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Konsekvensutredning av Transportstyrelsens
foreskrifter och allmanna rad om personsékerhet i
tunnlar och plattformsrum fér tunnelbana och sparvag

Transportstyrelsens forslag:

Transportstyrelsen foreslar foreskrifter och allménna rad for
personsikerheten for nybyggnationer av tunnlar och plattformsrum for
tunnelbanor och sparvigar. Foreskrifterna giller for sadan del av tunnelbana
och sparvig som dr upplaten for persontrafik men giller inte for depaer eller
for andra typer av verksamheter i anslutning till transportsystemet sa som
afférer och liknande.

Regleringen syftar till att framf6r allt sikerstélla utrymningsmojligheter vid
olycka som skulle kunna vara ett brandforlopp. Vi foreslar dven en
definition av plattformsrum vilket tydliggor grinsdragningen mellan dessa
foreskrifter och Boverkets byggnadskrav.

Vart forslag innehaller dven krav pa att faststilla krav pa
utrymningskapacitet och utrymningsvégar, kommunikationsutrustning och
nddbelysning, branddetektering och larmfunktioner, stromforsorjning,
tillgang till sldckutrustning och brandtalighet.

Vi foreslar dven atgérder for att motverka obehorigt spartilltriade, for bade
avsiktliga och oavsiktliga risker.

A. Allmant

Bakgrund

Enligt den sa kallade Stockholmsoverenskommelsen ska fyra nya
tunnelbanestrackningar byggas, vilket ocksa kommer att skapa
forutsattningar for nya bostidder. Byggstarten for tunnelbanan kommer att
ske inom de kommande tva aren. Bara projektet for tunnelbanan innebir en
investering pa mer én 25 miljarder kronor.! Den nya tunnelbanan planeras
att vara klar 2025.

Det finns krav for byggnation av tunnlar och anslutande rum nir det géller
jarnvagstunnlar och viagtunnlar for att sékerstélla att dessa byggen vid
fardigstéillande har egenskaper som sékerstiller personsikerheten framfor

! Overenskommelse om finansiering och medfinansiering av utbyggnad av tunnelbanan
samt okad bostadsbebyggelse i Stockholms lidn enligt 2013 ars Stockholmsférhandling.
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allt 1 samband med brand. Motsvarande krav saknas for tunnelbana och
sparvig.

1. Vad ar problemet eller anledningen till regleringen?

I avsaknad pa specifik reglering for personsikerhet i tunnlar och
plattformsrum for tunnelbana och sparvég ér det idag inte tydligt vilka krav
som giller avseende sidkerheten for resande med nya tunnelbanor och
sparvigar i de fall de placeras under mark. Det giller speciellt sikerhet i
héindelse av brand men dven 1 vissa avseenden sidkerhet vid anvdndning for
alla resendrer dven de med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga. Denna
oklarhet innefattar inte bara sjidlva tunnlarna mellan undermarksstationerna
utan dven stationerna i sig.

Vi bedomer att utan de féreslagna kraven finns en risk att sdkerhetsatgérder
for utrymningar och riddningsinsatser inte beaktas 1 tillrdcklig utstrickning
vid projektering och byggande. Aven det motsatta kan forekomma vilket
leder till att kravbilden kan bli omotiverat hog vilket i sin tur kan leda till
Okade kostnader som inte dr samhillsekonomiskt motiverade. Om det inte
finns reglerade krav finns ett stort utredningsbehov av vilka krav som ska
stillas. Detta leder dven till onddigt 1anga planerings- och byggprocesser.

Boverket och Transportstyrelsen har ett delat bemyndigande utifran plan-
och byggtorordningen (2011:338) att meddela foreskrifter avseende ett antal
tekniska egenskapskrav for byggnadsverk. Transportstyrelsens
bemyndigande avser jdrnvégar, tunnelbanor, sparvigar, vigar och gator
samt de anordningar som hor till dessa, medan Boverkets bemyndigande
giller 6vriga byggnadsverk.

Det finns ett antal fall déar gransdragningen mellan Boverkets och
Transportstyrelsens bemyndigande dr otydlig. Det orsakar oklarheter med
kostnadsokningar som foljd. Ett fall dér det rader oklarhet &r
undermarksstationer for tunnelbana, sparviag och jarnvig.

Vid kontakter med berdrda aktorer, trafikforvaltningen och forvaltning for
utbyggd tunnelbana for Stockholms ldns landsting (SLL), Léansstyrelsen i
Stockholms 1dn samt Storstockholms brandforsvar, har de limnat 6nskemal
om skyndsam och dndamalsenlig reglering inom detta omrade. Detta
eftersom planering och projektering av den nya tunnelbanan har paborjats
och att den efterfragade regleringen dr nodvéndig i ett tidigt skede sa att
projektet kan tillampa de nya kraven utan alltfor stora tillkommande
kostnader.

Idag finns det tva sparvégstunnlar i Goteborg, genom den drygt 2 km langa
Hammarkulletunneln och Chalmerstunneln som #r ungefir 1 km lang. I
Stockholm finns tre tunnlar pa tvirbanan med en storsta lingd pa 800 meter.
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Med den framtida urbaniseringen och brist pa byggbar mark sa &r det
sannolikt sa att det kan vara aktuellt att 1dgga mer sparvégstrafik i tunnel, pa
samma sitt som idag sker med fler vagtunnlar i storstaderna. Enligt
overenskommelse med staten, ett flertal kommuner och Stockholm lans
landsting kommer #ven Sparvig syd att byggas. I projekt “Ostlig
forbindelse” 1 Stockholm befinner man sig i planldggningsprocessen och déar
ar sparvag i tunnel en mojlig kollektivtrafiklosning som ska utredas.

Det bedoms pa motsvarande sitt som for tunnlar for tunnelbana, behdvas
krav for att i det tidiga byggskedet, kunna planera och projektera for
lampliga sikerhetsatgirder vid hdndelse av brand i en sparvigstunnel.

2. Vad ska uppnas?

Syftet dr att infora minimikrav avseende personsidkerhet som ir specifik for
tunnlar, plattformsrum, utrymningsvégar och insatsvigar for tunnelbana och
sparvig. Syftet dr ocksa att tunnelbanor och sparvigar — sa langt det dr
mojligt — ska ha en likvirdig sikerhetsniva i jaimforelse med vigar och
jarnvégar, avseende sikerhet 1 hiindelse av brand och sédkerhet vid
anvindning.

Krav pa tunnelbanor och sparvigar ovan mark kommer att ges ut senare
med fokus pa sékerhet vid anvindning men dven fragor som utrymning och
raddning i de fall sparomradena ovan mark t.ex. dr inhdgnade.

Olyckor med brand i en tunnelmiljo &r kritiska pa grund av det slutna
utrymmet och kan riskera att utvecklas till katastrofer. Darfor 4r manga av
sdkerhetsatgéirderna i tunnlar inriktade pa att reducera effekterna av brand.
Siakerhet i tunnlar &r ett resultat av en kombination av olika atgérder.

Exempel pa olyckor som riskerar att medfora allvarliga konsekvenser i ett
slutet utrymme som en tunnel 4r bland annat kollision, ursparning, brand,
explosion och utslipp av giftig gas. Aven spontan utrymning pa grund av
langre uppehall kan innebira stora konsekvenser i ett sadant slutet utrymme
som en tunnel 4r.

De krav och allménna rad som Transportstyrelsen foreslar avser att begrinsa
eller avsevirt minska riskerna i samband med dessa scenarier. Atgdrderna
har ett eller flera av fyra angivna syften:

* forebygga olyckor — forhindra att en olycka intriffar

* begrinsa konsekvenser — reducera konsekvenserna om en olycka
intréffar
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* underlitta utrymning — skapa forutséttningar for sjalvutrymning
inklusive personer med nedsatt rorelse- och orienteringsférmaga att
utrymma.

* underlitta riddning — underlétta en rdiddningsinsats.

Ordningen som atgédrderna dr uppriknade i visar deras avtagande
effektivitet, speciellt i hindelse av brand. Direkt tillimpning av de
foreslagna atgédrderna var for sig, enligt ovan, behover inte nodvindigtvis
garantera en optimal sdkerhetsniva eller ens tillricklig sikerhet. Det dr
dérfor nodvindigt att en samlad sidkerhetsbedomning utifran de fyra
punkterna genomfors for det specifika projektet. I vilken omfattning olika
atgdrder ska tillimpas beror pa de speciella forutséttningarna i respektive
projekt.

Det 6vergripande malet med de foreslagna kraven &r att uppna en godtagbar
sikerhet for resande och personal och kostnadseffektivitet vid byggande av
tunnelbana och sparvig. Plan- och byggforordningens bemyndigande ger
oss mojlighet att reglera tunnelbanor och sparvigar samt de anordningar
som hor till dessa. Vi har utifran detta valt att reglera sadana platser dir
resande befinner sig, sasom byggnadsverk dir trafikering sker och platser
for resandeutbyte. Dirfor foreslas en reglering géllande tunnlar och
plattformsrum men inte t.ex. depaer, tillfartstunnlar och andra verksamheter
i anslutning till transportsystemet som afférer och liknande.

Forslaget omfattar 4ven krav pa atgirder for att forhindra katastrofala
konsekvenser for ménniskor i ndrheten av en tunnel genom att stilla krav pa
att det barande huvudsystemet inte ska forlora sin barformaga nér risk
foreligger om att narliggande byggnadsverk stortar samman. Slutligen &r
malet ocksa att tydliga krav i foreskrifter kommer att forenkla och forkorta
planerings- och byggprocessen.

Vi bedomer att tydliga regler och ett fortydligande av vilken myndighets
regler som ska tillampas for olika delar av undermarksanlédggningar kommer
att leda till regelférenkling och en 6kad samhéllsnytta for det i ndrtid
tilltdnkta tunnelbanebygget men dven for framtida byggprojekt for bade
sparvig och tunnelbana nir dessa gar i tunnlar.

3. Vilka ar lIésningsalternativen?
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 lagstiftning och foreskrifter for andra
trafikslag kommer sannolikt att anvindas i brist pa regler inom omradet,
vilket innebdr att reglerna maste anpassas av den som &r byggherre efter
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basta formaga. Det finns inget som sikerstiller vad som ska inga vid en
samlad bedomning vad giller resenirers sidkerhet, vilket dr en situation som
regleringen har som malsittning att undvika. Detta blir da en bedomning
utan stod av minimikrav for byggherren.

3.2.  Alternativ som inte innebér reglering

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

3.3. Regleringsalternativ
3.3.1 Kravniva fran andra regelverk och anpassade krav

For att skapa krav inom ett sa pass komplicerat omrade krdvs det att vi
anvénder erfarenheter fran andra linder (i och utanfér EU), andra trafikslag
och andra byggnadsverk for att det ska vara mgjligt att komma fram till en
lamplig niva.

De alternativ som vi har virderat dr foljande:

e 3.3.1a Att anvénda de krav som finns for brandsédkerhet ndr man
bygger tunnlar for vdgar och jirnviagar och krav for brandsédkerhet
fran andra byggnadsverk, dir det bedoms att kraven ir tillimpliga
och ger den sidkerhetsniva man vill uppna. Sadana krav som skulle
kunna vara lampliga &r krav pa fast materiel och viss utrustning.

Da tunnelbana och sparvig ofta transporterar en storre méangd
passagerare sa foreslas i detta alternativ att vissa krav dven
omarbetas och sirskilt anpassas till detta forhallande. Vid en sadan
anpassning har dven internationell reglering beaktats.
Konsekvensutredningen som foljer i 3.3.2 och framat beskriver de
delar dér vi anpassar krav for tunnelbana och sparvig i forhallande
till tunnlar for vigar och jarnvédgar och andra byggnadsverk, eller
kompletterar med anpassade krav, vilket foreslas inom nagot enskilt
omrade.

* 3.3.1b Att enbart anvédnda krav som géller for tunnlar f6r vdgar och
jarnvagar eller krav som giller for andra byggnadsverk @n tunnlar. I
detta foreslas ingen sdrskild anpassning av krav for just tunnelbana
och sparvig utifran dessa specifika forutsittningar.

