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Sammanfattning

Banverket dger och forvaltar ett stort antal tunnlar samtidigt som planering och byggande pagar for
ett flertal tunnlar. Syftet med foreliggande arbete &r att 6ka kunskapen och pa sikt forbéttra och
forenkla processen angdende personsakerhet i tunnlar. Rapporten beskriver det inventeringsarbete
som utforts med avseende pa bade befintliga och nya tunnlar med fokus pa personsékerhet.

Under 2007 aktualiserades fragan om personsakerhet for befintliga tunnlar i Sverige pagrund av en
brandincident i en servicetunnel till Strangnastunneln. Incidenten visade, férutom att det
forekommer skillnader mot dagens standard med avseende pa personsakerhet i befintliga tunnlar,
aven att brander i tunnlar far stor uppmérksamhet av allmanheten.

Personsakerhet &r i forhdlande till jarnvagens historia ett relativt nytt begrepp. Banverkets forsta
dvergripande regelverk inom omrédet togs fram 1993, BVH 541.3, Jarnvagstunnlars utformning
och utrustning med avseende pa sakerhet. Men det var férst 1997 som ett mer utforligt och
generellt tillampat regelverk gavs ut, BVH 585.30, Personsaker het i jarnvagstunnlar. | BVH
585.30 anges en ambitionsniva for personsakerhet i jarnvagstunnlar som lyder:

" Jarnvagstrafik per kilometer i tunnlar skall vara lika saker somjarnvagstrafik per kilometer pa
markspar, exklusive plankorsningar.”

Resultaten av inventeringen av befintliga tunnlar ger en bild av sékerhetsnivan i forhdllandetill de
nu stallda kraven enligt BVH 585.30. Enligt forvantningarna sa ar sakerhetsnivan i ddre tunnlar
l&gre, eftersom den forsta handboken kring personsakerhet i tunnlar kom ut 1997 och flertalet av
Banverkets tunnlar & byggda fore det artalet. Det & endast 18 tunnlar i denna studie som &r
driftsatta efter & 1997 och sannolikt &r flertalet av dessa planerade fore 1997.

| dagslaget ar det inte faststallt vilken kravniva som ska géllafor befintligatunnlar och det synsétt
somi princip géller i dag &r att respektive tunnel ska ha den kravniva som géllde vid planeringen av
tunneln. Detta synsétt & egentligen inte grundat pa ndgon samlad sakerhetsvardering utan snarare
grundad pa att pengarna for eventuella standardhojningar énda saknas. Uppenbarligen innebér detta
att det & mycket svart eller omgjligt att avgora och prioritera eventuella dtgarder i befintliga
tunnlar i framtiden, dessutom kan det uppfattas som nagot konstigt med tanke pa de relativt htga
krav som stélls pa nyatunnlar. Ett béttre synsétt & sannolikt att efterstrava att aven befintliga
tunnlar pa sikt skulle uppgraderas till en bestamd ambitionsniva. Det bor dock noteras att det inte
finns ndgot sadant generellt krav eller malsattning att befintliga tunnlar maste uppgraderas, men det
har anda bedomts som vérdefullt att samlain information om befintliga tunnlar och jamfora mot
dagens krav.

Personsakerhet i tunnlar har under senare & blivit en naturlig del av planeringsprocessen. Men
gemensamt for bade nya och befintliga tunnlar &r att det finns brister inom omraden som drift och
underhall av sakerhetsanordningar och samverkan mellan berérda parter.

Den intervjustudie som utfdrts for ett antal nyatunnlar, som samtliga ar projekterade med stéd av
BVH 585.30, visar att beslutsprocessen avseende personsakerhet & en komplex fraga satill vida att
den strécker sig 6ver flera olika teknikomraden samt att berérda parter oftai grunden har olika
utgangspunkter. | fleraav projekten har de intervjuade representanterna fran projekten (Banverket)
samt raddningstjanster och kommuner uttryckt frustration 6ver bed utsprocessen avseende
sakerhetsinvesteringar. Det legala ramverket innehdller olika perspektiv och varderingar av risk
som &r svéra att forena. Detta leder i mangafall till omfattande diskussioner parterna emellan
eftersom ingen av de inblandade aktorerna anser sig kunna ga med pa motpartens krav. Sett ur ett
systemperspektiv handlar var och en av de olika aktorer som &r inblandade i beslutsprocessen efter
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fullt rationella grunder utifran det egna perspektivet, men sammantaget utmynnar anda processen i
motstridande mal. Darfor & det nodvandigt att studera hur systemets olika aktérer med sina
respektive synsatt interagerar och hur detta paverkar beslutsprocessen i stort. Utifran den
genomfordaintervjustudien har en ndgot forenklad representation av besl utsprocessen kring
investeringar i sakerhetsatgarder tagits fram. Denna kan beskrivas enligt Figur O-1.
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Figur 0-1: Principiell beskrivning av beslutspr ocessen avseende per sonsaker het i jarnvagstunnlar.

De motstridigheter som uppkommer till f6ljd av skillnader i perspektiv i den lagstiftning som
respektive aktor utgar fran blir svara att |6sa palokal nivanér de olika lagstiftningarna ska
tillampasi projekten. En majlig |6sning pa detta problem skulle kunna vara att forsoka koordinera
de olika lagkrav som férekommer inom omradet. Ett forsta steg i dennariktning togsi ett uppdrag
som regeringen 2002 gav samtliga fyra myndigheter som &r inblandade i tunnel projekt att forsoka
enas om allmanna réd for metoder for bedomning av personsakerhet och for hur riskanayser skall
utformas pa ett enhetligt sétt. Resultatet blev dock, nagot forenklat, endast ett konstaterande att
myndigheternainte & Gverens och att ingen lag vager tyngre dn nagon annan, vilket med all
tydlighet pavisar behovet av fortsatt arbete.

Motstridigheternai aktorernas utgangspunkter verkar i mangafall i sluténdan handla om vilken roll
réddningstjansten har vid olyckor i tunneln. A ena sidan bygger Banverkets handbok pé principen
om gjalvutrymning, a andra sidan forekommer krav pa atgarder for raddningstj ansten som
underl&tar en insatsi tunneln, vilket réddningstjansterna tolkar som ett tecken pa att de férvantas
gbrainsatsinnei tunneln.
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Foljden av avsaknaden pa gemensamma varderingsgrunder har lett till att [6sningar av de storsta
stétestenarna (framst avstand mellan tvartunnlar) i tidigare projekt fungerar som " prejudikat”. Detta
innebar att om nagot projekt anvant ett visst avstand eller en viss sakerhetsinstallation sa kommer
dennaatt krévasi efterfoljande projekt. Dettainnebér att byggherren i de enskilda projekten kanner
stor press att inte " ge efter” for kommunens hogre krav, medan kommunen k&nner samma press att
inte stallalagre krav &n vad som beslutats i andra projekt.

Fran projekten upplever bade kommuner/raddningstjanster och projektanstallda att stodet fran
centrda myndigheter varit relativt begrénsat. Detta leder till att manga fragor maste |6sas palokal
niva, dar enskilda personer, t ex lokalpolitiker, blir tvungna att fatta beslut som de upplever att de
har bristande kompetens for. Dettaleder i sin tur oftatill att kommunen, via raddningstjansten har
en tendens att " kidnappa’ bygglovet, d.v.s. de ger endast byggherren bygglov forutsatt vissa
villkor. Pa sa sétt blir riskanalysen inte det enda underlaget for att besuta vilka sakerhetsatgarder
som kravs, utan dven denna parallella process spelar in for vilka sakerhetsdtgarder som véljs. Pa ett
Overgripande plan & det stora likheter mellan méngden och typen av sékerhetsinvesteringar i de
olika projekten. Den komplexa processen bidrar sannolikt till detta, daingen vill eller vagar avvika
fran tidigare beslut som fungerar som prejudikat.

En av de sékerhetsinvesteringar som foranlett mest diskussioner i projekten & avstandet mellan
utrymningsvagar, men i stort sett samtligafall ligger detta avstand runt 500 m, (vilket &r det
avstand som anges i BVH). Avstandet varierar dock mellan 350 och 600 m for tunnlar langre an
1000 m, men det bor papekas att anledningen till de kortare avstanden inte enbart beror pa
resultatet av sakerhetsvarderingen, utan framst pa praktiska detaljer sésom behov av utrymme for
tekniska installationer och placering av arbetstunnlar (som senare nyttjas som utrymningsvagar).

Som underlag for att bedoma avstandet mellan utrymningsvéagarna har Banverket genom aren utfort
ett flertal utrymningsberdkningar och sdkerhetsvarderingar med varierande indata och
forutsattningar. Ett flertal av forutséttningarnaligger utanfor Banverkets direkta paverkan
(varseblivningstid, utbildning, nédbromsblockering etc), men det &r viktigt att fragan bevakasii
samarbetet mellan Transportstyrel sen och Banverket.

Avsdlutningsvis presenteras fordag till fortsatt arbete bade avseende befintliga tunnlar och nya
tunnlar. For befintligatunnlar &r rubrikerna faltinventering, prioritering, upprattande av rutiner. For
nyatunnlar & rubrikernabl.a. éversyn av kravnivaerna, standardisering, samordning av
utrymningsberakningarna men framférallt en 6versyn av bygglovsprocessen. Gemensamma
rubriker & kunskapsutveckling, utbildning samt samverkan med V &gverket.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Banverket ager och forvaltar ett stort antal tunnlar samtidigt som planering och byggande pagér for ett
flertal tunnlar. Befintligt tunnelbestand &r i dagslaget ca 140 tunnlar med varierande forhallanden, alder
och langd och i investeringsplanerna stér undermarksprojekt for i storleksordningen 40 % av totala
investeringsramarna.

Under ett antal ar har fragor kring personsakerhet vid nyinvesteringsprojekt varit forknippade med
omfattande diskussioner med aktuella kommuner och lokal a réddningstjanster.

Foreliggande arbete har utforts av expertstod teknik pa uppdrag av Anna Lundman, Investering och
Lars Gustavsson, Leverans. Arbetet har en koppling mot ett nu pagaende doktorandproj ekt
"Riskvérdering och Bedutsfattande vid Investeringar i Transportinfrastruktur (RiBIT)”, varfor
doktoranden Alexander Wilhelmsson, LTH ocksa deltagit i arbetet.

1.2 Syfte

Syftet med foreliggande arbete &r att 6ka kunskapen och pa sikt forbéttra och forenkla processen
angaende personsakerhet i tunnlar genom att kartlagga sékerhetsnivan i befintliga tunnlar samt studera
hur frégan hanteras vid planering, projektering och byggande av nya tunnlar. Rapporten beskriver det
inventeringsarbete som utforts med avseende pa bade befintliga och nya tunnlar med fokus pa
personsakerhet i tunnlar.

1.3 Avgransningar
| dettainledande skede har det inte utforts nagra faltbesok i de befintliga tunnlarna.

1.4 Problembeskrivning

De aktorer som &r inblandade i processen kring beslut om sékerhetsinvesteringar har ofta olika
utgangspunkter for sina varderingar av sakerhetsinvesteringar. Men samtliga parter & dverens om att
en eventuell réddningsinsats vid brand i en tunnel ger mycket speciella och svarainsatsmajligheter for
raddningspersonalen. Detta beror huvudsakligen pa de begransade utrymnings- och insatsmdjligheterna
samt svarigheten att ventilera bort brandgaser. Férhallandenai tunneln innebér att raddningstjansten

har svart att skapa sig en dverblick ver situationen vilket forsvarar bes utsfattandet. Har finns ocksa
den storsta grundldggande skillnaden i betraktel sesétt for de inblandade parterna. Nagot forenklat kan
ségas att raddningstjansterna, utgdr fran scenariot att en brand har startat i tunneln och att en
raddningsinsats ska genomforas. Banverket utgar fran att sakerhetsinvesteringarna skall genomforas
baserad pa en riskvéardering for att uppna en pa forhand bestdmd ambitionsniva.

Med sd olika utgangspunkter & det inte forvanande att det ocksa kan bli omfattande diskussioner
parterna emellan. Dessutom har Banverket som regel en ny och oerfaren part for varje nytt
tunnelprojekt (aktuell kommun respektive den lokala réddningstjansten). Konsekvensen av detta ar
naturligtvis att de flesta diskussioner far ” startaom” for varje projekt samt att varje sadan diskussion
kan ledafram till olika lésningar, t.ex. med avseende pa avstand mellan utrymningsvagar,
skyltutformning, handledare etc. Det & ocksa vart att notera att okat fokus pa personsakerhet har
medfort utrymningsvégar och mer ingtallationer i tunnlarna, vilket medfért att kostnaderna for dagens
tunnlar dkat relativt tidigare tunnlar.

Under 2007 aktualiserades fragan om personsakerhet &ven for befintliga tunnlar i Sverige pa grund av
en brandincident i en servicetunnel till Strangnastunneln. Incidenten visade, férutom att det
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forekommer skillnader mot dagens standard med avseende pa personsakerhet i befintliga tunnlar, &ven
att brander i tunnlar far stor uppmérksamhet av allménheten.
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2 Metodik for inventering

2.1 Indelning
Detta arbete har delatsin i tvadelar:

1. Befintliga tunnlar — Allatrafikerade tunnlar

2. Nyatunnlar — Tunnlar som projekteras eller & under byggnation

2.2 Befintligt regelverk

Det bor papekas att personsakerhet &r i forhdlandetill jarnvagens historia ett relativt nytt begrepp.
Banverkets forsta vergripande regel verk inom omradet togs fram 1993, BVH 541.3, Jarnvagstunnlars
utformning och utrustning med avseende pa sakerhet. Men det var forst 1997 som ett mer utforligt och
generellt tillampat regelverk gavs ut, BVH 585.30, Personsdker het i jarnvagstunnlar. Den senaste (och
andra) versionen faststélldes i borjan av 2007. Ovanstaende tillsammans med den stora

A dersskillnaden, ar en bidragande orsak till att status med avseende pa personsakerhet i tunnlar
varierar i hdg utstrackning.

| BVH 585.30 anges en ambitionsniva for personsakerhet i jarnvagstunnlar som lyder:

" Jarnvagstrafik per kilometer i tunnlar skall varalika saker som jarnvagstrafik per kilometer pa
markspar, exklusive plankorsningar.”

Som tidigare namnts sa gavs handboken BV H 585.30 ut 1997 och blev ett stod i projekteringen och
verifieringen av sakerhetsutformningen av tunnlar. FOr detta arbete har det i praktiken inneburit att
samtligatunnlar i del 2, nyatunnlar, &r projekterade med stéd av BVH 585.30. Vidare bor det noteras
att det inte finns nagot generellt krav eller malsattning att befintliga tunnlar maste uppgraderas for att
uppfylla dagens kravniva pa tunnlar, men det har anda bedomts som vardefullt att samlain information
om befintliga tunnlar och jamféra mot dagens krav.

Den definition for bestamning av tunnelldngden som har anvants vid inventeringen finns angiven i
BVH 585.30 punkt 8.3.1. Definitionen lyder: Om tunnelmynningarna mellan tva olika tunnlar ligger
narmare varandra &n 500 m ska de i sdkerhetssammanhang rdknas som en tunnel och tunnelldngden
beréknas som summan av tunnlarnas langd och avstandet mellan tunnlarna. Om tunnel mynningarna
ligger pa ett storre avstand an 500 m samt att en utrymningsvag finnsi utrymmet mellan tunnlarna sa
betraktas tunnlarna som separata tunnlar.

I BVH 585.30 anger en minimistandard for tunnlar kraven pa tunnel utformning med avseende pa per-
sonsdkerhet (Bilaga 1:1 Minimistandard Tunnel). For delsystemet ” Tunnel” anges i minimistandarden
bland annat krav pa skyltning, nddbelysning, gangbanor och utrymningsvagar. Om mini mistandarden
tillampas uppfylls &ven kraven i TSD Sakerhet i jarnvagstunnlar (JVS, 2008). Det ska dock noteras att
minimistandarden i BVH 585.30 i vissafall innehaller skarpare krav &n TSD Sakerhet i
jarnvagstunnlar. Kraven i minimistandarden tergesi bilaga 1 med kommentarer om eventuella
avvikelser mot TSD:n. | arbetet med befintliga tunnlar har endast minimikraven for delsystemet
"Tunnel” anvants, sa dér uttrycket "krav enligt BVH 585.30” anvands avses dessa minimikrav. Vid
arbetet med nya tunnlar har &ven diskussioner forts kring till&ggsstandard och minimistandard fér de
dvriga del systemen (bana, tag, trafik och yttre assistans) och da uttrycket " normalstandard” ofta
anvandsi brand- och sékerhetsdokumentationen, anvands uttrycket fortséttningsvisi denna rapport
synonymt med minimistandard for nya tunnlar.
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Enligt BVH 585.30 ska for nyatunnlar Iéngre 8&n 1000 m en sékerhetsanalys utforas. For nyatunnlar
mellan 300 m och 1000 m kan en sakerhetsanalys behtva utféras om det finns sérskilda skél. Exempel
pa sarskilda skal kan varatunnlar i stadsmilj6, tunnlar under fritt vatten, etc. Sakerhetsanalysen ska
utga fran minimistandard och besvara fragan om ambitionsnivan for personsakerhet uppfylls. Om
sakerhetsanalysen visar att risknivan inte ar acceptabel ska standarden hdjas genom att valjalamplig
tillaggstandard. Arbetet med sékerhetsanalysen ska folja ett jarnvagsprojekts olika skeden och
omfattningen varierar beroende pa aktuellt skede. | handboken ges forslag pa metodik for
sakerhetsanalysen och hur sakerhetsnivan kan verifieras. | den gamla organisationen har 6vergripande
personsakerhetsfragor hanterats av Bansystem, HK, ofta med en bergtekniker som handl&ggare.
Eftersom bergtekniker som regel har begransad kunskap kring brand, rékgasspridning och
beteendevetenskap sa har &ven mycket kunskap inhamtats externt.

2.3 Befintliga tunnlar

For befintliga tunnlar inleddes arbetet med uppréttande enkel " databas’ | form av en sammanstélining i
Excel (se bilaga 3.1). SammanstalIningen utgar fran de kravpunkter som stélls patunnlar i Bilaga 1:1 i
BVH 585.30. Tunnellangder styr i deflestafall vilka kravpunkter som ar tillampliga men det
forekommer &ven punkter som & oberoende av tunnellangd. Kravpunkterna sorteradesi fem olika
kravkategorier (se aven bilaga 1):

1 Utrymnings- och angreppsvagar

2. Belysning, skyltning och kraftforsorjning

3. Kommunikation
4. Brandskydd och materialkrav
5. Dimensionering och besiktning

En inventering av befintlig och I&ttillganglig information fér Banverkets samtliga befintliga tunnlar
(131 stycken) har genomforts. Detta gjordes genom insamlande av information fran Banverkets
bergtekniker samt fran BIS och BVDOK. Sammanstallningen & gjord i Excel och informationen som
inhamtats har fokuserat pa att besvara fragan om respektive kravpunkt & uppfylld eller inte for de olika
tunnlarna. Excelbladet har fylltsi enligt legend i Tabell 2-1 nedan.

Tabell 2-1: Legend for sammanstélining i Excel

Uppfyller krav Ja
Uppfyller inte krav -
Uppgift saknas Saknas
Icke relevant krav pga Icke

att utrustning saknas relevant
Icke relevant krav pga -
tunnelléangd

Det finns tvatyper av " Icke relevant krav”. Den forsta typen, som markeras med gul farg och texten
”Icke relevant”, anvands dar utrustning saknas. Exempelvis dér kravtexten endast beror nodutgangar
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och aktuell tunnel helt saknar nddutgangar. Den andra typen av markering anvands déar kravtexten &r
forknippad med ett 1angdkrav. Om tunnelns langd underskrider langdkravet sa lamnas rutan vit och
markeras med ett streck.

De néraliggande tunnlar som betraktats som en tunnel enligt definition i BVH 585.30 punkt 8.3.1 (se
aven avsnitt 2.1) visasi Excelbladet med sammansl agna kolumner, med tunnlarnas totallangd angiven i
Oversta raden.

2.4 Nya tunnlar

Arbetet har utforts genom fallstudier, och vid insamling av data har sa kallad triangulering
efterstravats. Data har framst samlats in genom intervjuer enskilt med banverkspersonal samt konsulter
respektive enskilt med |okala réddningstjanster samt kommuner, en tredje viktig datakalla utgor
projektens egna utredningar avseende personsékerhet i tunnlar samt prissatta mangdforteckningar.
Intervjuerna har utforts som semistrukturerade intervjuer med ett antal stodfrégor som skickats ut i
forvag for att sdkerstdlla enhetlig och objektiv hantering av de olika projekten, se bilaga2.1 och 4.1.
Av sarskilt intresse ar bland annat upplevda problemomraden, eventuella forandringar av
sékerhetskonceptet och samarbetsformer.

Totalt har 11 intervjutillfallen med totalt 18 personer utforts pa foljande projekt: Citytunneln,
Hallandsas, Nygérdstunneln, Adalsbanan, Botniabanan samt Kirunaprojektet. Sammantaget innebar det
att totalt 28 jarnvagstunnlar ingar i bakgrundsmaterialet. Personal fran tre réddningstjanster och tva
kommuner ingdr i underlaget och har intervjuats angaende Citytunneln, Hallandsés och Adal sbanan.
Av samtligaintervjuer har sex av intervjuerna utforts pa plats hos projekten respektive kommun samt
réddningstjanst (Citytunneln, Hallandsas samt A dal sbanan) resterande utférdes som telefonintervj uer.
Intervjuerna har spelatsin, dels som ett stdd till minnesanteckningarna, dels for att undvika
missforstand. Sammanstallda minnesanteckningar har sedan distribueratstill de intervjuade for
synpunkter som inarbetats i minnesanteckningarna. Fér samtliga projekt har, som tidigare ndmnts, éven
aktuell dokumentation samlats in och studerats. Huvudsakligen &r det brandskyddsdokumentation,
sakerhetsvarderingar samt sdkerhetskoncept som studerats.

Minnesanteckningarnai dess helhet framgdr av bilaga 2.2 — 2.6 och 4.2-4.4.

(Anm. Forandringar av linjestrackningen i Kirunaprojektet har medfort att det inte kommer att byggas
nagon tunnel, varfor minnesanteckningarna fran Kirunaprojektet ¢ medtagitsi rapporten).

Baserat pa intervjuerna och dokumentationen har det &ven for nya tunnlar ssmmanstéllts ett Excelblad
som &r baserat pa minimistandarden fér tunnlar i BVH 585.30, se bilaga 3.2.
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3 Resultat befintliga tunnlar

3.1 Befintligt tunnelbestand

Totalt ingdr 130 tunnlar i inventeringen. En sammanstalIning éver tunnellangder och artal for
drifttagande visasi Figur 3-1. Under aren 1860 — 1940 driftsattes drygt 50 tunnlar med langder
foretradesvis under 500 meter. Det kan ndmnas att aldsta tunneln togsi drift 1861 och ligger pa bandel
412 strax soder om Sodertdlje. Forstatunneln 6ver 1000 m var Gardatunneln i Goteborg och togsi drift
1966. | dagslaget sa finns det 10 tunnlar som &r 6ver 1000 meter.

Trafikerade tunnlar
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Figur 3-1: Tunnellangd och driftsatt ar for trafikerade tunnlar

3.2 Diskussioner

De flesta av kravpunkternai BVH 585.30 innehdller flerakrav i en och samma kravpunkt. Det har |ett
till diskussion med Banverkets bergtekniker kring hur Excelbladet skafyllasi. For manga utav de
befintliga tunnlarna & kravpunkterna endast delvis uppfyllda, vilket leder till att rutan fyllsi med
svaret "Ng”. Exempel: tunneln &r utrustad med en gangbana, men bredden uppfyller inte erforderlig
bredd enligt kravtexten. En liknade fragestalIning uppstar da de flesta av de frostisolerande drénernai
och for sig ar brandskyddade da de &r insprutade med sprutbetong, men den sprutbetong som utférdesii
dldre tunnlar uppfyller knappast brandkraven i BVH 585.30.

Ett annat diskussionsamne har varit kraven kring normal- och nddbelysning. Vissatunnlar har

belysning, meni mangafall kan en bedomning ifall ljusstyrkan uppgar till kravnivan inte goras utan att
ett platshesok utfors.
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Angéende krav i kategorin ” Dimensionering, besiktningar”, som har tre kravtexter koppladetill sig (se
bilaga 1), gdller att kravet i punkt 1 avser baratunnlar som & dimensionerad enligt BV Tunnel och
kraven i punkt 2 och 5 avser baratunnlar som & dimensionerade enligt BV H 585.30. Detta ger for
samtliga befintliga tunnlar som ingér i denna studie att kraven i punkt 2 och 5 inte & uppfyllda medan
kravet i punkt 1 & uppfyllti vissafall.

3.3 Resultat fran regionerna

3.3.1 Allmant

Inventeringen har visat pa stora skillnader mellan de befintliga tunnlarnas sakerhetsstandard jamfort
med de krav som stélls pa nybyggda tunnlar idag. Det beror pa att manga av tunnlarna ar projekterade
och driftsatta fore 1997. Dock har de tunnlar som projekterats och byggtsi slutet av 1990-talet en
relativt hogre standard med avseende pa personsakerhet én de ddre tunnlarna och de senaste byggda
tunnlarna uppfyller redan flera utav kraven i den nuvarande BV H 585.30.

Redovisning av resultaten har delatsin efter regioner enligt den gamla regionsindelningen —norra,
mellersta, dstra, vastra och sddra—i och med att BIS fortfarande & indelat enligt detta system.

3.3.2 Norra regionen

Norraregionen har tio stycken befintliga tunnlar som ingdr i studien. Tvaav dessa har ingen
persontrafik (Falkberget och Sockentrask) men en beddmning av hur kraven uppfylls har &nda gjort for
dessa tunnlar. Norraregionen har tva tunnlar med langden 6ver 1000 m namligen Nuoljaoch
Glodberget. Den tunnel som bast uppfyller kraven pa personsakerhet & Glodbergstunnel som togsi
drift 1995. For de 6vrigatunnlarnasa & det inte manga av kraven som uppfylls. Speciellt utmarker sig
kategorin " Belysning, skyltning och kraftforsorjning” dér inga av kraven uppfylls for nagon av
tunnlarna. Resultatet av genomgangen visar att Norraregionen har full kontroll pa samtliga sina
tunnlar, det vill sdgaingarutor &r ifylldamed " Uppgift saknas’.

3.3.3 Mellersta regionen

Meéllerstaregionen har 16 stycken befintligatunnlar som ingdr i studien, varav en betongtunnel
(Ramshyttan). Mellersta regionen har endast en tunnel med langden éver 1000 m namligen
Norralatunneln och denna uppfyller flest krav enligt punktlistan. Tunneln driftsattes 1999 och har
darfor hunnit fa med delar av sdkerhetstankandet vid 5 va utforandet. Halldsentunnlarna &r ytterligare
tvatunnlar i mellersta regionen som uppfyller fleraav de uppstédllda kraven. Dessa tunnlar driftsattes
1997. Resultatet fran Mellersta regionen visar att de fragestallningar som orsakat flest rutor med

" Uppgift saknas” berdr belysning i tunnlarna, brandskydd av dréner och gangbanor, men i 6vrigt har
Mellersta regionen bra kontroll pa sinatunnlar.

3.3.4 Ostra regionen

Ostraregionen har 56 stycken befintliga tunnlar som ingér i studien. En av tunnlarna, Essingetunneln,
&r en betongkonstruktion som saknar persontrafik. Alvsjétunneln & samagd med SL (verkstad) och ett
av sparen anvandas endast om stopp har uppstétt pa stambanan. Vidare sa har f6ljande korta tunnlar
dagits samman enligt BVH 585.30 punkt 8.3.1:

e RoOnningetunnlarnabestar av tre kortare tunnlar som tillsammans behandlas som en tunnel med
langden 517 m.

o Stromtunnlarna bestér av tva kortare tunnlar som tillsammans behandlas som en tunnel med
langden 190 m.
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«  Bjornkullatunnlarna bestdr av fyra kortare tunnlar som tillsammans behandlas som tva tunnlar med
langderna 689 och 687 m.

e Tullingetunnlarna bestar av tva kortare tunnlar som tillsammans behandlas som en tunnel med
ldngden 783 m.

o Kvedestatunnlarna bestér av tva kortare tunnlar som tillsammans behandlas som en tunnel med
langden 504 m.

o Graversforstunnlarna bestér av tre kortare tunnlar varav tva av dem tillsammans behandlas som en
tunnel med l&ngden 605 m.

e La&ggestatunnlarna bestdr av fyrakortare tunnlar varav tre av dem tillsammans behandlas som en
tunnel med l&ngden 1082 m.

Ostraregionen har fyratunnlar med langden éver 1000 m namligen Lida, Karlslund, Stréangnas samt
sammanslagningen av Laggestatunnlarna. Kravuppfyllelsen for dessa tunnlar relativt bra, men flera
uppgifter saknas fortfarande. FOr de flesta kortare tunnlar som & driftsattai slutet av 1990-talet och
borjan av 2000-talet (ca 30 stycken) uppfylls manga av kravpunkterna, speciellt i kategorierna
"Belysning, skyltning och kraftférsdrjning” samt ” Kommunikation”. Men straregionen har aven
manga tunnlar som &r driftsatta redan i borjan av 1900-talet (tio stycken) och dessa uppfyller nastan
inga utav kravpunkterna. Normalsektionen i dessatidigt utfordatunnlar &r ofta smalare an dagens
normalsektion, vilket forsvarar t.ex. komplettering med gangbanor eller andrainstallationer som kan
hoja personsakerheten i tunnlarna. Ostra regionen har mycket bra kontroll pa sinatunnlar. Endast ett
fatal rutor &r ifyllda med " Uppgift saknas” och berér framst kategorin " Brandskydd och materialkrav”.

3.3.5 Vastra regionen

Vastraregionen har 45 stycken befintliga tunnlar som ingér i studien, varav tre stycken dverskrider
tunnellangden 1000 m. Dessa tunnlar & Gérda, Asa och Trollhéttetunneln. For Gardatunneln saknas
uppgifter for si gott som samtliga kravpunkter. Fér Asatunneln och Trollhéttetunneln ser resultatet
nagot béttre ut, men det & fortfarande manga uppgifter som saknas for samtliga fem kravkategorier.
Forutom dessa tre langre tunnlar & det endast fem tunnlar som har ndgot redovisat resultat i
sammanstéllningen i Excel och daendast kring kategorin " Belysning, skyltning och kraftforsorjning”.
Resultatet fran V astra regionens sammanstéllning visar att det for resterande tunnlar, hela 37 stycken,
saknas information om kraven uppfylls eller inte. Ingen specifik kategori utmérker sig, utan uppgifter
saknas for samtliga av de fem kravkategorierna.

3.3.6 Sodra regionen

Sodraregionen har fyra stycken befintliga tunnlar som ingér i studien. Det &r en tunnel som Gverskrider
tunnelléangden 1000 m, namligen Helsingborg. Dennatunnel uppfyller delar av kraven, men aven har &r
det en del uppgifter som saknas. Sodra regionen har bra kontroll pa sinatunnlar. Endast ett fatal rutor
ar ifylldamed " Uppgift saknas’, framst inom kategorin " Kommunikation™.
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4 Resultat nya tunnlar

Avsnittet inleds med en generell beskrivning av de studerade projekten. Déarefter foljer en redovisning
av de resultat som framkommit frén den genomforda intervjustudien, dar Gvergripande svarigheter vid
beslutsfattande om personsakerhetsdtgarder beskrivs. Sedan beskrivsi vilken omfattning projekten
uppfyller Banverkets kravniva och avsnittet avslutas med nagra 6vriga observationer.

4.1 Allmant

| samtliga projekt, exklusive Citytunneln, kommer tunnlarna att trafikeras av bade person- och
godstrafik inklusive farligt gods. Citytunneln kommer enbart att trafikeras av persontag.
Dimensionerande hastighet varierar i projekten mellan 160 kmv/h till 250 krmvh.

Samtliga tunnlar, exklusive Nygardstunneln, &r enkel sparstunnlar. Citytunneln och Hallandss &r tva
parallella enkel sparstunnlar. Nygardstunneln & en dubbel sparstunnel.

En sammanstéllning 6ver prognostiserat trafikfldde och tunneltyp redovisasi Tabell 4-1. For
information om samtliga ingdende tunnlar se Tabell 4-2 i kapitel 4.3.1.

Tabell 4-1: Sammanstéllning av prognostiserade trafikfloden och tunneltyp.

NAMN TRAFIKFLODE PER DYGN TUNNELTYP
Botniabanan 28 persontag och 20 godstag Enkelsparstunnel
Citytunneln 420 persontag Tva enkelsparstunnlar
Hallandséastunneln 104 persontag och 35 godstag Tva enkelsparstunnlar
Kirunaprojektet 8 persontag och 24 godstag Enkelsparstunnel
Nygardstunneln 120 persontag och 50 godstag Dubbelsparstunnel
Adalsbanan 31 persontag och 21 godstag Enkelsparstunnel

Under intervjuerna har det for samtliga projekt tydligt framgatt &r att fragan kring personsakerhet i
tunnlar har funnitsmed i ett tidigt skede i planeringsprocessen och att det i slutskedet inte inneburit
nagra stora forandringar i forhdlandetill de tidigalésningarna. Vidare har det som regel framhallits att
samarbetet med 6vriga parter (lokala réddningstjanster, kommuner och lansstyrelse) fungerat
tillfredsstéllande. Raddningsverket & som regel mest aktiv i projektensinledning (i sasmband med
tillatlighetsprovning). | ett flertal intervjuer har det papekats att Raddningsverket i senare skeden varit
forhallandevis passiv och att de lokala raddningstjansternai flerafall upplevt att de saknat stod fran
Réaddningsverket. De aktdrer som, vid sidan om Banverket, varit inblandade i projekteringen & som
regel kommunerna och réddningstjansterna, R&ddningsverket samt L &nsstyrelsen och naturligtvis den
av Banverket anlitade konsulten. Projektets teknikansvarige & som regel den som haft kontakt med
Jarnvagsstyrel sen. Det ska pdpekas att Raddningsverket bytt namn till Myndigheten for Samhéllsskydd
och Beredskap (MSB) och att Jarnvégsstyrel sen funktion nu sorterar under Transportstyrelsen. | denna
rapport har dock de aldre namnen bibehdllits.

De kriterier som anvants vid vardering av risk bygger for samtliga projekt pa Banverkets handbok
585.30, d.v.s. att jarnvagstrafik per kilometer i tunnlar ska vara lika sékra som jarnvagstrafik per
kilometer pa markspar exklusive plankorsningar. Vid val av tillaggsstandarder har dessutom en
vérdering av kostnad och nytta som regel utforts.
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Citytunneln har i och med undermarksstationerna en mer komplex situation att behandla an 6vriga
projekt som studeratsi detta arbete.

Det bor noteras att Kirunaprojektet vid tiden for intervjun planerade fér en tunnel, men att forandringar
av jarnvagsstrackningen har inneburit att det inte kommer att byggas nagon tunnel.

4.2 Beslutsprocessen avseende personsakerhet

Inledningsvis kan det konstateras att beslutsprocessen kring personsakerhet i tunnlar & en komplex
fragai det avseendet att den strécker sig Over flera olika teknikomraden samt att berérda parter oftai
grunden har olika utgangspunkter. | flera av projekten har de intervjuade representanterna fran
projekten (Banverket) samt raddningstjanster och kommuner uttryckt frustration éver beslutsprocessen
avseende sakerhetsinvesteringar. Det |egala ramverket innehdller olika perspektiv och véarderingar av
risk som &r svaraatt forena. Detta leder i mangafall till omfattande diskussioner parterna emellan
eftersomingen av de inblandade aktorerna anser sig kunna ga med pa motpartens krav. Sett ur ett
systemperspektiv handlar var och en av de olika aktdrer som &r inblandade i bed utsprocessen efter fullt
rationella grunder utifrén det egna perspektivet, men sammantaget utmynnar anda processen i
motstridande mal. Darfor & det nodvandigt att studera hur systemets olika akttrer med sina respektive
synsétt interagerar och hur detta paverkar bes utsprocessen i stort. Utifran den genomférda
intervjustudien har en nagot forenklad representation av besl utsprocessen kring investeringar i
sakerhetsdtgarder tagits fram. Denna kan beskrivas enligt Figur 4-1.
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Figur 4-1: Principiell beskrivning av beslutspr ocessen avseende per sonséker het i jérnvagstunnlar.
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En forstaiakttagel se som kan forklaras utifran ovanstdende figur &r att den lagstiftning som
forekommer pa omradet och som utgdr utgangspunkt for olika aktorer, dér samtliga lagar vager lika
tungt, ar svara att forena. Eftersom de motstridigheter som forekommer harstammar fran en hogre niva
blir de darfor mycket svara att |6sa palokal niva nar de olika lagstiftningarna skatillampasi projekten.
Motstridigheternai aktorernas utgangspunkter verkar i mangafall i slutdandan handla om vilken roll
réddningstjansten har vid olyckor i tunneln. A ena sidan bygger Banverkets handbok p& principen om
gavutrymning, & andra sidan forekommer krav pa atgarder for raddningstjansten som underléttar en
insatsi tunneln, vilket raddningstjansterna tolkar som ett tecken pa att de forvantas gorainsatsinne i
tunneln.

