} TRANSPORT
A STYRELSEN

Remissammanstéllning

Datum

2026-05-18

Dnr/Beteckning
TSF 2024-45

Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2026:86) om sakerhet i

vagtunnlar

for sakerhet i vagtunnlar tydliggors. Vi lamnar dock
féljande kommentarer som vi bedémer ar viktiga att
beakta i det fortsatta foreskriftsarbetet.

Remissinstans Kapitel Paragraf Synpunkt Transportstyrelsens kommentar och beslut
Sveriges Kommuner och Harmed meddelas att forbundet avstar fran att I1dmna Noterat.
Regioner synpunkter.
Goteborgs stad Stadsmiljéférvaltningen har inget att erinra angdende TSF | Noterat.
2024-45
Regeringskansliet Tack for mojligheten att fa ta del av remissen. Noterat.
Landsbygds- och infrastrukturdepartementet avstar fran
att Iamna synpunkter och &verlater till berérda
expertmyndigheter att framféra synpunkter som kan
behdva beaktas i det fortsatta arbetet.
MCF Allmant Myndigheten for civilt férsvar ar positiv till att regelverket Noterat.
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MCF

Tunga fordon och
brandspridning

Andelen tunga fordon paverkar inte enbart sannolikheten
for incidenter, utan medfér aven sarskilda risker for
brandspridning mellan fordon i tunnlar. Lastbilar och andra
hoga fordon nar hdgre upp i tunneltvarsnittet. Detta kan
leda till brandspridning mellan hégre fordon, &ven om
fordonen inte star direkt intill varandra. Nagot som &r
sarskilt kritisk i situationer med kébildning eller tat trafik.

Utéver detta har tunga fordon en avsevart hogre
effektutveckling an personbilar, bade pa grund av fordonet
i sig samt sjalva lasten. En hogre effektutveckling innebar
att brandférloppet blir snabbare och intensivare vilket
paverkar brandgasspridning, tid for utrymning,
ventilationskapacitet och raddningstjanstens taktiska
forutsattningar. Denna effektutveckling kan inte betraktas
som ett generellt riskpaslag utan maste utvarderas som
en faktisk och avgérande parameter i dimensioneringen.
Vi anser att foreskrifterna bor tydliggora att den
hojdrelaterade brandspridningen och effektutvecklingen
bér beaktas i en riskanalys samt dimensionering av
sakerhetsatgarder, sarskilt i tunnlar med stor andel tung
trafik, hoga fordon eller aterkommande kébildning.

Begreppet Tunga fordon kommer fran direktivet och
omfattar fordon éver 3,5 ton. | féreskrifterna hanvisar vi till
lagen om vagtrafikdefinitioner dar betydelsen av uttrycket
tung lastbil finns.

Vi uppfattar ert svar som att ni vill patala risken med
fordon som &r annu tyngre och hogre. Det finns ingen
tillforlitlig statistik eller satt att berédkna andelen av dessa
tyngre och hogre fordon av den totala mangden tunga
fordon.

Vi fortsatter darfor att anvanda samma begrepp som
direktivet utan att sarskilt peka ut dessa tyngre och hogre
fordon.
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Raddningstjanstens
insatstid och
framkomlighet

| féreskrifterna framgar att raddningstjanstens tid till
pabdrjad insats har stor paverkan pa att begransa
egendomsskador och driftsavbrott. Vi vill betona att dialog
med raddningstjansten bor inga som en sjalvklar del i
planering och projektering for att sakerstalla praktisk och
snabb atkomst till tunneln. Trafiksituationen runt tunneln,
angreppsvagar och méjligheten att stdnga av trafik pa ett
effektivt satt ar ofta avgérande faktorer som paverkar
framkorningstiden till tunneln. Detta bor darfor klargoéras
tydligare i foreskrifterna.

| manga diskussioner om raddningsinsatser i tunnlar
anvands ordet insatstid otydligt. Det leder ofta till
missforstand, eftersom olika aktorer lagger olika betydelse
i begreppet. Oftast blandas helt olika tidsmatt ihop vilka
fortydligas nedan.

* Framkorningstid. Tiden fran larm till dess att
raddningstjanstens forsta enhet nar fram till tunnelns
mynning eller angreppspunkt pa utsidan. Vid en brand i
en tunnel kravs flera enheter vilket tar ytterligare tid att fa
till platsen.

« Tid till paborjad insats (i tunneln). Tiden fran larm till att
personal ar inne i tunneln, pa skadeplatsen, och kan
pabdrja arbetet. Denna tid paverkas bland annat av
tilltradespunkter, avstand in i tunneln, sikt och
rokforhallanden.

« Tid till att insats kan forvantas ge effekt. Tiden tills
paborjade atgarder som paborjats faktiskt borjar paverka
brandférloppet eller situationen, till exempel nar
slackmedel far effekt. Detta ar normalt ytterligare en
tidsperiod efter paboérjad insats.

» Tid till avslutad insats. Det handlar om tiden tills
raddningstjanstens arbete ar fardigt och tunneln kan

Boverket definierar och anvander begreppet Insatstid i
sina foreskrifter BFS 2024:7:

insatstid: tiden fran att larmning har skett av kommunens
raddningstjanst till dess att de resurser som kravs befinner
sig pa plats och raddningsarbetet kan pabdrjas,

Vi har ingen anledning att vélja annan definition da vi
skriver vara foreskrifter utifran samma lagrum (PBL/PBF).
Men vi skulle saklart kunna fortydliga detta i
konsekvensutredningen.
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lamnas Over for aterstalining och driftatergang. Denna tid
omfattar inte bara slackning, utan aven efterslackning,
ventilation av brandgaser, kontroll av varmepaverkan,
sakring av installationer och hantering av fordon och
utrustning. | ménga projekt dimensioneras denna tid for
kort, vilket leder till att insatsstddjande system sasom
brandgasventilation riskerar att vara utformade fér en
betydligt kortare insatsperiod an vad som kravs i
praktiken.

Nar man enbart anvander ordet insatstid uppstar ofta
missforstand dar mottagaren tror att det handlar om
framkorningstid, alltsd nar raddningstjansten anlander till
tunnelmynningen. | tunnlar kan skillnaden vara mycket
stor mellan att raddningstjansten ar framme vid tunneln
och sedan inne vid branden. Om begrepp blandas ihop
kan raddningstjanstens méjlighet att paverka ett snabbt
brandférlopp éverskattas samtidigt som behovet av tidiga
passiva och aktiva skyddssystem underskattas. Vilket kan
innebara felaktiga beslutsunderlag i riskanalyser och
dimensionering av tunnelns utformning.

Vid fértydligande av begreppen bor det aven lyftas att
insatsstodjande funktioner ar avgdérande for hur snabbt en
insats i tunneln kan pabdrjas. Raddningstjanstens tillgang
till brandvatten, kameradvervakning, ventilationssystem
och avstand mellan utrymningsvagar (och saledes
raddningstjanstens insatsvagar) ar direkt avgérande for
tiden till hur snabbt en insats kan férvantas ge effekt.
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MCF

Egendomsskydd

Raddningstjanstens operativa insats kan inte utgéra en
del av det dimensionerande egendomsskyddet i tunnlar.
Deras arbete syftar framst till att radda liv och sekundart
begrénsa skador nar férhallandena tillater, men insatsens
effektivitet paverkas av faktorer som inte kan kontrolleras i
projekteringen.

For att sakerstélla att tunneln kan aterstéllas och
driftavbrott minimeras kravs darfor ett egendomsskydd
som fungerar omedelbart, oberoende av
raddningstjanstens insats. Det innebar att
dimensioneringen maste baseras pa tekniska och
konkreta skyddsatgarder sasom materialval,
brandgasventilation, tidig detektion och eventuella
automatiska slacksystem. Raddningstjansten kan endast
utgdra ett kompletterande skydd, inte ett primart. Samma
princip galler for personsakerhet, dar anlaggningens
utrymningssakerhet ska dimensioneras utan att
raddningstjansten utgdér en dimensionerande faktor.

I en tunnelmiljo ar det ofta betydande skillnad mellan
framkorningstid, tid till pabdrjad insats inne i tunneln och
tid tills en insats faktiskt kan ge effekt. Aven om
raddningstjansten anlander snabbt till tunnelmynningen
tar det tid innan personal kan ta sig fram till skadeplatsen,
etablera sakra arbetsforhallanden och pabdrja
slackinsatser. Under denna period fortsatter branden att
utvecklas, och skadepaverkan pa konstruktion och
installationer fortgar oavsett raddningstjanstens ambition
och férmaga.

Att forlita sig pa att raddningstjansten ska kunna agera
tidigt och effektivt i en tunnelmiljé innebar en osakerhet
och ar inte robust utformning som sakerstaller tunnelns
funktion och samhallsnytta vid en brand. En operativ

Vi instdmmer med att raddningstjansten framfér allt ska
hindra och begransa skador pa manniskor, egendom eller
miljon. | tillagg ska raddningstjansten endast géra en
insats om detta ar motiverat med hansyn till behovet av ett
snabbt ingripande, det hotade intressets vikt, kostnaderna
for insatsen och omsténdigheterna i 6vrigt.

Det kan innebéra att raddningstjansten inte ska goéra en
insats i en tunnel om detta innebar for stora risker.
Byggherren bér vara medveten om detta och anpassa sitt
brandskydd om denne vill vara rédd om sin egendom.
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raddningsinsats kan aldrig fungera som ett primart eller
dimensionerande skydd mot egendomsskador. Det bér
aven stallas i relation till hdjd beredskap och tunnlarnas
eventuella mojlighet till utdkad funktion som
skyddsutrymme.

MCF

Siktstrackans
riktning i férhallande
till brandgasflédet

Det anges att siktstrackan bor vara >5 meter. Vi 6nskar ett
fortydligande av om detta krav avser sikt uppstroms
brandgasflodet, nedstroms eller bada riktningarna. | ett
brandscenario forsamras sikten nedstréms mycket
snabbt. Ett krav pa minst 5 meters sikt ar darfor i praktiken
endast uppfyllbart uppstroms. Detta har direkt betydelse
for bade utrymningssakerhet och raddningstjanstens
taktiska forutsattningar, och vi anser att detta bor
specificeras i féreskrifterna. For att en insats ska vara
majlig kravs att tunneln uppstréms halls fri fran
brandgaser.

Vi noterar aven att en sankning fran 10 till 5 meter sikt ar
av avsevart lagre niva av sakerhet vid en
utrymningssituation och raddningsinsats.

Det stmmer att det i brandens omedelbara narhet
inledningsvis kommer att uppsta en smal plym med
nedsatt sikt. Vi beddémer dock att det inte férhindrar
utrymning vid de dimensionerande brandférloppen.
Sakerhetskonceptet i vagtunnlar bygger pa att man ska
kunna utrymma i rok nedstroms innan siktstrackan blir
oacceptabelt kort. Detta uppnas antingen med fritt
flytande trafik som ror sig snabbare an brandventilationen,
ca 3 m/s, eller med BBS som dampar brandtillvaxten sa
att utrymning till fots hinner genomféras. Om kravet bara
skulle galla uppstroms behdvs inga krav eftersom man dar
ror sig i friskluft.

