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Sammanfattning

Brandskyddslaget och Risktec Projektledning har fatt i uppdrag av Transportstyrelsen och
Trafikverket att vidare utreda och beskriva mojligheterna till gemensamma sdkerhetsmal och
metod for verifiering av en definierad lagsta acceptabel sakerhetsniva for plattformsrum i
undermarksstationer. Sdkerhetsnivan ska vara applicerbar for vag, jarnvag, sparvag och
tunnelbana och baseras pa risk- och samhallsekonomisk analys. En modell for att kravstalla
godtagbar sdkerhet ska redovisas. Fokus i utredningen laggs pa att klargora kvarvarande
utredningspunkter fran tidigare utredningsprojekt, avseende sdkerhetsmal fér tunnlar och
sakerhetsmal for plattformsrum, for att ge ett bra underlag for kommande foreskriftsarbete.

Utredningspunkterna ar bl a att verifiera valda sdakerhetsmal och koppla dessa till lamplig
verifieringsmetod, utarbeta underlag for basstandard, beskriva s k enkla plattformsrum,
tydliggora vilka risker som omfattas, utreda individrisk och beskriva hantering av
katastrofscenarier.

Resultatet fran delutredningarna ar sammanstallt i huvudrapporten och visar att en
basstandard utgor en god grund, och bor sdkerstalla sékerhetsnivan for frekventa olyckor med
enstaka omkomna. For enkla plattformsrum, utan speciella risker, kan basstandard
kompletterat med brand- och utrymningsanalys anses ge en acceptabel sdkerhetsniva utan
vidare utredningar. FOr dvriga plattformsrum anges ett sakerhetsmal i form av kvantitativa
kriterier som bade inkluderar ett individ- och samhallsriskmatt. De ska verifieras med
riskanalys och behov av kompletterande atgarder ska ske med kostnads-nyttoanalys.
Katastrofrisker, olyckor som kan fa extremt stora konsekvenser, bor utredas och varderas
specifikt. Det innebar att krav behover stéllas pa vilka utredningar som ur ett riskperspektiv
bor tas fram som beslutsunderlag. De ska sedan anvandas i en samlad bedémning i forhallande
till de férdelar och nyttor som finns.
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| figuren ovan presenteras den féreslagna modellen med basstandard, kvantitativa kriterier for
samhalls- och individrisk samt hantering av katastrofrisker bedoms vara lamplig for att beskriva
och uppna en acceptabel sdkerhetsniva for plattformsrum. Effekten av modellen och
tillampbarheten ar beroende av hur en eventuell foreskrift utformas och kanske i annu hogre
grad att ytterligare vagledning ges. Dessutom bor tydliga krav pa en process med olika steg
finnas saval inom projektet som for samhallets godkdnnande och tillsyn.
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Foreslagen sakerhetsniva for samhallsrisk ar enligt figur nedan.

1,0E+00 1 "
|- Grans for “fatal omkomna” N = 3 5 g
1,0E.01 Grans for
| - "katastrofrisk”
1,0£-02 i N>1000
1,0E-03 I = —
£ I Ovre acceptansniva
*é 1,0E-04 == i '. et F-=-1x10-4vid-N-=-1
£ - Lutning -1
g 1,0E-05 i -
c = -
2 | = -
= 1,0E-06 -
5 . T~
a 1,0E-07 I - -
T ALARP T =~ -
3 10608 I =
He)
b |
5 1,0E-09
= I
o .
= 1,0E-10 I —
P I . Nedre acceptansnhiva
E LOE-11 I 'Tngen nedre niva foreslagen
c
Q _
g 1,0E-12 i
[
w 1,0E-13 |
1,0E-14 1
1 10 100 1000 10 000
Antal omkomna (N)

Data och erfarenheter bor insamlas for att i framtiden kunna faststélla en egen verifierad och
lamplig sdkerhetsniva for plattformsrum. Foreslagen sakerhetsniva baseras pa sdkerhetsniva
for tunnlar.
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1. Inledning

1.1 Uppdragsbeskrivning

Brandskyddslaget och Risktec Projektledning har fatt i uppdrag av Transportstyrelsen och
Trafikverket att vidare utreda och beskriva maojligheterna till gemensamma sdkerhetsmal och
metod for verifiering av en definierad lagsta acceptabel sdkerhetsniva gemensam for
plattformsrum i undermarksstationer for vag, jarnvag, sparvag och tunnelbana, baserat pa risk
och samhallsnytta.

Utredningen ska beakta resultaten fran tidigare utredningar avseende sakerhetsmal for
tunnlar [1] och sdkerhetsmal fér plattformsrum [2], samt genomféra de utredningar som
konstaterades i den sistnamnda utredningen. Projektet ska ta fram forslag till val avvagda
sdkerhetsmal och modell for att kravstalla godtagbar sdkerhet.

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

1.2 Syfte och mal

Syftet med denna utredning ar att utgéra kunskapsunderbyggnad till arbetet med att
formulera foreskrifter och rad om en allmant accepterad malniva fér godtagbar sdkerhet — ett
sakerhetsmal.

Malet for utredningen ar att féresla en val avvagd lagsta acceptabel sdkerhetsniva for
trafikanter i undermarksstationer och plattformsrum vid fard i vagtunnlar, jarnvagstunnlar,
sparvagstunnlar och tunnelbana, baserat pa en risk- och samhallsekonomisk analys. Fokus i
utredningen laggs pa att klargéra kvarvarande utredningspunkter fran tidigare
utredningsprojekt [2] for att ge ett bra underlag for foreskriftsarbete.

Forvantat resultat i ett implementeringsskede ar att kraven pa sakerhet i plattformsrum
kommer att bli tydligare — med mindre utrymme for godtyckliga tolkningar, vél avvagda utifran
samhallsnytta och riskharmoniserade utifran ett nationellt perspektiv. Tydliga sdkerhetsmal
leder till effektivare byggprocesser sa att ratt niva av atgarder kan tillampas vid projektering
och byggande och att tunnelhallare kan tillampa effektiva riskbaserade arbetssatt.

1.3 Omfattning och avgransningar
Denna utredning omfattar forslag till sskerhetsmal fér nya plattformsrum, och behandlar inte
befintliga plattformsrum.

Utredningen omfattar sdkerhetsmal for trafikanter i plattformsrum enligt Transportstyrelsens
foreskriftsratt med stéd av plan- och bygglagen (2010:900), PBL [3]. Sdkerhetsmal ska utformas
till att visa pa sdkerheten som en del i uppfyllande av de tekniska egenskapskraven enligt

8 kap. 4 § pkt. 2 och 4 i PBL [3].

Utredningen innefattar flera delar ifran tidigare projektresultat som ska slutféras och knytas
ihop. Denna utredning ska férdjupa utredningen av ett antal restpunkter enligt nedan som
identifierats i tidigare FOI-studier kring sdakerhetsmal i undermarksstationer och
plattformsrum.

Utredningsrapporten ska
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Innehalla forslag till verifierbara sdakerhetsmal for trafikanter i undermarksstationer
och plattformsrum vid fard i vagtunnlar, jarnvagstunnlar, sparvagstunnlar och
tunnelbana med en tydlig koppling till samhallsnyttan. Syftet dr ocksa att koppla dessa
sakerhetsmal till lamplig verifieringsmetod.

Tydligare definiera begreppet plattformsrum, inkl. gransen mellan tunnel och
plattformsrum, och utveckla kriteria for “enkla plattformsrum” dvs. plattformsrum
utan speciella risker.

Utarbeta underlag for basstandard (dvs. grundlaggande krav pa t.ex. brand- och
utrymningssakerhet) for jarnvag och vag/bussterminaler, med férslag pa upplagg och
formulering av krav.

Tydliggora vilka risker som bor innefattas i sékerhetsmal for plattformsrum.

Utveckla och konkretisera individrisk for de olika transportslagen i
undermarksstationer och plattformsrum.

Foresla vidare utredning av principer och mal for hantering av katastrofscenarier
(explosion, giftig gas etc.) med stort antal omkomna. Fokus pa att konkretisera
metodiken.

Ange huruvida tidigare genomforda FOI-studier for sakerhetsmal i tunnlar ska
uppdateras kring hantering av katastrofrisk.

Uppdragsnamn: Sakerhetsmal for plattformsrum del 2 Uppdragsnummer: 505660 Datum: 2023-06-20 Sida: 8
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2. Definitioner
Sakerhet: risknivan ar acceptabel alternativt franvaro fran oacceptabel risk.

Sakerhetsmal: samhallets 6vergripande ambitionsniva for sakerhet. Detta mal kan preciseras
och brytas ned i flera olika hierarkiska nivaer.

Kvantitativa kriterier for acceptabel risk: Den risk som maximalt kan accepteras uttryckt med
ett kvantitativt riskmatt.

Katastrofrisk: En olycka som kan medféra scenarier med ett mycket stort (tusentals) antal
doda/skadade manniskor, dvs en olycka som har katastrofpotential.

Basstandard: Krav pa konkreta sdkerhetsatgarder, dvs detaljkrav, som ger en grundldggande
sékerhet. Basstandard omfatta bade detalj- och funktionskrav. Basstandard tillsammans med
att risknivan ar acceptabel bedéms motsvara att samhéllets miniminiva for sakerhet har
uppnatts.

Plattformsrum: plats eller utrymme, endast fér utbyte av resande, med omslutande
konstruktioner som begransar fritt luftfléde. Plattformsrummet har samma utbredning som
plattformen och den del av trafikutrymmet som ligger i direkt anslutning till plattformen. Det
begransas av tunnelmynningar, vaggar eller dorrar till tilltrades- och utrymningsvagar enligt
foljande figur. (TSFS 2017:119)

3. Forutsattningar
3.1 Gallande lagar och féreskrifter

Svenska lagar som allméant ber6r sdkerhet och plattformsrum som byggnadsverk ar: PBL [3];
Lagen (2003:778) om skydd mot olyckor, LSO [4]; Miljobalken (1998:808) [5]; Arbetsmiljolagen
(1977:1160), AML [6].

Jarnvagslagen (2004:519) [7] och Lag (1990:1157) om sakerhet vid tunnelbana och sparvag [8]
galler generellt avseende sdkerheten for jarnvag respektive tunnelbana och sparvag men
tillampas i forsta hand for de jarnvagstekniska systemen och inte for det omslutande
byggnadsverket.

Inom vagomradet finns ett antal lagstiftningar bland annat Vaglag (1971:948) [9] och Lag
(2006:263) om transport av farligt gods [10], men det ar svart att finna ut vilka som &r
tillampliga avseende sidkerheten i bussterminaler/plattformsrum da bussterminalers
plattformsrum inte sjalvklart utgor allman vag.

Uppdragsnamn: Sakerhetsmal for plattformsrum del 2 Uppdragsnummer: 505660 Datum: 2023-06-20 Sida: 9
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Transportstyrelsen har utgivit flera foreskrifter med utgangspunkt i sitt bemyndigande enligt
PBF

e Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad TSFS 2019:93 om sakerhet i
vagtunnlar som tradde i kraft i oktober 2019 [11].

e Transportstyrelsens foreskrifter och allmédnna rad TSFS 2017:119 om personsakerhet i
tunnlar och plattformsrum for tunnelbana och sparvég, med ikrafttradande i januari
2018 [12].

e Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad TSFS 2018:57 om tillampningen av
eurokoder, med ikrafttradande oktober 2018 [13].

e Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad TSFS 2021:122 om egenskapskrav
for vagar, gator, sparvagar och tunnelbanor (byggregler) [15].

| foregdende rapport [2] redogjordes utforligt avseende géllande foreskrifter och regler, varfor
det inte utvecklas vidare har.

3.2 Tidigare utredningar

| den foregaende rapporten ”"Sakerhetsmal i plattformsrum” [2] presenterades en modell med
ett forslag till process for att vardera risk, se figur 3.1 nedan. Modellen harstammade fran, och
motsvarade till stor del, den processbild som presenterades i rapporten "Sakerhetsmal i
tunnlar” [1]. Denna process och dess delmoment utgor ett underlag for foreliggande
utredning, och kan ses som en férutsattning som proévas och utvecklas vidare.

Basstandard
4 inkl brand- &
/| utrymningsanalys
/ Ia
Normalt _
lattformsrum? _~", .
= \ Nej
Y4 Analys / — .
& Kriterier §
/ e H“\__H _ﬁl.tg-ﬂrd
katastrof?

Figur 3.1. Férslag till processbild — beslut om Gtgdrder, plattformsrum.

En sammanfattning av forslaget i foregaende rapport ar vidare att statistik och utférda
riskanalyser visade att nagra risker dominerar vad galler bidrag till risknivan, exempelvis
suicider, personpakorning, brand och farliga @mnen. En korrekt hantering av dessa risker gor
att den resulterande sdkerhetsnivan hamnar pa en 6nskvard niva.
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En basstandard som bland annat tacker in atgdrder mot frekventa olyckor med enstaka
omkomna ar en god grundidé, och kan anses vara tillrackligt dven avseende att sdkerstélla
sdkerhetsnivan for fler an enstaka omkomna for enkla plattformsrum utan speciella risker. Det
bor finnas en basstandard framtagen for respektive transportslags plattformsrum.

Lamplig niva for samhallrisk bedémdes i tidigare utredning [2] inte kunna foreslas baserat pa
statistik for plattformsrum da det saknas tillrdckligt underlag for detta. Dock konstaterades att
sdkerheten for sparstationers plattformsrum minst bor uppfylla foreslagen ovre riskniva enligt
"Sakerhetsmal for tunnlar” [1] da plattformsrum normalt ansluter till tunneln eller utgor en del
av tunneln. Bedomning av ytterligare kompletterande sdkerhetsatgarder bor for
plattformsrum utforas dven da risknivan ligger under ALARP-omradet for tunnlar.

Brand &r en allvarlig olycksrisk i undermarksstationer och ger ett stort riskbidrag. Risken ingar i
samhallsrisknivan, men bor kravstallas specifikt enligt den praxis som utvecklats. Det innebér
att ett funktionskrav stalls att utrymning ska kunna ske innan kritiska forhallanden uppstar
sasom redan finns inarbetat som krav i TSFS 2017:119 [12] och BBR [16].

Katastrofrisker som olyckor med farligt gods i form av exempelvis explosivamnen ar mycket
osannolika men kan fa extremt stora konsekvenser om de sker. Katastrofrisker ingar i
samhallsrisknivan, men féreslogs 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 forhallande till de fordelar och nyttor som finns.
Inget sdkerhetsmal bedomdes kunna stéllas upp utan att riskera att hamna i konflikt med
samhallsutvecklingsfragor pa mer principiell niva.

Individrisk foreslogs uttryckas i ett kvantifierat sdkerhetsmal. Det bedomdes vasentligt att
plattformsrum kan visas vara sakra for den enskilde. Individriskkriteriet foreslogs komplettera
samhallsrisken som ett utdkat underlag for riskvardering.

Sakerhetsmal for plattformsrum behdévde enligt utredningen utvecklas och anpassas i
forhallande till vad som anges i "Sakerhetsmal for tunnlar” [1]. Det géller framfér allt:

e ALARP-omradet bér omfatta hela omradet under 6vre acceptabel riskniva
o komplettera med en individriskniva.

basstandard for plattformsrum for respektive transportslag tas fram,
metodik for kostnads-/nyttoanalyser och katastrofrisker tillampas.

Det konstaterades ocksa att bussterminalers plattformsrum inte har en tydlig direkt koppling
till vagtunnlar och dess sdkerhetsmal, och att definition av bussterminal saknas.

Utredningens forslag till kvantifierat sdkerhetsmal for samhallsrisken i tunnlar formulerades i
foljande figur.

Uppdragsnamn: Sakerhetsmal for plattformsrum del 2 Uppdragsnummer: 505660 Datum: 2023-06-20 Sida: 11
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Forslag till sdkerhetsmal
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Figur 3.2. Férslag pd samhdllsriskkriterier enligt Sékerhetsmdl i tunnlar [1].

4. Metodik

| denna utredning har vidareutvecklingen fran foregaende rapport inledningsvis bedrivits i flera
delutredningar som redovisas i bilagor till denna rapport. Delutredningarna motsvarar i stort
de utredningspunkter som anges i projektspecifikationen. Delutredningarna ar som foljer;

e Delutredning A beskriver hur kriterier for samhallsrisk och individrisk boér utformas, och
pa vilken niva de bér ligga.

e Delutredning B beskriver hur basstandard kan utformas och forhalla sig till 6vriga
delar, samt hur féreskriften som helhet skulle kunna utformas/skrivas enlig féreslagen
modell.

e Delutredning C beskriver vilka kriterier som bor styra bedémningen om krav ska stéllas
pa analys dvs om det ar ett enkelt plattformsrum (normalt plattformsrum).

e Delutredning D beskriver hur olyckor med katastrofpotential kan hanteras med hjalp
av bl a kvantitativa kriterier.

e Delutredning E beskriver hur kostnads-/nyttoanalyser bor goras for att bedoma behov
av ytterligare atgarder inom ALARP, samt som underlag for val av atgard ovan ALARP.

e Delutredning F adresserar ett behov av att satta in foreslaget sakerhetsmal for
plattformsrum i ett storre sammanhang.

De sammantagna resultaten i delutredningarna har lett fram till en utveckling av modellen som
i sin reviderade form redovisas i kapitel 5. Har finns ocksa hanvisningar till delutredningarna
for en fordjupning.

| kapitel 6 samlas de diskussionspunkter som framkommit under utredningen, men som inte
direkt gar att placera in i beskrivningen av modellen i kapitel 5. De flesta diskussionspunkter
som forekommit under utredningen redovisas.
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Kapitel 7 beskriver kortfattat slutsatserna av utredningen inklusive rekommendationer om
fortsatt arbete.

5. Revidering av modellen utifran delutredningarna

5.1 Overgripande/generellt

| de tidigare rapporterna Sakerhetsmal i tunnlar [1] och Sdkerhetsmal i plattformsrum [2] sa
introducerades idén med en basstandard som tillrdacklig for enkla anldaggningar d.v.s. ingen
djupare analys behéver genomféras. En basstandard ska alltid tacka in atgarder mot frekventa
olyckor med enstaka omkomna, och foér enkla plattformsrum da dven sakerstélla att
sakerhetsnivan for olyckor med fler &n enstaka omkomna ar acceptabel.

For att kunna avgbéra om anlaggningen ar tillrackligt enkel for att basstandard ska vara
tillrdcklig for verifiering av sdkerheten sa har det dock identifierats ett behov att definiera vad
ett “enkelt plattformsrum” ar. Detta blir darfor steg 1 i processen.

Givet att plattformsrummet hamnar inom kategorin “enkelt plattformsrum” sa kan
verifieringen av anlaggningens sikerhet baseras pa foreslagen basstandard avseende
respektive riskkategori, steg 2. Upprattande av basstandard bedoms delvis kunna utga fran
empirisk kunskap och praxis for hantering av olika risker. Verifiering enligt basstandard sker
huvudsakligen utifran att uppfylla funktionskrav eller krav pa atgarder genom
standardutformningar. Tydligt ar dock 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. Detta finns ocksa inskrivet som krav i TSFS
2017:119 for tunnelbana och sparvag [12] samt i BBR [16] for byggnader dvs. andra delar av
stationer. Verifieringen av utrymningssakerhet ska utgora del av basstandard.

Mindre avvikelser i forhallande till basstandard foreslas kunna accepteras om det gar att
verifiera att avvikelsen ger acceptabel sdkerhetsnivda motsvarande basstandard. D.v.s. mindre
avvikelser behover inte alltid innebara krav pa alla sdkerhetsfaktorer ska verifieras genom en
kvantitativ analys.

Hamnar plattformsrummet inte inom kategorin ”Enkelt plattformsrum” ska sakerheten
verifieras genom kvantitativ analys, steg 3. Det ar primart tillkommande riskfaktorer (d.v.s.
som innebar att plattformsrummet inte uppfyller ”Enkelt plattformsrum”) som det bor
fokuseras pa vidkvantitativ analys, dven om Ovriga ocksa ska inga i analysen. Basstandard ska
fortfarande uppfyllas och kan for flera riskfaktorer sannolikt ge acceptabel sdkerhet utan
ytterligare atgarder.

En kvantitativ analys ska goras for samhallsrisk for plattformsrummet baserat pa berdkning av
olycksfrekvens och -konsekvenser. For att vdardera om risken ar acceptabel eller om det finns
behov av sdkerhetsh6jande atgarder ska risknivan jamféras med forslag till kvantitativa
acceptanskriterier for 3—1 000 omkomna som har tagits fram i projekt. Foreslagna kriterier for
samhallsrisk utgar fran sdkerhetsmal i tunnlar dar den 6vre gransen fér acceptabel risk behalls.
Osdkerheten for tillampning pa plattformsrum ger att ALARP bor tillimpas mer omfattande.
Darfor omfattar acceptanskriterier for samhallsrisk for plattformsrum ingen nedre grans. De
kvantitativa acceptanskriterierna kompletteras ocksa med kriterier for individrisk.
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Ett utokat ALARP-omrade utan en nedre grans innebar att risknivan for i princip alla
plattformsrum hamnar inom ALARP vid en kvantitativ analys, vilket innebar att riskerna anses
vara sadana att de noga maste beaktas och att rimliga adtgarder ska vidtas for att sanka
riskerna, steg 4. Med hansyn till detta potentiellt 6kade behov av att utreda och bedéma om
atgérder ar rimligt genomférbara (reasonably practicable) sa har det utarbetats ett férslag och
vagledning for hantering av vardering av sakerhetshojande atgarder for risker inom ALARP
med st6d av kostnads-/nyttoanalyser.

For handelser med katastrofpotential (6ver 1 000 omkomna) behéver fler parametrar beaktas
an kvantitativa acceptanskriterier samt kostnad/nytta. Om konsekvenser kan medféra dver
1000 omkomna sa ska darfor kompletterande analyser goras, steg 5, for att belysa mojliga
sdkerhetsatgarder for att minimera katastrofpotentialen.

5.2 Justering av modellen och uppbyggnad av foreskrift

| den foregaende rapporten Sakerhetsmal i plattformsrum [2] presenterades en modell med
ett forslag till process, se figur 3.1. Utifran genomforda delutredningar presenteras nedan en
reviderad modell med ett forslag till process, se figur 5.1 nedan.

| kommande avsnitt kommer féreslagen process att beskrivas steg for steg Utifran utforda
delutredningar.

Mindre

TessErek avvikelse | Verifiering av
= alternativ

“4 inklbrand- & )
/| utrymningsanalys ut‘furmnlng

Ja

K/N

Enkelt 5
Atgard?

plattformsrum?

“\ Nej

3 Analys K/N

Atgérd!

&

Hantering av
katastrofrisker

Figur 5.1. Reviderat férslag till processbild — beslut om dtgdrder, plattformsrum.
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5.3 Kriterier for enkla plattformsrum

Mindre

Basstandard avvikelse Verifiering av
- alternativ

-4 inklbrand- & ;
/| utrymningsanalys ut‘formnmg

Ja

Enkelt

plattformsrum?

\\\ .
N Nej

3 Analys

Figur 5.2. Enkelt plattformsrum i modellen

| de tidigare rapporterna Sakerhetsmal i tunnlar [1] och Sdkerhetsmal i plattformsrum [2]
introducerades idén med en basstandard som tillrdcklig for enkla anlaggningar dvs ingen
djupare analys behéver genomféras. En basstandard ska alltid tacka in dtgarder mot frekventa
olyckor med enstaka omkomna, och foér enkla plattformsrum aven sdkerstalla att
sadkerhetsnivan for olyckor med fler an enstaka omkomna &r acceptabel.

Gransen for vad som ar att betrakta som ett enkelt plattformsrum som uppfylls av enbart
basstandard, respektive nar det krdvs en mer omfattande analys &r svar att definiera.

Delutredningen “Kriterier for enkla plattformsrum” gor en forsta ansats att beskriva hur
gransen for vad som &r att betrakta som ar ett enkelt plattformsrum kan definieras. Detta
baserat pa ett antal vagledande kriterier som har storst paverkan pa sdkerheten.

Nedan redovisas forslag pa vilka vagledande kriterier som kan utgora bas for vad som ar att
betrakta som ”“enkelt plattformsrum” i processbilden ovan. Sammantaget géller att da
skyddsatgarder enligt basstandard ar tillrdckliga for att uppna acceptabel sékerhet dven for
olyckor med flertal omkomna sa kan ett enkelt plattformsrum antas.

Var gransen for ett enkelt plattformsrum bor dras ar alltsa mycket tatt kopplat till vad
basstandarden utformas att tdcka in. Delutredningen och forslaget pa vagledande kriterier
nedan ar darfor dmsesidigt beroende av delutredning ”Basstandard och krav”.
Delutredningarna har avstamts mot varandra i en iterativ process och bedéms nu vara
balanserade.

Sammanfattningsvis sa kan ett plattformsrum inte anses vara enkelt om det kdnnetecknas av
risker sdsom potentiellt snabbt brandférlopp, explosion eller farliga @mnen eller da
plattformsrummets utrymning kan vara komplicerad. Det utvecklas nedan och kan lasas i sin
helhet i delutredningen “Kriterier for enkla plattformsrum”.

Uppdragsnamn: Sakerhetsmal for plattformsrum del 2 Uppdragsnummer: 505660 Datum: 2023-06-20 Sida: 15



BSL

BRANDSKYDDSLAGET

5.3.1  Trafikering
Trafikeringen &r ytterst vasentlig for sakerheten da den paverkar saval vilka olyckor som kan
intraffa som antalet personer i anlaggningen.

| det enklaste fallet trafikeras plattformsrummet endast av en eller ett fatal fordonstyper som
har likartade forutsattningar exempelvis avseende drivmedel, brandférlopp och personantal.
Detta géller for de flesta isolerade trafiksystem som exempelvis tunnelbana, sparvag och
jarnvagsstrackor endast for avsedd for viss typ av persontrafik (typ Citybanan).

I mer komplexa fall forekommer blandad trafik dar det finns olika typer av fordon etc och dar
kan olycksscenarierna vara ett flertal och variera stort med frekvenser och konsekvenser. Att i
basstandard ta med atgarder for att klara dessa alla varianter ar troligen inte
samhallsekonomiskt da det riskerar att ofta inkludera atgarder som vid analys skulle visa sig
obehdvliga.

Ett plattformsrum utan godstrafik bor normalt kunna definieras som enkelt, och dven sa om
det normalt endast gar trafik med farligt gods i klasser som vid olycka inte far markbara
konsekvenser pa personsikerheten. Om regelbunden transport av farligt gods som paverkar
personsakerheten férekommer sa bor plattformsrummet inte betraktas som enkelt.

Drivmedel, framst for bussar, forekommer av manga olika typer. Tidigare var diesel
dominerande, men idag férekommer flera nya drivmedel frekvent exempelvis gas och eldrift
med batterier. Idag, nar denna utredning gors, kan lampliga krav i basstandard inte definieras
for gasdrift.

For att ett plattformsrum ska kunna betraktas som enkelt bor saledes riskbilden for trafikering
kunna beskrivas med ett fatal dimensionerande scenarier. Basstandarden ska sedan utformas
att innehalla tillrackliga skyddsatgarder for dessa scenarier.

Det bor alltid vara tydligt vilka forutsattningar for trafikeringen som anvants vid bedémning om
plattformsrummet ska anses som enkelt.

5.3.2  Utformning

Antalet spar/plattformar i plattformsrummet paverkar variationerna av antal samtidiga fordon,
overblickbarheten, spridningseffekter av en olycka mm. Ett plattformsrum med fa spar bor
definieras som enkelt, medan ett med manga spar inte bor betraktas som enkelt.

Det ar osdkert om en forlaggning av plattformsrummet djupt ned under mark paverkar
sdkerheten i sig, men i kombination med att utrymningsvagar kan utgoras av hiss eller mycket
héga utrymningstrappor etc sa kan det utgora en faktor. Om exempelvis hissar anvands for
utrymning, eller om bada utrymningsvagarna inte ar ordinarie utgang, utan enbart ar
nodutgang, sa bor plattformsrummet inte betraktas som enkelt.

Intilliggande verksamheter kan paverka siakerheten pa flera olika satt t ex kan olyckshandelser
dar paverka plattformsrummet, utrymning férsvaras etc. Ett plattformsrum med bada
utgdngarna/utrymningsvagarna direkt till det fria bor definieras som enkelt. Om
utgdngar/utrymningsvagar delas i storre omfattning, eller om utrymning sker éver annan
verksamhet sa bor plattformsrummet inte betraktas som enkelt.

Ett plattformsrum med sadan avskiljning mot annan verksamhet (inklusive 6verdackning) att
olyckan i sig kan forutsattas begransas till berord verksamhet respektive plattformsrum utan
att paverka intilliggande kan definieras som enkelt. Om olyckan i sig inom berérd verksamhet
respektive plattformsrum kan paverka intilliggande delar méarkbart sa bor plattformsrummet
inte betraktas som enkelt.
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5.4 Basstandard

/ Mindre
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A inklbrand- & — —> alternativ

'| utrymningsanalys utformning

K/N

Enkelt / 2
/ Atgérd?

plattformsrum?

1 Analys

Hantering av

katastrofrisker

Figur 5.3. Basstandard i modellen

Basstandard ar ett nytt begrepp, men finns redan idag som princip i Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2017:119) och allménna rad for personsakerhet i tunnlar och plattformsrum
for tunnelbana och sparvag [12]. Basstandard anvands i denna utredning som ett begrepp for
reglering med detaljerade krav for bland annat olika tekniska system som ger en
grundldggande sikerhet. Basstandarden utgar ifran de 6verordnade kraven gallande sdkerhet
vid anvandning och sédkerhet vid brand enligt Plan- och byggfoérordningen, PBF (2011:338)

3 kap §8 och §10. | nedanstaende figurer redovisas vad som ingar i dessa §§.

Sakerhet
vid
anvandning
I \
. samman- . elektriska skador av andra
halkning fall L rannskador . gt
stétning stotar explosioner olyckor

Figur 5.4. Sikerhet vid anvdndning — ingaende olyckstyper enligt PBF.
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Figur 5.5. Sikerhet i hdndelse av brand — ingdende underpunkter enligt PBF

| utredningens modell och forslag till formulering av foreskrifter hanteras huvudsakligen skydd
mot de definierade olyckstyperna; brand, sammanstotning, ursparning och olycka med farligt
gods. Aven skydd mot olyckstyperna explosion och personpakérning berérs.

Andra myndigheters regler utgor i forekommande fall en férutsattning exempelvis regler for
transport av farligt gods.

| foreslagen modell har basstandard foljande syften:

e Genom detaljerade krav ge en acceptabel skyddsniva mot de i foreskriften definierade
olyckstyperna avseende olyckor med ett fatal omkomna (1-2 personer) for alla
plattformsrum. Funktionskravet pa brand- och utrymningsanalys inkluderas i
basstandard.

e Ge en grundldaggande skyddsniva mot de i foreskriften definierade olyckstyperna for
alla plattformsrum avseende olyckor med fler dn ett fatal omkomna. Utgor darmed
utgangspunkt for vidare analyser.

e Genom detaljerade krav ge en acceptabel skyddsniva mot de i foreskriften definierade
olyckstyperna for enkla plattformsrum avseende dven olyckor med fler an ett fatal
omkomna. Vilket innebar att inga vidare analyser kravs for enkla plattformsrum.

Delutredningen ”Basstandard och krav” beskriver ett forslag till hur basstandard och
uppbyggnad av krav kan ske. Arbetet utgar fran en jamforelse med krav enligt TSFS 2017:119
[12] men avser endast plattformsrum.

| figur 5.6 exemplifieras basstandardens inverkan pa sdkerheten och mojligheterna till att i
foreskrifterna reglera dven andra olyckstyper. Endast FN-kurvan ar begransad till vissa
olyckstyper.

. T ex suicider

T ex drunkning
(6versvamning)

. Brand, ursparning
etc

1-2 omkomna 3-1000 omkomna >1000 omkomna

Basstandard Basstandard FN-kurva Basstandard och
Riskinformerat
beslutsfattande

Figur 5.6. lllustration éver basstandardens inverkan pa sikerheten och méjligheten till att i féreskrifter reglera olika
olyckstyper.
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Mindre avvikelser i forhallande till basstandard foreslas ocksa kunna hanteras genom sarskild
verifiering, d.v.s. verifiera att avvikelsen ger acceptabel sdkerhetsniva motsvarande
basstandard. Detta innebar att mindre avvikelser inte behover diskvalificera plattformsrummet
fran att kategoriseras som "enkelt plattformsrum”. Mindre avvikelser behéver med andra ord
inte innebdra krav pa alla sakerhetsaspekter ska verifieras genom en 6vergripande kvantitativ
analys.

5.5 Kvantitativa kriterier for acceptabel risk
Mindre
Basstandard | avvikelse | Verifiering av
4 inklbrand-& > alternativ
/| utrymningsanalys utformning

Enkelt
plattformsrum?

Figur 5.7. Analyser i modellen

Om forutsattningarna for plattformsrummet innebar att det inte hamnar inom kategorin
"Enkelt plattformsrum” sa ska sdkerheten verifieras genom kvantitativ analys. Den kvantitativa
analysen avser framst att verifiera behov av ytterligare atgarder mot potentiella olycksrisker.
Enligt ovan sa ska basstandard fortfarande hantera en betydande del av olycksriskerna.
Kvantitativ analys kommer framst beh6va hantera riskfaktorer som innebar att
plattformsrummet inte uppfyller “Enkelt plattformsrum”, se exempel pa potentiella faktorer i
genomgangen som redovisas i avsnitt 5.3.

| den tidigare rapporten ”Sakerhetsmal for plattformsrum” [2] sa konstateras att det ar
onskvart att som en del i sdkerhetsmalet faststalla kvantitativa kriterier for acceptabel riskniva
for plattformsrum pa ett liknande satt som for tunnlar [1]. Forslaget till kvantitativa kriterier
for tunnlar utgick fran en kalibrering av dels acceptanskriterier och dels beraknade risknivaer
for ett flertal befintliga och da pagaende tunnelprojekt. Motsvarande mangd referensobjekt
finns inte tillgdngliga for plattformsrum, vilket gor att underlaget for att anvdnda samma
tillvdgagangssatt vid framtagande av kriterier for plattformsrum blir begransat.
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Delutredningen ”Forslag kvantitativa kriterier for acceptabel risk” beskriver olika
tillvagagangssatt for kvantitativa acceptanskriterier samt olika paverkansfaktorer for dessa
kriterier. Utgangspunkten for utredningen ar att formulera kriterier for samhallsrisk for
plattformsrum som utgar fran kriterierna som presenteras i “Sakerhetsmal i tunnlar” [1] samt
att kriterierna bor kompletteras med acceptanskriterier for individrisk. Utredningen studerar
hur kriterierna ska normeras, vilka olycksrisker och forutsattningar som behover beaktas samt
en utvecklad motivering till ALARP-omradets omfattning.

5.5.1

Samhallsrisk

Utifran utredningen sa omfattar forslag till sakerhetsniva avseende samhallsrisk foljande
forutsattningar:

F/N-diagrammet har en 6vre grans som motsvarar ”"Sakerhetsmal i tunnlar” (A)
F/N-diagrammet har inte ndgon nedre gréns (B)

Riskmattet ar “personkilometer”

Handelser med enstaka omkomna (< 3 omkomna) exkluderas (D)
Handelser med katastrofpotential (> 1 000 omkomna) exkluderas (E)

1,0E+00 1
|- Gréin|s for "fatal omkomna” N =3 -
1.0E-01 Grans for
| - "katastrofrisk”
1,0E-02 i N>1000
1,0E-03 l - —
c I Ovre acceptansniva
£ - -—Frkt-rvﬂ-ar i tpunkt F=1x10% vid N-= 1
z 1,0E-04 == J_ . tpunict-F
£ ' - o Lutning -1
g 1,0E-05 I -
8 I T==~o
= 1,0E-06 -
€ I = - -
g 10607 = -
= ’ 1 = -
E L ALARP = - - -
e 1,0E-08 I
0
s I
5 1,0E-09 I
% 1,0E-10 I
= 1 - Nedre acceptansniva
5 L,0E-11 I Ingen nedre niva foreslagen
c
@ _
E 1,0E-12 1
g
- 1,0E-13 i
1,0E-14 1
10 100 1000 10 000
Antal omkomna (N)
Figur 5.8. Férslag pd samhdllsriskkriterium for plattformsrum.
5.5.2  Individrisk
Baserat pa utredningen foreslas féljande kriterier for acceptabel individrisk:
e Ovre gridns pa maximal riskniva for olycksrisker inom plattformsrummet: 107 per ar

Foreslagen grans for acceptabel individrisk géller for resenarer som inte vistas mer an tillfalligt
i plattformsrummet. Kriterierna utgar med andra ord fran att individrisknivan ska inkludera en
exponeringsfaktor. Det bedoms utifran tidigare projekt inte troligt att individriskkriteriet blir
styrande for behov av ytterligare sdkerhetsatgarder, men att det bor sakerstallas genom att
berdknas.
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Personal inom plattformsrummet, vars exponeringsfaktor kan vara avsevart hogre an for
resendrer, kan inte utan vidare hanteras pa samma satt och varderas utifran ovanstaende
acceptanskriterium.

5.6 Vardering av katastrofrisk
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Sakerhetsreglering inom flera omraden har under en lang tid gatt fran att vara riskbaserad
(jamfora mot kriterium) till att vara riskinformerad. Det innebar att en mekanisk jamforelse
mellan kriterium och framraknat varde inte bedéms vara tillrackligt i vissa situationer utan att
ytterligare aspekter behover beaktas vid bedémningen av om nagot ar tillrackligt sdkert eller
ej, till exempel vid bedémning av om ett sdkerhetsmal ar uppfyllt. Innebdrden av detta ar att
for vissa bedomningar kan jamforelsekriterier behéva kompletteras med andra bedémningar,
dvs. bedémningsgrunden behodver breddas och tydliggoras.

Figur 5.9. Hantering av katastrofrisk i modellen

Behovet av en breddad bedémningsgrund férekommer i synnerhet for olycksrisker med
mycket stora konsekvenser. Om en omfattande olycka intraffar pa en plats dar ett stort antal
manniskor vistas samtidigt kan under olyckliga omstandigheter fara for en masskadesituation
uppsta. Det ar svart att vardera om en risk kan anses vara acceptabel eller ej i samband med
olycksforebyggande arbete bade for sma och stora olyckor, men svarigheten &r extra stor for
olyckor med katastrofpotential.

Plattformsrum har identifierats som anldaggningar som, under vissa omstdndigheter, kan
innebara fara for olyckor med mycket stora konsekvenser, t ex vid komplexa
utrymningssituationer med manga manniskor och/eller samtidig transport av farligt gods.
Behovet av en breddad bedémningsgrund for olycksrisker med mycket stora konsekvenser
foreligger att forslaget till acceptanskriterier fér samhallsrisk som redovisas i avsnitt 5.5.1
exkluderar handelser med katastrofpotential. Detta beror pa att for denna typ av handelser sa
behovs att bedémningsgrunden for vardering av risk samt behov av sdkerhetshéjande atgarder
beaktar fler parametrar dn enbart kostnads-/nytta. Det ar inte givet att en extrapolering av
riskacceptanskriterierna utan vidare ar lampligt. Ofta stélls krav pa separat bedémning av
sadana risker. En sadan grans har inom flera andra omraden dragits vid olyckor som medfor att
fler an 1 000 personer omkommer.
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Delutredningen ”Vardering av katastrofrisk” tittar narmare pa fragan om det finns behov av
sarskilda krav i regelverken pa att hantera katastrofrisker och 6vervaga att stélla krav i
regelverk for transportinfrastruktur for att paverka hur risken hanteras om den inte bedéms
vara acceptabel. Att helt eliminera sadana risker kan medfora inskrankningar i
transportsystemets nuvarande eller framtida kapacitet varfér en noggrann avvagning av hur
fragan hanteras vidare och hur krav formuleras behover goras.

Slutsatsen av delutredningen ar att samhallet maste 6vervaga om det ar acceptabelt att
utforma anlaggningar som medfor katastrofrisker eller ej i transportsystem.

Om en sadan riskpaverkan accepteras ar det rimligt att stalla krav pa hur risken ska utredas,
varderas och hanteras. En tydlig ambitionsniva vad géller sddan hantering bor anges.

Som utgangspunkt for ett riskinformerat beslutsfattande dar katastrofrisk inkluderas bor
beslutsunderlaget utover riskanalys i ett forsta steg kompletteras med:

e Motiv till att katastrofrisken inte kan elimineras.

e Beddmningsgrunden for risk inklusive acceptanskriterier.

e Forutsatta riskreducerande atgéarder.

e Behov av kompletterande riskreducerande atgarder (sdkerhetskrav).
e Bortvalda atgarder och alternativ med motiv till att de viljs bort.

e Kostnads-/nytto-analys eller kostnads-/effekt-analys.

e Osdkerhetsanalys av eventuella osdker som ej beaktas i riskanalysen.
e Redogorelse for hur avvagning gjorts mellan risk och andra intressen.

Det ar angeldget att det dokumenteras vilket underlag som bedémningarna grundar sig pa,
beddmningsgruppens sammansattning.

5.7 Kostnads-/nyttoanalyser

Mindre
Basstandard avvikelse | Verifiering av
A inkibrand-& > alternativ
/| utmningsanaiys utformning
Ja/
Enkelt E:N.. .
ardrs
plattformsrum? | g
 Nej
Y Analys

Hantering av
katastrofrisker

Figur 5.10 Kostnads-nyttoanalyser i modellen.
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Forslag till kvantitativa kriterier for acceptabel risk presenteras i avsnitt 5.5. Risker 6ver den
ovre gransen ar ej acceptabel. Ofta anges dven en undre grans och under den &r risken
acceptabel. Omradet mellan den 6vre och den undre gransen kallas ALARP (As Low As
Reasonably Practicable). Forslaget till kvantitativa kriterier for acceptabel samhillsrisk i avsnitt
5.5 omfattar ingen undre grans. Detta innebar ett utokat ALARP-omrade, vilket ar ett satt att
sakerstalla ratt sdkerhetsniva och atgarder da osdkerheten &r stor.

Att risknivan hamnar inom ALARP innebér att riskerna anses vara sa stora att de noga maste
beaktas och rimliga atgarder ska vidtas for att sdnka riskerna. Begreppet ALARP, ”sa lagt som
praktiskt mojligt”, tolkas normalt att risken ar sa omfattande att det finns en skyldighet att
vidta sdkerhetshojande atgarder om inte kostnaden &r helt oproportionerlig i forhallande till
den erhallna riskreduktionen. Beslut om vidtagande av atgarder behdéver darmed grunda sig i
en s.k. kostnads-/nyttoanalys.

En motivering till att utdka ALARP-omradet for plattformsrum &r att ett 6kat krav pa
utredningar av atgarder kan bidra till en battre sakerhet och inte minst ge en
kunskapsuppbyggnad for att motivera en framtida sdkerhetsniva anpassad for plattformsrum.
Foreslagna kvantitativa acceptanskriterier innebar sannolikt att risknivan for flertalet
anlaggningar hamnar inom ALARP. Med héansyn till detta potentiellt 6kade behov av att utreda
och bedéma om atgarder ar rimligt genomférbara (reasonably practicable) sa har det
identifierats ett behov av vagledning for hantering av vardering av sakerhetshojande atgarder
for risker inom ALARP.

Det har hittills varit relativt ovanligt att mer detaljerade kostnads-/nyttoanalyser upprattas
som underlag for beslut om sidkerhetshojande atgarder m.m. for plattformsrum. Det finns ett
fatal exempel for tunnlar. De analyser som genomforts har inte gjorts enligt en gemensam
metodik. Med hansyn till detta, samt att det enligt ovan beddéms bli ett 6kat behov av denna
typ av utredningar foreslas i delutredning ”Kostnads-/nyttoanalys” mdjligheten att i ett forsta
steg anvanda en férenklad modell fér att genomfora kostnads-/nyttoanalyser. Foreslagen
modell bér anvandas dar det mojligt, men ar inte avsedd att anvandas for alla typer av
sakerhetshojande atgarder eller detaljutformningar av system utan i férsta hand tillampas for
systemoévergripande atgarder.

Gangse praxis for samhallsekonomiska kalkyler inom infrastrukturprojekt i Sverige ar
Trafikverkets ASEK 7.0 [17]. Det forefaller rimligt att anvanda samma typ av metodik dven for
vardering av sikerhetsatgarder fér plattformsrum. Aven den férenklade modell fr kostnads-
/nyttoanalys som har arbetats fram utgar fran samma grundldggande steg som ASEK anvander
och har formulerats enligt féljande:

e Definition och avgransning av atgarder
e Beskrivning av relevanta effekter

e Beddmda nyttor

e Kostnader

e Beddmning av nettonuvarde
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De tva inledande stegen utgér en beskrivning av relevanta atgérder och vilka effekter dessa far
jamfort med referensalternativet. En viktig del i detta &r att bedéma om atgarderna far en
effekt pa riskkurvan. Tredje och fjarde steget innefattar att bedoma nyttor och kostnader for
atgarden. Nyttorna ror vanligen saker som minskade egendomsskador, raddade liv och,
minskade stillestandstider och kostnaderna ar i férsta hand investerings- och
underhallskostnader och dessa kostnader beskrivs semikvantitativa termer, dvs. pa en skala 1-
5. Beddmning bor baseras pa kalkylvdarden i ASEK men varderingen gors endast pa en grov
niva. Avslutningsvis summeras nyttor och kostnader resultatet blir ett bedomt nettonuvarde
som anger om atgarden bedéms vara samhallsnyttig eller inte.

Nettonuvardeskvoten baseras pa nyttor och kostnader som kan prissattas enligt ASEK-
modellen. Utéver detta kommer ofta finnas delar som inte kan prissdttas men som dnda
behover varderas i en samlad effektbedomning. Nettonuvardeskvoten blir sdledes inte det
enda beslutsunderlaget men utgor en viktig del i beslutsunderlaget. For de atgarder som det
bedoms relevant for att kunna fa ett battre beslutsunderlag kan en fullstandig berdkning enligt
ASEKs metodik ocksa genomforas.

Nya modeller utreds i andra projekt, men kan inte bedémas i denna utredning.