En m6jlig |6sning pa problemet skulle kunna vara att férsoka koordinera de olika lagkrav som
forekommer inom omradet. Ett forsta steg i dennariktning togsi ett uppdrag som regeringen 2002 gav
samtliga fyra myndigheter som &r inblandade i tunnel projekt att forsoka enas om allménna rad for
metoder for bedomning av personsakerhet och for hur riskanalyser skall utformas pa ett enhetligt sétt.
Resultatet blev dock, nagot forenklat, endast ett konstaterande att myndigheternainte & 6verens och att
ingen lag & vager tyngre an nagon annan, vilket med all tydlighet pavisar behovet av fortsatt arbete.
Detta bekréftas dven av den "frustration” somi vissafall férekommer i projekten over att inte kunna
enas (och dessutom den upplevelse av att inte fa stod fran respektive myndigheter som fleraav de
intervjuade personerna gav uttryck for).

| ovan namnda regeringsuppdrag pastas vidare att de olika lagstiftningarnabl.a. har lett till férdyringar
av tunnelprojekt. Denna slutsats delas bara delvis forfattarna utifran detta arbete. Det ar korrekt att det
har lett till fordyringar av tunnelprojekt pa grund av att vissa extrainvesteringar gors och att
diskussioner ibland leder till forseningar, men dessa fordyringar & marginellai forhallande till
projektbudgeten och de kostnadsdkningar som ett flertal av de studerade projekten drabbats av.

Foljden av avsaknaden pa gemensamma varderingsgrunder har lett till att [6sningar av de storsta
stétestenarna (framst avstand mellan tvartunnlar) i tidigare projekt fungerar som " prejudikat” (vilket i
figuren ovan representeras av Projekt A, B och C). Dettainnebér att om nagot projekt anvant ett visst
avstand eller en viss sikerhetsinstal lation sd kommer denna att kravasi efterfoljande projekt. Detta
innebér att byggherren i de enskilda projekten kénner stor press att inte ” ge efter” fér kommunens
hogre krav, medan kommunen kénner samma press att inte stélla l&gre krav &n vad som beslutats i
andra projekt.

Fran projekten som ingétt i intervjustudien upplever bade de intervjuade fran
kommuner/raddningstjanster och projektanstallda (d.v.s. Banverkets personal i projektet) att stodet fran
Réaddningsverket varit begransat. Raddningsverket vill séllan uttalasig i enskilda projekt, vilket leder
till att samtliga fragor maste |16sas pa lokal niva, dar enskilda personer, t.ex. lokalpolitiker, blir tvungna
att fatta besdut som de upplever att de har bristande kompetens for. Dettaleder i sin tur oftatill att
kommunen, via réddningstjansten har en tendens att " kidnappa’ bygglovet, d.v.s. de ger endast
byggherren bygglov forutsatt vissa villkor. Dettaintraffar sarkskilt da raddningstjanstens roll inte &r
klart definierad utan de kanner krav pa att genomfora livraddande insatsinne i tunneln. Pa sa sétt blir
riskanalysen inte det enda underlaget for att besuta vilka sékerhetsdtgarder som kréavs, utan dven denna
parallella process spelar in for vilka sakerhetsatgarder som véljs. Pa ett Gvergripande plan & det dock
storalikheter mellan méngden och typen av sakerhetsinvesteringar i de olika projekten, med undantag
av Citytunneln som dverlag har négot fler sékerhetsdtgéarder. Den komplexa processen bidrar sannolikt
till detta, daingen vill eller vagar avvika fran tidigare beslut som fungerar prejudikat. Samtidigt har det
konstaterats att manga projekt har manga och langa diskussioner avseende denna fraga.

En av de sakerhetsinvesteringar som foranlett mest diskussioner i projekten & avstandet mellan

utrymningsvagar, men i stort sett samtliga fall ligger detta avstand runt 500 m, (vilket & det avstand
som angesi BV H). Avstandet varierar dock mellan 350 och 600 m for tunnlar langre &n 1000 m, men
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det bor pdpekas att anledningen till de kortare avstanden i de flestafall inte beror pa resultatet av
sakerhetsvarderingen, utan framst pa praktiska detaljer sdsom behov av utrymme for tekniska
installationer och placering av arbetstunnlar (som senare nyttjas som utrymningsvégar). Aven géllande
Ovriga sakerhetsinvesteringar (t.ex. bredd pa gangbanor) finns liknande utformningar for samtliga
projekt, och vid jamforelse med de krav som stéllsi BVH/TSD sa har de olika projekten ett liknande
monster ver vilka krav som uppfylls och vilka som inte uppfylls. Resultatet visar darmed att nagra
overgripande skillnader i mangden sikerhetsinvesteringar mellan de sex projekten inte kan identifieras.

Som underlag for att bedoma avstandet mellan utrymningsvagarna har Banverket genom aren utfort ett
flertal utrymningsberakningar med varierande forutséttningar. Varseblivningstiden, d.v.s. tid innan
utrymning startar, anses varaen av de storsta osékerheternai berékningarna och @ven en faktor som
direkt paverkar avstandet mellan utrymningsvégarna. Varseblivningstiden & ocksa direkt avhangig av
tagpersonalens utbildning i amnet. Eftersom utbildning av tagpersonalen ocksa &r en forutséttning for
samtliga sékerhetsvarderingar ar det ett viktigt granssnitt att bevakai samarbetet mellan
Jarnvégsstyrel sen och Banverket. Detsamma géller kraven pa att tdgen ska vara utrustade med
nodbromsbl ockering, branddetektion och brandlarm.

4.2.1 Erfarenhetsutbyte

Erfarenhetsutbytet mellan projekten har generellt varit begransat. Regionalt har erfarenheter nyttjatsi
relativt hog utstrackning, men pa natione| niva ér erfarenhetsutbytet déligt. Aven om funktionen hos
de olika sakerhetsinvesteringarna ar densamma sa varierar detaljutformningen mellan projekten, t.ex.
utformningen av handledare, utrymningsdorrar, belysning och skyltning. Férklaringen till detta ar
enligt de intervjuade personerna det knapphéndiga erfarenhetsutbytet mellan olika projekt, vilket leder
till ineffektiv resursanvandning da nya losningar till problem som l6stsi tidigare projekt tas fram trots
att de tidigare |6sningarna skulle kunna ateranvandas (t.ex. utformning av utrymningsdorrar,
brandvattensystem etc.). Det har i manga projekt papekats att ett okat erfarenhetsutbyte ar onskvart for
att undvika att " uppfinna hjulet” vid varje nytt projekt. Eftersom Banverket inte har nagon tydligt
utpekad resurs som nationellt ansvarig for fragan och Raddningsverket inte har nagon central roll sa
sker, i bastafal, erfarenhetsutbyte via personliga kontakter, och inte med hjdp av de centrala
myndigheterna som kélla for utbyte av kunskap och erfarenheter. Resultatet av detta blir att
kunskapsoverforingen begransastill individerna som varit delaktigai processen, sdvidainte samma
individer rékar varainblandade i nésta projekt. Darmed forstarks ocksa beroendet av konsulten som
viktig kunskapskalla och resurs for erfarenhetsutbyte mellan olika projekt. Det &r vart att notera att
endast ett fatal olika konsultforetag har varit inblandade i samtliga projekt samt att samma individer har
innehaft en central roll i atminstone ndgot skede i samtliga av de studerade projekten.

Ett flertal tekniska losningar borde ga att besluta centralt for att undvika att fokus forskjuts fran det
verkligt unikai respektive projekt, eller som en av de intervjuade uttryckte det:

" Vissa fragor som har med raddning och sakerhet att gora, t.ex. avstandet mellan tvartunnlar och
utformningen av brandvattenanlaggningen, ar generella for hela landet. Dessa fragor borde hanteras
centralt av Banverket for att slippa borja om fran noll med samma diskussioner med den lokala
raddningstjansten vid varje nytt tunnelprojekt.”

Vidare &r det viktigt att beakta pa vilket sitt centrala regler kommuniceras ut. T.ex. sa har det lange
funnits centrala krav pa brandvattnets kapacitet men kapaciteten pa beslutat brandvattensystem &r alltid
avsevart hogre an Banverkets kravniva (extremfallet & 2400 |/min mot kravnivan pa 800 I/min).

Ett stort antal scenariospel har under arens lopp genomforts med goda erfarenheter, det verkar dock
som erfarenhetsutbytet fran dessa spel skulle ga att formedla nationellt via Banverket i stéllet for som

19 (102)



Datum Diarienummer Annan beteckning Antal bilagor 4

2009-10-23 F09-14371/TR25 Banverket 2009:6

nu &r fallet enbart fran ett projekt till ett annat narbel aget projekt. Det ena behtver dock inte utesluta
det andra.

Sammanfattningsvis har alltsa erfarenhetsutbytet varit begrénsat mellan de olika projekten och det
utbyte som skett har i huvudsak skett genom den av Banverket anlitade konsulten. Detta & nagot som
fleraintervjuade uttryckt nskemd om att kunna forbattra genom att |3ta Banverket haen mer central
roll i insamling och formedling av kunskap for att slippa légga onddiga resurser pa problem som redan
|6stsi andra projekt.

4.2.2 Forandringar och kostnadsékningar

De mindre forandringar av sakerhetskonceptet som skett under planeringsarbetet har framst berott pa
krav frén raddningstjansten, teknikutveckling samt majlighet till kostnadsbesparingar. Fran projektens
(d.v.s. Banverkets) sida har de intervjuade personerna hdvdat att tidigare intréffade olyckor, i Sverige
eller internationellt, inte haft nagon inverkan for valet eller utformningen av sakerhetsinvesteringar,
vilket framst motiverats med att olyckor i jarnvagstunnlar & sa sillsynta. Fran raddningstjansterna har
dock storre vikt lagts vid hansyn till intréffade handelser, genom att diskutera den egna

raddni ngstjanstens formaga att hantera handel ser liknande de som intréffat i andratunnlar. | detta
sammanhang & det vart att papeka att de storsta forandringarna under processen framst har rort detaljer
kring utrustning avsedd for raddningstjanstens insatsarbete, t.ex. mobilafléktar, trallor, brandvatten.
For fleraav projekten har &ven extrautrustning inforskaffatstill de lokala raddningstjansterna, t.ex. en
4-hjuling till Nygardstunneln och trallor i tunnelmynningar samt fortsatt diskussioner om t.ex. mobila
flaktar i Botniabanan och Adalsbanan.

Intervjuernavisar att den berérda kommunen och den kommunal a r&ddningstjansten har stort
inflytandei projektens utformning. | samtliga projekt har stort fokus redan pa ett tidigt stadium lagts pa
sakerhetsfragor. De framgangsfaktorer som identifieras handlar om att mycket tidigt i projektet besluta
om den Overgripande utformningen av tunneln, och att forankra denna bild hos samtliga inblandade
parter, for att dérefter |&ta detta liggartill grund for hela projektet. Det har &ven visat sig vara vasentligt
att mycket tidigt i projektet diskutera vilka forvantningar som stalls pa raddningstjansten vid en
incident i en tunnel for att ta stéllning till de olikheter i synsétt som rader. Om denna Gverenskommelse
kommer till stand mellan samtliga aktorer i ett tidigt skede, s stéller sig forfattarna fragande till hur
personsakerhet i tunnlar skulle kunna bidratill ckade kostnader i nagon stérre omfattning for aktuella
projekt. | magjoriteten av de studerade tunnlarna har svaret fran de intervjuade personerna varit att de
stora dragen angaende personsakerhet varit pa platsi ett tidigt skede och att den inte forandrats
namnvart. Detta & en dutsats som ocksa starks genom den studerade litteraturen
(sakerhetsvarderingarna) for respektive projekt. Naturligtvis har det skett kostnadsokningar pa grund av
att diskussionerna dragit ut patiden, men i forhalandetill projektens totala budget &r detta anda
forhallandevis sma kostnadsokningar. Ovanstaende innebér att den existerande bilden av att
personsakerhet i tunnlar har varit kraftigt kostnadsdrivande for de hér studerade projekten inte &
korrekt.

Oberoende av ovanstaende &r det naturligtvis sa att investeringarna med avseende pa personsakerhet i
de hér studerade projekten ar avsevart mycket storre relativt @dre tunnlar. Den storsta enskilda
kostnaden &r savklart de nédutgangar och utrymningsvagar som byggtsi manga projekt. Vid
genomgang av de senaste 20 arens kontraktspriser for jarnvagstunnlar utanfor tétbebyggt omradei
Sverige, kan det konstateras att kostnaderna for dagens spartunnlar jamfort med de spartunnlar som
byggdes tidigare & vasentligt mycket dyrare. Exempelvis byggdes enkel sparstunnlar tidigare utan
tanke pa extra utrymningsvagar. Om detta jamfors med dagens tunnelutformning, med t.ex.
enkelsparstunnel med parallell servicetunnel och tvartunnlar for att mojliggora utrymning, innebér det
ca 60 % mer berguttag per meter spartunnel.
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Sammanfattningsvis sa har samtliga projekt som studeratsi detta arbete haft kostnadsokningar i
forhallande till startbeslutet. Orsakernatill kostnadsokningarna & manga ganger oklara och beror pa
flera olika faktorer i manga olika skeden. Utfort arbete visar dock att dessa kostnadsokningar generel It
inte beror pa forandringar avseende personsakerhet i tunnlar, eftersom forandringarna fran tidiga
skeden & sma och kostnaderna for dessa & marginella.

4.2.3 Samarbete med d6vriga intressenter

Samarbetsformerna skiljer sig at nagot fran projekt till projekt men som papekats tidigare sa verkar
berorda parter redan paett tidigt stadium blivit involverade.

Scenariospel har genomforts eller planerasi samtliga projekt. Flera projekt menar att scenariospelen
varit nyttiga och medfort att brister identifierats och atgardats, vilket aven inneburit forandringar i
brandskyddsdokumentationen. Deltagare i scenariospelen & som regel personal fran projektet, aktuell
driftledningscentral, okal a réddningstjansten och kommunen.

| Botniabanan anvands beteckningen SOR-méten (S&kerhet Och Réaddning). Moten &ger rum ett antal
ganger per ar och datréffas raddningstjansterna, Botniabanan och Lansstyrelsen for att diskutera
sakerhetskonceptet. Dessa moten borjade hallas vid ett tidigt skede, ca 1998-99, vilket motsvarar
jarnvagsutredningsskedet.

For Adalsbanan har det funnits bade en Raddningsplanegrupp och en mindre Sakerhetsgrupp. | den
forstnamnda ingdr representanter fran Polisen, SOS Alarm, Landstinget, raddningstjansten,
Arbetsmiljoverket, projektet och ambulansverksamheten. | sikerhetsgruppen finns representanter fran
projektet, Lansstyrelsen och raddningstjansten, i gruppen har konkreta fragor kring personsakerhet i
tunnlar diskuterats. Fr.o.m. varen 2008 har de tva gruppernaslagitsihop saalaingar i
Raddningsplanegruppen. Uppgifterna fér Raddningsplanegruppen kommer framover vara att ta fram
rutiner och planer for raddningsinsatser dér aven Landstinget och SOS Alarm kommer delta.
Raddningsverket & inte med i denna grupp, de har dock varit mycket involverade i samband med

till &tlighetsansokan och vid framtagandet av program for sakerhet for Harnésand-V eda och
Bollstabruk-Norrnyland, menintei 6vriga fragor.

For Hallandsas har inblandade aktorer i huvudsak varit raddningstjansten och kommunen. 2003
skickades sakerhetsrapporten till Raddningsverket, vilken de gav vissa synpunkter pd. Overlag har
dock Raddningsverket endast varit engagerat i undantagsfall och Lansstyrelsen likasa. Projektet har
aven granskats av Hallandsaskommittén, men deras fokus har inte specifikt varit pa personsakerhet i
tunnlar, utan denna grupp har &ven granskat andra fragor.

| Citytunneln har det funnits en referensgrupp, CitySORR, som kontinuerligt har tréffats och diskuterat
sakerhetsfragor. Gruppen bestar av representanter fran L ansstyrelsen, Banverket, Malmo Stad, Region
Skane, Arbetsmiljoverket, §jukvarden och Raddningstjansten Syd. Ovriga aktorer som varit inblandade
under projekteringen & konsulten (Swepro och Brandskyddslaget). Samarbetet med L énsstyrelsen har
varit bra, men Region Skane (som ansvarar for upphandling av tagtrafiken) har inte varit séarskilt aktiva
trots att projektet papekat betydelsen av tagstandarden. Vidare har §ukvarden varit underordnade
raddningstjansten och arbetsmiljéverket har lagt fokus pa byggskedet. Raddningstjansten var med
under framtagandet av det preliminéra sékerhetskonceptet for Citytunneln som var klart till
jarnvagsutredningen 98/99, d.v.s. mycket tidigt i projektet.

| Kirunaprojektet upplever raddningstjansten inte tunneln som nagot nytt och inte heller som nagot
stort problem, med hansyn till att det finns manga mil "tunnel” i LKAB:s gruva.
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4.2.4 Problemomraden

Genom intervjuerna har ett antal problemomraden identifierats, och det mest frekventa svaret handlar
om avstand mellan utrymningsvagarna.

Nedan listas ett antal svar pafoljande fraga:
Vilka anser du de stérsta problemen har varit under projekteringen av sakerhet i tunnlarna?

" De storsta problemen med sdkerhet i tunnlarna har varit osékerheter vid férhandlingar med
raddningstjansterna om var saker hetsnivan kommer hamna. De anordningar som tillkommit ar framfor
allt brandvattenanlaggningen. Det drdjde relativt [ange innan slutgiltigt beslut togs om avstandet
mellan tvartunnlarna.”

" Det & mer eller mindre samma fragor som finns kvar att |6sa sedan projekteringens borjan, t.ex.
tunnelventilation. Raddningstjansterna har krévt en mobil flakt vilket Banverket sagt nej till.
Diskussion pagar fortfarandei fragan.”

” Vissa fragor som har med raddning och sékerhet att gora, t.ex. avstandet mellan tvartunnlar och
utformningen av brandvattenanl&ggningen, ar generella for hela landet. Dessa fragor borde hanteras
centralt av Banverket for att slippa borja om fran noll med samma diskussioner med den lokala
raddningstjansten vid varje nytt tunnelprojekt. P& sa sétt skulle sakerhetsnivan bli jamnare mellan
olika projekt i Sverige. TSD:n skulle kunna vara utgangspunkt for alla nya projekt. Detta skulle
innebdra att aven Raddningsverket tvingades att ta stallning, i nulaget anses de vara ganska passiva.
Efter som raddningstjansterna maste godkanna slutbeviset har de stor makt vid diskussionerna om
vilken sakerhetsniva som ska galla. Dessa diskussioner skulletill stor del kunna undvikas omklara
besked fran centralt hall skulle finnas.”

" Ett av problemen under projekteringen ér att metodiken i Banverkets handbok fortfarande inte har
godtagits hos raddningstjanster och Réddningsverket. Trots att projektering sker utifran ett riskbaserat
angreppssatt dar genomforda analyser visar att sékerheten totalt sett &r hdg sa stélls anda krav pa
kortare avstand mellan utrymningsvagar etc., oavsett resultaten fran siker hetsvarderingen. Analyserna
racker inte som argument for en viss [6sning.”

" Ett annat problem &r att Boverket poangterar att TSD utgor ett minimikrav, vilket innebar att de
nationella kraven kan vara tuffare. Detta hanvisar raddningstjansterna och Raddningsverket till nér de
driver pa sina krav for investeringar i sikerhetsatgarder. Denna bild stammer dock inte 6verens med
Banverkets uppfattning och pa sa sitt hamnar projektet i klam mellan olika synsatt. Det forekommer
helt enkelt valdigt olika utgangspunkter.”

" Qorsta diskussionspunkterna har varit avstandet mellan utrymningsvagarna och behovet av
ventilationssystem.”

” Krav som stélls fran exempelvis raddningstjansten pa brandvattensystem blir mycket svara att bortse
fran nér deval drivitsigenominom nagot projekt. En ordentlig utredning borde goras for sddana
fragor for att kunna fatta nationella beslut for denna typ av investeringar.”

" Det &r svart att avgora vad olika atgarder ger for konsekvensreducering alternativt
sannolikhetsreducering.”

" Ett av de storsta problemen har sannolikt varit att fa driftledningscentralen (Banverket) engagerade
och forstaende.”
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Svaren visar att det vid sidan av avstand mellan utrymningsvagar aven férekommer andra
problemomraden inom personsékerhet i tunnlar.

4.3 Krav och kravuppfyllelse relativt normalstandard

4.3.1 Utrymnings- och angreppsvagar

Enligt TSD och BVH 585.30 sa gdller kravet att tunnlar som saknar parallell servicetunneln ska ha ett
maximalt avstand om 1000 m mellan utrymningsvégar. For tunnlar med parallell servicetunnel galler
ett maximalt avstand pa 500 m.

Utford inventering visar att tunnlar som &r kortare &n 1000 m anvander tunnelmynningarna som
nodutgangar. For dessa uppgar avstandet mellan utrymningsvagar i nagrafall till ca800 m. |
Adalsbanan planeras inga extra utrymningsvégar (men annu inte beslutat) fér Gérdbergstunneln som &r
835 m och Hallbergstunneln som & 787 m. Tunneln genom Kalldal sberget (Botniabanan) har inte
heller ndgra extra utrymningsvagar férutom tunnelmynningarna, trots att dennatunnel & 1118 mlang.
Kravet i normalstandard pa maximalt avstand mellan utrymningsvagar pa 1000 m uppfylls alltsainte
for tunneln genom Kaldalsberget. Orsaken till detta kan ndgot forenklat sigas vara en, med lokala
raddningstjénsten gemensam, kostnad-nytto analys. Tunnlarna genom Stranneberget och Hjatakullen
(Botniabanan) & 1436 m respektive 1254 m langa och har bada en extra nddutgang pa mitten, vilket
resulterar i ett avstand som understiger 1000 m.

Ovrigatunnlar som &r langre &n 1000 m har ett avstand mellan utrymningsvégarna pa ca 400-500 m.
Det kortaste avstandet mellan utrymningsvagar finns pa Citytunnel projektet och uppgér till ca 350 m
(vilket harstammar fran behovet av tekniska installationer). Avstandet mellan tunnelmynning och forsta
tvartunnel &r i nagrafall nagot langre én avstandet mellan tvatvéartunnlar, exempelvisi Nygardstunneln
dar avstandet & 600 m mellan tunnelmynning och forsta tvartunnel, medan avstandet darefter ar 400-
500 m mellan tvartunnlarna. Det bor dock podngteras att en strikt tolkning av kraven i TSD innebér ett
underkannande eftersom tunneln & forsedd med en parallell servicetunnel och déarmed ska avstandet
mellan utrymningsvégarna enligt TSD vara maximalt 500 m.

Servicetunnlarna & inte alltid genomgaende. Exempelvis bestar servicetunneln i Snarabergstunneln av
tvatunnlar som barjar i respektive tunnelmynning utan att métas pa mitten.

Gangbanornai samtliga tunnlar som &r langre &n 500 m har en bredd pa minst 1,2 m pa bada sidor om
sparet. De har aven handféljare pa cirka en meters hojd 6ver gangbanans yta. Handfoljarnas
detaljutformning skiljer sig mellan i stort sett samtliga projekt.

For tunnlar som &r kortare &n 500 m har gangbanorna en bredd pa minst 0,9 m. | samtliga projekt ar
utrymningsvagarna gangvanliga, d.v.s. de har en hardgjord yta om &n hardgjord pa manga olika sétt.
For de tunnlar som understiger 500 m pa Botniabanan & gangbanan endast hardgjord paen sidaav
sparet. For samtliga projekt utom Citytunneln har nivaskillnaden mellan gangytorna och sparet
utjamnats. Kraven i normalstandarden pa gangbanors bredd och gangvanlighet uppfylls med andra ord
for samtliga projekt utom Citytunneln, dér gangbanan ligger en bit dver ralens 6verkant. Motsvarande
krav finns dock intei TSD varfér samtliga projekt i detta avseende uppfyller krav enligt TSD.

Tunnlar langre an 1000 m uppfyller i samtligafall kravet pa nodutgangar med minsta bredd pa 1,5 m
och minstah6jd pa 2,25 m. Kravet pa minsta dorrbredd till tvéartunnlar uppfyllsi samtligafall da 2 x
1,2 m breda dérrar férekommer i allatunnlar. Brandslussens langd varierar mellan 5 m i Botniabanan
och Adal sbanan upp till 12-30 m pévissastéleni Citytunneln.

| Tabell 4-2 beskrivs avstandet mellan utrymningsvéagar samt gangbanornas och utrymningsdorrarnas
bredd for samtligatunnlar.
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Tabell 4-2: Beskrivning av tunnlarnas langd, férekomst av servicetunnel, avstand mellan nédutgangar
samt bredd pa gangbanor och utrymningsdorrar.

SERVICE- AVSTAND GANG-  UTRYMNINGS-
NAMN LANGD TUNNEL NODUTGANGAR BANOR DORRAR
Botniabanan:
Askottsberget 3270 m ja ca 500 m 2x12m 2x12m
Namntallshojden 6000 m ja ca500m 2x12m 2x12m
Bjornbodleshojden 5095 m ja ca 500 m 2x12m 2x12m
Finnborg 410 m nej 410 m 2x0,9m* -
Hallberget 635 m nej 635 m 2x12m -
Galnas 386 m nej 386 m 2x0,9 m* -
Varvsberget 2080 m ja ca500m 2x12m 2x1l2m
Asberget 1000 m ja ca500m 2x12m 2x1,2m
Stranneberget 1436 m ja ca 900/500 m** 2x1,2m 2x1,2m
Kalldalsberget 1118 m nej 1118 m 2x12m -
Hjaltakullen 1254 m ja ca 600 m 2x1,2m 2x1,2m
Oberget 475 m nej 475 m 2x12m -
Gamme-Herrgardsberget 234m nej 234m 2x0,9m* -
Gamm-Herrgardsberget | 229 m nej 229 m 2x0,9 m* -
Ava 320m nej 320m 2x0,9m* -
Haknaskalen 586 m nej 586 m 2x1,2m -
Citytunneln 6000 m ja ca350m 2x1,2m 2x1,2m
Hallandsastunneln 8600 m ja ca 450 m 2x12m 2x12m
Kirunaprojektet 3300 m ja ca480m 2x12m 2x12m
Nygardstunneln 3030 m ja 400-600 m 2x1,2m 2x1,2m
Adalsbanan:
Murbergstunneln 1680 m ja 420 m 2x12m 2x12m
Gardbergstunneln 835 m nej 835 m 2x12m -
Svedjebergstunneln 180 m nej 180 m 2x12m -
Kroksbergstunneln 4538 m ja ca500m 2x12m 2x1,2m
Bjassholmstunneln 3490 m ja ca500 m 2x12m 2x1,2m
Utansj6tunneln 230m nej 230m 2x12m -
Hallbergstunneln 787 m nej 787 m 2x12m -
Snarabergstunneln 2411 m ja ca500m 2x12m 2x1,2m

* Hardgjord yta p& gangbana endast pa en sida av sparet

** Servicetunneln/utrymningsvag ej centralt placerad i tunneln

Betréffande krav pa uppsamlingsplats sa har normal standarden och TSD samma krav pa storleken,

minst 500 m? men i normalstandarden stélls &ven krav p& nédbelysning p&en 1 lux pa

uppsamlingsplatsen. Samtliga langre tunnlar i Botniabanan och Adalsbanan, d.v.s. de éver 1000 m
|&nga, har 200 m? uppsamlingsplaster utanfor tunneln varav 50 m? & belyst med minst 1 lux. Detta

24 (102)




Datum Diarienummer Annan beteckning Antal bilagor 4

2009-10-23 F09-14371/TR25 Banverket 2009:6

innebér att kraven i normalstandarden inte uppfylls for ndgon av tunnlarna. For Citytunneln och
Hallandsas uppfylls kraven pa storlek pa uppsamlingsplats enligt normal standarden och TSD,
detaljerade uppgifter kring belysningen saknas dock.

Kravet patillganglighet for yttre assistans med angreppsvagar pa minst 2,25 x 2,25 m kommer att
uppfyllas for alalangre tunnlar. | Botniabanan, Nygérdstunneln och Adal shanan gér det &ven att kora
in med raddningsfordon i servicetunnlarna.

Kravet enligt normalstandard och TSD om att skydda teknikrum och nodutgangar mot tilltréde av
obehoriga uppfyllsi Citytunneln och Kirunaprojektet. For Hallandsastunneln uppfylls inte kraven, &ven
om det finns system som ger Driftledningscentralen information om otilldtet intrang i tvartunnlarna.
For dvrigatunnlar saknas uppgift.

4.3.2 Belysning, skyltning och kraftforsorjning

Kravet p& normalbelysning finns endast i normalstandarden. Nygardstunneln och A dal sbanan saknar
normal belysning och uppfyller ddrmed inte kravet i normal standarden. Botniabanan har
normalbelysning som ger 3 lux och & i normalfallet & séckt. For évriga tunnlar kommer

normal belysning att finnas, men uppgift saknas om dess styrka.

Samtliga tunnlar har nddbelysning, men uppgift om styrka och placering saknas for Kirunaprojektet
och det gar darmed inte att avgora huruvida kraven i normalstandarden uppfylls. Hallandsastunneln
kommer att ha nddbelysning med styrkan 1 lux pa den hardgjorda ytan och med |agt placerade
armaturer. Uppgifter om avstandet mellan armaturer saknas.

Citytunneln kommer att ha nddbelysning med styrkan 1 lux och med 1agt placerade armaturerna var
25:e meter. Reservkraft finns dock endast for 60 minuter, varfor kraven inte riktigt uppfylls.

For Nygardstunneln kommer nodbelysningen att ha styrkan 1 lux pa den samst belysta platsen och
alltid varatand. Armaturerna kommer att placeras 0,8 m 6ver mark korsvis langs bada tunnelvaggarna
med ett avstand pa 25 m mellan varandra. Darmed uppfylls kraven pa nodbelysning.

For Botniabanan & nddbelysningen placerad 0,8 m 6ver mark pa bada sidor med ett inbtrdes avstand
pa hogst 30 m. Nodbelysningsarmaturerna ar av olikaslag i de olika tunnlarna beroende pa nar de
byggdes. Malet har varit 1 lux, vilket dock inte riktigt uppnas Gverallt. Aven i servicetunnlarnafinns
normal- och nédbelysning. Det finns dven grona diodstrélkastare vid tvartunnlarna som syns béttre
genom rdk an vitt ljus. Normal - och nédbel ysningen kan tdndas manuellt med tryckknappar vid
informationsskyltar var 90:e meter eller fran Driftledningscentralen. Kraven pa nodbelysning uppfylls
darmed i princip for Botniabanan.

| Adalsbanan kommer nédbelysningen att ha styrkan 2 lux och placeras pa ett avstand av 25 m mellan
varje lampa pa respektive sida, sa att det inbtrdes avstandet mellan tva lampor kommer att vara 12,5 m.
Armaturerna kommer att placeras 1 m éver marken. Nodbelysningen ska kunna téndas med
tryckknappar vid informationsskyltar var 50:e meter samt fran Driftledningscentralen. Kraven pa
nodbelysning uppfylls darmed for Adalsbanan.

Utrymningsskyltning finnsi alla projekt i ndgon omfattning, men utférandet varierar mellan samtliga
projekt. For Kirunaprojektet och Botniabanan saknas uppgift om detaljutformning och det gar déarmed
inte att avgora huruvida kraven i normal standarden uppfylls.

| Botniabanan kommer informationsskyltar placeras var 90:e meter pa bada sidor i spartunneln. Av

skylten kommer tunnelns namn, position i tunnel enligt Banverkets standard, avstandet i meter till
nérmaste utrymningsvagar och telefon att framga. Skyltarna kommer att vara belysta och forsedda med
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UPS och belysningen kommer altid att varaténd. Storleken skall vara minst 500x400 mm. Vid
informationsskyltarna kommer 1agt sittande utrymningsskyltar att placeras.

For Nygardstunneln galler samma forutséttningar for informationsskyltar som for Botniabanan, men
med placering av skyltar var 100 m parespektive sida, d.v.s. med ett inbordes avstand pa 50 m.
Detaljutformning av utrymningsskyltarna &r i dagsléget inte beslutad.

For Adal sbanan kommer utrymningsskyltarna att bestd av genomlysta utstickande skyltar. Avstandet
kommer att vara 50 m mellan varje skylt. Slutgiltig utformning & annu inte klar.

For Hallandsastunneln kommer belysta avstandsmarkeringar placeras langs tunneln. Storleken pa
skylten kommer att vara minst 500x400 mm och av skylten kommer det framga tunnelns namn,
position i tunnel enligt BV-standard samt avstandet i meter till narmaste utrymningsvagar. Skyltar
kommer att installeras pa tunnelvaggarna max 2 m ovanfor gangbanan. Belysningsanordningen for
avstandsmarkeringar kommer att vara anduten till UPS. Informationsskyltar kommer att placeras ut
kontinuerligt med inbdrdes avstand av hogst 50 m pa bagge sidor i spartunneln. Skyltarna kommer att
folja SO 3864-1 och uppfyller darmed kraven i normalstandard. Aven skyltarnai Citytunneln
uppfyller kraven.

Nodutgangar markeras i samtliga tunnlar, men uppgifter om detaljeringsgraden varierar. For
Botniabanan, Nygérdstunneln och Adalsbanan kommer féljande markering av nddutgangar att finnas
som Overensstdmmer med kraven i normal standard:

genomlysta eller belysta nodutgangsskyltar i spartunneln vid tvarforbindel serna

genomlysta eller belysta nddutgangsskyltar ovan utrymningsdorrarna

efterlysande nodutgangsskyltar 1&gt placerade pa utrymningsdorrarna

I&gt placerade ljusarmaturer med fast gront ljus, pa 6mse sidor om tvarforbindel sedppningarna
hogt sittande stralkastare som belyser utrymningsdorrarna fran spartunneln

|&gt sittande stralkastare (1 m dver mark) placerade bredvid utrymningsdérrarna och riktade mot
spartunneln

De fasta grona ljusen och stralkastarna kommer att kunna tandas fran Driftledningscentralen eller nér
normal- eller nddbelysningen téandsi spartunneln. Belysning av brandposter och nodtel efoner kommer
att samordnas med nddbelysning och skyltning.

Belysningen vid ingangen till tvartunnlarna kommer att forstarkas till ca 20 lux i Nygardstunneln.
Aven i Adalsbanan kommer belysningen vid utrymningsvégarna att forstérkas, men det &r inte beslutat
i detalj hur detta kommer att se ut.

For tunnlar langre &n 1000 m finns reservkraft for nddbel ysning och vagledande markering samt for
tele- och radiosystem i minst 90 minuter (for Citytunneln endast 60 minuter for vagledande belysning
och for Kirunaprojektet saknas uppgift om kapacitet for reservkraft). Det finns &ven reservkraft for
tele- och radiosystem for 10 timmars drift for Botniabanan, Nygardstunneln och Adal sbanan.

4.3.3 Kommunikation
| normalstandarden finns det krav pa nodtelefoner i tunnlarna, dettakrav finnsintei TSD.

Citytunneln uppfyller kraven pa nodtel efoner som stalls i normal standarden.
| Botniabanan kommer nodtelefoner att vara placerade vid varje tvartunnel samt mellan tvértunnlarna

pa ett maxavstand av 300 m mellan varje telefon. Vid varje telefon kommer en 1&gesangivel se att
finnas. Telefonerna kommer att vara kopplade till Driftledningscentralen. Léckande kabel for
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radiotrafik att finnasi alla utrymmen dér personer kan vistas. Kraven i normalstandarden uppfyllsi
princip, uppgifter om belysning, placering éver mark och skyltning saknas dock.

| Nygardstunneln och A dal sbanan kommer nodtel efoner installeras pa ett avstand av 300 m pé bada
sidor om spéaret samt vid tunnelmynningarna. Direktkontakt med Driftledningscentralen ska kunna
etableras. Telefoner kommer aven att installerasi servicetunnlarna vid tvarforbindel serna. Léckande
kabel for radiokommunikation kommer att finnasi tunnlarna och kommunikati onssystemet kommer att
anpassas efter réddningstj énstens behov. Kraven i normal standarden uppfyllsi princip, uppgifter om
belysning, placering dver mark och skyltning saknas dock.

| Hallandsastunneln kommer nddtel efoner att finnas var 300:e meter, vriga uppgifter om
detaljutformning saknas. For Kirunaprojektet saknas uppgifter om huruvida nodtel efoner kommer att
finnas.

| samtliga tunnlar langre &n 1000 m kommer radiokommunikation mellan tag och
Driftledningscentralen utgoras av MobiSIR (GSM-R). Krav pa redundanta basstationer med 10
timmars backup uppfylls for samtligatunnlar férutom for Hallandsastunneln och Kirunaprojektet dar
uppgifter saknas.

4.3.4 Brandskydd och materialkrav

Enligt normal standarden ska det finnas detektorer i teknikrum for brand (vérme/rok), t.ex. Botniabanan
har dock valt bort detta. Motivet har angivits vara att teknikskap och stéllverk kommer att vara
placerade sakert i utrymningsvégar. Sannolikheten bedoms da vara lag for att brand i installationer
skulle medfdra skada pa passagerare i persontagen.

