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Sammanfattning

Projektgruppen har fatt i uppdrag av Transportstyrelsen och Trafikverket att utreda
forutsattningarna for och beskriva mojligheterna till en gemensam lagsta acceptabel
sakerhetsniva for plattformsrum i undermarksstationer. Sakerhetsnivan skall vara applicerbar
for vag, jarnvag, sparvag och tunnelbana och baseras pa risk och samhallsnytta. Om mojligt ska
projektet foresla en val avvagd sékerhetsniva. Syftet ar ocksa att koppla sdkerhetsmalet till en
lamplig verifieringsmetod. | uppdraget ingar ocksa att beskriva hur olyckor med fa omkomna,
exempelvis suicider och fallolyckor, samt olyckor med extremt liten sannolikhet kombinerat
med katastrofal konsekvens ska hanteras.

| dagens regelverk stalls detaljkrav pa utformning av sdkerhetsatgarder i plattformsrum och i
viss omfattning krav pa att riskanalys skall utféras. Daremot anges inga sakerhetsmal att
vardera risken mot. Reglerna ger utrymme for tolkning i samband med projektering och
forvaltning. Osédkerhet kan uppsta om vilka mal som ska uppnas, och olika risknivaer kan bli
resultatet nar kraven tillampas i olika projekt.

Arbetet avgransas till nya plattformsrum och inriktas mot undermarksspecifika olyckor, det vill
saga olyckor dar féljdkonsekvenserna blir allvarliga i dessa miljoer.

Arbetet med att utreda och foresla sakerhetsmal inleddes med en litteraturgenomgang och en
beskrivning av det lagrum som reglerar personsakerhet i plattformsrum och/eller
bytespunkter. Litteraturgenomgangen visar att det saknas explicita sdkerhetsmal och statistik
over intraffande olyckshdandelser. Mot bakgrund av den begransade kunskap som enligt
litteraturstudien existerar for den aktuella anlaggningstypen togs arbetet i den tidigare studien
Sakerhetsmal i tunnlar som utgangspunkt.

Ett motiv till detta ar att plattformsrummet ofta utgor en del av ett tunnelsystem. Ett antal
olika metoder redovisas och undersoks for att ta fram sidkerhetsmal. En viktig del i arbetet var
att redogora for hur sakerhetsmal uttrycks for befintliga anlaggningar och i pagaende projekt. |
utredningen konstateras att sakerhetsmal for plattformsrum behdver utvecklas och anpassas i
forhallande till det forslag som sedan tidigare finns framtaget for trafiktunnlar.

En basstandard som bland annat tacker in atgarder mot frekventa olyckor med enstaka
omkomna ar en god grundidé, och kan anses vara tillrdckligt dven avseende att sdkerstalla
sdkerhetsnivan for fler 4n enstaka omkomna for enkla plattformsrum utan speciella risker. Det
bor finnas en basstandard framtagen for respektive transportslags plattformsrum. For mer
komplexa plattformsrum och speciella risker behovs ett sdkerhetsmal som bade inkluderar ett
individ- och samhallsriskmatt. Katastrofrisker som olyckor med farligt gods i form av
exempelvis explosivdmnen ar mycket osannolika men kan fa extremt stora konsekvenser om
de sker. Riskbidraget till foljd av sddana olyckor ingar i samhallsrisknivan, men foéreslas dven att
utredas och varderas specifikt. Det innebar att krav stélls pa vilka utredningar som ur ett
riskperspektiv bor tas fram som beslutsunderlag. De ska sedan formuleras i en avvagd
bedémning i forhallande till de fordelar och nyttor som finns.

Projektresultaten kan komma att anvandas av Transportstyrelsen som underlag till krav och
rad med tillhérande konsekvensutredning i kommande foreskriftsarbete om sakerhet i tunnlar.
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1. Inledning

1.1 Uppdrag

Projektgruppen har fatt i uppdrag av Transportstyrelsen och Trafikverket att utreda
forutsattningarna for och beskriva mojligheterna till gemensamma sakerhetsmal, och om
moijligt definiera en gemensam lagsta acceptabel sdkerhetsniva, for plattformsrum i
undermarksstationer for vag, jarnvag, sparvag och tunnelbana, baserat pa risk och
samhallsnytta.

Utredningen bor beakta resultaten fran tidigare utredningar avseende sdkerhetsmal for
tunnlar [6], [7]. Projektet ska dven beskriva gallande lagstiftning med tillampningar samt
exempel pa tillampningar och praxis fran genomférda projekt.

Projektresultaten kan komma att anvandas av Transportstyrelsen som underlag till krav och
rad med tillhdrande konsekvensutredning i kommande foéreskriftsarbete om sdkerhet i tunnlar.
Forvantat resultat i ett implementeringsskede ar att kraven pa sdkerhet i plattformsrum
kommer att bli tydligare — med mindre utrymme for godtyckliga tolkningar, val avvagda utifran
samhallsnytta och riskharmoniserade utifran ett nationellt perspektiv. Tydliga sdkerhetsmal
leder till effektivare byggprocesser sa ratt atgarder kan tillampas vid projektering och
byggande och att tunnelhallare kan tillampa effektiva riskbaserade arbetssatt.

1.2 Syfte och mal

Syftet med projektet ar att utreda forutsattningarna for och beskriva majligheterna till
gemensamma sdkerhetsmal for plattformsrum i undermarksstationer for vag, jarnvag, sparvag
och tunnelbana.

Om forutsattningarna finns sa ska malet vara att foresla sakerhetsmal som visar pa en
gemensam lagsta acceptabel sdkerhetsniva for plattformsrum i undermarksstationer for vag,
jarnvag, sparvag och tunnelbana, baserat pa risk och samhallsnytta. Om mojligt ska projektet
foresla en val avvagd sdkerhetsniva. Malet ar ocksa att beskriva lamplig verifieringsmetod.

13 Omfattning och avgrédnsningar
Projektet omfattar forslag till sdkerhetsmal for nya plattformsrum.

Projektet omfattar sdkerhetsmal for trafikanter i plattformsrum enligt Transportstyrelsens
foreskriftsratt med stéd av plan- och bygglagen (2010:900), PBL [1]. Sdkerhetsmal ska om
mojligt utformas till att visa pa sdakerheten som en del i uppfyllande av de tekniska
egenskapskraven enligt 8 kap. 4 § pkt. 2 och 4 PBL [1].

Sakerhetsmal ska dven kunna anvandas i planprocessen och vid atgardsvalsstudier.

Sakerhetsmal ska inte visa pa uppfyllande av krav pa jarnvagstekniska system, arbetsmiljo,
antagonistiska hot, dalig luftmiljo etc.

Sakerhetsmal ska kunna anvdndas som en del i den samlade bedémning som ska goras, enligt
bland annat 7 § Transportstyrelsens foreskrifter och allmédnna rad om personsdkerhet i tunnlar
och plattformsrum for tunnelbana och sparvag (TSFS 2017:119) [2]. Arbetet med att ta fram
sdkerhetsmal ska beakta mojligheten att anvanda dessa for tunnlar med speciell utformning
enligt 3 kap. Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om sakerhet i vagtunnlar (TSFS
2019:93) [3], till exempel busshallplatser, och stationer som &r beldgna i tunnlar enligt EU:s
forordning om teknisk specifikation for driftskompatibilitet, TSD, avseende “sdkerhet i
jarnvagstunnlar” (1303/2014) [4].
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| arbetet innefattas ocksa att beskriva hur olyckor med fa omkomna, exempelvis suicider och
fallolyckor, samt olyckor med extremt liten sannolikhet kombinerat med katastrofal
konsekvens ska hanteras. Konsekvenserna av det valda forslaget ska presenteras 6versiktligt i
rapporten.

Boverkets byggregler, BBR [5], anger hur de tekniska egenskapskraven enligt 8 kap. 4 § pkt. 2
och 4 PBL [1] ska uppfyllas for byggnader. Projektet ska redovisa och beskriva forhallandet till
dessa, som kan gélla plattformsrum, med avseende pa inférande av ett sakerhetsmal.

Projektet ska beskriva mojligheterna till en gemensam lagsta acceptabel sdkerhetsniva for
plattformsrum, och redovisa ett forslag till sdkerhetsniva. Sakerhetsnivan bor vara verifierbar
enligt en allmant vedertagen metod. Konsekvenser av den foreslagna nivan ska redovisas
oversiktligt.

Resultatet av projektet ska innehalla en beskrivning av hur sdkerhetsmal fér plattformsrum
ansluter till tidigare framtagna sdkerhetsmal for trafikanter i vagtunnlar, jarnvagstunnlar och
tunnelbana [6] [7] samt de transportpolitiska malen.

Uppdragsnamn: Sakerhetsmal undermarksstationer Uppdragsnummer: 500893 Datum: 2021-12-22 Sida: 7
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2. Bakgrund

2.1 Lagstiftning och foreskrifter
Sveriges medlemskap i EU innebar att EU:s regelverk ska gélla i Sverige. Detta innebéar ocksa att
det svenska regelverket ska vara anpassat till EU:s regler och inte far strida mot dessa.

Svenska lagar som allmant beror sakerhet och plattformsrum som byggnadsverk ar: PBL [1];
Lagen (2003:778) om skydd mot olyckor, LSO [8]; Miljobalken (1998:808) [9]; Arbetsmiljclagen
(1977:1160), AML [10].

Jarnvagslagen (2004:519) [11] och lag (1990:1157) om sakerhet vid tunnelbana och sparvag
[12] galler generellt avseende sdkerheten for jarnvag respektive tunnelbana och sparvdg men
tillampas i forsta hand for de jarnvagstekniska systemen och inte for det omslutande
byggnadsverket.

PBL [1] &r den lag som stéller de grundlaggande tekniska egenskapskraven som alla
byggnadsverk ska uppfylla. PBL [1] och Plan- och byggférordningen (2011:338), PBF [13] géller
saledes for alla plattformsrum oavsett trafikslag. Bland annat ska utformningen goéras med
hansyn till behovet av skydd mot brand, trafikolyckor och andra olyckor. BBR [5] med
andringar galler endast for byggnader det vill sédga enbart for plattformsrum som klassas som
byggnader, och de delar av en undermarksstation som klassas som byggnad.

Miljobalken [9] sdger att hdnsyn ska tas vid bedrivande av verksamhet och att atgarder ska
vidtas med hansyn till olycksrisker och skydd mot paverkan p& manniskors hélsa. 16 kap.
miljobalken [9] regleras utférande av miljdbedémningar och miljékonsekvensbeskrivningar.
Miljoeffekter ska beskrivas bland annat med avseende pa ”befolkning och manniskors halsa”.
Inga sdkerhetsmal avseende olyckor finns angivna for detta.

LSO [8] anger bland annat att anldaggningsagaren till en anldaggning har ansvar for analys av
risker, tillhandahalla utrustning for slackning av brand och livraddning i skilig omfattning.
Lagen ger inget stdd, eller hinder, for att infora sakerhetsmal.

For vagtunnlar och jarnvagstunnlar finns EU-regler utgivna for respektive trafikslag. EU:s regler
for vagtunnlar langre an 500 meter ar infoérda i Sverige genom lag om sdkerhet i vagtunnlar
(2006:418) [14]. For vagtunnlar kortare dn 500 meter finns inga EU-regler utgivna, daremot
galler PBL [1] for dessa. Gemensam foreskrift for alla vagtunnlar ar utgiven i och med TSFS
2019:93 [3], men inget anges om plattformsrum.

TSD avseende sdkerhet i jarnvagstunnlar [4] ar direkt gallande i Sverige och galler for det
nationella jarnvagsnatet. Inga specifika krav anges om plattformsrum. (Stationer i tunnlar kan
dock utgora utrymnings- och raddningsplats och i samband med det dven saker plats. For
dessa finns vissa krav angivna.) For fristdende lokala jarnvagar galler inte TSD utan sdkerheten
regleras genom PBL [1] samt jarnvagslagen [11].

Tunnelbana och sparvag ar lokala system och deras plattformsrum regleras genom PBL [1] med
foreskrift enligt TSFS 2017:119 [2]. Foreskrifterna anger de vasentliga kraven for att sakerstalla
personsdkerhet i plattformsrum.

Uppdragsnamn: Sakerhetsmal undermarksstationer Uppdragsnummer: 500893 Datum: 2021-12-22 Sida: 8
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2.1.1 Samlad bedémning och riskanalyser

For vagtunnlar stalls krav pa samlad bedomning och genomforande av riskanalyser i TSFS
2019:93 [3]. I TSFS 2017:119 [2] stélls liknande krav pa samlad bedémning och att riskanalyser
ska genomfoéras for tunnelbana och sparvag. Gemensamt ar att det inte stélls tydliga krav pa
vilka acceptanskriterier som ska anvandas. Inget motsvarande krav pa samlad bedémning eller
riskanalyser finns i TSD avseende sakerhet i jarnvagstunnlar [4].

Enligt 7 § TSFS 2017:119 [2] for 6verdackning av tunnelbana/sparvag ska byggherren gora en
samlad bedémning vid projektering av tunnlar och plattformsrum. Bedémningen ska ligga till
grund for beslut om nédvandiga sakerhetsatgarder och baseras pa en kostnads-/nyttoanalys.

Den samlade bedémningen ska minst beakta:

Sparanlaggningen enligt 2 § lagen om sakerhet vid tunnelbana och sparvag [12]
Fordonsegenskaper

Trafikledningens mojligheter att leda och styra trafiken samt ta initiativ till utrymning
Raddningstjanstens mojlighet till och férmaga vid insats

Sakerhetsordning for tunnelbana och sparvag enligt 14 § lagen om sikerhet vid
tunnelbana och sparvag [12]

uhwnN e

I allméant rad till 8 § TSFS 2017:119 [2] sa foreslas att for att genomféra en samlad beddmning
av nédvandiga sdkerhetsatgarder baserad pa en kostnads-/nyttoanalys kan metodiken i
Transportstyrelsens rapport ”"Sakerhetsmal for trafikanter i vagtunnlar, jarnvagstunnlar och
tunnelbana” [6] anvandas. | avsnitt 5.4 i rapporten [6] anges att for att genomféra kostnad-
/nyttobedémningar anvands Trafikverkets ASEK-rapport ”Analysmetod och
samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 7.0” [15], med en kostnads-
/nyttokvot NK>0.

Som en del av den samlade bedémningen, och for att utgéra underlag for beslut om behov av
ytterligare sdkerhetshojande atgarder, sa ska enligt 8 § TSFS 2017:119 [2] en riskbed6émning
genomforas. Riskbedomningen ska genomféras med en verifierad metod som omfattar en
kvantitativ riskanalys.

| allmant rad till 8 § TSFS 2017:119 [2] sa foreslas att metodiken for riskanalys och
riskbedomning utgar fran metodbeskrivningen enligt Trafikverkets handbok “BVH 585.30 —
Personsakerhet i jarnvagstunnlar. Handbok for analys och vardering av personsakerhet i
jarnvagstunnlar” (TDOK 2015:0166). [16].

Enligt 3 kap. 1 § TSFS 2019:93 [3] ska byggherren vidta sdkerhetsatgadrder baserat pa en
samlad bedémning.

Den samlade bedémningen ska minst beakta:
1. Tunnelkonstruktion

2. Vagutformning

3. Fordonsegenskaper

4. Trafik och trafikstyrning

5. Utrymningsférhallanden och assistans

Den samlade bedémningen ska enligt 3 § TSFS 2019:93 [3] basera sig pa en riskanalys om en
speciell utformning eller speciella forutsattningar galler enligt de parametrar som ska
beddmas. En undermarksstation bér kunna anses utgéra en speciell utformning.

Uppdragsnamn: Sakerhetsmal undermarksstationer Uppdragsnummer: 500893 Datum: 2021-12-22 Sida: 9
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| det allmanna radet anges att exempel pa metoder for riskanalys finns i Boverkets rapport
"Riskanalysmetoder - Delprojekt 2.2, bilaga till regeringsuppdraget Personsakerhet i tunnlar”
[17].

TSD avseende sakerhet i jarnvagstunnlar [4] staller ett antal preskriptiva krav pa hur tunnlar
ska utféras men inga sarskilda krav pa att riskanalyser ska genomféras.

Nar riskanalys ska utforas pa jarnvagen ska de daremot utforas enligt vad som anges i EU:s
forordning om den gemensamma sakerhetsmetoden for riskvardering och riskbedémning
(402/2013) [18]. For plattformsrum i undermarksstationer har tidigare gjorts bedomning att
risker som kan paverka jarnvagssakerheten omfattas av krav enligt férordningen.

| 6 kap. 37 § miljobalken [9] framgar att en miljokonsekvensbeskrivning ska innehalla uppgifter
som behovs for att en samlad bedémning ska kunna goras av de vasentliga miljoeffekter som
verksamheten eller dtgarden kan antas medfora. Daremot redogors inte i detalj for hur olika
miljoeffekter skall vdgas mot varandra i en sddan bedémning. Enligt bade vaglagen (1971:948)
[19] och lagen om byggande av jarnvag (1995:1649) LBJ [20], ska en
miljokonsekvensbeskrivning (MKB) upprattas da lansstyrelsen beslutat att projektet kan antas
medfora en betydande miljopaverkan. Paverkan till f6ljd av olycka pa manniskors hélsa och pa
naturmiljon utgor en av flera olika miljoeffekter som behover beaktas. Darmed kan
riskpaverkan pa manniskors liv och hélsa inga i en sadan samlad bedémning.

2.2 Definition undermarksstation, plattformsrum och tunnel samt basstandard
Undermarksstation har tidigare varit ett allmant begrepp och bendamning pa till exempel
plattformsrummet. Ett tidigare forslag till definition var nastintill identiskt till de som nedan nu
anges for plattformsrum. Den nuvarande definitionen av undermarksstation kan anses vara
den som anvands i Trafikverkets kravdokument fér tunnelbyggande (TRVINFRA-00233) [21]:

"Trafikplats med resandeutbyte med en helt eller delvis omslutande konstruktion som
begransar fritt luftflode, samt anslutande utrymnings- och tilltradesvagar.”

Plattformsrum definieras i TSFS 2017:119 [2] enligt nedanstaende:
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plattformsrum plats eller utrymme, endast for utbyte av resande, med
omslutande konstruktioner som begransar fritt luftflode.
Plattformsrummet har samma utbredning som
plattformen och den del av trafikutrymmet som ligger i
direkt anslutning till plattformen. Det begrinsas av
tunnelmynningar, viggar eller dorrar till tilltrides- och
utrymningsvagar enligt foljande figur.

En nastintill identisk definition ar nu inférd i TRVINFRA-00233 [21].

Med skrivningen ”helt eller delvis omslutande konstruktioner” avses att de omslutande
konstruktionerna signifikant paverkar personsdkerheten i plattformsrummet. Det innebar att
stationen kan vara placerad ovan mark, helt eller delvis under mark eller i vatten.

Skrivningen “anslutande utrymnings- och tilltradesvagar” avser forbindelsevagar i och utanfor
byggnadsverket som anvands av resenarer och raddningstjanst vid utrymning och
raddningsinsatser. Om forbindelsevagarna dven innehaller andra typer av verksamheter kan
krav for dessa verksamheter behdva tillampas parallellt med Transportstyrelsens/Trafikverkets
krav.

Plattformsrum kan ocksa utgora en byggnad, exempelvis enligt Figur 1, och omfattas da dven
av de krav som galler for byggnader.
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Plattformsrum kan utgoras av
station ovan mark, men placerad
under tak sa att forhallandena ar
liknande som under mark.

Figur 1. Ett plattformsrum kan vara placerat ovan mark.