Vi har justerat mattet for acceptabel siktstracka vid
utrymning for att spegla situationen i vagtunnlar battre an
Boverkets krav fér byggnader.
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Dimensionerande
trafikflode

Foreskrifterna anvénder arsdygnstrafik (ADT) som
dimensionerande trafikfléde. Vi vill uppmarksamma att
riskerna i en tunnel inte ar storst vid genomsnittlig
trafikbelastning, utan snarare under dygnets mest
trafikerade timme. Under dessa perioder ar sannolikheten
for kébildning, andel tunga fordon i ko och risken for
incidenter som storst. Detta paverkar bade det
dimensionerande personantalet vid utrymning och
raddningstjénstens framkomlighet. Vi féreslar darfor att
dimensionerande trafikfldde och personantal i riskanalyser
aven ska kunna baseras pa den mest belastade timmen,
alternativt att detta fortydligas i foreskrifterna. En sadan
justering skulle ge en mer realistisk och sakerhetsmassigt
robust dimensionering, sarskilt for tunnlar med hég andel
tung trafik eller dar kébildning ar vanligt forekommande.

De trafikfldden som anges i foreskrifterna kommer fran
direktivet (2004/54/EG) som ligger till grund for den
svenska lagstiftningen; dvs. utgér den miniminiva som
man enats om i Europa. Foreskrifterna, liksom direktivet,
sager dock att trafikflodets fordelning 6ver dygnet ska
beaktas (jfr. 3 kap. 2 § 7). Aven risk for kdbildning ndmns
explicit som en av de parametrar som ska beaktas (jfr. 3
kap. 2 § 8) vid de riskanalyser och brandscenarier som
genomfors.
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Boverket Sammanfattning Mot bakgrund av bemyndigandet i 10 kap. 6 § plan- och Vi har forsokt att, i 1 kap. 1 § som avser féreskrifternas
byggférordningen (2011:338), PBF, anser Boverket att tillampningsomrade, fortydliga att de sékerhetskrav som
lydelsen i 1 kap. 1 § i forfattningsforslaget fatt en finns i férfattningens 3 kap. avseende tunnlar som ar 100
utformning som inte fullt ut dverensstammer med till 500 meter langa foreslas med stéd av bemyndigande i
bemyndigandet. Bemyndigandet i 10 kap. 6 § PBF &r mer | plan- och byggférordningen (2011:338). Ovriga krav
begransat i férhallande till vad som kan utlédsas av 1 kap. hanférs till bemyndigande i forordning om sakerhet i
1 § i forfattningsforslaget. vagtunnlar (2006:421).
Transportstyrelsens forslag till foreskrifter har stod i
bemyndiganden som utgar fran tva olika
lagstiftningsomraden. Det ar av denna anledning
angelaget att det i forfattningsforslaget tydligt framgar
vilka foreskrifter som baseras pa bemyndigandet i 10 kap.
6 § PBF, och som darmed faller inom plan- och
bygglagstiftningens tilldmpningsomréade, och vice versa.
Boverket anser inte att detta med tillracklig tydlighet
framgar av forfattningsférslaget.
Boverket Sammanfattning Vad géller sadana foreskrifter i forfattningsforslaget som Eftersom vi inte skriver ut nagot annat sa ar det, precis
preciserar tekniska egenskapskrav enligt 3 kap. 8—10 §§ som ni sager, foljaktligen sa att dverordnad lagstiftning
PBF saknas det i forfattningsforslaget uppgift om kraven galler. Av 8 kap. 1-3 §§ PBL framgar att kraven ska
ska uppfyllas vid nybyggnad, ombyggnad eller annan uppfyllas vid nybyggnad, ombyggnad och annan &ndring.
andring an ombyggnad. Detta bor innebara att Vid andring far kraven dock anpassas och avsteg goras i
forfattningsforslaget omfattar alla slags atgarder. Ett enlighet med 8 kap. 7 § PBL Observera att detta galler
fortydligande i forfattningsforslaget skulle dock undanréja enbart for vagtunnlar 100-500 meter eftersom
eventuella oklarheter. motsvarande skrivning inte finns i lagen om sékerhet i
vagtunnlar.
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Boverket

Sammanfattning

| forfattningsforslagets 1 kap. 2 § anges att foreskrifterna
ska tillampas fran och med projekteringsstadiet. Av 8 kap.
5 § andra stycket plan- och bygglagen (2010:900), PBL,
framgar emellertid att de tekniska egenskapskrav som ska
uppfyllas ar de som galler nar uppférandet eller &ndringen
gors. Det ar darfor inte, savitt galler sddana foreskrifter i
forfattningsforslaget som preciserar tekniska
egenskapskrav, mojligt att féreskriva om att de tekniska
egenskapskrav som ska uppfyllas &r de som galler fran
och med projekteringsstadiet.

Med héanvisning till bestdmmelser om sakerhet i handelse
av brand och sakerhet vid anvandning utifran PBF 3 kap 8
och 10 §§ finns krav pa att ett byggnadsverk ska vara
projekterat och utfort pa ett visst satt. Detta tolkar vi som
att krav &ven géller projekteringsfasen.

Vara foreskrifter kan jamféras med kravstéllning i BFS
2024:7 1 kap 11§ dar projektering ar en férutsattning:

11 § Om flera bestdmmelser i denna forfattning &r
tillampliga pa samma del av byggnaden ska byggnaden
projekteras och vara utférd séa att samtliga krav uppfylls.

9 (42)



}‘ TRANSPORT

A

STYRELSEN

Datum

2026-05-18

Dnr/Beteckning
TSF 2024-45

Boverket

Foreskriftsratt och
forfattningens
innehall

Enligt 10 kap. 6 § PBF far Transportstyrelsen efter att ha
hort Boverket meddela de foreskrifter som behovs for
tillmpningen av 3 kap. 7—10 och 13 §§ PBF i fraga om
jarnvagar, tunnelbanor, sparvagar, vagar och gator samt
de anordningar som hor till dessa.

Det bér noteras att bemyndigandet inte omnamner
véagtunnlar. Daremot omnamns "anordningar” som hor till
vagar med mera. | férfattningsforslagets 1 kap. 1 § anges
emellertid att féreskrifterna innehaller bestdmmelser om
“egenskapskrav for vagtunnlar” som ar 100-500 meter
langa.

Termen "anlaggning” i plan- och bygglagen tacker de
flesta konstruktioner i samhallet. En vagtunnel, liksom
jarnvagar, tunnelbanor, sparvagar, vagar och gator, ar
darfor att anse som en annan anlaggning an en byggnad
vid tillAmpningen av plan- och bygglagstiftningen (se
2009/10:170 s. 144 och prop. 1993/94:178 s. 127 samt 1
kap. 4 § PBL och 1 kap. 2 § PBF).

Termen "anordning” forekommer pa ett flertal stallen i
plan- och bygglagstiftningen. Vad som ar att anse som en
"anordning” definieras inte i plan- och bygglagstiftningen.
Men av lagens systematik framgar att en anordning ar
nagot som hor till ett byggnadsverk och som fyller en
funktion som &r relevant i férhallande till de krav som
stalls pa ett byggnadsverk (se till exempel 8 kap. 4 § PBL
och 8 kap. 14 § tredje stycket PBL). Motordrivna
anordningar och andra slags tekniska installationer utgor
exempel pa vad som enligt plan- och bygg-lagstiftningen
utgdr anordningar i ett byggnadsverk.

En vagtunnel ar enligt plan- och bygglagstiftningen ett
byggnadsverk som kan innehalla olika slags anordningar.
Foreskriftsratten enligt 10 kap. 6 § PBF omfattar darfor

Det stammer att Transportstyrelsens bemyndigande inte
specifik omnamner vagtunnlar (eller broar) men det
exkluderar heller inte langre vagtunnlar; jamfor
formuleringarna i 10 kap. 6 § plan- och byggférordningen
(2011:338) med foregaende reglering i 18 § férordning
(1994:1215) om tekniska egenskapskrav pa
byggnadsverk, m.m. En "vag” torde omfatta hela
byggnadsverket som behdvs fér vagens funktion, oavsett
om vagen gar pa en bro eller i en tunnel. Tunneln, liksom
dess ventilation och 6vriga sakerhetssystem, ar exempel
pa sadana fasta anordningar, som kommit till stand
genom vaghallarens forsorg, och som stadigvarande
behovs for vagens bestand, drift eller brukande (jfr.
definition av vaganordning i 2 § vaglagen (1971:948)),
dvs. sakerhet vid anvandning av vagen och skydd i
héndelse av brand.

Vagtunnlar planlaggs ocksa som véagar utifran vaglagen
och utgor ej lovpliktiga tunnlar utifran PBL.

Tidigare skrivning i férordning om tekniska egenskapskrav
fanns utifran att Boverket tidigare hade bemyndigande att
foreskriva om specifikt vagtunnlar men den uppgiften
overfordes till Transportstyrelsen i samband med
Transportstyrelsens bildande; se sid. 52 avsnitt 4.3.6,
Regeringens proposition 2008/09:31 Transportstyrelsen
och dess verksamhet:

"Boverket &r i dag bemyndigat att meddela féreskrifter
inom vdgomradet enligt férordningen (1994:1215) om
tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk, m.m. nér det
géller vagtunnlar. Vidare &r Boverket féreskrivande
myndighet nér det géller férordningen (2006:421) om
sékerhet i vagtunnlar. | syfte att renodla normgivningen
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inte vagtunnlar, sd som varande byggnadsverk, utan ar
begransad till att omfatta vagar och anordningar som hér
till vagar i exempelvis vagtunnlar. Av namnda skal anser
Boverket att utformningen av 1 kap. 1 §i
forfattningsforslaget bor andras for att battre
Overensstdmma med bemyndigandet i 10 kap. 6 § PBF.
Boverket har inte narmare granskat om och i vad man
foreskrifterna i forfattningsforslaget faller inom ramen for
det bemyndigande som lamnats till Transportstyrelsen
enligt 10 kap. 6 § PBF. En i sammanhanget forsvarande
omstandighet ar att féreskriftsratten i forfattningsforslaget
dels grundas pa bemyndiganden i férordningen
(2006:421) om sakerhet i vagtunnlar och dels pa
bemyndigandet i 10 kap. 6 § PBF.

Det framgar inte av inledande bestdmmelser i
forfattningsforslaget vilka foreskrifter som meddelats med
stod av vilket bemyndigande. Bortsett fran
bestammelserna i forfattningsforslagets andra kapitel,
som har rubriken "Allméanna bestdmmelser om tunnlar
som ar langre an 500 meter”, och de 6vriga foreskrifter i
forfattningsforslaget som uttryckligen enbart galler for
tunnlar som ar lange an 500 meter, ar det inte uppenbart
vilka bemyndiganden som ligger till grund for
foreskrifterna i forslaget. Framforallt framstar det som
oklart om forfattningsforslagets foreskrifter som ror
sakerhetskrav ar meddelade med stéd av 3 §
forordningen (2006:421) om sakerhet i vagtunnlar eller
med stdd av 10 kap. 6 § PBF.

For att ett byggnadsverk ska uppfylla de tekniska

egenskapskrav som anges i 8 kap. 4 § PBL stalls det i 3
kap. 8-10 §§ PBF krav pa att ett byggnadsverk ska vara
projekterat och utfort pa ett sétt som narmare preciseras

férs dven denna Boverkets verksamhet éver till
Transportstyrelsen.”