Kravet att kablar i tunnel antingen skall vara brandskyddade eller svarantandbara och halag
brandspridning samt ge |&g gift- och rokutveckling har beaktats for samtliga projekt, exklusive
Kirunaprojektet dar uppgift saknas. Vidare sa har elektriskainstallationer, som beror sakerhet, skyddats
mot skada orsakad av mekanisk stét, varme eller eld. Enligt BV S 543.11810 skall kraft- och
installationskabeln forlaggas i sluten kanalisation eller Gppen forldggning pa stege som skyddsjordas.
Sluten betongkanalisation betraktas som brandséker forlaggning om kablar med bréannbarhetsklass
enligt avsnitt 7.5.1 1 BV S 543.11810 anvéands. FOr annan forléaggning av kablar for sdkerhetsutrustning
gdller krav pa brandsakra kablar i brandklass B30 enligt SS-EN 50200.

Kravet pa brandsektionering med brandteknisk klass El -90 mellan spartunnel och nédutgangar
avseende vaggparti mot spartunnel samt dorr, port mot spartunnel uppfylls for Hallandsas och
Adal sbanan (dock inte entydigt fran brandskyddsdokumentationen). For de évriga anl&ggningarna
uppfylls dock brandteknisk klass EI-60. | sammanhanget &r det vért att notera att krav angaende
brandsektionering saknasi TSD.

Betr&ffande brandsektionering fran spartunneln av teknikrum, med undantag av signal och
telekommunikationsskap placerade i nischer, i brandteknisk klass EI-90 (dorrar EI-C90) sa uppfylls
detta enbart for Citytunneln och Nygardstunneln. Mgjoriteten av de 6vriga uppfyller dock brandteknisk
klass EI-60 (dorrar EI-C60).

Normalstandarden anger att ytskikt och bekladnad i utrymningsvégar skall utforasi material, som ger
forsumbart bidrag till brandspridningen och att krav enligt BBR avsnitt 5:2 fér byggnad i klass Br 1
skall beaktas. Kravet uppfylls for samtliga tunnlar, férutom Kiruna dar uppgift saknas.

Kravet paatt tunneln skall utformas sa att rokspridning mellan spartunnel och nédutgangar forhindras
uppfylls for samtliga tunnlar.
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Enligt normalstandarden géller att minsta avstand mellan dorrpartiernai en brandsluss skall vara7 m
och att samtliga dorrar som anvants vid utrymning skall vara §alvsténgande samt |&tta att dppna med
panikregel i utrymningsriktningen. En strikt tolkning av ovanstéende innebér att Botniabanan och
Adalsbanan inte uppfyller kravet d& brandslussen & angiven till 5 m.

Kravet pa vattenforsorjning med en kapacitet om 800 liter per minut under tvatimmar uppfylls for
samtliga tunnlar. Som regel ar dock kapaciteten avsevért hdgre for de flesta tunnlarna med stora
variationer pa bade kapacitet och teknisk utformning.

4.3.5 Dimensionering och besiktning

Tunnlarna uppfyller i princip kravet pa barighet, stadga och bestandighet inkl tétning och frostskydd
enligt BV S 585.40. For t.ex. Citytunneln har dock inte BV S 585.40 varit aktuell vid projekteringen
men motsvarande krav har anvants.

Betraffande att besiktning och underhdll skall ske efter drift- och underhdIsplaner for
sékerhetsinstallationer och att sarskild inspektion skall ske efter driftstérningar, olyckor eller vid
paverkan av yttre handel ser sa saknas uppgift for samtliga tunnlar utom Citytunneln. Daremot anges
det for flertalet projekt rutiner for besiktning och underhdll av sékerhetsanordningar ska uppréttas.

For samtliga tunnlar uppfylls kravet pa att integriteten for bérande konstruktioner i tunnel skall
sakerstdllasi handelse av brand under en bestam tid, som tillater sjavraddning och utrymning av
passagerare och t&gpersonal utan risk for kollaps. Dock saknas uppgifter fér Adal shanan angdende om
dimensionering sker enligt nagon given tid-temperaturkurva.

Analys av brandférlopp och manniskors beteende vid brand &r forknippat med stora osdkerheter.
Parametrar som maste beaktas ar exempelvis hur snabbt en brand tillvaxer, vilken maximal
effektutveckling branden kan alstra, hur 1ang tid det tar innan méanniskor paborjar en utrymning vid en
uppkommen brand samt hur 1ang tid det tar for utrymmande ménniskor att forflyttasig till en platsi
sakerhet. Situationsspecifika omstandigheter samt inbordes variation mellan olika manniskor paverkar
forloppet i stor utstréckning.

Vid berékningar av brandfdrlopp anvands ofta en ” standardiserad” brand, dar tillvaxten foljer ett
exponentiellt tidsberoende enligt funktionen Q = o.t>. Q betecknar har effektutvecklingen och méts
vanligeni kW eller MW, t betecknar tiden och a &r tillvaxthastigheten. Tillvaxthastigheten & ett matt
pa hur snabbt branden né&r sin maximala effektutveckling. Ju snabbare tillvaxthastighet desto kortare tid
har ménniskor pa sig att utrymma innan kritiska forhallanden uppstar. | samtliga projekt forutom
Adalsbanan har en dimensionerande brand med maximal effektutveckling p& 15 MW och en ” medium”
(0,012 kW/s°) tillvéxthastighet anvéants, se Figur 4-2. | Adalsbanan har en brand med 20 MW maximal
effektutveckling anvants.
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Figur 4-2: Brand med " medium” tillvéxthastighet och 15 MW maximal effektutveckling.

4.4 Ovrigt

4.4.1 Redundans

Redundans &r ett svardefinierat begrepp, men i detta arbete &r det ett samlingsbegrepp for extra
komponenter eller alternativ utéver dem som kréavs for en apparats normala funktion (" bade hangslen
och livrem”). Viss feltolerans kan darigenom uppnas.

| projektskala finns det ett flertal exempel pa redundanta system. Inom elkraftsidan &r det som framgatt
tidigare en god redundansi och med majlighet att t.ex. stromforsorjningen till tagen kan ske fran tva
oberoende transformatorstationer. FOr flertalet av de elektriska installationerna finns det &ven backup
system for ett antal timmars forsorjning, t.ex. nddbelysning.

| ett ndgot vidare perspektiv sd &r varje tunnel endast en lank i ett infrastruktursystem och det har darfor
varit av intresse att understka hur detta beaktats vid projektering och planering. For Botniabanan har
ingen sérskild analys utforts, men mojligheten finns att 1ata trafiken ga via Stambanan. Ur ett
Overgripande perspektiv kan darmed Botniabanan tillsammans med Stambanan betraktas som en
dubbel sparshana och pa sa sétt kan trafiken ledas om vid en langvarig avstangning av en tunnel eller
annat avbrott 1angs strackan. Detta leder visserligen till att en annan stracka maste véljas, men anses
varaen mgjlig 16sning. Liknande resonemang har forts for t.ex. Citytunneln. Gemensamt for samtliga
intervjuade projekt & dock att fragan uppges ha diskuteratsi tidigare skeden men att fragan ar nagot
for dvergripande for att besvaras av de personer som intervjuats. | detta arbete har det inte terfunnits
nagon dokumentation i &mnet.

4.4.2 Krav pa tagoperator

For att uppna Banverkets ambitionsniva forutsitter samtliga projekt i sakerhetsvarderingen att
tagpersonal en genom respektive tagoperator utbildar personalen i sakerhetsfragor for att underléttaen
utrymning. Flertalet av utforda sakerhetsvarderingar forutsatter aven att tagen utrustas med
nddbromsbl ockering, branddetektion och brandlarm. Eftersom sakerhetsvéarderingarna forutsatter
ovanstaende & det ocksa viktigt att sakerstdlla att detta efterlevs och att analysera konsekvenserna om
dessa krav g skulle uppfyllas.
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For Citytunneln forutsétts det i sakerhetsvarderingen aven att tdgpersonaen ska genomfdra utrymning
av tag bade pa station och i tunnel.

4.4.3 Andra synpunkter

P& Adalshanan anges att signal systemet ERTMS ur sakerhetssynpunkt inneburit ett mervérde da det
kan ange exakt positionering av taget i tunneln.

Samtliga tunnlar, exklusive Citytunneln, har naturlig ventilation (§dlvdrag). Citytunneln har i
stationerna brandgasventilation.

Citytunneln och Kirunaprojekt har specifikt analyserat externa hotbilder i form av explosionslaster
antingen pgaterrorism eller pga olyckshandelse i néromradet.
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5 Slutsatser

Utfort arbete visar att personsékerhet i tunnlar under senare ar har blivit en naturlig del av
planeringsprocessen. Som véantat visar arbetet pa skillnader i status mellan gamla och nyatunnlar.
Gemensamt for bade nya och befintliga tunnlar & att det finns brister inom omraden som drift och
underhall av sakerhetsanordningar och samverkan mellan berdrda parter. Nedan har dlutsatserna delats
upp i befintliga respektive nya tunnlar.

5.1 Befintliga tunnlar

Resultaten av inventeringen ger en bild av sakerhetsnivan i Banverkets befintliga tunnlar i forhdllande
till de nu stéllda kraven enligt BVH 585.30. Enligt forvantningarna sa & sakerhetsnivan i aldre tunnlar
lagre, eftersom den forsta handboken kring personsékerhet i tunnlar kom ut 1997 och flertalet av
Banverkets tunnlar & byggda fore det artalet. Det & endast 18 tunnlar i denna studie som &r driftsatta
efter & 1997 och sannolikt &r flertalet av dessa planerade fore 1997.

Den kravkategori som utmérker sig mest i excelbladet & kategorin ” Belysning, skyltning och
kraftforsorjning”. | norraregionen uppfyllsinga krav inom denna kategori. | Ostra ér det en annan
situation genom att hér uppfyllsistéllet manga av kravpunkternai kategorin, dock endast for de tunnlar
projekteradei slutet av 1990-talet och dérefter. De tidigare projekterade tunnlarna uppfyller inte
kraven. | mellerstaregionen &r det denna kategori som har flest rutor ifyllda med " Uppgift saknas”.

For den mellersta regionen saknas flest uppgifter for kravpunkter kring brandskydd av dréner samt
gangbanor. Vid Ostra regionen saknas uppgifter framst i kategorin ” Brandskydd och materialkrav”.
Sodra har endast ett fatal rutor ifyllda med " Uppgift saknas’ framst inom kategorin ” Kommunikation”,
medan det i vastraregionen inte & nagon specifik kategori som utmarker sig, utan uppgifter saknas for
samtliga av de fem kravkategorierna.

De tunnlar som uppfyller flest krav & for den norra regionen endast Glddbergstunneln och fér den
mellersta regionen uppfyller Norralatunneln och Halldsentunnlarna flera av de uppstélldakraven. |
ostraregionen ar kravuppfyllelsen relativt brafor de flesta tunnlarna som &r driftsattai slutet av 1990-
talet och borjan av 2000-talet. | vastra regionen & det endast Asatunneln som kan anses uppfyllaflera
krav och i sbdraregionen & det Helsingborgstunneln som uppfyller flest kravpunkter.

| dagsl&get ar det inte faststéllt vilken kravniva som ska gallafor befintliga tunnlar och det synsétt som
i princip géller i dag &r att respektive tunnel ska ha den kravniva som gallde vid planeringen av
tunneln. Detta synsatt & egentligen inte grundat pa ndgon samlad sakerhetsvéardering utan snarare
grundad pa att pengarna for eventuella standardhdjningar anda saknas. Nackdelen med en sadan princip
& dels att det inte gar att avgora och prioritera eventuella atgérder i framtiden, dels att det kan
uppfattas som nagot knepigt med tanke pa de relativt hoga krav som stélls pa nyatunnlar. Ett béttre
synsétt ar sannolikt att efterstrava att aven befintliga tunnlar pa sikt skulle uppgraderastill en bestamd
ambitionsniva. Vilken ambitionsniva for personsakerhet som egentligen ska galla for befintliga tunnlar
ar i dagslaget inte utrett.
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5.2 Nya tunnlar

5.2.1 Allmant

Totalt ingdr sex tunnel projekt med 28 tunnlar i studien av nyatunnlar. Dessa projekt & Botniabanan,
Citytunneln, Hallandsstunnel n, Kirunaprojektet, Nygardstunneln samt Adalsbanan. En
sammanstallning 6ver prognostiserat trafikfléde och tunneltyp redovisasi Tabell 4-1. For information
om samtligaingdende tunnlar se Tabell 4-2.

5.2.2 Beslutsprocessen avseende personsiakerhet

Den intervjustudie som utforts fér nyatunnlar visar att beslutsprocessen avseende personsakerhet & en
komplex fraga satill vida att den stracker sig dver flera olika teknikomraden samt att berorda parter
oftai grunden har olika utgangspunkter. | fleraav projekten har de intervjuade representanterna fran
projekten (Banverket) samt raddningstjanster och kommuner uttryckt frustration éver beslutsprocessen
avseende sakerhetsinvesteringar. Det legalaramverket innehaller perspektiv parisk som &r svéra att
forena. Dettaleder i mangafall till omfattande diskussioner parterna emellan eftersom ingen av de
inblandade aktorerna anser sig kunna ga med pa motpartens krav.

Motstridigheternai aktorernas utgangspunkter verkar i mangafall i slutdandan handla om vilken roll
réddningstjansten har vid olyckor i tunneln. A ena sidan bygger Banverkets handbok pa principen om
s dvutrymning, & andra sidan forekommer krav pa atgarder for raddningstjansten som underléttar en
insatsi tunneln, vilket raddningstjansterna tolkar som ett tecken pa att de forvantas gorainsatsinne i
tunneln.

Foljden av avsaknaden pa gemensamma varderingsgrunder har lett till att |6sningar av de stérsta
stétestenarna (framst avstand mellan tvartunnlar) i tidigare projekt fungerar som " prejudikat”. Detta
innebdr att om nagot projekt anvant ett visst avstand mellan utrymningsvégar eller en viss
sakerhetsinstallation sa kommer dennalosning att krévasi efterfoljande projekt. Dettainnebér att
byggherren i de enskilda projekten kdnner stor press att inte " ge efter” for kommunens hégre krav,
medan kommunen kénner samma press att inte stéllalégre krav @n vad som beslutats i andra projekt.

Fran projekten upplever bade kommuner/raddningstjanster och projektanstéllda att stodet fran centrala
myndigheter varit begransat. Detta leder till att manga fragor maste |6sas pa lokal niva, dar enskilda
personer, t ex lokalpolitiker, blir tvungna att fatta beslut som de upplever att de har bristande
kompetens for. Dettaleder i sin tur oftatill att kommunen, via réddningstjansten har en tendens att
"kidnappa’ bygglovet, d.v.s. de ger endast byggherren bygglov forutsatt vissa villkor. Pa sa sétt blir
riskanalysen inte det enda underlaget for att bes uta vilka sékerhetsdtgarder som kréavs, utan dven denna
paralella process spelar in for vilka sakerhetsdtgarder som véljs. Pa ett vergripande plan &r det stora
likheter mellan méngden och typen av sakerhetsinvesteringar i de olika projekten. Den komplexa
processen bidrar sannolikt till detta, daingen vill eller vagar avvika fran tidigare beslut som fungerar
prejudikat.

Erfarenhetsutbytet mellan projekten har generellt varit begransat. Regionalt har erfarenheter nyttjatsi
relativt hog utstrackning, men pa nationell niva ér erfarenhetsutbytet daligt. Det har i manga projekt
papekats att ett okat erfarenhetsutbyte & onskvart for att undvika att ” uppfinna hjulet” vid varje nytt
projekt.

En av de sékerhetsinvesteringar som foranlett mest diskussioner i projekten & avstandet mellan
utrymningsvagar, men i stort sett samtliga fall ligger detta avstand runt 500 m, (vilket & det avstand
som angesi BVH). Avstandet varierar dock mellan 350 och 600 m for tunnlar langre &n 1000 m, men
det bor pdpekas att anledningen till de kortare avstanden inte enbart beror paresultatet av
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sakerhetsvarderingen, utan framst pa praktiska detaljer sdsom behov av utrymme for tekniska
installationer och placering av arbetstunnlar (som senare nyttjas som utrymningsvagar).

5.2.3 Kravuppfyllnad

En strikt tolkning av befintligt regelverk innebéar att endast ett fatal nya tunnlar uppfyller samtliga krav
enligt BVH 585.30, pa grund av nagot farre” delkrav” uppfylls fler punkter enligt TSD. Det finns dock
som regel dokumenterade motiv varfor sikerhets Gsningarna avviker nagot. Exempelvis pa avvikel ser
ar att normalbelysning uteldamnas for vissa projekt, detektorer utelémnasi teknikutrymmen,
brandslussar & kortare an féreskrivet. Ovanstaende tillsammans med kraven i TSD:n bér anvandas for
att se 6ver och vardera dagens kravnivai befintligt regel verk.

For samtliga projekt sa & delar av den sa kallade till dggsstandarden alltid en férutsattning for att uppna
rétt ambitionsniva, exempelvis forutsatter samtliga intervjuade projekt att ombordpersonal utbildas och
att tdgen &r extrautrustade. Dettaindikerar att det skulle vara lampligt att ta fram en central

kravstal Ining kring tag och tagpersonal, dock maste granssnittet mellan Jarnvégsstyrel se och Banverket
klarléggas. Vidare framgar det att det i projekten finns fragetecken kring var styrande rutiner for
tagpersonalen finns och om det finns med i t.ex. trafikeringsavtalen.

Fragan om permanent ventilationen har endast varit en " storre” fraga pa Citytunneln (stationerna) samt
Nygardstunneln. Den senare sannolikt pa grund av tidigare I6sningar i Trollhéttetunneln, dér
installerades flaktar for att skapa vertryck i servicetunneln for att forhindra rokspridning dit.

L ésningen har inneburit mycket underhallsproblem for Banverket. Ovanstaende visar bade att inforda
|6sningar snabbt riskerar att bli styrande for senare tunnlar och att underhallet for ytterligare tekniska
installationer inte blir obetydligt.
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6 Forslag till fortsatt arbete

Nedan listas ett antal fordag till &tgarder och fortsatt arbete. Forslagen ar grupperade i befintliga
tunnlar, nya tunnlar samt gemensamma atgarder. Forslagen &r pa en dvergripande niva och innehaller
inga uppskattningar angaende tidsatgangen for respektive projekt. | ett forsta skede bor forsagen dven
diskuteras pa en 6vergripande niva for att avgoraintresset, fortsatt inriktning och déarefter
detaljplanering.

6.1 Befintliga tunnlar

6.1.1 Faltinventering och upprattande av faktablad/databas for befintliga
tunnlar

SammanstalIningen i Excel 6ver de befintliga tunnlarna ger en bra bild 6ver sikerhetsnivai dagslaget.
Dock & en hel del rutor markerade med " Uppgift saknas’. Projektets nasta steg avser komplettering av
de luckor somidentifieratsi sammanstélIningen. Detta kan utftras genom fétinventeringar i tunnlarna,
sokning av arkivmaterial samt fordjupade intervjuer med personal inom exempelvis driftsomradena.

Innan faltinventeringar genomfors maste kraven i BVH 585.30 brytas ned i mer nyanserade krav. De
flestaav BVH-kraven innehdller flerakrav i en och samma kravpunkt, exempelvis att gangbana kravs
paen eller bada sidorna av tunneln samt att de ska varaminst 1,2 m breda. Fér de befintliga tunnlarna
& det mer intressant att fa reda pa om tunneln har eller inte har nagon gangbana éverhuvudtaget, an att
vetaom BV H-kravet & uppfyllt eller inte. Vid féltinventeringen bor det &ven for varje tunnel samlasin
information om objektet som kan anvandas av berdrda parter i héndel se av brand. Exempelvis bor det
tas fram kartblad med tillfartsvagar, vandplatser, brandvatten, €, belysning, utrymningsvagar,
insatsvagar etc. Efter faltinventering och évrig informationsinsamling uppréttas faktablad/databas for
de befintliga tunnlarna dér al tillganglig information finns samlad.

Ett stort antal tunnlar har uppgift saknas for en eller flera kravpunkter. Inriktningen borde vara att
inhdmta uppgifter for samtliga tunnlar déar uppgift saknas. Om dennainsats beddms allt for stor kan ett
urval av tunnlar goras utifran tunnellangd och trafikeringsférhallanden. Som exempel kan tunnlar
langre &n 500 meter och som trafikeras med persontrafik utgora ett urval for kompl ettering.

Efter att komplettering av information har skett, kommer sammanstaliningen i excelbladet att
uppdateras sa att samtliga befintliga tunnlars status kan jamfort med kraven i BVH 585.30.

6.1.2 Kostnadsbedomningar och prioriteringsforslag

I manga befintliga tunnlar skulle personsakerheten kunna hojas genom relativt enkla atgarder,
exempelvis genom att ordna nodbelysning och béttre skyltning i tunnlarna. Gangbanor skulle kunna
goras mer gangvanliga och sakerheten mot brandspridning skulle kunna héjas genom att brandskydda
uppsatta dréner. Men daingakrav finns for befintliga tunnlar & det upp till Banverket att géraen
bedomning av vilka dtgéarder som bor/skall goras for att uppna en rimlig personsakerhetsnivai de
befintliga tunnlarna. En utredning av vad olika atgérders kostnader samt nyttan av dessa bor utféras,
samt hur prioritering ska ske mellan tunnlarna.

6.1.3 Upprattande av rutiner i hdndelse av brand i tunnel

Handelsen i Strangnéastunneln tillsammans med kraven i BV H 585.30 innebér att gemensamma rutiner
bor uppréttas mellan berdrda parter dven for befintligatunnlar. For att sakerstélla funktionen pa
sékerhetssystemen och kontrollera rutinerna bor dvningar liknande scenariospelen, som utforsi nya
tunnlar, utféras regelbundet. Detta arbete bor ske gemensamt med uppréttande av rutiner for underhdll
och besiktningar.
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6.2 Nya tunnlar

6.2.1 Oversyn av kravnivderna

Utfort arbete visar att det finns skél att se Gver dagens kravniva Baserat pa erfarenheterna sa kan delar
av den sa kall ade till &ggstandarden behdva ses 6ver liksom minimistandarden (normal standarden)
relativt TSD kraven.

6.2.2 Upprattande av standardlosningar

Utfort arbete visar tydligt att det gar att samordna ett antal tekniska losningar i storre utstrackning an
vad som &r fallet i dag. Detta géller t.ex. normalbelysning eller g, typ av nédbelysning, handledare,
utrymningsdérrar, brandvatten etc. | de analyserade projekten finns det sannolikt redan ett antal
[6sningar som skulle kunna nyttjas som standardl 6sningar.

6.2.3 Korschema i nyinvesteringsprojekt

Baserat pa utfort arbete bor ett "korschema” som kompletterar BVH 585.30 uppréttas 6ver hur
personsdkerhet skall hanterasi de olika skedena av ett nyinvesteringsprojekt. | BVH 585.30 beskrivs
Overgripande vad som skall gorasi olika skeden. Men " syftet” med korschemat &r, forutom att fain
erfarenheterna fran detta arbete, dven att pa en Gvergripande niva gora ett antal strategiskaval for
undvika projektspecifikaval. Malet ar att hantera kraven sa lika som m6jligt for personsakerhet i
trafiktunnlar, men samtidigt kunna hantera vissa detaljfragor specifikt i respektive projekt.

6.2.4 Samordning av utrymningsberdkningar

Utfort arbete visar att det finns ett flertal genomforda utrymningsberakningar som gar att ssmmanstélla
och nyttja for att " standardisera” avstand mellan utrymningsvégar i tidiga skeden.

6.2.5 Erfarenhetsutbyte fran scenariospel

Genom enklainsatser gar att pa ett béttre sétt an vad som &r fallet i dag att samlain och formedla
erfarenheterna fran utforda scenariospel .

6.2.6 Kartlaggning och standardisering av drift och underhallsplaner

Fortsatt bevakning av de utvalda projekten for att folja upp vad som hdnder med planerade drift och
underhallsplaner for sakerhetsl Gsningarna.

6.2.7 Oversyn av bygglovsprocessen med avseende p& jarnviagstunnlar

| dagslaget har inte varje kommun och raddningstjanst kompetens inom omradet och det kan inte heller
varaavsikten i framtiden. Men i praktiken innebér detta att utfallet i samraden och darmed
utformningen av tunneln i hog utstrackning styrs av en politisk " fingertoppskansla’ palokal niva. Men
en jarnvégstunnel & som regel en nationell angel8genhet, snarare an en lokal angelgenhet och darfor
borde utformningen styras av en mer nationellt samordnad process. For att detta ska kunna vara méjligt
maste forsta steget vara att avgora vad sjd vutrymning egentligen innebér och hur det paverkar
samhdllets forvantningar med avseende pa raddni ngstjanstens insats.

6.3 Gemensamt

6.3.1 Utbildningsinsatser samt resurser

Ett utbildningspaket till Banverkets resurser bor uppréttas baserat painnehdllet i BVH 585.30 (vilket
med fordel kan kombineras med andra tunnel specifika fragor). | dagslaget ar det dessutom brist pa
intern kompetens inom omrédet. Darfor bor kompetensbehovet och granssnitten tydliggoras.
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6.3.2 Kunskapsutveckling och implementering

Personsdkerhet i tunnlar innefattar en rad olika aspekter, t.ex. varseblivningstider, rékgasutveckling,
psykol ogiska aspekter, trafikoperatorernas tag och ombordpersonal, paverkan av brand pa béarande
konstruktioner. Omradet & sa brett att det oméjligen gér att dtgérda alla kunskapsbrister. Men genom
en enklare inventering kan kunskapsbristerna rangordnas med avseende pa vad som ger mest
samhaéllsnytta for pengarna.

6.3.3 Samradd med Vagverket

Inom V agverket forekommer liknande diskussioner kring personsékerhet i tunnlar och &ven om
trafikeringsforutsattningarna skiljer sig avsevart fran varandra finns det naturligtvis mycket
gemensamt. Det forefaller naturligt att i ett tidigt skede i samrad med V agverket klargora vad som &
gemensamma fragor och g, med utgangspunkt i resultatet fran regeringsuppdraget.
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Datum

2009-10-23

Diarienummer

Annan beteckning

F09-14371/TR25

Bilaga 1: Kravtexter enligt BVH 585.30

Gallande
tunnellangd
for resp.
krav

Punktnr
enligt
BVH
585.30

Krav pa anlaggning

TSD SRT
Avsnitt med
kommentar om
kravskillnad

Utrymning- och angreppsvagar

>1000 m

Teknikrum och nddutgangar skall skyddas mot tilltrade av
obehoriga. Dorrar som anvands for utrymningen far inte
kunnal&sasi utrymningsriktningen.

4222

18

Ytor till utrymningsvagar skall vara gangvanliga.

Tunnelns markplan skall utjamnas sa langt som méjligt, sa
att nivaskillnaderna mellan gangbanor och spar samt
mellan spar minimeras.

Gangbanor skall anslutastill uppsamlingsplatser i eller
utanfor tunneln.

4227
Tunnlar léangre an
500 m.

>500m

19

Gangbanas bredd skall varaminst 1,2 m, och gangbanans
Overytaskall liggai niva med RUK. Fria hojden 6ver
gangbanan skall vara minst 2,25 m.

Lokala hinder som minskar géngbanans bredd skall
undvikas. Om dettainte & mojligt kan i undantagsfall
hinder f& minska bredden till min 0,7 mpamax 2 m
strécka.

Handfdljare skall anordnas pa hojden cirka 1 m Gver
gangbaneytan 1angs med gangbanorna, och den far inte
inkrékta pa den fria gangytan. Handféljarna, som skall
vararunda, skall ledas runt eventuella utbuktningar i
vinklar som & max 30-40 grader.

Dubbel sparstunnel

Gangbanor anordnas pa bagge sidor i tunneln.

Enkel sparstunnel

Gangbana anordnas pd minst en sidai tunneln.
Flersparstunnel

Tilltréde till gngbanorna skall medges fran alla spér.

4.2.2.7
Gangbana minst
0,75 m bred.

<500 m

20

Tunnellangd <500 m Gangbanans bredd skall vara minst
0,90 m. | 6vrigt enligt punkt 18 och 19.

4227
Tunnlar léngre an
500 m

>1000 m

22

Tunnel skall férses med horisontella eller vertikala
nodutgangar

Minsta métt pa nédutgang skall vara bredd 1,5 m och héjd
2,25 m.

Dorr i nddutgang skall varaminst 1,4 m bred och 2,0 m
hoag.

Max avstand mellan nddutgangar & 1000 m.

42.26.3

> 1000 m

23

Tvértunnlar skall utféras mellan parallellatunnlar

Minsta métt for tvartunnel skall vara bredd 1,5 m och hojd
2,25m.

Dorr i tvartunnel skall varaminst 1,4 m bred och 2,0 m
hdg.

42264
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Gallande Punktnr |Krav paanléggning TSD SRT
tunnellangd | enligt Avsnitt med
for resp. BVH kommentar om
krav 585.30 kravskillnad
Max avstand mellan tvartunnlar & 500 m.
>1000 m 24 Uppsamlingsplatser skall anordnasi det fria strax intill 42212
spértunneln med en yta pé ca 500 m?.
Uppsamlingsplatserna samordnas med korbara végar och
vandplatser for réddningstjanstens fordon.
>1000 m 26 Tillganglighet for yttre assistans skall tillférsakras via 42211
tunnel Gppningar och/eller nbdutgangar. Dessa
angreppvégar skall varaminst 2,25 m breda och 2,25 m
hdga. Banférvaltaren skall beskriva dettai
réddningsplanen. Eventuell korvég till tunnelplatsen bor
forlaggas sa néra uppsamlingsplatsen som mgjligt.
Belysning, skyltning och kraftférsdrjning
>100m 14 Spér- och servicetunnlar samt tvarforbindelser skall forses | Ingakrav pa
med normalbelysning, som normalt sett skall vara slackt. | normalbelysning.

Vid underhdll eller nodlage skall DLC kunna tanda
normalbelysningen, varvid det skall framgé om
belysningen &r tand eller slackt. Normal belysningen skall
ocksa kunna tandas med strombrytare placerade var 250
meter i tunneln och i anslutning till nGdutgangar.
Belysningsarmaturer placeras sa att blandningsrisken for
lokforare undviks och normalt pa en sidavid

enkel sparstunnlar och pa bada sidor vid

dubbel sparstunnlar.

Nér normalbelysningen tands sa tands dven
forekommande 1&gt placerad nddbelysning om den inte
alltid &r tand.

Normalbelysning i spartunneln, servicetunneln och
utrymningsvagarna skall ge minst 3 lux mellan
armaturerna.
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Datum Diarienummer Annan beteckning
2009-10-23 F09-14371/TR25
Gallande Punktnr | Krav paanlaggning TSD SRT
tunnellangd |enligt Avsnitt med
for resp. BVH kommentar om
krav 585.30 kravskillnad
>100m 15 Nodbelysning pa utrymningsvagarsvagar skall geminst 1 | 4.2.2.8
lux mellan armaturerna pa gangbaneniva. Tunnlar langre &n
500 m.
N6dbelysning utanfor tunnelmynningar och vid
uppsamlingsplatser skall ge minst 1 [ux. Inga krav pa
nodbelysning
Nodbel ysningen anordnas pa en sida vid enkelspars tunnel | utanfor
och pa bada sidor vid dubbelspérs tunnel. Utgangar till tunnelmynningar
réaddningstunnlar belyses extra. Nodbelysning placeras 0,5 | och vid
— 1 m dver gangytan med inbordes avstand pa hdgst 30 m. | uppsamlingsplatser.
Nodbelysningen skall ha batteridrift (garanterad
kraftforsorjning) for 90 minuter.
Om nodbelysningen & dackt under normala férhéllanden
saskall det finnas mojlighet att tanda belysningen fran
DLC eller med strémbrytare inne i tunneln var 250 m.
Max avstand fran tunnelmynning till forsta strombrytaren
ar 250 m.
Nodbelysningen skall kopplas pa automatiskt vid
brandlarm, spanningsbortfall eller fel pa
normal belysningen, och den skall matas med avbrottsfri
kraft.
> 100 m 16 Nodutgangsskyltar i tunneln skall anordnas som visar 4229
symbol, tunnelnamn, avstand och riktning till tva Detaljskillnader kan
nérmaste utrymningsvéagarna. Alla skyltar inkl finnas mot 1SO
nodutgangsskyltar skall f6lja Europastandard | SO 3864-1. | 3864-1.
Skyltarna skall alltid vara belysta med avbrottsfri kraft.
Nodutgangsskyltar skall installeras pa tunnel vaggar max 2
m ovanfor gangbanan. Maximalt avstand mellan skyltar
skall vara50 m.
Nodutrustning i tunneln skall markeras med skyltar
(telefoner, brandvatten etc) placerade cirka 2 m dver
gangytan. Skyltarna skall alltid vara belysta med
avbrottsfri kraft.
>100m 17 Nodutgangar i tunneln skall markerastydligt. Dettasker | 4.2.2.9

med:

« genomlysta eller belysta nodutgangsskyltar i spartunneln
vid tvarférbindel serna

« genomlysta eller belysta nodutgangsskyltar ovan
utrymningsdorrarna

« efterlysande nodutgangsskyltar 1&gt placerade pa
utrymningsdorrarna

« | &gt placerade ljusarmaturer med fast gront ljus, pa émse
sidor om tvarforbindel sedppningarna

« hogt sittande stralkastare som belyser
utrymningsdorrarna fran spartunneln

« | &gt sittande stralkastare (1 m 6ver mark) placerade
bredvid utrymningsdorrarna och riktade mot spartunneln

De fasta grona ljusen och stralkastarna skall tandas frén

Detaljskillnader kan
finnas mot 1SO
3864-1.
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Datum

Diarienummer

Annan beteckning

2009-10-23 F09-14371/TR25
Gallande Punktnr |Krav paanléggning TSD SRT
tunnellangd | enligt Avsnitt med
for resp. BVH kommentar om
krav 585.30 kravskillnad
DLC éler nér normal- eller nddbelysningen téndsi
spartunneln
Belysning av brandposter och nédtelefoner bor samordnas
med nddbel ysning och skyltning.
>1000 m 25 Stromforsorjning med reservkraft med separat matning 4.2.35
skall anordnas. Om fel uppstar i det ordinarie systemet
skall omkoppling ske automatiskt till reservkraft inom
négon minut.
Foljande system forses med reservkraftforsorjning for 90
minuters drift:
» Nddbelysning och belyst vagledande markering i
spértunneln (utgangs- nédutgangsskyltar)
* Tele- och radiosystem
Kommunikation
>1000 m 12 Radiokommunikation mellan tdg och DLC skall utgéras | 4.2.2.10
av MobiSIR (GSM-R). For att sékra kommunikationen Inget krav pa 10
installeras redundanta basstationer med 10 timmars timmars
batteribackup. batteribackup.
4.2.35
13 Nodtelefoner skall installeras 1,5 — 1,75 m 6ver mark i 4.2.2.10
andlutning till allménbelysning, om de inte forses med Inget krav pa
separat belysning, och de skall skyltas med "nddtelefon” | nddtel efoner
(AFS1997:11). Telefoner skall finnas pa bada sidor om
spéret vid tunnelmynningarna och darefter pa en sidafor
enkel sparstunnel och béda sidor for dubbel spérstunnel pa
avstandet cirka 300 m (max 350 m). Varannan telefon
skall andutastill televaxel nedspérs och varannan till
televaxel uppspars. Nodtelefon fér inte ansl utas till
televaxel i DLC.
Brandskydd och materialkrav
>1000 m 4 Detektorer i teknikrum fér brand (varme/rok) 4225

Detektorer skall finnasi teknikrum vilka & nddvandiga
for féljande funktioner: gévraddning, kommunikation,
réddningsinsats.

Detektorer skall &ven finnasi hogspanningsstéllverksrum
vilka & kopplade till tunnel.

Larmet skall i samtligafall varakopplat till TLC/DLC.
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Datum

2009-10-23

Diarienummer Annan beteckning

F09-14371/TR25

Gallande
tunnellangd
for resp.
krav

Punktnr
enligt
BVH
585.30

Krav pa anlaggning

TSD SRT
Avsnitt med
kommentar om
kravskillnad

6

Byggmaterial och installationer for tunneln och som inte
ingdr i barverket skall halag flambarhet €ller vara
obrénnbara eller vara brandskyddade. Materidl till

tunnel ns sekundérkonstruktion skall uppfylla kraven for
klass A2 i EN 13501-1:2002. Andra véggar och annan
utrustning skall uppfyllakraven for klass B i EN 13501-
1:2002.

4224

>1000 m

Kablar i tunnel skall antingen vara brandskyddade eller
svérantandbara och ha &g brandspridning samt ge 1&g gift-
och rokutveckling. For kablar i tunnel géller BVS
543.11810 och SS 424 14 75, samt EN 50267-2-1 (1998),
EN 50267-2-2 (1998) och EN 50268 (1999).

4234

> 1000 m

Elektriskainstallationer, som ber¢r skerhet, skall skyddas
mot skada orsakad av mekanisk stot, varme eller eld.
Enligt BV S 543.11810 skall kraft- och installationskabeln
forlaggasi sluten kanalisation eller dppen forlaggning pa
stege som skyddgjordas. Sluten betongkanalisation
betraktas som brandsaker forléggning om kablar med
brannbarhetsklass enligt avsnitt 7.5.1 1 BV S 543.11810
anvands. FOr annan forléggning av kablar for
sakerhetsutrustning galler krav pa brandsakra kablar i
brandklass B30 enligt SS-EN 50200.

4.2.35

Brandsektionering mellan spartunnel och ndédutgangar
skall hafoljande brandtekniska klass V aggparti mot
spartunnel : EI-90

Dérr, port mot spartunnel: E1-C90.

Finnsingakrav pa
brandsektionering.