Motsvarande fér en bussterminal kan se ut som nedanstaende figur visar. Det ger en helt
annan utformning med en ej genomgaende allman vag. Plattformsrummet behover har en
egen definition som troligen bor ange att vanthall och kéryta anses inga, medan eventuell
infartstunnel inte ingdr om den &ar >100 m da den istéllet blir en egen tunnel. Utrymnings- och
angreppsvagar till/fran vanthall och kérytor kan tankas omfattas av Transportstyrelsens
mandat, att skriva foreskrifter enligt PBL [1], motsvarande som for utrymnings- och
angreppsvagar till plattformsrum.

! )
\

Vanthall In- och utfart
— —

\ J

<{)

X

\ Koryta samt yta for pa- och avstigning

Figur 2. En principiell utformning av bussterminal under jord med en gemensam in- och utfartstunnel och centralt
placerad vinthall.

Granssnittet mellan tunnlar och stationer inklusive plattformsrum ar inte entydigt i regelverket
for jarnvag. Det framgar i TSD avseende sakerhet i jarnvagstunnlar [4] att nationella regler
inkluderar krav pa evakuering och brandsakerhet pa underjordiska stationer. | riktlinjerna for
tillampning av TSD tunnelsidkerhet [22] framgar att granserna mellan tunnelstrukturen och
stationsomradet bestams bast pa en projektspecifik bas (dvs. fran fall till fall), vilket verkar
rimligt med tanke pa att plattformsrum kan ha principiellt ganska olika utformning och
dimensioner. Jamfor till exempel Citybanan i Stockholm som har genomgaende trafiktunnlar
som avgransas med plattformsavskiljande vaggar med en sackstation som byggts in, till
exempel Malmos eller Goteborgs centralstation i markplan. Eller Centralstationen i Stockholm
med 6ppen forbindelse mellan plattformar och kommunikationsstrak under sparen.
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Transportstyrelsens definition av plattformsrum enligt TSFS 2017:119 [2] &r lite svar att
relatera till Trafikverkets och TSD:s [4] definition av tunnlar. Den del av plattformsrummet dar
fordonen kor (trafikutrymmet) kan betraktas bade som tunnel och som plattformsrum enligt
Figur 3 nedan. Det ar nodvandigt med en tydligare definition av dessa anlaggningsdelar for att
kunna beskriva vilket utrymme som ett sdkerhetsmal galler for.

Enligt 6 kap. 1 § PBF [13] kravs inte lov for tunnlar och bergrum som ar avsedda for vag,
jarnvag, tunnelbana eller sparvag. Definitionen av "tunnlar” ar inte tydlig, men om
Transportsstyrelsens definition skulle gélla sa ger det att plattformsrummet indirekt bor krava
bygglov. Fragan kan da stéllas vem som har mandat att definiera vad som &r att betrakta som
tunnel, och om det kan vara olika i olika delar av samma lag med tillhérande féreskrifter.
Definition av tunnel enligt TSFS 2017:119 [2] &r: "en minst 100 meter lang stracka omsluten av
jord, berg, dverdackning eller annan konstruktion som medger att fordon kan kdras under
hogre belagen mark, byggnader eller vatten”.

Enligt TRVINFRA-00233 [21] ar definitionen av tunnel: ”Anldggning som omges av jord, berg,
vatten eller konstruktion och som inrymmer en fér trafik anordnad passage, inklusive de
utrymmen och anordningar som behovs foér dess funktion”.

| I r |
| l | ,
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Figur 3.Principskiss pa férhdllande mellan plattformsrum och tunnel som indikerar ett 6verlapp mellan
anldggningsdelarna.

Basstandard anvands i denna utredning som ett begrepp for reglering av konkreta
sdkerhetsatgarder som ger en grundlaggande sdkerhet. Basstandard har ocksa i denna
utredning anvants till att omfatta vissa funktionskrav. Basstandard ar ingen definition som ar
avsedd eller tydlig nog att anvanda utanfor denna utredning, utan ska ses som ett forsok att
forenkla forstaelsen for att sdkerhetsmal behdver kompletteras med nagra grundlaggande
krav. Se mer om foreslaget innehall i kapitel 6.2.
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2.3 De transportpolitiska malen
Den svenska regeringen anger foljande pa Regeringskansliets hemsida géllande "Mal for
transporter och infrastruktur” [23] som beror sdkerhet i plattformsrum:

"Transportpolitikens mal &r att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsérjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.”. Malen &r
uppdelade pa funktionsmal (tillganglighet) och hansynsmal (sdkerhet, miljé och halsa). Bade
hdnsynsmalen och funktionsmalen beddéms vara relevanta for plattformsrum.

I juni 2009 beslutade riksdagen om ett etappmal for trafiksdakerheten pa de svenska vagarna.
Det innebar att antalet trafikdédade ar 2020 inte far vara fler 4n 220. Etappmalet innebar en
halvering av antalet dédade i trafiken fran ar 2007 till ar 2020. Antalet allvarligt skadade i
trafiken ska minska med en fjardedel under samma period. Malet for sakerhet inom bantrafik
ar att antalet omkomna och allvarligt skadade fortlopande minskar. Det finns inget uttalat mal
for antal omkomna eller skadade i transportsystemet som helhet.

Trafikanalys rapport "Uppféljning av de transportpolitiska malen 2020” [24] f6ljer upp och
rapporterar resultat gillande etappmalen. Antalet omkomna i hela transportsystemet
minskade 2019 med 16 procent jamfort med aret innan. Etappmalet for omkomna i
vagtrafiken ser ut att vara nabart, dven om det i sa fall forklaras av den speciella
pandemisituation som rader under 2020. Malet fér antal omkomna i bantrafiken (jarnvag,
sparvag och tunnelbana) ar 10 procent bort, om man tolkar "fortldpande minska” som minst
en person per ar under tioarsperioden. Den statistik som redovisas i rapporten visar att for
bantrafiken utgér >75% av de omkomna av suicider.

Nyligen beslutade riksdagen om nya etappmal fér 2030 [23] som innebar en halvering av
antalet omkomna matt mot medelvardet av 2017-2019 samt 25 procent minskning for
allvarligt skadade. Alla siffror géller per trafikslag. Sjalvmord ingar for bantrafiken men ej for
vagtrafiken.

Funktionsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs.
likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Hansynsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska
anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande
generationsmalet for miljé och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad hélsa.

2.4 Tidigare utredningar
Det finns flera tidigare utredningar som utgor en grund for denna rapport. De som framst
avses ar:

e ”Sdkerhetsmal for trafikanter i vagtunnlar, jarnvagstunnlar och tunnelbana,”
Transportstyrelsen, 2016 [6]

e ”Sikerhetsmal i tunnlar”, Risktec/COWI, 2019 [7]

¢ ”"Konsekvensutredning av Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om
personsdkerhet i tunnlar och plattformsrum for tunnelbana och sparvag”
(TSF 2016—-124), Transportstyrelsen, 2017 [25]

Uppdragsnamn: Sakerhetsmal undermarksstationer Uppdragsnummer: 500893 Datum: 2021-12-22 Sida: 14



BSL WS

BRANDSKYDDSLAGET

Rapporten ”"Sakerhetsmal for trafikanter i vagtunnlar, jarnvagstunnlar och tunnelbana” [6] och
vidareutvecklingen i den efterféljande rapporten ”Sakerhetsmal i tunnlar” [7] konstaterade att
krav pa utformning av tunnlar finns i viss omfattning men att sdkerhetsmal saknas. Osakerhet
finns darfor om vilka mal som ska uppnas, vilket kan resultera i o6nskade skillnader i risknivaer
mellan tunnlarna.

Rapporternas forslag till sékerhetsmal fér nya tunnlar berdr endast tunnelspecifika olyckor, det
vill sdga de som endast kan orsakas i tunnlar och de som kan orsakas var som helst men vars
foljdkonsekvenser blir sarskilt allvarliga i tunnlar.

Forslaget baseras pa inventering av regelverk, allmanna principer och grunder for riskanalys,
erfarenheter fran olika projekt samt analys av olika satt att mata risk. Forslaget innefattar ett
gemensamt trafikslagsovergripande kvantitativt sakerhetsmal uttryckt i F/N-diagram for
tunnlar for vag, jarnvag, sparvag och tunnelbana med en tydlig koppling till samhallsnyttan.

Forslaget formulerades sammanfattande enligt foljande:

Risken vid fard i tunnel fér vag, jarnvag, tunnelbana och sparvag ska vara
likvardig, uttryckt som risk att forolyckas per personkilometer.

Slutsatserna var att det finns mojligheter att etablera ett gemensamt sakerhetsmal.

Forslaget ar att sakerhetsmalet uttrycks som krav pa en foreskriven Gvre acceptansniva i ett
F/N-diagram, med en fiktiv startpunkt F=1*10* per miljon personkilometer vid N=1 och lutning
-1. Det kan med fordel kompletteras ett allmént rad som avgransar malet att gélla olyckor med
3 eller fler omkomna samt att mellan den 6vre acceptansnivan och en definierad nedre
acceptansniva ska ytterligare sdkerhetsatgarder utvarderas med stod av kostnads-
/nyttoanalys. Detta illustreras i Figur 4 nedan.

Forslag till sékerhetsmal
1,006+00
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1,00-02
1,006-03
1,00€-04
1,00E-05
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1,00€-07 Al
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1,006-11
1,00-12
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1,006-14

1 10 100 1000 10000

Figur 4.Férslag pa samhdllsriskkriterier enligt Sikerhetsmdl i tunnlar [7].

Det foreslagna malet har konstruerats bland annat med stod av ett antal referenstunnlar. Som
anges i CSM-RA-forordningen [18] kan sdkerheten ofta baseras pa krav och regler for
utformning, jamforelse med referensobjekt eller berdknad risk.
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Forslaget i rapporten [6] ar att sdkerhetsmalet bor verifieras med kvantitativ analys for tunnlar
langre &n 500 meter. For tunnlar kortare dn 500 meter bedéms sakerhetsmalet kunna
uppfyllas om tunneln utformas enligt krav i nu géllande regelverk for vag-, jarnvags- samt
tunnelbane- och sparvagstunnlar (basstandard), utan ytterligare analys.

For kvantitativ riskanalys sa boér det inom ALARP-omradet, se avsnitt 3.4.4, vidtas ytterligare
atgarder om de ar samhaéllsekonomiskt forsvarbara. Da erhalls en tydlig koppling till
samhallsnyttan, och hdnsyn tas till varje tunnels unika forutsattningar. | detta foreslas att
modeller och metoder for samhallsekonomiska varderingar typ ASEK nyttjas.

Avgransningen att sakerhetsmalet inte tdcker in olyckor med farre an tre omkomna motiveras
med att det finns tydliga skillnader mellan trafikslagen vad galler handelser med enstaka
omkomna. Dessa handelser ar ocksa ofta mer frekventa och ofta finns darfor erfarenhet och
empiriska samband, vilka kan inarbetas direkt i regler (basstandard) som féreskrivna
obligatoriska atgarder. Ett PLL-tal angavs vara ett alternativ som kompletterande specifikt
sdkerhetsmal for varje trafikslag for att beskriva risken ur detta perspektiv.

| rapporten ”Sékerhetsmal for trafikanter i vagtunnlar, jarnvagstunnlar och tunnelbana” [6]
konstaterades ett behov av vidare utredning av principer och mal for hantering av
katastrofscenarier. Nagot sadant arbete utférdes inte inom ramen fér rapporten
”Sakerhetsmal i tunnlar” [7].

| konsekvensutredningen [25] till TSFS 2017:119 beskrivs en del av problematiken med
undermarksstationer och regleringen av dessa:

"1 avsaknad pa specifik reglering for personsakerhet i tunnlar och plattformsrum for
tunnelbana och sparvag ar det idag inte tydligt vilka krav som galler avseende
sdkerheten fér resande med nya tunnelbanor och sparvagar i de fall de placeras
under mark. Det galler speciellt sdakerhet i handelse av brand men adven i vissa
avseenden sdkerhet vid anvandning for alla resenarer dven de med nedsatt rorelse-
eller orienteringsférmaga. Denna oklarhet innefattar inte bara sjilva tunnlarna
mellan undermarksstationerna utan dven stationerna i sig.

Vi bedomer att utan de foreslagna kraven finns en risk att sdkerhetsatgarder for
utrymningar och raddningsinsatser inte beaktas i tillrdacklig utstrackning vid
projektering och byggande. Aven det motsatta kan fdrekomma vilket leder till att
kravbilden kan bli omotiverat hog vilket i sin tur kan leda till 6kade kostnader som
inte ar samhallsekonomiskt motiverade. Om det inte finns reglerade krav finns ett
stort utredningsbehov av vilka krav som ska stéllas. Detta leder dven till onddigt langa
planerings- och byggprocesser.

Boverket och Transportstyrelsen har ett delat bemyndigande utifran plan- och
byggférordningen (2011:338) att meddela foreskrifter avseende ett antal tekniska
egenskapskrav for byggnadsverk. Transportstyrelsens bemyndigande avser jarnvagar,
tunnelbanor, sparvagar, vagar och gator samt de anordningar som hor till dessa,
medan Boverkets bemyndigande galler 6vriga byggnadsverk. Det finns ett antal fall
dar gransdragningen mellan Boverkets och Transportstyrelsens bemyndigande ar
otydlig. Det orsakar oklarheter med kostnadsdkningar som féljd. Ett fall dar det rader
oklarhet ar undermarksstationer.”

Beskrivningen av regleringens syfte i konsekvensutredningen [25] speglar ocksa en inriktning
fran Transportstyrelsen, som utgjort en inriktning dven for denna rapport:
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"”Syftet ar att infora minimikrav avseende personsakerhet som ar specifik for tunnlar,
plattformsrum, utrymningsvagar och insatsvagar for tunnelbana och sparvag. Syftet
ar ocksa att tunnelbanor och sparvagar — sa langt det dr mojligt — ska ha en likvardig
sdkerhetsniva i jamforelse med végar och jarnvagar, avseende sdkerhet i hdndelse av
brand och sdkerhet vid anvdandning.”
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3. Riskteori

Detta avsnitt utgor i huvudsak en sammanfattning och resonemang fran de tidigare
rapporterna ”“Sakerhetsmal for trafikanter i vagtunnlar, jarnvagstunnlar och tunnelbana” [6]
och ”Sakerhetsmal i tunnlar” [7]. Till viss del har avsnittet utokats till foljd av ett uppdaterat
kunskapslage framst avseende katastrofrisker.

3.1 Begreppen risk och sdkerhet

En allman och entydig definition av begreppet risk finns inte, och med tanke pa hur
fragmenterad riskforskningen ar och hur manga olika perspektiv den innehaller ar det inte
mojligt att tacka in alla behov med en enda definition. Darfor ar det viktigt att definiera
begreppet i varje specifikt sammanhang. Definitionerna som anvands i denna rapport ar fritt
Oversatta till svenska fran tva ISO standarder:

¢ Risk: “kombinationen av sannolikheten for en hdndelse och dess konsekvens”. [26]
e Sakerhet: “franvaron av oacceptabel risk”. [27]

Begreppet sakerhet ar lika fragmenterad som begreppet risk varfor det ar lika svart att tacka in
alla behov adven for detta begrepp.

Definitionerna ovan stimmer val med vad som &r gangse praxis inom spar- och
vagtrafikomradet internationellt. [28, 29]

De sakerhetsnivaer som minst maste uppnas i plattformsrummet kan uttryckas som
riskacceptanskriterier och likstalls i vissa sammanhang med sdkerhetsmal. Malet anvands for
att kunna vardera om sidkerheten i det aktuella systemet eller del av systemet &r uppnatt. En
viktig aspekt ar hur malet relaterar till systemet och dess risker, dvs. avses hela systemet eller
delar av systemet och omfattas alla risktyper eller enbart vissa?

3.2 Sakerhetsmal

Med sakerhetsmal avses i denna rapport den ldgsta sakerhetsnivd som maste uppnas for olika
delar av ett transportsystem eller for systemet i dess helhet, uttryckt i kriterier for en
acceptabel riskniva.

I manga sammanhang anges inte ett sdkerhetsmal explicit, utan ar implicit i detaljerade regler
déar godtagbar sakerhet uppnas genom att folja reglerna. Reglerna for skydd mot risker ar ofta
framtagna under lang tid och baserade pa tidigare intréffade olyckor, dvs. de &r
erfarenhetsbaserade.

For risker dar erfarenheten ar begransad och det empiriska underlaget sparsamt, till exempel
for sddana risker dar sannolikheten att de skall intraffa ar mycket Iag, finns begransat med
detaljerade regler. | sddana fall kan detaljerade regler upplevas oflexibla, onodigt
kostnadsdrivande och daligt anpassade till behoven for specifika projekt.

For att mota detta har funktionsbaserade regelverk utvecklats, ofta parallellt med eller
integrerat med mer detaljerade regler. Dessa kompletterar varandra val i manga sammanhang.
Exempel pa branscher dar funktionsbaserade regler utvecklats for att hantera denna typ av
risker ar on- och off-shore industri, kemiindustri, karnkraft, flyg, byggindustri, jarnvagsindustri
med flera. Karnan i dessa regler ar att kraven skall uttryckas sa att funktionen blir tydlig och
verifierbar. Nar sadana regler ror sdkerhet likstalls ofta funktionskraven med sdkerhetsmal.
Genom att verifiera att ett sdkerhetsmal ar uppfyllt sa innebér det att den funktion som avser
att uppna erforderlig sédkerhet ar uppfyllt. Detta forutsatter naturligtvis att det ar mojligt att
formulera sdakerhetsmalet med hjalp av ett riskmatt som ar relevant for att kontrollera risken.
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3.3 Principer for vardering av risk
Utvarderingen av om riskerna ar godtagbara eller ej brukar i de flesta regelsystem begransas
till en eller en kombination av nedanstaende principer for riskacceptans:

e anvandningen av vedertagen praxis,
e jamforelse med liknande system (referensobjekt), och
e en uttrycklig riskuppskattning.

De ansluter till de olika grunder som anges i CSM-RA-férordningen [18] for att avgéra om
tillracklig sakerhet ar uppnadd.

3.3.1  Anvandning av vedertagen praxis

For att vedertagen praxis ar lamplig att anvandas behover den vara allmant vedertagen inom
den aktuella transportsektorn och att den ar relevant for att kontrollera riskkallorna. Den
behover dven vara offentligt tillganglig. Risker som kontrolleras enligt denna praxis ar
acceptabla och behoéver inte analyseras vidare. Exempel pa vedertagen praxis inom
jarnvagsomradet ar TSD och fér samtliga transportslag utgor notifierade nationella regler och
EN-standarder vedertagen praxis. Vedertagen praxis ar i regel erfarenhetsbaserad och bygger
pa succesiv komplettering och dndring av regler till foljd av att olyckor intraffar inom den
aktuella sektorn.

3.3.2 Jamfoérelse med liknande system (referensobjekt/-system)

Principen med referenssystem, dvs. jamforelse med ett liknande system, innebar att man
hittar ett referenssystem som ar beprovat med godtagbar sakerhetsniva. Risker som
forekommer i referenssystemet och accepterats dar kan anses som acceptabla ocksa i det
system som projekteras. Sakerhetskraven for referenssystemet blir sakerhetskrav for systemet
som projekteras.

3.3.3  Uttrycklig riskuppskattning

Principen om riskvardering genom uttrycklig riskuppskattning bygger pa att risknivan i
systemet jamfoérs med kriterier for riskacceptans som ar godtagbara for systemet. Denna
riskacceptans utgor da hela eller delar av sdakerhetsmalet for systemet. Risknivan i den aktuella
anldggningen tas fram genom en riskanalys. Det bor podngteras att jamforelse mellan en
berdknad risk och ett fordefinierat acceptanskriterium eller sékerhetsmal endast bor utgéra en
del av varderingen av om anldggningens sakerhet ar godtagbar eller ej. Andra viktiga delar i
varderingen kan vara att beakta osdkerhet, mojligheten att forhindra en allvarlig skada, antalet
barridrer och tidsférloppet.

