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Rapport angaende regeringsuppdrag om personsiikerhet i tunnlar.

1.0 Kort sammanfattning

Personsékerhet i tunnlar regleras i flera olika lagstiftningar. Oklarheter betriffande
sékerhetsnivéer och om vilken lagstiftning som skall tillimpas har medfort forseningar och
fordyringar i tunnelprojekt. For att i mojligaste man undvika detta har de fyra myndigheterna,
Réddningsverket, Banverket, Vigverket och Boverket - inom ramen for ett regeringsuppdrag
- arbetat fram ett gemensamt underlag till stod for kommuner, ldnsstyrelser, byggherrar,
myndigheter och §vriga intressenter kring fragan hur personséikerhet bor hanteras i olika
tunnelprojekt.

Denna rapport dr en sammanstéllning av hela uppdraget. Ytterligare information finns i
bilagorna 1 - 4 som &r framtagna gemensamt av myndigheterna och som utgér underlag for
avrapporteringen av uppdraget, dock 4r bilaga 3 framtagen av enbart trafikverken. Omradet
personsédkerhet i1 tunnlar &r under utveckling, savil nationellt som internationellt. Detta
aterspeglas 1 bilagorna 2.1, 2.2, 3 och 4 vilka tagits fram under en 3-ars period. Dessa utgér
dérfor ett underlag som inte till alla delar 6verensstimmer med dagsléget. Det rider emellertid
i viisentliga delar enighet mellan de fyra myndigheterna om de redovisade principerna.

Ett led 1 regeringsuppdragets genomftrande har varit att géra en kartliggning av hur
personsékerhetsfrdgorna behandlas i de olika lagstiftningar som styr planering, projektering,
byggande och forvaltning av vég- och jarnvigstunnlar. En viktig slutsats av detta arbete #r att
samtliga dessa lagstiftningar har egen sjilvsténdig betydelse. Ingen lagstiftning “tar 6ver”
ndgon annan lagstiftning. Varje projekt maste alltsa ta hinsyn till och uppfylla samtliga
lagkrav.

Det anges inte ndgon verifierbar niva for sikerheten i lagen (1994:847, BVL) eller
forordningen (1994:1215, BVF) om tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk m.m.
Boverkets Byggregler (BFS 1993:57 med 4ndringar till och med 2002:19, BBR) &r inte
tillimpbara {6r tunnlar. Byggherrarna har darfor tagit fram egna handbécker eller standarder
for att verifiera personsikerheten. Eventuell ytterligare precisering och végledning
betraffande utgdngspunkter och principer for riskvirdering maste genomforas mot bakgrund
av det som sker genom inforandet av olika EU-direktiv med tillhdrande tekniska
specifikationer (TSD). Inforandet av olika EU-direktiv och dérav foljande procedurer kan
ocksé leda till ett behov av ytterligare precisering. Om det finns ett behov dr en mojlighet att
Boverket med st6d av sin lagstiftning kan fortydliga vilken séikerhetsniva som samhiéllet anser
lamplig och ger metodstdd for hur denna skall verifieras. Detta bor i sa fall anges som
verifierbara funktionskrav. I foreskrift eller allménna rdd kan man ange krav pa en
tunnelutformning som tillgodoser krav pa sjdlvutrymning och som dé sékerstiller en
miniminiva pa sérskilt viktiga egenskaper. Berorda myndigheter kan alternativt var for sig ta
fram allménna rad till sin lagstiftning.

De transportpolitiska malen &r vigledande for trafikverken, dven vid planeringen av
personsékerheten i tunnlar. Sdkerhetsfragorna kan dérfor inte hanteras isolerat fran 6vriga mal
1 transportsystemet. Ekonomiska hdnsynstaganden skall alltid géras vid projektering och
byggande av en tunnel. Livscykelanalyser dr ett verktyg som bor ingé som en del av




beddmningsunderlaget. I tunnelprojekten bor tidigt beaktas vilka kostnader alternativa
16sningar av tunnelsékerhetsfragorna kan medfora. Fragor om personsikerhet i tunnlar maste
in tidigt, fordjupas och hallas aktuella i berord planeringsprocess. Det dr viktigt att tidigt sla
fast vilka bedomningsgrunder, riskvérderingsprinciper, systemavgriansningar samt risk- och
sakerhetsnivéer som skall gélla for det enskilda projektet vilka vanligen framgar i
trafikverkens interna krav. Sambanden mellan den ekonomiska planeringsprocessen och de
fysiska planeringsprocesserna maste stirkas sa att budgetskél inte medfor att
personsikerheten blir otillfredsstédllande. Ett genensamt och tydligt arbetssétt f6r hantering av
personsdkerhet i tunnlar har visat sig vara behovlig och ett forslag presenteras i detta arbete. I
denna modell foreslas en funktion for samordning av personsikerhetsfragor, vilken bor finnas
redan i inledningen av utredningsskedet. Detta ger en béttre kontinuitet och sammanhallning
géllande olika beslut som tas, samtidigt som det finns ndgon som tar ett sérskilt ansvar for
personsékerhetsfragorna.

Tillracklig sékerhetsdokumentation maste tas fram infor regeringens tillatlighetsprévning
enligt 17 kap. Miljobalken f6r att sedan omséttas i kommande jarnvigsplan eller arbetsplan.

Det &r ocksa viktigt att aktorernas roller i plan- och planeringsprocessens olika skeden gors
tydliga.

2.0 Regeringsuppdraget

Regeringen gav i uppdrag (2002-05-30) at Statens rdddningsverk, Banverket, Vigverket och
Boverket att gemensamt utarbeta allménna rad innefattande metoder f6r bedémning av
personsikerhet i tunnlar och for hur riskanalyser skall kunna utformas och tillimpas pa ett
tydligt och enhetligt sitt. Uppdraget skall samordnas av Boverket. Rdden skall bl. a. stédja
landets kommuner och lansstyrelser samt andra myndigheter vid handldggningen av drenden
som ror tunnlar. I uppdraget ingar dven att redovisa hur ett vil fungerande samarbete dels
mellan verken, dels med berérda kommuner och andra intressenter kan etableras och
vidmakthéllas vid planering, projektering, byggande och forvaltning av tunnlar.

Malet &r att forbéttra samordning och 6ka samsyn mellan ber6rda myndigheter, genom att
utveckla och tillimpa ett mer enhetligt arbetssitt, som i ett tidigt skede involverar kommuner,
lansstyrelser och andra aktorer i trafikverkens arbete med planering, riskbedémningar m.m.
Detta torde goéra det majligt att undanréja onddig tidsutdrékt och andra oldgenheter i samband
med tunnelprojekt samtidigt som en tillfredsstéllande sdkerhet uppnas.

I denna rapport redovisas metoder f6r beddmning av sikerhetsnivaer i tunnelprojekt och hur
riskanalyser kan goras tydligare och mer anvindbara vid planldggning och i samband med
bygglov, tillsyn och kontroll. Sékerhetsfragorna bor hirvid beaktas utifran en helhetssyn pa en
tunnels livscykel.

Ett 6vergripande mal har varit att ta fram ett gemensamt och tydligt arbetssétt som visar hur
fragor om personsékerhet i vdg- och jarnvagstunnlar pa ett &ndamalsenligt sitt bér komma in
och hanteras i plan- och planeringsprocessernas olika skeden.




3.0 Sa hir har regeringsuppdraget genomforts

Arbetet har letts av en styrgrupp som till sin hjélp haft en referensgrupp, bestaende av
personer med olika kunskaper och intressen att bevaka fran myndigheter, kommuner och
néringsliv. Referensgruppen har haft majlighet att ge synpunkter och diskutera arbetsmaterial
under arbetets ging.

Arbetet har genomfbrts i form av fyra delprojekt. Delprojekt 1 behandlar det legala ramverket
vid tunnelbyggande (bilaga 1). Delprojekt 2 innefattar beskrivning av metoder for bedémning
av risker och anvindning av riskanalyser (bilaga 2.1 och 2.2). Helhetssyn pé tunnelsystemets
livscykel samt samhéllsekonomisk totalbedomning utgor delprojekt 3 (bilaga 3) och
delprojekt 4 beskriver planeringsprocessen (bilaga 4). En arbetsgrupp har samordnat de fyra
genomforda delprojekten. I arbetet har de fyra myndigheterna funnits representerade i alla
grupper utom delprojekt 3 dar trafikverken sjdlva tagit fram rapporten. Nagra enstaka externa
konsulter har ocksa ingétt i projektet. Myndigheterna har fortlopande bevakat det
internationella arbetet inom sina respektive sakomraden.

4.0 Resultat

4.1 Kartlédiggning av personsiikerhetsfragor i det legala ramverket

Ett led 1 regeringsuppdragets genomforande har varit att gora en kartldggning av hur
personsékerhetsfragorna behandlas i de olika lagstiftningar som styr planering, projektering,
byggande och forvaltning av vdg- och jarnvigstunnlar (bilaga 1). Kartliggningen har visat att
det finns ett antal lagar och férordningar som behandlar fragor kring personsékerhet, dock
regleras inte sikerhetsnivéer eller personsékerhet i tunnlar specifikt. De regler som behandlar
personsékerhet skulle kunna bli féremaél f6r olika tolkningar och tillimpningar.

En viktig slutsats av kartldggningen &r att samtliga nimnda lagstiftningar har egen
sjdlvstindig betydelse. Ingen lagstiftning “tar 6ver” ndgon annan lagstiftning. Varje projekt
maste alltsa ta hdnsyn till och uppfylla samtliga lagkrav.

Problem kan uppkomma om de tekniska standarder f6r driftskompatibilitet (TSD) som &r
under utarbetande inte i alla avseenden tillgodoser krav som kan stéllas enligt nationell
lagstiftning. Principiellt kan kompletterande och eventuellt stringare krav stillas med stéd av
tillamplig nationell lagstiftning, 1 de fall dér tydliga direktivregler saknas eller dér dessa
endast dr minimikrav. Det ankommer ndrmast pa Boverket att bevaka om det finns ett behov
av ytterligare regler om personsékerhet i tunnlar.

Den erforderliga nivan f6r personsékerheten 4r i lagarna och forordningarna enbart beskriven
i kvalitativa termer. Banverkets och Vigverkets mal f6r personsikerhet i tunnlar 4r satta
utifrdn trafiksikerhetsperspektivet generellt (nollvision), vari brandsékerhet ingar som en del.
Banverket och Viégverket har inte funnit skl att upprétta sérskilda mal f6r enbart
brandhindelser. Boverket har bemyndigande att skriva foreskrifter om tillimpningen av BVF
som bland annat omfattar tunnlar. Verket har dock hittills valt att inte ge ut négra sérskilda
foreskrifter for tunnlar, bland annat for att det ror sig om f& objekt och for att tunnlar 4r
mycket speciella byggnadsverk. Eftersom de géllande lagarna och férordningarna inte ger
tydliga anvisningar avseende den erforderliga nivan pé personsékerheten i vég- och
jarnvigstunnlar har Vagverket och Banverket tagit fram egna styrdokument.




4.2 Gemensamma allmiinna rad kan ej utarbetas

Regeringen gav de fyra verken i uppdrag att "gemensamt utarbeta allménna rad som innefattar
metoder for beddmning av personsékerhet 1 tunnlar och for hur riskanalyser skall kunna
utformas och tillimpas pa ett tydligt sétt". Verken har funnit att allménna rad endast kan ges
ut inom en myndighets omrade som en generell rekommendation om tillimpningen av en
forfattning. Samtliga fyra verk dr ense om att det saknas formella grunder att gemensamt
utarbeta allménna rad om personsidkerhet i tunnlar med den avgriansning som anges i
regeringens uppdrag.

Forhallandet att inte kunna utarbeta allménna rad har underhand kommunicerats med
foretradare for Miljo- och samhiéllsbyggnadsdepartementet. Verken har i stillet
rekommenderat att ett férslag utarbetas om hur planeringsprocessen bér genomforas sa att
sdkerhetsfragor for infrastrukturprojekt blir béttre hanterade i projekt dar tunnlar kan ingé.
Forslaget till planeringsprocess ska vara mgjligt att utveckla till en handbok. I en handbok
finns mojlighet att gemensamt for de fyra verken uttrycka hur de saksammanhang som
regeringens uppdrag avser ldmpligen hanteras. Inga formella hinder finns att hantera
myndigheternas respektive omraden i handboksform.

4.3 Metoder for bedomning av personsiikerhet i tunnlar

Myndigheterna har analyserat méjligheten att n& 6kad samsyn avseende riskvérdering och
lampliga metoder for bedomning av personsékerhet 1 tunnlar (se bilaga 2.1). Det visade sig
dock inte mojligt darfor att myndigheterna har olika roller, kulturer, bedémningsgrunder och
arbetssétt. For att byggherrar, kommuner, lénsstyrelser och 6vriga myndigheter &nda ska
kunna hantera &siktsskillnader i samhdllets beslutsprocess avseende personsékerhet i tunnlar
valdes att beskriva och forsoka forklara de olikheter som finns. Férhoppningsvis kan detta
underlitta strivandet efter stérsta mojliga samsyn i olika planeringsskeden.

En rad olika kriterier for att vérdera risker och bedéma personsikerhet i tunnlar har granskats
i uppdraget. Detaljregler, funktionskrav, rattighetsbaserade riskkriterier, nyttobaserade
kriterier och ”samlade bedomningar” &r exempel pd beddmningsmetoder som diskuterats.
Dessa metoder uppvisar betydande variationer nér det giller méjligheten att verifiera att ett
sékerhetsmal verkligen dr uppfyllt. Reglering av personsékerhet i tunnlar genom verifierbara
funktionskrav bor vara malet. Tillsvidare kan dock vissa detaljkrav behdvas for att sdkerstélla
en miniminiva pa visentliga egenskaper. Vid bedomningen av sikerhetsnivéer dr det viktigt
att utgd fran en helhetssyn pa tunnelns hela livscykel (bilaga 3).

Vilka utgédngspunkter man ska ha for riskvirdering och riskbedoémning, hur man ska tillimpa
kostnads-nyttoanalyser och vilken systemavgrinsning som skall gélla ndr man faststéller
sékerhetsnivier dr omraden dér det rader skillnader i uppfattning mellan de i uppdraget
ingdende myndigheterna. Berdrda myndigheter dr dverens om att en sjélvutrymningsprincip
skall tillimpas. Det finns dock olika tolkningar om vilka ndrmare krav detta stiller.

Hur man bestdmmer de ndrmare sdkerhetskraven ér avgérande f6r den som skall projektera en
trafiktunnel. En gemensam syn pa sdkerheten i enskilda tunnelprojekt skulle underléttas
avsevirt ifall det fanns nagon form av allmint accepterad och verifierbar nivé f6r
tillfredsstéllande sdkerhet/risk. Denna niva har vi inte idag och det 4r ett relativt komplicerat
arbete att identifiera en sddan niva.

Olika typer av riskanalyser &r viktiga och n6dvindiga instrument i planerings- och
projekteringsprocessen for att kunna hantera personsikerheten pa ett strukturerat och effektivt
sdtt. Riskanalyser dr t.ex. grundldggande for att identifiera olycksrisker, tydliggora kritiska
olycksscenarier och f& en uppfattning om riskernas storlek och dimension. Vidare utgér




riskanalyser vésentliga underlag for utarbetande av kostnadseffektiva sdkerhetslosningar,
kommunikation kring riskerna samt for beslut om ldmpliga sékerhetsldsningar i enskilda
tunnelprojekt.

For Viagverket och Banverket giller att inom ramen for géllande lagstiftning och givna
budgetramar gora bésta mojliga avviagning mellan de olika transportpolitiska malen, varav
sdkerhet ar ett.

4.4 Riskanalysers utformning och tilliimpning

I regeringsuppdraget har en genomgang gjorts av olika riskanalysmodeller som kan vara
anvéndbara for viag- och spartunnlar i olika planeringsskeden (se bilaga 2.2). Kraven pé och
formerna for beslutsunderlaget skiljer sig at mellan olika planeringsfaser. Detta paverkar vilka
riskanalysmodeller som &r lampliga att anvinda i respektive fas.

De modeller som studerats dr kvalitativa och semikvantitativa modeller, modeller som ingéar
som delar i en kvantitativ riskanalys samt fristdende modeller, t.ex. datoriserade brand- och
utrymningsberikningar. Vilka typer av modeller som bor anvéndas i de olika
planeringsskedena har diskuterats och ett forslag pa l&impliga modeller har tagits fram (se
avsnitt 4.5 nedan).

Det finns en koppling mellan vilka sidkerhetsmal som tagits fram i ett tunnelprojekt och hur
dessa mél skall verifieras via kvantitativa/kvalitativa analysmodeller. Maluppfyllelse behdver
inte nédvéndigtvis verifieras via riskanalysmodeller utan de kan dven avse tillvigagangssitt.
Det innebir att anvindningen av riskanalysmodeller beror pa vilka sékerhetsmal som géller
och kan fordndras om nya mal tas fram i ett projekt. Riskanalysmodellerna skall framst ses
som verktyg i det séikerhetsarbete som bedrivs i tunnelprojekt.

Skillnaderna mellan myndigheternas roller och uppfattningar ger sma méjligheter att
forespegla att det pé kort sikt kommer att finnas en samsyn betridffande vilka specifika
analysmodeller som &r ldmpliga i olika skeden av ett tunnelprojekt. Brister i samsynen kan
ocksa forvintas betriffande tolkningen av analysresultaten och slutsatserna utifran dessa.

Nir en storre samsyn finns mellan myndigheterna i personsékerhetsfragor och nér det géller
frdgornas hantering i planeringsprocessen sa bor det finnas méjligheter att bygga upp
gemensamma riskanalysmodeller. Flera av de modeller som beskrivs i bilaga 2.2 bor kunna
anvindas till detta.

Inom World Road Association, PIARC, har arbetet med riskanalysmetoder hdgsta prioritet. |
samarbete med EU:s kommitté {or vigtunnelsidkerhet inventeras de metoder och
malbeskrivningar som anvinds inom gemenskapen. Det &r fa linder som har regler inom detta
omrade och regleringen dr idag mycket olika.

Inom arbetet i den internationella jarnvagsunionen, UIC, och AEIF (ansvarig for framtagandet
for TSD) har det klart framkommit det endast &r ett fatal lander som tillimpar riskanalyser.
Utvecklingen gar dock mot 6kad anvindning av riskanalyser och i de flesta stora projekt har
riskanalyser tillampats.




4.5 Hur ett fungerande samarbete mellan berérda verk, kommuner och andra
intressenter kan etableras och vidmakthallas

4.5.1 Plan- och planeringsprocesserna styrs av olika lagar men mdste ses samlat for att forstd
sambanden

For att kunna etablera och vidmakthalla ett fungerande samarbete i fragor om personsékerhet i
tunnlar kravs att metoder utvecklas och arbetssitt tillimpas som vinner acceptans hos frimst
berorda verk, kommuner, lénsstyrelser men &ven bland andra aktérer. Regeringsuppdraget
anger viktiga motiv for detta. Av grundldggande betydelse for detta samarbete #r att f6rsté och
se sambanden mellan de fysiska och ekonomiska plan- och planeringsprocesserna, som idag
tillimpas och styr planeringen av vara vig- och jarnvigsprojekt.

Forutom sjélva planeringsprocesserna for viag- och jarnvig dr dven transportpolitikens
innehall och dess ambitioner for att na ett héllbart transportsystem och ett héllbart
samhillsbyggande av grundldggande betydelse vid planeringen av transportinfrastrukturen
med tillhdrande trafiktunnlar. De transportpolitiska mélen dr vigledande for trafikverken,
dven vid planeringen av personsdkerheten i tunnlar. Sikerhetsfragorna kan darfor inte
hanteras isolerat fran 6vriga mél i transportsystemet.

Gemensamt for alla trafiktunnlar - sdvil inom som utanfor tétorterna - bér vara att mal och
krav pé personsikerhet hanteras sa lika som mdojligt. Samtidigt méste vissa detaljfragor om
personsékerhet kunna hanteras i projekten utifran varje tunnels sdrskilda forutséttningar och
trafikuppgifter.

Eftersom de aktuella plan- och planeringsprocesserna styrs av olika lagar och 16per parallellt
med varandra, har det — for att underlitta forstaelsen och dka samsynen — bedémts som
angelédget att i uppdraget beskriva dessa processer och askadliggora sambanden mellan dem i
olika skeden (se figur 1).
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SAMMANSTALLNING som illustrerar skedena i planprocessen enligt PBL, den ekonomiska

planeringsprocessen for investeringar i transportinfrastruktur samt planeringsprocesserna

enlig Lag om byggande av jérnvig och Viglagen — frén idé till driftskedet. Vidare visas
forslag pé lampliga utredningar, atgirder och modelltyper for utredning och analys av risker i
de olika skedena.
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Sambandet med den ekonomiska planeringsprocessen for jarnvigar och vigar #r viktigt att
beakta eftersom avsatta investeringsmedel dr styrande for tunnelprojektets slutliga lige och
utformning. De olika processerna med sina olika planeringsskeden redovisas i figuren i en
tidsfoljd. I samma bild redovisas dven vilka former av riskanalyser som kan vara limpliga att
gora i de olika skedena samt forslag p4 modeller som kan anvindas. Det har i arbetet med
regeringsuppdraget tydligt framkommit att frigor som rér personsikerhet i tunnlar méste
komma in tidigt i planeringsprocessen med bérjan pa en dversiktlig niva for att sedan
fordjupas och forfinas efter hand.

4.5.2 Miljokonsekvensbeskrivning (MKB) och andra konsekvensbeskrivningar i viig- och
Jjarnvdgsplanering

For att riskfrAgorna skall kunna integreras i MKB processen méste de komma in tidigt i
diskussionen d.v.s. de méste beskrivas i férstudien. Det kan vara riskfradgor som ligger till
grund for beslutet att genomfora en forstudie och ddrmed inleda en MKB process. Riskfrigor
kan ocksé ligga till grund for ldnsstyrelsens beslut om betydande miljopéverkan. Detta
innebdr att riskfrdgorna maste tas tillvara pa rétt sitt och vid ritt tillfille i
planeringsprocessen. I de tidiga delarna av ett projekt bor principiella fragor diskuteras. Nér
man kommer till utformningen bor sadana fragor tas upp som dr aktuella for just den plats
som valts for anldggningen.

Sannolikheten for och konsekvenserna av en olycka &r viktiga att beakta eftersom en olycka
kan fa andra konsekvenser om den intréffar i en tunnel. Samhéllspaverkan med omledning av
trafik vid en skada pa tunneln bor ocksa beskrivas. Detta dr en viktig indirekt effekt av en
olycka som ofta gléms bort i MKB sammanhang.

4.5.3 Erfarenheter fran studerade vig- och jarnvigsprojekt
I regeringsuppdraget ségs bl.a. att "Myndigheterna skall .............. sprida erfarenheter fran
goda exempel pé planeringssamverkan i samband med tunnelbyggande”.

Samtal har darfér genomf6rts med personer som har hanterat sikerhetsfragor i fem olika
tunnelprojekt. (Sodra linken, Norra ldnken och Citybanan i Stockholm, Botniabanan

samt Citytunneln i Malmd). Sammanfattningsvis kan konstateras att fragor om personsikerhet
1 nagra fall kommit in sent i planeringsprocessen.

Projekten &r dessutom inte helt jimforbara beroende pa hur langt projektarbetet kommit i
planeringsprocessen nér miljobalken tridde i kraft 1999. Oklara roller mellan berérda aktérer
har skapat tidsutdriakt som fordyrat berort projekt. Samarbetet med berérda kommuner och
PBL:s planprocess synes ha fungerat tillfredsstéllande.

4.5.4 Forslag till forbdttringar i plan- och planeringsprocesserna

Kopplingen mellan den ekonomiska planeringsprocessen for vigar och jarnvégar och PBL:s
planprocess behover stirkas sa att infrastrukturprojekt som innehaller tunnlar - s3 l1angt det dr
mdjligt - 4r forankrade i kommunens dversiktsplaner. Metoder bor utvecklas som gor det
mojligt att battre vérdera alla effekter som en tunnel f6r med sig i form av bland annat 6kad
trafiksékerhet, exploateringseffekter och regional utveckling.

Betriffande de fysiska planeringsprocesserna for vigar och jarnvégar dr bedémningen den att
inga foréndringar behdvs i nuvarande lagstiftning i de avsnitt som reglerar dessa processer for
att uppna en effektiv hantering av frdgor om personsikerhet i tunnlar. Ett kvarstdende
problem &r dock att det 4r svart att identifiera den acceptabla sikerhetsnivén.




4.5.5 Forslag till gemensam modell avseende planeringsprocessen for vig- och
Jjdrnvdgsprojekt dar tunnlar ingar

Ett 6vergripande mal vid regeringsuppdragets genomforande har varit att ta fram en
gemensam och litthanterlig modell som visar hur frigor om personsikerhet i viig- och
jarnvégstunnlar pa ett andamalsenligt sétt bér komma in och hanteras i plan- och
planeringsprocessernas olika skeden. Férhoppningen r att féreslagen gemensam modell skall
bidra till en efterstrivad samsyn och ett bttre fungerande samarbete mellan inblandade
aktorer.

Planeringsprocessen for en tunnel omfattar skedena idéstudie, forstudie,
végutredning/jarnvégsutredning, arbetsplan/jarnvégsplan, bygg- och bygglovhandlingar samt
bygganmélan och slutbevis. For berérd kommun kan den omfatta 6versiktsplan, férdjupning
av dversiktsplan, omradesbestimmelser eller detaljplan. En viktig utgingspunkt for denna
gemensamma modell &r att planeringsprocessen dven i fortséttningen ska félja de nuvarande
formerna.

Den foreslagna gemensamma modellen for planeringsprocessen finns nidrmare redovisad i
bilaga 4 ("Planeringsprocessen”, avsnitt 16). For planeringsprocessens olika skeden foreslés
vilka atgérder som bor genomforas med avseende pé personsikerhetsfragor samt vilken
arbetsgéng som bor tillimpas fram till beslut. Forslag som fortjénar att sarskilt lyftas fram i
den foreslagna modellen #r foljande:

I det informella idéskedet gors en behovsanalys och tinkbara 16sningar skisseras. Med
behovsanalys menas att en analys gors for att 16sa ett kommunikationsproblem av lokal,
regional eller nationell betydelse. Ett verktyg i detta sammanhang ér att anvéinda den s&
kallade fyrstegsprincipen, som innebir att man i fyra steg analyserar behovet av atgirder fran
att anvdnda nuvarande transportinfrastruktur till att bygga helt nytt.

[ forstudien formuleras mal for sikerhet och en 6versiktlig riskinventering tas fram for och
omkring mojliga strak. De riskbeddmningar som gérs bildar sedan underlag for kommande
sdkerhetskoncept.

Lutredningsskedet bor ett sckerhetskoncept liggas fast. Med sckerhetskoncept avses en
handling som 6vergripande visar vilka sékerhetsfrdgor som méste beaktas i projektet och hur
dessa skall hanteras. Hér redovisades exempelvis mél for sikerheten i tunneln och forslag pa
behov av kvalitativa riskvérderingar. Vidare foreslés att en funktion fér samordning av
personsikerhetsfragor tillsétts som har till uppgift att bl.a. delta i planeringen, genomforandet
samt bevaka att upprittat sékerhetskoncept foljs.

Riskinventering och riskanalyser genomfors fér samtliga alternativa strickningar samt for
nollalternativet. Vidare bér ett program for scikerhet upprittas i detta skede s4 att villkor for
ett sddant program inte behover stillas av regeringen vid beslut om tillatlighet enligt 17 kap.
miljobalken. Miljépéverkan skall som tidigare redovisas for alla alternativ. Med program for
sckerhet avses ett dokument, som for varje alternativ redovisar precisering av mal,
stdllningstagande i sikerhetsfragor samt hur dessa skall hanteras i projektet. Programmet
utgdr en precisering av sékerhetskonceptet for varje alternativ 16sning.




10

MB 17 kap
Forstudie | Utredning | Arbetsplan/jvg. plan
Sdkerhetsdokumentation
Sakerhetskoncept Program for sidkerhet Foérdjupat program
Alla alternativ Alla alternativ Valt alternativ

Figur 2. Sékerhetsdokumentation

L arbetsplane- eller jirnvigsplaneskedet utvecklas ett fordjupat program for scikerhet.
Behandling och eventuella revideringar rérande frigor om personsikerhet ska behandlas och
inforas i sakerhetsdokumentationen for projektet. I arbetet med arbetsplanen eller
jamvégsplanen skall funktionen for samordning av sikerhet delta och foljer dven det
efterfoljande arbetet med bygghandlingar och bygglovshandlingar.

Det krévs bygglov for vissa trafikanordningar, déribland tunnlar och de anldggningar som
krévs f6r utrymning, dtkomst mm. Handlingar och atgérder som avser personsikerhetsfragor
ska redovisas for att ingé i underlaget for kommunens (byggnadsndmnden) beslut om

bygglov.

Senast tre veckor fore byggstart ska skriftlig bygganmélan inlimnas. Byggherren utser
kvalitetsansvarig och upprittar forslag till kontrollplan. Byggnadsnimnden kallar till
byggsamrad och beslutar om kontrollplan. I kontrollplanen fortecknas de handlingar som
dokumenterar att personsékerhetsfragorna behandlats pa ett godkint sétt.

Sciker hetsdokumentationen #r det samlande namnet pa dessa handlingar. Nir kraven i
kontrollplanen uppfyllts utfirdar kommunen slutbevis.

Framst har EU-direktiv om sdkerhet i véigtunnlar och TSD for jarnvigstunnlar legat som
underlag till modellen.

For respektive myndighet
Stockholm 2005-09-22

s

Ulf Troedson Rune Lindberg
Boverket Banverket
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Vigverket /" Réddningsverket
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Forord

I beslut 2002-05-30 gav regeringen Statens Raddningsverk, Banverket,
Vigverket och Boverket i uppdrag att gemensamt utarbeta allmdnna rad som
innefattar metoder for bedémning av personsékerhet i tunnlar och for hur
riskanalyser skall kunna utformas och tillimpas pa ett tydligt och enhetligt
sitt. Arbetet har bedrivits i ett antal delprojekt. Resultatet av arbetet fran
dessa delprojekt redovisas i fem fristiende rapporter.

Delprojekt 1: Kartldggning av det legala ramverket

Delprojekt 2.1: Riskvirdering

Delprojekt 2.2: Riskanalysmetoder

Delprojekt 3: Helhetssyn pa tunnelns livscykel — med inriktning pa
personsikerhet

Delprojekt 4: Planeringsprocessen

Detta utgor bilaga 1 till redovisning av regeringsuppdrag 2005-09-30 och
tillika slutrapport for Delprojekt 1, Kartlaggning av det legala ramverket.

I detta delprojekt redovisar myndigheterna en kartlaggning av det legala
ramverket som ror personsédkerhet i tunnlar. Man har funnit att ett flertal
lagar beror detta. En slutsats &r att ingen lag “tar 6ver” nagon annan utan att
alla lagar har sjélvstindig betydelse.

Rapporten dr sammanstélld av chefsjuristerna pé respektive verk:

Key Hedstrom Réddningsverket
Charlotta Lindmark Banverket
Bo Andersson Vigverket

Anders Larsson Boverket
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Bakgrund

En rad lagar reglerar planering, projektering, byggande och forvaltning av
vig- och jarnvégstunnlar. Lagarna har delvis olika syften men har ocksa
manga beroringspunkter.
De viktigaste lagarna ar:
e Viglagen
e Lagen om byggande av jarnvig
e Jarnvigslagen
e Plan- och bygglagen
e Lagen om tekniska egenskapskrav pd byggnadsverk
e Lagen om skydd mot olyckor
e Miljobalken

Syfte

Detta delprojekts syfte ar att ge en samlad bild av hur
personsdkerhetsfragorna hanteras i de olika lagstiftningar som styr planering,
projektering, byggande och forvaltning av tunnlar.

Mal och avgransningar

Ett mal med genomgéngen av det legala ramverket &r att skapa
forutséttningar for en 6kad samordning och samsyn mellan berdrda
myndigheter genom att jamfora och tydliggora de krav som stélls i olika
lagstiftningar.

Delprojektet behandlar endast de delar av lagstiftningen som beror
personsdkerhet vid planering, projektering, byggande och forvaltning av
tunnlar, samt aspekter pa personsidkerheten.

Genomforande/arbetsmetod

Kartldggningen av det legala ramverket ar utfort i tva skeden. I ett forsta
skede identifierades de lagar och forordningar som kan berora
personsdkerhet i tunnlar. Forfattningarna dr uppdelade pa respektive
myndighet.

Banverket:

e Lag (1995:1649) om byggande av jarnvig

e Forordning (1995:1652) om byggande av jarnvig

e Jarnvégslag (2004:519)

e Jarnvigsforordning (2004:526)

e Forordning (1998:1392) med instruktion for Banverket
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e Forordning (2004:527) med instruktion for Jarnvagsstyrelsen
e Lagen (1992:1119) om teknisk kontroll

Boverket:

e Plan- och bygglag (1987:10)

e Plan- och byggforordning (1987:383)

e Lag (1994:847) om tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk, m.m.

e Forordning (1994:1215) om tekniska egenskapskrav pé byggnadsverk,
m.m.

e Forordning (1996:124)med instruktion for Boverket

Réaddningsverket:

e Lag (2003:778) om skydd mot olyckor

e Forordning (2003:789) om skydd mot olyckor

e Lag (1982:821) om transport av farligt gods

e Forordning (1988:1080) med instruktion for Statens rdddningsverk

Vigverket:

e Viglag (1971:948)

e Vigkungorelse (1971:954)

e Vigmirkesforordning (1978:1001)

e Forordning (1997:652) med instruktion for Végverket

Foljande lagar, som hor till andra myndigheter, har ocksé identifierats for

genomgang:

e Miljobalk (1998:808)

e Arbetsmiljolag (1977:1160)

e Arbetsmilj6forordning (1977:1166)

e Verksforordning (1995:1322)

e Forordning (2002:472) om atgarder for fredstida krishantering och hojd
beredskap.

Av dessa sistndimnda forfattningar har vi i detta sammanhang endast vidare
behandlat miljobalken. Denna har koppling till samtliga av verkens
lagstiftningar och redovisas dérfor allmént under sirskild rubrik.

I skede tva har varje myndighet gjort en kartlaggning av sina respektive
lagar och forordningar samt av miljobalken.

I juni 2005 fick Banverkets, Véigverkets, Raéddningsverkets och Boverkets
chefsjurister i uppdrag att slutligt g& igenom det legala ramverket och gora en
samlad presentation av detta. Verkens chefsjurister, Charlotta Lindmark
(Banverket), Bo Andersson (Vagverket), Key Hedstrom (Raddningsverket)
och Anders Larsson (Boverket) triffades i detta syfte den 29 juni 2005. Efter
ytterligare kontakter via mail och telefon presenteras detta gemensamma
dokument.



Slutsats

En viktig slutsats av vért arbete &r att samtliga nimnda lagstiftningar har
egen sjélvstindig betydelse. Ingen lagstiftning tar 6ver” ndgon annan
lagstiftning. Varje projekt maste alltsa ta hinsyn till och uppfylla samtliga
olika lagkrav.

Problem kan uppkomma om de tekniska standarder for driftskompatibilitet
(TSD) som &r under utarbetande inte i alla avseenden tillgodoser krav som
kan stillas enligt nationell lagstiftning. Principiellt kan kompletterande och
eventuellt stringare krav stéllas med stdd av tillimplig nationell lagstiftning,
i de fall dér tydliga direktivregler saknas eller dar dessa endast ar
minimikrav. Det ankommer ndrmast pd Boverket att bevaka om det finns ett
behov av ytterligare regler om personsikerhet i tunnlar.
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Miljobalken

All verksamhet som kan paverka méanniskors hélsa och miljon omfattas av
miljobalken. Var och en som bedriver sddan verksamhet &r skyldig att iaktta
de allmédnna hinsynsreglerna i lagens andra kapitel om bl.a. skyddsétgérder
och forsiktighetsmétt. Kraven géller enligt 2 kap. 7 § 1 den utstrackning det
inte kan anses orimligt att uppfylla dem. Vid den avvigning som skall goras
skall sérskilt beaktas nyttan av skyddsétgérder och andra forsiktighetsmatt
jamfort med kostnaderna for atgérderna.

Regeringen ska enligt 17 kap. 1 § miljobalken (1998:808) prova
tillatligheten av vissa verksamheter. Det géller — savitt nu &r i fraga —
motorvégar och motortrafikleder samt andra vagar med minst fyra korfalt och
en strackning av minst tio kilometer (punkten 2) och jarnvéigar avsedda for
fijarrtrafik och anldggande av nytt spér pa en stricka av minst fem kilometer
for befintliga jarnvagar for fjarrtrafik (punkten 3).

Detta innebdr i praktiken att vdg- och jarnvédgstunnlar i vissa fall omfattas
av regeringens tillatlighetsprovning enligt detta lagrum.

Provningen kan ses om ett normalt led i planeringen av vdg- och
jarnvégstunnlar. For en utforligare beskrivning av denna planeringsprocess
och dess sammanhang hinvisas till rapporten for delprojekt 4
Planeringsprocessen.

Till ansokan ska enligt 6 kap. 1 § miljobalken finnas en
miljokonsekvensbeskrivning, MKB. MKB ska ocksa ingé i den fortsatta
planeringsprocessen med upprittande av arbetsplan enligt viglagen
respektive jarnvédgsplan enligt lagen om byggande av jarnvég. Det ligger i
sakens natur att innehall och omfattning av miljokonsekvensbeskrivningen
far anpassas efter det enskilda projektet och det skede det befinner sig i.
Personsdkerhetsaspekter kan komma att beaktas. Exempelvis kan det i vissa
fall handla om placering av utrymningsvégar och deras paverkan pa miljon.

Infor provningen fér berdrda parter och myndigheter yttra sig.
Regeringens beslut kan innehalla villkor eller andra forutséttningar som ska
beaktas i det vidare arbetet. Villkoren kan exempelvis vara forknippade med
sakerhetsaspekter.

Ytterligare om denna provning finns ocksé berdrt i Banverkets och
Vigverkets kartlaggningar.

I sammanhanget kan ocksa uppméarksammas de relativt nya
bestdimmelserna om miljobedomningar och miljokonsekvensbeskrivningar av
planer och program i 6 kap. 11 — 18 §§. Dessa berdrs vidare under Boverkets
kartldggning.

11
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Banverkets kartlaggning

Banverket har framst kartlagt Lagen om byggande av jarnvég, Férordningen
om byggande av jarnvég, Jarnvégslagen, Jirnvigsforordningen, Férordning
med instruktion for Jarnvégsstyrelsen och Férordning med instruktion for
Banverket. Vidare har Banverket kartlagt Lag och forordning om tekniska
egenskapskrav for byggnadsverk och dven Miljobalken. Vad betréffar dessa
lagar och forordningar ér de beskrivna pé andra stillen i rapporten och de
redovisas dirfor 1 huvudsak inte hér.

Lagstiftning och ovrigt regelverk

Lagen och férordningen om byggande av jarnvdg mm

Lagen om byggande av jarnvédg (LBJ) och forordningen harom (FBJ) reglerar
planeringsprocessen och lokaliseringen av en ny jarnvég. I lagen och
forordningen finns emellertid inget som direkt berdr personsékerhet i tunnlar.
Enligt 1 kap 4 § LBJ framgér dock att "vid planliggning och byggande av
Jjdrnvdg skall tillses, att jdrnvégen far ett sadant ldge och utférande att
dandamadlet med jdrnvigen vinns med minsta intrang och oldgenhet utan
oskdlig kostnad...”

LBJ anger att savil jarnvagsutredning som jarnvégsplan skall innehalla en
miljokonsekvensbeskrivning, MKB. De skyddsatgérder och forsiktighetsmatt
som behdvs for att forebygga storningar och andra oldgenheter fran trafiken
eller anldggningen skall anges sérskilt i planen. MKB i jarnvdgsutredning
skall tillsammans med 6vriga uppgifter saledes gora det mojligt att utvirdera
och vilja alternativ lokalisering for jarnvdgen utifran bestimmelsen i LBJ.
Jarnvdgsutredningen syftar inte till att 1dgga fast strdckningen i detalj utan
skall endast redovisa alternativa terrangkorridorer inom vilka jarnvigen kan
byggas. En MKB i en jarnvagsutredning skall dven redovisa vissa risker och
skador som kan uppkomma i de olika alternativen och ldmpliga atgirder for
att begrénsa och forebygga sadana risker. Redovisningen ligger pé ett
overgripande plan och specificerar inte tekniska krav pa
jarnvigsanldggningen for att inte medfora onddiga 1asningar i den fortsatta
planeringsprocessen.

Vissa jarnvigar skall tillatlighetsprovas av regeringen enligt 17 kap.
Tillatlighetsprovningen gors pa grundval av en jarnvagsutredning vilken,
som ndmnts ovan, skall innehalla en MKB. Jarnvédgsutredningens syfte &r att
redovisa och konsekvensbeskriva de olika utbyggnadsalternativen sé att de
kan jamforas sinsemellan och med 0-alternativet. Varje alternativ skall
studeras med samma omfattning och samma detaljeringsgrad med avseende
pé jarnvédgens funktion, samhillsplaneringsaspekter, miljé och ekonomi. Det
ar inte dr ndgon avgdrande saklig skillnad pa innehéllet i en
jarnvégsutredning i tillatlighetsérenden enligt MB 17 kap jamfort med andra
jarnvégsutredningar.

I den fortsatta planeringsprocessen som innefattar upprattande av
jarnvégsplan skall ocksd en MKB ingd. Huvudsyftet med MKB i en
jarnvégsplan &r att redovisa kvarvarande miljokonsekvenser. Det ér fraga om
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en fordjupad MKB beroende pa att detaljeringsgraden dr mycket hogre
jamfort med den i en jarnvéigsutredning. Det &r forst i detta skede som
jarnvagens striackning i detalj 1aggs fast. MKB kommer dirvid att innehalla
en djupare riskanalys for de olika risker som jérnviagen kan generera med
redovisning av de skyddsatgérder och forsiktigsmatt som &r pakallade. For
det fall den valda strickningen innehéller tunnlar kommer givetvis
personsdkerheten att behandlas.

Banverkets instruktion

I Forordning (1998:1392) med instruktion for Banverket faststélls vidare
Banverkets ansvar och uppgifter. Av instruktionen framgéar att Banverket har
ett sektorsansvar for hela jairnvégstransportssystemet samt finns beskrivet
verkets ndrmare inriktning. Bland annat stadgas f6ljande:

2 § Banverket skall sdrskilt verka for att

1.jarnvagstransportsystemet ar tillgéngligt, trafiksékert, framkomligt, effektivt och
miljdanpassat,

2.trafiksdkerhetsarbetet inom de svenska jarnvigssystemen samordnas,

Ny tillsynsmyndighet och ny jarnvégslagstiftning

Den 1 juli 2004 tridde en ny jarnviagslag i kraft (2004:519) (JvL). Samma
dag, den 1 juli 2004, tridde ocksé jarnvéigsforordningen (2004:526) (JvF) i
kraft och den nya tillsynsmyndigheten Jarnvagsstyrelsen startade sin
verksamhet i Borlidnge. Jarnvigsstyrelsen ir en sjélvstindig myndighet med
uppgift att handlagga fragor enligt den nya jarnvagslagen. Jarnvégsstyrelsens
roll och uppgifter inom sdkerhetsomradet beskrivs bade i
Jarmviagsforordningen och i Forordning med instruktion for
Jarnvagsstyrelsen. Av dessa regler framgar att det dr styrelsen som &r
tillsynsmyndighet och bland annat 6vervakar jarnvagssystemets sékerhet och
utreder olyckor och tillbud. Vidare far styrelsen meddela foreskrifter om
sakerhet.

Vad betréffar kraven pa tunnlar kan f6ljande anforas. I Jirnvagslagen
definieras jarnvégssystem som: jarnvdigsinfrastruktur och jéirnvéigsfordon
samt drift och forvaltning av infrastrukturen och fordonen (1 kap 4 §).
Vidare talas om infrastrukturer som ett delsystem inom jarnvagssystemet.
Jarnvagstunnlar utgdr siledes enligt Banverkets uppfattning del av
delsystemet infrastruktur.

Av bland annat 2 kap. Jarnvégslagen framgar vilka krav som stélls pa
jarnvagssystem. Enligt dessa bestimmelser skall jarnvégsinfrastruktur,
jarnvagsfordon och annan materiel i jarnvégssystem vara beskaffade pé sétt
att skador till f6ljd av verksamhet som bedrivs i systemet forebyggs. Vidare
skall verksamheten ocksa bedrivas och vara organiserad pa sadant sétt att
skador till f6ljd av den forebyggs.

Lagen stéller dven specificerade krav pa den del som definieras som
delsystem, se 2 kap 8 § JvL. Av denna bestimmelse framgar att varje
delsystem och varje diri ingdende komponent som &r nédvéndig for
driftskompatibilitet skall uppfylla foreskrivna krav om sikerhet,
tillforlitlighet, tillgédnglighet, hilsa, miljoskydd och teknisk kompatibilitet.
Vidare uppstills ett krav pa att varje delsystem dessutom skall
Overensstimma med foreskrivna tekniska specifikationer for
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driftskompatibilitet (TSD).

Kraven pé delsystem fortydligas ytterligare i 2 kap 9 §
Jarviagsforordningen. Av denna bestdmmelse framgar att varje delsystem
skall overensstimma med de tekniska specifikationer for driftskompatibilitet
och med de andra krav i fraga om projektering, byggnation, ombyggnation,
modernisering, drift och underhall eller brukande som Jarnvégsstyrelsen
foreskriver. Av ndmnda forordning framgar ocksa att delsystem och
komponenter som uppfyller kraven enligt jdrnvagslagen och
jarnvagsforordningen och de foreskrifter som meddelats med stod av
forordningen inte far forbjudas, begrénsas eller hindras frén att slédppas ut pa
marknaden eller frén att tas i bruk.

Reglerna om delsystem bygger pa EG-direktiv om driftskompatibilitet hos
det transeuropeiska jairnvagssystemet. Delsystem skall uppfylla vissa
vésentliga krav som anges i bilaga till direktiven. Kraven ar emellertid
overgripande och maste kompletteras med andra regler som kan vara
nationella och/eller internationella. Salunda anges att infrastruktur till vilken
allménheten har tilltrdde skall utformas och byggas péa ett sddant sétt att
sdkerhetsriskerna for ménniskor begréinsas (stabilitet, brand, tilltrdde,
evakuering, plattformar osv.). Vidare anges att lampliga atgérder skall vidtas
for att ta hdnsyn till de sdrskilda sékerhetsforhallandena som foreligger for
langa tunnlar. Narmare bestimmelser ges inte i direktivet och dess bilagor.

Jarnvigslagen och jairnvagsforordningen innehéller inte heller mer
specificerade krav édn vad som har angetts ovan. Enligt JVF 2 kap 6 § skall
dock varje delsystem, alltsa &dven tunnlar, uppfylla de visentliga krav som
anges 1 bilaga till direktiven. Varje delsystem skall generellt uppfylla
foreskrivna krav om bl.a. sdkerhet och dirutdver dven verensstimma med
foreskrivna TSD, d.v.s. tekniska standarder for driftskompatibilitet. En av de
TSD som &r under utarbetande avser sékerhet i jarnvigstunnlar. Denna
kommer att utgora en for Sverige bindande norm. Aktuell TSD kommer
dérvid att innehalla inom EU f6reskrivna harmoniserade regler och
egenskapskrav for jarnvigstunnlar. Vid beredningen och framtagandet av
den aktuella TSD:n har infrastrukturférvaltarna, regleringsorganen i
medlemslidnderna, i Sverige Jarnvégsstyrelsen samt jaimvél de nationella
raddningsverken inklusive Sveriges, beretts tillfdlle att limna synpunkter.
Standarden dr nu sé vél utvecklad att den ligger for godkénnande hos den s.k.
artikel 21 kommittén inom EU. Avsikten &r att standarden skall trida ikraft
2006. Innehallet i den aktuella standarden sdsom det ser ut for narvarande
redogors for i delprojekt 4. Redan nu kan konstateras att standarden kommer
att innehalla savil funktionella krav som detaljkrav. Standarden innehaller
och kommer dérfor att innehélla bland annat sékerhetsparametrar relaterade
till t.ex. brandskyddsanordningar och avstind mellan nddutgingar. Vidare
kommer standarden att géilla for tunnlar ldngre dn 1 km pé samtliga banor i
det svenska jarnvigsnitet.

De standarder for driftskompatibilitet som faststills inom EU sékerstéller
saledes att en harmonisering sker av regler och egenskapskrav i nu ndmnt
avseende. Genom en analys av de krav som stills i en standard kan erhéallas
vilken sékerhetsnivd som EU finner erforderlig och nddviandig.
Medlemsldnder bereds, som ndmnts ovan, tillfdlle att delta vid utarbetandet
av standarden. I sammanhanget fortjénar att beaktas att jirnvagstunnlar har
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starka kopplingar inte bara med infrastrukturen utan 4ven med bland annat
signalsystem, energisystem och inte minst det rullande materialet. En
styrning pa nu avsett sétt med utarbetandet av TSD sékerstéller att de olika
delarna harmoniseras pa adekvat och dndamalsenligt sitt.

Enligt 2 kap 13 § jarnvigslagen far delsystem tas i bruk endast efter
godkdnnande av tillsynsmyndigheten. Detta géller dven sdkerhetspaverkande
modifieringar. Jarnvigstyrelsen kommer under hosten 2005 att utarbeta
bindande foreskrifter om de detaljerade krav som uppstélls for att ett
godkdnnande skall erhallas. Fram till dess har styrelsen tagit fram en
promemoria (2005-07-01 vilken aterfinns pa styrelsens hemsida) som
beskriver processen och vilka handlingar som skall ges in. Enligt den nya
lagstiftningen maéste infrastrukturforvaltaren bland annat uppvisa en EG-
kontrollforklaring vad avser delsystemen. Infrastrukturforvaltaren, den
upphandlande enheten, skall anlita ett oberoende organ, s.k. anmélt organ (se
dven lagen (1992:1119) om teknisk kontroll). Det anmilda organet skall
engageras tidigt i projektet, redan i projekteringsstadiet. Dess uppgift ar att
granska delsystemet mot kraven i relevant TSD. Det anmélda organet
utfirdar ett intyg om Overensstimmelse mot relevant TSD. Intyget ligger
sedan till grund for den upphandlande enhetens EG-kontrollforklaring. Med
detta underlag och efter ingivande av 6vriga handlingar som kréivs, kan
Jarnvagsstyrelsen godkédnna delsystemet.

Mot bakgrund av vad som anforts ovan dr det sdledes Jarnvégsstyrelsen
som har tolkningsritten av savél den svenska jarnvégslagstiftningen som
berérda EG-direktiv vad avser kraven pa jarnvagstunnlar. Mot denna
bakgrund &r det Banverkets uppfattning att tunnlar som uppfyller de
sikerhetskrav som Jarnvégsstyrelsen faststéller dirmed ar godkénda for sitt
dandamal i enlighet med jarnvégslagstiftningen.

Ovrigt

Banverket har i ett antal interna dokument faststéllt vilka krav som skall gilla
vid projektering, konstruktion och nybyggnad av jarnvigstunnlar. Dessa
dokument styr saledes utformningen av de tunnlar som byggs av Banverket
och kan anvindas vid sévil utférandeentreprenader som totalentreprenader.
Dokumenten revideras kontinuerligt for att de skall innehélla sévél nationella
som internationella krav.

BV Tunnel (BVS 585.40) behandlar vilka krav som skall gélla vid
projektering, konstruktion och nybyggnad av jarnvigstunnlar. BV Tunnel,
som aterfinns i ny utgdva med giltighetstid fran 2005-07-01, géller saledes
internt inom Banverket och anvénds vid nybyggnation av tunnlar, men kan
dven anvéndas vid forbéttrings- och reparationsarbeten i befintliga tunnlar.
Parallellt med arbetet med den tidigare ndmnda standarden for teknisk
driftskompatibilitet har Banverket reviderat BV Tunnel. Det gor att
samordningen mellan dokumenten &r beaktad.

Banverket har ytterligare ett dokument bendmnt Sakerhet i
Jarnvigstunnlar. Ambitionsnivé och virderingsmetodik (BVH 584.30). Aven
detta dokument &r under 6versyn och kommer att ges ut sa snart aktuell TSD
ar faststélld sé att full samordning &r méjlig.
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Boverkets kartlaggning

Boverket har kartlagt plan- och bygglagen och lagen om tekniska
egenskapskrav pa byggnadsverk.

Plan- och bygglagen

Inledning
Ett 6vergripande syfte med bestimmelserna for planldggning och byggande
ar att fraimja en god livsmiljo for ménniskor (1 kap. 1 § PBL).

Det dr kommunerna som ansvarar for att planldgga anvindningen av mark
och vatten (1 kap. 2 § PBL). Varje kommun ska ha en aktuell 6versiktsplan
som omfattar hela kommunen. Oversiktsplanen ér vigledande for
efterfoljande beslut men ir inte bindande for vare sig myndigheter eller
enskilda. Den bindande regleringen av markens anvédndning och av
bebyggelsen sker genom detaljplaner. I vissa fall far omradesbestimmelser
upprattas i stillet for detaljplan (1 kap. 3 § PBL.) Det ar 4ven kommunen
som provar ansdkningar om bygglov, rivningslov och marklov (8 kap. 19 §
PBL).

Lénsstyrelsen har som statens foretradare tillsynen dver plan- och
byggnadsvésendet i linet och ska samverka med kommunerna i deras
planldggning (1 kap. 8 § PBL). Lansstyrelsen ska sdrskilt ta tillvara och
samordna statens intressen bl.a. genom att grunda sitt arbete pa de centrala
forvaltningsmyndigheternas uppgifter om omraden som beddms vara av
riksintresse och som enligt 3 kap. miljobalken ska skyddas mot atgirder som
innebér pataglig skada pa riksintresset. Vidare ska lansstyrelsen verka for att
de s.k. geografiska riksintressena som anges i 4 kap. miljobalken beaktas och
att miljokvalitetsnormer enligt 5 kap. miljobalken iakttas. Under
plansamréden ska lénsstyrelsen dven tillhandahalla underlag och ge rdd om
hur de s.k. allménna intressena som anges i 2 kap. PBL bor beaktas. Nér det
giller oversiktsplaner ska lansstyrelsen ocksa ge rdd om saddana milj6- och
riskfaktorer som bor beaktas vid planldggningen.

Den statliga kontrollen innebér att ldnsstyrelsen ska prova kommunens
beslut att anta, dndra eller upphéva en detaljplan eller omradesbestdmmelser
bl.a om det kan befaras att en miljokvalitetsnorm enligt 5 kap. miljobalken
inte iakttas eller en bebyggelse blir oldmplig med hansyn till de boendes och
ovrigas hilsa eller till behovet av skydd mot olyckshéndelser.

Sedan 21 juli 2004 giller nya bestimmelser genom att EG-direktivet om
miljobeddmningar for planer och program har inforlivats i svensk
lagstiftning. Bestimmelserna innebér att kommunen ska gora en
miljobeddmning av dversiktsplaner och detaljplaner i de fall deras
genomforande kan antas medfora en betydande miljopéverkan.
Bestaimmelser om miljobeddomningar finns i 6 kap. miljobalken. Vid en
miljobeddmning ska en miljokonsekvensbeskrivning upprittas och
kommunen ska infor antagandet av planen bl.a. redovisa hur miljdaspekterna
har integrerats i planen och vilka atgérder kommunen avser att vidta for att
folja upp och overvaka den betydande miljopaverkan som planens
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genomforande medfor. Miljokonsekvensbeskrivningen ska bl.a. innehélla en
beskrivning av den betydande miljopéverkan som kan antas uppkomma med
avseende pa ménniskors hilsa, luft och vatten. Vid bedomningen av vad som
kan anses vara betydande miljopaverkan ska hédnsyn tas till riskerna for
ménniskors hilsa eller for miljon (t.ex. pa grund av olyckor). (Se bilaga 4 till
forordningen om miljokonsekvensbeskrivningar och EU-guiden
Genomforande av direktiv 2001/42.)

Tunnlar, olyckor, personsédkerhet i planeringen

Vissa s.k. allmédnna intressen ska alltid beaktas vid planldggning och vid
lokalisering av bebyggelse. 1 2 kap. 4 § forsta stycket 1 punkten anges
foljande: ”Inom omraden med sammanhéllen bebyggelse skall
bebyggelsemiljon utformas med hinsyn till behovet av 1. skydd mot
uppkomst och spridning av brand samt mot trafikolyckor och andra
olyckshéndelser, ---”. De andra olyckshindelser som avses kan den fysiska
planeringen soka forebygga t.ex. genom bestdmmelser om skyddsavstand till
riskfyllda verksamhetsomrdden och uppforande av stingsel samt hénsyn till
risk for brand, skred och 6versvimningar.

Tunnlar i detaljplaner

Tunnlar dr, med undantag for de som &r avsedda for tunnelbana eller
gruvdrift, bygglovpliktiga (8 kap. 2 § PBL). Tunnlar ar anlédggningar och
enligt 5 kap. 1 § PBL ska provningen av markens ldmplighet for
anldggningar som kraver bygglov enligt 8 kap. 2 § PBL ske genom
detaljplan. (Detaljplan behdver inte upprittas om tillracklig reglering har
skett genom omradesbestimmelser.) Bygglov fér inte beviljas i strid mot
detaljplanens bestimmelser.

Kommunen ska alltid bedéma om en detaljplan kan antas medféra en
betydande miljopéaverkan eller inte d.v.s. gora en s.k. behovsbeddmning. Vid
behovsbedomningen ska kriterierna i bilaga 4 till forordningen om
miljokonsekvensbeskrivningar beaktas d.v.s. bland annat paverkan pa
ménniskors hilsa genom olyckshdndelser. Om ett tunnelbygge antas kunna
medfora betydande miljopaverkan och en miljokonsekvensbeskrivning alltsé
ska upprittas finns krav pé att den ska innehéalla en beskrivning av de
atgirder som planeras for att forebygga, hindra eller motverka betydande
miljopaverkan. Personsédkerheten torde inbegripas i begreppet ménniskors
hélsa.

I manga fall gors inga detaljplaner for sjdlva tunnelstrackningen utan
enbart for tunnelns 6ppningar och hur de ansluter till omgivningen. Tunnelns
strickning mellan 6ppningarna redovisas oftast enbart som ett reservat med
en bestimmelse som séger att inga atgérder far vidtas som kan forhindra att
tunneln byggs. Med hinsyn till vad som nidmnts ovan &r frigan om en sddan
reservatsbestimmelse ska anses betyda att tunnelns lokalisering har
lamplighetsprovats och att bestimmelsen ska tas med i bedomningen av om
planens genomforande kan antas medfora en betydande miljopaverkan eller
inte. Om inte forskjuts lokaliseringsprovningen till den senare
tillstandsprovningen enligt annan lagstiftning.



Tunnlar i oversiktsplaner

Det dr naturligt att kommunerna i sina 6versiktsplaner redovisar
lokaliseringen av kommande infrastrukturprojekt sasom tunnelbyggen. For
en dversiktsplan géller att den ska genomgé en miljobeddmning om planen
anger forutséttningarna fér kommande tillstand for verksamheter eller
atgdrder som raknas upp i bilaga 1 eller 3 till forordningen om
miljokonsekvensbeskrivningar. Bland de verksamheter och atgérder som
riknas upp finns byggande av végar och jarnvégar. For 6versiktsplaner
ricker det med att planen anger forutséttningar for de uppriknade
verksamheterna for att kravet pad miljobedomning ska komma in. Det gors, sa
gott som undantagsldst, ingen behovsbeddomning.

I den miljokonsekvensbeskrivning som upprittas for en versiktsplan ar
det viktigt att komma ihdg att innehéllet ska vara rimligt i forhallande till
planens detaljeringsgrad och att vissa fragor kan bedomas béttre i samband
med provningen av andra planer och program eller i tillstindsprévningen av
verksamheter och atgirder.

Bygglov
Anordnande av tunnlar kréver, som ndmnts ovan, bygglov.
Bygglovsprovningen géller lokalisering, yttre utformning och anvéndning.

I kommunens prévning av bygglovsansdkan inom omrade med detaljplan
ingar att bedoma att atgérden inte star i strid mot detaljplanen. I omraden
som inte omfattas av detaljplan ska i stéllet kommunen prova att atgérden
uppfyller kraven i 2 kap. PBL som handlar om allménna intressen som ska
beaktas vid planldggning och vid lokalisering av bebyggelse m.m.

Vidare ska atgérden uppfylla vissa regler i 3 kap. PBL bl.a. 1 och 2 §§.
Enligt 3 kap. 2 § PBL ska tunneln placeras sé att den eller dess avsedda
anvindning inte inverkar menligt pa trafiksékerheten eller pa annat sétt
medfor fara eller betydande oldgenheter for omgivningen. Inverkan pa
grundvattnet som kan vara skadlig for omgivningen ska begrénsas. I friga
om byggnadsverk som ska placeras under markytan ska dessutom i skilig
omfattning beaktas att anvindningen av marken 6ver byggnaderna inte
forsvaras.

Bygglovet behandlar inte de tekniska egenskapskraven som har koppling
till personsikerhet. De tekniska egenskapskraven behandlas i samband med
bygganmailan (se vidare nedan).

19
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Lagen om tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk samt
Forordningen (1994:1215) om tekniska egenskapskrav pa
byggnadsverk, m.m.

12 § lagen (1994:847) om tekniska krav pa byggnadsverk m.m., BVL, stills
nio vésentliga tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk (byggnader och
andra anldggningar). De ar:

. barforméga, stadga och bestéindighet,

. sikerhet 1 hiandelse av brand,

. skydd med hénsyn till hygien, hélsa och miljo,

. sakerhet vid anvéndning,

. skydd mot buller,

. energihushallning och virmeisolering,

. lamplighet for avsett andamal,

. tillgéinglighet och anvéndbarhet for personer med nedsatt

rorelse- eller orienteringsférméaga, och

9. hushallning med vatten och avfall.

Kraven giller for byggnadsverk som uppfors eller dndras. De ska, under
forutsittning av normalt underhall, uppritthallas under en ekonomiskt rimlig
livslangd. Lagen stiller ocksa krav pa att byggnadsverken ska underhéllas s&
att de ndmnda tekniska egenskapskraven i huvudsak bevaras.

Lagens krav ér ytterligare preciserade i forordningen (1994:1215) om
tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk m.m., BVF.

Det finns regler med koppling om personsékerhet i BVL och BVF.
Tunnlar faller in under begreppet byggnadsverk som reglerna géller for
enligt 1 § BVL. Dessutom finns en koppling fran PBL till BVL genom 3 kap.
3 § PBL.

Vid uppforande av tunnlar ska enligt 2 § BVL vésentliga tekniska
egenskapskrav om bl.a. barformaga, stadga och bestindighet (p 1), sédkerhet i
hindelse av brand (p 2) och sékerhet vid anvéndning (p 4) uppfyllas.

Vidare ska enligt 3 § BVF tunneln vara projekterad och utford pa ett
sadant sdtt att den paverkan tunneln utsétts for under bygg- och bruksskedet
inte leder till:

1. ras av byggnadsverket, helt eller delvis,

2. oacceptabla storre deformationer,

3. skada pé andra delar av tunneln, dess installationer eller fasta utrustning
till 6ljd av storre deformationer i den barande konstruktionen, eller

4. skada som inte star i proportion till den héndelse som orsakat skadan.

Enligt 4 § BVF ska tunneln vara projekterad och utford pa ett sddant sétt

att:

1. tunnelns barférméga vid brand kan antas bestd under en bestamd tid,

2. utveckling och spridning av brand och rok inom byggnadsverket
begrinsas,

3. spridning av brand till nirliggande byggnadsverk begrinsas,

4. personer som befinner sig i tunneln vid brand kan ldmna det eller riddas
pé annat sétt, och rdddningsmanskapets sdkerhet vid brand beaktas.

el e S R
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Av 5 § BVF framgar att tunneln ska vara projekterad och utford pa ett
sadant sitt att den inte medfor risk for brukarnas eller grannarnas hygien eller
hilsa, sérskilt inte som f6ljd av:

1. utslapp av giftig gas,

2. forekomst av farliga partiklar eller gaser i luften,

3. farlig strélning,

4. fororening eller forgiftning av vatten eller mark,

5. bristfalligt omhéndertagande av avloppsvatten, rok och fast eller flytande
avfall, eller

6. forekomst av fukt i delar av byggnadsverket eller pa ytor inom
byggnadsverket.

Enligt 6 § BVF ska tunneln vara projekterad och utford pa ett sddant sétt
att den inte innebér oacceptabel risk for olyckor vid anvindning eller drift,
sasom halkning, fall, sammanstotning, brannskador, elektriska stotar eller
skador av explosioner.

Boverket har bemyndigande enligt 18 § BVF att skriva foreskrifter for
tunnlar om tillimpningen av ovanndmnda paragrafer i BVF. Verket har valt
att inte ge ut nagra sérskilda foreskrifter for tunnlar bl.a. av det skilet att det
ar sa fa objekt och att tunnlar &r sa speciella byggnadsverk i sig.

Angéende 4 § punkten 4 ovan maste anmérkas att lydelsen tillkom genom
att dldre bestimmelser dverfordes till den nya lagen 1994. Aldre motsvarande
lydelse var foljande.

”Byggnader skall ge ett tillfredsstdllande skydd mot olycksfall, mot
uppkomst och spridning av brand och mot personskador vid brand.”

I regeringens proposition 1993/94:178 Andring i plan- och bygglag,
m.m.sid 100 anges dock att ’De tekniska egenskapskrav som stélls i den nya
lagen om tekniska egenskapskrav pé byggnadsverk, m.m. skall motsvara de
egenskapskrav pa byggnader och anldggningar som nu finns i 3§
byggproduktlagen och i 3 kap, 3-7 och 9 §§ PBL.” Av forarbetena framgar
saledes att de bestimmelser som finns i den nya lagen skall i1 sak vara
oforindrade dven om formuleringarna ar ndgot annorlunda.

Vissa sérskilda krav pa nya byggnader finns i 10-13 §§ medan dndring av
byggnad regleras ytterligare i 14-17 §§.

Det bor i detta sammanhang noteras att viag- och jarnvégstunnlar inte ar att
betrakta som byggnader. Daremot innefattas de i begreppet byggnadsverk.
De dr dirvid att betrakta som s.k. andra anldaggningar.

Boverket har, i enlighet med bemyndigandet i 18 § forordningen meddelat
ytterligare tillampningsforeskrifter pa omradet. Kravet pa barforméga, stadga
och bestindighet behandlas framst i Boverkets konstruktionsregler, BKR,
medan Ovriga tekniska egenskapskrav i huvudsak finns preciserade i
Boverkets byggregler, BBR.

Boverkets konstruktionsregler, BKR (BFS 1993:58 med &ndringar t.o.m.
2003:6) géller dock efter den senaste revideringen inte enbart vid uppforande
av byggnader, utan dven uppforande av andra byggnadsverk én byggnader,
vilkas barforméga, stadga och bestdndighet har betydelse for manniskors
hilsa och sékerhet genom att brister i dessa egenskaper kan medfora risk for
allvarliga personskador. Foreskrifterna géller ej bergtunnlar och bergrum
men ddremot tunnlar med inklddnad av betong.

Boverkets byggregler, BBR (BFS 1993:57 med dndringar) giller ddremot
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enbart uppforande av byggnader. Dessa regler dr séledes inte direkt
tillimpliga pa exempelvis tunnlar.

I sammanhanget kan &ndé noteras innehallet i BBR 5:31. Denna
bestdimmelse har foljande lydelse.

”Byggnader skall utformas sa att tillfredsstdillande utrymning kan ske vid
brand. Risken for att personer skadas av nedfallande byggnadsdelar eller
genom fall eller trdngsel, samt risken for att personer blir instdngda i nischer
eller atervindsgangar skall sérskilt beaktas.”

Bygganmalan
Anordnande av tunnlar dr bygganmalningspliktiga enligt 9 kap. 2 § 2 p PBL.
Bygganmilan ska goras minst tre veckor innan arbetena pabdrjas. Narmare
regler om systemet for tillsyn och kontroll finns 1 9 kap. PBL. Dar ndmns
bl.a. om kvalitetsansvarig, byggsamrad, beslut om kontrollplan och slutbevis.

De tekniska egenskapskrav som &r kopplade till detta system finns i lagen
(1994:847) om tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk m.m., BVL och
forordningen (1994:1215) om tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk,
m.m., BVF. 3 kap. 3 § PBL hénvisar till 2 § BVL.
Det finns vissa oklarheter om vad som ingér i bygglovprévningen for de
anldggningar som anges i 8 kap. 2 §.

Foljande har Boverket patalat for PBL-kommittén:
”Enligt 8 kap. 2 § PBL ér vissa andra anldggningar dn byggnader
bygglovpliktiga. Ansdkningar om lov for sddana anldggningar ska enligt 8
kap. 11 respektive 12 § PBL bifallas bl.a. om atgarderna uppfyller kraven i 3
kap. 1,2 och 10-18 §§. 3 kap. 3 § PBL som hénvisar till BVL riknas alltsa
inte upp. Men i 3 kap. 14 § PBL, som ridknas upp, hinvisas vidare till 3 kap.
3 § PBL och de tekniska egenskapskraven i BVL. Vid en bokstavstrogen
tolkning skulle detta innebéra att en provning av de tekniska
egenskapskraven ingar i bygglovprovningen av sddana anlédggningar Det har
dock uppenbarligen inte varit avsikten men fragan har uppkommit i
anslutning till bygglovprévningen av Botniabanan. I det fallet rorde det sig
om brandkraven, utrymningsvigar m.m.



Raddningsverkets kartlaggning

Réddningsverket har kartlagt lagen om skydd mot olyckor och lagen om
transport av farligt gods.

Lagen (2003:778) om skydd mot olyckor

Brandskydd och utrustning for livraddning

Enligt 2 kap. 2 § lagen om skydd mot olyckor (LSO) skall dgare eller
nyttjanderéttshavare till byggnader eller andra anldggningar i skélig
omfattning halla utrustning for slickning av brand och for livraddning vid
brand eller annan olycka och i &vrigt vidta de dtgérder som behdvs for att
forebygga brand och for att hindra eller begransa skador till f61jd av brand.
Atgirderna kan vara av teknisk eller organisatorisk karaktir. Atgérder av
teknisk karaktér kan vara anskaffande av utrustning for brandslackning
medan atgérder av organisatorisk karaktar kan vara utbildning och
information. For att uppfylla dessa krav bor ett systematiskt och kontinuerligt
brandskyddsarbete bedrivas under byggnadens eller anldggningens hela
anvandningstid. I detta ingar att brandskyddet bor dokumenteras.

Som framgér av paragrafen géller 2 kap.2 § LSO huvudsakligen skydd
mot brand. Agare eller nyttjanderittshavare ansvarar for att vidta
forebyggande étgérder for att motverka brand och skador till foljd av brand. I
fraga om andra olyckshéndelser géller ansvaret enbart utrustning for
livriddning.

Utrustning for slackning av brand och for livraddning behovs framst i de
fall en rdddningsstyrka inte kan hinna anlidnda pa tillrackligt kort tid eller dar
brand kan utveckla sig snabbt och fa svara foljder. Med utrustning for
livriddning avses fraimst sddana anordningar som gor det mdjligt for
personer att ta sig ut ur byggnader, t.ex. stegar, trappor och nddbalkonger.
Utrustning for livraddning kan ocksa vara alarmeringsutrustning sdsom
automatiska larmanordningar, brandvarnare, brandskap eller hjalptelefoner.

En viktig princip som framgér av bestimmelsen &r ”skélighetsprincipen”
(7i skilig omfattning™). Atgérder som r mer ekonomiskt betungande &n som
ar skéligt med hénsyn till det avsedda syftet kan alltsé inte krdvas. En
klassisk fragestillning &r om man kan stilla hdgre krav &n vad man gjort i
bygglovsprovningen eller enligt gidllande normer nér bygglovet beviljades.
Regeringsritten har provat denna fraga (RA 82 2:5, Hamnmagasinen i
Kristinehamn) och fastslagit att sa 4r mdjligt om det finns sirskilda skél. Det
ligger i sakens natur att man alltid kan stélla samma krav som géllde nér
bygglovet beviljades.

Kristinehamnsfallet harstammar fran den tid da bygglovet inneholl ett
antal detaljerade krav. Kravet pa atgirder for skydd mot brand enligt den da
gillande brandlagen hade & andra sidan i sak samma utformning som det har
i nuvarande LSO. Man bor darfor fortfarande kunna dra den slutsatsen att de
bestdimmelser som gillde vid bygglovet/bygganmaélan utgor grunden,
samtidigt som ytterligare krav kan stéllas senare om det finns sarskilda skal.
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Systematiskt brandskyddsarbete

Systematiskt brandskyddsarbete bor enligt Réddningsverkets allménna rad
(SRVFS 2004:3) bedrivas savil med avseende pa forebyggande atgérder som
pé de atgirder som planeras i hiandelse av intrdffad brand. Det innebar att
dgare och nyttjare fortlopande bor vidta de dtgérder som behovs for att fa
bort eller minska risken for brand. Tillfdlliga besokare, t.ex.jarnvigsforetag,
omfattas inte av begreppet nyttjare och alltsé inte av skyldgheterna i
bestdimmelserna i 2 kap. 2 § LSO. En bedémning av om brandskyddet &dr
tillfredsstdllande bor omfatta byggnadens och verksamhetens samtliga
brandskyddsétgérder, vigda mot de brandrisker som finns.

For varje anldggning bor det finnas en dokumentation av brandskyddet
som 4r tillrdckligt omfattande for att sékerstélla att skiliga
brandskyddsatgérder vidtas och halls funktionsdugliga. I fraga om enklare
anldggningar, med lag brandrisk och en verksamhet som inte stéller sirskilda
krav pa tekniska eller organisatoriska brandskyddsatgérder samt dér
tillracklig information och kunskap kan upprétthéllas pa annat sitt, behover
skriftlig dokumentation inte upprittas. Det systematiska brandskyddsarbetet
bor kunna kommuniceras med dem som berdrs av det.

For en trafiktunnel bor dokumentationen beskriva tunneln och dess
brandskyddsldsningar, vilken verksamhet som bedrivs och den organisation
som finns for brandskyddet samt de fordndringar som sker. Normalt bor
dokumentationen finnas samlad.

Skriftlig redogorelse for brandskyddet

Enligt 2 kap. 3 § LSO skall i vissa fall en skriftlig redogorelse for
brandskyddet ldmnas till kommunen. Av Rédddningsverks foreskrifter
(SRVFS 2003:10) om skriftlig redogorelse for brandskyddet framgéar att
kravet omfattar alla tunnlar som &r ldngre d4n 500 meter och avsedda for
allmén vig eller allmédnna kommunikationsmedel.

Den skriftliga redogdrelsen skall avse de delar av byggnaden eller
anldggningen som innehéaller verksamheten. Redogorelsen skall dven avse de
ovriga delar av byggnaden eller anldggningen som har direkt betydelse for
brandsdkerheten i denna verksambhet.

Skyldigheter vid farlig verksamhet

2 kap 4 § LSO kréver att det vid anldggningar ddr verksamheten innebér fara
for att en olycka skall orsaka allvarliga skador pa ménniskor eller miljon
skall finnas sérskild beredskap med personal eller egendom for att hindra
eller begransa sddana skador. Lansstyrelsen skall besluta om vilka
anldggningar som omfattas av kravet. Raddningsverket bedomer att
trafiktunnlar inte omfattas.



Lagen (1982:821) om transport av farligt gods

Lagen (1982:821) om transport av farligt gods och foreskrifter som
meddelats med stod av denna (ADR-S och RID-S) stiller krav pa
fortskaffningsmedlet. I princip skall fordon och jairnvigsvagnar kunna
transporteras “fritt” om de uppfyller kraven i de internationellt
harmoniserade foreskrifterna i ADR resp. RID. Enligt ADR &r det mojligt
med végvalsstyrning men begreppet finns inte i RID.

Tillsyn

Den operativa tillsynen enligt LSO bedrivs av kommunen. Den regionala
tillsynsmyndigheten &r lansstyrelsen och den centrala Rdddningsverket.
Tillsyn over transport av farligt gods pa vig utfors huvudsakligen av polisen
och for jarnvég av Jarnvagsstyrelsen.