10

Brandsektionering fran spartunneln av teknikrum, med
undantag av signal och telekommunikationsskap
placeradei nischer, skall gorasi brandteknisk klass EI-90
och med dorrar i klass EI-C90.

Finnsingakrav pa
brandsektionering.

> 500 m

11

Ytskikt och bekladnad i utrymningsvégar skall utforasi
material, som ger férsumbart bidrag till brandspridningen.
Krav enligt BBR avsnitt 5:2 for byggnad i klass Br 1 skall
beaktas.

4224

Oklart om
kravnivan skiljer
sig mot TSD.

21

Tunneln skall utformas sa att rokspridning mellan
spartunnel och nédutgéngar forhindras.

Minsta avstand mellan dorrpartiernai en brandsl uss skall
vara7 m. Samtliga dorrar som anvants vid utrymning
skall vara §alvsténgande samt |&tta att 6ppna med
panikregel i utrymningsriktningen.

For belysning och skyltar se 16, 17 och 18.

Finnsingakrav pa
begrénsning av
rokspridning.

> 1000 m

27

Vattenforsorjning skall tillhandahéllas i angreppspunkter
till tunnel i samrad med raddningstjénsten. K apaciteten
skall minst vara 800 liter per minut under tva timmar.
Vattenkdllan kan vara en vattenpost eller en bassang, flod
eller annan kalla med en volym av minst 100 m®. Metoden
for att transportera vattnet till olycksplatsen skall
beskrivas i raddningsplanen.

42213

Dimensionering, Besiktningar

43 (102)




Datum

Diarienummer

Annan beteckning

2009-10-23 F09-14371/TR25
Gallande Punktnr |Krav paanléggning TSD SRT
tunnellangd | enligt Avsnitt med
for resp. BVH kommentar om
krav 585.30 kravskillnad
1 Bérighet, stadga och besténdighet inkl tétning och 4223
frostskydd enligt BV S 585.40. Krav finns pa
barformaga mot
brand.
2 Besiktning och underhall skall ske efter drift- och 451
underhallsplaner for sakerhetsinstallationer. Sarskild
inspektion skall ske efter driftstorningar, olyckor eller vid
paverkan av yttre handelser.
5 Integriteten for bérande konstruktioner i tunnel skall 4223

sékerstéllas i handel se av brand under en bestam tid, som
tillater §avraddning och utrymning av passagerare och
tagpersonal utan risk for kollaps.

Brandskydd av bérande konstruktioner i betong skall
dimensioneras for en tid-temperaturkurva enligt figur 1.
For bérande konstruktioner i annat material kan annan tid-
temperaturkurva till&mpas.
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Datum Diarienummer Annan beteckning

2009-10-23 F09-14371/TR25

Bilaga 2.1: Frageformular for nya tunnlar

| ntervjufragor
Information om mal och syfte med intervjun

Den har intervjun utgor en del av en studie av hur investeringar i sékerhetsatgarder har sett ut i ett antal
jarnvagstunnel projekt i Sverige. Syftet med studien &r att undersdka om det finns skillnader i méngden
och typen sikerhetsinvesteringar i olika projekt och vad dessa skillnader i safall beror pa. Utifran
studiens resultat & forhoppningen att en mer enhetlig och transparent besl utsprocess ska kunna uppnas
och att erfarenheter fran tidigare projekt ska utnyttjasi storre utstrackning. Vi som genomfoér studien &
Peter Lundman som kommer fran Banverket och Alexander Wilhelmsson som kommer fran Lunds
Tekniska Hogskola och doktorerar i riskhantering med fokus pa beslutsfattande och investeringar i
risk- och sarbarhetsreducerande dtgérder inom jarnvagssektorn.

Upplégg av intervjun
Intervjun tar uppskattningsvis 2 timmar.

Inget av det du séger kommer publiceras utan att du forst far mojlighet att godkénna det sa att
missforstand undviks.

For att underlétta vart arbete skulle vi gérna vilja spelain samtalet om det gér brafor dig?

Intervjun kommer att besta av ett fatal helt Oppna fragor dar vi ber dig beskriva projektet med avseende
pa de sakerhetsinvesteringar som gjorts. Darefter kommer vi att komplettera med ytterligare fragor om
de omréden som vi vill vetamer om.

Ett av syftena med studien &r att analysera §alva bed utsprocessen som har lett fram till olika
investeringar i sakerhetsatgarder. For var och en av de sakerhetsinvesteringar som gjorts &r darfor
foljande fragor av intresse:

- Har valet av en viss sékerhetsinvestering foregétts av en analys, och i safall, har den utformning
som analysen lett fram till anammats?

- Har kunskap fran andra projekt anvants?

- Har standardlGsningar anvants for utformning av vissa atgarder?

- Har krav fran olika aktorer paverkat utformningen av en viss agard och i safall vilka aktorer har
stéllt dessa krav och nér har de blivit involveradei projektet?

- Har andraorsaker bidragit till val av utformning, t ex tidsbrist etc.?

- Finns det exempel paldsningar som inte gar att forklara med hjép av de dokument som finns
tillgangliga?

Observera att det inte & meningen att peka ut brister, utan avsikten &r endast att fa kunskap om hur
arbetet har gatt till sd att lardomar kan drastill framtida projekt.

I nter vjufragor

Vad & dintitel och dina huvudsakliga arbetsuppgifter? Hur 1ange har du arbetat i projektet? Vilken
bakgrund har du?
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Datum Diarienummer Annan beteckning

2009-10-23 F09-14371/TR25

Oppna fréagor:

A. Beskriv pa ett 6vergripande satt tunnelns utseende, t.ex. langd, antal tvartunnlar, enkel/dubbel spar,
tunneltvérsnitt 0.s.v.?

B. Beskriv i grova drag vilka sékerhetsdtgarder som tunneln innefattar. Hur har beslutsprocessen som
lett fram till dessainvesteringar sett ut?

K ompletterande fragor:

1 Hur stort trafikflode har tunneln projekterats for?

2 Vilkatrafikslag kommer trafikera tunneln? (Persontrafik, farligt gods, 0.s.v.)

3 Hur stort &r tvarsnittet?

4 Hur manga tvartunnlar finns och hur l1angt & avstandet mellan dem?

5. Hur breda & utrymningsvégarna, badei tunnlar, tvartunnlar, trappor och dorrar?

6. Vilkakriterier for vardering av sakerhetsnivan har anvants (ska risken vara under en viss niva,
ska kostnad-nytta analyser, funktionskrav etc. styrainvesteringarna)?

7. Vilkatyper av risker har legat till grund for investeringar i sékerhetsatgarder?

8. Vilka dimensionerande scenarier har anvants?

9. Har dtgarder vidtagits for skydd mot terrorism eller sabotage? Explosionsskydd?

10. Har det skett nagra forandringar av sikerhetskonceptet under projekteringstiden? | safal nar
och varfor?

11. Ar ndgon av sikerhetsfunktionerna forsedd med reservkraft? Vilken/vilka? For hur [anga
avbrott?

12. Vilken slags ventilationssystem har tunneln?

13. Finns kameradvervakning och i safall i vilken omfattning?

14. Finns belysning i tunneln? Hur &r den i safall placerad och vilken styrka har den?

15. Finns utrymningsskyltning och hur har deni safall placerats?

16. Vilka anordningar for réddningstjansten har tunneln? (T.ex. uttag och uppsamling av
brandvatten, kérror, angreppsschakt)

17. Finns det sérskilda krav pa utbildning av tgoperatorer/dvrig personal for att kunna hantera en
utrymning? Vilka 6vriga krav stélls pa aktorer, tdg och annan utrustning som paverkar sakerheten i
driftskedet av tunnein?

18. Vilka aktérer har varit inblandade under projekteringen? Tidpunkt for foérsta deltagande? Vad
har deras bidrag till arbetet varit?

19. Har scenariospel genomforts?

20. | vilken utstrackning har samarbete och erfarenhetsutbyte med andra projekt skett?

21 Pa vilket sétt har systemavgransningen gjorts och i vilken utstrackning har inverkan av
riskfaktorer som ligger utanfor tunneln tagitsi beaktning?

22. Har konsekvenser vid ett [angvarigt avbrott (flera manader) analyserats? T.ex. mojligheter till
omledning av trafik?

23. Vilka anser du de storsta problemen har varit under projekteringen av sékerhet i tunnlarna?
24, Har du nagot som du vill tilldgga eller fortydliga?
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Diarienummer

F09-14371/TR25

Datum Annan beteckning

2009-10-23

Bilaga 2.2: Minnesanteckningar Botniabanan

Beskrivning av tunnlarna

Projektet omfattar totalt 16 enkelsparstunnlar som & indelade i klasserna A, B och C efter i huvudsak
tunnlarnas langd. For tunnlar som &r kortare &n 300 m vidtas inga sarskilda sékerhetsatgarder. Tunnlar
som &r langre &n 300 m men kortare an ca 500 m tillhor klass A och & utrustade med tomror fOr
brandvatten. Se tabell nedan for beskrivning av tunnlarna.

Tabell hamtad fran s 25 i Brandskyddsdokumentationen:

Namn Kommun Langd Klass Servicetunnel Nodutgang Gangbanor
1 Askottsberget Kramfors 3270 C 1 ca.500 m 2/1,2H
2 Namntallshojden Sollefted/Ovik 6000 C 1* ca.500 m 2/1,2H
3 Bjornboleshojden Ornskoldsvik 5095 C 1* ca.500 m 2/1,2H
4 Finnborg Ornskoldsvik 410 A nej nej 1/0,9 H, 1/0,9
5 Hallberget Ornskoldsvik 635 B nej nej 2/1,2 H
6 Galnas Ornskoldsvik 386 A nej nej 1/0,9 H, 1/0,9
7  Varvsberget Ornskoldsvik 2080 C 1 ca.500 m 2/1,2 H
8 Asberget Ornskéldsvik 1000 C 1 ca.500 m 2/1,2 H
9 Stranneberget Ornskoldsvik 1436 B 1 ca.700 m 2/1,2H
10 Kalldalsberget Ornskoldsvik 1118 B nej nej 2/1,2H
11 Hijaltakullen Ornskoldsvik 1254 B 1 ca.600m 2/1,2 H
12 Oberget Ornskoldsvik 475 A nej nej 1/0,9 H, 1/0,9
13 Gamm-Herrgardsb. Ornskoldsvik 234 A nej nej 1/0,9 H, 1/0,9
14 Gamm-Herrgardsb. Ornskoldsvik 229 A nej nej 1/0,9 H, 1/0,9
15 Ava Nordmaling 320 A nej nej 1/0,9 H, 1/0,9
16 Haknaskalen Nordmaling 586 B nej nej 2/1,2H

* Genomgaende servicetunnel med en infart och en utfart

*  Tunnlarnakommer att trafikeras av bade person- godstrafik inklusive farligt gods.
= Helabanan & dimensionerad for 250 kmv/h.
» Det friatvarsnittet (ovanfér makadammen) & ca55 m?. Servicetunnlarna & storre &n kravet pa 22
m2 beroende pa utrustningen for tunneldrivningen nastan lika stora som tagtunnlarna, vilket har sitt
ursprung i storleken pa borriggarna.
»  Avstandet mellan tvartunnlarna ar ca 500 m for de flestatunnlarna. | nagrafall géller langre
avstand (Hallberget 635 m, Stranneberget ca 700 m, Hjaltakullen ca 600 m och Haknaskaen 670 m)
och i en av tunnlarna saknas servicetunnel trots att tunneln & ca 1100 m lang (K alldal sberget). Se
tabell ovan.

» Deléangretunnlarnahar 1,2 m breda hardgjorda gangbanor pa bégge sidor av sparet samt

handledare, se tabell ovan. | de tre langsta tunnlarna & den hérdgjorda ytan av betong. Brandslussen i
tvartunnlarnahar 2 x 1,2 m breda dorrar, d.v.s. total bredd pa 2,4 m. Brandslussens |angd & 5 m. Inneii
brandsl ussarna finns nddbel ysning och belysta nodutgangsskyltar, men inga teknikutrymmen férutom
brandvattenanlaggning i tvaav tunnlarna.
* Det gér att kérain med raddningsfordon i servicetunnlarna, som har en bredd paca5m. |
servicetunnelmynningarna finns |asbara portar.
= Dekriterier som anvants vid vardering av risk bygger pa Banverkets handbok 585.30, d.v.s. att
jarnvéagstrafik per kilometer i tunnlar ska varalika sakra som jarnvagstrafik per kilometer pa markspar
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Datum Diarienummer Annan beteckning

2009-10-23 F09-14371/TR25

exklusive plankorsningar. Vid val av till&ggsstandarder har dessutom en vérdering av kostnad och nytta
gjorts.

» Derisker som legat till grund for sékerhetsvarderingen &r ursparning, sammanstétning och brand.
. Ezi mensionerande scenarier bygger paen 15 MW brand med " medium” tillvéxthastighet (0,0104
kW/s).

= Atgérder har inte vidtagits for skydd mot terrorism eller sabotage. Tunnlarna har inte
dimensionerats for explosionslaster.

*  Projekteringen paborjades 1998-99 och sékerhetshandboken har reviderats sedan dess, déarmed har
vissa forandringar av sékerhetskonceptet skett. Brandskyddsdokumentationen gjordes 2003 och har
reviderats flera ganger. Tunnlar som projekterats innan 2003 har i vissafall uppdateratsi efterhand,
t.ex. genom installation av brandvattensystem i tunnlarna efter krav fran raddningstj ansterna. Det har
aven skett forandringar av utrymningsvagarnas utformning genom att anvanda betong eller plattor for
de hardgjordaytornai fleraav tunnlarna.

* Enannan forandring &r att signalsystemet ERTM S kommer anvandas, darmed kan tégen laggas
tétare pa sparet. Den ursprungliga tanken byggde pa att ha fasta signaler och |agga tvartunnlarna vid
dessa. Efter denna forandring ligger vissa tvartunnlar kvar pa 250 m avstand.

»  Nodbelysningen och brandvattensystemet & forsedda med tva oberoende matningar av elkraft.

»= Tunnlarnahar endast naturlig ventilation (gavdrag).

= Kamerabvervakning diskuteras for stationerna och ska kunna bevakas fran DLC i Ange. Innei
tunnlarna kommer kamerabvervakning inte att finnas. En av tunnlarnai Ornskéldsvik ligger i narheten
av en skolaoch i den tunneln diskuteras att montera rorel sedetektor och kamera vid tunnelmynningarna
= Normalbelysningen med styrkan 3 lux & i normalfallet sléckt och kan tandas frén Ange (DLC).
N&dbelysning & monterad pa ett ¢/c-avstand pa 30 m pa varannan sida, d.v.s. 60 m mellan armaturerna
pa samma sida. Nodbel ysningsarmaturerna & av olikaslag i de olika tunnlarna beroende pa nér de
byggdes. Mélet har varit att uppfyllarédet pa 1 lux, vilket inte riktigt uppfylls Gverallt. Aven i
servicetunnlarna finns normal- och nédbelysning. Det finns dven grona diodstralkastare vid
tvartunnlarna som syns béttre genom rok an vitt ljus.

= Utrymningsskyltning finns med ca 90 m avstand.

» Ré&ddningstjansten har tillgang till tvatrallor i varje tunnelmynning pa B- och C-tunnlar, en vid
servicetunnel mynningen och en vid tagtunnelmynningen.

» L&ckande kabel for radiotrafik finns ocksdi alla utrymmen dér personer kan vistas.

= Brandvattenposter & placerade med 120 m mellanrum. Trycket vid brandposterna ska vara minst 8
bar och flodet 1800 I/min. Vid varje tvarforbindel se finns dven tva tomror med diametern 100 mm for
att koppla pa brandvatten fran brandbilen till den rokfyllda tunneln. | vissa tunnlar anvands det
kommunala vattnet for brandsl &ckning medan andra tunnlar har brandvattenbassinger med en volym
p&minst 120 m®. Bassangerna utformas pa ett sddant sétt att frysrisk inte férekommer.

»  Uppsamlingsplatser finns utanfér B- och C-tunnlarna och har en areaav ca 200 m?.

=  Mgjligalandningsplatser for helikopter &r lokaliserade i narheten av tunnelmynningarna.

* | avtalet med operatérerna dr krav pa utbildning av personal en forutséttning for att de skafa kora
tégen pa strackan. Aven krav p& nodbromsblockering, branddetektion och brandlarm stélls pa tégen.

= Deaktorer som varit inblandade i projekteringen & konsulten (Swepro), kommunerna och
raddningstjansterna (4 st), Raddningsverket, L ansstyrelsen (som tillstandsgivare i miljéfragor samt vid
SOR-moétena). Konsulten (Swepro) har en roll som teknikstod sakerhet och & den som haft kontakt
med Jarnvagsstyrel sen.

»  SOR-moéten (Sakerhet Och Raddning) sker ett antal génger per & och datréffas
Réaddningstjansterna, Botniabanan och Lansstyrelsen for att diskutera sakerhetskonceptet. Dessa méten
borjade hallas vid ett tidigt skede, ca 1998-99.

= Scenariospel har korts en géng per & . Deltagare & raddningstjansterna, DLC i Ange,
representanter frén Banverket och Botniabanan. Totat & de & ca 20 personer. Som resultat av dessa
dvningar har vissa justeringar av brandskyddsdokumentationen gjorts. Vissaforandringar har alltsa
skett efter dessa Gvningar.
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= Ett visst erfarenhetsutbyte med andra projekt har skett via konsulten. Banverket har inte bidragit till

nagon kunskapsspridning. Diskussioner har forts om att formedla kunskaper till andra projekt

framover. Adalsbanan och Kirunaprojektet har till viss del anvant sig av erfarenheter frén Botniabanan.

Vid val av branddorrar gjordes ett besok i Asatunnelprojektet innan beslut fattades om vilka dérrar som

skulle anvéndasi Botniabanan, dock olika dorrar i Botniabanan och Asatunneln.

*  For tunnlarnafinns inga externa hotbilder. Matning av el till tagen sker fran tva

transformatorstationer .

= Ur ett robusthetsperspektiv kan Botniabanan tillsammans med Stambanan betraktas som en

dubbel sparshana och pa sa sétt kan trafiken ledas om vid sténgning av en tunnel eller annat avbrott

langs strackan. Detta leder visserligen till att en annan strécka maste véljas, men anses vara en majlig

|Gsning.

= De storsta problemen med sakerhet i tunnlarna har varit osakerheter vid férhandlingar med

raddningstjansterna om var sakerhetsnivan kommer hamna. De anordningar som tillkommit & framfor

allt brandvattenanl aggningen. Det drojde relativt 1ange innan slutgiltigt beslut togs om avstandet

mellan tvartunnlarna.

» Det & mer eller mindre samma fragor som finns kvar att |6sa sedan projekteringens borjan, t.ex.

tunnelventil ation. Raddningstjansterna har kréavt en mobil flakt vilket Banverket sagt nej till.

Diskussion pagar fortfarande i fragan.

* | dentunnel dér avstandet mellan utrymningsvégar & 1100 m (K alldal sberget) motiveras avstandet

med att stdd finnsi ett avtal som generaldirektdrerna for Banverket och Raddningsverket undertecknat.

Har vill dock raddningstjansterna ha ett kortare avstand.

» Nodtelefoner ar placerade vid varje tvartunnel samt mellan tvartunnlarna pa ett maxavstand pa 300

? mellan varje telefon. Vid varje telefon finns en l&gesangivel se. Teefonerna ér koppladetill DLC i
nge.

Ovriga synpunkter

» Vissafragor som har med réaddning och sakerhet att gora, t.ex. avstandet mellan tvartunnlar och
utformningen av brandvattenanl &ggningen, & generellafor helalandet. Dessa fragor borde hanteras
centrat av Banverket for att slippa bdrja om fran noll med samma diskussioner med den lokala
raddningstjansten vid varje nytt tunnel projekt. Pa sa sétt skulle sékerhetsnivan bli jamnare mellan olika
projekt i Sverige. TSD:n skulle kunna vara utgangspunkt for alla nya projekt. Detta skulle innebara att
aven Réaddningsverket tvingades att ta stéllning, i nuldget anses de vara ganska passiva. Eftersom
raddni ngstjansterna maste godkanna slutbeviset har de stor makt vid diskussionerna om vilken
sakerhetsniva som ska gélla. Dessa diskussioner skulletill stor del kunna undvikas om klara besked
fran centralt hall skulle finnas.

* Drivningsutrustningens storlek har lett till att servicetunnlarna blivit storre an kravet pa 22 m2.
néstan lika stora som tagtunnlarna, och darfor ansags fran projektets hall att servicetunnlarnalika bra
kunde goras i samma storlek som en tagtunnel for eventuellt framtida bruk.

= Patrik Hult, SwePro &r en central aktor avseende sékerhetsfragor i projektet som deltagit vid
diskussionerna med raddningstjansterna, Raddningsverket och Lansstyrelsen och kan eventuellt ge
kompl etterande upplysningar om sékerhetsarbetet.

Kompletterande fragor

* Foljande & hamtat fran sakerhetsvarderingen 2000:005:

Tunnlarna har projekterats efter en prognos for 2010 pa 1,4 miljoner resenarer och 5,6 miljoner ton
gods per ar. Uppdelat pa olika tagtyper galler 12 Intercitytag av typen X2-2, 12 X2000, 4 nattag med
ligg- och sowagnar samt 20 godstag per dygn i bada riktningarna. Transporterna av farligt gods
kommer huvudsakligen utgoras av sbdergaende trafik.
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| skerhetskonceptet for driftskedet uppges:

Trafiken ar 2010 forvantas vara: 12 Intercitytag av typen X2-2, 14 snabbtag motsvarande typen
X2000, 2 nattag med ligg- och sovvagnar samt 20 godstag per dygn i bada riktningarna.

Anm: Ovanstaende har inte utretts ytterligare.

=  Tunneln genom Kalldalsberget har utformats utan extra utrymningsvagar trots att den & 1100 m
l&ng. Motivet bakom detta avstand uppgavs vara en Gverenskommel se mellan Banverkets och
Réaddningsverkets generaldirektorer. Denna Overenskommel se kom till efter det att olika alternativ
diskuterats, bla raddningstunnel med ramp och parallell betongtunnel i spartunneln mm. Alla alternativ
var svara och kostsamma att genomfora, risker for paverkan pamiljon i form av risk for
grundvattensankning och paverkan pa vardefull myr bidrog ocksatill att forsamra mojligheterna att
utfora ett mellanpasag. Till slut erbjods en lodrét tunnel med spiraltrappa, detta tackade
raddningstjansten nej till, da den ansdgs kunna forvarra eventuell brandsituation (skorstenseffekt). Till
saken hor att, till skillnad mot 6vriga tunnlar med dennalangd, & Kalldalstunneln rak, man ser rakt
igenom vilket upplevs som gynnsamt vid utrymning.

» PAvilket sétt sker uppsamling av brandvatten?

Nagot sérskilt system for uppsamling av slackvatten efter insats ar inte utfort. Raddningstjansten har
somvid 6vriga brander att bedoma slackvattnets paverkan pa miljon etc. Om det skulle kréavas sa gar
det att tappa till utlopp och pumpa dackvattnet andra vagar.
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Bilaga 2.3: Minnesanteckningar Hallandsas

Kronologisk beskrivning av projektet
Projektet fick bygglov forsta gangen 1992.

| samband med bygglovsansokan angav Banverket ett maxavstand pa 1000 m mellan tvartunnlarna och
efter diskussion med Bastad kommun (tillsammans med raddningstj ansten) enades man om 500 m.
Detta var innan den forsta utgdvan av BVH 585.30 gavs ut och pa den tiden gjordesi princip inga
(dokumenterade) analyser av sakerhetsdtgérder, utan man gick ofta” pa kansa’(?). Bygget paborjades
1993 och stoppades 1997. 1997 gick aven bygglovet ut.

Projektet nystartades 2002-03. Banverket skickade in en ny bygglovsanstkan 2002 och davar
avstandet mellan tvartunnlarna en central frégestalIning. Banverket beviljades bygglov for
huvudtunnlarna men inte for tvartunnlarna 2003. 2005 skickade Banverket in en separat
bygglovsansokan for enbart tvartunnlarna. Denna utgick fran Banverkets handbok i personsakerhet for
jarnvagstunnlar, BVH 585.30. Darefter hande inget pa 2 ar, bland annat pa grund av att kommunen
kande sig pressad och saknade egen kompetens. De ville gérna ha kortare avstand mellan
utrymningsvagarna och ville inte godkanna ett langre avstand an vad som anvantsi andra projekt i
regionen, som exempel anfordes Citytunnelns och Asatunnelns kortare avstand mellan
utrymningsvagarna.

| bygglovsanstkan for tvartunnlarnaingick en sékerhetsanays enligt den gamla upplagan av BVH
585.30 (1997), utford av Brandskyddslaget. Denna analys granskades av Hallandsaskommittén som
ansag att en kompletterande analys enligt den nya upplagan av BVH 585.30 (2007) skulle géras. Aven
den uppdaterade sékerhetsanalysen utférdes av Brandskyddslaget och anvandes for att komplettera
bygglovsansokan till kommunen. Kommunen anlitade 5 dva en konsult (FSD) som bl.a. efterfragade
en jamforande anays av 350 och 450 m avstand mellan utrymningsvagarna. En sdan analys utfordes
av Brandskyddslaget dar man konstaterade att skillnaden var obetydlig. Banverket konstaterade ocksa
att kostnaden for att korta avstandet mellan utrymningsvégarna skulle uppgatill ca 80 miljoner kr och
att atgarden eventuellt skulle kunnaledartill att man inte kunde uppfylla miljodomens krav pa téthet da
ett Okat antal tvartunnlar ger upphov till storre lackage.

Kommunen efterfragade dven en jamforande analys med andra jarnvégstunnel projekt i Sverige, vilket
Brandskyddslaget utforde. Kommunens kommentarer géllde att man tyckte brandeffekten pa 15 MW
var for 18g. SP och LTH kontrollerade brandberdkningarna och utrymningsberakningarna efter krav
fran kommunen pa oberoende granskning. | augusti 2007 fick Banverket bygglov aven for
tvartunnlarna efter att ha gatt med pa en hojning av den hardbel agda ytan med 0,2 m till rdlens
Overkant. Banverket har ocksa utlovat att personsakerheten i Hallandsastunneln uppfyller kraven i
TSD:n Sakerhet i jarnvagstunnlar (gédllande i Sverige f.o.m. 2008-07-01). Dér stédlls bl.a. krav pa
maxavstand mellan utrymningsvagar pa 500m, vilket redan var uppfyllt.

Beskrivning av tunneiln

»  Trafikflodet & dimensionerat efter en prognos for 2020 till 35 godstag och 104 persontag per dygn.
Av persontagen har 5 % antagits varafullavarav 2 % overfulla, 95 % har antagits vara halvfulla.

= Deninvandigatvéarsnittsdiametern i borrad tunnel & 9,04 m. | 6vriga delar & diametern som minst
8,8 m.

*  Tunneln bestdr av tva parallella spar om vardera ca 8,6 km och innehdller totalt 19 tvartunnlar.
Medelavstandet mellan varje tvartunnel &r alltsa ca450 m.
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= Utrymningsvagarna (gangvagar |angs tunneln med hardgjord yta) & 1,2 minklusive handledare pa
bada sidor om sparet.

» Dorrarnatill tvartunnlar har en fri 6ppning pa 1,7 m. De & dubbeldorrar med panikregel som ska
kunna klara tryck- och sugkrafter fran tagen. De har dessutom brandkrav 90 minuter.

* Det dimensionerande scenariot har varit en 15 MW brand med en ”medium” tillvéxthastighet.

» |ngasérskildadtgérder har vidtagits mot terrorism eller sabotage, men analyser av bade
jordbévning och explosioner har gjorts.

» Dediskussioner som forts avseende sakerhetskonceptet under projektets gang har framfor allt rort
avstandet mellan tvartunnlarna ? (belysning, brandvatten). Den hardbelagda ytan har ocksa hojts med
0,2 m (se ovan).

» Brandvattenanl aggningen ska ha brandposter var 100:e meter med ett tryck pa minst 8 bar och
kapacitet pa minst 1800 I/min. Dessa bestammelser har ndrats under projektets gang vilket lett till
grovre rordiametrar och en kraftigare pump é@n vad som tidigare var ténkt.

» Redundans skafinnasi elsystemet.

» Det finns mgjlighet att fastrom till tdgen fran 2 hdll (tva olika transformatorstationer).

» Endast naturlig ventilation finnsi tunneln.

»  Kameradvervakning kommer att finnasi tunnlarna, utformningen ar dock inte bedutad i detalj. Pa
nagot sétt kommer Gvervakning av intrang i tunnelmynningarna att finnas.

»  Nodbelysningen ska varal&gt placerad och haluminansen minst 1 lux pa hardgjorda ytan med 180
min redundans.

»  Banverket har kopt ralsgdende fordon for raddningsinsats till raddningstjansten med sérskilda
pafarter vid tunnelmynningarna.

»  Katastrofmagasin for uppsamling av sléckvatten kommer att finnas vid bada tunnelmynningarna.
Sakerhetsvarderingarna har forutsatt utbildning av tagpersonalen.

Se nedan vilka aktorer som varit inblandade i arbetet.

Scenariospel kommer att genomfdras framover.

Erfarenhetsutbyte med andra projekt har skett via konsulterna, se nedan.

Branddetektion ska finnasi teknikutrymmenai tvartunnlarna.

ROk- och varmedetektion i tagen forutsatts vid projektering.

En sektion far inte varalangre an 5 km for att ett tag som kor in i rokfylld tunnel ska kunna backa
ut (enligt TSDns krav pa sektionering av kontaktledningen)

= Mobisir kommunikationssystem forutsétts.

Detektion for varmgang och tjuvbroms ska finnas.

Krav patagen & att de har nédbromsbl ockering.

En fri signalstracka mellan tag i tunneln (ca 1000m)

Till/franluftskanaler i tagen ska vara stéangda vid passage genom tunneln.

Inblandade aktorer

De aktorer som var inblandade har i huvudsak varit réddningstjansten och kommunen (som i princip
var en och samma). 2003 skickades sakerhetsrapporten till SRV, vilken de gav vissa synpunkter pa.
Overlag har dock SRV endast varit engagerade i undantagsfall. Lansstyrelsen har inte alls varit
involverad. Hallandsaskommittén har granskat arbetet, men deras fokus har inte specifikt varit pa
sakerhet, utan aven andra fragor.

Kunskapsbérarna har varit konsulterna, som har genomfort tva jamforande analyser med andra
tunnel projekt.

Sammatyp av dorrar ska anvandas som vid Citytunneln, detta har kommunicerats till entreprendren.

Jarnvagsstyrel sen & de som ska bevaka att kraven pa operatérer halls (de krav som stéllsi
sékerhetsvarderingarna), men hur detta kommer ske &r oklart.
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Kompletterande fragor

= Kommer endast vanligt gods att transporteras eller &ven farligt gods?

Ja

Placering och utformning av utrymningsskyltning?

Belysta avstandsmarkeringar placeras langs tunneln. Storleken pa skylten skall vara minst 500x400
mm. Av skylten skall framga tunnelns namn, position i tunnel enl. BV-standard, avstandet i meter till
narmaste utrymningsvagar. Skyltar skall installeras pa tunnelvaggar max 2 m ovanfér gangbanan.
Belysningsanordningen for avstandsmarkeringar ska ocksa vara ansluten till UPS. Infor mationsskyltar
placeras ut kontinuerligt med inbordes avstand av hogst 50 m pa bagge sidor i spartunneln..Skyltarna
skall folja 1S0 3864-1

= Brandvatten: Fldde per minut och kapacitet i uppsamlingsmagasinen framgick inte. |
Brandskyddsl agets TSI -rapport stér 1800 I/min, trots att kravet bara dr 800 I/min.

1800 I/min galler

= Enligt Brandskyddslagets rapport ska belysningen ha 120 minuters redundans, under intervjun
ndmndes 90 minuter, vad galler?

180 min galler

= Vilkakriterier for vardering av sakerhetsnivan har anvants (skarisken vara under en viss niva, ska
kostnad-nytta analyser, funktionskrav etc. styrainvesteringarna)?

BVs ambitionsniva skall vara uppfylld

» Har konsekvenser vid ett |angvarigt avbrott (flera manader) analyserats? T.ex. mdjligheter till
omledning av trafik?

Inte enligt min vetskap.
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Bilaga 2.4: Minnesanteckningar Adalsbanan

Adalsbanan bestér av tv& nybyggnadsstréckor; Harndsand - Veda och Bollstabruk — Norr Nyland.
Déaremellan, pa stréckan Veda— Bollstabruk, samt pa stréckan Sundsvall - Harndsand sker upprustning
av den befintliga jarnvagen. Pa strackan Harndsand - Veda byggs sex tunnlar och pa Bollstabruk -
Nyland tvatunnlar. Samtliga tunnlar & enkelsparstunnlar. (Nar den intervjuade komini projektet hade
sékerhetsvérderingen redan gjorts av Backmans Verkstéder).

Adal sbanan utgor fortsittningen soderut frén Botniabanan och i stort sett samma trafikméngd som
trafikerar Botniabanan kommer att g& pa Adal sbanan. Utgéngspunkten har darfor varit att
sakerhetsutformningen av tunnlarnalangs strackan ska s langt som majligt utformas pa samma sétt
som de pa Botniabanan.

For de tre langre tunnlarna (K roksbergstunnel n, Bjassholmstunneln och Snarabergstunneln) beslutades
inledningsvis att avstandet mellan utrymningsvagarna skulle vara 500 m, eftersom detta avstand hade
anvants for Botniabanan (efter en Gverenskommel se angaende Botniabanan mellan general direktorerna
pa Banverket och Raddningsverket). Det bes utades &ven att Murbergstunneln endast skulle ha en
utrymningsvag pa mitten trots att den & ca 1600 m lang samt att de kortare tunnlarnainte skulle ha
nagon utrymningsvag alls (tva av dessa " kortare” tunnlar & Gardbergstunneln och Hallbergstunneln
som & ca 800 m langa).

Senare andrades avstandet mellan utrymningsvéagar for Murbergstunneln till maximalt 500 m eftersom
|6sningen med endast en utrymningsvag pa mitten inte godkandes. | praktiken blev det tre tvartunnlar
med ett avstand pa 420 m p.g.a. produktionstekniska skal.

Bygglov for Gardbergstunneln soktes sommaren 2007. Kommunen stallde som villkor for bygglov att
en utrymningsvag skulle byggas eller att det pa annat sétt skulle visas att sjavutrymning mojliggorsii
héndelse av olyckai tunneln. Villkoret Gverklagades av projektet till Lansstyrelsen. Ett tidigare
yttrande fran Lansstyrelsen fran 2006 tolkades som att det var ok att bygga de tva tunnlarna utan
utrymningsvégar utifran den 1aga sannolikheten att nagot skulle handa och de évriga krav pa
personsakerhet som uppfylls. Darfér hoppades man fran projektets sida att L ansstyrelsen skulle ogilla
villkoret frdn kommunen. Overklagandet [amnadesin i augusti och svaret kom i februari dar
Lansstyrelsen dog fast att kommunen har rétt att stélla detta villkor eftersom de gav mdjlighet att dven
paannat sétt visa att §avutrymning méjliggors.

En arbetsgrupp tillsattes och davarande chef for Bansystem, Borlange hall ett foredrag som handlade
om personsakerhet i allmanhet och om kraveni TSD i synnerhet. Pa motet deltog raddningstjansterna,
representanter fran Harnosand och Kramfors kommuner och de respektive samhallsbyggnadskontoren.
Enligt TSD kan tunnlar som &r kortare &n 1000 m byggas utan utrymningsvagar, detta betonades fran
projektets sida. M6tet rackte inte for att fa starta bygget utan raddningstjansten havdade att det
fortfarande & minimikrav som stér i TSD och att det darfor gar att stéllahogre nationella krav. Da
kontaktades Brandskyddslaget som gjorde kompl etterande utrymningsberakningar specifikt for
Gardbergstunneln. Raddningstj ansterna var néjda med resultaten och gav bygglov forutsatt att
oberoende granskning genomfors. Detta kommer att gérasav LTH.

For att spara tunneldrivning gar alla servicetunnlarnainte hela vagen genom berget. For

Murbergstunneln har ett mittpaslag gjort och fér Snarabergstunneln lamnas en strécka pa 500 m pa
mitten.
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Annan beteckning

Den ursprungliga sakerhetsvérderingen gjordes enligt den gamla BVH 585.30. Dérefter har BVK
2007.001 och TSD tillkommit, men det & oklart om férandringar av sékerhetskonceptet behdver goras
for att uppfyllakraven i dessa. Eventuellt kommer réddningsfrankoppling vara en sadan sak.

Projektet har levt i skuggan av Botniabanan. Darfor har férmodligen sdkerhetstankandet funnits med
mycket tidigt (detta kan dock inte den intervjuade svara pa eftersom hon inte var inblandad i projektet

fran borjan).

Projekteringen av BEST pagar. Byggandet av tunnlarna pagar men BEST-projekteringen &r inte klar

annu.