34 Riskmatt

3.4.1 Olika typer

Storheterna sannolikhet och konsekvens kan kombineras pa en rad olika satt, dar de olika
kombinationerna leder till olika riskmatt. Dessa kan formuleras bade kvalitativt och
kvantitativt. For att kunna uttrycka en niva som kan anvandas for att vardera risker mot
behover sdkerhetsmalet uttryckas med nagot slags kvalitativt eller kvantitativt riskmatt. En
utforlig presentation av olika typer av riskmatt finns framtagen av PIARC, "Current practice for
risk evaluation for road tunnels” [28], och kan sammanfattas med féljande huvudtyper:

o Kvalitativa
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. Semikvantitativa (index)

. Kvantitativa
o) Deterministiska (scenariobaserade)
o) Probabilistiska (systembaserade).

Vad som ar ett lampligt eller tillrdckligt riskmatt beror pa syftet med analysen och de
forutsattningar som ar kopplade till det specifika fallet.

Kvalitativa riskmatt utgors ofta av beddomningar som kan vara mer eller mindre kvalificerade.
Transparensen kring uppfyllande av ett kvantitativt riskmatt kan ocksa vara svar da vardeord
ofta anvands sasom tillrdcklig, acceptabel etc. utan ndrmare definition. Dessa matt utgor ofta
en bra ansats nar underlag for kvantitativa sdkerhetsmal inte finns.

Semikvantitativa riskmatt ar en blandning av kvalitativa och kvantitativa bedéomningar dar
intervall ofta anvands och ett exempel visas i Figur 5 nedan.
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Figur 5. Exempel pa semikvantitativ riskmatris

Fordelen med kvantitativa och semikvantitativa riskmatt &r att de ar matbara, jamforbara,
kommunicerbara och att de mojliggér en konsekvent hantering av sdakerheten over tid.
Kvantitativa riskmatt medfor att en acceptansniva kan anges eller valjas. | grunden finns dock
alltid en begransning da resultatet i en kvantitativ analys aldrig blir mer korrekt an de indata
och de antaganden som gors. Alla kvantitativa analyser innehaller saledes ett stort matt av
kvalitativa inslag.

| manga situationer dar riskanalys utfors, till exempel vid riskanalys av kemikalieutsldpp fran
industrier, anvands principiellt tva olika typer av kvantitativa probabilistiska riskmatt. Dessa ar
individrisk och samhallsrisk, vilka avspeglar tva olika perspektiv.

3.4.2  Individrisk

Individrisk kan definieras pa manga olika satt, ett vanligt satt ar som sannolikheten att
omkomma fér en person som vistas pa ett och samma stalle kontinuerligt under en given
tidsperiod eller i samband med en viss aktivitet, sa kallad platsspecifik risk eller
aktivitetsbaserad risk. Antalet manniskor som utsétts for faran framgar inte av vardet av
individrisken. Individrisken kan anvandas for att studera hur risknivan varierar geografiskt i
eller runt en anlaggning, till exempel som en funktion av avstandet fran riskkallan. Det kan
aven ge en indikation pa hur farligt det ar att géra en aktivitet jamfort med en annan.
Riskmattet kan ocksa vara anvandbart for att studera sa att ingen enskild individ exponeras for
en orimligt hog riskniva.
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Aktivitetsbaserad individrisk, som exempelvis resande i kollektivtrafik, beraknas som den
totala risken fér omkomna, vilket sedan kombineras med en exponeringsfaktor for en
genomsnittlig individ som anvander systemet, for att berdkna en genomsnittlig individrisk.
Exponeringsfaktorn, och darmed individrisken, kan variera for olika individtyper, exempelvis
arbetspendlare, fjarrtagsresenarer respektive tag- och stationspersonal.

3.4.3  Samhallsrisk

Samhallrisk beskriver risken for en grupp att omkomma, exempelvis de som vistas pa en och
samma plats. Risknivan paverkas saledes av hur manga personer som befinner sig i
anldggningen och kan ocksa variera 6ver tid. Riskmattet paverkas ocksa av hur allvarlig en
olycka ar, exempelvis storleken av en brand eller ett gasutslapp.

Sambhéllsrisken illustreras normalt i en F/N-kurva som visar den ackumulerade frekvensen av
identifierade olyckor och dess konsekvenser sett till antalet omkomna. F/N-kurvan illustreras
med en logaritmisk skala for att kurvan annars skulle domineras av olyckor med hoga
frekvenser men sma konsekvenser.

Samhallsriskmattet bedomdes vara ett lampligt riskmatt for att formulera ett sakerhetsmal for
plattformsrum, forutsatt att en normering sker mot trafikarbetet.

Frokvens av hindelser KRITERIER FOR
med N oller flora Godstal TRAFIKSYSTEMET
pos Sgidometer TUNNEL-TAG

1,0€-05

1,0E-06

Konsekvens
antal dodsfall (N)

Figur 6. Exempel pa utformning av samhdllsriskmatt fér jdrnvdgsolyckor fran TRVINFRA-00233 [21] uttryckt i F/N-
diagram.

Héndelser med flera hundra- eller tusentals omkomna &r oftast ytterst sallsynta och orsakerna
eller kombinationer av orsaker kan vara svara att finna teoretiskt, se vidare avsnitt 3.6.
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3.4.4  ALARP

En riskniva Over acceptansnivan innebar principiellt att risken ar oacceptabelt hog (och att
sakerheten ar for lag), medan en riskniva under acceptansnivan betraktas som acceptabelt lag
(och att sakerheten ar tillrackligt hog). Inom manga tillampningsomraden har denna princip
utvidgats till att ocksa innehalla ett omrade mellan acceptabel och oacceptabel risk dar det
inte direkt gar att sdga om risken ar acceptabel eller ej. Detta omrade kallas ibland fér ALARP
("As Low As Reasonably Practicable”) och innebar att risker kan accepteras om alla praktiskt
genomfdrbara och ekonomiskt rimliga atgarder vidtas. Vad som ska anses rimligt kan till
exempel utvarderas med hjilp av kostnads-/nyttoanalyser eller kostnads-/effektanalyser.

Vid tillampning i andra lander, till exempel Storbritannien, behéver en berdkning goras av
infrastrukturforvaltaren dar risken placeras i en vagskal och uppoffringen som atgarder medfor
som ar nddvandiga for att avvarja risken (till exempel pengar, tid eller problem) placeras i den
andra. Om det visar sig att det finns ett grovt oproportionerlig férhallande mellan dem, till
exempel att risken eller riskminskningen ar obetydlig i forhallande till uppoffringen, sa talar det
for att atgarder inte bor genomforas.

For att stodja bedomningen att en identifierad risk ar ALARP genomférs darfér en kostnads-
/nytto-analys for att utreda riskminskningen (dvs. nyttan) och uppoffringen (dvs. kostnaden)
en sakerhetsatgard medfor.

ALARP med kostnads-/nytto-analys har inte som mal att balansera kostnaderna mot
riskminskningen for atgarder, till exempel genom att stélla krav pa att sakerhetsatgarder ar
samhallsekonomiskt [6nsamma, utan snarare att identifiera och besluta om ytterligare
sakerhetsatgarder férutom de som utesluts for att de innebéar grovt oproportionerliga
uppoffringar. Dessutom betonas att vid jamforelse av kostnader mot risker bor sdkerhet
prioriteras och viktas hogt. Av samhallsekonomiska skal bor naturligtvis de mest
kostnadseffektiva atgarderna véljas néar olika alternativ stalls mot varandra.

3.4.5 Varianter av samhallsriskmatt

Riskexponeringsmatt kan formuleras pa manga olika vis. Internationell litteratur, se till
exempel PIARCs “Current practice for risk evaluation for road tunnels” [28], visar att de
forharskande riskmatten for att beskriva samhallsrisk i trafiksystem dr med sa kallade PLL-tal
(Potential Loss of Life) och F/N-kurvor (frequency-number).

F/N-kurvan redovisar information baserat pa sannolikhet och konsekvens fran samtliga
scenarier som kan intraffa och ger en heltackande bild av den risk som finns i ett system. Den
presenteras i form av en sannolikhetsfunktion, dar sannolikheten for att en olycka blir lika med
eller 6verskridande konsekvensen N laggs in som funktion av N dodsfall, vanligtvis per ar.

Ett PLL-tal sdger inget om storleken pa de forvantade olyckorna. Tidigare erfarenheter visar
dven att osdkerheterna i skattning av trafikskador i tunneln kan vara storre an riskbidraget fran
bade farligt gods och brander tillsammans. Det gor jamforelsen till ett ganska trubbigt
instrument for att vardera om till exempel brandsékerheten ér tillracklig, atminstone om man
bara tittar pa vantevarde, och inte beaktar riskprofilen. PLL-tal bedoms darfor inte som fullt
tillrackligt for en kvantitativ verifiering av sdkerheten, eftersom motvilja (aversion) mot stora
olyckor beddms vara en viktig faktor vid riskvardering. | denna utredning beskrivs inte hur
riskmatten tas fram utifran riskanalysberakningar utan hanvisar till exempel till PIARC:s
arbeten [28] .
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Exponeringsmatt utgor en viktig del vid formulering av ett sakerhetsmal. Med exponeringsmatt
menas mot vilken enhet risken normeras. | risksammanhang ar det vanligt att risker utrycks
per ar, per arbetad timme, per personkilometer, fordonskilometer, tunnelkilometer etc. Ett
problem med att exempelvis normera ett F/N-diagram for ett plattformsrum mot ar ar att det
innebar att lika manga tillats omkomma per ar i ett stort plattformsrum med mycket trafik och
manga manniskor som i en litet plattformsrum med lite trafik och farre manniskor. For just
plattformsrum har inga vedertagna riskmatt identifierats i litteraturstudien.

3.5 Bestimma acceptabel niva

For att kunna formulera ett sakerhetsmal behover det baseras pa nagot for att kunna sdga vad
som &r tillrackligt sdkert. Exempel pa mojliga tillvdgagangssatt for att bestamma en sadan niva

eller ett sadant mal ar:

Tabell 1. Sammanstdllning 6ver méjliga tillvidgagdngssdtt for att vdlja niva fér riskacceptanskriterier

Tillvdgagangssatt

Kommentar

Utga fran gallande praxis avseende
riskacceptanskriterier.

Faststdllande av praxis kan vara ett satt att
bibehalla nuvarande sdkerhetsniva om den
visat sig vara onskvard.

Utga fran historiska risker, dvs. skadedata
(olycksstatistik) for befintliga jamforbara
anlaggningar.

Forutsatter bra dataunderlag och beslut om
riskacceptanskriteriet ska antingen motsvara
sakerheten, vara hogre eller vara lagre an i
det historiska utfallet.

Jamfor med tillampade
riskacceptanskriterier for andra typer av
anlaggningar eller verksamheter.

Det finns en rad olika acceptanskriterier som
tillampas inom olika sektorer i Sverige och
internationellt. En jamforelse maste beakta
de varierande forutsattningar som gallt vid
framtagande av de olika
acceptanskriterierna.

Jamfoér med allman dodlighet i populationen
(till exempel naturliga bakgrundsrisker eller
transportrisker) och avgor utifran det vilken
riskacceptansniva som ska tillampas for
anlaggningen.

Metoden bedéms vara komplicerad att
tillampa som enda utgangspunkt for val av
acceptanskriterier om stora osdkerheter i
resultaten ska undvikas. Jamforelsen med
bakgrundsrisker bedéms dock kunna
anvandas vid rimlighetskontroll och
diskussioner kring valda nivaer.

Extrahera risknivan fran ett referenssystem,
dvs. analysera risken i hela eller delar av ett
system som ar kvalificerat for godkannande.

Metoden ar enklast att anvanda pa
begriansade delsystem eftersom analysen
annars kan komma att bli valdigt omfattande
och komplex.
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Genomfor kostnads-/nyttoanalys. | teorin ar kostnads-/nyttoanalys ett
tilltalande tillvdgagangssatt, men det har vid
flera andra tillampningar visat sig finnas
stora praktiska svarigheter att med hjalp av
en sadan analys rakna fram en riskniva som
anses vara godtagbar.

| tidigare rapport har jamforelser mellan olika exempel och referensfall gjorts dar det har visat
sig att riskkurvor fran flera stora tunnelprojekt sammanfaller relativt val, varfor det bedémdes
[ampligt att anvanda dessa referensfall som en grund for att formulera ett sdakerhetsmal.

Det ar viktigt att normera acceptansen for olycksutfall pa lampligt satt. Det bedéms inte vara
[ampligt att formulera sdkerhetsmal eller kriterier onyanserat, eftersom det kan medféra
valdigt hég och kostsam sdkerhetsstandard i vissa typer av anldggningar och fa motsatta
effekter i andra anlaggningar. Inom trafiksdkerhetsarbetet pa ytvagnatet ar detta valkant. Dar
ar det uppenbart att det forvantade antalet olyckor, sett dver tid, inte ar detsamma fér en kort
lagtrafikerad vagstracka som for en lang hogtrafikerad vagstracka. | tidigare rapport visade sig
ocksa personkilometer vara lampligt for tunnlar da det ger en samstammig bild nar riskkurvor
jamfors samt att det ger en tydlig koppling till samhallsnyttan.

3.6 Katastrofrisk

En olycka vars skadeomrade omfattar platser dar ett stort antal manniskor kan vistas samtidigt
medfor fara for att en masskadesituation kan uppsta. Sadana olyckor ses i samhéllet generellt
sett som oacceptabla, men i synnerhet efter att de intrdffat. Detta innebar 6kade svarigheter
att vardera om risken kan anses vara godtagbar eller ej i samband med olycksférebyggande
arbete. Riktlinjer for hur en sadan vardering bor goras saknas i nuldget. Strategin for hur det
med hjalp av regelverk gar att kontrollera och styra sddana hdndelser, om de skall tillatas
overhuvudtaget, ar inte heller entydig.

Hos de studerade transportslagen ar det fraimst omfattande brand eller en olycka pa jarnvag
vid transport av farligt gods som kan ge upphov till en sddan masskadesituation. Risken
aktualiseras i ett plattformsrum om sadana transporter tillats samtidigt som resenarer vistas
dar.

Sadana handelser karaktariseras ofta av att sannolikheten ar mycket lag och att
konsekvenserna ar mycket stora, dvs. katastrofala. | vissa sammanhang anses det vara
nddvandigt att komplettera bedémningen av om en risk ar godtagbar eller ej genom att vaga in
andra aspekter nar riskerna kan bli katastrofala. Farhagor finns att forlita sig pa att rakna ut en
riskniva och jamfora den med ett acceptanskriterium. Det finns ingen exakt grans for nar en
risk kan anses vara katastrofal eller inte, men inom flera omraden har kvantitativa
acceptanskriterier utformats sa att de indikerar att riskvarderingen behéver kompletteras
ytterligare nar konsekvensens storlek dverskrider 1000 omkomna.

Uppdragsnamn: Sakerhetsmal undermarksstationer Uppdragsnummer: 500893 Datum: 2021-12-22 Sida: 24



BSL WS

BRANDSKYDDSLAGET

Sakerhetsreglering har under en lang tid gatt fran att vara riskbaserad (jamféra mot kriterium)
till att vara performance based — risk informed. Utvecklingen har tydligast drivits inom s k
hazmat och karnkraftsindustrin bland annat mot bakgrund av att det finns en fara for olyckor
med manga involverade. Detta innebar att en mekanisk jamforelse mellan kriterium och
framraknat varde inte beddms vara lampligt i vissa situationer utan att ytterligare aspekter
behover beaktas vid bedomningen av om nagot ar tillrackligt sdkert eller ej, till exempel vid
bedémning av om ett sdkerhetsmal ar uppfyllt. Innebérden av detta ar att for vissa
bedomningar kan jamforelsekriterier behdva kompletteras med andra bedémningar, dvs.
bedémningsgrunden behover breddas. Samtidigt kommer uppskattningen av risknivan vara en
viktig komponent och det kommer behdvas stod i att relatera till vad som ar mycket eller lite
risk. Darfor kan inte fragan om hur kriterier [ampligen formuleras ldggas at sidan.

Riskacceptanskriterium (RAC) anvands inom flera industrier som stod for beslutsfattandet. F/N
kurvor ar ett vanligt forekommande riskmatt for att uppskatta och bedéma samhallsrisk i
sadana sammanhang. Samtidigt gar det att konstatera inom flertalet av dessa industrier (bland
annat jarnvag, vag, kemindustri, dammsakerhet, karnkraft, militar verksamhet) att det gors en
tydlig avgransning nar antalet paverkade personer 6kar. Ofta stalls da krav pa separat
bedémning av sadana risker. Var en sadan gréans bor dras ar inte en sjalvklarhet och viss
variation forekommer. Motivet till att dra en sadan gréns kan bade kopplas till behovet av att
tydliggdra nar en kompletterande bedémningsgrund ar nédvandig, men aven for att markera
att det finns en ovilja att introducera nya och mer omfattande katastrofscenarier i
samhallsplaneringen dn vad som finns idag. Sarskilt nar det géller paverkan fran en farlig
verksamhet dar riskens storlek kan paverkas bade genom lokalisering av riskkallan och det
skyddsvarda. Exakt var gransen dras for nar antalet omkomna ar sa manga att en sarskild
underbyggd bedomning behovs ar inte allmant vedertagen. Daremot saknas en tradition och
praxis av att vardera och bedéma risker med ett mycket stort antal skadade och omkomna.
Det inte ar givet att en extrapolering av riskacceptanskriterierna utan vidare ar lampligt.

| vissa sammanhang framfors argumentet att om sannolikheten for olyckor som utgor en
katastrofrisk ar tillrackligt Iag kan risken godtas. | den vetenskapliga litteraturen saknas stéd for
ett sddant resonemang utan snarare tvartom, dven med en lag sannolikhet sa gar det inte att
uttala sig om handelsens riskbidrag utan att studera konsekvensens storlek [30]. Det kan
mycket val vara sa att om en verksamhet kan medféra en sa allvarlig hdndelse att en
masskadesituation kan uppkomma sa ar den inte férenlig med en hallbar stadsutveckling och
bor utformas pa annat satt. Samtidigt pekar viss samhallsplanering mot att det inte helt gar att
undvika att utforma samhallet sa att manniskor kan komma till skada och ibland i lite stérre
omfattning, daribland i masstransportsystem, men dven i samband med stora arenor eller
sjukhus. Sammanfattningsvis listas ett antal argument for att denna risk inte kan negligeras
utan behéver omhandertas i riskvarderingen av plattformsrum déar olyckor som paverkar
manga samtidigt kan uppkomma:

¢ Det finns ett begransat antal existerande anlaggningar inom transportinfrastrukturen i
Sverige med denna riskpotential, men det bedoms tveksamt om dessa ar kvalificerade
for godkannande vid nybyggnad. Det verkar inte som om katastrofrisk behandlats
explicit vid uppférandet av dessa anlaggningar. Exempel pa sadana platser dr Sodra
station i Stockholm och Garda station i Goteborg.
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¢ Det saknas allmént vedertagna referenser, exempel inom andra omraden eller andra
lander, dar denna typ av riskpaverkan godtas inom liknande verksamheter. Tvartom
finns begransningar av samtidig trafikering av plattformsrum med person- och
godstrafik (inkl. farligt gods) inom jarnvagssektorn, till exempel i Storbritannien.
Forbudsliknande begrdansningar finns dven i Sverige inom de existerande
anlaggningarna vid Oresundsbron, Helsingborg C, Citytunneln och Citybanan. Det kan
tolkas som en varningssignal.

¢ Politiska motiv, till exempel internationella 6verenskommelser, som férbinder lander
att minska katastrofrisker till foljd av bade naturliga omgivningsfaktorer och det
byggda samhallet.

e Moraliska aspekten att forhindra mycket stora olyckor som kan paverka vart samhalle
negativt.

¢ Detfinns en aversion mot stora olyckor i samhallet.