* 3.3.1c Att nyutveckla en heltickande reglering utifran exempelvis
erfarenheter fran andra ldnders tunnelbana.
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Vi har i forslaget valt alternativ 3.3.1a, det vill sdga att anvinda befintliga
krav som bedomts ldmpliga och relevanta avseende jarnvigstunnlar och
vigtunnlar samt att i vissa delar utveckla nya eller forandrade krav. Det som
overforts fran annan reglering i forslaget utgors i huvudsak av
grundldggande foreskriftsstruktur fran reglering for vigtunnlar,

samt krav vad giller
* brandmotstand och brandklassning,
* el — material som anvinds, sasom kablage,

 utrymningsvig sdsom hojdkrav, vissa tillimpbara breddkrav? och
ledstang,

* branddetektering, larmanordning, nodbelysning, kommunikation och
informationsmojligheter vid utrymning,

* skydd for sdkerhetsutrustning, och
 tillgang till brandvatten och fasta sldcksystem.

I vart forslag har f6ljande detaljidndringar genomforts for att anpassa kraven
och raden till de forutsittningar som tunnelbana och sparvégstrafik i tunnlar
har.

* Inforande av begreppet tillféllig sdker plats” har gjorts for att ge
mojlighet till att anordna sa kallade sékra platser under mark dar
resendrer kan vara sikra i vintan pa att foras ut till det fria ovan
mark utan att det blandas samman med andra regelverks definition
av siker plats.

* Vi har infort ett krav pa att befintliga anldggningars sdkerhet, i
héndelse av brand eller annan olycka, inte far forsdmras. Detta anses
som viktigt da framforallt tunnelbana normalt &r en utdkning av ett
befintligt tunnelsystem.

* Brandvatten ska finnas i anslutning till plattformsrum och
raddningstjdnstens angreppsvigar. I radet anger vi inte nagra
kravnivaer kring flode och tryck utan det bor utredas i samrad med
raddningstjdnsten da forhallandena kan vara mycket olika for olika
projekt och trafikslag.

» Fast sliacksystem. Vi har 6verfort relevanta punkter fran viagtunnlar.
Paverkan pa luftens skiktning har vi lagt i ett allmént rad, dar vi
anger att en utredning kring problematiken med skiktning av luften

2 Se avsnitt 3.3.10 for breddkrav.
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bor genomforas, vilket Oppnar for olika 16sningar, exempelvis
anviandandet av sprinklers.

* Tydligare funktionskrav avseende utrymningslarm som pekar pa att
man ska klara att pakalla uppmirksamhet @ven till exempel personer
med horselnedsittning eller resenirer med horlurar.

Aven vissa krav frin Boverkets reglering for andra byggnadsverk 4n
tunnlar, ingar i detta. I de omraden vi har funnit det lampligt att direkt
overfora krav som dr framtagna for vigtunnlar och jarnviagstunnlar dr dessa
till stor del krav som byggherren idag ser pa nér det géller kommande
projekteringar och byggande av tunnelbanor och sparvigar, vid avsaknad av
direkta krav for tunnelbana och sparvig.

Att enbart ta med krav som finns 1 andra regelverk enligt alternativ 3.3.1b
innebér att vi inte tar hinsyn till de sérskilda forutséttningar som giller for
tunnelbana och sparvig, som en hogre passagerartithet. Mangden
passagerare kan dock skilja mellan tunnelbana och sparvig och ligger som
grund for den bedomning av nodvindiga sidkerhetsatgirder som beskrivs
vidare i punkt 3.3.2. Det har ocksa bedomts som kostnadsdrivande att ta
med krav som inte ar fullt tillimpliga f6r tunnelbana och sparvig fast de
fungerar inom andra omraden. Det &dr dérfor béttre att utveckla vissa krav
mot de forutsittningar som finns vad giller tunnelbana och sparvig enligt
alternativ 3.3.1a.

Alternativ 3.3.1c har vi ocksa valt bort. Att nyutveckla krav inom alla
omraden ir inte rimligt med tanke pa att behovet av reglering ar stort det
ndrmaste aret och det tar mycket lang tid att utveckla, analysera och virdera
att nyutvecklade krav ger en bra och funktionell reglering. Om krav som
tillimpas for vig- och jarnvigstunnlar samt for andra byggnadsverk i
Sverige dven kan anvéndas for tunnelbana och sparvig bedomer vi att
projektering och byggandet blir billigare, eftersom kunskap fran
bedomningar och virderingar kan anvéndas. Det dr dock lampligt att i en
reglering se hur andra ldnder 16st reglering av tunnelbanors och sparvigars
brandsidkerhet. Vi har i utredningen dérfor dnda tittat pa vissa krav fran
utlandet nér det giller anpassning av krav for tunnelbanan och sparvigen
enligt alternativ 3.3.1a.

Utarbetandet av regler for jarnvédgstunnlar och védgtunnlar har skett under en
langre tid i framst internationella expertgrupper. Det dar mycket komplicerat
att berdikna och redovisa de ekonomiska konsekvenserna av sadana krav nar
man omsitter dem till tunnelbanor och sparvigar. Var bedomning &r att om
krav for jarnvag och vig anvinds blir kostnaderna ligre for framfor allt
staten, SLL och kommunerna jamf6rt med om omradet forblir oreglerat. Det
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har i andra sammanhang visat sig att avsaknad av krav ger langdragna och
dyra projekteringar, se 5.3.

Krav fran jarnvigsomradet har i mojligast man anvints med hénsyn till att
bade jarnvig, tunnelbana och sparvig ér sparbunden trafik, men dven utgors
av tagtrafik (en eller flera sasmmankopplade fordon). Det finns exempelvis
krav som handlar om sparévergang. Det finns dven krav som utgar ifran det
behov som finns for ett tag sasom krav pa gangbana bredvid ett sparomrade
och ledstang vid sadan gangbana.

Nir det géller krav pa material sa har vi i huvudsak anvint krav fran
vigomradet da regleringen for detta trafikslag dr nyligen framtagen och ses
som modern i sin kravbild. Vissa utav kraven fran vigomradet finns ocksa i
reglering fran Boverket vilket dr normalt med tanke pa att det ror sig om
krav pa material, ett exempel pa detta #r krav pa kablage. Aven de krav som
vi har hamtat fran Boverket har funnits under en lidngre tid och de har setts
som rimliga i detta forslag.

Nir vi fordndrat krav som utarbetats for jairnviag- och vigomradet, dr
anledningen att det generellt dr en hogre passagerar- och tagtithet i
tunnelbana och sparviag med en nirhet till sparanldggningen.
Konsekvensutredningen som foljer beskriver de anpassningar vi foreslar.

3.3.2 Samlad bedomning av nodvindiga sikerhetsatgirder (6-8 §§)

Vid byggande av tunnel sa genomfors alltid bedomningar kring vilken niva
av sdkerhet en tunnel ska ha. Detta giller dven vid bygge av jarnvigstunnel
och vigtunnel.

Vid kontakt med bransch for tunnelbana och sparvig, framforallt SLL, sa
kan vi konstatera att sidan metodik dven anvénds dir. Det finns dock lite
olika sitt att 16sa denna uppgift varfor branschen ocksa efterfragar stod for
genomforandet.

Ett centralt kriterium for att kunna gora en samlad bedomning 4r ocksa att
faststélla vilka brander och andra typer av olyckor som blir
dimensionerande for de anldggningar som ska konstrueras.

Mojligheten att reglera genom att foreskriva ett trafikslagsdvergripande
sikerhetsmal #r inte mojligt idag da ett robust underlag for faststéllande av
sikerhetsmal saknas idag. Vi avser att initiera aktiviteter for att ta fram ny
kompletterande kunskap som i en framtid mojliggor att fastligga
trafikslagsovergripande sikerhetsmal.

De alternativ som vi virderat dr foljande:
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e 3.3.2a Att anvinda krav fran omrade vigtunnel att en
sakerhetsbedomning ska genomforas. Krav pa sikerhetsbedomning
ar inte lika tydligt reglerat for jarnvig. Det foreslas dven en
komplettering med relevanta parametrar for tunnelbana och sparvig,
avseende vad som ska inga i bedomningen, inklusive krav pa att
faststilla dimensionerande brand. Aven spérvig kan skilja frin
tunnelbana och sidkerhetsbedomningen ér till for att beakta olika
forutséttningar som géller for olika tunnelbanestriackningar likvél
som for olika sparvégslinjer.

e 3.3.2b Att anvinda krav fran omrade vigtunnel att en samlad
bedomning ska genomforas utan att precisera krav pa vad som ska
inga i bedomningen. I detta sa far byggherre ta initiativ till vilka
delar som ska inga i bedomningen.

e 3.3.2c Att lata byggherren sjilv ta initiativ till samlad bedomning
och dess innehall.

Vi har valt 3.3.2a for att ge basta mojliga stod till de som ska genomfora den
samlade bedomningen. Det generella kravet pa den samlade bedomningen
fungerar inom byggomradet som helhet men det har uttryckts ett 6nskemal
fran berdrda aktorer, trafikforvaltningen och forvaltning for utbyggd
tunnelbana for Stockholms ldns landsting (SLL), Léansstyrelsen i
Stockholms ldn samt Storstockholms brandforsvar om ett stod inom detta
omrade. Som stdd for den samlade bedomningen hinvisar vi till var rapport
"Scikerhetsmal for trafikanter i vigtunnlar, jarnvigstunnlar och
tunnelbana". En sadan reglering anvinds dven for byggande av vigtunnel
men med anpassning mot forhallandet vagtrafik. Vi har ocksa funnit det
lampligt att anpassa delar fran vigtunnelomradet sa att de fungerar for
tunnelbana och sparvidg med bland annat att dimensionerande brand ska
faststillas utifran projektens faktiska forutsittningar.

Alternativ 3.3.2b och 3.3.2c bedoms inte ge en tillricklig hog enhetlighet
nir det giller samlade bedomningar vilket kan innebira hogre kostnader for
staten. Dessa tva alternativ bedoms heller inte ge det stod som branschen
efterfragar och har dirfor valts bort.

3.3.3 Definition av plattformsrum for kravstillande (4 §)

Det behovs en tydligare gransdragning vad géller 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 tilltridesvigar. Det dr da viktigt for den som projekterar att
forsta om det dr krav fran Transportstyrelsen som giller eller om det dr krav
fran Boverket, om de skiljer sig at.
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De alternativ som vi virderat dr foljande:

e 3.3.3a Att infora en definition pa ett plattformsrum sasom en plats
eller ett utrymme endast avsedd for utbyte av resande med
omslutande konstruktioner som begrdinsar fritt lufiflode. Dessutom
definieras avgransning mot tunnelmynningar samt tilltrddes- och
utrymningsvégar. En definition anvénds for att gora det tydligt att
plattformsrum ska ha en kravbild som faller under denna reglering
och som fungerar tillsammans med tilltrades- och utrymningsvégar.
Vi avser inte i denna reglering att inkludera kommersiell verksamhet
sasom utrymme for afférer, caféer etc. da dessa tydligt faller under
Boverkets bemyndigande.

* 3.3.3b Att inte definiera eller kravstélla plattformsrum utan hénvisar
till krav fran Boverket.

Vi har valt alternativ 3.3.3a for att vissa krav pa sa kallade plattformsrum
ska vara anpassade for att dessa rum har mer likartade fGrutsdttningar som
en tunnel dn for en byggnad. Med omslutande konstruktioner som begréinsar
fritt luftflode menar vi undermarksstationer med viggar och tak utspriangda i
berg, byggda i betong eller liknande. Vid stationer som endast delvis &r
beldgna under mark maste en bedomning, ifall fritt luftflode dr begrinsat
eller inte, goras i varje enskilt fall och situationer som liknar en station som
ar beldgen helt under mark kan uppsta pa nagon del av stationen.

Det finns dven plattformsrum i anslutning till sparvig och ett exempel pa
detta dr sparvagnshallplatsen Hammarkullen i G6teborg som &r beldgen
under mark. Det &dr darfor rimligt att definitionen dven géller for sparvig
dven om det dr vanligare med plattformsrum i tunnelbanan.

Alternativ 3.3.3b ger en otydlighet som kan medftra hogre kostnader. Det
har visat sig vid plattformsbygge for jarnvédg i samband med Citybanan, att
brandkrav framtagna for byggnader anvinds. Att anvinda krav avsedda for
byggnader passar inte alltid for plattformsrum, da sadana rum normalt inte
har lika mycket inbyggt materiel som kan brinna.