Tabell fran Tunnelanpassad Brandskyddsdokumentation - Bilaga 1:

Spartunnel Servicetunnel | Avstand utrymnings-
Tunnel Slackvatten-system
[m] [m] vagar (m)
Fylldaror
Murbergstunneln 1.680 870 420
Vattenmagasin
Tomror
Gardbergstunneln 835 0 835
Vattenmagasin
Svedjebergstunneln 180 0 180 Inget
Fylldaror
Kroksbergstunneln 4,538 4.312 Ca500
Vattenmagasin
Fyllda ror
Bjassholmstunneln 3.490 2.975 Ca500
Vattenmagasin
Utang6tunneln 230 0 230 Inget
Tomror
Hallbergstunneln 787 0 787
Vattenmagasin
Fyllda ror
Snarabergstunneln 2411 1.911 Ca500
Vattenmagasin
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*  Tunnlarnahar projekterats for 51 tag per dygn, varav 21 godstag.

*  Tunnlarna kommer att trafikeras av bade person- godstrafik inklusive farligt gods.

= Tvérsnittet (fri inre sektion) & 52 m? och teoretisk bergsektion & 76 respektive 70 m? beroende p&
frostisol eringsdj up.

* Den hardgjordaytan & 1,2 m bred pa bada sidor om sparet. Dorrar till tvartunnlar kommer att vara
2 x 1,2 m breda. Brandslussen kommer varaminst 5 m lang. Servicetunnlarnas portoppning till det fria
kommer att varaminst 3,5 x 4 m.

» Dekriterier som anvants vid vardering av risk bygger pa Banverkets handbok 585.30, d.v.s. att
jarnvagstrafik per kilometer i tunnlar ska varalika sakra som jarnvagstrafik per kilometer pa markspar
exklusive plankorsningar. For de ytterligare krav som stéllts painvesteringar i sakerhetsatgarder har
beslutats utifran ett kostnad-nyttaresonemang.

= Derisker som legat till grund for sékerhetsinvesteringar & de som finnsi handboken, d v s brand,
sammanstétning och ursparning.

* Endimensionerande brand pa 20 MW med 'medium’ tillvéaxthastighet har anvants. Valet av
effektutveckling beror pa krav fran réddningstjansten efter hanvisningar till Runehamarforsoken som
utfordes av SP och finansierades av bl.a. Banverket.

» |ngaatgarder for skydd mot terrorism, sabotage eller explosionsskydd har bedomts aktuella

» Deandringar av sikerhetskonceptet som gjorts & att Murbergstunneln har fétt en extra
utrymningsvag, vilket till stor del berodde pa produktionstekniska skél.

= Reservkraft finnstill nédbelysning fér 3 timmar och radiokommunikation fér 10 timmar.

» Ventilation av tunnlarna sker genom gjévdrag. Raddningstjansten vill ha mobilaflaktar for
brandgasventilation, detta & en fréga som fortfarande inte &r 6st.

= Kameradvervakning kommer inte att finnasi tunnlarna.

»  NOdbelysningen kommer att ha styrkan 2 lux och placeras pa ett avstand av 25 m mellan varje
lampa pa respektive sida, och med en forskjutning mellan sidorna sa att ¢/c-avstandet mellan tva
lampor kommer att vara 12,5 m. Normalbelysning kommer inte att finnasi tunneln. Belysningen vid
utrymningsvagarna kommer forstarkas, men det &r inte beslutat i detalj hur detta kommer se ut.

= Utrymningsskyltarna kommer att besta av genomlysta skyltar som sticker ut. Avstandet kommer att
vara50 m mellan varje skylt. Slutgiltig utformning & annu inte klar.

»  Slackvattensystemet ska ge ett flode pa 1800 I/min vid ett tryck pa 8 bar. Vid tvarforbindel serna
kommer tva tomma sl dckvattenl edningar mellan spar- och servicetunneln installeras for anslutning av
raddningstjénstens pumpar. Sléckvattensystemet kommer att anslutstill det kommunal a brandpostnétet
eller férses med vattenmagasin pd minst 120 m®. Avst&ndet mellan brandposter i tunnlarna kommer att
varamax 100 m. Mgjlighet till uppsamling av brandvatten finns vid tunnelmynningarna.

=  Sammatyp av trallor som utvecklas i Botniabanan kommer att anvandas. Det & énnu oklart var de
kommer att férvaras.

»  Uppsamlingsplatser p& 200 m? kommer att finnas utanfér tunnlarna och vara delvis belysta

= Platser i naturen dér helikoptrar kan landa ska anvisats.

» Det kravdokument pa tag och tagoperatorer som tagits fram for Botniabanan kommer &ven gélla
for Ada sbanan. Kravstélningen & forankrad hos Jarnvagsstyrelsen, som har kontrollerat att kraven
som stélls dterfinnsi TSD. Nattagen & problematiska eftersom de ar gamla lokdragna tdg. Det kommer
att vara en 6vergangsperiod under vilken man kor med de gamla tagen, men det & oklart hur lange
detta kommer att paga.

= De aktdrer som varit inblandade i projektet & Backmans Verkstéder som gjorde den forsta
sékerhetsvérderingen, Brandskyddslaget, SP, réddningstjansterna, kommunerna (i bygglovsérenden,
men framfor alt viaraddningstjansterna eftersom de & sakkunnigai brandfragor), Lansstyrelsen,
Raddningsverket. De raddningstjanster som varit inblandade ingar i ett raddningstj anstforbund; Hoga
kusten — Adalen som representerar Kramfors och Harndsands kommuner. Samarbetet med
raddningstjansten har varit valdigt bra, de har varit med fran borjan. Kontinuerlig kontakt har dven
hallits med Jarnvagsstyrel sen.
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= Det har funnits en Raddningsplanegrupp samt en liten sakerhetsgrupp med representanter fran
projektet, Lansstyrelsen och raddningstjansten dar konkreta fragor kring personsakerhet har diskuterats.
De som sitter i Raddningsplanegruppen & Polisen, SOS Alarm, Landstinget, raddningstjénsten,
Arbetsmiljoverket, projektet, ambulansverksamheten. Fr.o.m. i var har de tva grupperna slagitsihop sa
alaingdr i Referensgrupp sakerhet och raddning. Uppgifterna for Raddningsplanegruppen kommer
framdver vara att tafram rutiner och planer for raddningsinsatser dar dven Lanstinget och SOS Alarm
kommer delta. R&ddningsverket & inte med i denna grupp. De har varit valdigt involverade i samband
med tilldtlighetsanstkan och vid framtagandet av program for sakerhet for Harntsand-Veda och
Bollstabruk-Norrnyland, men intei évriga fragor.

»  Scenariospel har hittillsinte genomforts, men kommer att ske inom en snar framtid. De som ingar i
den sammanslagna Referensgrupp sékerhet och réddning kommer att delta vid scenariospel en.

*  Samarbete har framfor allt skett med Botniabanan, men kontakt har &ven hallits med projekt
Hallandsas, samt till viss del med négra av projekten pa vastkusten. Samarbetet och erfarenhetsutbytet
som sker med Botniabanan har bl.a. inneburit att personer fran projektet deltagit vid funktionstester pa
tunnlarnai Botniabanan dar sakerhetsinstall ationerna testas. Det har da visat sig att vissainstallationer
inte fungerar som det var tankt, t.ex. slackvattensystemet. Ett likadant dackvattensystem somii
Botniabanan skulle projekteras pa Adal shanan efter nskemél frén raddningstjansten, men detta har
lagts pais och det kommer goras en Gversyn utifran de lardomar som dragits fran Botniabanan.

Install ation av vindmétare som gjorts pa Botniabanan har inte heller fungerat sa val, darfor skanya
vindmétarna tas fram som Adal sbanan kommer att ta del av. Samma leverantor av utrymningsdorrar
som anvénts i Botniabanan kommer anvandas dven i Adalsbanan. Ambitionen var att &ven skyltning
skulle se likadant p& A dal shanan som pa Botniabanan, sd kommer det dock inte bli.

= Externariskfaktorer utanfor tunneln har inte identifierats.

= Ingen sarskild robusthetsanalys har gjort, men det finns en omledningsmdjlighet till Stambanan.

= Ett av problemen under projekteringen &r att metodiken i Banverkets handbok fortfarande inte har
godtagits hos raddningstjanster och Raddningsverket. Trots att projektering sker utifran ett riskbaserat
angreppssétt dér genomforda analyser visar att sakerheten totalt sett & hog sa stélls anda krav pa
kortare avstand mellan utrymningsvagar etc., oavsett resultaten fran sakerhetsvéarderingen. Analyserna
récker inte som argument for en viss |dsning.

= Ett annat problem &r att Boverket podngterar att TSD utgor ett minimikrav, vilket innebér att de
nationella kraven kan vara tuffare. Detta hanvisar réddningstjénsterna och Raddningsverket till ndr de
driver pasinakrav for investeringar i sakerhetsétgarder. Dennabild stammer dock inte Gverens med
Banverkets uppfattning och pa sa sitt hamnar projektet i klam mellan olika synsétt. Det forekommer
helt enkelt valdigt olika utgangspunkter.

*  Signalsystemet ERTMS har ur sakerhetssynpunkt inneburit ett mervarde da det kan ange exakt
positionering av taget i tunneln.

» Ursprungligen gjordes inte nagra egna utrymningsberakningar i projektet utan de som gjortsi
Botniabanan anvandes. Detta har nu kompl etterats med egna utrymningsberakningar.

= Drift- och underhéllsrutiner kommer att tas fram for alla funktioner hos tunnlarna, bade de som
finnsinnei tunnlarnaoch de som finns utanfér (t ex sndrdjning).

Ovriga synpunkter

= | borjan av projekteringen utgdr avstandet mellan tvartunnlar en av de storsta osakerheterna.

= Det & mycket viktigt ur sdkerhetssynpunkt att rétt mottagare for drift- och underhdlisplanerna
identifieras och att informationen kommuniceras pa sa sétt att full forstael se uppnas hos dem som ska
skota drift och underhal. Detta kommer att bli en stor uppgift for projektet.

= Accepteras ett visst krav i det egna projektet sd kommer det att bli ett krav i allaprojekt i resten av
Sverige. Beslutet far pa sa sétt betydel se for resten av Sverige ocks3, vilket leder till dterhallsamhet
fran projektets sida.
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»  Generddirektorernas dverenskommelse om ett avstand pa 500 m mellan tvartunnlarnai
Botniabanan skulle inte bli prejudicerande utan bara gdllafor Botniabanan. Trots det har
dverenskommel sen anda behandlats som ett prejudikat. Darmed spelar analysernainte sa stor roll,
beslut fattas anda inte utifran dem.

» Projekteringsledare vill oftagora egnalosningar pa specifika atgérder, t ex skyltning o sv, detta
skulle kunna styras mer centralt.

Kompletterande fragor

* Har valet av en 20 MW dimensionerande brand ndgot att géra med att Backmans Verkstader var
konsult? | de fall Swepro har varit inblandade har 15 MW anvéants konsekvent. Beror € pa Backmans
verkstader. Valet av effektutveckling beror pa krav fran raddningstjansten efter hanvisningar till
Runehamarforsoken som utfordes av SP och finansierades av bl.a. Banverket.

* Vad beror det pa att utformningen av utrymningsskyltar inte ser ut somi Botniabanan trots
ambitioner att gora pa samma sétt? Var projekteringsledare el tyckte att dessa skyltar har en béttre
funktion och jag haller med att de ur ett sékerhets- och utrymningsperspektiv ar béttre an de pa
Botniabanan. Textutformningen kommer att bli densamma

= Vilkaav foljande punkter i BVK 2007.001 uppfylls fér Adalsbanan?

Ur BVK 2007.001: Uppfyllsfor
Adalsbanan?

[ia/nej]

Teknikrum och nddutgangar skall skyddas mot tilltrade av obehtriga. Dorrar JA
som anvands for utrymningen far inte kunnalasasi utrymningsriktningen.

Detektorer i teknikrum for brand (varme/rok) JA

Detektorer skall finnasi teknikrum vilka & nodvandiga for foljande funktioner:
g advraddning, kommunikation, raddningsinsats.

Detektorer skall aven finnasi hdgspanningsstallverksrum vilka ar kopplade till
tunnel.

Larmet skall i samtligafall varakopplat till TLC/DLC.

Byggmaterial och installationer for tunneln och sominte ingar i béarverket skall | Ja
halag flambarhet eller vara obréannbara eller vara brandskyddade. Material till
tunnelns sekundarkonstruktion skall uppfylla kraven for klass A2 i EN 13501-
1:2002. Andravéggar och annan utrustning skall uppfyllakraven for klassB i
EN 13501-1:2002.

Bérighet, stadga och bestandighet inkl t&tning och frostskydd enligt BV S Ja

585.40.

Besiktning och underhall skall ske efter drift- och underhalsplaner for Krav ska
sékerhetsinstallationer. Sarskild inspektion skall ske efter driftstérningar, innarbetasi
olyckor eller vid paverkan av yttre handel ser. drift- och

underhallsplaner
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Integriteten for barande konstruktioner i tunnel skall sakerstéllasi handelse av
brand under en bestam tid, som tillater §avraddning och utrymning av
passagerare och tagpersonal utan risk for kollaps.

Brandskydd av bérande konstruktioner i betong skall dimensioneras for en tid-
temperaturkurva enligt figur 1. FOor bérande konstruktioner i annat material kan
annan tid-temperaturkurva tillampas.
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Bilaga 2.5: Minnesanteckningar Nygardstunneln

Beskrivning av tunnlarna

Nygardstunneln &r en ca 3 km lang dubbel sparstunnel med en paralell ca 1,8 km lang servicetunnel.
Nygardstunneln ingar i Nordlanken, dér &ven den redan driftsatta Trollhéttetunneln och den planerade
K attlebergstunneln ocksd ingar. ” Bygglovsarkitekten” fran Trollhéttan har varit inblandat i
bygglovsfragor i Nygardstunneln och K attlebergstunneln pa sa vis har de tre kommunernai regionen —
Trollhéttan, Ale och Lilla Edet —alatill viss del varit involverade i samtliga projekt. Pa sa sétt har
diskussioner som forts vid projekteringen av Trollhéttetunneln legat till grund &ven for Nygardstunneln
och senare dven K attlebergstunneln. Alla kommuner har altsatill viss del varit inblandade i varje
tunnel projekt trots att det inte berdrt den egna kommunen, for att fa kunskap om processen infor
projektet i den egna kommunen.

Vid bygglovsansokan uppstod diskussioner med kommunen angdende vilka regelverk som gdller.

*  Tunneln kommer att trafikeras av 170 t&g per dygn varav 50 godstag.

*  Tunnlarna kommer att trafikeras av bade person- och godstrafik inklusive farligt gods.

» Banan & byggd for 250 km/h men kommer att trafikerasi 200 km/h.

" , Tunnelarean & ca 130 v, vilket med inredning, ballast 0.s.v. ger en teoretisk tunnelarea p& ca 108
m-.

» Det kommer att finnas fem tvartunnlar pa avstandet 400-600 m (avstandet mellan tunnelmynningen

och forsta tvartunneln & 600 mi vardera ande, darefter ar avstandet 400-500 m mellan tvartunnlarna).
»  Utrymningsvégarna kommer vara 1,2 m breda pa bada sidor om sparen. Dorrarnai tvartunneln
kommer att vara2 x 1,2 m breda.

» Kriteriet for vardering av sakerhetsnivan &r enligt handboken, d.v.s. att jarnvagstrafik per kilometer
i tunnlar skall varalika saker som jarnvéagstrafik per kilometer pa markspar, exklusive plankorsningar.
» Derisker som ligger till grund for investeringar i sakerhetsdtgarder & ursparning, sammanstétning
och brand.

» Det dimensionerande scenariot & en 15 MW brand.

* |ngaatgarder har vidtagits for skydd mot terrorism eller sabotage. Fragan har diskuterats men
risken for terroristdad har ansetts varaminimal p.g.a. tunnelns geografiska lage. Risk for sabotage
finns, men inga kameror eller intréngningsskydd kommer att installeras. Dorrarnatill tvartunnlarna &r
larmade och teknikutrymmena &r 1asta.

» |ngastorre forandringar av sékerhetskonceptet har skett under planerings- och byggprocessen,
endast pa detaljniva De tidigare projekten har mer eller mindre fungerat som prejudikat. Exempel pa
detaljférandringar & utplaningen av makadamm vid tvartunnlarna for att underl&tta utrymmandes
korsning av spéret samt forstarkt belysning vid intrade till tvartunnlarna. Aven for brandvattensystemet
har vissa detaljforandringar gjorts. Dessa férandringar har antingen tillkommit efter diskussion med
raddningstjansterna eller med sakkunnig i projektet. | stort sett har alltsa samma sakerhetsl Gsning som
var planerad vid projektets borjan anvants.

= Reservkraft kommer att finnastill tele- och radiosystem i 10 timmar och till nédbelysning i tre
timmar.

= Ventilation sker genom gjévdrag.

*  Tunneln har ingen normal belysning utan endast nddbelysning som ger 1 lux pa den samst belysta
platsen. Belysningen vid ingangen till tvartunnlarna kommer att forstarkastill ca 20 lux.

= Utrymningsskyltning kommer att finnas var 100:e meter pa varje sida, diagonalt forskjutna mellan
sidorna sa att avstandet mellan tva skyltar & 50 m. Detaljutformning av skyltarna ar inte beslutad.

» Brandvattenanl&ggningen kommer att kunna ge 1800 I/min vid ett tryck pa 8 bar. Brandvattenuttag
kommer att placeras var 100:e meter. En brandvattenbassang p& 120 m? kommer att finnasinne i
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servicetunneln, vilket innebér att frysrisken undviks. Uppsamling av brandvatten kommer att skei en
100 m® bassang.

= Lé&ckande kabel for radiokommunikation kommer att finnasi tunnlarna och
kommunikationssystemet kommer anpassas efter raddningstjanstens behov.

= Uppsamlingsplatser och helikopterplatser kommer att finnas genom planldggande av nagot av
upplagen.

= Banverket har inforskaffat en fyrhjuling till R&ddningstjansten. Fyrhjuling skots och disponeras
fritt av raddningstjansten och avsikten &r att den kan anvandas bade i Nygardstunneln och

K attlebergstunneln, men star till raddningstjanstens forfogande.

*  Fran projektets sida ses det som en sjévklarhet att tdgpersonalen har utbildning i sakerhetsfragor
da detta underldttar en utrymning och dven forutséttsi nya TSD. Aven nédoromsblockering forutsatts
pade nyatagen.

= Deaktdrer som varit inblandade under projekteringen har varit konsulten och tidigare SSPA som
gjort sakerhetsvarderingen. Raddningstjansterna och kommunerna har varit engagerade och aktiva pa
moten som géller sékerhet och raddning. Diskussionerna med dessa parter borjade mycket tidigt, de
borjade informeras sa snart jarnvagsutredningen var fardig. Dialog med raddningstjansternainleddes sa
snart det stod klart att en tunnel skulle byggas, innan den exakta strackningen var bedlutad. Vid
framtagandet av sdkerhetsvéarderingen for K attlebergstunneln skedde kontinuerlig dialog med
raddningstjansten, resultatet presenterades pa ett mote sa snart som sakerhetsvarderingen var fardig.
Detsamma gjordes med brandskyddsdokumentationen. Mikael Wennergren har varit aktiv i
bygglovsfragor och fungerat som Iank mellan kommunerna och kommunerna har inte tagit hjalp
externt fran konsult. Information har skickats till Raddningsverket, men de har inte varit aktiva.
Samarbetsklimatet med raddningstjansterna och kommunerna har varit bra, sammarutiner har foljtsi
samtliga tunnlar. Det var mest i borjan som det gick lite hackigt. Trollhéttans bygglovsarkitekt (Mikael
Wennergren) har varit kontaktperson fér bygglovsérenden och har varit med i hela processen for de
olikatunnlarna.

» Det finns ett anmélt organ (Det Norske Veritas, DNV) for hela projektet som gar igenom alla
dokument och utfor certifiering.

= Ett scenariospel per tunnel har genomforts. Positionering av tag i tunneln har diskuterats i samband
med dessa 6vningar. Fran kommunens hall har fragan stéllts vad som hander med alla utrymmande
manniskor vid en utrymning av en tunnel. Kommunens handléggare har svarat att ansvaret ligger pa
kommunen enligt socialtjanstens lagar att ta hand om personerna.

= Erfarenhetsutbyte har fungerat brainom regionen (vastkustprojekt). | évrigt har ingen kontakt
funnits med andra projekt utanfor regionen.

= Externafaktorer (hotbilder) skiljer sigintei storre grad i tunneln och utanfor tunneln, och har inte
behandlatsi projektet. Detta ar en fraga for Banverket, inte en tunnel specifik fraga.

= Robusthet och dternativa vagar har beaktatsi projektet som helhet i ett tidigare skede.

= Storsta diskussionspunkterna har varit avstandet mellan utrymningsvéagarna och behovet av
ventilationssystem.

*  Snorgjning av angreppsvagarna kommer vara en del av underhallet och kommer formodligen
upphandlas av banomradets personal.

Ovriga synpunkter

» Krav patag och tagoperatorer & fragor som betraktas som viktiga fran projektets hall, och genom
TSD:en borde centrala kunna stéllas pa att detta ska finnas.

» Erfarenheter fran bland annat scenariospel borde férmedlas centralt via Banverket till andra
projekt.
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Kompletterande fragor

* Har nagot erfarenhetsutbyte med andra projekt skett via konsulten?

= Vilken tillvaxthastighet har den dimensi onerande branden (brukar anges antingen som ett vardei
enheten kW/s” eller som ’slow’, *medium’, fast’)?

» Vilkaav foljande punkter i BVK 2007.001 uppfylls for Nygardstunneln?

Ur BVK 2007.001: Uppfyllsfor
Nygardstunneln?

[ia/nej]

Teknikrum och nédutgangar skall skyddas mot tilltrade av obehtriga.
Dérrar som anvands for utrymningen far inte kunnalasasii
utrymningsriktningen.

Detektorer i teknikrum for brand (varme/rok)

Detektorer skall finnasi teknikrum vilka & nédvandiga for féljande
funktioner: galvréddning, kommunikation, raddningsinsats.

Detektorer skall &ven finnasi hdgspanningsstallverksrum vilka ar
kopplade till tunnel.

Larmet skall i samtligafall varakopplat till TLC/DLC.

Byggmaterial och installationer for tunneln och som inte ingar i
bérverket skall halag flambarhet eller vara obréannbaraeller vara
brandskyddade. Materia till tunnelns sekundarkonstruktion skall
uppfyllakraven for klass A2 i EN 13501-1:2002. Andra vaggar och
annan utrustning skall uppfyllakraven for klass B i EN 13501-1:2002.

Bérighet, stadga och bestandighet inkl t&tning och frostskydd enligt
BV S 585.40.

Besiktning och underhdll skall ske efter drift- och underhdllsplaner for
sékerhetsinstallationer. Sarskild inspektion skall ske efter
driftstérningar, olyckor eller vid paverkan av yttre handel ser.
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Bilaga 2.6: Minnesanteckningar Citytunneln

Beskrivning av projektet

Citytunneln bestar av tva 6 kilometer |anga parallella enkel sparstunnlar som ska byggas under centrala
Malmo.

Infor projekteringen av Citytunneln var lagtolkningen ett stort problem eftersom ett flertal lagar
forekommer som stéller olika krav pa personsakerhet. For hela projektet géller Plan- och bygglagen.
For tunnlarna géller Byggnadsverkslagen tillsammans med BV Tunnel medan BBR géller for
stationerna.

Ett preliminért sikerhetskoncept togs fram i samband med j&rnvagsutredningen (98-99).
Beskrivning av tunnelns utformning

*  Tunneln har projekterats for 420 tag/dygn i varje riktning. 6 tag kan befinna sig samtidigt i
tunnel systemet vilket ger ett personantal pa uppemot 5000 personer.

*  Tunneln kommer enbart trafikeras av persontrafik, forutom i undantagsfall da dven godstrafik,
dieseltég och nattdg far kérai tunneln. For att fakorafarligt godsi tunneln krévs dispens fran

L énsstyrelsen.

= Deninrediametern & 7,9 m.

»  Avstandet mellan tvartunnlarna ar ca 350 m (vilket hérstammar fran behovet av tekniska
installationer).

= Utrymningsvagarna &r 1,2 m breda pa bada sidor om spéret. Den hardgjorda ytan ligger en bit dver
ralens Overkant. Dorrarnatill brandslussarna ér 2 x 1,2 m breda. Brandslussarna & mellan 12-30 m
langa.

Kriterier for vardering av sakerhetsnivan har valts enligt foljande:

For ombordvarande och personer som vistasi anléggningsdelar som ingér i CTP skaféljande gélla

. Vid fard genom tunnel avsnitten ska sékerheten vara lika stor som sakerheten vid férd
pa markspar exklusive plankorsningar (BVH 585.30).

. Det ska undvikas att tag stannar innei tunneln. Salangt som méjligt skatég stanna
vid stationer eller utanfor tunneln. Personer som vistas pa stationerna ska med god sakerhet kunna
utrymmavid dimensionerande scenario for utrymningsfasen.

. En saker utrymning ska ocksa kunna gorasi de flestafall vid fel i de tekniska
systemen eller vid ett manskligt felhandlande om det trots alt skulle uppkomma en situation dar ett tag
stannar inne i tunneln och maste utrymmeas.

For enskilda personer som bor eller vistas utmed anl&ggningsdelar somingdr i CTP ska fdljande gélla:

. En individrisk, risken for att en person omkommer i en olycka, som &r storre an en
per 100 000 &r, innebér en oacceptabel risk.

. Enindividrisk som & mindre &n en per 10 miljoner ar &r acceptabel.
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Individrisker mellan ovan angivna varden kan varatolerabla. Riskreducerande dtgérder ska véarderas
med kostnads — nyttoanalyser i enlighet med BV H 706.00.

De risker som legat till grund for investeringar i sakerhetsatgarder & ursparning, sammanstétning och
brand. De dimensionerande brandscenarier finns av flera typer, namligen:

. Dimensionerande brand for béarande konstruktioner och installationers brandskydd
dér en tid-temperaturkurva har anvants

. Dimensionerande brand for brandtekni ska installationers kapacitet samt for
utrymning déar en 15 MW medium brand har anvants.

. Dimensionerande brand fér plattform.
. Dimensionerande brandbel astning for driftsutrymmen
= Atgérder har vidtagits mot terrorism, exempelvis pelardimensionering vid station Triangeln.

Berékningar pa explosiondaster har utforts.
= De sakerhetsfunktioner som &r férsedda med reservkraft &r foljande:

System Avbrottsfri kraft
SCADA 60 min

Tele- o radiokommunikation inklusive 60 min

tagradio

Hogtalare 60 min

V &gledande belysning 60 min

Belysta vagledande markeringar 60 min
Automatiskt brandlarm 60 min

Styrutrustning for hissar, rulltrappor och 60 min

rullramper

SCADA, centrala operatorsplatser 10h
SCADA, |okala understationer 120 min
Tele- och radiokommunikation 10h
TV 120 min

Lokala styrsystem for brandgaskontrollsystem | 120 min
och dvertryck-séttning av angreppsvagar
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System Avbrottsfri kraft
Lokala styrsystem for déackvattensystem 120 min

Lokal styrutrustning for hissar, rulltrappor och | 120 min

rullramper

Belysta utgangar 60 min
Trafikinformati onssystemet 60 min

Larm till nyckelskap 60 min
Utrymningslarm 60 min

» Det framsta syftet med brandventilationssystemet &r att stodja utrymning pa stationerna, da
sakerhetsfunktionerna har dimensionerats efter att tag sa langt som méjligt ska stanna vid stationer eller
utanfor tunneln, inte innei tunneln. | andra hand &r syftet med brandventilationssystemet att stédja
raddningstjénstens insats. Ventilationssystemet i tunneln & utformat enligt foljande:

. Impulsfldktarna ska under insatsen sakerstélla att brandgasernainte sprids mer dn 50
m mot luftriktningen vid den dimensionerande branden, 15 MW.

. Avluftsystemet pa station Malmo CN och Triangeln ska sakerstélla att kritiska
forhallanden pa stationen inte uppstar under utrymning pa grund av brand.

. Detta astadkoms genom att avluftsystemet Gver sparen dimensioneras for en Gver
stationen jamnt fordelad utsugningskapacitet pa 200 m3 luft/s pAMamo CN och 300 m3 luft/s pa
Triangeln under kalla forhdlanden.

. De inglasade uppgangarna pa plattformarna ska vara saker plats. De ska darfor
skyddas mot inlackning med hjélp av 6vertryckséttning/lufttillforsel. Detta sker genom att
lufttillforseln till rulltrapp-, rullramps- och trappschakten ges sadan kapacitet att nar samtliga dorrar till
de inglasade uppgangarna & oppna ska |ufthastigheten ut genom dorréppningarnainte understiga 1,5
ms.

= Kameradvervakning &r utformad enligt féljande:
ITV-systemet ska vara heltdckande avseende publika utrymmen pa stationerna Malmo CN och
Triangeln.

For identifiering av tags position i tunnlar ska kameror monterasi anslutning till tvartunnlar. Med hjdp
av kamerorna ska ldmplig angreppsvag kunna meddel as raddningstjansten.

*  Tunnlarna kommer att ha bade normal belysning och nodbelysning. Det kommer att finnas:
Lagt placerad nddbelysning i tunneln pa 25 m mellanrum med en styrka pa 1 lux.

Extrabelysning vid ingangar till tvartunnlar.
= Anordningar for r&ddningstjansten:

Brandvattensystemet & dimensionerat sa att det totalt sett fran tre brandposter ska ga att fa ut 2400
I/min, och fran ett uttag 1500 I/min. V attentrycket ska uppgatill 10 bar. Avstandet mellan brandposter
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ska vara hogst 75 m for bade stationer och tunnlar. Uttag for slackvatten ska alltid finnasi andlutning
till sadana stéllen, dar en raddningsinsats paborjas, exempelvis vid angreppschakt, tvartunnlar etc.
Ovrig slackutrustning bestér i huvudsak av handbrandsléckare. Det finns sirskilda angreppsschakt for
raddningstjansten. Det kommer att finnas trallor som raddningstjansten kan anvanda. Ett sakallat
forlarm ska kunna sandas ut vid branddetektion for att forhindra att fler tg kor ini systemet.

» Dekrav patdg, utbildning av tagoperattrer/dvrig personal o.s.v. & enligt féljande:

| samband med att projekteringsforutséttningar har satts upp for projektet har dven krav stéllts pa
omraden som ligger utanfor CTP:s paverkansméjlighet. Exempel pa ett sddant & standarden pa tagens
brandskydd. De erforderliga kraven galler nédbromsblockering, brandlarm, intern kommunikation
ombord pa tagen och krav pa tagens inredningsmaterial.

Nodbromsblockering

En forutsattning for saker utrymning och erforderlig sakerhetsniva enligt BVH 585.30 &r att
nddbromsblockering installeras pa de persontag som trafikerar Citytunneln. Alla persontag som ska
trafikera Citytunneln ska uppfylla detta krav.

Brandlarm och intern kommunikation i tagen

En forutsattning for saker utrymning och erforderlig sékerhetsniva enligt BVH 585.30 &r att brandlarm
och intern kommunikation installeras pa de persontag som trafikerar Citytunneln. Alla persontag som

ska trafikera Citytunneln ska uppfylla detta krav.

Brandlarmssystemet kopplas sa att det vid brand kan ges utrymningslarm av forare/personal. Intern
kommunikationsmdjlighet mellan férare och 6vrig personal i taget ingar som ett komplement till detta.

Krav pa tagens inredningsmaterial

En forutséttning for att nd erforderlig sékerhetsnivaenligt BVH 585.30 &r att de tag som trafikerar
tunneln har en inredning som motsvarar ett tankbart brandfdrlopp motsvarande ” medium fire”.

Grundléaggande forutséttningar och krav

. Tagledning och bandriftledning forutsétts hantera styrning av tag, tekniska system,
utrymning av stationer m m.
. Tagpersonalen forutsétts kunna genomféra en utrymning av tag bade pa station och i

tunnel. Respektive tagoperator forutsitts ge sddan kunskap till sin personal.

» Trafikeringsavtal kommer att skrivas for att forsakra att tagpersona har tillracklig utbildning i
utrymning.

* En referensgrupp, CitySORR, har kontinuerligt tréffats och diskuterat sakerhetsfragor. Gruppen
bestar av representanter fran Lansstyrelsen, Banverket, Malmo Stad, Region Skane, Arbetsmiljoverket,
Sukvéarden och Raddningstjansten Syd. Ovriga aktorer som varit inblandade under projekteringen &
konsulten (Swepro och Brandskyddsl aget).

*  Samarbetet med Lansstyrelsen har gétt helt ok. Daremot har Region Skane (som ansvarar for
upphandling av tagtrafiken) inte varit sarskilt aktivatrots att forsok har gjorts att fa de med sig.
Sukvérden har varit underordnade raddningstjansten. Arbetsmiljoverket har lagt fokus pa byggskedet.
Réaddningstjansten var med under framtagandet av det preliminéra sékerhetskonceptet som var klart till
jarnvagsutredningen 98/99, d.v.s. mycket tidigt i projektet. Raddningstjansten har kontinuerligt
medverkat i projektet.
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»  Scenariospel sker &ligen. Under aren 2001-2007 har Citytunnel projektet totalt genomfort 12
scenariospel. Av dessa har tva varit "interna’, dvs enbart Citytunnel projektet och Banverket har
deltagt.

*  Som en sikerhetsatgard ska taget kora forbi stationen om styrreglersystemet (for rulltrappor, flaktar
0.s.v.) das ut.

= Ett trafikuppehdl pa 4 timmar varje natt kommer att finnas for mojlighet till underhdll.

Ovriga synpunkter

= Varseblivningstiden anses varaen av de storsta osékerheterna vid utrymningsberakningarna.

* Vid projekteringen stélls det vissa krav pa bl.a. driftledningscentralen och tagoperattren.
Tégvéardarna pa Pagatégen anses g tillrackligt utbildade for att kunna hantera en nddsituation, vilket
utgdr en svag punkt i sdkerhetskonceptet.

»  Krav som stélls fran exempelvis réddningstj ansten pa brandvattensystem blir mycket svara att
bortse frén nar de v drivits igenom inom nagot projekt. En ordentlig utredning borde goras for sadana
fragor for att kunna skapa nationellariktlinjer for dennatyp av investeringar. Riktlinjerna borde ha
utrymme for variation i vissa parametrar, t.ex. beroende pa geografisk placering av tunneln samt
raddningstjénstens kapacitet.

*  For exempelvis handledare finns ingen standardl 6sning, utan upphandlingen ger frihet &
entreprentren som far bestdmma vilken 16sning som ska véljas. Detta borde kunna besl utas centralt.
» Entabell sominnehdller de viktigaste parametrarna for att tafram ett 1ampligt avstand mellan
utrymningsvégarna borde utformas.

» Det & svart att avgora vad olika atgérder ger for konsekvensreducering alternativt
sannolikhetsreducering.

* Ett av de storsta"problemen” har sannolikt varit att fa driftledningscentralen (Banverket)
engagerade och forstaende.

*  God kontinuitet fran Citytunnel projektet, d.v.s. samma personal inblandad under |ang tid.

* Det & Banverket (tillsammans med tagoperatorerna) som har ansvar for utrymningen - inte
réaddningstjansten. Darmed ska kraven som raddningstjansten stéller snarare ses som rad.

= Trafikeringsavtalen bor vara det som styr rutinerna fér ombordpersonal.

*  Fran projektets sida ar det svart att forsta vissa av de krav som raddningstjansten stéller, t.ex. pa
brandvattensystem som ska kunna ge 2400 I/min. Detta anses vara en kraftig 6verdimensionering som
inte star i proportion till det faktiska behovet.

Ovrigt

Foljande punkter angdende BVK 2007.001 & kompletterande fragor som skickats i samband med
korrekturlasning

Ur BVK 2007.001: Uppfyllsfor
Citytunneln?
lia/ne]

Tillganglighet for yttre assistans skall tillforsakras via tunnel ppningar och/eller | Ja, men dorrar i

nodutgangar. Dessa angreppvagar skall varaminst 2,25 m breda och 2,25 m utrymningsvagar

hoga. Banforvaltaren skall beskriva dettai raddningsplanen. Eventuell korvéag a1, 7m.
till tunnel platsen bor forl dggas sa néra uppsamlingsplatsen som maojligt.

Nodutgangsskyltar i tunneln skall anordnas som visar symbol, tunnelnamn, Ja
avstand och riktning till tva narmaste utrymningsvagarna. Alla skyltar inkl
nodutgangsskyltar skall folja Europastandard |SO 3864-1. Skyltarna skall alltid
vara belysta med avbrottsfri kraft. Nodutgangsskyltar skall installeras pa
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tunnelvaggar max 2 m ovanfor gangbanan. Maximalt avstand mellan skyltar
skall vara’50 m.

Nodutrustning i tunneln skall markeras med skyltar (telefoner, brandvatten etc)
placerade cirka 2 m dver gangytan. Skyltarna skall altid vara belysta med
avbrottsfri kraft.

Nodtelefoner skall installeras 1,5 — 1,75 m éver mark i anslutning till
allménbelysning, om de inte forses med separat belysning, och de skall skyltas
med " nodtelefon” (AFS 1997:11). Telefoner skall finnas pa bada sidor om
sparet vid tunnelmynningarna och darefter pa en sida for enkelsparstunnel och
bada sidor for dubbel sparstunnel pa avstandet cirka 300 m (max 350 m).
Varannan telefon skall andutastill televaxel nedspérs och varannan till
televaxel uppspars. Nodtelefon far inte anslutastill televaxel i DLC.

Besiktning och underhall skall ske efter drift- och underhalsplaner for
sékerhetsinstallationer. Sarskild inspektion skall ske efter driftstérningar,
olyckor €éller vid paverkan av yttre handel ser.