6. Diskussion

6.1 Allmant

| detta avsnitt samlas de diskussionspunkter som framkommit under utredningen, men som
inte direkt gar att placera in i beskrivningen av modellen i féregdende kapitel. Vi har valt att i
samrad med bestallarna Transportstyrelsen och Trafikverket ta med de flesta
diskussionspunkter som férekommit dven om nagra ligger utanfor det egentliga uppdraget.
Detta i syfte att underlatta framtida arbete inom omradet.

Nackdelen med detta ar att lasaren kan uppleva kapitlet som mer svarlast genom att det ar
forhallandevis ostrukturerat och utan tydligt sammanhang mellan efterféljande avsnitt.
Beddmningen ar dock att férdelarna 6vervager den nackdelen.

6.2 Modellens flexibilitet

Modellen som foreslas i utredningen ar framtagen med forutsattningen att beskriva
sikerhetsmal, och att de olika delarna samverkar i detta. Aven konkreta férslag pa
sdkerhetsmal och utformning utav de olika delarna finns beskrivna. Det ar dock troligt att
justeringar dnskas av olika intressenter eller av andra skal. Infor ett eventuellt foreskriftsarbete
beskrivs darfor nedan vilken flexibilitet som bedéms finnas i modellen som sadan. Texten foljer
de steg som angivits i avsnitt 5.1.

Steg 1, enkla plattformsrum, har ingen avgorande betydelse fér uppfyllande av sakerhetsmal i
sig utan ar en férenkling for att minska utredningsbehovet i projekten dar det ar mojligt. Det &r
alltsa mojligt att ta bort detta steg utan paverkan pa foreslagna sakerhetsmal. Detsamma
géller om farre plattformsrum innefattas i begreppet enkelt plattformsrum.

En fordndring av steg 1 som innebér en forskjutning av granserna sa att fler plattformsrum
beddms som enkla, och inte behdver analyseras mer omfattande, medfér att sakerhetsmalen
kommer att paverkas. | vilkken omfattning det sker ar avhangigt hur basstandarden justeras for
att innefatta atgarder mot de risker som tillkommer enkla plattformsrum vid en utvidgning av
begreppet.

Uppdragsnamn: Sakerhetsmal for plattformsrum del 2 Uppdragsnummer: 505660 Datum: 2023-06-20 Sida: 24



BSL

BRANDSKYDDSLAGET

Steg 2, basstandard, ar helt avgorande for uppfyllande av sdkerhetsmal. En forandring kommer
framst att paverka risker med 1-2 omkomna, men dven utgangspunkten for analys och
sdkerhetsatgarder mot risker med fler omkomna samt for katastrofrisker. For enkla
plattformsrum utgor basstandarden sjalva uppfyllandet av sakerhetsmal for fler an 3
omkomna, och en fordndring av kraven kommer darfér direkt att paverka risknivan.

FOr 6vriga plattformsrum ska en férandring av basstandarden i teorin inte inneb&ra nagon
forandring av den slutliga risknivan for olyckor med 3—1 000 omkomna nar analyser och
beddomningar genomforts. | praktiken ar det dock mer motstand mot att géra avsteg fran ett
krav/atgard i basstandard an att inom projektet avfarda en motsvarande atgard i en analys.

Funktionskrav i basstandard bor om mojligt vara tydliga och garna kompletteras med
vagledning i form av allménna rad. Olika tolkningar kan paverka sdkerhetsnivan. Exempelvis sa
ar bedomningskriterierna och ingangsparametrarna i brand- och utrymningsberakningarna
viktiga. Om de forandras sa paverkas sakerhetsmalen. Samtidigt sa ger funktionskrav en positiv
effekt i form av ett utrymme for att genom innovation och teknisk utveckling uppfylla kravet.

Sammantaget sa bor forandringar i basstandard vara majliga, men behdéver évervagas noga for
att inte paverka foreslagna sakerhetsmal.

Det ar ocksa mojligt att i basstandard inkludera styrande krav/atgarder fran europadirektiv etc
eller andra typer av risker dn de som utredningen berér vilket omnamns i avsnitt 6.7 nedan.

Basstandard &r utformad utifran att reglering av sjalva trafiken gors i tillracklig omfattning for
respektive transportslag. Har kan forandringar i dessa regelverk paverka siakerheten, varfor
detta bor bevakas framover. Ett exempel kan vara att brandsdkerheten i bussars inredning
diskuteras for narvarande.

Steg 3, kvantitativa analyser mot uppstéllda acceptans nivaer, har naturligtvis stor betydelse
for uppfyllande av sdkerhetsmalen och beskrivs omfattande i bilaga A. Hantering av ALARP-
omradet med kostnads-/nyttoanalyser beskrivs i bilaga E. En féréandring av den dvre
acceptansnivan paverkar sdkerhetsnivan. En utvardering av den 6vre sdkerhetsnivan foreslas
ske nar tillrdckligt underlag finns for att bedéma plattformsrum specifikt och inte baseras pa
tunnlar som i foreliggande forslag.

Kostnads-/nyttoanalyser, steg 4, for atgarder inom ALARP-omradet ska ge svar pa var
sakerhetsnivan bor ligga for projektet. En likartad hantering av ALARP-omradet i alla projekt ar
viktig. Syftet med ALARP &r att finna ratt sakerhetsniva genom att rimliga sdkerhetsatgarder
vidtas. Om inriktningen vid analyserna istallet blir att enbart underskrida den évre
acceptansnivan sa nas inte ratt sdkerhetsniva. Det finns alltsa en viss risk for “negativ”
flexibilitet dar modellen tolkas och utnyttjas med fokus snarare pa projektets kostnads- och
tidsperspektiv an modellens/foreskriftens inriktning att na ratt sakerhetsniva. Med stod av
vagledning och/eller kontroller kan risken fér denna ”"negativa” flexibilitet minimeras.

Eventuellt inférande av en undre grédns for ALARP-omradet bedéms mojligen forenkla
hanteringen framdéver, men inte paverka sdakerheten markbart.

Vardering och hantering av katastrofrisk, steg 5, har en ansatt gréans pa >1 000 omkomna. Om
denna grans justeras uppat eller nedat sa kommer inte sjalvklart sakerhetsnivan att paverkas.
Om grénsen justeras nedat sa kommer fler hdndelser och fler projekt att omfattas dvs
hanteringen 6kar samtidigt som handelserna blir battre belysta och utredda. Det omvanda
sker om gransen justeras uppat. Paverkan pa sdkerhetsnivan sker snarare av hur bedémning av
fler eller farre handelser kommer att paverka skyddsatgarderna. Med stéd av vagledning
och/eller kontroller kan bedémning likriktas pa sikt.
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Sammantaget finns en flexibilitet som &r bra for framtida justeringar utifran vunna
erfarenheter, men som kan sld at oonskat hall om inte vagledning och metodik sakerstalls t ex
genom en bra process.

6.3 Definition plattformsrum — 6vergang station-tunnel och deléverbyggda
Definitionen av plattformsrum har diskuterats i utredningen utifran den givna definitionen i
TSFS 2017:119. Tre fragestallningar har belysts:

e Ett delvis 6verbyggt plattformsrum déar en del av plattformen ligger helt 6verbyggd och
den andra delen helt i det fria.

e Ett delvis 6verbyggt plattformsrum dar dverbyggnaden inte bara ar ett enkelt
plattformstak, utan en mer omfattande konstruktion som stracker sig dven over spar.

e Ett plattformsrum som inte tydligt dvergar i tunnel, utan fortsatter vidare utan
plattform men med vaxelparti eller dylikt.

Definitionen av plattformsrum syftar till att hantera olyckor i ett utrymme som skiljer sig fran
en plattform i det fria genom att bland annat konsekvenserna skiljer sig. Utifran detta sa har
det bedomts lampligt att de delar av plattformen med intilliggande spar och tillhérande
utrymningsvagar etc som ar 6verbyggda sa att brandgaser etc kan ansamlas ska anses utgora
plattformsrum, vilket dverensstammer med dagens definition ”... omslutande konstruktioner
som begransar fritt luftflode”. Dar ingen eller liten risk for att brandgaser ansamlas ovan
plattform eller dar ingen plattform finns bor inte vara att betrakta som plattformsrum.

Gransen for nar en delvis 6verbyggd plattform bor omfattas av kraven i denna utredning bor
vara om det utgor en tunnel dvs ansluter direkt till en tunnel eller om en fristdende
overbyggnad ar langre dn definitionen for en tunnel dvs langre dn 100 meter.

Den avsmalnande tunnelsektionen som ibland forekommer da plattformsrummet efter
plattformsanden gradvis 6vergar till tunneltvarsnitt s k “trumpeter” kommer enligt
ovanstdende att betraktas som tunnlar och omfattas av sadana krav.

Det ar en fraga for Transportstyrelsen att vid behov fortydliga nuvarande definition.

6.4 Processens betydelse for tillampning av modellen

Under utredningens gang har processen kring hantering av sakerhetsmal diskuterats i
referensgruppen, och synpunkter har inkommit vid granskningen. Det som framkommit galler
framst hur det ska sakerstallas att krav/sakerhetsmal uppfylls genom en valdefinierad process.
Processen kan da beskrivas besta av tva delar; dels den som bedrivs inom ett projekt dar
kvaliteten pa utredningarna ska sakerstéllas, dels den som myndigheterna har for att granska
och godta gjorda utredningar och utférande.

Processens betydelse fér modellens giltighet ska inte underskattas. | rapporten
Petroleumtilsynet, Bruk av risikoakseptkriterier, 2020-12-07 [18] diskuteras detta med
erfarenheter fran ett liknande befintligt system. Rapporten visar bland annat féljande;

o Det egentliga beslutsfattandet riskerar att ske i riskanalysen snarare an i
myndighetsprocessen, om inte transparens, metodik och kompetens understéder en
god mojlighet for myndighetens granskning.

e Det ar viktigt att analyser och bedémning av behov av atgérder gors tidigt i projektet
enligt metodiken. | annat fall riskerar atgarder i ALARP bli dyra och svara att
genomfdéra pa grund av att de foreslas i ett sent skede.
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e Riskanalyser, riskbedomningar mm kan tvivelaktigt fa som syfte att fa ett godkannande
av ett planerat utférande, snarare an att belysa och reducera risker samt gora
avvaganden kring lampliga sdkerhetsatgarder.

e En extern granskning av tredje part kan ge vardefulla perspektiv till den samlade
beddmningen.

e Robusthet beskrivs inte sjalvklart genom riskanalyser etc. | dagens samhille blir
robusthet en allt viktigare fraga, men i processen finns ofta inte underlag for
bedomning av eller krav pa detta. Osakerhetsanalys, barridranalys etc kan ge visst
stod.

e Riskbedomning och samlad bedémning dvs nyttjandet av resultatet fran gjorda
analyser har en stor betydelse. En tydlighet i stallningstagande med motiv, samt
involverande av berorda intressenter i bedomningen ger en battre mojlighet for ratt
beddmning samt majlighet for myndigheternas granskning.

En koppling mellan féreslagen modell och krav pa process internt i projekten och
myndighetsprocessen har stor betydelse. Kopplingen mellan myndighetsprocessen och krav pa
processen i projektet hanger ocksa intimt samman.

Ett exempel pa problematiken finns i dagens TSFS 2017:119 [12] d&r en samlad bedomning ska
gbras, men dar det inte finns ndgot angivet nar den ska goras av projektet, om den ska vara
skriftlig eller vem som sedan ska granska och/eller godkédnna den. Vidare sa ar det idag
kommunernas byggnadsnamnder som har ansvaret att utova tillsyn gallande denna foreskrift,
men de har i manga fall annu inte en tillfredsstadllande formaga att klara den uppgiften eller att
veta nar i processen de ska/kan fa underlag for detta.

6.5 Behov att justera modellen for sikerhetsmal i tunnlar
En del av uppdraget var att utifran utredningens resultat bedéma och rekommendera
eventuella forandringar i tidigare utredningar avseende sakerhetsmal i tunnlar [1].

Inom foreliggande utredning har konstaterats att katastrofrisker bor behandlas mer
omfattande och detta bor gélla daven for tunnlar. Bakgrunden och skdlen som anges i
delutredning D bedoms vara giltiga dven for tunnlar.

Individriskkriteriet som foreslas for plattformsrum bedéms ha ett storre varde i ett sadant
sammanhang da det ar platsspecifikt, och kan jamféras med risk pa andra platser. Vardet
beddms inte bli dimensionerande for sakerhetsatgarder enligt delutredning A. For tunnlar ar
det tveksamt om ett individriskkriterium for resande i tunnlar ar intressant ur
jamforelseperspektiv i samhéllet. Vi bedomer att det inte ar sa i nuldget och att inférande av
individriskkriterium for tunnlar darmed inte bor inforas i nuldget. Vardet beddms inte heller for
tunnlar att bli dimensionerande for sdkerhetsatgarder.

Den nedre gransen for samhallsriskkriteriernas ALARP-omrade har tagits bort for
plattformsrum. Det bedoms inte att detta skulle tillféra nagot for tunnlar da tillrackligt
underlag finns for att faststélla en sddan undre gréns for tunnlar, medan det saknas for
plattformsrum.

Mojlighet till verifiering av alternativ utformning for mindre avvikelse fran basstandard skulle
kunna inféras dven pa liknande vis for tunnlar. Behovet bor vara mindre da utformning av
tunnlar ar mer likartad. | praktiken finns ocksa redan majligheten da Transportstyrelsen kan
medge avsteg fran foreskriften generellt. Har ska beaktas att krav i TSD kan inte avvikas fran
utan att folja det regelverkets hanteringsprocedurer.
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Basstandard blir per definition olika for tunnlar och plattformsrum, men detta har inte
studerats.

6.6 Bussterminaler definition och reglering

Det saknas idag en definition av begreppet bussterminal, oavsett om den ligger ovan eller
under mark. Vidare sa ar det osdkert om vilka paragrafer i vaglagen som omfattar en
bussterminal beroende pa om den definieras som att ligga pa allméan vag, utgdra inhagnat
omrade eller annat. Det har ocksa diskuterats om bussterminaler utgdr “anordning som hor till
infrastrukturen” och darmed skulle kunna regleras av Transportstyrelsen dven om de inte
utgor allman vag. Transportstyrelsen har parallellt med utredning sokt bringa klarhet i detta
internt, men arbete kvarstar annu.

Givet denna osdkerhet i definition och mojlighet att reglera krav pa plattformsrummet sa visar
utredningen i 6vrigt att bussterminaler gar att betrakta pa samma satt som plattformsrum for
ovriga transportslag givet nagra férutsattningar:

e Sammanstodtning och pakorning maste hanteras. Busskorytors utformning och
anslutande gang- och vantytor maste regleras sa att ett transportslagsspecifikt
regelverk tillsammans med basstandard finns som utgangspunkt.

e  FN-kurvan for tunnlar, vilken avser allman vag, bedoms av Transportstyrelsen att vara
acceptabel niva. Vagtrafikens plattformsrum har har framst antagits vara
bussterminaler. Det &r saledes endast en mindre del av vagtrafiken, dvs. bussar, som
berors. De kor i ett plattformsrum (en bussterminal) som inte nédvandigtvis har
anslutning till, eller i sig sjalv utgoér, en tunnel. Det ar da en helt fristaende anlaggning
och kopplingen till det sdkerhetsmal som foreslas i Sdkerhetsmal for tunnlar [1] ar
mindre tydlig. Det kan vara mojligt att samma sakerhetsmal ar lampligt som for andra
plattformsrum, men osdkerheten kring detta ar stor. Ingen statistik eller dylikt har
hittats som kan minska osdkerheten. Metodiken som féreslas for ALARP-omradet bor
anda kunna leda fram till ratt sékerhetsniva och lampliga sakerhetsatgarder.

Foreliggande utredning har inte kunnat bringa ytterligare klarhet i ovanstaende delar och
diskussionen baseras darfor i stort pa vad som kom fram i Sdkerhetsmal i plattformsrum [2].

6.7 Inkluderande av andra olycksrisker i kommande foreskrift

Utover de olyckstyper som hanteras av foreslagen modell, dvs brand, sammanstétning,
ursparning och olycka med farligt gods, sa kan det i kommande foreskrift kanske vara aktuellt
for Transportstyrelsen att inkludera andra olyckstyper enligt PBF 3 kap §8 och §10. Krav
avseende andra olyckstyper kan inféras i basstandard utan att foreliggande forslag paverkas
markbart. Om andra olycksrisker inkluderas i foreskriften sa kan inte de foreslagna kvantitativa
kriterierna inte anvandas, utan en anpassning behover ske vilket troligen kraver ett mer
omfattande bakgrundsarbete. Det bor uppmarksammas att omfattning och skrivning kring
samlad bedémning och riskbedémning kan behéva justeras vid férandringar i basstandard
och/eller kvantitativa kriterier nar ytterligare olyckstyper eventuellt introduceras i foreskriften.

6.8 Samlad bedémning

Krav pa samlad bedéomning introducerades foér tunnelbana i och med TSFS 2017:119 [12]. Det
finns ingen tidsgrans satt i foreskriften fér ndr en sadan bedémning ska goras, eller hur den ska
dokumenteras eller granskas. | denna utredning sa har vi funnit tanken pa en samlad
beddmning som god i grunden. For att den ska fa nagon effekt sa bor formatet utvecklas och
definieras.
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Det saknas i nuldget exempel pa projekt dar “samlad bedémning” har tillampats. Under 2017-
2018 befann sig projektet Utbyggnad av Stockholms tunnelbana i systemhandlingsprojektering
for de flesta delarna som ingick i den s k Stockholmsforhandlingen och som senare kom att
omfattas av foreskriften. | dagslaget pagar byggnation for fullt. Den samlade bedémningen ska
redovisas men har annu inte framtagits for detta projekt. Det finns ingen tidsgrans satt for nar
en sadan bedémning ska goras i foreskriften.

Mojligheterna att paverka anldaggningens utformning minskar med tiden, vilket pekar pa
problematiken med att utforma en anlaggnings siakerhet baserat pa en sadan bedémning utan
att peka pa néar i utformnings- och projekteringsprocessen den ska utforas. Risken ar uppenbar
att flera atgarder kan bli svara eller omdjliga att genomfoéra rent praktiskt inom projektets
ramar, samt att kostnaden och darmed kostnads-/nytto-férhallandet for en atgard kommer att
paverkas negativt vid sena beslut diar omprojektering eller paverkan av tidplan sker.

Delutredning E redovisar ett forslag pa tillvagagangssatt for att utvardera sdakerhetshéjande
atgarder med kostnads-/nyttoanalyser vilka utgor ett underlag for den samlade bedémningen.
Utifran givna forutsattningar kan inte alla typer av atgéarder varderas med kostnads-
/nyttoanalyser eftersom alla kostnader och effekter i nulaget inte kan beskrivas och varderas i
monetédra termer. Kostnads-/nyttoanalyser ska ses som en metod for att systematisera och
vardera delar av beslutsunderlaget men ar inte en universell metod som alltid kan ge ett exakt
svar. De typer av atgarder som inte kan inkluderas i analysen ska dnda inkluderas i en samlad
beddmning.

Som namnts tidigare ar exempel pa atgarder som inte kan varderas i monetéara termer
raddningstjanstens insats, samt vissa atgarder for att hantera katastrofrisker.

For att kunna gora en samlad bedémning behdver féljande delar tas fram.

Samtliga mojliga atgarder som kan tankas bor listas och de som &r relevanta och realistiska bor
utvarderas. Det bor noteras har att detta innefattar atgarder som beror systemval eller andra
typer av stérre atgarder. Under projektering och byggande av infrastrukturprojekt innefattas
ocksa mangder av detaljkrav pa system och samordning av installationer for att sammantaget
uppna en god sakerhet i anlaggningen. Alla dessa typer av beslut och detaljregler behdver
hanteras under ett genomférande men kan inte omhandertas i en tidig utvardering av rimliga
atgarder utan behdéver tas om hand i den normala projekteringen och byggandet. Méjliga
atgarder kan dven innefatta atgarder som inte regleras inom bygglagstiftningen. Det dr dock
viktigt att notera att sddana atgarder ofta inte kan anvdndas som alternativ till
byggnadstekniska atgarder utan som komplement.

Det bor ocksa noteras att den ursprungliga normeringen av sakerhetsnivan som gjordes for
tunnlar baserades pa ett antal projekt med relativt hog sdkerhetsstandard och det kan i vissa
fall vara svart att foresla ytterligare sakerhetshéjande atgéarder an de som redan har inforts.

For de mojliga atgarder som ar relevanta och realistiska att vardera i en kostnads-/nyttoanalys
sa bor detta goras i enlighet med bilaga E.

Den samlade bedémning 6ver vilka atgarder som bor vidtas behdver sammanstilla:
e Resultaten av kostnads-/nyttoanalyser.
e Ovriga effekter fran kostnads-/nyttoanalyser som inte har kunnat vérderas.

e Ovriga atgirder som inte kan virderas med stéd av kostnads-/nyttoanalyser,
exempelvis. raddningstjanstens insats eller viss hantering av katastrofrisker som
namns i bilaga D.
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Hur dessa delar ska varderas i en samlad bedémning finns inget entydigt svar, ofta foreslas
exempelvis multikriterieanalyser eller 6versiktliga bedomningar. Sammantaget sa finns det
idag ingen metod for hur detta lampligen ska goras. Till sist sa blir det &nda till viss del
beslutsfattarens egna varderingar som kommer att spela in.

Utover ovanstaende bor ocksa andra typer av atgarder som inte kan regleras inom plan- och
bygglagen namnas, exempelvis organisatoriska atgarder.

6.9 Kravstéllning omgivningspaverkan

| utredningsarbetet har avgransning av det kvantitativa kriteriet for acceptabel risk avgransats
till att omfatta sjalva plattformsrummet., dvs (3) i Figur. Det ar inte uteslutet att en olycka som
paverkar plattformsrummet dven kan ha skadeverkan pa omgivningen, se (2) och (4) i figur 6.1
eller att olyckor i omgivningen paverkar plattformsrummet enligt (1) i figuren. Denna skada
tacks inte in i kriteriet.

Det ar viktigt att vara tydlig med hur avgransningen av den riskexponering som kopplas till
kriteriet som ingar som en del i anlaggningens sdkerhetsmal ser ut. Det paverkar bédde vad som
studeras nar nivan pa kriteriet bestams och likasa vad som ska inga i analysen for att vardera
om kriteriet uppnas eller ej. Detta kan medféra begransningar for i vilken man ett kriterium
kan anvandas for att vaga av och optimera uppbyggnaden av en anlaggnings totala
sakerhetskoncept. Exempelvis kan sdakerhetskonceptet i en anldggning behdva kompletteras
med ytterligare sakerhetsatgarder néar riskpaverkan fran anldaggningen pa omgivningen
studeras. Krav pa att dven detta perspektiv ska belysas ar rimligt dven om kvantitativa kriterier
for denna paverkan inom ramen for projektet inte foreslagits.
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Figur 6.1. Riskpdverkan i olika geometriska dimensioner. Férslaget till kriterium i denna studie omfattar riskpaverkan
inom anldggningen, dvs (3).

6.10 Systemsyn behovs

Under arbetet med utredningen har det framstatt allt tydligare att plattformsrum behover
betraktas som ett komplext system som bestar av manga delar som interagerar med varandra.
Sakerheten ar, utdver det som regleras i bygglagstiftningen, beroende av transportslagets
grundlaggande sdkerhet vilket inkluderar fordon, trafikstyrning etc, samt samverkar med andra
sakerhetsatgarder som kan vidtas utifran en samlad bedémning exempelvis organisatoriska
atgarder. Vid styrningen av sdkerheten i en sadan anlaggning ar en holistisk systemsyn en bra
utgangspunkt. En reglering bor ta hansyn till detta. Jarnvagens olika TSD samverkar pa ett satt
som kan ses som holistisk systemsyn.
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7. Slutsatser

7.1 Begreppet sikerhetsmal

Inom uppdraget anvands begreppet sidkerhetsmal, och avser da den sdkerhet som ska uppnas
for de inkluderade risktyperna genom féreslagen modell. Detta ar inte en vedertagen
definition av sdkerhetsmal varfor det ar viktigt att definiera begreppet tydligt i andra
sammanhang, exempelvis i eventuellt kommande foreskrifter. Alternativt sa anvands inte
begreppet sakerhetsmal alls i foreskrift.

7.2 Foreslagen modell

Den féreslagna modellen med basstandard, kvantitativa kriterier fér samhalls- och individrisk
samt hantering av katastrofrisker bedéms vara lamplig for att beskriva och uppna en
acceptabel sdkerhetsniva for plattformsrum. Genom kostnads/nyttoanalyser kan
samhallsekonomin beaktas utifran projektspecifika forutsattningar och med en samlad
bedémning kan ratt sdkerhetsniva nds med en holistisk systemsyn.

Effekten av modellen och tillampbarheten ar beroende av hur en eventuell foreskrift utformas
och kanske i annu hogre grad att ytterligare vagledning ges. Dessutom bor tydliga krav pa en
process med olika steg finnas saval inom projektet som for samhéllets godkdnnande och
tillsyn.

De kvantitativa acceptanskriterierna bor i framtiden, ndar mer praxis och erfarenhet finns, ses
Over sa att de utformas mer specifikt for plattformsrum och inte som nu utgar fran kriterier for
tunnlar.

Modellen kan tillampas pa samtliga transportslag, men for bussterminaler géller den endast
under vissa forutsattningar. Delar av basstandarden kan beh6va anpassas till respektive
trafikslag.

Modellens forslag till “enkla plattformsrum” syftar framst till att minimera utredningskraven
pa enklare plattformsrum.

Modellens forslag till hantering av katastrofrisker innebdr att dessa belyses mer genom
kompletterande utredningar. Ett mer riskinformerat beslutsfattande introduceras, men det
aterstar att definiera och beskriva vem som tar beslut och hur detta beslutsfattande kopplar
till dimensioneringsprocess och ansvarsférhallanden.

Andra olyckstyper kan inkluderas i modellen genom kompletterande krav i basstandard. De
foreslagna kvantitativa riskkriterierna kan dock inte anvandas fér andra olyckstyper utan
oversyn av kriterierna.

Slutsatsen ar att modellen ar lamplig, men att det aterstar arbete infor en framtida reglering.

7.3 Basstandard

Forslag till formulering av basstandard finns presenterat i bilaga B. Forslaget innefattar dven
hur modellen som helhet kan ténkas se ut i en foreskrift. Krav i foreslagen basstandard utgar
ifran TSFS 2017:119 [12] och utredarnas erfarenheter. Forslaget bor ses som en moijlig
utgangspunkt i arbetet med en eventuell foreskrift.
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7.4 Kvantitativa kriterier

Forslag till kvantitativt kriterium for samhallsrisk ar det som tidigare framtagits for tunnlar da
det i dagslaget inte finns underlag for utarbetande av ett specifikt kriterium for plattformsrum.
Darfor ar processen och metodiken for hantering av risknivaer inom ALARP-omradet ytterst
viktig for att finna ratt acceptabel sdkerhetsniva. Har behdvs vagledning fran
Transportstyrelsen for att styra sa att en 6nskad praxis utvecklas. Viss vagledning kan hamtas
ur foreliggande utredning.

En utvardering av den 6vre sdkerhetsnivan foreslas ske i framtiden nér tillrackligt underlag
finns for att beddéma plattformsrum specifikt.

Forslag till kvantitativt kriterium for individrisk ar framtaget framst som ett jamforelsevarde
med andra risker i syfte att sakerstadlla att dven ur ett individperspektiv ar plattformsrum sakra.

7.5 Omgivningspaverkan

Komplettering av utredningens forslag bor ske sa att dven riskpaverkan pa omgivningen
omfattas i en eventuell féreskrift. Exempel pa ett 6vergripande sadant krav ar att riskpaverkan
vid exploatering ovan- eller intill en tunnelanlaggning inte ska medfora en hogre riskpaverkan
pa omgivningen fran transportsystemet dn om exploatering skett med motsvarande
transportsystem i ytlage. En eventuell foreskrift avseende omgivningspaverkan kan ta avstamp
i exempelvis gallande lagkrav i Plan- och bygglagen (SFS 2010:900) [3] respektive Miljobalken
(1998:808) [5].

7.6 Kostnads-/nyttoanalyser

Inom ALARP-omradet &r kostnads-/nyttoanalyser det huvudsakliga verktyget for att fa ratt
sékerhetsniva genom att vidta kostnadseffektiva sdkerhetsatgarder. Metodiken ar inte anvand
i ndgon namnbar omfattning i dagslaget och har behovs tydlig vagledning i form av allmanna
rad och kanske till och med en handbok.

7.7 Komplettering av tidigare forslag pa kriterier for tunnlar

Behovet av att sarskilt hantera sa kallade katastrofrisker har ganska nyligen uppmarksammats.
| det tidigare utredningsprojektet Sdkerhetsmal i tunnlar [1] har forslag till kvantitativa kriterier
for tunnlar foreslagits. Detta forslag bér uppdateras med en motsvarande hantering av
katastrofrisker som foreslas for plattformsrum.

7.8 Processen

Under utredningens gang har processen kring hantering av sakerhetsmal diskuterats. Det som
framkommit géller framst processen for genomférande av modellen inom ett
infrastrukturprojekt dar kvaliteten pa utredningarna ska sakerstallas men dven den process
som myndigheterna har for att granska och godta gjorda utredningar och utférande.
Processens betydelse fér modellens giltighet ska inte underskattas. | ett eventuellt
foreskriftsarbete maste processen styras upp och regleras sa att avsedd effekt med
foreskriften (modellen) kan sakerstéllas.

7.9 Samlad bedémning

Krav pa samlad bedémning introducerades i TSFS 2017:119 [12] (fanns tidigare for vagtunnlar).
Det finns ingen tidsgrans satt i foreskriften for nér en sadan bedémning ska goras, eller hur den
ska dokumenteras eller granskas. | denna utredning har vi trots detta funnit kravet pa en
samlad bedémning positivt. For att ett krav pa en samlad bedémning ska fa avsedd effekt sa
bor formatet utvecklas och definieras samt att avgransningen av vilka aspekter som ska inga i
beddmningen tydliggors.
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1. Introduktion

| den tidigare rapporten ”"Sakerhetsmal for plattformsrum” [1] sa konstateras att det ar 6nskvart att
som en del i sdkerhetsmalet faststalla kvantitativa kriterier for acceptabel riskniva for plattformsrum
pa ett liknande satt som for tunnlar [2].

Forslaget till kvantitativa kriterier for tunnlar utgick fran en kalibrering av dels acceptanskriterier och
dels berdknade risknivaer for ett flertal befintliga och da pagaende tunnelprojekt. Motsvarande
mangd referensobjekt finns inte tillgdngliga for plattformsrum, vilket gor att underlaget for att
anvanda samma tillvdgagangssatt vid framtagande av kriterier for plattformsrum blir begrénsat.

1.1 Syfte och mal
Denna delutredning syftar till att beskriva och 6ka kunskapen kring kvantitativa kriterier for
acceptabel riskniva samt olika paverkansfaktorer for dessa kriterier.

Malet med utredningen ar utgéra underlag for forslag till kvantitativa kriterier for acceptabel riskniva
for plattformsrum.

1.2 Forutsattningar

1.2.1  Allmant

| ”Sakerhetsmal for plattformsrum” [1] féreslas att kriterier for samhallsrisk for plattformsrum bor
utga fran kriterierna som presenteras i "Sakerhetsmal i tunnlar” [2]. Detta blir en forutsattning for
denna utredning. Vad som kommer att utredas ar hur kriterierna ska normeras, vilka olycksrisker och
forutsattningar som behover beaktas samt en utvecklad motivering till ALARP-omradets omfattning.

| “Sakerhetsmal for plattformsrum” [1] presenteras ocksa ett forslag att komplettera kriterierna for
acceptabel samhallsrisk med kriterier for acceptabel individriskniva. Detta blir ocksa en forutsattning
for denna delutredning och en férdjupad utredning kring kriterier for acceptabel individrisk
redovisas.

1.2.2  Sambhallsrisk och/eller individrisk

| manga situationer dar riskanalys utfors, t.ex. vid riskanalys av kemikalieutslapp fran industrier,
anvands principiellt tva olika typer av probabilistiska riskmatt. Dessa dr samhallsrisk och individrisk,
som kan sdgas avspegla tva olika perspektiv. Riskmatten samhallsrisk och individrisk kompletterar
varandra i att beskriva risknivan och medfor darmed ett utokat underlag for riskvardering.

| arbetet med uppréattande av sdkerhetsmal i tunnlar [2] och [3] gjordes bedomningen att individrisk
har ett begransat bidrag till riskvarderingen utéver samhallsrisk. Detta motiverades med att for en
stor andel av de olyckor (t.ex. vagtrafikolycka respektive ursparning) som kan paverka risknivan i
tunnlar sa ar inte tunnelns konstruktion som sadan som i regel paverkar olyckans utgang
(konsekvens) utan oftare sadant som vaglinje, hastighet och fordonets utformning. Det vill sdga att
konsekvensen av dessa olyckor blir samma oavsett om de sker i tunnel eller pa ytan. De som drabbas
av olyckan &r oftast de som sitter i det/de olycksdrabbade fordonet/fordonen. For olyckor som &r
typiska tunnelolyckor, sa som en brand, paverkas férloppet och konsekvenserna av olyckan av
tunnelns utformning och det ar tunnelns omslutande konstruktion som medfér att dven andra
resendrer i tunneln kan paverkas av olyckan.

Eftersom de olyckstyper vars handelseforlopp och konsekvenser inte ar beroende av tunneln
generellt har en betydligt hogre frekvens i forhallande till olyckor som &r typiska tunnelolyckor sa blir
riskbidraget fran dessa olyckstyper en mycket stor andel av den totala individrisknivan.

Detta innebar att det blir svart att t.ex. pavisa att vidtagande av sarskilda tekniska egenskapskrav och
atgarder specifikt for tunnlar som syftar till att reducera frekvens eller konsekvens av de typiska
tunnelolyckorna har nagon storre effekt pa individrisken.
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| och med att malet med ”"Sékerhetsmal i tunnlar” [2] var att formulera ett sdkerhetsmal som ar
relevant for att uppfylla de tekniska egenskapskraven specifikt for tunnlar sa gjordes darfor
beddmningen att individrisk inte ar ett lampligt riskmatt.

| ”Sakerhetsmal for plattformsrum” [1] sa gjordes daremot en bedémning att for plattformsrum sa
kan riskmattet individrisk innebara en nodvandig komplettering for att tillsammans med samhallsrisk
beskriva riskernas omfattning. Det bedéms vasentligt att plattformsrum ar och kan pavisas vara sikra
for den enskilde i sitt resande och att sannolikheten att forolyckas inte ar hogre i plattformsrummet
aniandra delar av transportsystemet. Har bedéms individrisk vara en viktig del i riskvarderingen.
Acceptanskriterier for individrisk i plattformsrum 6kar maojligheten att beakta de olycksrisker med
sma konsekvenser som undantas i kriterierna for samhallsrisk.

Aven om olycksrisker som inte dr beroende av tunneln/plattformsrummet troligtvis utgér en stor
andel av individrisken inom plattformsrum sa kan individriskmattet anda anvandas for att identifiera
skillnader i risknivan for ett plattformsrum i forhallande till andra delar av transportsystemet.

Denna delutredning kommer darfor att belysa bade samhallsrisk och individrisk for att utreda dess
bidrag till riskvardering och lamplighet som del av kvantitativa kriterier for acceptabel risk for
plattformsrum.

1.2.3  Normering av riskmatt
Exponeringsmatt utgor en viktig del vid formulering av kvantitativa kriterier for acceptabel risk. Med
exponeringsmatt menas mot vilken enhet som risken normeras.

| risksammanhang ar det vanligt att risker utrycks per ar, per arbetad timme, per personkilometer,
fordonskilometer, tunnelkilometer etc. Det finns for- och nackdelar med olika exponeringsmatt dar
bl.a. typen av olycksrisker och objekt paverkar valet. Valet av exponeringsmatt ar ocksa relaterat till
syftet med analysen och om det handlar om underlag for att kunna t.ex. jamféra risken i foérhallande
till liknande aktiviteter sett utifran en rattviseaspekt och nyttoaspekter (d.v.s. kopplat till den
overgripande fordelningsprincipen dar risker bor vara skaligt fordelade inom samhallet i relation till
fordelarna som verksamheten medfor).Fér exempelvis platsspecifik individrisk och samhallsrisk for
tredje person i ett omrade i anslutning till en riskkalla (exempelvis farligt godsled eller farlig
verksamhet) dr det vanligt att risker utrycks per ar. Foér en individ eller population i anslutning till
riskkdllan ar det namligen relevant att studera riskpaverkan uttryckt per ar med hansyn till en relativt
kontinuerlig paverkan medan det for trafikanter snarare ar kopplat till tiden som de nyttjar riskkallan.
Det forslag pa acceptanskriterier for samhallsrisk som Raddningsverket (numera MSB) arbetade fram
i “Vardering av risk” [4] formuleras som risk per ar fér en 1 km lang vagstracka.

For samhallsrisk for trafikanter i en tunnel uttrycks risker vanligtvis kopplad till resande (per
fordonskilometer, tagkilometer eller per personkilometer). Risk uttryckt i fordonskilometer ar det
exponeringsmatt som Trafikverket formulerar sina kriterier for samhallsrisk i kravdokumentet
"TRVINFRA-00233 — Krav Tunnelbyggande” [5], se figur 1. | Transportstyrelsens “Sdkerhetsmal i
tunnlar” [2] formuleras acceptanskriterierna for samhallsrisk som risk uttryckt i miljoner personkm,
se figur 2.
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Figur 1. Kriteriet foér samhdllsrisk fér personer som férdas Figur 2. Férslag pd acceptanskriterier for samhdllsrisk
med tdg i jérnvigstunnlar enligt TRVINFRA-00233 [5] — per enligt “Sékerhetsmdl i tunnlar” [2] — per miljoner
fordonskm. personkm.

Att ovanstdende riktlinjer ar uttryckta med olika matt kan gora det svart att géra jamforelser mellan
olika objekt och utredningar. Som underlag till “Sakerhetsmal i tunnlar” [2] och [3] utférdes
jamforelser av riskniva for olika tunnelprojekt dar analyserna visade sig ge stérst samstammighet nar
de normeras mot personkilometer. Det betyder att det ar ett antal projektspecifika faktorer som kan
ha stor paverkan pa sammanvagningen av risknivan dven om det inte i praktiken bor vara nagon
skillnad i forhallande till ett annat projekt.

For att ge en tydligare bild av hur ovannamnda kriterier fran [2] respektive [5] forhaller sig till
varandra sa gors en overgripande omvandling av kriterierna i TRVINFRA-00233 frén tagkilometer till
per miljoner personkilometer. Omvandlingen utgar fran nationell jarnvagsstatistik fran Trafikanalys
[6] som redovisar bade antal tagkm persontag respektive personkm per ar under periden 2000-2021.
Med hansyn till att Coronapandemin paverkade resandet i stor utstrackning under ar 2020-2021 sa
exkluderas statistiken fran dessa ar i sammanvagningen. Genom att dividera dessa varden sa erhalls
ett genomsnittligt varde pa antal personer/persontag. F6r 2000-2019 sa var det genomsnittliga
personantalet 108 personer/persontag. | den fortsatta omvandlingen sa avrundas detta till 100
personer/persontag. Pa varje tagkm gar det med andra ord 100 personkm.

| figur 3 redovisas kriterierna i TRVINFRA-00233 uttryckta i miljoner personkm enligt ovanstaende
beskrivning i samma diagram som ”Sakerhetsmal i tunnlar”.
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Figur 3. Kriteriet for samhdllsrisk fér personer som férdas med tag i jarnvdgstunnlar enligt TRVINFRA-00233 [5] (normerat
till per miljoner personkm) och férslag pa acceptanskriterier for samhdllsrisk enligt ”"Sékerhetsmal i tunnlar” [2].
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Ett problem med att exempelvis uttrycka kriterier f6r samhallsrisk for trafikanter i en tunnel som risk
uttryckt i ar ar att det innebar att lika manga kan tillatas omkomma per ar i en lang tunnel med
mycket trafik som i en kort tunnel med lite trafik.

Motsvarande problematik galler for plattformsrum. For plattformsrum sa kan det dock samtidigt vara
ett problem att anvianda matt kopplade till resandet (personkilometer eller fordonskilometer)
eftersom manniskor framst vistas i plattformsrummet och dessutom for att ett plattformsrum
omfattar olycksrisker som inte enbart ar direkt kopplade till sjdlva resandet. Att definiera antalet
personkilometer eller fordonskilometer for ett plattformsrum och dessutom koppla aktuella
olycksrisker till detta exponeringsmatt kan darfér vara en utmaning. Att faststélla antal pa- och
avstigande trafikanter inom plattformsrummet bor ga att gora relativt enkelt utifran prognoser for
stationen, men ska man aven inkludera trafikanter som reser igenom plattformsrummet kan detta
vara svarare att fa ett tydligt svar pa.

Ovanstaende problemstallningar behdver hanteras vid formulering av kriterier fér acceptabel risk
(bade samhallsrisk och individrisk):

- Att uttrycka kriterierna med exponeringsmattet per ar innebér ett behov av att infora
begrdansning av nagra olika parametrar som behéver uppfyllas med avseende pa dess inverkan
pa samhallsrisken. Detta kan exempelvis vara kopplat till dimensionerande fordons- respektive
resandemangder och plattformslangd eftersom dessa parametrar driver manga av
olycksriskernas frekvens och konsekvens.

Avgorande faktorer enligt ovan paverkar inte enbart normeringen av riskmattet utan tar ocksa
med sig vikten i att tydligt definiera vilka risker som ska inga i sammanstallningen av den
berdknade risknivan.

2. Utredning — kvantitativa kriterier for acceptabel samhallsrisk

2.1 Allmdnt om samhallsrisk

Samhallrisk beskriver risken fér 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 over tid. Riskmattet paverkas ocksa av hur allvarlig en olycka ar, exempelvis storleken
av en brand eller ett gasutslapp vilket paverkar hur del av gruppen som riskerar att omkomma.

Samhéllsrisken 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.

2.2 Tidigare arbeten

2.2.1  Sadkerhetsmalitunnlar
| rapporten “Sdkerhetsmal i tunnlar” [2] anges transportslagsovergripande kriterier for acceptabel
riskniva for tunnlar. Kriterierna illustreras i F/N-kurva, se figur 2 i avsnitt 1.2.3.

Beddmningen ar att utifran befintliga regler och krav pa att underskrida foreslagen ovre grans, sa bor
ytterligare atgarder vidtas om de ar samhallsekonomiskt forsvarbara. Da erhalls en tydlig koppling till
samhallsnyttan, och hdnsyn tas till varje tunnels unika forutsattningar. Rapportens forslag till
kvantitativa kriterier uttrycks som:

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

Forslaget ar att de kvantitativa kriterierna uttrycks som krav pa en féreskriven dvre grans i ett F/N-
diagram, med en fiktiv startpunkt F=1*10* per miljon personkilometer vid N=1 och lutning -1. Detta
kompletteras med ett allmant rad som avgrénsar kriterierna att gélla olyckor med 3 eller fler
omkomna samt att mellan den 6vre gransen och en definierad nedre grans ska ytterligare
sdkerhetsatgarder utvarderas med stdd av kostnads-/nyttoanalys.
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2.2.2  Sakerhetsmal for plattformsrum

For att kunna formulera kvantitativa kriterier for acceptabel risk behover det baseras pa nagot for att
kunna saga vad som ar tillrackligt sakert. | "Sakerhetsmal for plattformsrum” [1] redovisas exempel
pa mojliga tillvagagangssatt for att bestimma sadana kriterier:

- Utga fran géllande praxis avseende riskacceptanskriterier

- Utga fran historiska risker, d.v.s. skadedata (olycksstatistik) for befintliga jamforbara
anlaggningar

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

- Jamfér med allman dédlighet i populationen (till exempel naturliga bakgrundsrisker eller
transportrisker) och avgor utifran det vilken riskacceptansniva som ska tillampas for
anldggningen.

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

- Genomfor kostnads-/nyttoanalys.

En inventering redovisas i “Sakerhetsmal for plattformsrum” [1] av bl.a. standarder, regelverk och
utredningar for att identifiera riskacceptanskriterier for andra typer av anlaggningar och
verksamheter samt en inventering av befintliga anlaggningar pagaende projekt for att bedéma
mojligheten att extrahera risknivan fran referenssystem.

Slutsatsen av genomford inventering ar att det mest 6nskvarda vore att faststalla kvantitativa
kriterier for plattformsrum pa ett liknande satt som for tunnlar. Som underlag till det forslag pa
kriterier som presenteras i ”Sakerhetsmal i tunnlar” [2] gjordes en liknande inventering av mojliga
tillvagagangssatt och det man landade i dar var att lampligast metod var att extrahera risknivan fran
en samling referenssystem, se avsnitt 3.2.1 ovan.

Problemet med att tillimpa denna metod for plattformsrum &r att motsvarande mangd
referensobjekt inte finns tillgdngliga som det fanns vid framtagandet av kriterier fér tunnlar.
Underlaget for att anvanda samma tillvdgagangssatt vid framtagande av kvantitativa kriterier for
acceptabel risk for plattformsrum blir dirmed begrénsat.

| “Sakerhetsmal for plattformsrum” [1] foreslas att acceptanskriterier for samhallsrisk for
plattformsrum bor utga fran kriterierna som presenteras i “Sakerhetsmal i tunnlar” [2],

se figur 2. | rapporten redovisas ytterligare nagra faktorer som behover beaktas vid utformningen av
kriterierna, bl.a. behov av ytterligare begransningar i anvandningsomradet for kriterierna. Foljande
forutsattningar galler vid utformningen av F/N-diagrammet:

- F/N-diagrammet har en 6vre gréns

- F/N-diagrammet b6r ha en undre grins, men ALARP-omradet kan inledningsvis behdva vara
stort

- Granserna har en lutning av ”-1”
- Riskmattet &r "personkilometer”
- Handelser med enstaka omkomna exkluderas

- Handelser med katastrofpotential exkluderas

23 Typer av risker som hanteras
En riskanalys for plattformsrum ska generellt félja metodiken for riskinventering och klassificering av
riskkallor enligt EU-kommissionens forordning 402/2013, dven kallad Common Safety Methods [6].
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En kvantitativ riskanalys behover foregas av en riskidentifiering och kvalitativ riskanalys
(grovriskanalys) for att identifiera vilka risker som behéver studeras mer fordjupat. Granserna pa
kriterierna for acceptabel samhallsrisk och individrisk ar dock kopplade till vilka olycksrisker som
forvantas inkluderas i sammanvéagningen av risknivan for plattformsrum. Om kriterierna inte ar
synkroniserade med vilka olycksrisker som inkluderas sa kan det innebéra att risknivan for ett objekt
komma att varderas som icke acceptabel oavsett hur manga atgarder som vidtas. Pa motsvarande
satt kan risknivan komma att varderas som acceptabel om fér manga olycksrisker exkluderas i
sammanvagningen av risknivan for plattformsrummet.