Eftersom PBL galler for alla byggnadsverk har den
kommunala byggnadsnamnden, i egenskap av
tillsynsmyndighet, alltid méjlighet att ta upp fragan om
pafolid eller ingripande om de gor bedémningen att en
Overtradelse skett. Var erfarenhet &r dock att
byggnadsndmndernas tillsyn éver vagar ar otillracklig och
ofta obefintlig.
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bestammelserna. Eftersom projektering omnamns i 3 kap.
8-10 §§ PBF ar det vidare ocksa oklart vilka
bemyndiganden som ligger till grund for de foreskrifter i
forfattningsforslaget som kan anses innefatta projektering
av vagtunnlar enligt plan- och bygglagstiftningen.

| konsekvensutredningen till férfattningsférslaget namns
pa s. 27 att Transportstyrelsen inte ansvarar for tillsynen
utifran plan- och bygglagen och att lagen saknar
verkningsfulla sanktionsmdjligheter samt att
Transportstyrelsen darfor anser det ar battre att féreskriva
utifrén lag om sékerhet i vagtunnlar dar det ar mgjligt.
Boverket kan notera att stallningstagandet saknar
motivering och att aven den plan- och byggrattsliga
regleringen maste beaktas och inte menligt begransas
genom val av bemyndiganden. Att forfattningsforslaget
baseras pa bemyndiganden inom tva skilda
lagstiftningsomraden bor enligt Boverket inte utgéra
hinder mot att meddela foreskrifter som ar val anpassade
baggedera regelverk. Hursomhelst anser inte Boverket att
ifrdgavarande uttalande i konsekvensutredningen ar direkt
klargérande gallande vilka bemyndiganden som kan
anses ligga till grund for foreskrifterna i
forfattningsforslaget.

Otydligheten kring bemyndigandena kan leda till
tillmpningsproblem i frdga om vilka materiella krav som
galler for vagtunnlar enligt plan- och bygglagstiftningen.
De aktorer som har ett ansvar for att uppfylla kraven i
plan- och bygglagstiftningen, till exempel byggherrar och
agare av byggnadsverk, riskerar darmed att paverkas
negativt. Otydligheten gar aven ut 6ver byggnads-
namnderna, nog framforallt i sin uppgift som
tillsynsmyndighet. Att byggnadsnamndens ansvar for
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tillsyn &r avgransad till PBL och féreskrifter som
meddelats med stdd av 16 kap. PBL och 10 kap. PBF
framgar av 8 kap. 2 § PBF. Av 11 kap. 5 § PBL framgar
vidare att en byggnadsnamnd har en skyldighet att ta upp
fragan om pafoljd eller ingripande enligt detta kapitel sa
fort det uppkommer misstanke om att en dvertradelse har
skett.
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Boverket

Om foreskrifternas
tilldampningsomrade

Enligt 8 kap. 5 § forsta stycket PBL ska de tekniska
egenskapskraven i 8 kap. 4 § PBL uppfyllas vid
nybyggnad, ombyggnad och annan andring av en
byggnad an ombyggnad. Av 8 kap. 5 § tredje stycket PBL
framgar att det som enligt férsta och andra styckena
galler i fraga om byggnad ocksa tillampas pa andra
anlaggningar én byggnader.

Savitt galler sddana foreskrifter i forfattningsforslaget som
preciserar tekniska egenskapskrav enligt 3 kap. 8-10 §§
PBF saknas det i forfattningsforslaget uppgift om
foreskrifterna galler vid nybyggnad, ombyggnad eller
annan andring av en vagtunnel. Detta bor innebara att
forfattningsforslaget omfattar alla slags atgarder. Ett
fortydligande i forfattningsforslaget skulle dock undanréja
eventuella oklarheter.

I 1 kap. 2 § i forfattningsforslaget anges att
bestammelserna i dessa foreskrifter ska tillampas fran-
och med projekteringsstadiet. Av 8 kap. 5 § andra stycket
PBL framgar emellertid att de tekniska egenskapskrav
som ska uppfyllas vid tilldmpningen av 8 kap. 5 § forsta
stycket PBL ar de krav som galler nar uppférandet eller
andringen gors. Enligt plan- och bygglagstiftningen ar det
alltsa inte mojligt att foreskriva om att det ar de tekniska
egenskapskrav som galler fran- och med
projekteringsstadiet som ska uppfyllas.

Eftersom vi inte skriver ut nagot annat sa ar det, precis
som ni sager, foljaktligen sa att dverordnad lagstiftning
galler. Av 8 kap. 1-3 §§ PBL framgar att kraven ska
uppfyllas vid nybyggnad, ombyggnad och annan andring.
Vid andring far kraven dock anpassas och avsteg goras i
enlighet med 8 kap. 7 § PBL. Observera att detta galler
enbart for vagtunnlar 100-500 meter eftersom
motsvarande skrivning inte finns i lagen om sakerhet i
vagtunnlar.

Med hanvisning till bestdmmelser om sakerhet i handelse
av brand och sakerhet vid anvandning utifrdn PBF 3 kap 8
och 10 §§ finns krav pa att ett byggnadsverk ska vara
projekterat och utfort pa ett visst satt. Detta tolkar vi som
att egenskapskrav géller fran projekteringsfasen.
Bestammelsen i 1 kap. 2 § far till foljd att om
projekteringsfasen redan pabdrjats sa behdver de nya
foreskrifterna inte tillampas utan man kan fortsatta
projektering och utférande enligt de tidigare foreskrifterna.
Egenskapskraven behdver daremot naturligtvis inte
uppfyllas annat an for det fardiga byggnadsverket, dvs.
nar vagen tas i drift.
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Boverket

Redaktionella
synpunkter

I 1 kap. 1 § i forfattningsforslaget talas det om
"egenskapskrav” enligt 3 kap. 8-10 §§ PBF. For battre
Overensstammelse med plan- och bygglagstiftningen kan
det 6vervagas att istallet bendmna kraven som "tekniska
egenskapskrav”.

De brandtekniska klasserna for branddérrar i allménna rad
till forslagets 3 kap. 28 § anvands inte konsekvent. Det
nedséankta indexet 2 (El,) bor i det allméanna radet
anvandas pa samtliga dorrklasser pa samma satt som det
ar angivit i det allménna radets andra stycke.

| PBF anvands inte begreppet "tekniska egenskapskrav”
utan endast "egenskapskrav”. Eftersom vart
bemyndigande ligger i PBF valjer vi att halla fast vid den
terminologin.

Vi anvander endast El, i det allmanna radet dar vi anser
det nédvandigt att fortydliga begransningen i
temperaturhdjning pa doérrens baksida. For 6vriga dorrar
kan bade El;- eller El,-klass tillatas och darfér ar dessa
angivna enbart som El-klass.

Stockholms stad

Stockholms stad stéller sig positiv till Transporstyrelsens
forslag till ny forfattningsstruktur samt
forfattningsandringar gallande Transportstyrelsens
foreskrifter och allmanna rad om sékerhet i vagtunnlar.
Stockholms stad valkomnar féréandringarna da de innebar
en forenkling. Staden har inga 6vriga synpunkter.

Noterat.
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Trafikverket

Allmanna
synpunkter

Trafikverket ser positivt pa att en uppdatering av
foreskrifterna och allmanna raden. Den redaktionella
forandringen dar kraven sorteras efter tunnellangd torde
underlatta for byggherrar och projektorer. Vi ser positivt pa
att reglerna fortydligas gallande de korta vagtunnlarna.

Det inférs en mojlighet till férenklad projektering av korta
tunnlar, givet att vissa kriterier ar uppfyllda. Vi skulle garna
se att de kriterierna formulerades mer generost, sa att fler
tunnlar kan projekteras utan bevisbodrda i form av
riskanalys. Det ar oklart vem som skulle vara mottagare
av dessa analyser, de korta tunnlarna saknar ju
godkannandeprocess enligt Lagen om sakerhet i
vagtunnlar. Det gor att det varken finns
sakerhetsdokumentation, oberoende granskare,
sakerhetssamordnare eller krav pa godkannande fran
tunnelmyndigheten. Eftersom tunnlar dessutom saknar
bygglovsplikt kommer heller ingen granskning géras av
berérd kommun. Vem (férutom vaghallaren) som ar tankt
malgrupp for riskanalysen ar darmed oklart. Trafikverket
anser darfor att regelverket bor utformas sa att korta
tunnlar i hégre grad kan utformas med standardlésningar
utan krav pa riskanalyser eller andra utredningar.

Trafikverket anser vidare att det i férslagen till foreskrifter
finns en viss otydlighet gallande vilka tunnlar som lyder
under Lagen om sakerhet i vagtunnlar. Detta i och med att
begreppet "tunnelhallare” anvands aven for korta tunnlar
som inte lyder under lagen. Trafikverkets tolkning har
hittills varit att begreppen "tunnelmyndighet”,
"tunnelhallare” samt "sakerhetssamordnare” exklusivt har
gallt for de langa tunnlar som lyder under lagen, eftersom
det ar i lagen som begreppen definieras. Motsvarigheten
till "tunnelhallare” for korta tunnlar torde vara "vaghallare”
enligt Trafikverkets synsatt.

Det formuleras krav pa barformaga i kap 3. Trafikverket
anser att dessa krav kanske mer hér hemma i TSFS
2018:57.

Vi har under foéreskrifternas tillampningsomrade, i 1 kap.

1 §, fortydligat att det enbart ar 3 kap. 1-35 §§ som galler
for kortare tunnlar (100-500 meter langa). De aktuella
bestammelserna avser krav pa det fardiga
byggnadsverket och det ar underforstatt att det ar
byggherren som ansvarar fér att kraven uppfylls. Daremot
anvands inte begreppet "tunnelhallare” i de aktuella
bestammelserna. Trafikverket kan alltsa fortsatt anvanda
terminologin "tunnelhallare” fér tunnlar langre an 500
meter (utifran lagen om sakerhet i vagtunnlar) respektive
"vaghallare” for kortare tunnlar (utifran plan- och
bygglagen).

For kortare okomplicerade tunnlar (dvs. som inte har en
speciell utformning eller speciella férutsattningar utifran de
parametrar som anges i 3 kap. 2 §) sa galler att
basstandarden ar tillracklig; dvs. att tunneln uppfyller
kraven i 3 kap. 5-35 §§. Nagon riskanalys behdver da inte
goras. Om tunneln daremot har mer komplicerade
trafikforutsattningar eller mer komplicerad utformning sa
behdver byggherren goéra en riskanalys. Tanken med
riskanalysen ar att den ska utgéra underlag i den samlade
beddmningen for att avgéra om ytterligare
sakerhetsatgarder behdvs och ar samhallsekonomiskt
motiverade. Det utgor att alltsa ett underlag for
byggherren sjalv och en tillsynsmyndighet.

Det stammer att vagtunnlar inte omfattas av bygglovplikt
men det ar fortfarande kommunens byggnadsnamnd som
har kontrollansvaret for att byggnadsverket uppfyller de
tekniska egenskaperna enligt PBL, bade i bygg -och
driftsskede.

Vi har bedomt att de krav pa barférmaga som finns i 3
kap. passar i denna forfattning utifran att det mer handlar
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om egenskapskravet "sékerhet i handelse av brand” an
"barférmaga, stadga och bestandighet”.