Forordningen (1988:1040) med instruktion for
Statens raddningsverk

Av 2 § Réddningsverkets instruktion framgér att Rdddningsverket bl.a. skall
bedriva arbete med olycks- och skadeforebyggande atgérder med mélet att
skydda ménniskors liv, sdkerhet och hilsa mot olyckor och att forhindra eller
begransa skador pa egendom och milj6. Fran den fortsatta beskrivningen av
Réddningsverkets uppdrag kan vidare, i 3 § 3 p., utlédsas att verket skall
bevaka riskutvecklingen inom verksamhetsomradet och i samverkan med
berdrda myndigheter och organisationer medverka till att olyckor férhindras
och att skador till f61jd av olyckor begrinsas samt att samhillets
riskhantering utvecklas.
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Vagverkets kartlaggning

Vigverket har kartlagt viglagen (1971:948), viagkungorelsen (1971:954),
vagmairkesforordningen (1978:1001) och forordningen (1997:652) med
instruktion for Vagverket. | Vagverkets redovisning ingér dven planerade
forfattningsforslag samt verkets interna foreskrifter.

Lagstiftning m.m.

Enligt 13 § vdglagen skall vid byggande av vég tillses att vigen far sddant
lage och utforande att andamaélet med vigen vinns med minsta intrang och
oldgenhet utan oskélig kostnad samt att hiansyn tas till stads- och
landskapsbilden och till natur- och kulturviarden. Denna paragraf kan ségas
reglera hela vagprocessen. I ovrigt finns i viglagen regler om forstudie,
vagutredning och vigprojektering. Dessa reglerar nér olika utredningar skall
goras, vilket innehall de skall ha samt de olika samradsforfaranden som skall
forekomma med linsstyrelser, kommuner, foreningar, allminhet och
enskilda. Vidare sker hdanvisningar i olika sammanhang till miljobalken.
Bland annat ndmns att det ar lansstyrelsen som enligt 6 kap. 4 § miljobalken
beslutar om projektet kan antas medfora betydande miljopaverkan eller ej. I
de fall en vigutredning genomfors skall den innehalla en
miljokonsekvensbeskrivning som skall godkdnnas av lansstyrelsen. Dessa
regler har mer karaktér av procedurfragor och reglerar inte direkt hur krav pa
sakerhet skall stéllas.

15 § vigkungorelsen finns en hénvisning till 18 § férordningen om
tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk, m.m. Vigverket ges rétt att
meddela foreskrifter i fraga om tekniska krav pa vig och anordningar som
hor till vig. Med stod av 18 § har Végverket ocksa meddelat foreskrifter
(VVEFS 2004:31) om barformaga, stadga och besténdighet hos byggnadsverk
vid byggande av végar och gator. Foreskrifterna giller emellertid inte
vagtunnlar. [ 6vrigt synes inget ytterligare hanforas till fragan om
personsdkerhet i vigtunnlar utan vigkungorelsens regler ar inriktade pé
samrads- och beslutsprocessen.

Vigmairkesforordningen reglerar anvisningar for trafik pa vag och i
terrdng genom bl.a. vigmérken och vigmarkeringar och har darfor ocksa
tillimpning pa personsikerhet i vigtunnlar.

I forordningen med instruktion for Vigverket behandlas verkets ansvar
och uppgifter som central forvaltningsmyndighet med ett samlat ansvar,
sektorsansvar, for hela vigtransportsystemet. Av 1 § framgér ocksa att
Vigverket skall verka for att de transportpolitiska malen uppnas och att
verket inom ramen for sitt sektorsansvar skall vara samlande, stodjande och
padrivande i forhallande till 6vriga berdrda parter. Vidare skall Vagverket
enligt 2 § verka for att vigtransportsystemet anpassa och utformas utifran
hogt stillda krav pa bl.a. trafiksikerhet. I 6vrigt innehaller forordningen om
instruktion for Vagverket dven andra regler som har mer eller mindre direkt
baring pa frigan om personsédkerhet i vigtunnlar.
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Ovrigt

Vigverket har 1 Tunnel 2004 (Végverkets publikation 2004:124) behandlat
vilka krav som skall gélla vid projektering, konstruktion, nybyggnad och
forbéttringar av tunnlar i betong eller stil vars langd overstiger 100 meter
och for vigtunnlar i berg oberoende av langd. Har aterfinns t.ex. generella
krav pa utrymningsvégar, brandutrustning och tekniska stodsystem. Tunnel
2004 ar en s.k. allmén teknisk beskrivning (ATB) som giller internt inom
Vigverket och som styr utformningen av de tunnlar som byggs av verket
genom att beskrivningen ligger till grund for bygghandlingen och
upphandlingsprocessen. Beskrivningen kan ocksé ségas vara byggherrens
(Vagverkets) tolkning och tillimpning av de mer dvergripande krav pa
byggnadsverk som stélls i lagen om tekniska egenskapskrav pa byggnader
m.m.

Tunnel 2004 har i huvudsak anpassats till de materiella kraven i
Europaparlamentets och radets direktivet 2004/54/EG av den 29 april 2004
om minimikrav for sdkerhet i tunnlar som ingér i det transeuropeiska
vagnaitet.

I promemorian Sdkerhet i tunnlar (Ds 2005:18) ldmnas forslag till en
nationell reglering for att genomfora detta direktiv. I promemorian foreslas
en ny lag om sékerhet i tunnlar. Lagen skall omfatta tunnlar i det
transeuropeiska vignatet men dven viagtunnlar utanfor detta nit om de &r
langre &n 500 meter och har projekterats efter ikrafttradandet (efter april
2006). Som tunnelmyndighet foreslas ldnsstyrelsen i det 1dn dir tunneln
byggs. Som tunnelhéllare foreslds den som enligt nuvarande lagstiftning
svarar for vig- och gatuhallningen. [ promemorian foreslas ocksa att
Boverket efter samrad med Raddningsverket och Vigverket skall
bemyndigas att meddela foreskrifter om bl.a. sédkerhetskraven pa vagtunnlar.
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Forord

| beslut 2002-05-30 gav regeringen Statens Raddningsverk, Banverket,
Vagverket och Boverket i uppdrag att gemensamt utarbeta allmanna rad som
innefattar metoder for beddmning av personsakerhet i tunnlar och for hur
riskanalyser skall kunna utformas och tillampas pa ett tydligt och enhetligt
satt. Arbetet har bedrivits i ett antal delprojekt. Resultatet av arbetet fran
dessa delprojekt redovisas i fem fristdende rapporter.

Delprojekt 1: Kartldggning av det legala ramverket

Delprojekt 2.1: Riskvardering

Delprojekt 2.2: Riskanalysmetoder

Delprojekt 3: Helhetssyn pa tunnelns livscykel — med inriktning pa
personsékerhet

Delprojekt 4: Planeringsprocessen

Detta utgor bilaga 2.1 till redovisning av regeringsuppdrag 2005-09-30 och
tillika slutrapport for Delprojekt 2.1 "Riskvardering — Personsakerhet i
tunnlar.

| detta delprojekt skall myndigheterna redovisa en évergripande syn kring
riskvardering. | rapporten framgar att myndigheterna i vissa delar inte kunnat
enas och nd en samsyn. Rapporten pekar ut dessa skillnader och tillsammans
med dvriga delrapporter underlattas de bedémningar som krévs .

Rapporten &r sammanstalld av delprojektgrupp 2.1.

| projektgruppen for delprojekt 2,1 har foljande personer ingatt:

Omar Harrami, Mattias Strémgren Réaddningsverket
Erik Lindberg Banverket

Bernt Freiholtz, Johan Hansen Végverket
Staffan Abrahamsson Boverket

Tomas Rantatalo Fire Safety Nordic AB
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Sammanfattning

Denna rapport "Riskvérdering” inom regeringsuppdraget om personsékerhet
i tunnlar visar hur svart det ar for inblandade myndigheter att na en samsyn
inom bland annat riskhantering, riskvardering och annat géllande
personsékerhet i tunnlar. Myndigheterna slar fast att ndgon hégre grad av
samsyn inte &r mdjlig pga. av de olika rollerna och mot bakgrund av det
legala ramverket.

Myndigheterna (beslutsfattare) har sékerhet som ett av sina mal men det
finns aven andra viktiga mal som skall hanteras exempelvis miljo, trafik och
ekonomiska. Vid vérdering av risker &r det darmed en méangd olika
parametrar och faktorer som maste vagas in. Mot bakgrund av
myndigheternas olika roller och vérderingsgrunder far dessa parametrar olika
vikt. Det ar ddrmed svart att enas kring vilken personsakerhet som &r
generellt acceptabel. | detta ligger &ven definitions problem som exempelvis
vad man menar med sjalvutrymningsprincip? Skall alla alltid kunna utrymma
i alla situationer? Vilken olyckslast och dimensionerande brand skall man
dimensionera tunneln utifran?

Val av sékerhetsnivaer ar i forsta hand politiska beslut som kan kopplas
till hur vi i framtiden skall reglera personsékerhet i tunnlar. Malet ar att ha
verifierbara funktionskrav dar riskanalys kan anvandas som ett verktyg for
att verifiera att sakerheten &r tillfredsstéllande.

Arbetet med att na en samsyn géllande riskvérdering uppfattas som en
nast intill ogorlig arbetsuppgift om det inte samtidigt sker ndgon férandring i
myndighetsrollerna och det legala ramverket. Projektet valde darfor att
istallet lyfta fram och beskriva var skillnader och olikheter finns. Med denna
insikt skall byggherren, kommunen, l&nsstyrelsen och dvriga myndigheter
lattare kunna ta till sig olika asiktsskillnader for att hantera i samhéllets
beslutsprocess avseende personsakerhet i tunnlar. Ansvaret vilar
byggherren, och tillika sektorsansvarig for transportsystem, att driva
projektet for att nd beslut i samhallsprocessen fram till fardig anlaggning och
dess fortsatta drift. | detta arbete efterstrévas alltid storsta mojliga samsyn i
olika skeden.

Vilka utgangspunkter man ska ha for riskvarderingen, hur man tillampar
kostnads- nytta analys och vilken systemavgransning som skall gélla nér
man faststaller sakerhetsnivaer ar omraden dar skillnader finns.

Viktigt &r att man sé tidigt som méjligt inom tunnelprojekt diskuterar och
beslutar vilka kriterier och varderingar som skall tillampas och da dven
definierar avgransningarna for analyserna och riskvarderingen.

Det &r svart att fa en helt rationell hantering av sikerheten utifran alla
aspekter. Olika myndigheter men &ven personer inom myndigheterna har
olika referensramar och uppfattning om risker, olika 6nskemal, och olika
varderingar. Malet for samhallet bor dock vara att vi for liknande
verksamheter kan identifiera och sla fast en av samhallet accepterad
sakerhetsniva som ar kopplad till Iamplig verifieringsmetod.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

| ett flertal tunnelprojekt, bade genomforda och pagaende, har
meningsskiljaktigheter uppstatt i diskussionerna om personsakerhet. Det har
inneburit att projektet har stannat upp vilket medfort 6kade kostnader. Nagra
exempel pa dterkommande diskussionsamnen ér:

o Forhallandet mellan och anvandningen av detalj-, funktionsregler och
riskkriterier.

o Lampliga matt for att redovisa risker.

e Lamplig form for att redovisa/presentera risker.

o Om analysen ska fokusera pé sannolikheter eller konsekvenser.

¢ Vilka systemgrénser som anvénds — bl.a. viktigt vid riskjamforelse.

o Kostnader for olika utformningar/atgarder. Kostnad-nytta.

Problemen har inte varit lika patagliga dd man valt att ha trafiken i var sitt
tunnelrdr (dubbelrérstunnlar). Utrymning har kunnat sakerstéllas via det
andra tunnelroret. Diskussionerna har ofta uppstatt pa grund av skillnaderna i
synsétten om lamplig dvergripande strategi for hantering av risker, val av
metoder for att beskriva risknivaer for personsakerhet och val av atgarder for
att forhindra olyckor och begransa konsekvenser av olyckor. Det &r darfor
onskvart med en forbattrad samordning och dkad samsyn mellan inblandade
parter.

Regeringen uppdrog 2002 at Statens raddningsverk, Banverket, Vagverket
och Boverket att redovisa hur ett val fungerande samarbete skall kunna
vidmakthallas och visa hur beddmning och analys av risker ska kunna ske pa
ett gemensamt satt.

Arbetet har bedrivits i féljande delprojekt:
1. Kartlaggning av det legala ramverket
2.1 Riskvérdering

2.2 Riskanalys

3. Livscykelanalys

4. Planeringsprocess

Legala ramverket beskriver de lagar och regler som reglerar arbetet med
personsakerhet i tunnlar. Riskvardering och riskanalys beskriver vilka fragor
som kan hanteras med hjélp av riskanalyser i de olika skedena.

Livscykelanalysen visar pa hur valet av olika losningar, atgarder och
installationer paverkar den totala livscykelkostnaden. Planeringsprocessen
beskriver nar och hur personsakerhetsfragorna hanteras i de olika skedena i
tunnelprojekt.

Resultaten fran risk- och livscykelanalysen blir beslutsunderlag i de olika
skedena i planeringsprocessen som skall verifiera att personsakerheten i



tunnlarna uppfyller kraven i det legala ramverket.

Denna rapport ansluter i stort de definitioner som anvénds i
Raddningsverkets rapport, Handbok for Riskanalys. Observera att riskanalys
anvands inom manga olika teknikomraden med sina speciella inneborder.

1.2 Syfte och mal

Rapportens syfte ar att visa hur berorda trafikverk, kommuner, lansstyrelser
och andra aktdrer ska kunna uppna en storre grad av samsyn avseende risk-
och sakerhetsfragorna i trafiktunnlar. Den gemensamma samsynen kring
riskvarderingsprinciperna kan bidra till en storre forstaelse for hur
riskanalyser kan vara utformande och for hur riskanalyserna kan anvéndas.
Detta kommer i sin tur att underlatta de bedémningar och processer som &r
kopplade till personsékerhet i tunnlar och risknivaer i tunnelprojekt

Samsyn mellan myndigheterna betréffande riskvardering underlattar
arbetet med att sakerstélla nivan pa personsékerheten i trafiktunnlar. | detta
projekt ar det primart sikerheten for passagerare, forare och personal pé
fordon vid transport i tunnlar som diskuteras.

Syftet med delprojektet ar att undersdka mojligheterna for berérda
myndigheter att komma fram till en gemensam 6vergripande syn pa
riskhantering och riskvérdering betraffande personsakerhet i tunnlar.

1.3 Myndigheternas roller

De fyra myndigheter som ingdr i regeringsuppdraget ar Raddningsverket
Banverket, Vagverket och Boverket. Samtliga dessa myndigheter verkar
nationellt och lyder under regeringen. Myndigheterna har en stor méngd
olika arbetsuppgifter och darigenom ocksa olika roller.

Raddningsverket &r en statlig myndighet som verkar for ett sdkrare
samhalle. Raddningsverket sprider kunskap och arbetar med foreskrifter, rad
och stod for att minska antalet olyckor och deras effekter. Verkets Centrum
for risk- och sékerhetsutbildning genomfor utbildningar inom skydd mot
olyckor, risk och sékerhet. Internationellt har vi en hég beredskap for
humanitara insatser (Raddningsverket 2004).

Banverket ar den myndighet som ansvarar for jarnvagen i Sverige. Det
innebar att Banverket foljer och driver utvecklingen inom jarnvégssektorn,
bistar riksdag och regering i jarnvagsfragor, ansvarar for drift och
forvaltning av statens sparanlaggningar, samordnar den lokala, regionala och
interregionala jarnvagstrafiken samt ger stod till forskning och utveckling
inom jarnvagsomradet (Banverket 2004).

Vagverket arbetar for att ge medborgare och naringsliv bra férutsattningar
att gora resor och genomfora transporter. Vagverkets arbete ska leda till att
vagtransportsystemet har god standard och att det &r tillgangligt for alla
manniskor. Det ska vara sakert, miljoanpassat, jamstallt och bidra till
regional balans (\VVagverket 2004).

Boverket ar nationell myndighet for samhallsplanering, stadsutveckling,
byggande och boende. Boverket arbetar pa uppdrag av riksdag och regering
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for att manniskor ska fa mojlighet till ett bra vardagsliv i ett hallbart
samhdlle (Boverket 2004).

Dessa fyra myndigheter har alltsa olika roller bade mot varandra och mot
andra aktorer i samhallet. Rollerna varierar aven i tiden, t.ex. sa har de flesta
myndigheterna olika roller i olika skeden eller sammanhang. Eftersom dven
fler myndigheter ar inblandade i utformningen av tunnelprojekt sa ar det
viktigt att &ven tydliggora deras roller. | relation till personsékerhet i tunnlar
sd kan man kort sammanfatta rollerna enligt foljande:

Myndighet Roller i olika skeden
Kunskapsupp- Planering och Drift
byggnad/regel- | byggande
utveckling
Raddningsverket Expert Samradspart i Tillsyn
(brandskydd, vissa fall.
raddningstjanst)
Banverket Expert (jarnvag) | Byggherre Forvaltare
Internt Delbeslutande
foreskrivande
Vagverket Expert (vag) Byggherre Forvaltare
Internt Delbeslutande
foreskrivande
Boverket Expert (planering | Samradspart Uppsikt
och byggande)
Foreskrivande
Jarnvéagsstyrelsen | Foreskrivande Godkannande Tillsyn
infor drift.
Vagtrafik- Intern kontroll - Intern kontroll
inspektion inom Vagverket inom Vagverket
Dialog med Dialog med
berérda aktorer berérda aktorer
Lansstyrelserna Samradspart Tillsyn
Delbeslutande
Kommunerna Samradspart Tillsyn
Delbeslutande
Miljodomstolarna Delbeslutande
Regeringen Delbeslutande

Med delbeslutande i tabellen menas att det ar flera olika aktorer som pa olika

sétt medverkar i flera beslut som styr personsékerhet i tunnlar.
De olika rollerna kan innebdra att myndigheterna har olika

forhallningssatt till varandra och olika uppfattningar i olika situationer. Detta
&r en logisk konsekvens av den myndighetsstruktur som Sverige har och som
innebar att myndigheter under regeringen har olika ansvarsomraden och
dessutom ska agera sjalvstandigt bade i forhallande till regeringen och till
varandra. Att myndigheter rent allmént har olika roller och kan ha olika
uppfattningar ar viktigt for dppenheten, demokratin och réttssékerheten.
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Tre huvudtyper av myndigheter inom sakerhetsomradet kan identifieras.
Det finns ett antal myndigheter dar en huvuduppgift ar att bevaka
sakerhetsintresset. Exempel pa sddana myndigheter dr Raddningsverket,
Elsékerhetsverket, Arbetsmiljoverket, Stralskyddsinstitutet och
transportinspektionerna. Dessa myndigheters existens hanger ofta samman
med sakerhetsfragor i nagon form.

For andra myndigheter ar sdkerhet ett bivillkor och huvudintresse
transport. Det vill s&ga att sékerhet &r en integrerad och viktig del for
myndigheterna men att dessa i grunden har ett annat huvuduppdrag vilket
ibland dven kan sta i viss konflikt med sakerhetsintresset. Den svenska
grundldggande principen &r att verksamhetsansvar dven omfattar
sakerhetsansvar. Darfor dr sektorsmyndigheter eller motsvarande ocksa
ansvariga for sakerhetsfragor. Exempel pa sadana myndigheter ar Banverket
och Vagverket med huvuduppgift att skapa underlag for effektiva transporter
i landet. Men detta ska &ven ske sakert, miljévanligt, ekonomiskt och med
beaktande av regionalpolitik etc.

Sammanvégning och samordning &r det tredje huvudintresset. Viktiga
samhallsbeslut paverkar manga manniskor, naringslivet, naturmiljon, etc.
Ofta uppstar konflikter mellan olika intressen och mellan olika parter. Vid
beslut behdver da dessa intressen vagas mot varandra och en samlad
bedémning goras. Direkt eller indirekt finns det &ven starka kopplingar till
demokrati och medborgarinflytande. Vissa myndigheter, t.ex. kommuner,
lansstyrelser och regeringen har ett sérskilt ansvar for sddana samhallsbeslut.

Vagtrafik-
inspektionen

Jarnvags-
styrelsen

Raddnings-
verket

Lans-
styrelser

Kommuner

R&ddnings-
tjanst

: Synpunkter infér
tillatlighetsprévning (17 kap MB)

Arbetsmiljo-
verket

Ré&ddningsverket  Socialstyrelsen <“— ormell relation’

Boverket Arbetsmiljoverket <«----» |nformell relation

Banverket Riksantikvarieambetet | g (fet linje) Relation — ibland
Naturvardsverket  Vagverket <— > olika uppfattningar om utrymningsvagar
Boverket 0osv.
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Figuren pa foregdende sida utgor ett forsok att beskriva relationerna mellan
olika aktorer nar det géller personsakerhet i planeringen av enskilda
tunnelprojekt. Det ar svart att beskriva en tidsmassigt l1ang och komplex
process med en enda figur. Trots ett stort antal forenklingar sa bor figuren
kunna ge en viss hjalp for att forsta de viktigaste sambanden. Nér det géller
personsakerhet i de enskilda tunnelprojekten sa visar erfarenheterna fran
genomfarda eller pgaende projekt att framfor allt foljande aktorer varit
centrala; byggherren (Vagverket/Banverket), berérda kommuner, berérd
lansstyrelse och Raddningsverket. (Raddningsverket har dock ingen
beslutsfunktion utan ar endast samradspart, dvs. inte ndgon annan roll i
processen &n som “tyckare” i vissa skeden i planeringsprocessen). Mellan
dessa aktorer sa har det ibland uppstétt spanningar i relationerna pa grund av
olika syn pa personsékerheten (framst utrymningssituationen). Det finns
naturligtvis flera andra aktorer som pa olika satt har betydelse for
personsékerheten men dessa aktdrer har inte varit sa tongivande under
planeringsprocessen i enskilda projekt

Boverket har i sin roll som myndighet med uppsiktsansvar inom plan- och
byggsektorn svarat pa en del skrivelser gallande personsakerhet i tunnlar. D&
Boverket inte kan uttala sig om enskilda drenden annat 4n pé& begéaran av
rattsinstanser och inte har ett tillsynsansvar har dessa skrivelser uppfattats
som att de inte givit det stod for tolkning som aktérerna ofta 6nskat. Det har
givit upphov till att dvriga myndigheter har tagit egna initiativ och har da
aven tolkat byggnadsverksférordningen, BVF. Nagra exempel pa detta ar
handbocker fran trafikverken, yttranden fran verken i enskilda tunnelprojekt.

En anledning till dessa spanningar eller skilda uppfattningar om
personsakerhet beror pa att dessa aktorer har olika traditioner och
lagstiftningar samt pa den inbordes relationen (rollerna). Byggherrarna
(\Vagverket/Banverket) har en kultur och kunskapstradition inom
transportsektorn dér dessa ar experter inom vég- respektive jarnvagssektorn.
Raddningsverkets kunskapstradition ar stark inom brandskydd i byggnader
(samtidigt som en breddning till nastan alla olycksomraden sker).
Kommunerna (byggforvaltningen och raddningstjansten) har likasa en stark
kunskapstradition inom brandskydd i byggnader samt praktisk erfarenhet
fran livraddning och slackning vid brander i byggnader. Lansstyrelserna har
lang tradition som regional statlig myndighet med uppgifter inom manga
olika samhallsomraden. Néar det galler samhallsplanering och byggande sa
har lansstyrelserna sedan lange till uppgift att bevaka sékerhetsintresset. Den
naturliga ordningen &r att lokala myndigheter radfragar regionala
myndigheter som radfragar centrala myndigheter nar den egna kompetensen
ar otillracklig. Inom omradet utrymning av och brandskydd i byggnader &r
det R&ddningsverket och Boverket som &r expertmyndigheter.
Raddningsverket ar expertmyndighet for raddningstjanstfragor.
Lansstyrelserna ska i sin tur ge stod till kommunerna i dessa fragor.
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1.4 Dagens problem

I alla tunnelprojekt maste man diskutera personsékerheten och ofta har olika
aktorer skilda uppfattningar om sakerhetsniva och tunnelutférande.
Utrymningsproblemen &r dé i fokus och det uppstar meningsmotsattningar
kring avstandet mellan utrymningsvagar. Dessa motsattningar fordrojer
tunnelprojekt och skapar spanningar mellan aktorerna. Bestdmning av
avstand mellan utrymningsvagar ar dock bara en liten del av hanteringen av
personsakerheten i tunnlar.

Att de inblandade akttrerna har olika uppfattningar i sak ar egentligen
inte ett problem. Problemet &r snarare att ménga aktérer ar inblandade och att
rollférdelningen mellan dem inte &r tillrackligt tydliggjord. Denna otydlighet
gor att det ar svart att diskutera personsékerhet pa en évergripande niva som
dérmed skulle omfatta allas roller. Diskussionerna har darfor istallet hamnat
pa en mera detaljerad och darmed mindre abstrakt niva.

Att det har blivit s& mycket diskussioner kring framfor allt
utrymningssakerheten och att ingen, varken byggherre eller en sittande
regering vill fatta beslut om nivan pa utrymningssékerheten, som skulle bli
vagledande for decennier framat, tyder pa att detta ar svara, komplexa och
angelagna fragor. Beslut, oavsett vilka beslut som tas, inom detta omrade
kommer formodligen att kritiseras och ifragasattas av flera parter.

Otydligheten i rollerna finns férmodligen i alla skeden men &r mest
framtrddande i planerings- och byggskedet. | detta skede ar byggherren i
fokus enligt Plan- och bygglagen, PBL och lagen om tekniska egenskapskrav
pa byggnadsverk, BVL och i de flesta projekt ar Vagverket eller Banverket
byggherre. Raddningsverket har inget mandat i Lag om skydd mot olyckor,
LSO fér bygg- och planeringsskedet och Boverket har enbart ett sk.
uppsiktsansvar som &r mycket trubbigt. Rent allméant kan man sdga att det
finns inbyggda malkonflikter mellan flera av myndigheterna. Kortfattat kan
myndigheternas/aktorernas mal, arbetsinriktning eller fokus kopplat till
personsakerhet i tunnlar beskrivas pa foljande satt:

Raddningsverkets fokus &r:
o arbete for ett sakrare samhélle

e bevaka och medverka till sakerhetsutveckling i ett samhallsperspektiv
e brand
e transporter av farligt gods

o samhallets ansvar for rdddningsinsatser

Kommunal raddningstjansts fokus &r (ofta):

e operativ rdddningstjanst

e brand

Banverkets/\VVagverkets fokus som centrala forvaltningsmyndigheter &r:

o uppfyllelse av de transportpolitiska malen med sektorsansvar for hela
jarnvags- respektive vagtransportsystemet

o sakerhetsoptimering utifran hogt stallda krav pa trafiksakerhet

Banverkets/Vagverkets regionala forvaltningar har fokus pa:
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e genomfdrande av planering, byggande och drift

o stillda krav pa tider och kostnader samt att sakerhetsnivaer uppnas
Boverkets fokus ar:

o arbete for ett attraktivare och sékrare samhalle, med hjélp av stéd av
planeringsverktyget och genom en tydligt reglerad plan- och byggsektor

e risker skall minimeras i tunnlar och sakerhet skall kontinuerligt forbattras
i nya byggprojekt

o personsékerhet ar det som regleras i forsta hand

En annan orsak till spAnningar mellan aktorerna &r den relativt tydliga
kompetensférdelningen. Det vill séga att de olika myndigheterna ar experter
inom sina respektive omraden vilket kan leda till kommunikationssvarigheter
eller misstroenden mot varandra nar man samlas kring gemensamma fragor
som ingen har ensamratt pa.

Otydligheten mellan aktérerna under planerings- och byggskedet yttrar sig
bland annat i att nér en aktor, t.ex. Raddningsverket, kommunen
(raddningstjansten) eller lansstyrelsen, i sak har en annan uppfattning &n t.ex.
Banverket och Véagverket. | dessa ssmmanhang &r det viktigt att vara tydlig
med rollerna. Nar en myndighet/aktor har rollen som samradspart innebér
detta bade skyldigheter och mojligheter att framféra synpunkter och
uppfattningar utifrdn den myndighetens intresse-, ansvars- och
expertomraden. Dessa synpunkter kan alltid diskuteras sa vida det inte
handlar om rena sakfel.

Néar en myndighet/aktor har rollen som (del-) beslutande s& innebar detta
ett stort ansvar att fatta sa bra beslut for samhallet som méjligt. Bra beslut for
en part kan vara ett daligt beslut for en annan part. En beslutsmyndighet ska
ta hénsyn till géllande lagar och regler men ska naturligtvis &ven bedéma och
ta stéllning till eventuella synpunkter och intressekonflikter. Det finns
sjalvklart ingen skyldighet att ta hansyn till alla synpunkter och ibland
motstridiga 6nskemal. Ett problem med beslutmandatet hos Banverket och
Véagverket ar att det &r samma myndigheter som bade planldgger och fattar
de flesta beslut som ror utbyggnad av nya vagar, jarnvagar och da dven
tunnlar. VVagverket har darfor valt att genomféra verksamheten med dessa
faststallanden organisatoriskt fristdende fran ovrig verksamhet och
Vagverket anser darfor att faststallandena strikt sker enligt berérd lags
mening. Overprovningsmajlighet finns dven for att sikerstélla att
tilldmpningen blir rétt.
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2. Riskvarderingsprinciper

Vardering av och beslut om risker r ofta en svar uppgift som innebar att en
beraknad eller pa annat sétt bedomd risk ska vagas samman med
verksamhetens nytta och med enskilda individers och
samhéllsrepresentanters upplevelse av den aktuella risken. Vid vardering av
risker finns inget rétt eller fel utan det handlar ofta om att hitta rimliga
lésningar eller 16sningar dar merparten kan kénna sig trygga. Enskildas och
gruppers riskvardering genomgar standiga forandringar. Nagon helt objektiv
riskvérdering finns inte eftersom alla parter som medverkar vid vérdering av
en risk paverkas av sin egen subjektiva vardering. Aven myndigheters,
organisationers och experters véarderingar fargas av personliga vérderingar
och uppfattningar hos de manniskor som arbetar och foretrader myndigheter
etc.

Ett askadliggorande exempel kan hamtas fran Véglagen. Denna anger
bland annat foljande krav som skall utgéra grunden fér sammanvéagningen av
alla krav inklusive personsékerhet;

48 ”...Vid byggande och drift av vag.... skall tillborlig hansyn tas till enskilda och

allmanna intressen, sasom trafiksakerhet, miljoskydd, naturvard och

kulturmiljévard...

138 ...Vid byggande av vég skall tillses, att vagen far sadant lage och utférande

att andamalet med vagen vinnes med minsta intrdng och olagenhet utan oskalig
kostnad...”

Enligt Nationalencyklopedin innebar vérdering att sétta ett (positivt eller
negativt) varde pa nagot eller resultatet av att utfora en sddan handling.
Resultatet har i allmanhet formen av ett omdéme, en asikt eller en
uppfattning. Inte sallan betecknas en uppfattning som en vardering for att
antyda att den &r subjektivt eller personligt préglad, ett bruk som naturligtvis
sammanhanger med att varden ofta forstds som nagot icke objektivt, ndgot
som vi tillskriver objekten. VVardering i denna bemérkelse séatts darfor ofta i
motsats till (objektiv) beskrivning, en motsattning som dock pd manga satt ar
problematisk och sammanhénger med grundlaggande fragestéallningar i
kunskapsteori och metafysik. Ett klassiskt problem &r om det finns objektiva
varden och om vardeomdémen kan vara sanna. Svaret pa denna fraga beror
pa vad ett vardeomdome &r - ndgot som i sin tur anses bero pa vad man
menar med ord som “bra”, “dalig”, “ratt” och "orétt”. - I logik och
matematik &r en véardering (vérdetilldelning) vanligen inget annat &n en
tillordning av storheter (“varden") av visst slag till nagot. (www.ne.se, 2004-
12-03)

En central fraga vid riskvardering ar om det 6ver huvud taget finns ndgon
acceptabel risk. Utifran ett allmant (etiskt) resonemang anses det ofta att det
i grunden inte finns nagon acceptabel (déds-)risk i samband med olyckor. |
praktiken sé &r det dock omdjligt att skapa ett nollrisksamhalle eftersom i
stort sett all form av méansklig verksamhet samt naturens krafter innebér
nagon form av risker for manniskor. Det finns inte vare sig tekniska,
organisatoriska, ekonomiska eller ménskliga forutsattningar for att helt
eliminera alla former av olycksrisker. Detta innebdr att risker i praktiken
accepteras av bade samhalle och enskilda individer. For att understryka att
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vissa risker ibland endast motvilligt accepteras sa brukar termen tolerabel
risk anvéndas. Innebdrden av att en risk &r tolerabel blir som regel att den
accepteras “for tillfallet”. Begreppet tolerabel betyder enligt
Nationalencyklopedin nagot som (natt och jamnt) kan tolereras eller som gar
att utharda. (OSA 2004; Raddningsverket 1989; www.ne.se 2004-12-03)

2.1 Riskhantering — olika kulturer

Da olika regelverk och olika kulturer méts i riskhanteringen kan det uppsta
svarigheter. Diskussionerna, de skilda uppfattningar och olika kulturerna om
vad som ar en lamplig personsakerhet i tunnlar ar ett tydligt exempel pa en
sadan kulturkrock. Har kan t.ex. féljande riskhanteringskulturer sarskiljas:

brander uppstér sallan. Strategin ar att
motverka att olyckor uppstar genom en
god standard p& utformning och drift.
Ocksé starkt fokus pa att olyckor kan fa
ske men inte till priset av doda eller svart
skadade. Detta &r nollvisionen som
innebar att mycket omfattande
konsekvensbegransande atgarder utfors.

Typ av Beskrivning av Strategi

riskhanteringskultur | personsékerhetsaspekterna (sannolikhet/
konsekvens)

Vagkultur Vagtrafikolyckor &r relativt frekventa men | Konsekvens-

begrénsning
Sannolikhets-
reduktion

Jarnvagskultur

Hanterar jarnvagsolyckor som &r séllsynt

Sannolikhets-

dar brand tillsammans med kollaps av
konstruktion ar central. Strategin

forekommande. Den viktigaste strategin | reduktion

ar att undvika olyckor. Brand &r i detta Konsekvens-

sammanhang ingen vanlig olyckstyp. reduktion
Byggnadskultur Hanterar byggnadsrelaterade olyckstyper | Konsekvens-

begrénsning
Brand:

kultur

(i byggnader) och vagtrafikolyckor &r
vanliga. Huvudstrategin ar att i forvag
begransa konsekvenserna eller d&
olycka har intraffat.

kopplad till byggnader ar att om Konsekvens-
verksamheten i en byggnad ger upphov | reduktion
till olycka s& ska byggnaden och Konstruktion:
konstruktionen begransa Riskreduktion
konsekvenserna. Inom konstruktion
anvander man riskbaserade kriterer for
dimensionering (partialkoefficient
metoden).

Réaddningstjanst- Hanterar manga olyckstyper dar brander | Konsekvens-

begransning
Sannolikhets-
reduktion

Dessa olika kulturer for att hantera olycksrisker tvingas nu att métas i de
konkreta tunnelprojekten. Det ar forst under de senaste 10-15 &ren som motet




eller krockarna mellan dessa kulturer har blivit aktuella — tidigare byggdes
séllan tunnlar i Sverige. | en tunnel mots vag- eller jarnvagskulturen,
byggnadskulturen och raddningstjanstkulturen. Att kéra in ett fordon i en
tunnel &r att kora in fordonet i ett byggnadsverk. Detta innebar att de
traditionella sétten att hantera olycksrisker inom den egna "kulturen” inte
langre fungerar. Nu maste man ta hansyn till hur andra kulturer hanterar
risker. Transportkulturen maste ta hansyn till att man befinner sig i ett
byggnadsverk. Byggnadskulturen maste ta hansyn till att man har
transportverksamhet (fordon) inne i ett byggnadsverk.
Raddningstjanstkulturen maste ta hansyn till att transportolyckor och brander
i byggnadsverk kan ske i en och samma olycka pa samma plats.

Det &r &ven viktigt att vara medveten om att ovan beskrivna kulturer, var
och en, har en mycket Iang tradition kopplat till lagstiftning, praxis,
erfarenheter och kunskaper, vilket innebér att det formodligen ar svart att
kompromissa om eller "6verge” den egna kulturen. Viktigt att notera &r
ocksa att dessa kulturer omfattar ett stort antal yrkespersoner inom
respektive sektor/kultur. Detta betyder att de olika kulturerna och synen pa
olycksrisker inte pd nagot vis endast ar kopplade till ndgra fa personer inom
respektive central myndighet utan att det & manga manniskor som &r skolade
in i de olika synsatten.

2.2 Riskvarderingens funktion

Riskvarderingen skall utgéra en samlad vérdering av en risk med hansyn
tagen till riskens storlek, verksamhetens nytta och osékerheterna i
riskuppskattningen. Motsvarande vardering bor goras av foreslagna
sakerhetshdjande atgarder med hansyn tagen till tgardens kostnad, den
forvéntade riskreducerande effektens storlek (nyttan) och osékerheterna i
nyttouppskattningen.

De metoder som anvants och de data som utnyttjats fér berakning av
samlad risk skall alltid beskrivas. En vérdering av verksamhetens risker mot
valda och motiverade kriterier bor goras. Forutom den totala risknivan bor
dominerande riskbidrag beskrivas. Vidare bor forutsattningarna och
antaganden som kan paverka resultatet i konservativ eller icke — konservativ
riktning sammanfattas och diskuteras. Motsvarande galler for
nyttoberakningar avseende foreslagna atgarder.

Vid vardering av risker ar det manga olika parametrar och faktorer som
maste vagas in. Utdver det som redan namnts bor hansyn aven tas till t ex :

o Riskaversion

e Aversion mot stora olyckor
o Sékerhet - olyckor

o Sdkerhet - Kriminalitet

o Halsa

o Miljo

o Arbetstillfallen

17
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e Samhallsekonomi

e Kommunekonomi

e Foretagsekonomi

e Projektekonomi

e Verksamhetens forutsattningar
e Sociala aspekter

e Kulturmiljé

o Estetik

e Natur

e Fritids-/friluftsintressen

¢ Riksintressen

e Transporter

e Energiforsorjning

e Vatten och avlopp

o Avfall

o Demokrati- och medborgarfragor
o Etik

o Politik

o Barriareffekter (fysiska eller visuella)

Detta visar att riskvardering ofta &r starkt kopplat till klassiska
beslutsdilemman om hur man gor avvéagningar mellan olika intressen.

2.3 Aversion mot stora olyckor

Begreppet riskaversion handlar ofta om en emotionell reaktion som innebar
en 6nskan att undvika olyckor, men anvéands dven om en sérskild 6nskan att
undvika stora olyckor. Samhallet har ofta lattare att acceptera ett stdrre antal
olyckor med ett fatal doda per olycka men inte en olycka med manga doda
&ven om det totala utfallet &r det samma i bagge fallen. (1 dod vid 10 olyckor
jamfort med 10 doda vid en olycka under ett ar).

aversione motvilja mest av djupare el. omedvetna skél; mot viss foreteelse:
(2004-12-03 Kalla Nationalencyklopedin)

| samband med riskvardering och beslut om risker sa kan inblandade parter
beskrivas utifran de tre rollerna Beslutsfattare — Risktagare — Nytto- och
kostnadstagare. Anta att en beslutsfattare beslutar att det &r i sin ordning att
ett antal risktagare utsatts for en viss risk, som leder till att nagra nytto- och
kostnadstagare dkar sina ekonomiska resurser eller drar nytta av det pa annat
sétt. Om beslutsfattare, risktagare och nytto- och kostnadstagare ar samma



person &r det ingen skillnad i tolkningen av risken. Det &r det daremot om de
tre karaktdrerna ar férdelade pa mer an en individ. Dessa olika
roller/karaktarer kan ha olika intressen och olika uppfattningar om riskerna
med verksamheten, nyttan med verksamheten samt méjligheter att hantera
riskerna. Ju langre avstandet ar, geografiskt, kulturellt, socialt, ekonomiskt
etc. desto storre kan skillnaden i riskuppfattning vara. (Rdddningsverket
2001, Thedéen 1998, Davidsson 2003).

Nytto- och

Risktagare .

kostnads-
tagare

Beslutsfattare

Med utgangspunkt fran denna indelning sa blir féljande fragor viktiga vid
riskvérdering och riskbeslut:

e Vem utsétts for risken?

e Vem fattar beslut om risken?

o Vem far nytta av verksamheten?
e Vem bér kostnaderna?

e Hur har riskerna kommunicerats med ber6rda parter?

Exempel.

I vart arbete &r det samhallet som &r representerat i respektive omrade. Det
innebér att samhéllet skall géra en avvagning om nyttan &r tillracklig jamfort
med kostnaderna och de risker det medfor att bygga en tunnel och kora trafik
via denna mot att inte gora det. Relativa jamforelser torde vara relativt enkla
att gora.

Nyttan: tidsvinst, minskad miljopaverkan i driftsskedet, Gkad mojlighet
till expansion inom omradet, minskad risk i samband med vissa olyckstyper,
annat

Kostnad: bygga tunneln, miljépaverkan under bygget, dkad risk i samband
med vissa olyckstyper, annat.

Forst skall man identifiera alla faktorer av betydelse. Dérefter vérdera
dessa genom att lagga dem i varsin vagskal och se vilken som véger tyngst.
Beroende pd vem som gor detta kommer olika faktorer att ha olika tyngd.
Det medfor ocksa att man kommer att ha olika forslag som antas vara den
bésta. Det kommer att krdvas en mangd kompromisser innan man kan avgora
om man skall bygga en tunnel och hur den skall se ut.
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2.4 Utgangspunkter for riskvardering

| forordning (1995:1300) om statliga myndigheters riskhantering anges:
"Varje myndighet skall identifiera vilka risker for skador eller forluster som finns
i myndighetens verksamhet. Myndigheten skall vardera riskerna och berdkna
vilka kostnader som staten har eller kan f& med hansyn till dessa risker. Resultatet
skall sammanstéllas i en riskanalys”.
”Varje myndighet ska vidta lampliga atgarder for att begransa risker och
forebygga skador och forluster”.

De fyra myndigheterna som ingar i regeringsuppdraget ar i vissa delar
dverens om principerna for riskvardering. Skillnader finns dock och darfor
redogors har for viktiga gemensamma och generella utgangspunkter for
riskvarderingen. Eventuella avvikande eller kompletterande uppfattningar
kommenteras.

Gemensamma och generella utgangspunkter for
riskvarderingen:

1. Sakerheten for passagerare, forare och personal pa fordon vid
transporter i tunnlar bér vara minst lika hég som vid transporter utanfor
tunnlar. Detta avser den totala sékerheten betraffande dodsfall och
personskada.

Kommentarer fran Raddningsverket

Raddningsverket anser att stor uppmarksamhet &ven bor dgnas de
enskilda olyckstyperna sa att det inte blir ndgon pétaglig riskokning for
nagon enskild olyckstyp vid passage genom tunnlar. Exempelvis sa
minskar ursparningsrisker medan brandrisker 6kar vid passage i tunnlar.
Enligt Raddningsverkets uppfattning sa bor inte en minskad risk inom en
olyckstyp leda till att man dkar en annan olycksrisk. | de flesta andra
sammanhang sa &r det inte acceptabelt att byta risker mot varandra pa
detta satt. | t.ex. byggnader s& gar det inte att ha en hig elsékerhet pa
bekostnad av en lagre brandsékerhet. R&ddningsverket anser att hog
sékerhet bor efterstravas for alla olyckstyper. Enligt Raddningsverkets
uppfattning sa ger heller inte dagens lagstiftning nagot stod for att ha
lagre sékerhet inom en olyckstyp om detta vags upp av hdgre inom
nagon annan olyckstyp. Eftersom Raddningsverket ar expertmyndighet
for bl.a. brand och landtransport av farligt gods sa fokuserar verket
framst pa dessa olyckstyper i samband med personsékerhet i tunnlar.

Kommentarer fran Banverket

Det &r viktigt att notera att sjalva grundprincipen i den gemensamma
utgangspunkten ar att det ar den totala sakerheten betraffande dodsfall
och personskada som skall vara minst lika hog i tunnel som utanfor
tunnel. Det gér inte att hdvda att varje enskild olyckstyp skall innebéra
lika sma risker i tunneln som utanfor eftersom det finns grundlaggande
skillnader i forutsattningar. Att utifran ett ensidigt brandfokus hévda att
risker forknippade med brand i tunnel skall vara lika sma som utanfor
tunnel &r lika orimligt som att i dagslaget havda att risker forknippade
med plankorsningar skall vara lika smé utanfér tunnel som i tunnel.
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Generellt galler som princip att sékerheten i nya anlaggningar ska vara
minst lika hog som i befintliga anldggningar.

Kommentarer fran Raddningsverket

Generellt sett sa bor nya anlidggningar fa hogre sakerhet an befintliga.
Det &r en sedan lange vedertagen samhallsplaneringsprincip (SOU
1995:19) i Sverige att man vid nyanldggning ska strava efter bésta
tankbara sékerhetsniva med hansyn till ekonomi och andra
forutsattningar i de enskilda fallen. ”Den tekniska utvecklingen medfér
bade nya risker och nya maéjligheter till I6sningar som ar bra for
sakerheten. Det som var omajligt i gar kan vara tekniskt mojligt i dag
och kanske ekonomiskt fordelaktigt i morgon. Att kunna se dessa
forutséttningar har stor betydelse for sékerheten” (SOU 1995:19).
Raddningsverket anser att tunnlar for persontrafik bor utformas sa att
framtida sakerhetsutveckling underléttas.

Kommentar fran Vagverket

Samhallet stravar successivt efter 6kad sékerhet och visionen om noll
dodade eller allvarligt skadade inom végtransportsystemet &r ett exempel
pa detta. VVagverkets mal ar darfor att nya anlaggningar skall bli sakrare
an befintliga anléggningar.

Det &r omdjligt att utforma transportsystem i tunnlar som garanterar alla
manniskor mdjlighet att komma oskadda ut ur tunnlar vid alla typer av
olyckor.

Kommentarer fran Raddningsverket

Enligt Raddningsverket bér manniskan som biologisk och social varelse
vara den enskilt viktigaste utgangspunkten vid vardering av olycksrisker
och utformning av sdkerhetssystemen i tunnlar. De flesta ménniskor,
med den variation i psykisk och fysisk formaga som passagerare och
forare har, bor ges rimliga forutsattningar for att pa egen hand kunna ta
sig nagorlunda oskadda ut ur en tunnel &ven vid svéra olyckor.

Kommentarer fran Banverket
Det &r omgjligt att utforma transportsystem éver huvudtaget som inte
medfor risk for personskada. Problemet &r inte unikt for tunnlar.

Val av sakerhetsniva ar till betydande del ett politiskt stéallningstagande
eftersom samhdllets resurser &r begransade.

Myndigheterna har ett stort ansvar for personsakerheten i tunnlar
eftersom valfriheten och paverkansmajligheterna for en enskild individ
ar begransade.

Kommentarer frdn Banverket och Vagverket
Banverket och Vagverket har ett ansvar for personsékerheten i jarnvégs-
respektive végtransportsystemet i sin helhet, inte bara i trafiktunnlarna.
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6. Olycksrisker ska varderas med utgangspunkt fran bade sannolikheter och
konsekvenser.

Kommentarer fran Raddningsverket

Olycksrisker bor i normalfallet alltid véarderas utifran bade sannolikheter
och konsekvenser. Det finns dock stora svarigheter med att vérdera
risker med sma sannolikheter och stora konsekvenser. Det blir sarskilt
svart att vardera denna typ av olycksrisker enbart utifran ett framraknat
vantevarden (t.ex. antal omkomna per ar). Eftersom dessa typer av
olyckor, nér de intréffar, momentant utsétter ett stort antal manniskor for
en akut dodsfara sa blir det potentiella maxvardet av stor betydelse for
riskvarderingen och utformning av sékerhetssystemen. Som jamférande
exempel sa kan ett passagerarfartyg inte dimensionera antalet
livbatsplatser efter ett sddant vantevarde eftersom antalet livbatsplatser
dd inte pa nagot vis skulle motsvara behovet vid en olycka.

Kommentarer fran Banverket

Banverket upplever ofta problem med att fa gehor for att sannolikheten
for olyckor skall inga som en viktig del i beslutsunderlaget for valet av
sakerhetsatgarder. Ofta préglas diskussionerna av resonemang kring
konsekvenserna av varsta tankbara olycksscenario och argument som
”det kan h&nda imorgon”.

7. Sakerhetsatgérder ska valjas med beaktande av nytta och
samhallsekonomiska kostnader.

Kommentarer fran Raddningsverket

Raddningsverkets uppfattning ar att sikerhetséatgarder ska vara
ekonomiskt rimliga. Vad som &r ekonomiskt rimligt &r svart att uttala
sig generellt om utan bor s& langt mojligt l6sas i enskilda fall.
Sakerhetsatgarder som ger liten sakerhetsokning till stora kostnader bor
som regel undvikas. Samtidigt &r det viktigt att vara medveten om att
det alltid &r en viss dragkamp mellan olika intressen i en planerings-
och beslutssituation. Ra&ddningsverket efterstravar en hog sakerhet.

Kommentarer fran Banverket
Motparten vid diskussioner om sakerhetsatgarder i tunnlar tar oftast
liten eller ingen hansyn till de samhallsekonomiska kostnaderna.

8. Risker som med tekniskt och ekonomiskt rimliga medel kan elimineras
eller reduceras skall alltid &tgardas, oavsett riskniva.
(Rimlighetsprincipen)

Kommentarer fran Banverket
Denna princip foljer av och anknyter till féregdende punkt. Den stora
svarigheten ar att na enighet om vad som ar “ekonomiskt rimligt”.
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9. Riskerna bor hellre realiseras i olyckor med begransade konsekvenser
som kan hanteras av tillgangliga beredskapsresurser an i katastrofer.
(Principen om undvikande av katastrofer)

10. Trafiktunnlar ska utformas sa att sjalvutrymning ar méjlig vid handelse
av brand. Med sjalvutrymning menas att personer som befinner sig i
tunnelsystemet sjélva ska kunna utrymma utan yttre assistans innan
kritiska forhallanden uppstar (Sjalvutrymningsprincipen).

Tunnlar ska dven utformas sa att raddningstjansten kan genomfara
effektiva insatser (bl.a. bista vid utrymning och skydda egendom).

Kommentarer fran Banverket

Enigheten mellan i uppdraget ingdende myndigheter ar pa denna punkt
till stor del skenbar. Det férekommer vitt skilda uppfattningar om hur
sjalvutrymningsprincipen skall tolkas och &ven om vilka
raddningsinsatser som &r rimliga att férutse. Det &r i detta sammanhang
viktigt att beakta skillnaderna mellan vég- och jarnvéagstunnlar.
Banverket delar inte den bedémning Raddningsverket gér av lampliga
avstand mellan utrymningsvégar for jarnvagstunnlar.

2.5 Kiriterier for riskvardering

For att underlatta riskvardering kan olika former av kriterier anvandas. Dessa
kriterier harstammar ofta fran olika traditioner eller vetenskapliga
discipliner. Ibland &r de olika typerna av kriterierna direkt motstridiga
varandra medan vissa &r mer sammankopplade.

Typ av Beskrivning Kommentarer Verifierbarhet

riskvarderings

kriterier

Central Detaljerade regler om | Anvénds till stor del | Det &r ofta enkelt att

detaljreglering | teknisk utformning nar riskbeslut maste | verifiera om
och/eller fattas snabbt och utan | kriterierna uppfylls.

handhavande. Anges | diskussion. Ar ofta en
ofta som métvéarden oflexibel form av
eller arbetsprocedurer. | styrning.

Funktionskrav | En given funktion ska | Denna typ av kriterier | Det ar ofta svart att
uppfyllas vid en given | ger stort utrymme for | verifiera om

situation/omstandighet | nya tekniska och kriterierna uppfylls.
("i handelse av brand | organisatoriska Vanligen gors en

ska det ga att ldsningar. “beddmning i varje
utrymma”). enskilt fall”. Darfor

viktigt att ha
verifierbara krav .

Teknologibase- | ”Bésta (mdjliga) Visst utrymme for Det kan vara latt att

rade kriterier | teknik” ska anvandas. | utveckling samtidigt | verifiera men fragan
som det finns en blir mot vad som ska
begréansning i att verifieras. "Béasta
alltid gora val utifran | mojliga” med
teknologi- avseende pa "vad”?

utvecklingen.
Forsiktighets-
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principen ansluter till
denna typ av
kriterium.

Réttighetsbase-
rade kriterier

Beskrivning av en
hogsta tillatna
riskniva. Ofta anges
risknivan som ett
kvantitativt riskmatt.

Bygger pa en
rattviseaspekt, d.v.s.
att ingen manniska
ska behdva utsattas
for en hogre riskniva
en nagon annan.

Kan vara latt att
verifiera rent
matematiskt, men
ofta ifragasatts
berdknade varden
p.g.a. osdkerheter i
modeller och indata
etc.

Noll-riskansats

”Ingen fér do till foljd
av olyckor”.

Dadsfall till foljd av
olyckor &r inte
acceptabelt. Detta
kan leda till
suboptimeringar i
forhallanden till
andra intressen. Vissa
verksamheter kan i
princip ej tillatas.

Kan endast verifieras
i efterhand.

Begréansa risken
sd att den inte
overstiger 10

En faststalld riskniva
(ofta individ- och
samhallsrisk)
bestdmmer hogsta
tillatna risk

Innebar ofta ett
abstrakt och teoretiskt
matt for icke-
experten. Ger stora
mojligheter for nya
tekniska och
organisatoriska
l6sningar.

Kan vara latt att
verifiera rent
matematiskt, men
ofta ifragasatts
berdaknade varden
p.g.a. osdkerheter i
modeller och indata
etc. Objektiviteten i
verifieringen kan
ibland ifragasattas, da
det ar enkelt att
”rakna hem” aven en
”hog” riskniva.

Nyttobaserade | Graden av nytta har Den férvantade Kan vara latt att
kriterier betydelse for risknivan stalls i verifiera rent
riskvérderingen relation mot den nytta | matematiskt, men
som verksamheten ofta ifragasatts
forvéantas medfora. berdknade vérden
p.g.a. osakerheter i
modeller och indata
etc.
Kostnads- Sa stort dverskott av Fordelar och Kan vara latt att
nyttoanalys fordelar dver kostnader for verifiera rent
kostnader som mdjligt. | samhallet varderasi | matematiskt, men
monetdra termer. ofta ifragasétts
Olycksrisker med beréknade vérden
ytterst sma p.g.a. osdkerheter i
sannolikheter modeller och indata
kommer i praktiken | etc.
aldrig att tillmatas
négon betydelse i en
kostnadsnyttoanalys.
Kostnads- Att nd ett sakerhetsmal | Har krévs att en Kan vara latt att

effektanalys

med sa laga kostnader
som mdjligt.

riskniva
(=sékerhetsmal) ar

verifiera rent
matematiskt, men




bestdmd. Ofta anges
risknivan utifran ett
rattighetsbaserad
kriterium.

ofta ifragasatts
berdaknade varden
p.g.a. osdkerheter i
modeller och indata
etc.

Multi-attributiv
nyttoteori
(Multikriteriean
alys)

Metod for att
rangordna alternativ
utifran flera olika
kriterier, ofta med en
kvalitativ ansats

Svart att vaga
samman olika typer
av kriterier.

Svar att verifiera.

Hybridkriterier

Kombinationer av
ovanstaende

T.ex. sa ska ett
rattighetsbaserad
kriterium (hogst 10°)
forst uppfyllas for att
sedan bedémas
utifran ett kostnads-
nytta kriterium.

Kan vara latt att
verifiera rent
matematiskt, men
ofta ifragasatts
berdknade varden
p.g.a. osdkerheter i
modeller och indata
etc.

Maétt/indikato-
rer/nyckeltal

T.ex. skyddsavstand,
indextal, nyckeltal,
matetal. Dessa har ofta
karaktéren av att vara
central detaljstyrning
eller underlag for
jamforelser eller
riktlinjer.

Ger ofta en
endimensionell bild
av risknivan. Ar ofta
en oflexibel form av
styrning.

Det ar ofta enkelt att
verifiera om
kriterierna uppfylls.

Riskjamforelser

Risknivan varderas
inte mot nagot
faststéllt kriterium
utan jdmfors med
andra relevanta och
jamforbara risker.
Vanligtvis jamfors den
aktuella risknivan med
helt andra typer av
risker i helt andra
sammanhang.

Jamforelser kan ske
bade kvantitativt och
kvalitativt. Ofta ar
det svart att hitta
relevanta och
jamforbara risker att
jamfdra med.
Vanligen gors en
“beddmning i varje
enskilt fall”.

Svart att verifiera da
faststallda kriterium
saknas. Kan &ven
innebara en lag grad
av objektivitet.

”Alternativ-
jamforelser”

Risknivan i olika
(besluts-) alternativ
jamfors med varandra.
Dérefter sker en
rangordning av
(besluts-) alternativen
utifran vilket

Jamforelser kan ske
béde kvantitativt och
kvalitativt. Vanligen
gors en “bedémning i
varje enskilt fall”.
Denna form av
riskvérdering &r

Ofta relativt enkelt att
verifiera. Kan dock
vara svart att verifiera
om de olika
alternativen
innehaller valdigt
olika typer av risker

alternativ som har vanlig i miljo- eller om risknivaerna
hogst respektive lagst | konsekvens- uttrycks olika.
riskniva. beskrivningar och
infrastruktur-
planering.
Riktlinjer Risknivan varderas De flesta av Ofta l4tt att verifiera.

inte mot négot absolut
kriterium utan jamfors
med en faststallt
riktlinje. En riktlinje
innebdr inget

ovanstaende kriterier
kan &ven uttryckas
som riktlinjer. Ger
vissa mojligheter for
nya tekniska och

Om riktlinjen inte
uppfylls kan grad av
uppfylinad anges.
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ovillkorligt krav utan | organisatoriska
en stravan att na en losningar. Vanligen
Viss niva. gors en "beddmning i
varje enskilt fall”.
”Samlad Risknivan varderas En samlad Kan ej verifieras
bedémning” inte mot nagot beddmning kan ske eftersom det inte
kriterium utan bedoms | utifran bade finns nagot kriterium
tillsammans med ett kvantitativt och att vardera mot.
stort antal andra kvalitativt underlag.
faktorer. En ”samlad | Vanligen &r det
beddmning” gors alltid | kvalitativa underlaget
i varje enskilt fall. styrande.

De olika typerna av riskkriterier enligt tabellen ovan har alla sina fér- och
nackdelar. Vilken typ av kriterier som man sjalv férordar beror nog ofta pa
egna kunskaper samt vilken instéllning man har till riskvardering.
Avgorande ar ocksa tillgangen till indata och i vilket skede av processen
man ar dvs. vilket beslutsunderlag man &r i behov av da kriterierna i vissa
fall &r kopplat till detta.

De egna grundlédggande vérderingarna styr &ven har. De olika typerna av
riskkriterierna innebér egentligen ingen genvag for riskvarderingen som
sddan men om det gar att komma éverens pa en dvergripande niva sa kan
man sdga att en stor del av riskvérderingen redan ar gjord. | enskilda fall bor
da riskvarderingen ga snabbare och enklare. Ofta ar det svart att hitta en
renodlad typ av kriterium att vardera olycksrisker utifran. Det vanligaste
torde vara att hybridkriterier eller ndgon annan typ av
kombination/kompromiss anvénds. Ofta & man kanske inte ens medveten
om vilket eller vilka typer av kriterier som ligger till grund for den egna
riskvarderingen.

2.6 De olika myndigheternas utgadngspunkter for
riskvardering

Raddningsverket

Raddningsverket arbetar for ett sakrare samhalle, med avseende pa liv, halsa,
egendom och miljo. Detta sker genom en bred och omfattande verksamhet
som spanner 6ver manga olyckstyper och miljéer — fran olyckor inom hem
och fritidssektorn till olyckor inom hdgteknologisk kemiindustri och
internationellt hjalparbete vid katastrofer. Det innebdr att det inom verket
finns flera olika strategier och principer for riskhantering och riskvérdering.
Réaddningsverket dr i detta avseende inte en homogen myndighet med en
enda tydligt uttalad policy for sdkerhetsarbetet. Manniskan som individ eller
grupp &r dock mycket central i verkets arbete med skydd mot olyckor.

Om ambitionen ar att skydda méanniskor fran att omkomma eller skadas
svart i samband med olyckor maste utgangspunkten vara att
manniskokroppen inte far utsattas for storre belastningar an vad en kropp
normalt tal. De biologiska begransningarna som kroppen har ar universella
och inte i ndgon namnvard grad beroende av i vilken social kultur eller vilka
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olyckstyper eller andra yttre forutsattning som finns i samband med en
olycka. Exempel pa olycksbelastningar som kan innebara ett direkt hot mot
manniskokroppen ar:

o rorelseenergi (t.ex. krockvald, foremal i rorelse, fall)

e vérmeenergi (t.ex. brand, hdg varme)

e penetrering av hud (t.ex. foremal med skarande egenskaper)
o kemisk paverkan (t.ex. giftiga amnen, kvavande miljo)

e elektrisk energi

o stralning (t.ex. joniserande)

En av grunderna for nollvisionen inom végtransportsektorn &r att manniskor
inte ska behdva utsattas for sa stora belastningar vid olyckor att de
omkommer eller skadas svart. Av tradition har fokus varit att begransa
rorelseenergin (krockvaldet). Aven inom byggsektorn finns samma
grundfilosofi, d.v.s. att olycksbelastningen inte ska Gverstiga det kroppen tal.
Sarskilt tydligt ar detta nér det galler brandskydd, dar manniskor inte ska
behova utséttas for kemisk paverkan (t.ex. giftiga brandgaser) eller
varmeenergi 6ver de nivaer som kroppen tal. Vid brand blir dven
siktbegransningar orsakade av brandgaser eller mérker av stor betydelse
eftersom det paverkar mojligheterna att sjalv radda sig fran en farlig miljo.
Elsakerhet utgar ocksa fran att manniskokroppen ska skyddas fran farlig
elektrisk energi.

Eftersom personsakerhet bor handla om manniskan i centrum sé bor det
vara naturligt att manniskan som biologisk varelse ocksa blir utgadngspunkten
for sakerhetsarbetet. Utgangspunkten for personsékerhet i tunnlar bor déarfor
vara manniskans mojligheter att tala olycksbelastningar. Dessa
olycksbelastningar bér omfatta alla de typer som kan bli aktuella for
manniskor som befinner sig i en tunnel (d.v.s. rorelseenergi, varmeenergi,
kemisk paverkan och elektrisk energi). Férutom olycksbelastningarna ovan
sd utsatts de utrymmande &ven for en fysisk anstrangning och en allmén
psykisk belastning. Tillsammans utgér detta en fara for de utrymmande.

Att utgangspunkten for sakerhetsarbete &r att begransa olycksbelastningar
for ménniskokroppen behdver inte innebdra att det alltid &r mgjligt att
begransa olycksbelastningen i alla situationer. Ekonomiska hansyn, praktisk
genomforbarhet, fysikaliska begransningar och lag sannolikhet for vissa
handelser kan paverka méjligheterna att vidta de atgarder som ibland ar
onskvéarda. Detta innebdr dock inte att anstrangningar inte ska goras for att
successivt kunna minska olycksbelastningar. Inom végtrafiksektorn har
stravan att begransa krockvaldet till vad manniskan tal lange varit en viktig
strategi. Genom att standigt fokusera pé detta problem sa har man ocksa
kunnat utveckla nya tekniska atgarder som pa ett patagligt satt har givit
effekt (t.ex. motesfria vagar och krockkuddar). Samma stravan att forsoka
begréansa olycksbelastningen vid brand i tunnlar (vdrmeenergi och kemisk
paverkan) bér vara drivkraften i arbetet med personsakerhet i tunnlar. Om
det finns en gemensam uppfattning om vikten av att kunna begransa
olycksbelastningen till vad manniskan tal, oavsett vilken olyckstyp det
handlar om, s& kommer det att kunna vara en viktig grund for méjligheterna
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att kunna hitta fungerande och ekonomiskt forsvarbara sakerhetslésningar
for personsékerhet i tunnlar.

Enligt Raddningsverkets uppfattning bér ménniskan som biologisk och
social varelse vara den enskilt viktigaste utgangspunkten vid vardering av
olycksrisker och utformning av sakerhetssystemen i tunnlar. De flesta
manniskor, med den variation i psykisk och fysisk formaga som passagerare
och forare har, bor ges rimliga forutsattningar for att pa egen hand kunna ta
sig nagorlunda oskadda ut ur en tunnel &dven vid svara olyckor.

| forsta hand utgar Raddningsverket fran funktionsbaserade kriterier i sin
riskvardering. Av praktiska skél och kopplat till den tolkning
Raddningsverket gor av vad som kravs for att uppfylla funktionskravet sa
bor dven riktlinjer samt samlad bedémning ligga till grund for
riskvérderingen (se kapitel 2). Detta innebdr att R&ddningsverket 6nskar att
personer i trafiktunnlar inte ska beh6va ga orimligt langa strackor, till saker
plats, vid handelse av t.ex. brand eller annan olycka. Vid en svar olycka
kommer avstandet till saker plats alltid att vara “oandligt langt” for de
personer som befinner sig i en livshotande situation. R&ddningsverkets
beddémning i tidigare drenden, som berort jarnvagstunnlar, ar att avstandet
mellan utrymningsvéagar (nddutgang/utgang till siker plats) bor ligga mellan
150-300 meter. Dock ska tillaggas att manga faktorer tillsammans paverkar
utrymningssékerheten vid en brand: brandgasproduktionen,
brandgasspridningen, exponeringstid och sikten ar exempel pa faktorer som
behdver hanteras for att skapa en acceptabel utrymningsmiljo i en
trafiktunnel (se diskussionen i kapitel 5).

Raddningsverket har hérvid gjort en samlad bedémning (en riskvérdering)
baserad pa bl.a. erfarenheter fran intraffade tunnelolyckor, aktuell forskning,
sakerhetsutvecklingen i samhallet, manniskors fysiska och psykiska férmaga,
raddningstjanstens férmaga, tunnelteknisk praxis, fordons praxis etc.
Eftersom de riskbedémningar (riskanalyser samt annat underlag) som gors
innehaller stora osakerheter sa ar forsiktighetsprincipen en central
utgangspunkt for denna samlade bedémning.

Banverket

Den svenska transportpolitiken syftar till att sékerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och Iangsiktigt hallbar transportforsorjning till
medborgarna och néringslivet i hela landet. Alla transportslag omfattas av en
nollvision som innebér att det langsiktiga malet for trafiksakerheten skall
vara att ingen skall dodas eller skadas allvarligt till féljd av trafikolyckor.
Enligt Regeringens proposition 1997/98:56 bor i forsta hand infrastruktur,
fordon och transporttjénster utformas sa att allvarliga olyckor férebyggs och
manniskans tolerans mot yttre vald vid trafikolyckor inte Gverskrids.

Forutom fran nollvisionen, som enligt vad som tidigare sagts &r en typ av
rattighetsbaserat kriterium, utgar Banverkets riskvardering i forsta hand fran
nyttobaserade och i viss man fran teknologibaserade kriterier (inforande av
ny teknologi far inte medféra 6kade risker).

Det ar viktigt att vara medveten om att nollvisionen varken &r tekniskt
eller ekonomiska majligt att uppna i det korta perspektivet. For att
majliggora en utveckling i nollvisionens riktning maste tillgangliga resurser
anvandas dar de gor storst nytta. Sékerhetsinvesteringar som innebar orimligt



hoga kostnader i forhallande till den forvantade sékerhetseffekten maste
darfor undvikas till forman for atgarder som ger ett battre forhallande mellan
kostnad och nytta.

Vagverket
Overgripande acceptanskriterier finns formulerade for vag- och
jarnvégstransportsystemen och dessa beskrivs nedan for vagsidan.

| EU:s vithok for transportpolitiken fram till 2010 anges som mal att
antalet doda i samband med trafikolyckor ska halveras.

Transportpolitiska mal och nollvisionen

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar beslutat av Riksdagen och
innebar att sakerstalla en samhéallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet. Sex
delmal anger ambitionsnivan pa lang sikt: Tillgangligt transportsystem, hig
transportkvalitet, saker trafik, god miljo, positiv regional utveckling och ett
jamstéllt transportsystem.

Transportsystemet ar framst till for att mojliggora forflyttningar av
manniskor och gods. Fran denna synpunkt ar det darfor naturligt att betrakta
de tva delmal som avser miljo och sakerhet som villkor for systemets
utveckling. Ovriga fyra delméal speglar de krav som stlls p&
transportsystemets huvudsyfte att mojliggora resor for ménniskor och
transporter av gods. Emellertid kan dven de tva delmalen "Positiv regional
utveckling” och "Ett jamstallt transportsystem” ses som en form av villkor.
”Positiv regional utveckling” inrymmer bland annat fordelningspolitiskt
betingade dnskemal om hur tillganglighet och transportkvalitet ska fordelas
mellan och inom regioner. P& motsvarande séatt uttrycker delmalet "Ett
jamstallt transportsystem” hur systemet ska vara utformat for att det ska
svara mot bade kvinnors och mans transportbehov.

Riksdagen beslutade i oktober 1997 att nollvisionen ska utgora det
langsiktiga malet for trafiksakerheten inom vagtransportsystemet.
Inriktningen &r att ingen ska dddas eller skadas allvarligt till foljd av
trafikolyckor. En strategi for att uppna nollvisionen &r att manniskans
talighet for fysiskt vald ska vara dimensionerande for vagtransportsystemets
utformning och funktion. Som etappmal angavs att antalet dodade i
vagtrafiken ska halveras fram till utgangen av ar 2007 raknat fran 1996 ars
niva, och uppga till hogst 270 personer.

For att nd detta mal har Vagverket bedomt att det ar viktigast att skapa
motesseparerade vagar med sakrade sidoomraden vilket kraver betydande
resurser for att uppna. Detta visar pa att en konflikt om resurser kan uppsta
vid uppfyllandet av malet saker trafik mellan atgarder for risker som har hog
respektive 1ag sannolikhet.

Regleringsbrev for Vagverket ar 2004:
Kravet pa saker trafik formuleras som nollvisionen och etappmalet for 2007
samt att for &r 2004 antalet dodade ska minskas och att barns trafiksakerhet
skall prioriteras.

Med riskhantering menas inom Vagverket en systematisk stravan att pa ett
balanserat satt undvika allvarliga forluster, skador eller stérningar. Bilden
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nedan visar den metodik som Vagverket valt att tillampa och dar
riskhanteringen innefattar de tre stegen identifiering, vardering och
verkstéllande.

De forsta stegen i riskhanteringsprocessen, identifiering och till viss del
riskvérdering, sker generellt genom tillampning av scenariometodik, vilken
har utvecklats till en generell metod for riskanalyser inom Vagverket (se
nedan).

2005-09-27

— Vagverket

Riskhanteringsprocessen

Delmoment Steg
Inventering
Beskrivning Riskidenti-

fiering Risk-

analys

Grov skattning .y
Rangordning . . isk-
Kalkylering Riskvar- hantering
Atgardsforslag dering
Beslut
Genomférande .
Uppfoljning Verkstall-
Utvérdering ande

Metoden utgar fran ett intresse/tillgdng som ska nas eller bevaras. Har galler
att identifiera de riskfaktorer som kan vara orsaken till att en fara
uppkommer. Beroende pa hur forloppet utvecklas kan det ge mer eller
mindre allvarliga konsekvenser for verksamheten. | forloppet ingar bade
direkta konsekvenser och indirekta (forluster och foljdforluster).

Ytterst syftar Vagverkets arbete med riskhantering och sékerhet till att
Vagverket ska kunna uppfylla sina 6vergripande mal. Genom riskanalyser
studeras hur Vagverkets maluppfyllelse negativt kan paverkas pa kort och
lang sikt. Pa detta satt skyddas mal och tas méjligheter aven tillvara.

Samlad riskhantering med ett vidare synsatt, dynamisk riskhantering, har
inforts i Vagverket. Dynamisk riskhantering &r utvecklande och innebér att
riskhanteringen utgar fran verksamheten och dess mal vilket gor att
riskhantering far en mer framtradande roll.

Vi ska i vart dagliga arbete undvika att en oonskad handelse intraffar
genom att bedriva riskhantering effektivt och med prioriteringar dér vi i
forsta hand stravar efter att undvika allvarliga forluster, skador och
storningar som kan drabba vara befintliga tillgangar eller forutsattningar for
utveckling. Pa detta satt tillvaratas aven méjligheterna.

De tillgangsslag dar negativa konsekvenser, forluster, kan uppsta, delas
upp i Egendom (intern o extern), Finans (foretags- o samhallsekonomisk)
Person (anstalld, trafikant och tredje person), Immateriellt (fértroende etc.)
och Miljé.



For varje tillgangsslag bor avvagningar goras for vad som ar godtagbart.
Dessa avvagningar bor besta av samhéllsekonomiska varderingar kombinerat
med tydliga granssattningar utifran VVagverkets kunders och uppdragsgivares
acceptansniva.

Ett exempel pa granssattning ar hogst X doda och svart skadade i trafiken.

Boverket

Boverket arbetar ocksa med manniskan i fokus och for att manniskor ska fa
majlighet till ett bra vardagsliv i ett hallbart samhalle. Detta kan da uppnas
genom ett effektivt och hallbart byggande bade genom att vi tar vél hand om
det redan byggda men ocksa att det som uppférs uppfyller ett antal
vasentliga egenskapskrav. De byggnadsverk som uppfors skall bl.a., utifran
den gemensamma europeiska lagstiftningen, uppfylla 9 vasentliga
egenskapskrav. De 6 forsta kommer fran den europeiska lagstiftningen och
ovriga ar specifika for Sverige. Kraven stélls pa 1. barférméga, stadga och
besténdighet, 2. sdkerhet i handelse av brand, 3. skydd med hansyn till
hygien, halsa och miljo, 4. sékerhet vid anvéndning, 5. skydd mot buller, 6.
energihushéllning och varmeisolering, 7. lamplighet for avsett andamal, 8.
tillganglighet och anvéndbarhet for personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsformaga, och 9. hushéllning med vatten och avfall.
(Byggnadsverkslagen BVL 1994:847). Vissa av dessa krav kan ibland vara
mer eller mindre motstridiga t.ex. bevarandekrav, tillgédnglighet och sékerhet
vid brand. Boverket har inte gjort ndgon prioritering sinsemellan dessa utan
anser att i grund och botten ar alla lika viktiga Dessa egenskapskrav ar dock
inga absoluta krav utan det ar upp till byggherren att visa pa hur han avser att
uppfylla dessa krav.

Hér kommer sedan en viktig aspekt in och det &r att som det nuvarande
legala systemet ar uppbyggt sa skall varje byggnadsverk bedémas utifran
sina forutséattningar. Den som skall uppfylla dessa krav inklusive
avvagningen dem emellan &r den som véljer att uppféra ett byggnadsverk
d.v.s. byggherren. Identiska byggnadsverk kan uppforas pa helt olika platser
vilket gor att det aligger kommunen, som béast borde kanna till de lokala
forutsattningarna, att godkénna denna bedémning i samband med bygglov.

Kommunerna formaga att kunna gora denna bedémning varierar men for
de allra flesta kommuner sa saknas kannedom och erfarenhet av
tunnelbyggen vilket gor att de kénner sig osékra i sin uppgift. Nar de soker
information och stdd for sitt beslutsfattande finner de véldigt mycket
information om manga olika aspekter vilket gor att de hamnar i ett stort hav
av information som de kan ha svart att hantera och reda i.
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3. Systemavgransning

Sékerhet hanteras alltid inom ramen for en verksamhet eller ett system av
nagot slag. Hur detta system definieras och avgransas kommer att ha stor
betydelse for sakerhetsarbetet, inte minst nér det géller riskjamforelser och
fordelningar av kostnader och nyttor. Det finns olika typer av system och
olika mdjliga avgrénsningar av systemen.

Typ av system Exempel pa olika systemnivéer

Geografiskt Ska sakerheten vara optimal i just min egen bostad, i min
stadsdel, i min kommun i mitt I1&n, i Sverige, i Norden eller
EU? Varfér inte for alla i hela varlden?