3.3.4 Brandteknisk avskiljning (27 §)
De alternativ som vi virderat dr foljande:

* 3.3.4aEtt alternativ &r att fortydliga kravet fran omrade végtunnel
och kravstilla att trafikutrymmen och plattformsrum ska ha en
brandteknisk avskiljning mot tilltrddes- och utrymningsvigar.

e 3.3.4b Ett annat alternativ &r att inte reglera nagon brandteknisk
avskiljning.
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Vi har valt alternativ 3.3.4a. Kravet dr hdmtat fran omrade vigtunnel dér
man beskriver att anldggningsdelar som utgor en grians mellan ett
trafikutrymme och ett teknikrum eller ett utrymme som ingar i en
utrymningsvag ska utformas i minst brandteknisk klass EI 60. Kravet har
anpassats for att bittre beskriva tunnelbana och sparvigsomradet vilket
innebir att kravet skrivits sa att det géller for trafikutrymmen och
plattformsrum. Liknande krav finns inom jarnvag men dir tas hansyn till
godstransporter med farligt gods vilket gor att motsvarande krav pa
brandteknisk klass, for tunnelbana och sparvig, dr svart att motivera. Den
brandtekniska klassen EI 60 anges i ett allmint rad for att kunna dndras om
sdkerheten kan uppnas med annan klass. Vi kompletterar dven med ett
allmént rad om att risken for rokgasspridning in i utrymningsvigarna ska
beaktas vid dimensioneringen. Detta gors for att rokgaser menligt paverkar
mojligheterna for utrymning.

Att inte reglera den brandtekniska avskiljning skulle innebéra att viktiga
sdkerhetsprinciper som att kunna forhindra spridning av brand genom
uppdelning av utrymmen i brandceller inte kravstills och dr dirfor inte ett
lampligt alternativ.

3.3.5 Tilltride for riddningspersonal (24 §)
De alternativ som vi virderat dr foljande:

* 3.3.5aEtt alternativ r att ange ett generellt krav att tilltrdde for
utrymningspersonal ska sédkerstillas i samband med utformningen av
tilltrddes- och utrymningsvigarna.

e 3.3.5b Ett annat alternativ &r att tilltrdde for utrymningspersonal
detaljregleras i dessa foreskrifter.

Konstruktionsmissiga och ekonomiska forutséattningar kommer tillsammans
med sikerhetsaspekter att vara avgorande for vad som &r tekniskt och
praktiskt mojligt samt ekonomiskt rimligt nér det géller att forsidkra sig om
tilltradet for raddningspersonal. Det finns flera alternativa sétt att utforma
insatsvagar och vi har valt alternativ 3.3.5a eftersom lokala forhallanden
inverkar pa vad som &r den lampligaste 16sningen. Vad som dr majligt och
rimligt beror pa tunnelns utformning och den geografiska placeringen.

Mot denna bakgrund &r det inte limpligt att 1 foreskriften detaljreglera hur
insatsvigar ska utformas enligt alternativ 3.3.5b.

3.3.6 Obehorigt sparbetridande (11 §)

En stor utmaning med att bedriva trafik i tunnelbana och 1 tunnlar for
sparvig dr att uppritthalla personsidkerheten. Sett 6ver en ldngre period
avlider drygt 10 personer per ar i Stockholms tunnelbana pa grund av
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obehorigt sparbetrddande och ett nagot mindre antal blir allvarligt skadade.
Den langsiktiga trenden dr dessutom att antalet okar i takt med att antalet
resendrer Okar. En viss del av olyckorna sker ldngs sparet pa
utomhusstrickor men merparten sker vid plattformarna. Ur
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 sparviagssystemen i Sverige under 2015. I denna
olycksstatistik finns ingen speciell redovisning i tunnelmilj6é da antalet
befintliga sparvigstunnlar &r fa till antalet. I nuldget saknas krav avseende
obehorigt sparbetradande for dessa trafikslag. Mer om detta finns att 1dsa i
utredning frén SLL:s trafikforvaltning.*

De alternativ som vi har virderat dr foljande:

e 3.3.6a Att stilla krav pa nagon form av anordningar i plattformsrum
bade i tunnelbana och i sparvig for att motverka obehorigt
sparbetrddande, fall ner pa sparet eller andra olyckor inklusive
suicider (sjdlvmord). Ett exempel pa en sadan anordning kan vara en
plattformsavskiljande anordning, men 4dven andra l6sningar kan
finnas.

e 3.3.6b Att stilla krav pa nagon form av anordningar i plattformsrum
i tunnelbana for att motverka obehorigt sparbetradande, fall ner pa
sparet eller andra olyckor inklusive suicider (sjalvmord). Ett
exempel pa en sadan anordning kan vara en plattformsavskiljande
anordning, men dven andra l6sningar kan finnas.

e 3.3.6¢ Att kravstilla att varningssystem for forare av tunneltag eller
sparvagn infors for att forhindra obehorigt sparbetriadande. Det
forhindrar inte sparbetradande men skulle kunna varna férare om att
obehoriga finns pa sparet.

e 3.3.6d Att inte ange nagot krav pa anordningar som forhindrar eller
motverkar obehdrigt sparbetridande utan lata detta hanteras i
bedomningen av nodvindiga sikerhetsatgirder.

3 Trafiksiikerheten i Sverige, Statistik och analys dver jirnvig, luftfart, sjdfart och viig for
2015, Transportstyrelsen

4 Trafikforvaltningen Stockholms Liins Landsting, “Inférande av plattformsbarrigrer for
Okad trygghet och sikerhet i tunnelbanan”. Tjinsteutlatande 2016-01-26;
Trafikforvaltningen Stockholms Léns Landsting, “Inforande av plattformsbarridrer och
driftssidkerhetshojande atgérder i Stockholms tunnelbana”. Rapport 2015-10-14;
Trafikforvaltningen Stockholms Léns Landsting, “Utvérdering av plattformsbarridrer
utifran EN 62267”. Rapport 2014-12-16.




}‘ TRANSPORT Datum Dnr/Beteckning 13 (40)
A STYRELSEN 2017-12-15 TSF 2016-124

Vi har valt att anvénda alternativ 3.3.6a. Vi bedomer det som
samhillsekonomiskt lI6nsamt att oka personsikerheten vid
plattformsrummen i tunnelbana och sparvig genom att kridva att det finns
anordningar som motverkar obehorigt sparbetridande. Vi har dvervigt att
undanta motsvarande reglering for sparvidg men har inte identifierat skl nog
for en reglering enligt 3.3.6b dven om olycksstatistiken inte dr alarmerande
for sparviagen. Med ett bedomt framtida 6kat antal sparvigstunnlar och
stationer under mark finns anledning att redan nu kréva l6sningar som
motverkar obehorigt sparbetridande dven pa sparvigen. Dessutom ligger det
i linje med regeringens nystart av nollvisionen dir nu alla trafikslag tas in i
arbetet med ett tydligt fokus pa att minska antalet sjalvmord.

Enligt SLL:s trafikforvaltning visar genomforda studier pa att 6 000— 8 000
obehoriga sparbetridanden sker arligen i Stockholms tunnelbana, pa
stationer, i tunnlar och ldngs linjen. Morkertalet dr ocksa stort — antalet
sparbetrddanden dr sannolikt tio ganger fler an vad som uppticks och
rapporteras. Plattformsavskiljande anordningar bedoms vara det effektivaste
sdttet att hindra sparbetrddanden vid plattformsrum och anses kunna
forhindra merparten av sparbetridandena och de storningar dessa orsakar.

Som framgar ovan avlider drygt tio personer per ar i tunnelbanan. Till detta
tillkommer ett mindre antal allvarligt skadade resenirer. Majoriteten (cirka
70 procent) av de avlidna &r relaterade till suicid. Resterande del utgors av
olika typer av olyckshéndelser eller av brott.

Obehorigt sparbetridande orsakar enligt SLL:s trafikforvaltning cirka 75
trafikpaverkande hindelser varje ar med i snitt 45 minuters trafikstorning
och 140 instillda tagkilometer per hindelse.

Vi har inte valt alternativ 3.3.6¢c med tanke pa att reaktionstiden for foraren
blir for kort i relation till bromsstrickan for ett fordon. Vi har heller inte valt
alternativ 3.3.6d da vi ser risk att system for att forhindra eller motverka
obehorigt sparbetrdadande viljs bort.

3.3.7 Utrymningskapacitet fran plattformsrummet (12-13 §§)

De krav som foreslas vad giller utrymningskapacitet 4r inriktade mot
dimensionering av utrymningsvigar.

De alternativ som virderats dr foljande:

* 3.3.7a Att foresla krav utifran vad som tillimpats for Citytunneln i
Malmo, Citybanan i Stockholm och som kommer att anvindas for
Vistlianken 1 Goteborg men dven det synsitt som, till delar, tillimpas
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A

i den amerikanska standarden NFPA 130 °. NFPA 130 specificerar
brandskydd och sikerhetskrav for sparsystem inklusive tunnelbana
och har dven anvints internationellt vid ett antal tunnelbaneprojekt.
Detta medger att utrymningsvégar fran plattformsrummet till viss del
far utgoras av tilltradesviagar som rulltrappor, trappor och hissar.
Som overgripande funktionellt krav for att sdkerstélla
utrymningskapaciteten foreslar vi att det ska finnas minst tva av
varandra oberoende utrymningsvigar.

Kraven i detta alternativ utgar fran att om rulltrappor och hissar ska
kunna tillgodoriknas vid dimensionering av utrymningskapacitet, sa
behover vissa villkor stéllas for att sidkerstélla funktionalitet och
kapacitet vid utrymning.

De allminna raden for rulltrappor och hissar som anvinds for
utrymning och raddningsinsats utgors i detta alternativ bland annat
av:

- att rulltrappor samverkar med utrymningsriktning vid
utrymningssituation,

- att en rulltrappa eller en hiss vid utrymningstillfallet forutsitts
vara ur funktion,

- hogst 50 procent av utrymningskapacitet bor utgoras av hiss och
det ska finnas en alternativ utrymningsvég i nirhet av hiss, och

- det bor finnas redundans hos sdkerhetskritiska system for hissens
funktion.

* 3.3.7b Att foresla reglering utifran Boverkets allmédnna rad, att
rulltrappor och hissar inte bor inga i vég till utrymningsvig eller i
utrymningsvag, med resultatet att rulltrappor och hissar inte bor
anvindas.

Det alternativ som vi foreslar dr 3.3.7a, det vill sdga att utrymningsvigar
fran plattformsrum kan vara en kombination av rulltrappor, trappor och
hissar samt att det ska finnas minst tva av varandra oberoende
utrymningsvigar. Dimensioneringen av utrymningsviagar utgar da dels
utifran jarnviagsprojekten Citytunneln i Malmo och Citybanan i Stockholm
samt det planerade jarnvigsprojektet Vistlanken i Goteborg, dels utifran
NFPA 130. Alla dessa tre jarnvagsprojekt har forhallanden som liknar en ny

5 NFPA 130, 2014 Edition. Standard for Fixed Guideway Transit and Passenger Rail
Systems. NFPA, 1 Batterymarch Park, Quincy, MA 02169-7471. An International Codes
and Standards Organization. ISBN: 978-145590739-7. Forutom att standarden tillimpas i
USA har den édven i sin helhet eller delvis tillampats i storstdder i bl.a. Argentina, Brasilien,
Danmark, Kanada, Kina, Storbritannien och Singapore.
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tunnelbana eller skulle kunna likna en framtida sparviag om strickningen gar
langre strickor under mark.

3.3.8 Avstand mellan utrymningsvigar i tunnel (15 §)

I hindelse av en olycka i ett tunnelr6r ska det finnas utrymningsvigar sa att
sjalvutrymning kan ske till en sdker plats eller tillféllig sdker plats. En
grundldggande forutsittning for detta dr avstandet mellan utrymningsvagar
sa att resande och tagpersonal sjdlva kan ta sig till en séker plats.

De alternativ som virderats dr foljande:

» 3.3.8a Ett forslag dr att avstandet mellan utrymningsvigar ska
dimensioneras utifran det maximala antalet personer som ska kunna
utrymmas och den dimensionerande branden enligt den samlade
bedomningen om nédvindiga sidkerhetsatgiarder som genomfors vid
projekteringen, se 3.3.2 . I detta alternativ kan ett storre avstand &n
300 m tillampas om den samlade beddmningen visar att erforderlig
sakerhet uppnas. Vid avstand storre dn 300 m kridvs dven att en
beridkning av kritisk paverkan ska genomforas for att verifiera
sikerhetsnivan, se dven 3.3.9.

* 3.3.8b Ett annat alternativ dr krav pa ett maximalt avstand mellan
utrymningsvagar pa 300 meter utifran vad som framgar av
Trafikverkets interna regelverk for jarnviagsomradet och tidigare
genomfort projekt som Citybanan i Stockholm och kommer att
tillimpas for Vistlanken i Goteborg.