Vi ser positivt pa moderniseringen av texten, digitala

anvandas som indata i riskanalyser och
utrymningsberakningar. Vissa av dessa indata ger
mdjligen en alltfér forenklad bild av situationen. T.ex. ar
det stor skillnad om busstrafiken domineras av bussar fér
nartrafik mot om bussarna utgérs av dubbeldackare for
fiarrtrafik eller dragspelsbussar. Aven géllande lastbilar
kan trafikens sammansattning variera mycket, det ar
skillnad pa 32 m ekipage med brannbar last och
singellastbilar med liten eller obrannbar last.

| brandférloppet anges att "férbranningsvarme” ska anges
som parameter. Syftet med detta framstar som oklart, da
tilldmpliga brandeffekter redan har fastslagits i
ovanstaende punkter.

Trafikverket ser positivt pa justeringen av acceptabel
siktstrécka vid utrymning, den speglar situationen i
vagtunnlar battre an Boverkets krav for byggnader.

Trafikverket 2kap.9§ informationskanaler ar det som anvéands. Noterat.
. Vi anser som sagt att man generellt bor undvika att kréava s : s N -
Trafikverket 3kap.3§ QRA for korta tunnlar, historiskt sett ar dessa objekt inte Tanken. ar att det inte ska kravas nagop QRA"for korta" .
sarskilt skadedrabbade. Det vore 6nskvart att radstexten okomplicerade tunnlar — utan att det da ska racka att folja
justeras sa att QRA krévs mer undantagsvis dn med basstandarden (dvs. sakerhetskraven i 3 kap. 5-35 §§). Vi
nuvarande forslag, t.ex. betraffande ADT, siktstréckor och | har férsékt omformulera sa att det ska bli tydligare att
farligt gods. QRA endast kravs for korta tunnlar om de har speciella
férutsattningar; sdsom hég ADT, korta siktstriackor och
trafik med farligt gods.
Trafikverket 3kap.4§ | radstexten anges detaljerade uppgifter som kan Utifran att flera remissinstanser Iamnat liknande

remissynpunkter, om att brandeffekter fortsatt bor
analyseras med avseende pa osakerhet, andrar vi radet.
De brandeffekter som anges blir rekommenderade
miniminivaer och radet om att vardena inte behover
analyseras med avseende pa osakerhet tas bort. Det
innebar att brandeffekterna behdver
kanslighetsanalyseras om stor osékerhet foreligger eller
de varden som anges kan ha stor paverkan pa
sakerhetsnivan (i enlighet med kravet i 3 kap. 3 §).

Vi tar bort radet om att féorbréanningsvarmen ska inga i
analysen utifran er synpunkt.
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Trafikverket 3kap.58§ Vérdet av en QRA vid sma variationer av korfaltsbredd Kravet utgor en direkt nationell implementering av EU-
kan diskuteras. Det ar svart att pa ett rimligt satt berakna irekti 2004/54/EG: 2.2 4 Bil 1. E Ith
de riskméassiga effekterna av olika korfaltsbredder, samt direktivet (2004/54/EG; 2.2.4 Bilaga 1). Eventuellt hade
att kvantitativt jamféra dessa med effekterna av "riskbedémning” varit mer rattvisande an “riskanalys” i
kompenserande atgarder. QRA for vagtunnlar ar séllan sammanhanget. Vi bedémer dock att det inte &r méjligt att
tillrackligt noggranna for att sadana berakningar ska vara | andra formuleringen eftersom det enligt direktivet och 27 §
r'_n(-_znmgsfulla. For korta tunnlar sa_l_(nas des;_utom som i férordningen, for tunnlar langre an 500 meter, sags att
tidigare konstaterats en process for att bedéma resultatet iskanal ka utfé . Ar funktionellt
(forutom av byggherren internt). riskanalyser ska utféras av nagon som ar funktione
oberoende av tunnelhallaren.
For kortare tunnlar har, férutom byggherren,
tillsynsmyndigheten méjlighet att bedéma resultatet av
riskanalysen.
s Aven gallande variationer i lutning finns svarigheter med 2 — P
Trafikverket 3kap. 7§ att bevisa godtagbar sakerhet med QRA. da tillrécklig Se ovanstaende svar (samt 2.2.3 i Bilaga 1 i direktiv
2004/54/EG).
noggrannhet i allmanhet saknas.
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Trafikverket

3 kap. 10 §

Formuleringen "inte falla ner” kan innebara problem om
den tolkas bokstavligt. Sma lokala skador, som inte pa ett
avgorande satt hindrar utrymning eller insats, boér kunna
tolereras.

| paragrafen anges att kravet pa inredningen ska verifieras
genom provning eller berékning. Det saknas dock
berakningsmetodik (och vad som &r ett godkant
provresultat) i TSDFS 2018:57 for att kunna verifiera
kravuppfyllnad. | tunnlar anvands generellt sprutbetong i
tak och vaggar och ar i allmanhet en inkladnad. Att
Transportstyrelsen staller krav pa brandmotstand p4 all
sprutbetong i tunnel utan en tydlig metodik for verifiering
ar olampligt. Berakningsmetodik behdver framga i
2018:57.

Idag anvands kravet R60 pa inredning i Trafikverkets
tunnlar. En héjning till HC-kurvan anser Trafikverket har
begransat varde. Detta eftersom kravet i forsta hand torde
rora egendomsskydd, och darmed tiden for aterstalining
av tunneln i trafik. Trafikverkets erfarenheter visar dock att
det ar skador pa tekniska installationer snarare an skadad
inkladnad som styr tiden for aterstallning efter brand.
Dessutom uttrycks ju kravet pa brandavskiljning mot
utrymningsvagar etc. med ISO-kurvan, och da verkar det
logiskt att ha samma kurva for inredningen.

Krav och rad kopplat till verifiering tas bort i 3 kap. 10 §.
Vi gor ett fortydligande att det som avses ar att
betonginkladnaden ska kunna motsta explosiv spjalkning
och lagger i allmant rad till hanvisning till SS-EN 1992-1-
2:2023.

Trafikverket

3kap. 14 §

Det kan vara svart att avgora hur lange en
raddningsinsats kan paga for alla typer av scenarier (t.ex.
hot om hoppning eller explosionsrisker i tryckkarl).
Trafikverket foreslar att ett rad om 60 minuter infors, vilket
skulle matcha kraven pa inredningens barighet vid brand.

Andras i enlighet med ert férslag.

19 (42)



}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

Datum

2026-05-18

Dnr/Beteckning
TSF 2024-45

Remissinstans Kapitel Paragraf Synpunkt Transportstyrelsens kommentar och beslut
. Vad betyder mekanisk paverkan? En aterkommande = - e s
Trafikverket 3 kap. 16 § skada | Trafikverkets tunnlar ar lastbilsflak som falls upp D?t ar en. garr1ma| skrlvnlng, okla.rt var den kommer ifran.
under fard genom tunneln, varvid installationer i Var tolkning &r att formuleringen i 3 kap. 16 § (med
tunneltaket skadas. Det &r givetvis omgjligt att mekaniskt "sakerhetsutrustningen” i bestamd form) avser att en
Skydda all Sékerhetsutrustning mot detta. mekanisk péverkan, t.ex. en pék(’jrning‘ pé en
sakerhetsanordning ska kunna sla ut hela eller stora delar
av sakerhetssystemet/sakerhetsutrustningen i tunneln —
utan att det enbart ska leda till ett lokalt fel.
Trafikverket 3kap. 16 § Qm kravet toIkas__ bokstavligE blir det _omé_')jligt att uppna. En Se ovan.
viss acceptans for skador p& utrustning i
brandens/olyckans narhet maste finnas.
Vi lagger till ett allmant rd&d om 60 minuter for utrymnin
Trafikverket foreslar som sagt ett rad pa 60 minuter for h g..gdd inasinsats i enliahet med ert férs| y g
raddningsinsats. och raddningsinsats i enlighet med ert forslag.
Trafikverket 3 kap. 18 § Trafikvgrket ser positivt pa att utredningspupkterna har Tanken med den nya formuleringen av bestdmmelsen ar
moderniserats. Det rader dock tveksamhet inom projekten . ; . .
om hur mycket av utredningarna som far vara att utredningen nu i och med den nya forfattningen enbart
allméngiltiga resp. hur objektsspecifika de behdver vara. ska avse punkter som vi bedomer ar objektspecifika och
Dessutom rader olika meningar om huruvida darfoér bor bedémas for varje objekt och inga i
utredningarna i sin helhet ska utgdra en formell del av sakerhetsdokumentationen fér vagtunnlar som &r langre
sakerhetsdokumentationen. 4n 500 meter.
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Trafikverket 3 kap. 20 § Aven de_nna paragraf ar omdjlig att uppf_ylla om den tolkas 4 § galler bara tunnlar langre &n 500 meter samt kortare
bokstavligen. | brandens omedelbara narhet kommer | h el utf ) I iell
kriterierna att Sverstigas for personer som av nagon tunnlar om de har en speciell utformning eller speciella
an|edning skulle befinna S|g dér’ framfor allt om 2 férUtSéttningar. Att hdvda att storre avstand an 200 meter
minuters fordréjning skulle tillampas strikt. mellan utrymningsvagar utgor en sadan utformning eller
. . o . forutsattning blir nog svart utifran att kravet i direktivet ar
Kraven pa utrymningsberakningar formuleras redan i §4. att det ska vara minst 500 meter mellan utrvmningsvadar
Man kanske kunde anse att en tunnel har sarskilda v : utrymningsvagar.
férutsattningar om den har glest mellan
utrymningsvégarna, och dérmed falla under §4 istéllet for | /; tar bort radet om att tillimpa 2 minuters fordrojning. Det
denna egna paragraf? o s .. . . e s
far lampligen avgodras baserat pa hur langt ifran branden
personerna befinner sig utifran att tiden bedéms kunna
vara kortare @&n 2 minuter narmast branden och langre én
2 minuter langre bort fran branden.
Trafikverket 3kap. 23 § Utrymningskonceptet i vagtunnlar innebar oftast inte att de Vi andrar i enlighet med ert férslag.
utrymmande ska bege sig till "det fria”, utan till
motstaende tunnelrér. Vid behov ordnas vidare transport
ut ur anlaggningen av blaljusmyndigheterna. Infoskyltarna
bér beskriva hur man tar sig till saker plats och hur man
ska agera dar, snarare an beskriva vagen till "det fria”.
Trafikverket 3kap. 25§ Qrdet “u.tét” kan missfbrstés. Ft')rtydliga att dorren ska Vi éndrar i enlighet med ert férslag.
6ppnas i samma riktning som utrymningen.
Trafikverket 3 kap. 26 § Trafikverket ser positivt pa uppdateringen. Noterat
Trafikverket 3 kap. 28 § Trafikverket ser positivt pa uppdateringen. Noterat
Trafikverket 3kap. 29 § Trafikverket ser positivt pa uppdateringen. Noterat
Trafikverket 3kap. 32§ Tra_fikverket har d_élig erj_farenhet av hégtalare__ i Vi tar bort det allmanna radet utifrdn er rekommendation.
trafikutrymmet. Risken ar dessutom att det sdnker
hérbarheten for den radioinbrytning som kravs i §44.
Trafikverket 3 kap. 34 § Texten kan tolkas som att"krav pa "system for Vi fortydligar skrivningen sa att det framgar att kravet
brandgaskontroll” bérjar galla redan vid 300 m. N i .
galler OM system for brandgaskontroll installeras.
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Trafikverket 3 kap. 37 § D.?t _é_ir _oncingt att man inte accepterqr at_? oka anta!et Var tolkning ar att direktivet (2004/54/EG) inte medger det
korfalt i en tunnel. Syftet med regeln ar val att undvika . ) B ot e
sammanvavning av korfalt i tunneln? utifrdn formuleringen "Med undantag fér nédkorfalt skall

antalet korfalt vara detsamma inne i som utanfér tunneln.
Varje forandring av antalet korfalt skall ha avslutats pa
tillrackligt avstand framfér tunnelns mynning”.