Tidsperspektiv 1 &r, 10 ar, 100 &r

Ekonomiskt Resultatenhet, foretag, forsakringsbolag, kommun,
myndighet, staten, hela svenska samhallet, Norden, EU, FN

Politiskt Namnd, kommun, landsting, region, Sverige, Norden, EU, FN

Verksamhet Vagnkonstruktion, vagntillverkning, vagnunderhall,
tagbolaget, tagtrafikering, hela jarnvagssystemet

Aktorer Véagverkets region, hela Vagverket, fordonstillverkare,

kommuner, lansstyrelser, 6vriga myndigheter, trafikskolor,
trafikanter, akerier m.m.

Etniskt Invanarna i stadsdelen x, invanarna i kommun y, svenska
medborgare, utlandska medborgare, flyktingar

Riskdomén Olyckor, vald/kriminalitet, terrorism

Andra faktorer Séakerhet, kulturmiljo, miljo, framkomlighet

Systemavgransningsfragan har diskuterats i manga sammanhang i de olika
grupperingar (referens-, styr-, arbets- och delprojektgrupp) som arbetat inom
regeringsuppdraget om personsékerhet i tunnlar. Diskussionerna om
systemavgransning har tackt ett brett spektrum, fran enbart utrymningsfragor
i trafiktunnlar till sakerhet i transportsystemet i dess helhet pd EU-niva. De
olika myndigheterna &r 6verens om att regeringsuppdraget i forsta hand
avser personsakerhet for tdgresenarer och trafikanter i svenska trafiktunnlar
med en langd som dverstiger 100 meter.

Systemavgransningen for uppdraget kompliceras av att personsakerheten i
vég- och jarnvégstunnlar ocksé paverkas av systemparametrar som inte ar
tunnelspecifika (trafikstyrningssystem, vagbredd, enkel- eller dubbelspér,
fordon, regelsystem etc.). Vidare har vissa typer av installationer (t.ex.
varmgangsdetektorer) p& ganska stort avstéand fran tunneln en inverkan pa
personsakerheten i sjalva tunneln.

Intimt forknippad med frdgan om systemavgransning ar frdgan om vad
som kan anses vara en optimal niva for personsékerhet i trafiktunnlar. Har
foreligger tydliga skillnader i uppfattning mellan myndigheterna. Dessa
skillnader kan till stérsta delen forklaras dels av myndigheternas olika roller
(se kapitel 1), dels av skillnader i det legala ramverk som omgéardar
respektive myndighets verksamhet (se rapporten fran Delprojekt 1.1).

Man far ha i tanke att begreppet optimal ar direkt kopplat till enskilda
parametrar ssom t.ex. foretagsekonomi, samhéllsekonomi, teknik,
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underhall, miljo, framkomlighet, logistik etc. Detta innebar att om man vill
anvanda begreppet s maste man i alla sammanhang vara tydlig med att
patala vilken eller vilka parameter som ska optimeras. Enligt
Nationalencyklopedin innebar optimal "mest gynnsam for (visst) férlopp
eller resultat under givna omsténdigheter”.

Banverket och Vagverket har till uppgift att inom givna budgetramar
verka for att de transportpolitiska malen uppnas. Detta innebdr att
avvagningar maste goras mellan sakerhetsinvesteringar och investeringar
som framjar 6vriga politiskt beslutade mal. | vissa fall finns synergieffekter
genom att en investering kan framja bade sakerhet och andra mal samtidigt,
men i andra fall kan uppfyllelsen av olika mal konkurrera om tillgangliga
medel. Detta innebdr att Vagverket och Banverket maste optimera sina
satsningar i syfte att fa storsta méjliga nytta med avseende pa de
transportpolitiska mélen per satsad skattekrona . Riskanalyser utgor ett
viktigt verktyg for att ta fram underlag for denna optimering.

Vagverket och Banverket har ett systemansvar fér vag- respektive
jarnvégstransportsystemet. Fér dessa myndigheter ar det darfér naturligt att
betrakta respektive nationella transportsystem som en lamplig
systemavgransning. Bada verken har ocksa en nollvision for antalet dodade
och skadade inom respektive trafiksystem. Detta innebar att satsningar pa
personsakerhet specifikt i trafiktunnlar inte intar ndgon sarstéllning, utan
man stravar efter att standigt 6ka sékerheten i transportsystemet i dess helhet.
Ambitionen &r att det skall vara lika sakert att fardas i tunnel som utanfor
tunnel, men satsningar utdver detta betraktas som suboptimalt nér det géller
mojligheterna att forverkliga nollvisionen.

Det blir Iatt problem nar diskussionerna om optimal sakerhet berdr flera
olika systemavgransningar. Det som ar optimal sdkerhet i ett system behover
inte vara det i ett annat system. Med andra ord sa uppstar i princip alltid
suboptimeringar nar sékerheten ska optimeras inom ett bestdmt system. Den
sakerhetsniva som ar optimal for en tunnel (snavt avgransat geografiskt
system) kan t.ex. bli suboptimal (eller orationell) for hela det svenska
jarnvégstransportsystemet (storre geografisk sektorssystem). Aterigen s kan
den sékerhetsniva som ar optimal for hela det svenska
jarnvégstransportsystemet t.ex. vara suboptimal (eller orationell) for hela det
svenska transportsystemet (storre geografisk tvarsektoriellt system) eller for
jarnvégstransporterna i inom EU (stort geografisk multikulturellt flernations
sektorssystem). Om optimal sékerhet ska innebdra en balanserad avvagning
mellan sikerhet och ekonomi sa blir valet av system oerhort avgorande.
Inom nationalekonomi och anvandning av kostnadsnytta-analyser &r det
brukligt att det ar den egna nationen som utgér systemavgransningen. Med
en sadan nationell avgransning sa ska troligen inga satsningar alls goras pa
personsékerhet i tunnlar eftersom det finns helt andra omraden (t.ex. olyckor
i hemmen och pa fritiden) dar 6kade satsningar skulle innebéra att flera
manniskoliv skulle kunna réddas till samma kostnad. | ett nationellt
avgransat system ar sakerheten troligen suboptimal inom manga delsystem
och skulle behova justeras, upp eller ned, for samhéllet totalt sett ska kunna
fa en “optimal” sikerhet. Eftersom det finns ménga andra parametrar som
styr var uppfattning om optimalitet och sikerhet s& brukar resultatet av
sakerhetsdiskussioner bli att man alltid satsar pa sakerheten i ndgon man



(dragkamp mellan skilda intressen) inom varje (del-) system, hur litet, stort
eller unikt systemet &n é&r.

Till skillnad fran de tva trafikverken har Raddningsverket och Boverket
inget systemansvar for vag- eller jarnvéagstransportsystemet.
Raddningsverkets lagstiftning ar till stor del inriktad mot befintliga
anl&ggningar och dérmed &r det mera naturligt att betrakta den enskilda
tunneln som en lamplig systemavgransning. Boverket har mandat enligt 2
lagstiftningar vilka &r Plan- och Bygglagen (PBL) och Byggnadsverkslagen
(BVL). Dessa lagstiftningar har olika fokus men hanger anda tatt
tillsammans. PBL ser till att byggnadsverket passar in i miljon vilket gor att
det inte finns nagon given avgransning men da det &r kommunerna som
tilldmpar lagstiftningen &r ofta kommungrénserna det mest naturliga.
Léansstyrelserna har dock tillsyn 6ver kommunerna i deras tilldmpning och
skall se till att samordna tilldmpningen av PBL inom regionerna. BVL &r
istallet tillampbart for varje enskilt byggnadsverk sa enligt den lagstiftningen
ar tunneln systemavgransningen.

Aven om en avgransning till sjalva tunneln har den fordelen att det kanske
ger en tydligare systemavgransning sa uppstar i gengald storre problem med
att avgora vad som skall forstds med begreppet optimal personsakerhet. En
optimering av sakerheten i en enskild tunnel férutsatter ndgon form av
allmént accepterad (kvantitativ) malniva for godtagbar sakerhet/risk, nagot
som vi inte har idag. Utan en sddan malniva blir det praktiskt taget omajligt
att veta om de funktionskrav som stélls i gallande lagstiftning verkligen ar
uppfyllda i skilig omfattning”. Riskanalysens roll blir ocksé oklar, eftersom
oavsett hur liten den framréknade risknivan ar sa kan det dnda havdas att
ytterligare atgarder/investeringar kravs for att uppfylla géllande
funktionskrav. Problemet blir inte mindre av att lagstiftningen ar 6ppen for
olika tolkningsmojligheter och att myndigheterna har delvis olika
uppfattningar om hur det legala ramverket bor tillampas (se rapporten fran
Delprojekt 1.1).
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4. Bestamning av risk- och
sakerhetsniva

4.1 Faktorer som paverkar risk- och
sakerhetsnivaer

Den befintliga lagstiftningen innehaller enbart mycket évergripande krav
och det ar framst trafikverken som har uttolkat dessa krav i egna regler vilka
har faststéllts internt for att skapa en enhetlig standard (eller sakerhetsniva).
Dessa regler ar interna styrdokument och de har pa sedvanligt satt tagits fram
med remissforfarande till andra berdrda samhéllsinstanser.
Forankringsprocesserna har emellertid varit olika omfattande.

Sverige har hittills haft relativt fa tunnlar och detta medfor att det har
funnits begrinsad erfarenhet och kompetens inom landet om tunnelfragor.
Vid framtagandet av trafikverkens interna tunnelregler har darfor
erfarenheter och praxis fran andra ldnder blivit en mycket viktig del.
Storleken av denna paverkan kan i stort sett relateras till det geografiska
avstandet fran Sverige. Erfarenheterna fran Norden och andra vésteuropeiska
lander har haft stor paverkan pa vara regler. Indirekt innebar detta att
beslutsfattare i de andra nordiska och europeiska landerna paverkar
sakerhetsnivan i vara tunnlar.

Eftersom trafikverken &r den drivande parten i enskilda tunnelprojekt
utgor de ovannamnda interna reglerna en basstandard for sakerhetsnivan.
Denna niva anpassas sedan efter de projektspecifika forhallandena och med
ledning av de samrad som genomfors i de olika planprocesserna.

I praktiken kan projektledarna i de enskilda tunnelprojekten paverka
sakerhetsnivan genom de “vardagsbeslut” som tas under processens gang.
Saval gynnsam som ogynnsam paverkan pa sakerheten kan da fas. Den
ekonomiska ramen for projektet kan dven leda till ofrivilliga val som ger
lagre sakerhet pa grund av ofullstandig kunskap om respektive val/atgards
effekt pa sakerheten. | slutandan kan dven en pressad totalbudget bli indirekt
avgorande for sakerhetsnivan.

I tunnelns driftskede kan liknande situationer uppsté och sannolikheten
for att det gors avsteg fran beslutad standard under tunnelns drift bor inte
negligeras t.ex. nar lansstyrelser godka&nner att farligt gods transporteras
under vissa forutsattningar. Flera faktorer talar for detta, det &r svart att
uppratthalla samma héga engagemang som i nybyggnadsfasen, arbete med
drift och underhall har ibland lagre status an nyanlaggning och
kostnadspressen &r ofta hog. 1 diskussion med forvaltare av norska tunnlar
anger de att en driftsbudget vanligen ar i storleksordningen 2/3 av det
bedémda behovet for att kunna uppratthélla tunnelns standard.

Ytterst &r det regering och riksdag som fordelar de ekonomiska resurserna
till trafikverken och eftersom delegeringen av medel sker uppdelat i
investerings- och driftsposter kan samma forhallanden aven uppsta i Sverige.
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Eftersom regeringen &r den slutliga instansen for att avgéra komplicerade
planfragor innebar detta att regeringen aven beslutar om sékerhetsnivaerna.
Beslut som tas av regering och riksdag blir darfor i praktiken styrande for
sakerhetsnivaerna i tunnlar. Det &r naturligtvis ocksa helt ratt. Dock borde
sambanden mellan olika alternativa utférande, de tillhérande kostnaderna
och effekterna pa sakerheten kunna beskrivas tydligare &n idag sa att
beslutsunderlagen blev béttre.

Europagemenskapen medfér dessutom allt fler direktiv och standarder
som direkt paverkar sikerheten i tunnlar och som med en viss efterslapning
skall inforas i Sverige. Dessa nya regler innehaller bade tekniska krav och
krav pé organisation och ansvarsférhallanden for tunnelsakerheten. For
narvarande har dock inte den nationella implementeringen kommit sa langt
och konsekvenserna av de nya EU-reglerna ar darfor inte klarlagda &nnu.

EU-direktivet om sakerhet i tunnlar pd TEN-vagnatet staller krav pa att
det for varje tunnel skall finnas en sdkerhetssamordnare. Det &r mycket bra
att projekt- och driftansvariga far stod av en funktion som har en utpekad
uppgift att bevaka sakerheten.

Sammanfattningsvis konstateras att eftersom det for personsakerhet i
tunnlar enbart finns 6vergripande foreskrifter blir trafikverken i sin
forvaltarroll for vag- och jarnvégar de som har storst paverkan pa valet av
sakerhetsniva. Dessa val forankras sedan hos dvriga parter vid samraden i de
olika skedena i planprocessen.

4.2 Detaljkrav och funktionskrav

Hur sékerhetskraven formuleras &r en viktig del i ett forbattringsarbete for
sékerheten i tunnlar. Generellt sett bér krav

e vara tydligt formulerade,

e upplevas som motiverade,

e inte vara motstridiga,

o vara neutrala i forhallande till olika material och utforanden,
e kunna verifieras pa tydligt satt,

e helst vara robusta 6ver en langre tid och

o foljas upp sa att de upplevs som viktiga.

Nar verksamhet pabdrjas inom ndgot omrade, vilket det &n ma vara, inleds
detta med kravformuleringar och vanligen borjar man med att ta fram ett
antal detaljkrav. Efterhand kan funktionskrav formuleras och i takt med att
de tillhérande verifieringsmetoderna utvecklas kan slutligen detaljkraven
elimineras. Detta dr en lang process eftersom det &r mycket svart att for
funktionskrav fa fram tydliga verifieringskrav sa att det ar latt att avgéra om
kravet &r uppfyllt eller inte. For de regelverk vi har inom tex. byggsidan har
en stor del av de tidigare stéllda detaljkraven kunnat kompletteras och i viss
man ersattas med funktionskrav.

Detaljkrav formuleras ofta som stallforetradande krav pa grund av att
effektsambanden inte &r tillrackligt kdnda. Ett sadant exempel ar nar man



staller ett krav pa storsta tillatna langd pa en gjutetapp for en
betongkonstruktion eftersom erfarenheten har visat att man da kan undvika
att fa sprickor i konstruktionen. Att reglera med detaljkrav har nackdelar.
Det innebdr att slutprodukten optimeras efter det stallda detaljkravet och inte
efter den 6nskade totala funktionen. Det innebér ocksa att utveckling av nya
lésningar bromsas men denna odnskade effekt blir mindre om &ven
funktionskrav finns formulerade.

Reglerna for tunnlar &r relativt nya och bygger i huvudsak pa bade
detaljkrav och funktionskrav. Verifieringskraven ar emellertid annu sa lange
ofullstandiga. De formulerade funktionskraven har ofta en tydlig koppling
till lagar och férordningar och dessa krav &r dven viktiga for att skapa
forstaelse for detaljkraven.

En jamforelse kan goras med hur samhéllet har valt att styra transporter
med farligt gods. Detta regelverk bestar av detaljregler som har vuxit fram
under en lang tid. N&r de inblandade parterna har uppfyllt detaljreglerna
anses sadana transporter vara sakra (tillrackligt sakra enligt samhallets
mening). Konsekvenserna av en stor olycka dar vissa speciella typer av
farligt gods &r involverat kan bli mycket stora och bli likartade som vid en
stor olycka i en tunnel. Alltsé ar detta ett exempel pé att samhéllet har
accepterat vissa risker genom att minska sannolikheten for att olyckan ska
intraffa samt till viss del olyckans konsekvenser. Exemplet visar dven att en
av samhillet accepterad sakerhetsniva kan erhallas genom detaljreglering.

Det finns dock en stor skillnad i jamforelsen mellan sédkerheten i tunnlar
och farligt gods. Reglerna for transport av farligt gods har férhandlats fram
mellan en grupp FN-lander under decennier. Reglerna &r ett resultat av
kompromisser mellan medlemslanderna och det ar valdigt svart att fa en
entydig bild av vad det &r for faktorer som styr sékerhetsarbetet pa en
overgripande niva.

For tunnelsakerhet har det tidigare enbart funnits mycket fa internationellt
harmoniserade regler. Trots detta &r de svenska tunnelsékerhetskraven i
huvudsak framtagna utifran de internationella erfarenheter som formulerats
av branschorganisationerna World Road Association, PIARC och
International Union of Railways, UIC. Banverket och VVégverket anser darfor
att deras egna sékerhetskrav for tunnlar har en hég standard i en
internationell jamforelse. Besluten om tunnelsékerhet i Sverige har fram till
nu varit en nationell angelédgenhet som de svenska myndigheterna sjélva
kunna utforma i véldigt stor omfattning utan att behdva férhandla med andra
lander.

For- och nackdelar med olika sétt att formulera krav &r en ofta stalld fraga.
Vid EU-symposiet Séakra och palitliga tunnlar, Prag den 2-4 februari 2004
diskuterades om brandsékerhetsregler bor vara funktionsbaserade eller
detaljstyrande. Alla talare anség att det &r bra med funktionshaserade regler
men att det a&ven maste finnas vissa detaljregler, t.ex. om det som ror
informationen till trafikanterna. En brandkonsult fran England som arbetat
med funktionshaserad branddimensionering ansag att detta arbetssitt méste
kompletteras med konkreta malnivaer. Det nya EU-direktivet om minimikrav
for sakerhet i vagtunnlar r ytterligare ett exempel pa en blandning av
overgripande formulerade krav och detaljkrav.
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4.3 Riskbegransning for individ- och samhallsrisk

Det finns idag fa allméant accepterade eller beslutade nivaer i Sverige for
acceptabel (eller tolerabel) risk i samhéllet eller fér en enskild individ.
Daremot finns det olika former av uttryckta nivaer, matt, beskaffenhet eller
tillstdnd inom olika sektorsomraden som beskriver en hogsta tillatna
olycksrisk. Dessa "krav” aterfinns i lagar, forordningar, myndigheters
foreskrifter, tillstdndsbeslut, standarder, riktlinjer, praxis etc. En del av dessa
“krav” kan sagas utgdra nagon form av acceptabel eller tolerabel riskniva.
Vart att notera ar att vad som &r acceptabel risk 4ndé ofta diskuteras och
ifragasitts. Det sker aven standigt en omprévning av denna typ av regler.
Ofta ar det dessutom svart for enskilda individer att acceptera kollektiva
beslut eller myndighetsbeslut. Den laga acceptansen for
hastighetsbegransningar i véagtrafik ar ett sddant exempel. Detta exempel
visar att manga anser att snabbt komma fram ar viktigare an den 6kade risk
som hastighetsovertradelsen innebar. Det kan ocksa vara ett exempel pa en
detaljreglering vars syfte man sannolikt forstar men inte har accepterat.

Den reglering av sakerheten som sker i samhallet pd olika nivaer &r ofta
okoordinerad och situationsberoende. | vissa fall anges verifierbara vérden,
t.ex. minsta tillatna antal meter, hogsta tillatna hastighet, hogsta tillatna
halten av en viss kemikalie. Denna typ av detaljkrav & som regel l4tta att
kontrollera och vallar séllan diskussion vid tillsyn och kontroll. | andra fall
saknas verifierbara varden. D4 uttrycks ofta nivan som att det ska vara
skalig” eller “tillfredstallande” sékerhet. Inom vissa omraden finns det en
Iang tradition och en tydlig praxis som ger vagledning vid tolkning och
kontroll av denna typ av nivaer. | andra fall saknas i princip helt stod for att
avgora vad risknivan innebar. Det ar en fordel om kraven i lagstiftning &r
verifierbara, vilket orden skéligt eller tillfredsstallande inte &r om de inte
kompletteras eller fortydligas. Exempelvis far personer utsattas for en viss
belastning under en viss tid. Detta verifieras med en berdkning. For
produkter och annat kan man verifiera att man uppfyller kraven genom
dimensionering, ett standardiserat test eller fullskaleprov. Indata till
riskanalyser &r ofta denna typ av berdkningar dar man beréknar
konsekvenserna eller resultat fran tester.

Ett exempel pa i foreskrift uttryckta riskkriterier finns i
konstruktionsreglerna for byggande (BKR) avseende krav pa barforméga,
stadga och besténdighet. I detta fall avses en konstruktion i den hdgsta
sékerhetsklassen och dimensioneringen avser att sakerstélla att inte
personskador kan ske om konstruktionen skulle kollapsa. For olyckslaster
sker dimensionering med en modell som forutsatter ett acceptansvérde av
10° per &r. Detta ar uppdelat i tvé delar; den dimensionerande lasten
forutsatts vara den last som har en sannolikhet av 1/10 000 per ar och
sannolikheten att konstruktionen kollapsar for denna last far vara hogst
1/100.

Konstruktionsreglerna for byggnadsverk har utvecklats under en lang
tidsperiod och de kommer inom nagra ar att harmoniseras inom Europa
genom gemensamma standarder s.k. Eurocodes. Eurocodes &r
konstruktionsstandarder innefattande dimensioneringskriterier och
berédkningsmodeller.
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4.4 Den samhallsekonomiska kalkylens roll

Infor alla investeringar i transportinfrastrukturen ska en samhallsekonomisk
kalkyl stallas upp. Tillvdgagangssattet &r i princip valdigt enkelt: man jamfor
planerade kostnader for en investering med den nytta som investeringen
beréknas tillféra samhallet. En metod for detta har under de senaste
artiondena utvecklats och formaliserats under benamningen Kostnadsnytto-
analyser (CBA — Cost Benefit Analysis). Huvudregeln &r att trafikverken har
mandat att besluta om investeringar som &r samhéllsekonomiskt I6nsamma
enligt kalkylen. Regeringen kan besluta att genomféra investeringar dven om
de inte ar samhéllsekonomiskt l6nsamma enligt kalkylen.

Det finns en stor svaghet med dagens CBA pa sé sétt att flera
samhéllsekonomiska effekter av en investering inte formas fangas upp
kvantitativt. Darmed kan dessa heller inte tas med i kalkylen. | stéllet
redovisas dessa effekter kvalitativt och separat i underlaget infor beslut om
t.ex. infrastrukturinvesteringar. Den samhallsekonomiska kalkylen har alltsa
begransningar och utgér darfor endast ett, om &n ofta tungt vagande,
underlag av flera som tillhandahalls beslutsfattarna, vilka har att géra den
samlade samhéllsekonomiska bedémningen. Till detta kommer osékerhet
inom den samhallsekonomiska kalkylen vilken i huvudsak harror fran:

o Svarigheterna med att ratt prognostisera trafikutvecklingen péa den nya
tranportlanken under dess ekonomiska livslangd, vilken i allméanhet ar
flera decennier

e Problemen med att vérdesatta de komponenter i kalkylen for vilka
marknadspriser saknas, t.ex. vardet pa tidsbesparingar for trafikanterna
vid végforkortningar och det humanitéra vérdet av minskat antal
trafikdddade till foljd av sékerhetssatsningar

Trafikverken menar att principen for kostnadsnytta ar tungt vagande och att
den ska tilldmpas nér investeringar (t.ex. installationer och utformning) som
kan hénforas till personsékerhet ska beddmas. De utféranden som idag
tillampas som en internationell praxis for hogtrafikerade tunnlar ger mycket
kostsamma lésningar om de skall anvéndas for alla tunnlar.”

Boverket menar att atgarder skall vidtas for att uppfylla alla de
funktionskrav som stélls i byggnadsverksforordningen. Boverket har
daremot inte ndrmare preciserat vilka ekonomiska hénsyn eller
Overvaganden som skall tas.

Raddningsverket menar att ekonomiska hénsyn ska tas i samband med
utformningen av sékerheten i tunnlar, men att det &r mycket tveksamt om
principen for samhallsekonomisk lénsamhet kan tillampas for omradet
"personsékerhet i tunnlar”. Huvudsakligen bygger denna tveksamhet pa
féljande inkonsekvenser, jamforelser och resonemang:

e Det samhéllsekonomiska berdkningarna som genomfors i utrednings-
skedet beaktar inte i tillrackligt stor grad de kostnader som kan uppsta for
att uppfylla kraven pa personsakerhet.

o Det stélls inte krav pa att alla ingdende komponenter/delsystem i
trafikverkens infrastrukturinvesteringar ska vara samhallsekonomiskt
I6nsamma.
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o Det stalls inte krav pa att alla sakerhetssystem, inom den egna sektorn, ska
utformas s att de ar samhéallsekonomiskt lénsamma (t.ex. ar det tveksamt
om de nyinvesteringar planeras i jarnvégens trafikregleringsystemet till
foljd av kollisionen i Hok &r samhallsekonomiskt I6nsamma).

o | de fall regeringen beslutar om en infrastrukturinvestering trots att den, i
sin helhet, inte & samhallsekonomisk I6nsam, kan det te sig inkonsekvent
att utformningen av enskilda komponenter, delfunktioner eller delsystem
ska vara samhéallsekonomisk l6nsam.

e Om krav pa samhallsekonomisk lonsamhet skulle tillampas for
sékerhetssystemen i andra byggnadsverk och i andra verksamheter, skulle
det sannolikt innebéra lagre sakerhetsnivaer an vad samhallet idag
beddmer vara godtagbart (t.ex. kdrnkraft, kemisk industri och brander i
byggnader).

e Det ar valdigt oklart om metoden dverhuvudtaget ar tillampbar for de
typer av handelser som diskuteras i anknytning till personsékerhet i
tunnlar (mycket laga sannolikheter och hoga konsekvenser).

Raddningsverket vill ockséa peka pa att de nationalekonomiska experterna ar
relativt eniga om teorierna bakom CBA, men att det inte &r helt entydigt hur
metoden ska tillampas i praktiken. Detta beror bl.a. pa att metoden inte ar
standardiserad och darmed kan CBA-analyser ge olika resultat beroende pa
vilka poster som inbegrips i analysen. Ett annat for resultaten helt avgérande
moment, dar det inte heller finns ndgon samstammighet, &r hur icke-
monetdra varden som inkluderas i analysen ska varderas.

Bengt Mattson som ingaende diskuterat &mnet i boken ”Kostnadsnytto-
analys, vardegrunder, anvéndbarhet, anvéndning” (R&ddningsverket, ISBN
91-7253-239-4). | boken framgar det att flera nationalekonomiska experter ar
kritiska till hur Banverket och Véagverket anvander CBA-kalkyler i infrast-
rukturprojekt, samt till de slutsatser som dras i analyserna. Flera genomférda
studier pekar pa att trafikverkens kalkyler for flera stora vag- och
jarnvégsprojekt, som bedémts vara svagt samhallsekonomiskt férsvarbara,
egentligen kommer visa p& underskott om de genomférs pa ett sétt som,
kritikerna menar, & mer rattvisande. Vidare beddms att osékerheterna i
kostnadsnyttoanalyser manga ganger hanteras pa ett bristfalligt satt. Enligt
Mattson ges beslutsfattarna i manga kostnadsnyttoanalyser dalig information
bade om osakerheten i parametervarden och om variabelvarden.

Slutligen gor Raddningsverket bedémningen att det skulle bli svart for
trafikverken att dverhuvudtaget bygga om det ska stéllas krav pa att alla
detaljer, funktioner och delsystem i ett stort infrastruktursystem ska utformas
sd att de, var och en for sig, ar samhallsekonomiskt lGnsamma.

Trafikverken menar att som en foljd av denna osékerhet och handlings-
rummet i CBA-kalkylerna kommer ofta olika nationalekonomiska experter
fram till skilda resultat, t.ex. for berdkningar av Banverkets och VVagverkets
projekt. D& projekt har bedémts vara samhéallsekonomiskt lonsamma enligt
trafikverkens samhallsekonomiska modeller som de for tillfallet anser vara
lampligast att applicera pa t.ex. tunnelprojekt framfors kritik. Det ar emel-
lertid svart att idag sdga vilket tillvagagangssatt som &r det mest rattvisande.
Daremot rader ganska bred enighet om att CBA-kalkylen behdver utvecklas.
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5. Brand och utrymning

5.1 Brand

Erfarenheterna fran tunnelprojekt visar att brand och speciellt utrymning vid
brand &r de mest svarbedomda riskscenarierna ur personsakerhetssynpunkt.
Det ar dessa fragor som har bedémts olika av de inblandade parterna.

En brand kan uppsta i ett passerande fordon eller i ndgon av tunnelns
installationer. Den omstandighet som &r avgorande for skillnaderna i
hanteringen av en fordonsbrand i en tunnel jamfort med pa ytvag- och
ytsparnitet, ar att de brandgaser som en brand producerar stangs inne och
sprids i tunnelroret.

En fordonsbrand pa ytvag- och ytsparnatet utgor framst en fara for de
passagerare som befinner sig i fordonet det brinner i. Efter att passagerarna
evakuerat fordonet, utgor branden oftast inte nagot hot fér dem langre.

Om samma fordonsbrand som ovan uppstar i en tunnel kommer branden
fortsatta att utgora ett hot for passagerarna, dven efter att de evakuerat det
brinnande fordonet. Branden kommer ocksa, i och med att brandgaserna
sprids inom byggnadsverket, utgora ett hot for andra personer som befinner
sig i tunneln.

Faktorer som t.ex. brandens storlek, tillvaxthastighet, vindens egenskaper
(riktning och styrka), tunnelns tvarsnitt och lutning paverkar brandgasernas
spridning. Tunneln utgdr en enda brandcell och den traditionella
brandcellsindelning som anvénds for byggnader kan inte tillampas.
Brandgaserna kan spridas i delar av, eller utmed hela, tunnelréret och kan
darfor utgora en fara for trafikanter som befinner sig langt fran sjalva
branden.

Brandens storlek och tillvéxt kan variera stort. Statistiken visar att det
intraffat mycket fa stora brander i transporttunnlar. Mindre brander
forekommer oftare men dessa leder mycket séllan till personskador. Det
finns ett mycket stort antal brandscenarier som ar méjliga i tunnlar och detta
galler speciellt for vagtunnlarna pa grund av vagarnas karaktar som ett Gppet
system.

Valet av dimensionerande brandstorlek ger den grundldggande
forutsattningen for analysen. Det ar i detta sammanhang viktigt att skilja p&
den dimensionerande brand som bor anvandas for personsékerhet och den
dimensionerande brand som bor tilldmpas for tunnelns béarande
konstruktioner. Erfarenheterna fran senare ars tunnelbrander och fran
genomforda forsok pekar pa att vanliga godstransporter kan utveckla storre
brandeffekter 4n man tidigare trott. Det pagar kontinuerligt en diskussion om
lamplig praxis for val av dimensionerande brander.

En viktig skillnad mellan vég- och jarnvégstunnlar ar att i de senare kan
gods- och persontransporter lattare separeras, vilket bor beaktas i valet av
dimensionerade brandstorlek.

Internationellt sett har det fram till for nagot ar sedan inte funnits nagon
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harmonisering av dimensionerande brandstorlekar for vagtunnlar. PIARC,
World Road Association har nu presenterat ett forslag for dimensionering av
tunnelkonstruktioner (Routes/Roads, No 324, 1V-2004, PIARC).

5.2 Utrymningsmiljo
De brandgaser som alstras i en brand har flera negativa egenskaper som,
enskilt eller i kombination, utgor en belastning pd manniskokroppen:

e Hoga temperaturer
Brandgasernas ofta htga temperaturer alstrar varmestralning som ar
skadlig for méanniskokroppen.

o Giftighet
Brandgaserna ar giftiga att inandas (toxiska).

o Siktnedséttande
Brandgaserna innehdller forbranningspartiklar som forsamrar sikten. En
forsamrad sikt minskar méjligheterna for de utrymmande att orientera sig
och minskar den hastighet med vilken de forflyttar sig. Siktnedsattningen
kan 6ka den tid man exponeras for varmestralning och de giftiga
brandgaserna.

Vidare innebar en utrymningssituation att de utrymmande ocksa utsatts for
en fysisk anstrangning och en allmén psykisk belastning. Tillsammans utgér
belastningarna en fara for de utrymmande.

For att mojliggora en utrymning vid brand maste utrymningsmiljon
utformas sa att belastningarna inte blir for stora pa méanniskor. For detta
finns huvudsakligen fem strategier. Nedan redovisas dessa tillsammans med
nagra exempel pa atgarder som kan vidtas inom respektive strategi:

1. Hindra att brand utbryter (ingen alstring av brandgaser)
- ordning och reda
- rokforbud
- tillstdnd for heta arbeten mm
- svarantandliga material i fordon och i tunnelinstallationer
- god elsékerhet
2. Hindraeller begrénsa produktionen av toxiska brandgaser
- material som producerar mindre méngder brandgaser
- material som producerar mindre toxiska brandgaser
- sprinkla (delar av) fordon
- sprinkla tunneln
- manuell slackinsats av trafikant eller personal
3. Hindraeller begrénsa spridningen av brandgaser
- sektionering av tunneln (t.ex. jalusier)
- flaktar (kan aven forvarra forhallandena om de anvands fel)
4. Avlagsna brandgaserna
- flaktar (kan aven forvarra forhallandena om de anvands fel)
- system for utsugning av brandgaserna
5. Minska tiden for utrymning (minska exponeringen for brandgaser)
- utrymningslarm
- snabb och korrekt information till trafikanterna



- god tillgang till utgdngar i fordon (buss och tag)

- god belysning och skyltning i tunneln

- korta avstand till utrymningsvéagar i tunneln
Oftast arbetar man med flera av dessa strategier parallellt eftersom de
kompletterar varandra och kompenserar for respektive strategis svagheter.

For brandskyddet i ett byggnadsverk ar det centralt att de utformas sa att
spridning av brand och brandgaser hindras eller begrénsas (strategi 3). Detta
gors vanligtvis genom brandcellsindelning. For att fa anordna en 6ppning i
en brandcellsgréns krévs oftast att det installerar brandddrrar och -jalusier
styrda av rokdetektorer (i vissa fall krdvs dven sprinkling). | byggnadsverk
med Oppna planlésningar (t.ex. stora varuhus) blir brandcellerna valdigt stora
och strategi 3 &r inte mojlig att tilldmpa. Darfor kan detta kompenseras med
att byggnadsverket/brandcellen sprinklas (strategi 2), att utrymningslarm
installeras (strategi 5) eller att tillgdngen pa utrymningsvégar 6kas (strategi
5). Aven organisatoriska atgarder (strategi 1) kan tillimpas for att forbattra
brandskyddet (ex. rokférbud i varuhus).

Som det konstaterats i tidigare avsnitt ar det svart att hindra och begransa
spridningen av brand och brandgaser i tunnlar, da ett tunnelror utgér en
brandcell. Darfor kan kompensatoriska atgarder behdva vidtas for att fa en
tillfredsstallande utrymningsmiljo.

5.3 Avstand mellan utrymningsvagar

De i regeringsuppdraget ingdende myndigheterna har, till foljd av olika
roller och utgangspunkter for riskvardering (se kapitel 2), gjort olika
bedémningar avseende lampliga avstand mellan utrymningsvégarna. |
nedanstaende tabell finns en kortfattad beskrivning av skillnaderna i
uppfattningen om avstand mellan utrymningsvégar. Med stédjande regelverk
avses i tabellen den lagstiftning som respektive myndighet anser stodjande
for bedémning av avstandet mellan utrymningsvéagar.

Grundférutsattningarna géllande utrymningsmdjligheterna i en vég-
respektive jarnvagstunnel ar mycket olika.
| en vagtunnel dar vagytan ar anpassad for biltrafik har dven de utrymmande
latt att ta sig fram vid utrymning, det &r enkelt att ta sig ur fordonet och
antalet personer &r oftast litet. Det finna dven andra skillnader som kan
paverka utrymningsmoéjligheterna s man skall i detta sammanhang
observera att avstand mellan utrymningsvégarna endast ar en parameter som
paverkar utrymningsmojligheterna.

Myndighet Onskat avstand Kommentar Stodjande
mellan regelverk
utrymningsvagar

Raddningsverket | Behovet av Dar Raddningsverket tagit | LSO,
utrymningsvagar | stallning i enskilda BVL/BVF,
analyseras vid tunnelprojekt har 150-300 | MB
varje projekt. meter bedémts som skaligt

langsta avstand mellan
utrymningsvagar. Utgar

45



46

Riskvardering — Delprojekt 2.1, Personsékerhet i tunnlar

frdn méanniskan som
biologisk varelse.

Banverket Behovet av En tunnel som man JVL
utrymningsvagar | normalt passerar pa ett par
analyseras i varje | minuter kan inte utan
projekt. Resultatet | vidare jamféras med en
blir ofta 600 — byggnad dar man vistas i
1200 m manga timmar.

Tunnelmynningarna utgor
naturliga utrymningsvagar.

Vagverket Avstand bestdms | Utrymningsvagar Vaglagen,
efter utford samordnas med BVL/BVF
utrymningsdimen- | insatsvagar. Avstand
sionering mellan insatsvégar bor inte

Overstiga 150 m.

Boverket Inget Anser att ju kortare mellan | BVL/BVF,
stallningstagande | utrymningsvagar desto MB, PBL
i foreskrift eller sakrare men
rad. Kan inte personsakerheten i tunnlar
féregripa en ar beroende av s& manga
rattslig prévning. | andra faktorer att

diskussioner ar onddiga
innan andra faktorer ocksa
faststallts noggrannare.
Har gett uttryck for att 600
m ar langt, sarskilt i
jamforelse med byggnader.
(Boverket 1998)

Lansstyrelserna Inget tydligt MB, JVL,
stéllningstagande, dock Vaglagen
ofta synpunkter i intervallet
300 — 500 m.

Kommunerna Ca80-600m Beroende pa kommun och
tunnelprojekt. Ofta kopplat
till majligheten att gora
raddningsinsats.

Regering Har tydligt sagt att MB

sjalvutrymning ska gélla,
men har dock inte
definierat vad som avses.
Har heller inte preciserat
avstand.
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6. Framtidsfragor - Hur hanterar vi
att systemet har tillracklig flexibilitet
for att klara framtida forandringar?

Okat valstand i samhallet leder till hogre krav pa de gemensamma
lésningarna och strukturerna. De tillgédngliga ekonomiska ramarna kréver att
tunnlarna skall ha mycket lang funktionstid. Detta tillsammans kommer att
leda till behov av att kunna uppgradera sakerheten i befintliga tunnlar.

Séaval metoderna for riskvérdering som de tekniska I6sningarna bor darfor
véljas san att de ar sa flexibla som mojligt.

Uppdaterade riskbedémningar bor goras med nagra ars intervaller. D4
skall uppdaterade ingangsdata anvandas och dessa kan dels hamtas fran
nationell och internationell statistik och dels fran incidentrapporteringen fran
den aktuella tunneln.

Sékerhetskonceptet for tunneln bér utformas med méjlighet till
uppgradering.

De delar i den tekniska utformningen som kan byggas flexibelt ar framst
installationer som anvénds for bevakning, detektion och liknande. Det &r
betydligt svarare att bygga in flexibilitet i tunnlar for att i framtiden kunna
uppdatera ventilationssystem, utrymningsvagar och dréneringssystem. Detta
eftersom flexibiliteten kan ha direkta effekter pa grundvattnet, kan begransa
hur omgivningen kan anvandas (framst ett problem i storstadsomradena)
samt innebér i de allra flesta fall betydande kostnader.

| praktiken ar det valdigt svart, om inte omajligt, att bygga flexibelt,
robust och kostnadseffektivt samtidigt. Att i efterhand gora betydande
modifieringar av systemen bedéms av trafikverken vara valdigt kostsamt
(direkta byggkostnader och indirekta kostnader for trafikstorningar).

Vidare orsakar en flexibel 16sning svarigheter i hur man ska berikna
samhallsnyttan i samband med grundinvesteringarna. Olika resultat kan
erhéllas om man inbegriper eller utesluter stora framtida modifieringar och
ombyggnationer.

Raddningsverket menar att det ar olyckligt att de krav som stalls pa
personsakerheten ligger i underkant da erfarenheterna fran andra omraden
pekar pa att sdkerhetskraven 6ver tiden okar. Detta har resulterat i att
gammal infrastruktur antingen far modifieras till valdigt stora kostnader eller
att infrastrukturen inte uppdaterats till moderna sakerhetsnivaer.

Det finns flera exempel fran tunnelomradet som visar pa att det ar svart att
uppgradera sékerheten i befintliga system. Tunnelbanan i Stockholm som, i
dessa langsiktiga sammanhang, endast ar 50 ar gammal skulle med all
sannolikhet inte klara av dagens sékerhetskrav fér nybyggnation. Detta
galler ocksa Lidatunneln pa Grodingebanan som togs i trafik for ett
decennium sedan. Tunneln beddms av Raddningsverket och kommunen inte
uppfylla grundlaggande krav pa sakerhet (méjligheterna att utrymma och
genomfdra raddningsinsatser).

Det finns samhallstrender som pekar pa okad sakerhet inom vissa
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omraden samtidigt som andra trender gar i motsatt riktning. Nagra generella
trender i samhallet som kan paverka sakerheten i tunnlar ar outsourcing och
downsizing” som leder till att fler aktorer ar involverade och att ansvaret for
sékerheten delas mellan flera aktérer, samtidigt som bemanningen totalt sett
minskar. Andra betydande trender &r att mer transportarbete gors och att
transportarbetet sker snabbare. Det sker ocksa en stérre koncentration av
manniskor pa publika platser.

Pa jarnvagssidan kommer det inom kort att kéras tvavaningstag (som okar
koncentrationen av manniskor) och utlandska tagsatt kommer att trafikera
svenska spar till foljd av EU-reglerna for interoperabilitet (kan orsaka
problem i driften som inte kunnat identifieras). Langre fram i tiden kan det
uppsta diskussioner om att framfora tag utan forare eller annan personal.

Pa vagsidan kan en eventuell 6kad anvandning av gasol- eller
etanoldrivna fordon paverka konsekvenser av olyckor i tunnlar.
Demografiska forandringar kan tankas paverka olycksfrekvensen i tunnlar.

Négra framtidstrender som kan paverka bade vag- och jarnvégssidan ar de
demografiska férandringarna som sker i samhallet och leder till en storre
andel aldre medborgare. Generellt sett har aldre svarare att uppfatta att det
uppstatt en nodsituation och de har ocksa mindre méjligheter att klara sig i
en nddsituation. Detta till foljd av att de i en stérre omfattning &n
populationen i 6vrigt har en samre reaktionsférmaga, syn och horsel samt att
de har svarare att forflytta sig.

Det finns en del indikationer pa att det i framtiden kan komma att stallas
storre krav, 4n vad som gors idag, pa att funktionshindrade ska ha majlighet
att utrymma eller undséttas i nddsituationer. De flesta offentliga rum &r idag
inte anpassade for utrymning av funktionshindrade.
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7. Slutsatser och diskussion

Den samsyn som efterstravats i regeringsuppdraget har i detta delprojekt inte
kunnat uppnas. Daremot har delprojektgruppen identifierat och beskrivit en
del skillnader i synsatt och roller mellan myndigheterna. Bland annat finns
olika syn pa vilka principer som ska ligga till grund for riskvarderingen och
vilka former styrningen av personsékerhet i tunnlar bor ha. Detta har ocksa
inneburit att myndigheterna har haft svart att enas om vilka typer av Kriterier
som bor anvéndas vid riskvarderingen. Nedan redovisas en sammanstéllning
over de typer av kriterier for riskvardering, med hénsyn till personsakerhet i
tunnlar, som de olika myndigheterna tillampar eller forordar.

Myndighet

Typ av kriterier for riskvardering

Raddningsverket

Funktionskrav
Samlad bedémning

Riktlinjer for avstand mellan utrymningsvégar

Boverket

Funktionskrav

Banverket

Rattighetsbaserade kriterier (kvantitativa riskkriterier av typ
samhallsrisk)

Nyttobaserade kriterier (kostnadnytta)
Funktionskrav

Detaljkrav

Vagverket

Nyttobaserade kriterier (kostnadnytta)
Funktionskrav

Detaljkrav

Det finns fordelar och nackdelar med alla de ovan férordade kriterierna for
riskvérdering (se vidare kapitel 2.6). | grunden har de olika kriterierna
utvecklats utifran olika vetenskapliga discipliner, politiska riktlinjer och
sektorsbundna traditioner. Respektive kriterium hanterar ett begrénsat antal
parametrar eller varden. Dessa parametrar méter eller beddmer oftast helt
olika typer av riskaspekter. Darfor uppstar problem da olika kriterier
kombineras eller da det gors forsok till att tolka ett kriterium i ljuset av ett
annat kriterium. En given konstruktionsutformning kan teoretiskt uppfylla
alla kriterier, men mer vanligt ar att endast ett eller ett fatal kriterier uppfylls.

Som framgar av tabellen ovan s& & myndigheterna inte Gverens om vilken
eller vilka typer av kriterier som ska ligga till grund for vérdering av
sakerhetsnivan géllande personsakerhet i tunnlar. Det visar sig att
myndigheterna ofta kombinerar olika typer av kriterier vid riskvérdering.
Vissa av dessa kriterier &r dessutom motstridiga i stérre eller mindre grad.
Det kriterium som férordas av flest myndigheter &r funktionskrav.
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Myndigheterna ar inte 6verens om lamplig niva for personsakerhet i
tunnlar. Det finns tydliga skillnader i hur myndigheterna utifran
lagstiftningen uttolkar erforderliga sakerhetsnivaer. Delprojektgruppen ar
daremot dverens om att verksamhetens karaktér innebdr att det &r omojligt
att eliminera alla risker. Det finns dock stora méjligheter att med hjélp av
tekniska l6sningar i kombination med administrativa rutiner astadkomma en
hog personsakerhet i tunnlar. I manga fall innebér detta kostnadskravande
investeringar i tunnelsystemen.

Myndigheterna &r dverens om att de krav som lagstiftningen staller pa
personsakerhet i tunnlar ska innehalla ekonomiska hansynstaganden.
Déremot saknas samsyn kring formerna for hur detta ska ske och om
ekonomins betydelse vid riskvardering och beslut om sékerhetsinvesteringar.

Baserat pa befintlig kunskap och erfarenhet bedémer delprojektgruppen
att det inte finns ndgot som tyder pa att myndigheterna inom snar framtid
kommer att uppna en samsyn kring riskvardering avseende personsékerhet i
tunnlar. For att hitta en langsiktig I6sning som underlattar planering och
byggande av tunnlar behéver de ansvariga myndigheterna en narmare
precisering eller vagledning betraffande utgangspunkter och principer for
riskvardering. Denna delrapport bor kunna utgéra ett underlag for en sadan
precisering eller vagledning.

For att underlatta hanteringen av sakerhetsfragorna i planeringsprocessen
foreslar delprojektgruppen att ansvarig myndighet genom allmant rad eller
foreskrift ytterligare preciserar de befintliga funktionskrav som finns i
forordning (1994:1215) om tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk, m.m.
(BVF). Ansvarig myndighet kan ocksa tankas ta fram metodstod for att
underlatta verifieringen av befintliga funktionskrav. Detta kan tas fram
parallellt med, eller som ett alternativ till, preciseringen enligt ovan.

Delprojektgruppen ar aven dppen for att ansvarig myndighet, i foreskrift
eller allménna rad till BVF, tar fram detaljkrav eller riktlinjer for den
tekniska tunnelutformningen som tillgodoser krav pa sjalvutrymning. Genom
detaljkrav kan en miniminiva pa sarskilt viktiga egenskaper sékerstallas.
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Forord

I beslut 2002-05-30 gav regeringen Statens Raddningsverk, Banverket,
Vigverket och Boverket i uppdrag att gemensamt utarbeta allmdnna rad som
innefattar metoder for bedémning av personsékerhet i tunnlar och for hur
riskanalyser skall kunna utformas och tillimpas pa ett tydligt och enhetligt
sitt. Arbetet har bedrivits i ett antal delprojekt. Resultatet av arbetet fran
dessa delprojekt redovisas i fem fristiende rapporter.

Delprojekt 1: Kartldggning av det legala ramverket

Delprojekt 2.1: Riskvirdering

Delprojekt 2.2: Riskanalysmetoder

Delprojekt 3: Helhetssyn pa tunnelns livscykel — med inriktning pa
personsikerhet

Delprojekt 4: Planeringsprocessen

Detta utgor bilaga 2.1 till redovisning av regeringsuppdrag 2005-09-30 och
tillika slutrapporten for Delprojekt 2.2 Riskanalysmetoder”.

I detta delprojekt beskrivs olika metoder och modeller som ar tillimpbara for
att verifiera personsikerheten i tunnlar. Modellerna ar vélkianda da de
anvints under lang tid inom andra omraden &n i tunnlar.

Slutsatser och asikter som framfors i1 rapporten ér forfattarnas egna och
behover inte nédvéndigtvis sammanfalla med alla inblandade myndigheter i
uppdraget. Styrning av innehéllet i rapporten har dock skett via en
projektgrupp dér berdrda myndigheter har ingétt.

Inom konsultforetaget Brandskyddslaget har f6ljande personer deltagit i
projektet:

Projektansvarig: Bo Wahlstrom

Projektledare: Johan Haggstrom

Handldggare: Marcus Andersson

Internkontroll: Magnus Persson/Kerstin Almegérd

I projektgruppen for delprojekt 2,2 har féljande personer ingatt:

Omar Harrami, Mattias Stromgren Réaddningsverket
Erik Lindberg Banverket

Bernt Freiholtz, Johan Hansen Vigverket
Staffan Abrahamsson Boverket

Tomas Rantatalo Fire Safety Nordic AB
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Sammanfattning

Denna rapport behandlar Delprojekt 2.2, Riskanalys i regeringsuppdraget
Personsékerhet i tunnlar. Uppdraget har varit att beskriva olika
riskanalysmodeller som dr anviandbara for vig- och spartunnlar i olika
planeringsskeden. Modellerna som beskrivs dr enkla modeller, kvalitativa
modeller och stodjande modeller. Med enkla modeller avses hér kvalitativa
och semikvantitativa, exempelvis checklistor och indexmetoder respektive
grovanalyser och ”what if”-analyser. Modellerna &r vélkinda da de anvénts
under lang tid inom andra omraden &n i tunnlar.

Négra kvantitativa modeller som kan ndmnas &r:

Quantitative Risk Assessment Model (QRAM). Berdknar risker med
transporter av farligt gods pa 6ppen vig eller i viagtunnlar. Arbetet med
att ta fram analysmodellen har st6tts av OECD och PIARC.

The Dutch modell (TunPrim). Modellen &r anpassad for vigtunnlar och
skall kunna anvéndas for att optimera sikerhetsnivan genom en
kombination av forebyggande atgérder, optimering av sjéalvraddning och
skadebegrinsande atgirder vid en intrdffad olycka. Modellen &r ej
fardigstalld.

Sékerhet i jarnvagstunnlar enligt BVH 585.30. Banverkets handbok for
sakerhetsvirderingar av spartunnlar. Det pagar ett arbete med att revidera
handboken som skall vara klart under ar 2005.

London Underground Limited Quantitative Risk Analysis (LULQRA).
London Underground Limited har utvecklat modellen for riskanalys av
sina befintliga tunnelbanelinjer. Modellen behandlat inte bara spértunnlar
utan hela systemet.

Stodjande modeller dr dels modeller som ingar som en del i en kvantitativ
riskanalys, exempelvis en osdkerhetsmodell, dels fristdende modeller t.ex.
datoriserade brand- och utrymningsberiakningar.

Fristdende modeller kan ockséa hir kombineras for att ingd som delar i en
deterministisk scenarioanalys. En deterministisk scenarioanalys kan antingen
ses som ett moment som skall ingd i en kvantitativ riskanalys eller som en
helt fristdende modell dir beslut och slutsatser kan dras utan nagon koppling
till den kvantitativa riskanalysen.

Kraven pé och formerna for beslutsunderlaget kan behova skilja sig
mellan de olika planeringsfaserna. Detta paverkar vilka analysmodeller som
skall anviandas. Lampliga modelltyper som framkommit i rapporten for de
olika planeringsskedena &r foljande:
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Modelltyp Forstudie Utredning Plan
[Vdg- och [Arbetsplan och
jarnvégsutredning] jarnvégsplan]
Enkla Ja Ja Ja
modeller Nagon lamplig Nagon lampliga metod | Som en del i en
metod anvénds anvénds for en kvantitativ
for en riskanalys av alla riskanalys
riskinventering, alternativ, t.ex:
t.ex: Checklistor'
Checklistor Riskscanning'
Riskscanning Grovanalys
Grovanalys ”What if’-metod
”What if’-metod | Indexmetod
Indexmetod MIR
MIR
'tillsammans med
nagon annan enkel
metod
Kvantita- Nej Ja Ja
tiva Preliminér kvantitativ | Kvantitativ
modeller riskanalys for ett utvalt | riskanalys
alternativ. Som
alternativ kan nagon
indexmetod (enkel
modell) anvédndas dar
en jamforelse sker dels
mellan alternativen
och dels med en eller
flera liknande befintlig
tunnel
Stodjande | Nej Ja Ja, flera
modeller Utrymning — Exempelvis
handberdkningsmodel- | datoriserade
ler brand och
utrymningsmodell
Brand — er som en del i en
endimensionella scenarioanalys
modeller

Det finns en koppling till vilka sdkerhetsmal som tagits fram i projekten och
hur dessa mél skall verifieras via kvantitativa/kvalitativa analysmodeller.
Malen behover ocksé nddvindigtvis inte verifieras via modeller utan kan
dven vara tillvigagangssitt. Det innebér att ovanstdende tabell kan fordndras
beroende pa vilka sikerhetsmal som giller, eller om nya tas fram i ett
projekt. Angivna modelltyper och modeller skall hir ses som verktyg i det
sakerhetsarbete som bedrivs i tunnelprojekt.




Niér en storre samsyn finns mellan myndigheterna i personsédkerhetsfragor
och hur fragorna skall hanteras i planeringsprocessen sé bor det finnas
mojligheter att pa sikt bygga upp gemensamma analysmodeller. Flera av de
modeller som beskrivits i detta dokument bor kunna anvéndas till detta.
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1 Inledning

Personsékerhetsfrdgorna, och da sérskilt avstand till utrymningsvég, hur
farligt godstransporter skall hanteras samt val av riskanalysmodeller, har i
flera vig- och spartunnelprojekt statt i fokus. Orsaken har bl.a. varit att det
for tunnlar finns olika tolkningar av lagar frin myndigheter med olika
sektoransvar: Vigverket, Banverket, Rdddningsverket och Boverket. Det har
lett till skilda stillningstaganden i kritiska sakfragor, framst mellan
Banverket/Vigverket och Raddningsverket. Boverket har i
tunnelsammanhang inte tagit stéllning i kritiska sakfragor vilket i sig kan ses
som en brist.

For att bland annat 6ka forstidelsen mellan de olika myndigheterna och
mojliggora 6kad samsyn gillande personsikerhetsfrigorna genomfors nu ett
regeringsuppdrag om personsikerhet i tunnlar.

Detta dokument behandlar en del i regeringsuppdraget for
personsdkerheten i tunnlar, Delprojekt 2.2, Riskanalys. Projekt som ingér i
regeringsuppdraget ar:

1. Kartldggning av det legala ramverket

2.1 Riskvirdering

2.2 Riskanalysmetoder (Behandlas i detta dokument)

3. Helhetssyn pa tunnelns livscykel — med inriktning pa personsikerhet
4. Planeringsprocessen

Med tunnlar avses hér spar- och vigtunnlar, dvs. inga metrotunnlar med
tillhdrande undermarksstationer.
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2 Projektbeskrivning

Delprojekt 2.2, Riskanalys i regeringsuppdraget som behandlar

personsdkerhet i tunnlar har haft foljande upplédgg:

e Grov inventering av riskanalysmetoder for att bedoma och utforma
personsdkerhet i1 tunnlar.

e Behov av riskanalyser i planeringsprocessen for spér- och véigtunnlar.
(Detta ingick inte i delprojekt 2.2 men har av projektgruppen ansetts
varit nddviandig att ta fram for att kunna fardigstélla rapporten.)

o Fordelar och begriansningar med ett antal utvalda analysmodeller for
tunnlar i planeringsprocessen.

I projektgruppen som har styrt arbetet har foljande personer ingétt:

Erik Lindberg Banverket

Staffan Abrahamsson Boverket

Tomas Rantatalo Fire Safety Nordic AB, samordningsansvarig
delprojekten

Marcus Andersson Brandskyddslaget

Johan Higgstrom Brandskyddslaget

Omar Harrami Réddningsverket

Mattias Stromgren Réaddningsverket, ansvarig for delprojekt 2.2

Bemt Freiholtz Vigverket

Johan Hansen Vigverket

Genom att ovanstdende deltagare, exklusive Brandskyddslaget, 4ven
representerar delprojekt 2.1, Riskvirdering, har en naturlig samordning
mellan delprojekt 2.1 och 2.2 skett.

Samordning har dven skett med delprojekt 4 som behandlar
planeringsprocessen.
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3 Avgransningar

Delprojekt 2.2 behandlar riskanalysmodeller i driftskedet for tunnlar i
planeringsprocessen fram till bygglov. Risker som avses ar personrisker for
trafikanter, resande och personal som befinner sig i tunneln. Ovriga typer av
risk, sdsom exempelvis miljo- och egendomsrisker samt risker for tredje man,
behandlas inte i detta dokument. Med tunnlar avses bade viag- och
spartunnlar men inte sa kallade metrotunnlar som innefattar
underjordstationer.

Riskanalyser skall hér ses som en del i det sdkerhetsarbete som bedrivs i
tunnelprojekt.

Fragestillningar som t.ex. att projektet skall beskriva hur de hade tankt
fortsdtta arbetet med sikerhetsfragor vilket normalt ingar i en
tillatlighetsprévning, sikerhetskoncept m.m, tas inte upp dé fokuset i detta
delprojekt dr analysmodeller.

15
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4  Generella riskanalysmetoder

Det finns ett flertal olika typer av generella riskanalysmetoder som kan
anvéndas i tunnlar och som beskrivs i bl.a. Svenska
brandforsvarsforeningens, Raddningsverkets och Kemikontorets handbocker
[1-3] samt dven i [4], se tabell 3.1-3.3. Nagra av metoderna har bedoms vara
mera intressanta for tunnlar och beskrivs mera i detalj i detta dokument
tillsammans med andra riskanalysmetoder som tagits fram eller anvénts i

infrastrukturprojekt.

Tabell 3.1 Analysmetoder tekniska system.

Analysmetoder for
Tekniska och

sociotekniska system

Beskrivning av modell

o ICI- The Mond index
o DOW Fire

o Explosion index

Checklistor Kontroll av standardbetonade system
gentemot forutbestdmd lista. Stod vid
riskidentifiering.

Indexmetoder Virdering av ett system 1 jamforelse

med ett referenssystem.Vid jamforelse
med referenssystem Okas indexet for
faktorer som dr mindre gynnsamma och
minskas med gynnsamma faktorer och
riskreducerande atgarder.

Grovanalys

Oversiktig identifiering och bedémning
av riskkéllor

”What if”-analys

Utgar fran att férsoka hitta potentiella
skadehédndelser med utgangspunkt fran
vissa avvikelser eller stérningar genom
att stélla fragor med formen ”vad
hiander om?”.

Feleffekt analys Analys av riskabla komponentfel,
FMEA/FMECA orsaker och konsekvenser.
Feltrddsanalys Tradmetodanalys av orsaken till en
given hindelse.
Héndelsetrddsanalys Tradmetodanalys av alternativa
konsekvenser av en given hiandelse.
Scenarioanalys Urval och detaljerad analys av vissa

tdnkbara scenarier [41,42, 43]

Kvantitativ riskanalys

(QRA)

Ar en systematisk metod for
identifiering och berdkning av risk.

DncdBa ner Lovan AnTnea
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Analysmetoder for Beskrivning av modell
Tekniska och

sociotekniska system

Bestar av fyra delar:
e Identifiering av risk

e Beridkning av frekvenser och
sannolikheter

e Berdkning av konsekvenser

e Sammanvigning av frekvens och
konsekvens for olika hdndelser

En eller flera analysmetoder kan
anvindas for respektive del.

Normalt sett ingar ocksa andra delar
ndr en QRA genomfors, sdsom
vardering av risken och en
osdkerhetsanalys.

Tabell 3.2 Analysmetoder Mdnniska Teknik Organisation.

Analysmetoder for Beskrivning av modell
Minniska Teknik och

Organisation

Analys av manskligt Metoder som anvénds for att uppskatta
tillforlitlighet HRA manniskans grad av tillforlitighet 1
(Human Reliability olika situationer.

Analysis)

= Absolute Probability
Judgement (APJ)

= Human Cognitive
Reliability Method
(HCR)

= Human Error
Assessment and
Reduction Technique
(HEART)

» Influence Diagram
Analysis (IDA)

= Paired Comparisons
(PC)

= Success Likelihood




Analysmetoder for Beskrivning av modell
Minniska Teknik och

Organisation

Index Method (SLIM)

= Tecnica Empirica Stima
Operatori (TESEO)

= Technique for Human
Error Rate Prediction

(THERP)
Mainniska Teknik Analys av samspelet mellan ménniska,
Organisation (MTO) teknik och organisation vilket HRA-

analyserna skall ses som en del i.
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5 Teckenforklaring

ATC
BLEVE

BVH
CFD
DART
DSM
F/N

FAR
FED
HGV
HRA
LPG

LULQRA
MIR
MKB
MTO
NBR
NFPA
OECD
QRA
QRAM
RAS

SKI
STEPS
TUSI
VCE

Automatisk tagkontrollsystem.

Boiling Liquid Expanding Vapour Explosion. Farligt gods
olycka. Uppstar nir en kokande vétska under tryck plotsligt
frigors fran en bristande tank och exploderar med stor kraft.
Vanligen bilas dven ett eldklot med relativt stor diameter som
kastas hogt upp i luften, dir amnen forbranns mycket snabbt
under avgivande av stark intensiv virmestralning. Med och utan
eldklot kan i vissa sammanhang ha beteckningen "hot BLEVE”
och ”cold BLEVE”.

Banverkets handbok

Computational Fluid Dynamics

Durable and Reliable Tunnel Structures

Decision Support Model

Frequency/Number. Ett sitt att presentera samhéllrisken. Visar
sambandet mellan skadehéndelsers frekvens och konsekvens tex
omkomna.

Fatal Accident Rate

Fractional Effective Dose

Heavy Goods Vehicle

Human Reliability Analysis

Liquefied Petroleum Gas, dr den engelska bendmningen for
propan, butan, butan/propan- blandningar eller gasol som é&r
kondenserad till vitska genom inverkan av tryck och/eller
temperatur.

London Underground Limited Quantitative Risk Analysis
Modul for Identifiering av Risker

Miljokonsekvensbeskrivning

Mainniska Teknisk Organisation

Norges Byggstandardiseringsrad

National Fire Protection Association, Intresseorganisation i USA
Organisation for Economic Co-operation and Development
Quantitative Risk Analysis

Quantitative Risk Assessment Model

Risk Account System, Innehéller resultat ifran analyser av olika
risker i Oresundsforbindelsen

Statens Karnkraftinspektion

Simulation of Transient Evacuation and Pedestrian movementS
Tunnel Sikring

Vapor Cloud Explosion

21
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6 Grov inventering av
riskanalysmetoder for
personsakerhet i tunnlar

6.1 Allmant

Nedan f6ljer en sammanstéllning av riskanalysmodeller som identifierats och
beddmts intressanta att utvirderas noggrannare i det vidare arbetet. Urvalet
syftar till att ge viss spridning mellan olika typer av modeller med olika
grader av kvantitativa inslag. Detta for att i ett senare skede kunna utvirdera
lampligheten hos de olika modelltyperna for olika skeden i ett tunnelprojekt.
Vissa av modellerna kan framforallt ses som stodjande delar i en riskanalys
for en tunnel och/eller som metoder for att bedoma sékerhetsparametrar i
delar av en tunnels sikerhetssystem, medan andra &r modeller for att bedoma
den samlade riskbilden for ett helt tunnelsystem.

Den viktigaste parametern vid bedémning av riskanalysmetodernas
applicerbarhet i olika planeringsskeden ar vilken information som 6nskas
som beslutsunderlag i respektive skede och i vilken form informationen
onskas sammanstilld. For varje modell sammanfattas darfor vilken utdata”
modellen ger.

En fullstdndig riskanalys med védrdering av risk forutsitter att risker
identifieras, analyseras och virderas. Modellerna nedan skall ej ses som
uteslutande av varandra, utan en kombination av olika modeller kan behdvas
for att uppna detta.

6.2 Kvalitativa modeller

6.2.1 Allméant

Kvalitativa modeller anvénds for att identifiera risker utan att uttryckligen
kvantitativt viardera forekomsten eller allvarligheten i de olyckor som tas
upp. Metoder som beskriver, diskuterar eller rangordnar risker for olika
olyckstyper ingar i dessa modeller.

6.2.2 Checklistor

Anvénds for att kontrollera standardbetonade system gentemot en etablerad
checklista. Kan anvindas som stdd for riskidentifiering i samband med
omfattande riskanalyser i ett tidigt skede. En s&dan checklista for tunnlar
skulle kunna tas fram med kontrollpunkter som har att géra med tunnelns
planerade utformning och som leder till en lista med risker som ir relevanta
att studera vidare for det aktuella systemet. Checklistan bor baseras pa en
generell riskanalys, statistik och erfarenhet.
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Utdata

Resulterar i en checklista dér tunnelsystemets utformning gétts igenom och
som identifierar aktuella risker att studera vidare.

Tunnelrelevans/applicerbarhet

Detta forfarande kan antagligen appliceras med gott resultat pa tunnlar om
val anpassade checklistor tas fram. Som exempel kan nidmnas att checklistor
tas upp som modell for riskidentifiering i NBR: Veiledning for sdvil
jarnvags- som vigtunnlar.

Checklistor kan exempelvis uppréttas for:

e Tunnelkonstruktion:

Tvirsnitt (enkel- eller dubbelror etc.)

Betong- eller bergtunnel?

Gér tunneln under vatten?

Tunnelldngd?

Maojlighet att anordna utrymningsvégar kontra behov
Etc.

e - Trafik:

Trafikarbete

Maxbelastning

Farligt gods aktuellt, restriktioner?
Vanlig godstrafik aktuell, restriktioner?
Etc.

e - Drift:

Trafikledning

Olyckshantering

Ovningar

Beredskapsplaner
Réddningstjanstens insatsmdjligheter

O 0O O 0O O O O 0O 0O 0O

O 0O O 0O

En checklistmetod som dr utvecklad specifikt for vigtunnlar &r en tysk
modell ifrdin ADAC [5]. Checklistan ifrdn ADAC é&r indelad i f6ljande
huvudkategorier:

e Tunnelsystem

e Trafik

e Ventilation vid brand

e Brandskydd

e Organisation vid olyckor/haveri
o Trafik och trafikdvervakning

e Belysning och kraftf6rsérjning
e Kommunikation

e Utrymningsvigar



6.2.3 Riskscanning

Riskscanningen foljer exempelvis delar av SKI metodbeskrivning for yttre
héndelseanalys [38]. Scanningen kan genomforas i en “workshop” dar
experter med olika kompetenser och kunskaper om systemet ingar.

Metod

Identifiering av handelser

Syftet &r i ett forsta steg att ta fram en lista pd mojliga hindelser som skall
studeras vidare.

Relevans-scanning

Nasta steg 4r att sortera ut hindelser, ’screen out”, som inte &r relevanta,
vilket innebér att de inte kan intréffa pa platsen eller har mycket liten
sannolikhet for att de skall intraffa.

Konsekvens-scanning

Syfte &r i detta steg att sortera ut hindelser som inte kommer att ha ndgon
konsekvenspaverkan eller har mycket liten paverkan pé tunneln

Utdata
Ger en lista pa relevanta hindelser som kan paverka personsikerheten i
tunneln.

Tunnelrelevans/applicerbarhet

Mojligheterna att genomfora en riskscanning i tunnlar med stéd av en
analysgrupp med olika kompetenser bor vara goda. Stor expertis finns
vanligen inom olika teknikomréden vid en projektering vilket underléttar
riskscanningen.

6.3 Semikvantitativa modeller

6.3.1 Allméant

Som “’semikvantitativa modeller” riknas modeller som exempelvis
presenterar risker med en klassindelning, eller ger kvantitativa resultat endast
for delar av begreppet risk (modeller som exempelvis bara levererar en
olycksfrekvens).

6.3.2 Grovanalys

Metod for oversiktlig identifiering och beddmning av riskkéllor. I en
grovanalys gors endast grova beddmningar av sannolikhet och konsekvenser
med klassindelning i tabellform. Metodiken ar anpassad for att anvéndas
tidigt i planeringsstadiet. Medfor en systematisk genomgéang av systemet for
att identifiera riskkallor och mdjliga skadehéndelser. Checklistor kan tas
fram som underlag for riskidentifieringen. Kallas dven for preliminér
riskanalys vilket antyder att dess anvdndningsomrade kanske framst dr som
en tidig véirdering och underlag f6r mer detaljerade analyser.
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Utdata

Ger tabeller med skadehindelser, bakomliggande hiandelser, sannolikhet,
konsekvens och rekommendationer (exempelvis en atgérd eller mer
detaljerade analyser).

Tunnelrelevans/applicerbarhet

Kan appliceras for en grov beddmning och framforallt for jamforelse mellan
olika alternativ och identifiering av risker. Grovanalyser har en begrénsning i
att beddmningen av sannolikheter och konsekvenser for enstaka
skadehéndelser ofta blir relativ i férhéllande till andra skadehéndelser vilket
gor den lamplig for jimforelse och mindre 1dmplig for detaljerade slutsatser
om risknivéer.

6.3.3 What-if-metoden

Metoden utgar ifrén att forsoka hitta potentiella skadehdndelser med
utgéngspunkt frén vissa avvikelser eller storningar genom att stilla fragor pa
formen ”Vad hdnder om?”. Forutsitter att utférarna har goda erfarenheter av
det system som studeras. Exempel pa en fraga som skulle kunna stillas i ett
jarnvéagstunnelprojekt dr: ”Vad hinder om viéxel x stér i fel 1age?” eller "Vad
hénder om ATC:n ej fungerar?”. Metoden liknar en grovanalys men &r mer
detaljerad och systematisk i séttet att identifiera risker. Resultat presenteras i
tabeller liknande de for grovanalyser.

Utdata

Tabeller med skadehéndelser, bakomliggande héndelser, sannolikhet,
konsekvens och rekommendationer (exempelvis en atgérd eller mer
detaljerade analyser).

Tunnelrelevans/applicerbarhet

Metoden anvénds fraimst inom processindustrin, men kan anpassas for
tunnlar och trafiksystem. En férdel med metoden ér att den studerar detaljer i
systemen och identifierar svaga ldnkar som kan leda till olyckor. Pa sé sitt
kan atgirder foreslas och vérderas pa ett detaljerat sitt for det aktuella
systemet. Kan anvéndas for analyser av utformningar av enskilda delar av
sdkerheten och som del av en storre riskanalys.

6.3.4 Indexmetod

Indexmetoder kan anvindas genom att virdera ett system i jaimforelse med
ett referenssystem. Vid jimforelse med referenssystem okas indexet for
faktorer som dr mindre gynnsamma och minskas med gynnsamma faktorer
och riskreducerande dtgirder. For tunnelsystem sa skulle detta innebira att
en “acceptabel” tunnel skulle behdva tas fram med allt vad det innebér 1 form
av trafikarbete, personbelastning, farligt gods/godstransporter,
utrymningsvégar, sikerhetsutrustning. Inom ett projekt skulle de unika
egenskaperna for den studerade tunneln anvindas for att 6ka och minska
indexet i forhallande till referenstunneln (exempelvis 6kande index for langre
tunnel, minskande index for titare mellan utrymningsvégar).

Detta innebdér att ett stort arbete skulle behova ldggas pa att verifiera
viktningsfaktorer for olika parametrar som paverkar personriskerna i en
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tunnel. Dessa maste bli “’ritt” och vara heltickande for att det verkligen skall
verifieras att risknivén behélls pa en acceptabel niva. Positivt &r att sjilva
analysen kan utforas enklare och ger sannolikt forhallandevis repeterbara
resultat. Negativt skulle kunna vara att det for utforaren av analysen blir svart
att 6verblicka alla faktorer och att resultaten blir beroende av hur vil
metoden ticker in och vérderar sikerheten.

Ett anvindningsomrade for metoden &r som foregangare till en mer
kvantitativ analys i ett skede dir utformningen inte &r helt klar men dér det
anda behovs svar pa viktiga fragor sdsom ungefarliga avstind mellan
utrymningsvégar, blockstrackor, separation av persontrafik och godstrafik
etc.

Utdata
Ett riskindex som skall jamforas med acceptabelt riskindex (1).

Tunnelrelevans/applicerbarhet

Metodiken kan anvindas pa de flesta problem. Att ta fram en indexmetod for
tunnlar kréver sannolikt stort utredningsarbete, detta beror pa nir analysen
skall anvidndas och hur detaljerade svar som metoden skall ge. Det &r
sannolikt mojligt att ta fram en modell for tidig véirdering av hur olika
forhéllanden och atgérder kan ”bytas” mot varandra (exempelvis
tunneltvarsnitt kontra avstdnd mellan utrymningsvégar). Goda méjligheter
bor finnas att kunna jidmfora olika tunnelalternativ mot varandra.

6.3.5 MIR - Modul for inventering av risker

MIR [6] har tagits fram for véirdering av Végverket, och har inriktats mot
Vigverkets planeringsprocess. Metoden anvénds inte idag av Vigverket men
ddremot av Banverket som har anpassat den till sin planeringsprocess. Dar
har bl.a. kriterier for relevansbeddmning utvecklats, dvs. ett underlag som
anvinds for bedomning av riskernas “relevans”, dvs. storlek eller betydelse
for den fortsatta planeringen.

MIR ér inte en riskanalysmetod i egentlig bemérkelse utan beskriver ett
arbetssétt for att fA med vésentliga delar i olika planeringsfaser. Metoden ar
ej specifik for tunnlar och bygger pé en héndelseanalys och en
konsekvensanalys. Handelsernas och konsekvensernas relevans virderas
separat i en skala 0-3, se tabell 6.1 och 6.2 och sammanstills for bedomning
och eventuella atgardsforslag.

Hiindelseanalys

Relevans for oonskade héndelser syftar pa i vilken grad en viss “risk” kan
drabba det objekt som analyseras. Relevansvérdet anger hur viktigt det dr att
man beaktar risken” i den fortsatta planeringen.

Konsekvensanalys

Relevans for konsekvens syftar pé i vilken grad skyddsobjekt, dvs. egendom,
personer eller miljé kan identifieras och objekt komma till skada vid en
olyckshéndelse. Relevans anger hur viktigt det &r att man beaktar
forhallandet i den fortsatta planeringen.
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Tabell 6.1 Relevans oonskade hindelser.

Oonskade hindelser

Virde

Relevans

Forklaring

0

Utan relevans

Oonskad héindelse kan inte intriffa,
orsaker och verksamhet saknas.

Liten relevans

Oonskad hindelse kan fa viss mindre
omfattning.

Verksamheten ér liten eller orsaker
saknas.

Stor relevans

Oobnskad hiandelse kan fa storre
omfattning. Verksamheten &r betydande
och flera orsaker kan identifieras.

Skyddsatgérder finns.

Mycket stor
relevans

Oonskad hédndelse kan fa stor omfattning.
Verksamheten ar stor och flera orsaker
kan identifieras.

Skyddsatgéarder saknas eller ar
otillrackliga

Tabell 6.2 Relevans konsekvenser.

Konsekvens

Virde

Relevans

Forklaring

0

Utan relevans

Konsekvens kan inte intrdffa, skadeobjekt
saknas.

Liten relevans

Skadeobjektet har ringa storlek. Barridrer
begransar eventuell skadepaverkan.

Stor relevans

Skadeobjekt r patagligt i omfattning.
Barridrer ar otillrackliga for att begransa
eventuell skadepaverkan.

Mycket stor
relevans

Skadeobjektet dr stort och betydelsefullt.
Barridrer har ringa betydelse.