» 3.3.8c Ett tredje alternativ &r att ange samma krav pa avstand mellan
utrymningsvigar som giller for jarnvigen enligt krav i TSD tunnel®,
dér avstandet tillats variera mellan 500 meter och 1 000 meter. Det
kortare avstandet ska tillimpas om utrymningsvégarna utformas som
tvartunnlar mellan parallella tunnelror. Det lingre avstandet ska
tillimpas om utrymningsvégen ska leda direkt ut 1 det fria. I
forberedande arbeten’ till TSD framgér att anledningen till de olika
avstanden baseras pa att nyttan dr hogre i forhallande till kostnad i
de fall korta utrymningsvigar kan byggas mellan parallella
tunnelror.

 TSD tunnel, Kommissionens férordning (EU) nr 1303/2014 av den 18 november 2014 om

teknisk specifikation for driftskompatibilitet (TSD) avseende sidkerhet i jdrnvagstunnlar” i

jarnvigssystemet i Europeiska unionen.

7 Safety in Railway tunnels, UIC 779-9 och Recommendations of the multidisciplinary
group of experts on safety in tunnels (Rail). Economic Commission for Europe, ITC, Ad
hoc Multidisciplinary Group of Experts on Safety in Tunnels (rail). TRANS/AC.9/9, 1
December 2003.
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» 3.3.8d Ett fjarde alternativ ar att foresla ett avstand mellan
utrymningsvagar pa 500 meter med ett komplement om att kunna
Oka detta forutsatt att en analys av personsikerheten genomférs pa
samma sitt som géller for jairnvagstunnlar. Detta alternativ liknar
alternativ a men har ett storre grundavstand.

Vi har valt att anvinda alternativ 3.3.8a. Detta alternativ bygger pa tidigare
samsyn hos Ridddningsverket, Banverket och Linsstyrelsen i Stockholm vid
genomforandet av jarnvigsprojekt under 1990-talet. Vart forslag till
berikning av kritisk paverkan vid avstand storre dn 300 m mellan
utrymningsvagar baseras pa Trafikverkets tillimpning av 300 m som
anvints 1 Citybanan 1 Stockholm och som kommer att tilldmpas for
Vistlianken i Goteborg vilka bada har forhallanden som liknar en ny
tunnelbana eller sparvig under mark.

Alternativet tillater dock ett storre avstand dn 300 m. Lingre avstand
kopplas da mot krav pa att byggherren ska verifiera att ett lingre avstand
mellan utrymningsvigar &r rimligt i forhallande till fysiska forutsittningar
och begriansningar samt att kunna visa att sdkerheten uppnas. Vi sitter
dérfor i detta alternativ ingen 6vre gréns for avstandet mellan tva
utrymningsvagar.

Att inte ange nagon ovre grians mojliggor lingre avstand mellan
utrymningsvéagarna med hjélp av alternativa 16sningar i de fall det &dr teknisk
komplicerat eller mycket dyrt att bygga utrymningsvégar. En fast maxgrins
kan i vissa fall innebéra att bygget inte gar att genomfora alls med hiansyn
till de samhillskostnader som uppstar.

Att endast foresla detta krav for tunnelror beror pa att det inom 6verskadlig
framtid inte kommer att férekomma plattformsrum som &r ldngre dn 300 m.
Detta innebdr att avstandet mellan utrymningsvigarna alltid blir kortare én
300 m.

Alternativ 3.3.8b har valts bort déarfor att det bedoms vara alltfor
begriansande och kostnadsdrivande att alltid kridva ett avstand mellan
utrymningsvagar pa maximalt 300 meter. Det kan finnas fysiska
forutsittningar och begriansningar som exempelvis tunnlar som dr marginellt
langre &n 300 meter eller tunnlar under vatten dér ett sadant krav pa
utrymningsvégar inte gar att motivera.

Vi har valt bort alternativ 3.3.8c och 3.3.8d dérfor att erfarenheter visat att
de som planerar och bygger tunnlar i Sverige ofta stiller stringare krav dn
de som anges i TSD tunnel vad giller avstandet mellan utrymningsvigar.
Det beror pa att TSD tunnel ska vara tillimpbart pa anldggningar med bade
lag och hog trafikbelastning. Eftersom tunnelbana sillan har en lag
trafikbelastning, dr det motiverat att skirpa minimikraven jamfort med TSD
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tunnel. Detta bekriftas genom att &ven NFPA 130 stiller strangare krav dn
TSD tunnel. I standarden NFPA 130 varierar krav pa avstand mellan
utrymningsvégar mellan 244 meter (800 fot) och 762 meter (2500 fot), dér
det kortare avstandet ska tillimpas om utrymningsvégarna utformas som
tvartunnlar mellan parallella tunnelror. Det lidngre avstandet ska tillimpas
om utrymningsvigen leder direkt ut i det fria. Utifran krav i TSD tunnel och
NFPA 130 gar det att dra slutsatsen att avstandet mellan utrymningsvagar
kan tillatas vara 2-3 génger lingre in minimikravet. Aven spérvig har ofta
en hog trafikbelastning som liknar tunnelbanans, framf6rallt i rusningstid da
manga ska ta sig till eller fran sina arbetsplatser, vilket motiverar att
reglerna inte skiljer sig mellan de bada trafikslagen.

Vi har inte valt att foresla hur langt det maximalt far vara mellan
utrymningsvagarna enligt alternativ 3.3.8c. Ett sadant krav om 1000 meter
finns for jarnvigstunnlar i TSD tunnel. Kravet har varit ifragasatt, eftersom
det i vissa fall omojliggor projekt pa grund av mycket hoga kostnader for
utformning av utrymningsvégar. De hoga kostnaderna kan till exempel bero
pa att maximala avstand mellan utrymningsvigarna ger ett indirekt krav pa
parallella rdddningstunnlar.

3.3.9 FID-virde (Fractional Incapacitation Dose) (15 §)

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

For att berdkna den toxiska paverkan under utrymning anvinds en sa kallad
fraktionsdosmodell. Modellen beskriver den sammanlagda effekten av de
giftiga gaserna kolmonoxid (CO) och koldioxid (CO») samt effekten av en
minskad syrekoncentration (Oy). Traditionellt har dven effekten av
vitecyanid (HCN) ingatt. Vitecyanid, som é&r ett starkt toxiskt amne, bildas
vid hoga temperaturer och under ventilerade briander. Modellen anger
bidraget till den dos som en ménniska kan tala for respektive gas vid en
given koncentration och exponeringstid. Nidr summan av doserna
overskrider 1, intrdffar medvetsloshet eller dod beroende pa hur grinsvirdet
4r definierat.®

I de flesta sidkerhetsvirderingar av spartunnlar har FID-vérdet < 1 anvints
for att kravstilla att den sist utrymmande personen eller gruppen har
mojlighet att ta sig till sdker plats innan de toxiska gaserna medfor

8 Trafikverket (2012). Utredningsuppdrag Tunnelsiikerhet — Kriterier for siker utrymning i
spartunnlar. Utgava 1.0, 2012-10-22 (Faveo Projektledning AB).
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medvetsloshet. De modeller som da anvints for att berikna FID har
innehallit dosberdkningar for amnet vitecyanid.

FLD, Fractional Lethal Dose, bygger pa LCso, det vill sdga den
koncentration av giftiga gaser som dodar 50 procent av en grupp av testdjur
(rattor) under en viss tid (vanligen 4 timmar). Det innebér att nar modellen
pavisar att medvetsloshet intréffar, 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 medvetslosa.®

De alternativ som vi har virderat dr foljande:

* 3.3.9a Att genom allminna rad foresla ett inforande av berdkning av
FID med griansviarde mindre @n 0,3, da FID berdknas utan dmnet
vitecyanid, for att virdera den kritiska inverkan fran toxiska gaser.

* 3.3.9b Att genom allménna rad foresla ett inférande av berikning av
FID med griansvirde 1,0, da FID beridknas med dmnet vitecyanid,
for att viardera den kritiska inverkan fran toxiska gaser.

* 3.3.9c Att genom allminna rad infora siktlangder for att man ska
kunna sjdlvutrymma vid en utrymningssituation med toxisk
gasbildning, i likhet med vad som anges i Transportstyrelsens
foreskrifter och allminna rad (TSFS 2015:27) om sikerhet i
vigtunnlar.

Vi har valt att anvinda alternativ 3.3.9a, eftersom studier utforda av
Trafikverket® visar att siktkriteriet bor ersittas med krav pé att utrymning
ska vara mojlig innan de utrymmande blir medvetslosa. Vi anger i det
allménna radet att om man berdknar FID-virdet utan vitecyanid bor virdet
vara mindre @n 0,3. Detta 6ppnar ocksa for en mojlighet att anvénda
vitecyanid i FID-beridkningen vilket da medfor att virdet pa FID maste
sdttas sa att sist utrymmande bor kunna ta sig till en siker plats eller en
tillfallig sdker plats innan toxiska gaser medfor medvetsloshet.

Vi har bedomt 3.3.9b som ett sémre alternativ da forsok visat att halten
vitecyanid i verkligheten dr sa 1ag att det inte motiverar ett FID-virde pa 1,0
som baseras pi att vitecyanid ingar.® Alternativ 3.3.9¢ har vi valt bort,
eftersom ett sadant krav bedomts som svart att verifiera och det saknas
belidgg for att kravet ger positiva effektsamband kopplat till hilsa och
sikerhet.

Vart regelforslag utgar ifran att den sist utrymmande gruppen ska kunna ta
sig till sdker plats innan de toxiska gaserna medfor medvetsloshet. 1
Trafikverkets sdkerhetsvirdering har detta likstillts med néar FID &r <0,3 for
den sista personen eller gruppen. FID <0,3 innefattar en sékerhetsmarginal
innan de ackumulerade doserna blir besvirliga for de utrymmande. I
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Trafikverkets sdkerhetsvirdering berdknas FID-virdet utan dmnet
vitecyanid. FID 0,3 innebir att upp till 11,4 procent kan bli medvetslosa
jamfort med FID = 1 dir upp till 50 procent kan bli medvetslosa.®

3.3.10 Utformning av gangbana (16 §)

En hog ganghastighet #r en grundldggande forutséttning for att resande sa
snabbt som mdjligt ska kunna utrymma en tunnel i hiindelse av brand.
Kravet pa en jamn och obruten gangbana skapar grundldggande
forutsittningar for att sjalvutrymning ska vara mojlig. Krav pa en viss bredd
och hojd pa gangbanan i en tunnel dr nédvéndigt for att mojliggora
sjalvutrymning. Krav pa gangbanans bredd och hojd finns dven for vig- och
jarnvagstunnlar och for andra byggnadsverk i annan reglering.

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

e 3.3.10a Att som funktionskrav ange vilka egenskaper som
gangbanan ska ha avseende snabb och siker utrymning. Kravet
kombineras med allmédnna rad om en bredd pa minst 1,2 meter och
en fri hojd pa 2,25 m, som &r en rekommendation i forberedande
arbeten’ till TSD tunnel niir det giller krav frin jirnvigsomradet.

* 3.3.10b Att krdva en bredd pa minst 0,8 meter och en fri hojd pa
2,25 m, i enlighet med TSD tunnel och i reglering f6r vigtunnlar. I
forberedande arbeten till TSD anges att en bredd pa 1,2 meter bor
efterstrivas och att bredden inte bor understiga 0,7 meter men vid
arbetet med att ta fram denna TSD har det dnda bedomts som
tillrackligt krav med 0,8 meter i regleringen inom jarnvigsomradet.

* 3.3.10c Att kridva en bredd pa minst 0,6 meter, enligt vad som anges
1 NFPA 130. Det kan reducera tunnelns geometriska tvirsnitt och
ddrmed ocksa konstruktionskostnaderna for tunneln. En storre bredd
kravs dock i de fall det ska vara mgjligt att framfora en rullstol eller
bar i hindelse av en olycka.

Vi har valt att anvinda alternativ 3.3.10a, det vill siga ett funktionellt krav
kombinerat med ett allmént rad med ett minsta breddmatt pa 1,2 meter och
en minsta hojd om 2,25 m.

Utrymningsforsok pa jarnvig av Lunds Universitet® har visat att utrymning
fran ett tag ner pa en 0,75 meter bred gangbana resulterar i blockering och
trangsel pa gangbanan. Nir utrymningen av taget pagatt en tid fylls
gangbanan av utrymmande resenirer, vilket medfor att det blir mycket svart
for resande ombord att 1damna taget. Forsoket visade ocksa att resenédrer som
redan lamnat taget har en benidgenhet att visa hinsyn genom att tillata att

° Fridolf, K. (2015). Rail Tunnel Evacuation Division of Fire Safety Engineering.
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andra passagerare ldmnar taget. Detta skulle kunna resultera i att resande i
vagnar narmast en brandplats far vinta lange innan de kan ldmna taget pa
grund av fylld gangbana.