Direktivet har nu nagra ar pa nacken och fragan skulle
lampligen kunna lyftas i EU-kommissionens kommitté som
behandlar direktivet, dar Transportstyrelsen deltar som
medlemstatsrepresentanter for Sverige.

Trafikverket 3 kap. 40 § Det blir annu tydligare om man sager att trafikanterna ska | v/ 5nqrar i enlighet med ert férslag.
kunna utrymma ur drabbat tunnelrér.

Trafikverket 3 kap. 42 § Annu et kra_v som”blir omt_’>jlig att uppfylia om man laser Kravformuleringen kommer direkt fran direktivet sa vi vill
det bokstavligen: "Avvattningssystemet ska férhindra att . . . o - o
brand, brandfarliga vatskor eller giftiga vétskor sprids i ett | ©98ma andra den. Givetvis ar det fysikaliskt omdjligt att
tunnelrér...” Givetvis kommer viss spridning pa och fran utforma ett system som helt kan foérhindra att en vatska
olycksplatsen ske vid ett storre spill. "Motverka spridning sprider ut sig vid ett utslapp, sa paragrafen kan inte lasas
langre strackor” ar kanske en battre formulering. som att "forhindra” betyder oméjliggér (utan mer

férebygger).

. Det &r anmarkningsvart att radet inte ndmner T P =
Trafikverket 3 kap. 46 § brandbekémpninggssystem som kompenserande atgérd. Vi gor tillagg i radet i enlighet med ert forslag.
Det ar ju en av de huvudsakliga skyddsatgarderna i

svenska tunnlar for att hantera riskerna med longitudinell
ventilation.
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Remissinstans Kapitel Paragraf Synpunkt Transportstyrelsens kommentar och beslut
D A e o oy Sk by | Rt sd0r et bormarcllr morande
lamna tunneln nar olyckan ar langre bak i tunneln. Syftet avstangningsanordningar, i syfte att férhindra fortsatt fard
4r ju att hindra trafiken fran att na fram till olycksplatsen, vid en nédsituation, bor placeras med ett visst intervall
eller fran att kora in i rokfyllda delar av tunneln. Fallda inne i tunneln. Vilka bommar som sedan falls behéver
bommar i tunnelréren kan dessutom Utgbra ett hinder for saklart anpassas utifran var i tunneln en 0|ycka sker,
raddningsfordon. framkomlighet for raddningsfordon, osv. | kravet i samma
paragraf (3 kap. 48 §) ségs att trafiken ska ledas sa att
fordon som inte berdrs av olyckan snabbt kan [amna
tunneln. Eftersom foreskrifterna riktar sig till
vaghallare/tunnelhallare, och inte
privatpersoner/trafikanter, sa bedémer vi att det ar liten
risk att radet missforstas (dven om vi forstar er poang).
Trafikverket 3 kap. 49 § Radet speglar_inte s__vensk praxi_s. Med ko[ta av_sténd Vi formulerar om radet for att den ska vara mer i
mellan utrymningsvagarna kan insatser goras till fots, . - .
vilket gor att nagot behov av att flytta fordon mellan overenstammelse med svensk vedertagen byggpraxis
tunnelréren sallan foreligger. Att utforma en anvandbar géllande att utrymningsvagarna anvands som
fordonspassage blir tekniskt svart pa grund av angreppsvagar for raddningstjansten. Radet om att
tryckskillnader och kravet pa brandavskiljning. Det &r en utrymningsvagarna vid behov dven bér utformas sa att de
uppenbar risk att fordonspassager i praktiken skulle kan anvandas for passage med raddningstjanstens fordon
minska tunnelns totala sakerhet. ) . . .
finns sedan tidigare och raddningstjansten har i sitt
remissvar till férslaget utryckt sig positiva till detta. Darfor
later vi rddet kvarsta.
Trafikverket 3 kap. 51§ Praxis i Sverige ar att aven petydligt kortare _t_unnlar an Minimikravet kommer fran direktivet och vi har inte
3000 m bevakas av en ledningscentral. Det ar snarare . L )
ADT &n tunnellangd som styr behovet av anslutning till narmare utrett vid vilken annan niva det skulle vara
ledningscentral. samhallsekonomiskt motiverat med krav pa
ledningscentral men det ar saklart nagot vi kan ta med oss
i det fortsatta arbetet.
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motsvarar en sankt sékerhetsniva fér utrymmande i
tunnlar. RSG kan inte se att sdnkningen har motiverats i
konsekvensutredningen. | byggnader galler generellt 10
meters sikt, dar 5 meter endast accepteras i mindre
utrymmen (<100 m?) eller under vissa forutsattningar vid
kobildning. RSG kan inte se nagra skal till att kravet pa
siktbarhet skulle sankas i tunnlar.

Remissinstans Kapitel Paragraf Synpunkt Transportstyrelsens kommentar och beslut
Raddningstjansten Riskanalys RSG valkomnar att flera krav i forfattningen har Noterat
Storgoteborg (RSG) fortydligats, bland annat avseende val av riskanalysmetod

och ingaende parametrar. Detta underlattar bade

granskning och tillsyn. Samtidigt anser RSG att vissa

varden och metoder behdver justeras eller motiveras

narmare, vilket specificeras i avsnitten nedan.
Raddningstjansten Siktbarhet vid Forslaget innebar att siktbarhetskravet vid dimensionering | Justeringen av acceptabel siktstracka vid utrymning utgor
Storgoteborg (RSG) utrymning av utrymningsséakerhet sanks fran 10 till 5 meter. Detta en anpassning utifran specifikt vagtunnlar. Studier har

visat att manniskor fortsatter ga dven om sikten i princip ar
0 meter (dock langsammare). En kortare siktstracka (5
meter) beddms tillracklig for att de utrymmande inte ska
snubbla och ramla pa nagot framfor sig. En dalig sikt ar
heller inte i sig farlig fér de utrymmande utan andra
parametrar (sdsom gaser och varme) bedéms ha storre
betydelse for utrymning i vagtunnlar.

Raddningstjansten
Storgoteborg (RSG)

Brandeffekt for olika
fordon

Forslaget anger brandeffekter som inte behdver
analyseras med avseende pa osakerhet. RSG ar
tveksamma till att utesluta kanslighetsanalys for dessa
varden, da de kan paverka resultatet avsevart och inte
utgdr worst case-scenarier. Forskning visar exempelvis att
brandeffekten i lastbilsbréander kan vara mer an dubbelt sa
hég som angivna riktvarden.

Vi drar tillbaka forslaget om att brandeffekter inte behdver
analyseras med avseende pd osakerhet i enlighet med er
rekommendation. Det betyder att brandeffekterna fortsatt
behover analyseras med avseende pa aven worst case-
scenarier.
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Raddningstjansten
Storgoteborg (RSG)

Tid till paborjad
forflyttning

Det behdver fortydligas om tiden avser fran brandstart
eller fran upptackt brand. Minimitiden i foreskriften (2
minuter) motsvarar férberedelsetid i kdpcentrum med talat
meddelande. | tunnlar, dar personer befinner sig i fordon
avskilda fran varandra, torde tiden vara langre. RSG
ifragasatter darmed valet av minimitid och efterfragar en
motivering av valt varde i konsekvensutredningen.

Eftersom det allmanna radet om minst 2 minuters
forberedelsetid redan finns i befintlig forfattning sa har
radet inte konsekvensutretts i det nya forslaget (vi utreder
bara nya och &ndrade krav).

Vi tar bort radet om att tiden till dess att forflyttning till fots
paborjas bor ansattas till minst 2 minuter, mot bakgrund
av ert och Trafikverkets remissvar. Tiden far [ampligen
avgoras baserat pa hur langt fran branden personerna
befinner sig utifran att tiden bedéms kunna vara kortare
an 2 minuter ndrmast branden och langre &n 2 minuter
langre bort fran branden.
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Réaddningstjansten
Storgoteborg (RSG)

Utvardering av risk

Enligt forslaget ska sakerheten i tunneln utvarderas utifran
riskmattet samhallsrisk. Samhallsrisk ar ett etablerat matt
som beskriver det férvantade antalet omkomna vid ett
urval av olycksscenarier och ar darfor ett relevant verktyg
vid bedémning av konsekvenser for tredje man. RSG
beddmer dock att det finns betydande begransningar med
att enbart utga fran detta riskmatt nar den totala
sakerheten i en vagtunnel ska véarderas.

Det fangar till exempel inte upp kostnader som ar direkt
kopplade till raddningstjanstens méjligheter att genomféra
en insats. Det finns ett tydligt samband mellan de
mojligheter raddningstjansten har att genomféra insats,
beroende pé tunnelns utformning, och hur allvarliga
skador en tunnel kan forvantas fa vid en brand. De
kostnader som kravs for att sékerstéalla en saker och
effektiv insats bor darfor vagas mot de kostnader som
riskerar att uppsta om insats inte kan genomféras. Detta
inkluderar bland annat samhallsekonomiska forluster till
foljd av att tunneln star avstangd under en langre tid,
liksom kostnader for aterstallande av brandskador som
hade kunnat begransat genom slackning. Det bor aven
vagas in vad kostnad och konsekvens blir for miljon om
slackinsats inte kan genomféras.

Ytterligare viktiga aspekter riskerar att forbises om
utvarderingen enbart baseras pa det foreslagna
riskmattet. En sadan aspekt ar nyttan av att vidta atgarder
som starker skyddet mot antagonistiska hot, sabotage
eller krigshandlingar. Ett starkt civilt forsvar forutsatter att
samhallsviktig infrastruktur ar robust och resilient, och
vagtunnlar utgdr ofta kritiska noder i transportsystemet.
Det bor darfor vagas in om tunneln har en funktion som ar
avgorande for att uppratthalla samhallsservice, logistik

Som myndighet maste vi férhalla oss till
legalitetsprincipen, som ar en fundamental
rattssakerhetsprincip som innebar att all offentlig
maktutévning maste ha stdd i lag. Vi maste alltsa ha stod i
lag eller férordning for att fa meddela foreskrifter. Civilt
forsvar ar en valdigt samhallsviktig aspekt men
Transportstyrelsen saknar stdd i dverordnad lagstiftning
(PBL och lag om sékerhet i vagtunnlar) for att féreskriva
om dessa aspekter. De aktuella lagstiftningarna utgar fran
skydd fér de som anvander sjalva vagen.
Transportstyrelsens foreskrifter utgor en
samhallsekonomiskt motiverad lagstaniva. Vaghallaren
respektive tunnelhallaren har sedan sjalv méjlighet att
stalla strangare krav (t.ex. utifran risk for langa
avstangningstider). Till detta kommer saklart ocksa krav
fran annan lagstiftning och andra myndighetsforeskrifter.