I MIR finns det ocksa ett forslag pa en katalog for oonskade héndelser samt
forslag pa katalog for konsekvenser som anviandaren kan utga ifran.

Katalog Odnskade héndelser

1.
2.
3.

Kollaps hos konstruktion
Ras, skred
Vibrationer
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4. Andringar av grundvattenytans lige
5. Vattengenombrott

6. Kemikalieutslépp

7. Explosion eller brand

8. Trafikolycka fordon (sammanstdtning, ursparning),
entreprenadutrustning

9. Fel i trafikledning

10. Sabotage

11. Meteorologiska fenomen

12. Ovrigt

Katalog Konsekvenser

1. Miljoskador mark, jord och vatten
2. Egendomsskador byggobjekt

3. Egendomsskador tredje man

4. Personskador trafikanter/arbetare

5. Personskador tredje man

6. Avbrott i vég eller jarnvig

Arbetssittet och strukturen med en enkel tunnelanpassning for vigtunnlar
redovisas i tunnel 2004, bilaga 8 [7].

Utdata
Resulterar 1 ett antal checklistor, tabeller.

Tunnelrelevans/applicerbarhet
Brett anvindningsomrade bade for viag- och sparprojekt, arbetssittet kan
anpassas.

6.4 Kvantitativa modeller

6.4.1 Allméant

Flera av modellerna som beskrivs nedan har mycket gemensamt, exempelvis
vad giller upp-lagg, anvindande av handelsetrdd och feltrad, presentation av
risk i F/N-kurvor, medelrisk etc. Dessa QRA-metoder skulle kunna
grupperas till en principiell metod, dock presenteras de separat hir for att ge
en bild av skillnader, exempelvis i vilken enhet risker presenteras. Detta da
informationen kan vara vérdefull for att fi en bild av vad som &r vanligt
forfarande och vad som &dr gemensamt for olika accepterade modeller. Exakt
vad som skall ingd i QRA &r inte helt sjalvklart dock finns det vissa
grundliggande aktiviteter som ingér vilket beskrivs 6ver-siktligt med hjélp
av den modell som motsvarigheten till Vagverket i Norge, Statens Vegvesen,
anvinder.
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Figur 6.1 ORA modell for vigtunnlar i Norge [8].

Bilden av vad en QRA skall innehalla enligt figur ovan &r inte helt
fulltsténdig utan att ndmna att det bor ingé en osdkerhetsanalys i metoden.
Det finns dven andra séitt att médta risken &n mot en acceptabel kvantifierad
riskniva vilket beskrivs i delprojekt 2.1.

6.4.2 NBR Veiledning

Norges byggstandardiseringsrad har tagit fram végledningar for riskanalyser
for savil vagtunnlar som jarnvéigstunnlar [9,10].

Vigledningen for jarnvégs- och tunnelbanetunnlar beskriver en kvantitativ
riskanalysmodell som skall anvéndas for att viardera risknivan utifran fysiska,
psykologiska och organisatoriska forhallanden. Metodiken &r ej detaljstyrd
av végledningen, dock diskuteras vilka typer av olyckor som bor studeras
(brand, sammanstotning, ursparning, lackage av giftiga &mnen etc).
Presentation av risken detaljstyrs ej heller, dock talas en del om att bedéma
olycksfrekvenser och olyckskonsekvenser och att en sammanvigning kan
goras i riskmatriser, i F/N-kurvor eller som “forvintat antal omkomna”
(medelrisk). Vilken bas som skall anvindas for frekvenserna virderas ej utan
foljande ndmns:

e Perér

e Per ar och km spérlangd

e Per passagerarkilometer



e FAR (Fatal Accident Rate, uttryckt som antal omkomna per 108 timmars
exponering),

Vigledningen namner hindelsetrdad och feltrdid som metoder for att berdkna
frekvenser for starthdndelser och sluthéndelser.

Vigledningen utgdr egentligen ej en detaljerad metodbeskrivning utan ar
en Oversiktlig vigledning for att utfora en kvantitativ riskanalys i
jarnvagstunnlar.

Vigledningen for vigtunnlar giller endast for brandrisker och ar négot
mindre omfattande. Den ger begransad information kring utférande dér det
specificeras vilka brandscenarier som skall studeras och vilka maxeffekter
som skall anvéndas.

Utdata
Olika utdata mdjliga, se ovan.

Tunnelrelevans/applicerbarhet

Vigledningarna &r framtagna for vigtunnlar respektive jarnvagstunnlar. Som
”modeller” ldmnar de dock mycket 6ppet och kan ej ses som
metodikbeskrivningar utan snarare oversiktliga beskrivningar av arbetssétt.

6.4.3 DARTS.

DARTS ér en QRA-modell som tagits fram inom ramen for EU-projektet
DARTS (Durable and Reliable Tunnel Structures). Syftet med DARTS var
att utveckla operativa metoder och hjdlpverktyg for att i beslutsprocessen
vilja, 1 varje individuellt fall, den kostnadsoptimala tunneltypen och
konstruktionsprocessen med hénsyn till “miljo, teknisk kvalitet,
sakerhetsatgirder och lang underhallslivslangd” [11].

Tunnelrelevans/applicerbarhet

Négon fardig modell har ej studerats vilket gor att det inte gar att uttala sig
om dess applicerbarhet.

6.44 TNO

TNO har utvecklat en modell for kvantitativ riskanalys i transporttunnlar.
Modellen innerhaller riskidentifiering, vardering av sannolikheter och
konsekvenser, presentation av risk genom F/N-kurva, medelrisk och
forvéantad arlig skada. Dessutom vérderas risker och riskreducerande
atgdrder. Modellen &r utvecklad for bade véig- och tdgtunnlar. Analys av
farligtgodsolyckor sker i modellen. Modellen ar fortfarande i
forskningsstadiet och det finns enligt [12] pd TNO, inte mycket material pa
engelska om den.

Utdata
e F/N-kurvor pé basen
e Medelrisk (forvéntat antal omkomna per ér)

e Forvintad skada per ar

31
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Tunnelrelevans/applicerbarhet

Framtagen for transporttunnlar, ej specifikt for farligt gods. Intressant att
studera vidare, dock ej fardig som modell.

6.4.5 FarGo

FarGo [13] 4r en kvantitativ riskanalysmodell som vérderar sannolikhet och
konsekvens for olyckor och sammanviger till forvéntat antal doda/ar
(medelrisk). F/N-kurvor anvinds ej. Specialanpassad for farligt gods och ej
anpassad for tunnlar. Modellen anvinds for farligtgodstransporter pé vig och
jarnvag, ej specifikt i tunnel. FarGo utgar ifrdn VTI-handbockerna som
senare blev en handbok ifran Rdddningsverket.

Utdata
Resultaten presenteras som en medelrisk (forvintat antal omkomna per &r).

Tunnelrelevans/applicerbarhet

D& modellen ej ar sérskilt framtagen for tunnlar ar det sannolikt svart att
vérdera olyckor i tunnlar kvantitativt utan stdd frdn andra modeller.

6.4.6 RAS

Allmdint

RAS (Risk Account System) [14,15,16] &r ett system framtaget av Oresund
Link Consultants i syfte att anvindas i resundskonsortiets riskhantering.
Programmet ar framtaget for att pa ett systematiskt sétt kunna sammanstélla
resultat fran analyser som gjorts av olika riskkéllor vid forbindelsen. Detta
innebér att RAS 1 sig inte utgor en riskanalys, utan dr en databas som
sammanstéller och lagrar resultat fran utforda kvantitativa riskanalyser.

Typ av olyckor som studeras

RAS anvénds for att sammanstélla risknivaer for vig- respektive
jarnvigstrafik éver Oresundsforbindelsen. Fokus ligger pa de olyckor som
dger rum under forbindelsens normala drift dar olyckor pa hela forbindelsens
strackning beaktas. Detta innebar att olyckorna kan dga rum pa 6, i tunnel
eller pé sjdlva bron. Systemets karaktér innebar att riskbidraget fran ett stort
antal olika olyckor kan studeras och presenteras gemensamt. Exempel pa
olyckor som studerats é&r:

e Trafikolyckor

e Kollision med brostruktur (fartyg och flyg)
e Ursparning av tag

e Explosioner

e Toxiska utslédpp

e Grundstdtning mot tunnel

e Kollaps till foljd av jordbévning

e Brand
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De brandscenarier som analyserats &r uppdelade enligt foljande:

Motorvig Jarnvig

- Personbil - Passagerartag

- Lastbil - Godstag

- Heptan - Heptan (farligt godsolycka)

-LPG - LPG (farligt godsolycka)

Metodik

De olika moment som ingar i sammanstéllningen av olika riskanalysrapporter
med hjdlp av RAS ér:

e Projektdefinition — En sammanstillning av de rapporter, ritningar o.s.v.
som ligger till grund for projektet.

e Grundldggande information — Hér ingar exempelvis rapporter om
trafikbelastning, farligt gods och véderleksforhallanden.

e Bakomliggande riskanalysrapporter — Detta steg bestar frimst av en
analys av statistisk information (olycksfrekvenser) och olika
specialproblem. Riskanalysrapporterna utgdr grunden for
riskbedomningar i det aktuella fallet.

e Riskbedomningsrapporter — I riskbedémningsrapporterna gors
uppskattningar av forvéntat antal doda samt omfattning av
trafikstorningar for de definierade riskkéllorna.

e Ramverk for risksummering — For att kunna sammanstélla resultat frén
olika riskbedomningsrapporter har sex ramverk for risksummering tagits
fram. Dessa ar:

Total storning

Storning for jarnvig

Storning for motorvég

Totalt antal omkomna

Omkomna pa jarnvag

Omkomna pa motorvig
Riskdatabas — Innehéller all information fran ramverken for
risksummering och anvénds for att analysera, summera och presentera
data fran dessa.

S N

En schematisk beskrivning av arbetsgangen i RAS ges i figur 6.2 nedan.
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Figur 6.2 Schematisk beskrivning av RAS.

Utdata

Risken avseende liv presenteras i form av F/N-kurvor och som forvintat
antal omkomna per ar. Risken kan studeras for motorviagsanvindare,
jarnvégsanvindare samt for tredje man. Det finns dven en mojlighet att
berdkna individrisken for de personer som fardas pd motorvig respektive
jarnvég. Detta resultat kan enkelt jamforas med valda acceptanskriterier, i
detta fall genomsnittlig riskniva pa danska och svenska motorvégar och
jarnvégar for en miljard resor dver en stricka motsvarande
Oresundsforbindelsen totala lingd. Ett resultat frin genomford RAS visas i
figur 6.3 nedan. Hér visas riskbidraget fran tunneln med mork skuggning och
fran bro och 6 med en ljusare skuggning.
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Figur 6.3 Jiamforelse av risknivd pd Oresundsforbindelsen och motsvarande
strdcka i Sverige och Danmark.
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Aven for storningar pa forbindelsen kan resultatet presenteras i form av en
F/N-kurva, i detta fall med antal dagar som konsekvensmatt.

Kommentarer

RAS utgor i sig inte ndgon riskanalys, men dr en anvindbar metod for att pé
ett tydligt och strukturerat sétt kunna presentera resultaten fran genomforda
kvantitativa riskanalyser. Dess utformning gor det mojligt att vdga in resultat
fran nya analyser i den sammanlagda riskbilden och ddrmed kontinuerligt
uppdatera resultatet. En fordel med RAS ér att det gér att viga samman
resultaten fran kvantitativa riskanalyser av olika slag. Exakt hur respektive
analys genomforts &r inte vasenligt s& ldnge som resultatet kan delas upp med
konsekvensmatt enligt valda ramverk for riskhantering. Detta innebér att det
for olika olycksscenarier gér att vélja den riskanalysmetod som anses mest
lamplig i varje enskilt fall.

Tunnelrelevans/applicerbarhet
Anvéndbar bade for vag- och spartunnlar. Ger goda mojligheter till

overforing av olika riskanalyser som genomfors i planeringsskedet till
driftskedet.

6.4.7 QRAM modellen

Allmdint

QRAM (Quantitative Risk Assessment Model) [17, 18, 19, 20] &r ett
dataprogram framtaget av INERIS (Frankrike) och WS Atkins (UK) i
samarbete med Institute of Risk Research fran University of Waterloo
(Canada). Arbetet har overvakats och foljts upp av en samordningskommitté
bildad av OECD och PIARC. Det framtagna programmet syftar till att
berékna riskerna med transporter av farligt gods pa dppen vég eller i
vagtunnlar och skall kunna anvéndas for att jamfora olika alternativa
16sningar eller som en jaimforelse mot acceptanskriterium.

Typ av olyckor som studeras

Modellen studerar endast det riskbidrag som ges av farligt godstransporter.
Risker forknippade med “’vanliga” trafikolyckor o.s.v. pa dppen vég eller i
tunnlar exkluderas.

Metodik

QRAM ir ett program for att avgdra risker forknippade med farligt gods pa
vig. | programmet delas de tinkbara héndelseforloppen in i 13 olika, i forvig
definierade, scenarier. Tva av dessa behandlar brénder i lastbilar, ndgot som
ses som ett allvarligt problem, medan resten behandlar olika typer av olyckor
med farligt gods. Samtliga definierade scenarier aterfinns i tabell 6.3 nedan.
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Tabell 6.3 Aktuella olycksscenarier.

Scenario Description Capacity of Size of Mass flow
tank breach rate (kg/s)
(mm)
1 HGV fire 20 MW - -
2 HGV fire 100 MW - -
3 BLEVE of LPG in cylinder 50 kg -
4 Motor spirit pool fire 28 tonnes 100 20.6
5 VCE of motor spirit 28 tonnes 100 20.6
6 Chlorine release 20 tonnes 50 45
7 BLEVE of LPG in bulk 18 tonnes -
8 VCE of LPG in bulk 18 tonnes 50 36
9 Torch fire of LPG in bulk 18 tonnes 50 36
10 Ammonia release 20 tonnes 50 36
11 Acrolein in bulk release 25 tonnes 100 24.8
12 Acrolein in cylinder release | 100 tonnes 4 0.02
13 BLEVE of carbon dioxide 20 tonnes - -
in bulk

Beroende pé vilken vigstrackning som skall studeras kan det vara
nddvandigt att dela in strickan i ett flertal homogena segment. Anvindaren
definierar sjélv de parametrar som géller for de olika segmenten. Exempel pa
parametrar som programmet tar hansyn till &r:

e Den aktuella vdgstrickans ldngd

e Trafikbelastning

e Antal personer i fordon

e Andel farligt gods

e Fordelning mellan olika klasser av farligt gods
e Tunnelgeometri

Anvéndaren méste dven ange hur sannolikt det &r att en trafikolycka intraffar
inom omradet samt vad den relativa sannolikheten &r for att en given olycka
skall resultera i ett av de definierade scenarierna. En mojlighet finns att
anvinda fordefinierade sa kallade default-viarden for sannolikheten. Dessa
bygger pa olycksstatistik fran olika l&nder. Handelsetrdd anvénds for att
berdkna den relativa sannolikheten for uppkomst av fordefinierade scenarier.
I programmet gors en berdkning av den arliga sannolikheten per stricka
for att de olika scenarierna skall intraffa. Programmet utfor dven en
berdkning av vilken fysisk paverkan respektive scenario kommer att resultera




i. Denna paverkan kan exempelvis vara en temperaturgradient vid brand i en
lastbil eller koncentrationskurvor vid utslépp av toxisk gas. Genom att
berikna hur manga individer som befinner sig inom riskzonen och i vilken
omfattning de skadas av den fysiska paverkan gors en berdkning av antal
doda och skadade. Nagon ndrmare analys av berdkningsgéngen har inte varit
mojlig att genomfora eftersom programvaran inte varit tillgdnglig.

Utdata

De konsekvenser som inkluderas i modellen ar uppdelade i personskador,
skador pé tunnel samt tidsforluster. Till personskador riknas dédade och
skadade till f6ljd av farligtgodsolycka, savil bland trafikanter som bland
befolkningen i dvrigt. Risken presenteras i programmet i form av
individriskkurvor och som F/N-kurvor, se figur 6.3. Skador pa tunneln
vérderas i monetéra termer. Forlusten av tid till f6ljd av en farligt godsolycka
vérderas inte utan anges i absoluta termer.

Flammable liquids - EV = 2.444E-4
1.E-03
Toxic Products - EV = 8.095E-3

Propane in Bulk - EV = 1.432E-4

bdAll Scenarios - EV = 8.519E-3

Cumulated frequency (1/year

1.E-04
1.E-05
1.E-06)

1000

EV = Expected Value = Fatalities (+Injuries) / year Number of fatalities|

Figur 6.3 Samhdllsriskpresentation via F/N kurva i QRAM modellen.

Kommentarer

QRAM iér en relativt omfattande och komplex metod som kraver tid for att
forsta och att kunna anvinda pa ett korrekt sétt. Den stora méngden indata
som anvindaren behdver ange bidrar till att berdkningsprocessen blir svar att
overskada och att metoden blir relativt tidskrdvande. Hur konsekvenser
berdknas har inte kunnat studeras, men eftersom programmet tagits fram och
verifierats under lang tid bor eventuella brister i berdkningar av fysisk
péaverkan frén olika forlopp i stor utstrackning kunnat identifieras och
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atgirdas. Modellen anvénds i nuldget i Frankrike for riskanalys i tunnlar dér
farligt gods skall transporteras.

Eftersom programmet ger mojligheten att variera indata kan en enkel
kianslighetsanalys ldtt genomforas av vissa valda parametrar. Detta medger
dven en jimforande studie mellan alternativa utformningar av vagstrackor.
Sjalva vagens utformning (t.ex. 2 + 1) och eventuella riskreducerande
atgédrder inkluderas inte i berdkningarna, vilket innebir en begransning av
tillimpbarheten.

Ett generellt problem med anvéndandet av programvaran tycks vara brister
1 anvindargranssnittet. Som exempel kan hér ndmnas otydlighet vid
inmatning av data och svérigheter att spara berdkningsgangen. Nyare
versioner av programvaran finns i dagsldget framtagna, varfor papekade
problemomraden nu kan vara atgirdade. Nagon mdjlighet har dock inte
funnits att studera nyare versioner.

Till QRAM-modellen finns det dven kopplat en beslutsmodell som
anvinds till stod for beslutsfattare av val av vilka farligt gods transporter som
kan tillatas i tunneln.

Tunnelrelevans/applicerbarhet

Framtagen for vagtunnlar. Modellen ar specifik for farligt gods, kan dock
sannolikt byggas pad med andra modeller som “instick” pa det sétt som gors i
Norge.

6.4.8 The Dutch Model for the Quantitative Risk Analysis of
Road Tunnels (TunPrim)

Allmdint

Modellen [21, 22] utvecklas av Centre for Tunnel Safety i Nederldnderna.
Frén borjan var modellen excel-baserad, dock blev den for stor och
omarbetas nu till en datormodell. Denna r ej fardig i dagsldget. Modellen &r
anpassad for vagtunnlar och skall kunna anvindas for att optimera
sakerhetsnivan genom en kombination av férebyggande atgdrder, optimering
av sjalvraddning och skadebegriansande atgérder vid en intriaffad olycka.

Typ av olyckor som studeras

Modellen inkluderar f6ljande olyckstyper:
e Trafikolyckor

e Fordonsbriander

e Farligt gods av olika typer

Metodik

Modellen &r en hindelsetridsbaserad QRA som ger utdata i form av F/N-
kurva och medelrisk, dvs forvintat antal doda per ar. Tunneldesignen testas
gentemot resultatet av QRA:n. Dessutom finns en mojlighet att gora en mer
specialiserad scenarioanalys for undersdkning av passagerarnas mojligheter
att sjalvutrymma. Hela modellen innefattas av ett enda hindelsetrdd dér alla
olika typer av olyckor saledes skall representeras. Handelstradet innehéller
darfor ett stort antal forgreningar:



e Tid pa dygnet (for bestimning av trafik)
e Envég/tvaviagstunnel (enkelror/dubbelror)

e Trafiksituation (uppstar trafikstockning uppstroms/nedstroms fran
olycksplatsen)

e Olyckans placering i tunneln

e  Olyckstyp (personbil, buss, farligt gods)

e  Utstromning av farliga dmnen

e Brand

e Sannolikhet for spridning uppstréms/nedstroms

e Detektion av hdndelse (virdering av sannolikhet och effekt fran
trafikdetektorer (stillastdende/langsamtgaende trafik), detektion av de
som anvénder tunneln, branddetektorer, tunneloperatdrens handlande)

e Ventilation

e Utrymningsvagar
e Etc

Angreppssittet syftar till att virdera tunnelsikerheten utifran
tunnelutformning, sékerhetsinstallationer (grundstandard samt
effektivitetsvirdering av ytterligare atgérder) sdkerhetsorganisation.
Héndelsetradet grenas ut efter viarderingar av tinkbara héndelseforlopp enligt
ovan ndmnda punkter. For varje scenario gors sedan en
konsekvensvirdering. Hir virderas antal omkomna i tre kategorier:

e Omkomna i trafikolyckan

e Omkomna som skadas i trafikolyckan och dirfor inte kan 1amna det for
brand eller farligt gods exponerade omradet

e Omkomna som ej hinner utrymma i tid

Den forsta kategorin virderas utifran medelvarden over antal déda (med
personskador) for de olika olyckorna. I den andra kategorin vérderas antal
skadade per olycka och sannolikheten att de “’stings in” samt sannolikheten
att omkomma till foljd av detta for respektive scenario.

I den tredje kategorin gors viarderingarna utifran att ett exponeringsomrade
bestdms savil nedstroms som uppstroms fran olycksplatsen for samtliga
olycksscenarier. Antal personer i exponeringszonerna berdknas sedan utifran
omfattningen av trafikstockningar framfor och bakom héndelsen.

Exakt hur konsekvensvérderingen och vérderingen av
exponeringszonernas storlek gér till har ej kunnat utldsas d& modellen ej
finns tillgénglig som mjukvara. Nedan ses exempel pa exponeringsomraden
(graa) och sikra omraden (vita) for ett fall dir utrymningsvagarna ar
tillgdngliga och ett fall dar en utrymningsvég ej kan nas.
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Figur 6.4 Exponeringsomrdden vid tillgdnglig respektive otillgdnglig
utrymningsvag.

For briander antas att samtliga 6verlever i zoner dér temperaturen understiger
60 grader samt att samtliga omkommer i omraden dér temperaturen
overstiger 200 grader. Daremellan antas en viss andel av de exponerade
omkomma. Utrymningsutformningen tas med i berdkningarna genom att
”sékra” zoner skapas inom vissa avstand fran varje utrymningsvég. Ju storre
andel sikra zoner som finns desto fiarre omkomna och darmed lagre risk. Hur
storleken pé dessa “’sékra” omraden berdknas dr ej ként. Huruvida de ldnkar
till hur ldnge personer kan vistas i de forhallanden de utsétts for (hur lange de
kan gé i rokfylld miljo t ex) dr ej klart och ej heller ur denna lankning i
sadana fall gors.

Kommentarer

Modellen forefaller ha en styrka i att den ger ett strukturerat upplédgg och klar
metodik for utférande av riskanalysen och framforallt en vél utvecklad
genomgang av potentiella olyckor genom framtagandet av ett omfattande
héndelsetrdad. Det gar i och for sig att tdnka sig ytterligare faktorer som skulle
kunna tas med i handelsetradet, exempelvis forekomst av sprinkler etc. Vad
giller konsekvensvirderingen sé har ej tillricklig information erhallits for att
i detalj kunna vdrdera denna. Dock forefaller det som denna dr ganska grov i
och med anvdndandet av exponeringszoner och en till synes liten grad av
transienta berdkningar av olika brand- och utrymningsforlopp. Detta behover
dock verifieras niar modellen finns tillgénglig.

En oversiktlig bedomning ar att kombinationen av kvantitativ riskanalys
med forhéllandevis grova indelningar och konsekvensbedémningar samt
mojligheten till scenarioanalys for sjalvutrymning skulle kunna vara
anvéindbar i ett skede dar sdkerhetsatgirder av omfattande slag som
exempelvis avstand mellan utrymningsvégar studeras. For detta &ndamal &r
det effektivt att ha en modell som &r ”snabb” och dir utformningen kan
itereras fram for att hitta l6sningar. Dock lar det behdvas en mer detaljerad
beddmning av olyckskonsekvenser for att mer i detalj kunna bedoma risker
utifran de specifika forhdllanden som foreligger i den studerade tunneln
(trafik, ventilation, naturliga vindforhallanden, lutning i tunneln etc). Vidare
ar det ej kint hur modellen berdknar olycksfrekvenser, vilken statistik detta
baserar sig pa, och huruvida dessa bedomningar kan &ndras av anviandaren.
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Utdata

Risker presenteras i form av F/N-kurvor med frekvensen uttryckt pa formen
per ar. Dessutom berdknas medelrisken i form av forvéntat antal omkomna
per ar. D4 modellen kan anpassas efter olika utformningar forhallandevis
snabbt kan jaimforande F/N-kurvor tas fram av programmet. Exempelvis kan
grafer tas fram som jamfor samhallsrisken vid olika avstdnd mellan
utrymningsvagar.

Tunnelrelevans/applicerbarhet

Modellen ar framtagen for vigtunnlar och ar ej specifik for farligt gods.
Forefaller ha en metodik for att virdera riskreducerande atgérder pé ett
“enkelt” sétt. Datormodellen fungerar enligt uppgift ej i dagens lige, detta
justeras under 2005 och sedan skall modellen finnas tillgénglig for alla pa
www.tunnelsafety.nl.

6.4.9 Sakerhetijarnvagstunnlar - BVH 585.30

Allmdint

BVH 585.30 ér Banverkets handbok i sékerhetsvardering av jarnvagstunnlar
[23]. Handboken har funnits sedan 1997 och anvints i ett flertal
tunnelprojekt. Virt att notera &r att det pagar ett arbete med att revidera BVH
585.30 vilket berdknas vara klart under ar 2005.

Typ av olyckor som studeras

I en bilaga till BVH 585.30 beskrivs foljande olyckstyper:
e Sammanstdtning

e Urspérning
e Branditig

Det foreligger dock inget hinder att komplettera analysen med andra
olyckstyper tex kombinationshindelser eller brand i installationer om sa
beddms vara relevant utifran riskindentifieringen.

Metodik

Inbyggt i dagens BVH 585.30 finns de vanliga byggstenarna i en QRA
modell enligt foljande:
e Dbeskrivning av aktuellt trafiksystem

e identifiering av olyckssituationer

e implementering av sikerhetshdjande atgirder , normalstandard
e identifiering av felutvecklingar (feltrad)

e identifiering av olyckskonsekvenser (hdndelsetrad)

e beddmning av om ambitionsnivan har uppnatts, samt eventuellt
komplettering med flera sikerhetsh6jande atgérder, sa kallande
tilldggsatgarder.

I QRA modellen finns en ambitionsniva som har kvantifierats i en riskmatris
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genom acceptabel, ALARP och oacceptabla risknivéer, se figur 6.5. Uppfylls
inte Banverkets ambitionsniva sker en fornyad analys med tilliggsatgérder.
Inbyggd i den kvantifierade acceptansnivéan finns en aversions faktor mot
storre olyckor. Modellen mojliggor byte av olika risktyper for att uppna
ambitionsnivan.

Ambitionsniva:
Jarnvéagstrafik per kilometer i tunnlar skall vara lika sidker som jarnvagstrafik
per kilometer pd markspar, exklusive plankorsningar.

AMBITIONSNIVA FOR
TRAFIKSYSTEMET
TUNNEL -TAG

Frekvens

Olyckor per taigkm p

1,E-06

1,E-07

1,E-08

1,E-09

1,E-10

1,E-11

1,E-12

Materiella Skadade Enstaka  Flera  Manga
skador minniskor doda doda doda
K1 K2 K3 K4 K5  Konsekvens

Vitt: Ambitionsniva dr uppnadd. Sékerstill nivin genom kontinuerlig
uppfoljning av fordndringar, incidenter och sikerhetséatgirder.

Mellangratt: Risknivan ligger i niva med markspar. Virdera
sikerhetshojande atgérder mot ytterligare forbattrad sakerhet.

Morkgratt: Ambitionsnivan ar ej uppnadd. Omvardera koncept och
sakerhetshojande atgérder.

Figur 6.5 Riskmatris for trafiksystem tunnel —tag med inlagd ambitionsnivd.

Kommentarer

De huvudsakliga skillnaderna i hur risk presenteras av Banverket i

jamforelse med andra

tillgdngliga QRA-metoder som anvénds i andra sammanhang i Sverige &r:

e Banverket berdknar och presenterar olycksfrekvenser med enheten per
tagkm istdllet for per ar vilket dr mer brukligt i samhéllsrisksammanhang.

e Banverket anvinder en klassindelning for konsekvenser. Detta gors ofta
da grovriskanalyser genomfors, dock &r det vanligt att anvénda
konsekvensen som en kontinuerlig variabel i mer detaljerade
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riskanalyser. Vidare skiljer sig klassindelningen frén den som normalt
brukar anvéndas i grovriskanalyser.

e Den exponerade gruppen som studeras i Banverkets analyser ar
passagerare pa tdg, medan det annars ofta ar tredje man. Det kan
argumenteras, se ovan, att riskacceptansen for dessa grupper ir olika da
tdgpassagerare har en personlig nytta av den risk de exponeras for,
medan exempelvis boende intill en industri exponeras for en risk som de
inte har ndgon nytta av.

e Banverket har tagit fram egna acceptanskriterier for att bedoma huruvida
risknivan dr acceptabel eller ¢j. Detta gors i alla sammanhang inom
Banverket. Dérefter gors en jaimforelse med internationella kriterier.

Olycksfrekvenser

Banverket anvénder olycksfrekvenser presenterade i enheten per tagkm.
Motiveringen till detta &r bland annat att tagtrafik generellt anses vara ett
sakert transportsatt och att risker forknippade med transporter ofta uttrycks i
relation till trafikarbete varfor begreppet bor behéllas. Detta underlattar
ocksa jamforelsen med den ambitionsniva som sedan anvéinds for
riskbedomningen.

I jamforelse med att uttrycka olycksfrekvenser i enheten per ar har detta
tillvigagangssitt ett antal fordelar och nackdelar. Fordelen &r att med denna
metod sa vigs nyttjandet av riskkéllan, tunneln i det hér fallet, in i
beddmningen av olycksfrekvensen och ddrmed ocksé i riskbedomningen
vilket dr vésentligt enligt de principer som SRV anger i [1]. Nyttjandet &r i
nagon man ett matt pa riskkéllans nytta. Ett &nnu mer detaljerat sitt att
betrakta nyttan ar att ange olycksfrekvenser i enheten per personkm vilket
innebdr att den faktiska transportnyttan direkt végs in.

Ett problem som uppstér &r att dessa sétt att presentera risken kan
upplevas som abstrakt och det blir svart att bedoma hur ofta olyckor
egentligen kan forvéntas intréffa. For personer utan detaljkunskaper i
omradet blir detta sétt att presentera risk svart att relatera till. Detta géller
ocksa 1 viss utstrackning vid utférande av riskanalyser dér risken uttrycks i
enheten per ar dock ér detta problem mer tydligt vid anvdndande av enheten
per tagkm. Detta kan i viss méan forsvéra forstaelsen for vad den berdknade
risken innebar for samhéllet vilket i sin tur kan paverka de beslut som fattas
till f6ljd av riskanalysens resultat.

Klassindelade olyckskonsekvenser

Att anvinda en klassindelning for att beskriva olyckskonsekvenser ar ett
forenklat och mindre detaljerat sétt att presentera den berdknade risken &n
om konsekvensen forutsétts vara en kontinuerlig variabel. Banverket delar in
konsekvensen i 5 olika klasser, fran K1-K5 dér K1 ar ”materiella skador”
och K5 motsvarar "ménga doda”.

SRV [1] tar ocksa upp klassindelning av konsekvenser di detta anviands
d4 grovanalyser utfors och resultatet presenteras i en riskmatris. Aven i dessa
exempel anvinds en 5-gradig skala, vilken gar fran ”6vergéende, lindriga
obehag” till "flera dodsfall och 10-tals svart skadade”. Det maximala
konsekvensutfallet vid en svér tagolycka i en tunnel kan forvéntas vara
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mycket stort. Det teoretiska maximala utfallet motsvaras av det maximala
antalet som samtidigt vistas i tunneln. Detta innebér att indelning i endast 5
konsekvensklasser skall ticka in ett stort spann av konsekvenser vilket
innebdr att en inte forsumbar méngd information gér forlorad, sarskilt vad
giller andelen olyckor med mycket stora konsekvenser. A andra sidan kan
argumenteras att detaljerade bedomningar av konsekvenser ar behéftade med
sa stora osédkerheter att ett intervall &nda bor anges. D4 sé pass kvantitativa
och detaljerade bedomningar gors av olycksfrekvenser forefaller det &nda
logiskt att gbra mer nyanserade kvantitativa bedomningar dven av
konsekvenserna for att sedan analysera osékerheterna i dessa beddmningar.
Detta skulle ocksa medfora mer detaljerade analyser av konsekvenserna av
vissa hindelseforlopp vilket skulle kunna paverka de berdknade resultaten.

Utdata

Ger en riskmatris pé basen olyckor per tagkilometer, konsekvenser i 5
konsekvensklasser K1-KS5, se figur ovan.

Tunnelrelevans/applicerbarhet
Metoden ar speciellt framtagen for spartunnlar.

6.4.10 LULQRA - London Underground Limited Quantitative
Risk Analysis

Allmdint

London Underground Limited har utvecklat en modell [24] {or riskanalys av
sina befintliga tunnelbanelinjer som fokuserar pa att bedéma risker mot
allménheten och sina kunder, dvs passagerarna. Denna modell 4r intressant
da den aktivt anvands som ett riskhanteringsverktyg genom att de
vésentligaste bidragande faktorerna till riskprofilen identifieras och att &ven
de viktigaste bakomliggande orsakerna till dessa identifieras vilket
underléttar att finna de mest effektiva atgirderna. Analysen utférs med arliga
revideringar for hela systemet.

Typ av olyckor som studeras

En olyckskatalog finns framtagen som skall motsvara de tinkbara
olyckshéndelserna. Katalogen &r indelad i ett antal topphéndelser som finns
definierade. For varje topphéndelse finns ett antal scenarier som skall
studeras och virderas. Nedan ges en 6versikt over de hindelser som ingér att
studera i LULQRA:

Tabell 6.4 Olyckor som tas upp i LULQRA.

Topphandelse Definition Exempel pa
scenarier/orsaker
Ljusbage Kortslutning eller elfel pa | Jordfel
strdomférsdrjning till banan
Kollision mellan tag Kollision mellan tva eller | Frontalkrockar
fler tag Hoéghastighetskollisioner
Kollision i medelhdg
hastighet




Topphéndelse Definition Exempel pa
scenarier/orsaker
Kollision i lag hastighet
Kollision Kollision mellan tdg och Kollision pa 6ppet spar
annat féremal an tag Kollision i tunnel
Kollision med plattform
Ursparning Handelser dar tag oonskat | Banfel

lamnar spar

Signalfel
Konstuktionsfel/kollaps
Fel pa rullande materia
Fel hastighet

Brand i rulltrappa

Brand i rulltrappa,
rulltrappsschakt eller
rulltrappsmaskinrum

Brand i rulltrappor
Brand i transportband

Explosion

Avsiktligt eller oavsiktligt
antandande eller
tryckuppbyggnad av
brannbara substanser

Externa explosioner
(vagfordon)
Interna explosioner

Oversvamning

Handelse som uppstar
som resultat fran
overfldde fran stora
vattendrag, fel pa
barriarer mot vattendrag
eller utslapp av vatten fran
vattenledningssystem
med potentiella
konsekvenser i form av
forlust av liv

Kollaps pa huvudledningar
Oversvamning fran
vattendrag i direkt kontakt
Kollaps av barriar

Hissbrander

Brander i hisskorgar,
schakt och maskinrum

Brand i hisskorg
Brand i maskinrum
Brand i schakt

Granssnitt mellan
plattform och tag

Risker i gransen mellan
plattform och tag, Aven
ombordsrisker

Fall fran plattform

Fall mellan plattform och
tag

Medslapningsolyckor
Felaktig 6ppning av dorrar
pa eller mellan stationer
Felaktigt anvandande av
dorrar mellan vagnar

Fel pa kraftférsorjning

Handelser associerade
med stdrre strombortfall
som paverkar tag och
stationer

Paverkan pa stationer
(hissar och rulltrappor)
Paverkan pa majligheten att
framféra tag

Olyckor inom
stationsomrade

Olyckor inom
stationsomradet som egj
tacks in av Ovriga
kategorier (dvs ej brand
pa station, brand i hiss,
rulltrappa, olyckor i

Stationen:

Overfyllda plattformar
Fall i rulltrappor

Fall i trappor

Hissar:

Fel pa hissbromsar

45
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Topphandelse

Definition

granssnittet tagplattform)

Exempel pa
scenarier/orsaker
Personer fastnar i hiss
Rulltrappor:

Olika typer av fel pa
rulltrappor

Brand pa station

Brand i publika eller icke
publika omraden pa en

Brand i publika utrymmen
Brand i icke publika

station utrymmen
Kollaps av Handelse till foljd av Broar
konstruktion kollaps av infrastruktur Stationer

med potentiell Tunnlar

konsekvens for

passagerare
Brand i tag Brand i tag, saval inne i Brand i vagn

taget som pé utsidan Brand under vagn
Tunnelbrander Brander i tunnlar, Brand i bana

exklusive station

Ventilationsfaror

Handelser dar tag stannar
i omraden med otillracklig
ventilation

Tag stannar i utrymme med
otillracklig ventilation

Metodik

Den metodik som anvénds for véirdering av risker utgér ifran att bedoma
frekvenser for de ovan ndmnda topphéndelserna med hjilp av
feltradsmetodik dir de bakomliggande faktorerna till topphdndelsen
vérderas. Sedan beddms frekvens och konsekvens for olika scenarier for
varje topphindelse med hjélp av handelsetrdd. Konsekvenser bedoms i form
av ett teoretiskt antal déda och bedomningen utgér ifran statistik,
konsekvensanalyser och expertbeddmningar. Risken framstills som antal

omkomna per ar.

Med denna metodik kan riskbidraget fran varje topphiandelse studeras
separat for att se hur stor del av den totala risken de utgdr. Vidare studeras
dven topphéndelserna for att identifiera de scenarier eller bakomliggande
orsaker som ger storst bidrag till respektive topphédndelse. Detta medfor att
det gar att harleda de viktigaste riskfaktorerna i systemet vilket teoretiskt gor
det mojligt att rikta riskreducerande atgéirder till de omraden dér de ger storst

riskreduktion.

Utdata

Risken presenteras i foljande tre sammanstillningar.

Riskprofil och summeringstabell:
Riskprofilen &r en grafisk sammanstéllning av varje topphéndelses totala risk
i antal omkomna per ar. Framstélls som stapeldiagram dér de olika
topphindelserna kan jamforas.
Dessutom tas en tabell fram dir topphéndelserna rangordnas efter deras
bidrag till den totala risken, procentuellt bidrag anges. Indelning av
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topphéndelserna sker i féljande riskkategorier:

Hog: Topphindelsen dr dominant, bidrar till den totala risken med mer dn
50 %

Medel: Topphindelse ér signifikant, bidrar till den totala risken med mer dn
10 %

Lég:  Topphéndelsen bidrar till den totala risken med mindre dn 10 %.

Sedan gors en genomgéng av varje topphéndelse med avseende pa de fraimsta
bidragen till risken inom varje topphéndelse. Allt detta presenteras i en tabell
som ordnas efter topphéndelsens riskbidrag. For varje topphindelse ges
sedan de viktigaste scenarierna som bidrar mest till risken inom
topphéndelsen. Exempel pé utseende enligt tabell 6.5.

Tabell 6.5 Exempel pd utseende for summeringstabell av risk.

Topphandelse Risk (antal | Huvudscenarier for Risk-kategori
doda per ar)  respektive topphéndelse

Granssnitt 5.0 Plattform — tag(76%): Medium

mellan tag och Passagerare faller fran

plattform (39 % plattform (55 %)

av den totala Passagerare pa plattform

risken) traffas av tag (15%)

Passagerare faller mellan
tag och plattform (6%)
Medslapning langs med
plattform (0.01 %)

Pa tag (24%):

Felaktig dérroppning
(18%)

Otilldtet anvandande av
dorrar mellan tag (5%)
Passagerare klams i
tagdérrar (1%)
Ursparning 2.8 Konstruktionsfel/kollaps | Medium
(33%)

Banfel (30%)

Signalfel (20%)

Fel pa rullande material
(9%)

Fel hastighet (8%)

Etc Etc Etc Etc

F/N-kurva

F/N-kurvor tas fram med frekvenser pa formen per ar. Vid revision jamfors
med tidigare analysers F/N-kurvor.

Sammanfattningsvis sa presenteras risken i systemet pa foljande sétt:
e  F/N-kurvor pé basen per ar
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e Medelrisk for olika typhédndelser i stapeldiagram

e Rangordning av riskkéllor

Kommentarer
Modellen innehéller en detaljerad olyckskatalog och ar darfor i hog grad
specialanpassad till tunnelbanesystem och de risker som férekommer inom
sddana system (rulltrappor, plattformsolyckor, fall, stromskenor etc).
Upplagget att dela in riskerna i olika héndelser, scenarier och
bakomliggande orsaker ger mycket anviandbar information for att illustrera
de viktigaste riskfaktorerna och mdjliggora en optimering av riskhanteringen.
Det dr tydligt att modellen &r anpassad for att anvdndas som en del av
riskhanteringen for ett redan befintligt system. En viktig styrka ar
detaljeringen i bakomliggande orsaker och kopplingen till statistik for
systemet. Detta medfor ocksé att appliceringen pa andra system kan vara
komplicerad utan stora omarbetningar av olyckskatalogen.
Detaljeringsgraden dr som ndmnts stor da den utgar ifran ett befintligt
system. Detta medfor att det sannolikt ej dr mojligt eller vardefullt att
anvidnda modellen i ett tunnelprojekt innan utformningen i detalj ar satt.

Tunnelrelevans/applicerbarhet

Framtagen for tunnelbana vilket ligger utanfor den avgransning som gjorts i
projektet. Modellen har dock tagits med pga att den foreligger ha ett
intressant uppldgg som bl.a. tilltalar Rdddningsverket. Olyckskatalogen kan
anpassas sd att ej visentliga riskkéllor tas bort och vésentliga laggs till
(exempelvis finns ej farligt gods med). Tydligt att den &r framtagen for att
vérdera befintliga system och for upprepade analyser for att kontrollera
risknivan. Modellen foreligger mest lampligt under driftsskedet. Modellens
orsaksanalys bor dven kunna inspirera till forbattrade orsaksanalyser i
svenska tunnlar.

6.5 Stddjande riskanalysmodeller for
frekvensuppskattningar

6.5.1 Allmant

Som stddjande riskanalysmodeller riknas modeller som i sig ej utgdr
metoder fOr att virdera risker utan kan anvéndas for att bedoma olika
sannolikheter eller frekvenser.

6.5.2 Handelsetradsanalys
For att utreda tdnkbara hiandelseforlopp for olika starthdandelser kan
hindelsetriadsteknik anviandas . Med denna teknik utvecklas ett antal olika
utfall ifrdn en definierad starthdndelse, exempelvis brand i tdg. Ett antal
sluthdndelser, scenarier, kan da identifieras for vilka savil frekvens som
konsekvens kan bestimmas.

Héndelsetrad byggs upp av grenar dir forgreningarna representerar olika
mojliga hiandelser eller férhallanden. Dessa kan exempelvis vara
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brandstorlek, personantal i tag, vindriktning, tagets stopplats i forhallande till
utrymningsvégar etc. Varje forgrening forses med sannolikheter for de olika
utfallen. Metoden medfor en strukturerad genomgéng av mojliga
hindelseforlopp och en sannolikhetsbedomning av de tinkbara scenarierna.

Typ
Banstrackning
Gjord av:
Datum:

Lufthastighe|
t i tunneln av|
Utslippsstorlek Antéindning Farligt gods olycka arets timmar] Vindriktning Kort tid till pabérjad utrymning 9 min Lénga tid till pabdrjad utrymning 14 min
Fordelning Férdelning
Vi v3[80% |
Scenario :Position 1, lag+hdg hastighet Konsekvensklass Konsekvensklass
[k x K3 | ke | ks | [Ki | k2 | k3 | k& | K5 ]
SF106 Inget utslapp Scenario 63
P=2,5E-11 F17]P=0,70 P=1,7E-11 100% 100%
Litet utslipp Anténdning PoolBrand (30 MW) Tim0-25% gynsam Scenario 64
F171|P=0,19 F18[P=0,10 F21 |P=0,25 F15 |P=0,50 P=57E-14 10% 40% 50% 10% 40% 50%
nsam Scenario 65
P=0,50 P=57E-14 0% 0% | o% | 10% | 0% 0% | 0% | 0% | 10% | %0%
Tim 25-75 % gynsam Scenario 66
P=0,50 F15 |P=0,50 P=11E-13 10% 40% 50% 10% 40% 50%
nsam Scenario 67
P=0,50 P=1.1E-13 % 0% | o% | 10% | 0% 0% | 0% | 0% | 10% | %0%
Tim >75 % gynsam Scenario 68
P=0,25 F15 |P=0,50 P=57E-14 10% 40% 50% 10% 40% 50%
nsam Scenario 69
P=0,50 P=57E-14 0% 0% | o% | 10% | 0% o% | o% | 0% | 10% | %0%
Ingen antéindning _ Vatske utsléipp Scenario 70
P=0,90 P=4 1E-12 100% 100%
Medelstort Antandning PoolBrand (100 MW) Tim0-25% gynsam. Scenario 71
F172|P=0,06 F181|P=0,10 F21 |P=0,25 F15 |P=0,50 P=19E-14 10% 40% 50% 10% 40% 50%
nsam Scenario 72
P=0,50 P=1,9E-14 0% 0% | o% | 10% [ 0% 0% | 0% | 0% | 10% | %0%
Tim 25-75 % gynsam Scenario 73
P=0,50 F15 [P=0,50 |_P=3gE-t4 | | 10% [ 40% | s0% 10% | 40% | s0%
nsam Scenario 74
P=0,50 P=3,8E-14 0% 0% | o% | 10% [ 0% o% | 0% | 0% | 10% | %0%
Tim >75 % gynsam Scenario 75
P=0.25 F15 [P=0,50 |_P=19E-14 | | 10% | 40% | s0% 10% | 40% | s0%
nsam Scenario 76
P=0,50 P=1,9E-14 0% 0% | o% | 10% [ 0% 0% | 0% | 0% | 10% | %0%
ingen antéindning _ Vatske utsléipp Scenario 77
P=0,90 P=14E-12 100% 100%
Stort Antandning Explosion 3000 kg TNT Scenario 78
F173 P=0,05 F19]P=0,20 F20[P=0,50 P=25E-13 100% 100%
PoolBrand (200 MW ) Tim0-25% gynsam Scenario 79
P=0,50 F21 |P=0,25 F15 |P=0,50 P=15E-14 10% 40% 50% 10% 40% 50%
nsam Scenario 80
P=0,50 P=1,5E-14 0% 0% | o% | 10% [ 0% % | 0% | 0% | 10% | %0%
Tim 2575 % aynsam Scenario 81
P=0,50 F15 [P=0,50 P=31E-14 10% | 40% | 50% 10% | 40% | s0%
nsam Scenario 82
P=0,50 P=31E-14 0% 0% | o% | 10% [ 0% 0% | 0% | 0% | 10% | %0%
Tim 75 % gynsam Scenario 83
P=0.25 F15 [P=0,50 E-14 10% | 40% | 50% 10% | 40% | s0%
nsam Scenario 84
P=0,50 P=15E-14 0% 0% 0% 10% 90% 0% 0% 0% 10% 90%
Ingen antandning _ Vétske utslépp Scenario 85
P=0,80 P=98E-13 100%. 100%
Konsekvensklass
Ursparning och Fg olycka RID-klass 3 a och b [SF106)] Summa olycksfrekvens [olyckor per tagkm] per [SF106] 24E-11 | ISE-13 | ISE-13 | 376-14 | SSE-13
Hallandsastunneln|
Johan Héggstrém|
2004-04-26]

Figur 6.6 Exempel pd hindelsetrdd i en spartunnel.

6.5.3 Feltradsanalys

Anvinds for att i en QRA bedéma frekvensen for en starthdndelse eller en
forgreningssannolikhet genom att g& igenom vilka villkor som maste
uppfyllas for att handelsen ska intréffa. Strukturerar de parametrar som ligger
bakom en viss hdndelse vilket &ven medfor att det blir lattare att identifiera
hur olyckor kan forebyggas eller géras mindre sannolika.
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Stopp vid brand pga
manskfel

@STOPP-1
Och grind >
Stopp pga méanskfel Brand intraffar
@STOPP-3 BRAND
Eller grind >
Noédbroms Ménsk. felh. somej ror
nédbroms (Q=0,0035)
@STOPP-4 ANNAT
[ I 1
Lokférare Gverrider ej Né&gon drar i nédbroms i | |Taget befinner sig i
nodbroms héndelse av brand tunnel, ej vid station
EJ NODBROMS NODBROMS TUNNEL

O O

Figur 6.7 Exempel pd feltrdd.

Och grind:  Sannolikheten for den resulterande héndelsen &r lika med
produkten av sannolikheterna for de orsakade hiandelserna.

Eller grind: Sannolikheten for den resulterade hiandelsen ar approximativt
lika med summan av sannolikheterna for de orsakade
handelserna

Andra typer av logiska villkor kan dven forekomma i ett feltrad.

6.5.4 Modell for skattning av sannolikheter for jarnvagsolyckor
som drabbar omgivningen

Modellen [25] 4r i forsta hand ett hjdlpmedel for skattning av de omedelbara
risker som jarnvégstrafik kan innebéra for omgivningen vilket bendmns
omgivningsrisker. Modellen anger att skattningen av omgivningsrisken sker i
4 steg varav de tva forsta stegen &r redovisade.

1. Sannolikheten for olika typer av jarnvagsolyckor

2. En bedomning av de omedelbara effekterna av dessa olyckor, priméra
konsekvenser

3. En bedomning av olyckans slutliga konsekvens fér omgivningen,
sekundér konsekvenser

4. Sammanvégning av 1. och 3 till en risk

I modellen finns dven en skattning hur langt fran sparet ett fordon kan hamna
efter en olycka eftersom detta anges vara avgorande vid en bedomning av
sannolikheten for att bebyggelse intill sparet skall skadas.

Skattningen av forvintat antal olyckor bygger pa hypotesen att jirnvigens
olyckor kan delas upp i ett begrénsat antal typer vilket kan betraktas som
oberoende av varandra. Vidare antas att forvéntat antal olyckor () &r en
linjar funktion av ett uttryck for verksamhetens omfattning
(exponeringsvariabel, W)

® = W*E , dir & dr intensitetsfaktorn (felintensitet)



Exponeringsvariabeln W har flera exponeringsmatt, sparkm, antal passerade
tag, antal passager genom vixel, godsvagnsaxelkm mm.

Olyckstyper som modellen behandlar &r:

e Ursparning,

e Pakorning i samband med ursparning och dubbelspér,
e Sammanstotning mellan tag etc

e  Olyckor vid vixling/rangering

e Brinder

e Plankorsningsolyckor

Konsekvensvirderingen sker med stdd av tre stycken hastighetsklasser, TH,

VH och KH.

TH = Rorelse i ett hastighetsintervall upp till den for banan eller fordonet
hogsta hastighet

VH = Rorelse i ett hastighetsintervall upp till den for vaxlingen hogsta
tillatna (30km/h)

KH = Rorelse i1 en hastighetsintervall upp till ca 5 km/h

Utdata
e Forvantat antal olyckor per ar

e Primdra konsekvenser for omgivningen i tre konsekvensklasser

Tunnelrelevans/applicerbarhet

Modellen har anvénts i ett antal tunnelsdkerhetsanalyser i olika skeden for att
stodja berdkningarna av olycksfrekvenser. Det finns hir ocksé information
avseende skador pé tankvagnar och avstand fran spér efter ursparning som ar
anviandbart i en riskanalys av en spartunnel. Konsekvensvérderingen avser
inte tunnlar och dr dérfor svarare att applicera direkt ifran
marksparsforhallanden.

6.5.5 TUSI-modellen

Norsk modell for viagtunnlar som beréknar olycksfrekvenser och frekvenser
for fordonshaveri och brand [26]. Vid berdkningarna finns bl.a. samband
mellan olyckfrekvenser och trafikméangd, stigningsgrad, horisontal-,
vertikalkurvor och sikerhetsutrustning i tunnlar. Modellen har kalibrerats
mot statistik ifrdn 35 tv-6vervakade utlindska och norska tunnlar. I Norge
har modellen anvénts i mer dn 50 vdgtunnlar och har dven omtalats pa
internationella kongresser i Trondheim och Basel. TUSI-modellen anvénds i
dag i Norge tillsammans med andra modeller for att bygga upp en QRA.

Modellen for berdkning av olycksfrekvensen utgér ifrén tre typer av
véigtunnlar:
e En korriktning, ingen begrésning av antal korfalt

Uk ingangszon = 0,223

Uk inre zon = 0,07
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e  Tva korriktningar och tva korfalt
Uk ingdngszon = 0,319
Uk inre zon = 0,10

e  Tva korriktningar och ett korfilt
Uk ingdngszon = 0,956
Uk inre zon = 0,30

Uk = olyckskvot

For varje tunneltyp beréknas det en olycksfrekvens for mynningszonen (50
m) och den inre zonen.

Tunneln forutsétts som utgdngspunkt vara rak och med stigningen 0 %.
Olycksfrekvensen korrigeras dérefter beroende pa om tunnelns parametrar
skiljer sig ifran de som angivits som “default” virden. Tunneln delas in i max
sju delar dér varje del forutsitts ha en bestimd stigningsgrad.

For tunga fordon har det lagts in en korrektion néir andelen &verstiger 10
procent.

For omkorningsfalt 1 tvavagstunnlar dr det ocksa inlagt en korrektion.
Korrektionens storlek dr baserad pa att antalet motesolyckor sjunker.
Léngden pa omkdorningsfaltet riknas hér in.

Nir det giller ADT (arsdygnstrafik) ir det korrigerat med hinsyn till
hégre olyckskvoter for 1dga ADT. Fér ADT hogre dn 10 000 per korfilt finns
ingen korrektion.

Fordonshaverier och brand

For bade haverier och brand finns det en langd- och stigningskorrigering.
Erfarenheten visar att trafikanter inte kor in eller enkelt tar sig ut i korta
tunnlar. Erfarenheter visar ocksa att det sker fler haverier i branta tunnlar 4n i
tunnlar med liten stigningsgrad.

Utdata
e  Olycksfrekvenser med personskador, per milj. fordonskm, antal per ar, ar
mellan olycka.

e  Olycksfrekvenser med materiella skador, per milj. fordonskm, antal per
ar, ar mellan olycka.

e Frekvens fordonshaverier, antal per ar, ar mellan olycka

e Brandi fordon , antal per &r, & mellan olycka

Tunnelrelevans/applicerbarhet

Modellen &r specifikt framtagen for vigtunnlar for att berdkna
olycksfrekvenser for fordon.

6.5.6 Vagverkets trafiksakerhetsmodell i EVA 2.31
Vigverkets trafiksdkerhetsmodell i EVA 2.31 [27] utgér frén att vignétet
delas in i ldnkar och korsningar och att dessa kan effektbeddmas oberoende
av varandra.

Trafiksdkerhetssituationen for olika viglankstyper, beskrivs med



normalvérden for:
e Olyckskvot OK (antal polisrapporterade olyckor/miljonaxelparkilometer)

e Skadefoljd SF (antal skadade inkl. dodade per polisrapporterad olycka)

e Allvarlighetsfoljd AF (antal svart skadade och dédade per
polisrapporterad olycka)

e Egendomsfoljd EF (andel egendomsskadeolyckor per polisrapporterad
olycka).

Dessa ges for fordonsolyckor (MF), cykelolyckor med motorfordon (C) samt
gaendeolyckor med motorfordon (G).

Modellen kan anvéndas for berdkning av olyckskvoter for viagar och
skadekvoter beroende pa olika tekniska dtgirder och utformning. Den &r ¢j
anpassad till tunnlar.

Utdata
e  Olyckskvoter

e Skadekvoter (ménniska och egendom)

Tunnelrelevans/applicerbarhet

Framtagen for végar, inte specifikt tunnlar. Samband och effekter av vissa
atgérder bor dock kunna tillimpas dven i vigtunnlar.

6.6 Stddjande riskanalysmodeller for
konsekvensuppskattningar

6.6.1 Allméant

Som stddjande riskanalysmodeller riknas modeller som i sig ej utgdr
metoder for att virdera risker utan kan anvéndas for att bedoma mojliga
konsekvenser av olika olyckor.

6.6.2 Modeller for konsekvensskattningar av brandhandelser
For att kunna bedoma konsekvenser av brandhéndelser kravs dels nagon
form av modell som bedémer forhallanden avseende brandgasspridning och
temperaturer till f6ljd av branden, dels en modell som bedomer vilken
paverkan dessa forhéllanden kan fa péd personer. Detta innebér ocksa att det
behovs ndgon form av modell for att beddma utrymningsforlopp. Det finns
olika avancerade modeller for detta, nedan presenteras négra.

Dessa tre typer av modeller lénkas till varandra for konsekvensbedémningar:
e Modell for analys av brandforlopp (se nedan, CFD-teknik,
endimensionella modeller)

e Modell for analys av utrymningsforlopp (se nedan, datoriserade
utrymningsmodeller, handberékningsmodeller)
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e Modell for analys av ménsklig paverkan (toxicitet, strilning etc) (se
nedan, FED-berékningar)

Datoriserade brand- och rokspridningsberdkningar, CFD-teknik
Med CFD (Computational Fluid Dynamics) kan tredimensionell variation av
temperaturer, gashastigheter och roktéithet berdknas. Berdkningarna bygger
pé de fysikaliska samband som styr transporten av massa och energi i
rummet. Modellen forutsétter att den studerade volymen delas in i ett stort
antal volymsenheter (berékningsceller).

Med en CFD-modell kan sotinnehéllet och ddrmed den optiska densiteten
i brandgaserna
berdknas. Utifran berdknade virden pa optisk densitet kan sedan siktbarheten
(siktstrackor) i brandgaserna forutsdgas. Genom att ansitta olika randvillkor
kan variationer i vindforhallanden studeras.

sikt- 10min

.

—1siki-12min

‘

[ eom——

—|sikt-14min

Siktstrackor i det horisontella planet 2.0 m dver tunnelns golv (gangbanorna).

Dubbelsparstunnel CO. pom )
Siktstrackor - gangbana B . PP Figur 6b
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Figur 6.8 Exempel pd resultatpresentation ifran CFD-berdkningar.

Som stdd vid val av brandscenario som skall scenarioanalyseras i vagtunnlar
kan anvindas de rekommendationer som anges av PIARC [37].

Fordelen med CFD-berdkningar ar att berdkningsresultaten med rétt metod
blir forhédllandevis tillforlitliga och detaljerade. Nackdelen é&r att de &r
tidskrédvande att utfora.
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Endimensionella modeller — brand/rok

Endimensionella modeller kan ge utdata for sikt och koncentrationer av
toxiska &mnen samt temperatur pa olika platser i tunneln vid olika tidpunkter
[28]. Fordelen med endimensionella berdkningsmodeller &r att
berdkningstiden ar kort vilket gor det mojligt att studera ett storre antal
scenarier. Nackdelen &r att forenklingarna gor att resultaten i vissa fall ej ar
helt tillforlitliga. Tidsstegen i berdkningarna ar oftast stora, och generellt far
resultaten fran endimensionella berdkningar anses vara betydligt grovre dn
fran CFD-berdkningar.

Datoriserade utrymningsmodeller

Det finns ett flertal tillgéngliga modeller for att simulera utrymning
(Simulex, STEPS, Exodus etc). De ér oftast ej anpassade direkt till tunnlar
utan olika justeringar kan behdva goras for att variera exempelvis
ganghastigheter och urstigningstider. Vissa modeller kan direkt ta hinsyn till
siktforhallandenas (utifrén utdata frin CFD-program) och persontéthetens
inverkan pa ganghastigheterna, medan vissa modeller forutsitter att
anvindaren justerar modellen for att ta hinsyn till detta. Modellerna
illustrerar grafiskt i tre dimensioner de utrymmandes forflyttning i
byggnaden. Modelleringen ger information om evakueringstider samt var
eventuella flaskhalsar uppstar. Nedan beskrivs kort med bilder utseende och
utdata fran programmet STEPS [39] ndrmare for att fa en béttre uppfattning
om innehall och vilken utdata som kan erhéllas ifran datoriserade
utrymningsmodeller.

Antal personer i tunnelrér och sluss
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Tid 7:3@
Personer kuvar 633

scenario 2 breda banor

Figur 6.9 Utdata och bilder frdn utrymningssimulering i tagtunnel med
programmet STEPS.

Handberdikningsmodeller, utrymning

Handberédkningar av utrymningsforlopp kan ocksa anvéndas. Vid stora
personantal kan det vara komplicerat att utfora handberikningar, i vissa fall
kan det dock vara tillfyllest att endast berdkna utrymningsforloppet for de
som utrymmer sist.

FED-berdkningar, toxisk paverkan

For att berdkna toxisk paverkan under utrymning kan en sé kallad
fraktionsdosmodell anvdndas. Denna modell beskriver den sammanlagda
effekten av de giftiga gaserna koloxid (CO), koldioxid (CO2) och vétecyanid
(HCN) samt effekten av en minskad syrekoncentration (O2). Modellen anger
bidraget till den dos som ménniskan kan téla for respektive gas vid en given
koncentration och exponeringstid. Nir summan av doserna overskrider 1,0
intréffar medvetsloshet eller dod beroende pa hur gransvérdet ér definierat.
Modellen som anvinds beskrivs i [28, 29] och anger hur medvetsloshet (FID,
Fractional Incapacitation Dose) och dodliga forhédllanden (FLD, Fractional
Lethal Dose) kan uppskattas. I [28, 29] finns utover FID och FLD dven
angivet fraktionsdos for forhojd temperatur samt koldioxid (CO2).

Modellen beskriver den ackumulerade dosen, dir hinsyn tas till hur
personer 1or sig i tunneln och vilka forhallanden de exponeras for. Personer
exponeras for forhallanden i zoner under olika tidssteg och pa sé sétt kan en
dos berdknas for varje persongrupp och tidssteg. Dessa doser ackumuleras
sedan for varje tidssteg. Ekvationer som anvinds 1 modellen beskrivs
narmare i [28].

6.6.3 Modeller for konsekvensskattningar av andra typer av
héndelser

Foérutom brandhéndelser finns ett stort antal andra hidndelser som behover
vérderas och tas med i riskanalysen. Detta kan exempelvis vara ursparningar,



utslapp av farligt gods, sammanstotning av tag, elolyckor, yttre hindelser etc.
Nedan diskuteras mdjligheter att konsekvensvérdera vissa av dessa enligt
olika principer, beskrivningen dr dock ej heltickande.

Farligt gods

Farligt gods definieras i lagen och forordningen om transport av farligt gods
som dmnen och foremal i ndgon av de nio klasserna (riskkategorier) enligt
det internationella regelverket (ADR/RID). Det farliga godset ar indelat i de
olika klasserna beroende pé de effekter amnena och foremélen har om de
sprids, se tabell 6.6. Vérdering av konsekvenser for olyckor med farligt gods
kan goras med olika modeller. Nedan beskrivs ndgra principer som kan

tillimpas.

Tabell 6.6 Farligt gods klasser, exempel pd dmnen och potentiella

skadehdndelser.

Klass
1 Explosiva @mnen
och féremal

Exempel pa amnen
Svartkrut, fyrverkerier,
nitroglycerin

Potentiella skadehandelser
Explosioner
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2 Gaser

Gasol, ammoniak, klor

Gasmolnsexplosion, BLEVE,
jetflammor, toxisk paverkan
pa manniskor i tunneln

3 Brandfarliga vatskor

Bensin, etanol

Kraftig, snabbt tillvaxande
poolbrand

4 Brandfarliga fasta
amnen mm

Svavel, natrium

Haftig forbranning, giftiga
gaser

5 Oxiderande amnen,
Organiska peroxider

Konstgddsel.
Peroxider

Utveckling av giftiga gaser
vid varmepaverkan, brand
och explosion.

6 Giftiga @amnen, mm

Arsenik, kvicksilver,

Toxisk paverkan, férutsatter

bly direktkontakt med amnet
7 Radioaktiva amnen | Jod-131, Cesium-137 | Stralning
8 Fratande amnen Saltsyra, Fratskador vid kontakt
natriumhydroxid
9 Ovriga dmnen och Asbest, PCB Olika effekter, framst vid

féremal

direktkontakt med @mnena

Av dessa dr det framforallt vésentligt att studera de typer av skadehéndelser
som kan fa effekter pa avstdnd fran den intrdffade olyckan. Detta da det
framfGrallt dr intressant att studera hur ett tdg eller bilar som anldnder efter
en farligtgodsolycka kan paverkas av denna.
De olika typer av skadehindelser som é&r sdrskilt intressanta i detta

avseende ar:

e Explosioner (gasmolnsexplosioner, detonationer)

e Toxisk paverkan fran utsldppta gaser

e Haftigt brandforlopp

e Viérmestralning
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For detta bor modeller anvéndas som klarar av att forenklat beskriva

paverkan pa minniskor pa olika avstand fran olycksplatsen.

Bedomning av effekter fran explosioner kan goras bland annat genom att:

e Berikna maxtryck och impulstithet pa olika avstand frén centrum
beroende pa tunneltvérsnitt och energimingd

e Bedoma péaverkan fran tryckvagen pa personer som befinner sig pa olika
avstand frén centrum

En anvindbar modell for detta beskrivs i [30, 31, 32, 40]. Personers

mojlighet att utrymma eller rora sig bort fran skadehindelsen skall kunna

vérderas.

Bedomning av toxisk paverkan kan goras genom att:

e Virdera koncentrationer av de utsldppta &mnena pa olika avstand fran
utslappskallan med hinsyn till utsléppets storlek och tunneltvirsnittet

e Virdera paverkan pa personer i tunneln utifran faktorer som
koncentration och exponeringstid, dvs. via dos—effektsamband

Berédkningarna av koncentrationer kan ske med olika datoriserade modeller
eller handberdkningsmodeller. Beskrivning av dos—effektsamband ges
exempelvis i [29]. Personers mojlighet att utrymma eller rora sig bort fran
skadehéndelsen skall kunna vérderas.

Modeller for vardering av hiftiga brandforlopp och viarmestralning vid
brand i farligt gods kan utgdras av samma typer av modeller som beskrevs
ovan under “konsekvensanalysmetoder for brandhdndelser”.

6.7 Andra typer av stodjande riskanalysmodeller

6.7.1 MTO - Manniska Teknik och Organisation

MTO skall ses som ett perspektiv mer én specifika analysmodeller.

Perspektivet ingér ldmpligen som en del i en QRA analys. Fragestéllningar

som kan belysas med MTO-perspektivet vid brand och utrymning &r bl a:

e Minniskors beteende/reaktioner i en pafrestande/stressande situation, t
ex vid evakueringar/utrymningar

e  Hur forbereds ménniskor att utrymma i en nddsituation

e  Hur uppmérksammas bilister/resande och hur varnas bilister/resande i
tunnlar vid en nddsituation

e Minniskors sétt att ta in information béde i en vanlig och i en
pafrestande situation

e Mainniskors sétt att kommunicera/kommunikationsfléden mellan
trafikanter/driftpersonal/rdddningspersonal

e  Minniskors uppfattning/upplevelse av tunnelns konstruktion (bade
portal/inuti/utanfor)

Négra metoder som kan anvidndas som stod 1 detta sammanhang;:
e Hindelseanalys



e  Orsaksanalys

e Avvikelseanalys
e Barridranalys

e HRA-analyser

Forklaring av metoderna héndelse- och orsaksanalyser, se hindelse- och
feltrad. Avvikelseanalysen identifierar de forhallanden som varit onormala
vid den analyserade héndelsen jamfort med det normala tillstindet nir ingen
kritisk héndelse intrdffar. Barridranalysen identifierar och vérderar befintliga
skyddsbarridrer vid hindelsen. HR A-analyser é&r ett sétt att bedoma ménsklig
tillforlitlighet i olika situationer féorekommer. HR A-analysen kan anvéindas i
fall dir det ménskliga agerandet paverkar utgdngen av en olycka (dér en
person kan avbryta ett olycksforlopp genom ett visst agerande alternativt
minska konsekvenserna av en olycka).

Hiéindelseanalys — kommunikationstider

Utifran befintliga kommunikationsvéigar som identifierats tidigare genomfors
som stod for QRA-analysen virdering av kommunikationstiden mellan
inblandade vid ett antal scenario som far ligga som grund for tid till paborjad
utrymning vid stérre och mindre brandh@ndelser men &ven for handelser dar
farligt gods varit inblandad. Analysen ligger ocksa till grund for virdering av
tiden for att starta olika sdkerhetstekniska system, t ex ett ventilationssystem,
samt nér rdddningsinsatsen kan paborjas. Kombineras ldmpligen med
scenariospel.

Barridranalys
Identifiera struktur pd kommunikationsvagar mellan tagpersonal,
driftledningscentral, riddningstjdnsten mm samt vilka skyddsbarridrer som &r
uppbyggda for att forhindra felhandling som kan leda till en olycka.
Identifiera eventuella svagheter i kommunikationsstrukturen, avsaknad av
barridrer och foreslé atgérder. Svagheter i kommunikationsvégar ar inget
unikt for en tunnel utan ett generellt problem som géller alla tunnlar vid en
storre brand som medfor utrymning i en tunnel.

Tekniska system och organisationer som med fordel virderas med ett
MTO-perspektiv ér bl.a:
e Lokforarmiljoer och nédbromsblockeringssystem

Lokforarens miljo, utbildning och kontrollpanelens utformning och
funktioner &r avgorande faktorer for hur ofta foraren kommer att felhandla
och stanna i tunneln trots att persontaget har ett nddbromsblockeringssystem.
e Lokforarmiljoer och nytt digitalt signalsystem

Nytt digitalt signalsystem ar under inférande i Sverige. Det innebér nya
risker som skall identifieras och virderas. Riskerna ér till stor del kopplade
till MTO-fragor.

e Diriftledningscentraler

Styrning av tekniska system, information och pé vilket sétt den
kommuniceras ut samt hur den uppfattas, bearbetas och tolkas i
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normalsituationer och stressituationer dr av betydelse for att uppritthélla en
hog sikerhet. Organisationens mojligheter att ta hand om mindre olyckor
kontra stora olyckor.

6.7.2 Kanslighetsanalys

Kénslighetsanalys utfors for att studera hur variationer i olika
indataparametrar paverkar det berdknade resultatet. D& det i en kvantitativ
riskanalys alltid gors bedomningar behéftade med osdkerheter ar en
kénslighetsanalys viktig som en forsta fingervisning om huruvida dessa
osdkerheter dr sa stora att det kan dndra slutsatserna fran analysen.

Detta gors genom att variera virdena for olika parametrar och se hur
mycket den variationen paverkar slutresultatet. Det kan exempelvis rora sig
om att undersoka hur risken férdndras om tiden till pdborjad utrymning
fordubblas, eller om fler personer befinner sig i tunneln dn vad som forutsatts
i den kvantitativa riskanalysen. Kénslighetsanalysen kan da ge information
om vilka parametrar som ger storst utslag, dvs. har storst signifikans, och
utifran storleken pa osidkerheten bedéma om det dr nddvéndigt att utféra en
fullsténdig osdkerhetsanalys, se kapitel 6.7.3.

6.7.3 Osdkerhetssanalys

Riskbilden i en QRA ar resultatet av modeller som beskriver frekvensen och
konsekvensen for ett stort antal olycksscenarier. Modellens data och
parametrar dr baserade pa mer eller mindre osékra véirderingar och estimat.
Det ar darfor nodvéndigt att vardera variationer i de osékra storheterna och
antaganden i modellen. Det finns ocksa osékerheter kopplade till
modellernas begransade formaga att kunna beskriva verkligheten.
Antaganden och forenklingar ar hir nddvindiga for att det 6verhuvudtaget
skall vara mojligt att kunna ta fram en modell.

Osékerheter i modellens data och parametrar kan behandlas via Monte
Carlo-simuleringar for hindelsetrdd och feltrdd. For att komma tillritta med
osidkerheter i modellen foreligger mojligheten att anvinda olika typer av
modeller och direfter jamfora resultatet, se vidare [1].

Innan en osdkerhetsanalys genomfors utfors ldmpligen en
kianslighetsanalys for att identifiera parametrar som har storst inverkan pa
resultatet. Beddms det att osdkerheten i parametrarna &r stora bor det
Overvigas att forfina analyserna inom dessa omraden for att minska
osdkerheten i resultatet, se vidare kapitel 6.7.2.

Vid anvdndande av Monte Carlo-simuleringar for osdkerhetsanalys ansétts
de anvinda parametrarna med sannolikhetsfordelningar istéllet for
deterministiska virden. Detta innebér att virden for varje parameter tas fram
utifran dess sannolikhetsfordelning och att flera itereringar utfors dar
uttrycken nedan beréknas med olika virden pa de ingdende parametrarna.
Varje iterering resulterar da i ett virde p& den sokta resultatparametern,
exempelvis en olycksfrekvens. Detta virde sparas, och itereringarna
upprepas till ett tillrdckligt stort antal virden finns for att ge information
kring spridningar och osédkerheter i resultaten. Detta innebér att
olycksfrekvensen kan presenteras som ett intervall istillet for ett exakt vérde.
Intervallets storlek ger d& information om hur stora osdkerheterna ar for den
studerade resultatparametern.
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Figur 6.11 Exempel pad utseende sannolikhetsfordelning for olycksfrekvens
[33].

6.7.4 Kostnadsnyttoanalys

En kostnadsnyttoanalys anvénds for att virdera kostnaden kontra nyttan for
atgirder i vig- och spartunnlar. Nyttan dr hdr minskade kostnader for mindre
antal skadade och omkomna personer, mindre skador pa systemet och miljo
for foreslagna atgérder.

Overstiger kostnaden for atgirden nyttan infors inte 4tgirden. Metoden
kan ocksé anvindas for att rangordna atgérder i kostnadsnyttotermer. I detta
fall kan metoden anvéndas for att vdlja de atgdrder som &r mest
kostnadsnyttiga eller kostar minst och gor storst nytta vilket nddvéandigtvis
inte behdver innebéra att de dr kostnadsnyttiga.

Kostnadsberdkningen sker via en nu-vardesberdkning dar samliga
kostnader under kalkylperioden diskonteras till en gemensam tidpunkt.

Nagra saker som bor tidnkas igenom innan en kostnadsnyttoanalys
genomfors &r bl.a:

e Val av kalkylmetod

e Allménna kalkylforsattningar

o Atgirdens effekter pA ménniskor, byggnader och miljo
e Kalkylvdrden och 6vriga parametrar

e Ber6rd person- och godstrafik

e Vilket forhéllande skall gdlla mellan omkomna och skadade. Dvs hur
manga ltt och svart skadade gér det pad en omkommen.

e Hur védrderas i pengar 10 omkomna vid ett tillfélle jamfort med 10
omkomna vid 10 tillfallen. Dvs skall det finnas en aversionsfaktor med i
kostnadsberdkningar for stora olyckor.

e Minskade intdkter pga stillestand i trafiken vid en olycka bor dven inga i
kostnadsberdkningarna.

e Om det foreligger behov att genomfora en osdkerhetsanalys av
kostnadsberdkningen.

Som hjélpmedel for kostnadsnyttoberdkningar kan anvindas Banverkets
handbok BVH 706.00 [34] samt Végverkets EVA modell [35].
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6.7.5 Ras och skred

Metodbeskrivning for vardering av ras och skredrisker, se sidan 138143 i
Réddningsverkets handbok [1].

6.7.6 Oversvamning

Metodbeskrivning for virdering av 6versvamningsrisker, se sidan 143—-151 i
Réaddningsverkets handbok [1].

6.8 Sammanstalining av modeller

I detta avsnitt sammanstélls beskrivna modeller dir de viktigaste
egenskaperna sdsom tunnelrelevans samt om det &r fragan om kvalitativa,

semikvantitativa kvantitativa eller stddjande frekvens- eller

konsekvensmodeller. Det anges vidare om de enkla och stodjande

modellerna normalt sett ingér i en kvantitativ analys (QRA).