Utgangspunkten for granserna for kriterier for samhallsrisk for plattformsrum kommer enligt ovan att
vara att utga fran kriterierna som presenteras i “Sakerhetsmal i tunnlar”. Kriterierna for tunnlar
utgick enligt tidigare fran en kalibrering av dels acceptanskriterier och dels berdknade risknivaer for
ett flertal befintliga och da pagaende tunnelprojekt.

Med hénsyn till detta bér utgangspunkten dven vara att de olycksrisker som ska inkluderas i
sammanvagningen av risknivan for plattformsrum motsvarar de olycksrisker som inkluderas i
risknivan for tunnlar.

2.3.1  Plattformsrum spartrafik

Olycksrisker med paverkan pa personsakerheten inom spartunnlar (inkl. tillhérande
undermarksstationer) ska identifieras och dokumenteras i en risklista (benamns dven olyckskatalog).
| olyckskatalogen sammanstélls de olyckor i driftskedet som kan vara relevanta. Olyckskatalogen
innehaller tankbara olyckshandelser som kan leda till allvarliga skador eller dodsfall for resande och
tadgpersonal, t.ex. brand i fordon; brand i infrastruktur och installationer; ursparning; kollision; farligt
godsolyckor; personolyckor; elolyckor; naturolyckor; sabotage; 6versvamning; externa olyckor).

De risker som historiskt har beaktats kvantitativt vid spartunnlar avseende paverkan pa
personsdkerhet (resande och tagpersonal) ar vanligen brénder, kollisioner, ursparningar och
kombinationer av dessa. For spartunnlar dar det forekommer transporter av farligt gods beaktas
dven risker forknippade med dessa transporter i kvantifieringen av riskniva.

Ovriga olyckstyper som identifieras i olyckskatalogen ingér traditionellt inte i kvantitativa
riskanalyser, utan de hanteras genom andra krav.

Den olycksrisk i spartunnlar som normalt innebar storst bidrag till risknivan for resenarer ar brand i
persontag samt, vid forekomst av godstrafik, olyckor med godstag dar dven persontag befinner sig
samtidigt i tunneln.

Ursparning och kollision utan efterféljande brand bidrar framst till risknivan for enstaka omkomna.
Den s.k. restrisken vid tagbrand, vilket inkluderar personer som skadats, ar fastklamda eller
instdangda, inte har fysiska forutsattningar att sjalvutrymma eller handlar irrationellt, bidrar ocksa
normalt till risknivan for enstaka omkomna. Det kan ifrdgasadttas om dessa risker (samt den s.k.
restrisken) ar tunnel-specifika olycksrisker, d.v.s. om konsekvenserna av olyckan paverkas av
tunnelns konstruktioner och utformning, eller om motsvarande konsekvenser kan intraffa om
olyckan intraffar i det fria. Avgréansningen av kriteriernas anvandningsomrade med en exkludering av
fatal omkomna baseras pa att “vanliga” jarnvagsolyckor som enskild hdandelse inte behdver inga i
sammanvagningen av riskniva. Kraven pa sakerhet behover da stallas med hjalp av andra krav eller
typer av kriterier.

Daremot sa behover det beaktas att det finns forutsattningar och féljdhdandelser med dessa
jarnvagsolyckor som kan innebéra storre konsekvenser, varfor olycksriskerna @nda normalt behover
beaktas i sammanvéagningen av riskniva.

Motsvarande resonemang bor vara rimligt vid val av vilka risker som ska hanteras i en kvantitativ
riskanalys for plattformsrum. Ursparning och kollision féreslas hanteras genom andra krav, kopplat
till s.k. basstandard. Aven har ar det dock relevant att beakta dessa jarnvagsolyckor i riskanalysen,
framst avseende foljdscenarier med efterféljande brand samt forutsattningar dar konsekvenserna
kan bli omfattande.
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Ytterligare en faktor som &r relevant att beakta &r att de parametrar som paverkar den s.k. restrisken
vid brand enligt ovan bedéms ha begrédnsad paverkan pa konsekvenserna om olyckan intréffar inom
plattformsrummet jamfort med i tunneln. Detta baseras pa betydligt battre
utrymningsforutsattningar fran tag till plattform och vidare till det fria samt tillgang till bl.a.
utrymningsplatser for personer med funktionsvariationer. Utrymning av tag vid plattform 6kar darfor
mojligheten att hjdlpa personer som skadats m.m. vilket innebar att restrisken vid brand uppskattas
vara lag.

Utover de tunnelspecifika olycksrisker som namns ovan sa kan sjalva plattformsrummet forknippas
med olycksriskerna personpakorning och fallolycka. Dessa olycksrisker foreslas inte heller inkluderas i
kvantitativa riskanalyser for plattformsrum med spartrafik. Detta motiveras dels med att det kan
ifragasattas att olycksriskerna ar tunnel-specifika olycksrisker och dessutom att konsekvenserna
begrinsas till enstaka omkomna. Aven dessa olycksrisker foreslds darfér hanteras genom s.k.
basstandard.

Aven om olycksrisken tagbrand ska hanteras i en kvantitativ riskanalys for plattformsrum s3 ska det
observeras att en betydande andel av potentiella brandscenarier hanteras genom basstandard som
ska inkludera funktionskrav for brand och utrymning. De grundldggande lagkraven pa tillfredstéllande
utrymningssakerhet vid brand innebar att det ska verifieras att utrymning kan ske tillfredstallande.
Detta innebar att plattformsrummet och dess utrymningsvagar ska utformas sa att det ges mojlighet
till utrymning vid brand innan kritiska forhallanden uppstar. Vilka dimensionerande férutsattningar
som ska galla vid verifiering av utrymningssakerheten avseende dimensionerande brandscenario,
dimensionerande personantal, tillgang till utrymningsvagar m.m., ska specificeras av basstandard.

2.3.2  Plattformsrum busstrafik

De risker som historiskt har beaktats kvantitativt vid vagtunnlar ar trafikolyckor, brander och olyckor
med farligt gods. Ovriga olyckstyper som kan vara aktuella fér en tunnel (brand och andra fel i
driftsutrymmen; brand i installationer i trafikutrymmet; brand, explosion eller felfunktion i
vattenhanteringssystem; naturolyckor; sabotage; 6versvamning; externa olyckor) ingar traditionellt
inte i kvantitativa riskanalyser, utan de hanteras genom andra krav.

IM

Sakerhetsmal for trafikanter i vagtunnlar, jarnvagstunnlar och tunnelbana” [3] foreslas att vanliga
trafikolyckor inte inkluderas i kvantitativa riskanalyser for tunnlar. Detta motiveras med att
trafikolyckor ar dominerande till antalet olyckor i en tunnelanalys vilket gor det tveksamt om det
finns nagon nytta med att ta med dessa inom ramen for kriterierna for acceptabel risk. Dessutom
lyfts att det kan ifragaséattas att vanliga trafikolyckor verkligen ar tunnel-specifika olycksrisker (se
resonemang i avsnitt 1.2.2). Avgransningen av kriteriernas anvandningsomrade med en exkludering
av fatal omkomna baseras pa att trafikolyckor som enskild handelse inte behover inga i
sammanvagningen av riskniva. Kraven pa trafiksdkerhet behéver da stallas med hjalp av andra krav
eller typer av kriterier.

Motsvarande motivering bedéms vara rimlig for att inte inkludera vanliga trafikolyckor i kvantitativa
riskanalyser for plattformsrum med vagtrafik. Trafikolyckor foreslas hanteras genom andra krav,
kopplat till s.k. basstandard. Detsamma galler de olycksrisker som i vagtunnlar hanteras genom andra
krav, se ovan.

Utover de tunnelspecifika olycksrisker som namns ovan sa kan sjalva plattformsrummet forknippas
med olycksriskerna personpakorning och fallolycka. Dessa olycksrisker féreslas inte heller inkluderas i
kvantitativa riskanalyser for plattformsrum med vagtrafik. Detta motiveras dels med att det kan
ifragasattas att olycksriskerna ar tunnel-specifika olycksrisker och dessutom att konsekvenserna
begrinsas till enstaka omkomna. Aven dessa olycksrisker foreslas darfér hanteras genom s.k.
basstandard.

Sammanfattningsvis sa ar det i férsta hand brand i fordon (och eventuellt farligt godsolycka) som ska
beaktas i en kvantitativ sammanvagning av risk for plattformsrum for vagtrafik. Kvantifieringen av
risken behover da beakta trafikprognoser for att identifiera potentiella brandférlopp kopplat till
forvantade fordonstyper och fordelning inom fordonsflottan avseende bransle m.m.
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For plattformsrum for vagtrafik sa galler motsvarande som for spartunnel att dven om olycksrisken
tdgbrand ska hanteras i en kvantitativ riskanalys for plattformsrum sa ska det observeras att en
betydande andel av potentiella brandscenarier hanteras genom basstandard som ska inkludera
funktionskrav for brand och utrymning. Plattformsrummet och dess utrymningsvagar ska utformas sa
att det ges mojlighet till utrymning vid brand innan kritiska forhallanden uppstar for
dimensionerande forutsattningar som specificeras av basstandard.

24 Grins for fatal omkomna

2.4.1  Forutsattningar

Acceptanskriterierna for samhallsrisk i ”Sakerhetsmal i tunnlar” [2] exkluderar fa omkomna. Som
diskuterats tidigare i avsnitt 1.2.2 samt avsnitt 3.3 sa domineras olycksutfallet med fatal omkomna
for tunnlar av handelser som inte anses vara tunnelspecifika, varken avseende orsak eller
konsekvens, utan "vanliga" olyckor som trafikolycka respektive ursparning och kollision. Atgarder for
att hantera dessa risker vidtas darmed huvudsakligen utifran empiriska data och inte utifran resultat
av riskanalyser for tunnlar. Motsvarande géller for plattformsrum dar det dessutom finns ytterligare
handelser som inte anses vara tunnelspecifika, exempelvis fall och personpakoérning. Sdkerhetsmalet
for plattformsrum foreslds omfatta en basstandard som bl.a. syftar till att reglera atgarder for att
hantera risker med fatal omkomna.

| rapporten ”Sakerhetsmal i tunnlar” [2] foreslogs att kriterierna for samhallsrisk startar for N=3.

Givet nivan av kriteriernas 6vre gréans och en lutning av -1 for detta sa kan en for lagt vald grans for
fatal omkomna innebéra att orimligt stora resurser maste satsas for att uppfylla kriteriet avseende
att reducera risken fér olycksrisker som inte anses vara tunnelspecifika i forhallande till hur
motsvarande olycksrisk skulle hanteras for vag/jarnvag i det fria. En for hogt vald gréns kan samtidigt
urholka kriterierna for acceptabel risk och innebara att tunnelspecifika hdandelser inte hanteras i den
kvantitativa riskanalysen.

2.4.2  Vardering

Argument fér/emot en ldgre gréns
Ett varde lagre an tre innebar att kriteriet ska tillampas fran tvd omkomna och uppat. Argument mot
detta dr de samma som for att 6verhuvudtaget ha en grans for fatal omkomna, se ovan.

Argument fér/emot en hogre grans

Ett varde hogre an tre innebar att kriteriet ska tillampas fran fyra omkomna eller fran ett hogre
varde. Nagonstans gar en grans dar tunnelspecifika konsekvenser spelar en betydande roll for
olycksutfallet, och dar konsekvenserna gar att paverka genom olika val av tunneldesign och
utrustning. Det finns dock ingen definitiv sddan grans. Ett varde pa fran och med tre bedéms som en
forsiktig strategi for att inte riskera att undergrava betydelsen av tunnelspecifika olyckor.

2.5 Grans for katastrofrisker

251 Forutsattningar

En olycka vars skadeomrade omfattar platser dar ett stort antal ménniskor kan vistas samtidigt
medfor fara for att en masskadesituation kan uppsta. Sadana olyckor ses i samhallet generellt sett
som oacceptabla, men i synnerhet efter att de intraffat. 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 nulaget. | delutredning 5 — Vardering av katastrofrisk
redovisas en utveckling kring behovet av tydligare riktlinjer for hur s.k. katastrofrisker ska hanteras
vid riskhantering och -vardering.

Grans for s.k. katastrofrisker har betydelse for vilka typer av handelser som bor inkluderas i en
riskanalys. Sadana handelser karaktariseras ofta av att sannolikheten ar mycket lag. | detta
sammanhang bor ocksa beaktas vad som ar mojligt att analysera och paverka.
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| vissa sammanhang anses det vara nodvandigt 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 kriterium fér acceptabel risk.

Det finns ingen exakt grans for nar en risk kan anses vara katastrofal eller inte. Nagon gréns for
katastrofrisker har ej foreslagits i rapporten ”Sakerhetsmal i tunnlar” [2]. Inom flera omraden har
kvantitativa kriterier utformats sa att de indikerar att riskvarderingen behover kompletteras
ytterligare nar konsekvensens storlek éverskrider 1 000 omkomna. | projektets delutredning
"Vardering av katastrofrisker” redovisas en diskussion kring gransen for katastrofrisker och hur man
bor forhalla sig till begreppet med avseende pa riskhantering. Det podngteras i delutredningen att
gransen for katastrofrisker fraimst ska betraktas som en storleksordning nar en kompletterande
hantering av risker ar befogad snarare an en definitiv grans.

2.5.2  Vardering

Argument fér/emot en lagre gréns

Eftersom skadescenarier med mycket stora konsekvenser (flera hundra omkomna) normalt har
mycket laga frekvenser sa kan ett varde ldgre an 1 000 omkomna motiveras med att det finns ett
behov av kompletterande hantering av risker med mycket stora konsekvenser for att det inte ar
tillrackligt att vardera risken utifran den berdknade frekvensen. En grans for katastrofrisker lagre &n
1 000 omkomna skulle da kunna motiveras med att ratt sdkerhetsniva behover sakerstallas. Ett 6kat
krav pa utredningar av atgarder for att hantera katastrofrisker kan bidra till en battre sdkerhet och
inte minst ge en kunskapsuppbyggnad for att motivera en framtida sdkerhetsniva anpassad for
plattformsrum.

Hur en lagre grans for katastrofrisker paverkar riskvarderingen och den kompletterande metodik for
vardering som foreslas for denna typ av skadescenarier med katastrofala konsekvenser paverkas av
nivaerna pa varderingskriterierna, i synnerhet den nedre gransen och ALARP-omradets storlek.
Argumenten ovan for en lagre grans for katastrofrisker kopplat till ett 6kat behov att sakerstalla ratt
sakerhetsniva kommer att hanteras vidare i utredningen av kriteriernas évre och nedre niva, se
avsnitt 2.7 och 2.8.

Argument fér/emot en hogre grans

Att hoja gransen for definition av katastrofrisk hégre an 1 000 omkomna bedéms inte vara relevant
att studera vidare med hansyn till det ursprungliga behovet av att tillampa en 6vre grans for
kriterierna, se avsnitt 2.5.1. Behovet av att sdkerstalla ratt sdkerhetsniva och det begransade
underlaget i form av referensobjekt for att sdkerstalla detta vager tungt i argumentet emot en hogre
grans.

2.6 Forslag pa avgransning av F/N-kurvans anviandningsomrade

Ovanstaende forutsattningar resulterar i ett F/N-diagram med ett principiellt utseende som i
figur 4. F/N-diagrammet har en 6vre acceptansniva (rod linje, A) och en nedre acceptansniva (bla
linje, B) samt ett ALARP-omrade (C) daremellan. Vidare redovisas granser for FN-kurvans
giltighetsomrade avseende fatal omkomna (D) och katastrofrisker (E).
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Figur 4. Féreslaget kriterium med markering av féreslagna grénser av kriteriernas anvdndningsomrdde avseende fatal
omkomna respektive katastrofrisker.

2.7 Ovre grins

2.7.1  Forutsattningar

| ”Sakerhetsmal i tunnlar” [2], avsnitt 4.2 Ovre acceptansnivd konstateras att valet av dvre grans for
acceptabel samhallsrisk har stor betydelse bade for riskniva och samhallsekonomi. En "fér hog niva"
kan innebara att orimligt stora risker for resendrer accepteras dven om detta motverkas av att en viss
minimistandard ska uppfyllas enligt géllande krav. En "for Iag niva" kan innebéra att orimligt stora
kostnader maste satsas for att uppfylla kriteriet eller att det i praktiken ar omaijligt att uppfylla det.

Motsvarande kan gélla fér val av 6vre gréans for en acceptabel samhallsrisk inom plattformsrum.
2.7.2  Vardering

Argument fér/emot att sdnka Gvre grénsen

| appendix A till denna delutredning redovisas risknivaer for ett antal projekt (tre plattformsrum for
jarnvagstrafik och en bussterminal). Gemensamt fér dessa projekt ar att samhallsrisken har
berdknats med riskmattet per ar. For att kunna stallas mot det foreslagna kriteriet enligt ovan sa har
respektive FN-kurva omvandlats till per miljon personkilometer utifran de for respektive projekts
specifika forutsattningar avseende plattformsrummets langd samt prognostiserat antal
personpassager per ar (frekvenser per ar divideras med forvantat antal miljoner personkilometer per
ar).

| figur 5 redovisas berdknade F/N-kurvor for respektive projekt tillsammans med den 6vre gransen
for kriteriet avseende samhallsrisk enligt "Sakerhetsmal i tunnlar” [2].
| diagrammet redovisas ocksa en kurva som motsvarar en sankning av den Gvre gransen.

En sankning av kriteriernas ovre grans med en tiopotens innebar att ett projekt som redovisas i
appendix A skulle ha stora problem att uppfylla kriteriet, se figur 5. Detta galler den studerade
bussterminalen som redan med féreslagna kriterier delvis hamnar strax 6ver det 6vre kriteriet. Det
ska dock noteras att riskkurvan for det aktuella plattformsrummet for vagtrafik omfattar olycksrisken
brand i fordonsgasbussar, vilket utgar fran konservativa férutsattningar och antaganden. Detta beror
dels pa att fordonsgas ar ett relativt nytt drivmedel for bussar, varfér det saknas utforlig statistik
kring bl.a. olyckskvoter m.m. Se vidare appendix A.
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For samtliga studerade jarnvagsplattformsrum konstateras daremot att de skulle klara att uppfylla
kriteriet dven vid en sankning av gransen. Samtliga studerade jarnvagsplattformsrum har i
utgdngspunkten goda férutsattningar for att nd en 13g riskniva. Aven dar det forekommer godstrafik
(inkl. farligt gods).
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Figur 5. Féreslaget kriterium och redovisade analysresultat fran Appendix A, med en sdnkt 6vre gréns (réd heldragen linje)
inlagd.

En sdnkning av dvre gransen for plattformsrum skulle kunna motiveras av att risknivan borde vara
lagre inom plattformsrum i forhallande till angransande tunnlar. Detta galler generellt for de
tunnelspecifika olycksrisker som inkluderas i samhallsrisken, exempelvis tagbrand, dar
utrymningsforutsattningarna normalt ar betydligt battre inom plattformsrum jamfért med i tunnlar
(p.g.a. battre utrymningskapacitet, generellt kortare gangavstand, battre belysning m.m.)

Det bér dock inte enbart vara fragan om samhallsrisk som ar drivande i detta med hansyn till 6vriga
styrande regelverk som bl.a. reglerar verifiering av tillfredstallande utrymningssakerhet, som innebar
att utrymningen ska vara sakerstalld for en stor andel av potentiella brandscenarier.

Sa lange risknivan ligger inom ALARP-omradet ska kostnadseffektiva atgarder anda vidtas. Grad av
kostnadseffektivitet kan [6pande regleras genom att justera vardet av skadade och omkomna
manniskor i dessa analyser. Det dr ocksa mojligt att starka sakerhetskraven om risknivan ligger néra
kriteriernas dvre grans, genom att t.ex. acceptera atgarder dven dar kostnads-/nytta-kvoten blir << 1
(d.v.s. nyttan av atgarden blir mycket lagre kostnaden for atgarden).

En sdnkning av kriteriet kan dessutom innebara en 6kad utmaning att fa en likvardig riskniva vid
vistelse inom plattformsrum for vagtrafik, jarnvag, tunnelbana och sparvag. Med beraknad
samhallsrisk skulle det exempelvis for den studerade bussterminalen vara svart, eller omojligt, att
demonstrera att kriteriet uppfylls. Kriteriet skulle darmed kunna innebara d6kade kostnader jamfort
med dagslaget. Notera att detta grundar sig i ett mycket begrdnsat underlag kring plattformsrum for
vagtrafik som dessutom enligt ovan omfattar mycket konservativa antaganden, sa det finns en del
osakerheter i denna bedémning.

En sdnkning skulle ocksa kunna innebara ett stallningstagande att risknivan i vissa typer av
plattformsrum som haller pa att byggas inte anses acceptabel fér framtiden.
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Argument fér/emot att héja dvre grénsen

Att hoja kriteriernas 6vre grans for plattformsrum beddéms inte vara relevant att studera vidare med
hénsyn till tidigare foreslagna utgangspunkt att utga fran sakerhetsmal i tunnlar. Enligt argumenten
ovan sa bor sakerheten inom plattformsrum rimligtvis vara hogre jamfért med i anslutande tunnlar
med héansyn till battre utrymningsforutsattningar m.m. Att acceptera en hogre riskniva inom
plattformsrum an i tunnlarna ar darfor mycket svart att motivera. Det finns mycket fa motiv till att
godta en hogre grans for acceptabel risk i plattformsrum jamfort med tunnlar med hansyn till de
olycksrisker som inkluderas i sammanvagningen av samhallsrisken.

Vad som skulle kunna motivera en hojning av den 6vre gransen ar for att tacka in det studerade
projekt (och liknande framtida objekt) som inte klarar féreslagna kriterier. En hojning av den ovre
gransen skulle da innebéra en férsamring gentemot dagens niva for plattformsrum for spartrafik som
alla klarar foreslagna kriterier. Motiveringen for att héja den évre gransen beddms inte vara tillrdacklig
i forhallande till argumentet kring vad det kan innebara for forsamring for en stor andel framtida
plattformsrum for spartrafik.

2.8 Nedre grans

2.8.1 Forutsattningar

Val av kriteriernas nedre gréns har troligen i praktiken inte sa stor betydelse varken for riskniva for
resendrer eller for samhallsekonomi, givet att en rimlig metod for kostnads/nytta-effekt kan
tillampas.

IM

Sakerhetsmal i tunnlar” motiveras den nedre nivan med att underlatta kommunikationen av
resultat och att minska behovet av kostnads-/nyttoutredningar av atgarder med liten sikerhetsnytta.

Med utgangspunkten att den dvre gransen motsvarar den 6vre nivan for tunnlar sa kan dock inte
sjalvklart slutsatsen dras att plattformsrummet har ratt sakerhetsniva ur ett samhallsekonomiskt
perspektiv. Detta argument grundar sig i det som namnts tidigare om att risknivan generellt borde
vara lagre inom plattformsrum i forhallande till angréansande tunnlar med hansyn till battre
grundlaggande mojligheter att hantera tunnelspecifika olycksrisker som inkluderas i samhallsrisken.
Detta innebar att motiven till en nedre niva som beskrevs for sdakerhetsmal i tunnlar inte gar att
applicera rakt av pa de kvantitativa kriterierna for plattformsrum.
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2.8.2  Vardering

Argument fér/emot att sdnka nedre grénsen

| figur 6 redovisas berdknade F/N-kurvor for respektive projekt tillsammans med granserna for
acceptabel samhallsrisk enligt “Sakerhetsmal i tunnlar”. | diagrammet redovisas ocksa en kurva som
motsvarar en sankning av den nedre gransen.

En sankning av den nedre grénsen innebar relativt begransad paverkan avseende riskvardering for
merparten av de studerade projekten. Det som framforallt hander &r att det kan komma att stéllas
krav pa utredningar av sdkerhetshéjande atgarder i syfte att hantera scenarier med mycket stora
konsekvenser (>500 omkomna). For ett av projekten skulle sankningen innebéra krav pa utredningar
av atgarder for skadescenarier > 20 omkomna med hénsyn till att dess F/N-kurva ligger avsevart lagre
for konsekvenser > 20 omkomna. For den studerade bussterminalen skulle sankningen av den nedre
gransen inte innebara nagon paverkan avseende riskvardering. Notera dock enligt tidigare att
riskkurvan for det aktuella plattformsrummet for vagtrafik omfattar olycksrisken brand i
fordonsgasbussar, vilket utgar fran konservativa férutsattningar och antaganden. Detta tillsammans
med att det finns ett mycket begransat underlag kring plattformsrum for vagtrafik gor att det finns
en del osdkerheter i denna bedémning.
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Figur 6. Féreslaget kriterium och redovisade analysresultat fran Appendix A, med en sdnkt undre grdns (blg heldragen linje)
inlagd.

En sdnkning av nedre gransen for plattformsrum skulle kunna motiveras av att risknivan borde vara
lagre inom plattformsrum i forhallande till angransande tunnlar. Ratt sdkerhetsniva maste da
sakerstallas pa annat satt for plattformsrummet. Att sdnka den nedre nivan och darmed utdka
ALARP-omradet ar ett satt att sdkerstalla ratt sakerhetsniva. Detta beror ocksa pa att det hittills har
varit relativt ovanligt med kostnads-/nyttoanalyser for plattformsrum. Ett 6kat krav pa utredningar
av atgarder kan bidra till en battre sdkerhet och inte minst ge en kunskapsuppbyggnad for att
motivera en framtida sdkerhetsniva anpassad for plattformsrum.

Argument fér/emot att héja nedre grénsen

Att hoja kriteriernas undre gransefér plattformsrum bedéms inte vara relevant att studera vidare
med héansyn till tidigare foreslagna utgangspunkt att utga fran sakerhetsmal i tunnlar. Att acceptera
en hogre riskniva utan krav pa utredningar av sdakerhetsatgarder kan bidra till en lagre sdkerhet for
plattformsrum jamfért med tunnlar, vilket gar stick i stdv med argumenten som lyfts ovan.
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| figur 7 redovisas berdknade F/N-kurvor for respektive projekt tillsammans med kriteriernas for
samhallsrisk enligt “Sakerhetsmal i tunnlar”. | diagrammet redovisas ocksa en kurva som motsvarar
en hojning av den nedre gransen.

En hojning av den nedre grénsen skulle innebéara stor paverkan avseende riskvardering for merparten
av de studerade projekten (plattformsrummen for jarnvag) dar berdknad frekvens fér skadescenarier
med fler &n nagra enstaka till ndgot tiotal omkomna skulle hamna under den nedre acceptansnivan,
se figur 7. Det beddéms som rimligt att mojliga atgarder for att begransa konsekvenser inom och strax
Over detta konsekvensomrade ska varderas och inte skrivas av enbart pa grund av 13g frekvens.

For den studerade bussterminalen skulle en hdjning av den nedre grénsen inte innebara nagon
avgorande paverkan avseende riskvardering. Notera dock enligt tidigare att riskkurvan for det
aktuella plattformsrummet for vagtrafik omfattar olycksrisken brand i fordonsgasbussar, vilket utgar
fran konservativa férutsattningar och antaganden. Detta tillsammans med att det finns ett mycket
begrdnsat underlag kring plattformsrum for vagtrafik gor att det finns en del osdkerheter i denna
beddmning.
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Figur 7. Foreslaget kriterium och redovisade analysresultat frdn Appendix A, med en héjd undre grdns (bl heldragen linje)
inlagd.

29 Normering av riskmatt

Tidigare i denna rapport redovisas en overgripande beskrivning av riskmatt och hur normeringen av
detta kan paverka kriteriernas utformning. Som ndmns kan normering av risk uttryckt i ar innebara
att lika manga kan tilldtas omkomma per ar i ett langt plattformsrum med mycket trafik (och
personpassager) som i ett kortare plattformsrum med begransad trafik.

For plattformsrum sa kan det samtidigt vara ett problem att anvdnda matt kopplade till resandet
(personkilometer eller fordonskilometer) eftersom manniskor framst vistas i plattformsrummet och
dessutom for att ett plattformsrum omfattar olycksrisker som inte enbart ar direkt kopplade till
sjdlva resandet. Det dr inte heller intuitivt hur t.ex. antal personkilometer eller fordonskilometer ska
berdknas for sjalva plattformsrummet.
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Acceptanskriterierna for samhallsrisk for plattformsrum féreslas baseras pa kriterierna for tunnlar
enligt "Sakerhetsmal i tunnlar” (Jansson, Wahlstrom, & Davidsson, 2019), se figur 2 i avsnitt 1.2.3.
Givet att detta ar utgangspunkten for kriterierna for samhallsrisk sa illustreras nedan en omvandling
av den Ovre gransen av kriterierna till vad det skulle motsvara med normering per ar med
trafikarbete for olika plattformsrum. Omvandlingen fran per miljoner personkilometer till per ar sker
genom att F enligt figur 8 multipliceras med forvantat antal miljoner personkm per ar for de projekt
som beskrivs i Appendix A:
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Tabell 1. Plattformsrummets ldngd och férvdntade trafikantsiffror per dr fér studerade projekt i Appendix A — underlag till
omvandling av riskmdtt frén per miljoner personkm till per dr.

Langd 0,26 km 0,26 km 0,55 km 0,8 km
Miljoner personer/ar 55,8 22,5 46,2 16,1
Miljoner personkm/ar 14,5 5,9 25,4 12,8

Observera att trafiksiffrorna ovan kan avse olika prognosar varfor de inte ar fullt jamférbara. Syftet
med denna jamforelse dr dock att illustrera hur olika trafiksiffror och langd pa plattformsrummet kan
paverkar gransen for kriterierna.

Grins for "fatal omkomna” = 3
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Figur 8. Forslag pa samhdllsriskkriterier enligt “Sikerhetsmal i tunnlar” ddr frekvens omvandlats frdn per miljoner personkm
till per @r utifran plattformsrummets Iéingd och férvintade trafikantsiffror per dr, se tabell 1.

Att omvandla den 6vre gransen for samhallsrisk till ett annat riskmatt skulle kunna ge en relativt
kraftig variation beroende pa det dimensionerande trafikarbetet, se figur 8. Figuren visar pa drygt en
faktor 4 i skillnad mellan om kriterierna skulle omvandlas utifran plattformsrum 1 och plattformsrum
2 (p.g.a. bade langre plattformsrum och stérre mangd personer per ar).

| "Sikerhetsmal i tunnlar”, avsnitt 4.2 "Ovre acceptansniva” konstateras att valet av kriteriernas évre
grans har stor betydelse bade for riskniva och samhallsekonomi. En "for hog niva" kan innebara att
orimligt stora risker for resendrer accepteras dven om detta motverkas av att en viss minimistandard
ska uppfyllas enligt gdllande krav. En "for I3g niva" kan innebdara att orimligt stora kostnader maste
satsas for att uppfylla kriteriet eller att det i praktiken ar omojligt att uppfylla det.

Motsvarande argument for att sdnka respektive hdja den 6vre gransen som beskrivs i avsnitt 2.7.2
kan anvadndas for att argumentera for vikten att beakta problematiken med att omvandla kriterierna
till ett annat riskmatt.
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3. Utredning — Kvantitativa kriterier for acceptabel individrisk
3.1 Individrisk

3.1.1  Allmant

Individrisk kan definieras pa manga olika satt, ett vanligt satt &r som frekvensen for att omkomma for
en fiktiv individ som vistas pa ett och samma stélle under en given tidsperiod, sa kallad platsspecifik
risk.

Individrisken kan dven vara kopplad till sérskilda verksamheter eller aktiviteter och beskriver da
risken som en individ exponeras for nar denna nyttjar sjalva verksamheten respektive utfor
aktiviteten regelbundet, t.ex. nyttjande av ett plattformsrum vid arbetspendling. Aktivitetsbaserad
individrisk berdknas da som summan av sannolikheten att omkomma per aktivitet (t.ex. vistelse inom
plattformsrum) multiplicerat med antalet ganger aktiviteten utfors. Férdelen med aktivitetsbaserad
individrisk ar att det ar lattare att jamfora detta matt mellan aktiviteter av liknande slag.

3.1.2 Tillvdgagangssatt for att formulera kriterier for acceptabel risk

| beskrivningen av tidigare arbeten i avsnittet ”Sdkerhetsmal for plattformsrum” ovan i rapporten
redovisas exempel pad mojliga tillvagagangssatt for att formulera ett sdkerhetsmal, inkl. kvantitativa
kriterier for acceptabel risk.

For individrisk bedoms det vara i synnerhet tre tillvagagangssatt som ar intressanta att beakta:

e Utga fran gallande praxis avseende riskacceptanskriterier

e Jamfor med allmén dodlighet i populationen (till exempel naturliga bakgrundsrisker eller
transportrisker) och avgor utifran det vilken riskacceptansniva som ska tillampas for
anldggningen.

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

De tva forsta metoderna beskrivs gemensamt nedan under avsnittet 3.1.3 — Bakgrundsrisker medan
den tredje metoden beskrivs i avsnittet 3.1.4 — Referensobjekt.

3.1.3  Bakgrundsrisker
Med bakgrundsrisker menas den typen av aktiviteter eller riskkdllor som gemene person utsatts for i
vardagen.

Forenklat kan sigas att en person har en genomsnittlig individrisk p& ca 1x1072 per &r eftersom
sannolikheten att omkomma av naturliga orsaker grovt kan ber&knas till 1 gang pa ca 100 ar.
Individrisken kopplat till att omkomma av naturliga orsaker varierar sedan beroende pa individens
alder.

Néasta steg for att vardera olycksriskers bidrag till en persons individrisk ar att stélla det i relation till
risken att omkomma till foljd av en olycka. Utifran svensk statistik 6ver dodsolyckor och
befolkningsmangd som har sammanstallts av Statistiska Centralbyran [6] kan man uppskatta den
genomsnittliga risken att omkomma till féljd av olycka till ca 3,2x10 per ar (den sista versionen av
Statistisk Arsbok for Sverige omfattar perioden 2004-2012). Av samtliga dodsolyckor s utgor
transportolyckor ca 14 % (ca 20 % om Ovriga olyckshandelser exkluderas). Utav transportolyckor
utgdr motorfordonsolyckor ca 85 % av alla dédsolyckor. Under den aktuella perioden sa redovisas
ingen dodsolycka som jarnvagsolycka.

Att relatera kriterier for individrisk till bakgrundsrisker ar relativt vanligt och motiveras med att
enskilda aktiviteter eller riskkallor ska ha ett begrédnsat bidrag i forhallande till en total individrisk.
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Jamforelser med bakgrundsrisker anvands till exempel vid faststallande av kriterier enligt den
svenska standarden ”Brandteknik - Vagledning for probabilistiska analyser for att verifiera
brandskyddsprojektering i byggnader” [7], dar acceptanskriteriet for individrisken (kopplat till att
omkomma i brand) anges till 10 per ar. Acceptanskriteriet representerar ungefir en tiondel av det
totala riskbidraget fran dodsfall pa grund av brand i de nordiska landerna (berédknat pa ungefar
motsvarande satt kring genomsnittligt riskbidrag utslaget pa hela befolkningen).

Pa motsvarande satt sa anges i "Vardering av risk” [4] att den undre gransen av foreslagna
acceptanskriterier for individrisk pa 107 per ar (vilket beskrivs som ”dvre grans for omrade dar risker
kan anses sma”) motsvarar, eller ar lagre an, risken att omkomma till féljd av naturolyckor. Risken att
traffas av blixten anges ofta till 107 per &r och den samlade risken att omkomma i naturolyckor anges
ofta till 10 per &r.

| tva tidigare undermarkprojekt (jarnvag) har acceptanskriterier for individrisk baserats pa de
foreslagna kriterierna i “Vardering av risk”. Eftersom kriterierna i “Vardering av risk” avser individrisk
for tredje person gors i dessa projekt en omtolkning for att passa riskacceptans hos personal och
resendrer inom anlaggningen. | bada projekten justeras kriterierna fran "Vardering av risk” med en
faktor 10 for personal och resendrer. For det ena projektet anvands en grans for acceptabel
individrisk medan det andra projektet utgar fran tva granser for acceptabel individrisk motsvarande
de granser som redovisas i "Vardering av risk”.

De anvanda kriterierna avser det totala bidraget till individrisken fran hela anlaggningen. Det innebar
att vid vardering av riskbidraget fran olycksrisker inom plattformsrum boér det beaktas att detta ar en
del av det totala bidraget fran olycksrisker inom anlaggningen.

Acceptanskriterier for individrisk som relaterar till bakgrundsrisker bedoms lampligt att formulera for
att visa sdkerheten for resande i plattformsrummet. Att relatera kriterierna till bakgrundsrisker
motiveras med att individrisken for resande i plattformsrummet 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 héansyn till detta ska kriterierna for acceptabel risk formuleras utifran att risker som ar specifikt
forknippade med plattformsrummet ska ha ett mycket litet bidrag i forhallande till en total
individrisk.

3.1.4 Referensobjekt

Ett annat tillvdgagangssatt for att formulera kriterier for acceptabel individriskniva ar att extrahera
risknivan fran referenssystem, d.v.s. pa det satt som kriterierna for samhallsrisk formulerades for
tunnlar i "Sakerhetsmal i tunnlar” [2].

Detta tillvdgagangssatt appliceras dven for att formulera acceptanskriterier for individrisk i tunnlar
enligt kravdokumentet “TRVINFRA-00233 — Krav Tunnelbyggande” [5] som anger féljande:

“Individrisken ska berdknas fér resendrer och tdgpersonal och jimféras med andra
liknande tunnlar. Individrisken fér resendrer och tagpersonal ska vara pa en lag niva, och
anges vanligtvis som en risknivad per passage.”

Enligt tidigare sa har det konstaterats att det finns en begrdansad mangd referensobjekt tillgangliga
for plattformsrum, vilket gor att underlaget for att anvanda referensobjekt vid framtagande av
acceptanskriterier for individrisk for plattformsrum blir begransat. For samtliga de referensobjekt
som beskrivs i Appendix A har det dock berdknats en individrisk for resenarer utifran riskmattet per
ar. Aven om underlaget ar for begrinsat sa ges anda en mojlighet att kalibrera individriskkriteriet for
plattformsrum nagot utifran studerade referensobjekt.
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| Appendix A beskrivs mer utforligt vilka olycksrisker som inkluderas i sammanvagningen av
individrisken for respektive referensobjekt:

e Plattformsrum 1 (jarnvag, inkl. godstrafik): 3,2x108 per ar
e Plattformsrum 2 (jarnvag, persontrafik): 3,2x10° per ar
e Plattformsrum 3 (jarnvag, persontrafik): 9,8x10%per &r
e Plattformsrum 4 (bussterminal): 2,1x1077 per &r
3.2 Hantering av tillfallig vistelse inom plattformsrummet

3.2.1  Allmant

Riskkriterier avseende riskmattet individrisken tillampas oftast utifran en férutsatt kontinuerlig
narvaro pa en given plats (platsspecifik individrisk). Individrisken motsvarar da den sammanlagda
frekvensen for alla olycksrisker som kan innebéra att en eller flera personer omkommer pa den
aktuella platsen. Platsspecifik individrisk med kontinuerliga ndrvaro bor exempelvis tillampas for
boende.

For bl.a. infrastruktur, som tunnlar och plattformsrum, behover det dock beaktas att de individer
som vistas vid den aktuella platsen (d.v.s. trafikanter/resendrer och personal) inte kommer att vara
kontinuerligt narvarande inom det givna systemet. For att ta hansyn till att individer i verkligheten
inte ar kontinuerligt narvarande gors darfor vissa korrigeringar av beraknade risknivaer innan de
jamfors med acceptanskriterierna for individrisk. Korrigeringen &dr da kopplade till hur stor del av det
studerade tidsintervallet som en specifik individ forvantas vistas pa den aktuella platsen.
Motsvarande korrigering kan ocksa goéras vid andra normeringar av riskmattet dn
handelse/tidsenhet. Fortsattningsvis anvands begreppet exponeringsfaktor.

| "Vardering av risk” [4] foreslas att for vaganvandare kan individrisken for kontinuerlig narvaro
reduceras med en faktor 100, vilket innebar att en individ som passerar den aktuella platsen inte ar
narvarande mer dn 1 % av tiden. Under ett ar sa motsvarar detta en narvaro pa sammanlagt ca 3
dygn och 15 timmar, eller i genomsnitt ca 14,5 minuter/dygn.

For de referensobjekt som beskrivs i Appendix A och vars individrisk redovisas i avsnitt 3.1.4 har
exponeringsfaktorn med hansyn till tillfallig vistelse inom plattformsrummet berdknats utifran tva
olika tillvdgagangssatt, se nedan.

3.2.2 Metod 1 — Sannolikhet att vara en av de forolyckade

Den vanligast féorekommande metoden for att berdkna individrisken for spartunnlar och
plattformsrum som har identifierats i kartlaggningen som gjordes i "Sakerhetsmal fér plattformsrum”
ar att utga fran det totala antalet omkomna for det aktuella frekvensmattet (d.v.s. per ar eller per
personkm m.m.). Detta varde erhalls genom att summera produkterna av frekvens x konsekvens for
samtliga studerade skadescenarier.

Det totala antalet omkomna divideras darefter med det férvdantade antalet personpassager
(pastigande, avstigande samt passerande resenarer) under aktuell period. Resultatet av detta
motsvarar den genomsnittliga individrisken per personpassage.

For att fa fram individrisken for en specifik individ (eller individtyp, t.ex. resenar) multipliceras
individrisken per personpassage med det totala antalet passager som individen férvantas utfora
under aktuell period. For en genomsnittlig pendlingsresenar som férvantas gora 10 resor i veckan
under ca 45 av 52 veckor per ar (avdrag gors for semester och sjukfranvaro) innebar detta
sammanlagt ca 450 personpassager/ar. Metoden innebéar en korrigering som ar kopplad till att de
individer som vistas vid den aktuella platsen inte kommer att vara kontinuerligt narvarande.

Sannolikheten att vara en av de férolyckade blir kvoten av antalet personpassager for en specifik
individ dividerat med det totala forvantade antalet personpassager.

Nedan ges exempel pa berdknade kvoter for pendlingsresenar inom tidigare spartunnlar och
plattformsrum baserade pa ovanstaende metodik:
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e Plattformsrum 1 (46 233 333 personpassager/ar): 450 / 46 233 333 = 9,7x10°®
e Plattformsrum 2 (22 500 000 personpassager/ar): 450 /22 500 000 = 2,0 x10°®

En variant pa ovanstaende metod anvands for berdkning av aktivitetsbaserad individrisk for det
fjdrde studerade plattformsrummet som utgor en bussterminal dar det totala antalet omkomna per
ar divideras med antalet resendrer som forvantas nyttja anlaggningen. Detta motsvarar antalet
personpassager per vardagsvinterdygn dividerat med en faktor tva, d.v.s. varje arbetspendlare antas
gora tva passager per dygn. Den berdknade kvoten for en pendlingsresenar inom bussterminalen blir
da:

- Plattformsrum 4 (44 000 personpassager per vardagsvinterdygn): 1 /22 000 = 4,5 x10°®

3.2.3 Metod 2 —Tidsexponering + sannolikhet att vara en av de forolyckade

For det tredje studerade plattformsrummet for jarnvagstrafik anvands en berakningsmetodik som ar
en kombination av metoden for korrigering med hansyn till tidsexponering som beskrivs i “"Vardering
av risk” (Davidsson, Lindgren, & Liane, 1997) samt metoden som utgar fran totalt antal omkomna och
sannolikheten att vara en av de férolyckade baserat pa férvantat antal personpassager som beskrivs
ovan. Individrisken for plattformsrum 3 har berdknats utifran exponeringsfaktorer kopplade till dels
hur stor andel av den totala drifttiden som en genomsnittlig resenar férvantas vistas inom stationen
och dels andelen som resendren utgar av det forvantade personantalet som vistas inom
anlaggningen vid olyckstillfallet.

En genomsnittlig pendlare antas vistas inom stationen 2 x 5 minuter under 5 dagar per vecka. Med
hansyn till semester och sjukfranvaro antas dessa resor goras 45 veckor per ar. Sett till
plattformsrummets drifttid pa drygt 20 timmar per dygn sa innebar detta en tidsexponering pa:

2 X 5min x5 dygn x 45 veckor

- - = 0,005 = 0,5%

20 tim x 60 min x 7 dygn x 52 veckor 0

Faktorn for tidsexponering, som ar ett varde pa sannolikheten att individen &r pa plats nar olyckan
intraffar, multipliceras sedan med en sannolikhet att vara en av de forolyckade, vilket beraknats
genom ett genomsnittligt personantal som férvdntas vara pa plats nar olyckan intraffar, d.v.s. det
totala exponerade personantalet.

Nedan ges exempel pa den sammanvagda exponeringsfaktorn for pendlingsresenar baserad pa
ovanstaende metodik:

e Plattformsrum 3 (genomsnittligt personantal 2 008 personer): 0,005 x (1/2008) = 2,6x10°

3.2.4  Diskussion

Den parameter (utéver frekvenser for och konsekvenser av studerade olycksrisker) som framst
paverkar individrisken med ovanstaende metoder ar antalet personpassager respektive forvantat
personantal som forvdntas inom systemet samtidigt. De exempel som redovisas ovan visar pa ett
spann av anvanda exponeringsfaktorer. Variationen av exponeringsfaktor ar inte direkt kopplad till
parametrar som paverkar det totala antalet omkomna. Detta kan exempelvis innebéra att tva
plattformsrum med motsvarande trafikering och liknande samhallsrisk kan ha relativt stora skillnader
i individrisk om det totala antalet personpassager skiljer. Den beraknade individrisken blir ocksa
kraftigt beroende av vilken exponeringsfaktor som anvands.