* Kostnads-/nytto-aspekten vager inte in paverkan och reaktiva beslut efter en eventuell
intraffad olycka. En masskadeolycka leder ofta till omfattande samhallspaverkan.
Karnkraftsolyckan i Japan till foljd av tsunamin har exempelvis paskyndat avvecklingen
av karnkraften i Sverige pga. reaktiva krav.

e Forvantan hos medborgarna att politiker skall férhindra stora katastrofer som allvarligt
paverkar samhallet.

Sammanfattningsvis kan sdgas att argumenten for att beakta katastrofrisk ar manga, men
vagledning om hur en sadan vardering skall goras ar mycket sparsmakad. Det gor det
utmanande att utféra en sadan vardering. Det finns goda skal att utreda om det ar sa att
sadana risker ar forenliga med en langsiktig och hallbar samhalls- och infrastrukturplanering
eller inte, och i sa fall hur det &r lampligt att ga tillvdga for att avgéra om katastrofrisken ar
tillrackligt val omhandertagen eller ej.

3.7 Kostnads- /nyttoanalyser

Kostnads- /nyttoanalys dr en samhallsekonomisk analysmetod for att berdkna samhallsnyttan
av olika atgarder och viaga mot kostnaden. Atgérder kan definieras pa olika systemnivaer; allt
fran ett helt infrastrukturprojekt till enskilda sdkerhetshéjande atgarder. Malet med analysen
ar att berdkna det samlade nettovardet av alla ekonomiska effekter fér alla medborgare i
samhallet. Detta gors genom att relevanta kostnader och nyttor prissatts sa att de kan
varderas i en kalkyl. Nyttor och kostnader som inte kan prissattas hanteras i en samlad
effektbedémning som gors vid sidan av den ekonomiska kalkylen. For att en atgard ska vara
samhallsekonomiskt I[6nsam ska nettonuvardeskvoten i kalkylen vara >0. | den samlade
effektbedémningen ska dven ej prissatta effekter vagas in i det slutliga beslutsunderlaget vilket
ofta sker pa kvalitativt vis.

Byggandet av stationer kan handla om att bygga en helt ny station pa en plats som idag saknar
en station eller att en befintlig station i markniva byggs om till att bli en underjordisk station.

Nar det géller nyttan av en ny station sa bestar den ofta av nytt trafikupplagg och nya
tidtabeller. Det betyder i sin tur att en helt ny samhéllsekonomisk analys upprattas baserad pa
det nya trafikupplagget med ny plats fér taguppehall, utifran sedvanliga ASEK-
rekommendationer och analysverktyg [15]. Restidsnyttan som kan uppsta av en station &r den
forkortade restiden mellan tva malpunkter som stationen bidrar till men det bidrar dven till
andra samhallsekonomiska effekter som att markvarden pa platsen 6kar genom battre
kommunikationer etc.
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Nar det géller varderingen av att bygga en underjordisk station i stallet for en befintlig station
ovan mark pa samma plats ar bidraget ofta relaterat till att astadkomma alternativ anviandning
av marken och att barridreffekter i staden byggs bort [30]. Andra positiva effekter som kan
uppsta ar att andra befintliga stérningar minskar eller forsvinner, som exempelvis minskat
buller f6r omgivningen. | kostnads-/nyttoanalyser dr det utmanande att beskriva hela den
samhallsnyttiga effekten vid byggande av undermarksstationer vilket behdver beaktas da de
tilldmpas som beslutsstod.
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4, Inventering av nuldge

Detta avsnitt beskriver en inventering av nuldget utifran risker, tillganglig statistik och praxis i
form av andra relevanta regelverk och standarder samt sdkerhet i ett antal pagaende och
genomforda projekt.

4.1 Riskinventering

4.1.1  Risker plattformsrum

Sakerhetsmalen ska omfatta risker som kan paverka personsdkerheten i plattformsrum. Vilka
riskkategorier som ar aktuella att beakta ar delvis beroende pa vilket transportslag som
stationen hanterar.

Olycksrisker med sma konsekvenser (enstaka omkomna eller skadade) ar pa
plattformar/vantytor och tilltrddesvagar forhallandevis lika mellan transportslagen och ar
dessutom oftast inte specifika for just undermarksstationer, till exempel fallolyckor etc.
Olycksrisker med enstaka omkomna inom plattformsrummet sasom personpakdérning,
fastklamning i fordonsdorrar etc. kan skilja mellan transportslagen. D& framst mellan tag- och
busstrafik. Det ar inte helt klart var avgransningen till plattformsrumsspecifika olyckor gar, da
flera av dessa olycksrisker ar till exempel kopplade till infrastrukturen i sig och skulle innebéra
samma konsekvenser om de intraffar pa en plattform i det fria. Reglering med direkta krav
utifran empiriska samband sker for respektive transportslag idag.

Gemensamt for trafikslagen ar att den olycksrisk som framst innebar risk for fler an enstaka
omkomna utgdrs av brander, dar de storre brandscenarierna ar forknippade med de fordon
som trafikerar plattformsrummet. | spartunnlar ar rutinerna normalt att vid brand i taget sa
ska det, om mojligt, fortsatta fram till en station (eller ut ur tunneln) eftersom det ger béttre
forutsattningar for saker utrymning och raddningsinsats. Samtidigt kan sannolikheten 6ka for
att fler personer, dvs. de som vistas inom plattformsrummet, paverkas mer direkt av branden.

Ursparningar och sammanstotningar vid, eller i anslutning till ett plattformsrum medfér
generellt lagre sannolikhet for stora konsekvenser an om motsvarande olycka intraffar i
tunneln. Detta beror dels pa att konsekvenserna av dessa olyckor dr beroende av méjligheten
till utrymning och raddningsinsats, vilket ar betydligt battre pa station dn i tunnel, och dels att
plattformar samt lagre hastigheter reducerar sannolikheten for att en ursparning leder till att
vagnar valter.

Forekomst av farligt gods-transporter kan innebara mycket omfattande och snabbt tillvdxande
brandscenarier, men ocksa explosionsscenarier samt utslapp av exempelvis giftiga gaser.
Sannolikheten for farligt godsolycka ar generellt mycket lag dels pa grund av att farligt gods
utgor en liten del av trafiken, och dels att det finns detaljerade regler for hur farligt gods ska
forpackas och hanteras vid transport for att begransa sannolikheten for en olycka.
Konsekvenserna av en farligt gods-olycka vid ett plattformsrum kan bli mycket omfattande.
Konsekvensernas omfattning ar dock mycket beroende av antalet resenarer som forvantas
vistas inom plattformsrummet nar olyckan intraffar.

4.1.2  Olycksstatistik

Olycksstatistiken som inventerats ger en fragmenterad bild 6ver situationen for
plattformsrum. Storre olyckshandelser med flera omkomna har inte kunnat identifieras i
statistiken.
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Enligt rapporten ”"Bantrafikskador 2020” fran Trafikanalys [31] finns foljande statistik vad géller
skadade och avlidna personer inom de olika trafikslagen mellan aren 2014-2019. Statistiken
omfattar hela trafiksystemet, d.v.s. det gar inte att utldsa om olyckan intraffat ovan eller under
mark. Olycksstatistiken &r begrdnsad till olyckor med tag i rorelse. Innan 2014 sarredovisades
inte olyckor pa plattform varfor endast denna period har tagits med i tabellen nedan. Vidare
antas olycksstatistiken for 2020 inte vara representativ med anledning av radande
pandemilage vilket kraftigt reducerade det kollektiva resandet i Sverige. Inom trafikslagen
jarnvag och tunnelbana star sjalvmorden for ca 80% av totala antalet dodsfall. Antalet
omkomna pa plattform star fér mindre dn 1% av totala antalet omkomna.

Tabell 2. Olycksstatistik fér omkomna och allvarligt skadade for olika transportslag under perioden 2014-2019.

JARNVAG SPARVAG TUNNELBANA TOTALT

AVLIDNA | OLYCKOR 93 3 8 104
(EXKL. SJALVMORD
OCH PA PLATTFORM)

AVLIDNA PA 1 0 1 2
PLATTFORM (EXKL.
SJALVMORD)

AVLIDNA | 452 0 49 501
SJIALVMORD

ALLVARLIGT 60 50 13 123
SKADADE | OLYCKOR
(EXKL. SIALVMORD

OCH PA PLATTFORM)

ALLVARLIGT 4 3 2 9
SKADADE PA
PLATTFORM

ALLVARLIGT 32 0 18 50
SKADADE |
SJALVMORDSFORSOK

| officiell olycksstatistik fran Transportstyrelsen [32] for vagtrafik 2003-2019 sa omkom 46
personer i transportslaget buss utav totalt 5841 omkomna i vagtrafiken dvs. < 1%. Det framgar
dock inte fran statistiken om dessa kan hanforas till busshallplatser eller bussterminaler.

4.2 Standarder, regelverk och utredningar

Nedan listas olika sakerhetsmal eller designkriterier som har aterfunnits i andra relevanta
standarder. De fa projekt som har genomforts dar mal for undermarksstationer har anvéants
har inte etablerat nagon praxis utan beskrivs som exempel under avsnitt 4.3.
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4.2.1 NFPA

"NFPA 130 — Standard for Fixed Guideway Transit and Passenger Rail Systems” [33] anger
kriterier for utrymningssakerhet dar utrymningskapaciteten fran plattform ska vara tillracklig
for att utrymma plattformen inom 4 minuter. Plattformen ska utformas sa att en sdker plats
ska kunna nas inom 6 minuter fran den mest avldgsna punkten pa plattformen. Dessa tider far
dven modifieras med hdnsyn om en analys visar att man inte utsatts for kritiska forhallanden.

4.2.2  London Underground

London Underground ”Station planning standards and guidelines” [34] beskriver standarder
for projektering av Londons tunnelbana. Kriterierna for utrymning bygger pa att det ska visas
att plattformen kan utrymmas pa 4 minuter och att en utrymningsvag kan nas pa 6 minuter.
Dimensionerande personantalet baseras pa maxkvartens trafikprognoser. Inga jamforelser
gors mot kvantitativa risknivaer eller kritiska forhallanden utan endast mot tiden for
utrymning.

4.2.3 BOStrab

BOStrab (Verordnung tber den Bau und Betrieb der StraRenbahnen) omfattar standarder som
reglerar spartrafik (jarnvag, sparvagn, tunnelbana) i Tyskland [35]. | BOStrab anges i bilaga en
metod for hur en riskniva ska berdknas, dock anges inte tydligt vilken sdkerhetsniva som ska
uppnas. Det anges ocksa att utrymning ska kunna ske innan kritiska férhallanden uppstar.
Kritiska forhallanden har i detta fall definierats som brandgaslagrets héjd ovan plattformsniva.

4.2.4 BBR/BBRAD

Boverkets byggregler, BBR [5], och Boverkets byggregler om analytisk dimensionering, BBRAD
[36], anger kriterier for dimensionering av brandskydd i byggnader. Kriterierna for sakert
brandskydd ar i grunden baserade pa en forenklad dimensionering vilket innebar att
foreslagna I6sningar enligt allmént rad foljs. For lokaler med stora personantal, eller om
avvikelser gors mot allmant rad, ska analytisk dimensionering tillampas. Analytisk
dimensionering kan goras med kvalitativ analys, scenarioanalys eller kvantitativ riskanalys. For
scenarioanalys finns ett antal ingdende varden som ska anvandas, och utrymning ska kunna
ske innan kritiska forhallanden uppstar. For kvantitativ riskanalys anges att kriterier for
individrisk och samhallsrisk kan anvdandas men det saknas angivna varden.

4.2.5  SS-INSTA 951:2019

Den svenska standarden for ”Brandteknik - Vagledning for probabilistiska analyser for att
verifiera brandskyddsprojektering i byggnader” (SS-INSTA 951:2019) [37] anger ett forslag pa
individrisk och ett forslag for samhallsrisk, for byggnader ddar manga manniskor vistas. Som
individrisk anges ett férslag pa 10°® per ar. Motivet till detta motsvarar en tiondel av antalet
dodsfall pa grund av brand i de nordiska landerna.

For samhallsrisk anges foljande formel:

N, Fatalities F, Frequency
1-10 1
F(N) = 107°—

) =

10-100 : o 1
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Kriterierna fér samhéllsrisk innebér en F/N-kurva som startar vid 10°® per &r fér 1 omkomna
med en lutning till 107 per ar for 10 omkomna. Fér fler an 10 omkomna anges dock en
aversionsfaktor som innebér en brantare lutning pa kurvan.

4.2.6  Acceptanskriterier for tredje man vid planlaggning
Det finns idag inga krav pa vilka acceptanskriterier som ska galla for tredje man vid

planldaggning men de kriterier som redovisas i Raddningsverkets rapport “Vardering av risk”
[38] har etablerats som en praxis.

Foljande kriterier for individrisk anvands:
o QOvre grins for omrade dar risker under vissa férutsattningar kan tolereras 10 per ar
e Ovre grans for omrade dar risker kan anses smé& 107 per &r

For samhallsrisk anvands féljande kriterier

o Ovre grins for omrade dar risker under vissa férutsattningar kan tolereras: F=10* per
ar for N=1

o Ovre grans for omrade dar risker kan anses sma: F=10® per ar fér N=1

e Lutning pa F/N-kurva: -1

1,00E-01

1,00E-02

1,00E-03

1,00E-04

1,00E-05

1,00E-06

1,00E-07

Frekvens av N eller fler dédsfall per ar (F)

1,00E-08

1,00E-09

1,00E-10

1 10 100 1000 10000
Antal dadsfall (N)

Figur 7. DNV:s férslag pa kriterier fér samhdllsrisk i Réddningsverkets rapport ”Vérdering av risk” [38].

Det foreslagna kriteriet for samhallsrisk enligt rapporten ”Vardering av risk” [38] redovisar
ingen strikt 6vre grans nar det galler konsekvenser. Det konstateras att de aktuella
frekvenserna i den 6vre delen av konsekvensaxeln (dvs. dar antalet omkomna (N) ar i
storleksordningen 1 000 eller storre) ar sa laga att relevansen av analysen i manga fall maste
ifragasattas. Nagot 6vre gransvarde har ej foreslagits som en del av kriteriet for samhallsrisk.
Denna typ av fragor bor snarare adresseras kvalitativt.
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4.2.7  Sakerhetsmal tunnlar
| rapporten "Sékerhetsmal i tunnlar” [7] anges ett transportslagsovergripande sakerhetsmal for
tunnlar. Malet illustreras i nedanstaende F/N-kurva.

Rapporten foreslar inget kriterium for individrisk.

Forslag till sakerhetsmal

1,00E+00

3 . . o
g | o0 1 . Grans for ”fatal omkomna” N=3
2 1,00€-02 |
c
o - . o
g 1,00€-03 : Ovre acceptansniva
g | woeos o 1 Fiktiv startpunkt F=1*10 vid N=1
E 1,00€-05 I N = Lutning_l
2 1,00€-06 ) S~
g 100607 = 1 A T~ -
g 1,00€-08 I s . LARP R
‘E 1,00€-09 1 B -~
= | M I Nedre acceptansniva T~
3 ks | Fiktiv startpunkt F=1*1077 vid N=1 1
- 1,00€-12 1 .
2 Lutning -1
% 1,00€-13 1
£ 1,00€-14 -
1 3 10 100 1000 10000

Antal omkomna (N)

Figur 8.Férslag pa samhdllsriskkriterier enligt “Sdkerhetsmal i tunnlar” [7].

4.2.8  TRVINFRA krav och rad tunnelbyggande
| ”Krav Tunnelbyggande” [21] anges Trafikverkets krav for jarnvagstunnlar i nedanstaende F/N-
kurva.

Det anges att nivaer for individrisk ska jamféras med andra tunnlar men en explicit niva anges
inte.

Frekvens av héndelser KRITERIER FGR
med N eller flera dadsfall TRAFIKSYSTEMET
per tagkilometer TUNNEL-TAG

1,0E-05

1,0E-06 =

1,0E-07 =

IIEEEIA IR IERE
10 100 1000

Konsekvens
antal dédsfall (N)

Figur 9. Kriterier fér samhdllsrisk for personer som fédrdas med tdg i jarnvdgstunnlar frén TRVINFRA-00233 [21].
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For plattformsrum anges inga risknivaer men det anges att en verifiering av
utrymningssakerheten med avseende pa brand ska goras. Metodiken som anges liknar den
som anges i BBR/BBRAD, se avsnitt 4.2.4.

Det anges dven ett antal krav pa undermarksstationer som skulle kunna utgora en start pa
framtagande av basstandard.

4.2.9 ERA

EU:s direktiv 2016/798 om jarnvagssakerhet [39] uppger gemensamma sakerhetsmal
(Common Safety Targets) for att uppratthalla en hog sdkerhetsniva. Utgaende fran en basniva i
respektive land &r malsattningen att radande sdkerhetslage bibehalls eller forbattras. Den
nationella nivan berdknas med hjalp av statistik 6ver tidigare déda och allvarligt skadade
manniskor i anslutning till jarnvagsanlaggningen. Den 6vergripande sdkerhetsnivan kan delas
upp i undergrupper vilket ger en hogre detaljeringsgrad for hur olika nivaer inom
jarnvagssystemet skiljer sig mellan varandra. Sverige har kompletterat de 6vergripande malen
med ett nationellt mal att antalet omkomna kopplat till jarnvag ska minska. En avvikelse fran
de angivna sakerhetsmalen kan resultera i att sarskilda atgarder behover vidtas for att
forbattra sdkerhetsnivan.

4.3 Sdkerhet i befintliga anldaggningar och pagaende projekt

4.3.1  Tunnelbanestation

Inom tunnelbanan i Stockholm finns cirka 50 befintliga stationer under jord och det planeras
att nybyggas 18 till. Det finns flera olika varianter pa stationer bland annat med flera
plattformar, flera nivaer etc. En typisk nybyggd tunnelbanestation skulle dock enkelt kunna
forklaras att den ser ut som i Figur 10 nedan. Befintliga stationer ser layoutmassigt liknande ut
men generellt ar de férsedda med mindre mangder sdkerhetstekniska installationer. Stationen
bestar av en mittplattform med spar pa vardera sida. | respektive dnde av plattformen finns en
uppgang dar vertikallyftet till markytan gors. | uppgangen finns hissar, rulltrappor och trappor.
Fordelning av dessa varierar med stationens djup. Vid markytan finns en enklare biljetthall
med entré eller endast en utgang till narliggande allman mark. Utformningen av stationen kan
se lite olika ut men i grunden ser dessa funktioner ut pa ett likartat satt.

Figur 10. lllustration éver typisk nybyggd tunnelbanestation.

Trafikeringen av tunnelbanan ar begransad till persontrafik dar det endast finns en aktér som
ager anlaggningen och ansvarar for att bedriva trafiken. Detta medfor att riskerna for brand ar
begrédnsade till ett fatal olika fordonstyper och att forutsattningarna ar tydliga. Godstrafik eller
farligt gods forekommer inte dven om vissa typer av arbetsfordon och hantering av brandfarlig
vara forekommer under lagtrafik eller utanfor trafiktid.
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Dimensionerande for utrymningssdkerheten pa stationer i tunnelbanan ar brand i persontag
dar ett angreppssatt med scenarioanalys liknande det som anvands i BBRAD [36] har anvants.
Det innebar att dimensioneringen utgar fran att utrymning ska klaras nar ett varsta troligt
scenario intraffar. Det varsta troliga scenariot baseras pa att en allvarlig brand intraffar
samtidigt som tva fulla tag anldander till en plattform, brandens placering ar sadan att en
utgang aven kommer att blockeras av branden.

| enlighet med TSFS 2017:119 [2] ska en samlad bedémning goras for projektet som omfattar
bade stationer och tunnlar. | den samlade bedémningen ingar ocksa att genomféra en
riskanalys. Praxis for hur en samlad bedomning ska goras saknas i dagslaget. Foreskriften
hanvisar till tidigare utredningar och Trafikverkets dokument som berér tunnlar, vagledning for
stationer ar dock begransad.