Tabell 6.9 Sammanstdllning av analysmodeller.

Modellnamn Typ Ingar normalt i QRA Tunnelrelevans

Checklistor Kvalitativ Nagon enklare metod | Enkla metoder som behdver

Riskscanning Kvalitativ ingar alltid i en QRA anpassas till tunnlar for att

Grovanalys Semikvantitativ | for att identifiera de skall kunna vara

"What if’- Semikvantitativ riskerna samt avgdra | anvandbara. Olika typer av

metod vilka handelser som grovanalyser och "What if’-

Indexmetod Semikvantitativ skall analyseras metoder samt riskscannings-

vidare. metoder har dock i olika
skepnader anvénts vid
tunnelanalyser.

MIR Semikvantitativ Enkel metod som kraver att
anvandaren anpassad
metoden till tunnlar vilket bla
gjorts i projekt Vastlanken
(spartunnel och
underjordsstationer).

DARTS Kvantitativ Vag- och spartunnlar

QRAM Kvantitativ Farligt gods i vagtunnlar och
utanfor.

Det finns aven mojlighet att
lagga in egna scenario i
modellen vilket gor att den
kan anpassas till att aven
behandla normala
trafikolyckor.

TNO Kvantitativ Vag- och spartunnlar

The Dutch Kvantitativ Vagtunnlar

Model

BVH 585.30 Kvantitativ Spartunnlar

LULQRA Kvantitativ Ar specifikt anpassad for

Londons tunnelbana
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Modellnamn Typ Ingar normalt i QRA Tunnelrelevans
inklusive
underjordsstationer.
RAS Kvantitativ tunnlar och broar (vag och
spar).
NBR Kvantitativ V&g- och spartunnlar
FarGo Kvantitativ Utvecklad for farligtgods-
transporter pa jarnvag och
vag. Modellen &r inte
specifikt utvecklad for att
anvandas i tunnlar.
Handelsetrad- | Stddjande Ja Allmén modell som anvands
sanalys frekvensmodell i tunnlar nar en QRA-analys
genomférs. Metoden kan
aven anvandas vid en
deterministisk brandanalys
for att ta fram lampliga
scenarier som skall
analyseras.
Feltrédsanalys | Stddjande Ja Allmén modell som anvands
frekvensmodell i tunnlar nér en QRA analys
genomférs.
Modell for Stddjande Ja, ar dock en Utvecklad for jarnvagstrafik
skattning av frekvensmodell fristdende modell men inte specifikt for
sannolikheter spartunnlar.
for jarnvags-
olyckor som
drabbar
omgivningen.
TUSI Stddjande Ja, ar dock en Norsk modell for vagtunnlar.
frekvensmodell fristdende modell
EVA, Stédjande Ja, ar dock en Utvecklad fér vagar, inte
trafiksékerhets | frekvensmodell fristdende modell specifikt tunnlar.
modell
CFD Stddjande Fristdende modell Kan anvandas bade i vag-
konsekvens- och spartunnlar for att
modell vardera forhallanden sasom
brandgasspridning,
temperatur och stralning till
féljd av en brand.
Endimensio- Stddjande Fristdende modell Kan anvandas bade i vag-
nella modeller | konsekvens- och spartunnlar for att
— brand modell vardera forhallanden
brandgasspridning,
temperatur och stralning till
féljd av en brand.
Datoriserade Stddjande Fristdende modell Kan anvandas bade i vag-
utrymnings- konsekvens- och spartunnlar for att
modeller modell analysera utrymningen vid
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Modellnamn Typ Ingar normalt i QRA Tunnelrelevans
brand.
Handberak- Stddjande Ja ar dock en Kan anvandas bade i vag-
ningsmodeller | konsekvens- fristdende modell och spartunnlar for att
— utrymning modell analysera utrymningen vid
brand. Ladmplig att anvénda i
kombination med
datoriserade
utrymningsberakningar om
manga utrymningsscenarier
skall varderas.
FED- Stddjande Fristdende modell Kan anvandas bade i vag-
berakningar konsekvens- och spartunnlar for att
modell analysera den toxiska
paverkan under utrymningen
vid en brand.
Farligtgods- Stddjande Fristdende modell Kan anvandas bade i vag-
explosion konsekvens- och spartunnlar for att
modell analysera skadepaverkan
vid en farligt-godsolycka
som leder till explosion.
Ras- och Stddjande Fristdende modell Modell som véarderas
skred modell modell specifika risker sasom ras
och skred.
Oversvamning | Stédjande Fristdende modell Modell som varderar
modell éversvamningsrisker.
Manniska, Stddjande Ja ar fristdende Kan anvandas bade i vag-
teknisk modell modeller som pa sikt | och spartunnlar for att
organisation bér inarbetas i QRA vardera samspelet mellan
(MTO) modeller som en manniska , teknik och
naturlig del. organisation.
Human Stddjande Kan anvandas bade i vag-
Reliability modell och spartunnlar for att
Analysis vardera den manskliga
(HRA) tillforlitligheten i olika
situationer som uppkommer.
Kostnads- Stédjande Ja Ja, Anvands for att vardera
nyttoanalys modell kostnaden kontra nyttan for
atgarder i vag- och
spartunnlar.
Kénslighets- Stddjande Ja Anvands for att identifiera
analys modell parametrar i QRA-modellen
som har stérst inverkan pa
resultat. Genomfors
lampligen i samband med en
osdkerhetsanalys.
Osakerhets- Stédjande Ja Anvands for att vardera
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Modellnamn Typ Ingar normalt i QRA Tunnelrelevans

analys modell osakerheten for variationer i
de osékra storheterna och
antaganden som gérs i en
QRA.
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/ Behov av riskanalyser i
planeringsprocessen

7.1 Allmant

I olika skeden i planeringen av ett vég- eller jarnvagsprojekt forekommer
olika behov av riskanalyser. Detta frimst pa grund av att de beslut som skall
fattas i olika skeden skiljer sig och detaljeringen i projekteringen varierar.
Figur 7.1 nedan presenterar delprojekt 4 syn pa riskhantering i vdg- och
jarnvégsplaneringsprocessen i kombination med vad SRV anger som viktiga
riskhanteringsmoment enligt [36]. Detta &r en forenklad bild av
planeringsprocessen dér riskinventering och riskanalys utgor den del i den
iterativa process som forekommer inom de olika planeringsfaserna.

17 kap proévning

Jad || 9N
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an Detaljplan Bygglov/anmalan
|

Buusyueyysu spuedibiang

juswowsBuLauBYYSIY

Framtagande Beskrivning av Detaljerad Projektering av
av sakerhets- mdjliga I6sningar  beskrivning av vald sékerhetslosning
mal, identi- att uppna vald 16sning for sakerheten

fiering av risker ~ sékerhetsniva

Forstudie Utredning v Plan

Oversiktlig
riskinventering

Detaljerad Fordjupad riskanalys
riskinventering Sékerhetsatgarder
Riskanalys

Riskvardering

Séakerhetsatgarder

MB = Miljébalken
PBL = Plan och Bygglagen

Figur 7.1 Planeringsprocessen i vdg- och jéarnvdgsprojekt.
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Utifran denna forenklade sammanstillning av vilka beslut som skall goras
och vilka fragor som skall besvaras i olika skeden har en ansats angéende
vilken information som en riskanalys for tunneln skall ge i de olika skedena,
samt vilken analys som behdvs, tagits fram 1 efterféljande kapitel.

Niér det géller riskanalyser avseende personsékerheten i tunnlar for
tillstandsirenden enligt 17 kapitlet i miljobalken sa finns det i princip inget
direkt behov av extra eller kompletterande riskanalyser utover det som tas
fram i jarnvégs- och véigutredningar. Mgjligen finns det behov att bearbeta
resultat ifrdn utredningarna sé att riskanalyserna sétts in i sitt rétta
sammanhang nir personrisker jamfors med andra typer av risker. Normalt s&
skall projektet infor tillatlighetsprovningen redovisa ett program som visar
hur det ar tankt att man skall fortsétta arbeta med sdkerhetsfragorna vilket
innefattar riskanalyser. Eventuella krav pa fortydliganden som berdr specifikt
riskanalysmodeller kan hiar uppkomma ifrén Lansstyrelsen om inte samsyn
finns av sdkerhetsmal och verifieringsmetoder.

7.2 Forstudie

Beskrivning
Behov, hinder och mojligheter utreds bl.a. i en dialog med berdrda
myndigheter och allmdnheten mm. De forutséttningar som av ndgon
anledning anses kriva tekniskt svéara 16sningar, 16sningar som &r oldmpliga
av nagon anledning, t.ex. miljopaverkan, eller blir allt for kostsamma att
genomfOra identifieras och absoluta hinder véljs bort genom avgrinsning av
forstudieomradet.

Det skall hir noteras att en tunnel kan vara en del i ndgon av
forutséttningarna for alternativstrickningar medan omradet kan innehélla
andra alternativa l6sningar som inte har nagon tunnel.

Beslut/fragestdllningar tunnlar
Viktiga fragor att f4 grepp om infor beslut ar storleken pé tekniska
svarigheter och svaroverkomliga kostnader.

Riskanalysens syfte for tunnlar och information till projektet

En riskinventering bor utforas i och omkring moéjliga strak for tunnlar sé att
beslutsunderlag finns for att vilja bort 16sningar som é&r tekniskt svéra,
oldmpliga eller alltfor kostsamma.

For att utgdra underlag till beslut ska analysen siledes dven kunna utgora
bedomningsunderlag for vilka extra sdkerhetsatgirder for personsidkerheten
(stora atgdrder som paverkar infrastrukturen och beddms som kostsamma)
som kan bli aktuella for tunnlarna i de olika alternativen.

Behov av analyser
e Inventering av risker i och omkring méjliga strak for tunnlar.

e Grov bedomning av potentiellt nddvéindiga atgarder for sdkerheten som
paverkar genomforandekostnaden for tunnlarna vasentligt for mojliga
16sningar. Det kan hér vara fragan om tvingande 16sningar som finns



reglerat, t.ex. om tunneln forliggs under storre vattenytor samtidigt som
farligt gods kommer att transporteras i tunneln.

7.3 Utredning

Beskrivning

I detta skede i vdg- och jarnvigsutredningar provas, analyseras och
utvidrderas genomforbara alternativa 16sningar i den beslutade
utredningsomradet ifrén forstudien. Utredningen skall ligga till grund for
beslut om vilket korridoralternativ som skall viljas. Mél tas dven fram for
siakerheten samt hur dessa mal skall verifieras via kvalitativa modeller,
kvantitativa modeller eller tillvigagangssétt.

Beslut/fragestdllningar tunnlar

Olika utforanden av de olika alternativen kan berdras i jaimforelsen och
ligger till grund for beslut (effekter av enkelrdr, dubbelror, langa/korta
tunnlar etc).

Pavisa att vald tunnelutformning mojliggdr sjdlvutrymning.
Pavisa att vald tunnelutformning mojliggor en rdddningsinsats.
Pavisa att en tillrickligt hog sikerhetsniva uppfylls.

Pavisa behov av sérskilda krav som kan péverka trafikeringen for att
uppfylla mélen for sdkerheten, dvs. om personsikerheten kraver
inskrankning i trafiken for gods och farligt gods.

Riskanalysens syfte for tunnlar och information till projektet

Riskerna for de olika korridoralternativen bor kunna jimforas.
Sakerhetsatgirder behandlas mer detaljerat, och omfattningen av de
atgérder som tidigare beddmts potentiellt nddvéndiga bor utredas
noggrannare.

Enklare handberéikningar (stddjande modeller avseende utrymning och
brand genomf6rs for att belysa eventuella skillnader i
tunnelutformningar.

Enklare riskbedomningar utifran tidigare genomforda tunnelprojekt samt
berérda myndigheters minimistandard ligger till grund for att ge svar pa
om olika tunnelutformning mojliggdr en raddningsinsats.

Riskanalysen anvinds som modell for att pavisa att det &r mojligt att
uppna en tillrdckligt hog sdkerhetsniva ur risksynpunkt.

Behov av analyser

Reviderad inventering av risker utifrdn mer detaljerad information.
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Grov bedomning av omfattning av storre sikerhetsatgirder (exempelvis
servicetunnel, paseglingsskydd, utrymningsvégar, trafikseparation for
farligt gods etc) for olika alternativ.

Effekter av olika tekniska och fysiska utformningar (enkelrér, dubbelror,
langa/korta tunnlar).

Belysa mojligheten till sjdlvraddning och insats i tunneln i hindelse av
en brand.

Grov riskanalys for beddmning av storleksordningar och jaimforelse
mellan de olika alternativen.

En 6kande detaljeringsgrad under skedets gang allt eftersom den iterativa
processen fortgar och mer detaljerad information behdvs kring vissa
kritiska delar av utformningen.

For ej bortvalda, dvs kvarstidende, alternativ genomfors en preliminér
kvantitativ riskanalys (QRA) for det troligaste valet. Analysen ska ocksé
mojliggora en bedomning av huruvida kvarstdende alternativen uppfyller
en tillracklig hog sdkerhetsniva ur risksynpunkt. Andra metoder kan
Overvigas, t.ex. nagon typ av indexmetod.

7.4 Arbetsplan, jarnvagsplan

Beskrivning

Preciserar mer i detalj utformningen och detaljlokaliseringen for
strickningen inom den beslutade korridoren med bland annat hur mycket
mark som behover tas i ansprak. Miljopaverkan dr en viktig parameter som
kan péverka valet av sékerhetsatgérder.

Beslut/fragestdllningar tunnlar

Hitta en optimal utformning av tunneln/tunnlarna i detalj dér flera
vérderingsprinciper, krav och foreskrifter skall beaktas. Kostnader,
utrymning och rdddningsinsats &r hér viktiga parametrar.

Pavisa mer i detalj och for vilka scenarietyper som tunnelutformningen
mojliggdr sjalvutrymning i de flesta fallen.

Pavisa mer i detalj och for vilka scenarietyper som tunnelutformningen
mojliggdr en raddningsinsats.

Pavisa att en tillricklig hog sdkerhetsniva uppfylls, dvs. att det mal som
forutsatts for sdkerheten i tidigare skede uppnas.

Riskanalysens syfte for tunnlar och information till projektet

Riskanalysen kan svara pé hur en acceptabel riskniva, om en séddan finns
fordefinierad, skall uppnas genom att foreskriva sékerhetsatgérders
omfattning (utrymningsvégar, slicksystem, servicetunnel,
raddningstjénstens tilltrdde till belysning, handledare etc).



Finns det ingen fordefinierad acceptansniva kan projektet vilja att t.ex.
sjdlva ta fram en acceptabel risknivé eller avsta. I de fall da projektet
avstar kan andra jimforelsematt anvéndas, t.ex. andra liknande system
eller transportsystem mm, se vidare delprojekt 2.1, Riskvirdering.

Analysen utgér ifran en minimistandard som forelagts ifrdn berdrda
myndigheter och regelverk (Boverket, Vagverket och Banverket).
Tillaggstandard som pavisats eventuellt vara lampligt eller nddvandigt av
nagon anledning skall hir provas och véirderas.

Via stodjande modeller sdsom en deterministisk scenarioanalys i
kombination med MTO-analys kan fragestillningarna belysas mera i
detalj.

Behov av analyser

Detaljerad bedomning av risknivan for jimforelse med acceptabla
risknivéer. Andra jaimforelsematt kan dven anvéndas, t.ex. andra liknade
system eller transportsystem mm, se vidare delprojekt 2.1, Riskvérdering.

Detaljerad analys av alla sdkerhetsatgarders effekt pa risknivan.

Okad detaljeringsgrad dver hur installationerna skall placeras i tunneln.
Insatskoncept paverkar hir ocksa utformningen i rdddningstunnlar och
spartunnlar.

Belysa i detalj mdjligheten till sjalvraddning och insats i hindelse av en
brand.

Bedomning av kostnad/nytta for ytterligare riskreducerande atgérder.

Bedomning av osikerheters inverkan pa de beridknade resultaten.
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8 Vardering av riskanalysmodeller
| planeringsprocessen

8.1 Allmant

I detta kapitel genomfors en virdering av fordelar och begrénsningar av ett
antal tidigare redovisade riskanalysmodeller av typen enkla, kvantitativa och
stodjande i planeringsprocessen vid analys av en tunnel. En tunnel kan hér
vara en eller flera spar- eller vigtunnlar. Vérderingen utgar ifran
fragestéllningar och vilket innehall som riskanalyserna bor ha vilket beskrivs
i kapitel 7. De planeringsskeden som behandlas ar forstudie, utredning (vig-
och jarnvégsutredning) och plan (arbets- och jarnvagsplan). Angivna fordelar
och begrinsningar skall pa intet sétt ses som heltdckande utan dr nagra
faktorer som anses vara viktiga att lyfta fram.

Till att borja med har en utsortering gjorts av lampliga modelltyper i de
olika planeringsskedena, direfter genomfors en vérdering av ett antal
modeller som finns inom de olika modelltyperna.

Styrande faktorer for vilken analysmodell som skall anvindas i de olika
planeringsskedena é&r:

e vilken information som finns tillgénglig,

o vilken fragestéllning/beslut som skall behandlas av riskanalysen
e vilka resurser och vilken tid som finns.

Givetvis kan fragestéllningar och beslut behandlas battre med 6kad relevant
information, det finns dock alltid en begrénsning i resurser och tid av hur
mycket information som kan tas fram inom ett projekt. Aven om modellerna
kan forfinas i det odndliga méste det dnda till slut bli fraga om en avvigning
mellan analysens omfattning och det matt av osékerhet som kan accepteras i
beslutsunderlaget.

8.2 Lampliga modelltyper i olika planeringsskeden

Modelltyp Forstudie | Utredning Plan

[Vag- och jarnvagsutredning]  [Arbets- och jarnvagsplan]
Enkla Ja Ja Ja, somendelien
modeller kvantitativ riskanalys
Kvantita- Nej Ja Ja
tiva Preliminar QRA alternativt
modeller nagon indexmetod.
Stddjande Nej Ja, nagra Ja, flera
modeller
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Ovanstaende uppdelning motiveras med hanvisning till det som stér i avsnitt
8.1, Allmént, om styrande faktorer samt det som stér i kapitel 7 om
fragestillningar och beslut som skall tas i olika planeringsskeden. I kapitel 7
anges ocksa vad analyserna skall ta upp i de olika skedena vilket har varit
vigledande for att ange 1dmpliga modelltyper i olika planeringsskeden.
Uppdelningen ligger ocksa i paritet med vad som gjorts i ett antal
spartunnelprojekt. Fortydligat ar hér att personsidkerhetsfragorna sa tidigt
som mojligt skall belysas i1 planeringsprocessen, dvs. redan i forstudien och
tidigt i utredningsskedet.

8.3 Vardering av modeller

8.3.1 Allméant

I detta kapitel tas upp generella fordelar och begrésningar for enkla och
kvantitativa modeller.

Enkla modeller som vérderas ér:

e  Checklistor

e Riskscanning

e Grovanalys

e ”What if’-metod
e Indexmetod

e MIR

Checklistor

Fordelar
e Snabbt och enkel metod.

e Utnyttjar tillgdnglig erfarenhet och kinnedom om tidigare problem.

e Den som anvénder checklistor behdver ingen omfattande teoretisk och
analytisk bakgrund.

e Underlittar kontroll av standarduppfyllelse.
e Garanterar att kinda riskomraden dr genomgéngna.

e Kan kopplas till mdjliga nddvandiga atgérder for tidiga
kostnadsuppskattningar.

Begrinsningar
e Uppmuntrar inte till analys av nya eller ovanliga riskkallor.

o Ar ¢j speciellt uttbmmande.

e Resulterar inte i en sammanstillning av vésentliga felhdndelser.



Riskscanning

Metodens syfte ar att ta fram en lista med hiandelser som kan paverka
personsikerheten i tunneln.

Fordelar

e Snabb och enkel metod.

e Utnyttjar tillgdnglig erfarenhet och kinnedom om tidigare problem
genom de experter som ingér i "workshopen”.

Begrinsningar

e Det saknas kvantifierade bedomningsmatt for relevans och
konsekvensscanningen vilket kan leda till att hindelser sorteras bort som
borde varit med.

"What if”-metod

I metoden ligger fokus pa att identifiera avvikelser tidigt i hindelsekedjan
(tekniska och méanskliga fel) som, var for sig eller i kombination, kan leda till
att skadehéndelser uppstér.

Fordelar

e ”What if’-analys kan anvindas pa olika systemnivéer.

e Den som utfor en ”what if”-analys behover ingen omfattande teoretisk
och analytisk bakgrund.

e ”What if’-analysen gér relativt snabbt att genomfora och ar darmed
billig.

e ”What if’-analys beaktar till viss del risker som orsakas av
kombinationer av feltillstand eller felfunktioner och kan ddrmed
anvindas i redundanta system.

Begransningar
e En ”what if”-analys kraver stor erfarenhet.

e Sammansittningen hos analysgruppen har stor betydelse for kvaliteten pa
analysen.

e Det kan finnas svarigheter att fA med icke forutsédgbara risker i analysen.
e ”What if’-analysen 4r inte lika strukturerad som ménga andra metoder.

e Resultat av analysen ar kvalitativa.

Grovanalys
Fordelar
e Grovanalysen ger snabbt en dversiktlig bild av ett systems riskbild.

e Grovanalysen &r enkel, snabb och ddrmed billig.

e Den som utfor analysen behdver ingen omfattande teoretisk och
analytisk bakgrund.

Begrinsningar
e Sammanstéllningen av riskerna kan ge ett otydligt resultat.
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Den 6versiktliga ansatsen kan gora det svart att identifiera ett systems
samtliga risker.

Det kan vara svart att veta om man genomfort en komplett inventering av
ett systems risker.

Grovanalysen ger sken av att vara mera detaljerad an den i sjdlva verket
ar.

Resultat av analysen dr kvalitativ och kvantitativa riskvarderingar gors
normalt inte.

Indexmetod

Fordelar

Ger en relativ rankning av risker i tunneln.

Kan anvéndas som underlag for beslut om fortsatta analyser och/eller
sakerhetshojande atgérder.

Ger en bild av vilka faktorer som dr av betydelse for sédkerhetsnivan.

Begrinsningar

Nagon indexmetod finns ej specifikt framtagen for tunnlar.

Riskidentifieringen sker pa en principiell” niva, osdkert hur vil lokala
forhéllanden kan éaterspeglas i resultatet.

Resultatet i form av ett relativt index kan ha ett begrénsat virde vid
extern riskkommunikation.

MIR
Fordelar

En enkel, snabb och ddrmed billig riskanalysmetod.

Kan 6ka kommunikationen och informationsméingden fran personer som
inte &r insatta i riskfragor da oonskade héndelser och konsekvenser
behandlas var for sig.

Begransningar

Innehaller ingen utvecklad metodik for identifiering och beskrivning av
risker 1 vagtunnlar.

Ansatsen till metoden, dvs. ingen koppling mellan oonskade handelser
och deras konsekvenser, kan uppfattas som att metoden bygger pa
felaktiga principer.

Avsaknaden av kopplingen mellan orsaker och konsekvenser forsvarar
mojligheterna att identifiera samband och dra slutsatser.

Metoden kan uppfattas som svar att forsta for icke experter inom
riskomrédet.

ORA allmdnt
Fordelar
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e QRA ir en mycket omfattande analys.

e  QRA erbjuder ett systematisk tillvigagangssétt for att hantera ett systems
risker.

e QRA ger ett absolut matt pa risknivan.

e Ger ofta en god bild av vilka riskniva och vilka risker som finns i
systemet vilket mdjliggor en jamforelse av risken mot acceptabla nivaer
eller andra riskmatt.

e Verktyg for att prova och virdera olika tekniska atgérders paverkan pé
personsdkerheten i kvantitativa matt.

Begransningar
e QRA ir mycket resurskriavande och kréver specialistkompetens inom
flera teknikomréden.

e Varierade kvalitet kan erhallas beroende pa kompetensen och
erfarenheten.

e Det kan vara svart att avgora om de scenarier som analyseras djupare ar
representativa.

e Detaljnivén i de modeller som anvénts i en QRA styrs till stor del av de
som utfor analysen da detta inte regleras specifikt av ndgon foreskrift.

e Analysen bestar av manga delmoment vilket innebér att osédkerheter
fortplantar sig.

e Faktorer med stor paverkan pé resultat ar ofta parametrar som &r
behiftade med stora osdkerheter.

e Resultat ifrdn en osékerhetsanalys som normalt sett skall ingé kan vara
svartolkat.

e Beroende pa uppligg av QRA-strukturen och presentationen av risken
kan vérderingen av tekniska atgirder medfora sma eller otydliga
forandringar i personsikerheten.

8.3.2 Forstudie

I detta kapitel tas upp generella fordelar och begréansningar
(lampliga/olampliga) for enkla och kvantitativa modeller som bedomts vara
anvindbara i en forstudie for att stodja beslut och fragestdllningar som berdr
personsdkerheten i tunnlar.

Enkla modeller

Alla enkla modeller som redovisats bedoms vara ldmpliga att anvénda i
forstudien.

Fordelarna med enkla modeller 4r just att de &r enkla och att de snabbt kan
anvindas for att identifiera risker och att de inte nédvéndigtvis kréver en
kvantifiering av sannolikheter och konsekvenser. Viktiga fragor som de
enkla modellerna skall svara pa ar vilka risker som finns i och runt en tunnel
via en riskidentifiering samt om eventuella alternativ medfor hoga
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sikerhetskostnader. Informationen och tiden i projektet &r i detta skede dven
begriansad och liten vilket ocksa talar for att enkla modeller ar att foredra.
Nackdelarna &r de osdkerheter som kommer finnas i resultatet vilket mer
aterspeglar den begransade information som finns &n val av modell. En enkel
modell bor kunna ge information om vilka speciella risker som finns med
olika alternativ och vad detta kan leda till i form av atgérder som visentligt
paverkar projektekonomin. Modellerna kan dérfér behova kopplas till
potentiella atgirder utifran de identifierade riskerna.

Kvantitativa modeller

Alla kvantitativa modeller (QRA) anses vara oldmpliga att anvidnda i ett
tidigt skede av ett projekt nér lite information finns om tunnelsystemet. For
att kunna ha nytta av en QRA behdvs detaljinformation vilket inte finns i
borjan av ett projekt. Beslutsstod som behdvs i borjan av ett projekt i
forstudien &r framst kopplat till riskidentifiering samt till att identifiera stora
sakerhetskostnader som vissa alternativ kan medfora. Detta bedoms kunna
erhéllas med enkla modeller. Tiden och resurser inom projektet gor ocksa att
det inte gar att analysera varje alternativ i detalj med en QRA.

8.3.3 Utredning

I detta avsnitt tas upp generella fordelar och begransningar
(lampliga/oldmpliga) for enkla och kvantitativa modeller samt ett antal
anvindbara stédjande modeller i en vdg- och jarnvégsutredning.
Informationsmingden om de olika alternativen okar nér projektet gar in i
vag-/jarnvagsutredning. Beslut och fragestéllning som angivits i kapitel 6
visar att behovet av modeller i detta skede &r en blandning av enkla,
kvantitativa och stodjande modeller.

Enkla modeller
Nagon av de enkla modellerna &r hér anvéndbara for att jimfora del olika
alternativens riskniva.

Som alternativ till en prelimindr QRA &r det lampligt att anvénda en
riskfaktoranalys (indexmetod) dér en jamforelse genomfors av alternativen
och liknade befintliga tunnelsystem. Nackdelen med en indexmetod é&r att det
finns ingen framtagen metod for detta i dagsldget. Det kan dérvid uppsta
problem att pavisa att uppstillda sdkerhetsmal som kvantifieras uppfylls.

Kvantitativa modeller

En prelimindr QRA innebir att alla delar i analysen inte behdver genomforas
i detalj utan enkla konservativa antaganden kan anvindas. Angaende
begransningar och fordelar for kvantitativa, se &ven avsnitt 8.3.1 och 8.3.5.
Begrinsningen med en prelimindr QRA ér att den innehaller forhéllandevis
stora osédkerheter pga begrinsad information om systemen, vilket
beslutsfattarna méaste vara medvetna om. Fordelen med en prelimindr QRA é&r
att systemet kan jamforas med ett kvantifierbart matt som skall uppfyllas for
att de uppstéllda sdkerhetsmalen skall nas. En prelimindr QRA kan dven
underlétta riskkommunikationen av resultat.
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Stodjande modeller

For att i ett tidigt skede av projektet kunna fa ett preliminért
beddmningsunderlag med vilka tunnelbredder och konceptldsningar for
utrymningsvagar som passar de olika alternativen &r det lampligt att
genomfora handberdkningsmodeller for utrymning.

Nar sa ett alternativ viljs ut som representerar det troligaste valet for att
pavisa att sdkerhetsnivan uppfylls i en tunnel via en preliminir QRA eller
indexmetod &r det lampligt att komplettera de enkla handberdkningarna med
endimensionella modeller for brand. Detta for att kunna visa i vilka scenarier
som sjilvraddning mdjliggors och for att anvdndas som hjélpmedel vid
konsekvensanalysen om en prelimindr QRA genomfors.

e Utrymning — handberdkningsmodeller

e Brand — endimensionella modeller

8.3.4 Plan

I detta avsnitt tas upp generella fordelar och begrinsningar for enkla,
kvantitativa och stédjande modeller i en arbets- och jarnvagsplan for att
stodja beslut som berdr personsidkerheten i tunnlar.

Niér det géller de styrande faktorerna for val av analysmodeller sa finns det
1 detta skede gott om information och resurser for att kunna behandla
fragestillningar i riskanalysen. Det innebér att fragestillningar och beslut
kan stodja sig pa fordjupande analyser (QRA och mer avancerade stodjande
modeller) som har relativt hog detaljnivd. Manga av fragestéllningarna i detta
skede kraver ocksé en hog detaljeringsgrad for att kunna ger ett anvéndbart
svar.
Kvantitativa modeller som vérderas i detta kapitel &r:
e  Sikerhetsvirderingen enligt BVH 585.30

e The Dutch Model (TunPrim)
e LULQRA

Urvalet skall inte ses som att modellerna ar att foredra framfor andra QRA
modeller som beskrivits i detta dokument. Framsta orsaken till att dessa
modeller valts dr att BVH 585.30 4r en existerande metod som redan anvinds
och att de tva andra finns nagorlunda vl beskrivna i referenserna. Till detta
skall laggas projektgruppens synpunkter om vilka modeller som anségs vara
intressanta att titta ndrmare pa.

Enkla modeller
Enklare riskmodeller ar i1 detta skede mindre anvidndbara annat dn som delar i
en kvantitativ riskanalys. Orsaken é&r att fragestdllningarna och besluten som

behandlas behdver en storre detaljniva dn vad enkla modeller kan svara upp
till.

Kvantitativa modeller
Sakerhetsvirderingen enligt BVH 585.30
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Fordelar

Forarbetet i BVH 585.30 som gjorts utifran befintlig statistik tillsammans
med olyckskatalogen mojliggdr en grundlig genomgang av de
identifierade riskerna samt de dtgirder som kan paverka dessa savil
avseende frekvens som konsekvens. Uttryckandet av frekvenser i per
tdgkm istéllet for 1 per ar innebdr att ett nyttoperspektiv fors in i
riskvarderingen. Detta 6kar ocksé abstraktionsnivan i presentationen av
risk och medfor ocksa t.ex. att en tdgtunnel med litet trafikarbete kan
tillatas fa alltfor hog sékerhet.

Framtagandet av en egen ambitionsniva for riskbedomningen har stora
fordelar. Dels genom att framtagandet och nivan &r logisk och sitts i
relation till nyttan och till andra alternativ, dels genom att det i andra fall
ofta saknas acceptanskriterier att stodja bedomningar pa. Jimforelsen
med jarnvégstrafik pa markspér ar att betrakta som réttvis dd samma
storlek pa nyttan och grad av frivillighet foreligger for de bada fallen for
den exponerade gruppen.

Se allmint om fordelar med QRA-metoder.

Begransningar

Enligt Raddningsverket medfor anvindandet av 5 konsekvensklasser att
viss information kan gé forlorad och det blir svart att bedoma om
principen for undvikande av katastrofer tillgodoses dé konsekvensklass
K35 far ett brett spann.

Ambitionsnivan ger som den dr utformad ingen bild av samhéllsrisken pa
det sétt som den ofta uttrycks i andra sammanhang. Detta innebér bland
annat att risken for olyckor med stora konsekvenser som skulle verka
pafrestande for samhéllet ej kvantifieras i lika stor utstrickning som
fallet vore med andra kriterier.

Se allmint om begransningar for QRA-metoder

The Dutch Model (TunPrim)
Fordelar

Vil utvecklad genomgéng av potentiella olyckor genom framtagandet av
ett omfattande héndelsetrad.

Anvéndbar i ett skede ddr sdkerhetsatgarder av omfattande slag som
exempelvis avstand mellan utrymningsvégar studeras.

Se allmént om foérdelar med QR A-metoder.

Begrinsningar

Konsekvensvérderingen &r ganska grov i och med anvidndandet av
exponeringszoner och en till synes liten grad av transienta berdkningar
av olika brand- och utrymningsforlopp. Detta behdver dock verifieras nér
modellen blir tillgdnglig.

Transportnyttan beaktas inte nér risken presenteras som omkomna per ar.

Se allmént om begrénsningar for QRA-metoder.
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LULQRA
Fordelar
e Ger en samlad riskbild for hela systemet, inte bara tunnlar.

e Riskanalysen genomfors varje ar.

e Risken presenteras och jamfors pa ett dverskadligt sétt for relevanta
héndelser.

e Det finns acceptanskriterier i antal omkomna per ar som ligger till grund
for huruvida atgirder skall inforas eller inte.

e Innehéller ett riskrankningssystem som tillater en jamforelse mellan olika
risker och underléttar prioriteringen av risker.

e Se allmint om fordelar med QRA-metoder.

Begrinsningar
e Acceptansnivaerna aterspeglar ingen aversionfaktor mot storre olyckor.

e Transportnyttan beaktas inte nér risken presenteras som omkomna per ar.

e Modellen innefattar en omfattande analys av orsaken till olyckan via
feltrdd med en sé pass hog detaljniva som inte finns vid en projektering
(ner pé delsystem).

e Inget fokus pa brand och utrymning i tunnlar vilket aterspeglas i
avsaknaden av mer avancerade berdkningsmetoder vid
konsekvensanalysen.

e Ejanpassad till svenska forhallanden och regelverk.
e Se allmint om fordelar med QRA-metoder.

Modellen passar troligen bist for att anvédnda i ett redan existerande system
sdsom t.ex. Stockholms tunnelbana eller Arlanda Express, dvs. vid
existerande driftskede dér storsta nyttan med modellen framst &r att
identifiera orsaken till olyckor och tillbud och att kunna vérdera vilka
atgirder som bor vidtas. Mindre intressant &r i detta skede att i detalj
analysera eventuellt skadeutfall.

Stodjande modeller

I princip alla fristaende stodjande modeller ar hér 1ampliga for att belysa
olika fragestéllningar. I detta skede finns stora informationsméingder och
detaljkunskaper om olika tekniska atgirder. De modeller som anvander
speciella datorprogram sésom datoriserade utrymningsberdkningar och CFD-
berdkningar bor dock anvindas restriktivt. Orsaken &r att trots goda
mojligheter till resurser i projektet sé dr dessa modeller kostsamma, vilket
innebér att endast ett fatal berdkningar kan genomfoéras inom ramen for en
rimlig budget.
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9 Diskussion

Det finns en koppling till vilka sdkerhetsmal som tagits fram i projekten och
hur dessa mal skall verifieras via kvantitativa/kvalitativa analysmodeller.
Malen behover nddvindigtvis inte verifieras via modeller utan kan dven vara
tillvigagéngssitt. Det innebér att vilka modelltyper som dr lampliga, kan
forandras beroende pa vilka siakerhetsmal som géller eller pa om nya tas fram
i ett projekt. Eventuella krav pa forédndringar i analysmodeller eller vilka som
ar lampliga eller oldampliga kan hir ocksé komma fran Raddningsverket,
Boverket, Banverket och Vigverket om inte samsyn finns pa sidkerhetsmal
och verifieringsmetoder.

Delprojekt 2.1, Riskvérdering pévisar att det finns skillnader mellan
myndigheternas sitt att se pa hur en riskvérdering skall g till. Det &r i sig
positivt att delprojekt 2.1 identifierat och angivit vad som skiljer
myndigheterna &t samt vad som ar gemensamt. Det ger dock smé mojligheter
att utifran detta forespegla att det finns en samsyn pa vilka specifika
analysmodeller som &r ldmpliga i olika skeden av ett tunnelprojekt.

Niér en storre samsyn finns mellan myndigheterna i personsidkerhetsfragor
och hur fragorna skall hanteras i planeringsprocessen sé bor det finnas
mojligheter att pa sikt bygga upp gemensamma analysmodeller. Flera av de
modeller som beskrivits i detta dokument bor kunna anvéndas till detta.

P& kort sikt borde ett antal modeller detaljstuderas som visat sig vara
intressanta och som kan bidra till att driva utvecklingen framét i Sverige
inom tunnelriskfragor.
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Forord

I beslut 2002-05-30 gav regeringen Statens Raddningsverk,
Banverket, Vagverket och Boverket i uppdrag att gemensamt
utarbeta allmédnna radd som innefattar metoder fér bedémning av
personsékerhet i tunnlar och for hur riskanalyser skall kunna
utformas och tillimpas pa ett tydligt och enhetligt sitt. Arbetet har
bedrivits i ett antal delprojekt. Resultatet av arbetet fran dessa
delprojekt redovisas i fem fristdende rapporter.

Delprojekt 1: Karldggning av det legala ramverket

Delprojekt 2.1: Riskvirdering

Delprojekt 2.2: Riskanalysmetoder

Delprojekt 3: Helhetssyn pé tunnelns livscykel — med inriktning pa
personsakerhet

Delprojekt 4: Planeringsprocessen

Detta utgor bilaga 3 till redovisning av regeringsuppdrag 2005-09-30
och tillika slutrapport for delprojekt 3: Helhetssyn pa tunnelns
livscykel — med inriktning pa personsikerhet.

Delprojektet belyser hur livscykelaspekter kan inverka pa en tunnels
sakerhetsniva.

Rapporten har skrivits av Bernt Freiholtz, Vigverket, Samhille och
Trafik, Borlidnge och kompletterats av Olle Olofsson, Banverket,
Bansystem, Borlénge.
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Sammanfattning

En tunnel &r ofta ett komplext byggnadsverk och detta innebér att om man ser plane-
ring, byggande och drift av tunnlar som en process s dr det manga faktorer som kan
paverka slutresultatet. Det slutresultat som har studerats i uppdrag Personsdkerhet i
tunnlar ar den faktiskt uppnidda sakerhetsnivén for personer som befinner sig i
tunneln och med hédnsyn tagen till de erforderliga uppoffringarna, framst i form av
kostnader.

For delmomenten planering, projektering, byggande, drift och underhall har kortfattat
beskrivits ett antal forutsittningar och faktorer som har visat sig kunna paverka den
slutliga sidkerhetsnivan. Kritiska faktorer som dr genomgéende i hela processen dr
ansvarsoverldmnanden och dokumentation. Eftersom det &r manga personer som &r
inblandade i tunnelprocessen under dess livscykel ér det viktigt att dokumenterad
information overldmnas till den part som tar 6ver. Om inte den mottagande parten
forstar motiven till det valda sdkerhetskonceptet finns det risk for att de stéllda
kravnivaerna inte kommer att effektueras. [ delrapport Planeringsprocessen har fore-
slagits att dels forstarka redovisningskraven med en Sdkerhetsdokumentation och dels
att tydliggora Sdkerhetssamordnarens koordineringsuppgift.

Denna delrapport bér kunna anvéndas som en handbok eller som en del av en
checklista for att sékra resultatet av “tunnelprocessen” s att sdkerhetsmalet blir
uppfyllt. Ett antal referenser har getts till dokument som pa olika sitt belyser
livslingdsaspekterna for tunnlar.

Det dr nodvéndigt att delta i det internationella arbetet om tunnelsékerhet eftersom de
nationella resurserna inte ricker till for att f6lja utvecklingen av samhéllets krav.
Dessa hogre krav ér ofta kopplade till de nya tekniska 16sningar som tas fram som en
del av tunnlarnas sédkerhetskoncept. Arbetet inom Europeiska Unionen pa sévil
foreskrivande nivd som inom forskning och standardisering ar dé speciellt viktigt da
det ger underlag for att kunna hantera de nya regler som inf6rs.
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Inledning

Bakgrund

Delprojekt 3 i regeringsuppdraget avser att svara pa foljande fragestillning;

att utifran en helhetssyn pa tunnelns livscykel beakta sékerhetsfragorna vid
- arbetet med metoder for bedomning av sdkerhetsnivéer i tunnelprojekt
- beddmningar om hur riskanalyser kan goras tydligare och mer anvindbara vid
planldggning och i samband med bygglov, tillsyn och kontroll.

Syfte

Delprojektets syfte ar att visa dels pd hur en tunnel paverkar samhéllets kostnader
langsiktigt och dels pd hur valet av en tunnels olika tekniska 16sningar, installationer
och andra atgérder paverkar den totala livscykelkostnaden.

Analysen ska dven ta hinsyn till att tunnlar har 1dng nyttjandetid och att samhallet
fordandras Gver tiden. Detta leder sannolikt till att tunnelns sédkerhet behdver upp-
graderas nadgon géng under tunnelns nyttjandetid och de sikerhetspdverkande
l6sningarna bor darfor vara valda sa att en uppgradering forenklas.

Forutsattningar och avgransningar

Delprojekt 3 har bedomts vara en mindre del av hela regeringsuppdraget. Arbetet i
hela uppdraget har fokuserats pa att komma fram till en nybyggnadsstandard som
uppfyller godtagbara och hdga personsdkerhetskrav. Darigenom sidkras méalupp-
fyllelsen for kommande samhillsinvesteringar och den vunna kunskapen kan sedan
anvéndas for att viardera sékerhetsnivén i befintliga tunnlar. Sdkerhetshdjande ét-
gérder for befintliga tunnlar kan i vissa fall vara extremt dyra varfor alternativ-
16sningar maste kunna tillgripas. Kunskapen om effekterna av dessa ar inte alltid
tillracklig. Saledes ar det léttare att faststdlla en godtagbar nybyggnadsstandard
eftersom det finns “fler alternativ i sdkerhetsverktygsladan”.

Delprojekt 3 belyser oversiktligt ndgra principer och faktorer som har betydelse for att
de valda sékerhetslosningarna skall bli hdllbara dver en langre tid.

Helhetssyn for det enskilda tunnelprojektet innebir att de valda tekniska l6sningarna
skall vara sa genomténkta att de &ven langsiktigt i stort sett visar sig vara de opti-
mala. Kunskap om de olika tekniska 16sningarnas funktion dver ldng tid fis genom att
driftserfarenheter efterhand byggs upp inom de tunnelansvariga organisationerna.
Sddana erfarenheter d4r mycket viktiga att fora tillbaka till planeringsprocessen for nya
tunnlar och denna uppgift ligger frdmst inom trafikverkens ansvar.

Helhetssyn med avseende pé hela samhillets behov innebér att den valda tunnel-
16sningen sékerstéller transportfunktionen utan att oskéliga kostnader ldggs dver pa
andra delar 1 samhéllet.

Analysen utforas sd den ticker in personsdkerhetsaspekter allt frén att ett tunnel-
projekt initieras tills dess att tunneln inte ldngre anvénds for sitt &ndamal. Slut-
punkten i denna analys &r antingen att tunneln dr riven eller igenfylld sé att det inte
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langre finns nagra risker for personer eller att tunneln ingar i annan verksamhet och
som styrs av andra regler.

En viktig aspekt &r att tunnelhallarens driftsansvar beaktas och att de planerade
sdkerhetsfunktionerna hela tiden kan uppratthallas.

Delrapporten lyfter fram exempel som i flera fall &r beskrivna med koppling endera
till végar eller till jirnvédgar. Systematik och arbetssétt kan dock ndstan alltid
anvéndas for bada trafikslagen.
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Overgripande om tunnelns livscykel

En tunnel ar oftast den mest kostnadskrévande delen i en vdg- eller jairnvégs-
forbindelse och detta leder till att tunnellésningen vanligen realiseras enbart 1 mer
komplexa projekt.

Planeringsfasen for en storre tunnel kan vara mycket 1ang, fran 5 till 20 4 30 ar. Over
en sa lang tid forandras de yttre forutsattningarna och bl.a. sdkerhetsredovisningarna i
de olika skedena bor dirfor vara enkla att uppdatera och att successivt fordjupa. Detta
underldttar dven 1 hog grad dialogen med de inblandade parterna. Redan 1
planeringsfasen maste drifts- och underhallsaspekter tas med.

Projektering och byggande tar vanligen flera &r i ansprak. I denna fas ldses alla
forutséttningar for tunnelns byggstruktur och de installationer som behovs for
trafikerandet. I pdgdende projekt tvingas man ibland att modifiera de tidigare
planerade I6sningarna. Byggandeperioden ar starkt tidspressad och kostnadspressad
vilket stiller hdga krav pa beslutsfattandet sa att de eventuella fordndringarna inte
leder till en oacceptabel sdkerhetsniva. I byggskedet griper arbetsmiljolagstiftningen
in men denna analyseras inte i detta regeringsuppdrag.

I samband med trafikoppning kan samhillsnyttan borja tillgodogdras. Tunnelns
livsldngd forutsatts vara minst 100 &r och for att funktionskraven skall vara uppfyllda
krévs kontinuerliga drifts- och underhéllsinsatser. Bl. a. sdkerhetssystemen maste hela
tiden fungera och for att detta ska vara mojligt maste tunnelns utformning vara
anpassad for de nodvéndiga driftsarbetena.

Det finns méinga delar i en tunnel som har kortare livsldngd dn de 100 &r som kréivs
for den birande strukturen. Med intervall om ca 20 ar gors déarfor storre underhélls-
insatser for vagtunnlar varvid vissa installationer och konstruktionsdelar byts ut. I
samband dérmed sker ofta en uppgradering mot hogre krav.

Nar tunneln inte lagre behdvs for sitt andamal maste den atgérdas och ldmnas i sddant
skick att den inte kan medfora nigra personrisker. Dessa atgérder brukar vanligen inte
krdva nagon storre insats i de inledande skedena.
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Trafiktunneln i samhallet

Varfor anvinds tunnlar?

Vigar har tidigare gétt frdn en ort till nista. En 6kning av trafikflodena har medfort
allt storre problem for miljo, trafiksdkerhet och tillgédnglighet. Buller och luft-
fororeningar paverkar minniskor som bor eller verkar nira vigen, kulturminnen
smutsas ned och frits sonder av trafikens avgaser och stadsbilden fordandras av stora
genomfartsleder. Trafikolyckor &r ett hdlsoproblem som medfor otrygghet och pa-
verkar minniskors vardag. Biltrafiken skapar barridrer som tvingar gaende och
cyklande till omvégar eller vintan och pa sikt fordndrar stadens sociala monster. For
genomfartstrafiken rader ofta dalig framkomlighet och kapacitetsproblem.

For att komma tillrdtta med problemen har det ofta byggts forbifarter runt tétorter
eller nya vigar utanfor titorter 1 lingre sammanhéngande avsnitt. En annan princip att
16sa problem med genomfartstrafik &r miljoprioriterade genomfarter. Detta kan vara
en 16sning for mindre och medelstora tatorter. I storre tatorter behdver emellertid
vagen vara i ndra anslutning till titortens centrum och dessa fall dr det ofta for-
delaktigt att anvénda tunnlar.

Det finns drygt 20 viagtunnlar i Sverige och de ar koncentrerade till Stockholm,
Goteborg och Vistkusten. Merparten av de dldre tunnlarna ar byggda for att vigen
skall kunna ga genom eller under hinder i terrangen som berg eller vattendrag. |
framtiden bedoms att tunnlar mer ofta kommer till utférande och detta géller speciellt
1 storstdderna dér tunnlar viljs for att skapa goda stads- och boendemiljoer.

Jarnvégstrafik stiller hogre krav pa smé lutningar och storre kurvradier én vigtrafik.
Jarnvagstrafik planeras for allt hogre hastigheter vilket ocksé innebér storre krav pa
sma lutningar och storre kurvradier. Detta medfor att det i fler fall behovs tunnlar for
passage av terrdnghinder for att sparforbindelsen ska bli snabb och effektiv.

Det finns ca 130 jarnvagstunnlar i Sverige och de har en stor geografisk spridning. De
dldsta tunnlarna dr mer dn 100 ar och de uppgraderas kontinuerligt for att mota dagens
krav pa sdkerhet. For att klara framtidens transportbehov pa jarnvag planeras och
projekteras jarnvigstunnlar med tillhdrande underjordsstationer i Stockholm,
Goteborg och Malmo.

Sdkerhetsmaélet &r att trafiksystemet skall vara utformat sa att inga manniskor dédas
eller fir invalidiserande skador. Det betyder for vigarna att bilarnas hastighet maste
anpassas till vad méinniskan tal av krockvald. Denna forutsattning blir da avgorande
for utformningen av hela systemet.
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Planeringsfasen

Transportsystemet

Nar en brist uppstér 1 vig- eller jirnvagstransportsystemen maste detta dtgardas. Inom
trafikverken anvinds en metodik som bendmns fyrstegsprincipen for att komma fram
till den for samhdllet basta 10sningen for att kunna rétta till den konstaterade bristen.

Fyrstegsprincipen bor ses som ett allmént forhallningssétt 1 dtgdrdsanalyser for
transportsystemen och inte som en strikt modell som skall tillimpas i ndgot specifikt
planeringsskede. Den lanserades ursprungligen for att hushalla med
investeringsmedel, men har utvecklats till en allmén planeringsprincip for hus-
hallning av resurser och minskning av transportsystemens negativa effekter.

De fyra stegen, hér beskrivna for vigtransportsystemet, innebar att atgérder ska
analyseras i foljande ordning:

Steg 1. Atgirder som paverkar transportefterfrigan och val av transportsitt
Omfattar planering, styrning, reglering, paverkan och information med béring

pa sdvil transportsystemet som samhallet i Gvrigt for att minska transportefterfragan
eller fora over transporter till mindre utrymmeskriavande, sikrare eller miljévanligare
fardmedel.

Steg 2. Atgirder som ger effektivare utnyttjande av befintligt viigniit
Omfattar insatser inom styrning, reglering, paverkan och information riktade
till végtransportsystemets olika komponenter for att anvénda befintligt vignét
effektivare, sdkrare och miljovénligare.

Steg 3. Vagforbittringsatgarder
Omfattar forbattringsatgarder och ombyggnader i1 befintligt strickning till
exempel trafiksdkerhetsatgirder eller barighetsatgarder.

Steg 4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgirder
Omfattar om- och nybyggnadsétgirder som ofta tar ny mark i ansprak, till
exempel nya vagstrackningar.

Principen bygger pa ett transportslagsovergripande synsitt, men hanterar i1 forsta hand
brister och problem inom vigtransportsystemet. En grundtanke ar att atgérder utanfor
vagtransportsystemet kan minska behovet av viagtransporter och dairmed behovet av
atgdrder inom vigtransportsystemet. | ett forsta steg ska darfor atgérder utanfor
vagtransportsystemet provas. Dérefter handlar principen 1 stor utstrickning om analys
av atgirder inom véagtransportsystemet.

Vid tillimpning av fyrstegsprincipen i dtgirdsanalyser bor arbetsséttet karaktériseras
av ett forutsdttningslost angreppssdtt och en stegvis provning av atgirder. Allt arbete,
dven tidiga analyser, ska dokumenteras pa ett relevant sétt.

Forutsittningslost angreppssitt
Oavsett ndr och var atgiardsanalyser gors maste saval atgiarder utanfor vagtran-
sportsystemet som atgérder inom végtransportsystemet och alla dess delar
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(anvdndare, fordon, infrastruktur och regelsystem) beaktas. Vid diskussionerna

om vilka tankbara atgérder som ska analyseras &r det darfor viktigt med ett
forutséttningslost angreppssitt. I arbetet bor foljaktligen foretradare for olika
intresseinriktningar medverka sé att alla tankbara dtgidrder kommer fram och att alla
fragestillningarna blir ritt belysta.

Stegvis provning av atgirder

Fyrstegsprincipen innebdr att man forst provar om man med atgérder i steg ett helt
eller delvis kan uppna ett eller flera av mélen. Déarefter provas atgérder i steg tvd o s v.
Nir alla stegen gatts igenom gors en sammanvégning och prioritering av atgarder med
olika tidsperspektiv och med beaktande av kostnadseffektivitet och langsiktig hall-
barhet.

Vardering av samhallspaverkan

I denna redovisning belyses forst hela effektanalysen och direfter mer detaljerat om
hur effekterna pa sikerheten hanteras. Syftet med detta uppldgg ér att fora in séker-
hetsresonemangen 1 helhetsperspektivet for att dirigenom fa en béttre livscykel-
anpassning.

For vig- och jarnvagsprojekt sammanstills alla effekter och konsekvenser som ér av
betydelse, sarskilt med avseende pa tillgédnglighet, transportkvalitet, sdkerhet, miljo
och regional utveckling, analyseras och bedoms. Dokumentation av analyserna sker i
flera konsekvensbeskrivningar; miljokonsekvensbeskrivning, tillgdnglighet och fram-
komlighet, funktionshindrade, trafiksékerhet, ekonomi m.m. For att fa 6verskéadlighet
bor dessa konsekvensbeskrivningar redovisas 1 olika delar och med en tydlig och
logisk struktur sa att konsekvenserna dr sammanléggningsbara. En samhélls-
ekonomisk kalkyl skall ocksé redovisas.
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Struktureringen av konsekvensbeskrivningarna for ett vigprojekt kan goras enligt
foljande tabell:

Vighallaren Anvindaren av Omgivning och de intressen som finns dér
viaganliggningen

Vighallnings- Trafik och Vignitets Miljo Mark-

kostnader trafikanter funktion anvindning

Anlaggnings- Framkomlighet Nationell, Naturmiljoé Hushéllning med

kostnader regional, natur-resurser
Trafiksdkerhet resp. Kulturmiljo Kommunala

Driftkostnader lokal vig . planer
Komfort och Rekreation/

Forandrat kontinuitet friluftsliv Befolkning och

vaghallnings- tatortsstruktur

ansvar Trafikant- Boendemiljo
upplevelser och Néringsliv och
trafikservice sysselséttning
Fordonskostnad Barridreffekter
Géng- och Markiégo-
cykeltrafik forhallanden
Kollektivtrafik

Den samhéllsekonomiska kalkylmodellen som anvénds dr en kostnadsnyttoanalys.
Den ér for Vigverkets del redovisad i Vigverkets samhdllsekonomiska kalkylmodell,
Vigverkets publikation 1997:130, Effektsamband 2000 och 1 det datorstédda
kalkylprogrammet EVA. Banverkets motsvarighet till Végverkets kalkylprogram EVA
utgors av Bansek respektive Samkalk. Dessa finns beskrivna i BVH 706,
Berdkningshandledning.

I modellerna uttrycks analysresultaten med vérderingar som sa langt det 4r mdjligt
utgar frn de berdrda individernas egna vérderingar. De flesta konsekvenserna ar
viarderade med ett marknadspris (anldggning, drift, fordonskostnader, tids- och
olyckskostnader m.m.). Dir sddana virderingar saknas klargors med indirekta
metoder de berordas varderingar som sedan formuleras i monetira termer
motsvarande marknadspriser.

De grundvérden som anvénds i kalkylmodellerna dr gemensamma inom hela
transportomradet och de dr framtagna av den statliga myndigheten SIKA, Statens
institut for kommunikationsanalys.
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De huvudsakliga komponenterna i den samhéllsekonomiska analysen for dtgérder i

vagnétet visas nedan:

TRAFIKEKONOMISKA M Investeringskostnader

EFFEKTER E Restid
E Trafiksakerhet
(E) Komfort
E Fordonskostnader
E Vigunderhall
MILJO- och E Luftféroreningar,
LANDSKAPS- emissioner
EFFEKTER M Luftféroreningar,
imissioner
M Buller
M Barriédreftekter
R Vattenskydd
R Rekreation
R Kultur
R Landskapsbild
REGIONALA S Néringsliv
EFFEKTER och S Turism
UTVECKLINGS-
EFFEKTER S Andra regionala

effekter

Forklaring till tabellen:

E = effekter berdknade i EVA

M = manuellt berdknade effekter

R =1 den strategiska miljokonsekvensanalysen
S = séllan berdknade effekter

(E) = inte implementerat i EVA

13

Produktionsresurser

Persontimmar per
drende och
tontimmar,
monetart

Antalet olyckor och
skadf6ljd, monetért

Timmar 1 ko,
monetart

Monetirt
Monetéirt

Emissioner, utslapp
ton, monetart

antalet storda

Antalet storda,
monetart

Beskrivningar
Beskrivningar
Beskrivningar

Beskrivningar
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Till skillnad frén Vigverkets kalkylmodell anvdnder Banverket forutsdttningen att
efterfrdgan &r elastisk, innebdrande att tgirder som péaverkar tagtrafiken (exempelvis
kortare restid med tag) dven paverkar efterfragan pa tagresor/transporter. Detta far i
sin tur effekter pa savil efterfragan som kostnader &ven i andra transportslag. Exem-
pelvis innebér o6kad efterfragan pa tagresor att antalet resor inom végtrafiken minskar
vilket ger effekter i form av minskade olyckor, luftféroreningar och forbattrad fram-
komlighet 1 vignitet. Alla samhéllsekonomiska analyser av atgérder inom jarnvags-
sektorn har detta trafikslagsovergripande synsitt.

I tabellen nedan redovisas de huvudsakliga komponenterna i Banverkets samhalls-
ekonomiska analyser. Manga av komponenterna ar naturligtvis gemensamma med
Vigverkets enligt tabellen ovan. Vissa skillnader finns dock, dels till foljd av tig-
trafikens natur (tidtabellsbunden), dels till f6ljd av forutséttningen om elastisk
efterfrdgan som nodvéandiggor trafikslagsovergripande analyser.

Huvudgrupp Effekt Virdering Transportslag
INFRA- Investeringskostnader \lt/é[i?(lllee;[iéirfg Jarnvag
IS(rl;)RSI’i“IISIzI];Il;-R Drift- och Monetir Alla
vidmakthallande vérdering
Res/transporttider (aktid, Monetér Alla
- véintetid, bytestid, virdering
EFFEKTER FOR forseningstid)
RESENARER Komfort Monetér Jarnvag
%%I&{N(;(leDISQ-T vardering
KOPARE ) Transportkostnader l\/{onet?ir Alla
vérdering
Stationsutformning Beskrivningar Jarnvag
EFFEKTER FOR Biljettintékter Monetér Alla (ej personbil)
TRANSPORT- vérdering
FORETAG Fordonskostnader Monetér Alla (ej personbil)
virdering
BUDGET- Skatter och avgifter Monetér Alla
EFFEKTER vérdering
Luftféroreningar Monetéir Alla
- vardering
ggllgl]l(l){-H%?F}SI- Koldioxid \I\,/é[i?:llee;?;g Alla
EFFEKTER ,
(TRANSPORT- Olyckor \lt/élicr)g:;[ianrg Alla
BEROENDE) Buller Monetér Alla
virdering
MILJO- OCH Barridreffekter Beskr@vn%ngar J ?rnvég
LANDSKAPS- Vattenskydd . Beskgvn}ngar J drnvig
EFFEKTER Kultur{ 1and§kap sbild Beskgvnmgar J drnvag
Markvibrationer Beskrivningar Jarnvég
REGIONALA Regionforstoring Beskrivningar Jarnvag
UTVECKLINGS- Arbetsmarknad Beskrivningar Jarnvag

EFFEKTER
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Allmanna kalkylforutsattningar

Den kalkylrdnta som generellt anvénds vid dessa kalkyler dr for ndrvarande 4 %.
Ekonomiska livslingder forutsitts for en ny vidg pa landsbygd vara max 60 ar och i en
tatort eller vid forbifart max 40 ar. For ombyggnader forutsitts en ekonomisk livs-
langd av 15 ar. For ny jarnvdg ar den ekonomiska livsldngden i huvudfallet 60 &r.

Olycksvarderingar

Virderingar per faktiskt intraffat trafikolycksfall 1 kronor, prisnivéa 1/1 2001 redovisas
1 tabellen nedan. Skattefaktor I (1,23) ingar i sjukvéirdskostnader och
nettoproduktionsbortfall. Dessa vérderingar finns redovisade i SIKA PM 2005:16
Kalkylvirden och kalkylmetoder (ASEK) Verkgruppens rekommendationer 2005.

Olycksfall Materiella Risk- Totalt
kostnader vérdering

Dédsfall 1 346 000 16 269 000 17 615 000

Svért skadad 621 000 2503 000 3134 000

Létt skadad 62 000 113 000 175 000

Egendomsskadeolycka 13 000 13 000

Virderingen av en olycksminskning ska avspegla samhillets nytta av minskningen.
Denna nyttoeffekt mits 1 dels materiella kostnader och dels i riskvardering. De
materiella kostnaderna omfattar kostnader for sjukvard, egendomsskador,
administration och produktionsbortfall.

Riskvérderingen avser individens betalningsvilja for att minska risken att raka ut for
en olycka med svéra konsekvenser. Virdet for ett dodsfall skall inte tolkas som vad
ett manniskoliv dr vért utan det dr vad samhéllets medborgare ér beredda att betala for
att forhindra att en ménniska forolyckas i trafiken.

Humanvérdena for dodsfall dr framtagna med CV-metoden (contingent valuation) och
denna metod dr omdiskuterad eftersom fragestéllningarna ar hypotetiska. Det bedoms
emellertid som att det idag inte finns nagon béttre metod.

Virdena for icke-dodliga skador har skattats med hjélp av hilsoindex och dven denna
metod kan diskuteras pa grund av samma skél som nimnt ovan, den hypotetiska

fragestéllningen.

Skattning av sjukvérdskostnader och produktionsbortfall baseras pa vil etablerade
metoder, Cost of Illness (COI)-ansatsen,

Egendomsskadekostnader och produktionsbortfall 4r bedomda utifrdén marknadspriser.
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Tunneln

Den ovanndmnda analysmodellen tillimpas pa ldnknivé vilket innebér att ingdende
parametrar dr framtagna som medelvirden for ett typiskt vdgavsnitt. Eftersom tunnlar
ar ovanliga i Sverige kan man konstatera att tunnelspecifika virden inte ingér i lank-
modellen. En bedomning av resultatet frin lankanalysen maste darfor ske med en
kénslighetsanalys.

Drifts- och underhallsaspekter i planeringsfasen

Det kan inte nog poédngteras vikten av att dessa arbeten tas med redan som en
planeringsforutsittning for tunneln. Personer med sddan kompetens och erfarenhet
madste knytas till projektet. Bista forhallanden fas om den framtida driftsorganisa-
tionen kan medverka. Tunnlar innehaller mycket utrustning och ménga
installationssystem och kan liknas vid en processindustri. Det finns flera exempel frén
industrisidan som pekar pa att det dr svart att fa med drifts- och underhallsaspekterna i
tidiga skeden.

Tunnelns karaktér gor att storningar i den normala driften dr svarare att atgérda 4n om
motsvarande héndelse uppstod ovan jord. De atgirdskedjor som behdvs vid olika
typer av storningar maste darfor i sin helhet tinkas igenom si att alla procedurer som
behdvs dven dr mojliga att genomfora. Det kan 1 planeringsfasen vara svart att forsta
hur trafikforhallandena kan vara ndgra decennier senare pa grund av trafikokning och
att tunneln ofta utgor en kritisk punkt 1 trafiknétet. Detta leder till att mojligheterna att
inskrénka trafiken i tunneln for atgérder kan vara mycket sma.

Tunneln skall utformas sé att drift och underhall av alla ingdende delar underléttas
och si att dessa kan inspekteras. Det kan, speciellt for jadrnvagstunnlar och hog-
trafikerade végtunnlar, behovas sirskilda utrymmen och separata tilltrddesvégar
eftersom driftspersonal inte kan vara 1 trafikutrymmet under padgaende trafik.

Planering skall ske sa att stingning av tunneln kan goras. Detta behovs dels som en
beredskap infor eventuella trafikstopp i tunneln och dels som en del i den planerade
skotseln av anldggningen. Det skall efterstrdvas att allt arbete med skotsel som kriaver
att personal ar i tunneln skall ske under avstingd trafik. Skilet for detta dr att arbete 1
vag- och spartrafikmiljo &r riskfullt och detta forstérks 1 en tunnelmiljo.

Det dr ocksa nédvandigt att planera for all medverkan av de parter som kan bli in-
blandade vid olyckor eller incidenter sd att man sdkerstéller att de forutsatta princip-
erna dr genomforbara.

Livscykel

Ett generellt livscykeltdnkande for en produkt omfattar tidsperioden frn framtagande
av ramaterial for framstédllning av produkten till slutdeponering av de restmaterial som
aterstdr nér produkten har anvints fardigt. I sitt storsta omfang omfattas bestéllarens
och slutanvindarens (hér: trafikanternas) kostnader 6ver hela livscykeln samt
produktens miljopaverkan. Nir livscykelansvaret infors optimeras vig-/sparhéllarens
kostnader for byggande och skotsel med att dven técka in trafikkostnader och miljo-
paverkan.
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Analyser utfors traditionellt som LCC- eller LCA-analyser. Livscykelkostnads-
modeller, LCC, ger ett sétt att berdkna den totala kostnaden for ett visst utforande for
att kunna jimfora olika l6sningar med varandra och for att kunna vélja den for sam-
héllet mest optimala 16sningen. Kostnaderna innefattar d&ven de inskridnkningar i
nyttan som kan drabba olika parter i samhéllet. Vi kan tala om dgarkostnader,
brukarkostnader och samhéllskostnader.

LCC-analysen bor innefatta investeringskostnad, kostnader for inspektion och drift,
kostnader for underhall, reparation och utbyte av delar, trafikantkostnader i form av
inskridnkningar i trafikantnyttan under den tid som arbete pagar i tunneln och be-
griansar framkomligheten for trafikanterna och rivningskostnad. LCC-analysen ger en
totalsumma av kostnader berdknade som diskonterade nuviarden. Narmare detaljer om
livscykelkostnadsmodeller finns redovisade 1 bilaga 2.

En livscykelanalys, LCA, ger en bild av en produkts miljopaverkan fran "vaggan till
graven". Faktorer som har betydelse for resursforbrukning och miljopaverkan
identifieras. For att kunna ge en samlad bild tar en livscykelanalys hinsyn till hela
kedjan fran utvinning av révaror till anvéindning av produkter och slutavveckling.
Man vill ocksé kvantifiera denna inverkan och uttrycka den 1 siffror. LCA-analyser
har inte studerats i detta uppdrag.

Internationellt arbete med kunskapsuppbyggnad och standardisering pagér om hur
drift- och livslangdsfragor bor inarbetas 1 processen med byggnadsverk. Ett forslag till
internationell standard &r framtaget, ISO 15686, Buildings and construction assets —
Service life planning. Denna bestar av fem delar; allménna principer, livsldngds-
modeller, funktionskontroller, krav pa data och LCC-modeller. Virdefull information
kan alltsd himtas genom att bevaka det internationella arbetet inom omradet.
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Projektering och byggande av en tunnel

Vid projekteringen anvdands LCC-analyser for val av system. Flera olika installations-
system dr viktiga for sdkerheten och sadana system upphandlas ofta som funktions-
entreprenader. Detta innebdr att utformningen av en tunnel och dess sdkerhetssystem
utfors under en lang tidsperiod och av olika parter och detta stiller krav pa bland
annat styrning och dokumentation av genomforandet.

En viktig forutséttning for att kunna genomfora LCC-analyser &r att det finns kunskap
om de olika delarnas livsldngder, drift- och underhéllsbehov och alla tillhérande
kostnader. For sma objekt gors oftast inte fullstdndiga analyser och man utgar da ifrdn
komponenternas livsldngder. Livsldngden hos olika delar av en vig/jirnvag och en
tunnel varierar fran ndgra ar till 6ver 100 ar. Ofta aldras en konstruktion dessutom
funktionellt fore den tekniska livslangden é&r slut. Exempel pa praktiska viarden pa
livsldngder for olika tunnelkonstruktioner finns i bilaga 3. Denna &r himtad fran
tunnelregler 1 Storbritannien. Liknande men inte s specificerade uppgifter finns i
Vigverkets och Banverkets tunnelregler.

Tydliga krav pé systemens driftssdkerhet méste anges. Kraven méste stillas i relation
till kostnaderna eftersom hoga krav pa driftsdkerhet kan medfora stora kostnads-
Okningar. For att berdkna frekvenser av olika typer av fel och storningar kan FMEA
(Feleftektanalys) genomforas pa de antagna tekniska l6sningarna. Vid genomforandet
av FMEA anvinds beréknade eller statistiskt relaterade data pa driftsdkerhet for
ingdende komponenter. Genomforda berdkningar ska visa att man klarar uppsatta mal
pa tillgidnglighet for systemet med de for komponenterna antagna védrdena pa
felfrekvens och reparationstid. For att inte det verkliga systemet skall bli simre &n det
berdknade, krdvs att de komponenter man upphandlar har likvérdig driftsdkerhet som
de antagna. En handling upprittas for att beskriva vilka krav avseende driftsidkerhet
for komponenter respektive tillgidnglighet for funktioner man rimligen bor sétta 1
samband med att dessa skall upphandlas.

Det finns ocksé en stark koppling mellan systemens driftsédkerhet och underhélls-
organisationen. For att de tekniska systemen skall kunna uppna en hog tillgénglighet
kravs ett vél fungerande underhallssystem i1 form av resurser och organisation. Totalt
bor dirfor driftsdkerhetskraven for entreprenaderna omfatta krav pa

e driftsdkerhet for komponenter (tid mellan fel och reparationstid)
o tillgdnglighet for funktioner (maximalt antal otillgédngliga timmar per ar)

e underlag for underhallsanalys, dvs. beredning av underhallsresurser som
reservdelar, verktyg, personal mm.
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Drift av en tunnel

Kontinuerlig 6vervakning och driftsinsatser behovs for att bland annat sékerhets-
systemen hela tiden ska fungera. Viktiga system for detta bestér av

- styrning, 6vervakning och kommunikation

- Dbelysning

- kraftforsorjning

- ventilation

- vatten och avlopp.

Strategier bor tas fram hur arbetet ska genomforas och i dessa ska ingéd dokumen-
terade arbetsprocesser for forebyggande drift och underhéll respektive for av-
hjélpande drift och underhdll. Dessa processer kan se olika ut i olika tunnlar beroende
pa trafikméngd och aktuell organisation. Mer information kan fés i Drift og
vedlikehold av vegtunneler och i Good Practice for the Operation and Maintenance of
Road Tunnels.

For att kunna planera avhjilpande drift och underhall, som utfors nér ett fel har
uppstétt, behovs uppgifter om hur ofta felen intréffar, hur lang tid de normalt tar att
atgirda, vilken typ av reservdelar som behovs, nddvéndiga verktyg, hjdlpanordningar,
kompetens etc. P4 samma sitt behovs for att kunna planera forebyggande drift och
underhall uppgifter for att kunna berékna kostnader, personalbehov och 6vriga
resurser.

Till driftsfasen hor d4ven samverkan med andra aktorer t.ex. trafikledare, polis,
sjukvérd, rdddningsstyrkor samt driftsentreprendrer. Rutiner for hantering och
rapportering av incidenter och olyckor ska finnas.

Mindre drifts- och underhéllsarbete som maste utforas i tunnelns trafikutrymme skall
helst ske vid kortare trafikavstdngningar under lagtrafiktid, t.ex. under helgnatt.
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Underhall och uppgradering av en tunnel

Det finns méinga delar i en tunnel som har kortare livsldngd dn de 100 &r som krévs
for den birande strukturen. Trafikavstingningar med ldngre varaktighet behdver
dérfor goras med langre tidsintervall d4 mer omfattande forebyggande underhéll kan
bli utfort.

Erfarenhetsmissigt utfors cirka var 25:e ar storre underhéllsarbeten for vdgtunnlar och
vid dessa tillfdllen byts vissa installationer och konstruktionsdelar ut. I samband dér-
med sker ofta en uppgradering mot hogre krav eftersom savil trafiken som samhélls-
kraven vanligen dé har foréndrat forutsittningarna jimfort med de som géllde vid
tunnelns byggande. I spartunnlar och hogtrafikerade vdgtunnlar blir kostnaderna
mycket stora vid ldngre avstangningar for underhallsarbeten.
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Slutsatser

En tunnel &r ofta ett komplext byggnadsverk och detta innebér att om man ser
planering, byggande och drift av tunnlar som en process sa det &r manga faktorer som
kan péverka slutresultatet. Det slutresultat som har studerats i uppdrag Personsdkerhet
i tunnlar ar den faktiskt uppnadda sidkerhetsnivan for personer som befinner sig i
tunneln och med hiansyn tagen till de erforderliga uppoffringarna, frimst i form av
kostnader.

Kortfattat har beskrivits ett antal forutséttningar och faktorer som har visat sig kunna
paverka den slutliga sdkerhetsnivin negativt. Kritiska faktorer som dr genomgéende i
hela processen ér ansvarsoverldamnanden och dokumentation. Eftersom det &r manga
personer inblandade i tunnelprocessen under dess livscykel dr det viktigt att dokumen-
terad information dverldmnas till den part som tar 6ver. Om inte den mottagande
parten forstdr motiven till det valda sékerhetskonceptet dr det troligt att de stillda
kravnivéerna inte kommer att effektueras.

I faserna planering och projektering ar det viktigt att ha en allsidig och kompetent
projektgrupp som kan noga analysera genomforbarheten for savél byggandet som for
drift- och underhallsaktiviteterna, att studera mojliga konsekvenser av kraven fran den
yttre miljon och att genomfora livskostnadsberidkningar.

Byggandefasen bor genomforas med en tydlig organisation sé att &ndringar, tillagg
och arbetsmiljokrav hanteras dppet, konsekvent och att kontakter 1 forekommande fall
sker med projektoren.

Overlimnande till driftsorganisation och idrifttagning bor ske med en noggrann
genomgéang av dokumentationen, som bor vara uppdelad i en forvaltningshandling
respektive i en relationshandling. Forvaltningshandlingen dr mindre omfattande och
darmed mer ldttanvand @n den kompletta relationshandlingen. Genomgangen syftar
béde till att vara en erfarenhetsdverforing och till att vara en kontroll av att
erforderliga handlingar finns.

Drift och underhall skall utféras systematiskt med 6vervakning, dialog och vningar.
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Bilaga 1

DBIFTSAP_(_ERHET OCH TILLGANGLIGHET FOR
SODRA LANKEN

Detta dokument &r framtaget av Vigverket som projekteringsforutséttningar for Sodra
Lénken tunneln. Syftet &r att utifran Vigverkets allminna tekniska beskrivning for
vagtunnlar skapa en mer detaljerad teknisk och ekonomisk kravspecifikation med
avseende pa investering och kommande drift och underhéll for den aktuella tunneln.

FORUTSATTNINGAR

Bakgrund

Under hosten 1993 pabdrjades en funktionsanalys for ringengemensamma Iésningar,
sk typlosningar. [ en del fall har systemhandlingar for S6dra Lénken anvints for att
kunna bedoma samverkande systemhandlingar.

For att berdkna frekvenser av olika typer av fel och stérningar har inom ramen f6r
funktionsanalyserna genomforts FMEA (Feleffektanalys) pa typlosningarna. Vid
genomforandet av FMEA anvéndes berdknade eller statisktiskt relaterade data pé
driftsdkerhet for ingdende komponenter. Genomforda berdkningar visar att man klarar
uppsatta mal pa tillganglighet for systemet med de f6r komponenterna antagna
véirdena pa felfrekvens och reparationstid.

For att inte det verkliga systemet skall bli simre &n det beréknade, krivs att de kom-
ponenter man upphandlar har likvirdig driftsdkerhet som de antagna. Syftet med
denna handling &r att beskriva vilka krav avseende driftsidkerhet for komponenter
respektive tillgdnglighet for funktioner man rimligen bor sétta i samband med att
dessa skall upphandlas.