Det ar viktigt att beakta dessa variationer vid framtagande av metod for vardering av individrisk. Att
enbart jamfora individrisken for ett plattformsrum med ett annat som har olika férutsattningar kan
namligen resultera i en slutsats om for hog individrisk aven om risknivan i forhallande till
bakgrundsrisker ar lag.

3.3 Kriterier for acceptabel individrisk

Med hansyn till det huvudsakliga syftet med att formulera acceptanskriterier for individrisk sa gors
beddmningen att det ar tillrackligt med en 6vre grans pa kriteriet, d.v.s. nyttan av att formulera en
nedre grans och darmed ett ALARP-omradet for individrisk ar begransad.
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Motiveringen till detta angreppssatt ar vad som beskrivs i det tidigare avsnittet “Samhallsrisk
och/eller individrisk”, att individriskmattets priméara uppgift inte ar att utgéra grund for att avgora
behov av sdkerhetshojande atgarder. Det som bedoms mest vasentligt med att formulera ett
kriterium for acceptabel individrisk ar for att pavisa att sannolikheten att forolyckas inte &r hogre i
plattformsrummet an i andra delar av transportsystemet. Har bedéms individrisk vara en viktig del i
riskvarderingen.

3.3.1  FOrutsattningar

Val av kriteriernas Ovre grans har stor betydelse bade for riskniva och samhallsekonomi. En “fér hog
niva” kan innebara att orimligt stora risker for resenarer accepteras dven om detta motverkas av att
en viss minimistandard ska uppfyllas enligt gallande krav. En ”for 1ag niva” kan innebéra att orimligt
stora kostnader maste satsas for att uppfylla kriteriet eller att det i praktiken ar omojligt att uppfylla
det.

Forslaget till acceptanskriterier for individrisk grundar sig i metodiken att harleda individrisken till
bakgrundsrisker.

3.3.2 Inledande forslag
Baserat pa de parametrar och ingangsvarden som redovisas ovan foreslas féljande kriterier for
acceptabel individrisk:

e Ovre grans pa maximal riskniva foér olycksrisker inom plattformsrummet: 107 per &r

Det ar viktigt att notera att foreslagna kriterier galler for resenarer som inte vistas mer an tillfalligt i
plattformsrummet. Kriterierna utgar med andra ord fran att individrisknivan ska inkludera en
exponeringsfaktor.

Personal inom plattformsrummet, vars exponeringsfaktor kan vara avsevart hogre an for resenarer,
kan inte utan vidare hanteras pa samma satt och varderas utifran ovanstaende kriterier.

3.3.3 Vardering
Argument fér/emot att sdnka gransen

| appendix A till denna delutredning redovisas risknivaer for ett antal projekt (tre plattformsrum for
jarnvagstrafik och en bussterminal). Berdknade individrisknivaer for dessa projekt redovisas dven i
avsnitt "Referensobjekt” ovan.

En sdnkning av kriteriet med en tiopotens innebér att tva projekt som redovisas i Appendix A skulle
ha problem att uppfylla kriteriet, varav ett objekt sannolikt skulle ha stora problem.

En sdnkning av kriteriet kan innebara en 6kad utmaning att fa en likvardig riskniva vid vistelse inom
plattformsrum for vagtrafik, jarnvag, tunnelbana och sparvag. Med beraknad individrsisk skulle det
exempelvis fér den studerade bussterminalen vara svart, eller omajligt, att demonstrera att kriteriet
uppfylls. Kriteriet skulle ddrmed kunna innebara 6kade kostnader jamfért med dagslaget. Notera att
detta grundar sig i ett mycket begrdnsat underlag kring plattformsrum for vagtrafik, sa det finns en
del osakerheter i denna bedémning.

En sankning av kriteriet riskerar ocksa att stélla ett alltfor hart krav pa vilket riskbidrag som tillats i
forhallande till bakgrundsrisker samt liknande aktiviteter och verksamheter. Foreslaget kriterium
motsvarar den niva som generellt betraktas som ett mycket begransat bidrag i forhallande till
bakgrundsrisker. Det ar svart att identifiera argument som motiverar att just det tillatna riskbidraget
fran vistelse inom plattformsrum ska vara sa mycket lagre an riskbidraget fran andra typer av
aktiviteter och verksamheter som betraktas som acceptabel.

Argument for/emot att hoja gransen

Att hoja kriteriet for plattformsrum skulle kunna motiveras med en jamforelse av vilken
individriskniva som generellt betraktas vara acceptabel for aktiviteter och verksamheter som inte
omfattar en kontinuerlig paverkan av riskkallan (t.ex. acceptabel riskniva for tredje person som vistas
icke stadigvarande i anslutning till jarnvag eller farligt godsled).
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En hojning av kriteriet skulle ocksa ndrmare motsvara de kriterier som ansatts i tidigare
undermarksanlaggningar med plattformsrum. Dock ska det noteras att dessa kriterier generellt géller
riskbidraget for hela systemet, dar riskbidraget specifikt fran vistelse inom plattformsrummet utgér
ett begransat bidrag. Baserat pa tidigare argument avseende samhallsrisken sa bor sdkerheten inom
plattformsrum rimligtvis vara hégre jamfort med i anslutande tunnlar, d.v.s. bidraget fran
olycksrisker inom plattformsrummet till individrisken for att vistas i systemet bor vara relativt litet.

| tidigare projekt sa har kriteriet for individrisk darfor anvants mer som ett riktvarde vid vardering av
individrisken inom plattformsrum snarare dn vad som skulle kunna vara en acceptabel
individriskniva.

4, Resultat - forslag till kvantitativa kriterier for acceptabel riskniva

4.1 Samhallsrisk
Utifran de varderingar som gors i avsnitt 2 avseende olika ingaende parametrar sa omfattar forslag
till sékerhetsniva avseende samhallsrisk foljande forutsattningar:

F/N-diagrammet har en 6vre grans som motsvarar “Sakerhetsmal i tunnlar”
F/N-diagrammet har inte nagon nedre gréns

Riskmattet ar "personkilometer"

Handelser med enstaka omkomna (< 3 omkomna) exkluderas

Handelser med katastrofpotential (> 1 000 omkomna) exkluderas.

1,0E+00 Grans for "fatal omkomna” =3 Grans for "katastrofrisk” > 1 000

1,0E-01

1,0E-02

1,0E-03

1,0E-04

1,0€-05 -

1,0E-06 -

1,0E-07

1,0E-08 I 4[4
Rp

1,0E-09

1,0E-10

1,0E-11

Frekvens av N eller fler dodsfall per miljon personkm

1,0E-12

1,0E-13

1,0E-14
1 10 100 1000 10 000
Antal dodsfall (N}

Figur 9. Forslag pa samhdllsriskkriterium for plattformsrum.

4.2 Individrisk
Baserat pa utredningen i avsnitt 3 foreslas féljande kriterier for acceptabel individrisk:

e Qvre grins p& maximal riskniva fér olycksrisker inom plattformsrummet: 107 per ar

Foreslagen grans for acceptabel individrisk géller for resendrer som inte vistas mer an tillfalligt i
plattformsrummet. Kriterierna utgar med andra ord fran att individrisknivan ska inkludera en
exponeringsfaktor.

Personal inom plattformsrummet, vars exponeringsfaktor kan vara avsevart hogre an for resenarer,
kan inte utan vidare hanteras pa samma satt och varderas utifran ovanstaende acceptanskriterium.
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5. Diskussion

5.1 Jamforelse mot principer for riskacceptans

| SRV rapporten “Vardering av risk” [4] redovisas ett antal principer och malsattningar som bor
efterstravas vid utformning av kriterier for acceptabel risk. Dessa principer hanvisas till i manga
sammanhang t ex pa Boverkets hemsida [8].

| tabell 2 redovisas dessa principer och hur de hanteras i de foreslagna kriterierna.

Tabell 2. Sammanfattande redovisning av hur ndgra vedertagna principer och mdlsdttningar avseende riskacceptans
hanteras i de foreslagna kriterierna.

Principer

1. Rimlighetsprincipen Tillampning av ALARP-principen.

En verksamhet bor inte innebéra risker som med | Ett val tilltaget ALARP-omrade nedat i F/N-
rimliga medel kan undvikas. Detta innebar att diagrammet.

risker som med tekniskt och ekonomiskt rimliga
medel kan elimineras eller reduceras alltid skall
atgardas (oavsett riskniva).

2. Proportionalitetsprincipen Exponeringsmatt personkilometer innebar att
risk vags mot transportarbete (nytta) och att

De totala risker som en verksamhet medfor bor " . B
detta gbrs pd samma satt oavsett transportslag.

inte vara oproportionerligt stora jamfort med de
fordelar (intakter, produkter, tjanster, etc.) som
verksamheten medfor.

3. Fordelningsprincipen Vi varderar risk for resenarer, dvs. desamma som

Riskerna bor vara skaligt fordelade inom drar nytta av verksamheten.

samhallet i relation till de férdelar som
verksamheten medfor. Detta innebar att enskilda
personer eller grupper inte bor utsattas for
oproportionerligt stora risker i forhallande till de
fordelar som verksamheten innebar for dem.

4. Principen om undvikande av katastrofer Kriteriet bygger pa bruk av FN-kurva. Detta
innebar att handelser med katastrofala
konsekvenser belyses dven om dessa har lag
sannolikhet. Om enbart individrisk anvandes
skulle fokus laggas pa frekventa handelser med
begransade konsekvenser eftersom dessa
dominerar det totala olycksutfallet.

Riskerna bor hellre realiseras i olyckor med
begransade konsekvenser som kan hanteras av
tillgangliga beredskapsresurser an i katastrofer.

Foreslagen bortre grans for olyckor med mycket
stora konsekvenser (katastrofpotential) syftar till
att stalla krav pa utdkade utredningar for
vardering av dessa skadehandelser. Syftet med
denna grans ar ocksa att avgransa spannet for
dar malsattning ¢ nedan (kostnadseffektivt
anvandande av resurser) ar viktigare for att na
hansynsmalen och strdva mot nollvisionen &dn
undvikandet av mycket stora konsekvenser.
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a. Sambhallets stravan efter en kontinuerlig
forbattring av sdkerhetsnivan skall understddjas.

Detta innebar att kriterier skall utformas och
tillampas sa att de ej blir konserverande utan
utvecklas i takt med samhallets tekniska,
ekonomiska och sociala utveckling.

Ett val tilltaget ALARP-omrade ger mojlighet att
justera den risk som i realiteten accepteras
genom att justera nyttoeffekten.

Metodik med samhéllsekonomisk analys innebar
att man tar hansyn till férdandringar i nytta,
kostnader eller tillgangliga 16sningar

b. Kriterier skall vara praktiskt tillampbara med
hansyn till vedertagna Riskanalysmetoder.

Detta innebar att utformning och tillampning av
kriterier skall beakta de mojligheter och
begrdnsningar som foreligger for riskanalyser.

Kriteriet baserat pa "omkomna", det finns
osakerheter dven i detta men tydligare an att

°

basera kriteriet pa "skadade".

Ett ALARP-omrade vars storlek beaktar
osakerheter i analyser.

Olika grad av kostnadseffektivitet kan tillampas i
olika delar av ALARP-omradet.

c. Kriterier skall bidra till ett kostnadseffektivt
anvandande av resurser for riskreducerande
atgarder.

Detta innebar att riskkriterier skall beakta
kostnadseffektivitet av riskreducerande atgarder.

Ett val tilltaget ALARP-omrade uppat i F/N-
diagrammet.

Metodik med samhallsekonomisk analys har
detta som framsta mal.
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6. Slutsatser
Delutredningen visar att det ar mojligt att:

e Faststalla kvantitativa kriterier for acceptabel riskniva for plattformsrum, bade avseende
samhallsrisk och individrisk

e Anvanda kvantitativa kriterier for acceptabel riskniva som en del i foreslagen modell med
kvantifiering av samhallsrisk och individrisk for plattformsrum som ej definieras som enkla
plattformsrum.

e Utga fran kriterier for acceptabel samhallsriskniva for tunnlar for att faststélla kriterier for
plattformsrum, dock med svarigheter att faststélla en nedre grans for kriterierna.

e  FOr att faststdlla en nedre grans for de kvantitativa kriterierna, d.v.s. nedre grans for ALARP,
finns ett behov av 6kad kunskapsuppbyggnad. Ett 6kat krav pa utredningar av atgarder kan
bidra till en battre sakerhet och ge en kunskapsuppbyggnad for att motivera en framtida
sakerhetsniva anpassad for plattformsrum.

Det ar viktigt att i foreslagen modell med kvantifiering av risk tydliggdra vilka olycksrisker som
forvantas inkluderas i sammanvéagning av riskniva for plattformsrum eftersom granserna pa
kriterierna for acceptabel riskniva ar kopplade till detta. Delutredningen anger forslag pa vilka typer
av olycksrisker som ska inkluderas vid sammanvagning av riskniva. Observera att féreslagna
kvantitativa kriterier inte tar fordjupad hansyn till vilka typer av olycksrisker som ska regleras for
basstandard genom att exkludera dessa annat an att kriterierna exkluderar handelser med enstaka
omkomna (< 3 omkomna).
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Appendix A

Utredningen kring kvantitativa kriterier for acceptabel riskniva omfattar en jamférelse av kriterierna
mot risknivaer for fyra referensobjekt (tre plattformsrum for jarnvagstrafik och en bussterminal).
Nedan redovisas gallande forutsattningar for dessa referensobjekt.

Gemensamt for referensobjekten ar att samhallsrisken har berdknats med riskmattet per ar. For att
kunna jamfora risknivderna mot kriterier for samhallsrisk sa har respektive FN-kurva omvandlats till
per miljon personkilometer. Omvandlingen har gjorts utifran de for respektive projekts
forutsattningar avseende plattformsrummets langd samt prognostiserat antal personpassager per ar.

Referensobjekten har anonymiserats med hansyn till att utredningarna som uppgifter inhamtats fran
innehaller kanslig information.

Referensobjekt 1 — Plattformsrum spartunnel (persontag)

Spartunnel for persontrafik som omfattar tva undermarksstationer. Som referensobjekt anvands
plattformsrummet med hogst trafikering och férvantat personantal.

Respektive plattformsrum har en langd pa ca 260 meter. Sammanlagt férvantas i genomsnitt ca
153 000 resendrer passera plattformsrummet per dygn. Detta motsvarar ca 55,8 miljoner personer
per ar.

Samhallsrisk

Samhallsrisken har berédknats och redovisas i antal omkomna per ar. Samhallsrisken har dels
berdknats for hela systemet (stationer och tunnlar) och omfattar da féljande olycksrisker:

1.Ursparning persontag

2.Sammanstotning persontag med tungt féremal
3.Sammanstotning persontag med latt foremal
4.Brand i persontag, motorvagn

5.Ursparning godstag*

*  Olycksrisken Ursparning godstag inte avser olyckor som intrédffar inom den aktuella spartunneln
utan olycksrisken avser olyckor pa intilliggande jarnvag med godstag med farligt gods.

Dessutom har det gjorts en separat sammanvagning av samhallsrisken for referensobjektets
undermarksstationer. Den redovisade sammanvagningen av samhallsrisken for stationerna omfattar
enbart olycksrisken brand i tdg med stopp vid station vilket syftar till att redovisa bidraget fran en
enskild olycksrisk pa den totala samhallsrisken fér hela systemet snarare an att redovisa
sambhallsrisken for stationerna. Aven vid station s bidrar dock olycksriskerna ursparning och
sammanstotning till samhallsrisken pa motsvarande satt som for hela systemet. For att fa en mer
komplett bild av samhallsrisken for objektets plattformsrum behdver riskbidraget fran dessa
olycksrisker adderas.

Riskbidraget fran varje olyckshdndelse som ingatt i den kompletterande sakerhetsvarderingen
redovisas mot den sammanvagda totala samhallsrisken fér resande och tagpersonal inom objektets
plattformsrum i F/N-diagram i Figur A.1.
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Figur A.1. F/N-diagram éver samhdllsrisk fér plattformsrum inom referensobjekt 1, redovisat som total
samhdllsrisk samt foérdelat pa respektive analyserat scenario.

Individrisk

Individrisken for resenar inom det studerade plattformsrummet i referensobjekt 1 har beraknats till
sammanlagt 5,46x10° per ar. | sammanvégningen ingdr da bade olycksrisker forknippade med
stationen samt olyckor inom tunnlarna, se samhallsrisk ovan. Bidraget till individrisken fran
olycksrisker férknippade med plattformsrummet har berdknats till 8,68x10° per ar.

Referensobjekt 2 — Plattformsrum spartunnel (persontag)

Spartunnel for persontrafik som omfattar tre undermarksstationer. Som referensobjekt anvands
plattformsrummet med hogst trafikering och forvantat personantal.

Respektive plattformsrum har en langd pa ca 260 meter. Sammanlagt férvantas i genomsnitt ca

61 650 resenarer passera plattformsrummet per dygn. Detta motsvarar ca 22,5 miljoner personer per
ar.

Samhallsrisk

Samhallsrisken redovisas i antal omkomna per tagkm respektive per ar. Samhallsrisken har dels
berdknats for hela systemet (stationer och tunnlar) och omfattar da foljande olycksrisker:

1.Ursparning persontag

2.Sammanstotning persontag med tungt féremal
3.Sammanstotning persontag med latt féremal
4.Brand i persontag

Dessutom har det gjorts en separat sammanvagning av samhallsrisken for referensobjektets
undermarksstationer. Den redovisade sammanvagningen av samhallsrisken for stationerna omfattar
enbart olycksrisken brand i tdg med stopp vid station vilket syftar till att redovisa bidraget fran en
enskild olycksrisk pa den totala samhallsrisken for hela systemet snarare an att redovisa
sambhallsrisken for stationerna. Aven vid station s bidrar dock olycksriskerna ursparning och
sammanstotning till samhallsrisken pa motsvarande satt som for hela systemet. For att fa en mer
komplett bild av samhallsrisken for objektets plattformsrum behover riskbidraget fran dessa
olycksrisker adderas.

Uppdragsnamn: Sédkerhetsmal undermarksstationer del 2 Datum: 2023-03-10 Uppdragsnummer: 505660 Sida: 28 av 31



BSL

BRANDSKYDDSLAGET

Riskbidraget fran varje olyckshindelse som ingatt i den kompletterande sakerhetsvarderingen
redovisas mot den sammanvéagda totala samhallsrisken fér resande och tagpersonal inom objektets
plattformsrum i F/N-diagram i Figur A.2.
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Figur A.2. F/N-diagram 6ver samhdllsrisk fér plattformsrum inom referensobjekt 2, redovisat som total
samhdllsrisk samt férdelat pa respektive analyserat scenario.

Individrisk

Individrisken for resenar inom det studerade plattformsrummet i referensobjekt 1 har beraknats till
sammanlagt 9,81x10 per ar. | sammanvégningen ingar d& bade olycksrisker férknippade med
stationen samt olyckor inom tunnlarna, se samhallsrisk ovan. Bidraget till individrisken fran
olycksrisker forknippade med plattformsrummet har berdknats till 1,0x10° per &r.

Referensobjekt 3 — Plattformsrum 6verdackning (persontag och godstag)

Overdickning av plattformsrum fér bade persontrafik och godstrafik.

Plattformsrummet har en langd pa ca 550 meter. Sammanlagt forvdntas i genomsnitt ca 126 670
resendrer passera plattformsrummet per dygn. Detta motsvarar ca 46,2 miljoner personer per ar.

Samhallsrisk

Samhallsrisken har berdknats och redovisas i antal omkomna per ar. Samhallsrisken har berdknats for
plattformsrummet och omfattar féljande olycksrisker:

1.
2
3
4,
5

6.

Brand i persontag
Brand i godstag
Ursparning persontag
Ursparning godstag
Sammanstotning

Jarnvagsolycka med farligt gods

Riskbidraget fran varje olyckshdndelse som ingatt i den kompletterande sdkerhetsvarderingen
redovisas mot den sammanvagda totala samhallsrisken for resande och tagpersonal inom objektets
plattformsrum i F/N-diagram i Figur A.3.
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Figur A.3. F/N-diagram éver samhdllsrisk fér plattformsrum inom referensobjekt 3, redovisat som total
samhdllsrisk samt fordelat pa respektive analyserat scenario.

Individrisk

Individrisken for resenar inom det studerade plattformsrummet i referensobjekt 3 har beraknats till
sammanlagt 7,6x107° per ar.

Utifran en fordjupad studie av underlaget till individrisken konstateras att det &r tre olycksrisker som
har ett dominerande bidrag till individrisken inom plattformsrummet: ursparning persontag samt
sammanstotning. Dessa tre olycksrisker utgor tillsammans 97,4 % av den totala individrisken. For
dessa olycksrisker konstateras vidare att det dominerande bidraget kommer fran skadescenarier
utan efterfoljande brand (eller dar branden uppskattas vara sa liten att den ej férvantas forvarra
konsekvenserna av ursprungshandelsen).

Utifran dem férdjupade studiet utldses dessutom att olycksrisker forknippade med godstrafik utgor
ett forsvinnande litet bidrag till individrisken, sammanlagt ca 0,40 % av den totala individrisken.

Referensobjekt 4 — Plattformsrum bussterminal
Bussterminal for bade diesel- och gasdrivna bussar.

Kérytan inom bussterminalen har en sammanlagd langd pa ca 800 meter. Sammanlagt forvantas i
genomsnitt ca 44 000 resenarer passera per dygn. Detta motsvarar ca 16,1 miljoner personer per ar.

Samhallsrisk

Samhallsrisken har berdknats och redovisas i antal omkomna per ar.

Samhallsrisken har berdknats for plattformsrummet och omfattar féljande olycksrisker:
1. Brand i buss som drivs med fordonsgas

Riskanalysen for referensobjektet omfattar kvalitativa riskbedomningar av ett flertal andra
olycksrisker, bl.a. andra brandrisker. Brandrisker som ingar i den kvalitativa riskanalysen omfattar
bl.a. brand i dieseldrivna bussar. Det konstateras i riskanalysen att de brandrisker som kvalitativt
diskuterats for bussterminalen bedéms kunna paverka manniskor. Dessa risker har inte kvantifierats
men beddms vara obetydlig mot bakgrund av den projekterade brandskyddsnivan och olycksstatistik
fran liknande verksamheter, exempelvis parkeringsgarage, tunnlar och undermarksanlaggningar.

Den sammanvagda totala samhéllsrisken inom objektets plattformsrum redovisas i F/N-diagram i
Figur A.4.
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Figur A.4. F/N-diagram éver samhdllsrisk fér plattformsrum inom referensobjekt 4, redovisat som total
samhdllsrisk.

Kvantifieringen av risknivan for brand i fordonsgasbussar utgar fran konservativa forutsattningar och
antaganden. Detta beror dels pa att fordonsgas ar ett relativt nytt drivmedel for bussar, varfor det
saknas utforlig statistik kring bl.a. olyckskvoter m.m. Vardet pa flera parametrar i scenarioanalyser
och konsekvensberakningar har darfor ansatts konservativt for att inte riskera att underskatta
risknivan p.g.a. osdkerheter.

Enligt ovan sa saknas kvantitativa riskmatt fér brand i andra drivmedel, da det bedéms att
olycksrisker forknippade med bl.a. dieseldrivna bussar ar obetydliga mot bakgrund av den
projekterade brandskyddsnivan och olycksstatistik fran liknande verksamheter. Baserat pa dessa
beddmningar sa skulle med andra ord en motsvarande riskniva for brand i t.ex. dieselbussar vara
avsevart lagre an risknivan fér brand i fordonsgasbussar enligt figur A.4.

Individrisk

Individrisken for resendr inom det studerade plattformsrummet i referensobjekt 4 har beraknats till
sammanlagt 2,05x107 per &r. Individrisken omfattar endast riskbidraget fran brand i
fordonsgasdrivna bussar enligt ovan.
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1. Introduktion

1.1 Syfte och mal
Delutredningen syfte och mal ar att uppfylla Projektspecifikationens punkt;

e Framtagande av underlag fér basstandard (dvs. grundldggande krav pa t.ex. brand- och
utrymningssdkerhet) for jarnvdg och vag/bussterminaler, med férslag pé uppldgg och
formulering av krav.

Detta genom att beskriva och visa féljande:

e Hur en framtida foreskrift kan innehalla basstandard och 6vriga delar av foreslagen metodik
pa ett sammanhallet satt
e Beskriva vad en basstandard ar och vad den kan innehalla med forslag till formuleringar

1.2 Férutsattningar

Denna delutredning beskriver ett forslag till hur basstandard och uppbyggnad av krav kan ske.
Arbetet utgar fran en jamforelse med TSFS 2017:119 (Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna
rad for personsdkerhet i tunnlar och plattformsrum for tunnelbana och sparvag), men avser endast
plattformsrum. Synpunkter fran en intern workshop med rapportforfattarna har ocksa legat till grund
for forslaget.

Stockholm « Falun « Gavle « Kalmar « Karlstad « Malmd « Orebro

Box 9196 Langholmsgatan 27 10tr 102 73 Stockholm 08-588 188 00 brandskyddslaget.se
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1.3 Omfattning och avgridnsningar
Avgransning

Delutredningen omfattar att ta fram ett underlag med forslag pa upplagg och formulering av krav dvs
ytterligare arbete med detaljering av krav etc kommer att behodvas innan den kan utgéra eventuell
foreskrift.

Delutredningen beskriver och foreslar vilka olyckstyper som bor hanteras i basstandard, men &r inte
komplett avseende vilka gransytor som finns till andra foreskrifter som kan paverka kravstallningen i
basstandard.

Utredningen behandlar inte heller processer kring basstandard och foreskrift sdsom exempelvis
myndighetsgodkdnnande, tidpunkt for redovisning av samlad bedémning etc.

Koppling till definition av enkla plattformsrum

En viktig del vid utformning av basstandard ar hur den samverkar med vad som definieras som enkelt
plattformsrum. Har kan forenklat sdgas att om definitionen blir sadan att ett stort antal olika
varianter av plattformsrum och risker inryms sa behover basstandarden troligen vara mer
omfattande &n om definitionen begransar det till nagra fa varianter. Definition av enkla
plattformsrum utreds i egen bilaga.

Koppling till sdkerhetsmalet i form av FN-kurva etc

Utover foreslagen basstandard sa kan kompletterande sdkersatgarder behoévas for att uppna
sakerhetsmalet. Det sker genom att riskanalyser utfors och en jamforelse sker med en FN-kurva med
acceptansniva och en metodik med kostnads-nyttoanalyser samt i vissa fall kompletterande underlag
for bedomning av katastrofrisker. Detta beskrivs utforligt i huvudrapporten.

Foreslagen basstandard omfattar foreslagna definierade olyckstyper dvs huvudsakligen skydd mot
olyckstyperna; brand, sammanstotning, ursparning och olycka med farligt gods, men dven skydd mot
olyckstyperna explosion och personpakoérning berors. Olyckstyperna ar desamma som for
sakerhetsmal i form av FN-kurva.

Basstandarden kan i eventuell foreskrift valfritt utdkas till att exempelvis foreskriva detaljerade krav
avseende suicider, fallolyckor mm med endast enstaka omkomna. Denna olyckstyp ska da tydliggoras
att den inte inkluderas i sdkerhetsmal i form av FN-kurva da den acceptansnivan ar framtagen endast
for foreslagna definierade olyckstyper.

| féreslagen basstandard ingar inte alla atgdrder som behovsfor ett grundlaggande skydd mot en
olyckstypDet géller exempelvis sddana olyckstyper dar andra regelverk dn basstandarden ger
kompletterande detaljerade kravstallningar/forutsattningar exempelvis transportslagsunika krav
avseende trafiksdkerhet sdsom mot kollision och ursparning av tag. Dessa andra krav pa atgarder ska
beaktas nar olyckstypen hanteras i sdkerhetsmalet i form av FN-kurva och i riskanalys etc.

Koppling till andra regelverk

Foreskrifterna meddelas med stdd av PBF och innehaller bestammelser om sdkerhet vid anvandning
(3 kap. § 10) och sdkerhet vid brand (3 kap. § 8). Enligt PBF sa omfattar sdkerhet vid anvandning
"halkning, fall, sammanstotning, brannskador, elektriska stotar, skador av explosioner eller andra
olyckor”. Alla dessa olyckstyper tacks inte in av foreskriften.

Det allménna radet i TSFS 2017:119 anger att for “anordningar som inte omfattas av dessa
foreskrifter bor Boverkets eller andra myndigheters regler anvandas i tillampliga delar”. Detta ger
endast en summarisk beskrivning av vilka olycksrisker som tacks in av eller hanteras i andra regler
respektive av basstandard.

Andra regelverk som uttryckligen bor beaktas ar exempelvis trafikslagsspecifika foreskrifter for
normal drift som utgor en férutsattning for anlaggningen och darmed dven for sakerheten.

Uppdragsnamn: Sdkerhetsmal undermarksstationer del 2 Datum: 2023-03-10 Uppdragsnummer: 505660 Sida: 2av5
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Aven parallellt géllande krav inom omr&det som exempelvis TSD Sakerhet i jarnvagstunnlar méaste
beaktas.

2. Utredning av basstandard

Basstandard ar ett nytt begrepp, men finns redan idag som princip i TSFS 2017:119 i form av
detaljerade krav for bland annat olika tekniska system. Det uttrycks dock inte vad syftet med de
detaljerade kraven ar i forhallande till de analyser och bedémningar som kravstélls i foreskriften.

Tanken i foreslagen modell ar att basstandard har i syfte att ange:

e Detaljerade krav for alla plattformsrum utifran de 6verordnade kraven gallande sikerhet vid
anvandning och sdkerhet vid brand enligt Plan- och byggférordningen, PBF (2011:338) 3 kap
§8 och §10.

e Detaljerade krav som ger en acceptabel skyddsniva mot de definierade olyckstyperna

avseende olyckor med ett fatal omkomna (1-2 personer).

o  Detta stélls krav for alla plattformsrum sa att erfarenheter och empiriska samband atgéardas i form av
lampliga detaljerade krav och/eller system. Alla mojliga olyckstyper kan regleras dvs modellen satter
inga begransningar i sig. Det finns inte heller ndgon begransning att reglera enbart de olyckstyper som
ingar i foreslagen reglering med FN-kurva for olyckor med fler omkomna. Funktionskravet pa brand- och
utrymningsanalys inkluderas i basstandard.

e Detaljerade krav som ger en grundldggande skyddsniva, som kompletteras genom analyser,
mot de definierade olyckstyperna for alla plattformsrum annat an enkla plattformsrum
avseende olyckor med fler &n ett fatal omkomna.

e Detaljerade krav som ger en acceptabel skyddsnivd mot de definierade olyckstyperna for
enkla plattformsrum avseende dven olyckor med fler dn ett fatal omkomna.

o Detta ar tanken i vart arbete att avse endast de olyckstyper som ingar i det foreslagna
sakerhetsmalet i form av FN-kurva etc. Modellen satter dock inga begrénsningar.
Ovanstaende innebdr bland annat att:

e Foreskriften maste beskriva vilka olyckstyper som avses tackas in med foreskriften, och i
vilken man de tacks in. Med fordel hanvisas dven till andra relevanta lagstiftningar som utgoér
grund for utformandet.

e Foreskriften maste innehalla en definition av enkla plattformsrum.

e Foreskriften maste utéver basstandard reglera hantering av definierade olyckstyper
avseende-olyeker med fler dn ett fatal omkomna for andra plattformsrum an enkla.

e Basstandard kan foreskriva detaljerade krav for en valfri olyckstyp exempelvis suicider,
fallolyckor mm inom kategorin med ett fatal omkomna, eller exempelvis 6versvdamning med
manga omkomna.

| figuren nedan exemplifieras basstandardens inverkan pa sdkerheten och moéjligheterna till att i
foreskrifterna reglera olika olyckstyper. FN-kurvan ar dock begransad till vissa olyckstyper.
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. T ex suicider

T ex drunkning
(6versvamning)

. Brand, ursparning
etc

1-2 omkomna 3-1000 omkomna >1000 omkomna

Basstandard Basstandard FN-kurva Basstandard och
Riskinformerat
beslutsfattande

3. Resultat och diskussion vid jamforelse med TSFS 2017:119

Nedanstaende redovisa o6versiktligt de tankegangar som utgjort bakgrund till framtaget underlag till
forslag till eventuell foreskrift.

Kraven i TSFS galler for nybyggnad. Nar det galler ombyggnad eller annan dndring hanvisas till att
foreskrifterna ocksa ska tillampas enligt PBL 8 kap 2 §. Ett fortydligande sker ocksa att vid annan
andring sa far utrymning och raddningsinsats ”inte forsamras i de delar av anldggningen som inte
berors”. En tolkning av vad som inte ar nybyggnad exempelvis begreppet “ombyggnad” i kontexten
av infrastruktur kan ocksa vara onskvard. Diskussioner har redan forekommit om tillampning av krav
eller inte vid forandrade forutsattningar gallande fordon och trafikering dvs paverkan av FN-kurvan
och uppfyllande av det kravet, eller omfattande renovering av trafikinstallationer. Har saknas idag
vagledning.

For sdkerhet vid brand och det nu foreslagna funktionskravet pa brand- och utrymningsanalys sa
maste dimensionerande brand och dimensionerande personantal bestimmas som viktiga ingaende
parametrar. Det bor ske sammanhéngande och pa lampligt satt och det &r 6nskvart med rad kring
metodik dvs hur detta ska ske.

Det ar tveksamt om vilka av punkterna i PBF 3 kap §8 som tdcks in av TSFS 2017:119. Infér en
foreskrift bor en systematisk genomgang ske for att skapa en tydlighet av vad som regleras.

Paragraferna 7, 8 och 9 i TSFS 2017:119 &r viktiga, men foreslas att justeras for battre
overensstammelse med uppbyggnaden av sakerhetsmal for plattformsrum. En “samlad bedémning”
ar en bra slutpunkt vid beslut kring sékerheten nar analyser utforts. Har bor framga vilka underlag
som behovs och vilka ytterligare saker som bor vagas in som inte framgar av de definierade
underlagen. Det som idag omndamns ar snarast forutsdttningar som bor ha bedémts och inarbetats i
de analyser och underlag som kravs. Det bor tydliggéras om den “samlade bedémningen” pa nagot
satt ska vara skriftlig och redovisas for myndigheter i nagot sammanhang.

Nagra forandringar foreslas i faktorer for riskbedomningen ar farligt gods, drivmedel mm. Det
behdver ocksa beskrivas vilka olyckstyper som ingar i riskanalysen mot FN-kurvan och vilka som
sedan eventuell ska bedomas utéver dessa i den “riskbedémning” och “samlade bedémning” som
foreskrivs. Ett exempel ar” personer med nedsatt roérelse- eller orienteringsférmaga” vilkas sarskilda
behov normalt inte tacks av riskanalysen. De kan tackas in av basstandard och/eller en
riskbedomning.
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Aven om sikerhetsmaélet i form av FN-kurva inte omfattar omrédet 1-2 omkomna s& bér det fér de
definierade olyckstyperna omfattas vid utférande av riskanalyser. Detta da det ar vasentligt att kunna
se den totala bilden av kompletterande sdkerhetsatgarder. Det innebar att vid genomférande av
kostnad-nyttoanalyser sa erhalls ett mer korrekt varde, och for riskbedémning och den samlade
bedémningen erhalls ett battre underlag.

Potentiella katastrofscenarier beskrivs i eget krav dar kompletterande utredningar kravs som
underlag fér den "samlade bedémningen”. Det ar en tydlig skillnad att katastrofscenarie framst har
en baring pa risken (konsekvensen) och inte pa detaljutformningen. Andra speciella férutsattningar
bor i forsta hand hanteras i riskanalysen for att matas mot FN-kurvan. De som inte kan
hanteras/varderas dar bor istéllet vigas in i den “riskbeddmning” och “samlade bedémning” som
foreskrivs. Vi féreslar en inriktning mot riskinformerat beslutsfattande. Det kraver emellertid att
beslutsfattare specifikt anges dvs vem som har att fatta beslut utifran de underlag som tas fram. Idag
kan det upplevas att det finns en otydlighet i detta. Bedomning mot ett definierat kriterie ar en enkel
uppgift, men en samlad bedémning och sarskilt om katastrofrisker foreligger bor beslutas av nagon
med ett holistiskt synsatt och ratt kompetens. Forslag till beslut kan komma fran byggherren.

Omgivningens paverkan pa sakerheten i plattformsrummet bér medtas i bedomning av sdkerheten.
En fragestallning vid skrivande av foreskrifter ar om den ska inga i de olyckstyper som avser FN-
kurvan eller hanteras separat t ex kan det avse ett sjunket fartyg pa plattformsrum under farled.

Plattformsrummet paverkan pa omgivningen tex ovanfér- och kringliggande bebyggelse bor inte in i
FN-kurvan utan beddmas mot de kriterier som finns avseende detta, och da ofta i samband med
detaljplanens riskarbete etc. Dock kan basstandarden ange krav som ska uppfyllas exempelvis enligt
PBF 3 kapitlet §8 pkt 3 om ”spridning av brand till ndra liggande byggnadsverk”.

Fran § 10 och framat sa utgors TSFS i princip av detaljkrav i basstandard. En genomgang av dessa krav
har gjorts for att se vilka krav som kan vara relevanta. Detta ar gjort som ett forsta underlag for hur
en basstandard for sakerhetsmal i plattformsrum med skulle kunna formuleras i en eventuell
foreskrift, och ska inte ses som ett fardigt forslag.

Plattformsrum ar till stor del liknande en byggnad, eller utgér aven en byggnad, varfor det
rekommenderas att basstandarden i mycket stor utstrackning hanvisar till BBR och i foreskriften
begransa sig till att reglera och fortydliga de delar som skiljer sig fran BBRs krav sasom rulltrappor,
utrymning med hiss etc. Darmed kan det undvikas parallella olika krav pa liknande funktioner i
naraliggande foreskrifter. Exempel pd sadan problematik finns mellan Boverkets och
Arbetsmiljoverkets respektive krav gallande utrymning.

Avsteg kan begaras hos Transportstyrelsen, men en mojlighet att gora mindre avsteg genom att
pavisa en lika god sdkerhet bor skrivas in for att forenkla hanteringen.

Det ar viktigt att bedoma eventuella avsteg mot saval frekventa olyckor med 1-2 omkomna som
olyckor med 3-1000 omkomna och katastrofscenarier.

4, Slutsatser
Delutredningen visar att:

e | en framtida foreskrift ar det mojligt att anvdnda basstandard tillsammans med 6vriga delar
av foreslagen metodik pa ett sammanhallet satt

e En basstandard kan formuleras, och underlag till detta ar framtaget i utredningen och
redovisas som bilaga.

Delutredningen har papekat att ytterligare arbete krédvs innan en eventuell foreskrift ges ut.
Ytterligare diskussioner fors i huvudrapporten kring bl a processen.
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Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om
personsdkerhet i plattformsrum for vagar, jarnvagar,
sparvagar och tunnelbanor

Transportstyrelsen foreskriver foljande med stod av 10 kap. 6 § plan- och
byggforordningen (2011:338) och beslutar f6ljande allménna rad.

Tillampningsomrade

1§ Dessa foreskrifter innehéller bestimmelser om sékerhet vid anvindning och sékerhet vid
brand i plattformsrum for végar, jarnvigar, sparviagar och tunnelbanor.

Dessa foreskrifter anger de vésentliga kraven for att sékerstélla personsdkerhet i
plattformsrum.
Allménna rad

For risker och anordningar i plattformsrum som inte omfattas av dessa foreskrifter
bor Boverkets eller andra myndigheters regler anvindas i tilldmpliga delar. I dessa
[foreskrifter regleras huvudsakligen skydd mot olyckstyperna; brand, sammanstotning,
urspdrning och olycka med farligt gods. Aven skydd mot olyckstyperna explosion och
personpdkorning berors. Andra myndigheters regler utgér i forekommande fall en
forutsdttning exempelvis regler for transport av farligt gods.

2§ Foreskrifterna géller for
1. de delar av plattformsrum for vigar, jirnvagar, sparvdgar och tunnelbanor som ar upplédtna
for persontrafik, och
2. tilltrddes- och utrymningsvigar som primért dr avsedda for resande.
Ienlighet med 8 kap.2 § plan- och bygglagen (2010:900) géller dessa foreskrifter och
allménna rad vid nybyggnad, ombyggnad och annan &ndring.
3§ Foreskrifterna giller inte for

1. butiker och Gvriga verksamheter som ligger i anslutning till transportsystemet och som
inte dr nodvindiga for sékerheten i plattformsrummet.

2. De delar som ligger i det fria invid plattformsrummet.

Allmént

4 § Plattformsrum ska utformas med sadana skyddsatgérder att sékerheten blir

tillfredsstdllande.

Skyddet ska utformas med betryggande robusthet sé att hela eller stora delar av skyddet inte

slés ut av enskilda hdndelser eller pafrestningar, och sa att risk for katastrofer beaktas.
Allménna rad

Exempel pd héindelser och pdfrestningar som avses i foreskriftens andra stycke dr
funktionsstorningar som kan paverka flera skyddssystem eller fel pad enskilda
skyddssystem som har stor betydelse for sikerheten. Risk for katastrofer ska beaktas i
den samlade bedémningen genom att méjliga skyddsatgdrder 6vervigs och erforderliga
atgdrder infors.

5 § Enkla plattformsrum omfattas inte av kraven i §§ 8-12. Ett plattformsrum kan inte anses
vara enkelt om det kénnetecknas av trafikrelaterade risker sdsom potentiellt snabbt
brandforlopp, explosion eller farliga &mnen eller da plattformsrummets utrymning kan vara
komplicerad

Allmiinna rad



Exempel pd ndr ett plattformsrum inte kan anses som enkelt dr dd transport av gods och
farligt gods kan bedémas paverka riskbilden mdrkbart, om drivmedel som gas anvinds,
och dad utrymningsforloppet inkluderar djupa stationer, annan verksamhet/anliggning
eller ett flertal plattformar.

6 § Mojligheten till utrymning, till rdddningstjdnstens insatser och till begrdnsning av
kritisk paverkan vid brand far efter ombyggnad eller annan éndring inte forsdmras i de delar av
anldggningen som inte berors.

7§ Dimensionerande brand och personantal for respektive del i ett plattformsrum ska
faststdllas utifrén analyserade brand- och utrymningsscenarier.

Byggherren faststiller dimensionerande brand och personantal samt analyserar och
beslutar brandscenarier utifrén det aktuella projektets forutsittningar och de fordon som ska
anvéndas.
Allménna rad
Olika delar av anldggningen kan ha olika brandscenarier och personantal beroende pd
om delarna har olika forutsdttningar.
Metodik for framtagande av dimensionerande brand och personantal bér anges om
sadan finns tillgdinglig t ex TRVs metodik for tag.
8§ Vid projektering av plattformsrum ska byggherren gora en samlad beddmning.
Bedomningen ska vara skriftlig och redogora for beslut om nodvindiga sdkerhetsatgirder
och baseras pa en kostnads- och nyttoanalys.
Den samlade beddmningen ska minst beakta
1. géllande regelverk for transportslaget foljs

2. hantering av katastrofrisk enligt §§10-12 m fl
3. riddningstjanstens mojlighet till och formaga vid insats, och
4. riskbedémning enligt §§ 9 m {1
Allménna rad
Metodiken for kostnads-nyttoanalys bér vara enligt vad som anges i utredningen
Sékerhetsmal, TS 2023.
9§ For den samlade bedomningen ska byggherren genomfora en riskbeddomning med en
verifierad metod. I riskbeddmningen ska en kvantitativ riskanalys genomforas, och som syftar
framat minst 20 ar efter driftstart. Riskbedémningen och riskanalyserna ska minst omfatta
olyckstyperna brand, sammanstotning, ursparning och farligt gods. Hénsyn ska tas till relevanta
faktorer for riskerna bl a

1. ledningscentralers formédga
2. fordonsegenskaper inklusive last och drivmedel,
3. personantal
4. paverkan fran anslutande tunnlar
5. trafikering
6. brandscenarier
Allménna rad
Metodik for riskanalys och riskbedomning kan med fordel exemplifieras liknande som
gjordes i TSFS 2017:119
10§ For riskbeddomningen ska resultatet av den kvantitativa riskanalysen jamforas med
acceptanskriterierna i denna §.
Hiir infors beslutad FN-kurva
11§ For riskbeddmningen ska resultatet av den kvantitativa berdkningen av individrisk
jamforas med acceptanskriterieriet i denna §.
Hiir infors individriskkriterie
12§ For plattformsrum dér risk for katastrofhindelse med mycket stort antal omkomna
foreligger ska riskbedomningen fordjupas genom att riskanalyserna enligt §§ 11 och 12
kompletteras med ytterligare underlag for samlad bedomning om de speciella forutséittningarna
kréver ytterligare atgirder.

Allménna rad



Plattformsrum kan anses ha risk for katastrofhdindelse om scenarier for fler én 1000 omkomna
kan identifieras.

Hdr anges/exemplifieras vilka utredningar somkan vara ldmpliga att utfora....

Basstandard

Brandskyddsdokumentation

13 § En brandskyddsdokumentation ska upprittas. Av denna ska framga vilka
forutséttningarna for det brandskyddet dr och hur plattformsrummets brandskydd &r
utformat.

Obehorigt sparbetradande

14§ Det ska finnas anordningar i plattformsrum for att hindra att obehoriga kan
betréda sparet. Anordningarna ska dven hindra att personer kan falla ner pa sparet eller bega
sjdlvmord genom att betrdda spéret. For anldggningar dér trafikeringen kraftigt forsdmras av
sddana anordningar kan anordningar som motverkar istillet for hindrar accepteras.

Om plattformsavskiljande viggar anvinds ska de utformas pé ett sadant sitt att utrymning alltid
ar mojlig.

Majlighet till utrymning

15 § Plattformsrum ska utformas sé att det ges mdjlighet till tillfredsstdllande utrymning
vid brand och annan olycka. Med tillfredsstdllande utrymning avses att personer som
utrymmer, med tillrdcklig sdkerhet, inte utsitts for nedfallande byggnadsdelar, hog
temperatur, hdg varmestralning, giftiga gaser, dalig sikt eller annat som hindrar utrymning
till en séker plats. Vid
utformning av utrymning ska atgérder vidtas till att personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsformaga kan sétta sig i sdkerhet.

Utrymning

16 § Det ska finnas minst tva av varandra oberoende utrymningsviagar frén ett plattformsrum.