4.3.2 Citybanan

Citybanan ar en cirka 6 km lang jarnvagstunnel som I6per under Stockholm mellan S6dra
station pa Sédermalm och Tomteboda i Solna. Tunneln invigdes 2017, och &r avsedd for att
separera pendeltagstrafiken fran 6vrig tagtrafik genom centrala Stockholm. Citybanan
omfattar tva undermarksstationer, station City och station Odenplan, som bada har
anslutningar under mark till tunnelbanestationer. Stationernas plattformar ar utrustade med
plattformsavskiljande vaggar (PFA).

| projektet Citybanan utférdes separata sakerhetsanalyser for tunnlarna respektive station City
och station Odenplan. Sakerhetsanalysen for stationerna studerar individrisk och samhallsrisk
(F/N-kurva). Risknivan varderas mot en ambitionsniva som formulerats for projektet.
Exponeringsmattet for ambitionsnivan uttrycks per ar. Ambitionsnivan géller hela Citybanan
(tunnlar och stationer), och innebar att riskbidraget fran stationerna City och Odenplan inte
kan jamforas enskilt mot nivderna i riktlinjerna, och nagra slutsatser om stationernas riskniva
kan inte dras utifran en sadan jamforelse.

Fokus for analysen ar olyckor i stationerna City och Odenplan enligt féljande:

e Olyckor orsakade av rullande material i rorelse avser personpakdrningar.
Redovisning av samhallsrisk exkluderar dock personpakérning och for individrisk
redovisas detta riskbidrag separat.

¢ Olyckor med brander avser hiandelser som brand i tag och butiker, samt brander i
infrastrukturen i stationen, inklusive skrapbrander.

»  QOvriga olyckor innefattar olyckor som fall- och klamolyckor.

e Suicid ar exkluderat fran analysen och ingar inte i individrisk eller samhallsrisk.

Det ar viktigt att beakta att analysen inte endast omfattar plattformsrum utan daven
olycksrisker inom 6vriga delar av stationerna, till exempel brand i butiker och i infrastrukturen.
Motivet till att riskbidraget fran personpakorning hanteras separat grundar sig i att det
formodas att de tidigare uppskattade ambitionsnivaerna, eller riktlinjerna, har undantagit
personpakdrningar pa grund av olyckshdndelse.

Foljande diagram beskriver ambitionsnivan/riktlinjerna fér samhallsrisken, uttryckt for
resendrer. | diagrammet redovisas dessutom berdaknad samhallsrisk for station City, exklusive
personpakorning.
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Riskniva exkl. personpakorningar
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Figur 11. Samhdllsrisk for Citybanans station City, exkl. personpdkérningar.

| Citybanan formulerades ambitionsnivan for individrisk som frekvensen att omkomma for:

— Resenérer: 107 per ar
— Personal: 107 per ar

| Citybanan formulerades ocksa ambitionsnivan for individrisk for tredje man (10 per ar).
Detta beror framfoérallt pa att ambitionsnivaerna galler hela Citybanan och ambitionsnivan for
tredje man avser manniskor som bor eller vistas utmed Citybanan eller tunnelbanesystemet.
For station City och Odenplan ar gédllande ambitionsnivaer for tredje man komplicerat att
behandla eftersom personer som befinner sig inom Station City och Odenplan med storsta
sannolikhet ar resenarer, eller personal. Det ar endast dar butiker férekommer nara
marknivan, eller i angréansande lokaler till tunnelbanan, som personer kan tdankas befinna sig
med ett annat syfte an som resenar.

Individrisken for tredje man beaktas for stationer och baseras pa en exponeringsfaktor som
skiljer sig beroende pa om en person tillhor klassen resenér, personal eller tredje man.

Individrisken berdknas som den totala risken fér omkomna per ar, vilket sedan kombineras
med en exponeringsfaktor for genomsnittliga individer for att berdkna en genomsnittlig
individrisk per ar for klasserna resenér, personal respektive tredje man. Pa station City har
individrisknivan fér resenérer beriknats till 8,7x107° per &r, exkl. personpakérningar.
Riskbidraget fran personpakorningar har, med hansyn tagen till installerade
plattformsavskiljande vaggar (PFA), berédknats till 6,4x10° per &r. Med personpakérningar
inrdknat blir individrisknivan fér resenirer pa station City da ca 7,3x107° per &r. Nivén pa
individrisken i stationerna ar mycket lag jamfoért med angivna ambitionsnivaer. |
sakerhetsanalysen poangteras dock att ambitionsnivaerna galler fér hela Citybanan, vilket
behover beaktas nar resultaten tolkas.
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Eftersom samhallsrisken exkluderar personpakérning sa ar det framst olika brandscenarier
som bidrar till samhallsrisken. Generellt forvantas dock inga brandscenarier leda till att
personer omkommer forutsatt att alla tillgdngliga skyddssystem fungerar. Som exempel kan
ndamnas att scenarierna med storst konsekvenser (> 10 omkomna) omfattar stor tagbrand som
intraffar vid maximal resandemangd samtidigt som brandgasventilationen fallerar (mindre
flode eller helt avstangd).

F/N-kurvan visar att samhallsrisken ligger under, samt vid nagon punkt lite 6ver, den nedre
ambitionsnivan for resenarer. Att frekvensen ar relativt hog for scenarierna med enstaka
forolyckade beror dels pa att F/N-kurvan omfattar olyckor som fall- och klamskador samt att
vissa omraden i stationen ar viktiga noder i utrymningssystemet och darfor ar kansliga for
paverkan fran brand i butik eller infrastruktur (till exempel rulltrappa).

4.3.3 Centralstationen, Stockholm

Stockholms stad arbetar med en ny detaljplan for Centralstationsomradet. Detaljplanen syftar
till att mojliggdra en 6verdackning av befintliga sparomraden mellan Vattugatan och
Klarabergsviadukten samt mellan Klarabergsviadukten och Kungsbron sa att dessa kan
utvecklas med bebyggelse och binda ihop 6stra och vastra city. Projektet innebar att
Centralstationen kommer att definieras som en undermarksstation.

Stationen omfattar totalt 18 spar och 9 plattformar. Plattformsrummet nas dels fran den
befintliga "Gula gangen” som ansluter till T-centralen och Citybanan, och dels via vertikallyft till
nybyggda stationsdelar ovanfor plattformsrummet. Utformningen av plattformsrummet och
tillgangen till utrymningsvagar ar i ett tidigt planeringsskede 2021.

Da 6verdackningen ar ett komplicerat projekt bedrivs processen i flera steg. Varen 2019
genomfordes en tidig planeringsdialog. Som underlag till den tidiga dialogen utférdes bland
annat en riskanalys. Riskanalysen studerar risknivan (samhallsrisk och individrisk) for
plattformsrummet respektive for évrig markanvandning (planomrade, stationsutrymmen och
omgivande bebyggelse). Utifran syftet med den tidiga dialogen sa avgrdnsades riskanalysen till
att beakta olycksrisker som bedémdes kunna paverka risknivan bade inom plattformsrummet
och 6vrig markanvandning. Detta innebar huvudsakligen ursparning/kollision, stor tagbrand
samt olycka med farligt gods. Personpakdrningar, fallolyckor samt mindre brander pa
plattform och i infrastruktur (till exempel rulltrappor) studerades inte i riskanalysen.

For riskvarderingen har projektet formulerat egna kriterier. Grunden ar att olika
varderingskriterier anvands for olika typer av markanvandning med olika funktion, och dar en
atskillnad goérs av den markanvandning som innebér ett nyttjande av riskkallan och
markanvandning som ar oberoende av riskkallan. For plattformsrummet tillampades de
acceptanskriterier for samhallsrisk for jarnvagstunnlar avseende resande och tagpersonal som
anges i TRVINFRA-00233 [21]. Exponeringsmattet for ambitionsnivan uttrycks per
tagkilometer.

Da ambitionsnivan inte redovisar nagra acceptanskriterier for fler an 1 000 omkomna sa har
ett eget forslag formulerats for hur olyckor med mycket stora konsekvenser som intraffar med
en lag sannolikhet ska hanteras inom ramen for projektet. Detta forslag innebar att
ambitionsnivan for samhallsrisk forlangts med samma lutning efter 1 000 omkomna som
innan, samt att samhallsrisken for fler an 1 000 omkomna antingen ska ligga nedanfér ALARP
eller vara lagre &n risknivan for nollalternativet.
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Eftersom ambitionsnivan i TRVINFRA-00233 [21] inte &r tillampbar for att verifiera om
samhallsrisken avseende resande och tagpersonal ar pa en acceptabel niva for en
undermarksstation, sa anvandes kriterierna endast som riktvarde och diskussionsunderlag
avseende beddmning av risknivan inom plattformsrummet i den tidiga plandialogen.

Nedanstaende diagram beskriver ambitionsnivan/riktlinjerna for samhallsrisken i
plattformsrummet i den tidiga planeringsdialogen. | diagrammet redovisas dessutom beraknad
samhallsrisk for plattformsrummet for “nuldge” ar 2019 samt for “nollalternativ” (dvs. utan
overdackning) respektive planalternativ (dvs. med 6verdackning) ar 2045.

F/N-kurvan visar att samhallsrisken for planalternativet ligger inom den 6vre halvan av ALARP
for farre an 5 omkomna samt tangerar, eller ligger under det nedre riktvardet for fler an 5
omkomna. For fler an 30 omkomna sa ligger samhallsrisken langt under det nedre riktvardet. |
diagrammet nedan redovisas vilka scenarier som framst bidrar till att risknivan inom
plattformsrummet blir hogre an for nuldge och nollalternativ samt vad som orsakar den hoga
risknivan for enstaka omkomna. Att riskbidraget ar hog for scenarierna med enstaka omkomna
visar sig inte vara beroende av att planalternativet innebar att Centralstationen blir en
undermarksstation, dvs. motsvarande konsekvenser forvantas uppnas dven om scenarierna
intraffar ovan mark.
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Figur 12. Samhdllsrisk for Centralstationens plattformsrum, planalternativ dr 2045, sammanstdlld ur évergripande
riskanalys i tidigt samrdd frén 2019.

Individrisken inom plattformsrummet har beradknats utifran en sammanvéagning av det
forvantade antalet omkomna per ar (summering av samhallsrisken) som férdelas 6ver det
totala antalet personpassager under ett ar. Hansyn tas darefter till hur manga tillfdllen under
ett ar som en genomsnittlig resenéar respektive personal utsatts for risken. Inom
plattformsrummet har individrisknivan fér resenérer beriknats till 2,9x107 per ar foér
planalternativet. Precis som for samhallsrisken ovan kan konstateras att jarnvagsolycka utgor
ett mycket stort bidrag (> 99 %) till den berdknade individrisken.
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Infor kommande skede i plan- och jarnvagsprocessen kommer mer detaljerade utredningar att
utféras som beslutsunderlag, bland annat en sdkerhetsanalys for plattformsrummet. For
kommande utredningar har Trafikverket formulerat en prelimindr bedémningsgrund avseende
manniskors sakerhet under locket, d.v.s. det 6verdackade plattformsrummet och sparomradet
[40]. Grunden i denna bedomningsgrund utgar fran att sdkerheten i plattformsrummet under
overdackningskonstruktionen ska vara pa en liknande niva som i andra moderna
plattformsrum. | beddmningsgrunden anges att jamforelse kan gdéras med plattformsrum som
ar projekterade eller uppforda i Vastlanken och Citybanan samt om mojligt lamplig station dar
godstag passerar.

4.3.4  Slussens bussterminal

Slussens bussterminal i Stockholm syftar till att mojliggéra kommunikationer mellan Nacka och
Varmdo kommun och kollektivtrafiknoden Slussen. Terminalen haller pa att byggas och
kommer anldggas i ett nytt bergrum under Katarinavagen och Mosebacke samt tillhérande
ytor och funktioner. Detta i form av resenarsutrymmen och entréer, infart till terminalen fran
Stadsgardsleden samt tekniska utrymmen under och ovan mark.

Huvudentrén till bussterminalen kommer vara lokaliserad vid Katarinavagen och en ny entré
kommer att byggas vid Stadsgardskajen invid Lokattens trappor. Bussterminalen kommer dven
ha en entré fran befintlig tunnelbanestation Slussen. Utéver detta kommer ett antal
utrymningsvagar fran bussterminalen maojliggora utgang pa fler platser dn via de tre
huvudsakliga entréerna. Infarten till bussterminalen fran Stadsgardsleden sker via trag och en
ny bergtunnel, med mynning i héjd med Birkaterminalen. Terminalens golv kommer ligga pa
nivan cirka -5 meter och ligga rakt under Katarinavagen.

Bussterminalen kommer vara cirka 280 meter lang, 80 meter bred och besta av tre valv, dar
tva valv utgor busskéryta och ett valv utgér vanthallen. Vanthallen &r cirka 3700 m? stor.
Hojden i valvet ar cirka 8,6 m. Vanthallen utgor egen brandcell, brandtekniskt avskild fran
angransande utrymmen. Avskiljningen har dessutom visst skydd mot explosioner.

Antalet personer som samtidigt befinner sig i anlaggningen beddéms vara cirka 3000 under
maxtimmen vid normal drift. | hdndelse av omfattande driftstérning, exempelvis vid kraftigt
snofall med trafikkaos som foljd, kan bussrorelserna komma att stoppas helt. Vid ett sadant
tillfalle forvantas maximalt 5000 personer vistas i anlaggningen. Brandskyddet och 6vriga
sakerhetssystem dimensioneras for att klara av den hogre personbelastningen.

Uppdragsnamn: Sakerhetsmal undermarksstationer Uppdragsnummer: 500893 Datum: 2021-12-22 Sida: 38



BSL s L RISKTEC

PROJEKTLEDNING

BRANDSKYDDSLAGET

ENTRE STADSGARDEN
(BEF NORRA TUN Nlil.li}\N;‘\if.-\"['Rt‘iM

*

B-ENTRE SALTSIOBANAN]
B ENTRE KATARINAHISSEN

ENTRE KATARINAVAGEN
/lBl SSTERMINAL/SALTSIOBANAN/ TUNNELBANA)

ENTRE LOKATTEN

VASTRA ENTREHALLEN
.-1 (BUSSTERMINAL)

(BUSSTERMINALEN)

VANTHALL

(BUSSTERMINAL) .
OSTRA ENTREHALLEN

§ (BUSSTERMINALEN)
— ENTRE GOTGATAN/HOKENS GATA '
| (BUSSTERMINAL/TUNNELBANA)

Figur 13. Oversiktlig bild éver Slussens bussterminal i Katarinaberget.
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Figur 14. Planvy éver bussterminalen.

| de riskbedomningar som gjorts under planering och projektering av projektet framkom att
brand- och explosionsrisker var de mest patagliga riskerna, bland annat till foljd av planerad
trafikering av bussar med fordonsgas, som behovde beaktas sarskilt vid framtagande av
anlaggningens sdkerhetskoncept. Riskerna analyserades bade kvantitativt och kvalitativt.

Ett vedertaget sdkerhetsmal fér att bedéma denna typ av riskpaverkan i aktuell anldggning
saknas. | projektet definieras ett sddant mal med olika typer av kriterier, som anpassats till
bade risktyp och analysmetod. Ett projektspecifikt kvantitativt acceptanskriterium, dvs. ett
sakerhetsmal, togs fram.

Metoden for framtagande bygger pa en jamforelse med tillampade riskacceptanskriterier for
andra typer av anlaggningar och verksamheter. Metoden beaktar att olika forutsattningar kan
ha legat till grund for tidigare val, och att manniskors uppfattning av risker (riskperception)
paverkar acceptansen. Ett acceptanskriterium foreslogs som motsvarar individ- och
samhallsrisk i en svensk modern vagtunnel langs en stadsmotorled. Som komplement till
riskmattet beskrivet i en F/N-kurva och féreslas en maximal medelrisk pa 3,3x10-2 omkomna
per ar vilket ger en motsvarande sidkerheten som pa det svenska vagnatet.
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Mot detta varderas de framraknade risknivaerna. En rimlighetskontroll har utforts vilken visar
pa att sakerhetsmalets riskniva ar lagre eller i samma storleksordning som fér manga andra
motsvarande risker i samhallet, till exempel i andra transportsystem sasom moderna
trafiktunnlar. Sammanfattningsvis medfor trafikering med fordonsgasbussar i bussterminalen
en hég men acceptabel riskniva for huvudalternativet, som innebar att riskreducerande
atgarder behover vidtas enligt det sdkerhetskoncept som utarbetats. Exempel pa sadana var
bl.a. automatiskt brand- och utrymningslarm, automatiskt slacksystem, automatisk
brandgasventilation och hissar som anvands for utrymning. Dessutom finns sarskild
utrymningsstrategi framtagen som bygger pa att brand- och gasutslapp ska upptackas i ett
tidigt skede av automatiskt brand- och/eller gas-detektionssystem, och att de som vistas i
bussterminalen ska uppmarksammas att de ska utrymma och fa vagledning vart de ska
utrymma. Som komplement till sakerhetskonceptet finns ett sarskilt insatskoncept for
raddningstjansten.

De analyserade brandriskerna till f6ljd av trafikering med fordonsgas redovisas tillsammans
med acceptanskriterierna i Figur 15 nedan.
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Figur 15. Samhdllsrisk fér scenarier med fordonsgas i bussterminal fér normalbuss och dubbelddckare, samt
acceptanskriterier. Sikerhetsmdlet (acceptanskriterierna) illustreras med streckade linjer.

Individrisken fér bussterminalen &r 2,05 x 1077, det vill sdga sannolikheten att omkomma per &r
vid pendling. Detta kan nu stéllas mot kriteriet for individrisken i sdkerhetsmalet, som ar 2,2 x
107®. Resultatet visar att individrisken fér bussterminalen dr under det satta acceptanskriteriet
och darmed acceptabel.

4.3.5  Ovriga anlaggningar och projekt

Det finns ytterligare ett antal anlaggningar i Sverige som kan anses utgora plattformsrum. Av
olika skal har vi valt att inte beskriva dem utforligare i rapporten, da de i stort tacks in av
ovanstaende beskrivna plattformsrum.
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e Citytunneln — befintlig jarnvagstunnel med tva undermarksstationer

e Sodra station — befintlig undermarksstation jarnvag

¢ Garda - befintlig undermarksstation jarnvag

¢ Helsingborg — befintlig undermarksstation jarnvag och bussar i markplan
¢ Liljeholmen — befintlig bussterminal

e Vastlanken — planerad jarnvagstunnel med tre undermarksstationer

e Varberg — planerad undermarksstation jarnvag

e Malarbanan — planerad undermarksstation jarnvag i Sundbyberg

* Boras/Landvetter — planerad undermarksstation jarnvag

¢ Nacka C- planerad bussterminal och vagtunnel med hallplats

Det utgor idag praxis att alla personer ska kunna utrymma ett plattformsrum vid brand innan
kritiska foérhallanden uppstar, och att detta visas genom brand- och utrymningsberakningar.

Inga av de identifierade plattformsrummen i Sverige har dimensionerats med hansyn till att
farligt gods ska fa transporteras utan tidsstyrning eller andra restriktioner. Delvis 6verbyggda
stationer som Varberg och Sundbyberg undantagna. Station Stockholm sédra har inga krav pa
styrning eller nagra restriktioner, men heller inte nagon analys som visar att dimensionering av
station tar hojd for en olycka med farligt gods.

4.3.6  Europeisk praxis

En mycket 6versiktlig inventering av utlandska undermarksstationer for spartrafik dar
godstransporter tilldts har gjorts genom muntliga kontakter och fragor stallda via chatinlagg i
internationella natverk. Den praxis som verkar vara gallande inom EU baserat pa diskussioner
med yrkesverksamma i UK &r att om godstrafik tillas passera undermarksstationer sa sker det
da fa eller inga personer vistas pa plattformarna. Sadana stationer ar féretradesvis utformade
enligt Figur 1 och &r inte lokaliserade under markniva med anslutande tunnlar. Ett exempel pa
en sadan typ av station ar Yorks station i UK. Inventeringen &r begransad och det gar inte att
utesluta att det finns exempel med stationer dar transporter med gods och/eller farligt gods
tillats samtidigt som manniskor vistas pa plattformar i stationen, men det verkar inte vara
vanligt forekommande.