Att foreskriva om ett fullstandigt skydd for antagonistiska
hot eller krigshandlingar beddémer vi som omdjligt.
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Kapitel Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsens kommentar och beslut

eller andra verksamheter som ar nédvandiga for
befolkningens grundlaggande behov eller for samhallets
sakerhet. For tunnlar som ingar i sadan infrastruktur
menar RSG att det ar rimligt att stalla hdgre krav pa skydd
mot brand som kan sla ut tunnelns funktion under langre
tid.

Réaddningstjansten
Storgoteborg (RSG)

Stangning av
tunnelrér och
réaddningsfordons
passage

RSG é&r positiva till att krav pa sténgning av tunnelror ska
galla fran 300 meter istallet for 500 meter samt att det
tydliggors att stangningen ska vara fysisk. Vidare ar det
positivt att raddningstjansten ges mdjlighet att stalla krav
pa att utrymningsvagar anpassas for raddningsfordon.

Noterat

Réaddningstjdnsten
Storgoteborg (RSG)

Of6randrad kravniva

Féljande synpunkter galler bestdmmelser som i stort ar
oféréandrade, och dar RSG beddmer att kravnivan redan i
befintlig foreskrift ar otillracklig.

Raddningstjansten
Storgoteborg (RSG)

Tilltrade och
insatsférmaga for
raddningstjansten

Foreskrifterna medger upp till 1 500 meter mellan
tvartunnlar. | Storgéteborg ar avstandet i befintliga tunnlar
mellan 100-150 meter, det vill sdga cirka 10 % av det
avstand som maximalt tillats enligt férslaget. RSG
beddmer att de kortare avstanden ar en forutsattning for
sakra och effektiva insatser. Om tunnlar utférs med
tvarforbindelser pa de avstand som medges i foreskriften
riskerar det att i praktiken oméjliggéra en raddningsinsats.

Avstandet ar det som beslutats pa EU-niva genom
Europaparlamentets och radets direktiv 2004/54/EG om
minimikrav for sakerhet tunnlar som ingar i det
transeuropeiska vagnatet (se 2.4.1 i Bilaga 1). Vi har dock
infort allmanna rad om att avstandet mellan
tvarforbindelser bér bestammas i samrad med
raddningstjansten och att utrymningsvagar bor utformas
sa att raddningstjansten kan anvanda dem som
tilltradesvagar.
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Raddningstjansten
Storgoteborg (RSG)

Utrymningsvagar

Krav pa utrymningsvagar galler forst vid tunnellangd over
500 meter, och tillatet avstand mellan dem ar upp till 500
meter. RSG konstaterar att detta avsevart dverstiger
gangavstand som accepteras i byggnader och att verkligt
utférande i tunnlar inom Storgdteborg idag ar betydligt
tatare (100—150 meter). Motivering till den accepterade
miniminivan efterfragas.

Avstandet ar det som beslutats pa EU-niva genom
Europaparlamentets och radets direktiv 2004/54/EG om
minimikrav for sakerhet tunnlar som ingar i det
transeuropeiska vagnatet (se 2.3.8 i Bilaga 1).

Réaddningstjansten
Storgoteborg (RSG)

Brandvatten-
forsorjning

Foreskrifterna innehaller fa krav avseende dimensionering
och utformning av brandpostsystem. RSG saknar:

- En reglering av brandposternas utformning med
hansyn till den insatsmetodik som anvands i
tunnlar. Utformningen ska mojliggdra sakra
slangdragningar utan rokspridning mellan
tunnelrér.

- Krav pa att dimensionering av brandposters
kapacitet och utformning av installationer for
brandvatten sker i samrad med
raddningstjansten, motsvarande krav i TSFS
2017:119 (personsakerhet i spartunnlar).

- Krav pa placering vid angreppsvéagar
(mynningar och tvarférbindelser).

RSG forordar ett maximalt avstdnd om 150 meter, i linje
med behovet av tata tvarférbindelser.

Avstandet (hogst 250 meter) ar det som beslutats pa EU-
niva genom Europaparlamentets och radets direktiv
2004/54/EG om minimikrav for sakerhet tunnlar som ingar
i det transeuropeiska vagnatet (se 2.11 i Bilaga 1).

Vi lagger till rad om att brandposternas kapacitet och
utformning av installationer fér brandvatten bor
bestammas efter samrad med raddningstjansten. Krav
respektive rad om brandposters placering vid méjliga
angreppsvagar finns redan.
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Raddningstjansten
Storgoteborg (RSG)

Barformaga vid
brand

Det anges i foreskrift att tunnelns inkladnadssystem ska
motsta brandpaverkan under den tid som kravs for
utrymning och raddningsinsats och tiden bér enligt allmant
rad vara minst 60 minuter. Insatser i tunnlar &r komplexa
och uppstartsarbetet tar mycket tid i ansprak. | tunnlar
som dimensioneras med barférmaga i 60 minuter &r det
darmed begransat vad raddningstjansten kan
astadkomma. RSG Onskar ett tydliggérande av vad
miniminivan baseras pa. Raddningstjansten bor vidare
involveras i beddmningen av insatstiden. Da detta inte
tydligt framgar i foreskrifterna finns det en risk att
miniminivan blir dimensionerande. Det kan resultera i att
raddningstjansten inte kan genomféra en insats, med
kostsamma skador och langre aterstallningstid som foljd.

Radet ar, precis som ni papekar, inte nytt eller andrat.
Lagstiftningen baseras pa sjalvutrymning, dvs. att
trafikanterna sjélva ska kunna ta sig ut ur tunneln vid en
eventuell olycka. 60 min har bedémts vara den minsta tid
som behdvs for utrymningen samt tid for
raddningstjansten att géra livraddande atgarder, sdsom
exempelvis att hjalpa nagon ut som “sitter fast” i ett
tillfalligt sakert utrymme. Skydd fér egendomsskada ingar
inte. Det ar nagot som byggherren sjélv maste ansvara
for.

Hur tunneln har dimensionerats maste givetvis ocksa vara
kant for raddningstjansten sa att man har mgjlighet att
avgdra om en insats kan goras (med betryggande
sakerhet).

Storgoteborg (RSG)

nuvarande utformning. Forslaget behdver omarbetas i
flera delar, sarskilt avseende omfattning av riskanalys
samt ingaende faktorer och kriterier. Aven delar av
foreskriften som inte har andrats i forslaget bedéms ha en
otillracklig sakerhetsniva.

RSG:s samlade bedémning ar att utformning enligt
foreslaget regelverk leder till begransade majligheter att
genomfora en saker och effektiv raddningsinsats och att
betydelsen av raddningstjanstens insats riskerar att
forbises vid utformningen av tunnlar.

Raddningstjansten Branddetektions- RSG anser att kravnivan bor specificeras avseende Kraven kan variera utifran vilken roll detektionssystemet
Storgoteborg (RSG) system tillférlitighet och funktion, da ett fungerande fyller i sékerhetskonceptet, sasom exakt plats for
branddetektionssystem ar centralt for tidig upptackt och aktivering av BBS, larm for aktivering av brandventilation,
effektiv insats. osv. Av den anledningen ser vi att det finns ett varde i att
halla kvar vid en mer generell kravformulering.
Raddningstjansten Beddmning Raddningstjansten Storgdteborg avstyrker forslaget i dess | Sverige maste, precis som alla andra medlemsstater i EU,

uppfylla unionsréatten. Det betyder att EU-direktiv maste
inforlivas i svensk lagstiftning. Lag, féorordning och
foreskrifter om sakerhet i vagtunnlar inforlivar direktiv
2004/54/EG om minimikrav for sakerhet i tunnlar som
ingar i det transeuropeiska vagnatet. Det ar ocksa detta
som ligger till grund for sakerhetsnivan i de delar av
forfattningen som inte éndras.
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Storstockholms
brandférsvar (SSBF)

Sammanfattning

Raddningstjansterna anser att foreskriften behdver ses
over i sin helhet och avstyrker forslaget i sin nuvarande
utformning. Om foreskriften antas i sin nuvarande
utformning far det konsekvensen att raddningstjansterna
kommer att ha starkt begransad férmaga att genomfora
effektiva raddningsinsatser.

Vi anser att foreskriften saknar flera viktiga perspektiv sa
som tillrackliga férutsattningar for raddningstjanstens
insatser, hojd beredskap, antagonistiska hot, flera fordon
som brinner och egendomsskydd. Foreskrifterna
fokuserar enbart pa personskydd och beaktar inte att
vagtunnlar ofta ar att betrakta som samhallsviktig
verksamhet.

Det framgar inte hur dimensionerande brandscenarier ska
faststéallas. Det enda som anges i féreskriften ar olika
brandeffekter for olika fordon och det framgar till exempel
inte vilka och hur manga fordon som ska inga i
brandscenarierna.

Vidare sa ar det ytterst sparsamt beskrivet hur en
raddningsinsats i praktiken ska kunna ga till och det finns
inte forankrat i hur en raddningsinsats i praktiken gar till i
vagtunnlar. Vi uppmanar Transportstyrelsen att ta hjalp
fran nagon eller nagra raddningstjanster for att fa battre
insyn i hur en insats gar till och vilka behov
raddningstjansten har for att kunna genomféra olika typer
av raddningsinsatser.

Slutligen anvands ocksa riskmattet samhdllsrisk for att
utvardera sakerheten i tunneln. Raddningstjansterna
anser inte att det ensamt ar ett bra riskmatt for att vardera
sakerheten i tunnlar da det enbart tittar pa forvantat antal
omkomna vid vissa utvalda olycksscenarier — och darmed
inte fangar upp till exempel vilka kostnader som uppstar

Transportstyrelsen avser att gora ett nytryck av
foreskrifterna om sakerhet i vagtunnlar; framst mot
bakgrund av att forfattningens struktur andras. Majoriteten
av kraven galler alltsa redan i dag och har sin grund i
unionsratten (jfr. 2004/54/EG).

Det stammer att foreskrifterna saknar krav som
sakerstaller civilt férsvar, antagonistiska hot,
egendomsskydd, m.m. och det ar heller inte avsikten att
dessa delar ska inga eftersom Transporstyrelsen inte har
nagot utpekat sddant ansvar/ bemyndigande. Det aktuella
EU-direktivet tar heller inte hojd for dessa delar.

Grunden i EU-direktivets krav ar sakerhetsnivan ska vara
sadan att vagtunnlar ska kunna sjalvutrymmas; dvs. att
trafikanterna pa egen hand ska kunna ta sig ut ur tunneln
(i sitt fordon om de ar framfér en brand och till fots om de
ar bakom). Nagot annat &n personsékerheten beaktas
inte.

Vi har inte funnit det mdjligt eller samhallsekonomiskt
motiverat att stélla krav pa atgarder som skyddar
trafikanterna mot potentiella antagonistiska hot eller
krigshandlingar.
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for att aterstalla en tunnel, hur lange anlaggningen &r ur
drift, nyttan av att ge raddningstjansten goda
forutsattningar att genomféra effektiva raddningsinsatser,
nyttan av att vidta atgarder som skyddar mot
antagonistiska hot eller krigshandlingar, hur viktigt det ar
for samhallet att en tunnel fungerar och kan anvandas
eller risken for skador pa miljon.