Rulltrappor och hissar far anvéndas for utrymning om det kan goras pé ett sikert stt.

17§ Det ska sidkerstillas att hissar och rulltrappor som ingar i
utrymningskapaciteten respektive insatsstrategin kan anvéndas under den tid som krévs for
utrymning respektive rdddningsinsats.

Allmiinna rad

Tillfilligt sdker plats bor anordnas vid hiss avsedd for utrymning eller insats.

En av rulltrapporna bér riknas bort vid dimensionering av
utrymningskapaciteten for att hantera en situation ddr en rulltrappa kan vara ur
funktion.

Det bor finnas ldmpliga installationer och funktioner som sdkerstdiller att rulltrapporna
Sfortsdtter att gd i utrymningsriktningen vid en

utrymningssituation. Dessa installationer och funktioner bor dven sékerstilla att
rulltrappor i drift i motsatt riktning mot utrymnings- riktningen kan stoppas pd ett sikert
sdtt sd att de inte leder till 6kad risk for fall.

Rulltrappornas fria bredd bor vara minst 1,0 meter.



En av hissarna bor rdknas bort vid dimensioneringen av utrymnings- kapaciteten for
att hantera en situation ddr en hiss kan vara ur funktion.

Det bor finnas minst en utrymningstrappa eller annan utrymnings- vdig i anslutning till
hissarna.

Hissar bor hégst utgéra 50 procent av utrymningskapaciteten.

Vintetider for utrymmande och omloppstider for en hisscykel bor beaktas vid
dimensioneringen.

Det bor finnas redundans hos sdkerhetskritiska system for hissens funktion.

18 § Plattformsrum ska kunna utrymmas innan gransviarden for kritisk paverkan for
utrymmande dverskrids vid dimensionerande scenarier. En analytisk dimensionering med brand-
och utrymningsberdkningar ska goras for att visa att kravet uppfylls.

Allménna rad

Foljande grdnsvirden for kritisk pdaverkan bor inte 6verskridas under den tid som krdvs

for utrymningen:

Nya virden bor faststdillas for plattformar exempelvis utifran utférda projekt.

Kotidskriterie bor definieras
19§ Utrymningsvdgarna ska utformas och dimensioneras s& att det gar att utrymma
anldggningen pa ett sékert sitt. Utformningen ska beakta att utrymningsddrrar fran
plattformsrum kan std dppna en langre tid i samband med utrymning.

Allménna rad

Utrymningsvdgar som gdr uppdt frdn plattformsrum bor forses med skydd mot att gaser
tringer in genom utrymningsdorrar genom évertryckssdttning, brandsluss och/eller
brandgasventilation av plattformsrum.

20§ Dorrar i utrymningsvigar ska vara ldtta att dppna och ska kunna 6ppnas i
utrymningsriktningen.

Allmdinna rad

Hdnvisa till BBR eller SS-EN 1125

Brandskydd av barande kontruktioner

Brandmotstand
21§ Det bdarande huvudsystemet i plattformsrum ska klara att sta emot paverkan fran
dimensionerande brand under faststélld tid utan att forlora sin barférméga.

Allménna rad
Hdnvisa till EKS, eller ange TS nationella kravnivder. Ange undantag for rena
bergrum utan forstirkning enligt TRV.
22§ Om en brand intriffar ska plattformsrummens inklddnad kunna motsta
brandpéaverkan sa att en riddningsinsats och utrymning kan genomforas.

Allméinna rad

Hdnvisa till EKS, eller ange TS nationella kravnivder. Ange undantag for rena
bergrum utan forstirkning enligt TRV.

Skydd mot utveckling och spridning av brand och gaser

23 § Plattformsrum ska utformas sa att risken for brand eller explosion pé grund av férekomst
av brannbara eller explosiva gaser begrénsas.

Byggnadsmaterials och kablars brandtekniska egenskaper

24 § Byggnadsmaterial och kablar i plattformsrum ska véljas sa att brand- och
brandgasspridning begrinsas. Material som inte uppfyller dessa egenskaper far anvindas i
begriansad omfattning om de inte signifikant 6kar brand- och brandgasspridningen.

Allméinna rad



Egenskaperna for brand- och rokspridning anses vara uppfyllda om
byggnadsmaterialen uppfyller klass A2-s1, d0 och om ytskikt som inte tillhér birande
konstruktioner uppfyller B-s1, d0.

For kablar dr en ldmplig klass Blca-si, d0, al enligt kommissionens
delegerade forordning (EU) nr 2016/364 av den 1 juli 2015 om klassificering av
byggprodukters reaktion vid brandpdverkan enligt Europaparlamentets och rdadets
forordning (EU) nr 305/2011.

Brandcellsindelning
25 § Plattformsrum med utrymnings och tilltrddesvégar ska delas in i brandceller i sddan
omfattning att det medfor tillracklig tid for utrymning och att konsekvenserna pa grund av
olycka begrinsas.
26 § Trafikutrymmen och plattformsrum ska brandtekniskt avskiljas fran teknikrum och frén
de utrymmen som ingar i en utrymningsvag.
Allménna rad
Den brandtekniska avskiljningen bor utformas i minst brandteknisk klass EI 60 enligt
SS-EN 13501-2:2016, eller kunna motsta dimensionerande brand i minst 60 minuter.

Vid utformningen av avskiljningen mellan trafikutrymme och utrymningsvdg bor
risk for rokgasspridning beaktas. Om ké- och/eller viintsituationer kan forvintas sa
bor kompletterande atgdrd vidtas for att sikerstdlla en sdker miljo.

Branddetektering

27 § Plattformsrum och utrymmen som innehéller anordningar som ar nédvéandiga for
sdkerheten i anléggningen ska vara utrustade med branddetektorer som larmar till
ledningscentralen eller till motsvarande funktion.

Utrymningslarm

28 § Utrymningslarm ska finnas i plattformsrummet och i anslutande tilltrddes- och
utrymningsvégar for att kunna ge tidig varning vid hindelse av brand.

Kommunikationssystem
29 § Det ska vara mojligt att
1. uppritthalla kommunikationen mellan fordon och ledningscentral eller motsvarande
funktion f6r tunnelanldggningen, och
2. kommunicera via mobiltelefon eller fast forbindelse mellan tillfdlliga sidkra platser och
ledningscentral eller motsvarande funktion.
Det ska dessutom vara mdjligt for den rdddningstjanst som verkar i omradet att anvinda sin
egen kommunikationsutrustning.
30§ For kommunikation mellan hissar och ledningscentral eller motsvarande funktion géller
Boverkets foreskrifter och allménna rdd (BFS 2011:12) om hissar och vissa andra motordrivna
anordningar, Bilaga 5:1, kapitel 4 Ovriga risker, punkterna 4.5 och 4.9.

Nodbelysning och vigledande markering
31§ Det ska finnas nddbelysning och vigledande markeringar for att vigleda vid utrymning.

Allménna rad

Hdnvisa till BBR och/eller SS-EN 1838
Stromforsorjning och elkretsar
32§ Det ska finnas minst en alternativ stromkélla for att sdkerstélla att
sdkerhetsanordningar for utrymning fungerar under den tidsperiod som krévs for utrymning och
rdddningsinsats.

Allménna rad

Hdnvisa till BBR
33§ El-, mit- och styrkretsar ska utformas pa ett sddant sétt att ett lokalt fel ger ett begrénsat
bortfall av sdkerhetsfunktioner.
Vid brand ska de dven fungera under den tid som krévs for utrymning och for
raddningstjénstens insats.



Allménna rad
Funktionen hos el-, mdt- och styrkretsar av betydelse for sikerheten bér dven
sdkerstdllas vid mekanisk paverkan.
Fast sliicksystem
34§ Om ett fast slacksystem installeras ska det utformas for de olyckor som kan forvéntas.
Risker som kan finnas vid anvéndning av fast sldcksystem ska hanteras.

Allmiinna rad

Avsteg fran foreskrifiens krav gillande exempelvis byggnadsmaterials och kablars
brandtekniska egenskaper kan géras vid installation av fast slicksystem om sdrskild
utredning gors ddr riskerna vid brand minskas eller dr ofordndrade.

Skydd mot brandspridning till annan anlaggning eller byggnad

35 § Plattformsrum ska ha tillfredsstéllande skydd mot spridning av brand och brandgaser
till annan anldggning eller byggnad.

Allménna rad
Sammanbyggnad med anliggning eller byggnad som inte nyttjas av resande eller
personal bor utforas som brandvigg.
Mojlighet till raddningsinsatser
36 § Plattformsrum ska utformas sé att riddningsinsatser ar mdjliga att utféra med
tillfredsstallande sékerhet.

37§ Vid dimensionering av nddvéndiga sdkerhetsanordningar ska det sdkerstillas att en
rdddningsinsats kan genomforas under minst 60 minuter fran det att olyckan intraffar.

Tilltrdde for raddningspersonal
38 § Tilltradesmojligheter for raddningspersonal ska sdkerstéllas.
Allménna rad

Tilltrddesvigar bor dimensioneras efter samrdd med den rdddningstjdnst som verkar i
omradet.

Utrymningsvéigar kan anvindas som tilltrddesvigar om de dimensioneras for
detta.

Jordning av kontaktledningar och stromskenor
39§ Jordning av kontaktledningar och stromskenor vid olycka ska kunna genomforas sékert.

Vid manuell jordning ska jordningsdon finnas tillgdngliga for rdddningstjénsten.

Vid fjérrstyrd jordning ska rdddningstjénsten och personal med arbetsuppgifter av betydelse for
sdkerheten enkelt kunna forvissa sig om att elanldggningen ar jordad.

Allménna rad
Det bor finnas skyltar som visar var jordningsdon dr placerade. For fjdrrstyrd jordning
ska dven omrddesskyltar och dokumentation finnas.

Brandvatten

40 § Tillgéng till brandvatten ska finnas i eller i anslutning till plattformsrummet och
raddningstjénstens tilltrddesvigar.

Allmiinna rad

Dimensioneringen av brandposters kapacitet bor bestimmas efter samrdd med den
raddningstjinst som verkar i omrddet. Detsamma gidller utformningen av
installationer for brandvatten.

Brandgasventilation
41§ Plattformsrum ska vid behov forses med brandgasventilation.

Allmiinna rad



Brandgasventilation for utrymning dimensioneras med brand- och utrymnigsanalys.
Brandgasventilationen for rdddningspersonalens sikerhet avser framst att vid behov

motverka intringning av brandgaser i avskiljd insatsvig, minska fallrisker och oka
orienterbarheten.

Undantag

42§ Transportstyrelsen kan medge undantag fran dessa foreskrifter.



Utdrag ur FUT kravdatabas i Polarion

ID

Title

Description

Rekommendation

Type

pola_rlon

FUT-196

Personsakerhet och
drifttillganglighet

Tunnelbanan ska projekteras sa att det uppnas
bade hdg personsékerhet och en hog tillganglighet
for trafiken. | Sakerhetskonceptet anges pa ett
overgripande plan de vasentligaste
sakerhetsfunktionerna med hansyn till brand- och
personsakerhet under driftskedet.

FUT-204

Drifttillganglighet

Kraven pa de sakerhetsrelaterade tekniska
systemen ska sékra en hog drifttillgénglighet for
hela tunnelbanan. Detta genom att skerhetsnivan
ska hallas s& hog att inskréankningar i drift p.g.a.
underhall minimeras. De stallda kraven ska bl.a.
sakra att systemen fungerar pa ett koordinerat
satt, och har en bra redundans och robusthet.

FUT-214

Underhallsmassighet

Systemen ska projekteras fér en god
underhallsmassighet. D.v.s. systemen och deras
inbyggnad i anlaggningen ska projekteras sa att
fels6kning, felavhjélpning och underhall kan
utféras pa ett rationellt satt. Detta for att
underhallsorganisationen ska kunna antas klara
felavhjalpning och férebyggande underhall s& som
projektdr och systemleverantor foreskriver.

FUT-223

Tillatet tidsbegransat avsteg

Ett enskilt tekniskt fel i ett sékerhetsrelaterat
teknisk system ska inte leda till stérre konsekvens
an tillatet tidsbegransat avsteg fran erforderlig
funktion.

FUT-229

Redundanta system

Redundanta system och kablar ska utformas sa att
inte aven det redundanta systemet skadas eller far
reducerad funktion vid en brand eller olycka.

FUT-231

Lassystem

Utrymningsvagar ska alltid kunna 6ppnas i en
utrymningssituation. Lasta dérrar med fordréjd
6ppning far inte forekomma férekomma utan
sarskild utredning

Lasta dorrar med férdrdjd 6ppning kan
vissa fall forekomma for personal i
driftutrymmen, t.ex. frén servicetunnel
till spartunnel.

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-196 Vit

FUT/FUT-204 Vit

FUT/FUT-214 Vit

FUT/FUT-223 Vit

FUT/FUT-229 Gron

FUT/FUT-231 Gron



Infastning och uppbyggnad

Tekniska installationer i publika utrymmen ska ha
sadan mekanisk uppbyggnad och infastning att de
klarar att utsattas foér 300 °C under 30 min utan att
de riskerar att falla ner pa plattform eller hindra
utrymningsvag.

FUT-336 galler for tyngre
installationer.

Sakerhetsfunktion under
avsedd tid

For installationer med sékerhetsfunktion galler att
de ska klara sin sakerhetsfunktion under avsedd
tid.

Funktion vid normaldrift

De tekniska systemen ska vid olycka ha samma
eller likartad funktion som vid normaldrift dvs.
omvand eller motsatt funktion ska undvikas.

FUT-237

Interaktionen mellan system

Vid utformning av de olika systemen som ska
fungera vid olycka ska interaktionen med andra
system beaktas. Det géller bade sammanlankade
system t.ex. detektering och ventilation, och
separata system som kan motverka varandra t.ex.
stationsventilation och tunnelventilation.

FUT-238

Automatiska och manuella
funktioner

Vid olycka ska automatiska funktioner efterstravas
da antalet manuella styrfunktioner vid olycka utgor
en begransning och ska minimeras.

Dimensionerande
stromavbrott

Féljande dimensionerande stromavbrott utgor
grund for krav pa systemens funktioner och
kapacitet. Observera att vid denna handelse ska
samtliga tdg och personer utrymmas, samtidigt
med avbrott i stromforsérjning i samhallet.
Dimensionerande handelser som ska beaktas:

* Avbrott i elkraftforsorjningen langre &n 120
minuter

* Ordnad evakuering vid strdmavbrott via stationer
kan ske under kontrollerade férhallanden inom 90
minuter till det fria

* Ordnad evakuering vid strdmavbrott via
servicetunnel kan ske under kontrollerade
forhallanden inom 120 minuter till det fria

FUT projekteringsanvisning 1324-P11-
47-00004 anger forutsattningarna for
dimensionering av reservkraft

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-233 Grén

FUT/FUT-234 Grén

FUT/FUT-236 Vit

FUT/FUT-237 Vit

FUT/FUT-238 Vit

FUT/FUT-245 Grén



Utrymning dimensionerande
scenarier

Utrymningssakerheten i brandutsatt utrymme ska
dimensioneras for varsta troliga brand nar alla
tekniska system fungerar normalt, samt fér mindre
brand vid ett fallerande sakerhetsrelaterat tekniskt
system.

Tag ska normalt stanna vid station,
tadg som stannar i tunnel ar att
betrakta som ett fallerande system.
Underlag for dimensionerande brand-
och utrymningsscenarier finns i 1352-
P11-24-00017.

Dimensionerande brand
station

Dimensionerande brénder for stationsutrymmen
exklusive plattform ska antas vara enligt BBR.

Underlag for dimensionerande brand-
och utrymningsscenarier finns i 1352-
P11-24-00017.

Utrymning stationer

Utrymning fran stationer ska dimensioneras efter
det maximala antalet personer som kan férvantas
befinna sig dar samtidigt.

Underlag fér dimensionerande brand-
och utrymningsscenarier finns i 1352-
P11-24-00017.

Personantal plattform

For brandutsatt plattform ska den av féljande
metoder som ger hdgst personantal anvandas som
dimensionerande véarden:

* Trafikantprognoser

* Personantal motsvarande ett fullt tag (1200
personer) per spar

* Evenemangsscenario

Underlag fér dimensionerande brand-
och utrymningsscenarier finns i 1352-
P11-24-00017.

Dimensionerande
personantal

Personantalet, pa stationer, i andra utrymmen &an
plattformar ska antas enligt BBR.

Uppgangar och biljetthallar ses
normalt som transportytor dar
personer inte forvantas uppehalla sig.
Sarskild analys gors vid bytespunkter
och liknande. Underlag for
dimensionerande brand- och
utrymningsscenarier finns i 1352-P11-
24-00017.

Dimensionerande
personantal tunnlar

Personantalet i tunnlar ska dimensioneras efter att
utrymning sker fran ett tag.

Dimensionerande antal utrymmande i
tunnel antas vara ett fullsatt tag med
1200 personer fér en brand utanfor
passagerarutrymmet, respektive 800
personer for en brand inne i
passagerarutrymmet.

Utrymningsvégar och saker
plats

Utrymningsvagar ska anordnas sa att utrymning
kan ske till séker plats vid dimensionerande
scenarier innan kritiska férhallanden uppstar.

Dokumenten 1352-P11-47-00002 ”
Anvisning fér utrymningsberakningar
pa station” och 1352-P11-47-00001 "
Anvisning fér utrymningsberakningar i
spartunnel” bor anvandas for att
verifiera detta.

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-247 Gron

FUT/FUT-248 Gron

FUT/FUT-250 Gron

FUT/FUT-251 Grén

FUT/FUT-252 Gron

FUT/FUT-253 Gron

FUT/FUT-258 Gron



FUT-260

Utrymningsvagar

Det ska det alltid finnas minst tva, av varandra
oberoende, utrymningsvagar. Undantag kan goras
i enlighet med vad som kan godtas enligt BBR och
AFS.

Branddorrar

Dérrar som ingar i brandavskiljning mot
utrymningsvag ska vara forsedda med
dorrstangare om inte andra regelverk forhindrar
detta.

Undantag galler t.ex. i enlighet med
elsakerhetsforeskrifter

Utrymning fran spartunnel
och saker plats

Utrymning fran spartunnel ska ske till saker
flyktplats i servicetunnel/serviceschakt, annan
brandtekniskt avskild spartunnel, utrymningsvag
fran station/plattform eller saker plats i det fria.

Utrymning fran spartunnel

Utrymning fran spartunnlar ska dimensioneras
analytiskt.

Avstand till narmaste utrymningsvag
bor vara max 150 meter, vid gangyta
med 1,2 meter bredd i sparniva. Tag
eller installationer bor inte inkrakta pa
gangytans fria bredd. Fri ganghdéjd
over hardgjorda gangytor bor vara
2,25 m. For kortare strackor med
skyltar som inkraktar pa den fria
héjden kan anordnas sa att minst 0,75
m av gangbanans bredd har fri hojd
2,25 m. Lagre sittande installationer
kan tillatas inkrékta 0,1 m dver en
stracka av 2 meter utan att flodet
paverkas.

Utrymningsvag fran spartunneln bor
minst besta tva stycken dorrar med
1,2 meter fri bredd.

Lokal anpassning gors dar
tunnelutformningen avviker fran
normalsektionen. | forsta hand genom
jamforande analys. Dokument 1352-
P11-47-00001 "Anvisning for
utrymningsberakningar i spartunnel”
bor anvandas i tillampliga fall.
Verifierande berakningar for
normalsektion finns i dokument 1352-
P11-24-00028, 1352-P11-24-00029,
1352-P11-24-00030 och 1352-P11-24-
00031

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-259 Grén

FUT/FUT-260 Vit

FUT/FUT-262 Grén

FUT/FUT-263 Gron



Utrymningsvég fran
spartunnel

Utrymningsvag till saker flyktplats ska besta av en
brandsluss.

Brandslussen bor vara ca 4 meter
lang.

Noédutgangar

Nodutgangar i tunnlar ska numreras.

Anvisning tas fram centralt.

Hojdskillnader i gangbanor

Hajdskillnader i gangbanor i spartunnlar och
utrymningsvagar fran spartunnlar ska utformas
som ramper utan trappsteg. Lutning ska inte
overstiga 8%. Vilplan ska finnas fore och efter
dorrar.

Hojdskillnad mellan vilplan bér inte
overstiga 0,5 m. Lutningar pa ramper
over 5% bor undvikas.

Handféljare

Handfoéljare ska finnas vid gangbana i spartunnlar
fram till utrymningsvag. | 6ppna tvartunnlar och
utrymningsvagar fran spartunnlar ska det finnas
handféljare vid lutning éver 3%.

Handféljare bér géras utan avbrott,
avbrott behdver dock goras vid
spardévergangar och liknande.

Spardvergang

Spardvergang ska anordnas mitt for varje
utrymningsvag fran gangyta pa motsatta sidan.

Sparévergang anslutande
gangbanor

Spardvergang ska ha samma kapacitet som de
anslutande gangbanorna totalt, vid
dimensionerande scenario.

Spardvergangen utformas for
passage av personer med
funktionshinder dvs. en jamn yta med
ramper for upptagande av
hojdskillnader.

Utrymning via annan, inte
brandtekniskt avskild spartunnel, till
servicetunnel bér anordnas genom
Oppen passage mellan spartunnlar
direkt framfor dorr till servicetunnel, sa
att dorren kan ses fran den bortersta
spartunneln. Vid langa avstand mellan
spartunnlar dar dorr till servicetunnel
ar svar att se bor sarskild utredning
gbras. Bredden pa gangytan i det
Oppna genomslaget bér ha samma
kapacitet som de anslutande
gangbanorna totalt, vid
dimensionerande scenario.

Sparbvergang stromskena

Spardvergang ska utformas sa att avbrott i
stromskena gors vid dvergang.

Gangbanors anslutning till
station

Vid gangbanors anslutning till station ska
utrymningsvag anordnas sa att vidare utrymning
kan ske med erforderlig kapacitet.

Dérr till plattform eller utrymningsplats
pa plattform kan betraktas som kand
dorr i ett utrymningsforlopp.

Krav
Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-264 Gron
FUT/FUT-265 Grén

FUT/FUT-266 Gron

FUT/FUT-267 Grén

FUT/FUT-268 Grén

FUT/FUT-269 Grén

FUT/FUT-270 Grén

FUT/FUT-271 Gron



Vidare utrymning till det fria

Fran saker flyktplats ska vidare utrymning till det
fria vara méjlig.

For utrymning via servicetunnel bér
det vara mgjligt att anordna
transportméjligheter da avstandet till
det fria kan vara langt. Stora lutningar
etc. kan da vara godtagbara utan
sarskilda atgarder som handféljare,
vilplan etc.

Utrymning via korridor och trappor i
utrymningsschakt bér utformas for
utrymning, raddningstjanstens tilltrade
samt att bartransport ar majlig.

Utrymningsplats

Utrymningsplats med erforderlig area ska
anordnas om vidare utrymning till det fria kraver
assistans for personer med nedsatt rérelse- och
orienteringsformaga.

For servicetunneln ar detta normalt
beaktat i den kravstallda
utformningen. For
trappschaktslosningar etc. maste
studier goras lokalt. Normalt kan 1 %
av de utrymmande personerna
férvantas vara i behov av
utrymningsplats. Dimensionerande yta
bor vara 1 m2/person. Séker flyktplats
kan anvandas som utrymningsplats

Utrymningsvagar fran
station

Utrymningsvagar fran stationen, exklusive
plattform med tillhérande utrymningsvagar, ska
utformas och dimensioneras enligt BBR. Plattform
med tillhérande utrymningsvagar ska utformas
med analytisk dimensionering i enlighet med vad
som anges i krav i SITS.

Utrymning fran station

Utrymning fran station ska ske till séker plats i det
fria.

For att tillgodorékna utrymningsvag
fran station ska foljande kriterier vara
uppfyllda:

- den inte halls last, d.v.s. alltid &r
oppen for utrymning,

- ingen passage av sparomrade
behdver goras.

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-272 Gron

FUT/FUT-273 Grén

FUT/FUT-275 Grén

FUT/FUT-276 Grén



Kétider och tréangsel

Kétider och trangsel ska beaktas vid utformning av
utrymningsvéagar pa stationer.

Dokument 1352-P11-47-00002
"Anvisning fér utrymningsberakningar
pa station” bor anvandas.

Utrymningsvéagar bér utformas enligt
principen att inga flaskhalsar uppstar,
d.v.s. kapaciteten bor alltid vara minst
lika hég som tillflédet. Om detta inte
ar majligt bor det finnas en yta som
utgor buffert for utrymmande
personer.

Sparrlinjer

Sparrlinjer ska utformas med erforderlig kapacitet
for det fldde som beréknas uppsta vid utrymning
fran plattform.

Berakning av erforderlig kapacitet bor
goras enligt dokument 1352-P11-47-
00002 "Anvisning for
utrymningsberakningar pa station”.

Utrymningsvagar i de
publika ytorna

Utrymningsvagar och 6vriga passager i de publika
ytorna ska vara utférda med minsta fri bredd av
1,20 meter.

Undantag kan géras for rulltrappor,
som bér vara utférda med minsta fri
bredd av 1,0 meter och spérrar som
kan vara utférda med minsta fri bredd
av 0,6 meter.

Dorrar i publika ytor

Ddrrar i publika ytor som anvands vid utrymning
ska ha en fri bredd pa minst 1,20 meter (dorrblad
far inskrénka pa passagemattet med hogst 0,05 m)
och en fri héjd pa minst 2,00 meter.

Utrymningsplats yta

Utrymningsplatser ska anordnas i tillrécklig
omfattning for personer med nedsatt rérelse- och
orienteringsférmaga som behdver avvakta vidare
utrymning. Utrymningsplatser ska kunna hallas fria
fran brand och brandgaser till dess att personer
som vistas dar kan utrymma eller rdddas pa annat
satt.

Normalt kan 1 % av de utrymmande
personerna férvantas vara i behov av
utrymningsplats. Dimensionerande yta
bor vara 1 m2/person férdelat jamnt
Over stationens utrymningsplatser.

FUT-287 Ytskikt i hisskorg

Ytskikt i hisskorg och hissdérrar ska uppfylla 1agst
klass B.

Reservkraftmatning

Reservkraftmatning ska finnas i 90 minuter till
minst en hissforbindelse per uppgang for
vidaretransport fran utrymningsplats.

For stationer med en uppgang kan tva
hissforbindelser i en och samma
uppgang férses med reservkraft. For
djupa stationer med hissar som
primar transportvag behéver sarskild
utredning goras.

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-277 Gron

FUT/FUT-278 Gron

FUT/FUT-279 Grén

FUT/FUT-280 Gron

FUT/FUT-281 Gron

FUT/FUT-287 Vit

FUT/FUT-288 Grén



Hissar

Normala hissar for trafikanters forflyttning till och
fran plattform pa stationer ska anordnas sa att de
kan anvandas for vidaretransport av personer med
nedsatt rérelse- och orienteringsférmaga, samt for
raddningstjénstens nyttjande vid insats.

Hissarnas anvandning vid brand bér
sakerstallas genom att de bl.a. i sin
helhet gar i saker miljé som ar
brandtekniskt avskild och skyddas av
overtryckssattning, samt att
kraftférsorjningen ar anordnad pa
sakert sétt.

Utrymningshiss

Da en utrymningsvag ersatts med hiss ska denna
utformas som utrymningshiss.

Utrymningshissar kan i vissa fall
anvandas foér utrymning av mycket
djupa stationer efter sarskild
utredning. En utrymningsvag via hiss
kan da ersatta en del av
kapacitetsbehovet. Det bor alltid
finnas mgjlighet att valja en annan
utrymningsvag intill hissarna.
Hissarna bér utformas med beaktande
av BBRAD 3 pkt 3.5.1. Det bér finnas
véantyta i form av utrymningsplats
framfor hissarna, och samtliga
utrymmande bor fa plats innanfér
avskiljning mot plattform. Hissarna
och trappor bér i markplanet ha en
utrymningsvag som férbindelse med
det fria.

Rulltrappor

Rulltrappor for trafikanters forflyttning till och fran
plattform pa stationer ska anordnas sa att de kan
anvandas for utrymning, samt for
raddningstjanstens nyttjande vid insats.

Rulltrappornas anvandning vid brand
bor sékerstéllas genom att de bl.a. i
sin helhet gar i séker miljé som ar
brandtekniskt avskild och skyddas av
overtrycksattning, samt att
kraftférsorjningen ar anordnad pa
sakert satt.

Rulltrappor bér vara utférda med
minsta fri bredd av 1,0 meter.

Styrning av rulltrappor

Styrning av rulltrappor ska ske sa att
utrymningskapaciteten minst motsvarar analyserat
behov for utrymning.

Styrning bor ske sa att rulltrappor med
riktning fran fara fortsatter ga, medan
rulltrappor med riktning mot fara
stoppas

Styrning av rulltrappa
raddningstjanst

Raddningstjansten ska kunna styra respektive
rulltrappa lokalt med hjalp av nyckel eller dylikt.

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-290 Gron

FUT/FUT-292 Grén

FUT/FUT-296 Grén

FUT/FUT-297 Grén

FUT/FUT-298 Grén



Reservkraftmatning till
rulltrappa

Reservkraftmatning ska anordnas sa att minst en
rulltrappférbindelse ar tillgénglig i tva olika
uppgangar i 90 minuter, sa att evakuering kan ske
vid bortfall av kraftférsérjning.

Angreppsvag for
raddningstjanst

Tunnelmynningar, entréer och utrymningsvagar i
stationer och tunnlar ska kunna anvéndas som
angreppsvag for raddningstjansten. Angreppsvag
ska ocksa finnas fran servicetunnel till plattform
och direkt till sparomrade vid station.

Raddningsvag

Vag till servicetunnel ska utformas som
raddningsvag enligt BBR.

raddningsvag kan utféras med 10%
lutning

Angreppsvag bredd och
hojd

Angreppsvag till publika utrymmen och spartunnlar
ska medge bartransport och ha 1,2 meters fri
bredd och minst 2,25 meters fri hdjd. Raka
trapplop ska anvandas.

Bartransport kan ocksa ske via hiss.
Hissar som uppfyller kraven pa
utrymme med plats for sjukbar finns i
SS 763520 (1,1 x 2,1 meter).

Dérrar kan utféras med minst 2,00
meters fri hojd. Rulltrappa med 1
meter fri bredd kan ocksa betraktas
som tillganglig for bartransport.

Uppstalining av
raddningsfordon

Ovan mark ska uppstéallning av raddningsfordon
kunna ske inom 50 meter fran angreppsvagar.

Normalt kan vagar och gator fram till
entréer och tunnelmynningar
anvandas for uppstallning av fordon

Informationstabla for
raddningstjansten

Informationstabla for raddningstjansten ska finnas
1att tillganglig i minst en angreppsvag per station,
vid station i servicetunnel samt vid infarter till
servicetunnel.

Informationstabla placeras
tillsammans med brandférsvarstabla.
Informationstabla bor innehalla
vasentliga funktioner for
raddningstjanstens insats exempelvis
kommunikation, styrning, information
och eventuellt annat tekniskt stod,
som behdvs. Placering bor goras i
samrad med raddningstjansten.
Utrymmesbehovet bor antas till 1x2
meter.

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-299 Grén

FUT/FUT-303 Grén

FUT/FUT-304 Grén

FUT/FUT-305 Grén

FUT/FUT-307 Grén

FUT/FUT-308 Gron



Servicetunnel

Servicetunnel ska vara kérbar for
raddningstjansten, samtidigt som den utgdr saker
flyktplats fér utrymmande. Kérbana ska minst
utformas som krav pa réddningsvéag enligt BBR,
typfordon for rdddningstjansten i servicetunnel &r
Trafikverkets typfordon Los med fri héjd 4 meter.

Det bér vara mdjligt att kéra igenom
en servicetunnel och na ut till det fria i
bada andar.

Gangyta i servicetunnel

| servicetunneln ska en 0,8 meter bred hardgjord
gangyta anordnas.

Lutning i servicetunnel

Lutning i kérbar servicetunnel ska inte éverstiga 14
%, vid risk for vintervaglag ska lutningen inte
overstiga 10%. Vid uppstélinings- och vandplatser
ska lutningen inte éverstiga 5 %.

Métesplats i servicetunnel

Servicetunnel ska ha métesplats sa att backning
kan undvikas vid méten.

Motesplatser bor finnas med max 300
meter mellanrum. Om sikten ar
begransad pa grund av exempelvis
kurvor kan kortare mellanrum behéva
tilldmpas sa att backning kan
undvikas. Om servicetunneln inte ar
genomkorbar ska behov av
motesplatser sarskilt analyseras.
Uppstallningsplatser ar tillika
moétesplats.

Vandplats i servicetunnel

Servicetunnel ska ha vandplatser i tillracklig
omfattning.

Vandplatser bér finnas med max 500
meter mellanrum. For tillfartstunnlar
kan langre avstand tillampas. Langd
och bredd pa vandplats bor vara
sadan att trepunktsvandning kan
gbras utan upprepade rorelser med
fordon.

Uppstaliningsplats i
servicetunnel

Servicetunnel ska ha uppstéllningsplats vid varje
tvartunnel for 3 fordon. Léangd och bredd ska vara
minst 35*3 meter. Vid station kan uppstalining
anordnas for 2 fordon vid respektive angreppsvég.

Fri héjd vid uppstaliningsplats bor
medge avlastning av container,
maximal héjd ar 5,5 meter. Avlastning
kan ske mitt i tunneln bredvid
uppstallningsplatsen.

Uppstallningsplats kan generellt
samnyttjas med uppstaliningsplats for
servicefordon.

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-309 Grén

FUT/FUT-310 Gron

FUT/FUT-311 Grén

FUT/FUT-312 Gron

FUT/FUT-313 Gron

FUT/FUT-314 Gron



FUT-318

Brandcellsindelning

Stationer och tunnlar med tillhérande utrymmen
ska delas in i brandceller i sddan omfattning att det
medger tillracklig tid for utrymning och att
konsekvenser till foljd av brand begransas.
Brandteknisk klass pa brandcell ska valjas sa att
avsedd funktion uppnas under tillracklig tid.

Avskiljning till séker plats

Spartunnlar ska avskiljas fran saker flyktplats i
brandteknisk klass EI120.

EI120 kan ersattas av EI60+EI60

Avskiljning till
utrymningsvéag

Teknikrum och liknande utrymmen ska avskiljas
fran utrymningsvéagar i 1agst brandteknisk klass
E160.

Avser exempelvis teknikutrymmen i
servicetunnel.

Avskiljning till spartunnel

Teknikrum och liknande utrymmen ska avskiljas
fran spartunnlar i lagst brandteknisk klass EI60.

FUT-323 Avskiljning till byggnader

Vid anslutning av schakt fran tunnlar in i, eller
genom, byggnader ska avskiljning ske enligt BBR.

Schakt kan utféras enligt dokument
1352-P11-47-00008 om inte FUT-320
anger hoégre krav

Konstruktioner for vatten-
och frostisolering

Konstruktioner for vatten- och frostisolering ska
skyddas mot brandspridning.

Detta bor ske pa ett av féljande satt:

Insprutade dréner, utan skydd mot
spjalkning, utférs med
brandavskiljande skarvar sa att
sammanhangande strackor
understiger 100 m.

Insprutade draner utférs med skydd
mot spjalkning.

Avskiljning till teknikrum

Teknikrum ska vara brandtekniskt avskilda i
brandteknisk klass EI60 fran utrymmen som &r
6ppna for allmanheten.

Avskilining mot uppgangar

Pa plattformsplanet ska det finnas en brandteknisk
avskiljning mot uppgangarna.

Brandteknisk avskiljning mot
rulltrappor som anvéands fér utrymning
bor vara EW60 med ddrrar (90
graders vinkel mot plattformskant) i
E30 och tryckséttning som férhindrar
brandgasspridning. Avskiljande vagg
direkt mot spar ska utféras i EI60.

FUT-328 Avskiljning inom byggnad

Brandteknisk avskiljning pa stationernas delar som
utgor byggnad ska utféras enligt BBR.

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-318 Vit

FUT/FUT-320 Gron

FUT/FUT-321 Gron

FUT/FUT-322 Gron

FUT/FUT-323 Vit

FUT/FUT-324 Gron

FUT/FUT-326 Gron

FUT/FUT-327 Grén

FUT/FUT-328 Vit



Dimensionerande brandlast
fér barande huvudsystem
spartunnel

Dimensionerande brandlast fér barande
huvudsystem i spartunnlar och plattformsrum ska
minst vara temperatur- tidférlopp enligt ISO 834 i
120 minuter med avsvalningsfas.
Avsvalningshastigheten ska séttas till 600 °C/h.

Vertikalschakt och liknande som
ansluter till spartunnel eller
plattformsrum beh&ver normalt inte
brandskyddas.

Dimensionerande brandlast
for barande huvudsystem
servicetunnel mm

Dimensionerande brandlast fér barande
huvudsystem i servicetunnlar och i andra
sidoutrymmen med brandbelastning mellan 200-
800 MJ/m2 ska minst vara temperatur-tidfériopp
enligt ISO 834 i 90 minuter med avsvalningsfas.
Avsvalningshastigheten ska séttas till 600 °C/h.

Dimensionerande brandlast for
bérande huvudsystem i sidoutrymmen
kan utga om brandbelastning
understiger 200 MJ/m2

Vertikalschakt och liknande som
ansluter till servicetunnel eller andra
sidoutrymmen behdver normalt inte
brandskyddas.

Inféstning av tung inredning
och tunga konstruktioner
och installationer

Tung inredning och tunga konstruktioner och
installationer ska ha infastning i 1agst brandklass
R60.

Overvakningskameror

Overvakningskameror ska installeras pa stationer
och i tunnlar fér 6vervakning och
informationsinsamling.

Kameror pa station ska placeras
enligt FUT projekteringsanvisning
kameror pa station. Kameror i tunnlar
ska placeras enligt FUT
projekteringsanvisning kameror i
tunnlar.

FUT-340

Avbrottsfri matning kameror

Kamerasystemet fér évervakning ska férses med
avbrottsfri matning i 120 minuter.

Brandlarm

Stationer inkl. stationers teknikutrymmen ska
férses med brandlarm.

Brandlarmsystem bér folja
rekommendationer i SBF 110:8.
Avsteg kan t.ex. géras i
trafikutrymmen, inkl. plattformsrum,
dar exempelvis samplande eller
varmedetekterande system kan vara
ett effektivare system ur drift- och
underhallsperspektiv.

Larmtryckknapp till
brandlarmssystemet far inte
installeras i publika utrymmen.

Brandférsvarstabla
servicetunnel

Brandforsvarstabla ska finnas latt tillganglig vid
alla infarter till servicetunnel.

Brandférsvarstabla enligt standard
kan eventuellt ersattas av
motsvarande information i annat
system for raddningstjansten.

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-333 Gron

FUT/FUT-334 Vit

FUT/FUT-336 Gron

FUT/FUT-338 Vit

FUT/FUT-340 Vit

FUT/FUT-343 Grén

FUT/FUT-344 Gron



Brandforsvarstabla station

Brandforsvarstabla ska finnas latt tillganglig vid
minst en entré till respektive station samt i
servicetunnel vid anslutning till station.

Brandforsvarstabla placeras i
huvudsak tillsammans med
informationstabla. Placering i
biljetthallen ska vara ndra entrén i
biljetthallens publika del. Ytterligare
behov av brandférsvarstablaer kan
behévas om biljetthallarna ligger
geografiskt avlagset fran varandra.
Exakt placering ska goras i samrad
med raddningstjansten.
Utrymmesbehovet kan antas vara ett
skap med bredd och hdjd 2*1 m.

Utrymningslarm

Utrymningslarm ska installeras i stationernas
publika delar inklusive plattformar samt i de 6vriga
utrymmen dar det erfordras for brandskyddets
utformning.

Entréer och rulltrappschakt utrustas inte med
hégtalare fér talat utrymningslarm.

BBR:s allmanna rad for
utrymningslarm och SBF 502:1 bor
anvandas for tillampliga delar.
Ovanfor rulltrappor och vid ytttre
entrédorrar finns inga hogtalare.
Hdgtalare som normalt anvands for
trafikinformation bér ocksa anvandas
for utrymningslarm.

Utrymningslarm i publika
delar

Utrymningslarm i publika delar ska vara talat
meddelande.

Textat
utrymningsmeddelande

Trafikledningen ska vid brand kunna lagga ut
meddelande om utrymning pa skyltar anslutna till
DPS (trafikant information systemet). Icke anslutna
informationsskyltar/Digitala reklamskyltar ska
slackas ner vid utrymningslarm.

Talat och textat
utrymningsmeddelande

Talat meddelande och information via
informationsskyltar ska kunna ges pa svenska och
engelska.

Utrymningslarm ljussignal

Varningslampor/ljussignal ska installeras som en
del i utrymningslarmet i publika delar.

Varningslampor/ljussignal far inte
stéra évrig information och vagledning
vid utrymning.

Utrymningslarm sektionering

Utrymningslarm ska sektioneras och utformas foér
att kunna sénda information till IAmpligt stora delar
av anlaggningen.

Detta galler exempelvis stationer som
ar kopplade till befintliga
anlaggningar.

Avbrottsfri kraftférsérjning
utrymningslarm

Utrymningslarmet ska férses med avbrottsfri
kraftférsérjning.

Avbrottsfri kraft ska finnas i 5 timmar
enligt SBF nar reservkraft finns
installerat i anldggningen.

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-345 Gron

FUT/FUT-351 Gron

FUT/FUT-352 Grén

FUT/FUT-353 Gron

FUT/FUT-354 Gron

FUT/FUT-355 Gron

FUT/FUT-356 Gron

FUT/FUT-358 Gron



Méjlighet att larma

Det ska finnas mdjlighet att larma vid hotande fara
eller intraffad olycka.

Mobiltelefon férutsatts vara det
primara kommunikationsvagen i
publika utrymmen. FUT bygger bygger
inte sjdlva mobilnatet, méjlighet for
operatorer att stalla dit utrustning for
mobilnat med sakerstélld elmatning
ska finnas.

Radiokommunikationssyste
m for rdddningsinsats

Radiokommunikationssystem for réddningsinsats
ska installeras. Radiokommunikation ska fungera
mellan tva valfritt placerade punkter, d.v.s. pa
stationer, mellan tunnlar, inom ett tunnelrér och
upp till markytan. Radiokommunikationssystemet
ska medge att raéddningstjanstens ordinarie
utrustning anvands.

Tills vidare férutsatts RAKEL vara
réddningstjanstens system.
Trafikférvaltningens personal
férutsatts anvanda trafikradio. | FUTs
atagande byggs endast antennatet,
vilket gérs enligt FUT
projekteringsanvisning.

Tvavagskommunikation till
ledningscentral

Tvavagskommunikation till ledningscentral ska
finnas i saker flyktplats och utrymningsplats inom
anlaggningen.

| servicetunnel placeras larmtelefon i
tvartunnel enligt FUT
projekteringsanvisning. Pa station ska
har-ar-jag-knapp installeras enligt
FUT projekteringsanvisning

Avbrottsfri kraftférsérjning
kommunikationssystem

Kommunikationssystem ska foérses med minst 120
minuter avbrottsfri kraftférsorjning.

Noédbelysning och
vagledande markering

Noédbelysning och véagledande markering ska
finnas i hela anlaggningen for att méjliggoéra
evakuering och utrymning vid ett bortfall i
kraftférsérjningen.

Gangytor i tunnlar, tunnlarnas
mynningar och samtliga
utrymningsvéagar i anlaggningen ska
férses med nddbelysning sa att en
jamn belysningsstyrka uppnas.
Belysningsstyrkan ska vara minst 1
lux i golvniva.

Belysningsstyrkan fér nédbelysning i
trappor och pa plattform vara minst 5
lux.

| vriga delar av anlédggningen foljs
féljs SS-EN 1838.

Nédbelysning funktion vid
brand

Nodbelysningen ska vid brand kunna fylla sin
funktion i samtliga de delar som inte ar i brandens
omedelbara nérhet.

Nédbelysning uppbyggnad
system

Nodbelysningen ska vara uppbyggd sa att max
varannan armatur slacks vid fel pa enstaka fas
eller sakring.

Noédbelysning héjd

Noédbelysning i tunnlar ska placeras 0,5-1,0 meter
ovan markniva.

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-360 Gron

FUT/FUT-361 Grén

FUT/FUT-362 Gron

FUT/FUT-363 Gron

FUT/FUT-369 Gron

FUT/FUT-371 Gron

FUT/FUT-372 Gron

FUT/FUT-373 Gron



Nodbelysning ndédutgangar

Nodutgangar i spartunnlar ska goras val synliga
med sérskild nédbelysning kring dérrparti, och
végledande markering.

Vagledande markering

| tunnlar ska det finnas vagledande markering med
avstandsmarkering och riktningsinformation var
50:e meter, samt vid riktningsférandringar.

Elkablar till nédbelysning bor
férlaggas avskilda i brandteknisk
klass EI 30 eller ha motsvarande
brandtalighet

Avbrottsfri kraftférsrjning
nédbelysning och
véagledande markering

Noédbelysning och vagledande markering ska
férses med 120 minuter avbrottsfri kraftférsorjning.
Kravd belysningsstyrka ska nas inom 5 sekunder
vid strémavbrott.

Nédbelysning

Nodbelysning ska alltid vara tand, eller kunna
tdndas med fjarrstyrning.

Nodbelysning avbrott i
kraftférsorjning

Vid avbrott i kraftférsoérjning ska ndédbelysning
téndas. Nar kraftforsorjningen aterkommer ska
féregaende funktion intas.

Brandvatten

Brandpost ska finnas vid varje angreppsvag i
servicetunnel eller annan spartunnel

Tomrérsledning
servicetunnel

Tomrdrsledning ska anordnas till angreppsvag till
spartunnel.

Intag bor finnas vid uppstallningsplats
i servicetunnel, entré till trapphus eller
annan spartunnel. Uttag bor finnas i
sluss vid spartunnel.

Tomrorsledning

Trycksatt brandvattenledningen ska anordnas till
station med uttag i utrymningsplats vid plattform.

Ledningen ansluts till den
genomgaende brandvattenledningen.
tryck och fléde blir detsamma som i
den genomgaende ledningen.

Kapacitet i brandpost

Kapacitet i brandpost for raddningstjansten ska
minst uppga till 1200 I/min i 1 timme och max 10
bars tryck.