4.4 Kostnads- /nyttoanalyser

Kostnads- /nyttoanalyser genomfors regelbundet och utgor en del i beslutsunderlag for olika
infrastrukturprojekt. Inom Trafikverket ar det vanligt forekommande att utvardera
Overgripande trafiksdkerhetshdjande atgarder med kostnads-/ nyttoanalys, men det sker
sallan for enskilda sdkerhetshéjande atgarder inom specifika projekt.

Exempel pa nar detta har anvéants for tunnlar ar i vagtunnelprojekten Forbifart Stockholm och
Norra lanken for att utvardera om sdkerhetsatgarder i form av fasta slacksystem etc i skulle
inforas i tunnlarna. Kostnader varderas da framst utifran den hogre anlaggningskostnaden och
kommande drift och underhall mm. Nyttorna som uppstar av sdkerhetsatgarderna mats dels i
forvantat minskat antal omkomna och skadade, och dels i bidraget till andra nyttor sasom
minskade egendomsskador eller minskade stillestandstider. Det sistndmnda innebar att
anlaggningen kan tas i bruk snabbare efter en olycka.
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| samband med tunnelbaneprojektet Réda linjens uppgradering i Stockholms tunnelbana
genomférdes kostnads-/ nyttoanalyser i samband med det planerade inférandet av
helautomatisk drift samt plattformsbarriarer. Kostnader som varderades da var
anlaggningskostnaden och kommande drift och underhall och nyttorna som varderas ar framst
den dkade sakerheten i form av raddade liv men dven minskade driftstopp pga olyckor och
obehorigt sparbetradande.

Enligt Sdkerhetsvardering i jarnvagstunnlar [21] och TSFS2019:117 sa ska metodiken tillampas,
men det finns fa exempel pa hur det har tillampats.
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5. Analys av maéjliga sakerhetsmal
5.1 Majliga syften med sdkerhetsmal fér plattformsrum

Det maste vara tydligt varfor ett sdkerhetsmal for plattformsrum ska faststéllas. En del bor
naturligtvis vara att bidra till de transportpolitiska malen, vilket innebar att sdkerheten ska
forbattras jamfort med dagslaget. Det &r ocksa enligt projektets definierade uppdrag ett syfte
att uppna en liknande sdkerhet mellan olika transportslags plattformsrum. Syftet med ett
sakerhetsmal kan ocksa vara att beskriva och mata risker likartat och sedan hantera dem sa att
risknivan for dessa mellan olika plattformsrum inte varierar, eller varierar pa ett for samhallet
Onskat satt. Pa samma satt kan det vara intressant att beskriva och mata risker fér en individ sa
att risken att vistas i ett plattformsrum ar acceptabel i jamforelse till andra risker som
individen kan utsattas for. Inriktningen &r naturligtvis att uppna allt detta, men det hari
arbetet tydliggjorts att det finns ett antal svarigheter att na dit.

En svarighet med att relatera till de transportpolitiska malen &r att olyckor med omkomnai
plattformsrum utgor en mycket liten del av det totala antalet olyckor med omkomna pa
jarnvag och vag. For tunnelbanan ar forhallandet det motsatta dar antalet omkomna vid
plattformsrum dominerar. (Har utgors flertalet av suicider vilket kan krava ett eget mal som
kan uppnas exempelvis genom egna standardiserade skyddsatgarder.) En annan svarighet med
ovanstaende ar att olyckor med enstaka omkomna, flertal omkomna respektive
masskadesituationer har ofta sitt ursprung i olika olyckstyper som varierar mellan
transportslagen. Exempelvis ar risken fér masskadesituationer ytterst liten i plattformsrum for
tunnelbana och sparvag, men for jarnvagsstationer dar transporter med farligt gods kor forbi
ar det en aterkommande fraga om risken ar acceptabel ens med mycket lag sannolikhet da
konsekvensen &r sa stor. Om ett enda sdkerhetsmal skall anvdndas for flera transportslag
maste detta mal kunna hantera dessa olikheter for att uppfylla det 6vergripande syftet.

Vagtrafikens plattformsrum har har framst antagits vara bussterminaler. Det &r saledes endast
en mindre del av vagtrafiken, dvs. bussar, som berdrs. De kor i ett plattformsrum (en
bussterminal) som inte nédvandigtvis har anslutning till, eller i sig sjalv utgor, en tunnel. Det &r
da en helt fristaende anlaggning och kopplingen till Sdkerhetsmal for tunnlar [7] &r mindre
tydlig. Det kan vara maijligt att samma sakerhetsmal ar lampligt som for andra plattformsrum,
men osakerheten kring detta ar stor.

Syftet med ett sdakerhetsmal maste vara tydligt och skapa nytta for att ha en legitimitet.

5.2 Analys av olika sakerhetsmal och nivaer

Ett antal olika metoder for att foresla ett sdkerhetsmal har presenterats i avsnitt 3.5, dessa
olika metoder analyseras med avseende pa mojlighet och lamplighet att anvanda for att
foresla ett sakerhetsmal for plattformsrum.

e Utga fran géllande praxis avseende riskacceptanskriterier

¢ Analys av historiska risker, dvs. skadedata (olycksstatistik)

e Jamforelse med andra tillampade riskacceptanskriterier

¢ Jamforelse med bakgrundsrisker och allman dodlighet i populationen
¢ Extrahera risknivan fran referenssystem

¢ Genom kostnads-/nyttoanalys
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5.2.1  Utga fran gallande praxis

Praxis for riskacceptans m.m. foréandras over tid och det gar inte att blicka allt for langt tillbaka
for att bedéma vad som nu ar géllande praxis. Tydligt ar att det idag utgor praxis att alla
personer ska kunna utrymma ett plattformsrum vid brand innan kritiska forhallanden uppstar,
och att detta visas genom brand- och utrymningsberakningar. Det géller bade i Sverige och
flera andra lander. Det finns ocksa inskrivet som krav i TSFS 2017:119 fér tunnelbana och
sparvag [2] samt i BBR [5] fér byggnader dvs. andra delar av stationer. Ovrigt kring
sdkerhetsmal och atgarder varierar betydligt mera exempelvis avseende hantering av suicider,
olyckor pa plattform m.m. och sdkerhetsnivaer avseende omkomna.

Suicider kan i stort forhindras med plattformsavskiljande partier mot sparomradet, men det
har endast inforts i Citybanan och station Garda/Liseberg i Goteborg, i Sverige i nulaget. |
samtliga andra nybyggda stationer har endast begrénsade atgarder vidtagits. Exempelvis i
tunnelbanan dér suicider och omkomna vid stationer &nda ar dominerande, men
plattformsavskiljande vaggar eller liknande inte infors vid nybyggnad. Bussterminaler har ingen
tillganglig statistik, men suicider kan nog i princip uteslutas.

Olyckor pa plattform m.m. varierar mycket i vad som inkluderas i omfattningen och hur man
beddmer sdkerheten. Detta genom att flertalet anser att dessa olyckor inte ar relaterade till
sjalva trafiken, utan kan hanteras med allménna krav pa lokaler och maskiner. Dar det anda
ingar i riskanalyser hanteras knappast nagra skyddsatgarder utéver allmanna krav. Majligen
kan man da siga att géllande allmanna krav utgér praxis, men detaljerade krav pa specifika
skyddsatgarder saknas. Paverkan pa helhetsbilden av sdkerhetsnivan for respektive
transportslag genom de olyckor som sker pa plattform ar oklar.

Krav pa sdkerhetsnivaer har tagits fram pa helt olika satt i Citybanan och Slussens
bussterminal. Citybanans mal baseras pa tidigare projekt och Trafikverkets krav pa
sdkerhetsniva i tunnlar m.m. Slussens mal liknades med andra transportsystem och jamférdes
med risken vid arbetspendling. For tunnelbanan gors en samlad bedémning enligt TSFS
2017:119 [2] utifran ytterligare ett annat synsatt dar sdkerhetsnivan inte tydligt definieras for
plattformsrum. Ingen praxis finns, och det ar ett bakomliggande skal till att denna utredning
om Sakerhetsmal for plattformsrum genomfors.

5.2.2  Analys av historiska risker (olycksstatistik)

Statistiken for undermarksstationer och plattformsrum ar begransad idag, men finns i viss
omfattning tillganglig for tagstationer. Den statistik i Sverige som kan sorteras ut att galla for
jarnvagsstationer ar begransad till att endast omfatta personer som har omkommit pa
plattform till féljd av tag i rorelse, vilket innebar enstaka omkomna. Detta ar endast en
begransad del av de risker som finns i plattformsrum och tacker inte in risker med flertal
omkomna respektive masskadesituationer som exempelvis brand respektive farligt gods. Inte
heller internationellt har nagon bra statistik for plattformsrum hittats.

For tunnelbanestationer kan konstateras att personpakérning inklusive suicider &r
dominerande, och starkt kopplade till stationer i forhallande till tunnelbanenatet i dvrigt.

Olycksstatistiken for farligt gods ar begransad for att olyckorna intraffar sa séllan. En ansats att
forsoka beskriva sannolikheten har gjorts i tidigare rapport framtagen av Faveo [41].
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Trafikverket nyttjade olycksstatistik som underlag for sin forsta rapport BVH 541.3 [42]
avseende sikerhetsvardering/riskanalys i tunnlar. Sdkerhetsmalet sattes sa att en nagot hogre
sakerhet skulle uppnas dn vad det statistiska utfallet varit. Pa detta satt sokte man skapa ett
bidrag till en 6kad sakerhet, vilket ligger i linje med ambitionen med de transportpolitiska
malen.

5.2.3 Jamforelser med andra acceptanskriterier
De acceptanskriterier som onekligen ligger ndarmast till hands att jamféra med ar de som
foreslagits i tidigare rapporter kring sakerhetsmal i tunnlar [6] [7].

| dessa utredningar gjordes jamforelser mellan olika exempel och referensfall dar det visade sig
att riskkurvor fran flera stora tunnelprojekt sammanfaller relativt val, varfor det bedémdes
lampligt att anvdnda dessa referensfall som en grund for att formulera ett sdkerhetsmal.

Rapporternas forslag till sakerhetsmal for nya tunnlar berér endast tunnelspecifika olyckor, det
vill sdga de som endast kan orsakas i tunnlar och de som kan orsakas var som helst men vars
foljdkonsekvenser blir sarskilt allvarliga i tunnlar, till exempel stora brander och farligt gods-
olyckor.

Forslaget formulerades sammanfattande enligt foljande:

Risken vid fard i tunnel foér vag, jarnvag, tunnelbana och sparvag ska vara
likvardig, uttryckt som risk att forolyckas per personkilometer.

Forslaget ar att sdkerhetsmalet uttrycks som krav pa en foreskriven évre acceptansniva i ett
F/N-diagram, med en fiktiv startpunkt F=1*10* per miljon personkilometer vid N=1 och
lutning -1. Detta illustreras i Figur 4 i kapitel 2.4.

Forslaget i rapporten ar att sdkerhetsmalet bor verifieras med kvantitativ analys for langre
tunnlar, medan for kortare tunnlar bedéms sdkerhetsmalet kunna uppfyllas enligt detaljkrav
(basstandard), utan ytterligare analys. Inom ALARP bor samhiéllsekonomiska varderingar typ
ASEK nyttjas.

Avgransningen att sakerhetsmalet inte tdcker in olyckor med farre dn tre omkomna motiveras
med att det finns tydliga skillnader mellan trafikslagen vad galler handelser med enstaka
omkomna. Dessa hdndelser dr ocksa ofta mer frekventa och ofta finns darfor erfarenhet och
empiriska samband, vilka kan inarbetas direkt i regler (basstandard) som féreskrivna
obligatoriska atgarder.

Acceptanskriterierna enligt “Sakerhetsmal for tunnlar” [24] omfattar ej acceptanskriterium for
individrisk. Bakgrunden till detta ar att for tunnlar bedéms detta riskmatt ha ett begransat
bidrag till riskvarderingen utover samhallsrisk. | utredningen belyses dock att individrisk ar en
mojlig komplettering av sdkerhetsmalet dar kriterierna i sa fall bor utformas specifikt for
respektive trafikslag. Det behover ocksa tydligt framga vilka olycksrisker som forvantas inga i
riskmattet. | synnerhet da kriterierna for samhallsrisk inte tacker in olyckor med farre &n tre
omkomna, samtidigt som dessa olyckor sannolikt kan ha ett betydande bidrag pa individrisken.

| tidigare utredningar (se avsnitt 2.4) konstaterades ett behov av vidare utredning av principer
och mal for hantering av katastrofscenarier.

Plattformsrum utgor, atminstone for jarnvagsstationer, enligt Trafikverkets definition en del av
tunneln varfér de atminstone borde uppfylla sdakerhetsmalet. Fér tunnelbana och sparvag
ligger det nara till hands att jamféra med jarnvagens syn pa plattformsrum, dven om
Transportstyrelsens definition i TSFS 2017:119 [2] skiljer sig nagot.
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Vagtrafikens plattformsrum, bussterminaler, kan utgoras av en helt fristdende anlaggning och
kopplingen till Sdkerhetsmal for tunnlar [7] &r svag.

5.2.4  Jamforelser med bakgrundrisker
Jamforelser med bakgrundsrisker anvands till exempel vid faststallande av kriterier enligt SS-
INSTA 951:2019 [37], se avsnitt 4.2.5, dir acceptanskriteriet fér individrisken anges till 10°®.

| "Vardering av risk” [38] anges ocksa att de féreslagna nivaerna ar relaterade till exempelvis
risken att traffas av blixten eller risken att omkomma i naturolyckor dar individrisken anges till
107 respektive 10°°.

Riskkriterierna for individrisk som beskrivs ovan géller for kontinuerlig ndrvaro pa en given
plats. Detta innebar att de inte ar direkt tillampbara for exempelvis resenarer eller personal
eftersom riskpaverkan fran den specifika riskkallan inte kommer att vara kontinuerlig utan
behover justeras med hansyn till en exponeringsfaktor. Om berdkningen av individrisken
beaktar en icke kontinuerlig exponering sa bor dven acceptanskriteriet justeras med hansyn till
motsvarande parametrar.

For samhallsrisk ar det inte lika |att att jamfora riskbilden for en specifik riskkalla eller
anlaggning pa motsvarande satt som for individrisk. Syftet med att studera bade samhallsrisk
och individrisk ar just att dessa riskmatt kompletterar varandra avseende vilka faktorer som de
belyser.

5.2.5 Extrahera fran referenssystem
Mojligheten att extrahera risknivan ifran referenssystem forutsatter att acceptabla liknande
system finns idag.

| tidigare rapport "Sakerhetsmal i tunnlar” [7] har jamforelser mellan olika exempel och
referensfall gjorts dar det har visat sig att riskkurvor fran flera stora tunnelprojekt
sammanfaller relativt val, varfér det bedomdes lampligt att anvdanda dessa referensfall som en
grund for att extrahera en riskniva och formulera ett sdakerhetsmal.

Undermarksstationer med plattformsrum finns forvisso ocksa idag, men fa riskanalyser ar
gjorda och foérutsattningarna varierar bade vad géller olyckstyper och riskens karaktar mellan
transportslagen. Vid jamforelse mellan de underlag som inventerats, se avsnitt 4.3, observeras
bland annat variationer i vilka risker som har omfattats samt hur exponeringsfaktorer har
beaktats vid definition av sdkerhetsmal och sammanvéagning av riskniva.

Individrisker som har rdknats fram i exempelvis Citybanan, se avsnitt 4.3.2, visar pa
individrisker som ar flera 10-potenser lagre dn angivet sakerhetsmal, men dessa har ocksa
raknats fram pa ett delvis annat satt varfor de inte ar direkt jamférbara. Individrisken som har
réaknats fram for Centralstationen har inte gjorts pa samma satt, och omfattar inte
motsvarande olycksrisker som for Citybanan, varfor risken ocksa blir hogre. Individrisken for
Centralstationen omfattar exempelvis jarnvagsolycka, ursparning och sammanstotning, vilket
har ett mycket stort bidrag (> 99 %) till individrisknivan fér resendrer. Den berdknade
individrisken for Citybanans stationer omfattar inte jarnvagsolycka.

De underlag som studeras och beskrivs i tidigare kapitel visar att underlaget ar for bristfalligt
for att kunna extrahera en riskniva.
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Det visas dock i tidigare kapitel att plattformsrum kan till viss del jamféras med tunnlar,
atminstone vad avser sparbunden trafik. Plattformsrum som ansluter till en tunnel blir en
naturlig forlangning eller del av tunneln. Krav kan da stéllas pa en minst motsvarande
sdkerhetsniva pa den delen jamfort med referenssystemet tunnlar.

| framtiden kommer det troligen att finnas ett betydligt stérre antal riskanalyser och
anldggningar med plattformsrum att extrahera en riskniva utifran. Troligen kan det dven for
bussterminaler komma att finnas ett motsvarande underlag.

Inom projektet for 6verbyggnad av Stockholms Centralstation har Trafikverket nyligen
preliminart anvant Citybanans och Vastlankens undermarksstationer med plattformsrum som
referenssystem for formulerande av sdakerhetsmal, men 6ppnar dven upp for anvandandet av
andra relevanta referenssystem. Det arbetet ar just paborjat och ett antal skillnader sdsom
transport av farligt gods kan komma att sdtta malnivan pa ordentliga prov.

Ett mojligt referenssystem som 6vervagdes var plattformar ovan mark. Vid en ndrmare
betraktelse har det dock bedomts mindre lampligt da exempelvis halkolyckor genom vader och
vind respektive brandolyckor i ett 6verdackat plattformsrum skiljer sig mycket at mellan
systemen.

5.2.6  Kostnads-/nyttoanalys

Kostnads-/nyttoanalys kan anviandas for att rdkna fram en acceptabel sikerhetsniva forutsatt

att vardet av ett statistiskt liv bestdms, men ar praktiskt svart att genomféra av flera olika skal
visar rapporten ”Use of risk acceptance criteria in Norwegian offshore industry: Dilemmas and
challenges” [43]. Analysen har sin storsta praktiska nytta vid évervdaganden och jamforelse av

enskilda atgarder, exempelvis inom ALARP-omradet.

Det bedoéms inte praktiskt mojligt eller [ampligt att enbart anvdnda kostnads-/nyttoanalys for
att faststalla en acceptabel riskniva.

5.3 Sammanfattning av analys

Ingen av de enskilda metoderna i avsnitt 5.2 beddms utgora ett tillrdckligt bra underlag for
plattformsrum. Det som later sig gbras ar att formulera delar av ett sdkerhetsmal med olika
metoder enligt ovan och pa det sattet soka skapa ett relativt heltdckande sakerhetsmal.

Det utgor idag praxis att alla personer ska kunna utrymma ett plattformsrum vid brand innan
kritiska forhallanden uppstar, och att detta visas genom brand- och utrymningsberakningar.

Historiska risker ar idag svara att fa grepp om i den begransade statistiken for plattformsrum,
och dar det helt saknas statistik for olyckor med ett flertal omkomna.

En jamforelse med acceptanskriterier/metoder fér sdkerhetsmal i tunnlar och
referenssystemet tunnlar verkar lamplig da plattformsrum utgér en naturlig forlangning eller
del av tunneln. Vagtrafikens plattformsrum, bussterminaler, kan utgoras av en helt fristaende
anlaggning och kopplingen till sékerhetsmal for tunnlar ar inte lika tydlig. Resonemanget
utvecklas vidare nedani 5.4.