Det finns ocksa en stark koppling mellan driftsékerhet pa system och underhélls-
organisation. For att de tekniska systemen skall kunna uppna en hog tillganglighet
krévs ett vél fungerande underhéllssystem i form av resurser och organisation. Totalt
bor darfor driftsdkerhetskraven for entreprenaderna omfatta krav pa

e driftsdkerhet for komponenter (tid mellan fel och reparationstid)
e tillgdnglighet for funktioner (maximalt antal otillgéingliga timmar per ar)

e underlag for underhéllsanalys, dvs. beredning av underhallsresurser som
reservdelar, verktyg, personal mm

Uppdragsgivare ar Vigverket VST - projektgemensamma system och typlosningar.
Uppdraget har genomforts av Funktionsanalysgruppen inom Sodra Linken
Konsulterna.
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Overgripande krav

I vissa av typlosningarna och systemhandlingarna finns uttalade krav pd funktions-
sdkerhet. I vissa fall har funktionsanalyserna visat att de i typlosningarna stéllda
kraven inte dr relevanta med hénsyn till funktionens eller komponentens betydelse.
For vidare beredning av upphandlingsunderlag anser vi darfor att man i huvudsak
skall anvénda sig av nedanstdende krav och i undantagsfall komplettera dessa med
ytterligare angivna krav.

25

Virderingsmodellen for Ringen anger att det sammanlagda produktionsbortfallet for
tekniska system maximalt far uppga till 40 timmar per ar. Dessa timmar dr berdknade
med hjélp av nyckeltal gidllande acceptabel risk inom stora foretag. Med de nedan-
staende angivna tillgdnglighetskraven uppfylls kravet pa maximalt produktionsbortfall

med god marginal.

Omfattning och begransningar

Kraven ér indelade sé att de skall kunna anvidndas bade enligt S6dra Lankens och
Norra Léankens entreprenadindelning. Indelningen framgér av nedanstaende tabell dér
generalentreprenad markeras med (GE) och totalentreprenad med (TE).

Typlosning Norra Liinken entreprenad Sodra Linken entreprenad Kapitel i denna
(UE = Underentreprenad) (nr enligt entreprenad- handling
indelning)
Elkraft Elkraftforsorjning (GE) | Elkraftforsorjning (50) (GE) 21
UE Mottagningsstation ; L
UE Lokala nétstationer Elkraftforsorjning
UE Distributionsnét
Tunnelventilation Luftbehandlingsanldggn. (GE) | Impulsfldktar (40,41) (GE) 2 2 Impulsflikt
Allmén ventilation | UE Impulsfliktar Huvudfliktar TF/FF (42) (TE) |53 I;“p“ jﬂ?ktar
UE Huvudflaktar VVS-installationer for 2' 4 V%VSu axtar
UE Ventilation &vr. utr. sidoutrymmen (43) (GE) iﬁs tallati(_)ner for
sidoutrymmen
Lokalt styrsystem Styr & Regler (TE) | Styr & Regler (55) (TE)

2.5 Styr och regler

Avlopp (VA-
stationer,
Pumpstationer,
Infiltrations-
anldggningar)

VA-stationer

Rortekniska anldggningar
(GE)

Pump- och VA-stationer (45)
(GE)

2.6 Pump- och VA-
stationer

Hjélptelefonsystem
Lokaltelefonsystem
Radiokommunikation
PA-system
ITV-system
Brandlarm,
Overvakning
Accessystem

Teletekniska anldggningar
(TE)

Teletekniska anldggningar
(56)
(TE)

2.7 Teletekniska
anldggningar

Generellt
kommunikationsnét

Kommunikationstekniska

anlidggningar (TE)

Teletekniska anlédggningar
(56) (TE)

2.8 Kommunika-
tionstekniska
anlidggningar
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B i |2 Elgningr
UE Sidoutrymmen 510 El for
sidoutrymmen
Sprinklersystem Vattensprinkleranldggning(GE) [ Sprinklersystem (46) (GE) 2.11 Sprinklersystem
Trafikanordningar Trafikanordningar (GE) | Trafikanordningar (57,58) )12
(GE) Trafikanordningar

Tabell 1.3: Jamforelse mellan Norra Lanken och Sodra Liankens
entreprenadindelning.

For de entreprenader som upphandlas genom generalentreprenad sétts i huvudsak krav
pa komponenter eller grupper av komponenter. For system upphandlade genom
totalentrepenad stélls ddremot krav pé funktioner. Anledningen &r att det for dessa
entreprenader inte dr fastlagt vilka komponenter som skall inga i leveransen varfor
man inte heller kan sitta krav pa komponenterna. Diaremot dr det ganska vl beskrivet
vilka funktioner som ingar i totalentrepenaden.

Nar man kravsitter funktioner innebér det att entreprendren kan vélja utformning av
konstruktionen for att uppna hog prestanda och driftsikerhet.

Definitioner

Driftsakerhet

Driftsékerhet &r ett ssmmanfattande begrepp som tillsammans med systemets tekniska
prestanda avgor den nytta man kan fa ur systemet. For Ringen géller t.ex. att nér drift-
sakerheten gir ned s minskar nyttan av systemet pd samma séitt som om kapaciteten
pa trafiksystemet minskar. Driftsdkerhet méts ofta 1 tillgdnglighet (Se Funktionsanalys
av Ringen - modeller och metoder, 93-12-21). Tillgdnglighet definieras som:

Tillgénglighet = MIBE
BANEIEN = TBF + MDT
MTBF = Mean Time Between Failure (medeltid mellan fel)
MDT = Mean Down Time (medeltid ett system dr ur funktion 1 hdndelse av
fel)
MDT =MTTR + MTWpersonal + MTWreservdelar
MTTR = Mean Time To Repair (medeltid for aktiv reparation)
MTW,ersonat = Mean Time Waiting personal (medelvéntetid personal m.h.t.

arbetstid, restid mm)
MTW eservaelar = Mean Time Waiting reservdelar (medelvantetid pé reservdelar m.h.t.
servicegrad och transporttider fran forrad)

Med ledning av ovanstdende formler inses att krav p4 komponenter skall stillas bade
pa MTBF och MDT. For funktioner dar man inte kdnner de ingdende komponenterna
fir man lov att stélla kraven direkt pé tillgéngligheten for systemet. Begreppen
forklaras ndrmare nedan.
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Forebyggande Underhall (FU)

FU ingér inte 1 funktionsanalysernas berdkningar av frekvens for olika héndelser. Man
brukar inte heller stélla krav pa FU 1 form av frekvens eller dylikt. Ddremot skall man
stdlla krav pa att data avseende FU skall ldmnas i offerter for att kunna berdkna
kostnader for FU och berdkna vilken personal och 6vriga resurser som atgar for det
forebyggande underhallet.

Avhjalpande Underhall (AU)

Med avhjilpande underhall avses det underhall som gors i samband med fel. Kraven
pa detta avser i huvudsak hur ofta det intréffar men ocksé hur lang tid som felen
normalt tar att atgirda. Dessutom skall krav stdllas pé att data skall lamnas avseende
vilken typ av reservdelar som behdvs, nddvéandiga verktyg, kompetens etc. De data
som ldmnas skall vara tillrdckliga for att kunna gora berdkningar av driftsédkerhet och
kostnader for systemen.

Underhallsmassighet

Underhallsméssighet kan sdgas vara ett matt pa hur enkelt det tekniska systemet dr att
underhalla (reparera). Normalt méts underhéllsmissigheten 1 medelreparationstid
(MTTR). Ju kortare tid desto battre. I kraven pa driftsdkerhet stills darfér normalt
krav pa MTTR. I flertalet av driftsdkerhetsanalyserna har forutsatts att de flesta
komponenterna kan betraktas som utbytesenheter. Det innebér att vid fel pd en enhet
byts denna ut mot en reservenhet. Den utbytta enheten skickas till verkstad och blir
efter reparation ny reservenhet.

MTTR kan paverkas av om det utrymmesmassigt finns nigra svarigheter att utfora
bytet eller att lokalisera felaktig komponent.

Underhallssakerhet

Underhallssékerheten kan sdgas vara ett matt pa hur snabbt underhéllsorganisationen
atgirdar ett fel 1 det tekniska systemet. Normalt méts underhéllssékerheten i medel-
véntetid (MTW = Mean Time Waiting). Ju kortare tid desto battre. Véntetiden &r
summan av véantetid pd personal och utrustning (reservdelar). Forutsittning 1
analyserna har varit att kvalificerad underhéllspersonal finns tillgénglig 24 timmar om
dygnet alla dagar i veckan. For en del system dér funktionen kan dvertas av annat
system eller dér inbyggda reserver eller 6verkapaciteter finns ér det inte viktigt med
snabb reparation. Den kan vénta tills 1ampligt reparationstillfdlle uppkommer. For fel
1 dessa komponenter accepteras en ldngre vintetid pa personal och det innebér ocksa
att underhallet blir billigare genom att jourutryckningar undviks.

Reservdelshallning och servicegrad

For tekniska system far man 1 allménhet lov att acceptera att reservdelar inte alltid
finns direkt tillgdngliga i reservdelslagret. For reservdelslager anvinder man be-
greppen servicegrad och bristrisk (1-servicegrad). Servicegraden anger andelen
reservdelsbehov som omedelbart kan tillfredsstdllas. Normalt accepterar man att
servicegraden ligger kring 95 - 98 %. For komponenter som inte medfor produk-
tionsbortfall kan man dock acceptera en visentligt 14gre servicegrad. Servicegraden
tillsammans med vintetiden vid brist pa reservdelar anvédnds for att berédkna en
medelvéntetid. Denna anvénds 1 sin tur for att berdkna tillgdngligheten enligt
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ovanstaende formler.

For att gora en optimal investering i reservdelar krévs en del data om de reservdelar
som ingér och en optimeringsmodell. De data som behovs dr bl.a. styckepris pé
reservdelar, forvantad reparationstid etc. Dessa virden matas in 1 en matematisk
modell tillsammans med foreslagen underhéllsorganisation. Som resultat erhdller man
en optimal policy for forstagdngs- respektive och dteranskaffning av reservdelar.

De data som krévs for reservmaterielberédkningarna skall inga i underlag for under-
hallsanalys.

Data for underhallsanalys och berdkning av livscykelkostnad , LCC
Underhallsanalys kan sdgas omfatta stegen

e Dimensionering av underhéllsresurser (reservdelar, utrustning, personal etc)
e Minimering av kostnader

Ett viktigt verktyg 1 underhéllsplaneringen dr genomfoérandet av LCC-analys. Den
hjélper oss att

e jamfora olika alternativ med avseende pa livscykelkostnad

e optimera valt alternativ for att minimera kostnad

Normalt dr att man 1 ett upphandlingsskede gor underhélls- och LCC-analyser i sam-
band med offertutvirdering och val av entreprendr. Man véljer da i allménhet den
entreprendr som uppfyller stillda krav till 1agsta LCC.

For att kunna utfora analyserna behdver man en méngd data. En hel del av dessa data
hidmtas fran offerter och maste dérfor finnas med redan i offertforfragan. I avsnitt 3
finns en borjan till specifikation av de data som skall begéras in fran entrepenorer.

Uppstallning av krav
Tillganglighetskraven for entreprenaderna dr utformade som

e tillgdnglighetskrav for hela eller delar av en funktion
e tabeller 6ver driftsdkerhetskrav per komponent

Tillgdnglighetskravet dr dverordnat driftsdkerhetskraven. Det vill sidga att om varje
komponent 1 sig precis uppfyller driftsdkerhetskravet ar det trots detta inte sékert att
det totala tillgénglighetskravet uppnds. Det dr i sd fall mojligt att ndgra komponenter
maste dubbleras eller erséttas av béttre for att uppfylla tillgdnglighetskravet.

Tillgdnglighetskrav stills endast pa sddana system och funktioner dér tillgédngligheten
ar av hog betydelse for ringens produktionsformaga. Kravet uttrycks i maximalt antal
otillgdngliga timmar per ar enligt foljande modell.

Funktion Max antal otillgiingliga Bivillkor
timmar per ar
400 V eller 690 V skena i DU (utan 1,5 Instéllelsetid vid reparation 2 h.

hénsyn till eventuell tillgéng till
mobila elverk)

Omsektionering antas ske omedelbart.
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Funktion ingdende i typlosning eller systemhandling

Max antal otillgiingliga timmar per ar. Virdet avser normalt varje funktion for
sig. I ovanstaende fall géller sdledes kravet for varje skena och det totala antalet
otillgdngliga timmar per ar blir 1,5 * antal skenor inom Ringen. Kravet méaste
sdttas per system eftersom hela Ringen inte byggs samtidigt.

Bivillkor avser data kring forutséttningarna vilka entreprendrerna kan behdva vid
berdkning av om deras 16sning uppfyller tillginglighetskravet eller inte.

Om det for ett system givits ett dverordnat tillgdnglighetskrav behdver man inte stélla
MTBF-krav péa de komponenter som omfattas av kravet. [ nedanstdende exempel om-
fattas transformatorbrytaren av det 6verordnade kravet emedan startapparatgrupperna
inte gor det eftersom de ligger “efter” skenan och inte paverkar tillgdngligheten pa
denna.

Tabellerna 6ver driftsékerhetskrav per komponent &dr uppstéllda enligt féljande modell.

Komponent MTBF | MTTR | MTW |Servicegrad| Kommentar
(4r) (h) rep (h) | reservdelar
Transformatorbrytare 0,69 kV - 4 0 god
Utgaende startapparatgrupper for 20 3 0 god
impulsflaktar
Transformator 33kV / 22kV - 24 0 lag Ej i reserv

Komponent ingdende i typlosning eller systemhandling

MTBF som anges avser inte varje individ for sig utan skall gilla som ett garan-
terat medelvérde for hela populationen av komponenten. MTBF avser slumpvisa
fel. Detsamma géller for 6vrigt MTTR och MTW. Om inte ett virde anges for
MTBEF finns inget utpekat krav utan entreprendren kan vélja komponenter sa att
det 6verordnade tillgidnglighetskravet uppfylls. Alla komponenter kommer inte att
vara i kontinuerlig drift. Vid uppfoljningen av intrdffade fel och MTBF kommer
dérfor 1 vissa fall en ekvivalent drifttid att berdknas.

ekvivalent drifttid per komponent = drifttid + antal starter * x timmar

For 6vriga komponenter géller att ekvivalent drifttid = kalendertid.
Uppfoljd MTBF = totalt intraffade fel / total ekvivalent drifttid

MTTR avser aktiv reparationstid, dvs fran att man ar pé plats med erforderlig
utrustning tills systemet ater dr i drift. I allménhet vill man halla de kravsatta
reparationstiderna korta dven 1 de fall konsekvenser vid fel pa systemet ar lindriga
for att pressa entreprendren att tinka pd underhéllsaspekten vid konstruktionen.

MTW avser den instéllelsetid komponenten eller funktionen kréver i medel for
att den berdknade tillgdngligheten skall uppnés. Med MTW rep = 0 menas att
personal alltid med kort varsel skall finnas 1 beredskap for underhallsarbete pa
systemet. Med langre instéllelsetider, t.ex. 12 , 24 eller 168 timmar, menas att
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reparation inte behover starta omedelbart tack vare att den begrénsade
konsekvens som felet innebar.

Servicegrad avser en prelimindr bedomning av vilken tdckning som reservdels-
ansakaffningen for komponenten eller funktionen bor ha. Med servicegrad god
menas att reservdelar skall finnas for de flesta typer av fel, t.ex. genom att
kompletta enheter finns i reserv. Med servicegrad 14g menas att man kan
acceptera att reservdelar finns 1 begrdnsad omfattning, t.ex. for den vanligaste
typen av fel. Detta kan vara fallet om sannolikheten for fel dr 14g eller om
konsekvensen vid fel ar ringa.

De angivna servicegraderna ér preliminéra och vid genomforandet av reserv-
delsoptimering kommer man att fa ett béttre underlag for att berdkna optimal
anskaffning och resulterande servicegrad.

TILLGANGLIGHETSKRAV FOR ENTREPRENADER

Elkraftforsorjning

Det 6verordnade tillgénglighetskravet for elkraftforsorjningen ér satt pd 400 V och
690 V skenorna inom varje driftutrymme. Harigenom tacker man in den storsta delen
av alla komponenter och behover inte sidtta MTBF krav pa alla.

Funktion Max antal otillgiingliga Bivillkor
timmar per ar
400 V eller 690 V skena i 1,5 Instillelsetid vid reparation 2 h.
DU (utan hénsyn till tillgang Omsektionering antas ske omedelbart.
till mobila elverk)

Kravet giller som ett medelvirde over alla nétstationer (1 per driftutrymme). For att
kravet skall uppfyllas méaste leveransen innehalla forutsittningar for att reparation kan
utforas, dvs att erforderliga underhallsresurser finns tillgéngliga. Elkraftforsorjningen
upphandlas som en GE och foljaktligen stélls ocksa driftsdkerhetskrav pa omponenter.
For de komponenter som inte omfattas av det dvergripande tillgénglighetskravet stélls
krav pa MTBF. For 6vriga komponenter behover inte specifika MTBF-krav anges
eftersom de ingdr i1 det 6verordnade kravet.

Utrustningar i mottagningstationer

Komponent MTBF | MTTR | MTW | Servicegrad Kommentar
(ar) (h) rep (h) | reservdelar
Linjebrytare 33kV - 24 0 god
Transformator 33kV / 22kV - 24 0 lag Ej i reserv
Effektfranskiljare 22kV - 6 0 god
Samlingsskena 22kV - 10 0 god
Sektioneringsbrytare 22kV - 6 0 hog Komplett reserv
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Komponent MTBF | MTTR | MTW | Servicegrad Kommentar
(ar) (h) rep (h) | reservdelar
Mobila reservkraftaggregat 6 0 god Funktionssannolikhet
start + drift 5 h >= 95%

Med servicegrad 1ag menas att reservtransformator (troligen) inte skall lagerhallas.
Dock under forutséttning att man vid haveri pa transformatorn kan reparera denna

eller anskaffa erséttningstransformator inom ca 2 manader.

For sektioneringsbrytare géller att man vid fel pd dessa slar ut en eller tva lankar.
Darfor dr det av vikt att ha kompletta sektioneringsbrytare i reserv for att sdkerstélla

att reparation kan ske snabbt.

Utrustning for distribution 22 kV mellan mottagningsstation och nitstationer och

mellan nétstationer

Komponent MTBF | MTTR | MTW | Servicegrad Kommentar
(ar) (h) rep (h) | reservdelar
22kV Pex kabel (eller - 24 0 hog Kabelmateriel och
motsvarande) per del stricka reparationsmateriel for kablar skall
hallas i reserv
Utrustning i nitstationer
Komponent MTBF (ir)| MTTR | MTW | Servicegrad Kommentar
(h) rep (h) | reservdelar
Lastfranskiljare 22kV ingéende till - 6 0 god
nétstation
Samlingsskena 22kV - 10 0 god
Transformatorbrytare 22kV - 6 0 god
Transformator 22 kV /0,72 kV - 6 0 god
Samlingsskena 0,69 kV - 10 0 god
Lagspanningsbrytare - 4 0 god
0,69 kV (trafo nersida)
Lagspénningsbrytare (MCCB) - 3 0 god
0,69 kV motorgrupper
Transformatorbrytare 0,69 kV - 4 0 god
Utgaende startapparatgrupper for 20 3 0 god
impulsflaktar
Apparatskap impulsflaktar 20 2 0 hog
Utgaende apparatgrupper for TF/FF, 20 3 0 god
pumpar
Utrustning for inkoppling av mobilt 20 3 0 god
reservkraftaggregat
Transformator 0,69kV / 0,42kV - 6 0 god
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Komponent MTBF (ar)| MTTR | MTW | Servicegrad Kommentar
(h) rep (h) | reservdelar
Légspanningsbrytare - 4 0 god
0,4 kV (trafo. nedsida)
Samlingsskena 0,4 kV - 4 0 god
UPS 0,4 kV Reservbelysning 20 3 0 god MTBF m.h.t.
forbikoppling
UPS 0,4 kV Ovrig siikerhetsrelaterad 20 3 0 god MTBF m.h.t.
utrustning 60 min forbikoppling
Lagspanningsbrytare - 3 0 god
(MCCB) 0,4 kV grupper
Utgéende apparatgrupper 20 3 0 god
Impulsflaktar
Upphandlas som en GE och foljaktligen stélls driftsdkerhetskrav pa komponentniva.
Komponent MTBF | MTTR | MTW | Servicegrad Kommentar
(ar) (h) rep (h) | reservdelar
Impulsflakt mm. enligt 4 2 12 god Flera kompletta
leveransomfattning impulsfléktar bor finnas i
lager

Impulsfldktarna kommer inte att vara i kontinuerlig drift. Vid uppf6ljningen av
intrdffade fel och berdkning av MTBF kommer darfor en ekvivalent drifttid att
berdknas som

ekvivalent drifttid per flikt = drifttid + antal fléiktstarter * 1h

Om inte automatisk uppfoljning av flaktarnas drifttid och antal starter sker séa
berdknas dessa. Den vid uppfoljningen anvinda ekvivalenta drifttiden under en ménad
for en flakt kan exempelvis bli 25 timmar + 50 starter = 75 ekvivalenta drifttimmar

Huvudflaktar

Upphandlas inom Norra ldnken som en underentreprenad till generalentreprenaden
luftbehandlingsanldggning. Inom Sddra ldnken &r den dock en egen totalentreprenad.
Driftsékerhetskraven for huvudflaktarna behandlas darfor pé sétt for Sodra respektive
Norra léanken.

For Norra lanken (UE) stills driftsdkerhetskrav pd komponentniva enligt f6ljande.

Komponent MTBF (iar)| MTTR | MTW |Servicegrad | Kommentar
(h) rep (h) | reservdelar
Tilluft/Franluftflakt 4 24 0 god ekv. drifttid
Utrustning for flodesreglering 4 24 0 god ekv. drifttid
Apparatskap och dvriga styr- och 6 2 0 hog
reglerinstallatiner
Spjéll till TF/FF 10 2 12 hog
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Vid uppf6ljning av MTBF berédknas for vissa komponenter en ekvivalent drifttid.
ekvivalent drifttid per komponent = drifttid + antal fléiktstarter * 1h
For 6vriga komponenter géller kalendertid. For Sodra lanken géller att huvudfldktarna

upphandlas som en totalentreprenad och foljaktligen stills ett funktionellt krav pa
denna entreprenad.

Funktion Max antal timmar per ir Bivillkor
Bortfall av 50% kapacitet pa 20 per flaktrum Instéllelsetid vid reparation 12 h.
franluftflaktfunktion
Bortfall av 100% kapacitet pa 0,5 per flaktrum Instéllelsetid vid reparation 12 h.
franluftflaktfunktion
Bortfall av tilluftfliktfunktion 10 per flaktrum Instdllelsetid vid reparation 12 h.

VVS-installationer for sidoutrymmen
Upphandlas som en GE och foljaktligen stills driftsdkerhetskrav pd komponentniva.

Komponent MTBF (iar)| MTTR | MTW |Servicegrad | Kommentar
(h) rep (h) | reservdelar

TF/FF allmin ventilation 8 4 24 god

Luftkylare/Varmare 8 4 24 god

Styr och regleranldggning 4 4 24 god

Styr och regler

Upphandlas som en totalentrepenad och foljaktligen stills driftsdkerhetskrav pa
funktioner i stéllet for pd komponenter.

Funktion Max antal otillgiingliga Bivillkor
timmar per ar
Négon vésentlig funktion inom 0,2 per lank LLU troligen dubblerad
LLU
DU styrning av sprinkleranl. 0,1 per DU Troligen dubblerad I/0
DU styrning av bommar och 0,1 per DU Troligen dubblerad I/0O
mynningssignaler
DU styrning och dvervakning av 1 per DU
Ovriga objekt
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Kraven giller per LLU respektive objekt inom ett DU. Lokal Sprinkleranligening

Ett processorfel 1 en styrenhet ger bortfall av flera styrenhet i DU

objekt och otillgénglighet da for varje objekt. Ett vrioa obickt

bortfall av en I/O rdknas bara for aktuellt objekt. 20

For det lokala styrsystemet giller att funktioner som o

vid incidenter méste aktiveras, och inte kan inta sikra Lokal Bommar & mynningssignaler

lagen, dr mer kritiska dn andra och bor 4 dubblerad styrenhet i DU )

styrning. For dvriga objekt racker en enkel anslutning. Ovriga objekt

For givare anslutna till det lokala styrsystemet giller

komponentkrav enligt féljande

Komponent MTBF | MTTR | MTW | Servicegrad Kommentar
(4r) (h) rep (h) | reservdelar

Matutrustning NO, givare 1,5 2 12 god

Maitutrustning CO givare 1,5 2 12 god

Mitutrustning luftflodesgivare 1,5 2 12 god

Matutrustning siktgivare 1,5 2 12 god

Matutrustning tempgivare 1,5 2 12 god

Matutrustning fuktighetsgivare 1,5 2 12 god

Pump- och VA-stationer

Upphandlas som en GE och foljaktligen stills driftsdkerhetskrav pd komponentniva.
For pumpstationer och infiltrationsanldggningar giller foljande

Komponent MTBF (ir)| MTTR |MTW rep| Servicegrad Kommentar
(h) (h) reservdelar

Pump (vét uppstillning) 4 2 168 god ekvivalent drifttid

Nivavakt 10 2 168 god

Apparatskap for pumpar 10 2 0 god
6 2 0 god

Vid uppf6ljning av MTBF berédknas for vissa komponenter en ekvivalent drifttid.

ekvivalent drifttid per komponent = drifttid + antal starter * 1h

For VA-stationer géller foljande

Komponent MTBF | MTTR| MTW |Servicegrad Kommentar
(ar) (h) rep (h) | reservdelar

Pump (vat uppstillning) 4 2 168 god ekvivalent drifttid

Nivavakt 10 2 168 god

Rensaggregat 4 4 24 god

Trumsil 4 4 24 god

Apparatskap for pumpar 10 2 0 god

Ultrafilter 2 4 24 god




Helhetssyn pa tunnelns livscykel... — Delprojekt 3, Personsakerhet i tunnlar 35

Teletekniska anlaggningar

Upphandlas som en totalentrepenad och foljaktligen stills driftsdkerhetskrav pa
funktioner i stéllet for pd komponenter.
Kraven giller per DU. Dvs ju fler DU man har totalt i systemet desto fler otillgdngliga

timmar kan man forvinta sig.

Funktion Max antal otillgiingliga Bivillkor
timmar per r
Hjélptelefon (flera telefoner inom DU ur 24 Inga konsekvenser varannan
funktion samtidigt) telefon kopplad till ndsta DU
Lokaltelefoner inom DU (flera telefoner ur 24 Inga konsekvenser
funktion samtidigt)
Radiokommunikation inom DU 24 Inga konsekvenser
PA system inom DU (flera hogtalare ur 5
funktion samtidigt)
ITV inom DU (flera kameror ur funktion 5
samtidigt)
Brandlarm inom DU (en eller flera 5
detektorer ur funktion)
Accessystem inom DU (flera kortldsare 24 Inga konsekvenser
eller larmer ur funktion samtidigt)

Kommunikationstekniska anlaggningar

Upphandlas som en totalentrepenad och foljaktligen stills driftsdkerhetskrav pa
funktioner i stdllet for pd komponenter. Kraven géller per DU. Det vill séga ju fler DU
man har totalt 1 systemet desto fler otillgéngliga timmar kan man fGrvénta sig.

Funktionsgrupp Max antal otillgiingliga Bivillkor
timmar per ar
Kommunikation med DU (DU kan inte 0,5
kommunicera)
Kommunikation hel lank (flera DU har 0,2
inte kontakt med négot LLU)

Kommunikation med VTC (VTC saknar 0,1

kontakt med lénk)
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Elanlaggningar - Tunnlar

Belysningssystemet upphandlas som en GE och foljaktligen stills driftsdkerhetskrav
pa komponentniva. For livlingd pé lampor, lysror och armaturer stills inte
driftsdkerhetskrav i detta dokument. Val av kvalité pa dessa avgors pa annat stille,
dessa komponenter paverkar inte heller driftsdkerheten pa belysningssystemet
eftersom bortfall av enstaka eller flera ljuspunkter kan kompenseras.

36

Komponent MTBF | MTTR | MTW | Servicegrad Kommentar
(ar) (h) rep (h) | reservdelar
Gruppledning 15 2 12 hog
Gruppsakring 15 2 12 hog
Kontaktor i belysningscentral 15 2 0 hog
Samlingsskena belysningscentral 15 2 0 hog
El for sidoutrymmen
Upphandlas som en GE och foljaktligen stélls driftsdkerhetskrav pa komponentniva.
Komponenterna dr dock inte visentliga for den totala driftsdkerheten varfor inget
MTBF-krav stills.
Komponent MTBF | MTTR | MTW | Servicegrad Kommentar
(ar) (h) rep (h) | reservdelar
Elvarmeinstallationer - 1 168 lag Ej i funk. analys
Belysningsarmaturer - 1 168 lag Ej i funk. analys
Sprinklersystem

Sprinklersystemet ingar inte i funktionsanalysen. Ett tillginglighetskrav bor séttas
med tanke funktionssannolikhet vid arligt funktionsprov 1 stéllet for som ett bestamt

MTBF virde.

Upphandlas som en GE men m.h.t. verifierbarhet sitts kravet pd funktionen.

Komponent MTBF| MTTR | MTW | Servicegrad Kommentar
(ar) (h) rep (h) | reservdelar
Sprinklercentral inkl se 4 0 god Fullskaleprov efter installation.
rorsystem och komm. Darefter arlig funktionstest av central.
sprinklerhuvuden Krav = full funktion i 99% av fallen




Helhetssyn pa tunnelns livscykel... — Delprojekt 3, Personsakerhet i tunnlar

Trafikanordningar

37

For Trafikanordningar har inte nagon funktionsanalys genomforts dnnu. Innan
konsekvenserna vid fel till fullo har analyserats &r det svért att sétta driftsdkerhets-
krav. Med hénsyn till tillgdnglighet pa systemet bor kraven liksom for belysning

sdttas pa komponenter som i hindelse av fel slar ut vésentliga delar av trafikanord-
ningarna. De delar av trafikanordningarna som beddéms som vésentliga & bommar och
mynningssignaler. For 6vriga funktioner finns redundanser i form av t.ex. upprepade

korfaltssignaler.

Upphandlas som en GE och foljaktligen stélls driftsédkerhetskrav pa komponentniva.

Komponent MTBF | MTTR | MTW | Servicegrad Kommentar
(ar) (h) rep (h) | reservdelar
Mynningssignaler 5 2 0 god
Bommar Se komm. 2 0 god Regelbunden funktionstest. Krav =

full funktion 1 99% av fallen
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SAMMANFATTNING AV TILLGANGLIGHETSKRAV

Kapitel i denna handling

System del

Tillganglighetskrav.
Maximalt tilliten arlig otillgéinglighet
eller MTBF krav

2.1 Elkraftforsorjning

400 V eller 690 V skena i DU:

Ovriga komponenter:

1,5 h per DU

MTBEF krav pa komponenter

2.2 Impulsflaktar

2.3 Huvudfldktar

2.4 VVS-installationer for

Impulsflakt mm. enligt
leveransomfattning

Norra lanken (GE)

Sodra lanken (TE)

MTBF-krav péd impulsfliktar MTBF >=4 ar

NL: Huvudfliktar TF/FF MTBF >= 4 ar
SL: Tillg krav
bortfall 50% FF max 20h/rum
bortfall 100% FF max 0,5h/rum

Inga tillgédnglighetskrav pd VVS for

sidoutrymmen sidoutrymmen
2.5 Styr och regler Négon visentlig funktion inom 0,2 h per lank
LLU:
Styrning av bommar och 0,1 h per DU
mynningssignaler:
Styrning av sprinkler: 0,1 h per DU
Styrning av dvriga objekt: 1 h per DU

2.6 Pump- och VA-stationer

MTBEF krav pa komponenter

2.7 Teletekniska anldggningar Hjilptelefon: 24 h per DU
Lokaltelefoner: 24 h per DU

Radiokommunikation: 24 h per DU

PA system: 5 hper DU

ITV: 5 hper DU

Brandlarm: 5 hper DU

Accessystem: 24 h per DU
2.8 Kommunikationstekniska Kommunikation med DU: 0,5 h per DU
anldggningar Kommunikation hel lank: 0,2 h per lank

Kommunikation med VTC: 0,1h

2.9 Elanldaggningar - Tunnlar

2.10 EI for sidoutrymmen

MTBF krav pa4 komponenter

MTBEF krav pa komponenter

2.11 Sprinklersystem Sprinklercentral inkl Funktionssannolikhet 99 %
detektorer:
2.12 Trafikanordningar Bommar: Funktionssannolikhet 99 %
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Bilaga 2

Livscykelkostnader

Detta dokument &r en sammanfattande beskrivning av metoder och hjélpmedel for att
ta fram livscykelkostnader for broar. Eftersom vi &nnu inte har sddana metoder ut-
vecklade for tunnlar beskrivs hér ett tillvigagangssatt som 1 princip dven kan till-
dmpas for tunnlar. For mer detaljer hinvisas till rapporten; Optimala nya broar, del-
studie LCC-analyser. Rapporten innehéller dven en fyllig litteraturlista.

GRUNDDATA FOR LCC-VARDERING

Bakgrund och forutsattningar for berakning av livs-
cykelkostnader

En bro eller annan struktur som ingér 1 infrastrukturen byggs till nytta for samhéllet.
Nyttan av bron bor naturligtvis vara storre dn de kostnader som ér associerade med
denna. I foreliggande rapport kommer inte berdkningen av nyttan att behandlas utan
framstillningen koncentreras pa kostnaderna dven om vissa typer av kostnader
egentligen lika vél skulle kunna hénforas till inskrdnkningar i nyttan. Vi forutsétter
dérfor att nyttan” avser en produkt som fungerar perfekt under sin tilltdnkta livstid.

Kostnaderna som enligt denna definition &ven inkluderar inskrdnkningar i nyttan
drabbar olika parter 1 samhillet. Vi kan tala om

agarkostnader,
brukarkostnader och
samhallskostnader.

Hur dessa kostnader fordelas kan variera fran land till land, beroende pé trafikslag och
andra omstindigheter. Agarkostnader #r de direkta utligg som t.ex. Vigverket har for
att bygga, underhalla och reparera bron. Direkta kostnader for rivning av bron ater-
finns inte direkt i utliggen eftersom dessa kostnader ligger s langt fram i tiden.
Naturligt bor dock emellertid rivnings- och aterstdllningskostnader medtas i en
livscykelanalys. Méste en bro repareras eller underhéllas sé att det uppstér storningar
uppstar kostnader inte bara for dgaren utan dven for trafikanterna och samhallet.
Sadana kostnader kan handla om tidsforluster, avskrivningskostnader for fordon,
Okade risker for olyckor m.m. Dessa senare typer av kostnader drabbar bade
trafikanterna direkt och samhéllet i form sjukvardskostnader, minskade skatte-
inkomster m.m.

En annan typ av kostnader dr sddana som kan tédnkas uppkomma vid ett haveri av
bron. Aven om sannolikheten for haveri ir liten kan kostnaderna associerade med ett
haveri vara gigantiska. Haverikostnaden bor dédrfor tas med i en komplett LCC-kalkyl.
Kostnader av den typ som ovan diskuterats maste av praktiska skil behandlas separat.
Trafikantkostnader kan uppga till mycket hoga belopp, ofta mycket hogre én t.ex.
reparationskostnaderna. Agaren, t.ex. Vigverket, behover dock inte ligga ut medlen
for detta och statens budget for vigarna fordndras inte heller. Normalt sitt dr det
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mycket svarare och mer osdkert att bedoma samhills- och anvindarkostnader 4n t.ex.
kostnader av fysiska reparationer. Samhills- och brukarkostnader bor saledes
betraktas separat, men det kan vara lampligt att genomféra LCC-kalkyler savil med
som utan dessa typer av kostnader.

Forenklad LCC-analys

For att kunna gora en LCC-vérdering av en bro med hénsyn till det forenklade synsétt
som beskrivits ovan, behovs kunskap om ett antal parametrar. I forsta hand behdver
man kéinna till

¢ investeringskostnader,

e drifts- och underhéllskostnader

¢ rivningskostnader

e kostnader forbundna med ett eventuellt haveri
o trafikantkostnader samt

e modeller och verktyg for att virdera ovanstdende kostnader.

I forsta hand studerar vi de totala kostnaderna och gor ingen principiell uppdelning i
vilka som drabbas av de olika kostnaderna. Daremot gors av praktiska skil en
uppdelning 1 "harda” kostnader” d.v.s. sddana dér ekonomiska transaktioner maste
komma till stdnd och “mjuka” kostnader d.v.s. sddana som inte syns direkt, men kan
drabba alla parter dgare, brukare och samhélle. Utover de kostnader och intékter som
diskuterats ovan, kan man tinka sig andra “mjuka” kostnader t.ex. forlust av goodwill
vid ett eventuellt haveri av en bro.

Investeringskostnader och allmanna basdata

Forst maste vi ha kunskap om investeringskostnader. Dessa data dr de som man har
bist kunskap om. Végverket har en metod for att beskriva de olika delar som ingar i
en bro. Till att borja med har vi huvuddelarna grundldiggning, underbyggnad och
overbyggnad. Brons huvuddelar indelas dérefter i konstruktionsdelar som i sin tur
indelas i1 element och dess olika delar elementdelar. Som exempel tas en del som ingér
1 ett landfdste som &r en del av underbyggnaden, konstruktionsdel ”’st6d”, element
“frontmur” som t.ex. kan innehélla elementdelarna gjutfog, infastningsdetalj, vot
0.8.V.

For de olika delarna maste anges relevanta miangder 1 form av m, mz, m3, kg o.s.v.
Ska en jimforelse goras mellan olika mojliga broar kan det vara lampligt att sétta ithop
investeringskalkylen 1 huvudsak enbart baserat pa dessa méngder. I en mer sofistike-
rad analys maste ocksé en ldng rad andra relevanta faktorer sdsom byggmetoder,
tidsaspekter, tillgdng pa material och personella resurser o.s.v., inarbetas 1 kalkylen.

Drift- och underhallskostnader

Varje konstruktion maste naturligtvis skotas om och underhallas. I ett forsta steg antas
det finnas underlag for kostnadsvirdering av dessa atgérder. Som exempel pa drifts-
och underhallsatgérder av denna typ kan ndmnas arlig rengoring, inspektion av brons
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tillstdnd, underhall och byte av elektriska och andra installationer o.s.v. Det &r troligt
att det finns underlag for vardering av denna typ av kostnader for olika brotyper. Hir
erfordras dock en fordjupad studie och sammanstéllning.

Reparationskostnader

Med reparation avses atgarder for att aterstilla, en pa nigot sétt degraderad kon-
struktion, till dess ténkta egenskaper. Vi bestimmer oss for att med reparation avses
att aterstilla till den egenskap som konstruktionen hade 1 samband med slutbesikt-
ningen om denna var helt godkénd. Reparation till en béttre kvalitet an den ursprung-
ligen ténkta, bendmner vi forstdrkning eller uppklassning.

Normalt far man 1 de sammanhang d& man ska jaimfora olika tekniska 16sningar
forutsitta konstanta forhdllanden d.v.s. att de krav som géller vid investeringstillfallet
géller under konstruktionens hela livsldngd. Detta dr en kraftig forenkling f6r kon-
struktioner sdsom broar som byggs for mycket ldnga livslédngder. I verkligheten har
man troligen med tiden 6kade krav pa de funktioner som bron ér till for att 16sa. Det
kan handla om krav pa 6kad lastkapacitet, 6kade métt, 6kad trafiksdkerhet, béttre
estetik 0.s.v. Vi har troligen ett forlopp enligt Figur 1.
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Figur 1 Kraven pd en konstruktionsdel som ingar i en konstbyggnad okar ofta med tiden,

t.ex. beroende pa okade krav pa laster och liknande. Ndr den forst konstrueras
ges den ddrfor ofta en viss overstyrka. Miljo- och funktionsbetingad nedbrytning
minskar delens formdga att uppfylla krav varfor den repareras. Vid reparationen
ges den ofta en storre styrka dn ursprungligt (forbdttring) for att den ska kunna
méta nya krav pa motstandskraft mot laster och miljonedbrytning.

Naturligtvis kan man, om de 6kade kraven kan beddmas anpassa LCC-kalkylen efter
detta. Normalt vet man for lite om framtiden for att kunna gora relevanta be-
domningar, varfor vi i detta skede utgér fran kalkyler vid konstanta forhallanden.
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I ett senare skede kan en utveckling ske mot LCC-kalkyler dir framtida krav bedom:s.
For vissa fakta som t.ex. lastkraven finns historiska data som kanske kan extrapoleras.
Hér behovs okad kunskap och sammanstéllningar. Det finns en nédra koppling mellan

denna typ av funderingar med idéer om vérde av och mojligheter till flexibla losning-
ar. Till denna typ av fragor far dterkommas i senare utredningar.

Om det handlar om LCC-analyser i samband med funktionsentreprenader och PPP-
16sningar &r tidshorisonterna inte sa ldnga, typiskt inom intervallet 10 a 45 ar, for
vilka antaganden om konstanta funktionskrav verkar rimliga, se vidare avsnitt 2.8
nedan.

Haveri

Det finns en risk for att en bro havererar. Aven om risken #r liten bor kostnaderna
bedomas. Det blir en ganska intrikat berdkning dir interaktionen mellan haveririsken
och dtgérder for inspektion, underhéll och reparation interakterar, se Bailey (1998),
Radojicic” (2001).

Rivning

Kostnader for brons rivning och eventuella restvirden méste inkluderas 1 kalkylen och
kommer ldmpligen in i kalkylen pd samma sétt som reparationskostnaderna. Handlar
det om vardering av LCC for funktionsentreprenader eller PPP-entreprenaden, far
rivningskostnader ersittas med vérdering av restvirde vid sluttidpunkten for entre-
prenaden.

Tid

For att kunna gora en LCC-kalkyl behovs kdnnedom om tidsfunktioner. For
underhéllsdtgirder behovs kinnedom om tidsintervall mellan olika reparations-
atgirder. Vi har redan talat om arlig rengdring av bron och for inspektioner finns vissa
bestdmda tidsintervall. For beddmning av tidsintervall for reparationsatgérder maste
vi ha kunskap om nedbrytningens tidsforlopp. I Racutanu (2000) finns utviarderat
olika skademekanismers tidsforlopp och métt i nagon form av skadeklass.

Tillstandklasser

For att kunna arbeta med ekonomisk vérdering av nedbrytning av konstruktioner
behdvs nagon form av klassning. Vi arbetar i1 det foljande med Vigverkets
klassningsnomenklatur dar begreppet tillstdndsklass bestdms enligt Tabell 1 nedan.
For att komplettera och kunna anvinda systemet matematiskt har en hogre
tillstandsklass 4 tillforts.

For att kunna arbeta med analytiska metoder miste man kunna forutsétta att det rent
principiellt finns tillstdindsklasser “med decimal”, t.ex. tillstandsklass 3,5. Vi antar
vidare att tillstandsklasserna i nagon mén okar linjart i allvarlighetsgrad. Det torde i
det foljande vara nddvindigt att ndrmare analysera metoder for klassning av tillstand
och skapa mer stringenta definitioner.
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Tillstandsklass (TK) | Bedomning

Bristfillig funktion bortom 10 ar

Bristfallig funktion inom 10 ér

Bristfallig funktion vid inspektionstillfallet

0
1
2 Bristfallig funktion inom 3 ar
3
4

Tillstandsklass som erfordras for att kunna ana-
lysera nedbrytningen analytiskt

Tabell 1 Bedomning av tillstandsklass for konstruktionsdel enligt Vigverkets
nomenklatur, men med tilldgg av en dn hogre allvarligare klass.

Nedbrytningsmodeller

Det mest komplicerade nér det géller den ekonomiska LCC-kalkylen dr att bestimma
tidsintervall mellan olika nddvindiga reparationsatgérder. I forsta hand gors darfor
livslangdsprognoser utgdende fran erfarenhetsviarden. Internationell statistik ar 1 detta
sammanhang ett vardefullt stod.

Verktyg

For den slutliga LCC-analysen behovs ndgon form av hjilpmedel’ eller verktyg.
Dessa kan utgoras av olika system sdsom handbdcker, diagram eller liknade, men ett
datorhjdlpmedel som utvecklas sa att det kan kompletteras och byggas ut blir mer
flexibelt an andra system. Ett vilutvecklat expertsystem skulle kunna ses som ett
slutresultat av ett arbete for att ta fram ett praktiskt anvindbart hjadlpmedel for LCC-
analyser.

Allmant

Det system for LCC-analyser som blir resultat av det planerade blir ndgon form av
verktyg. Detta foreslas besta av ett generellt sammanhéllande system, troligtvis ndgon
form av databassystem eller ett mer utvecklat expertsystem, samt ett antal modeller
och verktyg, delvis beskrivna 1 ovanstaende text.

Vi delar preliminédrt in mgjliga system 1

e dels linjdra LCC-system dir man matar in data och far ett fardigt resultat. Vid
givna indata blir resultatet alltid detsamma.

dels expertsystem som “’lar” och aterfor kunskap vartefter systemet anvénds och inter-
aktivt ger rad till dtgirder. Vid givna indata kommer resultaten att bli olika vartefter
systemet ’lar” och bygger upp ny kunskap. Denna uppbyggnad av kunskap kan inte

' Vi anvinder hir begreppet “verktyg” for att beskriva ett kraftfullt system som kan ta hand om hela
LCC-analysen, medan begreppet “hjdlpmedel” hér for std for enklare system.
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ske helt automatiskt utan maste hela tiden baseras pa interferens med de experter som
anvénder och successivt tillfor kunskap.

Det finns naturligtvis hybrider och varianter av dessa olika mdjligheter. Klart dr att
det ar vasentligt enklare att bygga upp linjdra system, men ocksa att sadana kan
byggas ut vidare mot expertsystem.

Metodval

Foreliggande rapport utgor en del i ett projekt som avser att skapa underlag for
metoder att ta fram optimala nya broar. Vad som skulle kunna anses som optimalt, har
kort diskuterats i avsnitt 1. Vi har dock brist pd kunskaper, modeller och verktyg for
ett mer allmént studium av vad som &r optimalt. I brist pé erforderliga kunskaper far
man anvénda sig av metoder som i nagot avseende beskriver det man onskar fa fram.
LCC-kalkyler baserade pa enkla ekonomiska metoder och antagna modeller for
nedbrytning m.m.

Ekonomiska analyser

For jamforelse av olika ingredienser 1 en LCC-kalkyl behdvs nagon gemensam para-
meter och 1 brist pd béttre forslds anvdndning av ekonomi som en sddan parameter.
Som diskuterats ovan dr detta inte sjdlvklart men far duga tills vidare. Den ekono-
miska analysen kan ldmpligen baseras pa den s.k. nuvdrdesmetoden dir inverkan av
olika parametrar jAimfors genom att deras ekonomiska inverkan nuvérdesberidknas
fram till en gemensam tidpunkt, vanligtvis starttidpunkten for investeringen. Nu-
viardesmetoden beskrivs 1 avsnitt 7. Appendix.

Modeller

Vi har ovan beskrivit vad som behovs for den slutliga kalkylen. Sammanfattningsvis
behovs

e mingder for de olika delar som ingér i en bro
- for investeringskalkylen behovs alla miangder,

- for reparations- och underhallskalkylen behévs méngder for de speciellt
underhallsbehdvande delarna,

e modeller for nedbrytning,

e modeller for berdkning av kostnader for underhall,

e kidnnedom om trafikméngd och dess fordelning pa olika typer av fordon,
e modeller for trafikantkostnader samt

e prognoser for den framtida utvecklingen av trafikméngd.
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Bilaga 3

Praktiska livslangder for tunnelutrustning enligt regler for
vagtunnlar i Storbritannien. Volume 2 Section 2, Part 9 BD 78/99,
August 1999, appendix G

Mechanical Plant

Ventilation

Jet Fans 18 years
Axial Fans 30 years
Electrostatic filters 10 years (estimated)
Drainage

Pumps 15 years
Water level detectors 10 years
Fire Fighting

Hand Extinguishers 7 years
Hydrants 28 years
Hose reels 20 years
Fire main pipework 30 years
Sprinkler Systems 20 years
Fire detectors (Services Building) 10 years
Automatic Gas Discharge Systems 20 years

Electrical Equipment

Power Supply and Distribution

Switchgear 20 years
Transformers 30 years
Cables HV 50 years
Cables LV, comms 40 years
Standby Supplies
Diesel generators 20 years
UPS sets 15 years
Batteries:
- valve regulated lead acid 5 years
- vented nickel cadmium 20 years
Lighting
Luminaires 18 years
Ballasts and control gear:
- conventional 20 years
- electronic 10 years
Lamps Refer to Chapter 6 of BD 78/79
Guide lighting (emergency) 10 years
Control Systems
CO, NO,sensors 13 years
Visibility Monitors 15 years
Anemometers 20 years
Photometers 15 years

Computer and PLC systems 18 years (but may be obsolescent earlier)
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CCTYV Systems
Cameras

Monitors

Control equipment
Cables

Traffic Monitoring and
Control Systems
Inductive loop systems
Signs and signals
Control equipment
Closure gates

Height detector

Communications

Telephones

Telephone cabinet

Switch equipment

Radio antenna cables
Transmitter/receiver equipment

Fire Alarm and Detection systems
Detectors:

- in tunnel

- elsewhere

Control Equipment

Tunnel Panels

Enclosure cabinets (stainless steel)
Distribution Boards

Fire fighting equipment

Fixings and support systems
Stainless steel
Hot-dip galvanised steel

15 years (but may be obsolescent earlier)
10 years (but may be obsolescent earlier)
20 years (but may be obsolescent earlier)
20 years

13 years

14 years (but may be obsolescent earlier)
15 years (but may be obsolescent earlier)
15 years (13 years if automatic type)

15 years

15 years
20 years
20 years (but may be obsolescent earlier)
15 years
15 years (but may be obsolescent earlier)

5 years
20 years
20 years

35 years
20 years
See above

100 years
15 years
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Bilaga 4

Krav pa funktionssdkerhet i norska vagtunnlar

Foljande krav finns och dessa édr uppdelade pa tre olika fall
e Trafikolyckor eller incidenter
e Planerade drift- eller underhallsétgirder
e Funktionsstorningar

3.2.3 Ikke planlagte hendelser- Ulykker

Ikke planlagte hendelser- Ulykker

TUNNELKLASSE A -F

Hendelser Arsak Krav Tiltak
» Kollisjoner » Darlig sikt Installert nedutstyr skal | Folge de prosedyrer for tiltak
» Pikjersel » Lysblending vere intakte, operative og | og de beredskapsplaner som
» Bramn » Oljesel kunne betjenes i min. 1. | er laget for den enkelte
» Eksplosjon » Glatt/fuktig kjerebane time etter hendelse eller | tunnel.
» Utforkjering » Dyritunnelen iverksatt stengning,
» Arbeidsulykke » Lase gjenstander pa
» Terrorisme/ vegbanen
herverk » Eksplosjon i farlig gods
» Lynnedslag
»  Opphoping av kjertey




Tunnelklasser

Tilgjenge-
lighet

3.2.2 Planlagte hendelser

A
ADT 0-300

B
ADT 300 - 5000

C
ADT 5000 — 7500
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D
ADT 7500 - 10000
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Aksepterte stengningstider i den enkelte tunnelklasse

E
ADT 10000 — 15000

ADT >
15000

Aksepterer
redusert

tilgjengelighet
hele degnet

Aksepterer
redusert
tilgjengelighet
hele degnet

Aksepterer redusert
tilgjengelighet pa
kveld/natt

Aksepterer redusert

tilgjengelighet pé natt

Aksepterer redusert
tilgjengelighet pa natt

Aksepterer
redusert
tilgjengeligh
et pi natt

Stengning

Kan vzre helt
eller delvis stengt
inntil

5 timer hele
dognet

Kan vzre helt
eller delvis stengt

inntil

2 timer pa dagtid.
Kan i tillegg vare
helt eller delvis
stengt mellom

kl 21% og 06%

Kan vzre helt eller
delvis stengt
mellom

K1 21% og 06%
Apning hver hele
time.

Kan vare helt eller
delvis stengt mellom
K1 22% og 5%
Apning hver hele
time.

Ved to-leps tunnel
stenges det ene lopet
mellom kl 22% og 05%

Krever kort omkjering
— eller bruk av parallelt
kjorefelt i tunnelen eller
i parallell tube.

Ett lep
stenges
mellom kl
22% og 05%

Krever kort
omkjoring —
eller bruk av
parallelt
kjorefelt i
tunnelen
eller 1
parallell
tube.

Tilgjengelig-heten | Tilgjengelig-heten | Tilgjengeligheten Tilgjengeligheten kan | Tilgjengeligheten kan | Tilgjengelig-

i [|kan vare redusert | kan vaere redusert | kan vare redusert | vzere redusertinntil | vaere redusert inntil heten kan
=§ inntil 1,5% (138 t) | inntil 1,35% (118 | inntil 1,20% (105 1,05% (92 times) pr. | 0,90% (79timer) pr. ir | vere
2 ollpr. 4z pr.3,0km |t timer) pr. ar timer) pr. ir pr.3,0 | ar pr.3,0 km pr.3,0 km tunnellengde. | redusert
© .g tunnellengde. pr.3,0 km km tunnellengde. | tunnellengde. inntil 0,75%
e tunnellengde. (66 timer)
e )
% pt. lop pr. ir
@ pr.3,0 km
W o=
% . tunnellengde
£ 5
T o
g
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3.2.4 lkke planlagte hendelser TEKNISK SVIKT

Ikke planlagte hendelser - TEKNISK SVIKT
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Punkt

Tunnelklasser

Krav i henhold til
tunnelklasse

Tiltak i henhold til
tunnelklasse

Krafttilforsel

A-B-C-D-E-F

Der det ligger til rette for
det skal krafttilferselen
sikres ved uavhengig
forsyning fra begge
tunnelmunninger som
kobles sammen slik at det
oppnas en ringmating.

Ved brudd i krafttilferselen
til tunneler uten ringmating,
skal agregat snarest
skaffes.

Avbruddsfri strem-
forsyning

A-B-C-D-E-F

Den avbruddsfrie
streamforsyningen (batterier
eller agregat) skal gi
minimum

1 times driftstid ved
dimensjonerede belastning
for installert
sikkerhetsutrustning.

Reparasjon/utskifting av
batterier eller tilfort
ladestrom ma veaere utfort
innen 1 time.

A-B-C-D-E-F

Ved stremutfall skal
prioritert belysning (hver
fierde eller femte armatur)
lyseica. 1 time.

Reparasjon bar vare utfort
innen 1 time, Tar
reparasjonen lengre tid, ma
det tilfores ladestrem til
prioritert belysning. Ved
lengre tids bortfall av
belysningen kan det for
tunneler i klasse A vurderes
pilotkjering.

For ovrige tunnelklasser
skal omkjaring etableres.

Ventilasjon

A-B-C-D-E-F

Anlegget skal ha sa stor
kapasitet og funksjon at
det tillates svikt inntil 10%
uten at tunnelen ma
stenges og evakueres.

Ved svikt inntil 10% skal
reparasjon skje snarest.
Ved svikt over 10% skal
tunnelen stenges.

Kommunikasjons-
Linjer til og fra
tunnelen

(A\B-C-D-E-F

Linjene skal til enhver tid
veere intakte.

Tunnelen stenges og
reparasjon utfgres
umiddelbart.

Sikkerhetsutrustning

B-C-D-E-F

Anleggene skal kobles opp
mot avbruddsfri
streamforsyning som skal gi
min. 1 times driftstid.

Reparasjon skal utfares
umiddelbart. Samtidig skal
det vurderes om
skaden/feilen er av et slikt
omfang at tunnelen ma
stenges.

Brannslokker

(A\B-C-D-E-F

Apparatene skal til enhver
tid veere kontrollert og
operativ.

Apparat skiftes.

Va-Anlegg

A-B-C-D-E-F

Anleggene skal til enhver
tid tilfredstille gjeldende
krav.

Reparasjon etter
standardkrav i HB-021 og
HB-111.

Konstruksjoner

A-B-C-D-E-F

Anleggene skal til enhver
tid tilfrecstille gjeldende
krav.

Reparasjoner etter
standard krav i HB-021 og
HB-111.
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Forord

I beslut 2002-05-30 gav regeringen Statens Raddningsverk, Banverket,
Vigverket och Boverket i uppdrag att gemensamt utarbeta allmdnna rad som
innefattar metoder for bedémning av personsékerhet i tunnlar och for hur
riskanalyser ska kunna utformas och tillimpas pa ett tydligt och enhetligt
sitt. Arbetet har bedrivits i ett antal delprojekt. Resultatet av arbetet fran
dessa delprojekt redovisas i fem fristiende rapporter.

Delprojekt 1.1: Kartliggning av det legala ramverket

Delprojekt 2.1: Riskvirdering

Delprojekt 2.2: Riskanalysmetoder

Delprojekt 3: Helhetssyn pa tunnelns livscykel — med inriktning pa
personsikerhet

Delprojekt 4: Planeringsprocessen

Detta utgor bilaga 4 till redovisning av regeringsuppdrag 2005-09-30 och
tillika slutrapport for delprojekt 4 Planeringsprocessen.

Planeringen av vig- och jarnvéigstunnlar sker frimst inom den
sektorsplanering som Banverket och Végverket ansvarar for. Dessa
trafikverks planeringsprocesser sker enligt bestimmelserna i lagen
(1995:1649) om byggande av jarnvég, viglagen (1971:948) samt miljobalken
(1998:808). Aven kopplingen till sdvil den ekonomiska planeringsprocessen
som plan- och bygglagens (PBL) fysiska planer ar viktiga forutséttningar i
dessa processer. For att né ett optimalt resultat om personséikerhet i tunnlar
krévs ett integrerat och niara samspel mellan dessa processer. Manga aktorer
med olika roller dr inblandade och paverkar projektet pa olika sétt. Oklara
roller bland aktorerna i planeringsprocessens olika skeden har patalats som
ett sarskilt problem. I rapporten redovisas en modell vars syfte ar att skapa en
gemensam syn mellan berdrda aktorer ndr, hur och pa vilken niva fragor om
personsdkerhet bor hanteras i planeringsprocessen.

I projektgruppen for delprojekt 4 har foljande personer ingatt:

Birger Sandstrom Delprojektledare

Mats Carlsson Vigverket, Samhélle och Trafik, Borldnge
Anna Nordlander Réddningsverket i Karlstad

Olle Wahl Banverket, huvudkontoret i Borldnge

Staffan Abrahamsson Boverket 1 Karlskrona
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Sammanfattning

Denna slutrapport, kallad ”Planeringsprocessen”, dr en av fyra delrapporter
som ingdr i en samlad redovisning av regeringsuppdraget om
”Personsékerhet i tunnlar”

Syftet med detta delprojekt har varit att arbeta fram en gemensam modell
for hur personsikerheten pa ett andamalsenligt sétt bor komma in i och
hanteras i processernas olika skeden med planering, projektering och
byggande av tunnlar.

For att kunna visa en helhetsbild av de planeringsprocesser, som styr och
paverkar dagens planering av tunnlar och som ingér i olika jarnvégs- och
véagprojekt, beskrivs dessa processer inledningsvis i avsnitten fyra till sju.
Den avgransning som gjorts ar att driftskedet inte tagits med i detta projekt
eftersom detta skede ligger utanfor sjdlva planeringsprocessen. I rapporten
beskrivs saledes de skeden som leder fram till att tunneln kan tas i drift.

Transportpolitikens innehall och dess ambitioner for att né ett hallbart
transportsystem och ett héllbart samhillsbyggande ar av grundlédggande
betydelse vid planeringen av transportinfrastrukturen. De transportpolitiska
maélen dr vigledande.

Tunnlar i stdderna &r generellt att betrakta som samhaélls- eller
stadsbyggnadsprojekt. Typiska exempel pé detta ér de i avsnitt 12 beskrivna
véagprojekten Sodra lanken och Norra ldnken i Stockholm samt
jarnvégsprojektet Citytunneln i Malmo. Genom att forldgga en starkt
trafikerad transportled i tunnel skapas mdjligheter att exploatera omraden
och knyta samman stadsdelar pa ett sétt, som annars inte skulle vara mojligt
pé grund av trafikledens storningar och barridreffekter. Andra orsaker till
tunnelldsningar &r att avhjdlpa brister i miljon eller att forbattra
trafiksidkerheten och framkomligheten i staden.

Aven utanfor titorterna byggs tunnlar men av andra orsaker. Skilen hir
kan vara att transportledens geometriska krav vid passager genom starkt
kuperad terrdng kréver tunnlar for att 10sa ett regionalt eller nationellt
transportproblem. Den beskrivna Botniabanan under samma avsnitt ar ett
sadant projekt.

Gemensamt for alla dessa tunnlar ar att mal och krav pé personsdkerhet i
tunnlarna bor hanteras lika. Samtidigt maste vissa detaljfragor om
personsékerhet kunna behandlas i projekten dven utifran varje tunnels
forutséttningar.

Trots att plan- och planeringsprocesserna styrs av olika lagar och ddrmed
16per parallellt med varandra &r det — for att skapa samsyn och forstaelse for
varandras roller - angeldget att kunna se sambanden mellan dessa processer
och sarskilt i dess olika skeden. Att finna samband mellan den ekonomiska
planeringsprocessen for jarnvigar och végar, planeringsprocesserna for
jarnvégar och végar enligt lagen om byggande av jarnvig och viglagen samt
den fysiska planeringsprocessen enligt PBL &r dérfor av grundldggande
betydelse.

En sammanstéllningsbild har tagits fram som forsoker illustrera de olika
processerna med sina olika planeringsskeden. Nederst i samma bild
redovisas vilka former av riskanalyser som kan goras i de olika skedena samt
forslag pa modeller som kan anvéndas. Ndrmare kunskaper om dessa
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modeller eller verktyg redovisas i delprojekt 2.2 ”Riskanalyser”. Det har
under projektarbetet tydligt visat sig, att riskanalyser méaste komma in tidigt i
planeringsprocessen med borjan pa en dversiktlig niva for att sedan fordjupas
och forfinas efter hand. I férstudien bor en oversiktlig riskinventering
utforas, mal for sakerheten formuleras och underlag for sdkerhetskoncept tas
fram. 1 utredningsskedet bor ett sdkerhetskoncept ldggas fast och ett program
for sdkerhet upprdttas. En sdkerhetssamordnare bor utses i detta skede. |
arbetsplanen for vdg eller i jarnvigsplanen for jarnvdg omsitts det program
for sdkerhet som tagits fram i utredningsskedet for att sedan genomf6ras och
justeras fram till att tunneln tas i drift. Det kan finnas anledning att redan hér
kortfattat forklara vissa begrepp som anvinds for att forsta den foljande
sammanstéllningsbilden.

Med behovsanalys menas att en analys gors for att 16sa ett
kommunikationsproblem av lokal, regional eller nationell betydelse. Ett
verktyg i detta sammanhang &r att anvidnda den sé kallade fyrstegsprincipen,
som innebdr att man i fyra steg analyserar behovet av atgirder fran att
anvinda nuvarande transportinfrastruktur till att bygga helt nytt.

Med sdkerhetskoncept avses en handling som visar vilka sékerhetsfragor
som maste beaktas i projektet och hur dessa ska hanteras. Har redovisas
exempelvis mal for sékerheten i tunnel och forslag pa behov av kvalitativa
riskvérderingar.

Med program for sdkerhet avses ett dvergripande dokument, som for varje
alternativ redovisar precisering av mal, stillningstagande i sékerhetsfragor
samt hur dessa ska hanteras i projektet. Programmet utgdr en precisering av
sakerhetskonceptet for varje alternativ 16sning. I arbetsplane- eller
jarnvagsplaneskedet utvecklas ett fordjupat program for sikerhet for det
valda alternativet.

Sckerhetssamordnaren har en samordnande roll for sikerhetsfragorna i
projektet och ska bl.a. delta i planeringen, genomférandet och bevaka att
upprittat sikerhetskoncept foljs. Denna person ska utses av tunnelhéllaren
och tillhora projektledningen. Enligt vigtunneldirektivet ska
sdkerhetssamordnaren for vagtunnelprojekt inneha en sjilvstindig stillning.

Det 6vergripande malet for detta delprojekt har varit att utforma en
gemensam och latthanterlig modell som visar hur fragor om personsékerhet i
vag- och jarnvégstunnlar pé ett &ndamalsenligt sitt bor komma in i och
hanteras i processerna med planering, projektering och byggande av tunnlar.
Modellen bor kunna anvéndas fran och med ar 2006. Denna modell
redovisas under avsnitt 16. Forhoppningen ar att foreslagen gemensam
modell ska bidra till samsyn mellan inblandade aktorer och genomforare av
tunnelprojekten. Ett bidrag till att forsoka skapa forutsittningar for battre
samverkan mellan olika aktorer 4r de rollistor som redovisas under avsnitt
14. Ett vésentligt problem har nimligen visat sig vara de oklara roller som
inblandade aktorer har i planeringsprocessens olika skeden.
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Inom ramen for detta delprojekt har foljande slutsatser gjorts:

Inga fordndringar behdvs 1 nuvarande lagstiftning i de avsnitt som reglerar
plan- och planeringsprocesser for att uppné en optimal hantering av fragor
om personsékerhet i tunnlar.

Fragor om personsékerhet i tunnlar maste in tidigt, fordjupas och hallas
aktuella i berdrd planeringsprocess.

Aktorernas roller i plan- och planeringsprocessens olika skeden maste
goras tydliga.

Sambanden mellan den ekonomiska planeringsprocessen och de fysiska
planeringsprocesserna maste stérkas sd att inte budgetskél forhindrar
mojligheten att uppna optimal personsékerhet for aktuellt tunnelprojekt.

En gemensam modell for hantering av personsékerhet i tunnlar har visat
sig vara behovlig.

En funktion som Sékerhetssamordnare bor utses i utredningsskedet for att
sedan medverka i och folja projektet

Rapportens slutsatser kan i tillimpliga delar d&ven anvéndas i planeringen av
andra tunnlar som inte ingar i det statliga viag- och jarnvégsnétet
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SAMMANSTALLNING som illustrerar skedena i planprocessen enligt PBL, den ekonomiska
planeringsprocessen for investeringar i transportinfrastruktur samt planeringsprocesserna enligt lagen om
byggande av jarnvig och viglagen — fran idé till driftskedet. Vidare visas forslag péa lampliga utredningar,
atgérder och modelltyper for utredning och analys av risker i de olika skedena.

. Fordjup- Program Detaljplan F---------- |
Den fysiska | Region- Oversikis- p{ ning av for DP (DP) Bygglov | Anligg-
plan-och bygg plan plan op S S U A Bygg- | ningen tas |
processen (RP) (©P) S U A anmaélan. i ibruk i
;Illhgt N —> : Slutbevis [ Driftskede |
an- oc 1 i
1 1
bygglagen p|Omrides- PSR :
(PBL) Bestimmelser —p
Hindelser S U A S Uu A
S U A
Ekonomisk 00 @ —— e
N oy 1 1
planerings- Transport Ir}rikt— EOIinSkt Atgﬁrqs— Nationella ) i En rullande process !
process politiskt nings- eslut om planering och i Revidering cirka vart 4:e ar !
for beslut P plan- n}edel QCh P Invester- P regionala H '
transport- ering P fordelning ingsplaner planer , H
infrastruktur av dessa upprittas faststills | """ TTTTTTTTTToToTTTTooo
Riksdags- Riksdags-
Héndelser beslut S beslut S R F
Jarnvigs- ity i — Bygghand Fo-msmmm :
planeringens 1 1dé- H Forstudie Jarnvags- Tillatlig- Jarnvigs- -lingar | Anligg- !
olika skeden ' skede H Fyrstegs- utredning het. plan Bygglov | ningen tas !
. ! o inei 3 Bygg- [ I
enlict La i Fyrstegs p| principen Upprittas yeg p i bruk. H
om ghhas i principen | anvénds g och ™ anmalar_l. \ !
byggande av i anvinds H faststills Slutbevis | Driftskede !
jarnvig i i Godkénna H '
Héandelser E i S uU*B S UF B E i
plane Dl ' : ilat o I v
planeringens  1dé- ! Forstudie Vig- Tillatlig- Arbets- B_ygg an + Anldgg- H
olika skeden 1 skede i Fyrstegs- utredning het. plan. Engal’l E ningen tas
. ! oo inci 17 ka upprittas ygglov 1+ ibruk. H
enligt i Fyrstegs ' principen p PP I
Viglagen i principen | P anvinds g P> MB och Bygg- g { :
i anvinds | Villkor faststills anmdlan 1 Driftskede |
H ! Slutbevis \ !
i H 1
Héndelser E i SuU* B R B S U*F B E i
___________ ! —_——— e — =
Risk- Behovs- Oversiktlig Sakerhets- Program for Sakerhets- Upprittade
utredningar analys riskinven- koncept laggs sikerhet omsitts i doku- . sikerhets-
och andra gorts. tering. ]f;ast. £ Jarnvigs- eller ?Tptatlon och brand-
atgarder i > Mal for rogram Ior Arbetsplan. O1Js upp- > foreskrifter
plinerings- sdkerhet. (P sikerhet upprittas b Sékerhets- foljs
processens Underlag for Sakert:fts' samordna-
olika skeden sikerhets- samordnare utses ren foljer
koncept. arbetet
Lémpliga Enkla Enkla Enkla
riskanalys- modeller modeller. modeller.
modeller i Kvantita- Kvantita-
olika - Ipp{ tiva | tiva L
skeden modeller modeller
(se vidare Stodjande Stodjande
Dp 2.2) modeller modeller
Teckenforkl A= Antagande, B= Beslut, F= Faststillelse, G= Genomf6rande, S= Samrad, U= Utstillelse, R=Remiss
Héndelser.  *= Innan utstéllelse skall MKB dokument godkénnas av Lénsstyrelsen

Observera: Redovisade kedjor for riskutredningar och modeller tillimpas endast pa trafikverkens planeringsprocesser




1. Bakgrund

Planeringen av vig- och jarnvigstunnlar sker frimst inom den
sektorsplanering som Vigverket och Banverket bedriver. Kommunernas
planering for sina trafiktunnlar beskrivs inte i detta projekt. Trafikverkens
planeringsprocesser sker enligt bestimmelserna i Lag om byggande av
jarnvag, Viglagen och Miljobalken. Vid sidan av dessa processer bedriver
dven kommunerna sin fysiska planering med stod av Plan- och bygglagen
Diskussioner om val mellan ytldge och tunnelldsning kan komma in i
olika skeden av dessa planeringsprocesser. Overviiganden och krav pa
tunnellosning sker dock oftast innan projektet finns med i de ekonomiska
och fysiska planeringsprocesser som leder fram till projektets genomférande.
Detta inledande skede kallas generellt for idéskedet. Skilda forutsittningar
ger upphov till krav pa tunnelldsning. Det kan i stadsbebyggelse handla om
att undvika eller begréinsa de barridreffekter som vigar och jarnvégar skapar
nér trafiklederna passerar genom stadskérnor eller att bereda mojlighet att
kunna exploatera virdefull centralt beldgen mark. Jarnvégar stéller normalt
krav pé smé lutningar, hogst 1 %, och stora horisontalradier for att tillgodose
den standard som dagens tagtrafik kriver for att den ska vara
konkurrenskraftig. I kuperade terranger stéller dessa geometriska ansprak
krav pa tunnellsningar for projektets genomfoérande. Botniabanans
utbyggnad genom Hoga kusten omrédet &r ett belysande exempel pa detta.

2. Syfte och strategier

Syftet med detta delprojekt 4 ”Planeringsprocessen” &r att arbeta fram en
gemensam modell for hur personsidkerheten pa ett andamalsenligt sitt bor
komma in i och hanteras i processernas olika skeden med planering,
projektering och byggande av tunnlar.

For att na detta syfte har ett antal strategier lagts till grund for delprojektet.
Dessa strategier har varit att:

e kartldgga vilka brister som for ndrvarande rader bl.a. genom att analysera
ett antal savil planerade som genomforda tunnelprojekt.

e studera befintliga relevanta processer och komplettera dessa med
aktiviteter som har med personsikerhet att gora.

e upprétta en pedagogisk bild 6ver processerna med fokus pé
personsdkerhet i tunnlar.

e utforma en modell i ndra samarbete med uppdragets 6vriga delprojekt.

15
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3. Mal och avgransningar

Det langsiktiga malet med detta delprojekt ”Planeringsprocessen” har varit
att utforma en gemensam och létthanterlig modell. Denna ska visa hur
personsdkerheten pa ett andamalsenligt sédtt bor komma in i och hanteras i
processerna med planering, projektering och byggande av tunnlar. Modellen
bor kunna anvéndas fran och med ar 2006.

Gallande planeringsprocesser enligt bestimmelserna i lagen om byggande
av jarnvag och viglagen har getts den avgransning i detta delprojekt att
skedena, fran idé/forstudie fram till att anldggningen tas i bruk, dvs. fram till
driftskedet, behandlas. Nér en tunnel vil tas i drift for trafik forutsatts att de
atgdrder som har baring pa personsékerheten ar tillgodosedda. De lagar och
forordningar som i 6vrigt kan beréra personsékerhet i tunnlar finns
redovisade i delprojekt 1, Kartlaggning av det legala ramverket.
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4. Nuvarande planeringsprocesser
styrs av politik, lagar och
forordningar

Syftet med detta avsnitt r att 6versiktligt beskriva de transportpolitiska
forutséttningar som styr den ekonomiska och fysiska planeringen av vigar
och jarnvégar. Dessa planeringsprocesser beskrivs ndrmare under avsnitt 6.
Under avsnitt 7 beskrivs planprocessen for den kommunala
markanvindningsplaneringen enligt PBL. De identifierade brister och
problem som rader rérande sambanden mellan dessa olika processer — med
fokus pa personsékerhet i tunnlar - behandlas och analyseras under avsnitt
13.

4.1 Transportpolitiken ar vagledande for
investeringar i transportinfrastrukturen

Overgripande transportpolitiska beslut har sedan lang tid tillbaka fattats av
riksdagen ungefar vart tionde ar. Den géllande transportpolitiken, som
nirmare finns formulerad i regeringens proposition 1997/98:56
”Transportpolitik for en hallbar utveckling” och som anger riktlinjerna for
detta politikomrade, beslutades av riksdagen i juni 1998. For ndrvarande
pagar en dversyn inom Néringsdepartementet av transportpolitikens framtida
inriktning. Denna inriktning kommer att redovisas i en ny transportpolitisk
proposition, som for ndrvarande avses overlamnas till riksdagen for
behandling under hdsten 2005.

I regeringens proposition 2001/02:20 “Infrastruktur for ett langsiktigt
héllbart transportsystem”, kallad ”Infraproppen”, och som riksdagen tog
beslut om i december 2001, redovisas forslag till inriktning av den fortsatta
planeringen for transportinfrastrukturen. I propositionen redovisas bl.a. mal,
ekonomiska ramar, planeringsforutsittningar och ansvarsférdelning for den
planeringsprocess som avslutades under 2003. Resultatet av denna process &r
de nu gillande langsiktiga investeringsplaner for perioden 2004 — 2015, som
Vigverket, Banverket och ldnen upprittat.

Grundldggande forutsittningar for den géllande transportpolitiken ar att
den ska leda mot ett 1angsiktigt hallbart transportsystem och att samverkan,
savil mellan transportslagen som mellan olika aktorer, ska frimjas. Det
betonas sarskilt att transporterna dr ett medel for att uppnéd 6verordnade
viélfardsmal och att transporterna maste ses som en helhet. Vidare sigs att
transportpolitiken i 6kad utstrdckning méste forankras i den lokala och
regionala samhéllsplaneringen. En nédra samverkan mellan trafikverken och
samhillet i 6vrigt ar sdledes mycket betydelsefullt om ett langsiktigt héllbart
transportsystem ska kunna forverkligas och utgora en viktig grundpelare i ett
héllbart samhéllsbyggande. Mot denna bakgrund ar det angelédget att betrakta
och planera vig- och jarnvéigstunnlar som viktiga element i ett héallbart
samhélls- och stadsbyggande med beaktande av erforderliga krav pa
personsékerhet, samhéllsekonomisk 16nsamhet, samt att syftet med projektet
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uppfylls.
Kritik har i olika sammanhang framforts mot den nuvarande ekonomiska

planeringsprocessen. Bland de brister som forts fram &r att den ar svar att
forsta, den skapar daligt demokratiskt inflytande samt att de kalkylmetoder
som anvénds inte beaktar viktiga effekter. Eftersom transportsystemet kan
betraktas som ’blodomloppet” i samhéllsbyggandet dr det angelédget att
metoder skapas sa att investeringar i transportsystem och samhéllsbyggande
kan ses och beddmas i ett sammanhang.-Denna fraga har dock inte
behandlats ndrmare i detta delprojekt.