Ej klara

68 (102)




Datum

2009-10-23

Bilaga 3.1: Sammanstadllning befintliga tunnlar

Diarienummer

F09-14371/TR25

Annan beteckning

Joimenslanaring, Beslkiningar

Woma  Worra  Marrea  Moma  Morra Moma  Momma Morra Moma Maorra
TunnslEngd 1430 562 165 396 737 1650 I35 261 333 35
Gillande Punkinr anligt
tunnallangd BVH 585.30
for resp. krav
E E’| [
H = w = = =1 =
L1 3 = 2 Z 2 e i i -
T E - g B = - X = z
= = m k) 5 ] 'H = n E
= [ = | [=4] (4] = o [T &0
JUtrymning- cch angrappevagar
= 1000 m 3
1R
= 500 m 13
= 500 m 20
= 1000 m x2 icke
relgvant
= 1000 m 23 icke - - - - - - - -
relevant)
= 1000 m 24
= 1000 m 26
Sielysning, skyltning och
kraftfiradnning
= 100 m 14
=100 m 13
= 100 m 16
= 100 m 17
= 1000 m 23
JKammunikation
= 1000 m 12
13
|erandekydd, materlalkrav
= 1000 m 4
&
= 1000 m 7 - - - -
= 1000 m g - - - -
=] icke lcie lzke Icke Icie Icke lcke (=1
relgvant| relevant | relevant| relevand relevant | relevant|ralevans| relevant
10 cke [ Icke lcka lche lcke lcke lcie
relevant| relevani | relevant| relevand 1| refevant| relevant| relevant
= 500 m 11 icke lcie - lcke - - - -
relewant| ralevant ralevant
21 kcke lcke lcke lcka Icke Icke lcke =1
relgvant| relevant | relevant| relevand relevant | relevant|ralevans| relevant
= 1000 m X7 - - - - - - -

2

5
Andra relavanta fakta
Drirsatt & 1290 | 1202 | 190z | qssz | 1ee2 | 9zes | 1med | 1ges | 13s1 | 1910
|ErsziTunbe enkel | enkel | enxel | enkel | emkel | erkel | enkel | ensel | enkel | enkel
Eanie 111 111 111 124 124 123 129 129 132 136
Cibjektsnr 3 4 5 7 3 32 5 35 ] 10
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TunneliEngd 17 127 135,1 336 235.5 35 45,5 140 355 B25 3850
Gallande Punkfinr anligt
tunnallangd BVH 585.30
for resp. krav
5
E | E i = | % | % L
2 2 4 - o m - ] =1 5 2
= o E -] © ) -] o= " b a
= [ 4 (*] ] 2 L] L) 2 = I F
Jutrymning- cch angreppevigar
= 1000 m 3 5 = = 5 z 5 = = 5 = Ja
8 Igke | Saknas | Z3knas | Saknas| Saknas | Saknas | Saknas | Saknas| Ja WJa Ja
relgwant
= 500 m 19 - - - - - - SakNas - Ja Ja Ja
~Soem N - e - | |
= 1000 m 2 5 = = 5 z 5 = = 5 = Ja
= 1000 m 23 S = = S = S = = S = ke
relgwant
= 1000 m 24 - - - - - - - - - - Saknas
= 1000 m 26 - - - - - - - - - - Saknas
|Bely=ning, skyltning och
kraftfidradrning
=100 m 4 - Saknas | Zaknas
=100 m 13 = S4knas | Saknas
=100 m 16 - Saknak | Saknas
=100 m 17 - Ja Ja
= 1000 m 75 - - - - - - - - - - Ja
[Kommunikation
= 1000 m 12 = a & = e = & & = & Saknas
13 Ja Ja Ja
|Brandskydd, materlalkray
= 1000 m 4 = a & = e = & & = & Jd
[ lcke Icig | Zaknas | Saknas| Saknas | Saknas | Saknas [ 3awnas | Saknas | Saknas| Ja
relgwant| ralevant
= 1000 m T = a & = e = & & = & Jd
= 1000 m g - - - - - - - - - - Ja
E icke Icks Icke lcke Icis Izke =5 Icke Icke Izig | S@knas
relewant| relevant | relevant| relevant] relevant | relevant| ralevant | relevant] relevant) relevant
10 lcke = Icke lcke Iciz izke | Sakmas | Icke |Saknas|Saknas| Ja
relgwant| relevant | relevant| relevans| relevant | relevant relevant
= 500 m 11 S S S S S S Gaknas S Ja Ja Ja
21 icke Icks Icke lcke Icis icke | Saknas | Icke |Saknas| Saknas | Saknas
relewant| relevant | relevant| relevant| relevant | relevant refevant
= 1000 m 27 - - - - - - - - - - Ja
Dimenglonaring, Beslkiningar
1 Zaknas| Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas [ Saknas | Sawnas | Saknas | Saknas | Saknas
2
5
andra relavanta fakta
Orifsail ar 1834 1686 1393 1850 1960 1960 1860 1925 1997 1957 1390
|ErssiTunbe enkel | enkel [ eniel | enkel | enkel | enkel | enkel | enxel | enkel | enkel | enkel
Eanide 211 211 2 232 232 232 232 233 235 235 235
Cnjaktsnr 33 12 13 14 15 16 17 16 85 5E 17
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H EEESE e EEEREEGH
TunnslEngd 450 A58 71 49 167
Gallande Punkinr anligt
tunnallangd BYH 585.30
for regp. krav
sz sz
x = = 2 "
| | 2| 2| &
w & T N =4
Jutrymning- och angrappavagar
= 1003 m 3 - - - - -
8 Ja Ja lcke lcke lcie
refevant| ralevant| relevant
> 500 m 13 - - - - -
T EE T BT O TR
= 1003 m 22 - - - - -
= 1000 m 23 - - - - -
= 1000 m 24 - - - - -
= 1000 m 26 - - - = -
|Sely=ning, skyltning och
kraftfiradning
= 100 m 4 Zaknaz | Saknas| - - | saknas
= 100 m 15 Saknas | Saknas - -
=100 m 16 - -
= 100 m 17 - -
= 1000 m P - - E = -
[ommunikation
= 1000 m 12 - - - - -
13
|Brandskydd, materlalkray
= 1000 m 4 - - E = R
& Saknas | Saknas | [cke lcke Ja
refevant| relevani
= 1000 m T - - - - -
= 1000 m g - - - - -
] ke = lcke lcka =
relgvant| relevans| relevant) relevani| relevant
10 Icke = lcke Icke =5
relewant| relevant | relevant| relevant) relevant
= 500 m 11 . = E = E
21 kcke =t lcke lcke Icke
relgvant| relevans| relevant) relevani| relevant
> 1000 m 27 . = g 5 g
Dimenslonaring, Beslkiningar
1 Saknas | Saknas | Sainas | Saknas | Saknas)
2
5
Aandra relavanta fakta
DOrifisatt ar 1998 1534 1927 1556 1677
[ErsziDubbe enkel | enkel | enwel | enkel | enksl
Bande 235 235 235 235 2L
Ciojektsnr 26 92 19 20 21
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Ostra  Osira  Ostrs  Ostra  Ostra  Ostra  Ostra  Ostra  Ostra Oswra Ostra Ostra Ostra Ostra Ostra

[Tunnelisngd 122 18] 520 ] EES| 440 421 227) 210 320 210 £ 200
Gallande Punktnr enligt =

- o = <
tunnellEngd BVH 585.30 2 m T =
far resp. krav ] £ = =
% @ 3 ®

2 = 5 @ = 4 a £ H [ = = =

sl Elele 2|33 |3 s8] 28 £ | £

3 £ 3 i k] £ = T = = 0 % E]

2 & 2 @ = 5 ] = ] & = - =

&£ @ i @ ] 0 < 5] =] = = 2

Utrymning- och angreppsvagar

= 1000 m 32

18
= 500 m 1o
< 500 m 20
= 1000 m 22
= 1000 m 23
= 1000 m 24
= 1000 m 26

Belysning, skyltning och
[kraftfarsarjning

= 100 m 14

= 100 m 15

= 100 m 16

= 100 m 17 Icke Icke Icke Icke Icke Iche lcke lcke
relevant| relevant | relevant relevant | relevant | relevant relevant | relevant

> 1000 m 25 - - - - - - - -

Kommunikation

= 1000 m iz

Brandskydd, materialkrav

= 1000 m 4
-]
= 1000 m T - - - Saknas - - -
= 1000 m é - - - Saknas - - -
@ Icke Icke lcke | Saknas| Icke lcke Icke Icke Icke
relevant| relevant | relevant redevant | relevant | relevant relevant relevant
o Icka Icke lcke | Saknas| Icke Icke Icke leke lcke Icke
relevant| relevant | relevant redevant | relevant relevant relevant| relevan: relevant
= 500 m 11 = S lcke | Saknas| Icke o = = S >
relevant relevant
21 Icke lcke lcke | Saknas| Icke lcke lcke leke leke Icks
relevant| relevant | relevant relevant | relevan: | relevant relevant| relevan: relevant
> 1000 m 27 - - - Saknas - - - - -

Dimensionering, Besiktningar

1 Saknas Saknas | Saknas | Saknas

Z

5
(Andra relevanta fakta
Driftsatt ar 1955 1870 1054 [u] 18400 1885 1911 1065 8] 1970 1091 1085 o 1928 1803
EnkelDubbel dubbel | dubbel | dubksl | enkel | dubbel [dubbel+3 dubbel | enkel | dubbel | dubbel | enkel | dubbel | enkel enkel | dubbel
Bandel 401 401 401 401 401 401 401 401 401 401 401 401 406 407 410
(Objekisnr &6 102 102 167 80 146 145 147 185 143 79 178 150 160 88
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Ostra | Ostra  Ostra  Ostra  Ostra Ostra Ostra  Ostra Ostra  Ostra Ostra  Ostra  Ostra Ostra  Ostra
517 190 £80 87 783
|T|.|nnell;ingd T 118 32 281 100 &5 133 139 a3 385 230 243 81 577 145
Gallande Punktnr enligt
tunnellangd BVH 585.30
far resp. krav
= = £

c H = . £ E = = - = H = = @

= [ = £ 2 a 5 5 o ]

35 = -3 =] = 5 £ £ 3 £ c ol £ = -

~ [ -3 [ o o ] = g o f= -] B s |

@ = = 0 = @ ] s = & i & & = =
Utrymning- och angreppsvigar
= 1000 m 3 - - - - - - - - - -

18
> 500 m 19 - - - - -
< 500 m 20 - - - - - - - -
= 1000 m 22 - - - - - - - - - - - - -
= 1000 m 23 - - - - - - - - - - - - -
= 1000 m 24 - - - - - - - - - - - - -
= 1000 m 26 - - - - - - - - - - - - -
Belysning, skyltning och
kraftfarsorjning
= 100 m 14 E
> 100 m 15 -
= 100 m 18 S
= 100 m 17 S leke leke Icke lcke Icke lcke leke Icke Icke Icka leke lcke Icke
relevant relevan: relevant| relevant relevant|relevant | relavant relevant relevant|relevant relevant|relevant relevant

= 1000 m 25 - - - - - - - - - - - - -
Kommiunikation
> 1000 m 2 - - - - - = = = E - -

Brandskydd, materialkrav

= 1000 m 4 - - - - - - - - - - - - -
]
= 1000 m 7 - - = g = - s - - - - - -
= 1000 m o - - - - - - - - - - - - - - -
] Icke Icke lcke lcka Icke Icke Icke lcke lcka Icke Icke Icke Icke lcke Icke
relevant| relevant relevant relevant| relevant relevant|relevant| relevant | relevant| relevant relevant |relevant relevant|relevant relevant
0 Icke Icke lcke lcka Icke Icke Icke lcke lcka Icke Icke Icke Icke lcke Icke
relevant| relevant relevant relevant| relevant relevant|relevant| relevant | relevant| relevant relevant |relevant relevant|relevant relevant
= 500 m 11 - lcke lcke Icka - - - - - Icke Icke Icks lcke Icke Icke
relevant relevant relevant relevant relevant|relevant relevant|relevant relevant
21 Icks lcke lcke Icka Icke Icke Icke lcke Icka Icke Icke Icke lcke Icke Icke
relevant| relevant relevant relevant| relevant relevant|relevant| relevant | relevant| relevant relevant|relevant relevant|relevant relevant
> 1000 m 27 - - - - - - - - - - - - -
Dimensionering, Besiktningar
1 Saknas | Saknas Ssknas Saknas | Saknas Saknas | Saknas | Szknas
Z
5
(Andra relevanta fakta
Driftsatt ar 1902 1915 1915 1215 1021 1921 18681 1013 1997 1995 1995 1985 1095 1895 1905
EnkeliDubbel dubbel | dubbel | dubbel | dubbel | dubbel | dubbsel | enkel | enkel kel+ dubl enkel | enkel enkel | enkel | dubbel | dubbel
Bandel 410 410 410 410 412 412 412 412 418 418 418 418 418 418 418
(Objekisnr [ 70 71 72 104 105 73 74 23 107 102 108 106 110 111
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Ostra  Osira | Ostra  Ostra  Ostra _Ostra  Osira Ostra  Ostra  Ostra  Ostra Ostra Ostra  Ostra Ostra
4 605
[Tunnelisngd 1780 45 1285 114 305] 52 kI 185] 657 &81 307 201 520 411 321
Gallande Punktnr enligt
tunnellEngd BVH 585.30
far resp. krav
- . w [l 3 e Z < o & E =

= = 3 £ g 3 3 £ = = = ] - = e

| 3 5 El = g g £ 2| =6 s | & | = 5

= = § x = x x o (L] [u] = = 7] :l'! =]
Utrymning- och angreppsvagar
= 1000 m 32

18

= 500 m e
<500 m 20
> 1000 m 22
= 1000 m 23
= 1000 m 24
> 1000 m 26

Belysning, skyltning och
kraftfarsarjning

= 100 m 14
= 100 m 15
= 100 m 16
= 100 m 7 lcke lcke lcke lcke Icke Icke
relevant relevant | relevant| relevant [ relevant relevant| relevant | relevant| relevant| relevant relevant| relevant | relevant [ relevant
= 1000 m 28 Saknas = Saknas = = = = = = = = = = = =
Kommunikation
= 1000 m iz

Brandskydd, materialkrav

= 1000 m 4
-]
= 1000 m T Saknas = Saknas = = = = = = = = = = = =
= 1000 m é Saknas - Saknas - - - - - - - - - - - -
] Icke Icke lcke lcka lcke Icke Icke Icke lcke Icke lcke Icke Icke lcke Icke
relevant| relevant | relevant | relevant| relevant | relevant relevant| relevant | relevant| relevant| relevant relevant| relevant | relevant | relevant
o Icka Icke lcke lcka Icke lcke Icke lcke Icke leke lcke Icka Icke Icke Icke
relevant| relevant| relevant [ relevant| relevant | relevant relevant| relevant | relevant| relevant| relevant relevant| relevant | relevant | relevant
= 500 m 11 Icke S lcke = lcke lcke lcke S lcke lcke lcke Icke Icke S >
relevant relevant relevant | relevant relevant relevant| relevant| relevant relevant| relevant
21 Icke lcke leke Icke lcke lcke lcke leke lcke leke lcke Icks Icke lcke Icks
relevant| relevant | relevant | relevant| relevant | relevant relevant| relevant | relevant| relevant| relevant relevant| relevant | relevant | relevant
> 1000 m i - - - - - - - - - - - - -

Dimensionering, Besiktningar
1

Z

5
(Andra relevanta fakta
Driftsatt ar 1995 1905 1095 1205 1905 1085 1905 1095 1085 1005 1064 10854 1954 1997 1208
EnkelDubbel dubbel | dubbel | dubksl | dubbel | dubbel | dubbel | dubbel | dubbel | enkel | enkel | dubbel [ dubbel | dubbel | dubbel | dubbel
Bandel 418 418 418 418 415 418 418 418 418 418 422 422 422 444 444
(Objekisnr 112 113 114 115 116 117 118 119 120 121 75 76 77 101 100
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Ostra  Ostra  Ostra | Ostra Ostra  Ostra  Ostra  Ostra  Ostra  Osira Ostra Ostra Ostra
1082
Tunnellangd A74 180 420 132 183 537 i) 127 878 182 285 20568 185
Gallande Punktnr enligt
tunnelldngd BVH 585.30
for resp. kraw
. il 8 | ¥
2| s lE(2|zs|Es)e & e|e|z2]|:2
S22 2= |s|2 |5 § 2|[2]|z2]|:
& = @ o 2 o = 3 3 3 3 @ [
Utrymning- och angreppsviagar
= 1000 m 3 - - - - lche lcke lcke -
relevant relevant relevant
18
= 500 m 19 - - = -
< 500 m 20 . = = = .
= 1000 m 22 - - - - = -
= 1000 m 22 - - - - - Icke lcke Icke - Icke
relevant relevant relevant relevant
> 1000 m 24 . . = = = =
= 1000 m 26 = = = = = =
Belysning, skyltning och
kraftfarsarjning
= 100 m 14 =
= 100 m 15 -
= 100 m 16 >
= 100 m 17 lcke lcke lcke lcke lche - lcke lcke lcke leke lcke
relevant| relevant | relevant| relevant | relevant relevant relevant relevant|relevant relevant
= 1000 m 25 - - - - - Saknas Saknas Saknas -
Kommunikation
= 1000 m 2 - - - - - Saknas Saknas Saknas -
Brandskydd, materialkrav
= 1000 m 4 - - - - -
g Saknas | Saknas [ Saknas | Saknas | Saknas
= 1000 m 7 - - - Saknas Saknasz
= 1000 m =) - - - Saknas Saknas
=] lcke lcke lcke lcke lcke lche lcke lcke lcke lcke lcke
relevant| relevant| relevant [ relevant| relevant | relevant | relevant| relevant relevant relevant|relevan: relevant
0 lcke lcke lcke lcke lcke lche lcke lcke lcke lcke leke lcke
relevant| relevant| relevant [relevant| relevant | relevant | relevant| relevant relevant relevant| relevan: [relevant| relevant
= 500 m 11 lcke - - - - lcke - Icke lcke Icke - -
relevant ralevant relevant relevant relevant
21 lcke leke Icke lcka lzke leke Icke lzke lcke lcke leke lcke lzke
relevant| relevant| relevant [ relevant| relevant | relevant| relevant| relevant relevant relevant| relevan: [relevant| relevant
= 1000 m 27 - - - - - - Saknas Saknas Saknas - Saknas
Dimensionering, Besiktningar
1
2
g
Andra relevanta fakta
Driftsatt ar 2001 2001 2001 2001 2001 2001 1987 1897 1887 1887 1897 19687 1854
EnkelDubbel dubbel | dubbel | dubbel | dubbsl | dubbel | dubbel | enkel | dubbel | dubbel | dubbel | enkel enkel | enkel
Bandel 445 445 445 445 445 445 451 451 451 451 451 451 245
(Objektznr 170 178 175 171 189 172 G i) =1 a7 a5 o8 78
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Datum

2009-10-23

Diarienummer

F09-14371/TR25

Annan beteckning

Wastra WVasira \Vastra Vastra Vastra Vastra Vastra Vastra Wastra Vasira Vastra Vastra  Vasira Wastra  Vastra
Tunnellangd 265 158 152 2183 22| 128 6e5 275 186,68 354 | 21 47 220 758
Gallande Punktnr enligt
tunnellangd BWVH 585.30
far resp. krav H
& =
£ ] = = w0 T = ]
z 2 = & z 2 £ T = = = 5 )
s g £ = E 2 2 A g z E £ 5 2 =
=L N E, "
& S = o] I 5 = E 2 3 P 2 @ < 3
Utrymning- och angreppsviagar
= 1000 m 3 - - - Saknas - - - - - -
i8 Saknas| Icke Icke |Saknas| Saknas| lcke Iche Icke Icks Icke Icke Icha lcke lcke Icke
relevant | relevant relevant | relevant | relevant [ relevant| relevant | relevant | relevant| relevant | relevant | relevant
> 500 m 15 - - E = = = E B . - N N Z _
< 500 m 20 Saknas | Saknas | Saknas - Saknas | Saknas | Saknas | Ssknas | Saknas | Saknas | Szaknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas
= 1000 m 22 - - - Saknas - - - - - - - - - -
= 1000 m 23 - - - Saknas - - - - - - - - -
= 1000 m 24 - - - Saknas - - - - - - - - -
= 1000 m 28 - - - Saknas - - - - - - - - -
Belysning, skyltning och
kraftfarsarjning
= 100 m i4 Saknas | Saknas | Saknas | Saknas = Saknas = Szknas | Saknas | Saknas | Saknas = Saknas | Saknas
> 100 m 15 Saknas | Saknas | Saknas | Saknas - Saknas - Szknas | Saknas | Saknas | Saknas - Saknas | Saknas
= 100 m 16 Saknas | Saknas | Saknas | Saknas - Saknas - Saknas | Saknas | Saknas | Saknas - Saknas | Saknas
=100 m 17 Zaknas | Saknas | Saknas | Saknas S Saknas S Saknas | Saknas | Saknas | Saknas S Saknas | Saknas
> 1000 m 25 - - - Sak - - - - - - - - -
Kommunikation
= 1000 m 12 - - - Saknas - - - - - - - - = 8 .
13 Saknas| lcke Icke | Saknas | Saknas| lcke lcke lcke Icks Icke leke Icke leke lcke Icke
relevant | relevant relevant | relevant | relevant | relevant| relevant | relevant | relevant| relevant | relevant | relevant
Brandskydd, materialkrav
= 1000 m 4 - - - Saknas - - - - - - - - - - -
g Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas
= 1000 m 7 - - - Saknas - - - - - - - - -
= 1000 m 2 - - - Saknas - - - - - S - - -
g Saknas| Icke Icke |Saknas| Saknas| lcke Iche Icke Icks Icke Icke Icha lcke lcke Icke
relevant | relevant relevant | relevant | relevant | relevant) relevant | relevant | relevant)| relevant | relevant | relevant
i0 Saknas| Icke Icke |Saknas| Saknas| lcke lcke Icke Icks Icke lcke lcka leke lcke Icke
relevant | relevant relevant | relevant | relevant | relevant| relevant | relevant | relevant| relevant | relevant | relevant
> 500 m 11 - - - Saknas - - - - - - - - -
21 Saknas| lcke Icke |Saknas| Saknas| lcke Icke lcke Icke Icke Icke Icke lcke lcke Icke
relevant | relevant relevant | relevant | relevant [ relevant| relevant [ relevant | relevant| relevant | relevant | relevant
> 1000 m 27 - - - Saknas - - - - - - - - -
Dimensionering, Besiktningar
1 Saknas [ Saknas ]|
2 Saknas | Saknas |
B Saknas [ Saknas |
Andra relevanta fakta
Driftsait ar 1927 1877 1876 1966 1934 1818 1216 1014 1912 1975 1803 1203 1007 1907 1907
Enkel'Dubbel enkel [ enke enkel | dubbel | enkel | dubbel | dubbel | dubbel | dubbel | enke enkel enkel [ enkel enkel enkel
Bande’ 1 326 328 801 603 812 612 612 612 821 a21 621 624 624 624
Objaktsnr 81 58 59 183 26 22 23 24 25 40 41 42 28 20 a0
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Vastra | Vastra Vastra Vastra Waswa \VEstra Vastra Vastra Vasta Vastra  Vastra Vastra Vastra  Véstra  Vasira
Funnell'angd 238 107 34 448 41 33 1685 201 350 1848) 142 153 220] 3655
Gallande Punktnr enligt
tunnelldngd BVH 585.30
for resp. krav . b= 2
£ % = 2 "
=z o S w = o 2 & E] = =
i T o v o i L] = = = = 2
2 | < s | 5| 3 5 E 4 - g g 8 2
= w - % = = = o 5 = & e
z ] i 2 L 3 = = - 3 5 z 5 K g
i = F S B = = 2 £ i ke 5 & = r] &
Utrymning- och angreppsvigar
> 1000 m 3 - - - Ja -
ia Icks Icke | Saknas [ lcke leke lcke Icke lcke lcke Jda leke Icks Izke | Saknas [ Saknas
relevant| relevant relevant| relevant| relevant [relevant | relevant | relevant relevant | relevant| relevant
> 500 m 18 - - - - - - - - - Saknas - - Saknas - -
< 500 m 20 Saknas | Saknas | Szknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Ssknas | Saknas - Saknas | Saknas - Saknas | Saknas
> 1000 m 22 - - - - - - - - - -
> 1000 m 23 - - - - - - - - - -
> 1000 m 24 - - - - - - - Saknas - - -
> 1000 m 28 - - - - - - - Ja = = B
Belysning, skyltning och
kraftfarsarjning
> 100 m 14 Saknas | Saknas - Saknas - - Saknas Saknas | Saknas | Saknas
> 100 m 15 Saknas | Saknas - Saknas - - Saknas Ja Ja Ja Ja Ja Saknas | Saknas
> 100 m 18 Saknas | Saknas - Saknas - - Saknas | Szknas | Saknas Ja Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas
> 100 m i7 Saknas | Saknas S Saknas S = Saknas | Szknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas [ Saknas | Saknas | Saknas
> 1000 m 25 - - - - - - - Saknas - - -
Kommunikation
> 1000 m 12 - - - - - - - - - Ja - - - - -
13 Icka Icke | Saknas [ lcke leke lcke lcke lcke lcke | Saknas| lcke Icke lcke lcke | Saknas
relevant) relevant relevant) relevant| relevant | relevant | relevant | relevant relevant | relevant| relevant | relevant
Brandskydd, materialkrav
= 1000 m 4 - - - - - - - - - Saknas - - - - -
g Saknas | Saknas | Szknas [ Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas Ja Saknas | Saknas| Icke | Saknas | Saknas
redevant
> 1000 m 7 - - - - - - - Saknas - - -
= 1000 m 2 - - - - - - - - - Saknas - - - - -
@ Icka Icke | Saknas | Icke Icke Icke Icke Icke Icke | Saknas| Icke Icke Icke Icke | Saknas
relevant) relevant relevant| relevant | relevant | relevant | relevant | relevant relevant | relevant| relevant | relevant
iD Icks Icke | Szknas [ Icke lcke Icke Icke lcke Icke | Saknas | Icke Icks Icke Icke | Saknas
relevant) relevant relevant| relevant | relevant | relevant | relevant | relevant relevant | relevant| relevant | relevant
= 500 m 11 - - - - - - - - - Saknas - - Saknas -
21 Icks Icke | Szknas [ lcke leke lcke Icke lcke Icks Ja leka Icks Icke Icke | Saknas
relevant| relevant relevant| relevant | relevant | relevant | relevant | relevant relevant | relevant| relevant | relevant
> 1000 m 27 - - - - - - - Ja E = B

Dimensionering, Besiktningar

1

|k

Andra relevanta fakta

Driftsait ar 1907 1807 1807 1207 1907 1807 1007 1005 1907 2004 1820 1202 1085 1885 1682

|ErkelDubbel enkel [ enke enkel enkel | enkel enkel enkel | dubbel | dubbel | dubbel | dubbsel | dubbel | dubbel | dubbel | enkel
Bande! 824 624 824 524 G624 824 824 827 627 G627 27 827 637 6827 821
Objektsnr 31 33 34 36 ar 38 38 131 132 184 185 156 45 47 43
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Datum Diarienummer

2009-10-23

F09-14371/TR25

Annan beteckning

Wastra Vastra | VEstra Vastra WViastra ViEstra Vastra  Vistra  Vastra  Wastra  Wiastra Vastra Vistra ViEstra Vastra
[Tunnelisngd 78 3557 108 78 53.5] &8 81.5 181 380 1586 268]  242.5 280)| 70 431
Gallande Punktnr enligt -
tunnelldngd BVH 585.20 ®
for resp. krav g
E - o w - 2] - ] 2
E = . s 2 = E] @ @ @ = 2 b E E-]
S 2 g X ® [ £ = = & - - 2 = w
= = L ) ) I m < -] = = Y 5 £ 3
= H ;- ] = 5 = = = & = =] = = £
] £ £ 2 3 £ 2 3 3 T < 2 = o &
Utrymning- och angreppsvigar
> 1000 m 3 - Ja - - - - -
18 Saknas Ja Saknas | Saknas| Icke lcke lcke Icke Icka Icke lcke Icke lcke Icka Icke
relevant|ralevant | relevant | relevant | relevant | relevant | relevant | relevant | relevant | relevant | relevant
= 500 m 10 - Saknas - - - - - - - - - - - - -
= 500 m 20 Saknas = Saknas Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas
= 1000 m 22 - - - = = = B B - N N B
= 1000 m 23 - - - - - - - - - - -
= 1000 m 4 - Saknas - - - - - - - - - -
= 1000 m 268 - Ja - - - - - - - - - -
Belysning, skyltning och
kraftforsorjning
= 100 m 14 - Ja Saknas - - - Saknas | Saknas | Saknas | Ssknas | Saknas | Saknas - Saknas
= 100 m 1E = Ja Saknas = = = Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas = Saknas
= 100 m 16 - Ja Saknas - - - Saknas | Saknas | Saknas | Ssknas | Saknas | Saknas - Saknas
= 100 m 17 - Saknas | Szknas - - - Saknas | Saknas | Saknas | Ssknas | Saknas | Saknas - Saknas
= 1000 m 25 - Saknas - - - - - - E = = B
Kommunikation
= 1000 m 12 - Saknas - - - - - - - - - - - - -
13 Saknas | Saknas | Szknas | Saknas| Icke lcke lcke Icke Icka Icke lcke Icke lcke Icka Icke
relevant|relevant | relevant | relevant | relevant | relevant| relevant | relevant | relevant | relevant | relevant
Brandskydd, materialkrav
= 1000 m 4 - Saknas - - - - - - - - - - - - -
e Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas [ Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas [ Saknas [ Saknas [ Saknas
= 1000 m 7 - Saknas - - - - - - - - - -
= 1000 m 2 - Saknas - - - - - - - - - - - - -
g Saknas | Saknas | Saknas | Saknas| Icke lcke lcke lcke Icke Icke Icke Icke lcke Icke Icke
relevant|ralevant | relevant| relevant | relevant | relevant | relevant | relevant| relevant | relevant | relevant
10 Saknas | Saknas | Saknas | Saknas| Icke lcke lcke lcke Icke Icke Icke Icke lcke Icke Icke
relevant|ralevant | relevant| relevant | relevant | relevant | relevant | relevant| relevant | relevant | relevant
= 500 m 11 - Saknas - - - - - - - - - -
21 Zaknas| Ja Saknas | Saknas| Icke Icke Icke Icke Icke Icke Icke Icke lcke Icke Icke
relevant|ralevant | relevant| relevant | relevant | relevant | relevant | relevant| relevant | relevant | relevant
> 1000 m 27 - Saknas - - - - - - - - - -
Dimensionering, Besiktningar
1 Saknas | Saknas
2 Saknas | Saknas
g Szknas | Saknas
(Andra relevanta fakta
Driftsatt ar 1871 2006 1878 B 1815 iaia 1218 1894 1554 1824 1870 1270 1802 1a02 1202
EnkelDublbel enkel | dubbel | enkel | enkel | enkel | enkel | enkel enkel | enkel [ enke enkel | enkel [ enkel enkel | enkel
Bande! 631 635 338 636 541 841 541 841 841 G541 651 851 72 T4
Objektsnr 44 100 50 62 52 53 54 55 58 57 50 51 40 125
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Datum Diarienummer Annan beteckning
2009-10-23 F09-14371/TR25
Sgdra  Sodra Sodra  Sodra
Tunnellangd 1220 00| 810 588
Gallande Punktnr enligt
tunnelldngd BVH 585.30
for resp. krav -
a 9 3
8 2 | %
= | 85| 2
2 g o) o
Utrymning- och angreppsvagar

= 1000 m 3

18
= 500 m 8
< 500 m 20
= 1000 m 22
= 1000 m 23
= 1000 m 24
= 1000 m 28

Belysning, skyltning och
kraftfarsarjning

= 100 m i4
=100 m 15
= 100 m 16
> 100 m 17 Saknas | Icke lcke: Icke
relevant | relevant | relevant
= 1000 m 25 Saknas - - -
Kemmunikation
= 1000 m 12 Saknas - - -
13 Saknas | Saknas | Saknas | lcke
relevant
Brandskydd, materialkrav

= 1000 m 4
6
= 1000 m 7
= 1000 m a
8 Icke lcke lcke
relevant | relevant | relevant
i0 Icke lcke: Icke
relevant | relevant | relevant
= 500 m 11 Icke Icke Icke
relevant | relevant | relevant
21 Icke Icke Icke
relevant | relevant | relevant
= 1000 m 27 - - -

Dimensionering, Besiktningar

1

2

5
Andra relevanta fakta
Driftsait ar 12951 1895 1582 1957
Enkel'Dubbel enkel+3 | dubbel | dubbel | enkel
Bandel 220 38 238 43
Objektsnr 85 173 177 64
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Datum Diarienummer Annan beteckning XT

2009-10-23 F09-14371/TR25 Rapport

Bilaga 3.2: Sammanstadllning nya tunnlar

Tunnelldngd 6000 | 8600 § 3300 3270[ 5985[ 5160 410 635 380

Gallande Punktnr enligt
tunnellangd BVH 585.30
for resp. krav c
s | 8] 3
1R :
- | o 2 &
2 g g 2 £ F 4
= o | £ | 3 E | 5 N A
E 3 g | < e T | g [t}
5 2 = k. L] B = & k:
&= ] s [ e E E [ c
£ ] = -] -] - k- = -1
o I = [} il [vi) m 3] m
Utrymning- och angreppsvagar
= 1000 m 3
13
=600 m 19
= 500 m 20
= 1000 m 22
= 1000 m 23
= 1000 m 24
= 1000 m 26
Belysning, skyltning och
=100 m 14
=100 m 15
=100 m 16
=100m 17
= 1000 m 25
Kommunikation
= 1000 m 12
13
Brandskydd, materialkray
= 1000 m 4
6
= 1000 m 7
= 1000 m 8
g
10
= 500 m 11 -
21 Icke Icke
relevant | relevant
= 1000 m 27 - -
Dimensionering, Besikiningar
1
2
5
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Datum Diarienummer Annan beteckning XT

2009-10-23 F09-14371/TR25 Rapport
Tunnellangd 2080 1000 1436] 1118] 1254 470 234 229 325 670] 3030
Gallande Punktnr enligt
tunnellingd BVH 585.30
for resp. krav a a
[] [
- - B B
= % § c § -é’ -
& - 2 2 o 7} ﬁ
2 ) E I 2 3 b I ¥ £
: | 2 sl 2] 2 g’ £ £ « | £
s < b g | 38 8 & z E 2
sl i|lslz|a]s|z|s]:s]|z]?8
[ [ [ [ = = [ [ [ [ -
- -] B S -] -] B I -] k] 2
5] m [vi] i} m m m 3] il m =
rulnmn'llg- och angreppsvagar
= 1000 m 3 Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas - - - - - Saknas
18
=500 m 19 - - - -
<500 m 20 - - - - - - -
= 1000 m 22 - - - - -
= 1000 m 23 Icke - - - - -
relevant
= 1000 m 24 - - - - -
= 1000 m 26 - - - - -
IBelysning, skyltning och
=100 m 14
=100 m 15
=100 m 16 Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas
=100 m 17
= 1000 m 25 - - - - -
JKommunikation
= 1000 m 12 - - - - -
13
|Brandskydd, materialkrav
= 1000 m 4 - - - - - [ Saknas]
[ Saknas | Saknas [ Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas
= 1000 m 7 - - - - -
= 1000 m ] - - - - -
9
10
=500 m 11 - - - -
Al Icke Icke Icke Icke Icke Icke
relevant relevant | relevant | relevant| relevant | relevant
= 1000 m 27 ? - - - - -
IDimensionering, Besikningar
1 Saknas [ Saknas | Saknas [ Saknas [ Saknas | Saknas [ Saknas | Saknas [ Saknas [ Saknas | Saknas |
2 Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | 3aknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas
5
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Datum Diarienummer Annan beteckning
2009-10-23 F09-14371/TR25
Tunnellingd 1680 835 180 4535 | 90 230 TET 2411
Gallande Punktnr enligt £ c 5 =
tunnellangd BVH 585.30 £ .5 E E 2 c 15 E
fir resp. krav E g El E 5 s E E
E| & 5 el El S| 2| 8
3 | 8 2 2, B 2
2 8 = | 2 @ g 2 [£
5 = g S 8 3 2
= 3 0 b o g £ 0
g £ £ g £ £ g g
z g g z g g g c
2 k] 2 2 k] 8 2 a
K] 2 £ K] 2 2 L n
3 3 3 3 3 3 3 3
=T =L =T =T =L =L =L =T
Utrymning- och angreppsvigar
= 1000 m 3 Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas
13
=500 m 19 - -
< 500 m 20 - - - - - -
= 1000 m 22 - - - -
= 1000 m 23 - - - -
= 1000 m 24 - - - -
= 1000 m 26 - - - -
Belysning, skyltning och
=100 m 14
=100 m 15
=100 m 16
=100 m 17
= 1000 m 25 - - - -
Kommunikation
= 1000 m 12 - - - -
13
Brandskydd, materialkrav
= 1000 m 4 Saknas|[ - - [Saknas[Saknas| - - [Saknas
[ Saknas | Saknas | Saknas Saknas | Saknas | Saknas
= 1000 m 7 - - - -
= 1000 m 8 - - - -
g
10
= 500 m 11 - -
21 Icke Icke Icke Icke
relevant | relevant relevant | relevant
= 1000 m 27 - - - -
Dimensionering, Besiktningar
1 Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas
2 Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas
5 Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas | Saknas
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2009-10-23 F09-14371/TR25 Rapport

Bilaga 4.1: Frageformular nya tunnlar, kommun och
raddningstjanst

FRAGOR MED ANLEDNING AV PERSONSAKERHET | TUNNLAR

Inledning

Under senare & har Banverket utfort ett flertal tunnelprojekt, kommande 10 &r planeras ytterligare ett
antal storatunnelprojekt. Erfarenheterna fran utforda tunnel projekt visar att personsakerhet i tunnlar
har varit en fréga som identifieratstidigt i projekten och samradsgrupper har som regel etableratsi
tidiga skeden. Tidigare utredningar kring personsékerhet i tunnlar visar att dagens lagar och
standarder ger upphov till olika grundl&ggande synsétt i fragan beroende pa organisatorisk
tillhGrighet, ndgot som oftavisatsi langdragna diskussioner i respektive projekt.