En individrisk som relaterar till andra bakgrundsrisker bedéms mojlig att formulera.

Kostnads-/nyttoanalyser kan utgora ett beslutsunderlag och en del i hanteringen av
sakerhetsmal.
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5.4 Utveckling av analys — nyttjande av Sakerhetsmal i tunnlar

5.4.1  Aterkoppling Sakerhetsmal i tunnlar

Forslaget i rapporten “Sakerhetsmal i tunnlar” [7] ar att sdkerhetsmalet bor verifieras med
kvantitativ analys mot F/N-kurva for langre tunnlar, medan foér enklare, kortare tunnlar
beddms sakerhetsmalet kunna uppfyllas enligt detaljkrav (basstandard), utan ytterligare
analys. Inom ALARP bor samhallsekonomiska varderingar typ ASEK nyttjas.

Avgransningen att sakerhetsmalet (F/N-kurvan) inte tacker in olyckor med farre an tre
omkomna motiveras med att det finns tydliga skillnader mellan trafikslagen vad galler
handelser med enstaka omkomna. Dessa hdndelser ar ocksa ofta mer frekventa och ofta finns
darfor erfarenhet och empiriska samband, vilka kan inarbetas direkt i regler (basstandard) som
foreskrivna obligatoriska atgarder.

Forslag till sékerhetsmal

ALARp

1 1 100 1000 10000
Figur 16.F6rslag pa samhdllsriskkriterier enligt Sékerhetsmdl i tunnlar [7].

Acceptanskriterierna enligt “Sakerhetsmal for tunnlar” [7] omfattar ej acceptanskriterium for
individrisk. | utredningen belyses dock att individrisk ar en mojlig komplettering av
sdkerhetsmalet dar kriterierna i sa fall bor utformas specifikt for respektive trafikslag.

"Sakerhetsmal i tunnlar” [7] gav ocksa modellen (nedan) som bygger pa att det finns en
basstandard som kan anvandas for enklare anlaggningar.
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Figur 17. Processbild - beslut om dtgdrder [7].

5.4.2  Nyttjande for Sdkerhetsmal plattformsrum

Beddmningen ar att det som géller sdkerhetsmal i tunnlar ar principiellt tillampligt dven for
plattformsrum. Ett direkt anvandande utan andringar ar maojligt, men ger troligtvis inte
tillracklig/6nskad sdkerhet. En mojlig justering baserat pa vad som anges i avsnitt 5.2 redovisas
har.

e Praxis att verifiera brand- och utrymningssdkerheten sa att utrymning kan ske innan
kritiska forhallanden infors.

e Osdkerheten med lampliga acceptabla risknivaer ger att ALARP bor tillampas mer
omfattande. | princip sa utgor ALARP hela omradet under den 6vre acceptansnivan.

¢ Osakerheten med lampliga acceptabla risknivaer i avseende pa masskadesituationer
ger att ytterligare bedémningsunderlag kan behdvas dn en ren redovisning av kostnad
och nytta. Anvandandet av kostnads-/nyttokvot NK>0 kan behéva omvérderas.

¢ Komplettering med individriskkriterium sker.

Mer omfattande analys och verifiering mot ett sdkerhetsmal behdéver da goras for ett mindre
antal plattformsrum da basstandarden bér vara tillracklig for flertalet stationer. Atgarder for
plattformsrum féreslas enligt en anpassad modell (se Figur 18) tills dess specifika
acceptanskriterier tagits fram.

| genomforda tunnelprojekt ar det normalt en felfunktion om tag stannar i tunnel vid brand.
Detta da det normalt ska kora till ndrmaste station, eller ut ur tunnel, fér utrymning. Pa
undermarksstation ar det darfor en standardprocedur att tag stannar vid brand. Darmed stélls
ocksa hogre krav pa utrymningssakerheten, vilket ar i analogi med kraven i TSFS 2017:119 [2]
och BBR [5]. Brand- och utrymningskraven bor darfor i enlighet med praxis utgéra en del av
basstandarden aven for andra plattformsrum.

Sakerheten bor ocksa vara minst lika hog som for tunnlar, troligen hogre, da stationen ar en
delmangd av tunneln. Hur mycket hogre sakerheten bor vara finns idag inte underlag att saga.
Forslaget ar darfor att dar analys kravs sa ska alltid kostnads-/nyttoanalyser utforas, dvs.
oavsett var risknivan ligger under den 6vre acceptansnivan, dvs. ALARP- omradet utokas.

| praktiken kommer efter ett tag en praxis att etableras for en nedre grans dar det inte ar
meningsfullt att prova om ytterligare atgarder ar rimliga. Den nivan ar dock svar att bestamma
idag pa grund av for litet underlag.
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Vidare ska katastrofrisker kunna beddémas sarskilt varfor ett underlag for den bedémningen
ska tas fram nar katastrofrisk foreligger. Det kan till exempel finnas anledning att inte stélla
krav pa att kostnads-/nyttokvot NK>0 for att sdkerhetshdjande atgarder skall genomforas for
sadana risker.

F
Basstandard
4 inkl brand- &
/| wtrymningsznalys
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lattformsrum? - .
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1 Analys rd
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Figur 18. Férslag till processbild - beslut om datgdrder, plattformsrum.

| kvantitativa riskanalyser anvands ofta bade riskmatten samhallsrisk och individrisk da
riskmatten kompletterar varandra i att beskriva risknivan och medfér darmed ett utokat
underlag for riskvardering. For “Sakerhet i tunnlar” [7] gjordes bedémningen att individrisk har
ett begransat bidrag till riskvarderingen utéver samhallsrisk. For plattformsrum anses dock att
riskmattet individrisk innebar en nédvandig komplettering for att tillsammans med
samhallsrisk beskriva riskernas omfattning.
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6. Forslag till sikerhetsmal

6.1 Forslaget i korthet

Ur statistik och utforda riskanalyser som redovisas i kapitel 4 kan tydligt utldsas att nagra risker
dominerar vad galler bidrag till risknivan, exempelvis suicider, personpakérning, brand och
farliga amnen. En hantering av dessa risker pa ett bra satt kan da gora att den resulterande
sdkerhetsnivan bor kunna anses ligga ndra vad som ar 6nskvart.

En basstandard som bland annat tacker in atgarder mot frekventa olyckor med enstaka
omkomna ar en god grundidé, och kan anses vara tillrdckligt dven avseende att sdkerstalla
sdkerhetsnivan for fler 4n enstaka omkomna for enkla plattformsrum utan speciella risker. Det
bor finnas en basstandard framtagen for respektive transportslags plattformsrum.

Lamplig niva for samhallrisk bedoms inte kunna foreslas baserat pa statistik for plattformsrum
da det saknas tillrdckligt underlag for detta. Dock sa bor sakerheten for sparstationers
plattformsrum minst uppfylla foreslagen 6vre riskniva enligt "Sakerhetsmal fér tunnlar” [7] da
plattformsrum normalt ansluter till tunneln eller utgor en del av tunneln. Bedémning av
ytterligare kompletterande sidkerhetsatgarder bor for stationer dven utforas da risknivan ligger
under ALARP-omradet for tunnlar.

Brand ar en allvarlig olycksrisk i undermarksstationer och ger ett stort riskbidrag. Risken ingar i
samhallsrisknivan, men foreslas dven att kravstallas specifikt enligt den praxis som utvecklats.
Det innebar att ett funktionskrav stalls att utrymning ska kunna ske innan kritiska forhallanden
uppstar sasom redan finns inarbetat som krav i TSFS 2017:119 [2] och BBR [5].

Katastrofrisker som olyckor med farligt gods i form av exempelvis explosivdmnen dr mycket
osannolika men kan fa extremt stora konsekvenser om de sker. Risken ingar i
samhallsrisknivan, men foreslas dven att utredas och varderas specifikt. Det innebar att krav
stalls pa vilka utredningar som ur ett riskperspektiv bor tas fram som beslutsunderlag. De ska
sedan formuleras i en avvagd bedémning i férhallande till de fordelar och nyttor som finns.
Inget sdkerhetsmal bedéms nu kunna stallas upp utan att riskera att hamna i konflikt med
samhallsutvecklingsfragor pa mer principiell niva.

Individrisk foreslas uttryckas i ett kvantifierat sakerhetsmal. Det bedoms vasentligt att
undermarksstationer ar och kan pavisas vara sdkra for den enskilde i sitt resande och att
sannolikheten att forolyckas inte ar hogre i plattformsrummet an i andra delar av
transportsystemet. Individrisk kompletterar samhallsrisken for ett utokat underlag for
riskvardering.

6.2 Basstandard

Utformning av en basstandard behdvs for respektive transportslag. Basstandarden bor
innehalla konkreta sdkerhetsatgarder avseende olyckor med enstaka omkomna vilket
motiveras med att det finns tydliga skillnader mellan trafikslagen vad galler handelser med
enstaka omkomna. Dessa hdndelser dr ocksa ofta mer frekventa och det finns darfor ofta
erfarenhet och empiriska samband. Det kan da inarbetas direkt i regler med konkreta
sdkerhetsatgarder sa att en acceptabel sdkerhetsniva erhalls for olyckor med enstaka
omkomna.

Basstandarden kan ocksa innefatta andra konkreta sdkerhetsatgdrder som ar svara att
utvardera i en riskanalys mot ett kvantitativt sdkerhetsmal sdsom exempelvis atgarder for
raddningstjanstens insats, olika belysningsnivaer for nédbelysning etc.
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| basstandarden foreslas aven inga ett funktionskrav att brand- och utrymningsanalyser ska
goras och de ska visa att utrymning kan ske innan kritiska forhallanden uppstar vid
dimensionerande scenarier.

Begrdnsningarna maste vara tydliga for nar basstandarden kan anvandas utan krav pa vidare
kvantitativa riskanalyser, kostnads-/nyttoanalyser etc. D4 manga plattformsrum &r
forhallandevis enkla och likartade, sa finns mojligheten att de skulle kunna utformas med
samma uppsattning krav pa siakerhetsatgarder och sidkerhetsfunktioner. Dessa plattformsrum
bor kunna utformas och utrustas enligt en basstandard som ska vara utformad sa att
sdkerhetsmalet uppnas men utan att sarskild riskanalys behover utforas. Skillnaderna mellan
olika trafikslag och anldaggningar ar framst begransad till plattformarnas langd, det
dimensionerande personantalet, fordonstyper och olika byggtekniska egenskaper till exempel
brandskydd.

Sammantaget sa ger en valformulerad basstandard en god grund fér sdakerheten och ar ett
viktigt komplement till, och utgangspunkt for, kvantitativa riskanalyser.

En basstandard ar med fordel en del i ett regelverk i form av en foreskrift eller motsvarande.

Foreskrifter finns idag for plattformsrum fér tunnelbana och sparvag. De saknas for
plattformsrum for jarnvag och vag. Mojligheten att inféra en basstandard for jarnvag bedéms
som mycket goda da mycket ar lika eller liknande som for tunnelbana och sparvag. Det som
skiljer mellan jarnvag och sparvag och tunnelbana idag ar framst en potentiell forekomst av
godstransporter och speciellt transporter av farligt gods forbi plattformsrum. Sarskilda
forutsattningar som exempelvis flera plattformar i samma utrymme, stora evenemang i
narheten, transport av gods eller farligt gods etc. kan vara svart att tackas in av en basstandard
utan skulle da behova analyseras for respektive plattformsrum.

Nar det géller bussterminaler finns det flera som bade ar i drift och som planeras. Dessa
bussterminaler ar dock i regel separata anldaggningar som ar skilda fran den allmanna
vagtrafiken och inte har nagon anslutande vagtunnel. Det ar inte sjalvklart att sdkerhetsnivan i
vagtunnel kan utgora en acceptabel sakerhetsniva for en fristaende bussterminal. Det finns
idag heller ingen entydighet i hur sdkerheten i bussterminaler regleras enligt PBL [1] vid
nybyggnad. Utformning av en basstandard kraver troligen ett mer omfattande
bakgrundsarbete for att sakerstéalla att en 6nskad grundlaggande sakerhetsniva erhalls.

6.2.1  Funktionskrav for brand och utrymning i basstandard

Brand ar en olycksrisk som har mycket stor inverkan vid dimensionering av plattformsrum.
Flera av de sakerhetssystem och organisatoriska atgarder som ofta vidtas syftar till att
reducera brandrisker. Utrymningsstrategin for spartunnlar baseras normalt av att vid tagbrand
i tunneln ska foraren, om mojligt, kora taget till en stations plattformsrum (eller ut ur tunneln)
och utrymma taget dar. For att denna utrymningsstrategi ska fungera, och inte paverka
risknivan inom sjalva tunneln, férutsatts att utrymningsmajligheterna pa stationen ar avsevart
battre an i tunneln for en mycket hég andel av potentiella brandscenarier.
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Fran utrymningssdkerhetssynpunkt bor ett plattformsrum inte betraktas avsevart annorlunda
an exempelvis en samlingslokal under mark. De grundlaggande lagkraven pa tillfredstallande
utrymningssakerhet vid brand &r likartade. Darfor foreslas att sakerhetsmalet for en
undermarksstation formuleras som ett funktionskrav i en basstandard kopplat till att
plattformsrummet och dess utrymningsvagar ska utformas sa att det ges mojlighet till
utrymning vid brand innan kritiska forhallanden uppstar. Definitionen av tillfredstallande
utrymning och darmed utrymning innan kritiska férhallanden uppstar, foreslas i tillampliga
delar harledas till 5 kap. BBR [5] och tillhérande allménna rad i BBRAD [36].

6.3 Lampliga risknivaer och kostnads-/nyttoanalyser

Det vore 6nskvart att som en del i sdkerhetsmalet kunna faststélla en kvantitativ acceptabel
sakerhetsniva for plattformsrum pa ett liknande satt som for tunnlar. Lamplig niva for
samhallrisk bedéms utifran resonemanget i kapitel 5 dock inte kunna tas fram for
plattformsrum da det saknas tillrackligt underlag. Dock sa bér sakerheten for plattformsrum
minst uppfylla foreslagen ovre riskniva enligt "Sakerhetsmal for tunnlar” [7], da
plattformsrummet utgdr en del av tunnlarna. Bussterminaler kan inte utan vidare diskussion
hanteras pa samma satt.

Da sdkerhetsnivan for plattformsrum féreslas baseras pa sdkerhetsnivan for tunnlar sa kan inte
sjalvklart slutsatsen dras att plattformsrummet har ratt sakerhethetsniva ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv bara for att den ligger under den 6vre risknivan for tunnlar.
Réatt sakerhetsniva maste da sakerstallas pa annat satt, och héar féreslas en kombination av
tillvagagangssatt.

Bedémning av ytterligare kompletterande sidkerhetsatgarder utifran kostnads- /nyttoanalyser
bor for plattformsrum aven utfoéras da risknivan ligger under ALARP-omradet fér tunnlar dvs.
ALARP- omradet utvidgas till att omfatta hela omradet under dvre risknivan. Det &r idag
relativt ovanligt med kostnads- /nyttoanalyser for plattformsrum. Ett 6kat anvandande kan
bidra till en battre sakerhet och inte minst ge en kunskapsuppbyggnad for att motivera en
framtida sdkerhetsniva anpassad for plattformsrum. Metoden for utvardering av
sakerhetshojande atgarder som foreslas i ”Sakerhetsmal for tunnlar” [7] kan dven anvandas for
plattformsrum.

Metoden bygger pa att i forsta hand gora en prioritering av mojliga atgarder enligt en
forenklad metod som sammanfattas i Figur 19. Finns det sedan behov av att gora en fullstandig
ASEK-analys kan detta goras i nasta steg for de atgarder som beddms relevanta. Det ar dven
viktigt att vdga in aspekter som normalt inte kan prissattas i kostnads-/ nyttoanalys i
beslutsunderlaget nar sdkerhetshdjande atgarder ska varderas. Exempel pa detta ar atgarder
som kan bidra till att undvika katastrofer.
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Beddmningen nedan kan ske i tva nivaer. Antingen med en jamférelse mellan
olika alternativ med relativ gradering t ex mycket samre, samre, likvardigt,
battre och mycket battre. Alternativt med reell bedémning av kostnader

enligt stodtexter.

Borja med att vdrdera 1 och 2. Alternativ med ingen eller mycket liten
paverkan pa risken dr inte intressanta utan sallas bort. Bedém 3+4 och sétt i
relation till 5+6+7+8. Beddm om atgéirden éverslagsmissigt ger en positiv
eller negativ effekt. Vag &ven in annan paverkan och vardera vilka atgéarder
som ar vérda att studera vidare.

I)

1 Atgardsforslag 2 Bedosmd 3 Bedomd 4 Bedomd 5 Bedomd 6 Bedomd skillnad 8 Andra Bedémd+/-  Annan paverkan

paverkan pad investeringsko underhallskost skillnad i stillestdndskostnad  aterstéllningskostnad kostnader kostnad

riskkurvan stnad nad personskadekost

nad

Ange specifikt  Ange dels Anges Anges totalt | Anvind vdrde pd Bedém Hér kan Naturmiljépdverkan,
och bedémd vilka delar av fér bedémd  omkomna och restidkostnader anges kulturbyggnader,
livslingd pa riskkurvan livslangd skadade enligt  utifran trafikering paverkan pa samhdllsviktig
system. Hdnvisa som "ASEK/TRV". Om med férseningar och tredje man verksamhet mm
vid behov till paverkas, mdjligt alternativa och
beskrivande samt hur uppskatta dven  resmdjligheter. aterstdllning
dokument. mdnga liv skadade och Bedéms ocksa utanfér

som berdknas virdera pd eventuellt uteblivna anldggningen

sparas. Ta samma sdtt. intdkter fran tullar.

dven med

frekventa

olyckor med

fa omkomna

Figur 19. Férenklad metodik for att utvdrdera sdkerhetshéjande Gtgédrder

Jamforande analyser ar ett kompletterande verktyg som exempelvis bor kunna anvandas for
enklare plattformsrum som har vissa speciella forutsattningar som gor att inte en basstandard
kan anvandas fullt ut. Detta bygger dock pa att den referensanlaggning som jamférelsen gors
mot beddms ha en acceptabel sdkerhet.

6.3.1  Individrisk

En kvantitativ individrisk som relaterar till bakgrundsrisker bedoms lamplig att formulera for
att visa sakerheten for resande i plattformsrummet, och ge ett utdkat underlag for
riskvardering. Risker som ar specifikt forknippade med plattformsrummet ska ha ett mycket
litet bidrag i forhallande till en total individrisk, da den inte syftar till att utvardera en total
riskbild i plattformsrummet utan avgransas till att beskriva en maximal niva for specifika
olycksrisker som inte omhandertas av basstandard.

Med hansyn till att personer i plattformsrummet endast vistas dar en kortare tid foreslas att
riskkriteriet uttrycks som en aktivitetsspecifik riskpaverkan och justeras utifran en
exponeringsfaktor. Sdkerhetsnivan formuleras utifran mattet handelse/tidsenhet (ar) eftersom
ett plattformsrum omfattar olycksrisker som inte enbart ar direkt kopplade till sjalva resandet,
vilket gor det olampligt att formulera sakerhetsnivan utifran exempelvis mattet
handelse/personkilometer.

Utifran ovanstaende resonemang foreslas att sdkerhetsmalet for individrisk utgar fran nivaer
pa bakgrundsrisker som till exempel anvands vid faststallande av kriterier enligt SS-INSTA
951:2019 [37] respektive “Vardering av risk” [38]. En 6vre grans pa maximal riskniva for
specifika olycksrisker ansatts utifran detta till 10° per &r vid kontinuerlig narvaro. Ett specifikt
sdkerhetsmal for respektive transportslag behéver sedan utga fran rimliga
exponeringsfaktorer.