FUT-388 Foérlaggning brandvatten

Allt brandvatten ska férlaggas frostskyddat.

Krav
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Krav

Krav

Krav
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Krav
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FUT/FUT-374 Gron

FUT/FUT-375 Gron

FUT/FUT-376 Gron

FUT/FUT-377 Grén

FUT/FUT-379 Gron

FUT/FUT-384 Gron

FUT/FUT-385 Grén

FUT/FUT-386 Gron

FUT/FUT-387 Gron

FUT/FUT-388 Vit



Brandgasventilation
plattform

Brandgasventilation ska anordnas pa stationernas
plattformar sa att utrymning kan ske tryggt.
Erforderlig kapacitet ska kunna upprétthallas i
minst 60 minuter.

Brand- och utrymningsberékningar fér
dimensionerande scenarion bor
anvandas for att visa att kravet pa
utrymning uppfylls. Utdver brand pa
station sa bor aven instrommande
brandgaser fran brand i tunnel
beaktas. Dokumenten 1352-P11-47-
00005 "Anvisning fér CFD-
modellering” och 1352-P11-47-00002
"Anvisning for utrymning pa stationer”
bor féljas.

Erforderlig kapacitet bér inte
understiga vad som krévs uppratthalla
acceptanskriterier fér utrymning vid 2
MW steady-state.

FUT-397 Brandgasventilation station |Brandgasventilation for delar som ar byggnad ska |Biljetthall och rulltrapps-/trappschakt
utféras enligt BBR. bor betraktas som trapphus och bor
ha brandgasventilation i form av
Oppningar mot det fria i 6versta planet
eller dylikt.
Brandgasventilation av
teknikutrymmen ska félja dokument
1352-P11-24-00032
FUT-398 Brandgasventilation tunnlar |Brandgasventilation fér tunnlar ska anordnas De system som finns for
genom att installerade ventilationssystem i allmanventilation tillsammans med
anlaggningen ska ha samordnad styrning av brandgasventilation och
branddriftfall fér underléttande av insats. Overtrycksséattning bor tillsammans
anvandas for att férstarka naturliga
luftrérelser vid en raddningsinsats i
tunnlar.
FUT-399 Overtrycksattning Overtryckssattning ska installeras for att
sakerstélla utrymningsvéagar fran plattform och
spartunnel, samt angreppsvagar till desamma.
Erforderlig kapacitet ska kunna upprétthallas i
minst 60 minuter.

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-396 Grén

FUT/FUT-397 Vit

FUT/FUT-398 Vit

FUT/FUT-399 Vit



FUT-400

Overtrycksattning luftfldde

Ett luftflode ska anordnas med minst 0,75 m/s
genom ddrrar i utrymningsvag mot plattform
respektive spartunnel. Det ska antas att alla dérrar
ar 6ppna mot plattform. | tvartunnel/utrymningsvag
mot spartunnel ska samtliga dorrar i tva
utrymningsvagar antas vara éppna.

Uppfyllande av 0,75 m/s vid utrymning
antas ge erforderligt luftfléde aven for
réaddningstjanstens insats da inte alla

dérrar behdver anvandas samtidigt.

Alternativ att uppna statiskt évertryck
enligt EN 12101-6 bedéms svart da
utrymning sker genom alla dorrar
samtidigt.

For att inte paverka utrymning bor
lufthastigheten vara max 10 m/s i
héjden 2,0 m éver gangytan.

Overtrycket bor inte dverstiga 50 Pa.
Dimensionering ska goras i enlighet
med dokument 1323-P11-47-00004.

Behov av tilluft vid markplan behéver
beaktas for att sékerstalla funktionen.

Sarskilda system kan behéva
utformas for hissar avsedda for
utrymning/insats, samt for sarskilda
insatstrapphus.

Brandventilationen och
overtryckssattning far inte ge en
ljudniva som stér nédvandig
kommunikation vid utrymning och
insats. Dokument 1320-P11-47-00006
anger vidare krav och forutsattningar
for detta.

FUT-401

Utrymningsmeddelande

Ljudnivaer fran brandgasventilation ska begransas
sa att hogtalaranlaggningens
utrymningsmeddelanden kan na trafikanterna pa
plattform och raddningstjansten kan kommunicera.

Vid talkommunikation mellan personer
kan ett samtal med hog rost féras pa
ca 1 meter avstand vid
bakgrundsnivaer motsvarande 70
dBA (galler personer med god hoérsel).
For raddningstjansten bor inte hogre
nivaer férekomma vid
raddningstjanstens baspunkter och
uppstallningsplatser. Lokalt kan hogre
ljudnivaer férekomma.

FUT-402

Brandventilationen och
Overtryckssattning

Brandventilationen och 6vertryckssattning ska
utformas sa att inte odnskad spridning av
brandgaser sker.

Detta galler saval inom anlaggningen
som for spridning utomhus fran
utslapp till intag for 6vertryckssattning,
eller till intilliggande verksamheter.

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-400 Vit

FUT/FUT-401 Vit

FUT/FUT-402 Vit



FUT-403

Utslapp av brandgaser och
luftintag

Oppningar for utslépp av brandgaser, och luftintag
till dvertryckssattning ska utformas séa att risken for
blockering begransas.

Utslapp och intag bér mynna minst 1
meter 6ver omgivande mark for att
inte snd etcetera ska begransa arean.

FUT-405 Oppningar fér utslapp av VentilationsOppningar i det fria ska utféras ska Galler ska minst uppfylla SS-EN 1627
brandgaser samt luftintag  |utféras med skydd mot intrdng, s& att det férsvaras|motstandsklass 4

att kasta ner saker samt forhindra att personer kan
ramla ner i schaktet.

FUT-406 Utslapp av brandgaser Oppningar for utslépp av brandgaser i det fria ska [Oppningar bér anpassas till

utféras sa att risk for omgivningen &r acceptabel. |omgivningen och ha ett
skyddsavstand till andra byggnader.
Dokument 1352-P11-47-00008
"Utformning av schakt fér
brandgasventilation" bér féljas.

FUT-407 Ventilation servicetunnel Servicetunnel ska férses med ventilation som kan
anvandas for att vadra avgaser vid kérning av
fordon under insats.

FUT-409 Avbrott i kraftforsorjning Vid avbrott i kraftférsorjning fér brandgasventilation

brandgasventilation och och overtrycksattning ska féregaende
overtrycksattning funktionslage intas nar kraftférsorjningen
aterkommer.

FUT-410 Avbrott i datakommunikation|Vid avbrott i datakommunikation ska
brandgasventilation och brandgasventilation och évertrycksattning fortsatta
overtrycksattning i befintligt funktionslage.

FUT-416 Sakerstalld elkraftmatning [Sakerhetssystem ska ha sakerstalld elkraftmatning | Sakerstalld elmatning kan utgéras av
sa att erforderlig funktion uppratthalls vid annan oberoende matning med
olyckssituation. Sakerhetssystem som ar automatisk inkoppling (PRI),
nodvandiga for att genomfora evakuering vid reservkraft (R-PRI) och/eller
strombortfall ska ha sakerstalld elkraftmatning. avbrottsfri kraft (UPS).

FUT-422 Kanalisation och kablar fér |Kanalisation och kablar fér sdkerhetssystem ska |Redundanta system, med i olika
sakerhetsrelaterade utformas sa att erforderlig funktion i respektive brandceller foérlagda kablar, bér
tekniska system sakerhetssystem kan uppréatthallas under Overvagas som alternativ till sarskilt

erforderlig tid. brandskydd av kablar.

FUT-423 Kabelstrak Kabelstrak ska inte vasentligt bidra till brandens Kablar i tunnlar och plattform bor

effektutveckling, spridning och rékproduktion.
Kablar och installationer ska utféras i halogenfritt
material.

uppfylla brandteknisk klass B2CA-
s1,d0,al.

Kablar i teknikutrymmen och pa
stationer (exkl plattform) ska uppfylla
BBR

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-403 Vit

FUT/FUT-405 Vit

FUT/FUT-406 Vit

FUT/FUT-407 Vit

FUT/FUT-409 Vit

FUT/FUT-410 Vit

FUT/FUT-416 Gron

FUT/FUT-422 Grén

FUT/FUT-423 Groén



FUT-424

Kabelrannor och
kabelstegar

Kabelréannor och kabelstegar kan utformas enligt
SS-EN 61537. Kabelskenor kan utformas enligt SS-
EN 61534 serien. Upphangningsanordningar ska
utféras av material i klass A2-s1,d0.

FUT-427 Inredningsmaterial station |Ytskikt, bekladnader och inredningsmaterial i €]
publika delar av stationen ska félja BBR.

FUT-428 Inredningsmaterial tunnlar | Ytskikt och bekladnader i tunnlar, plattformsrum Ytskikt (det tunna materialskiktet

och plattform och i utrymningsvagar fran publika delar av ytterst pa konstruktionen) bor uppfylla
stationen ska ha ingdende material som utvecklar |B-s1,d0. Ytskiktet bor fastas pa
lite vArme och rok vid brand och ej besta av bekladnader i brandteknisk klass A2-
brannbar karna. s1,d0 eller pa bekladnad i lagst
brandteknisk klass K210/A2-s1,d0.
Draner kan utforas enligt typldsning,
nar tillamplig sadan finns.

FUT-431 Automatisk vattensprinkler |Stationer exklusive plattform ska férses med Sprinkler ska installeras i rulltrappor,
deltdckande automatisk vattensprinkleranldggning |biljetthallar och évriga ytor i publika
utford enligt SBF 120:8. delar dar uppstallning eller forvaring

av brénnbart material kan férvantas
férekomma (mellanplan och ovan
rulltrappor kan undantas) samt
utrymmen i egna brandceller som har
dorr mot publika delar. Sprinkler kan
ocksa foras in i andra utrymmen vilket
framgar av "FUTs anvisning
"omfattning av sprinklertdckning
FUT-432 Sprinklerhuvuden i publika |Sprinklerhuvuden i publika utrymmen ska skyddas | Skyddsmetoder kan vara att forse

utrymmen mot skadegorelse. sprinklerhuvud med skyddsburar eller
installera infallda (concealed)
sprinklerhuvud.

FUT-435 Handbrandslackare Det ska finnas handbrandslackare i sparrkiosk,

teknikrum och andra personalutrymmen. P& grund
av risk for vandalism far inte handbrandslackare
placeras fritt atkomliga i publika miljcer.

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-424 Gron

FUT/FUT-427 Vit

FUT/FUT-428 Gron

FUT/FUT-431 Vit

FUT/FUT-432 Vit

FUT/FUT-435 Vit



FUT-436

Inomhusbrandposter

Det ska finnas inomhusbrandposter i biljetthall och
pa plattform.

Inomhusbrandposter bor uppfylla SS-
EN 671-1. Normalt ska det pa en
station finnas 3 inomhusbrandposter
pa plattform samt en per biljetthall. |
vissa fall kan ytterligare brandposter
behdvs om inte slangléangder racker.
Mellanplan och utrymningsplatser
férses inte med inomhusbrandposter.
Teknikrum har enbart
handbrandsléckare.

Avvattningssystemet

Avvattningssystemet ska ha tillracklig kapacitet for
att fora bort vatten fran:

* Olycka med inlackage av vatten

* Extrema regnmangder

* Vatten fran brandslackning

Detta i tillagg till det som kan tranga in
i tunnel och station fran otatheter.

Erforderlig pumpkapacitet bor
faststéllas med berékningar.

Olycka med inlackage bor bedomas
och vid behov analyseras mer i detal].
Dimensionerande fall faststalls
darefter.

Kapaciteten for vatten fran
brandslackning av tag vid
raddningsinsats bor antas till 600
I/min under en timme.

Dimensionerande regnmangd ges av
krav 1161

FUT-440 Larm for dversvamning

Larm fér éversvamning samt hogt vattenstand ska
finnas.

Vattenstandet i tunnlarna bor
detekteras vid lagpunkter.

Atgéarder for att férhindra
Oversvamning

Atgarder for att férhindra dversvamning genom
stort, plotsligt inlackage ska utvarderas vid
passager under Oppna vattendrag.

Funktion for styr- och
Overvakning vid olycka

Systemen ska utformas sa att funktionen for styr-
och 6vervakning aven kan uppratthallas vid olycka
eller tekniskt fel.

Mdjlighet att utnyttja lokala
styrsystem vid bortfall av Styr- och
Overvakningssystemen bér utredas.

Datakommunikation vid
kabelbrott

Natverkskommunikation mellan switchar skall vara
utford sa att full funktion dven kan erhallas vid
kabelbrott.

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

FUT/FUT-436 Vit

FUT/FUT-439 Gron

FUT/FUT-440 Vit

FUT/FUT-443 Gron

FUT/FUT-446 Gron

FUT/FUT-450 Grén



Avbrottsfri kraft
datakommunikationssystem

Séakerhetsrelaterade system for styr, Gvervakning
och datakommunikations ska ha avbrottsfri kraft i
120 minuter.

Grindar plattform

Ramper eller trappor till plattformar fran tunnlarna
ska forses med grindar eller dérrar som éar lasta
fran plattformssidan.

Franganglighet BBR

| biljetthallar, teknikutrymmen etc. inom stationer
foljs krav for franganglighet i BBR och AFS.

Dimensionerande brand
station och tunnel

Dimensionerande brander for utrymningsfasen pa
plattform ska antas vara enligt foljande:

* Vérsta troliga brand  En mediumbrand upp till 2
MW som efter 15 minuter fortsatter upp till 15 MW.
En anlagd brand inne i ett fullsatt tag.

* Mindre langsammare brand En slowbrand upp

till 15 MW. En anlagd brand i forarhytt.

* Brand pa plattform 1 MW

Andra scenarier an ovanstaende kan
anvandas for kanslighetsanalys.

Hiss brandkarsstyrning

Brandkarsstyrning ska anordnas for minst en
hissforbindelse i tva olika uppgangar per station.

For stationer med en uppgang kan tva
hissforbindelser i en och samma
uppgang forses med
brandkarsstyrning

Hogtalare

Bortfall av enstaka hogtalare far inte leda till att
hogtalarmeddelanden helt uteblir inom nagra
publika omraden.

Belysningsstyrka

Utrymningsvagar ska férses med allmanbelysning

Pa station ska belysningsstyrkan
genomsnitt inte understiga 100 lux i
utrymningsvagar.

| tunnlar utférs allmanbelysning enligt
typldsning belysning

Brandpost angreppsvag

Station, och trapphus till spartunnel, ska férses
med brandpost inom 75 meter fran Entré.

Brandpost tillhor normalt det
kommunala vattenledningsnatet

FUT-590 Explosion TRVK Tunnel 11, D.4.5, stycke 1 (inklusive
strecksatser) ska utga och ersattas med:
Barande huvudsystem av betong eller stal ska
dimensioneras for explosionslast enligt Tabell D.4-
1.

FUT-676 TRVK tunnel 11 C.2 Avsnitt C.2 i TRVK tunnel 11 ska utga

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav
Krav

FUT/FUT-451 Gron

FUT/FUT-458 Gron

FUT/FUT-460 Vit

FUT/FUT-461 Grén

FUT/FUT-557 Grén

FUT/FUT-558 Groén

FUT/FUT-559 Vit

FUT/FUT-560 Grén

FUT/FUT-590 Vit
FUT/FUT-676 Vit



FUT-677 TRVK Tunnel 11, D.4.4 Avsnitt D.4.4, féorutom stycke 1 och 2, ska utga
FUT-1267 Dimensionerande brander [Dimensionerande brander for utrymningsfasen i Andra scenarier &n ovanstaende kan
utrymning i tunnel tunnel ska antas vara enligt foljande: anvandas for kanslighetsanalys.
* En mindre brand En medium brand upp till 2
MW i hégtrafik. En anlagd brand i
passagerarutrymme.
* En mindre brand  En Slow brand upp till 2 MW
med fullsatt tdg. En anlagd brand i férarhytt
FUT-1419 Nédbelysning Utrymningsplatser ska forses med nddbelysning.
utrymningsplatser Belysningsstyrkan ska vara minst 15 lux.
FUT-1420 Angreppsvagar fjarroppning |Angreppsvagar och vag till angreppsvagar som
normalt halls lasta ska kunna fjarroppnas fran
ledningscentral. Detta galler t.ex. infarter till
servicetunnel och utrymningsschakt fran
spartunnlar.
FUT-1888 Enkelfel hdgtalare Fel pa enstaka forstarkare eller sékring far leda till {Inom 6vriga utrymmen finns inga
att hogtalare eller informationsskylt i maximalt redundanskrav for hogtalare eller
halva biljetthallen eller plattformsrummet slas ut.  |informationsskyltar
FUT-1889 Brandlarm Enkelsparstunnlar mellan Barkarbystaden och Funktion och styrningar for
enkelsparstunnlar Akalla ska forses med automatiskt brandlarm brandlarmet aterstar att definiera i
detalj
EUT-1890 Brandlarm servicetunnel Servicetunnel vid station inkl teknikrum i omfattning av och typ av brandlarm
servicetunnel vid station ska férses med aterstar att definiera i detalj
brandlarm.
FUT-1891 Utrymningslarm teknikrum | Teknikrum i servicetunnel vid station ska forses Servicetunneln i dvrigt férses inte med
servicetunnel med utrymningslarm utrymningslarm. Andra rum i
servicetunneln kan forses med lokala
larm och detektorer nér det ar en
férutsattning for
utrymningssakerheten
FUT-1905 Brandlast Barande huvudsystem i stal eller betong for Kravet avser exempelvis uppgangar

byggnadskonstruktioner
ovan spar

byggnadskonstruktioner ovan spar ska minst
uppfylla brandteknisk klass R120

och mellanplan som ar férlagda ovan
spar.

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav

Krav
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Antennsystem for
Trafikradio / RAKEL

Antennsystem for Trafikradio samt Rakel skall
installeras i spartunnel, servicetunnel samt
plattform, rulltrappor och biljetthallar.
Utférande enligt FUT Projekteringsanvisning
"Radiosystem".

Passersystem

Publika delar - Samtliga dorrar mellan publika och ej
publika utrymmen ska forses med passersystem.

Teknikrum - Alla teknikutrymmen ska forses med
passersystem.

Tvartunnlar - Dérrar i sluss ndrmast spartunnel ska ha
passersystem i bada riktningarna. Dorrar i sluss ndrmast
servicetunneln ska inte ha passersystem eller lassystem.

Infartstunnlar - Portar och dérrar ska forses med
passersystem béade for in- och utfart.

System skall projekteras enligt FUT
projekteringsanvisning Tilltradesskydd

Tilliradesskydd

Obehdrig passage genom dorr eller port med
passersystem samt dorr eller port avsedda for
utrymning skall generera larm hos ledningscentral

System skall projekteras enligt FUT
projekteringsanvisning Tilltrédesskydd

El (tagdrift):
Raddningsfrankoppling

Central raddningsfrankoppling utformas enligt SSA-
SAK-0126

El (tagdrift): Elsékerhet for
750V

Allméanna elsakerhetsbestdmmelser fér
strdomskeneanlaggning (bl.a skyddsjordning) enligt
SSA-TEB-0137

Gron

Gron

Gron

Groén

Grén
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1. Introduktion
1.1 Syfte och mal
Delutredningen syfte och mal ar att beskriva och visa féljande:

e Hur en framtida foreskrift kan definiera och vélja niva pa begreppet enkla plattformsrum

e Beskriva vagledande kriterier for avgransning av enkla plattformsrum

e Gora detta med utgangspunkt fran foreslagen modell fér sdkerhetsmal

1.2

Forutsattningar

| de tidigare rapporterna Sdakerhetsmal i tunnlar, Sakerhetsmal i plattformsrum sa introducerades
idén med en basstandard som tillracklig for enkla anldggningar dvs ingen djupare analys behoéver
genomforas. En basstandard ska alltid tacka in atgarder mot frekventa olyckor med enstaka
omkomna, och for enkla plattformsrum da dven sakerstélla att sdkerhetsnivan for olyckor med fler dn

enstaka omkomna ar acceptabel.

Stockholm « Falun « Gavle « Kalmar « Karlstad « Malmd « Orebro

Box 9196 Langholmsgatan 27 10tr 102 73 Stockholm 08-588 188 00 brandskyddslaget.se
info@bsl.se Org nr: 556634-0278 Innehar F-skattebevis
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Gransen for vad som ar att betrakta som ett enkelt plattformsrum som uppfylls av enbart
basstandard, respektive nar det kravs en mer omfattande analys &r svar att definiera. Det &r 6nskvart
att inte behoéva utféra tidskravande analyser for plattformsrum som uppfyller sdkerhetsmalen,
samtidigt som det fran ett sdkerhetsmassigt perspektiv ar viktigt att de plattformsrum som riskerar
att inte na sakerhetsmalen verkligen analyseras sa att nédvandiga atgarder inférs och sikerhetsmalet

uppfylls.

Denna delutredning gor en ansats att beskriva hur definitionen kan utformas. Ett antal viagledande
kriterier som har storst paverkan pa sakerheten beskrivs, och nagra exemplifieringar gors. Det ar
dock avgorande hur basstandarden slutligt utformas i foreskriften, dvs hur omfattande krav pa
atgarder som finns, som avgor var gransen for ett enkelt plattformsrum boér dras.

13 Omfattning och avgransningar
Vad som ar att definiera som ett plattformsrum ingar inte i denna delutredning.

2. Allmant

Overgripande

Enkla plattformsrum behdver endast uppfylla basstandard for att bedémas uppfylla sakerhetsmalen.
Forutsattningarna for att plattformsrummet ska kunna definieras som enkelt skiljer sig mellan
transportslagen. Det beror framst pa hur stor variationen i risk ar mellan olika plattformsrum inom
transportslaget dvs hur enkelt det &r att tacka in risken med definierade sdkerhetskrav och atgarder i
en basstandard. Det beror ocksa pa om risken &r svarbedomd och boér analyseras sdsom exempelvis
med farligt gods.

Det kan ocksa i vissa fall finnas sdkerhetsaspekter som endast berér en begransad del av stationen
exempelvis att endast en del av stationen ar dverbyggd och definieras som plattformsrum. Beroende
pa hur stor denna del ar sa definitioner och krav behéva omproévas och det galler dven huruvida
bestammelsen om enkelt plattformsrum ar tillamplig. En 6verdédckning om mer an 100 meter ar
definitionsmassigt ofta en tunnel, och beroende delvis pa hur 6éverdackningen ar placerad sa kan en
beddmning goras om plattformsrummet kan betraktas som enkelt trots att andra faktorer pekar i
annan riktning.

Det kan da vara sa att det kan racka att gora en sarskild bedomning/analys enbart for just de faktorer
som pekar pa att det inte skulle vara ett enkelt plattformsrum, och bedéma om atgarder krévs utéver
basstandard. Ett annat tillvidgagangssatt kan vara att begéara avsteg fran kraven pa analyser etc fran
Transportstyrelsen.

Plattformsrum Tunnelbana/Sparvag

| tunnelbana/sparvag gar enbart persontrafik med bestamda fordonstyper. Brand &r normalt den
olyckstyp som ger stora/storst konsekvenser. Har finns goda forutsattningar for att flertalet
plattformsrum kan betraktas som enkla plattformsrum da brand- och utrymningsanalyser foreslas
ingd i basstandard.

Exempel pa enkla plattformsrum ar den nya tunnelbanestationen ”Barkarbystaden” med tva
separata utgangar/utrymningsvéagar brandtekniskt avskilda i plattformsplanet.

Se vidare nedan fo6r vilka kriterier som kan gora att ett plattformsrum kan/bor betraktas som enkelt.
Plattformsrum Jarnvag

Pa jarnvag gar normalt person- och godstrafik med manga olika fordonstyper. Flera olika olyckstyper
finns som ger allvarliga konsekvenser. Ofta finns dven ett flertal plattformar och spar, samt
sammanbyggnad med andra verksamheter. Har finns begransade forutsattningar for att
plattformsrum kan betraktas som enkla plattformsrum da variationen av olyckor med dess
frekvenser och konsekvenser (risker) ofta ar stor.

Uppdragsnamn: Sdkerhetsmal undermarksstationer del 2 Datum: 2023-03-10 Uppdragsnummer: 505660 Sida: 2 av5
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Exempel pa enkla plattformsrum finns dock t ex station Triangeln med tva separata
utgangar/utrymningsvagar, en plattform och ingen godstrafik.

Se vidare nedan for vilka kriterier som avgor om ett plattformsrum kan/bor betraktas som enkelt.
Plattformsrum buss

| bussterminaler gar normalt enbart busstrafik. Flera olika drivmedel férekommer idag.
Erfarenheterna fran nya drivmedel ar annu begransad och svarbedémd. Det finns férutsattningar for
att flertalet plattformsrum kan betraktas som enkla plattformsrum om basstandard kan inkludera
krav pa atgarder utifran analyser av forekommande drivmedel

Exempel pa enkla plattformsrum finns idag enbart dar de utformats endast for traditionell diesel som
drivmedel.

Se vidare nedan for vilka kriterier som avgoér om ett plattformsrum kan/bor betraktas som enkelt.

3. Kriterier
Generellt

Detta avsnitt ar resonerande kring de viktigaste faktorerna som bér bedémas for att avgéra om
kriterier for enkelt plattformsrum uppfylls. Om kriterierna kan tackas in med tillrackliga
skyddsatgarder i basstandard for att uppna tillracklig sakerhet dven for olyckor med flertal omkomna
sa kan gransen for enkelt plattformsrum paverkas.

Trafikering

Trafikeringen ar ytterst vasentlig for sakerheten da den paverkar saval vilka olyckor som kan intraffa
som antalet personer i anlaggningen.

| det enklaste fallet trafikeras plattformsrummet endast av en eller ett fatal fordonstyper som har
likartade forutsattningar exempelvis avseende drivmedel, brandférlopp och personantal. Detta galler
for de flesta isolerade trafiksystem som exempelvis tunnelbana, sparvag och jarnvagsstrackor endast
for avsedd for viss typ av persontrafik (typ Citybanan).

I mer komplexa fall forekommer blandad trafik dar det finns olika typer av fordon dar som skiljer sig
at i storre utstrackning. Det géller ofta for nationella jarnvagsnatet. | det mest komplexa fallet
forekommer det utéver vanliga persontag dven sovvagnstag, gods- och farligt gods i samma
plattformsrum. | bussterminaler kan férekomma fordon med olika typer av drivmedel t ex gasbussar.
Bussterminalens plattformsrum kan ocksa i vissa fall vara paverkat olycka i annan vanlig vagtrafik.

Forekomst av gods och farligt gods paverkar frekvens fér ursparning pa jarnvag och brand pa vag
samt framfoérallt antalet olycksscenarier och storleken pa konsekvenser. Har blir frekvensens storlek
ofta avgbrande vilket kraver att analys gors. Alternativet att i basstandard ta med atgarder for att
klara variationerna i detta ar inte samhallsekonomiskt da det riskerar att ofta inkludera atgarder som
vid analys skulle visa sig obehovliga.

Ett plattformsrum utan godstrafik bér normalt kunna definieras som enkelt. Ett plattformsrum med
godstrafik och med enstaka farligt gods transporter kan efter bedémning definieras som enkelt under
vissa forutsattningar. Det géller om det normalt gar endast trafik med farligt gods i klasser som vid
olycka inte far markbara konsekvenser pa personsikerheten. Om regelbunden transport av farligt
gods som paverkar personsdkerheten forekommer sa bor plattformsrummet inte betraktas som
enkelt.
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Drivmedel, framst for bussar, forekommer av manga olika typer. Tidigare var diesel dominerande,
men idag forekommer flera nya drivmedel frekvent exempelvis gas och eldrift. Det paverkar
olycksscenarier och i det daven konsekvenser och skyddsatgarder. For att betraktas som ett enkelt
plattformsrum maste sidkerhetsatgarder i basstandard vara tillrdckliga for de tankbara drivmedel som
kan férekomma i plattformsrummet. Idag, nér denna delutredning gors, kan sadana krav i
basstandard inte definieras for gas.

Det bor alltid vara tydligt vilka forutsattningar som anvands vid utformningen av plattformsrummet.
Det bor ocksa vara tydligt om plattformsrummet ar belagt eller kan beldggas med restriktioner for att
utformning och trafikering ska vara giltig 6ver tid och darmed uppfylla sdkerhetsmalen over tid.

For att ett plattformsrum ska kunna betraktas som enkelt bor riskbilden for trafikering kunna
beskrivas med ett fatal dimensionerande scenarier. Basstandarden ska sedan utformas att innehalla
tillrackliga skyddsatgarder for dessa scenarier.

Utformning

Antalet spar och plattformar i plattformsrummet paverkar variationerna av antal samtidiga tag pa
stationen, dverblickbarheten, spridningseffekter av en olycka mm. Ett plattformsrum med 1-2 spar
bor ur utformningssynpunkt definieras som enkelt. Ett plattformsrum med 2-4 spar kan definieras
som enkelt om endast persontrafik sker. | kombination med godstrafik sa bor det inte betraktas som
enkelt. Nar fler spar an 4 forekommer i samma 6ppna plattformsrum sa bor plattformsrummet inte
betraktas som enkelt. Analys bor ocksa goras sa att utrymningskapaciteten ar tillracklig i
sammanfallande utrymningsvagar om det finns flera plattformar.

Det ar osdkert om en forlaggning av plattformsrummet djupt ned under mark paverkar sakerheten i
sig, men i kombination med att utrymningsvagar kan utgoras av hiss eller mycket hoga
utrymningstrappor etc sa kan det utgéra en faktor. Ett plattformsrum med trappor och/eller
rulltrappor dar utrymningsvagar enbart utgors av ordinarie utgangar bor definieras som enkelt. Ett
plattformsrum dar en utrymningsvag enbart ar nédutgang, dvs ej ordinarie utgang, kan definieras
som enkelt om denna utrymningsvag utgér max 1/3 av den totala utrymningskapaciteten. Om hissar
anvands for utrymning, eller om bada utrymningsvagarna enbart dr nodutgang sa bor
plattformsrummet inte betraktas som enkelt.

Intilliggande verksamheter kan paverka sdkerheten pa flera olika satt t ex kan olyckshandelser dar
paverka plattformsrummet, utrymning férsvaras etc. Ett plattformsrum med bada
utgangarna/utrymningsvagarna direkt till det fria bor definieras som enkelt. Ett plattformsrum som
delar utgang/utrymningsvdg med annan verksamhet i mindre omfattning kan definieras som enkelt
om denna utrymningsvag utgdr max 1/3 av den totala utrymningskapaciteten. Om
utgangar/utrymningsvagar delas i storre omfattning, eller om utrymning sker 6éver annan verksamhet
sa bor plattformsrummet inte betraktas som enkelt.

Ett plattformsrum med sadan avskiljning mot annan verksamhet (inklusive 6verdackning) att olyckan
i sig kan forutsattas begransas till berérd verksamhet respektive plattformsrum utan att paverka
intilliggande kan definieras som enkelt. Ett plattformsrum dar olyckan i sig inom berdrd verksamhet
respektive plattformsrum kan paverka intilliggande delar i liten omfattning kan definieras som enkelt
om detta kan pavisas genom en utredning. Om olyckan i sig inom berérd verksamhet respektive
plattformsrum kan paverka intilliggande delar méarkbart sa bor plattformsrummet inte betraktas som
enkelt.
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4, Diskussion

Det framgar av ovanstaende att definitionen av enkelt plattformsrum ar beroende av flera faktorer,
och om nagon av faktorerna anger att det inte kan anses som enkelt sa behoéver riskanalyser,
riskbedomning etc utféras.

En sa omfattande skrivning som gors ovan ar inte mojlig att fora direkt in i en foreskrift. Det finns
behov av att skapa en praxis genom att exempelvis inledningsvis hanvisa till delutredningen.

Oavsett svarigheterna med definitionen sa bedoms det angeldget att inte krava riskanalyser,
riskbedomning etc for de plattformsrum som tydligt kan definieras som enkla.

De plattformsrum som &r svara att avgéra om de ar att kategorisera som enkla eller inte foreslas tills
vidare att beh6va utfora analyserna for att se om ytterligare sakerhetshdjande kostnadseffektiva
atgarder kan finnas dven for dessa. Vid en framtida revidering av foreskriften sa kan sedan en
justering av det allmdnna radets definition goras baserat pa insamlad kunskap.

5. Slutsatser
Delutredningen visar att det ar mojligt att:

o Definiera enkla plattformsrum, men det behdvs vidare arbete for att definitionen ska vara
optimal.

e Anvanda enkla plattformsrum som en del i foreslagen modell och da i samverkan med
basstandard.

Forslag till text i foreskrift och allmédnna rad blir enligt nedan dar foreskriftstexten inriktas pa riskerna
och komplexiteten i utrymningen, medan radet inriktas pa vilka faktorer som bér bedémas utifran
detta.

Foreskrift

Ett plattformsrum kan inte anses vara enkelt om det kdnnetecknas av risker sasom potentiellt snabbt
brandforlopp, explosion eller farliga amnen eller da plattformsrummets utrymning kan vara
komplicerad.

Allmanna rad

Exempel pa nar ett plattformsrum inte kan anses som enkelt dr da transport av gods och farligt gods
kan bedémas paverka riskbilden markbart, om drivmedel som gas anvands, och da
utrymningsforloppet inkluderar djupa stationer, annan verksamhet/anlaggning eller ett flertal
plattformar.
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1. Introduktion

Om en stor olycka intraffar pa en plats dar ett stort antal manniskor vistas samtidigt kan under
olyckliga omstandigheter fara fér en masskadesituation uppsta. Olyckor ses generellt i samhallet som
oacceptabla, nar de val intraffat, nar dodstalet Gverstiger mer dn nagon enstaka person. Daremot &r
detta inte lika sjalvklart innan en olycka intraffar. Det ar svart att vardera om en risk kan anses vara
acceptabel eller ej i samband med olycksférebyggande arbete bade for sma och stora olyckor.
Explicita riktlinjer saknas ofta som stod for att gora en sadan vardering inom de flesta sektorer.
Samtidigt ingar en sadan vardering under vissa forutsattningar som en nédvandig aktivitet vid
kravstallning och dimensionering anldggningar och byggnader.

| plattformsrum finns under vissa omstandigheter fara for olyckor med mycket stora konsekvenser,
t ex vid komplexa utrymningssituationer med manga manniskor och/eller samtidig transport av
farligt gods. Det finns darfor anledning att titta ndrmare pa fragan om det finns behov av sarskilda
krav i regelverken pa att hantera sadana risker och 6vervaga att stélla krav i regelverk for
transportinfrastruktur for att paverka hur risken hanteras om den inte bedéms vara acceptabel. Att
helt eliminera sadana risker kan medfdra inskrédnkningar i transportsystemets nuvarande eller
framtida kapacitet varfor en noggrann avvagning av hur fragan hanteras vidare och hur krav
formuleras behover goras. Fragan ar sa pass komplex att en viss eftertanke behovs for att avgora
vilken aktér som ar lAmpad att fatta sddana beslut. Ar det lampligt att det gérs inom ett enskilt
investeringsprojekt? Bor det styras upp nationellt for att likrikta beslutsfattandet?

| den forsta delen av Sdkerhetsmal i plattformsrum [1] presenterades flera argument for varfor
denna typ av risk inte kan negligeras utan behdver omhandertas i riskvarderingen av plattformsrum
dar olyckor som paverkar manga personer samtidigt kan uppkomma. | denna delutredning gors en
kompletterande utblick for att inhdamta ytterligare kunskap i amnet.

1.1 Syfte och mal
Syftet med denna PM &r att 6ka kunskapen kring kravstallning pa hantering, dvs analys, vardering och
att skapa styrning/ha kontroll 6ver, olyckor med mycket stora konsekvenser.

Malet ar att redogora for hur risken for mycket stora skador hanteras i regelverk inom andra
omraden bland annat med hjalp av kvantitativa kriterier vid vardering av risk.

1.2 Bakgrund

Sakerhetsreglering inom flera omraden har under en lang tid gatt fran att vara riskbaserad (jamfora
mot kriterium) till att vara riskinformerad. Det innebar att en mekanisk jamforelse mellan kriterium
och framraknat varde inte beddms vara tillrackligt i vissa situationer utan att ytterligare aspekter
behdver beaktas vid bedémningen av om nagot ar tillrdckligt sakert eller ej, till exempel vid
beddmning av om ett sdkerhetsmal ar uppfyllt. Innebérden av detta ar att for vissa bedémningar kan
jamforelsekriterier behéva kompletteras med andra bedomningar, dvs. bedémningsgrunden behéver
breddas. Samtidigt kommer uppskattningen av risknivan vara en viktig komponent och det kommer
behovas stdd i att relatera till vad som ar hog eller 1ag risk. Darfor kan inte fragan om hur kriterier
lampligen formuleras laggas at sidan. Utvecklingen av denna fraga har tydligast drivits inom
energiproduktionssektorn, till exempel kadrnkraft och kraftvattendammar. Detta innebar att
riskanalysen som beslutsunderlag behover kompletteras med bland annat information om osakerhet
och kostnad/nytta, riskreduktion och féljdeffekter hos olika riskreducerande atgarder. Aven atgarder
som restriktioner och begransningar for anldggningar och infrastruktursystem bor inga i sddana
analyser.
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| den forsta delen av Sakerhetsmal i plattformsrum konstaterades att Riskacceptanskriterium (RAC)
anvands inom flera industrier som stod for beslutsfattandet. FN-kurvor ar ett vanligt forekommande
riskmatt for att uppskatta och bedéma samhallsrisk i sddana sammanhang. Samtidigt gar det att
konstatera att inom flertalet av dessa industrier (bland annat jarnvag, vag, kemiindustri,
dammsakerhet, kdrnkraft, militar verksamhet) att det gors en tydlig avgrdansning av
acceptanskriteriet nar antalet riskutsatta personer okar. Det ar inte givet att en extrapolering av
riskacceptanskriterierna utan vidare ar lampligt. Ofta stélls krav pa separat bedémning av sddana
risker. En sddan grans har inom flera andra omraden dragits vid olyckor som medfor att fler &n 1 000
personer omkommer, aven om olyckor med betydligt farre omkomna naturligtvis upplevs som en
katastrof de med. Ett forklarande resonemang kring detta tas upp senare i utredningen, men fokus
laggs hérifran pa riktigt stora olyckor eller “stora” katastrofer som kan krdava en annan hantering an
mindre sadana.

Det saknas en tradition och praxis av att vardera och bedéma risker dar sa manga kan omkomma.
Denna typ av olyckor omndamns i denna delutredning som olyckor som har katastrofpotential eller
mer kortfattat som “katastrofrisker”. En standardiserad och entydig nomenklatur kring detta saknas i
dagslaget. 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
behover kompletteras med ytterligare information och aktiviteter nar konsekvensens storlek
overskrider 1 000 omkomna. Darfor ar det olyckor av den storleksordningen som det laggs sarskilt
fokus pa i denna PM, daven om olyckor med ett mindre antal omkomna ocksa kommer omnamnas
som en katastrof i allmant tal om de val skulle intraffa.

1.3 Metod
Inledningsvis har en litteraturstudie genomforts for att identifiera lander och sektorer dar
kvantitativa kriterier ingar som ett inslag i att hantera mycket stora olyckor.

Dérefter gjordes en genomgang av ett fatal pagaende svenska projekt inom jarnvagssektorn dar
plattformsrum och samtidig trafikering av farlig gods-transporter planeras.

2. Reglering av katastrofrisker

Regler for att hantera katastrofer &r ofta reaktiva och baseras pa intrdffade handelser. Detta blir
extra utmanande eftersom det empiriska underlaget av mycket stora olyckor i regel ar begransat. Det
sager sig sjalv med tanke pa den mycket laga sannolikhet som kdnnetecknar dessa handelser. Darfor
behover ett inslag av empirisk erfarenhet kompletteras med ett annat tillvdgagangssatt for att vara
proaktiv. Foljden kan annars bli att nar nya risker introduceras sa finns inte nagon hantering av dessa,
under potentiellt en langre tid. | samband med samhéllsbyggande kan det fa oonskade konsekvenser
genom att en bristfallig eller begransad férmaga att hantera sadana risker byggs in under langre tid
och sedan kan vara svar att dndra.

Inom flera industrier gérs gallande att krav pa att katastrofrisker ska beaktas explicit och
skyddsatgarder for att minska sannolikheten for och konsekvenserna av dessa har 6kat avsevart
under den senaste 30-arsperioden. Inom flera omraden har sadana krav funnits lang tid, men olyckan
vid kadrnkraftverket i Fukoshima 2011 som slog ut kylvattenforsorjningen satte fingret pa behovet av
detta och accelererade bade forskning och tillampning inom manga omraden dar olyckor kan
medféra mycket stora konsekvenser.

| internationella fordrag (bl a Sendai [2]) har det gjorts gemensamma 6verenskommelser lander
emellan att inte introducera aktiviteter eller verksamheter som medfér en fara for katastrof i vara
samhallen som ett led i en hallbar utveckling. Ansvaret for implementering av ramverket i Sverige
aligger MSB, men an sa lange har implementeringen inte resulterat i nagra styrande krav som pa ett
tydligt satt paverkar krav pa hantering av katastrofer inom olika sektorer eller i planer eller projekt.
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Inom olika sektorer har behovet av att stélla sarskilda krav pa hantering av katastrofrisk
uppmarksammats. Detta ar en utveckling som har skett pa senare tid. Olika begrepp anvands i den
internationella litteraturen for att satta fingret pa detta bl a Design Extension Condition, Beyond
Design Accidents och Severe Accident Management. Det som kdnnetecknar dessa ar att de ror
olyckor med ett mycket stort antal skadade och omkomna, dvs det finns en potential kopplat till
olyckan som innebar betydligt storre skada dn vad vi ar vana vid att beakta och hantera. | denna PM
bendamns denna sorts olyckor och dess riskbidrag som ”katastrofrisk”, dven om det kan finnas
anledning att hitta en annan begreppsanvandning framgent sa ligger det i linje med internationell
begreppsanvandning.

Reglering av denna typ av katastrofrisk omfattar ofta krav pa flera delar i verksamheternas
sakerhetsstyrningssystem, allt fran krav i tekniska regelverk till krav pa utbildning och 6vning men
dven lokaliseringen av verksamheter, ledning och styrning av verksamheter, mm. Genomgaende i alla
studerade sektorer ar att kraven som kopplar till “katastrof” inte utgor ett isolerat tillagg till den
traditionella regleringen av olycksrisk utan integreras i sékerhetsstyrningen. Daremot gar det att
identifiera vissa sarskilda krav som séarskilt har baring pa stora olyckor och katastrofpotential.

Kraven pa "katastrofriskhanteringen" inom verksamheter bryts ned i olika kategorier av kravomraden
(kan liknas vid sédkerhetsmal pa en hog hierarkisk niva), dar det finns inslag av krav bade néar det géller
att genomfora riskanalys av dessa handelser, specifika krav pa atgarder, och krav pa
nodlagesplanering (emergency management). Som exempel kan namnas krav fran
karnkraftsindustrin som stélls inom kategorin “design requirements”:

“A set of design extension conditions shall be derived on the basis of engineering judgement,
deterministic assessments and probabilistic assessments for the purpose of further improving the
safety of the nuclear power plant by enhancing the plant’s capabilities to withstand, without
unacceptable radiological consequences, accidents that are either more severe than design basis
accidents or that involve additional failures. These design extension conditions shall be used to
identify the additional accident scenarios to be addressed in the design and to plan practicable
provisions for the prevention of such accidents or mitigation of their consequences.” [3]

Kravet ovan innebar att det pa en relativt hog hierarkisk niva i regelskrivandet tydliggors att mycket
stora olyckor, stérre @an vad anldaggningen dimensionerats for att klara av, behover analyseras vid
utformning av anlaggningen. Ett foljdkrav ar att en sadan analys ska beaktas bade vid utformning och
dimensionering av olycksforebyggande och skadebegrdnsande atgarder. Detta krav befinner sig
relativt hogt upp i den krav- och malhierarki som presenteras i detta projekts delutredning "Ramverk
for sakerhetsmal (hierarkisk struktur)” och bryts sedan ned ytterligare i bade mer detaljerade krav
och kvantitativa kriterier. Parallellt med detta krav forekommer pa samma hierarkiska niva ett krav
som kategoriseras som nodlagesplanering (emergency management) som ocksa pekar pa behovet av
hantering (analys, bedémning, beslut och implementering av atgarder) av mycket stora olyckor i den
kravdomanen.

2.1 Exempel pa kvantitativa kriterier fran andra lander och sektorer

En litteraturstudie har genomforts for att identifiera lander och sektorer dar kvantitativa kriterier
ingar som ett inslag i att hantera mycket stora olycksrisker. | figurerna nedan redovisas ett antal
sadana kriterier.
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Figur 1. Exempel pa internationella risk kriterier inom kraftverks- och kraftverksdammsektorn (a) ANCOLD [3], b NSW [4], (c)
USACE [5] och (d) UK och Hong Kong [6][5]
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(heldragen) och transporter (streckad)
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Figur 4. Land: UK, sektor: kdrnkraft. [8]

Det gar att konstatera att bedémningen av om en katastrofrisk ar godtagbar eller ej i de lander och
sektorer dar sarskilda krav pa utredning stalls nar olyckor kan medfora att antalet omkomna
Overstiger 1 000 personer (intense scrutiny) ar antingen del av en formell godkdnnande-process av
annan part dn byggherren sjalv eller en bedémning som gors av en tillsynsmyndighet. Det dr darmed
inte upp till en byggherre sjalv att efter utredning konstatera om katastrofrisken ar tillrackligt val
omhandertagen eller ej, dven om byggherren de facto ansvarar for sdkerheten i anldggningen under
drift, olyckstillfalle inkluderat.

| Sverige har de s k DNV-kriterierna [11] lange utgjort praxis vid fysisk planering sdasom exploatering
intill en farlig verksamhet eller nara en farligt gods-led. Nagot ovre gréansvarde for antalet dodsfall
har e] foreslagits som en del av kriteriet for samhallsrisk. Dadremot anges att denna typ av fragor bor
snarare adresseras kvalitativt. Det innebar saledes att en extrapolering till hdger i Figur 5 inte
forordas aven om de streckade linjerna i figuren indikerar detta. Hur den kvalitativa varderingen av
sadana olyckor ska ske i praktiken utvecklas inte ytterligare i rapporten av DNV.