En bredare gangbana minskar risken for triangsel och blockering eftersom
utrymmande da kan passera varandra. Detta innebér en hogre ganghastighet
och dirmed okar mojligheten till en snabbare utrymning. Med tanke pa
resultaten av utrymningsforsoket av Lunds universitet och att bade
tunnelbana och sparvig, i normala fall, har hogre persontithet 4n i vig- och
jarnvagstunnlar, anser vi att det dr rimligt att krdva alternativ 3.3.10a. Det
skulle ocksa vara i enlighet med vad som rekommenderas i TSD tunnels
forberedande arbeten. I Boverkets byggregler anges vidare i allmént rad att
utrymningsvigar som betjianar fler dn 150 personer bor ha en fri bredd pa
minst 1,2 meter.

Med 1,2 meter breda utrymningsvégar finns det storre utrymme for
utrymmande att mota riddningspersonal som &r pa vig ned. Bredare
gangbanor kan ocksa underlitta vid underhallsarbeten. Forslaget pa minsta
bredd — kompletterat med hojd i angivet matt — 6kar sidkerheten genom att
underlitta sjdlvutrymning

3.3.11 Niva pa gangbana (17 §)

Vi foreslar att gangbana ska ha sadana egenskaper att personer med nedsatt
rorelse- eller orienteringsféormaga kan ta sig fram och sa att personer som
anvinder rullstol kan forflytta sig. For att sidkerstilla detta dr nivan pa
gangbanan en viktig forutsittning. Vad giller den hojdniva en gangbana bor
ha i en tunnel har vi virderat foljande alternativ:

e 3.3.11a Atti allmint rad foresla att gangbanan forlaggs i jamnhojd
med dess omgivning.

* 3.3.11b Atti allmént rad foresla att gangbanan bor vara forhojd over
rdlsens 6verkant och i vissa fall till samma niva som instegen i
fordonen.

Vi har valt att anvinda alternativ 3.3.11a och som allméinna rad ange att
nivaskillnader mellan gdngbana och omgivning bor undvikas.

I TSD tunnel anges att gdngbanan bor vara i jamnhojd med eller hogre dn
rilsens Overkant. Beroende pa hur gangbanan utformas kan det innebéra att
det skapas en nivaskillnad mellan gangbana och ballast. Detta utgor en risk
for fallolyckor i en utrymningssituation, sirskilt for personer med nedsatt
rorelse- eller orienteringsféormaga. Det kan finnas situationer dir andra
16sningar maste tillampas eller dédr alternativa 16sningar kan motiveras. Vi
foreslar déarfor endast i allménna rad att nivaskillnader bor undvikas.
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Utdver den uppenbara risken att falla ner fran en hogt placerad gangbana i
en utrymningssituation forsdmras dven tillgidngligheten for personer med
nedsatt rorelse- och orienteringsformaga, om man maste forflytta sig 6ver
till exempelvis en spardvergang i tunneln via trappsteg eller liknande. Om
en gangbana ligger pa en hog niva, innebir det att problem med sikt och
stralningsvdrme vid en brand medfor storre paverkan for de utrymmande
genom att de ror sig pa ett hogre plan. Héga gangbanor ér dven sdmre ur
arbetsskyddssynpunkt och forsvarar normalt underhall av sparanldggningen.

Det allminna radet foreslas gilla for bade sparviag och tunnelbana. Att
foresla att gangbanan placeras i hojd med omgivande mark for sparvig
bedoms som rimligt med tanke pa att instegshojden i en sparvagn &r lag.

Nackdelen med att placera gangbanorna i niva med omgivande mark é&r att
det initialt vid utsteg fran vagnarna blir ett relativt stort steg ned till
gangbanan fran tunnelbanevagnarna. Med en hogt placerad gangbana finns
dock risken for fallolyckor hela vigen fran utsteg vid vagnarna till
utrymningsvig. Enligt detta resonemang dr det var bedomning att fordelarna
med lagt placerade gangbanor dverviger nackdelarna.

3.3.12 Avstand mellan vigledande markering (35 §)

En tydlig vigledning till utrymningsvégarna ér viktig for en snabb
utrymning och for att skapa trygghet. Ett funktionellt krav bor stillas pa att
det ska finnas vigledande markeringar som visar avstand och riktning till
utrymningsviagarna. De kravalternativ vi virderat i detta avsnitt utgar fran
reglering i TSD tunnel. Detta for att en utrymningssituation i en
jarnvigstunnel mer liknar férhallanden for utrymning i en tunnelbane- eller
sparvigstunnel.

Hir foljer de alternativ som vi virderat avseende kravet pa storsta avstand
mellan vigledande markeringar:

e 3.3.12a Vi stiller ett funktionellt krav att viagledande markeringar
ska visa avstand och riktning till utrymningsvégar och i allmént rad
anger vi att det storsta avstandet bor vara hogst 25 m vilket dr en
halvering jaimfort med kravet 1 TSD tunnel.

» 3.3.12b Krav pa ett storsta avstand av 50 meter enligt TSD tunnel.

Vi har valt att anvinda alternativ 3.3.12a. For att uppna snabb utrymning far
det inte rada nagra tvivel om at vilket hall utrymning ska ske. Avstandet 25
meter innebir att det normalt finns en skylt vid varje vagn som mojliggor
for utrymmande att snabbt kunna orientera sig i ritt riktning utan att det
paverkar kostnaderna i nagon namnvérd utstriackning.

3.3.13 Nodbelysningens ljusstyrka vid platser med hojdskillnader (34 §)
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En parameter for att uppna en snabb utrymning vid evakuering i ett
tunnelror &r att flodet av utrymmande resenirer dr jamnt och fortlopande.
Att forebygga risken for fall och ddarmed stopp i utrymningsflodet vid
forekommande hojdskillnader dr saledes viktigt. De kravalternativ vi
vérderat i detta avsnitt utgar fran reglering i TSD tunnel. Detta for att en
utrymningssituation i en jarnvigstunnel mer liknar férhallanden for
utrymning i en tunnelbane- eller sparviagstunnel.

De alternativ som vi virderat avseende allmint rad for ljusstyrkan dir
hojdskillnader forekommer utmed utrymningsvigen dr foljande:

» 3.3.13a Att ange ett allmint rad som innebér att ljusstyrkan bor vara
minst 1 lux pa gangbanans yta och tkas till minst 5 lux dér
hojdskillnader férekommer.

* 3.3.13b Att inte ange nagot allmént rad utan lata det allménna radet
pa minst 1 lux pa gangbanans niva gilla dven dar hojdskillnader
forekommer, i likhet med vad som anges i TSD tunnel for
jarnvégstunnlar.

Vi har valt att anvinda alternativ 3.3.13a: ett allmént rad om en lokalt 6kad
belysning till minst 5 lux vid hojdskillnader eftersom det minskar risken for
att personer faller och att evakueringen ddrmed tar ldngre tid. Vart forslag
stods av Boverkets byggregler dir foljande anges: "Belysningsstyrkan bor
inte vara ldagre dn 1 lux ldngs med utrymningsvégens centrumlinje. For att
minska risken for fall bor belysningsstyrkan i trappor vara minst 5 lux i
ganglinjen”. Vart forslag stimmer vl dverens med det.

Som jimforelse anges i TSD PRM!? att ljusstyrkan ska vara minst 10 lux pa
plattformar och 100 lux pa den hinderfria vigen. Det bedoms darfor som
rimligt att genom allménna rad ange att ljusstyrkan bor vara minst 5 lux dir
det dr hojdskillnader i en utrymningsvig som i ovrigt har en belysning pa 1
lux.

3.3.14 Sparovergang (19 §)

En hog ganghastighet #r en grundldggande forutséttning for att resande sa
snabbt som mojligt ska kunna utrymma en tunnel i hindelse av brand.

Kravet pa en jamn och obruten gangbana skapar grundlidggande
forutsattningar for att sjalvutrymning ska vara mojlig.

10 Kommissionens forordning (EU) nr 1300/2014 av den 18 november 2014 om tekniska

specifikationer for driftskompatibilitet avseende tillgdngligheten till Europeiska unionens
jarnvigssystem for personer med funktionsnedsittningar och personer med nedsatt

rorlighet.

22 (40)
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Vad giller den h6jdniva och bredd som en sparévergang bor ha i en tunnel
har vi virderat foljande alternativ:

* 3.3.14a Sparovergangar (gangbana 6ver tunnelbane- eller
sparvigsspar) bor forldggas i jamnhodjd med rils dir det finns behov
av att korsa sparet och vara minst 2,5 m bred.

* 3.3.14b Spartvergang ska vara pa samma niva som gangbana och
dess omgivning samt minst lika bred som gangbanan.

Vi har valt att anvinda alternativ 3.3.14a, kompletterad med att
nivaskillnader mellan gdngbana och omgivning, som forsvarar for personer
med nedsatt rorelse- och orienteringsférmaga, bor undvikas for att vi ser att
detta ger den bista funktionen vid utrymning. Detta innebir att den lilla
nivaskillnaden som uppkommer mellan gangbanan och sparovergangen bor
hojdmaéssigt anpassas 6ver en tillrackligt 1ang stricka.

Att ldgga sparovergangen i niva med gangbanan och dess omgivning dr inte
lampligt da rélsen blir ett hinder for rullstolsburna och utgér en snubbelrisk
for ovriga.

3.3.15 Utrymningsvig (20 §)

Antal och utformning av dorrar i en utrymningsvig dr en grundliggande
sakerhetsatgird for att fa en snabb utrymning och undvika kobildning vid en
eventuell olycka i ett tunnelror. Darfor foreslar vi ett allmént rad pa antal
dorroppningar till utrymningsvéag, vilket vi redogor for nedan.

Krav pa fri hojd och bredd pa en dorroppning och efter passage genom
dorréppningen anvinds i géillande regelverk for jarnvigsomradet (TSD
tunnel) samt i Boverkets byggregler. Dessutom &dr kraven pa en unik
identifiering och pa brandtekniska klasser for dorrar i en utrymningsvig
identiska med kraven for vigtunnlar (Transportstyrelsens foreskrifter om
sakerhet i vdgtunnlar). Vissa av de krav som foreslas for utformning av
utrymningsvag dr identiska med gillande regelverk for vig och
jarnvéagstunnlar. Mer finns att lisa om krav som anvénts under 3.3.1 i denna
konsekvensutredning. Vi ser dock behov av vissa avsteg nir det géller
antalet dorrar och utformning av dérréppningar i en utrymningsvig vilket
presenteras nedan.

De alternativ som virderats dr foljande:

e 3.3.15a Ett allmint rad om ldmpligheten att ha tva dorroppningar
bredvid varandra till en utrymningsvég, i likhet med vad som
foreslas i Trafikverkets rapport Dorroppningsbredder for
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personutrymning i jdrnvégstunnlar''. Dorrarna bor ha en minsta fri
bredd pa 1,2 meter.

* 3.3.15b Ett allmént rad pa en dorr i varje utrymningstunnel med en
minsta fri bredd pa 1,4 meter, i likhet med vad som anges i TSD
tunnel. Detta innebir att endast en dorr kan anvéindas i en
utrymningssituation.

Vi har valt att anvinda alternativ 3.3.15a, eftersom resultaten fran rapporten
ovan visat att det dr bittre att anvénda tva dorrar i stillet for en dorr i en
utrymningsvig. Sdkerheten vid felfunktion &r dessutom bittre med tva
dorroppningar jaimfort med alternativet med en dorréppning.

I jimforelse med kraven i TSD tunnel dér endast en bredare dorroppning om
1,4 meter krivs dr det enklare att 6ppna en smalare dorr6ppning om 1,2
meter. P4 samma sitt fungerar ocksa en smalare dorr béttre i fraga om
sjalvstingningsformaga. Aven formagan att motst aerodynamiska krafter,
det vill sédga tryck- och sugkrafter, forbittras.

Det totala personflodet genom tva dorroppningar da vardera dppningen har
en bredd av minst 1,2 meter visar sig béttre vid utrymning jamfort med en
dorréppning om 1,4 meter, enligt den aktuella rapporten. Aven gillande
risken for kobildning #r alternativet med tva dorroppningar att foredra
framfor en dorrppning. Minst risk for kobildning uppnas med alternativet
tva dorréppningar om 1,2 meter, enligt den aktuella rapporten. Mojligheten
till motriktade floden forbittras dessutom med tva dorroppningar; det kan
till och med vara mojligt att lata utrymning paga under samtidig
raddningsinsats via samma passage.