Vidare arbete behovs for att tydligare definiera hur individrisken ska beraknas och vilka
olycksrisker som bor inkluderas i ssmmanvagningen. Ovanstaende forslag till sakerhetsmal
utgar fran att det definieras vilka risker som omhandertas av basstandard.
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6.4 Ytterligare underlag for bedémning av katastrofrisker
Om en olycka med exempelvis farligt gods intraffar pa en station med ett plattformsrum dar
manga personer vistas samtidigt kan konsekvensen bli en masskadesituation.

Utredningens asikt ar att det inte finns mojlighet att bedoma katastrofrisker for ett
plattformsrum fristaende fran paverkan pa samhéllet som helhet. Katastrofrisker som medfér
en masskadesituation dar tusentals personer kan omkomma ses i samhallet generellt som
oacceptabla och ska darfor undvikas om det ar moijligt.

Personintensiva, komplexa plattformsrum i kombination med transporter av farligt gods, stora
brander eller dylikt medfér ibland anda att risken maste hanteras. Ett plattformsrum dar
transport av farligt gods sker ar ett exempel dar en kvantitativ analys av risknivan for
plattformsrummet utéver basstandard ska utféras, och en analys dar aven en utredning av
katastrofrisk ska utforas.

Beddmning bor da ske fran ett 4n mer genomarbetat underlag. Nedanstaende hantering bor
overvagas for alla risker dar konsekvenserna kan éverstiga 1 000 personer.

Olycksrisker med farligt gods kan dven ha en betydande paverkan pa riskbilden i
plattformsrummet med begransade resenarsmangder, men om risk fér masskadesituation inte
foreligger sa kan hantering ske enbart utifran en kvantitativ analys mot acceptabel
sakerhetsniva.

Med hansyn till avsaknaden av praxis och underlag for specifik hantering av katastrofrisker,
exempelvis med farligt gods, foreslas ett 6vergripande sakerhetsmal att formuleras for detta.

Sakerhetsmalet for ett plattformsrum med katastrofrisk formuleras som forslag till utformning
av beslutsunderlag:

e En kvantitativ riskanalys ska utféras som omfattar riskmatten samhallsrisk och
individrisk for plattformsrummet. Riskanalysen ska framst hantera risker och
skadescenarier som inte hanteras genom basstandard.

¢ Den kvantitativa riskanalysen ska omfatta en redovisning av vilka faktorer och
risker som framst paverkar samhallsrisk och individrisk.

¢ Den kvantitativa riskanalysen ska dven utféras sa att riskforandringen i forhallande
till nuldge/nollalternativ kan beskrivas.

¢ Analysen ska specifikt belysa s.k. katastrofrisker (scenarier med mycket stora
konsekvenser) och vilka faktorer som bidrar till riskernas omfattning.

¢ Vid riskvardering och sammanstallning av atgarder ska sarskild hansyn tas till
principen om undvikande av katastrofer.

e Riskanalysen behdver omfatta en tydlig och systematisk analys av inneboende
osakerheter. | de fall osdkerheter har stor paverkan pa resultatet av analysen
behover detta beaktas.

e En atgardsanalys dar samtliga tankbara atgarder beskrivs och eventuellt bortval
motiveras genom att atgarderna inte ar praktiskt eller ekonomiskt rimliga.
Aspekter avseende kostnad och nytta ska belysas. Vid behov utokas
atgardsanalysen till att omfatta mojliga atgarder och barridrer som inte ar
projektspecifika. Syftet med detta ar att redovisa en systematisk beskrivning av
aktuella atgarder och barridarer som paverkar sannolikheten fér, och
konsekvenserna av identifierade olycksrisker.
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Val av niva pa sdkerhetsmal riskerar indirekt att antingen ge tillatlighet till eller medféra ett
forbud mot att fa utforma plattformsrum med obegransad transport av farligt gods. Fragan ar
av stor principiell betydelse, och kan inte avgoras i denna rapport.

7. Diskussion och slutsatser

7.1 Forslaget i korthet

Ett sdkerhetsmal kan inte formuleras for plattformsrum pa liknande satt som i “Sakerhetsmal i
tunnlar” [7]. Underlaget att extrahera ett sdkerhetsmal ifran ar helt enkelt inte tillrackligt
omfattande och bra for det. Det som later sig goras ar att formulera olika delar av ett
sdkerhetsmal med olika metoder for olika delar och pa det sattet soka skapa ett relativt
heltackande sakerhetsmal. For vagtrafik/bussterminaler kan det vara tveksamt om forslaget &r
tillrackligt underbyggt da inget liknande en basstandard finns &nnu och acceptansniva for
vagtunnlar inte sjalvklart kan anses galla for bussterminaler. Detta behover tas i beaktande
innan sakerhetsmalen géller dven bussterminaler.

Riskerna for olyckor med enstaka omkomna, fler 4n enstaka omkomna, katastrofer och for en
enskild individ bedoms bli bra hanterade med féreslagen 16sning. Malnivan kan mojligen vara
nagot otydlig da forslaget innebar att en undre gréns fér ALARP saknas, och att koppling till
plattformsspecifik olycksstatistik saknas. Detta lagger tills vidare ett storre ansvar pa de som
har att bedéma hur sdkerhetsnivaerna ska tillampas. Flera pagaende projekt kommer dock ratt
snabbt att 6ka kunskapsunderlaget. De ndrmaste aren kan troligen ses som en
overgangsperiod till dd malnivan for plattformsrum kan ses helt etablerad.

7.2 Basstandard

Basstandard bor tas fram dar det saknas dvs. for plattformsrum for jarnvagsstationer och
vagtrafik/bussterminaler. Basstandard for tunnelbana och sparvag kan behéva ses 6ver for att
genomfdra rapportens forslag. Det bor ocksa uppmarksammas att aven lokal jarnvag sasom
Saltsjobanan och Roslagsbanan bor regleras avseende bade tunnlar och plattformsrum.

Basstandard for vagtrafik/bussterminaler kan vara ett omfattande arbete da det dels maste
klarlaggas vad som ar lampligt att reglera i en basstandard, och hur det bast regleras. Har kan
basstandarden behova skilja sig tydligt fran spartrafik bland annat avseende pakoérningsrisk,
bransle, brandutveckling etc.

Basstandard for jarnvagars plattformsrum bér i stora delar kunna bygga pa, och likstéllas med,
det som idag galler fér tunnelbana och sparvag.

Viktiga delar i basstandard &r en tydlighet for nér risk- och kostnads-/nyttoanalyser for
plattformsrum behoéver utféras. Med inférande av funktionskravet pa tillfredsstéllande
utrymning sa bor det vara ett begransat antal plattformsrum som omfattas.

Det som ocksa kan uppmarksammas ar att suicider och fall pa spar vid station tydligt
dominerar antalet omkomna vid tunnelbanan. Ska antalet omkomna i tunnelbana minskas sa
ar det framst med atgarder inom detta omrade. Utredningen kring sdkerhetsmal forutsatter
att dessa hanteras i basstandard.

7.2.1  Funktionskrav for brand och utrymning i basstandard

For undermarksstationer med en enkel utformning av plattformsrummet, som endast
trafikeras av persontrafik med enstaka tagmodeller bor i framtiden dven finnas mojlighet att ta
fram en basstandard som &r formulerad utifran férenklad dimensionering géllande tillgang till,
och utformning av, utrymningsvagar m.m.
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Val av dimensionerande personantal foreslas utga fran beskrivningen av ansatser och metoder
som redovisas i Trafikverket rapport “Dimensionerande personantal for jarnvagstunnlar och
undermarksstationer” (2017:106) [44]. Metoderna bor kunna anpassas dven for bussterminal.

Val av dimensionerande brandscenarier foreslas utga fran beskrivningen av metodik for
scenarioanalys som redovisas i BBRAD [36]. Verifieringen bér omfatta en riskidentifiering for
att identifiera relevanta brandscenarier. Val av dimensionerande brandscenarier bor utga fran
riskidentifieringen och behéver motiveras sa att de utgor en trolig varsta pafrestning. Hansyn
behover tas till fallerande sdkerhetshéjande system. Val av utrymningsscenarier bor ocksa
beakta potentiella variationer i utrymningskapacitet, exempelvis med hansyn till tillgangliga
rulltrappor.

Bakgrundsinformation till val av dimensionerande brandscenarier kan hamtas fran
Trafikverkets rapporter “Tunnelsdkerhet — Dimensionerande brandeffektkurvor i persontag”
(2014:057) [45] och “Tunnelsakerhet — Dimensionerande brandeffekter i godstag” (2016:117)
[46].

Det konstateras dock att det saknas en tydlig praxis for val av rimlig kombination av
dimensionerande brandscenarier och dimensionerande personantal for ett plattformsrum
med samtidig trafikering av person- och godstrafik och vi ser ett behov av en tydligare
vagledning for detta.

7.3 Lampliga risknivaer och kostnads-/nyttoanalyser

Krav pa riskanalyser och kostnads-/nyttoanalyser behovs for att beskriva risknivan och maijliga
atgarder. | nartid sa finns ingen for plattformsrum sarskilt utarbetad accepterad sdkerhetsniva
att jamfoéra de med, men i framtiden sa bor en sadan kunna faststéallas exempelvis genom
extrahering fran gjorda analyser alternativt genom analys av fiktiva plattformsrum som
beddms vara godtagbara.

Metodik for riskanalyser for plattformsrum finns att tillga. En avgrdnsning av vilka risker som
bor omfattas samt vilken lamplig statistik och andra parametrar som boér anvandas kan behéva
diskuteras vidare. Samtidigt finns pga. begrdansad erfarenhet dven ett behov av att styra upp
krav och kvalitet pa riskanalyser inom detta omrade. Stodet for att genom riskanalys pavisa att
sakerheten gallande masskadesituationer har hanterats pa ett lampligt satt ar inte entydigt,
utan bor kompletteras med beslutsunderlag enligt avsnitt 6.4. Ett alternativ ar att invanta
ytterligare kunskapsuppbyggnad innan anlaggningar med en sadan riskkaraktaristika tillats.

Kostnads-/nyttoanalyser kan utféras med olika metoder. For tunnlar sa beskrevs en férenklad
modell utéver en komplett ASEK-analys [7]. For plattformsrum kan samma metodik anvandas.
Skillnaden framover kommer framst att vara att ingen undre niva for ALARP foreslas for
plattformsrum vilket innebér att det inte finns nagon féreslagen niva for acceptabel riskniva.
Sakerhetshojande atgarder behover darfor tills vidare alltid utvarderas for plattformsrum i det
fall kvantitativa riskanalyser kravs.

7.3.1  Individrisk

| de diskussioner som forekommer kring plattformsrum i undermarksstationer sa dominerar
ofta samhallsrisken. | en sadan debatt kan ofta felaktigt framsta att det ar farligt att anvdnda
stationen for den enskilde trafikanten.

Inférandet av ett individriskmatt gors framst for att balansera denna diskussion och for att
kommunicera sakerheten, samt for att kunna relatera till andra risker som en enskild individ
kan utsattas for.
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Individrisken har i forslaget framst en betydelse att tillse att den inte avviker fran acceptabla
nivaer i samhallet. Risken att omkomma for en trafikant bor hamna néra bakgrundsrisken
enligt vara bedomningar pa ett begransat underlag.

Normalt anvands individrisken inte som en dimensionerande parameter for vilka ytterligare
sdkerhetsatgarder som analyseras. Detta da olyckor med enstaka omkomna férvantas
dominera individrisken, och da regleras framst genom basstandard.

74 Ytterligare underlag for bedémning av katastrofrisker

En slutsats som kan dras fran utfort arbete i projektet Stockholms Centralstation ar att olyckor
med farligt gods totalt sett innebar ett mycket litet riskbidrag i plattformsrummet, bade
avseende samhallsrisk och individrisk. Den stora utmaningen ligger i att det finns farligt gods-
olyckor som kan innebira mycket omfattande konsekvenser, sa kallade katastrofrisker.
Frekvensen for dessa potentiella skadescenarier och handelseforlopp dr mycket lag, men med
gallande forutsattningar sa gar det inte att anséatta frekvensen till noll dvs. utesluta dem.
Orsaken till detta ar att det, dven om sannolikheten for detta ar mycket lag, inte finns nagot
som reglerar mojligheten att godstag med farligt gods trafikerar stationen under alla tider pa
dygnet, inklusive under hogtrafik. Det finns heller ingen garanti for att alla orsakssamband som
kan leda till en olycka har identifierats.

Omfattningen av dessa potentiella skadescenarier och handelseforlopp ar mycket stora och ar
i princip omdjliga att hantera enbart genom byggnadstekniska atgarder. De mycket laga
olycksfrekvenserna innebar samtidigt att inte ens forhallandevis billiga atgarder troligtvis skulle
beddmas vara rimliga om en kostnads-/nyttoanalys utfordes enligt tillgangliga analysmetoder.
Detta beror pa att dessa metoder inte dr anpassade for att beakta exempelvis riskaversion och
principen om undvikande av katastrofer, vilket gor att de &r svara att anvanda for dessa risker.

Svarigheterna i att ansatta ett sakerhetsmal for katastrofrisker endast i form av kvantitativa
acceptanskriterier ar sarskilt aktuellt for farligt godsolyckor. Samtidigt sa ar det dessa
olycksrisker som kanske ar i storst behov av kvantitativa acceptanskriterier pa grund av
svarigheterna i att formulera andra krav som ar tillrdckligt tydliga kring hantering av farligt
godsolyckor.

Problematiken kring att endast vardera katastrofrisker utifran kvantitativa acceptanskriterier
ar dock inte enbart forknippad med plattformsrum. Detta eftersom potentialen for
katastrofrisker kopplade till enstaka skadescenarier med farligt gods inte ar specifikt kopplade
till att de intraffar i ett plattformsrum. Omfattande bebyggelse och héga personantal i nara
anslutning till en jarnvag kan innebadra mycket stora konsekvenser dven vid motsvarande
olycka i det fria. Stora personantal i en innesluten miljé innebar att det kan vara fler scenarier
som innebar katastrofrisker samt att konsekvenserna kan bli storre an for motsvarande
plattform i det fria. Samtidigt kan 6verdackningen skydda och begrdansa konsekvenserna inom
kringliggande verksamheter.

Det kan s&gas att argumenten for att beakta katastrofrisker 4r manga och for plattformsrum sa
ar dessa forst och framst kopplade till obehindrad trafik av farligt gods. Kopplat till att dessa
olycksrisker daven kan ha en motsvarande riskpaverkan inom samhallet i stort sa finns det goda
skal att utreda om det &r sa att sadana risker ar forenliga med en langsiktig och hallbar
infrastrukturplanering eller inte och i sa fall hur det pa projektbasis dr lampligt att ga tillviga
for att avgdra om katastrofrisken ar tillrackligt val omhandertagen eller e;j.

Samhallsnyttan av en station med plattformsrum och férandringen i risknivaer maste ocksa
kunna vagas in. Exempel ar:
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¢ En befintlig mindre station ovan mark med trafikering av farligt gods dar man endast
onskar uppfora en mer omfattande takkonstruktion.

»  QOverdickning av Stockholms Centralstation ger manga positiva samhallseffekter med
allt fran okat kollektivresande till battre stadsmilj6.

Beddmning av samhaéllsnyttan och andra positiva effekter mot de risker som finns ar svar, men
hanteras av beslutsfattare i den ordning som lagen féreskriver. Absoluta kriterier for olika
negativa risker kan inte alltid tas fram, och da ar det viktigt att i alla fall prestera ett bra
beslutsunderlag avseende risker.

Om det vid framtagande av eventuell foreskrift for plattformsrum inte bedéms vara
lampligt/moijligt/rimligt att stalla krav pa hur bedémning av en masskadesituation skall goras
sa bor en bedémning goras av om det skall vara mojligt for ett enskilt projekt att avgéra om en
sadan riskbild kan godtas eller e;j.

7.5 Slutsatser

Sakerhetsmal for plattformsrum kan anses mojliga att formulera utifran sakerhetsmal for
tunnlar som framtagits tidigare. Detta bygger pa att plattformsrum oftast utgor en del av
tunnelsystemet, och da bor ha minst samma sédkerhet. Utredningen har inte kunnat finna
tillrackligt underlag att ta fram ett sdkerhetsmal for plattformsrum baserat pa statistik eller
nagon av de andra metoderna som undersokts.

Sakerhetsmal for plattformsrum behover enligt utredningen utvecklas och anpassas i
forhallande till vad som anges i "Sakerhetsmal for tunnlar” [7]. Det galler framfor allt:

¢ ALARP-omradet omfattar hela omradet under 6vre acceptabel riskniva
¢ kompletterat med en individriskniva.

e tunnlar justeras avseende katastrofrisker,

e basstandard for plattformsrum for respektive transportslag tas fram,

¢ begreppet tunnel definieras samt att

* metodik for kostnads-/nyttoanalyser och katastrofrisker tillampas.

Bussterminaler som plattformsrum bor diskuteras inom Transportstyrelsen. De har inte en
tydlig direkt koppling till vagtunnlar och dess sakerhetsmal, definition av bussterminal saknas
samt att foreskriftsratten enligt PBL [1] och PBF [13] &r otydlig.
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Behov av fortsatt arbete
Definitionen av plattformsrum boér goras tydligare. Framst ar det helt eller delvis
omslutande 6verbyggda plattformar i det fria som saknar en tydlig definition i var
gransen gar for att de ska betraktas som plattformsrum. Det géller ocksa behovet att
Overvaga om tunnel ska dndras till att vara en del av plattformsrummet for att na en
likhet med TSD.

Definition av vilka risker som innefattas i sakerhetsmal for plattformsrum bor
tydliggoras. Vid jamforelse med sdkerhetsmal for tunnlar som foreslas bor risker
inkluderas pa ett liknande satt. Det innebér att vissa rent plattformsrelaterade risker
exkluderas i de kvantitativa berdkningarna och far hanteras pa annat satt.

Basstandard behover tas fram for jarnvag och vag/bussterminaler. Det
rekommenderas att det gors for respektive transportslag. Eventuellt kan en 6versyn av
foreskrifterna for tunnelbana och sparvag [2] behovas for likformighet. Basstandard
for jarnvag finns det bra underlag for genom likheterna med tunnelbana och samlade
erfarenheter. Basstandard for bussterminaler/vég finns enligt var kunskap inte nagot
sjalvklart underlag for. Det ar olika huvudman, olika utformningar och inte sjalvklart
vad basstandarden ska reglera for att samverka med foreslagna sakerhetsmal.

Basstandarden foreslas innefatta krav pa utrymning vid brand. | detta sa bor anges
dimensionerande parametrar sasom dimensionerande brand, berdkning av
personantal etc for en 6kad likformighet i dimensionering.

Transportstyrelsen bor félja upp med statistik och erfarenheter fran projekt for
plattformsrum for att pa sikt forankra sakerhetsmal och krav pa plattformsrum utifran
dessas forutsattningar istallet for jamforelse med tunnlar.

En acceptabel riskniva (nedre grans) bor framtas nar underlag for detta insamlats (se
foregdende punkt). D& kan kravet/behovet fér kostnads-/ nyttoanalyser begransas.

Metodik for kostnads-/ nyttoanalyser bor féljas upp och vid behov anpassas for
sdkerhetsmal i plattformsrum.

Transportstyrelsen bor 6vervaga om det for katastrofrisk ar lampligt att generellt
infora krav pa atgarder for att reducera denna risk avsevart, t ex tidsstyrning av
godstransporter i jarnvagsanlaggningar. Vidare arbete behdvs dven med hur arbetet
med att reducera katastrofrisker bor ga till om saddana skall tillatas.

Transportstyrelsen rekommenderas att initiera eller atminstone félja internationellt
arbete inom omradet. Internationellt arbete i organisationer och projekt ar idag

relativt begransat, men kommer troligen att utvecklas inom den narmsta framtiden.

Rapporten Sdkerhetsmal i tunnlar [7] bor uppdateras med en liknande hantering av
katastrofrisker som i foreliggande rapport.
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