Mycket begrdnsat med information har identifierats inom vag- och jarnvagssektorn. Exempel pa
riskkriterier som beaktar konsekvensens storlek motsvarande samhallsrisk (F/N-kurva) finns i nagra
andra europeiska lander, men dar ar det oklart vad som galler for mycket stora konsekvenser
(katastrofrisker). Fragan som sadan verkar vara outredd inom transportsektorn och har en lag
mognadsgrad.
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Figur 6. Land: Italien, sektor: vigtunnel. [11]
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Figur 7. Land: Osterrike, sektor: végtunnel. [11]

| Krav tunnelbyggande (TRVINFRA-00233) [12] anges kriterier for samhallsrisken enligt Figur 8.
Bedomningskriterierna galler for olycksfrekvenser per tagkm med konsekvenser upp till N <1 000
omkomna. | Krav Tunnelbyggande anges dven att om den maximala konsekvensens storlek bedéms
kunna 6verskrida 1 000 omkomna ska ett projektspecifikt sakerhetsmal for detta bestdmmas genom
sarskild utredning. Nagon ytterligare vagledning om hur detta ska géras ldmnas inte.
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Figur 8. Kriteriet fér samhdllsrisk for personer som fdrdas med tdg i jarnvdgstunnlar fran Trafikverkets regelverk Krav
tunnelbyggande. [9]

| Transportstyrelsens foreskrifter for sakerhet i vagtunnlar TSFS 2022:13 [10] redovisas acceptansniva
i form av FN-kurvor, se Figur 9. | dessa foreskrifter redovisas kriterier som galler upp till 10 000
omkomna.

oo LI
per mijon Sékerhetsnivaer for vagtunniar
personkillometer

Grans for "fatal omkomna™

|
|
| Nedre acceptansniva
|
|

Amal omkomna (N)
Figur 9. F/N-diagram som visar 6vre och nedre acceptansnivdn fér vigtunnlar i Transportstyrelsens féreskrifter TSFS
2022:13. [9]
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Resultaten av exemplen som presenteras redovisar uteslutande riskkriterier i form av s k FN-kurvor.
Det var i litteraturstudien det mest vanligt forekommande, men det finns dven riskkriterier for vissa
industrier som tar sig andra uttryck an FN-kurvor, t ex inom kadrnkraftsomradet. Dar uttrycks
kriterierna som stralningsnivder som funktion av avstand fran anlaggningen, men denna typ av
kriterier bedoms vara svara att tillampbara inom transportomradet varfor dessa inte redovisas i
grafer.

Resultaten visar att de kvantitativa riskacceptanskriterierna med avseende pa konsekvensernas
storlek ser olika ut inom olika industrier/anlaggningstyper och inom olika ldnder. Det finns inte en
entydig kravstallning som tillampas likformigt varken néar det géller lutning pa linjerna (riskaversion,
linjernas placering) eller tilldaten maximal konsekvens. Det varierar dven om det finns en nedre grans
eller ej, dvs om det finns ett omrade dar det inte stélls krav pa att ytterligare riskreducerande
atgarder genomfors dven om de ar rimligt genomforbara ur ett kostnads-/nyttoperspektiv. Det ar
viktigt att papeka att litteraturstudien inte dr en heltackande genomgang av riskacceptanskriterier,
men dnda ger en indikation om kunskapslaget.

Det finns exempel pa dar det i de kvantitativa kriterierna inte finns nagra begrénsningar i hur stora
olyckor som tillats och det omvanda dar verksamheter som medfor fara for katastrofrisker innebéar
att verksamheten inte &r godtagbar. Det finns ocksa ett antal kriterier dar det faktum att sa stora
konsekvenser dar mojliga innebar att 6kade krav stélls pa tillampning av ALARP och séarskild granskning
(intense scrutiny) och/eller exceptionella omstdndigheter. Exempel som ges som sadana
exceptionella omstandigheter &r om risken uppstar under en begransad tid, t ex nar mer langsiktiga
riskreducerande atgarder haller pa att vidtas. Om inga andra alternativ 4r mojliga pekas operativa
begransningar sdsom restriktioner ut som atgarder som behover utredas grundligt [9].

I ndgra av diagrammen for dammsakerhet anges att risken inte &r godtagbar annat dn under
exceptionella omstandigheter, med vilket avses situationer motsvarande krig dar regeringen har
mojlighet att bestamma att risken ar godtagbar om det finns sarskilda nyttor som kan uppringas for
samhallet.

Motivet till att dra en grans for maximalt godtagbar skada i riskacceptanskriterierna kan bade
kopplas till behovet av att tydliggdra nar en kompletterande bedémningsgrund ar nédvandig och for
att markera att det finns en ovilja att introducera nya och mer omfattande katastrofscenarier i
samhallet an vad som finns idag. En sadan grans foljer ingen naturlag utan ar nagot som etableras
som en praxis inom vissa omraden och som inte alls nyttjas inom andra omraden. Hanteringen
tenderar dock till att vara binéar, dvs antingen sa sarskiljer vi pa hantering av riktigt stora olyckor eller
inte alls. | samtliga situationer dar behovet av en sadan sarskild hantering pekas ut i
acceptanskriterier utgér > 1 000 personer den storleksordning dar sarskilda sadana krav stélls.

En entydig rekommendation néar det galler begransning eller tillatelse av katastrofrisker baserat pa
regler och vagledning i andra lander och branscher bedéms darfor inte vara majlig. Det finns inte en
val utarbetad metodik for hur sddana kurvor ska upprattas, utan det gors pa lite olika satt inom olika
omraden och i olika lander. Daremot beddms det vara lampligt att sarskild utredning och bedémning
behover goras vid sadana fall och att allman vagledning for hur bedémning i sadana fall bér ske och
hur beslutsunderlag bor utformas med avseende pa bade innehall och kvalitet tas fram. Det ar dven
rimligt att funder pa om sadana risker ska godtas innan regler fér att begrdansa dem finns pa plats och
i sa fall under vilka forutsattningar, samt vem som ska géra bedéomningen av att det dr godtagbart.
Detta kan vara sarskilt komplicerat i infrastruktursammanhang jamfort med mer geografiskt
isolerade verksamheter eftersom foljdeffekterna av atgarder sdsom att begransa transportkapacitet
av t ex gods kan fa effekter pa transportsystemet langt utanfor det specifika projektets radighet.
Detta kan i praktiken innebéra att sddana beslut inte kan bestdmmas inom ett specifikt projekt, dven
om atgarden som sadan skulle vara rimlig sett fran ett mer 6vergripande perspektiv.

2.2 Slutsatser fran litteraturstudien
| samband med litteraturstudien drogs ett antal slutsatser:
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*  Explicita krav stélls pa att hantera ”katastrofrisker” med hjalp av riskanalys (oaktat
konsekvensens storlek).

* Beslut om atgarder tas genom riskinformerat beslutsfattande dar riskanalysen och
"kvantitativa kriterier” ingar som en delméangd av beslutsunderlaget.

* Krav pa hantering av katastrofrisker vilar inte enbart pa ett "kvantitativt kriterium” eller
tekniska krav pa anlaggningen.

* Basstandard innehéller en delméngd av de krav pa atgarder som behovs for att méta upp
mot kraven pa hantering av “katastrofrisker”.

* ALARP forekommer i en eller annan form i samtliga studerade exempel.

* Samverkan med raddningstjanst i en eller annan form ar ett viktigt inslag i kravstallningen
och rymmer manga olika aktiviteter inklusive nédlagesplanering.

* Inom flera omraden &r det inte sjalvklart att tillata verksamheter som kan medféra mycket
stora konsekvenser vilket dven avspeglas i kvantitativa kriterier.

* Krav pa riskreducerande atgarder bestar bade av olycksforebyggande och skadebegriansande
atgarder.

* Krav pa sakerhet i allmanhet och pa forebyggande hantering av katastrofer i synnerhet har
ett starkt reaktivt inslag.

* Transportsektorn har en ganska outvecklad kravstéllning inom omradet.

* Antalet olyckor med valdigt manga skadade och omkomna ar fa. Strategin for att hantera
katastrofrisk kan darfor inte i huvudsak luta sig mot empiriskt underlag och/eller
erfarenheter fran intraffade handelser.

* Det férekommer dven exempel pa olika bestammelser vad géller befintliga anlaggningar och
nyetablering, dar en hogre risk godtas for befintliga verksamheter, men dar krav stélls pa att
vid nyetablering ska inte nya katastrofrisker introduceras.

3. Exempel fran svenska infrastrukturprojekt

Erfarenheten fran att uttryckligen formulera kriterier for katastrofrisker med mycket stora
konsekvenser i undermarksanlaggningar ar begransad i Sverige. | skrivande stund finns tva projekt
dar fragan penetrerats djupare och dar forslag till kriterier tagits fram av infrastrukturférvaltaren.
Bada dessa ar inom jarnvagssektorn. Ett av dem &r ett delvis 6verdackat plattformsrummet langs
delstrdackan Huvudsta — Duvbo langs Malarbanan vid Sundbyberg och det andra ar vid
Centralstationen i Stockholm dar en 6verdackning av sparomradet planeras. Projekten ligger i olika
planeringsskeden och inget av dem ar fardigstallt och godkant for idrifttagande av
Transportstyrelsen.

Det finns tidigare projekt med befintliga anlaggningar i drift dar plattformsrum med liknande
forutsattningar uppforts, men vid denna tidpunkt har det allmdnna kunskapsldget och krav pa
hantering av risker kopplat till farligt gods-transporter varit annorlunda, varvid katastrofrisk inte
explicit behandlas som en del i planeringsprocesserna. Darfor kommer dessa exempel inte lyftas fram
och diskuteras.

3.1 Malarbanan - Sundbybergs station
| arbetet med riskvardering konstateras att det finns en mycket 1ag, men inte forsumbar sannolikhet
for en olycka med ett potentiellt mycket stort antal omkomna (fler &n 1 000 personer).
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Individerna pa Sundbyberg station har betraktats som resenarer och ingatt i bedémningen och
berdkningarna for sdkerhetsvarderingen for Sundbybergstunneln. Vid storre olyckor med farligt gods
vid stationen eller till f6ljd av tunnelmynningseffekter inne i Sundbybergstunneln kan det inte
uteslutas att individer dven pa stationen kommer att paverkas och dven omkomma. Vid dessa stérre
olyckor har individerna pa Sundbyberg station dven beaktats i bedémningen och berdkningarna for
sakerhetsvarderingen for Sundbybergstunneln.

Det konstaterades samtidigt att det saknades ett allmant accepterat kriterium eller procedur for hur
olyckor med fler &n 1 000 omkomna ska varderas, bade inom Trafikverkets egna regler och fran
andra myndigheter. Detta gjorde att det inte var sjalvklart hur den uppkomna situationen skulle
hanteras, men dar den foreslagna utformningen av anlaggningen hade mycket begransade
maijligheter att dndras for att sdnka risken och samtidigt halla sig inom projektets ramar. Darfor
gjordes inom projektet ett riskvarderingsarbete utifran féljande punkter:

- Diskussion kring antaganden, orsaker och frekvenser for scenarier med mycket stora
konsekvenser.

- Jamforelse av PLL-tal (Potential Loss of Life) med andra jarnvagstunnlar i Sverige.

- Genomgang av mojliga atgarder som potentiellt kan minska risken for stora olyckor.

- Hantering av osdkerheter.

- Resonemang kring anlaggningens samhallsnytta, dar aspekter som hallbarhet,
kapacitetsokning, stadsutveckling och riskminskning for tredje man beaktades.

Sammanvagt gjordes beddmningen att risken kunde accepteras baserat pa att; frekvensen for
olyckor med stora konsekvenser ar extremt lag, att utbyggnaden innebér en total minskning av
sambhallsrisken for tredje man samt att individrisken for resenarer och tredje man ligger inom
acceptabla nivaer. Vidare innebéar utbyggnaden av Mélarbanan en stor samhallsvinst med 6kad
transportkapacitet och mojlighet for stadsutveckling i Solna och Sundbyberg stad. Jarnvagsplanen for
delstrackan ar tillstyrkt av Lansstyrelsen i Stockholms |dn och inldmnad till planprévning hos
Trafikverket.

3.2 Stockholms centralstation / Centralstaden

Ett annat projekt dar det konstaterats att det finns fara for att en olycka kan paverka manga
manniskor samtidigt ar den planerade 6verdackningen av Stockholm centralstation. | samband med
detta planeras dven bebyggelse ovan 6verdackningen vilken gar under arbetsnamnet Centralstaden.
Projektet ar i mitten av detaljplaneskedet och den foreslagna utformningen kommer att ga ut pa
samrad under 2023. | och med att anldggningen bade kommer att inrymma en undermarkstation och
ha bebyggelse ovan har kriterierna for riskacceptans sarskilts. En beddémningsgrund for riskacceptans
ovan 6verdackningen och en under 6verdackningen har utarbetats. Det ar primart den
beddmningsgrund som avser utrymmena under locket som bor vara av intresse fér denna studie.
Denna bedémningsgrund ar utarbetad av Trafikverket och ar dokumenterad genom PM —
Beddmningsgrund for olycksrisk - under éverdackning. Detaljplan for Centralstationsomradet. [15].

Beddmningsgrunden ar formulerad som: “Sakerheten i plattformsrummet under
overdackningskonstruktionen ska vara pa en liknande niva som i andra moderna plattformsrum.
Plattformsrum som jamférelse kan géras med ar projekterade eller uppforda i Vastlanken och
Citybanan samt lamplig station dar godstag passerar, Trafikverket forordar projekterad, framtida
station Sundbyberg.”

Med tanke pa att farligt gods-tag inte passerar Vastlanken och Citybanan blir det framfor allt
Sundbyberg som blir referens for att jamfora katastrofriskaspekten mot. Med tanke pa att den
undermarkstationen utgor det forsta exemplet i denna PM tillfors inte nagot ytterligare vad galler
moijligt alternativt tillvdgagangssatt for att vardera katastrofrisker.
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Ett arbete har dven utforts for bedomningsgrunden for manniskors sakerhet ovan éverdackningen
déar ett resonemang fors gallande hur projektet ska ga till vaga for att bedoma den aktuella kategorin
av handelser. Stockholm stads stadsbyggnadskontor har ansvarat for detta arbete.

Beddmningsgrunden for riskpaverkan ovan och intill 6verdackningen tar sin utgangspunkt i
bl a:

e Riskbild
o Eftersom det finns en inneboende katastrofpotential behdver en férdjupad analys
fokusera pa den for att 6ka kunskapen och minska osakerheterna
o Ovriga sardrag hos riskbilden som kan paverka behovet av barriérer, behéver
identifieras
o Riskbilden styr omfattning och djup av fordjupad analys

e Barriarer

o Bade tekniska/fysiska och organisatoriska barridrer beaktas for att uppna sdkerhet, i
hela systemet.

o Olika typer av barridrer beaktas och utvarderas, bade inom jarnvagsanlaggningen,
inom ovriga delar av planomradet, beredskap hos aktorer pa platsen och samhallets
krisberedskap.

o Barridrerna ska vara mojliga att sakerstalla/reglera 6ver tid.

| bedémningsgrunden extrapoleras gransen for oacceptabel risk med oférandrad lutning in i omradet
med fler dn 1 000 omkomna. Daremot finns det for fler an 1 000 omkomna inget motsvarande
omrade dar risken direkt anses vara acceptabel. Utgdngspunkten ar ddrmed att vid indikation om att
s k katastrofscenarier kan finnas, vilket ar fallet for Centralstationsomradet, behover férdjupad
analys av scenarier och barridrer alltid genomféras for att kunna avgéra om risknivan kan tolereras.
De fordjupade utredningarna foreslas genomforas i tre sekventiella steg; 1: identifiering av barriarer,
2: analys av barridrer och 3: bedémning av sédkerhet.

Eftersom det fér handelser med katastrofpotential inte finns nagon definition av vilken riskniva som
beddéms vara direkt acceptabel, kommer bedémningsgrunden inte entydigt att ge svaret pa vilka
barridarer som kravs for att uppna acceptabel risk. | stallet férvantas beslutsfattaren ta stallning till
detta utifran att olika kombinationer av barridrer och dess riskreducerande effekt redovisas och vad
det innebar for ansvar for berorda aktérer. Bedomningsgrunden anger vidare att val av
barridarkombination behéver vara resultatet av bland annat reducering av riskniva, sdkerhetsniva och
om de osdkerheter som ar forknippade med det kan accepteras eller ej. Sammanfattningsvis staller
beddmningsgrunden krav pa ett mer fylligt beslutsunderlag dn vad som normalt brukar tas fram vid
riskbedémning vid fysisk planering, men trots detta stalls beslutsfattaren infér en utmanande
beslutssituation med begransad vagledning om vad som ar rimligt eller ej.

4, Diskussion

4.1 Avsaknad av konsensus i litteraturen

Kunskapslaget for reglering av katastrofrisk inom transportsektorn dr begransad. Inom ramen fér
detta arbete ges forslag pa ett forsta steg i en sadan reglering, men mer forskning och arbete ar
nodvandigt for att fa en andamalsenlig kravstéallning och utformning. Vardering av katastrofrisk och
beslut om lampliga riskreducerande atgarder ar ett kunskapsomrade som i dagslaget inte innehaller
svar pa de utmaningar som identifierats.
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Det saknas konsensus mellan lander och sektorer om vad som ar godtagbar, acceptabel eller
tolerabel riskexponering. Detta galler dven for olyckor med Iag eller mycket 1ag sannolikhet med fara
for att paverka ett mycket stort antal personer, dvs har en katastrofriskpotential. Samtidigt finns inga
eller svaga argument i den vetenskapliga litteraturen for att negligera olyckor med
katastrofriskpotential till foljd av att sannolikheten ar lag for att de ska intraffa. Inte inom nagon
industri lamnas denna typ av risk medvetet vind fér vag vad vi kunnat identifiera.

Aven om vigledning och regler om hantering av katastrofrisker finns i flera andra sektorer s har fa
internationella exempel inom transportsektorn identifierats. En anledning kan vara att transport av
farligt gods utan restriktioner genom underjordiska plattformsrum foér resandeutbyte ar sallan
forekommande eller inte alls tillatna. Det finns kriterier i nagot enstaka europeiskt land for
vagtunnlar som omfattar stora olyckor men kravstéllningen kopplad till sidana bedéms vara
outvecklad inom transportsektorn jamfért med andra sektorer. Specifika kriterier som avser
plattformsrum har inte identifierats.

4.2 Katastrofriskens vara eller icke vara

Om en katastrofrisk kan uppkomma i anldggningen eller ej paverkas av faktorer som inte fullt ut
regleras eller kontrolleras av Plan och bygglagen. Transportstyrelsen bor ta stallning till om och i sa
fall under vilka premisser det ar godtagbart att utforma anlaggningar som medfor katastrofrisk i det
avseende som beskrivs i denna delutredning. Om det inte tillats far det potentiellt stora negativa
konsekvenser for transportsystemet utifran transporteffektivitet och om det tillats finns fara for att
katastrofrisker introduceras.

4.3 Erfarenheter fran projekt

| Sverige har nagra fa projekt identifierats dar faran for ett mycket stort antal omkomna i
plattformsrum uppmarksammats och dar ansatser gjorts for att skapa stod for och genomféra
varderingar av katastrofrisker. Det stod som finns framtaget ar ganska vagt och att huvuddelen av
beddmningen av om det ar godtagbart att introducera en katastrofrisk eller inte laggs 6ver pa
beslutsfattare inom projekten. Det kan dock konstateras att det finns pagaende projekt dar, dven om
projekten inte ar fardigstallda, forekomsten av katastrofrisk inte medfort stopp for projekten i
planeringsprocessen.

4.4 Vem som fattar beslut

Inom vissa omraden tillats katastrofala risker (t ex dammsakerhet) men beslutsfattandet lyfts fran
verksamheten och de myndigheter som normalt fattar beslut till hogre upp i den politiska hierarkin.
Det podngteras dven att det ror sig om undantagsfall (extraordindra omstandigheter) och att beslut
behover foregas av noggranna utredningar och noggrann granskning. Vilken ansvarsférdelning som
ar lampligt for transportsektorn i Sverige diskuteras inte vidare har.

4.5 Behov av komplettering av basstandard

| utredningen om basstandard konstateras att for olyckor med fler én ett fatal omkomna bidrar bas-
standarden med en grundsakerhet som forutsattning, men det ar oklart om denna ar tillracklig eller
ej. En kompletterande analys av behovet av ytterligare atgarder avseende de olyckstyper som ingar i
det foreslagna sakerhetsmalet i form av FN-kurva etc ar nédvandigt for de plattformsrum som inte &r
enkla. Basstandard ar i huvudsak ett resultat av empiriska data och intraffade olyckor. Eftersom
olyckor med katastrofala konsekvenser intraffar valdigt sdllan och det finns ett begréansat antal
anlaggningar av det aktuella slaget kravs kompletterande kravstéllning for att omhanderta
katastrofrisk. Basen i en sadan kravstéallning ar att utreda och skaffa kunskap om hur faran fér sddana
handelser ser ut och vilka alternativ som finns for att reducera bade denna risk och risker som vi ar
mer val fortrogna med. En sadan kravstéllning behdver ocksa kompletteras med krav pa sjalva
anlaggningen, t ex hur sdkerhetskonceptet utformas och vilka egenskaper detta har, t ex nar det
géller: redundans, forhallningssatt till obeprévade nya I6sningar, krav pa underhall av
sakerhetssystem mm.
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4.6 Radighet 6ver de riskreducerande atgarderna

En svarighet nar det géller att reducera katastrofrisker, t ex vid transport av farligt gods, ar att vissa
alternativa riskreducerande atgarder som har stor paverkan pa katastrofriskens storlek hanteras i
andra processer an utformning av projektspecifika anlaggningsdelar i transportsystemet, t ex tunnlar
och plattformsrum. Om atgéarder eller beslut som ligger utanfér anlaggningsutformningen ar
nodvandiga eller inte for att risken ska bedomas vara acceptabel inom ramen for PBL ar svart att
hantera. Detta dr utmanande utifran en systemsyn. Det dr 6nskvart att hitta en kravstéllning pa
anlaggningen dar det ar tydligt om sadana externa beslut dr nédvandiga eller inte. Detta for att
undvika suboptimering och osdkerhet om anldggningens faktiska sakerhet i driftskedet.

4.7 Avvagning mellan olika intressen

Beslut om atgarder for att minska katastrofrisk innebar ofrankomligen att svara avvagningar behover
goras mellan olika intressen. Hur och av vem sadana avvagningar gors har stor betydelse for vad
utfallet av avvagningen blir. Detta bor beaktas vid reglering av hur katastrofrisk ska hanteras.

Lampligheten med att bygga anldggningar, daribland tunnlar och/eller plattformsrum, som medfér
att stora katastrofer inte kan uteslutas behéver penetreras djupare och &r inte en fraga som enkom
kan besvara med vetenskapliga och/eller ingenjorsmassiga metoder. Tills dess att ytterligare klarhet
finns i lampligheten och om det rimmar med hallbar stadsutveckling bor tydliga och omfattande
utredningskrav inféras om sadana anlaggningar ska tillatas 6verhuvudtaget.

4.8 Konsekvensgrans for katastrofrisk

Anlaggningstypen plattformsrum kan under vissa omstandigheter medféra en viss fara for olyckor
med mycket stort antal paverkade personer. Om en sadan utformning ska tillatas behéver sarskilda
krav for att hantera sadana katastrofrisker tas fram. Det &r inte sdkert att vi med automatik far ett
tillrackligt skydd mot sadana handelser om vi forlitar oss pa befintliga dimensioneringsmetoder, vilka
i huvudsak ar framtagna for att sakerstalla skydd for andra olyckssekvenser. Gransen 1 000 personer
indikerar en storleksordning pa sadana olyckor. Fér sadana olyckor saknar vi tradition och
erfarenheter av att fatta beslut om riskens godtagbarhet utifran bl a riskanalys. En uppenbar
anledning att vi &r ovana &r att sddana olyckor intriffar mycket séllan. Aven andra faktorer
komplicerar beslutsfattandet. Atgarderna kan vara mycket dyra. Osakerheterna kring vad for
underlag och hur beslutsfattandet ska ga till vaga ar darfor stora varfor dessa lyfts fram specifikt. Att
det gar en grans vid 1 000 personer ar inte nagon exakt grans som definierar storleken fér nar en
olycka raknas som en katastrof eller inte. Det indikerar en storleksordning nar en kompletterande
hantering av risker ar befogad. Gransen for vad som betraktas som en katastrof dr i manga
sammanhang betydligt lagre och beror pa sammanhanget. Daremot aterkommer storleksordningen 1
000 personer till synes ofta bland exemplen ovan som en slags nivadelare dar vissa lander och
sektorer drar en grans att om olyckor kan bli sa stora ar de inte alls tillatna oaktat Iag sannolikhet
eller ej. Andra lander véljer att deklarera tydligt att om olyckorna kan bli sa stora kravs annu mer
beslutsunderlag dn vad som normalt krdvs om den maximala olyckan dr under 1 000 omkomna
personer.

49 Avfirdande pa grund av lag sannolikhet

| vissa sammanhang framfors argumentet att om sannolikheten for olyckor som utgor en
katastrofrisk ar tillrackligt Iag kan risken godtas. | den vetenskapliga litteraturen saknas stod for ett
sddant resonemang. Aven med en Iag sannolikhet s& gér det inte att uttala sig om héndelsens
riskbidrag utan att studera konsekvensens storlek [16]. Om en verksamhet kan medféra en sa
allvarlig handelse att ett katastrofscenario kan uppkomma sa ar det inte sjalvklart att den ar férenlig
med hallbar stadsutveckling och bor kanske utformas pa annat satt eller inte tillatas alls. Samtidigt
innebar viss samhallsutveckling att det inte helt gar att undvika att manniskor kan komma till skada
och ibland i stoérre omfattning, daribland i infrastruktursystem, men dven i samband med stora
arenor eller sjukhus.
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4.10 Behovet av helhetssyn

Kravstallningen for att hantera katastrofer kdnnetecknas av samma utmaning som kravstallande pa
sakerhet i allménhet, dvs att krav behover stéllas pa flera olika delar av systemet och att dessa
paverkar varandra bade i samband med dimensionering och drift. Dessa olika delar ar ofta svara att
behandla som isolerade systemdelar och dess effekt pa det 6nskade malet, dvs att uppratthalla eller
Oka sdkerhet, kraver i flera avseenden en helhetssyn. En fara finns att regler i specifika féreskrifter
blir avgransade till vissa specifika delar av sdkerhetsledningssystemet och/eller anldggningen och att
hur helheten fungerar inte fangas upp i regelskrivandet. Detta ar utmanande vid systemutveckling
eftersom det ar ofrankomligt att dela in ett system i mindre delar for att kunna detaljera
kravstallning, projektering och konstruktion av en anlaggning. For att skapa forutsattningar for att
kunna kravstalla, verifiera och félja upp funktionalitet som hdanger samman mellan olika systemdelar
eller tvars genom olika kravdomaner ar det vasentligt att beskriva hur de olika systemdelarna hanger
samman (granssnitten) och hur kraven kopplar till varandra. Vissa delar av ett systems sdkerhet
stéller krav pa helhetssyn bade for att kravstalla och astadkomma. Detta kan skapa utmaningar att
fanga in alla relevanta aspekter av sdkerhet nar kravstéllning bryts ned pa lag systemniva och
dessutom behover beakta de avgransningar som reglerna skrivs utifran.

En annan utmaning ar att beslut om katastrofrisk ar acceptabel eller inte kan bero bade pa
utformningen av den tekniska anldggningen samt hur infrastrukturforvaltarens
sakerhetsstyrningssystem utformas och tillimpas i driftskedet. Granssnittet mellan dessa bagge delar
ar svart att hantera bade néar det géller kravstallning och reglering.

4.11 Raddningstjanstens insats

Hur granssnitt mot raddningstjansten ska hanteras vid kravstallning &r komplicerad. Behov finns for
raddningstjansten att kunna gora en saker insats dven i denna typ av anlaggning. Forutsattningarna
kan i manga fall vara mer komplicerade an fér normala byggnader, sarskilt byggnader ovan mark.
Samtidigt ar raddningstjanstens operativa formaga sallan dimensionerad for att klara storre olyckor i
sa komplexa miljoer. Dessutom varierar den mycket mellan olika kommuner. Darfor behévs stod i
kravstallningen om vad som skapar rimliga forutsattningar for att kunna gora en tillracklig saker
insats i denna typ av anldggning. Tidigare erfarenheter visar att det ar svart att hantera lamplig niva
pa kravstallning pa ett lokalt och projektspecifikt plan. Om inte en sadan kravstalining kommer fran
en central myndighet finns fara for stor variation i kravstéllning/6nskemal pa ett lokalt plan och dven
fara for att transportinfrastruktur som ar av betydelse pa ett nationellt plan inte kommer till stand.
Samtidigt ar raddningstjdnstens behov och férutsattningar viktiga att beakta ur bade
insatseffektivitet och arbetsmiljé. For att det inte ska bli en allt for stor fraga att greppa om for
enskilda projekt bor viss kravstallning kunna likriktas och tydliggoras, t ex avstand, tillgang till
brandvatten, utrymningsplats, osv. Samtidigt finns behov av att raddningstjansten utbildar sig och
Ovar insats i sddana anlaggningar for att férmagan och skyddet ska realiseras. Férutsattningarna att
kravstdlla detta i tekniska regler ar mycket litet om inte obefintligt.

4.12 Behov av vdgledning

| och med att vigledning om hur en vardering av katastrofrisk ska goras ar nast intill obefintlig &r det
troligt att det blir stora projektspecifika skillnader nar sadana varderingar gors. Det finns goda skal att
utreda om det &r sa att katastrofrisker ar forenliga med en langsiktig och hallbar samhalls- och
infrastrukturplanering eller inte, och i sa fall hur det ar lampligt att ga till vaga for att avgdra om
katastrofrisken ar tillrackligt val omhandertagen eller e]. Det finns ocksa anledning att fundera kring
vilken aktor som ska gora avvagningarna om vad som ar godtagbart eller ej och utifran vilka principer
det ska ske. Den traditionella ansvarsfordelningen dar byggherren axlar ansvaret for att pavisa att
vasentliga tekniska egenskapskrav ar uppfyllda och tillsynsmyndighet kontrollerar detta kan vara
otillracklig om det inte ar entydigt vad kravet for katastrofrisker innebar. Om detta krav innehaller
stora inslag av avvdgning och beddémning finns risk att aktérernas egenintressen kommer att paverka
i allt for hog utstrackning.
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4.13 Vardering av katastrofrisker ar svart

Om olyckor som kan medfora ett stort antal omkomna ska hanteras bra behover vissa delar studeras
vidare och krav stéllas pa hur varderingen/bedémningen ska ga till. Det kan vara olampligt att for
katastrofrisker, dvs i situationer da det ar som allra svarast att gora avvagningar, att [lamna 6ver
utmaningen pa enskilda projekt dar forutsattningarna for att komma fram till Iamplig hantering inte
alltid ar optimala. Det kan dven konstateras att det finns en viss fara for att en s k smygande
sarbarhet kan introduceras i samhallet. Det tar forhallandevis lang tid att andra ett transportsystem
nar det val ar byggt. Det innebar att en handelse som betraktades som extremt osannolik, eller till
och med omaijlig da ett infrastruktursystem byggdes, under systemets livstid mycket val kan komma
att betraktas som mojlig. Detta ar speciellt olyckligt om dven sarbarheten for sddana handelser,
exempelvis en allvarlig brand eller explosion, ocksa 6kar pa grund av dndrad utformning av
infrastruktursystemen eller forandringar i omvarlden. En sadan forandring av riskbilden kan komma
obemarkt och det &r inte ens sdkert att vi kommer att marka en eventuell 6kning av sarbarheten
forrdn det intraffar en katastrof. Sarbarheten har kommit smygande och den kan hota bade
samhallets funktionalitet och manniskors liv och halsa. Ett satt att motverka att smygande
sarbarheter byggs in i vara transportsystem &r att stalla krav pa att handelser med potential till stora
konsekvenser hanteras pa ett ansvarsfullt satt.

| flera regelverk kopplas beslut om atgarder till ALARP och kostnad/nytta. Det finns utmaningar med
en sadan hantering. Mycket osannolika hdndelser med stora konsekvenser tenderar till att prioriteras
ned jamfort med sdkra, stora nyttor, som férvantas ske inom en éverskadlig framtid. Vi ar inte alltid
formogna att fatta sddana beslut pa ett rationellt satt. Sarskilt om kostnad, risk, nytta och
beslutsfattande férdelas pa olika aktorer. Dessutom &r osdkerheterna stora i uppskattning av bade
risknivaer, kostnader och nytta samt méjligheterna att fa fram relevanta data. Aven detta faktum
behover beaktas i beslutsfattandet om atgarder.

Ett antal utmaningar med att hantera sdkerhet genom riskvardering mot kvantitativa kriterier samt
att fatta beslut om atgarders nodvandighet baserat pa analys av kostnad och nytta vardera har
konstaterats. Dessa verktyg utgor en del i en storre helhet, men ar inte tillrackliga att helt och hallet
forlita sig pa. Fler aspekter &n enbart riskniva och kostnad/nytta behover darfér inkluderas i
kravstallningen.

Forslag till komplettering av nuvarande kravstallning i foreskrifterna ar att introducera krav som
stodjer s k riskinformerat (risk informed) beslutsfattande. Det innebar att tydliggora att ytterligare
aspekter behover belysas vid riskvardering. Ett satt att gora detta ar att fortydliga vad som avses med
”samlad bedémning” och inkludera det riskinformerade beslutsfattandet i detta moment.
Beskrivning och kravstéllning dr nédvandigt for att detta ska fa effekt.

4.14 Behov av forbattrat beslutsunderlag

Den katastrofrisk som kan komma att introduceras i plattformsrum bér inte enbart tas om hand
genom teknisk kravstallning. Krav behéver stallas pa andra delar av infrastrukturférvaltarens och
trafikoperatorens sakerhetsstyrningssystem, t ex 6kad utbildning, beredskap osv. | de stora flertalet
sektorer och lander sa utgor inte de kvantitativa kriterierna det enda beslutskriterium som anvands
for att avgéra om risken ar acceptabel eller inte. Beslutsfattandet sker i stallet riskinformerat, dvs
andra aspekter beaktas. Exempel pa sadana faktorer ar i vilken utstrackning sdakerhetsmarginaler
finns, sakerhetskonceptets egenskaper (barriarer), hantering av osdkerheter, kostnad-nytta/kostnad-
effekt aspekter mm. Aven kvalitén pa beslutsunderlaget blir mycket visentligt. For att skapa kontroll
Over att katastrofrisker hanteras pa tillrackligt vis kravs reglering dven av dessa aspekter.
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Utover teknisk kravstallning for att hantera katastrofrisker behdver krav dven stallas pa "driftskedet"
for att formagan att hantera sadana olyckor ska bli andamalsenlig. De krav som stélls pa att hantera
katastrofrisker i “design-skedet” utgor forutsattningar for vad som kan astadkommas nar
anlaggningen ar i drift. Detta medfor att formagan att hantera handelser som kan medféra stora
olyckor paverkas av granssnittet mellan design och drift. Det behdver sékerstéllas, t ex genom krav,
att detta grénssnitt omhandertas pa lampligt satt och att tillsyn av att detta gjorts.

5. Slutsatser och forslag till inriktning

Transportstyrelsen bor fatta ett principiellt beslut om det ar acceptabelt att utforma anldaggningar
som medfor katastrofrisker eller e] i transportsystemet. Om det inte ar bedéms vara lampligt
behover regler formuleras som férhindrar sddan utformning. Om det kan vara godtagbart under vissa
omstandigheter behover fortydligande kring flera aspekter, bl a hur vardering och reduktion av
risken ska ga tillvaga.

Hantering av katastrofrisk kommer ofrankomligen innebéra att nagra eller flera parter kommer
behova fatta beslut om riskens lamplighet och/eller om ytterligare atgarder bor vidtas. Krav och stod
for denna typ av bedomning och beslut behéver tas fram.

Om en utformning har katastrofpotential eller ej behover identifieras tidigt i ett projekt. Malet bor
vara att om majligt eliminera saddana risker. Ska en sadan risk accepteras bor krav stéllas pa hur den
ska utredas, varderas och hanteras. En tydlig ambitionsniva vad galler sadan hantering bor anges och
hoga kvalitetskrav stallas. Exempel pa krav pa en sadan riskanalys ar:

- Metoderna for riskanalysen ska korrekt aterspegla det system som bedéms och dess
parametrar (inbegripet alla driftsatt).

- Resultaten ska vara tillrdckligt exakta for att kunna laggas till grund for beslut. Sma
forandringar i de inférda antagandena eller forutsattningarna ska inte leda till vasentliga
forandringar av de riskreducerande atgarders som kravs.

- Analysen ska vid behov omfatta riskmatten samhallsrisk och individrisk. 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.

- Antaganden som faststéller granserna for riskbedémningen.

- Alla antaganden och forutsattningar som ar relevanta for systemintegrering, drift eller
underhall som gjorts vid definitionen, utformningen och riskbedémningen av systemet.

- Den kvantitativa riskanalysen ska dven utforas sa att riskférandringen i forhallande till
nuldge/nollalternativ beskrivs.

- Analysen ska specifikt belysa s.k. katastrofrisker (scenarier med mycket stora konsekvenser)
och vilka faktorer som bidrar till riskernas omfattning dven om sannolikheten &r lag.

- Vid riskvardering och sammanstéllning av atgarder ska sarskild hansyn tas till principen om
undvikande av katastrofer.

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

Som utgangspunkt for ett riskinformerat beslutsfattande dar katastrofrisk inkluderas bor
beslutsunderlaget utover riskanalys i ett forsta steg kompletteras med:

- Beddmningsgrunden for risk inklusive acceptanskriterier.

- Forutsatta riskreducerande atgéarder.

- Behov av kompletterande riskreducerande atgarder (sdkerhetskrav).
- Bortvalda atgarder och alternativ med motiv till att de valjs bort.

- Kostnad/nytta eller kostnad/effekt-analys.

- Osakerhetsanalys av eventuella osdker som ej beaktas i riskanalysen.
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Det ar angelaget att det dokumenteras vilket underlag som bedémningarna grundar sig pa samt
beddmningsgruppens sammansattning.

| samband med att beslut fattas om att en risk dr acceptabel har en riskvardering genomférts. Denna
behover dokumenteras och dar bor det framga motiv till varfor risken bedéms vara acceptabel
utifran bedomningsgrunden. Sarskilt viktigt ar det att dokumentera vilka avvagningar som gors.

Vilka atgarder och férhallanden som ar en forutsattning for bedomningens giltighet behover
dokumenteras samt hur dessa ska sakerstallas nar anlaggningen tas i drift.

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.

Hantering av granssnitt mellan olika aktorer i driftskedet behover klarlaggas, dokumenteras och
kommuniceras innan anlaggningen tas i drift. T ex sa att personer som vistas i anldggningen har
tillgang till nodvandiga uppgifter, regler och férfaranden vid bade normala férhallanden,
driftstorningar och nodsituationer. Férutsattningarna for hur denna information utformas och
kommuniceras skiljer mellan transportslagen.

Krav pa att utféra bedomningen ovan bor ske inom ramen for ”sarskild bedomning” (bl a kravi 7§ i
TSFS 2017:119 [15] samt 3 kap 1-2§ TSFS 2019:93 [16]) varfor nuvarande foreskrifter bor justeras for
att tydliggora och inkludera sddan bedémning/avvagning.

Krav pa att potentiella katastrofscenarier ska hanteras bor beskrivs i eget krav, men det finns
potential att samordna foljdkrav pa kompletterande utredningar. Sadana kan mycket val utgéra
underlag fér den "samlade bedémningen” i 7§ i TSFS 2017:119 [15] samt 3 kap 1-2§ TSFS 2019:93
[16].

| ett andra steg bor kompletterande krav stallas som riktas mot andra egenskaper hos systemet men
dven krav som kopplar mot granssnittet till driften av anlaggningen;

- Nodlagesplanering

- Driftinstruktioner

- Trafikering

- Sakerhetskonceptets egenskaper (t ex redundans)

- Kvalité pa beslutsunderlag

- Grundlaggande principer for utformning av saker anldaggning

Det beddms dven vara lampligt att undersdka att forutsattningarna for den samlade bedémningen
vidmakthalls nar anldggningen ar i drift. Om forutsattningarna forandras och risken paverkas kan
kompletterande riskreducerande atgarder vara nédvandiga.

Beslut om att godta katastrofrisk kan medféra behov av krav pa driftskedet, t ex sarskilda
driftinstruktioner eller nodlagesberedskap. Detta behdver uppmarksammas vid beslutsfattandet i
design-skedet och kravens forverkligande i driftskedet behover sakerstdllas. Ambitionen boér vara
standig forbattring snarare an succesivt forfall. Det bor framga av kraven.

Riskanalysen behover vara aktuell. Krav behéver stéllas pa genomgang och vid behov uppdatering var
5:e ar for att motverka degradering och férandrade forutsattningar som leder till o6nskad 6kning av
katastrofrisk.

Ovning i hantering av katastrofrisk bor ske var 5:e ar. Riddningstjansten ska bjudas in till dvning.
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1. Introduktion

1.1 Syfte och mal

Syftet med denna delutredning &r att skapa en modell fér vardering av sdakerhetshojande atgarder
kan hantera inom ALARP-omradet. Malet &r att foresla en metodik for hur kostnader kan vagas mot
nytta.

1.2 Férutsattningar

| delutredning Forslag kvantitativa kriterier foreslas nivaer for acceptabel riskniva och att ett ALARP-
omrade tillampas under kurvan. Denna delutredning ger forslag pa hur varderingen inom detta
ALARP-omrade kan hanteras.

Grunden fér ALARP-principen ar att en bedomning ska goras om sdkerhetshéjande atgarder ar
rimliga att genomfora. Exakta inneborden av detta ar inte entydigt definierad, men uttrycks vanligen
i termer av att kostnaderna for atgarden ska sta i proportion till nyttan som atgarden medfor eller
att kostnaderna inte ska vara oproportionerligt stora. De olika satten att uttrycka det ar narliggande
men lagger tyngdpunkten nagot olika, dar det forsta antyder att atgarder ska vara Idnsamma medan
det andra lutar at att sdkerhetsatgarder kan kosta pengar sa lange inte kostnaderna blir orimliga.

Kostnaden innebar normalt en investeringskostnad och driftskostnader men det kan aven finnas
alternativa kostnader som att mark inte kan nyttjas. Nyttorna som uppstar av sakerhetshojande
atgarder ar framst raddade liv men kan dven innebara fler nyttor som att driftsavbrotten blir farre
eller mindre omfattande eller minskade egendomsskador. Vid varderingen av kostnader och nyttor
inom ALARP &r det de samhallsekonomiska effekterna som &r relevanta att utvardera, det ska inte
vara det enskilda projektets kostnader och nyttor som ska ligga till grund fér om att atgarden ar
rimlig eller ej att infora.

1.2.1  Tillampning av kostnad-/ nyttovarderingar

Erfarenhetsmassigt sa hanteras vardering av sdakerhetshojande atgarder olika och exempel dar
faktiska varderingar av kostnader och nyttor gors ar sdllsynta. Om bedémningar gors ar det oftast
som oversiktliga kvalitativa bedémningar som utgar fran branschpraxis. En anledning till detta ar att
det kan vara komplicerat och tidsédande att gora bedémningarna. Ett enskilt projekt har ocksa
incitament att klara sin egen budget, samhallsekonomiska nyttor kommer sdllan det enskilda
projektet eller beslutsfattaren till gagn dven om det ar positivt for samhallet i stort. Trafikverket har
studerat fem olika exempel [1] dar kostnads- nyttovardering har genomférts inom
infrastrukturprojekt. Aven effekterna p& den F/N-kurva som anviands i TRVINFRA-00233 [2] har
studerats. Det ska noteras att inget av dessa fall omfattar ett plattformsrum men slutsatserna visar
att med nuvarande kriterier sa blir ytterligare atgarder i princip aldrig samhéllsekonomiskt lGnsamma
om nyttan endast omfattar raddade manniskoliv . Det kravs att andra aspekter som minskade
materiella kostnader, minskade stillestandstider eller liknande végs in. Detta medfor ocksa att det
kravs anldaggningar med relativt stort trafikarbete for att ytterligare atgarder ska kunna bli
kostnadsnyttiga. Aven om studien inte omfattar plattformsrum beddmer vi att samma slutsats kan
gélla for plattformsrum som omfattar spartrafik. For buss ar slutsatser svarare att dra eftersom det
inte finns lika tydliga exempel och heller inte lika val utarbetad basstandard. De fem exempel som
har studerats visar ocksa att det saknas en enhetlig metodik for att géra varderingar.
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For att genomfora riskanalyser och darefter utvardera atgarder finns det ett antal delar som maste
hanteras i projekten . Utmaningarna ligger framst i att projekten har en tidplan att férhalla sig till,
och det finns ofta en svarighet i att fa fram tillrackligt med underlag for att gora en
riskanalystillrackligt tidigt. Risken ar att projektet har kommit langt och omtag och forseningar kan bli
kostsamma. Likasa ar en fullstandig kostnad-/nyttoanalys ofta tidskravande och riskanalyser kan
behova revideras for att fa fram resultat av atgarder. Detta finns i regel inte med i varken projektens
budgetar eller tidplaner och paverkar darfér projektets genomférande. Ytterligare en aspekt &r att
skulle kostnader for forseningar och sena omtag vagas in i kostnad-/nyttoanalysen s& kommer néstan
inga atgarder vara ld6nsamma rimligt genomfdérbara om projektet har kommit tillrdckligt langt.
Paradoxen i detta blir saledes att ett projekt kan avvakta med att utvardera atgarder till ett skede nér
de inte langre ar Ibnsamma att genomfora. | lagar och féreskrifter saknas idag kontrollpunkter nar
riskanalysen ska vara klar och atgarder ska ha utvarderats. FOor att metodiken ska fa en praktisk nytta
bedoms det viktigt att analyserna kan goras i ett tidigt skede. Utredningar som gors i ett for sent
skede blir snarare verifiering av vad som ar gjort an ett verktyg som kan anvandas vid
beslutsfattande. Nackdelen med utredningar som gors i tidigt skede ar att osdkerheterna blir storre
vilket behover beaktas vid beslutsfattandet. Det ar ocksa lampligt att analysen uppdateras nar
projektet har kommit langre och osdkerheterna har minskat, om inte annat for att bygga upp en
kunskapsbas over tid.