Storstockholms
brandférsvar (SSBF)

Dimensionerande
brandscenario

| underlaget framgar olika brandscenarier for olika fordon
som ska antas brinna. Det nédmns &ven att det inte
behdver analyseras ndrmare med osékerhetsanalys om
vardena anvands. Vi ar tveksamma till att en
kanslighetsanalys inte ska genomféras pa varden som
kan ha stor paverkan pa slutresultatet. De varden som
féreslas redovisar inte worst case-scanarier och det finns
forskning om till exempel visar att brandeffekten vid
lastbilsbréander kan bli betydligt mer &n dubbelt s stora.
Det framgar heller inte nar vilket varde ska anvandas. Vi
forordar ett tydligare tillvdgagangssatt. Det finns inte heller
nagra instruktioner om flera fordon ska inkluderas vid
berakningar av brandbelastningen. En krock
innehallandes flera fordon ar inte ovanlig och bor darfor
finnas med i dimensioneringen.

Vi andrar forslaget i enlighet med er rekommendation sa
att de brandeffekter som anges blir rekommenderade
miniminivaer och att brandeffekterna fortsatt behdver
analyseras med avseende pa flera olika scenarier for att
tacka in olika handelseutvecklingar vid brand (t.ex. att
flera fordon ar involverade) och osakerheter utifran att de
kan ha stor paverkan pa slutresultatet.
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Storstockholms
brandférsvar (SSBF)

Raddningstjanstens
insatsférmaga

En insats i tunnel kommer att géras fran tva hall, dels med
vinden i ryggen och dels en grupp nedstroms for att soka
efter personer i behov av hjélp. Vid en insats i tat rok har
Storstockholms brandférsvars personal en formaga att ta
sig 75 meter inom 20 minuter, fran de att de pabdrjar
rokdykningen. Vi férordar darfor ett maximalt avstand om
150 meter angreppsvagar. | féreskrifter anges det att ”i
tunnlar med mer an ett tunnelrér ska det finnas
tvarférbindelser som raddningstjansten kan anvanda”
samt att avstandet mellan tva tvarférbindelser inte far vara
storre an 1 500 meter. Det skulle innebara att det ar tillatet
med 1 500 meter mellan angreppsvagar, det vill saga tio
ganger langre an vad vi rekommenderar, vilket ar
fullstandigt orimligt. Ofta anvands utrymningsvagar som
angreppsvagar, aven om det stéller sarskilda krav pa
deras utforming, och féreskriften tillater 500 meter mellan
utrymningsvégar — nagot som vi ar starkt kritiska till. Aven
ett avstand upp mot 500 meter kommer i princip att
omojliggdra en rokdykarinsats. Att utrymningsvagarna kan
anvandas som angreppsvagar ar dock endast nagot som
vi antagit och det framgar inte i féreskriften.

Det framgar inte vad Transportstyrelsen tycker att
raddningstjansten ska kunna gora, det vill saga vilka
scenarier vi ska kunna hantera, vilket gor det svart att
ange hur mycket tid vi behdver for raddningsinsatser. Vi
kan dock konstatera att nar remissen anger att tid for
utrymning och raddningsinsats bor vara minst 60 minuter,
till exempel vid krav pa barverk, sa innebar det stora
begransningar i vad raddningstjansten kommer att kunna
astadkomma. Tunnlar &r ofta komplexa miljéer och tiden
till att en insats startas kan vara upp mot 20 minuter.
Darefter ska en rokdykarorganisation byggas upp innan

Maxavstanden mellan brandposter (hdgst 250 meter)
respektive tvarforbindelser for raddningsstyrkor (hogst
1500 meter) ar de som beslutats pa EU-niva genom
Europaparlamentets och radets direktiv 2004/54/EG om
minimikrav for sakerhet tunnlar som ingar i det
transeuropeiska vagnatet (se 2.11 respektive 2.4.1 i
Bilaga 1). Vi infor nationella allmanna rad om att
avstandet mellan tvarférbindelser bér bestdmmas i
samrad med raddningstjansten och att utrymningsvagar
bor utformas sa att raddningstjansten kan anvanda dem
som tilltradesvagar. Vi lagger ocksa till ett allmant rad om
att brandposternas kapacitet och utformning av
installationer for brandvatten bor bestdmmas i samrad
med raddningstjansten. Krav respektive rad om
brandposters placering vid méjliga angreppsvagar finns
redan.

Lagstiftningen baseras pa sjalvutrymning, dvs. att
trafikanterna sjalva ska kunna ta sig ut ur tunneln vid en
eventuell olycka. 60 minuter har bedémts vara den minsta
tid som behdvs for utrymningen samt tid for
raddningstjansten att gora livraddande insatser.

Hur tunneln har dimensionerats maste saklart vara kant
for raddningstjansten sa att man har mojlighet att avgora
om en insats kan géras (med betryggande sakerhet).
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de kan pabodrja forflyttning och slangdragning i en rokfylld
milj6. | kombination med de avstand som féreslas mellan
utrymningsvagar och angreppsvagar, ar det inte helt klart
vad Transportstyrelsen férvantar sig att réddningstjansten
ska klara av att utféra. Enklare insatser sa som
kollissioner utan risk fér brand kan vara genomforbara,
men att genomfdra en insats vid en brand i ett eller flera
fordon &r inte realistiskt om tunneln kan férvantas forlora
barighet redan efter 60 minuter, sarskilt nar det
kombineras med de extremt langa angreppsvagar som
foreslagits. Ett barverk dimensionerat fér 60 minuter
kommer i princip innebéara att raddningstjansten kommer
fram och bdérjar bygga upp insatsen for att sedan behoéva
backa. Konsekvensen av att slackinsatser inte kan
genomforas blir att dven relativt smé& brander far méjlighet
att bli fullt utvecklade brander som innebar en kraftigt
oOkad risk for totalskador for tunnlar dar de borjar brinna,
och langa avbrottstider samt stora kostnader for att
aterstalla tunnelns funktion. Vi anser inte att det ar en
rimlig sékerhetsniva, sarskilt inte nar
omvarldsutvecklingen staller hogre krav pa samhallets
robusthet och resiliens.

En insats i tunnlar kraver ofta manga resurser och initialt
larmas minst 3 stationer. Inom storstadsregionerna ar
detta ofta inte nagot storre problem och 3 stationer kan
ofta vara pa plats inom 10 minuter. Da foreskrifterna ska
galla for hela landet bor Transportstyrelsen aven tanka pa
hur mindre kommuner och mindre raddningstjanster, dar
kortiderna kan vara betydligt langre, ska kunna genomféra
raddningsinsatser.

Det anges i féreskriften att brandposter ska anordnas néra
tunnelmynningarna och att avstandet mellan brandposter i
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tunneln ska vara hogst 250 meter. Var rekommendation ar
att det ska vara 150 meter mellan brandposter och att
brandposter ska placeras i direkt anslutning till
angreppsvagarna, till exempel vid tunnelmynningar och
vid de tvarforbindelser mellan tunnelrér som
raddningstjansten ska anvanda vid rokdykningsinsatser.

Vidare behdver angreppsvagarna beskrivas narmare. |
underlaget finns valdigt lite beskrivet hur en insats ska
kunna ga till. Att kunna dra slang mellan tunnelrér utan att
detta bidrar till rokspridning ar en forutsattning for att
kunna genomfora rokdykarinsatser fran det friska
tunnelréret och det innebar att det behover finnas
forberedda genomféringar som man kan koppla pa. Vi ser
garna att Transportstyrelsen utvecklar krav kring
brandposter (blatt system) och tomrérsystem vid
tvartunnlar (rétt system), liknande det som finns i Norra
och Soédra lanken. Vi kan inte se att detta namns
nagonstans i foreskrifterna.

Kravnivan verkar inte vara forankrad i hur en insats i
tunnlar gar till. Storstockholms brandférsvar ar garna
behjalpliga med att bistd med erfarenheter och kunskap i
fortsatt arbete for att kravnivan ska narma sig
verkligheten.
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Utrymningssakerhet

For utrymningsdimensionering anges i foreskriften att
personlasten inte ska utgéra maximala antalet personer
som kan befinna sig i tunneln utan istéllet ska
personantalet faststéllas via trafikméngd, antal kérfélt,
trafiksammanséttning och andel av tiden det rader tét
kébildning. Vi anser inte att det ar 1ampligt eller att detta
rimmar med hur dimensionering gar till i resterande delar
av samhallet. Vi anser att det ar rimligare att utga fran det
maximala personantalet som kan uppsta i tunneln for att
inte erhalla underdimensionerade utrymningslésningar nar
utrymning behéver ske.

Vi ar mycket skeptiska till att tilldta sa langt som 500
meter mellan utrymningsvagar da vagtunnlar snabbt kan
rokfyllas vid en brand, det kan vistas manga manniskor i
en tunnel och det kan vara svart att orientera sig och hitta
ut.

Vidare beskrivs att nar utrymningssimuleringar genomférs
kan tiden till dess att forflyttning till fots pabérjas bor
berdknas vara minst 2 minuter. Vi anser att detta ar for
langt och det ar darutdver oklart vad som avses. Det
behdver forst och framst definieras om den tiden avser
tiden fran att branden upptacks till dess att forflyttning
paborjas (aven kallat forberedelsetid) eller om det ar tid
fran brandstart till att forflyttning pabdrjas
(varseblivningstid + forberedelsetid). Oavsett vilken tid
som avses gor vi bedémningen att 2 minuter ar for
optimistisk. Det ar samma férberedelsetid som man
brukar anvanda vid utrymningsdimensionering i ett
kdépcentrum med talat meddelande. | en vagtunnel sitter
personerna i sina fordon och kommer sannolikt att vara
mindre benagna att 6verge dessa om inte branden syns,
nagot som observerats vid olyckor i vagtunnlar dar man

Det maximala antalet personer som teoretiskt kan befinna
sig i en tunnel skulle — om det tolkas bokstavligt — kanske
utgdras av en lang stillastaende ko av fullsatta
dubbeldéackarbussar. Sannolikheten for att ett saddant
scenario skulle intraffa pa riktigt ar dock extremt lag. Vi
anser att det blir tydligare att precisera att personantalet
vid en utrymningssituation bor faststallas utifran reel
trafikdata. Annars riskerar vi att ha regler som leder till
Overdimensionerade och kostnadsdrivande
sakerhetsatgarder.

Kravet pa maxavstand 500 meter mellan utrymningsvagar
har beslutats pa EU-niva genom Europaparlamentets och
radets direktiv 2004/54/EG om minimikrav for sakerhet
tunnlar som ingar i det transeuropeiska vagnatet (se 2.3.8
i Bilaga 1).

Vi tar bort radet om att tiden till dess att forflyttning till fots
paborjas bor ansattas till minst 2 minuter, mot bakgrund
av ert och Trafikverkets remissvar. Tiden far lampligen
avgoras baserat pa hur langt fran branden personerna
befinner sig utifran att tiden bedéms kunna vara kortare
an 2 minuter ndrmast branden och langre @n 2 minuter
langre bort fran branden.