Banverket har tillsammans med Lunds Tekniska Hogskola kartlagt vilka sékerhetsinvesteringar som
gjortsi ett antal tunnelprojekt i Sverige. Inventerade tunnel projekt & Citytunneln, Hallandsas,
Kirunaprojektet, Botniabanan, Nygérdstunneln samt Adalsbanan. En hypotes innan arbetet
paborjades var att sakerhetd 6sningarna och processen i olika tunnel projekt dver landet varierar och
att erfarenhetsutbytet mellan projekt &r relativt begransat. For samtliga tunnel projekt har
sékerhetsvarderingarna studerats och intervjuer har genomforts med personer som arbetar inom
projekten (Banverkspersonal eller konsulter engagerade av Banverket). For att bekrafta (eller
dementera) tidigare arbete avser vi nu félja upp med intervjuer av andra personer som varit
inblandade, till att borja med personer som arbetar inom respektive kommun och réaddningstjanst.

For att underl&tta och likstdllaintervjuerna har nedanstéende fragor sammanstéllts.
Vid tidigare intervjuer har det visat sig vardefullt att spelain intervjun for att sékerstélla att svaren
omhandertas och uppfattas korrekt. Samtliga resultat av intervjuerna sammanstélls skriftligen for
genoml&sning av de intervjuade innan ndgot material anvandsi slutrapporten, dér dven samtliga
kallor behandlas konfidentiellt.

Frégor

Till&telse att spelain intervjun? (Svar for genomlasning skickas pa mail)

I ntervjuades bakgrund:

1 Vad &r dintitel och dina huvudsakliga arbetsuppgifter?
2. Vilken bakgrund har du?
3. Vad har du haft for roll i projektet?

Fragor kring deltagande och bed utsfattande kring saker hetsinvesteringar

4, Nér blev kommunen/r&ddningstjansten involverad i projektet?

5. Hur ofta och i vilken form har kommunen/réddningstjénsten deltagit i processen avseende
sakerhetsinvesteringar?

6. Vilka krav/6nskema med avseende pa personsakerhet har framforts fran

kommunens/r&ddningstjanstens sida?
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o} Har dessa horsammats?

7. Hur har samarbete och erfarenhetsutbyte med myndigheter pa centra ort fungerat? Skulle

denna process kunna forandras, och i safall hur?

8. Vilka andra aktdrer har deltagit i bed utsprocessen kring personsakerhet?

o] Tidpunkt for forsta deltagande for dessa?

o] Vad har deras bidrag till arbetet varit?

o] Hur stort inflytande har dessa aktorer haft i bed utsprocessen?

9. Hur har samarbetet mellan olika aktorer skett och hur har det fungerat?

10. Har det skett nagra forandringar av sakerhetskonceptet under projekteringstiden? | safall nar
och varfor?

11. Har de sékerhetsinvesteringar som vidtagits foranl etts av dokumenterade analyser? (Finns det
exempel paldsningar som inte gar att forklaramed hjap av de dokument som finnstillgangliga?)

12. Har andra orsaker bidragit till val av utformning?

13. Hur ser avvagningen mellan fardiga” standardlsningar” och platsspecifika | 6sningar ut?
Samarbete med andra projekt
14. | vilken utstrackning har erfarenhetsutbyte skett med andra projekt? Skulle denna process

kunnaforandras, ochi safal hur?

15. Har ni kunnat dra nytta av erfarenheter fran tunnelprojekt i andra kommuner?

16. Har kunskap erhallits som skulle kunna féras vidare till andra projekt? Har detta gjortsi
nagon utstrackning?

Ovrigt

17. Upplever ni att tillracklig/relevant kompetens funnits inom kommunen/réddningstjansten?
(Ominte, hur har detta |0sts?)

18. Har incidenter/olyckor som intréffat paandrahdll i Sverige eller i varlden haft nagon
paverkan paeller lett till nagra forandringar vid utformningen av personsakerhetsatgarder i projektet?
| safall, pavilket sitt?

19. Vilka anser du de stdrsta problemen har varit under projekteringen av personsdkerhet i
tunnlarna?

20. Vilkaanser du varit de stérsta problemen i kommunikationen mellan berérda parter?

21. Har du ndgot som du vill tillagga eller fortydliga?

Alexander Wilhelmsson Peter Lundman

Lunds Tekniska Hogskola Banverket
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Bilaga 4.2: Minnesanteckningar raddningstjansten

Malmo

. Den intervjuade arbetar som brandingenjér i operativ tjanst och har jobbat de senaste 7-8
aren med planering av operativa fragor, d.v.s. planering av hur insatser i sarskilda objekt ska
genomforas och hur ledning ska bedrivas. Han jobbade tidigare med samhall splaneringsfragor
rérande forebyggande och stadsplanering.

. Den intervjuade har foljt Citytunnel projektet (CTP) under hela projektets gang, han arbetade
fran borjan i planprocessen och har under senare delen av projektet, efter det att upphandlingar av
kontrakt etc. blivit klara, blivit mer inblandad i den operativa delen p.g.a. hans andrade
arbetsuppgifter. Han har darmed i princip arbetat med frégor som spanner éver hela

raddni ngstjanstens intresseomraden.

. Det finns en organisation sedan manga ar tillbaka tillsammans med CTP dar den intervjuade
sitter med i beredskapsgruppen. Den intervjuade & en av tva huvudansvariga for samarbetet med
CTP fran raddningstjanstens sida.

. Raddningstjansten blev involverade mycket tidigt i projektet. Forstainitiativet kom fran
Mamo stad som startade en kommunal arbetsgrupp 1994-95 som Gatukontoret holl i. Dér lades
grunden till hela projektet och de darefter kommande Gversiktsplanerna, en av de personer som drog i
gang detta har varit inblandad under hela projektet. Redan under mitten av 90-talet borjade darfor de
forstatankarna pa hur tunneln skulle kunna utformas, och da kom fragorna om sakerhet och
insatsplanering upp.

. Arbetsgruppen studerade andra projekt, bl.a. Londons tunnelbana och tunneln under London
som gar ut mot Engelska kanalen samt Heathrow express. Dérifran fick arbetsgruppen med sig en hel
del idéer dar en mangd olikaintressefragor bevakades.

. Sakerhetsgrupperna kom igang nar Citytunnelkonsortiet bildades. Da var redan den
kommunala gruppen aktiv, och eftersom fragorna kring riskanalyser, dimensionering, genomférande
av insatser etc. redan var vackta kom dessa naturligt med pa agendan. Detta blev en
samverkansgrupp

. En mangd underlag togs fram infor de olika prévningarna (till &tlighetsprévningar och
Oversiktsplanering) som gjordesi slutet av 90-talet och borjan av 2000-tal et. Skerhetskonceptet och
det forsta utkastet av en dvergripande riskanalys med grundkoncept for tunnel utformningen var klart
runt 2000. Under arbetet med framtagandet skedde ett kontinuerligt samarbete med
Raddningstjansten och andra myndigheter. Manga av de viktiga delarna (dimensionering etc) togs
fram vid denna tidpunkt. Tankegangarnartill insatskonceptet med kombination av insatsschakt och
tvarforbindel ser samt kraftsamling kring stationerna hamtades fran London.

. Diskussioner kring avstand mellan tvarforbindel ser forekom, men man kom Gverens om en
rimlig niva pa detta avstand.
. En forankringsgrupp bildades tidigt (efter samma koncept som pé Oresundsbron) som kallas

CitySorr dér representanter fran alla myndigheter fanns med; Lansstyrelsen, polisen, §ukvarden samt
konsulten, Mama stad och raddningstjansten. Arbetet i denna grupp startade i borjan av 2000-talet.
. Né&r CitySorr hade bildats skedde forankring och redovisning i myndighetsgruppen.

. Under projekteringsfasen lades ett stort antal mantimmar ned fran Raddningstjansten (med
flera personer inblandade) for kontinuerliga méten och uppdateringar av dokument samt emellanét
provningar (tillatlighetsprovningar, miljoprovningar dér Raddningstjansten som kommunal
forvaltning svarade paremisser etc). Under dessa aren bedrevs ett kontinuerligt och ganska tétt
samarbete. Numera & samarbetet inte lika intensivt, men man har kontinuerliga moéten veckovis.

. Nu pagér tvafaser, del's byggfasen dar kontinuerligt samarbete och samverkan forekommer
med tanke pa sakerheten och dvningar och tillsyn mm. Parallellt arbetar man med driftfasen som
innebér beredskapsplanering, d.v.s. avseende hur det ska fungera nér systemet &r i drift vilket kraver
utbildning och 6vning och inforskaffande av visstyp av utrustning.

85 (102)



Datum Diarienummer Annan beteckning XT

2009-10-23 F09-14371/TR25 Rapport

. Under byggtiden lagger man ocksa mycket tid. | samband med prévningarna och
bygglovshanteringen poangterades att dessa fragor var viktiga att beakta. Dessa fragor (som ror
byggfasen) anses viktiga, och en arbetsmiljogrupp startades med Arbetsmiljoverket som drivande
part. Det har varit ett omfattande arbete med sékerhet under byggfasen. Mycket arbete gjordes infor
upphandlingen avseende nivan pa sakerhet, vad géller brand, olyckor och sakerhet, samt vilka krav
som kan stéllas for att Raddningstjansten ska kunna genomforainsats, altifran
radiokommunikationssystem, dacksystem och liknande. Allt detta fanns med nér man lamnade ut for
upphandling

. Réaddningstjansten har haft samma installning som byggherren (CTP) nér det géller sékerhet,
vilket har varit fordel aktigt
. Den intervjuade tror att de framgangsfaktorer som gar att identifiera & arbetsmetodiken, som

&r direkt hamtad frén Oresundsbron, samt att det var viktigt att valdigt tidigt borja samarbeta med alla
myndigheter och byggherren i samma rum for att identifiera de centrala fragorna och pa sa sétt
undvika att vissa fragor komin sent i projektet. Med andra ord har man tidigt identifierat och tagit itu
med de stora diskussionsfragorna.

. Dessutom &r det sa att manga av de som jobbar i Citytunneln har tidigare jobbat med
Oresundsbron, vilket var fordel aktigt.
. Man har &aven haft god hjélp av andra myndigheter, t ex Lansstyrelsen ansett att det var

viktigt att beakta de aktuella fragornaredan tidigt i projektet, mycket tid kraft och resurser har lagts
ner redan fran borjan.

. Raddningstjansten fick tillaggsanslag fran Malmo stad eftersom projektet tog manga
mantimmar och ledde till 6kad arbetsbel astning under ett antal &r. Med andra ord visade man fran
Malmo stads sida att detta ansags viktigt att |&gga resurser pa

. Raddningsverket har funnits med och lyssnat i de olika grupperna, t.ex. vid diskussionerna
angaende avstand mellan utrymningsvagar samt som myndighet vid tillatlighetsgranskningar och
till&tlighetsprévningar.

. Nér det galler fackmassigt stod har man haft relativt liten hjalp fran Raddningsverket. Detta
stod har istéllet kommit fran konsulterna genom deras erfarenheter fran andra projekt, samt fran ett
europeiskt natverk som man ingar i bestdende av europeiska raddningstjanster som hanterar
tunnelfrégor som startade i samband med Oresundsbron i slutet av 90-talet. Syftet med natverket &r
att utbyta erfarenheter, arbeta fram gemensamma l6sningar och agera bollplank. Dérifran har man
fatt mycket input. Nétverket kallas EFSTG (European Fire Service Tunnel Group).

. | de flesta fragor har man hamtat influenser fran I6sningar man sett i andra projekt, i forsta
hand fran projekt utomlands, exempelvis konceptet med réddningsschakt som hamtades fran
England.

. Man har dven tittat p& hur man gjort i andra svenska projekt, exempelvis bestkte man
Arlandabanan fér att studera deras [Gsningar.

. Man har aven haft mycket samarbete med olika experter, t ex har man arbetat mycket
tillsammans med SP.

. De svenska projekt man samarbetat med &r i forsta hand projekten i Stockholm dér man var i
gang med projektering av bade vag- och jarnvagstunnel system. Dér tittade man pa lésningar, med
avseende pa var man ”lagt ribban”, vilka frégestallningar som var viktiga att beakta etc. Man har
aven haft vissa kontakter i Goteborg.

. Erfarenheter fran andra orter ror sakerhet generellt, inte endast med raddni ngstjanstfokus.
Exempel pafragor ror vad som & relevanta dimensionerande scenarier och varfor dessa scenarier &
relevanta, samt vilka krav man kan stélla pa réddningstj ansten.

. Bade projekten i Stockholm, Géteborg och norrlandskommunerna har bestkt Malmé for att
tadel av de erfarenheter man samlat pa sig. Man har aven bjudit in Hallandsasprojektet som har varit
med vid ndgra méten angdende arbetspl atssakerhet m.m.
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. Man f6ljde hela projekteringen vid byggandet av Metron i Kdpenhamn och den intervjuade
har haft ett tatt samarbete med sin kollega pa K 6penhamns brandvasende. Dérifran fick man manga
influenser. Om det intr&ffar en handelsei Citytunneln & det dessutom en forutséttning for en stérre
raddningsinsats att K dpenhamns brandvésen deltar, darmed méaste man kunna samarbeta. For att

K 6penhamn skafainsyni Citytunneln har de varit i Malmo for att fainsyni projektet. Den
intervjuade har &ven varit dar och bollat idéer, samt hamtat idéer och erfarenheter kring
arbetsplatssakerhet. Pa samma sétt har de arbetsmiljGansvariga varit dar och métt sina kollegor.

. Det & alltid en fraga om tid och resurser nar det géller hur mycket erfarenheter som kan
utbytas och foras vidare till andra projekt. Den intervjuade tror att det mgjligtvis skulle liggai
Banverkets och V agverkets intresse att gbra en kartléggning av hur man har arbetat i olika projekt.
. Man har indirekt genom det eurpoeiska nétverket (EFSTG) fétt insyn i vad som & pa gang
angaende de europei ska tunnelnormernainom PIARC, darmed har man haft tillgang till det absolut
senaste fran dessa arbetsgrupper.

. Den intervjuade upplever att man haft vetskap om var man ska vandasig for att fatagi den
kompetens som varit nédvandig.
. Angaende de storsta problemen sa har den nya organisationsformen upplevts tyngre att driva.

Forut hade man Citytunnelkonsortiet, senare blev Banverket byggherre och nytt folk blev involverat,
da blev saker mer omstandiga och vissa saker blev mer ifrégasatta. Med konsulterna har man i storre
utstrackning varit 6verens fran borjan.

. | vrigt var de storsta frégornainledningsvis avstand mellan utrymningsvégar, vilket stottes
och bldttes, men det upplevdes adrig att man ”kdrde huvudet i véggen™.
. Vad géller raddningstjanstens krav pa sakerhetsinvesteringar sa har man tydliggjort vilken

formaga man pa raddningstjansten har. Dettainnefattar hur langt avstand man kan opererainom
m.m. for att avgora vilka de dimensionerande faktorerna &r. For detta har det gjorts en rad tester,
exempelvis kring hur manga meter det gar att draslang o.s.v. Detta har presenterats for att visa vad
som & majligt att utfora, och for de scenarier dar det inte & majligt att utfora en insats har fragan
stéllts vad som forvantas av raddningstjansten. Tidigt kom man fram till att férvantningen pa
raddningstjansten &r att bista vid §avraddning om ett tag skulle stannainne i tunnelsystemet. Fokus
har darfor lagts pa att klara en situation pa stationerna eller utanfor stationerna, men inriktningen ar
inte att dacka en brand inne i tunnel systemet.

. Den intervjuade kanner inte att man fatt kompromissai dessa fragor

. Utgangspunkten for en raddningsinsats &r att man ska jobbasomi alla andrainsatser (dock
med vissa sma forandringar pa grund av att objektet ser ut som det gor). Avseende sérskilda tekniska
hjalpmedel till raddningstjansten & det normgivande vilka forvantningar som stélls pa
raddningstjansten, och darefter har man tittar pa vad av detta man inte gor i dagsléget/vad det & som
inte finnsi den risktopografi som finnsi Malma idag. Om det & nagot sddant som inte finnsidag
men som behdvs for att genomféra en insats sa far anlaggningen bekosta detta. Vissa typer av
hjapmedel & darfér nddvandigt for att fain tung utrustning for att kunna arbetai tunnelsystemet och
goralosstagning mm. Grundkravet var att ha korbara spar for att kunna korain med bilarnai tunneln
for att kunnajobba med den ordinarie utrustningen. Detta blev dock for dyrt, och nasta steg blev
nagon typ av rasbundet fordon, vilket har funnits med i konceptet. Nu & man innei
upphandlingsskedet och fragan & nu 16st genom att den utrustning som &r specifik for att 16sa
uppgiften i tunneln kommer att kunna koras upp pa ett lastflak eller jarnvagsvagn och korasin av
nagon tagoperatdr inom en visstid. Det mesta 6vrigt finnsinbyggt i systemet som
brandvattensystem, kommunikationssystem, flaktar etc.

. De forandringar av sakerhetskonceptet som skett under projekteringens gang &r paverkan pa
brandbel astningar och dimensionerande scenarier efter brandernai tunneln under Engelska kanalen
och Mont Blanc-tunneln, varefter effekternai scenarierna har justerats och konstruktionerna har
andrats. Dessa storre handel ser har ocksa tagits upp vid moten dar erfarenheter tagits upp fran

raddni ngstjanstsynpunkt och fran konsulterna, vilka har behandlat avseende hur liknande handel ser
kan paverka Citytunneln.
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. Under byggfasen jamforde man med en brand som intraffade i en tunnel utanfor Paris dér
man tog del av erfarenheter fran raddningstjansten i Paris dar slutsatser drogs avseende hur en sadan
situation skulle kunna ha hanterats i Citytunneln som diskuteradesi arbetsmiljdgruppen. Darmed
berodde de forandringar som skett av sakerhetskonceptet av faktiska intraffade handelser. Aven
teknikutveckling har lett till vissa forandringar, exempelvis avseende polypropylenfibrer.

. Den intervjuade & 6verlag n6jd med Raddningsverketsroll i projektet. Han poéngterar dock
att expertkunskap och auktorisation behovs fran nagot hall, men detta behdver inte nodvandigtvis
komma fran Raddningsverket. Eftersom den kunskap om forskning som bedrivits pa omradet samt
sakkunnighetsutl &tande som behdvdes kunde inhamtas fran annat hall sa uppfylldes detta behov.

. Savitt den intervjuade kan komma pa har alainvesteringar foregétts av ndgon form av
analys, &ven om vissalésningar i viss man harstammar fran andra projekt.
. Man har fran raddningstj ansten varit tydlig med att__pé’\peka att om man ska genomféraen

insats maste man ha separata utrymnings- och insatsvagar. Aven pa stationerna ville man ha separata
angreppsschakt, vilket man fick &ven pa Triangeln efter vissa diskussioner.

. Det har inte varit ndgra sérskilda problem vid kommunikationen med berérda parter i
projektet.
. Det finns en sarskild arbetsgrupp som arbetar med utbildning, och denna grupp har kartlagt

vilket behov av utbildning som finns, utbildningens innehal, vilka som behover uthildning m.m. Allt
detta & kartlagt och nedtecknat. For varje myndighet finns en tidsangivel se 6ver hur manga timmar
som bedoms tga for olika typer av utbildningar. Respektive myndighet har ocksa bekréftat det antal
mantimmar som kravsi de arbetsgrupper som &r igang infor driftfasen. De som jobbar med
utbildning och 6vning fran ukvarden, polisen, banverket och raddningstjansten har fatt klartecken
for att sl&ppa dessatimmar.

. Det finns &ven en 6verenskommel se om att respektive myndigheter for sta for sinaegna
kostnader.
. Det stélls sarskilda krav pa tagpersonals utbildning kunskaper om systemet och kring vilka

rutiner som galler om nagot skulle intréffai tunnelsystemet. Detta finns redan idag fér de som arbetar
patég som kor i tunneln genom Oresundsférbindel sen.

. De viktigaste erfarenheternai arbetet ar att man haft mycket erfarenhet fran andra projekt;
man har varit med i projekteringen och byggandet av Oresundsbron, innan dess f6ljde man
byggandet av Stora Balt, darefter foljde man Metron i Képenhamn, samt via de olika nétverken olika
anlaggningar i Europa. Detta har varit en framgangsfaktor. Dessutom har det varit mycket viktigt att
bygga upp ett samarbete med byggherrar och konsulter valdigt tidigt.

88 (102)

XT
Rapport



Datum Diarienummer Annan beteckning XT

2009-10-23 F09-14371/TR25 Rapport

Bilaga 4.3: Minnesanteckningar kommun och
riddningstjidnst, Adalsbanan

Foljande representanter fér kommun och rdddningstjanst har intervjuats:

- Representanten fran réddningstj ansten jobbar som brandinspektor pa raddningstjansten Hoga
Kusten-Adalen och blev involverad i projektet manadsskiftet oktober-november 2008

- Representanten fran Kramfors kommun jobbar som bygglovhandlaggare och byggnadsinspektor
och har varit med langst i projektet av de intervjuade personerna. Hon var med i Askottsberget, d.v.s.
den forsta tunneln pa Botniabanan, och har sen varit med dven patunneln i Hallberget. Hon har
darmed varit involverad i ca’5-6 &

- Den forstarepresentanten fran Harnésands kommun jobbar som bygg- och miljochef i
HarnGsands kommun

- Den andrarepresentanten fran Harndsands kommun jobbar som bygglovhandléggare sedan ett &r
tillbaka och komini ett skede dér det var ett kvarvarande bygglov vad det géller tunnlar, ndmligen
for Utang 6tunneln. Det har ocksa varit en del diskussioner kring Gardbergstunneln som hon blev
inblandad i.

- Den tredje representanten fran Harnosands kommun har jobbat i drygt ett halvar och handl &gger
framfor alt bygglov, men sedan ett par manader tillbaka ar han stadsarkitekt och &r den av de
intervjuade personerna som har minst kédnnedom om tunnel proj ekten

Representanten fran raddningstjansten tror att raddningstj ansten blev involverad tidigt i projektet,
men exakt vilket & kan han inte svara pa. Pa bygglovssidan blev man involverad i samband med att
projektet sokte bygglov. Representanten fran Kramfors kommun har sett papper pa att Lansstyrel sen
blev involverade innan bygglovet soktes.

Det finns en SOR-grupp som bestar av representanter fran Lansstyrelsen i Vasterbotten och

V asternorrland, landstinget, driftenheten i Ange, polisen, de berérda kommunerna (béde byggsidan
och raddningstjanst) samt konsulten som har varit sammankallande. Gruppen har bestétt av 15-20
personer. Gruppen hade ett méte i november 2008 och ett i februari 2009, och det var meningen att
det skulle ha varit ett i juni 2009 men det har blivit uppskjutet till den 22 september.

Enligt Representanten fran raddningstjansten sa sades det fran allraforsta borjan att det skulle finnas
fast monterade flaktar pa allatunnlar Gver en visslangd i bada andarna sa att det skulle ga att styra
brandgaserna beroende pa hur man ville forstérka befintlig vind. For att slippa problem med
underhall foreslogs portabla flaktar, vilket raddningstjansten och Banverket var éverens om. Tanken
var att haen portabel flakt i O-vik och eni Kramfors och darmed técka den aktuella stréckan. Tester
utfordes pa olika varianter av flaktar i tunnlarna. Men senare har Banverket enligt representanten fran
raddningstjansten insett att detta skulle bli dyrt och att ”far vi dem hér sd kommer ju resten av
Sverige begdradem”. | augusti 2008 sa Banverket blankt nej till flaktar. Dettainnebér enligt den
intervjuade representanten fran raddningstjansten att de inte har mojlighet att géra ndgon insatsii
tunnlarna om det finns risk for brand eftersom raddningstj ansten behdver flaktarna for detta. Utan
flakt kan raddningstjansten inte styra brandgaserna och da kan de baragain pa sin héjd 100m.
Réaddningstjansten kraver flaktar for att kunnatrygga sin personal. Enligt Arbetsmiljdverkets
foreskrift (AFS) for rokdykare maste alla hogriskobj ekt dokumenteras och raddningstjansten gér efter
en checklista for att titta pa om de 6verhuvudtaget ska gora rokdykning, annars gor de bara utvandig
déackning. Rokdykning anvands numerai mindre utstréckning vid handel ser dar raddningstjansten
forut anvande rokdykning som en slackmetod, vilket enligt representanten fran raddningstjansten har
att géra med de dodsolyckor som har intraffat.
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Representanten fran raddningstjansten anser att det i Banverkets handbok tydligt och klart stér vad
Banverket forutsatter att raddningstjansten ska gora vid en brand i en tunnel, vilket krockar med vad
de kan gora utan flakt. | Plan- och bygglagen star det bl.a. att réddningspersona ens sékerhet ska
beaktas. Vidare star det enligt honom béde i Plan- och bygglagen och i Lagen om skydd mot olyckor
att det & verksamhetsutGvaren som skatillhandahalla utrustning. Nér raddningstjansten tar upp detta
sa hanvisar man i vissa fragor till Banverkets handbok och i andrafall till TSD:n. Raddningstjansten
upplever att Banverket hanvisar till olika dokument beroende pa vilka krav som stélls. Detta galler
&ven diskussionen om jordningsutrustning dar TSD séger att jordningsutrustning ska finnas pa plats
vid varje tunnelmynning, men for att dippainvesterai 26 stycken jordningsutrustningar saforeslog
Banverket att utrustningen skulle finnas hos réddningstj dnsten sa att endast fem-sex stycken skulle
behovas. Pa sa sétt ville Banverket enligt representanten fran raddningstjansten gora avsteg fran TSD
nar det gynnar dem. Vidare anser han att det inte ar mojligt fér kommunerna, varken Harntsand eller
Kramfors eller O-vik eller Sollefted att kopa flaktar for en och en halv miljon som dessutom ska
underhdllas barafor att Banverket bestamt sig for att dra en jarnvag genom kommunerna. Sma
kommuner som dessa har inte ekonomi till dennatyp av investeringar. P4 Adal sbanan avvaktar man
Botniabanans beslut angaende flaktar. Det som besl utas pa Botniabanan kommer &ven besl utas pa
Adal sbanan.

Diskussionen angaende avstand mellan utrymningsvagar kom upp for ca 15 & sedan i etapp 1 for
stréckan mellan Husum och O-vik. P& grund av dessa diskussioner anordnades ett méte mellan
GD:arnafor Raddningsverket och Banverket, och da stéllde raddningstjansten krav pa ett avstand pa
ca 200 meter. Motet leddetill en 6verenskommel se mellan general direktdrerna om 500 meter.
Dérefter har 500 meters avstand blivit norm, vilket representanten fran raddningstjansten tycker att
det ska vara ocksa. Enligt Representanten fran Kramfors kommun har kommunen uppfattat avstandet
pa 500 meter som ett slags minimikrav.

Just nu diskuteras Gardbergstunneln och Hallsbergstunneln. Gardbergstunneln &r runt 890 meter och
dar & bygglovet villkorat med tva ar. Villkorningen géller att tunneln antingen ska byggas med ett
avstand mellan utrymningsvagar pa hogst 500 meter eller att Banverket pa annat sitt ska pavisa att
trygg och saker utrymning kan ske. Samma diskussion pagar for Hallbergstunneln som & 787 meter
dar samma raddningstjanst &r inblandad. | Hallbergstunneln har man dock inte kommit lika langt som
i Gérdbergstunneln. Under varen 2008 6verklagade Banverket bygglovet till Lansstyrelsen, men

L ansstyrelsen gav kommunen rét.

Bakgrunden till villkorningen &r olika tolkningar av TSD. Banverket h&vdar att eftersom det inte
finns nagra krav patunnlar kortare &n 1000 meter i TSD sa behtvs inga utrymningsvagar i dessa
tunnlar. Raddningstj ansten daremot menar att barafor att TSD (som enligt representanten fran
raddningstjansten inte séitter sig 6ver nationell lagstiftning) inte tar upp tunnlar under 1000 meter s3
betyder inte det att det inte ska finnas nagra utrymningsvagar.

Ett konsultbolag gjorde en forsta utrékning dar analysen byggde pa ett X 2000-tag som bdrjade brinna
mitt i tunneln med en brand som & dimensionerande enligt BVH. Resultatet fran denna berdkning
blev att risknivan nétt och jamt uppfylls. Raddningstjansten kravde att taget flyttas hundra meter i
berékningarna, vilket ledde till diskussioner mellan réddningstjansten och Banverket. | samband med
detta granskades rapporten av sakkunnig pa L TH som skrev att konsulten har blandat olika
perspektiv/varderingsgrunder i sin rapport. Nu utfors en fordjupad sdkerhetsanalys enligt BVH dér
alatagtyper ingar. En opartisk granskare kommer att titta pa denna rapport. Darmed har beslut annu
inte tagitsi @rendet, utan fragan ar vadigt 6ppen huruvida det ska bli en tunnel till i dessa projekt.
Banverket har forberett for en extratunnel genom att gora forskarningarna pa bade Hallberg och
Gardberg. Det senaste som hant i fragan var att Banverket presenterade berakningsmodellen och
olikatidsplaner for de olika scenarierna pa beredningen infor den politiska namnden i april 2009.
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Enligt representanten fran raddningstjansten sa har det aldrig varit nagot problem med diskussion
angaende avstand mellan réddningstunnlar s lange det har gagnat Banverket, d.v.s. i de fall dar de
har anvant sig av dem i brytningsprocessen och brutit pa flerafronter for tunnlar som &r langre &én
1000 meter.

En av bygglovhandl&ggarna pa Harndsands kommun tycker att " det & forvanande att det &r sa stora
fragor som kommer ner i knaet pa bade pa tjansteméan och politiker”. Hon sager att det & forvanande
att det i duténdan skavara”fritidspolitiker” somi princip har méjlighet att stoppa tagen pa
Botniabanan. Det &r ett otroligt svart beslut for den gruppen att fatta och hon anser att manga av de
fragestalIningar som tas upp pa byggsamradet skulle ha varit |6sta pa myndighetsniva. Enligt en av
de andra representanterna fran Harnésands kommun &r lekmannen mycket frustrerade och de
upplever att de varken kan tillrackligt om fragorna eller vill fatta beslut. De vill inte stéllas infor att
de skulle hatagit ett felaktigt beslut och att det en dag hander en olycka som ytterst faller tillbaka pa
att samhallsnamnden i Harnosand hade fattat ett oklokt beslut. Darfor har kommunen envist drivit
fragan att de skulle fatill stand en berdkning alternativt att en tunnel till byggs.

Sma kommuner har ingen expertis néar det galler utrymning eller brand i tunnlar, utan de maste lita pa
vad raddningstjansten eller Raddningsverket sager, sa enligt representanten fran Kramfors kommun
lutar kommunen sig pa deras utsagor, och de har haft med sig nagon fran raddningstjansten pa
samradsmotena. Detta har framfor alt varit den person fran raddningstj ansten som var med redan i
Askottsberget och som jobbade pé raddningstj ansten Hoga kusten-Adalen.

Representanten fran raddningstj ansten kanner sig 6verkord i vissa avseenden nér det galler de krav
och 6nskemal kring personsakerhet som har framférts och hur de har hérsammats. Han upplever att
BVH betraktas som lag inom Banverket. De tva stora diskussionspunkterna har enligt honom varit
raddningstjanstens insatsmdjlighet, d.v.s. flaktar och avstanden mellan utrymningsvagar. Férutom
detta har det inte varit ndgra storre diskussioner. Exempelvis har det aldrig varit ndgra problem med
brandvattensystem etc. och mycket tid har lagts ned pa 6vriga atgarder, det har exempelvis byggts
dammar m.m.

Med tanke pa att regeringsuppdraget slog fast att allatunnlar ska byggas pa

s dvutrymningsprincipen, ska enligt representanten fran raddningstj ansten de egentligen inte géra en
insatsi en tunnel. Raddningstjanstens roll skulle da endast vara att ta emot de utrymmande
personerna nar de kommer ut. Men enligt honom stér det i BVH vilka férvantningar Banverket har pa
raddningstjansten, och om raddningstjansten inte ska gorainsats sa kraver de att Banverket skriver
ner dettai ett dokument, vilket Banverket inte gar med pa. Med tanke pa att storainvesteringar har
gjortsi brandvattensystem, dammar och radiosystem sa anser han att detta blir lite motsagel sefullt.

Representanten fran raddningstj ansten upplever att de konsulter som réddningstjansten traffar inte
har ndgon beslutanderétt utan att konsulten maste ta med sig manga fragor tillbaka till Banverket
innan bed ut kan fattas. En av representanterna fran Harnosands kommun tror att det vore bra om
parterna bérjade med att férklara varandras organisationer, forutséttningar och mandat.
Representanten fran raddningstj ansten upplever att Banverket arbetar efter en slags
forhalningsprincip, vilket innebar att kommunen till lut hamnar i ett dags " gissdandrama’, dar
Banverket forsoker tvinga fram ett beslut. Enligt honom maste nagon " 8ga frégorna” och ha
kompetens att kunna ge besked ” s man inte liksom noter ihjal sig” eller "hamnar i [angbank”. Han
skulle 6nska att det fanns en nationdl| likriktare ndr det géller hur tunnlar ska byggas, " framfér allt
altsa... da skaman ju séitaihop nagon expertgrupp fran berérda myndigheter som har med... allt det
hér... och komma fram till ndgon nationell norm och sen soker man alltsa bygglov for hela Sverige
och sen belastar man inte sma kommuner med det har utan utifran den... Plan- o bygglagen... de
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soker bygglov och man tittar pa miljo och sanagrejer for varje kommun, men just hur tunneln ska
byggas, hur standarden ska vara, utrymningsvéagar, skyltning och hardgjord mark... you name it, det
skavaraklart det... sdhér ser deut... det vore liksom dromscenariet” . Representanten fran Kramfors
kommun anser att de aktuella fragorna borde styras av nationella regler ller nationella minimikrav.
En av representanterna fran Harndsands kommun anser att " det hér & ju drenden som vi hanterar en
gang och aldrig mer under var tid antagligen” och ”da maste vi ha centrala direktiv pa hanteringen,
det &r inte allsrimligt som det &”. Enligt representanten fran raddningstjansten sa vore det basta” att
man hade en nationell niva nér det galler tunnlar, det maste ju valiksom... sd har skadet seut...”.
Enligt representanten fran Kramfors kommun &r det svart for kommunen att bena ut dennatyp av
problem da de far mindre och mindre resurser. Hon tycker inte att det skulle finnas ndgon anledning
for att kommunen skafattabeslut i dessa fragor, utan det kunde man gora pa riksniva, att bestamma
att det exempelvis ska vara 500 m eller 400 m emellan utrymningsvagarna och att det inte gar tumma
pa detta.

Bygglovhandlggaren pa Harnésands kommun anser att jarnvagsplanen borde bli ett starkare
dokument, och att det precis som detaljplanerna skulle fungera som dokument som det fattas beslut
utifran. Representanten fran Kramfors kommun anser att jarnvagsplanen skulle kunna vara mer
detajerad sa att man bestdmde bade utrymningsvégar etc. i den sdatt allting i princip &r klart. Enligt
representanten fran réddningstjansten ar mycket klart redan i den generella
brandskyddsdokumentationen, t.ex. skyltning, hardgjord mark och racken.

Representanten fran raddningstjansten upplever det som att Raddningsverket haft en valdigt liten roll
i projektet, de var med och tyckte lite grann frén borjan, men sedan GD-6verenskommelsen kom till
da slutade de att tycka nagot. Enligt honom har Lansstyrelsen varit med lite grann angaende
flaktarna.

Aven Boverket var inblandade lite grann, men representanten frén raddningstjansten ar osaker pa
deras roll. Enligt representanten fran Kramfors kommun har Boverket ingen egen personal som
sysslar fragorna.

Enligt representanten fran raddningstjansten finns det inga lésningar som dykt upp under resans gang
som inte kan forklaras utifran genomforda analyser. Detta har undvikits for att inte drapasig en
kostnad. Fran raddningstjanstens sida har det funnits en klar instélning till att de avtal som gors ska
bygoa pa en investeringsplan som Banverket star for och att de tar hand om utrustningen och gor
avskrivning etc.

Angéende anvandandet av |6sningar fran tidigare projekt sa har alla erfarenheter som Botniabanan
samlat pa sig utnyttjats, &ven om dessa | dsningar reviderats under resans gang utifran de brister som
har upptéckts. Exempelvis s anvands jarnror istallet for plastledningar for brandvatten och
ledningarna &r dragnai servicetunneln dar det inte & nagon frysrisk. Aven skyltningen pa

Adal sbanan skiljer sig frén Botniabanan.