Vi kan #ven konstatera att vid férberedande arbeten’ till TSD tunnel anges
en minsta bredd pa 1,2 meter breda dérréppningar, bland annat for att
mojliggora att raddningstjdnsten med sin utrustning ska kunna anvinda
passagen.

4. Vilka ar berorda?

Vi gor bedomningen att vart forslag i forsta hand och i nértid beror
byggherrar av nya tunnelbanor och nya sparvigar, i de fall de forlaggs under
mark. I Stockholmsomradet dr det SLL och for 6vrigt dr det kommuner som
avser att bygga nya sparvigar eller tunnelbanor utanfor Stockholm. Vidare
berors lansstyrelserna i de kommuner dir ny sparvig eller tunnelbana
planeras samt de riddningstjanster som agerar i de omraden dér tunnelbana
och sparvig planeras. For den nya tunnelbanan och de nya sparvigarna i

1 Dorroppningsbredder for personutrymning i jarnviagstunnlar. Trafikverket publ.nr:
2014:062.
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Stockholm ir det dven Storstockholms brandférsvar som blir paverkade. Pa
sikt sa paverkar forslaget dven andra kommuners brandf6érsvar och
raddningstjanster i samband med framtida byggen av tunnelbana och
sparvig i de fall sparvigarna forliggs under mark. Aven medborgarna
berors.

Nir det giller foretag dr det i huvudsak de foretag som hjilper till med
beridkning och projektering av storre tunnelbyggen som berors av
regleringen. I Sverige dr det en handfull olika konsultféretag som dominerar
denna marknad: WSP, Rambdll, Tyréns, Sweco, AF och COWL.

Andra foretag som eventuellt paverkas dr de som driver tunnelbanetrafik
och sparvigstrafik. Exempel pa sadana &r MTR och Arriva. Dessa foretag idr
stora multinationella foretag. MTR Nordic ér ett heldgt dotterbolag till MTR
Corporation Ltd (UK) och ingér i den globala MTR-koncernen. Foretaget
som dven driver snabbtag mellan Stockholm och Goteborg har totalt drygt

3 000 medarbetare. Arriva som &r en del av Europas storsta koncern for
persontrafik, Deutsche Bahn, dr ett sjalvstindigt svenskt bolag med cirka

4 400 medarbetare.

5. Vilka konsekvenser medfoér regleringen?
5.1. Foretag

( x ) Regleringen beddm:s inte f& effekter av betydelse for foretags arbetsférut-
séittningar, konkurrensférmaga eller villkor i durigt. Samtliga konsekvenser for
foretagen beskrivs darfér under 5.1.

() Regleringen beddms fa effekter av betydelse fér féretags arbetsférutsatt-
ningar, konkurrensférmaga eller villkor i durigt. Konsekvensutredningen
innehdller darfér ingen beskrivning under 5.1 utan samtliga konsekvenser fér
féretagen beskrivs under avsnitt C.

De foretag som enligt var bedomning paverkas mest av forslaget dr
konsultféretag som planerar och projekterar storre byggprojekt av typ
tunnelbanor och sparvigar. Vi bedomer att tydliga krav som till stor del
liknar de som ror andra transportslag underlittar for planering av resurser
och dven okar foretagens mojlighet att arbeta inom fler omraden. Det dr
uppskattningsvis en handfull storre konsultforetag och ytterligare ett dussin
mindre konsultforetag som berors.

Den kostnad som eventuellt skulle kunna uppsta dr nér konsultféretagen
behover ga igenom regelverket for att sétta sig in i de krav som vi foreslar.
De kan ocksa behova utveckla metodik for riskanalyser och analyser vad
giller utrymningskapacitet, om de inte har bra modeller fran tidigare
erfarenheter fran exempelvis jarnviagsomradet. Dessa foretag bedoms fa en
storre mojlighet att verka pa ett bredare omrade, innefattande
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tunnelbyggnationer inom vig-, jarnvigs-, tunnelbane- och sparviagsomradet,
och som helhet fa ldgre kostnader for att verka inom sin bransch.

Vissa krav giller dven anviandandet. Dérfor kan eventuellt nagra av kraven
medfora kostnader for foretag som star for drift av persontrafiken och
underhall av tunnelbanan, 4ven om kostnaderna bedoms som mycket
marginella for dessa foretag. Nu ar de foretag som driver tunnelbanetrafiken
normalt inte inriktade pa underhall av sparanldggning och tunnlar utan detta
hanteras av infrastrukturforvaltaren, som utgors av SLL for tunnelbanan i
Stockholm och de kommuner som har eller planerar for sparvig. Det
framgar i huvudsak i 5.3, ddr konsekvenserna av regleringsforslaget ocksa
beskrivs. Nir det giller foreslagna krav for att hindra obehorigt
sparbetrddande, bor dessa krav ge en vinst for foretagen som kommer att fa
farre stopp i trafikflodet, se 6.6.

Det har inte varit mojligt att vardera i monetéra termer konsekvenserna for
berorda foretag, vare sig det giller konsultforetag som bistar i projektering
eller de foretag som driver tunnelbanetrafiken, eftersom det inte finns
historik att ga 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 omrade for omrade, da
det dr samhillets kostnader som paverkas i storst omfattning av regleringen.
Generellt sett 4r den totala bedomningen att foretagen far det enklare att
verka med ett tydligare regelverk, vilket sammantaget dr till fordel for
berorda foretag.

5.2. Medborgare

Aven om de foreslagna kraven och de allménna raden inte skulle beslutas,
kommer #nda en tunnel i tunnelbana eller sparvig ha en viss sikerhetsniva
nir det giller exempelvis brand, men kostnaderna for avsaknad av krav
bedoms bli hogre dn nodvindigt for samhillet och slutligen dess
medborgare.

Medborgarna bedoms dock som helhet fa en sidkrare tunnelbana och sparvig
vad giller risk for att halka och ramla ner pa sparomraden med anledning av
de krav som foreslds vad giller obehorigt spartilltride. Den reglering vi
foreslar bedoms ge en 6kad personsikerhet med mindre antal dédade och
allvarligt skadade personer vilket ger en hogre upplevd trygghet for
resenirer.*

Vidare bedoms medborgarna fa en sidkrare utrymningsmdjlighet i fall
behovet skulle uppsta, framfor allt for personer med funktionsnedsittning,
eftersom breda gangvigar foreslas.
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Risken for trafikpaverkande stérningar bedoms minska utifran férslaget om
anordning for att forhindra obehorigt sparbetrdadande. Det leder till
minskade forseningskostnader for medborgarna.

5.3. Staten, regioner eller landsting och kommuner

Forslaget kommer i nértid att medfora storst konsekvenser for SLL som
byggherre for den nya tunnelbanan men dven kommuner i de fall de star
som byggherre for kommande sparviagutbyggnader eller eventuellt
tunnelbanor bade inom eller utanfér Stockholm.

Konsekvenserna av det forslag som vi ldimnar bedoms vara till fordel nir vi
har valt att anvidnda krav fran vig- och jarnvigsomradet eller andra
byggnadsverk.

Det har dock varit mycket svart att bedoma kostnaderna av vart forslag for
de delar som skiljer sig fran etablerad reglering: tunnelprojekteringar skiljer
sig at varje gang och det har ibland varit svart att se vad som varit grunden
for de olika kostnadsbilderna. Den stora vinsten med regleringsforslaget ar
att alla aktorer som verkar inom omradet far tydliga krav.

Som tidigare namnts har just avsaknaden av tydlighet lett till langdragna
planeringsskeden med mycket diskussioner kring vad som &r lamplig
kravniva, vilket lett till onodigt hoga kostnader. Kostnaderna har framst
drabbat staten nir den i slutdnden har betalt for bygge av jarnvéagstunnlar.

Ett exempel pa det ges i en dom fran kammarriitten i Stockholm fran 1997!
dér det framgar att byggandet av fyra utrymningsvégar, med ett hogsta
avstand om 150 meter mellan dessa, for 52 miljoner i jarnvagstunnlar inte
ansags var skilig i forhallande till sannolikheten for att en olycka skulle
intréffa. Skillnaden i forutséttningar mellan jarnvag och tunnelbanan maste
givetvis beaktas 1 detta fall.

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

5.4. Externa effekter

Den foreslagna regleringen bedoms inte medfora nagra externa effekter for
buller, utsldpp till luft och vatten eller infrastrukturslitage. Fokus for
regleringen dr sidkerhet i hindelse av brand och sidkerhet vid anvindning
som avses ge effekter kopplat till olyckor.

12 Dom av Kammarritten i Stockholm (1997-11-19 mal nr 6814-1996)
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6. Vilka konsekvenser medfor 6vervagda alternativ till
regleringen och varfoér anses regleringen vara det basta
alternativet?

Som konstaterats i avsnitt 5 beror regleringsforslaget i forsta hand SLL och
kommuner som byggherrar av tunnelbanor och sparvégar. Nir det giller
konsekvenser for foretag anges dessa i punkt 5.1 och for medborgare i punkt
5.2.

Att konsekvensutreda de foreslagna alternativen i avsnitt 3 dr genuint svart.
Om inga atgdrder genomfors eller om vi foreslar ett alternativ som inte
innebir reglering, blir dagens tids- och kostnadsdrivande situation kvar vid
projektering och byggande av nya tunnelbanor och sparvigar under mark,
vilket inte dr onskvérda. Det finns inget tydligt jamforelsealternativ till den
reglering som foreslds och det saknas historiska erfarenheter och etablerade
samband som kopplar en specifik atgird till en viss effekt. Vi har nedan
redogjort for tinkbara konsekvenser sa langt som mojligt.

6.1 Kravniva fran andra regelverk och anpassade krav (3.3.1)

Nar det giller de krav som hamtats fran andra regelverk for byggnation av
vig- och jarnvigstunnlar samt for andra byggnadsverk (se 3.3.1), har vi
bedomt att de krav vi valt att anvinda dr rimliga och dndamalsenliga dven
for tunnlar i tunnelbana och sparvig. Detta ger som konsekvens att vi far
jamforbar sdkerhetsniva for fast materiel och viss typ av utrustning i
tunnelbane- och sparvigstunnlar, relaterat till vig- och jarnvéigstunnlar. Vad
giller nybyggnation av tunnlar for tunnelbana och sparvig, ar det
ofrankomligt att man maste anvénda krav fran andra trafikslag eller fran
andra byggkonstruktioner dir mer erfarenhet finns. Anledningen é&r att det
saknas bred nationell erfarenhet fran tunnelbygge inom tunnelbana och
sparvig, eftersom det dr mycket séllan som sadana projekt genomfors i
Sverige. Det kan droja flera artionden mellan varje gang, och
samhdllsutvecklingen och virdering av sidkerhet och tillginglighet forindras
betydligt snabbare #n sa. Det édr ocksa forhallandevis en liten andel
sparvidgar som byggts i tunnlar.

Att redovisa monetira konsekvenser for alla delkrav som anvinds ér heller
inte mojligt utan att ga igenom alla samlade byggregler som finns inom
omradet. Detta skulle ocksa innebéra att atersoka bedomningsgrunder for
dessa eller lata gora langtgaende utredningar kring anledningen till att vissa
krav pa tunnlar och byggnadsverk stills i dag. Den 6vervigande delen av
gillande regleringar for vig- och jarnvédgstunnlar har varit etablerade sedan
lang tid. Bakgrundsmaterial till valda nivaer finns inte att tillga, da de togs
fram utan dagens krav pa konsekvensutredning. Vi har dirfor inte funnit
skl till att gora analyser i monetéra termer av att anvinda krav fran annan
reglering i nuldget. De krav som hidmtats in fran annan nationell reglering
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har vi ocksa virderat till sitt innehall fér en bedomning om nivan kan anses
vara tillricklig dven for tunnelbana och sparvig. Vissa mindre
detaljforandringar har i nagra fall gjorts for att anpassa kraven till de
forhallanden som rader vid tunnelbana och sparvig. Méangden passagerare
kan dock skilja mellan tunnelbana och sparvig men ligger dnda som grund
for foreslagen reglering.

6.2 Samlad bedomning av nodvindiga sikerhetsatgérder (3.3.2)

Vart forslag nér det giller att genomf6ra en samlad sikerhetsbedomning
kompletterat med parametrar for dess genomfdrande, beddms ge en
enhetlighet inom anldggningsbranschen nér det giller byggande av tunnlar.
Var bedomning ir att detta ger ldgre kostnader for staten. De krav som
foreslas ger ocksa det stdd kring sidkerhetsbedomning som berorda aktorer
efterfragar.