Justeringen av acceptabel siktstracka vid utrymning utgér
en anpassning utifran specifikt vagtunnlar. Studier har
visat att manniskor fortsatter ga dven om sikten i princip ar
0 meter (dock langsammare). En kortare siktstracka (5
meter) beddms tillracklig for att de utrymmande inte ska
snubbla och ramla pa nagot framfor sig. En dalig sikt ar
heller inte i sig farlig fér de utrymmande utan andra
parametrar (sdsom gaser och varme) beddéms ha storre
betydelse for utrymning i vagtunnlar.
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sett att personer inte I1d&mnat sina fordon nér larm ljuder.
Detta kan leda till Iangre forberedelsetider och vi
rekommenderar starkt att tiden till att forflyttning pabérjas
definieras battre samt omvéarderas.

Vi forstar inte anledningen till att kravet pa sikt justeras
fran 10 till 5 meter. Boverket har kravet 10 meter vid
utrymmen som &r stérre &n 100 m? och 5 meter vid
mindre lokaler eller nar personerna redan star i k6. Att
tillata en sikt om endast 5 meter kan ge stora svarigheter
med orienterbarheten bade fér utrymmande och
insatspersonal. Sarskilt kan det ge bekymmer i storre
tunnlar dar tunnelbredden ar stérre an 5 meter och det
kan bli svart att orientera sig for en utrymmande som inte
hunnit ta sig till en utrymningsvag an.

Storstockholms
brandférsvar (SSBF)

Branddetektions-
system

Flera ganger hanvisas till ett branddetektionssystem och
att det behdver installeras under vissa forutsattningar. Det
framgar dock inte enligt vilket regelverk, vad som ska
detekteras eller hur det ska verifieras att det fungerar. Vi
anser att skrivelsen i sin nuvarande form ger upphov till
tolkning och kan medféra att olika tunnlar har olika system
for detektion och att nivan kan variera kraftigt beroende pa
hur kravet tolkas. Vi rekommenderar att
Transportstyrelsen definierar narmare vad som ska
detekteras och hur snabbt detektering behdver ske.
Alternativet ar att hanvisa till en standard for brandlarm.

Det finns i dag tyvarr ingen standard som ar lamplig i
vagtunnelmiljé. Kraven kan variera utifran vilken roll
detektionssystemet fyller i sékerhetskonceptet, sasom
exakt plats for aktivering av BBS, larm for aktivering av
brandventilation, osv. Av den anledningen ser vi att det
finns ett varde i att halla kvar vid en mer generell
kravformulering. Vaghallaren ansvarar for att verifiera att
systemet fungerar men det kan saklart ocksa kontrolleras i
samband med tillsyn eller tillstAndsprévning.
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Riskhantering

Den remitterade foreskriften ar tankt att reglera sakerhet i
vagtunnlar. Transportstyrelsen verkar dock utga fran att
"sakerhet” enbart handlar om personskydd for trafikanter i
tunnlarna. Riskhanteringen verkar enbart handla om att
berdkna hur manga som forvantas omkomma, vid ett fatal
utvalda olycksscenarier, vilket gor att man forbiser andra
aspekter som ar viktiga for samhallet. Till exempel bortser
man fran hur sjélva transportsystemet kan paverkas,
exempelvis vid en brand eller explosion i en vagtunnel,
och vad det far for konsekvenser for trafiken pa kort och
lang sikt. Var beddmning ar att den reglering som foreslas
i foreskriften i manga fall kommer innebéara att
raddningstjansten inte far tillrackligt goda mojligheter att
till exempel slécka eller ddmpa en brand i syfte att radda
tunneln.

Vi stéller oss kritiska till det féreslagna arbetssattet om att
man ska valja skyddsatgarder utifran beraknande
samhallsriskkurvor och kostnadsnyttoanalyser. En sadan
metod fangar inte upp 1) vilka kostnader som uppstar for
att aterstalla en tunnel efter en handelse samt hur lange
anlaggningen ar ur drift, 2) nyttan av att ge
raddningstjansten goda foérutsattningar att genomféra
effektiva raddningsinsatser, eller 3) nyttan av att vidta
atgarder som skyddar mot antagonistiska hot eller
krigshandlingar. Det fangar heller inte upp hur viktigt det
ar for samhallet att en tunnel fungerar och kan anvandas,
trots att det kan variera stort mellan olika tunnlar hur
allvarliga konsekvenserna kan bli fér samhallet vid en
totalskada. Skador pa miljon, till exempel pa grund av
utslapp av drivmedel eller férorenat slackvatten, ar annu
en aspekt som inte fangas upp av riskmattet samhallsrisk.
Vart perspektiv ar att vi inte tycker att sakerhetslésningar

Transportstyrelsen har bemyndigande att féreskriva om
tildmpningen av lagen om sékerhet i vagtunnlar och plan-
och bygglagen. Kraven avser sakerhet for personer som
befinner sig i tunneln mot bakgrund av syftet med och
utformningen av den 6verordnade lagstiftningen.
Grundtanken med reglerna &r att det, i enlighet med
géllande unionsratt pa omradet, ska finnas en
basstandard for alla tunnlar; dvs. en uppsattning med
grundlaggande sakerhetskrav oavsett i vilken
medlemsstat som vagtunneln byggs. Dessa krav ar
inforlivade i Sverige genom foreskrifterna. Vi har
kompletterat dessa med en nationell bestdmmelse om ett
sakerhetsmal som baseras pa samhallsrisk (individrisken
ar tankt att tas om hand via basstandarden). Tanken med
riskanalysen ar att den ska utgéra underlag i den samlade
beddmningen for att avgéra om ytterligare
sakerhetsatgarder behdvs och ar samhallsekonomiskt
motiverade.

Transportstyrelsen saknar stdd i 6verordnad lagstiftning
for att foreskriva om samhallsskydd. Dessa aspekter far
snarare hanteras i sjalva planlaggningsprocessen.
Transportstyrelsens foreskrifter utgor en
samhallsekonomiskt motiverad lagstaniva avseende
personsakerhet. Skydd for egendomsskada ingar inte. Det
ar nagot som byggherren sjalv maste ansvara for.
Vaghallaren respektive tunnelhallaren har sjalv méjlighet
att stalla strangare eller kompletterande krav (t.ex. utifran
risk for langa avstangningstider).

Att foreskriva om ett fullstandigt skydd mot antagonistiska
hot eller krigshandlingar bedémer vi som omgjligt.
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enbart ska utformas utifran vilken paverkan man bedémer
att de har pa riskberakningar fér samhallsrisk.

Det ar svart att kvantifiera vilken effekt raddningstjansten
har vid olika handelser, pa ett satt som gor att det passar
in i berakningar av samhallsrisk. Det géller bade nar det
handlar om var formaga att slacka eller ddmpa en brand
och dédrmed minska skadorna pa en tunnel. Det ar viktigt
att raddningstjansten ges rimliga forutsattningar att
genomféra raddningsinsatser for att radda liv, egendom,
miljé och anlaggningens funktion och da ar det viktigt att
sadana forutsattningar inte prioriteras bort for att det ar
svart att kvantifiera vilken effekt de har pa sakerheten.

Ett problem med att enbart anvanda samhallsrisk och
kostnadsnyttoanalyser, som grund for val av atgarder och
utformning, ar att samhallsrisk ar ett riskmatt som inte ar
utformat for att analysera antagonistiska handelser eller
civilt forsvar, eftersom det saknas tillforlitliga sannolikheter
for sadana situationer. Eftersom dimensioneringen av
sakerheten endast sker utifran risken for olyckshandelser
sa innebar det i praktiken att man avgransat bort
uppsatliga handelser, som attentat eller krigshandlingar.
Det férandrade omvarldslaget innebar att hela samhallet,
och sarskilt samhallskritiska funktioner som
transportsystemet, behdver arbeta aktivt med civilt forsvar
och skydd mot aktérsdrivna hot. Kritisk infrastruktur i
Ukraina utgor en tydlig maltavla fér Ryssland, MCF har
gatt ut med att undermarksanlaggningar (till exempel vag-
och jarnvagstunnlar) kan behéva anvandas som séker
plats for att skydda civilbefolkningen vid krig och det har
skett terroristattentat i tunnelbanor internationellt sett.
Riskhanteringen maste anpassas efter detta for att kunna
ge oss den information vi behéver. Skydd mot
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antagonistiska handelser maste darfor vagas in nar man
utvarderar olika skyddsatgéarder. Det &r sarskilt viktigt att
vaga in antagonistiska handelser nar man utvarderar olika
skyddsatgarder samt stopp i samhallskritisk infrastruktur.

Kommerskollegium

Kommerskollegium bedémer att Transportstyrelsen ska
anmala rubricerat forslag till kollegiet enligt férordning
(1994:2029) om tekniska regler.

Forslaget behdver daremot inte anmalas enligt férordning
(2009:1078) om tjanster pa den inre marknaden.

Noterat
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ska myndigheter under regeringen gdra en anmalan till
Kommerskollegium nar de féreslar nya tekniska
foreskrifter. Kommerskollegium anmaler sedan forslaget
till Europeiska kommissionen i enlighet med 10 §
férordningen om tekniska regler.

Tekniska foreskrifter enligt férordningen om tekniska
regler ar bl.a. krav pa varors egenskaper eller provning,
begransningar av varuanvandning, bestdmmelser om
atervinning av varor samt vissa férbudsbestammelser.
Tekniska foreskrifter kan aven vara krav for digitala
tjanster (informationssamhallets tjanster) t.ex. krav pa den
som tillhandahaller tjansten, pa tjansten i sig eller pa
tjanstens mottagare.

Tekniska foreskrifter som inte anmalts fast de borde ha
gjort det, saknar rattsverkan och kan inte tillampas mot
enskilda. Tekniska féreskrifter som genomfér EU-
lagstiftning behodver inte anmalas, om inte ett utrymme till
nationella I6sningar har utnyttjats.

Transportstyrelsens forslag till nya foreskrifter och
allmanna rad om sakerhet i vagtunnlar innebér bland
annat en ny struktur for regleringen, fortydligade krav pa
riskbeddmning samt andrade och i vissa delar utokade
sakerhetskrav fér tunnlar, sarskilt kortare tunnlar.
Kommerskollegium delar Transportstyrelsens bedémning
att forslaget ska anmalas enligt direktiv (EU) 2015/1535.
Forslaget innehaller inte bara regler om tunnelns
utformning som byggnadsverk, utan éven krav pa tekniska
system och produkter, sdsom belysning, branddetektion,
ventilation, radiokommunikation och bevakningssystem.
Sadana krav omfattas av anmalningsdirektivets

tillmpningsomrade.
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Kommerskollegium

Av 2 § férordningen (2009:1078) om tjanster pa den inre
marknaden, som hanvisar till tjanstedirektivet, foljer att
nya eller forandrade krav pa tjansteverksamhet ska
anmalas till Kommerskollegium.

Kommerskollegium delar Transportstyrelsens bedémning
att forslaget inte innehaller nya eller andrade krav pa
tjiansteverksamhet och att det darfér inte behéver anmalas

enligt tjanstedirektivet.

Noterat
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Sandlista
AFRY

Boverket

Brandskyddslaget AB
Kommerskollegium

Landsbygds- och infrastrukturdepartementet
Myndigheten for civilt forsvar

RISE - Research Institutes of Sweden
Réaddningstjansten Storgdteborg
Stadsbyggnadskontoret Goteborg
Stadsbyggnadskontoret Stockholm
Storstockholms brandforsvar

Sveriges kommuner och regioner, SKR
Sweco AB

Trafikverket
Tunnelsidkerhetssamordnare

Tyréns

WSP
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