Angaende erfarenhetsutbyte med andra projekt sa har representanten fran raddningstjansten tagit
kontakt med personer som han gétt i skolan med som jobbar med andra projekt, exempelvis har han
pratat med en person paraddningstjansten i Stockholm. Erfarenheter fran bl.a. Norra Lanken har
diskuterats. Det finns dock inget forum inom raddningstjansten for erfarenhetsutbyte inom dessa
fragor, utan kontakten bygger pa personliga natverk. Han anser att det vore bra om nagon, t.ex.
Banverket, tog initiativ till en gemensam plattform for att diskutera dessa fragor.

Som en bygglovsfraga finns det enligt en av representanterna fran Harnésands kommun inga nétverk.

Bade utbyte med andra som har hanterat fragan och att Boverket skulle finnas som nagon slags
spindel i ndtet skulle dock behdvas. Det &r i alafall enligt henne uppenbart att detta saknas och att
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det skulle kunna utvecklas. | de fall da erfarenhetsutbyte sker sa ar det de sjéva som tar kontakt med
andra kommuners handl&ggare enligt representanten fran Kramfors kommun.

Enligt en av representanterna fran Harntsands kommun sa finnsinte tillrécklig kunskap om de
aktuella fragorna pa forvaltningen i egenskap av bygglovgivare och utan dar &r réddningstjansten
deras konsult. En annan av representanterna fran Harnésands kommun upplever att

bygglovsavdel ningen har en valdigt tillbakadragen roll i byggsamraden, de remitterar
raddningstjansten. Representanten fran Kramfors kommun anser att det inte gar att begéra att ala
kommuner i Sverige ska kunna ha den kompetensen i de aktuella fragorna. Enligt henne har
kommunen tagit ut mycket sma bygglovavgifter. Dessa skulle inte réacka for att kunnatain en
konsult. Enligt en av representanterna fran Harnésands kommun har arvoden till némnden for fragan
blivit hdga da den har diskuteratsi mangatimmar. Enligt en annan av representanterna fran
Héarndsands kommun hor dessa fragor inte till deras vardag, vardagen &r redan pressad, och att de ska
upparbeta kunskap om ett helt nytt amne som & sa omfattande innebér jattestora krav pa sa sma
kommuner. Representanten fran raddningstjansten upplever att de kunskaper som krévs delvis har
funnits pa raddningstjansten, men de har &ven tagit in konsulter pa byggherrens bekostnad for att
gora granskningar. Till berakningsnivan har de foljt med, men nér det géller att detaljgranska
rapporter da krévs dannu mer resurser. Aven om det finns personer pa raddningstjansten som har
kompetensi de aktuella fragorna, safinns fortfarande inte datakapacitet eller pengar att kora
datorberdkningarna.

Enligt representanten fran raddningstjansten har man fran deras sida last om de problem som uppstod
vid olyckornai Mount Blanc, Kaprun-tunneln och tunneln under Engel ska kanalen samt de tester
som & gjordai Norge. Dessa & héndelser som figurerar i r&ddningstjanstens fackpress och han har
pratat med kollegor pa andra orter som har kunskap om dessa olyckor. Den paverkan dessa olyckor
har haft for de aktuella projekten &r l[ardomar om att det maste varatydligt hur manniskor ska hitta ut,
d.v.s. lamplig skyltning, och att det skafinnas hardgjorda ytor att ga pa Enligt honom var en av
bristernavid olyckan i Mont Blanc att réddningstjansten dar inte hade flaktar i tunneln och att de
darmed inte kunde gora nagonting. Han spekulerar i att resultatet mojligtvis anda hade blivit
detsamma &ven om réddningstj ansten hade haft fl&ktar, men att de hade kunnat gora en tryggare
insats for egen personal da deras angreppsvéag hade sakerstéllts.

Representanten fran raddningstjansten anser att ndgra av de mest positiva erfarenheternafran
projekten handlar om hur riskerna under byggtiden hanterats. Han upplever att évningar och
genomgang av raddningsplaner har fungerat bra. Det har alltid funnits folk som har métt upp och det
har alltid varit nagon som har kunnat tolka da det finns mycket finsktalande personal pa bygget.
Raddningstjansten har ocksa haft mojlighet att ka strackorna flera ganger. Darmed har det ur ett
raddningsinsatsperspektiv fungerat bra. Sa fort sprangamnen har flyttats sa har papper pa detta
kommit till raddningstjansten pa en gang och det har altid funnits dversiktsplaner dver var olika
grejer forvaras nagonstans. Detta har varit positivt. Representanten fran Kramfors kommun har
upplevt det som positivt att det gar valdigt smidigt att ga pa méten, att de far ett professionel It
bemétande dven om det finns olika uppfattningar i sakfragor.
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Bilaga 4.4: Minnesanteckningar kommun och
raddningstjanst, Bastad

. Den intervjuade representanten fran raddningstj ansten arbetar som stéllféretradande
raddningschef i Bastad kommun sedan & 2000. Han har en bakgrund som gymnasieingenj6r, men
har arbetat inom réddningstjénsten i helasin karriar och har sedan 1989 framst arbetat med
forebyggande utdver sin operativaroll som insatsledare. Idag jobbar han mycket med ledning av
raddningstjansten i egenskap av avdelningschef. For Hallandsasprojektet & han raddningstjanstens
representant nér det galler bygglov, tillsynsmaéten, projektuppféljningsméten m.m. och l&gger déarmed
en stor del av sin tid pa den genom exempelvis tillsyn av arbetsmilj6/brandsakerhet under byggtiden.
. Den intervjuade representanten fran kommunens bygglovsavdel ning arbetar som
bygglovsingenjor, och arbetar pa ca 30% av sin tjanst med tillsyn, bygglov och bygganmélan for
tunneln. Han har huvudansvaret fér de bygglov som kommer in och tar hjdlp av exempelvis
raddningstjansten, eller nar det galler milj6 av exempelvis tunnd controllern som arbetar heltid med
dessa frégor. Representanten fran bygglovssidan &r utbildad som byggingenjor och borjade for 3 &
sedan som byggnadsinspektor pa Bastad kommun. Han blev da snabbt involverad i projektet. Hans
roll inkluderar dérmed bygglov, bygganmalan, tillsyn mot PBL med tillsynsm&ten samt information
till politiker och allmanheten frén kommunens sida.

. Projektet har mycket speciella forutséttningar, och kan beskrivasi form av tva” steg”, dar
ingen av de intervjuade personerna var inblandade i det forsta steget.
. Representanten fran raddningstj ansten blev involverad i "steg 2" valdigt tidigt, ca 2000-2001

da konsulten gjorde ett nytag och ater borjade titta pa sakerhetsvarderingen. Raddningstjansten har
haft kontakt med en person pa konsultfirman, som horde av sig innan projektet aterupptogs. Darefter
horde &ven entreprendrerna av sig for att diskutera sékerhet.

. Representanten fran raddningstj ansten och tunnel controllern (som var miljochef 1997 vid
RoccaGil-skandalen) har varit med helatiden sedan omstarten. Daremot har ett antal personer pa
byggnadsinspektérsidan bytts ut.

. Utifran de dokument som finns har representanten fran bygglovsavdel ningen fatt
uppfattningen att bygglovsavdelningen var involverad relativt tidigt vid omstarten.
. Néar det géller tidpunkt for deltagande i processen far bygglovsavdelningen i de nya

etapperna normalt reda pa vad som kommer att hdnda innan ansdkan kommer in, t.ex. pa
tillsynsmaéten dar det kommer upp fragestélningar om huruvida mindre delprojekt kraver bygglov,
eller sa blir deinvolverade néar bygglovsanstkan/bygganmél ansanstkan kommer in.

. Det finns en projektgrupp som hanterar fragor som omfattar bade arbetsmiljo, bygglov och
produktion. Denna grupp har idag ett bra utbyte med bra rutiner och framforhalning. Forr var det
mer trevande, men nu rullar det pa bra. Gruppen kallas tillsynsgruppen och har tillsynsmoéte ca var

g éte vecka. Tillsynsgruppen bestar av en representanter fran raddningstj ansten,
bygglovsavdelningen, tunnel controller, ansvarig for kvalitet/tillstand fran Banverket, ansvarig for
tillsténd, samt en representant fran Skanska-Vinci som hanterar fragor kring produktionsledning och
arbetsmiljo. Banverket &r ibland ocksa med vid arbetsmiljofragor.

. Tidigare var det stadsarkitekten som var den drivande parten och som hade kontakt med
Banverket.

. Réaddningstjansten &r ofta med vid framtagande av |6sningar kring exempelvis nddbelysning,
vattenforsorjning m.m. genom att vara delaktig och komma med synpunkter.

. Dilemmat med projektet & enligt representanten fran raddningstjansten att det borjade 1992,
da en mangd dokumentation skrevs. Bland annat gjordes en Gverenskommelse mellan Banverket och
Bastad kommun om bland annat ekonomiska fragor och den sakerhetsvéardering som var gjord.

. Att doma av det som de intervjuade hort och st om vad som handei projektet pa den tiden
innan de var inblandade sa forekom det omfattande diskussioner angaende tvartunnel avstand och
gangvagar. Banverket hade en standpunkt att 1000 m var skaligt, och efter en kompromiss myntades

94 (102)



Datum Diarienummer Annan beteckning XT

2009-10-23 F09-14371/TR25 Rapport

uttrycket att " 500 meter & i allafall mindre &n 1000 meter!”. | avtalet bestamdes att avstandet inte
skulle dverstiga 500 m.

. Néar projektet omstartades ansoktes det om bygglov fér huvudtunneln, exklusive
tvéartunnlarna.
. Efter omstarten utgick man till for stor del utifran det som hade bestéamts 1992, trots att det

bygglovet inte langre gallde. Exempelvis jobbade man i stor utstrackning utifran den ursprungliga
sékerhetsvéarderingen, som innehdll antaganden som inte stédmmer med dagens situation, t.ex.
Oresundstég med tre vagnar istéllet fér sex vagnar etc.

. Den intervjuade representanten fran bygglovsavdel ningen borjade i projektet i samband med
att bygglovsansokan for huvudtunneln kom in. Darefter paborjades arbetet med tvartunnlarna. |
samband med detta kallades berorda parter till tidigt samrad for att undvika att bara skicka papper
fram och tillbakatill varandra utan att fa svar pa vad man egentligen ville veta. Tillsynsmétena
borjade hdllasi sin nuvarande form efter huvudtunnelbygglovet, da man kom éverens om att ha
utokat informationsutbyte. Dessa har dérefter utvecklats och gruppen har utokats. Numera diskuteras
inte baratillsyn och bygglov, utan dven exempelvis arbetsmiljofragor.

. 3-4 ganger om aret halls projektuppfdljningsmoten da dven Lansstyrelsen deltar, och da &
det stort fokus pa vatten och miljo.

. Det har framforts vissa dnskemal fran raddningstjanstens sida, t.ex. en hojning av
plattformarna. Det skedde en forandring fran rélens underkant till rélens 6verkant.

. Systemet for brandvattenforsorjning har forandrats fran utgangspunkten, vilket var att endast
haforsorjning i ett tunnelrdr. Detta har forandrats till dubbla system.

. N&dbelysningen har ocksa forandrats och ska uppfyllaen langre tid &n for ett normalt
byggnadsverk.

. En annan viktig fraga géller brandskyddet i "liningen”, dér en forandring lyckades
genomfdras genom en kombination av teknikutveckling och att fragan lyftes vid rétt tidpunkt.

. En fraga som togs upp mycket tidigt & att det maste finnas en nationell syn pa hur man ska
bygga tunnlar. Genom regeringsuppdraget skapades en enad syn pa vagsidan om detta, men inte
gallande jarnvég.

. Det finns stora skillnader pa exempelvis avstandet mellan tvartunnlar paen resafran
Danmark till Goteborg, darfor krévdes en jamforelse mellan olika projekt for att kunnavisa
politikerna hur det ser ut pAandrahdll i landet avseende tvartunnel avstandet. Det gjordes darfor att
en sammanstallning av vilka avstand som finns pa andra platser i landet

. Raddningsverket har varit involverat till och fran (&ven nér projektet startade 1992). Det har
daremot inte funnits ndgon kontinuitet och de har varit mycket forsiktiga med att géra uttalanden och
stafor dem fullt ut. Daremot har det varit mycket tyckande . Detta har exempelvis gdllt hur en
riskanalys bor utforas och vilka parametrar som ska studerasi sékerhetsvarderingen, dér Banverket
har ett sétt att se pa vad som utgor manga skadade och doda, som inte stdmmer Gverens med
Raddningsverkets syn pa samma fraga.

. De fétal ganger Raddningsverket har varit med i projektet har de varit en bra part, men de
flesta fragor har kunnat 16sas pa egen hand eller genom att anlita det stéd som behovts. Verken
uttalar sig ogdrnai de enskilda projekten.

. Betydligt mer kunskap har dock inhdmtats fran andra forum, t.ex. fran seminarier etc.

. Mycket kunskap har dven inhdmtats fran SP samt fran LTH.

. | det sista samradsmotet fordes en mycket bra dialog mellan de olika fristdende sakkunniga.
. Som en konsekvens av vad som intréffade med RoccaGil har kommunen har insett vikten av

att anlita expertkunskap och att tilldelatid och resurser for de som arbetar med projektet att séttain
sigi detajer

. De som varit involverade i sékerhetsvarderingen ar i forsta hand konsulten, som haft en
central roll genom att besitta stor expertkunskap.

. Fréan raddningstjanstens sida har en annan konsult anlitats.
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. Det som &r unikt for Hallandsasprojektet & Hallandsaskommittén som i byggskedet foljt upp
och kontrollerat arbetet vilket tagit mycket tid, men som fatt organisationen att téanka 6ver de beslut
man tar. Representanten fran raddningstjansten tror att detta fort mycket gott med sig.

. De forandringar som gjortsi sakerhetskonceptet & andring av tvartunnelavstandet fran
1000m till 500m, forbéttrat brandskydd i konstruktionen samt héjning av nivan pa plattformarna. Det
har &ven forekommit diskussioner kring tilltradet till tvartunnlarna (héjdmassigt).

. Overhuvudtaget finnsingen hansyn till rérelsehindrade i byggnader, och samma sak géller
for tunnlar. | utrymningsberakningar forlitar man sig pa att personalen ska hjépatill vid utrymning
av rorel sehindrade, men detta har ifragasatts da tunneln ska kunnavarai drift i 100 &r, och under det
perspektivet kommer man kanske upphdra med att ha personal patagen.

. Om tunneln hade kunnat byggas for den summan som angavs 1992 sa hade man gjort et
klipp! Den summan var med andra ord inte realistisk.
. | princip samtliga sakerhetsinvesteringar som har valts har baserats pa dokumenterade

analyser. | den forstafasen av projektet (ca 1992) gjordes dock vissa dverenskommelser som inte
enbart baserades pa analyser, exempelvis géller detta avstandet mellan tvartunnlarna. Det gjordes
berakningar pa gangavstand m.m., och da gjordes en dverenskommelse/kohandel om att 500 m
gdller. Sedan starten pa steg 2 sa har det inte varit padet viset.

. "Liningen” kom till p.g.a. av vattenproblematiken, vilket darmed har lett till en 6kad
sakerhet.
. Darrar, nddbelysning, skyltning, vattenmagasin samt forstérkning av betongelement i

M 6llebackszonen &r unikt utformade for projektet. Darutover har en sékerhetd 6sning med
blockstrackor gjorts som skiljer sig fran andra projekt.

. Raddningstjansten fick tva unikafordon 1992 som ska kunna ga pa sparet; ett

g uktransportfordon och en raddningshil med skumvétska och raddningsverktyg. Detta fastslogsi ett
avtal med Banverket som galler till 2012. Dér anser representanten fran raddningstjansten att en
béttre helhetssyn borde finnas; Banverket borde informera om att Bastad skulle kunna larmas vid ett
tillbud i ndgon av tunnlarna mellan Mamo och Goteborg for att béttre nyttja de resurser som finns.

. En fraga som finns med i bygglovet &r att kunna sikerstalla brandgasventilation vid ett
tillbud, men hur detta ska l6sas &r inte avgjort. Banverket har sagt ngj till att finansiera detta.
. Det finns ett dokument dar R&ddningsverket 1992 skriver att tunneln skulle kunna klassas

som en paragraf 43-anlaggning enligt davarande raddningstj anstlagen. Samma sak borde enligt
representanten fran raddningstj ansten kunna goras med dagens lagstiftning, d.v.s. klassa tunneln som
ensakalad”2.4".

. Raddningstjansten i Bastad har haft kontakt och utbytt dokument med raddningstjansten i
Malmo, och har t.ex. varit med painsatsovningar etc. De erfarenheter som drasi Mamo tanker man
implementera dven i Hallands3sprojektet.

. Avseende tunnel sékerhet under byggtiden har ytterligare kontakter skaffats med Méaardalens
hogskola och de personer som arbetar med sékerhet i tunnelbanan i Stockholm.
. Enligt representanten fran bygglovsavdel ningen har erfarenhetsutbyte pa byggsidan

angaende hur bygglovsansokningar ska hanteras fran kommunens sida varit en svaghet. Bastad
kommun har haft viss kontakt med Ale kommun hur tvartunnelavstand bedoms, men i dvrigt ar
utbytet mellan kommuner mycket begransat.

. Anledningen till att utbytet & sa pass begransat mellan kommunernas bygglovsavdel ningar
tror han beror paen brist paforum for att utbyta erfarenheter samt att man forlitar sig pa att
raddningstjansten har ett forum som kan anvéandas. Men det &r trots allt samma frégor som kommer
upp i alakommuner som har tunnel projekt, t ex bedomning av tvartunnel avstandet, darfor vore
béttre erfarenhetsutbyte dnskvart.

. Representanten fran raddningstj ansten tror att fragan till stor del hamnar hos
raddningstjansten dér det gar att fa synpunkter och yttrande, eftersom de centrala fragorna ror
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raddning och sékerhet. Dérmed tror han inte att kommunerna skapar egna forum for att utbyta
erfarenheter.

. Han anser att de seminarier omt ex ventilation som anordnats av konsulten varit givande, dér
"tunnelkommunerna’, dvs Trollhéttan, Falkenberg, Bastad, Malmo samt kommunerna fran
Botniabanan bjuditsin. Dettainitiativ har ocksd grundats i ett egenintresse hos konsulten eftersom de
vill skapa en samsyn och att alla stéller liknande krav. Konsulten har varit en drivande part nar det
gdller erfarenhetsutbyte.

. K ompetensen hos byggherren har enligt raddningstjansten varierat beroende pa vem som haft
den rollen.
. De intervjuade anser att den erfarenhet man samlat pasig fran projektet skulle kunna foras

vidaretill andra projekt genom att skapa ett kontaktnétsforum dar det gar att soka efter personer som
varit inblandade i tunnel projekt.

. Pa raddningstjansten har man blivit tillfragade av Helsingborg att berétta om problem de stott
paoch hur de har tankt.

. Representanten fran raddningstj ansten anser att Banverket kanske borde tatill varade
kontaktpersoner man haft under projektens gang och léggain i en kunskapsbank.

. Representanten fran bygglovsavdel ningen anser att det behdvs nagot forum for
erfarenhetsutbyte dven pa byggsidan. Det finns en stor méngd dokumentation som han anser att
manga sakert skulle kunnafa nytta av.

. De intervjuade anser att Banverket mojligtvis borde till sitta exempelvis en halvtidstjanst for
att plocka ut det viktigaste ur den dokumentation som finns och setill att den finns tillgéanglig.

. Under byggtid finns” Gramko” som tagits fram fOr gruvindustrin for sékerhet under byggtid,
som raddningstjansten papekat for entreprendrerna att de ska anvanda.

. Entreprendrerna arbetar 6ver hela varlden med helt olika forutséttningar beroende pavar de

arbetar. Landets regler och riktlinjer har de inte alltid full kontroll éver tror en av de intervjuade.

. Skanska-Vinci har ett valdigt bra sékerhetsarbete med réaddningskammare i TBM:en mm,

vilket de fick ett arbetsmiljopris for. Denna byggde pa en erfarenhet frén en brand i ett tag i Paris.
Vid 6vningar fangas erfarenheter upp, dven om det altid krévs att myndigheternatrycker pafor att
detta ska ske.

. Den kompetens som de inte har §dlvainom raddningstjansten har de lyckats inhamta externt,
darmed kanner de att de kunnat uppna den kompetens som krévs. Nar berakningar behovt
kontrolleras etc. har de vetat vart de skavanda sig for att fa hjalp med dessa fragor.

. Media & mycket vaksamma Gver projektet, sma handel ser forstoras

. Ett av de storsta problemen har varit att nar projektet startades upp pa nytt skulle de ha gjort
ett helt nytt omtag eftersom tiden och reglerna har andrats, istélet for att luta sig pa det som gjordes
tio ar tidigare.

. Representanten fran raddningstj ansten anser att nationella projekt bor drivas pa nationell
niva, med information till kommunen. Besluten borde hanteras centralt. Det kopslas pa olika sétt,
dock inte med sakerheten, men pa en annan niva. Bastad har fatt bra utdelning genom att fa ett
vattenl edningssystem/brandvattensystem pa asen, men han tycker inte att kommunen skatabedut i
fragorna efter eget tycke. Politikernai en liten kommun tycker formodligen att det &r ett for stora
beslut for en kommunpolitiker att ta.

. Nér en konsult fér ett uppdrag maste konsulten ocksa under hela resans gang kunna
kommunicera med myndigheterna for att uppna béasta méjliga resultat. Han har uppfattat det som att
det funnits ett filter dér de saker som fragades efter inte behandlades, och dér kommunikationen gatt
genom manga led.

. Det finnsinga lagstiftningar som avser tunnlar utan bygglovsavdel ningen lutar sig mot
Byggnadsverkslagen, och eftersom dennainnehdller krav angaende raddningsinsatser blir
raddningstjansten involverad. Banverket stéllde sig fragande till varfor dessa fragor togs upp i en
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bygglovsproévning. Detta beror pa att utrymning ingdr i dessaregler. Nationellariktlinjer och
Eurocodes skulle underl&tta processen enligt representanten fran bygglovsavdel ningen.

. Det var sndrigt att reda ut vad bygglovsprévningen grundas pa och de forsta
dokumentationerna handlade om huruvida det krévdes bygglov for tunnlar eller inte eftersom
tunnelbanan & frantagen bygglov.

. Bygglovet grundar sig pa sakerhet vid anvandning, t ex utrymningsvégar och angreppsvagar.
BBR och BKR finns nér det géller byggnader, men inte tunnlar.
. Brandeffektskurvan har diskuterats mycket, och i Sverige skiljer det inte sa mycket mellan

olika projekt, men i Norge finns relativt stora skillnader. Det finns dérmed stora fragetecken kring
vilken effekt som borde andvéndas.

. Representanten fran raddningstj ansten tycker man &r lite val snabb med att avfarda
framtidsl Gsningar, han tror t.ex. att framtiden &r sprinklade tunnlar.

. Det finns &ven stora majligheter med kameradvervakning, men héar gar utvecklingen enormt
snabbt och han anser darfor att beslut om vilken typ som skainhandlas bor avvakta.

. Enligt honom har de efterfragat nationellariktlinjer och nationell styrning av beslut for denna
typen av projekt eftersom han anser att det inte bdr vara en enskild kommuns tyckande och ténkande
och politiska beslut som bor vara avgorande. Daremot bdr kommunernafainsyn i projektet och ett
lokalt deltagande. Grundkonceptet bor dock utga fran en nationell mall som bygger parelevant
kompetens. En tunnel &r en nationell angel dgenhet.

. | projektet finns nu stor erfarenhet som kan delges nya projekt, och raddningstjansten kan
garnatanka sig att bidra med erfarenheter i t ex Helsingborg
. Banverkets nya organisation dar regiontankandet & borttaget kan underlétta att storre

erfarenhetsutbyte sker.

98 (102)



Datum Diarienummer Annan beteckning XT

2009-10-23 F09-14371/TR25 Rapport

Bilaga 4.4: Minnesanteckningar konsult

Den intervjuade har tidigare pa uppdrag av BV HK tagit fram en enkel handbok (handledning) for
personsakerhet i tunnlar, BVH 541.3, Jarnvagstunnlars utformning och utrustning med avseende pa
sakerhet. Handledningen kan ségas vara Banverkets forstainom omradet och innehdll en uppmaning
som i princip saatt om det & komplicerat sa gors en sarskild utredning. | dag gorsi princip en denna
sarskilda utredning i form av en sékerhetsvardering for allatunnlar. Sannolikt frestades man av att
anvanda berakningsteknik for att bevisa att det " inte behdvdes’ utrymningsvagar i samma
utstréckning som raddningstj ansten nskade. Men resultatet gar bara att anvandai en krets dér alla ar
mycket insattai forfarandet och dar det inte ar ett partsforhallande.

Egentligen startade mycket av sakerhetsarbetet i samband med Grodingebanan, dér man inte nadde
enighet med réddningstjénsten om den tekniska utformningen i tunnlarna. Inte heller var
lokforarfacket riktigt nojda vilket senare resulteradei ett forel dggande fran Arbetsmiljoverket (Bo
Bylund var dd GD for Arbetsmiljoverket).

I Norge réknade DNV igenom ett antal tunnlar/tunneltyper for att kartlagga ett ménster. Idag borde
genomforda analyser i Sverige nyttjas lite mer for att likrikta tekniska lGsningar.

Kéarnfragan &r egentligen att parterna har sa olika uppfattning angaende avstandet mellan
utrymningsvagar. Men har egentligen avstandet mellan utrymningsvéagarna sa stor paverkan pa
sakerheten eftersom sannolikheten énda & salag for att en olycka skaintraffa? Har borde det
tydligare kommuniceras hur sikerheten pajarnvag ser ut i jamforelse med andra samhallstransporter.

Angaende raddningstjanstens roll vid en olycka sa bekréftas bilden av att den & relativt otydligt och
ett fortydligande & valkommet. Finns det egentligen ndgon inom Banverket som kan formulera
Banverkets forvantningar pa raddningstjanstens insatser i handelse av brand? Viktigt att man har en
bradialog sa att det sker en gemensam Gverenskommelse om vilka insatser som forvantas av
raddningstjansten. Det borde finnas en riktlinje fran Banverket som forankras med kommunférbund
eller dylikt. Dock svar fraga, vad forvantas av raddningstjansten och vad forvantar sig samhéllet av
raddningstjansten. | regeringsuppdraget sa var det ganska klart att 5avutrymning var det som gallde,
men det galler i princip &ven for hus, men @nda &r det ganska tryggt att veta att vid en brand sa gar
raddningstjansten in och kan bista de som inte kan tasig ut.

Det & aven viktigt att notera att raddningstjanstens resurser varierar stort beroende pavar tunneln ar
bel&gen, i storstadsmiljo finns det storaresurser att jamfora med vilka resurser som finns ute pa
landsbygden. Som exempel kan ndmnas att Banverket ansett det vara tillréckligt med den insats som
raddningstjansten kan statill tjanst med utifran de resurser som finnsi dag.

Det & ofta sd att kommunerna kanske inte riktigt har klart for sig vad som géller for byggloven och
det forekommer manga olika sétt att hantera bygglovprocessen p& Men ofta ger sig inte kommunerna
ini detaljfragorna avseende stadga och besténdighet, men déremot inom personsakerhet. Sannolikt
beror detta pa raddningstjanstens centralaroll. Viktigt att varda relationen med den lokala
raddningstjansten eftersom det | &t kan bli en politisk fraga.

Dialogen med raddningstjansten borde till 90 % &gnas at diskussion angdende insats och endast en
begransad del borde utgéras av utrymningsdiskussioner, eftersom utrymning borde vara Banverkets
sak att hantera.

| nya handboken stélls det i princip krav paatt §avutrymningen ska verifieras vid sidan om kravet
pa ambitionsnivan. Tidigare ansdg Banverket att kravet pa §avutrymning uppfylldes genom att det
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genomforts en riskanalys, trots att denna kunde visa att det kunde uppsta stora konsekvenser pa grund
av att manniskor inte hinner ut, vilket ger en knepig retorik. Viktigt att kriterierna for §alvutrymning
tydliggors.

Med anledning av " misslyckandet” med regeringsuppdrag sa & det svart att begéara att de
samhdllsfunktioner som &r kanaliserade via departementet skall kunna enas om inte regeringen kan
enasi fragan. Kortfattat var resultatet ett konstaterande att gallande lagstiftning géller och att

" processen & viktig”, dvs samrad i de olika skedena av planering och genomforande.

Om det skulle goras ett nytt gemensamt arbete sa borde insatsfragan behandlas separat. Dar har
Banverket for Botniabanans del valt att sétta ner foten och sdga att de & néjda med den insats som
raddni ngstjansten kan géra med aktuell utrustning och resurser. Dar bakomliggande fragan
naturligtvis var om Banverket skulle bidra med utrustning for att underl&tta insatserna. Beslutet
betyder dock att raddningstjansten star lite "naken” for de |anga tunnlarna. Da raddningstjansten
kanske kan paborjainsats efter 1 timme och elarbetsansvarige kanske kommer efter 1.5 timmar har
sannolikt de som kan ta sig ut redan gjort det. Dessutom sa har sannolikt raddningstjanstens personal
fullt upp med att ta hand om de skadade och chockade som kommit ut, sedan kommer det kanske en
polisbil med en man som ska ta namn, personnummer pa de §alvutrymmande och stangsain
omradet. | diskussionen pa Botniabanan har nog raddningstjansten haft ganska hoga forvantningar pa
sin egen formaga.

Banverket borde haen strategi nér det galler langatunnlar i handelsei brand, t.ex. med avseende pa
ventilation kanske skulle BV sjavaha mobilaflaktar. Dock svart att utarbeta strategier mot bakgrund
att BV inte g ava har ndgon kompetens, dock finns det i dag en relativt nyanstalld brandingenjor.
Dagens strategi, om &n outtalad, & snarare att det & sjavutrymning som géller och att branden far
brinnatills det brunnit ut. Det borde finnas en stor besparingspotential i att BV har egen kompetens.

Det finns exempel fran vaskusten pa att utvecklingen anda gétt framat och att tunnlarna faktiskt ser
béttre och béttre ut pa grund av att konsulterna och bestéllaren efterhand l&rt sig mer och mer.

Det borde dock varafullt méjligt att standardiserai hdgre utstrackning. Om grundbulten &r att det &r
s dvutrymning som géller sa ska detta synas ocksai utformningen, dvs det ska vara bra gangvagar
tydligt skyltade och bra upplysta. Inneb6rden av uttrycken " gangvéanlig” och ”hardgjord yta’ har
diskuteratsi valdigt manga projekt, istdllet for att i detalj beskriva vad som avses. Detsamma géller
handledare, utrymningsdorrar etc.

Andrakrav som upplevs som svartolkade &r t.ex. kravet pa att belysningen skage 1,0 lux. Kravet
borde naturligtvis &ven vara kopplat till métmetod for att det ska vara konsekvent.

Konsulten har haft tankar pa att gora ett standardiseringsprojekt, men tiden har inte réckt till. |
Citybanan gors en hel del arbete i detta avseende, dér studeras mycket detaljer som aven kan vara
nyttigai andra projekt. Dér studeras gangbanor och korbanor i detalj. Dettatilldts ocksa genom att
den totala projekteringsbudgeten for Citybanan, pa grund av projektets storlek, ar spass hog. Det
bordei hogre utstrackning ga att kopiera detaljer fran tidigare projekt.

Diskussion kring nér kravet pa brandvatten egentligen uppstod och osakert vilken som var den forsta
tunneln med brandvatten. Pa Grodingebanan diskuterades brandvatten men utan att det blev krav pa
inférande. Sannolikt var Asatunneln ett utav de forsta projekten med brandvatten, men &ven
Norralatunneln fick brandvatten och den var ungefér samtidigt som Asatunneln. Sannolikt &r det
rokdykarbestammel serna som gett kravet pa brandvatten.
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Aven flaktar och styrning av rokgaserna diskuteradesi ovannamnda projekt. Efterhand siinsags att
brandventilationen och dess funktion kan vara tveksam, eftersom det alltid finns en risk att
rokgasernavands & fel hall, som t.ex. vid olyckan i Baku dar roken styrdes & fel hall och manga
manniskor omkom. | utredning fran raddningsverket konstateras att raddningsinsatserna ér svara och
det blev i princip en uppmaning till raddningstjansterna att inte rakna med att kunna gora sa stora
insatser.

Troligen har det skett en successiv 6kning men kanske att dom stora forandringarna med avseende pa
installationer kom i Asatunneln, Hallandsas samt p& M & arbanan.

Asatunneln har en 1ang historik. Frén borjan inneholl den endast tva arbetstunnlar (angreppstunnlar)
vilket skulle ge ca. 600 m mellan varje utrymningsvédg. Trots att berdkningar visade att detta var
tillrackligt sa blev det senare en parallell servicetunnel med tvarforbindel ser varje 300 m, sannolikt
pagrund av férhandlingar med kommun och ett antal nyttoeffekter. Det betyder alltsa att avstandet
mellan utrymningsvagarna (tvarforbinde ser) inte styrdes av sékerhetsvardering utan snarare av
produktionstekniska och drifttekniska orsaker. | tidigare koncept sa fanns det aven system for
positionsangivelse for tagen inplanerat, men pa grund av det korta avstandet mellan
utrymningsvagarna och méjligheten till okular kontroll pa plats sa kunde positionsangivel sen
utel@mnas.

Nar &anda en servicetunnel i den hér storleken anda gors s borde egentligen tva parallella
enkelsparstunnlar naturligtvis vara det som skulle véljas pa grund av ett forenklat drift och underhall.
Underhallet maste varamer i fokus vid projekteringsarbetet, sarskilt med tanke pa de problem som
forekommer med anledning av sprutbetong och is. Det skulle finnas mycket att tjana pa att
atminstone bygga servicetunnlarnai full storlek for att i framtiden enkelt kunna bygga ut linjen.

Erfarenheterna omhéandertas framst genom individer som fortsétter till nésta projekt.
Erfarenhetsutbyte har dock skett genom t.ex. konsulten angaende t.ex. brandvatten genom att
samanfora ett antal resurser med erfarenhet fran olika projekt. Varfor 1ar sig inte Banverket mer fran
tidigare projekt. Det kan dels bero pa att det forekommer daliga ldsningar som man inte vill berétta
om, andra resurser lever pa kunskap och vill naturligtvis bibehdlla ett eventuellt férsprang. Ibland
forekommer det en "rédda’ for att projektets resultat kan uppfattas som ett generellt
stdlningstagande alternativt att det kanske inte anses helt fardigt.

DNV har gjort ndgon typ av benchmarking angaende tunnel utformning i samband med projektering
av Ostlanken. Dock inte sett ndgot resultat.

Av handelser eller olyckor som paverkat synen pa sakerhet i tunnlar &r det framst med avseende pa
ventilation (felaktig riktning) och insatser (raddningstjansten har haft problem vid insats). Som regel
sker ingen distinkt forandring utan det som hander & snarare att det blir mer diskussioner i &mnet.
Aven olyckan i kanaltunneln visar att detta med tunnelventilation inte alltid & sa l&tt. Dar kordes de
omstéllningsbara flaktarna av misstag for fullt i neutrallage, dvs det blev ingen fart pa luften & nagot
hall. Men egentligen svart att peka ut nagon specifik handel se som medfért ndgon direkt paverkan,
utan sker i sddanafall indirekt genom utvecklingsprojekt. Tveksamt om det & olyckorna som driver
utvecklingen framat eftersom dom &r safa

" Man tar en risk nar man aker pa jarnvag, men for svensk jarnvag maste risken vara synnerligen
liten.”

Angéende Botniabanan sa styrdes i duténdan personsakerhetsfragan av en 6verenskommelse mellan

Raddningsverket och Banverket HK om att t.ex. avstandet mellan utrymningsvagarna skulle vara 500
m mellan utrymningsvégarna. Bed utet innebar en del fragetecken angaende utformningen eftersom
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mycket redan var bestamt i projektet, men projektet sdg en del besparingspotential varfor det skedde
en del forandringar i ett sent skede. | dagslaget har projektet bygglovet pa plats men egentligen inte
raddningstjanstens moraliska stod i alladelar.

Oftakritik inom projekten for att det standigt ska ske férdyrande standardhdjningar i projekten men
alting gér standigt att forbattra om inte tidigare |6sningar & klanderfria

Aterigen, ska man erbjuda en utrymningssakerhet s ska den vara si bra att man verkligen fé&r en
chans att utrymmai héndelse av brand.

Det &r ett svart omrade och det & svart att ge nagon absolut sanning eftersom den oftaligger i
betraktarens 6gon. Sett ur ett strikt riskanalytiskt perspektiv kan manga utformningar vara korrekta,
men sett ur samhéllets perspektiv sa gar det altid att goralite mer.

Intervjuad konsult har fér spartunnlar varit inblandad i Arlandabanan, Asa, Troingeberg, Skrea,
Trollhéttan, Nygards, Kattleberg, Botniabanan (i sarklass mest arbete), Citytunneln, Citybanan, dvsi
princip samtliga moderna spartunnlar

Angaende utrymningsberakningarna sa borde det kunna systematiserasi nagon grad, men det sker

&ven mycket utveckling inom omradet sa en systematisering kanske inte & aktuell salang tid framét.

Detta galler bade brand och utrymning.

Men varfor sker utvecklingen i respektive projekt och inte centralt pa BV ?
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