6.3 Definition av plattformsrum for kravstillande (3.3.3)

Nir vi foreslar en tydligare definition sa far vi en béttre anpassad reglering
och inte en oreglerad tillimpning av krav som utgar ifran Boverkets regler
vilket ofta blir féljden i avsaknad av krav. Boverkets regler ir inte till alla
delar anpassade for dessa plattformsrum. Vi har inte angett konsekvenser i
monetira termer av inforandet av definition pa plattformsrum och
beddomningen att rummet faller under Transportstyrelsens bemyndigande.
Var bedomning ir att det inte 4r mojligt utan att ga igenom Boverkets
byggregler och efterforska bedomningsgrunder for dessa eller lata gora
langtgaende utredningar kring hur pass vél anpassade de ir till det tinkta
plattformsrummet for att kunna gora en jamforelse.

Introduktionen av begreppet plattformsrum och att det dr ett utrymme med
resandeutbyte och dirmed en anordning som hor till tunnelbanan eller
sparvigen gor det tydligt att utrymmet faller under Transportstyrelsen
foreskriftsmandat enligt 10 kap. 6 § plan- och byggforordningen (2011:338).

Vi bedomer att tydliggorandet av plattformsrum och krav for ett sadant ger
en mer samlad bedomning av sikerhetsatgidrderna i samband med
projektering och byggande av tunnelbanor och sparviagar under mark. Med
dagens situation dr gransdragningen mellan Boverkets och
Transportstyrelsens foreskriftsmandat otydlig. Tydlig reglering bedoms
korta ner de i dag onddigt langa planerings- och byggprocesserna kopplat
till nya tunnelbane- och sparvagsprojekt och totalt sett medfora lagre
kostnader for SLL och kommuner.

Var bedomning dr dven att tydligheten pa sikt kommer att ge likvirdiga och
balanserade krav for tunnelbanor och sparvigar i jamforelse med vigar och



} ‘ T RA N s P 0 RT Datum Dnr/Beteckning 30 (40)
A STYRELSEN 2017-12-15 TSF 2016-124

jarnvagar, avseende sidkerhet i hindelse av brand och sdkerhet vid
anviandning.

6.4 Brandteknisk avskiljning (3.3.4)

Var bedomning ir att det kridvs nagon form av uppdelning av utrymmen i
s.k. brandceller for att uppna tillricklig sikerhet mot spridning av brand.
Detta tankesitt finns inom hela byggbranschen. Genom att kriva
brandteknisk avskiljning anser vi att det ger en vil avvigd niva vad giller
sikerhet och kostnader.

6.5. Tilltride for riddningspersonal (3.3.5)

Var bedomning &r att nér tilltradesmojligheter for raddningspersonal
utformas tillsammans med tilltridesvédgar och utrymningsvigar for resande,
sa ger det en vil avvigd niva vad giller sikerhet och kostnader.

6.6. Obehorigt sparbetridande (3.3.6)

Dokument fran SLL:s trafikforvaltning som vi tagit del av, visar pa en
beriknad samlad samhéllsekonomisk nytta av att infora atgirder for att
motverka obehorigt sparbetrddande i tunnelbanesystemet, varav en ér
inforande av plattformsavskiljande anordningar.* Effekten #r beriiknad
utifran att atgiarder gors i alla befintliga anldggningar.

Trafikforvaltningens samhillsekonomiska nyttoberdkningar bygger pa
genomforandet av ett antal atgirder pa bade plattform och ldngs spar, dir
plattformsavskiljande anordningar bedoms vara den mest kostnadsdrivande
atgidrden, men ocksa den med storst nytta i termer av kad trafiksdkerhet.
Aven om en del av de som dodas eller skadas allvarligt gor det lings sparet
pa utomhusstrickor sa sker merparten vid plattformarna.* Forslaget till
reglering Oppnar dock for andra 16sningar.

Trafikforvaltningen har gjort bedomningen att ungefir nio liv och sex svart
skadade per ar kan rdddas genom att man infor personsékerhetshojande
dtgirder pa plattform och lings banan. Atgirder som motverkar obehorigt
sparbetrddande bedoms ge storst effekt vid plattformsrum utifran att
merparten som omkommer 1 Stockholms tunnelbanesystem omkommer vid
plattformsrum.'? Vid sidan av riddade liv och minskat antal skadade erhills
ocksa firre driftstopp i tunnelbanan, till f6ljd av att obehdoriga vistas i
anlidggningen.*

De atgirdskostnader som vi redogor for kan stillas i relation till virdet av
ett riddat liv som 1 dagsléget statistiskt dr satt till 25,4 miljoner kronor i

13 Trafiksikerheten i Sverige, Statistik och analys 6ver jarnvig, luftfart, sjofart och vig for
2015, Transportstyrelsen.
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2014 ars priser. Pa motsvarande sitt véirderas ett svart olycksfall till 4,7
miljoner kronor. 14

Atgirdskostnaderna finansieras dock genom offentliga medel och behover
av den anledningen justeras utifran den ineffektivitet som beskattning
innebir for samhéllsekonomins funktion. Trafikverket rekommenderar en
skattefaktor pa 1,3 for att justera for skattekilar och ldgre konsumtions- och
produktionsvolymer. Atg'airdskostnader ska saledes justeras upp med

30 procent for att kompensera for detta.

Olika typer av plattformsavskiljande anordningar &r vanliga i tunnelbanan
virlden dver men innebér en ny teknik i Sverige. Vid Citybanans nya
stationer i Stockholm som invigdes i juli 2017 har, for forsta gangen i
Sverige, plattformsavskiljande dorrar installerats. Trafikforvaltningen SLL
bedomer att inférandet av plattformsavskiljande anordningar for hela det
befintliga tunnelbanesystemet innebir behov av utdkat underhall
motsvarande 40 miljoner kronor per ar.

Den direkta nyttan for resenérer och for dem som driver tunnelbanetrafik av
minskad trafikstorning och bittre punktlighet, bedoms uppga till 30 miljoner
kronor per ar for hela det befintliga tunnelbanesystemet, medan nyttan i
termer av Okad trafiksidkerhet berdknas uppga till 300 miljoner kronor per
&r.% Totalt innebir detta en samhillsekonomisk nytta for det befintliga
tunnelbanesystemet i Stockholm, med i dag 100 stycken stationer, pa 290
miljoner kronor per ar.

Vi bedomer utifran kontakter med SLL att den samhillekonomiska nyttan
av att forhindra obehorigt sparbetrddande dr 29 miljoner kronor per ar for
det tunnelbanesystem med tio nya stationer som planeras, se
sammanstillningen nedan. I detta ingar bedomd nytta for minskad
trafikstorning och okad punktlighet. Det motsvarar en tiondel av den nytta
som SLL beriknat for hela nuvarande tunnelbanesystemet.

Kostnader (-)/ Nyttor
(+)

(miljoner kronor/ ar)

Kostnader (-)/ Nyttor
(+)

(miljoner kronor/ ar)

Befintlig tunnelbana
med 100 stationer

Ny, planerad
tunnelbana med 10
stationer

Personsikerhet

+ 300

+ 30

14 Trafikverket, ASEK 6.0.
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Minskade + 30 +3
trafikstorningar

Drift- och -40 —4
underhallskostnader

TOTALT + 290 + 29

Kostnader och nyttor i sammanstéllningen ovan dr himtade fran SLL:s
trafikforvaltning.*

Nyttan &r berdknad pa arlig basis. Dérfor behdver vi anta en ekonomisk
livslangd for atgirden for att fa en total samhillsekonomisk nytta. De arliga
nyttoberikningarna behover dessutom diskonteras i enlighet med de
principer som rader for samhillsekonomiska kalkyler inom transportsektorn.
Den samhillsekonomiska diskonteringsrintan ar 3,5 procent. Om vi antar en
avsedd livsldngd pa 30 ar for exempelvis plattformsavskiljande anordningar,
ar den diskonterade nyttan drygt 533 miljoner kronor for den planerade
tunnelbanan. Om vi antar en livsldngd pa 20 ar, dr nyttan drygt 412 miljoner
kronor.

Den samhillsekonomiska nyttan ska stéllas i relation till den
investeringskostnad som exempelvis plattformsavskiljande anordningar for
med sig. Dokument fran SLL:s trafikforvaltning visar pa en bedomd
investering om 2 500 miljoner kronor for atgérda hela det befintliga
tunnelbanesystemet med 100 stationer.* I denna investering ingar
plattformsbarridrer samt omfattande forstiarkningsatgérder for plattformar
som natt avsedd livsldngd.

Eftersom det ar billigare att bygga ritt fran borjan én att bygga om i
befintlig anldggning, kommer var reglering att ge ldgre
investeringskostnader for planerade tunnelbaneprojekt. Vi bedomer att
investeringskostnaden for det tunnelbanesystem som planeras med 10
stationer darfor dr mindre 4n 250 miljoner kronor, dven om det &r svart att
ange en exakt kostnad.

Eftersom atgirden finansieras med skattemedel, behover vi dven belasta den
med skattefaktorn pa 1,3. Investeringen blir for den planerade tunnelbanan
med den berdknade skattefaktorn 325 miljoner kronor (250 miljoner * 1,3).

Den samlade bedomningen éar att regleringen bidrar till en
samhillsekonomisk vinst da investeringskostnaden for den nya tunnelbanan
(325 miljoner kronor) &r visentligt ldgre dn den berdknade
samhillsekonomiska vinsten om 412 miljoner kronor, baserat pa en avsedd
livslangd av 20 ar.
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6.7 Utrymningskapacitet fran plattformsrummet (3.3.7)

Vart forslag om att hissar kan utgora del i utrymningsviag bedoms vara en
viktig del i att mojliggora anldggning av djupt liggande stationer. Det finns
stationer dér det inte dr lampligt att hela tilltrddet och utrymningen utgors av
trappor och rulltrappor. Det kan bli komplicerat eller mycket kostsamt att
anordna utrymnings- och tilltradesvigar enbart via trappor eller rulltrappor.
For att alla utrymmande ocksa ska kunna ha mojlighet att komma upp ur
sadana stationer pa ett sikert sitt finns behovet att kunna anvinda hissar f6r
att inte fa igensittning i trappor av personer som inte orkar hela vigen upp.

Nir vi har analyserat géllande krav pa viag- och jarnviagsomradet har vi
konstaterat att man inte redovisat sdkerhets- och kostnadsaspekter kopplat
till dessa. Vi har dérfor haft svart att identifiera nyttor och kostnader i
utredningen.

6.8 Avstand mellan utrymningsvégar i tunnel (3.3.8)

Nir vi har analyserat géllande krav kopplat till avstand mellan
utrymningsvégar for vig- och jarnvigstunnlar har vi konstaterat att man inte
redovisat sdkerhets- och kostnadsaspekter kopplat till dessa. Vi har darfor
haft svart att identifiera nyttor och kostnader i monetéra termer for de olika
forslagen.

Vart forslag medger en mojlighet att kunna 6ka avstandet mellan
utrymningsvigar till mer @n 300 meter baserat pa en verifiering av
erforderlig utrymningssikerhet. Dérfor ger det, enligt var bedomning, en
okad flexibilitet vid planering, projektering och byggande.

Vart forslag till avstand mellan utrymningsviagar om 300 meter har baserats
pa en analys och avvigning av gillande krav pa jarnvigsomraden och krav
vid genomforande av jarnvidgsprojekt under 1990-talet tillsammans med det
nyligen genomforda projektet Citybanan i Stockholm och den planerade
Vistlianken i Goteborg. Alla har forhallanden som liknar en ny tunnelbana
eller sparviag under mark.

6.9 FID-virde (3.3.9)

Det dr svart att redovisa ekonomiska konsekvenser for inforandet av
berdkning av FID (Fractional Incapcitation Dose) med tillhorande
gransvirde 0,3 for att virdera den kritiska inverkan fran toxiska gaser.

Enligt studier utforda av Trafikverket® anges att alternativa siktkriterier vid
kritiska forhallanden bor erséttas med krav pa att utrymning ska vara mojlig
innan de utrymmande blir medvetslosa. Detta har vi beaktat i vart forslag till
allménna rad. Det &r ocksa praxis redan i dag vid nybyggnad av
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jarnvigstunnlar och dérfor dr var bedomning att radet dven &r relevant for
tunnlar i tunnelbana eller sparvig.