4.2 De transportpolitiska malen ar vagledande

Transportpolitiken vigleds av ett vergripande mal och sex delmal. Dessa
mal anger ambitionsnivan pa lang sikt. For vissa av delmélen har formulerats
etappmal, som visar ldmpliga steg pa vigen mot de langsiktiga méalen. Dessa
mal, tillsammans med de samhéllsekonomiska kalkylerna, ar starkt
végledande vid val av investeringsobjekt.

Det dvergripande malet for transportpolitiken ar att sdkerstdlla en
samhidllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for
medborgarna och ndringslivet i hela landet. De transportpolitiska delmalen
ar foljande:

— Ett tillgdngligt transportsystem.
Detta mal innebér att transportsystemet ska utformas sa att medborgarnas och
niringslivets grundldggande transportbehov kan tillgodoses.

Enligt propositionstexten bor statens ansvar for att uppritthélla en
grundlaggande transportforsorjning omfatta alla de transportbehov som
maste kunna tillgodoses i ett vil utvecklat samhélle oavsett om det géller
person- eller godstransporter. Hur bebyggelse och verksamheter lokaliseras
och utformas &r saledes centrala fragor for mojligheterna att skapa en god
tillgdnglighet. En tunnel, som ersétter en avskirande trafikled genom
stadsbebyggelse, bidrar till 6kad tillgédnglighet sévil till transportsystemet
som mellan bebyggelseomraden som funktionsmassigt hor ihop.

— En hog transportkvalitet
Detta mal innebdr att transportsystemets utformning och funktion ska medge
en hog transportkvalitet for medborgarna och néringslivet.

Detta delmal har kompletterats i riksdagsbeslutet i december 2001 genom
att dven ordet medborgarna innefattas i maltexten. Genom att bredda detta
delmal ville regeringen klargdra att hdg transportkvalitet dr ett viktigt mal for
bade néringslivets transporter och for privatresor. Hur de fysiska planerna
och strukturerna utformas har saledes stor betydelse for att nd detta mal.

— En sdker trafik
Det langsiktiga malet for trafiksdkerheten &r att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och
funktion ska anpassas till de krav som foljer av detta.

Detta delmal har fatt ett sarskilt starkt genomslag inom vagsektorns



atgdrdsplanering. En stor andel av trafikolyckorna sker dock inom tétorterna.
Den fysiska planeringen, som lagger fast eller paverkar samhallsstrukturens
utformning, har stor betydelse for att minimera olycksriskerna. Detta delmal
har séledes stark koppling till savél hélsa och sdkerhet i PBL som till detta
uppdrag om personsékerhet i tunnlar.

— En god miljo

Delmaélet innebér att transportsystemets utformning och funktion ska
anpassas till krav pd en god och hélsosam livsmiljo for alla, dér natur- och
kulturmilj6 skyddas mot skador. En god hushallning med mark, vatten,
energi och andra naturresurser ska frimjas.

I propositionstexten sdgs bl.a. att “ett samspel mellan planeringen av
transportsystem och bebyggelse &r en forutséttning for att stadkomma
héllbara stéider och regioner”. Aven detta delmal har stark koppling till PBL
och for detta uppdrag om personsdkerhet i tunnlar. Att forldgga del av en
transportled i tunnel bidrar till hushéllning med mark och vatten eftersom
annan markanvéndning ovanfor tunneln dr méjlig. En tunnel kan dven bidra
till att minska lokala miljostdrningar i tétort.

— En positiv regional utveckling

Delmalet innebér att transportsystemet ska frimja en positiv regional

utveckling genom att dels utjimna skillnader i mojligheterna for olika delar

av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av langa transportavstand.
Aven detta delmal #r av intresse i detta ssmmanhang eftersom tunnlar ofta

ar ett medel for att skapa battre framkomlighet och genhet for en transportled

av betydelse for regionens utveckling.

— Ett jamstdllt transportsystem
Detta delmal innebér att transportsystemet ska utformas sa att det svarar mot
béade kvinnors och méns transportbehov. Kvinnor och mén ska ges samma
mojligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och
forvaltning. Deras vérderingar ska tillmétas samma vikt. Detta delmal tillkom
senare dn de dvriga delmalen och beslutades av riksdagen i december 2001.
Mialet berdr bl.a. sociala och ekonomiska aspekter i PBL och dven kvinnors
och mins mdjligheter att vaga anvédnda tunnlar.

Vid en genomgéng av de transportpolitiska delmalen kan konstateras att
samtliga mal har ndgon form av koppling till sdvdl PBL som fragor om
personsdkerhet i tunnlar.

4.3 Koppling till annan planering ska beaktas vid
planering av transportinfrastruktur

I regeringens proposition 2001/02:20 Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart
transportsystem” har betydelsen av koppling till annan planering lyfts fram
pa ett tydligare sitt i transportpolitiken &n vad som tidigare varit fallet. |
propositionstexten ségs bland annat att infrastrukturplaneringen &r en del i
den fysiska planeringen, som handlar om den geografiska dimensionen av
samhillsbyggandet och hushéllningen med mark, vatten och naturresurser.
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Detta giller pa savil nationell som regional och lokal nivd. Genom att
géllande processer for fysisk planering, som finns pa olika nivéer och inom
olika myndigheter, I0per parallellt och inte ar fysiskt kopplade till varandra
sa finns ett grundldggande behov av samordning och samsyn.

Ambitionerna redovisas i propositionstexten pa sidan 132 under rubriken
”Koppling till annan planering” genom att:

“Investeringar i transportinfrastrukturen bor planeras utifrdn ett brett
samhdllsperspektiv och samordnas med utvecklingen inom andra
samhdllssektorer. Senast 2010 bor fysisk planering och samhdllsbyggande
grundas pd program och strategier for hur ett varierat utbud av bostdder,
arbetsplatser, service och kultur kan dstadkommas sd att bilanvindningen
kan minska och forutsdttningarna for miljéanpassade och resurssndla
transporter forbdttras”.

Denna text finns ocksa i miljokvalitetsmalet God bebyggd milj6”, delmél
1 om planeringsunderlag.



5. Fordelningen av
planeringsansvaret for
transportinfrastrukturen ligger pa
olika nivaer och aktorer

Vigverket har planeringsansvaret for att upprétta en langsiktig
investeringsplan for det nationella stamvéignétet, som omfattar alla
europavigar samt de storre riksvéigarna.

Banverket har planeringsansvaret for att upprétta en langsiktig
investeringsplan for hela det statliga jirnvédgsnétet. Detta innebar att
Banverket nu dven har tagit 6ver planeringsansvaret for investeringar i den
jarnvégsinfrastruktur som tidigare fanns i ldnstransportplanerna. Begreppet
lansjarnvégar dr saledes slopat.

Léansstyrelserna eller - 1 forekommande fall de regionala
sjalvstyrelseorganen eller kommunala samverkansorgan - har
planeringsansvaret for att upprétta langsiktiga investeringsplaner for
investeringar i de statliga vigar som inte ingdr i stamvégnétet, dvs. de mindre
riksvdgarna och ldnsvigarna. Dessutom ingér bl.a. att avsitta medel till
bidragsberittigade dtgérder inom kollektivtrafiken, flyg och sjofart. Om
lanen vill investera i en jarnvag s ar det tillatet.

Kommunerna har planeringsansvaret for det kommunala vig- och
gatundtet. | detta ingér gator, torg, gdng- och cykelvigar samt kommunala
trafikanldggningar. Intresset for medverkan i planeringen av
transportinfrastruktur pa den nationella och regionala nivén ar naturligtvis
stort fran kommunernas sida.

23
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6. De nuvarande
planeringsprocesserna for
transportinfrastruktur

6.1 Allmant

Syftet med detta avsnitt dr att beskriva och illustrera de nuvarande
processerna for planering av transportinfrastruktur enligt bestimmelserna i
véiglagen och i lagen om byggande av jarnvig. I foljande avsnitt 7 beskrivs
den planprocess som kommunerna ansvarar for rorande de fysiska planer om
markanvéndning, som uppréttas med stod av PBL. Denna samlade
beskrivning ar avsedd att ligga till grund for fortsatta analyser och
overviaganden om hur frigor om personsikerhet i tunnlar pa ett bittre sétt n
idag bor komma in i processernas olika skeden. Med detta som underlag kan
da forslag till battre kopplingar mellan de olika planeringsprocesserna
redovisas. For att skapa denna helhetsbild ar det viktigt att fanga in alla
relevanta processer, séledes dven den ekonomiska planeringsprocessen, som
med sina medelstilldelningar skapar forutséttningar att genomfora planerade
vig- och jarnvégsinvesteringar. Denna koppling &r sérskilt viktig nir det
géller tunnlar eftersom dessa generellt dr dyrare att bygga vid jimforelse med
att 1agga transportleden i ett ytldge.

6.2 Den ekonomiska planeringsprocessen for
investeringar i vagar och jarnvagar

Enligt den géllande transportpolitiken, som riksdagen beslutade om 1998, ar
den ekonomiska planeringsprocessen for de statliga vigarna och jarnvigarna
indelad i tva skeden, kallade inriktningsplanering och atgirdsplanering. Den
planeringsomgéang som avslutades i december 2003 och som omfattar
investeringar for perioden 2004-2015, inleddes redan 1998. Till skillnad fran
tidigare omfattar de nu géllande investeringsplanerna for vigar och jarnvigar
en period om 12 &r mot tidigare 10 ar. Normalt brukar dessa langsiktiga
investeringsplaner revideras vart fjarde ar. Den ekonomiska planeringen ar
saledes en rullande process vars tidscykel och innehall kan komma att
forandras i den kommande transportpolitiska propositionen.
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Foljande bild illustrerar den senast genomforda ekonomiska
planeringsomgangen.

-- Inriktningsplanering--——- - Atgardsplanering---------
Nationell niva i . . . -

) Lages- Strategisk Riksdags- Nationella Faststall-
Trafikverken analys i analys —p| beslutom _{p planer else av
SIKA . R

ekonomisk upprattas VV och

ram BV plan
Regional niva
Lansstyrelser Lanens > Regionala > Eko- 1y Lanstran- Faststall-
Sjalvstyrelse- strate- strategiska nomiska sportplaner else av
organ giska analyser ramar uppréattas lanstran-
Samverkans- fragor tilldelas sportplan
organ

Figur 1. Bild som illustrerar den senaste ekonomiska planeringsprocessen
Sfran 1998 till 2004

Inriktningsplaneringen startade séledes varen 1998 pa nationell nivd med att
SIKA (Statens Institut for KommunikationsAnalyser) i samarbete med
trafikverken och nigra andra myndigheter genomf6rde en lagesanalys.
Samtidigt genomforde ldnen pé regional niva en analys av strategiska fragor.
Detta uppdrag foljdes sedan av strategiska analyser, som genomfordes under
1999 pé savil nationell som regional niva. Detta arbete var mycket
omfattande och resultaten lamnades till regeringen i slutet av november
1999. Med detta material som underlag beslutade riksdagen i december 2001
om planeringsramar for investeringar i vigar och jarnvégar for den nya
planperioden 2004-2015.

Med utgangspunkt fran de planeringsramar som tilldelades Vagverket,
Banverket och linen eller de regionala samverkansorganen, uppréttade dessa
myndigheter forslag till investeringsplaner for den aktuella planperioden.
Detta skede kallas atgérdsplaneringen. Vagverket har kallat sin atgirdsplan
for ”Den goda resan — Nationell plan for vagtransportsystemet 2004-2015".
Till denna plan har Vigverket redovisat ett antal underlagsrapporter.
Banverkets atgirdsplan for samma period ér kallad ”Framtidsplan for
jarnvagen” och bestér av tre delar. Lanens planer kallas generellt for
”Lénsplaner for regional transportinfrastruktur”. Samtliga dessa nimnda
planer var under varen 2003 foremal for en omfattande remisshantering och
overldmnades under augusti manad 2003 till regeringen for beslut.
Regeringen faststillde i februari ménad 2004 de nationella ban- och
vaghallningsplanerna. Dérefter faststillde respektive 1dn och
samverkansorgan sina respektive lanstransportplaner.

6.2.1 Den ekonomiska planeringens koppling till PBL

Den ekonomiska planeringens koppling till PBL é&r i princip obetydlig pa
central nivd. Respektive projekt dr dock pa nagot sétt forankrat hos berdrda
kommuner och lansstyrelser genom de samrad som dger rum. P4 regional
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niva, dir lanstransportplanerna uppréttas, kan en béttre koppling noteras. I
lanstransportplanen for Uppsala ldn beskrivs exempelvis kommunernas
ansvar inom det trafikpolitiska omrédet. Vidare relateras till den kommunala
oversiktsplaneringen i Uppsala l4n, som till stora delar &r inriktad pé att
frimja ett straktdnkande. I vad mén prioriterade objekt &r forankrade i
kommunernas oversiktsplaner framgér generellt inte. Kommunerna har hér
naturligtvis ett ansvar genom att tillhandahalla en aktuell och demokratiskt
forankrad dversiktsplan, som redovisar dnskvirda investeringsobjekt inom
transportomradet. [ annat fall &r dokumentet inte trovéardigt for trafikverken
som ett relevant underlag. Under den ekonomiska planeringsprocessens gang
sker kontinuerliga samrad mellan trafikverken, ldnsstyrelser, kommuner,
andra myndigheter m.fl. Kommunernas vilja och synpunkter pa de sérskilda
investeringsobjekten torde darfor framst komma till uttryck vid de direkta
samrad som dger rum under planeringsprocessen om dessa
investeringsplaner.

6.2.2 Viktigt att kostnader for tunnelalternativ blir beaktat i den
ekonomiska planeringsprocessen

Den ekonomiska planeringsprocessen ska i princip foregé trafikverkens
fysiska planprocesser eftersom avsatta medel ldggs till grund for projektets
utformning och standard. Om objektet eller delar av det avses forlaggas i
tunnel maste denna atgird vara beaktad i den ekonomiska ram som avsatts
for objektet. For att kunna gora en grov uppskattning av objektets kostnader
maste samtidigt underlag tas fram for detta, exempelvis i en forstudie. En
viss dverlappning av processerna ar saledes nodvandig. I praktiken ar det sa
att den ekonomiska planeringen &r - som tidigare ndmnts - en rullande
process. Detta innebdr att de fysiska och ekonomiska planeringsprocesserna
utdvar en kontinuerlig vixelverkan pa och med varandra.

Ett aktuellt exempel, som dr foremal for dvervidganden, dr om ny jarnvig
genom Sundsvall ska forldggas i ytlage genom eller i tunnel under staden. I
den ekonomiska planeringen har Banverket avsatt medel for
jarnvigsutbyggnad i ett ytldige medan kommunen foresprékar en tunnel under
staden av stadsbyggnadsskal.

6.3 Vagverkets fysiska planeringsprocess fran

forstudie till driftsskede

I viglagen (1971:948) regleras den process som Vigverket har att folja nir
fysiska planer tas fram for utbyggnader av nya végar. Detta arbete utfors
regionalt inom Viagverkets regioner och forutsitter en bred samverkan med
alla berorda parter. I foljande avsnitt beskrivs de olika skedena i den
planeringskedja som utgor sjélva planeringsprocessen och som illustreras av
nedanstdende bild. Det visade inledande ”idéskedet” ingar dock inte i den
formella planprocessen. Detta skede berors darfor att man i detta informella
sammanhang pé olika sitt vicker behovet av projektet. I detta skede &r det
darfor 1ampligt att gora en behovsanalys som sedan laggs till grund for ett
stidllningstagande om en forstudie ska genomforas.

Vigverket tillimpar den sa kallade Fyrstegsprincipen nir arbetet med
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fysiska planer inleds. Fyrstegsprincipen innebér att dtgirder bedoms i fyra
steg. I det forsta steget utreds om kommunikationsbehovet kan tillgodoses
genom paverkan av transportbehovet och val av transportsétt. I det andra
utreder man om atgirden kan genomforas genom effektivare nyttjande av
befintligt vignét. I det tredje utreds begransade ombyggnadsatgéirder och
forst 1 det fjarde steget blir nyinvesteringar aktuella.

Samrads- och utstillningsforfarandet enligt viglagens bestimmelser foljer
i stort PBL:s bestimmelser om dversiktsplan och detaljplan. Vid jaimforelser
mellan dessa processer hamnar den kommunala &versiktsplanen i nivaerna
med forstudien och viagutredningen eftersom en nationell eller, féorutom i
Stockholms lén, regional markanviandningsplan saknas. Arbetsplanen med
sina detaljer hamnar i linje med kommunernas detaljplaner. Detta illustreras
nirmare i avsnitt 16 samt med den i sammanfattningen redovisade
sammanstéllningsbilden 6ver de olika processerna.

rm-------s Bygghand-
' ldéskede |pp| Forstudie |p| Vagutredning |pf 17 kap MB  lp| Arbetsplan || lingar Bygglov
1

Bygganmalan
Slutbevis

Fig. 2 Planeringsprocessens olika skeden for byggande av vigar

Streckad linje = informellt skede. Heldragen linje = formellt skede

6.3.1 Vaglagen foreskriver att den fysiska planeringsprocessen
inleds med en forstudie
Viglagen foreskriver att den som avser bygga en vig ska genomfora en
forstudie. I denna forstudie ska forutséttningarna for den fortsatta
planeringen klarldggas. I regel redovisas ett omrade inom vilken det
planerade objektet avses genomforas. I forstudien ska dven klarliggas om en
véagutredning behdver uppréttas. Foreskrivet samrad ska ske med berérda
lansstyrelser, kommuner, den allménhet som berdrs samt med andra angivna
intressenter. Efter samradet ska berorda lansstyrelser besluta om projektet
kan antas medfora en betydande miljopéverkan.

I avsnitt 16 redovisas forslag till frigor om personsékerhet i tunnlar som
bor lyftas fram och hur dessa bor hanteras i forstudien.

6.3.2 | nasta skede gors en vagutredning

Efter att forstudien remissbehandlats enligt viglagens bestimmelser och
lansstyrelsen tagit beslut om projektet bedoms medfora en betydande
miljopaverkan gors for vissa projekt, om alternativa 16sningar behover
studeras, en Vigutredning med tillhérande miljokonsekvensbeskrivning
(MKB). 1 denna utredning redovisas i de flesta fall olika utbyggnadsalternativ
som ska jimforas sinsemellan. Aven nu ska foreskrivet samrdd med berorda
intressenter dga rum och upprittad MKB ska godkénnas av ldnsstyrelsen.

6.3.3 Vissa vagprojekt ska tillatlighetsprovas av regeringen
enligt 17 kap. Miljobalken

Enligt 17 kap. Miljobalken ska motorvigar och motortrafikleder samt andra
véagar med minst fyra korfélt och en strackning av minst tio kilometer
obligatoriskt tillatlighetsprovas av regeringen. Denna tillatlighetsprovning



sker efter det att den aktuella vagutredningen varit foremal for foreskrivet
samrad. Efter samradet tar Vagverket stéllning till alternativ och dversiander
utredningen med eget yttrande till regeringen.

Regeringens beslut om tillatlighet dr ofta forknippat med villkor eller
forutséttningar, som ska tillgodoses i den fortsatta projekteringen.
Betraffande personsékerhet i tunnlar kan sddana villkor vara att
sjdlvutrymning ska medges och att restriktioner mot transport av farligt gods
foreskrivs.

6.3.4 | féljande skede upprittas en arbetsplan

For byggande av allmén vig ska uppréttas en arbetsplan, d4ven om det finns
en antagen detaljplan enligt PBL:s regler for objektet. Efter att regeringen
beslutat om tillatlighet, i de fall detta krévs for den aktuella vagstrackningen,
uppréttas séledes en Arbetsplan for vigprojektet. Arbetsplanen ska stillas ut
for granskning enligt viglagens bestimmelser. En arbetsplan for vdg, som &r
forutsatt i detaljplan eller i omradesbestimmelser, behover inte stéllas ut
vilket innebér en forenkling av processen. Upprittad MKB for vagprojektet
ska godkénnas av ldnsstyrelsen. Om det utstdllda forslaget inte medfor
sadana erinringar att ett nytt utstillningsforfarande ar nodvéndigt, faststélls
planen av Vigverket. Faststillelsen kan dverklagas till regeringen av den
som &r sakégare.

6.3.5 Bygghandlingar

Dessa handlingar, som &r av olika slag, visar i detalj hur trafikanlaggningen
ska byggas. Dessa handlingar ligger till grund for erforderliga bygglov samt
aven till grund for upphandling av entreprenader.

6.3.6 Bygglov, bygganmadlan och slutbevis

Tunnlar ar alltid bygglovpliktiga med undantag for tunnelbanor eller tunnlar
for gruvdrift. Enligt PBL sker ingen provning av personsikerheten vid
handldggningen av bygglovsansokan. Det finns dock atgérder for
personsékerhet som i sig kan kréva bygglov. Exempel pa detta &r
utrymnings- eller rdddningstunnlar och tilltradet till dessa.

Senast tre veckor fore byggstart ska skriftlig bygganmaélan inldmnas.
Byggherren utser kvalitetsansvarig och uppréttar forslag till kontrollplan.
Byggnadsndmnden kallar till byggsamrad och beslutar om kontrollplan. I
kontrollplanen fortecknas de handlingar som visar att
personsékerhetsfrdgorna behandlats pa ett godként sétt.
Sdkerhetsdokumentationen ér en sddan handling. Nér kraven i kontrollplanen
uppfyllts utfairdar kommunen slutbevis.
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6.4 Banverkets fysiska planeringsprocess fran

forstudie till driftskede

I Lag (1995:1649) om byggande av jérnvég regleras den process som
Banverket har att folja nér fysiska planer tas fram for utbyggnader av
jarnvégar. Detta arbete utfors regionalt inom verkets banregioner och

forutsétter en bred samverkan med alla berdrda parter. I f6ljande avsnitt
beskrivs de olika héndelserna i processkedjan.

6.4.1 Allmant om den fysiska planeringsprocessen enligt lagen
om byggande av jarnvig.
Lagen om byggande av jarnvég &r ett genomforandeinstrument for planerade
investeringar i jirnvagens infrastruktur. Den fysiska planeringsprocessen for
byggande av jarnvig foljer i princip de regler som Véglagen foreskriver.
Byggande av jarnvig avser savil att anldgga en ny jarnvig som att lagga om
spér 1 en ny strickning samt att 1dgga ut ytterligare spar invid befintliga spér.
I f6ljande avsnitt beskrivs de olika skedena i den planeringskedja som
utgor sjélva planeringsprocessen och som illustreras av foljande bild. Det
visade inledande “idéskedet” ingér dock inte i den formella planprocessen.
Detta skede berdrs déarfor att man i detta informella sammanhang vicker ett
behov som behdver fyllas och dér tinkbara 16sningar identifieras. I detta
skede &r det saledes lampligt att géra en behovsanalys som sedan laggs till
grund for ett stdllningstagande om en forstudie ska genomforas.

| Idéskede P Forstudie

»

Jvg.utredning

| g

17kap.MB

La

Jvg.plan

Fig. 3. Planeringsprocessens olika skeden for byggande av jarnvéigar

6.4.2 En forstudie inleder planeringsprocessen
Nir behov véckts och tdnkbara 19sningar identifierats om att bygga en ny
jarnvég eller att bygga om en befintlig i ny strdckning inleds processen med
en forstudie. | denna forstudie ska, pd samma sétt som nér behov av en ny

vagstrackning vdckts, forutséittningarna for den fortsatta planeringen

Bygghand-
lingar Bygglov
Bygganmalan
Slutbevis

Drift och under-
hallsplan

klarldggas. I forstudien redovisas vilka av de tdnkbara 16sningarna som &r
genomforbara. I regel redovisas terrdngkorridorer inom vilken det planerade
objektet kan genomforas. I forstudien ska dven klarldggas om en

jarnvégsutredning behdver uppréttas. Foreskrivet samrad ska ske med

berorda lansstyrelser, kommuner, den allménhet som berdrs samt med andra
angivna intressenter. Efter samradet ska berdrda lansstyrelser besluta om
projektet kan antas medfora en betydande miljopéaverkan.

6.4.3 | nasta skede gors en Jarnvagsutredning

En jarnvégsutredning ska genomforas nar det i forstudien har klarlagts att
alternativa strackningar behdver studeras eller om tillatlighetsprovning ska
ske. I jarnvigsutredningen ska redovisas olika utbyggnadsalternativ, som ska
jamforas savil sinsemellan som med alternativet att inte genomfora den
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aktuella jarnvagsutbyggnaden. Under jairnvagsutredningen genomfors utokat
samrad enligt miljobalken. En jarnvagsutredning ska innehalla en
miljokonsekvensbeskrivning. Denna ska godkénnas av berérda lénsstyrelser.
Jarmviagsutredningen inklusive MKB ska stillas ut. Efter utstillelsen fattar
Banverket beslut om val av alternativ.

6.4.4 Vissa jarnvagsprojekt ska tillatlighetsprovas av regeringen
enligt 17 kap. Miljobalken

Enl. 17 kap. Miljobalken foreligger obligatorisk tillatlighetsprovning for
jarnvégar som &r avsedda for fjarrtrafik samt anldggande av nytt spar pa en
stracka av minst fem kilometer for befintliga jarnvégar for fjarrtrafik. Denna
tillatlighetsprovning sker pa grundval av uppréttad jirnvagsutredning. Efter
att Banverket genomfort beredningsremiss till statliga myndigheter, organisa-
tioner m.fl. dversdnder Banverket utredningen med eget yttrande till
Regeringen.

Regeringens beslut om tillatlighet ar ofta forknippat med villkor eller
forutséttningar, som ska tillgodoses i den fortsatta projekteringen. Betraf-
fande personsékerhet i tunnlar har sddana villkor t.ex. varit att sjalvut-
rymning ska medges samt restriktioner mot transport av farligt gods.

6.4.5 Jarnvagsplan

Den som avser att bygga en jarnvig ska upprétta en jarnvéigsplan. En jarn-
véagsplan behover dock inte uppréttas for anldggande av industrispér eller
hamnspér, som uteslutande ligger pa egen fastighet.

I jarnvdgsplanen ska anges den mark och de sérskilda réttigheter som
behover tas i ansprak for jarnvagen och for byggande av denna. Planen ska
innehélla en miljokonsekvensbeskrivning, som ska vara godkiand av lins-
styrelsen. I lagen om byggande av jarnvig foreskrivs de formaliteter som
géller for samrad och utstillning av jarnvagsplan.

En jarnvégsplan faststills av Banverket efter samradd med berdrda léns-
styrelser. Om olika uppfattningar foreligger ska Banverket hanskjuta fragan
om att faststélla planen till regeringen for provning. Jarnvagsplanen har en
giltighetstid pa fem ar, vilket innebér att byggandet av jarnvigen ska ha
paborjats inom denna tid. Denna giltighetstid kan inte forldngas utan
processen tas om fran borjan om byggandet av jarnvéigen inte har paborjats
inom planens giltighetstid. Jarnvag far inte byggas i strid mot géillande
detaljplan enligt PBL.

6.4.6 Bygghandlingar

Nir lagakraftvunnen jarnvégsplan foreligger intrdder genomforandefasen
med att bygghandlingar upprittas. Dessa dr informella handlingar av olika
slag som i detalj visar hur objektet ska byggas. For tunnlar géller att tgérder
for personsdkerhet ska redovisas.

6.4.7 Bygglov, bygganmadlan och slutbevis

Bygglov och bygganmaélan for tunnlar behandlas ndrmare under avsnitt 8.
Enligt PBL sa sker ingen prévning av personsékerheten vid hanteringen av
bygglovsansokan. Det finns dock atgérder for personsikerhet som i sig kan
kréva bygglov. Exempel pé detta dr utrymnings- eller raiddningstunnlar och
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tilltrddet till dessa.

Senast tre veckor fore byggstart ska skriftlig bygganméilan inldmnas.
Byggherren utser kontrollansvarig och upprittar forslag till kontrollplan.
Byggnadsndmnden kallar till byggsamrad och beslutar om kontrollplan. I
kontrollplanen fortecknas de handlingar som visar att personsidkerhets-
frdgorna behandlats pa ett godként sitt. Sdkerhetsdokumentationen ér en
sadan handling. Nér kraven i kontrollplanen uppfyllts utfirdar kommunen
slutbevis.
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7. Planprocessen enligt Plan- och
bygglagen (PBL 1987:10)

7.1 Allmant

PBL innehéller bestimmelser om planldggning av mark- och vattenomraden
samt om byggande. Det 4r en kommunal angeldgenhet att upprétta fysiska
markanvéndningsplaner enligt PBL. De formella planinstituten r regionplan,
oversiktsplan, omradesbestimmelser och detaljplan. Férdjupningar av
oversiktsplanen kan goras for avgrinsade omraden. Vidare kan kommunen
anta omradesbestimmelser om ett syfte i dversiktsplanen behdver
sakerstillas inom ett begrinsat omrade som inte har detaljplan. Detta kan
vara aktuellt for att bl.a. sdkra marken for en transportled.

Nedanstéende bild illustrerar planprocessens olika skeden enligt PBL. Nér
bygglov provas sker endast en kontroll av att det som ska byggas inte ar i
strid med géllande detaljplan. Sedan 21 juli 2004 giller for planer, vars
genomfOrande kan antas medfora en betydande miljopaverkan, att planens
faktiska miljopaverkan ska foljas upp och att en uppfoljnings- och
Overvakningsplan ska finnas.

Fordjup- Program Detalj-plan
Oversikts- |'> ning av for DP (DP) Bygglov
plan op S S U A Bygg-
((")P) S U A anmaélan.
—P> » Slutbevis P
| g
P Omrades-
S U A Bestimmelser [~
S U A

Fig.4. Planprocessens olika skeden enligt PBL

7.2 Planidé och program

Pa samma sitt som med vég- och jarnvégsprojekt vicks behov av att
planldgga mark for vissa &ndamal. Sddant behov kan vara att bygga en
transportled, som innehaller tunnelldsning. For att genomfora ett sddant
projekt kan behov foreligga att prova projektets inpassning och
strukturerande effekter i en 6versiktsplan eller skapa planméssiga
forutsittningar med tillhérande bestimmelser i en detaljplan.

Till underlag for uppréttande av detaljplan uppréttas normalt ett
planprogram. Syftet med detta program ir att i ett tidigt skede bredda
kommunens beslutsunderlag med de berdrdas erfarenheter och synpunkter
innan kommunen har last fast sina stéllningstaganden. I detta program
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redovisas de forutsattningar och utgdngspunkter som ska vara vigledande vid
upprittandet av detaljplanen. Uppréttat program ska bifogas detaljplanen vid
samrad, utstillning och antagande. Samrad om program, som berdr vig- eller
jarnvagsprojekt ska - enligt PBL - ske med bl.a. berord lénsstyrelse som ska
ta tillvara och samordna statens intressen (PBL 5:22).

7.3 Regionplanen omfattar flera kommuner

Regionplanen behandlar sdidana mark- och vattenanvéandningsfragor som
ber6r flera kommuner och &r av intresse for dessa. Transportleder, sirskilt
jarnvégar, berdr i regel flera kommuner men trots detta anvénds séllan detta
planinstitut. Stockholm lén &r i detta fall ett undantag dér hittills en
regionplan i regel antagits vart tionde ar. For regionplaneringen, som
omfattar kommunerna i Stockholms ldn, finns dessutom sérskilda
bestdimmelser. Den senast antagna regionplanen for Stockholms lin &r kallad
”Regional Utvecklingsplan — RUFS”. Den integrerar flera omraden och har
darmed ett bredare synsitt dn tidigare regionplaner.

Enligt PBL ska regionplanen tjéna till ledning for beslut om
oversiktsplaner, detaljplaner och omradesbestimmelser. Nér forslag till
regionplan uppréttas eller till &ndring eller upphivande av planen sker, ska
bestimmelserna i 4 kap. 3-10 §§ om samrad, utstdllning, kungorande,
granskningsyttrande och utlatande tillimpas med den avvikelsen att
utstillningstiden ska vara minst tre ménader. Eftersom denna planform &r s
sdllan anvdnd beskrivs i detta avsnitt inte ndrmare det forfarande som ar
foreskrivet i PBL vid uppréttande av regionplan.

For Vigverket och Banverket ér det av vitalt intresse att medverka i den
formella planprocessen i syfte att ge underlag och bevaka att behov av
framtida transportleder blir beaktade i planen.

7.4 Oversiktsplanen ska omfatta hela kommunens
yta

Varje kommun ska ha en aktuell 6versiktsplan, som omfattar hela
kommunens yta. Avsikten med oversiktsplanen ar att den ska ge végledning
for beslut om anvéndningen av mark- och vattenomrédden samt hur den
byggda miljon ska utvecklas och bevaras. Oversiktsplanen ir inte bindande
for myndigheter och enskilda. I oversiktsplanen ska redovisas de allmdnna
intressen och de milj6- och riskfaktorer som bor beaktas vid beslut om
anvdndningen av mark- och vattenomraden. I 6versiktsplanen ska kommunen
dven redovisa utpekade riksintressen for bland annat vdg och jarnvég. Enligt
PBL:s bestimmelser ska kommunfullméktige minst en gdng under
mandatperioden ta stéllning till dversiktsplanens aktualitet.

7.4.1 Den formella planprocessen inleds med samrad

Niér forslag till 6versiktsplan eller 4ndring av planen uppréttas ska
kommunen samrada med ldnsstyrelsen samt regionplaneorgan och andra
kommuner som berors av forslaget. De myndigheter samt de samman-



slutningar och enskilda i 6vrigt, som har ett vasentligt intresse av forslaget,
ska beredas tillfélle till samrad (PBL 4kap. 3§). Under samradet ska
lansstyrelsen sérskilt ta tillvara och samordna statens intressen (PBL 4kap.
58).

Betraffande fragor om personsékerhet i tunnlar s& hanteras inte sddana
fragor vid upprittandet av 6versiktsplanen. Fragor som har baring pa denna
frdga och som péverkar omgivningen &r om det foreligger sddana
forutséttningar i utredningsarbetet att man i detta sammanhang kan fastldgga
var eventuella utrymningstunnlar fran en planerad tunnel kommer att mynna
ut. Generellt dr det vardefullt och 6nskvéart om en tinkt eller planerad tunnel
for transporter, behandlas i 6versiktsplanen som en av flera
planeringsforutsittningar och att konsekvenserna av denna planméssigt
utreds innan slutligt beslut om tunnelns lidge och utformning laggs fast. Detta
kréver ett engagemang i form av samrad om avgriansning och innehéll av
MKB fréan det trafikverk som ska genomfora projektet.

7.4.2 Nasta skede ar utstéllning
Innan 6versiktsplanen antas av kommunen ska den stillas ut for granskning
under minst tvd manader. Lansstyrelsen ska under utstéllningstiden avge ett
granskningsyttrande dver planforslaget. Av yttrandet ska bl.a. framga behov
av skydd mot olyckshéndelser.

Fragor om att forldgga del av transportled i tunnel krédver fortsatt
engagemang fran berort trafikverk.

7.4.3 Oversiktsplanen och dndringar av den antas av
kommunfullmaktige

Efter utstéllningstiden ska kommunen sammanstélla de synpunkter som
avldmnats over planforslaget. Om forslaget dndras visentligt med anledning
av lamnade synpunkter méste en ny utstillning 4ga rum. Nar
utstillelseproceduren dr genomford antar kommunfullméaktige
oversiktsplanen.

7.5 Fordjupningar av Oversiktsplanen kan goras
over begransade omraden

For att 6ka detaljeringsgraden eller redovisa stillningstaganden i en storre
skala kan en fordjupning av den antagna dversiktsplanen goras dver ett
begriansat omrade. For en fordjupning av dversiktsplanen géller samma krav
pa innehall och forfarande som for dem kommunomfattande oversiktsplanen.
En mgjlig anvdndning av en sddan fordjupning kan vara att studera de
samlade konsekvenserna av att forldgga en transportled i tunnel eller i ett
ytldge genom ett omradde med sdrskilda kvaliteter eller som kréver sérskild
uppmaérksamhet.

Eftersom val av en vég- eller en jarnvagstunnel kan ha starkt
strukturerande effekter pa stadsbyggandet dr det angeldget att kommunen i
sin Oversiktsplan noga dvervéger och stiller krav pa tunnelns lage. Valet
mellan att ldgga trafikleden i tunnel eller ytlage kommer att under mycket
lang tid paverka den framtida utvecklingen av stadens struktur. Det dr darfor
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viktigt att man i regioner eller kommuner samarbetar 6ver blockgranserna
om projekt som bade striacker sig och paverkar 6ver mandatperiodgrinser.

Enligt delprojekt 1, Kartlaggning av det legala ramverket, synes nagra
sarskilda bedomningar om personsdkerhet i tunnlar inte goras i en
oversiktsplan.

7.6 Omradesbestammelser

Omradesbestimmelser antas for att sékerstélla syften i dversiktsplanen. De
kan anvédndas inom begridnsade omraden utan detaljplan for att reglera
grunddragen i mark- och vattenanvéndningen samt bebyggelsemiljons
egenskaper. De kan ocksa anvindas for vissa andra uppgifter av mer
administrativ karaktar. For att sdkra omraden for trafikanldggningar som
lagts ut i dversiktsplanen kan exempelvis omradesbestimmelser antas av
kommunen i syfte att forhindra etablering av annan verksamhet.

Forfarandet ndr omradesbestimmelser antas, dndras eller upphévs ar
detsamma som vid detaljplaneldggning.

7.7 Detaljplanen reglerar bebyggelsemiljons
utformning

Enligt PBL ska provning av markens ldmplighet for bebyggelse och
reglering av bebyggelsemiljons utformning ske genom detaljplan vid vissa
angivna kriterier. Det &r kommunen sjélv som bestimmer nér en detaljplan
ska upprittas. Fragor om personsidkerhet i tunnlar regleras inte i detaljplan.

7.7.1 Detaljplanen ska grundas pa ett program
Detaljplanen ska enligt 5 kap.18 § PBL, (ny lydelse som tridde i kraft 1 maj
2005) grundas pé ett program som anger utgdngspunkter och mal for planen,
om det inte dr onddigt.

Niér detaljplanen uppréttas ska bestimmelserna i 6 kap. 11—18 och 22 §§
miljobalken tillimpas, om planen kan antas medfora en sddan miljopaverkan
som avses i 6 kap. 11 § miljobalken.

7.7.2 Forsta formella steget ar foreskrivet samrad
Niér program utarbetats och nér forslag till detaljplan upprittas ska
kommunen samrada med ldnsstyrelsen, lantméaterimyndigheten och berdrda
kommuner om planen inklusive miljokonsekvensbeskrivningen. I dvrigt ska
tillfalle till samrad beredas for en vid krets av angivna intressenter. (PBL 5
kap 20§) Syftet med samradet &r att forbéttra beslutsunderlaget och ge
mojlighet till insyn och paverkan. Under samrédet ska lansstyrelsen ta
tillvara och samordna statens intressen.

Redan i samrédsskedet dr det viktigt att berort trafikverk aktivt medverkar
i planprocessen for att bevaka de planméssiga forutsttningarna for en
tunnels genomforande.



7.7.3 Utstalining under minst tre veckor

Innan detaljplanen antas ska kommunen stilla ut planforslaget under minst
tre veckor. Endast den som lamnat skriftliga synpunkter senast under
utstéllningstiden har rétt att 6verklaga.

7.7.4 Kommunen antar detaljplanen

Detaljplanen antas av kommunfullméktige. Fullmiktige kan dock uppdra &t
kommunstyrelsen eller byggnadsndmnden att anta planer som inte dr av
principiell beskaffenhet eller i 6vrigt av storre vikt. Detaljplaner som reglerar
tunnelldge ar av sddan vikt att de bor antas av kommunfullméktige.

7.8 Vagverkets och Banverkets deltagande i den
kommunala planprocessen

For att trafikverken ska fé sina intressen beaktade i den kommunala
planeringen krévs ett aktivt engagemang i den fysiska planeringen och att
aktuella planeringsunderlag tas fram som redovisar respektive verks
intressen. Ett ndra samarbete mellan trafikverken och kommunerna ar séledes
av storsta vikt. Lansstyrelsens roll &r viktig att betona i detta sammanhang
som samordnare av statliga intressen, tillvarata dessa och tillhandahélla
underlagsmaterial.
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8. Bygglov, bygganmalan och
vattendom

8.1 Bygglov for tunnlar

Anordnande av tunnlar &r bygglovpliktigt enligt 8 kap. 2 § 3 p PBL.
Bygglovsprovningen géller lokalisering, yttre utformning och anvéndning.

I kommunens prévning av bygglovsansdkan inom omrade med detaljplan
ingar att bedoma att atgérden inte star i strid mot detaljplanen. I omraden
som inte omfattas av detaljplan ska i stéllet kommunen prova att atgérden
uppfyller kraven i 2 kap. PBL som handlar om allménna intressen som ska
beaktas vid planldggning och vid lokalisering av bebyggelse m.m. Vidare ska
atgirden uppfylla vissa regler i 3 kap. PBL bl.a. 1 och 2 §§. Enligt 3 kap. 2 §
PBL ska en tunnel placeras sa att den eller dess avsedda anvandning inte
inverkar menligt pa trafiksékerheten eller pa annat séitt medfor fara eller
betydande oldgenheter for omgivningen. Inverkan pé grundvattnet, som kan
vara skadlig for omgivningen, ska begrinsas. I friga om byggnadsverk som
ska placeras under markytan ska dessutom i skélig omfattning beaktas att
anvindningen av marken 6ver byggnaderna inte forsvaras.

Bygglovet behandlar inte de tekniska egenskapskraven som har koppling
till personsikerhet. De tekniska egenskapskraven behandlas i samband med
bygganmilan.

8.2 Bygganmalan for tunnlar

Anordnande av tunnlar dr bygganmalningspliktiga enligt 9 kap. 2 § 2 p PBL.

Bygganmilan ska goras av byggherren till byggnadsndmnden senast tre
veckor innan arbetena paborjas. Narmare regler om systemet for tillsyn och
kontroll finns i 9 kap. PBL. Dar ndmns bl.a. om kvalitetsansvarig,
byggsamrad, beslut om kontrollplan och slutbevis.

De tekniska egenskapskrav som &r kopplade till detta system finns i lagen
(1994:847) om tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk m.m., BVL, och
forordningen (1994:1215) om tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk,
m.m. BVF. 3 kap. 3 § PBL hénvisar till 2 § BVL.

8.3 Om vattendom for tunnlar

8.3.1 Allmant om tillstandsplikt for vattenverksamhet

All vattenverksambhet &r tillstandspliktig. Nér det géller tunnlar 4r bade
bortledande av grundvatten och tillforsel av vatten till grundvattnet
vattenverksamhet. Utsladpp av vatten till ytvatten kan ddremot vara miljéfarlig
verksamhet enligt 9 kap. MB. De grundldggande reglerna for
vattenverksambhet &r, liksom for allt som omfattas av miljobalken, de
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allménna hénsynsreglerna.

Miljodomstolen provar ansdkan om tillstand for vattenverksamhet. Vid
provning av drenden som har tillatlighet enligt 17 kap MB ér
miljodomstolarna lasta av beslutet om tillatlighet och kan dérfor endast
besluta om villkor d.v.s. forsiktighetsmatt. Regeringen har, vid provning
enligt 17 kap MB, tillampat miljobalkens bedomningsgrunder. Bedomningen
om tillatligheten for projektet har saledes gjorts med beaktande av projektets
inverkan dven med avseende pé vattenverksamheten.

Sarskild skélighetsbedomning gors for vattenverksamhet. Den sirskilda
bestimmelsen i 11 kap 6 § MB innebér att en samhillsekonomisk beddmning
av verksamheten ska goras. Dessa skillnader gentemot andra
tillstandsprovningar enligt MB beror pé tidigare tillimpning av vattenlagen.

En tillstdindsdom enligt 24 kap 1 § MB ger ett visst ’skydd” {or att
verksamheten fér bedrivas. Det innebér att tillsynsmyndigheten inte kan
stdlla nya krav pa verksamheten i de delar som omfattas av tillstindet s&
lange verksamheten bedrivs i enlighet med tillstdndet och dess villkor. I
domen provas dock endast sakfragan, dvs. bortledande eller tillforsel av
vatten. Hér ar det mycket tveksamt om personsikerheten skulle kunna sidgas
ha beaktats. Det skulle kunna vara sa att personsékerheten har vigts in i den
sirskilda beddmningen enligt 11 kap MB som en samhillsnytta (t.ex.
reducering av antalet plankorsningar) for att tillstand ska beviljas for
vattenverksamheten. Slutsatsen dr att ett tillstind for vattenverksamhet
sannolikt inte hindrar tillsynsmyndigheten att stilla krav pa ytterligare
forsiktighetsmatt avseende personsédkerhet. Anledningen till denna slutsats &r
att tillstand for vattenverksamhet inte reglerar 6vriga miljoeftekter under
byggande och drift av tunneln.

8.3.2 Oversiktlig beskrivning av processen vid ansékan om
vattendom

Ansokan om tillstand till vattenverksamhet provas av miljddomstolen.
Vattenverksamhet far bedrivas endast om dess fordelar fran allmén eller
enskild synpunkt 6verviger skadorna av verksamheten. Provningsprocessen
styrs av reglerna i miljobalken. Foljande arbetssteg ingér i
provningsprocessen.

o Tidigt samrad. 1 ett tidigt skede halls samrad med sérskilt berdrda, sdsom
fastighets- och ledningsidgare samt med lansstyrelsen.

o Beslut om betydande miljépdaverkan. Lansstyrelsen fattar, efter det tidiga
samradet, beslut om vattenverksamheten kan antas medfora betydande
miljopaverkan eller inte. Om betydande miljopaverkan kan befaras ska ett
utokat samrad genomforas.

o Utokat samrdd. Detta samrad genomfors for de vattenverksamheter, som
antas medfora betydande miljopaverkan. Samradet avser verksamhetens
lokalisering, omfattning, utformning och miljopaverkan samt innehéll och
utformning av miljokonsekvensbeskrivningen. Det utokade samradet hélls
med statliga myndigheter, organisationer och allménheten.



Ansdkningshandlingar. Efter genomforda samrad uppréttas ansdkan for
verksamheten med teknisk beskrivning och miljokonsekvensbeskrivning
(MKB).

Ansokan om tillstand. Denna ansokan ldmnas till miljddomstolen, som
eventuellt begér in kompletteringar till handlingarna. Darefter kungors
ansokan med MKB. Berdrda ges dirvid mojlighet att yttra sig. Sokanden
bereds mojlighet att bemota eventuella synpunkter.

Huvudférhandling. Vid denna forhandling halls dven syn pé platsen i de
fall detta inte anses vara onddigt.

Beslut (dom). Miljodomstolens beslut kan forenas med villkor om
forsiktighetsmatt mm.

41



42

Planeringsprocessen — Delprojekt 4, Personsakerhet i tunnlar



9. Miljokonsekvensbeskrivning,
(MKB), i vag- och jarnvagsplanering

9.1 Beskrivning av begreppet MKB

Med Miljokonsekvensbeskrivning (MKB) menas dels processen att integrera
miljoaspekter i beslutsprocessen for en plan eller ett projekt och dels &r det
beteckningen pa det slutliga dokumentet, som dokumenterar processen. Den
slutliga MKB:n blir ett av flera dokument som ingér i den fardiga
utredningen eller planen.

9.2 En kort historik om MKB

MKB konceptet kommer ursprungligen fran USA pa 70-talet. Det var en
process som togs fram for att i forsta hand strukturera medborgarinflytandet
pa ett bittre sitt. Processen implementerades forst i vigplaneringsprocessen.
Nir sa sméningom vérdet av denna process gjorde intryck varlden 6ver
implementerades tankarna pa okat och strukturerat inflytande pa olika sitt. I
Sverige inforde vi MKB begreppet forst i vigplaneringsprocessen. Fler lagar
inforde tankarna pa olika sétt och de flesta anammade idéerna men inte
helheten. Nér sedan Miljobalken (MB) trddde i kraft 1999 kopplades
planerings och tillstindsprocessen fran flera lagar, t.ex. viglagen och lagen
om byggande av jarnvég, till Miljobalkens 6 kap. som reglerar MKB
processen och MKB dokumentets innehall.

9.3 EU direktiv och konventioner

Det finns ett flertal direktiv och konventioner som berér MKB omrédet. De
tydligaste d&r MKB-direktiven, Esbo konventionen och Kiev protokollet.

MKB-direktivet for projekt har (delvis) varit implementerat i svensk
lagstiftning efter vart intrdde 1 EU. Det fortydligades nér miljobalken kom
och 6vriga berorda lagar kopplades till 6 kap. miljobalken. I direktivets
bilagor regleras vilka anlédggningar som vid tillstandsprovning méste
genomfora MKB-processen och ta fram ett MKB-dokument som underlag till
det slutliga beslutet. Direktivets bilagor aterfinns i férordningen om MKB
som reglerar vilka verksamheter som kan antas medfora betydande
miljopaverkan. Att anldgga och driva vig och jarnvig dr verksamheter som
omfattas av detta direktiv.

Esbo-konventionen och Kiev-protokollet handlar om grénsoverskridande
effekter av verksamheter. Syftet med konventionen och protokollet ar att
allménheten och myndigheter i berérda ldnder ska ha samma réttigheter att
delta i MKB-processen som i det egna landet.

43



44

Planeringsprocessen — Delprojekt 4, Personsakerhet i tunnlar

9.4 MKB-processen i vag- och jarnvagsplaneringen

MKB-processen regleras via viglagen och lagen om byggande av jarnvig,
enligt 6 kapitlet miljobalken och forordningen om MKB. Processen och
innehéllet regleras ocksé av forordningar och foreskrifter till respektive
berord lagstiftning. Vagverket har tagit fram egna foreskrifter (VVFS
2001:18). Banverket har dnnu inte tagit fram nagra egna foreskrifter om
MKB. MKB-processen ser i stort sett likadan ut for bade védglagen (VL) och
lagen om byggande av jarnvig (LBJ) vilket beskrivs forenklat i foljande
tabell.
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Véag-/jarnvagsplaneringsprocess

MKB process

1 Nationell vag-/banhallningsplan Omfattas av krav pad MKB enligt MB 6 kap 118§.
2 Regional transportinfrastrukturplan | Omfattas av krav pa MKB enligt MB 6 kap 118§.
3 Idéstudie
4 Forstudie Beslut om det &r
byggande av vég (VL) eller om det
ar byggande av jérnvég (LBJ) och
dérmed krav pa MKB-process
5 Samréad enligt 14a § VL, 2 kap 1 § Tidigt samrad sker med Lansstyrelse och den
LBJ sarskilt berérda allmanheten, dessutom
kommunen och ideella natur/miljé6féreningar.
6 Innehall i forstudiens forslags- Sammanstallning av samradssynpunkter
handling sammanstalls enligt 18 §
VVFS 2001:8, BVH 806.1
7 Beslut om betydande miljopaverkan | Lansstyrelsen beslutar om atgarden kan antas
enligt 14a § VL, 2 kap 1 § LBJ medféra betydande miljopaverkan efter hérande av
tillsynsmyndigheten (det &r den kommunala
namnden med tillsynsansvar enligt MB) enligt lista
och kriterier i bilaga till férordningen om MKB
8 Om det ej ar betydande miljopaverkan kravs
endast en enklare variant av MKB process och
dokument.
9 Om det ar betydande miljopaverkan kravs ett
utférligare dokument och langre process.
Innehallet ska uppfylla MB 6 kap 7 § och utdkat
samrad ska genomforas.
10 Végutredning/jérnvdgsutredning Utdkat samrad genomférs. Har ska samrad ske
Arbetsplan/jérnvégsplan med bl.a. kommunen. Raddningstjansten ar en
6 kap 5 § MB ska tillampas enligt VL | viktig resurs inom kommunen eftersom kunskapen
och LBJ som berér riskfragor oftast finns inom
raddningstjansten. Utdkat samrad ska aven ske
Utokat samrad VVFS 2001:8 26 § med berdrda statliga myndigheter. Boverket,
och LBJ 2:1a och 2:2 Socialstyrelsen, AMV, SRV m.fl. bér héras ang.
byggande av tunnel.
11 Lansstyrelsen ska godkanna MKB Godkannande av MKB dokumentet
dokumentet innan det stalls ut i
utredning och jarnvags- och
arbetsplan.
12 Utstallning sker efter god-kannandet | Utstalining av MKB dokumentet
av MKB enligt VL och LBJ. MKB till
arbetsplan behdver endast stallas ut
om de innebar betydande
miljopaverkan. Jarnvagsplan med
MKB méste alltid stéllas ut.
13 Uppfoljning Forslag pa uppfdljning ska inga i MKB dokumentet.

Denna del ar inte reglerad i lagstiftningen daremot
i direktivet vilket innebar att det maste genomféras.
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Den sista delen i processen 10-12 upprepas dels i utredningsskedet och dels i
arbetsplane-/jarnvagsplaneskedet. Det tas fram separata MKB dokument i
utrednings- och arbetsplane-/jarnvéigsplaneskedet och dessa ska godkinnas
av lansstyrelsen, men det tidiga samrédet &r gemensamt.

Under processen tas ofta kompletterande utredningar fram for att beskriva
miljopaverkan. Detta kan t.ex. vara naturmiljéinventering och utredning,
kulturmiljéinventering och utredning, miljdmedicinsk beddmning,
riskinventering och riskanalyser pa olika nivaer.

Det slutliga dokumentet ska dokumentera hur man arbetat med MKB-
processen och vad som framkommit.

9.5 Detta ska ett MKB — dokument innehalla

Syftet med MKB-processen ir, enligt 6 kap 3 § MB, att identifiera och
beskriva direkta och indirekta effekter av verksamheten pa méanniskor, djur,
véxter, mark, vatten, luft, klimat, landskap och kulturmiljoé. Personsdkerhet i
tunnlar ska inte regleras i MKB-processen, ddremot ska de atgirder som gors
for att tillgodose personsékerheten i tunneln och dess paverkan pé miljon
redovisas. Den ska beskriva direkta och indirekta effekter pad hushéallningen
med mark, vatten och fysiska miljon, material, rdvaror och energi. MKB-
dokumentet ska mdjliggdra en samlad beddmning av dessa effekter pa
ménniskor och miljo.

Ett MKB-dokument kan ta upp forslag pa skyddsatgérder som sedan inte
kommer till stind. Darfor bor en jamforelse mellan alternativ géras med och
utan skyddsatgarder. Skyddsétgirdernas egna miljoeffekter bor ocksé
beskrivas. Man bor darfor tidigt i projektet besluta sig for vilken
sdkerhetsnivad som man ska uppna for att kunna beskriva alternativa
utformningar som uppnér denna niva.

Krav pa MKB stills dels i utredningsskedet och dels i arbetsplane- och
jarnvégsplaneskedet. Det &r lansstyrelsen som godkdnner MKB-dokumentet.
Det innebér att Lénsstyrelsen ska bedoma att innehallet tillrackligt vl
beskriver miljoeffekterna enligt de krav som finns i respektive lag samt 6 kap
miljobalken och dartill hérande forordningar. Godkannandet innebér inte att
Linsstyrelsen tagit stéllning till projektet i sig. Aven om MKB-dokumentet
godkints kan den beslutande myndigheten (Regeringen, VV eller BV)
begéra kompletteringar i de delar som de anser behéver tillfogas.

9.6 Riskfragor ar en naturlig del i en MKB-process

En olycka omfattas inte av miljobalken. Med detta menas att en olycka inte
kan forbjudas. Diaremot kan en olycka som orsakas av ménsklig aktivitet
alltid anses vara miljofarlig verksamhet (se bl.a. férarbeten till inférandet av
miljoskyddslagen 1969). Miljobalkens forsiktighetsprinciper dr déarfor alltid
tillimpliga for att reducera sannolikhet och konsekvens av en olycka som
kan péverka méinniskors hélsa eller miljon. Riskinventering och riskanalyser
med forslag pa forsiktighetsmatt dr dérfor en naturlig del i en MKB-process
som avser ett projekt som innehaller en riskkélla, ett skyddsobjekt eller som



47

paverkar sannolikhet eller konsekvens av en héndelse.

For att riskfrdgorna ska kunna integreras i MKB-processen méste de
komma in tidigt i diskussionen d.v.s. de méste beskrivas i forstudien. Det kan
vara riskfragor (trafiksékerheten) som ligger till grund for beslutet att
genomfora en forstudie och ddrmed inleda en MKB-process. Riskfragor kan
ocksa ligga till grund for lansstyrelsens beslut om betydande mi%jt')pﬁverkan,
dvs. vara ett av kriterierna i bilaga II till férordningen om MKB .
Riskfragorna maste tas tillvara pa rétt sétt och vid rétt tillfélle 1 processen. |
de tidiga delarna av ett projekt kan man diskutera principiella fragor och nér
man kommer till utformningen tar man upp sédana fragor som ar aktuella for
just den plats som valts.

Det behovs ofta en breddad syn pa vad risker &r. Risker dr en
sammanvégning av sannolikhet och konsekvens av en héndelse/olycka. I
MKB sammanhang hinder det ofta att man fokuserar pa ett mellanstort
olyckscenario och glémmer bort de mindre “vardagsolyckorna”. Man véljer
ocksé ofta bort katastrofscenarier ur riskhanteringsprocessen pga. lag
sannolikhet.

Vig- och jarnvigstunnlar &r oftast en del av en ldngre strackning dir dven
vigbana och Oppet spar ingér. Alternativen bor behandlas som en helhet vid
jamforelse med avseende pa risker. Tunnelalternativet kan t.ex. innebéra
mindre risker for personskada eftersom plankorsningar slopas och
barridreffekter minskas. Riskerna bor beskrivas utan virdering i
utstdllningsskedet, bade i utredning och arbetsplan/jarnvégsplan. Eftersom
risker uppfattas olika av de som &ger risken, utsitts for risken eller nyttjar
systemet bor man inte virdera risken innan man tagit del av de synpunkter
som framkommer vid samrad eller utstillelse. Det ar viktigt att vara
medveten om att &ven oro for olyckor s.k. psykisk immission omfattas av
miljobalken.

9.7 Sa har bor riskfragor i MKB och andra
konsekvensbeskrivningar hanteras i
planeringsprocessens utredningsskede

Utredningsskedet ska fokusera pé problemldsning av de fragor som
identifierats i1 forstudien samt identifiera alternativskiljande aspekter.
Sékerheten &r ett grundldggande mal for bada trafikverken och ar alltid en
forutséttning for korridorval och val av tunnelldge.

Ofta ar det andra aspekter dn personsédkerheten i sjélva tunneln som ligger
till grund for val av strickning och tekniskt utforande. Man bdr dock redan

! Enligt forordningen om MKB ska ldnsstyrelsen besluta om projektet innebér betydande
miljopaverkan, dvs om man ska genomfora ett utokat samradsforfarande. Betydande
miljopaverkan ska alltid anses foreligga for projekt som ska tillatlighetsprévas bland
annat fyrfaltiga vigar mer dn 1 mil eller nya jarnvdgar ldngre &n 5 km. Om det r ett
tunnelprojekt som inte ska tillatlighetsprévas ska lansstyrelsen bedéma projektet enligt
bilaga II i férordningen om MKB. Kriterierna for nir betydande miljopaverkan foreligger
giller projektets egenskaper, projektets lokalisering och effekternas karaktaristiska
egenskaper.
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tidigt ha ett program for sékerhet klart s& att man vet vilka alternativa
utforande av tunnel som kan bli aktuellt. Tunnlarnas speciella forutsattningar
for den valda platsen bor framga redan i utredningsskedet. Vid
kostnadsberikning for alternativa strickningar, med och utan tunnel, bér man
halla en marginal for de kostnader som kravs for att uppfylla det
sakerhetskoncept som valts. Korridorernas bredd bor dock vara sa pass
tilltagen att man i senare skede kan titta pa t.ex. alternativa lagen for
utrymningsvégar. Underlaget for tillatlighetsprovningen bor vara sé detaljerat
att man har en rimlig mojlighet att kostnadsberdkna det foreslagna
alternativet med tanke pé de krav som annan lagstiftning kommer att stélla pa
tunneln.

Det sdkerhetskoncept, som man valt, har ocksa miljoeffekter i sig som
maste ingd i MKB for utredningsskedet. Detta paverkar omgivningen pé
olika sitt med grundvattenuttag, landskapsbild, bergdeponier, tillfartsvigar,
forstarkningsarbeten mm. Sékerheten och konsekvenser av olyckor bor
redovisas, sérskilt ndr farligt gods ska transporteras i tunneln.

For de storre jarnvégs- och vagprojekten &r det regeringen som bedomer
tillatligheten enligt 17 kap. MB. Provningen ska ske pa grundval av
uppréttad vig- eller jirnvagsutredning. I utredningen ska ett utforligt MKB-
dokument ingd. Regeringen har mojlighet att foreskriva villkor vid
tillatlighetsprévningen for att tillgodose allménna intressen. Sakerhet ar ett
viktigt allmént intresse. Personsidkerheten dr dock sa viktig att de principiella
frdgorna bor vara utredda innan tillatlighetsprovningen dger rum. Sérskilda
villkor for att tillgodose personsikerheten ska séledes inte behdva foreskrivas
i regeringens beslut.

9.8 Sa bor riskfragor hanteras i MKB i arbetsplane-
eller jarnvagsplaneskedet

I den slutliga utformningen av tunneln och avgriansningen av korridoren bor
det vara klart med val av utformning eller atgérder for att tillgodose
personsdkerheten. | MKB dokumentet bor beskrivas mojliga atgérder for att
uppné den personsdkerhetsnivd som efterstriavas. Tillforlitligheten i det valda
systemet bor beskrivas. Tunnelns tekniska utférande bor vara detaljerat
beskrivet i detta lage eftersom detta paverkar savél sannolikhet och
konsekvens av en olycka som mojligheter for att utrymma och gora
raddningsinsatser.

Sannolikheten och konsekvensen av en olycka ar viktig att beakta
eftersom en olyckas effekter far olika konsekvenser i tunnel eller utanfor.
Sambhéllspaverkan med omledning av trafik vid ett bortfall av sérskilt vigens
funktion vid en skada pa tunneln bor ocksa beskrivas. Detta &r en viktig
indirekt effekt av en olycka som ofta gloms bort i MKB sammanhang.
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10. Miljokonsekvensbeskrivningar
for planer och program

10.1 Allmant

Fran och med den 21 juli 2004 giller sérskilda bestimmelser i miljobalken
med anledning av EG-direktivet for miljobedémningar av planer och
program (2001/42/EG). Syftet dr att integrera miljoaspekter i planen sa att en
langsiktigt hallbar utveckling fradmjas. Bestimmelserna ska tillaimpas for
planer och program som krévs enligt lag eller annan forfattning och som tas
fram av myndigheter eller kommuner. Inneborden ar att en miljobeddmning
ska goras om planens genomforande kan antas medfora en betydande
miljopaverkan. Begreppet miljobeddmning avser alltsa processen och
miljokonsekvensbeskrivningen dr det dokument som tas fram under
bedomningen.

Att bestimmelserna om miljobeddmning géller for Gversiktsplaner och
detaljplaner enligt Plan- och bygglagen (PBL) framgar direkt av 4 och 5 kap.
PBL. I Férordning om dndring av foérordningen om
miljokonsekvensbeskrivningar (MKB-forordningen) har sedan inforts
kompletterande bestimmelser som triadde i kraft 1 juli 2005. Av MKB-
forordningen framgér att &ven en liansplan enligt Férordningen (1997:623)
om lansplaner for regional transportinfrastruktur ska miljobedéomas om
planen anger forutséttningar for kommande tillstdnd for verksamheter eller
atgérder som anges i bilagor till forordningen. I bilagorna ndmns t.ex.
byggande av jarnvigar, omlastningsstationer och terminaler for kombinerad
trafik, sparvagar samt upphdojda eller underjordiska jarnvégar.

I motivtexten till MKB-forordningen star att lansplanen kan ségas vara ett
beslut om att en preliminér resurstilldelning kan ske med vissa villkor och att
planen darfor anger forutséttningar for kommande tillstand.

Vig- och jarnvigsplaneringsprocesserna i ovrigt foljer det sedan tidigare
implementerade EG-direktivet 85/337/EEG om Bedomning av inverkan pa
miljon av vissa offentliga och privata projekt (MKB-direktivet). Aven for
vissa detaljplaner enligt PBL ska en miljobedomning goras utifrain MKB-
direktivet t.ex. detaljplaner som medger att mark anvénds for
parkeringsanldggning. (JAmfor avsnittet om 5 kap. 18 § PBL.)

10.2 Olycksrisker i MKB for planer och program

16 kap. 12-13 §§ anges vad en MKB for planer ska innehalla. Olycksrisker
ndmns inte sdrskilt. Ddremot finns olycksrisker med bland de kriterier som
ska anvéndas vid bedomningen av om planen kan antas medfora betydande
miljopéverkan och som anges i bilaga 4 till MKB-férordningen.

Infér kommunens stéllningstagande till om en miljobedomning ska goras
eller ej ska samrad ske bl.a. med lansstyrelsen. Samrad med lansstyrelsen
med flera ska ocksa ske angdende avgransningen av MKB-dokumentets
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innehall och senare forstis dven angaende sjélva planforslaget och MKB:n.
Fragan om riskbedomning och riskhdnsyn behandlas pa samraden.

Kvalitetsgranskningen av MKB for planer gors av den myndighet eller
kommun som upprittar planen. Infér antagandet av planen ska myndigheten
eller kommunen i en sérskild sammanstéllning redovisa hur MKB:n och
synpunkter fran samrad har beaktats. Sammanstéllningen ska ocksé redovisa
de atgirder som avses att vidtas for uppfoljning och dvervakning av den
betydande miljopaverkan som genomforandet av planen medfor.

Detta innebér att om en kommun tar fram en 6versikts- eller detaljplan
som innehaller riskkéllor, skyddsobjekt eller paverkar konsekvenserna vid en
olycka ska man motivera sitt beslut att tillata kommande etableringar ur
risksynpunkt. Det kommer dérfor troligtvis att finnas ett tydligare
stillningstagande fran kommuner och myndigheter nir det giller beslut som
beror risker i samhallet.

Dér tunnel paverkar markanviandningen bor det alltid framga av
detaljplanen pa vilket sétt den paverkar mianniskan och miljon. Det kan vara
tunnelmynningar, ventilationsschakt, vattenutlopp mm. En 6versiktsplan kan
inte ta upp dessa fragor sé detaljerat men bor ddremot ta upp
omledningstrafik vid underhall, farligt gods transporter om de inte leds i
tunneln mm. En erfarenhet fran Sodra Lanken &r att man bor beakta hur
trafiken ska omledas vid kobildning 1 vigtunnel.
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11. EU-direktiv for vag- och
jarnvagstunnlar

11.1 Teknisk standard for driftskompabilitet (TSD)
avseende sakerhet i jarnvagstunnlar (SRT)

11.1.1 Bakgrund

EU utfardade 1996 ett direktiv avseende driftskompabilitet for det
hoghastighetsndt som ingér i det transeuropeiska jarnvagsnitet (TEN).
Motsvarande direktiv antogs ar 2001 for de konventionella banorna ingdende
i TEN-nétet.

Med utgangspunkt i direktiven pagar ett arbete med att ta fram ett antal
tekniska standarder for driftskompabilitet (TSD). Tillimpningen av
standarden kommer sedan for Sveriges del att regleras genom utarbetande av
bindande normer. For nérvarande finns sex stycken TSD for
hoghastighetstiag och fyra for det konventionella jarnvéigsystemet. EG-
kommissionen planerar att ytterligare 11 TSD ska tas fram. Direktiven géiller
endast banor som ingér i TEN-nitet, men Sverige har i jarnvigslagen, vilken
infordes 2004, beslutat att nuvarande och kommande TSD ska gélla hela det
svenska jarnvéigsnétet.

En av de kommande tekniska standarderna avser sékerhet i jarnvigstunnlar
(TSD-SRT). Ett forslag till denna standard dr nu framme och héller pa att
remissas till de olika medlemslédnderna med malsittningen att standarden ska
trdda i kraft i borjan av 2006.

Det forslag som nu ir framme avseende sikerhet 1 jarnvagstunnlar visar att
det tekniska innehallet kommer att paverkas. Banverkets regelverk inom
omradet som nu revideras dr vil samordnad med denna nya TSD for
tunnelsidkerhet. Detta regelverk skulle ha getts ut tidigare men har medvetet
forsenats sa att full samordning skall rdda med Gvriga TSD.

Det som kvarstar ar att finna former for hur Banverket tillsammans med
Jarnviagsstyrelsen l0pande i projekt finner praktiska former for styrningen av
personsdkerhet inom ramen for denna TSD.

11.1.2 Allméant

Av rapporten framgér att sidkerhet i jirnvagstunnlar har starka kopplingar till
infrastruktur, energisystem, signalsystem, rullande material samt drift. Aven
vissa kopplingar till trafikstyrningssystemet finns. Av dessa parametrar torde
det framst vara infrastrukturen, samt i viss man energisystem, som faller
inom ramen for fysisk planering.

Filosofin for sdkerheten i tunnlar i TSD:n och i Banverkets regelverk bygger
pa fyra steg:
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- Forhindra att olyckor uppstar, genom exempelvis detektion av
varmgang och sékerstilla bra kvalitet pa infrastrukturen i tunneln
samt med flamséikra material i tdgen.

- Mildra konsekvenser av olyckor genom att exempelvis detektera
brand eller ha god kommunikation och “alltid” kunna kora taget ut
ur tunneln.

- Mgjliggora sjalvraddning sé att resande och personal kan evakueras
genom att underlétta en sdker evakuering fran tdgen och ut ur
tunneln genom exempelvis bra skyltning, hardgjorda gdngbanor, bra
belysning mm.

- Underlitta for raddningstjdnsten genom att konstruera tunneln si att
man ldttare kan rddda instingda ménniskor att komma fram till
tunneln och dess nddutgangar. Exempel pa atgirder for detta ar
utrymmen vid tunnelmynningar, brandsékra utrymmen och
slackvatten.

Réaddningstjénsten regleras inte i standarden, men dock de atgérder som
fordras for att underlitta dess arbete, men utan beaktande av om mojligheter
finns att genomfora sddana riddningsinsatser som forutsitts. Eftersom det
endast dr licensierade jarnvéigsforetag som fér kora tag antas i det redovisade
arbetsunderlaget att atgérder for att forebygga och mildra konsekvensen av
olyckor blir betydligt effektivare &n i vigtunnlar. [ rapporten ser man tva
scenarion for evakuering, normal evakuering utan brand, samt
nddevakuering med brand ombord pa taget.

Standarden kommer att gilla for langa tunnlar, 1-20 km, samt for de tag (i
forsta hand persontag) som ska trafikera dessa tunnlar. Vid mycket langa
tunnlar 6ver 20 km fordras speciella atgirder. Detta fall torde inte vara
aktuellt i Sverige. Standarden har endast krav som géller speciellt fér tunnlar
och for trafik 1 dessa. Underjordiska stationer liksom skydd mot terrorism
omfattas inte av standarden.

Standarden kommer att gilla for nya tunnlar och jairnvédgsfordon. Vissa
rimliga krav kommer att stéllas pa befintliga tunnlar och tag vid
uppgradering. Jarnvagsstyrelsen avser dock infora vissa restriktioner for
trafik med &ldre person- och motorvagnar pa nya sparanlaggningar med
langa tunnlar. Krav kommer &dven att stillas pa trafikutGvarnas regler och
personalens utbildning. Kontroll av att féreskrifterna i standarden efterlevs
kommer att utdvas av Jarnvagsstyrelsen och i trafikeringsavtalen med
Banverket.

11.1.3 Sammanfattning och slutsatser med avseende pa den
fysiska planeringsprocessen som den definierats i projektet
Standarden (TSD) kommer att gélla for tunnlar ldngre &n 1 km pa alla banor i
det svenska jarnvagsnatet.

Specifikationerna i TSD é&r generellt av funktionell art. Detta innebér att
alternativa atgirder medges forutsatt att funktion och krav uppfylls. Aven
normativa regler kan dock forutses.

Ett antal grundlédggande parametrar avseende infrastruktur och
energisystem kommer att definieras efter en ekonomisk utvirdering. Bland



forslagen till sdkerhetsparametrar finns sikerhetsplaner,
brandskyddsanordningar, detektorer for bl.a. brand, slécksystem i teknikrum,
avstand mellan nodutgangar, gdngvégar i tunneln, brandskydd for kablage i
tunneln, sektionering av stromforsorjning.

Aven for driftskedet ges forslag till sikerhetsparametrar sisom reglering
av trafiken med avseende pa farligt gods samt blandad trafik med persontag
och godstag.

Det framgar vidare att rapporten forutsitter mojlighet till sjalvutrymning,
att riddningsstyrkor forutsitts kunna na tunnelmynningar och nédutgangar,
samt att riddningstjansten forutsétts ha tillgang till fria ytor i anslutning till
tunneln.

Underjordiska stationer omfattas inte av TSD:n eller Banverkets regelverk..

Sammanfattningsvis bedoms direktivet kunna paverka resultatet av
planeringen och val av sdkerhetsétgirder, men endast fa en mindre direkt
paverkan pa det sitt den fysiska planeringen bedrivs, d.v.s.
planeringsprocessen

11.2 Direktiv 2004/54/EG om minimikrav for
sakerhet i tunnlar som ingar i det transeuropeiska
vagnatet.

11.2.1 Allméant om direktivets syfte och innehall

Direktivets syfte &r att sékerstilla en miniminiva for sikerheten for
végtrafikanter i tunnlar genom att forebygga kritiska tillbud samt genom att
tillhandahalla skydd vid olyckor. Det omfattar alla tunnlar som ingar i det
transeuropeiska végnatet (TEN) och som &r langre an 500 m, oavsett om
tunneln r i drift, under byggnad eller pa projekteringsstadiet, vilket kan
jamforas med regeringsuppdraget som omfattar hela vignitet och avser den
fysiska planeringsprocessen for tunnlar ldngre dn 100 m.

Direktivet har ingen direkt och sjélvstindig verkan pa svensk rétt. Det ska
tolkas och implementeras i svensk lagstiftning, vilket ska ha skett senast
2006-04-30. For narvarande pagér arbete med att implementera direktivets
bestimmelser. Aven om direktivet endast omfattar tunnlar lingre &n 500 m i
TEN-végnitet, kan det under denna process inte uteslutas att regeringen
beslutar att ytterligare tunnlar ska omfattas av direktivets bestimmelser.

I motiven till direktivet (p. 9) anges att atgérder krivs betrdffande tunnlars
geometri, konstruktion, sékerhetsutrustning och skyltning, trafikstyrning,
raddningsstyrkornas utbildning, tillbudshantering, anvisning om hur man
upptrider i tunnel samt kommunikation mellan driftsledning och
raddningsstyrkor. Av dessa atgirder torde endast fradgor om tunnlars
geometri, samt eventuellt tunnlars konstruktion, kunna regleras inom ramen
for fysisk planering.
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11.2.2 Om ansvar for sakerhet i vagtunnlar
I motiven (p. 11) anges bl.a. att sdkerhetsatgirderna bor mojliggora for
ménniskor att ridda sig sjélva.

Medlemsstaterna ska enligt motiven (p16) utse en eller flera myndigheter
pé nationell, regional eller lokal niva som ska ha ansvaret for att alla aspekter
pé sékerheten i en tunnel respekteras.

Den administrativa myndigheten (artikel 4), denna myndighet ska ansvara
for att alla aspekter pa sdkerhet i tunnel respekteras. Myndigheten kan vara
nationell, regional eller lokal, och ska svara for att idrifttagande av tunnel
sker pa sétt som anges i bilaga II till direktivet.