Regelforslaget medfor mer enhetliga regler inom plan- och bygglagens
(2010:900) tillimpningsomride. Boverket har i tva remisser'® angiende
brandskydd for byggnader angett FED!6>0,3 som en kritisk pverkan vid
brand.

6.10 Utformning av gangbana (bredd) (3.3.10)

Forslag att tunnlar for tunnelbana och sparvig ska utformas med gangbana
med angiven bredd och hojd innebir att tunnelns geometriska tvirsnitt okar
i jamforelse med att inte ha nagra gangbanor.

For en enkelsparstunnel innebir en 6kning av gangbanebredden fran

0,8 meter till 1,2 meter ett 6kat berguttag pa cirka 2-2,5 kvadratmeter. Detta
tillsammans med tillkommande kostnader for bredare gangbana ger en
bedomd kostnadsokning pa cirka 3—4 miljoner kronor per sparkilometer.

Den 6kade kostnaden for bredare gangbanor ska vigas mot en effektivare
och snabbare utrymning, dir liv kan rdddas med en effektivare
riaddningsinsats. Som exempel bedoms kostnaderna for bredare gangbanor i
samband med utbyggnaden av tunnelbanan i Stockholm, med totalt 19 km
lingd (38 km enkelsparstunnel), uppga till 110—-150 miljoner kronor. Vi
bedomer att investeringen under en tunnelbana eller sparvigs hela livslingd
ar 1onsam med tanke pa att dessa system ofta dimensioneras for en avsedd
teknisk livslangd om 120 ar men sétter dnda breddmattet som ett allmént rad
for att mojliggora andra 16sningar som ger samma effekt.

6.11 Niva pa gangbana (3.3.11)

Forslaget uttryckt som allménna rad att nivaskillnader mellan gangbana och
omgivning bor undvikas ger en flexibel reglering, vilket inte bedoms oka
kostnaden for anpassning jamfort med en mer detaljstyrd reglering.

6.12 Avstand mellan viigledande markering (3.3.12)

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

6.13 Nodbelysnings ljusstyrka vid platser med hojdskillnader (3.3.12)

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

16 FED = Fractional Effective Dose. FED innefattar bdde FID och FLD; Fractional Lethal
Dose (dodlig dos). Det som Boverket (liksom ISO 13571:2012) avser &r FID.
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Det innebér marginellt hogre kostnader att punktvis oka ljusstyrkan till
minst 5 lux dér hojdskillnader forekommer. Kostnaden ska stillas i relation
till den minskade risken for fall och en jamnare och hogre
utrymningshastighet.

6.14 Sparovergang (3.3.14)

Att inte ha nagra spardvergangar dr inte nagot realistiskt alternativ, om
sjalvutrymningsprincipen ska tillimpas. Det foreligger stor risk for
fallskador, blockering och tringsel vid utrymningen, om spardvergangar
inte anordnas. En spardvergang bedoms kosta i storleksordningen 200 000
kronor. Kostnaden ir lag i forhallande till den positiva effekt som en
obruten gangyta ger i form av ett jimnt utrymningsfléde. Dessa kostnader
ska stillas i relation till den bedomda samhillskostnaden for ett dodsfall om
25,4 miljoner kronor.'* Kostnaden for en sparovergang ir dock inte
densamma om utformningen r mer lik den normala sparutformningen vid
en sparvig, dar réilsen ofta redan &r nersinkta i niva for gangtrafiken.

6.15 Utrymningsvig (3.3.15)

Ett allmént rad pa tva dorrar minskar kobildning samtidigt som
utrymningstiden forkortas da tva dorrar anvinds jamfort med en dorr.
Dirfor okar personsdkerheten vid utrymning vasentligt.

I rapporten Dorroppningsbredder for personutrymning i jarnvdgstunnlar
visade analyser att tva dorroppningar om 1,20 meter ger en forkortning av
utrymningstiden med cirka 8 minuter jimfort med en dérr6ppning om

1,40 meter, om ett tag med 1 600 resande ska utrymmas. Dagens
tunnelbanetag har en kapacitet angiven till 1 200 passagerare och dérfor blir
tidsvinsten sannolikt nagot ldgre #n i jarnvigsforsoket. Kapaciteten for
sparvagnstag #r 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 dorrar om 1,2 meter. Detta
baserades bland annat pa att en dorroppning pa 1,4 meter ar ett udda matt
som dr relativt dyr att producera, vilket gor att kostnaden for tva dorrar om
1,2 meter dr jamforbar med en dorr om 1,4 meter.

Det allminna radet pa tva utrymningsdorrar dr, enligt var bedomning, en
grundldggande sidkerhetsatgérd for att fa en snabb utrymning. Stéiller man
den virderade “nyttan” att ett riddat liv vid en eventuell olycka uppgar till
25,4 miljoner kronor'# bedomer vi att det finns ett tydligt
samhillsekonomiskt motiv till att stélla krav pa installation av tva stycken
1,2 meters dorrar med de marginella extra kostnader som uppstar.
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7. Vilka bemyndiganden grundar sig myndighetens
beslutanderatt pa?

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

3 kap. 8 och 10 §§ plan- och byggforordningen handlar om egenskapskrav
och om att byggnadsverk ska vara projekterat och utfort for att klara
egenskapskraven. Transportstyrelsen tolkar att i begreppet egenskaper ryms
bestimmelser om oberoende utgangar, dimensioner pa anordningar och att
gangbanor ska vara jimna med mera.

Transportstyrelsen har i dagslaget mandat for egenskapskrav for sikerhet
vid anvindning men inte tillgdnglighet; styrelsen dr av den bestamda
uppfattningen att lagstiftaren avsag att med sikerhet vid anvidndning sa
avsags dven sikerhet for personer med funktionsnedséttning.

Eftersom de tunnlar som avses i foreskrifterna inte dr bygglovspliktiga finns
inget krav pa tredjepartsgranskning eller godkdnnande. Skrivningar i
foreskrifterna om verifiering ska inte ses som krav pa tredjepartsgranskning.

8. Overensstimmer regleringen med eller gar den utéver de
skyldigheter som féljer av EU-rattslig reglering eller andra
internationella regler?

Transportstyrelsen bedomer att forslaget inte medfor problem for den fria
rorligheten enligt EU-ritten, eftersom forslaget inte sitter upp nagra krav pa
produkter eller organisatoriska krav pa tjansteutovare, utover det som finns i
gemensam reglering.

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

Projektet har stimt av vissa bestimmelser med Kommerskollegium med
anledning av anmilningsdirektivet 2015/ 1535.7 Kollegiets bedémning ir
att formuleringarna &r allmént hallna och omfattas dérfor inte av
anmilningsdirektivet.

9. Behdver sarskild hansyn tas nar det galler tidpunkten f6r
ikrafttradande och finns det behov av speciella
informationsinsatser?

Foreskrifterna bor triada ikraft sa snart som mojligt, eftersom flera storre
projekt dr i planeringsskedet, sa att det blir tydligare for genomférandet av
dessa projekt vad som kréivs vad giller personsikerheten. Vi foreslar att

17 Det #r inte alla paragrafer som omfattas av anmélningsdirektivets tillimpningsomrade.
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tillimpningen av kraven regleras genom Gvergangsbestimmelser som
utformas sa att redan driftsatt tunnelbana eller sparvig inte omfattas av
forslaget. De som berors av forslaget kommer att fa riktad information om
tidpunkten for ikrafttridande sa snart foreskrifterna beslutats.

B. Transportpolitisk maluppfyllelse

Det dvergripande mdlet fér svensk transportpolitik ar att séikerstélla en
samhaéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportfdrsérjning for
medborgare och néringsliv i hela landet. Under det dvergripande madlet finns
ocksd funktionsmdél och hénsynsmdl med ett antal prioriterade omréden.

Funktionsmdélet handlar om att skapa tillgéinglighet f6r ménniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska medverka till att
ge alla en grundldggande tillgéinglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet
vara jamstallt, det vill séga likvardigt svara mot kvinnors respektive méns
transportbehov.

Hénsynsmélet handlar om sdkerhet, miljd och hdlsa. Transportsystemets
utformning, funktion och anvéndning ska anpassas till att ingen ska dédas eller
skadas allvarligt. Det ska ocksd bidra till det dvergripande generationsmalet fér
miljd och att miljskvalitetsmélen uppnds, samt bidra till kad hélsa.

10.Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Transportpolitikens mal i Sverige é&r att sidkerstélla en samhillsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
néringslivet 1 hela landet.

Den foreslagna regleringen med fokus pa sikerhet vid anviandning och vid
brand f6r tunnelbanor och sparvigar bedoms 6ka medborgarnas fortroende
och trygghet for dessa viktiga alternativa kollektivtrafikslag.

Vil fungerande och nyttjade tunnelbanor och sparvigar medverkar till
utformningen av ett jamstillt samhille, samtidigt som tillgéingligheten inom
och mellan regioner forbittras, vilket 1 sin tur medfor att kvaliteten for
néringslivet forbittras.

11.Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Vi bedomer att den foreslagna regleringen paverkar hansynsmalet om
sidkerhet till transportsystemet pa ett positivt sétt. Forst och fraimst genom att
forslaget ger likvardiga och balanserade krav avseende sdkerhet vid
anvindning och brand for de markbaserade transportsystemen. Forslaget pa
basstandard for tunnlar, plattformsrum, utrymningsvagar och insatsviagar for
tunnelbana och sparviag bedoms vidare forenkla och forkorta planerings-
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och byggprocessen kopplat till byggande av tunnelbana och sparvig, bade
nir det giller néarliggande projekt men dven for framtida projekt.

Den foreslagna regleringen bedoms inte direkt paverka de 6vriga
hdnsynsmalen milj6 och hilsa.

C.Foretaq

Regleringen bedoms inte fa effekter av betydelse for foretags arbetsforut-
sdttningar, konkurrensformaga eller villkor i 6vrigt. Samtliga konsekvenser
for foretagen beskrivs dirfor under avsnitt A 5.1.
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D. Sammanstallning av konsekvenser

Dnr/Beteckning
TSF 2016-124

Berord aktér | Effekter som inte kan berdknas Beréknade Kommentar
effekter (tkr)
Férdelar Nackdelar +/-

Féretag Enklare och effektivare att Marginell
projektera anlaggning da reglering | kostnad kan
fran andra trafikslag eller Boverket | uppsta nar
delvis nyttjas. konsultféretagen

behdver ga
Storre mojlighet for konsulter att 'genom .
verka pé ett bredare omréde, rege!.verkgt f.or'
innefattande tunnelbyggnationer ait sa.tta sigint
inom bade vag- och jarnvags- kravbilder.
omradet.
Minskade trafikstoérningar och
béttre punktlighet fér de som driver
tunnelbane- och sparvagstrafik.

Medborgare Minskade trafikstérningar och
béttre punktlighet
Séakrare och effektivare
utrymningsmdjligheter.

Mindre risk for att halka och ramla
ner pa sparomraden.

Staten m.fl. Planerings- och Vissa
projekteringsprocessen blir investerings-
snabbare och effektivare med och underhalls-
tydliga krav. kostnader 6kar.
Reglering medverkar till en
kostnadsvardering vid val av
atgéard utifran sakerhetsaspekter.

Totalt sett en samhéllsekonomisk
vinst utifran den 6kade
sakerheten.

Externa

effekter

Totalt

E. Samrad

Transportstyrelsen har haft dialog med Boverket, da framst kring
gransdragning vad giller plattformsrum. Vi har dven varit 1 kontakt med
Trafikverket, Lansstyrelsen i Stockholms lidn, Storstockholms brandforsvar

39 (40)



} ‘ TRAN S P 0 RT Datum Dnr/Beteckning 40 (40)
A STYRELSEN 2017-12-15 TSF 2016-124

samt Stockholms ldns landsting (SLL; bade den byggande delen
Forvaltningen for utbyggd tunnelbana (FUT) och den forvaltande delen
Trafikforvaltningen (bade avseende tunnelbana och sparvig)) samt
nationella experter dér fragestéllningar kring sidkerhet — speciellt
mojligheten till sjalvutrymning och insats i héndelse av brand och vart
bemyndigande — diskuterats. Vi har dven varit i kontakt med foretrddare for
Goteborgs sparvigar och Norrkopings sparvigar.

Om ni har nagra fragor med anledning av konsekvensutredningen eller
synpunkter ni vill framf6ra far ni gidrna kontakta oss:

Per Andersson

Utredare

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

Bjorn Sodergren

Handliaggare

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

Martin Hedberg
Jurist
E-post. martin.hedberg@transportstyrelsen.se

Tel. 010-495 57 32