Myndigheten ska dérutdver svara for tillsyn under driftskedet, genom att
t.ex. tillse att tunnlar regelbundet provas, att planer for organisation och drift
uppréttas for utbildning och utrustning av raddningsstyrkor samt att
erforderliga riskbegriansande atgirder genomfors. Direktivet tar sikte pa
projekterings-, bygg- och driftskedet, men eventuella beslut om
riskbegrinsande atgiarder som ska beaktas under projekteringsstadiet kan
sjdlvfallet fa stor inverkan pa den fysiska planeringen.

Den administrativa myndigheten ska for varje tunnel utse en tunnelhallare
som ska ansvara for driften av tunneln, allt fran projekteringsstadiet till
byggande och drift (artikel 5) Myndigheten fér sjélv vara tunnelhéllare.

Tunnelhallaren ska for varje tunnel utse en sédkerhetssamordnare (artikel
6) som ska vara godkdnd av den administrativa myndigheten.
Sakerhetssamordnaren ska samordna alla forebyggande atgirder och
sakerhetsatgirder. Sékerhetssamordnaren far tillhdra tunnelpersonalen eller
raddningsstyrkan. Sékerhetssamordnaren ska bl.a. delta i utarbetandet av
sakerhetsplaner och specifikationer for stomme, utrustning och drift, bade
vid nybyggnad och ombyggnad av tunnlar. Sékerhetssamordnaren ska
darutdver sdkerstilla samordning med raddningsstyrkorna, ge rad vid
idrifttagande, kontrollera att tunneln underhalls och repareras, m.fl.
uppgifter.

Kontroller, utvédrderingar och provning ska utforas av en “kontrollenhet”
(artikel 7) som ska vara oberoende av tunnelhéllaren. Den administrativa
myndigheten far vara kontrollenhet.

Ett organ som &r funktionellt oberoende av tunnelhéllaren ska, dér det &r
nddvandigt, gora riskanalyser. (artikel 13). En riskanalys ar enligt artikeln
”en analys av de risker som &r forknippade med en viss tunnel med
beaktande av alla faktorer rérande utformning och dimensionering samt
trafikforhéallanden, som paverkar sdkerheten, sérskilt trafikens karaktar,
tunnelns langd, typ av trafik, tunnelgeometri och férvéntat antal tunga
lastfordon per dag”. For detta ska en detaljerad och vil definierad metod,
som motsvarar de bésta tillgdngliga metoderna, anvéndas.

Ansvarig myndighet ska besluta om projektet kan godkannas med
avseende pé utformning och dimensionering samt underrtta tunnelhéllaren
och den administrativa myndigheten om beslutet (bilaga II, p 1.3).
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11.2.3 Om krav pa sakerhet i vagtunnlar

Tunnlar, vars utformning och dimensionering inte har godkénts av ansvarig
myndighet senast 2006-05-01, omfattas fullt ut av direktivet. Fér ovriga
tunnlar finns dvergangsbestdmmelser.

Om direktivets krav gor det nddvéndigt att bygga ett andra tunnelrdr till en
tunnel i projekterings- eller byggnadsskedet, bor det andra tunnelrdret
betraktas som ny tunnel. Detsamma géller om direktivet nddvandiggor nya, i
lag foreskrivna, planeringsforfaranden. (direktivets motiv p23)

1 bilaga I till direktivet anges materiella bestimmelser om minimikrav for
sakerhet. Undantag fran kraven far enligt artikel 3 gbras om atgérderna i
bilagan medfor oproportionerligt hdga kostnader eller inte &r tekniskt
genomforbara, forutsatt att alternativa dtgérder ger minst samma
sakerhetsniva.

I bilagan anges att de sdkerhetsatgirder som ska genomforas skall grundas
pé en systematisk bedomning av infrastruktur, drift, trafikanter och fordon,
varvid tunnelldngd, antal tunnelrér och korfalt, geometri, konstruktion,
trafikflode, insatstid for raddningsstyrkor, m.fl. parametrar ska beaktas. |
bilagan anges vidare ett antal preciserade tekniska detaljkrav som méaste
uppfyllas vid projektering av tunneln. Exempel pé sddana krav ar

e att antalet korfélt ska vara detsamma inne 1 som utanfor tunneln

e att dubbla enkelriktade ror krivs for tunnlar pa projekteringsstadiet med
mer dn 10.000 fordon/dygn

e attnya tunnlar fir ha hogst 5% lutning

e att nya tunnlar med mer dn 2.000 fordon/korfalt alltid ska ha nddutgangar

Dessa krav maste beaktas vid projektering, planldggning och riskanalyser
men bedoms inte paverka tillvigagangssittet vid planering och planldggning,
det vill sdga planeringsprocessen.
1 bilaga II till direktivet anges bl.a. pa vilket sétt en tunnel fér tas i drift. |
bilagan aterfinns bestimmelser om godkénnande av utformning och
dimensionering, sdkerhetsdokumentation, idrifttagande, modifieringar och
regelbundna dvningar. Exempel pa bestimmelser dr
e att ansvarig myndighet ska besluta om projektet ska godkénnas innan det
fér tas 1 drift

e att tunnelhéllaren ska samrada med sikerhetssamordnaren samt
sammanstélla sékerhetsdokumentation som ska dverldmnas till denne
innan byggnadsarbeten paborjas. For tunnlar pé projekteringsstadiet, dvs.
sadana som omfattas av fysisk planering, ska dokumentationen bl.a.
innehalla ritningar samt en beskrivning av bygget och dess infarter,
trafikprognos, riskundersokning samt yttrande om sikerheten frén
sakkunnig expert. For tunnlar som &r fardiga att tas i drift samt tunnlar
som 4r i drift ska ytterligare uppgifter inga i sdkerhetsdokumentationen.
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11.2.4 Sammanfattning och slutsatser med avseende pa den
fysiska planeringsprocessen som den definierats i projektet
Det dr inte mojligt att ange hur direktivet kommer att paverka
planeringsprocessen eftersom det dnnu inte implementerats i svensk rétt.
Direktivet bedoms dock endast marginellt paverka planeringsprocessen.

Direktivet géller fran projekteringsstadiet, dvs. ett sent skede. Relevanta
krav méste dock sjélvfallet tas i beaktande dven tidigare i
planeringsprocessen.

Alla tunnlar i vignétet omfattas inte av direktivet.

Ett antal myndigheter ska utses; den administrativa myndigheten,
tunnelhallaren och sdkerhetssamordnaren. Vidare ska en kontrollenhet utfora
utvérderingar etc, ett oberoende organ gora riskanalyser samt ansvarig
myndighet ska godkénna projektet. Genom de funktioner som lagts pa den
administrativa myndigheten kommer denna myndighet att bli en viktig
remissinstans under planeringsprocessen. Sakerhetssamordnarens uppgift
kommer bl.a. bli att bevaka sékerhetsfradgor under hela processen, frén
planering till driftskede.

Tillbyggnad av ett andra rér, samt om nytt planeringsforfarande krévs for
byggétgirder, ska betraktas som ny tunnel.

I bilaga I tecknas ett antal preciserade tekniska detaljkrav som maste
uppfyllas. Vissa av dem ar sddana som maéste beaktas i den fysiska
planeringen, t.ex. betrdffande antal ror i tunneln, maximalt tillaten lutning
och krav pa nodutgangar. Dessa krav paverkar utférandet men inte
planeringsprocessen.

I bilaga II tecknas bl.a. krav pa vad som ska ingé i en
sakerhetsdokumentation, bl.a. beskrivning av projektet (pa en niva som
beddms motsvara en normal arbetsplan), trafikprognos, riskundersdkning
samt expertutlatande om sikerhet. De flesta kraven uppfylls genom den
dokumentation som normalt torde ingé i en arbetsplan enligt viglagen, men
obligatoriska detaljkrav stélls pa handlingarna, t.ex. att ett expertutlatande
ska finnas med. Vidare stélls krav pa samrad med sékerhetssamordnaren
samt att dokumentationen ska dverlamnas till administrativ myndighet innan
byggstart.

Bilagan anger vidare den administrativa myndigheten maste godkénna att
tunnel 6ppnas for trafik. Myndigheten ska da ha tillgéng till
sakerhetsdokumentation, dér bl.a. riskanalys ska inga.
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12. Erfarenheter fran studerade vag-
och jarnvagsprojekt

12.1 Allmant

I regeringsuppdraget sdgs bl.a. att "Myndigheterna ska ocksa utvirdera hur
samarbetet och samsynen kring personsékerhet fungerat och utvecklats
mellan verken inbordes och mellan verken och 6vriga berdrda samt sprida
erfarenheter fran goda exempel pa planeringssamverkan i samband med
tunnelbyggande”.

I det foljande redovisas kort nér i planeringsprocessen fragor om
personsdkerhet har behandlats i ett antal vig- och jarnvagsprojekt med
utgéngspunkt fran genomforda samtal. Erfarenheter fran badde genomforda
och pagéende tunnelprojekt dr generellt av stort virde for att fa relevant
kunskap om hur fragor rérande sikerhet har hanterats, men dven for att fa
kdnnedom om vad som varit bra och om vad som kunde ha gjorts béttre. Det
har dock inte varit mdjligt att inom den tidsram som statt till forfogande for
detta delprojekt dra djupare slutsatser om detta. Den inhdmtning av kunskap
och erfarenheter som gjorts har dock varit av viarde for modellarbetet i detta
delprojekt.

12.2 Sodra lanken i Stockholm

Sodra ldnken i Stockholm, som dppnades for trafik den 24 oktober 2004,
ingér tillsammans med Essingeleden, blivande Norra ldnken och en framtida
oOstlig forbindelse i en framtida 6vergripande trafikledsring runt Stockholm.
Sddra lanken &r att betrakta som ett nytt vigsystem under jord, som knyter
samman Essingeleden, Huddingevigen, Nyndsviagen och Virmdoleden.
Vigsystemets omfattning &r cirka 6 kilometer, varav 4,5 kilometer gar i
tunnlar under Stockholms sddra nérfororter. Sédra Lanken blev snabbt en
attraktiv forbindelse och har redan en trafikbelastning pé c:a 70 000 fordon
per dygn. Vid vissa tillféllen har belastningen varit s hog att ndgon eller
nagra tillfarter till tunneln har fatt stingas av sdkerhetsskél. Orsaken till detta
ar framst relaterade till kapacitetsbrister pa tunnelns anslutande trafiknét och
ddarmed uppkomna kobildningar vid utfarterna fran tunneln.

Sodra ldnken kan betraktas som ett samhélls- eller stadsbyggnadsprojekt,
som har haft en lang planeringsbakgrund. Detta &r inte ovanligt for komplexa
trafikledsprojekt, sarskilt i storstadsomradena. I en trafikledsplan fran 1960,
vars resultat blev att bl.a. Essingeleden byggdes, ingick dven Sodra lanken i
en dragning ovan jord och som en del i en planerad ringled runt Stockholm.
Ar 1988 togs beslut om att Sdra linken skulle forliggas i tunnel. Projektet
ingick dven i Dennisdverenskommelsen ar 1991-92.

Detaljprojekteringen for dagens Sodra lanken startade 1993 i samband
med att Vigverket overtog projektet och byggde upp en organisation for
detta. Tidigare drevs projektet forst av Stockholms stad och senare av
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Stockholmsleder AB. Sodra ldnken ér inte planerad och projekterad enligt
nuvarande planeringsprocess for vigar eftersom detta regelsystem enligt
viglagens och miljobalkens bestimmelser inte gillde vid denna tidpunkt.

12.2.1 Sakerhetsfragornas hantering i projektet

Fragor om personsékerhet kom in tidigt i planeringsprocessen bl.a. beroende
pé de erfarenheter som kommunen hade av tidigare tunnelprojekt. Brand och
avstand mellan utrymningsvégar var inledningsvis de dominerande fragorna.
I kommunens utredningsplan, daterad i april 1992, som vid jamforelse med
dagens planeringsprocess i princip omfattar skedena forstudie och
vagutredning, finns ett sirskilt avsnitt om ”Sékerhet i tunnlarna”. Har
beskrivs ett antal atgirder som ska vara vigledande i det fortsatta
projekteringsarbetet om hog personsékerhet. I detta ingér bland annat krav
pé utrymningsvégar, TV-6vervakning, brandventilation, informationstavlor,
korfaltssignaler, omstdllbara hastighetsskyltar mm. Programmet om
tunnelstandard for ringen har varit vigledande for det fortsatta
sakerhetsarbetet. Detta program bygger pa Végverkets allminna tekniska
beskrivning, Tunnel 95. I arbetsplanen har bl.a. de exakta lagena for
utrymningsvagar bestamts.

Inom ramen for detta uppdrag har Swepro (Swepro Project Management
AB) i en teknisk rapport redovisat hur man gick tillvdga och vem som tog
ansvaret for sdkerhetsfragorna under planeringsprocessen.
Sammanfattningsvis noteras att i arbetet med utredningsplanen diskuterades
acceptabel maximal tunnelldngd, utrymningsvégars placering, utrustning i
tunnlarna, dimensionering for explosionslaster, transporter av farligt gods,
brandskyddsisolering och sprinklerskydd. I Vigverkets arbetsplaneskede
bearbetades dessa fragor vidare med stod av genomforda och forfinade
riskanalyser.

Infor 6ppnandet av Sodra ldnken gjordes en omfattande brandtillsyn av
Brandforsvaret. Enligt den nya lagstiftningen bygger denna pé en
dokumenterad egenkontroll av brandsékerheten fran Vagverkets sida

12.2.2 Erfarenheter och slutsatser
Eftersom Sodra ldnken inte &r planerad enligt den planeringsprocess som nu
géller for vigar kan naturligtvis ifragasittas om arbetet rérande
personsdkerhet i detta projekt dr relevant att hanvisa till i detta uppdrag.
Viktiga slutsatser fran detta projekt och som &r virdefulla att tillvarata i
kommande tunnelprojekt ar att fragor om personsékerhet kom in tidigt i
planeringsprocessen. Detta skedde tack vare den erfarenhet som kommunen
hade fran andra tunnelprojekt, bl.a. S6derledstunneln, samt att ett nira
samarbete mellan berorda aktorer lett fram till ett sdkerhetskoncept. Virt att
notera &r att olika typer av risker hanteras i projekt av ifrigavarande slag. Ett
sadant riskomrade &r hantering av projektrisker. I projektrisker innefattas
bl.a. kostnadsfordyrningar, tidsforlingningar och fortroendefdrluster. Aven
samarbetet mellan Végverket och kommunen i den kommunala
planprocessen synes ha fungerat pa ett tillfredsstillande sétt.

(Texten har skrivits i samrad med Hakan Andersson, Jens Nilsson, Ake
Svensson och Hans Jenefors, Vigverket Region Stockholm)
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12.3 Norra lanken i Stockholm

Norra Lénken &r en planerad vagforbindelse med strickning mellan
Essingeleden vid Karlberg och Vértan med en anslutning i bergtunnel vid
Roslagstull mot vig E18 (Roslagsvigen-Norrtiljeviagen). Norra lanken blir
ca 5 kilometer l&ng. Av denna strackning &r c:a 1 kilometer byggd och tagen
1 drift mellan Karlberg och Norrtull. Nistan hela tillkommande Norra linken
(vag E20) kommer att bli forlagd i tunnel. Den léngsta tunnelstrickningen
kommer att bli omkring 3 kilometer. Norra Lénken ingér i det vdgnit som
Vigverket utpekat som riksintresse. Vartahamnen, som Norra Lanken
ansluter till, ar av riksintresse for sjofarten.

Norra Léinkens tunnlar 16per under ett omrade, som avsatts som
Nationalstadspark. Detta har foranlett 6verklagande av sévil arbetsplan som
detaljplan. Dessa 6verklaganden har i sin tur fororsakat en lang och utdragen
planeringsprocess med forseningar av projektets genomférande.

I samband med genomfoérandet av exploateringsprojektet Norra
Stationsomradet avses storre delen av den nuvarande Norra linken forldggas
i tunnel i “kéllaren” under den nya stadsdelen.

12.3.1 Sakerhetsfragornas hantering i projektet

Liksom Sddra ldnken &r Norra ldnken inte planerad och projekterad enligt
nuvarande planeringsprocess for vigar eftersom utredningar var gjorda och
arbetsplanen faststélld innan nuvarande regelsystem enligt viglagens och
miljobalkens bestimmelser trddde i kraft.

Till grund for sdkerhetsarbetet har legat de principer som redovisas i
programmet for "Tunnelstandard for Ringen”. Kommunens utredningsplan
fran december 1992 innefattar, vid jamforelse med dagens planeringsprocess,
i princip skedena forstudie och vigutredning. I denna utredningsplan finns
programmet for Tunnelstandard for ringen”. I avsnittet om “’Sakerhet for
tunnlar” beskrivs ett antal atgarder som ska vara vigledande i det fortsatta
projekteringsarbetet om hog personsékerhet. I detta ingar bland annat krav pa
utrymningsvagar, TV-6vervakning, brandventilation, informationstavlor,
korfaltssignaler, omstdllbara hastighetsskyltar mm. Detta program har varit
végledande for det fortsatta sikerhetsarbetet. I arbetsplanen har bl.a. de
exakta lagena for utrymningsvigar bestamts.

(Texten har skrivits i samrdd med Hdikan Andersson, Jens Nilsson, Ake
Svensson och Hans Jenefors, Vigverket Region Stockholm)

12.4 Botniabanan

Botniabanan &r en ny 19 mil l&ng enkelspérig jarnvig, som &r under
utbyggnad mellan Kramfors i séder och Ume4 i norr. Banans stridckning
berdr tva 1dn och fem kommuner. Den byggs genom det starkt kuperade
Hogakustenomrédet och kraver, for att tillgodose godtagbar standard for en
modern jarnvig, ett stort antal tunnelpassager av varierande lingd. Banan
byggs ut i fem etapper. Samtliga etapper har hanterats enligt lagen om
byggande av jarnvig. I de forsta etapperna var jarnvéigsplanerna faststéllda
innan miljobalken tradde i kraft 1999. For de 6vriga etapperna géller
nuvarande planeringsprocesser.
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12.4.1 Sakerhetsfragornas hantering i projektet

Vid de samtal som dgt rum inom ramen for detta uppdrag har framkommit att
sakerhetsarbetet kom sent in i processen. P4 ett bra sitt skedde detta forst i
slutet av utredningsskedet och i 17 kap. prévningen enligt MB.

En samradsgrupp har bildats for hantering av sékerhetsfragor. Gruppen
tréffas tva ganger per ar. Representanter fran berdrda kommuner och
lansstyrelser 4r med i gruppen. De frimsta problemen i samverkansarbetet
har varit skilda synsétt och oklar rollférdelning bland aktorerna.

I utredningsskedet bedomdes sdkerheten for banan i dess helhet. Dérefter
studerades de olika etapperna separat och sérskilt noga studerades
passagerna genom stidderna. Berdrda kommuners raddningstjanst delade upp
ansvaret for frigor om sdkerhet men man samverkade och gjorde samlade
beddmningar.

12.4.2 Erfarenheter och slutsatser
Erfarenheter visar att det dr angelédget att nd en god samsyn i
utredningsskedet samt att hitta en modell dér skillnader i synsétt och oklara
roller kan jimkas samman. Samarbetet med berérda kommuner och
lansstyrelser i planfragor synes ha fungerat vil. Erfarenheterna har varit goda
av att ha en sékerhetssamordnare som &r understilld projektledaren for hela
projektet.

(Texten har skrivits efter samtal med Peter Toérnkvist, projektchef for
Botniabanan)

12.5 Citytunneln i Malmo

Citytunneln, vars byggstart 4gde rum den 8 mars 2005, r en planerad
jarnvigsforbindelse mellan Malmé centralstation och Oresundsbron med
anslutning till jirnvdgen mot Trelleborg och Ystad. Citytunneln, som l6per
béade ovan och under jord, kommer att fa en totallingd av 17 kilometer
jarnvig. Av denna stricka gar 6 km genom tva parallella tunnlar under
centrala Malmo. Pa detta tunnelavsnitt byggs en ny station vid Triangeln.
Trafiken i Citytunneln berdknas uppga till cirka 400 tag per dygn ar 2010.
Den maximala kapaciteten uppges vara 450 tag per dygn, vilket motsvarar 18
tag per timme.

12.5.1 Sakerhetsfragornas hantering i projektet

Sakerhetstdnkandet har fran borjan varit en viktig del 1 projektet och olika
tinkbara scenarier har analyserats. Uttalade forutsattningar for sédkerheten i
Citytunneln &r att ingen dieseltrafik kommer att tillatas, godstransporter
kommer normalt inte att tillatas och att farligt gods inte far transporteras
genom tunneln. Endast eldrivna persontdg far sidledes passera genom
tunneln. Utdver dessa forutsittningar finns en méngd andra som berdr tagen,
evakuering vid brand och étgirder vid andra nddsituationer.

Av intresse att notera i detta sammanhang &r att planeringen av
Citytunneln har skett enligt bestimmelserna i Lag om byggande av jarnvig
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och Miljobalken. Mycket 6versiktligt redovisas i det foljande négra viktiga
hindelser under planeringsprocessens olika skeden.

I forstudien redovisades synsittet pa sakerhetsfragorna i ett overgripande
sakerhetsdokument. Hir redovisades exempelvis mél for sdkerheten i tunneln
och forslag pa behov av kvalitativa riskvarderingar. I detta skede inleddes
dven forhandlingar med den kommunala rdddningstjénsten.

I jarnvagsutredningen analyserades fem alternativ varvid alla alternativen
véarderades fran sikerhetssynpunkt. Kvalitativa bedomningar gjordes och
sakerhetskonceptet utvecklades vidare.

Vid tillatlighetsprovningen enligt 17 kap. MB stéllde regeringen villkor
for Banverkets fortsatta handldggning av jarnvagsplanen. I villkoren anges
att Citytunnelprojektets tunnlar och stationer ska dimensioneras och utformas
sa att sjalvutrymning mojliggors vid hindelse av olycka, att Banverket i
samrad med Raddningsverket, Boverket, Lénsstyrelsen i Skane och Malmo
kommun ska utarbeta ett program for det fortsatta sikerhetsarbetet innan
jarnvagsplan enligt lagen (1995:1649) om byggande av jarnvég stills ut samt
att tunnlarna inte far anvéndas for trafik med farligt gods. Lansstyrelsen far
dock meddela dispens for trafik med farligt gods. I det framtagna
programmet redovisas en médngd atgérder som ska beaktas i det fortsatta
projekteringsarbetet.

Under jarnvagsplaneskedet arbetades det framtagna sdkerhetskonceptet in
1jarnvégsplanen. Vidare togs i detta skede fram nirmare sikerhetsdetaljer for
de tekniska systemen. En 6versiktlig brandskyddsdokumentation, som
beskriver helheten, uppréttades for att tillgodose kraven i
Byggnadsverkslagen och PBL.

I arbetet med bygghandlingarna var arbetsmiljéfragor dominerande. Det
framtagna sékerhetskonceptet granskades och f6ljdes upp i sévél
forfragningsunderlag som i anbudshandlingar. Entreprenadformen paverkade
sdttet att hantera sékerhetsfrégor.

I samband med bygglovet blev brandskyddsdokumentationen mera
formell. En fristdende sakkunnig har bistatt med granskningen. Den berérda
kommunens agerande och krav viger tungt i detta skede. Det har dven
noterats att kommunerna agerar olika efter kompetens och lokala
forhéllanden. Detta behdver inte uppfattas som nagot negativt.

(Texten har skrivits i samrad med Arne Brodin, Swepro,
sdkerhetsansvarig for Citytunneln)

12.6 Citybanan i Stockholm

Citybanan &r en planerad ny dubbelsparig jarnvég for pendeltagstrafik mellan
Tomteboda i norr och stationen Stockholm Sodra p4 S6dermalm. Banans
langd ar cirka 6 km och kommer att 16pa i tunnel i hela sin strickning. Nya
stationer kommer att anldggas vid Odenplan och i City med koppling till
Centralstationen. Kapaciteten i tunneln ar berdknad till 24 tag per timme med
mojlighet att i ett senare skede bygga ut till 30 tdg per timme.

Regeringen gjorde den bedomningen i sitt uppdrag till Banverket i
december 2000 att den ordinarie planprocessen dr bést lampad for att hitta en
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16sning som kan tillgodose behovet av sparkapacitet genom Stockholm.
Planeringen f6ljer ddrmed den process som ér reglerad i lagen om byggande
av jarnvag och reglerna i Miljobalken.

12.6.1 Sakerhetsfragornas hantering i projektet

1 forstudien, som genomfordes efter att Banverket fatt regeringsuppdraget i
december 2000, gjordes ingen omstart fran borjan av sdkerhetsarbetet. Till
underlag for det fortsatta arbetet anvéndes en utredning, som togs fram 1996-
1997, rérande strukturen for sékerhetsarbetet. En dversiktlig sékerhetsanalys
genomfordes dér de olika alternativen jaimfordes fran sdkerhetssynpunkt.

Under arbetet med jdrnvdgsutredningen utfordes ett omfattande
sakerhetsarbete. Olika sdkerhetsstudier och utredningar genomfordes for att
identifiera, analysera och viirdera olika sékerhetsatgirder. Atgirderna avser
béade anlidggningsskedet och driftskedet. En sérskild sdkerhetsgrupp bildades
med ménga aktdrer involverade, sdsom lansstyrelsen, representanter for
kommunens olika verksamheter, Brandforsvaret, Storstockholms Lokaltrafik
med flera. Bland dessa dvriga aktorer kan ndmnas att Arbetsmiljoverket har
ingétt som radgivande part.

Vid tillatlighetsprovningen enligt 17 kap. miljobalken, som regeringen
beslutade om den 3 mars 2005, har som villkor stillts att tunnelns ska
utformas s att sjalvutrymning mdjliggodrs samt forbud mot godstrafik.

I det pagaende arbetet med jarnvégsplanen ska ett program for sédkerheten
utarbetas i samrdd med Raddningsverket, Boverket, Jarnvégsstyrelsen,
Lénsstyrelsen och berdrda kommuner innan jarnvégsplanen stills ut. Detta
stilldes dven som ett villkor vid regeringens tillatlighetsprovning av
projektet. I programmet kommer sdkerhetsfragorna att provas och inarbetas
utifran tidigare utarbetat sikerhetskoncept. Den bildade sékerhetsgruppen
fortsatter med sitt arbete.

(Texten har skrivits i samrdd med Bengt Bellander, bitrddande projektchef
for Citybanan)
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13. Dagens brister och problem och
hur de kan undvikas genom battre
planering

13.1 Allmant

Vid en listning av de problem och brister, som pa olika sétt noterats i detta
projektarbete rérande fragor om personsikerhet i planeringsprocessen, har
skillnader i synsétt mellan berdrda myndigheter och oklarheter i de olika
aktorernas roller framstatt som sérskilt tydliga. Flera myndigheter synes
ocksé ha otydliga roller i dessa fragor. Detta kan innebéra att ndgot som
liknar en forhandlingsplanering kan bli det tillvigagéngssétt som anvinds for
att né ett slutresultat. Detta resultat blir dd en kompromiss mellan utféraren
och kravstillaren. Enligt regeringsbeslutet ingér i uppdraget att redovisa hur
ett vdl fungerande samarbete dels mellan verken, som fatt detta uppdrag, och
dels med berdrda kommuner och andra intressenter kan etableras och
vidmakthéllas vid planering, projektering, byggande och foérvaltning av
tunnlar.

Betraffande sjdlva planeringsprocessen har foljande slutsatser dragits.

e Inga fordndringar behdvs i nuvarande lagstiftning som reglerar plan- och
planeringsprocesser for att uppna en optimal hantering av fragor om
personsdkerhet i tunnlar.

e Fragor om personsékerhet i tunnlar maste in tidigt, fordjupas och hallas
aktuella i ber6rda planeringsprocesser.

e Aktdrernas roller i plan- och planeringsprocessens olika skeden maste
goras tydliga.

13.2 En gemensam syn behdvs for att 16sa problem
och undvika konflikter

Vig- och jarnvagsplaneringen sker pa ett mycket likartat sétt. Processen
drivs fram i huvudsak i steg, fran forstudie via vigutredning eller
jarnvagsutredning, arbetsplanen eller jairnvéigsplan, som ger rétt till
markatkomst, till bygghandling. Vig- eller jarnvég far inte byggas i strid med
géllande detaljplan. Den kommunala planeringsprocessen behdver darfor
bedrivas parallellt och i ndra samverkan med véig- och jarnvéagsplaneringen,
men med den demokratiska forankring som PBL foreskriver. En sadan
planering skapar goda forutséttningar for en gemensam syn.
Bygghandlingen, som uppréttas med stod av den faststédllda arbets- eller
jarnvagsplanen, har inte ndgon formell status enligt bestimmelserna i
véiglagen eller lag om byggande av jairnvag. Forandringar, som visentligt
strider mot den faststillda arbetsplanen eller jarnvégsplanen, kan darfor inte
goras i detta skede. Bygghandlingen ligger dock till grund for erforderliga
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bygglov och bygganmailan.

Planeringsstegen kan generellt illustreras enligt nedanstaende bild. Det
kan vara viktigt att inte kategorisera varje utredningsskede vad giller fragor
om personsékerhet eftersom dessa fragor inte alltid slutgiltigt kan 16sas inom
respektive planeringsfas. Det dr ocksa viktigt att man inte laser fast sadana
forutséttningar tidigt som kanske behdover omvérderas i ett senare skede nér
mer detaljerat beslutsunderlag ar framtaget. Ett gemensamt synsétt om detta
ar saledes angelédget.

[ 5 |17 kap proving |
ﬁ Oversiktsplan L Detaliptan Bygalovianmalan
/_ c , Férstudie Utredning Plan \
£
m
LS

Bupsueyysiy

A Om //';f Var

Framtagande Beskrivning av Detaljerad Frojektering av
av mal fér mdjliga beskrivning av sakerhetslosning
sdkerhet, lsningar att vald l&sning for

identifiering  uppna vald sdkerheten

av risker sakerhetsniva

#

Figur 5 Oversikt av planeringsprocesserna for vag och jarnvig

13.3 Konsekvenser med avseende pa person-
sakerheten bor redovisas i vag- respektive
jarnvagsutredning

En tunnel kan vara en tinkbar 16sning eller en forutsittning for att kunna
genomfOra ett vig- eller jarnvéigsprojekt med stdd av den behovsanalys, som
bor ha uppréttats under idéfasen. I forstudien bér man utforma biarande mal
for sakerhet for hela projektet. I det efterfoljande utredningsskedet bor det
analyseras och beskrivas vilka forutsittningar som krévs for att
utredningsalternativen ska kunna uppfylla de uppsatta malen. Alla
forutséttningar som krévs for genomférande av alternativ med tunnel bor
dérfor beskrivas och konsekvensbeskrivas i utredningsskedet s& att man kan
jamfora alternativen pa ett likvardigt sétt. Fran personsidkerhetssynpunkt
kréaver olika sdkerhetsstrategier olika intrdng i naturmiljon och kan dédrmed



innebéra skilda forutsittningar for bedomning av de konsekvenser som
tunneln innebér fran miljosynpunkt. Exempelvis kan 10sningen paverka
grundvattenutstromningen, landskapsbilden, bergupplag, markintranget med
tillfartsvégar till tunnelmynningar och raddningstunnlar. Val av utformning
och tekniska 16sningar for att sdkerstilla personsdkerheten innebar ocksa
olika kostnader for strackningsalternativen. Nér projektet inte ska provas
enligt 17 kap MB och nir alternativa strickningar saknas bor man dnda ta
fram ett underlag som tydligt redovisar alla konsekvenser av projektets
genomforande med avseende pa personsédkerheten. Detta dr mycket viktigt
for bedomning av projektets kostnad och den samhillsekonomiska nyttan av
projektet.

13.4 Sa bor man ga tillvaga i processens olika
skeden for att undvika problem och konflikter

13.4.1 | forstudien

En oversiktlig riskinventering bor genomforas i detta skede med
utgangspunkt fran en dvergripande behovsanalys, som bor goras i idéskedet.
Tydliga mal for personsékerheten identifieras och formuleras. Lagstiftning,
mal och vision for sékerheten bor beskrivas. Identifierade olycksrisker och
skyddsobjekt, som berdrs av utredningsomradet, bor oversiktligt beskrivas.

Underlag for ett sdkerhetskoncept tas fram. Identifierade behov av
ytterligare utredningar av sékerhetsfradgor i kommande skede bor redovisas.
Samverkan och dverenskommelse bor nds med de identifierade aktdrerna sé
langt det ar mojligt

13.4.2 | utredningsskedet

I inledningen av detta skede bor sdkerhetskonceptet fran forstudien bearbetas
vidare och laggas fast. Vidare bor ett program for sikerhet uppréttas s att
detta sedan kan bifogas jarnvigs- eller arbetsplanen. Det &r angelédget att
savil sdkerhetskonceptet som program for sdkerhet utformas i samrad med
berdrda aktorer. Tidigt i utredningsskedet bor en sdkerhetssamordnare utses
vars roll &r att ha en samordnande funktion och folja upp sékerhetskonceptets
intentioner fram till att anldggningen tas i drift.

For den eller de tunnlar som ingér i projektet bor man alltid utgé ifrén att
tunnlarna ska vara utformade for sjdlvutrymning vid en olycka. Med
sjdlvutrymning menas att personer som befinner sig i tunnelsystemet sjilva
ska kunna utrymma utan yttre assistans innan kritiska forhallanden uppstér.
Programmet for sikerhet bor beskriva de specifika
forutséttningar/utgdngspunkter som géller for dessa aspekter och den totala
sikerheten i den planerade tunneln. Det bor ocksa finnas en kort beskrivning
av identifierade olycksrisker, som dr specifika for den aktuella strackningen.

Principer for utrymning ska klargoras i utredningsarbetet. Det bor framga
vilken dvergripande tunnelldsning som planeras t.ex. enkelrdr, dubbelror
eller enkelrér med rdddningstunnel. Vidare bor beskrivas viktiga faktorer for
att kunna genomfora en siker utrymning t.ex. atgérder for att hindra och
begriansa uppkomst av brand och spridning av brandgaser.
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Utifran vald utrymningsprincip bor utrymningsvigarna beskrivas, d.v.s.
vilka végar ut som ska finnas forutom tunnelmynningarna. Man bor ocksé
beskriva hur dtkomsten till utrymningsvigarna sikerstélls t.ex.
tvarforbindelser mellan tva tunnelrér, forbindelser till separat
utrymningstunnel, forbindelse till vertikala utrymningsschakt till markytan
eller till avskiljd utrymningskorridor i tunnelrér. Med utgangspunkt fran vald
16sning bér man beskriva behovet av andra anordningar som behovs for att
sakerstilla och underlétta utrymningen.

En viktig del i sdkerhetskonceptet &r att beskriva vilken roll
raddningstjinsten forvéntas ha vid en olycka i tunneln. Utifran detta bor man
ocksa beskriva vilka overgripande atgiarder/anordningar som behovs for att
underlétta en rdddningstjénstens insats. Insatsvégar i en tunnel behover inte
vara synonymt med utrymningsvégar.

I utredningsarbetet bor sammanstéllas identifierade behov av fordjupade
utredningar som behover tas fram i nista skede. Kvarstaende fragor bor
framga tydligt. Mojligheten att genomfora det valda alternativet med
avseende pa personsédkerheten fér inte vara en sadan kvarvarande friga efter
val av alternativ strackning och val av teknisk standard.

Mojliga 16sningar att uppna personsidkerheten ska framga av underlaget
for regeringens provning av tillatligheten enligt MB. Kostnad och intrang
(markatkomst) for hela tunnelprojektet maste framga vid bedémning om
tillatlighet enligt MB. Beslutshandlingen méaste vara tydlig nér det géller den
totala kostnaden for projektet.

13.4.3 | arbetsplane- och jarnvagsplaneskedet

Uppréttat program for sdkerhet omsitts och arbetas in i Jirnvags- eller
Arbetsplan. I detta skede klargors den slutliga utformningen av tunneln. Man
bor med stdd av detaljerade riskanalyser sikerstélla optimal personsdkerhet
genom att forebygga olyckor med 1dmplig utformning av tunneln och genom
att sékerstdlla att sjalvutrymning kan ske utan att kritiska forhallanden
uppnas.

Sékerhetslosningen i tunneln ska i huvudsak vila pa det tunnelinnehavaren
forfogar 6ver. I riskanalyser bor beaktas att endast godkédnda fordon fér
trafikera jarnvdg, men tekniska utféranden pa tag/bilar och personal eller
forares agerande bor inte vara avgdrande for sdkerheten. Systemet maste
byggas sé robust att personsékerheten inte vilar pa enskilda personers
agerande i kritiska dgonblick. Systemet far heller inte byggas pa antaganden
om framtida sdkerhetslosningar som inte &r sdkerstéllda vid faststéllandet av
planen.

Forvintade insatser av rdddningstjdnsten bor framgé liksom under vilka
forutséttningar som de kan komma att agera. Detta skede bor samplaneras
med riaddningstjdnsten.

Sérskilda anordningar som behovs for att sékerstélla och underlitta
sjalvutrymning liksom sérskilda anordningar for att underlatta
raddningstjénstens insatser ska framgé av dokumentet.

Vid faststdllandet av arbetsplanen och jarnvégsplanen bor man frén
trafikverken vara tydlig med att man har faststéllt den fysiska utformningen
av den slutliga 16sningen for personsékerheten. Vid byggandet av
anldggningen far endast ovésentliga avvikelser goras fran den fysiska
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utformning som faststillts i planen. Detaljutformning och tekniska
installationsfragor kan lamnas till ett senare skede.

13.5 Provning enligt 17 kap Miljobalken

Tillatlighetsprovning enligt 17 kap MB ska vara en tidig provning i projektet
utifran miljobalkens regler och ska ske péa grundval av utférd
vag/jarnvagsutredning. Denna regeringsprovning ska ske nér det ar fraga om
ny jarnvag for fjarrtrafik och nytt spar pa en stricka av minst 5 km for
fjarrtrafik samt motorvdg och motortrafikled eller vig med minst 4 korfalt i
en stricka av 10 km. Regeringen ska prova verksamheten utifran saval
miljomassiga som arbetsmarknadspolitiska och regionalpolitiska aspekter.
Syftet med regeringsprovningen &r bl.a. att prova tillatligheten av
verksamheter, som dr viktiga samhéllsintressen samtidigt som de innebér risk
for att skada miljo eller ménniskors hilsa. Dessa kan innebéra stor
omgivningspaverkan och ingrepp i miljon och naturresurserna. All
infrastruktur paverkar ocksa riskbilden i kommunerna. Konsekvenserna av
en ny infrastruktur far ocksa paverkan pé stora omraden utanfor sjélva vig-
eller jarnvégsstrackningen bl.a. genom omfordelning av trafiken. Det dr
darfor viktigt att de dokument som ligger till grund for regeringens provning
beskriver dessa fragor. Alla alternativa strackningar och alternativa tekniska
utformningar som forts vidare till utredningsskedet ska vara beskrivna i
dokumenten.

Regeringens beslut i tillatlighetsprovningen &r bindande f6r kommande
instanser och kommunen har inte nigot veto i besluten om vég eller jarnvag.
Det innebér att regeringens beslutsunderlag bor vara fullddigt nér det géller
verksamhetens effekter savil direkta som indirekta. Fragorna ska vara
tillrackligt utredda sa att beslutet kan bli védlgrundat. Det dr ocksa viktigt att
resmissinstanserna har ett bra underlag for sina yttranden. Av
remissinstanserna dr kommunen sarskilt viktig eftersom man kommer in i
projektet pa olika sétt utifran annan lagstiftning. Den forberedande
beredningen av tillatlighetsprovningen handldaggs av huvudkontoren for
Banverket respektive Végverket.

Regeringen kan i sitt beslut om tillatlighet foreskriva villkor for att
tillgodose allménna intressen (17 kap 7 § MB). Exempel pa detta &r att
Regeringen har foreskrivit villkor for tillatligheten som innebér, att tunnlarna
ska dimensioneras och utformas sé att sjalvutrymning mdjliggors vid
héndelse av olycka och att ett program for sakerheten ska tas fram i samrad
med Riddningsverket och lénsstyrelsen. Dessa villkor visar pé att
beslutsunderlaget inte varit tillrdckligt ndr det géller personsidkerheten. Mot
denna bakgrund bor darfor ett program for sdkerhet tas fram i utrednings-
skedet och bifogas i handlingarna till regeringen, bl.a. i syfte att spara tid.
Sékerheten, varav personsidkerheten &r en del, ska vara en integrerad del i
planeringsprocessen och i beslutsunderlaget pa s sitt att man kan beskriva
hur sjdlvutrymning ska mojliggoras samt hur man beaktat och fortsétter att
arbeta med sdkerhetsfragorna. Lansstyrelsen har tillsynen &ver efterlevnaden
av dessa villkor.
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13.6 Analys av kostnad och nytta — ett viktigt
underlag vid val av alternativ

Kostnads- och nyttovérdering ska goras vid val av strickning (13 § VL och 4
§ LBJ). I tunnelprojekt ska hela den alternativa strackan kostnads-
/nyttovérderas utifran den sammantagna kostnaden for den 18sning som man
studerat. Man kan inte studera en stricka for ett tunnelror och sedan
utvirdera de atgirder som behovs for att uppna skilig personsédkerhet ur
kostnads-/nyttoaspekt. Om det finns flera alternativa siakerhetsldsningar bor
man gora utvdrdering av den samhéllsekonomiska nyttan utifran hela
strackningen och den samlade kostnaden for vald teknik for varje alternativ.
Sékerheten dr inte ett tillval utan en forutsittning for de alternativ dir tunnel
ingar.

Kostnads-/nyttoanalysen &r ett beslutsunderlag i val av alternativ. Det ar
ocksa en del i val av utférande och standard. Darfor paverkas hela
strackningen av det val man gor for att uppna en viss personsikerhet.
Exempelvis har man vid flera tunnelprojekt under senare tid valt att utgé fran
att godstrafik inte ska trafikera tunneln. Personsédkerheten blir dérfor ldttare
att uppfylla men samhaéllsnyttan av investeringen blir sannolikt lagre.

Mettonuvardeskvoten (MNK)

Ett viktigt matt for att bedtma en
atgards kostnadseffektivitet ar den

s k nettonuvirdeskvoten (MMNE).
MNK raknas ut genom att en atgards
samlade berikningsbara nytta under
livslangden reduceras med kostnaden
for atgarden. Aterstoden divideras
sedan med atgardskostnaden varvid
NMNEK erhalls. En nettonuvi rdes kot
pa 0.5 (MNK = 0.5) innebsr att for
varje satsad hundralapp erhalls
denna &dter plus ytterligare an
femticlapp i avkastning, sett twer
projektets hela livsiingd.

Texten ovan ar kopierat ur VV 12-arsplan. Det 4r den samlade nyttan som ska jaimforas med hela

kostnaden for atgérden. Atgirder for att 6ka personsikerheten ska inte utvirderas separat
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13.7 Personsakerhet i PBL processen

Personsékerheten ingar indirekt i planprocessen enligt PBL. Vigar och
jarnviagars placering pa markytan eller i tunnel innebér olika forutsittningar
for markutnyttjandet. Det innebér ocksa olika forutsittningar for kommunens
behov av beredskap genom utrustning, personal, kunskap och 6vning inom
raddningstjinstomradet.

Det ar viktigt att minnas att dversiktsplanen och detaljplanen anvisar och
reglerar markens och vattnets anviandning och bebyggelsemiljons utformning
samt det som kan komma att paverka dess nyttjande.

13.7.1 Oversiktsplanen

Oversiktsplanen ska beskriva grunddragen i markens nyttjande. Hir ska
ocksa beskrivas de risker rorande hilsa och sdkerhet som identifierats i
kommunen och i angrinsande kommuner. Oversiktsplanen ska bl.a. beskriva
hur kommunen avser tillgodose utpekade riksintressen. De storre
trafikanldggningarna &r i allménhet riksintressen (se BV och VV hemsida).
Kommunen kan bedoma att ett strdk dr lampligt att avsétta som reservat for
framtida infrastruktur, bl.a. for att tillgodose ett kommunikationsbehov av
riksintresse. Det kan i ett 6versiktsplaneskede vara svart att avgora var det
kan vara fraga om ytlige eller om det finns mdjlighet att anldgga en tunnel.
Det kan ocksa vara svart for kommunen att avgora om det finns konflikter i
markanvindning mellan tunnel och eventuell paverkan vid markytan.
Kommunen bdr dock gora en dversiktlig beddomning om en tunnel dr mgjlig i
strackning av ett markreservat som forutsétter tunnel. Tunneln behdver
komplement i form av byggtunnlar, utrymningsvégar, servicevagar,
tillfartsvégar, luftutslapp mm.

For befintliga tunnlar och infrastruktur inom kommunen bdr man i
oversiktsplanen bevaka de intressen som eventuellt kan finnas for
parallellvignit, insatsvégar, tekniska utformningar, behov av forbattringar
for att minska barridreffekter mm.

13.7.2 Detaljplanen

Detaljplaner for tunnelstrackningar bor ta upp fragor om paverkan pa hilsa
och sikerhet. Personsidkerheten &r en viktig fraga nér detaljplanen omfattar
en tunnel. Detaljplanen bor beskriva och redovisa tunnelns paverkan pa
markens nyttjande utifran flera aspekter. Alla tunnelns mynningar av olika
slag bor framga. Detaljplanen bor beskriva hur tunneln och infrastrukturen i
ovrigt kan paverka markens och vattnets nyttjande vid normal drift och vid
olycka. Personsdkerhet far 1 detaljplaneskedet en mycket vidare betydelse
eftersom den dven ska beskriva forutséttningar for personer utanfor tunneln.

Om tunneln har ett s& djupt ldge att det inte kommer att pdverka marken
eller vattnets nyttjande behover en gillande detaljplan inte &dndras for dessa
delstrickor. Detaljplanen kan dock behdva reglera markanvéndning for t.ex.
borrade brunnar for vatten och bergvarme. Jarnvagsplanen eller
Arbetsplanen kan i sddana unika fall faststéllas 1 ’strid” med detaljplanen om
den inte paverkar marken eller vattnets nyttjande. Medborgarnas inflytande,
insyn och paverkan borde da kunna tiligodoses i viag- och
jarnvagsplaneringsprocessen.

Det dr viktigt att tinka pa att detaljplanen inte &r ett kravstdllande
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dokument. Planen ger rétt att utféra bygget men man kan inte stélla krav pa
att en byggritt nyttjas fullt ut. Detaljplanen ar darfor inget bra dokument for
att reglera personsékerheten.

Kommunen har ansvar for planliggning inom kommunen. Kommunen bor
vid planldggning som omfattar en tunnel beakta det 6vriga ansvar kommunen
har nér det géller personsidkerhet, dvs ansvar for personer som befinner sig i
tunnelsystemet, som utrymmer och som har kommit ut ur tunneln samt évriga
raddningstjénstaspekter enligt Lag om skydd mot olyckor (LSO).

13.7.3 Bygghandling och Bygglov

Anordnande av tunnlar dr bygglovpliktigt enligt plan- och bygglagen.
Bygglovsprovningen géller lokalisering, yttre utformning och anvéndning. I
detta skede bor kommunen ges mojlighet att delta for att samplanera sin
verksamhet utifran tunnelns slutliga utformning. Nodlagesplaner och
insatsplaner for raddningstjansten bor tas fram samtidigt som
bygghandlingarna. Bygglovet behandlar inte de tekniska egenskapskraven
som har koppling till personsikerhet. De tekniska egenskapskraven
behandlas i samband med bygganmailan.

13.7.4 Bygganmilan
Bygganmaélan ska goras minst tre veckor innan arbetena paborjas. Det ér
byggherren som ansvarar for uppfyllelse av berord lagstiftning.

Kommunen bor vara aktiv i sin roll nér det géller bygglov och
bygganmilan. I byggsamradet och i beslutet om kontrollplan ska byggherren
visa att samhéllskraven uppfylls. Det bor inte vara sa att raiddningstjénsten
vid sin tillsyn enligt LSO uppticker brister i byggnadsverket som paverkar
personsdkerheten och som skulle ha atgérdats vid tillsyn enligt
bygglagstiftningen.



14. Rollistor, planeringsprocessen
och planprocessen

14.1 Allmant

Oklara roller hos och mellan inblandade aktorer i de olika processerna har,
inom ramen for detta uppdrag, framforts som ett védsentligt problem. Det har
dven framkommit att aktorer ibland inte har klart for sig i vilket skede i
planeringsprocessen man befinner sig i nir man agerar i sin roll eller utfor
sin uppgift. Dessa oklara situationer har skapat problem i form av bade 6kad
tidsutdrakt och 6kade kostnader for aktuella tunnelprojektet. I pressade
situationer har dven detta lett till nagon form av férhandlingsplanering dér
inte 6onskade kompromisser mellan berdrda parter fatt tillimpas. Mot denna
bakgrund redovisas i foljande tvé tabeller en ansats till rollistor i syfte att
fanga in kidnda aktorer och kort forsoka ange vad dessa bedoms ha for roll i
plan- och planeringsprocessernas olika skeden.

Det dr angeldget papeka att dessa rollistor enbart utgér fran plan- och
planeringsprocessernas olika skeden. I tunneluppdragets 6vriga delprojekt
kan finnas rollistor med utgéngspunkt fran detta delprojekts forutséttningar.
Vidare foregas den formella planeringsprocessens forstudie oftast av ett
idéskede dir fraga om att 14gga trafikleden i tunnel kan véckas av olika
aktorer utifran deras 6nskemal. I den behovsanalys, som forutsétts
genomfOras 1 detta skede, ar frimst berdrda kommuner och trafikverk
inbegripna.
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14.2 Rollista avseende planeringsprocessen for
vagar och jarnvagar

Denna rollista dr en sammanstéllning av identifierade aktdrer och deras
uppgifter eller roller i de olika skedena av planeringsprocessen vid planering

av vigar och jarnvigar med fokus pa hantering av fragor om personsékerhet i

tunnlar
Aktor Forstudie |Vag- Tillatlighet | Arbetsplan Bygg- | Bygglov | Bygg-
Vig- eller | utredning | 17 kap. Jarnvagsplan | hand- anmalan
jarnvig Jarnvégs- | MB ling
utredning
Regeringen Beslutar Beslutar om Beslutar i
och stéller | planer som vissa
eventuella | Overklagats overklag-
villkor anden
utanfor
planlagt
omrade
- S och M- Bereder och | Deltar i Bereder
dep. ar fore- beredningen och ar
dragande foredrag-
ande
- N-dep. Deltar i Bereder och ar Deltar i
bered- féredragande bered-
ningen ningen
- F-dep Deltar i Deltar i Deltar i
bered- beredningen bered-
ningen ningen
Réaddnings- Remiss Remiss
verket vid
samrad
Banverket
- Centralt Tar Handlagger | Faststaller
stallning/ | Ansoker
ger férord
for
- Regionalt Upprattar Upprattar | Ger Upprattar Upp- | Ansdker | Anméler
Tar stallning underlag rattar
/ger férord Bes-
for lutar
Vagverket
- Centralt Handlagger/ | Faststaller
Ansoker
- Regionalt Uppréattar Upprattar | Ger Upprattar Upp- |Ansoker | Anmaler
Tar Tar underlag rattar
stallning/ stallning/ Bes-
ger férord ger férord lutar
for for




Boverket Remiss Remiss

vid

samrad
Lansstyrelsen
- Olika Tillhanda- Tillhanda- | Tillhanda- Tillhandahalla Beslut i
organiserade | hélla halla halla underlag vissa
- Flera underlag underlag | underlag. Samréd overklag-
kompetenser | Samrad Samréd Remisspart. | Godkanna anden
inom Lst Besluta om | Godkanna | Avger MKB.
inblandade i | betydande | MKB yttrande Avge yttrande
hanteringen | milj6- Yttrande

paverkan. efter ut-

stallelsen
Kommunen
- Olika Samrad Samrad Remisspart | Samrad. Beslutar | Beslutar
organiserade Yttra sig Avge Yttra sig vid
- Flera vid yttrande utstallelse
kompetenser utstallelse
inom kom-
munen ar
inblandade i
hanteringen
Arbets- Remiss Remiss
miljoverket
Socialstyrel Remiss Remiss
sen
Jarnvéags-
styrelsen
Vagtrafik-
inspektion

Figur 6 Rollista éver inblandade aktérer i planeringsprocesserna vid
planering av vdg- och jarnvéigstunnlar

Kommentarer till ovanstdende rollista.

Lénsstyrelserna i landet &r organiserade pa olika sétt. Darfor anges i
tabellerna enbart lansstyrelserna och inte var inom ldnsstyrelserna drendena
handléggs och beslutas. De olika kompetenser inom lénsstyrelserna, som

behdvs i varje drende, deltar i hanteringen.

For kommunerna géller motsvarande som for lansstyrelserna

For Jarnvagsstyrelsen och Vigtrafikinspektionen har specifika roller inte
kunnat anges i tabellerna for planeringsprocessens olika skeden. Dérfor
beskrivs deras roller pa foljande sitt.

Jarnviagsstyrelsens roll dr att godkdnna varje nytt eller modifierat tekniskt
system, varje ny eller ombyggd sparanldggning och varje nytt eller ombyggt
fordon innan de far tas i bruk. For en tunnel géller - betrdffande sdkerheten -
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att Jarnvégsstyrelsen ska godkinna sparanlaggningen innan den far tas i drift.
Samrad med Jarnvégsstyrelsen ska ske nér det borjar bli dags for provtrafik
genom tunneln.

Vigtrafikinspektionen, som &r en enhet inom Végverket, har som roll att
folja upp och analysera vig- och gatusidans trafiksikerhetsarbete mot det
transportpolitiska etappmalet ”En séker trafik”. Inspektionens roll kan mot
denna bakgrund inte infogas i ovanstaende tabell.

Socialstyrelsens roll dr oklar i processen men styrelsen bidrar vid
forfragan med svar pé fragor utifran perspektivet manniskors hélsa,
bullerpéverkan samt hélsoeffekter av olika slag.

14.3 Rollista avseende planprocessen enligt Plan-
och bygglagen (PBL)

I detta avsnitt redovisas en rollista, som dr en sammanstillning av
identifierade aktorer och deras uppgifter eller roller i de olika skedena av
planprocessen enligt PBL, med fokus pa hantering av fragor om
personsdkerhet i tunnlar. Det fortjdnar att hédr papeka att i PBL s planprocess
ar manga andra aktorer och sakégare inblandade 4n som hér redovisas.

Aktor Region- Oversikts- | Férdjupning | Omrades- Detaljplan Bygglov
plan plan av Oversikts- | bestdmmelser
plan
Regeringen Beslutar
Overklagade
detaljplaner
- S och M-dep. Bereder och ar
féredragande
- N-dep. Deltar i bered-
ningen
- F-dep. Deltar i bered-
ningen
Raddningsverket
Banverket
- Centralt
- Regionalt Remiss Remiss Remiss vid | Remiss vid Remiss vid Ansoker
vid vid -samrad -samrad -samrad
-samrad -samrad -utstallelse | -utstéllelse -utstallelse
-utstallelse | -utstallelse
Véagverket
- Centralt
- Regionalt Remiss Remiss Remiss vid | Remiss vid Remiss vid Ansoker
vid vid -samrad -samrad -samrad
-samrad -samrad -utstallelse | -utstéllelse -utstallelse
-utstallelse | -utstallelse
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Boverket Uppsikts- | Uppsikts- | Uppsikts- Uppsikts- Uppsikts-
ansvar ansvar ansvar ansvar ansvar
Remissin-
stans vid
regeringens
Overprévning i
vissa fall
Lansstyrelsen
- Olika Remiss Remiss Remiss vid | Remiss vid Remiss vid
organiserade. vid vid -samrad -samrad -samrad
- Flera -samrad -samrad Samrads- -utstallelse -utstallelse
kompetenser i -utstéllelse | L&mnar yttrande
regel inblandade samrads- | -utstllelse | Overprévari | Overprovar i
i hanteringen yttrande Gransknings | vissa arenden | vissa drenden
-utstallelse | -yttrande om statliga om statliga
Lamnar Bevakar intressen intressen
gransk- statliga beroérs berdrs
nings- intressen Beslutar vid Beslutar vid
yttrande overklagade | 6verklagade
Bevakar omrades- detaljplaner
statliga bestdmmelser
intressen
Kommunen
- Olika Remiss Upprattar | Uppréattar Upprattar Upprattar Beslutar
organiserade. Antar Antar Antar Antar
- Flera
kompetenser i
regel inblandade
i hanteringen
Regionplane- Upprattar | Remiss Remiss Remiss Remiss
organ Antar
Arbets- Remiss Remiss
miljoverket
Socialstyrelsen
Jarnvéags-
styrelsen
Vagtrafik-

inspektionen

Kommentarer till ovanstdiende rollista.

I princip giller samma kommentarer som redovisas under planeringsprocessens rollista.

Figur 7. Rollista 6ver inblandade aktorer i planprocesserna enligt PBL

I PBL:s planprocess har kommunerna och lansstyrelserna de framtrddande rollerna. Kommunerna har

planmonopolet och bestimmer nér en plan ska upprittas och antar sjélva den uppréttade planen.

Lénsstyrelserna dr en samradspart som tillhandahéller underlagsmaterial under planeringens gang. |

uppgifter ingér att samordna statens intressen och tillvarata dessa. Lansstyrelsen har dels en 6verprévande roll

och rollen att prova dverklagade plandrenden.
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15. Forslag till forbattringar i de olika
plan- och planeringsprocesserna

15.1 Den ekonomiska planeringsprocessen

Kopplingen mellan den ekonomiska planeringsprocessen och PBL:s
planprocess behover stérkas sé att infrastrukturprojekt som innehéller tunnlar
- sé langt det dr majligt - ar forankrade 1 kommunens Oversiktsplaner. For
denna planeringsprocess bor metoder utvecklas som gor det mojligt att bittre
vérdera alla effekter som tunnel for med sig i form av bland annat 6kad
trafiksékerhet, exploateringseffekter och regional utveckling.

15.2 Vagverkets fysiska planeringsprocess

Bedomningen ar att inga férdndringar behdvs i nuvarande lagstiftning, som
reglerar planeringsprocessen for byggande av végar for att uppna en optimal
hantering av fragor om personsékerhet i tunnlar. Ddremot maste fraigor om
personsékerhet i tunnlar in tidigt, fordjupas och héllas aktuella under de olika
skedena i planeringsprocessen.

15.3 Banverkets fysiska planeringsprocess

For jarnvégens planeringsprocess géller i princip samma som for vigar. [
samband med tillatlighetsprovningen enligt 17 kap. miljobalken har det visat
sig att parterna i processen inte har en gemensam syn pa fragor kring
personsikerhet. Arenden har kommit i retur fran regeringen med krav pa
kompletteringar. Denna friga kan fa en 10sning genom forslaget att ett vél
genomarbetat program for sdkerhet bor uppréttas och forankras i
utredningsskedet och bifogas ansdkan om tillatlighet.
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16. Forslag till gemensam modell
avseende planeringsprocessen for
vag- och jarnvagsprojekt dar tunnlar
ingar

16.1 Allmant

Planeringsprocessen for en tunnel omfattar skedena idéstudie, forstudie,
vagutredning/jarnvigsutredning, arbetsplan/jairnvégsplan, bygg- och
bygglovhandlingar samt bygganmélan och slutbevis. For berérd kommun kan
den omfatta Gversiktsplan, fordjupning av oversiktsplan,
omradesbestimmelser eller detaljplan. En viktig utgdngspunkt for denna
gemensamma modell dr att planeringsprocessen dven i fortséttningen ska
folja de nuvarande formerna. For att personsikerhetsfragor ska fa en
tillfredstéllande behandling krévs att de dels tas upp tidigt dels att de
fordjupas och hélls aktuella genom hela processen.

Generaliserade relationer mellan planeringssystemen for jirnvigar,
allménna végar och den kommunala planeringen enligt PBL framgér av
nedanstaende figur, tagen ur Banverkets handbok for forstudie.

Jarnvagar Allménna Kommunal
vagar planering
{Lag om byggande [Viglagen) (PBL)
av jarnvag)
Farstudie Farstudie Oversiktsplan
Avvagning
Jarnvagsutredning|  |Vagutredning — mellan
Féardjupad allmanna
aversikisplan intressen

Ayvagning
mellan
allmanna och
enskilda
intressen

Jarnvaagsplan Arbetsplan Detaljplan

Byaglovhandling

Figur 2: Sambandet mellan jarnvigsplanering och annan
markanvdndningsplanering

Internationell tunnelpraxis

Den internationella branschorganisationen World Road Association, PIARC,
har genom sin tunnelkommitté publicerat ett antal rapporter och
rekommendationer som beskriver en god standard for vagtunnlar. Dessa
dokument har en hog status och de kan anses sammanfatta den
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internationella praxisen for vigtunnlar. Dokumenten anvinds av manga
lander som kravspecifikation for byggande och drift av vigtunnlar. Inom
jarnviagssidan har International Union of Railways, UIC pa motsvarande sétt
sammanfattat den internationella praxisen for jairnvégstunnlar.

Organisationerna har arbetat i flera decennier och ménga rapporter har
publicerats under de senaste aren. De tekniska rapporterna innehéller
amnesvisa analyser och for PIARCs del var de i borjan redigerade som
kongressrapporter dir de senare rapporterna kompletterade informationen 1
de dldre rapporterna. Eftersom planeringsprocesserna r olika i olika lander
ar emellertid planeringsfragorna enbart marginellt belysta.

16.2 ldestudie

I en idéstudie studeras pa en 6versiktlig niva ett kommunikationsproblem, en
behovsanalys gors och tdnkbara 16sningar skisseras. Fyrstegsprincipen
anvénds i studien. Samrad sker mellan Végverket/Banverket, kommun,
lansstyrelse och dvriga berdrda. Resultatet av idéstudien kan bli att idén
forkastas eller att vigverks- eller banregionen fattar beslut om att starta
arbetet med en forstudie.

16.3 Forstudie

I forstudien ska ett kommunikationsproblem kartldggas och utredas. Dér ska
dven de ekonomiska forutsittningarna, som projektets plats i den langsiktiga
ekonomiska planeringen, utredas. For att personsédkerhetsfragorna, om tunnel
kan bli en tinkbar atgérd, ska fa en grundlig behandling ar det viktigt att
internationell tunnelpraxis géller (se ovan), att en oversiktlig riskinventering
tas fram for och omkring mojliga strék och att principer for en
riskbeddmning diskuteras. Fyrstegsprincipen géller som underlag for fortsatt
arbete.

Arbetsgang — FORSTUDIE

A Programarbete

1. Planera forstudien

2. Samla in fakta och beskriv problem

3. Samrad genomfors. Samrad sker sedan 16pande med kommuner,

lansstyrelser, regionala organ, néringsliv, foreningsliv,

miljoorganisationer och allménhet under arbetet med forstudien.
I samriad med kommunen &r det viktigt att projektet relateras till géllande
planer redan i forstudieskedet. Om fordndringar i fysiska planer enligt PBL
ar villkor for projektet, ska den processen initieras. Det dr kommunen som
bestdmmer om planprocessen ska komma igang. Det dr ocksa viktigt att, fran
kommunens sida, den lokala raddningstjansten medverkar i samradet.

4. Redovisa projektmal
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B Analysarbete

5. Genomfor funktionsanalys av nuvarande transportsystem och dess
influensomréade

6. Analysera transportpolitiska mal, projektets ekonomiska forutsittningar
och projektmalen.

7. Redovisa tidnkbara atgérder for att 16sa kommunikationsproblemet.

8. Formulera Mal for séikerhet
Uppritta en Oversiktlig riskinventering som behandlar skyddsobjekt,
mal- och transportvégar for farligt gods. Riskobjekt, som broar, tunnlar,
vattendrag, branter, skredrisker, vattentdkter mm listas. Tunnelanknutna
riskfrdgor som bor uppméarksammas och beaktas ar lokalisering, typ av
tunnel, principer for utrymning och rdddningsinsats. Riskinventeringen
utgdr dven underlag for bedomning av genomforandekostnader.
Riskbeddmningar diskuteras och prelimindra avvigningar formuleras och
bildar ett Underlag for sikerhetskoncept.

9. Gor en ekonomisk bedémning

10. Beskriv méluppfyllelse och prioritering av atgérder (Fyrstegsprincipen
ska beaktas)

C Beslut

11.Stillningstagande. Slutrapport upprittas innehallande bl.a. vég-
/jarnvagsbyggarens stéillningstagande, av vilket det ska framga om, och i
sa fall hur, arbetet ska drivas vidare samt, for jirnvigsbyggarens del,
vilka alternativ som i sa fall bedoms vara genomforbara och som ska
studeras vidare.

12. Informationsspridning

16.4 Vagutredning/jarnvagsutredning

I vigutredning/jarnvigsutredning hanteras problem, forutsittningar,
alternativa 16sningar och konsekvenser av dessa. Utredningsskedet innebér
att alternativa 16sningar skissas och utreds och att personsékerhetsfragorna
klargors for varje alternativ 16sning. Detaljerade riskinventeringar gors
utifran ny information i utredningsarbetet. Riskanalyser och riskvérdering
genomfors for att visa att det &r mojligt att uppna en tillrackligt hog
sdkerhetsniva. Ett sdkerhetskoncept upprattas. Rollen som
Sdkerhetssamordnare, 1 likhet med det som foreslés i vigtunneldirektivet,
bor tillséttas 1 inledningen av utredningsstadiet for att folja projektet i
processens alla stadier fram till driftsskedet. Sdkerhetsdokumentation ska
uppréttas och ajourféras under den fortsatta processen. |
sidkerhetsdokumentationen ska beslut och 6verenskommelser i
sakerhetsfragor noteras kontinuerligt under hela planeringsprocessen.
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Arbetsgang —
Vagutredning/Jarnvagsutredning +
MKB m.fl. konsekvensbeskrivningar

A Programarbete

1.

Planera utredningen

2. Sdkerhetssamordnare utses.
3.
4. Formulera syfte, forutsattningar, projektmal och projektspecifika

Fakta- och problembeskrivningar uppdateras och kompletteras

riskbedomningar. Ett Sdkerhetskoncept 1aggs fast. Det utvecklas med
stod av aktuell forstudie. Mal formuleras for sdkerhet liksom hur dessa
mal ska verifieras 1 form av kvalitativa modeller, kvantitativa modeller
eller tillvigagangssitt. (se delprojekt 2.2 Riskanalyser)

B Utredningsarbete

5.

Utfor studier av alternativa strackningar fran planméssig, teknisk,
miljomassig, funktionsméssig och ekonomisk utgangspunkt

Utred planldget betrdffande regionplan eller annan regional plan,
oversiktsplan, omradesbestdmmelser, detaljplaner mm. I samrad med
kommunen péborjas utredning angédende behovet av fordndringar i
fysiska planer (Oversiktsplan, Omradesbestimmelser och Detaljplaner).

C Uppriittande av forslag

7.

Konsekvensbeskrivning, analys och bedomning av alternativ
(Fyrstegsprincipen ska tillimpas om forutsittningarna foréndrats). I
analysen bor 6verviaganden goras betrdffande lokalisering, typ av tunnel,
utrymningsvégar, principer for kommunikationssystem, alarmsystem,
kraftforsorjning, ventilation, brandskyddsétgirder brandbekdmpning,
avvattningssystem, krav pa tilltrade for raddningstjdnsten och bedémda
kostnader. Riskinventering och riskanalys utfors for samtliga alternativa
strdckningar samt nollalternativet. Trafiklosningar i samband med drift-
och underhéllsarbeten och vid eventuella olyckor studeras. Principer for
sakerhetsatgirder redovisas overgripande for samtliga alternativ. Detta
redovisas i ett Program for sdkerhet och bifogas ansdkan om tillatlighet
hos regeringen.

Miljokonsekvensbeskrivning och dvriga konsekvensbeskrivningar
avseende sdkerhet mm. uppréttas. Personriskfragor redovisas i dessa
konsekvensbeskrivningar.

Samrad (Utdkat samrad enligt MB) med kommun inkl rdddningstjdnsten,
lansstyrelse, statliga myndigheter inklusive rdddningsverket, regionala
organ, naringsliv, foreningsliv, miljdorganisationer och allménhet sker
under arbetet med utredningen. Samradet genomfors pa samma sétt som
for dversiktsplanen med samradsremiss till kommunen, lansmyndigheter

2 Program for scikerhet dr ett dokument som preciserar sikerhetskonceptet for respektive
alternativ.
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och samradsmoéten med allménheten. Om kommunen parallellt med vég-
/jarnvagsutredningen driver ett 6versiktsplanearbete kan samréadet ske i
samarbete med kommunen inom ramen for plan- och bygglagens regler.
10.MKB godkénns av lénsstyrelsen
11 Vig-/jarvagsutredning inkl redovisning av maluppfyllelse och MKB
kungors och stills ut. Yttranden fran lansstyrelser och kommuner ar
viktiga i detta sammanhang.

D Beslut

12. Stillningstagande till fortsatt arbete — val av alternativ fran
véaghéllningsmyndigheten/Banverket, baserat pa utredningen vari bl.a.
Program for sdkerhet ingar. Stillningstagande om ndista steg — Arbetsplan -
Jarnvdgsplan

13. Informationsspridning

16.5 Tillatlighetsprovning enligt 17 kap. MB

Motorvagar och motortrafikleder samt andra vigar med minst fyra korfalt
och en strickning av minst tio kilometer, samt jarnvégar avsedda for
fjarrtrafik och anldggande av nytt spar pa en stricka av minst fem kilometer
for befintliga jarnvéagar for fjarrtrafik, ska obligatoriskt tillatlighetsprovas av
regeringen enligt 17 kap miljobalken. Regeringens provning ska ske pa
grundval av upprittad utredning.

16.5.1 Arbetsgdng vid tillatlighetsprovning enligt 17 kap. miljébalken

1. Utredning inkl MKB, beslutshandling fran utredningen samt eventuella
underlagsrapporter skickas pa remiss till centrala verk och
organisationer, kommun, lénsstyrelse och landsting. Rdddningsverket
ingar som remissinstans.

2. Beroende av inkomna remissyttranden tas eventuellt kompletterande
utredningar fram.

3. Beroende av innehéllet i kompletterande utredningar skickas dessa pa
fornyad remiss.

4. Vig-/Banverket sammanfattar och kommenterar inkomna
remissyttranden samt upprattar verkets yttrande till regeringen.

5. Remitterade handlingar, sammanfattning av inkomna yttranden samt
verkets yttrande sénds till regeringen for provning av projektets
tillatlighet.

6. Eventuella krav pa kompletterande utredningar fran regeringen
tillgodoses

7. Regeringen fattar beslut. Beslutet kan férenas med villkor for att
tillgodose allménna intressen bl.a. sékerhetsaspekter.

16.6 Arbetsplan/Jarnvagsplan

Arbetet med Arbetsplan respektive Jirnvagsplan innebér att den i vig- eller
jarnvégsutredningen valda 16sningen utformas. Program for Sckerhet fran
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vig- jarnvagsutredningen omsitts i arbetet med Arbetsplan respektive
Jarvéagsplan.

Den fardiga Arbetsplanen respektive Jarnvagsplanen bildar grund for
genomfOrandet av projektet. Dérefter tas sirskilda bygghandlingar och
bygglovhandlingar fram.

Sckerhetssamordnaren deltar i arbetet med arbetsplan/jarnvégsplan och
foljer dven det efterfoljande arbetet med bygghandlingar och
bygglovhandlingar.

Arbetsgang — ARBETSPLAN/
JARNVAGSPLAN

1. Redovisa bakgrund och motiv fér genomforande av projektet

2. Redovisa tidigare utredningar och folj upp och redovisa tidigare beslut
Behandling av personsédkerhetsfragor i forstudie och
vagutredning/jarnvigsutredning ska foljas upp.

3. Vigforslaget — Jarnvagsforslaget
Arbetet med Vigforslaget - Jarnvagsforslaget baseras pa det Program
for sdkerhet som finns dokumenterat i beslutet om att g vidare till
arbetsplan respektive jarnvagsplan. Eventuella revideringar av fragor
om personsékerhet ska behandlas och inforas 1
Scdkerhetsdokumentationen. Utforande och utrustning ska redovisas och
ska vara tillgéngligt for granskning av sikerhetsansvarig och
kommunens raddningstjinst.

4. Forindring av allmén vig (géiller endast for Végverket)

5. Beskrivning av projektet inklusive dess konsekvenser
Hir ska personsékerhetsfragor redovisas. Avvikelser fran krav ska
dokumenteras.

6. Sammanstillning av materialet infor lédnsstyrelsens granskning

7.  MKB ldmnas till ldnsstyrelsen for godkdnnande

8. Redovisning av kostnader och finansiering

9. Beskriv genomforande

10. Redovisa markétkomst

11. Redovisa underlagsmaterial

12. Samréad
Samrad med sakdgare, kommuner inkl riddningstjénsten, lansstyrelser,
regionala organ, niringsliv, foreningsliv, miljoorganisationer och
allménhet sker under arbetet med arbetsplanen/jarnvéigsplanen.
Resultatet av samradet ska redovisas i en samradsredogorelse. Ett
sarskilt samradsyttrande fran ldnsstyrelsen bor finnas fore utstillning av
arbetsplanen.

13. MKB godkinns av ldnsstyrelsen

14. Arbets-/jarnvéigsplanen stélls ut

15. Linsstyrelsen lamnar ett yttrande efter utstéllelse

16. Arbetsplanen/Jarnvégsplanen faststills.
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16.7 Bygghandlingar

For att genomfora projektet upprittas bygghandlingar. Den faststillda
arbetsplanen/jarnvagsplanen utgdr grund for uppréttandet av
bygghandlingen. Utformningen av och redovisningen i bygghandlingen
anpassas till den form av upphandling av projektet som man valt. Det &r
viktigt att sikerhetssamordnaren foljer arbetet med bygghandlingar for att
tidigare stillningstaganden i personsidkerhetsfragor, som dokumenterats i
Sakerhetsdokumentationen ska kunna foljas upp och eventuella férdndringar
ska granskas och godkénnas.

16.8 Bygglov

Det krdvs bygglov for vissa trafikanordningar, diribland tunnlar och de
byggnader som krévs for utrymning, dtkomst mm. Det innebér att sérskilda
bygglovhandlingar maste upprittas. Handlingar och atgérder som avser
personsékerhetsfragor ska redovisas for att ligga till grund f6r kommunens
(byggnadsndmnden) beslut om bygglov.

16.9 Bygganmalan och slutbevis

Senast tre veckor fore byggstart ska skriftlig bygganmailan inl&mnas.
Byggnadsndmnden kallar till byggsamrad, utser kvalitetsansvarig och
beslutar om kontrollplan. I kontrollplanen fortecknas de handlingar som
dokumenterar att personsikerhetsfrigorna behandlats pé ett godként satt.
Sckerhetsdokumentationen &r en sddan handling. Nar kraven i
kontrollplanen uppfyllts utfairdar kommun slutbevis.

16.10 Infor idrifttagande

Enligt Tunneldirektivet for vagtunnlar, som for ndrvarande inforlivas i
svensk lagstiftning, ska Sdkerhetssamordnaren och den nya
Tunnelmyndigheten for vagtunnlar granska och godkdnna anldggningen infor
trafikdppnandet.

For jarnvagstunnlar géller att anldggningen ska godkdnnas av
Jarnvégsstyrelsen innan den kan tas i drift.

Det ska ocksa finnas en dokumentation hur framtida drift- och
underhallsarbete kan ske pa ett sékert sitt enligt Arbetarskyddsstyrelsens
foreskrifter om byggnads- och anlidggningsarbete (AFS 1999:3),
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17. Slutsatser fran delprojekt 4
Planeringsprocessen

Inom ramen for detta delprojekt har foljande slutsatser gjorts:

Inga forandringar behdvs i nuvarande lagstiftning som reglerar plan- och
planeringsprocesser for att uppné en optimal hantering av fragor om
personsdkerhet i tunnlar.

Fragor om personsdkerhet i tunnlar maste in tidigt, fordjupas och hallas
aktuella i berord planeringsprocess.

Aktorernas roller 1 plan- och planeringsprocessens olika skeden maste
goras tydliga.

Sambanden mellan den ekonomiska planeringsprocessen och de fysiska
planeringsprocesserna maste starkas sa att inte budgetskal férhindrar
mdjligheten att uppna optimal personsikerhet for aktuellt tunnelprojekt.

En gemensam modell for hantering av personséikerhet i tunnlar har visat
sig vara behovlig.

En funktion som Sdkerhetssamordnare bor utses i utredningsskedet for att
sedan medverka i och f6lja projektet
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