2. Utredning

2.1 Principer fér kostnad- /nyttoanalyser

Inledningen av detta avsnitt &r en sammanfattning av Trafikverkets rapport “introduktion till
samhallsekonomisk analys” [3]. Ytterligare bakgrund och férdjupade resonemang om
samhallsekonomiska analyser finns att lasa i Trafikverkets rapport.

Infrastrukturprojekt i Sverige ar i regel offentligt finansierade och hanterar offentliga medel och
darav ar det rimligt att anvanda samhallsekonomiska analyser for att vardera kostnader och nyttor i
denna typ av projekt. Det finns i huvudsak tva skal till att géra samhallsekonomiska analyser av (d.v.s.
tillampa kostnad- /nyttoanalyser pa) verksamhet inom den offentliga sektorn. Det ena skalet ar att
CBA har metoder for att vardera resurser och nyttor som inte ar marknadsprissatta, vilken
foretagsekonomisk kalkylmetodik inte har. Det andra skalet ar att den samhallsekonomiska analysen
omfattar effekter for alla medborgare.

Att forsoka vardera sakerhet i pengar 6verhuvudtaget kan tyckas oetiskt men detta gors dagligen av
alla manniskor. Varje dag tas olika beslut mer eller mindre genomtankt som leder till att vi 6kar eller
minskar var risk. Till exempel kanske nagon okar hastigheten pa bilen for att hinna i tid. | ett sadant
fall stélls virdet av att komma fram mot den dkade risken. Aven etablerad praxis och regelverk
innefattar i grunden en vardering om vilka krav som ar rimliga att stadlla vilket indirekt medfor att en
vardering har gjorts av hur mycket som exempelvis ett liv ar vart. | samhallsekonomiska analyser ar
det dock viktigt att podngtera att det inte omfattar vardet av ett kant liv utan om sma statistiska
forandringar for en stor population dar individrisken i grunden ar liten. Den 6kade sakerheten
kommer i detta sammanhang alltid att pa ett eller annat satt stdllas mot kostnaden. Gangse praxis
for samhallsekonomiska kalkyler inom infrastrukturprojekt i Sverige ar ASEK [3] och det forefaller
rimligt att anvanda samma typ av metodik dven for utvardering av sdkerhetsatgarder. Nedanstaende
forslag kommer darfér bygga vidare pa detta.

Grunden for att genomfora en kostnads-/nyttoanalys &r att en atgard definieras och de
samhallsekonomiska nyttor och kostnader som atgarden medfor ska varderas. Detta sammanstalls i
en sa kallad Idnsamhetskalkyl och om nyttorna ar stérre dn kostnaderna bedéms atgarden vara
samhallsekonomiskt l6nsam. Vid samhallsekonomiska utvarderingar av infrastrukturprojekt anvands
ASEK som metod. ASEK beskriver kalkylvarden och principer som bor anvandas inom
infrastrukturprojekt.
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Nar kostnad- nyttoanalyser genomférs behéver ocksa den ekonomiska livslangden definieras. Manga
sakerhetshojande atgarder behdver genomga re-investeringar under hela anlaggningens livslangd.
Detta medfor att re-investeringar ofta behover goras i framtiden dven om det inte medrdknas som
en kostnad i analysen foér den specifika atgarden.

| kostnad- nyttoanalyser finns det alltid aspekter som inte gar att prissatta, dessa ska vagasinien sa
kallad samlad effektbedomning. Exempel pa sadana aspekter kan vara vardering av samhallsviktiga
verksamheter, atgarder for att begransa katastrofala konsekvenser och nyttan av raddningstjanstens
insats. En [6nsamhetskalkyl ska alltsa ses som ett verktyg att anvdnda men det ar inte en
universallosning. For att kostnad- nyttoanalyser i storre utstrackning ska kunna anvandas som ett
beslutsunderlag foreslas har en férenklad modell for att underlatta bedémningar i tidigare skeden av
ett projekt. Vid bedomning enligt denna férenklade modell anvdands ASEK som grund.

2.2 Alternativ till kostnad- nyttoanalyser

Detta avsnitt tar upp ett antal alternativa metoder till att anvanda kostnads-nyttoanalyser som
normalt omnamns i litteraturen. Syftet ar att orientera lasaren vilka alternativa metoder som é&r
moijliga.

Kostnad-effektmetoden (CEA) ar en liknande metod som kostnad- /nyttoanalyser men skillnaden &r
att berdkningar gors hur en effekt (t.ex. raddade liv) ska uppnas till minsta mojliga kostnad.
Skillnaden mot kostnad- /nyttoanalyser ar att malet, att infora sédkerhetsh6jande atgarder, redan ar
bestamt. Varderingen blir istdllet mellan vilka atgarder som ska inféras. Metoden &r relevant om
exempelvis riskanalysen visar pa oacceptabla risker och en utvardering ska géras hur man kan minska
risken sa att den hamnar under den Gvre riskacceptansnivan. Den kan dven anvandas inom ALARP-
omradet som en metod for vardera vilken atgard som ar mest kostnadseffektiva for att 6ka
sakerheten, men den sager inte om atgarder i sig ar kostnadsnyttig eller inte. En variant av CEA som
ofta anvands inom halsosektorn dr CUA dar resultatet oftast stélls mot kvalitetsjusterade levnadsar,
QALY (eller liknande index).

Multikriterieanalys (MCA) dr en metod dér olika faktorer varderas mot varandra pa ett strukturerat
satt. Detta kan t.ex. géras med skala 1-100. Svarigheten med att tilldmpa metoden ar att det inte
finns standardiserat hur viktningen ska goras och att det blir upp till beslutsfattaren eller den som gor
analysen att bestdamma Over vikterna. Olika analyser kan da ocksa bli svara att jamfora eftersom
preferenser fran den enskilda beslutsfattaren kommer att vagas in. Skulle virdena pa olika satt
standardiseras blir det i praktiken samma sak som en kostnads- nyttoanalys, skillnaden blir endast
vilken enhet det uttrycks i.

Oversiktliga, ingenjérsmaissiga eller erfarenhetsbaserade bedémningar &r ytterligare ett alternativ till
ovanstaende metoder. Oftast baseras detta pa kvalitativa resonemang om atgarders lamplighet och
moijlighet att inféra samt vilka effekterna blir av atgarden. Nackdelen ar ofta att resultatet inte blir
transparent fér en utomstaende. Branschpraxis kan ocksa bli styrande, vilket inte behover vara
samma sak som att det ar bra praxis. Gors heller inte nya varderingar lever |att gamla sanningar kvar.

3. Resultat

Baserat pa ovanstaende utmaningar, samt som konstaterats ovan att de analyser som har
genomforts i olika projekt saknas en gemensam metodik foreslas har en forenklad modell till ASEK
for att genomfora kostnad- nyttoanalyser for att kunna utvardera sdkerhetshéjande atgarder inom
ALARP-omradet. Denna modell ar inte avsedd att anvandas for alla typer av sakerhetshdjande
atgarder eller detaljutformningar av system utan bor i forsta hand tillampas for systemévergripande
atgarder.

3.1 Forenklad modell
| enlighet med metod beskriven i ASEK gbrs en normalt en I6nsamhetskalkyl i féljande steg:
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1. Definition och avgrdnsning av atgarden.

2. ldentifiering och kvantifiering av relevanta effekter

3. Vardering i kronor (monetar vardering)

4. Diskontering av framtida nyttor och kostnader till ett nuvarde.

5. Berakning av nettonuvarde eller nettonuvardeskvot.

6. Kanslighetsanalys

Nedan gas dessa steg igenom for att beskriva ett forenklat satt att tillampa samma metodik som
ASEK beskriver men enligt en forenklad metodik. Syftet ar att foresla ett verktyg som underlattar att
gora kostnads- nyttobedémningar. Den férenklade metoden innebdr att steg 1 och 2 gors enligt
samma princip som i ASEK men 3-5 endast genomfors férenklat/kvalitativt, dessa steg uttrycks ocksa
i en nagot annorlunda ordning i nedanstdaende modell. | sista steget bor kanslighetsanalyser, hur
detta ska goras gas dock inte igenom i denna rapport.

Nedan angivna nyttor och kostnader kan beskrivas i relativa termer som battre eller samre eller i
absoluta termer. | en l6nsamhetskalkyl ska effekter diskonteras, i kvalitativa kalkyler bor detta inga
indirekt som en del i nar varderingen men beddms inte behdva goras som ett sarskilt steg.

e Definition och avgransning av atgarder

Referensalternativet eller nollalternativet utgérs av anlaggningen som den ser ut. Tillkommande
atgarder foreslas och beskrivs da utifran det nollalternativ som finns. Omfattningen av atgarden bor
beskrivas och dven livslangden behdver anges.

e Beskrivning av relevanta effekterty

En beskrivning av vilken effekt som atgarden medfér, bade i termer av effekt pa riskkurvan och andra
effekter.

Atgarderna bor sorteras utifran vilken atgard som har storst effekt pa riskkurvan eftersom dessa &r
de mest relevanta att utvardera.

e Beddmda nyttor

Beddmda nyttor ska beskrivas och varderas. De framsta aspekterna ar raddade liv, minskat antal
skadade, minskade egendomsskador, minskade stillestandstider eller tider och kostnader for
aterstéllning. For kritiska infrastrukturanlaggningar kan alternativa restidskostnader vara vasentliga
och ha storre paverkan pa Idnsamheten fér atgarden an antal raddade liv.

e Kostnader

Investeringskostnader och underhallskostnader bor beskrivas. Underhallskostnader ska diskonteras.
Det bor dven vagas in hur enkel eller komplicerad atgarden ar att underhalla sa att funktionen kan
uppratthallas éver tid. | vardering av kostnader bor dven drifttillganglighet vagas in. For att definiera
kostnader behover dven atgardens livslangd definieras, om den skiljer sig fran anlaggningens totala
livslangd kan det innebdra kommande re-investeringar.

e Beddmning av nettonuvarde

Varderingen bor utga fran varden som anges i ASEK men kan beskrivas i kvantitativa termer eller
semikvantitativa, t.ex. 1 — 5 dar nyttor anges som ett positivt varde och kostnader som ett negativt
varde. En atgard summan ar storre dn 0 tyder det da pa att atgdrden ar samhéllsekonomisk l6nsam
och omvardet 4r mindre dn 0 sa tyder det pa att atgdrden inte ar [6nsam.
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En sortering mellan nyttor och kostnader bor goras i utifran vilka atgarder som kan beskrivas i
monetara termer och fér de som det inte ar mojligt. Som exempel kan samhallsnyttan av ett eller
flera sparade liv beskrivas monetart. | de fall det handlar om katastrofer eller olyckor med valdigt
stora konsekvenser kan dock vérdet av detta inte beskrivas pa samma satt, det ar i allra hogsta grad
en positiv effekt som bor ingd i den samlade effektbedéomning men det kan inte beskrivas monetart.

3.2 Vardering i samlad effektbedémning
Véardering av atgarder ska enligt ASEK goras enligt féljande principer [3]:

e Hicks/Kaldor-kriteriet for Ionsamhet ska tillampas, d.v.s. Idnsamma projekt dr de dar de som
vinner pa atgarden i princip kan kompensera dem som forlorar pa atgérden

e Endast Ibnsamma atgarder genomfors

e Forutom I6nsamhet kravs dven att valfardseffekterna av en atgard ska fordelas pa ett satt
som ar acceptabelt for medborgare och beslutsfattare (Littles kriterium).

Detta bor i princip galla men utgdngspunkten boér vara att sdkerhetsatgarder som utvarderas i ett
projekt bor vara atgarder som ar generella och minskar risken for alla som &r utsatta for den.
Atgarderna bor heller inte vara sddana att det kan forbattra sakerheten for en viss grupp och
samtidigt forsamra sakerheten for en annan grupp, detta ar dock relativt ovanligt eftersom
sakerhetshojande atgarder i regel tillfor 6kad sdkerhet for samtliga som &r utsatta for risken. En
generell inriktning bor dock vara att atgarder som ar specifikt riktade till en grupp, exempelvis
personer med funktionsnedsattning, bor hanteras genom basstandard da det i forsta hand &r en
fordelningspolitisk fraga och det bor inte vara upp till enskilda projekt att géra den typen av
utvarderingar med samhallsekonomiska modeller.

| Raddningsverkets rapport “Viérdering av Risk” [5] lyfts problematiken kring att basera beslut om att
avfarda riskreducerande atgarder pa grund av att de ar marginellt mer kostsamma &n nyttan som de
kan astadkomma. For att undvika denna problematik rekommenderas darfor att riskreducerande
atgarder bor genomforas savida inte deras kostnader &r helt oproportionerliga (grossly
disproportionate) i férhallande till kostnaderna av olyckorna som reduceras. Angreppssattet med en
grad av "oproportionerlighet” (grossly disproportionate factor = GDF) tillampas inom ett flertal
omraden och lander (se exempeli bl.a. [6] [7])

Varderingen av om atgarder ar rimligt genomférbara gors da utifran att kostnaden divideras med
nyttan for att fa kvoten mellan dessa tva parametrar. For att en atgard ej ska bedémas vara rimligt
genomférbar (Reasonably Practicable) ska denna kvot da vara > 1 x GDF. Det finns inga riktlinjer,
varken nationellt eller internationellt, kring vad som &r en acceptabel niva for GDF, d.v.s. graden av
“oproportionerlighet”. Normalt sa bestams GDF av var inom ALARP som risken ligger, dar GDF kan
anses fa vara lag om risken ar Iag (ligger ndra den undre gransen i ett riskvarderingskriterium), men
bor 6ka nér risken ar hog (ligger nara den 6vre gransen i ett riskvarderingskriterium) (se Vardering av
risk). Utifran den andra aspekten sa finns det osdkerheter nar vardet av ett statistiskt liv bestdms och
dessa osakerheter hanteras dar, ytterligare sdkerhetsfaktorer skapar da en viss risk for
dubbelrdkning. Dar osdkerheterna och konsekvenserna ar relativt sma ar det rimligt att
|6nsamhetskriteriet ar gallande men dar osdkerheterna och de befarande konsekvenserna ar stérre
eller dar risknivan ligger nara den acceptabla nivan bor ocksa en stérre grad av GDF tillampas.

Principen att endast I6nsamma atgarder genomférs bor gélla men det ska beaktas att alla nyttor och
kostnader inte alltid kan prissattas. Oavsett resultat fran en kostnads- nyttobedémning behover det
darfor alltid goras en samlad effektbedémning. Den samlade bedémningen ska vaga resultaten av
kostnad- nyttobeddmningen samt ovriga aspekter dar kostnader och nyttor inte kan varderas
monetart. Hur den samlade bedémningen ska goras diskuteras vidare i huvudrapporten, nedan tas
nagra delar upp som normalt inte kan prissattas.
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Det finns idag inga metoder for att virdera raddningstjdnstens insats i en kostnads/nyttoanalys med
atgarder som ger raddningstjansten storre mojligheter att gora en insats dr 4nda en positiv effekt
som ska vagas in. Detta innebar ocksa att atgarder for raddningstjanstens insatsmojligheter i forsta
hand bor tillgodoses genom kravstallning av tekniska egenskaper genom en basstandard.

Undvikande av katastrofer ar ofta aktuellt i stérre anlaggningar med mycket folk. Detta diskuteras
mer i delutredning Vardering av katastrofrisk. generellt ar det dnda en effekt som behdver vagasin i
storre anldaggningar dar stora mangder av resenarer transporteras.

3.3 Exempel pa tilldmpning

Nedan gors ett exempel pa hur metoden kan tillimpas. Exemplet ar fiktivt och syftet dr ge exempel
pa tillimpning. | exemplet anvands en bedomningsskala fran 1-5. Nyttor anges som positivt varde
och kostnader anges som negativt varde pa skalan.

o Definition och avgrdnsning av atgarden

Tillaggsatgarden i detta exempel avser att busskoryta i ett plattformsrum fér buss férses med
sprinkler. Atgarden innefattar hela sprinklersystemet inklusive anslutande serviser etc.

e Beskrivning av relevanta effekter

Sprinklersystemet kommer inte paverka sjalva grundhédndelsen, att brand uppstar, det ar heller inte
sannolikt att systemet sjalv kan slacka en brand. Daremot finns det stor potential att systemet kan
forhindra att en brand sprider sig fran en buss till en annan och att effektutvecklingen i den
brinnande bussen minskar kraftigt. Majoriteten av branderna med dédlig utgang bedéms kunna
undvikas. Risken for langre trafikavstangningar minskar ocksa eftersom branderna blir mindre och
beddms kunna hanteras enklare och egendomsskadorna blir mindre. Systemet underlattar ocksa for
raddningstjansten att gora insatser.

Investeringskostnaden for ett sprinklersystem ar relativt hog da det innefattar ett helt system med
VA-anslutning, sprinklerpumpar, bassanger mm. Driftkostnaden ar dock relativt lag da det ar ett
system som inte kraver storre underhallsatgarder.

| nulaget trafikeras bussterminalen endast av dieselbussar, vilka framtida drivmedel som kan finnas
ar svart att bedéma i dagslaget.

e beddmda nyttor

Nyttan av raddade liv bedoms till 2+

Risken for trafikavstangningar pa grund av brand bedéms minska och darmed minskar risken for att
restider forlangs, denna bedéms till 4+

Sprinklersystemet minskar risken for storre brander och darfor minskar ocksa risken for
egendomsskador, denna bedoms till 2+

e beddmda kostnader

investeringskostnaden for hela sprinklersystemet ar relativt hog och bedomes till 3-
underhallskostnaderna for ett sprinklersystem &r relativt 1dga och bedomes till 1-

e andra effekter

En sprinkleranlaggning kan sannolikt begrdansa brandspridning inom anlaggningen, detta medfér
sannolikheten for att raddningstjansten kan gora en insats okar, i forlangning innebar detta ocksa att
risken for totalskada pa anldaggningen minskar. | detta exempel framgar inte hur viktig
bussterminalen ar for kollektivtrafiken i samhallet.
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En sprinkleranlaggning skulle sannolikt innebara en flexiblare anvandning i framtiden med hansyn till
nya drivmedel som dnnu inte ar kdnda. Utvecklingen av olika drivmedel sker relativt snabbt men det
ar svart att vardera nyttan i dagslaget eftersom det inte gar att veta vilka drivmedel som kommer att
anvandas i framtiden eller vad riskerna ar med dessa drivmedel.

e samlad bedémning

Enligt Ilonsamhetskriteriet beddms summan av nyttor och kostnader till 2+. | detta fall finns det dven
andra aspekter som ocksa ar positiva vilket leder till slutsatsen att atgdrden bor inféras. Detta
exempel ar endast fiktivt och tar endast upp en moijlig atgard. | ett verkligt fall boér utvardering
innefatta flera olika atgdrder dar dessa rangordnas mot varandra. For att utvardera om atgarderna
faktiskt ar samhallsekonomiskt l6nsamma boér ocksa en fullstandig kostnads- /nyttovardering goras
av de atgarder som bedoms ge storst I6nsamhet.

4, Diskussion

Kostnad- nyttoanalyser féreslas anvandas som ett verktyg for att utvardera sakerhetshéjande
atgarder vid en riskniva inom ALARP. Det framfors ibland kritik mot att det ar oetiskt att vardera liv
eller sakerhet i pengar. Alla kravstéllningar och metoder som foreslas innebar dock i ndgon direkt
eller indirekt alltid att riddade liv kommer att stillas mot en kostnad. Aven fér befintliga regelverk
har en vardering gjorts om kraven &r proportionerliga. Kostnads- /nyttoanalyser som baseras pa
kalkylvarden inom ASEK har férdelen att samma varden anvands i olika analyser vilket gor det
enklare att jamfora, andra metoder, avsnitt 2.2, medfor att viktningen riskerar att paverkas av den
som utfér analysen.

Ovanstaende exempel pa forenklad modell kan dock innebara ett relativt stort jobb att genomfora,
sarskilt om det finns manga atgarder som ska utvarderas. Metoden beddéms vara tillampbar pa
systemniva, t.ex. for att utvardera avstand mellan utrymningsvagar eller utvardera om en viss typ av
sakerhetssystem ska finnas eller inte, t.ex. sprinkler, brandgasventilation, dubbelriktad trafik etc. Det
ar ocksa samma typ av atgarder som kan forvantas ge ett faktiskt utslag i en riskanalys. Det innebér
anda att det fortsatt kommer finnas manga atgarder som ar viktiga for att uppna en god sdkerhet i
anlaggningen som berdor detaljutformningen av system. Dessa typer av atgarder ar inte rimliga att
vardera med kostnads- nyttoanalyser och ofta ar de ocksa reglerade av standarder och regelverk.
Detta resulterar anda i att nagon form av samlad bedémning dar olika varden ska stallas mot
varandra behover goras. Kostnad-/ nyttoanalyser ska alltsa inte ses som en universalmetod som kan
ge alla svar.

Analyser som gors i tidiga skeden ar alltid osdkra, desto tidigare analysen gors. For ett projekt kan det
ocksa vara svart att uppskatta faktiska driftkostnader. Naturligt for projekt ar att fokus i forsta hand
ar pa investeringskostnader och det ar ocksa dar kunskapen finns. En kostnad som ocksa kan var svar
att vardera ar att drifttillgangligheten paverkas. Infors fler tekniska system kan drifttillgangligheten
minska under systemets livslangd men ocksa under anldggningens livslangd om systemen behover
bytas ut. Om sdkerhetsatgarder foreslas for olyckor som ar séllan férekommande finns en risk att
sdkerhetsatgarden i sig medfor mer totala driftstérningar dn vad olyckorna skulle orsaka.
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5. Slutsatser

| de exempel som finns dar kostnader och nyttor har varderats for att utvardera sakerhetshojande
atgarder saknas det en enhetlig metodik och det finns fa exempel dar det faktiskt har gjorts pa ett
systematiskt satt. En svarighet som behover beaktas inom ett projekt dr ocksa att analyser maste
goras i ett relativt tidigt skede for att vara relevanta som beslutsunderlag samtidigt som
osakerheterna ocksa ar storre. For att hantera detta har en forenklad metod for att genomféra
I6nsamhetskalkyler foreslagits. Lonsamhetskalkyler utgér dock inte en universallésning da det alltid
kommer att finnas effekter som inte kan varderas i monetara termer, en samlad bedémning som
dven innefattar effekter som inte kan prissattas behover dock alltid goras.
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1. Introduktion

Arbetet med att ta fram sakerhetsmal i form av kvantitativa acceptanskriterier for tunnlar och
plattformsrum har genomforts i flera projekt under flera ar [1, 2]. Malet med dessa kriterier ar att
genom jamforelse med en berédknad riskniva kunna avgora om tillrdcklig sdkerhet har uppnatts eller
ej for att uppfylla samhéllets mininiva. Kriterierna blir darmed indirekt ett matt pa acceptabel risk i
aktuell typ av anlaggning.

Det ar viktigt att vara pa det klara med att hur omsorgsfullt formulerade och val underbyggda sddana
kriterier ar s mater de i regel bara en delmangd av vad vi i vid bemaérkelse forknippar med sakerhet
hos ett system eller i en anlaggning. Detta medfor att det finns begransade férutsattningar att med
enbart kvantitativa kriterier vardera statusen for ett systems sdkerhet. God sdkerhet associeras ofta
med fler egenskaper dn enbart systemets resulterande riskniva. Exempel pa sddana egenskaper kan
vara vilka osakerheter som finns férknippade med risknivan, om det finns mojlighet att upptacka och
atgdrda om nagon fara uppstar eller om olycksforloppet blir plotsligt och omfattande, om det finns
flera skyddsatgarder som kompletterar varandra och skapar redundans eller om man forlitar sig pa
ett enda eller ett fatal sdkerhetsatgarder. Ytterligare en aspekt ar att mycket av den kunskap vi har
om hur riskkallor kan hanteras och risker reduceras i olika system bygger pa erfarenhet och empiri.
Det ar inte alltid som atgardernas riskreducerande effekt kan kvantifieras. Exempel pa detta kan vara
vad effekten av utbildning i nédlageshantering blir eller hur mycket risken minskar om
handbrandsladckare av god kvalitet installeras. Skillnaderna i effekt vid olycka mellan en bra
handbrandslédckare och en dalig eller mellan val placerade handbrandslackare och daligt placerade
handbrandslackare kan naturligtvis vara stor. Ddremot ar det tveksamt om dessa skillnader framgar i
en riskberakning. Daremot kan effekten av andra skyddsatgarder illustreras pa ett bra satt med
berdkningar, som t ex avstand mellan utrymningsvagar, ventilationsstrategi och -kapacitet, fast
slacksystem osv. Detta pekar pa att kvantitativa kriterier kan vara anvandbara for att kravstalla,
utforma och verifiera en delmangd av en anlaggnings sakerhet men inte hela.

Ett praktiskt tillvagagangssatt for att hantera ovanstaende faktum &r att komplettera mal for
sakerhet som dr matbara med att formulera andra mal. Ofta bendamns dessa mal som kvalitativa mal.
Detta kan goras pa olika satt och med olika detaljeringsgrad. | samband med kravstallning av tekniska
egenskaper hos byggnadsverk sker detta ofta genom att formulera detaljerade krav pa utformning av
systemet. | detta projekt har parallellt med framtagande av kvantitativa kriterier ett arbete
genomforts med att ta fram en basstandard. Med hjélp av en basstandard stalls tekniska krav pa
anlaggningen for att hantera olika slags risker for att astadkomma en sédker anldggning. Med hantera
avses bade analysera, vardera och skapa kontroll 6ver dem pa det sdtt som hantera avses i
"riskhanteringsprocessen”. Kriterier for acceptabel risk och basstandard kan liknas vid tva
kompletterande komponenter for att astadkomma sakerhet som bagge relaterar till Gvergripande
sakerhetsmal.
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For att overgripande sakerhetsmal ska bli relevanta vid kravstéallning och utformning av en anlaggning
behover de brytas ned och preciseras. De kan uttryckas bade kvantitativt och kvalitativt. Inom ramen
for projektarbetet har insikt natts om att det ar viktigt att fundera kring hur denna nedbrytning sker
och hur de olika nedbrutna delarna relaterar till varandra. Exempel pa fragor som behdver besvaras
ar vilka risker hanterar basstandarden pa acceptabelt vis och vilka riskkallor behéver kompletterande
dtgarder som baseras pa sarskild analys och jamférelse med kriterium. Ar det godtagbart att avvika
fran basstandarden om andra atgarder infors baserat pa analys och jamforelse med kvantitativt
kriterium? Andra aspekter ar att kunna tydliggora hur atgarder vars riskreducerande effekt inte ar
matbara ska och far hanteras. Detta behover vara tydligt for de som ska tillampa och uppfylla
sakerhetsmalen om de ska ha en styrande effekt pa den resulterande sakerheten i anlaggningen. |
detta arbete relateras sdkerhetsmal till ett ramverk som stéd for att beskriva nedbrytning och
relationer.

2. Syfte och mal

Malet med denna PM éar att beskriva och tydliggora vad som avses med begreppet sidkerhetsmal
samt skapa forutsattningar for att satta begreppet i ett sammanhang.

Syftet ar att minska faran fér missférstand och férbattra forutsattningarna for tydlig kommunikation i
projektrapporten och ge stod for tydlig regelskrivning.

3. Bakgrund

3.1 Systemsyn

Transportsystemet i allmanhet och tunnlar och undermarksanldggningar i synnerhet ar att betrakta
som komplexa system. Anldggningarna bestar av manga olika delar som interagerar pa olika satt. Det
finns manga 6msesidiga beroenden och granssnitt. Sdkerhet i hog grad en s k emergent egenskap
vilket innebar att det ar en egenskap hos systemet som helhet som inte uteslutande kan hanféras
enskilt till nagon av de interagerande delarna. For att kunna astadkomma sakerhet i ett sadant
system kravs en s k systemsyn (eng systems approach) [1]. Att ha en systemsyn innebar att se till
helheten tillsammans med de enskilda delarna. Det géller bade i tunnel/plattformsrum och i
transportsystemet i 6vrigt. Med systemsyn betraktas anldggningen som ett system som bestar av
sammanhangande och 6msesidigt beroende delar som samverkar som delsystem. Systemet som
helhet paverkas bade av de interna delarna (kan t ex delas in i olika delsystemen eller komponenter)
och av externa element. Stort fokus laggs pa att beskriva systemets avgransningar och hur systemets
olika delar samverkar internt samt hur systemet samverkar med angrdansande system som systemet
ar kopplat till. Nar ett problem i systemet ska I6sas ar utgangspunkten att fokusera pa alla de delar i
systemet som berdrs bade av orsaken till ett problem och till Idsningen av problemet.

For att astadkomma sdkerhet i ett komplext system formuleras olika typer av krav. Dessa krav kan
vara olika till sin karaktar och paverka olika delar av systemet. Det innebéar bade att kraven kan
formuleras med olika detaljeringsgrad, men aven att kraven kan paverka en eller flera olika delar av
systemet beroende pa kravets innebérd. Vid formulering av sékerhetsmal finns behov av att anvdnda
en systemsyn dven nar det galler kravstallningen. Kraven for att astadkomma sdkerhet i systemet kan
inte organiseras som ett antal frikopplade krav som reglerar en enskild komponent i systemet, utan
har kopplingar till bade flera delar i det fysiska systemet och till andra krav for att astadkomma
sakerhet. Denna komplexitet ar utmanande.
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3.2 Begreppet sikerhetsmal

Begreppet sakerhetsmal har ingen entydig definition. Det ar inte sjalvklart om det ar en matbar
kvantitativ sdkerhetsniva som avses med begreppet, dvs om begreppet helt likstélls med kriterier for
acceptabel riskniva eller om sadant som inte gar att méata dven ryms. Omfattar begreppet sdkerhet i
en vid bemarkelse eller bara vissa delar, t ex personsakerhet? Galler malet for alla risktyper eller
enbart for vissa? Eller ar det sa att vi med sdkerhetsmal menar ndgon mer 6vergripande och som
visar pa en ambitionsniva eller riktning och som rymmer flera olika perspektiv och kan formuleras
kvalitativt?

Darfor finns behov av att titta ndrmare pa begreppet for att undvika missforstand, sarskilt eftersom
dmnets mognadsgrad inom transportsektorn har 6kat och att det pagar arbete hos berérda
myndigheter att ta fram foreskrifter med fokus pa detta. Om inte annat ar det bra att undvika fara
for otydlighet och att olika aktorer talar forbi varandra. Darfor gors har en beskrivning av vad
begreppet sakerhetsmal innebar och bendamns i denna utrednings kontext.

En viktig utgangspunkt som uppmarksammats vid en litteraturstudie ar att skillnad mellan
precisionen i det engelska och svenska spraket staller till problem. Pa svenska anvands begreppet
sakerhetsmal ofta i vid bemarkelse och utan en tydlig definition om vad som avses med begreppet. |
engelskan identifieras flera termer som relaterar till omradet men som har olika innebord dar
inneboérden skiljer mellan begrepp sasom safety goal, safety objective och safety target. Var och en
av dessa termer Oversatts i dagligt tal till det svenska begreppet “sdkerhetsmal”. Darfor finns
anledning att titta ndrmare pa inneborden av var och en av dessa begrepp och hur de relaterar till
varandra. Darefter behover ytterligare tankemoda laggas pa om det har nagon betydelse om
begreppet sakerhetsmal passar bra att anvanda lite odefinierat som dversattning for samtliga dessa
begrepp, om det ar ett samlingsnamn for samtliga begrepp eller om en mer nyanserad svensk
begreppsanvandning behovs.

Nagon entydig definition av det svenska begreppet sikerhetsmal gar inte att finna i litteraturen.
Begreppet anvands med olika innebdérd av olika myndigheter. Faran ar darfér uppenbar for
missforstand om betydelsen inte klargors i det specifika sammanhang som begreppet anvands.

Begreppet sakerhetsmal definieras i denna fordjupning som summan av alla sdkerhetskrav som
behover uppfyllas for att systemet i fraga ska betraktas som sakert. Dessa sakerhetskrav kan
formuleras pa olika nivaer i ett hierarkiskt system (beskrivs senare) och vara av bade kvalitativ och
kvantitativ. Detta hierarkiska system bendmns dven som ett ramverk fér sdkerhetsmal.
Utgangspunkten for detta betraktelsesatt har tagits fran ”system safety engineering”, och
"requirement engineering” omradet vilka 4r dominerande nar strukturer for kravstallning for
tekniska egenskaper hos trafikinfrastruktur byggs upp.

Sakerhetskrav kan formuleras som bade preskriptiva och funktionella krav och de allra flesta
regelverk bestar av en kombination av dessa. Avsikten med att formulera sdkerhetskrav ar att
klargora vilka sakerhetsambitioner som finns hos ett system och som behdver vara uppfyllt for att
sakerheten ska vara tillfredsstallande. Delar av dessa kan sedan regleras i féreskrift om sa bedéms
vara lampligt.

Denna definition av sdkerhetsmal som en hierarki av olika nivaer bygger pa att det gar att bryta ned
ett 6vergripande sakerhetsmal i mindre delar och att dessa delar tillsammans blir heltackande. Néar sa
inte ar fallet kan utmaningar uppsta eftersom det da blir luckor i kravstallandet.
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Samtliga transportslag har sdkerhetsmal, men de uttrycks pa olika satt och strukturerade pa olika vis.
lamfors de pa en detaljerad niva kan de till synes vara olika. Detta ar inte sarskilt 6verraskande
eftersom kraven ar framtagna utifran olika principer och antaganden. Dessutom har krav i regelverk
ofta ett stort empiriskt inslag baserat pa intréffade olyckor. Om det finns en 6nskan om att
harmonisera regelskrivning for olika trafikslag ar det viktigt att ha detta i atanke. En gemensam
bakomliggande modell for kravstalining bedéms vara nodvandig att ha for att astadkomma detta.
Darmed inte sagt att det ar lampligt eller majligt att samtliga krav ar identiska. Det behover ta
utgangspunkt i hur riskbilden i anldggningarna ser ut. Att identifiera gemensamma namnare och vad
som ar transportslagsspecifikt blir viktigt.

Ett satt att gora detta ar att utga fran ett 6vergripande sakerhetsmal (safety goal) och skapa en
struktur och tillvdgagangssatt for att definiera mal pa lagre nivaer i strukturen som tydligt relaterar
till de 6vergripande malen. Ett sddant tillvagagangssatt har en stor potential att bidra i en process att
harmonisera regler mellan olika transportslag. Det dr dven majligt att vissa delar av ett sdkerhetsmal,
t ex krav pa en sdkerhetsfunktion eller krav pa sakra férhallanden kan vara tillampbara for olika
transportslag, medan andra krav kan vara specifika for olika transportslag och relaterade till
transportslagets specifika risker.

| regelverk med sakerhetskrav, vilka enligt definitionen ovan inférlivas i och kan utgéra en nedbruten
del av sdkerhetsmal ar det vanligt med en kombination av bade krav i form av kvantitativa kriterier
som kan vara antingen deterministiska eller probabilistiska. Det brukar dven finnas inslag av bade
preskriptiva och funktionsbaserade krav i regelverk och samma sak galler har. Detta behéver inte
utgora ett problem nar det géller att kravstéalla sdkerhet och relatera de olika typerna av krav till olika
hierarkiska nivaer, men en férutsattning for att kunna avgora hur och om de tillsammans moter upp
mot de Overgripande dnskemalen om ”sdkerhet” sa behover deras inbordes relation och koppling till
hogre och lagre hierarkiska nivaer vara kand.

4, Metod

Arbetet sker genom litteraturstudie dar genomgang av vetenskaplig litteratur gjorts i kombination
med genomgang av regelverk och handbdcker inom industrier dar uttalade principer for
sdkerhetsstyrning och regelverk finns, bl a karnkrafts-, kemi- och byggindustrin. Det teoretiska
omraden som studerats tar utgangspunkt i systemsyn och sdkerhetsstyrning [3].

5. Hierarkiska nivaer / ramverk

Sakerhetskraven ar de krav som definieras i syfte att minska risken. Liksom alla andra krav kan de till
en borjan specificeras pa en hog niva, till exempel helt enkelt som behovet av att minska en given
risk. Sedan maste de forfinas sa att deras innebdérd detaljeras och tydliggors till de som ska utforma
tekniska l6sningar och dimensionera ett system och for dem som ska verifiera att kraven ar
uppnadda.
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Objective
Goal
High Level
Safety Goals
(DID and Risk goals)
Intermediate Level

\ Target General Safety Provisions
Lower Level Safety Goals and Targets ‘\ Providing ssary safety SCions basetion
\ p o ARl

(Deterministic and probabilistic) \\\ adequate protection
Low Level
Technology Specific Safety Targets Specific Safety Provisions

Providing necessary specific safety provisions for all facilities and
installations at the site

Operational states " Accident conditions

Figur 1. Tva exempel pd hierarkisk indelning och bendmning av nivéer fér sdkerhetsmdl. Réd text redovisar férslag till
bendmning pad de olika nivéerna pd engelska. [4, 5]

5.1 Sdkerhetsmal pa hogsta nivan (top level safety goals) = objective
Mal pa denna niva uttrycks nastan alltid kvalitativt och kan forutsatta t ex forebyggande av orimliga
skador pa manniska och miljo.

| manga lander styrs sdkerheten ytterst av kvalitativa sakerhetsmal pa samhallsniva, som ofta
definieras i lagstiftning. Dessa sdkerhetsmal skiljer sig i formuleringar mellan lander, men forutsatter
generellt att man forhindrar orimlig skada pa personer som verkar och vistas i eller i ndra anslutning
till ett system, allmdnheten och/eller naturmiljon.

Sakerhetsmal pa hogsta niva ar viktiga for att utgora en inriktning, men de ar inte alltid tillrackliga i
sig for att anvandas som grund for att definiera detaljerade sdkerhetsmal eller utforma ett system.

For tunnlar och plattformsrum finns tva kompletterande lagar som reglerar sdkerheten pa en
Overgripande niva i tunnlar och plattformsrum. Dels finns de transportslagsspecifika lagarna genom
vaglag, jarnvagslag mm som stéller krav pa sadker transport och sedan finns Plan- och bygglagen som
reglerar att det ska vara sikert att vistas i byggnadsverket. Aven de transportpolitiska malen kan
raknas till denna niva.

5.2 Sdkerhetsmal pa hog niva (high level safety goal) = goal

Ovre nivan av sikerhetsmal anvdnds som en bro fér att stédja utvecklingen av medel- och
lagnivasakerhetsmal fran toppnivan. | vissa lander gors detta genom att relatera till risknivaer fran
andra ofrivilliga riskkallor, genom att anvanda kvantitativa eller semikvantitativa uttryck for
sambandet mellan risker fran tunnlar och risker fran andra ofrivilliga riskkallor, t.ex. dédsfallsrisker
fran vissa energikallor.

Sakerhetsmalen pa 6vre nivan ger en tolkning av sdakerhetsmalen pa hégsta nivan i termer av
overgripande krav for att sdkerstalla adekvat skydd och begrénsa riskerna fér oonskad skada pa
manniskor och milj6 i drifttillstand och olycksférhallanden. Sdkerhetsmalen pa dvre nivan uttrycks
mer detaljerat an sdkerhetsmalen pa hogsta nivan, vilket ger en brygga till de mer detaljerade
tekniska sdkerhetsmalen pa medel- och lagnivaerna. Pa sa vis skapas en struktur for hur de
Overgripande malen bryts ned i mindre delar. Sdkerhetsmalen pa dvre nivan kan ocksa spegla olika
aspekter av risk, sasom effekter pa individer och samhallet i stort. Principerna fér nedbrytning och
detaljering kan variera mellan olika omraden.
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Exempel pa mal pa denna niva fran karnkraftsomradet:

e Integrering av personsdkerhet- och sakerhetsskydd behdver ske sa att ingen av dem
dventyrar den andra.

e Olyckshantering genom férebyggande atgarder bor vara i fokus vid design t ex genom att
utforma systemet for feltolerans genom tillampning av goda ingenjérsmassiga principer

e Lokalisering av en anlaggning bor férutom att beaktas vid utformning av anlaggningen och
dess funktion, ocksa beaktas vid 6vervagande och utformning av nédlageshantering.

e Om det ar rimligt och mojligt att forbattra sdkerheten under anlaggningens livslangd, bor
denna forbattring implementeras.

e Oberoendet mellan olika barridrer som utgér sakerhetsatgarder i ett system &r en
grundldggande del av sdkerhetskonceptet, som bor sdkerstéllas och forstarkas, sa langt det ar
praktiskt mojligt.

o En effektiv sakerhetshantering bor sdkerstallas under alla livscykelfaser.

Inom transportsektorn ar nollvisionen ett exempel pa kravstallning eller malformulering pa denna
niva. Aven Trafikverkets interna etappmal for sikerheten pa jarnvag kan utgdra exempel.

Sakerhetsmal pa 6vre niva ar typiskt teknikneutrala och har en rackvidd for hela anldggningen och
ger darmed en grund for medel- och lagnivasdkerhetsmal, vilket kan krdva en tolkning i numeriska
termer av vad som utgor en orimlig risk for en individ eller for samhallet.

Sakerhetsmal pa ovre nivan ska definieras for bade drifttillstand och olycksférhallanden. Definitionen
av sakerhetsmal pa 6vre niva bestammer kraven for adekvat skydd, vilket bland annat kraver tolkning
av sakerhetsmalet pa hogsta nivan i termer av risk, direkt eller implicit. Denna tolkning ar ett viktigt
och nyckelsteg for genomforbarheten och acceptansen av den hierarkiska strukturen av
sakerhetsmal.

Sakerhetsmal pa 6vre nivan uttrycker ofta kravet pa att riskerna vid vistelse i en anldggning forvantas
vara; laga, inte hogre eller jamférbara med andra risker som allmdnheten normalt utsatts for, och ar
ofta redan pa plats som en del av nationell lag eller myndighetskrav. Det ar viktigt vid faststallandet
av sdakerhetsmal pa 6vre nivan att egenskaperna hos de risker som systemet utgor beaktas fullt ut.

5.3 Mellanniva (Intermediate level) = goal

Formulering av beprovade tillvdgagangssatt och god praxis for att uppna de hogre sdkerhetsmalen.
Sakerhetsmal pa medelniva inkluderar vanligtvis allmdnna sdkerhetsprinciper relaterade till
djupforsvar (defense-in-depth), sdakerhetsmarginaler, fysiska barridrer, 6vervaganden relaterade till
oberoende och skydd av barriarer, redundans, optimering etc. Detta innebaér att ett antal omraden
och/eller egenskaper som kdnnetecknar god sidkerhet pekas ut som bas for vidare nedbrytning pa
lagre hierarkiska niva. Dessa mal kravstéller darmed fler aspekter eller egenskaper hos systemets
sakerhet an enbart dess riskniva.

Sakerhetsmal pa mellanniva ar normalt till stor del teknikneutrala men kan inkludera sakerhetsmal
pa hogsta niva for tillampning pa specifik teknik.

Sakerhetsmal pa mellanniva syftar till att tillhandahalla nédvandiga allmédnna sdkerhetsbestammelser
inklusive tekniska och organisatoriska atgarder baserade pa beprévade tillvagagangssatt och god
praxis for att sakerstalla adekvat skydd sa att malen pa hogre niva atgardas pa ett adekvat satt, och
darmed uppna de hogre sdkerhetsmalen.

Sakerhetsmal pa mellanniva kan inkludera utformnings- och konstruktionskrav sasom krav med
avseende pa redundans, skydd av barande konstruktioner och for att uppna nédvadig effektivitet och
tillforlitligheten hos sikerhetssystem, och kriteriet for enstaka fel (single source failure). Aven krav
kopplat till manskliga faktorer och operatorsatgarder kan formuleras pa denna niva.
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Denna niva kan dven inkludera definitionen av nagra kvantitativa sdakerhetsmal pa hog niva.

En mycket viktig del pa denna niva ar hur uppdelning och kategorisering av kravstallandet for den
aktuella typen av system gors. Det skapar en struktur i sjalv kravstallandet dar avgransningar och
forutsattningar for kravstallande pa lagre niva bestams.

5.4 Lag niva — kriterium (low level) = target

Pa denna niva sker formulering av teknik- och anldggningsspecifika sdkerhetsmal som syftar till att
sdkerstalla att varje systemdel bidrar till att uppfylla de hogre sdkerhetsmalen. Sakerhetsmal pa lag
niva kan utgoéra krav eller acceptanskriterier bade vid design och drift.

For ett storre komplext system behover ofta ett stort antal specifika mal formuleras som nyttjas for
kravstallning for olika delar av systemet och for olika aspekter. Malen kan vara bade deterministiska
och probabilistiska.

Mal pa lag niva (kriterier) ar ofta anvandbara for att utvardera lampligheten hos féreslagna tekniska
|6sningar, dvs for att verifiera att de 4r andamalsenliga och uppfyller 6nskad ambitionsniva.

Ofta formuleras olika kriterier for olika drifttillstand, t ex normal drift och vid olycksférhallanden.

Kvantitativa deterministiska sakerhetsmal kan relatera till maximi- eller minimivarden for avgérande
parametrar, sdsom kritiska forhallanden, utrymningstider, flodeshastigheter eller liknande.
Kvantitativa probabilistiska sdkerhetsmal uttrycks som frekvenser eller sannolikheter for oacceptabla
tillstand eller konsekvenser.

For normal drift ar denna typ av sdakerhetsmal i allménhet relaterade till prestanda eller
sakerhetsklassificering for sakerhetsrelaterade system och tillhandahallandet av operativa krav, t.ex.
driftsrutiner for normal drift och for forvantade operativa hiandelser. Om sdkerhetsmal relaterade till
externa platsspecifika faror ingar i sdkerhetsmalen pa medelnivan, kan detaljerade krav i form av
dimensionerande kriterier for barande konstruktioner, flaktkapacitet mm uttryckas pa en lagre mer
precis niva. Sakerhetsmalen pa lag niva kan dven innefatta detaljerade specifikationer av
sakerhetsmarginaler. Dessa marginaler kan vara beroende av de tekniska specifikationerna for SSC,
egenskaper hos anvanda material och produktionsprocesser, etc. Det ar darfor viktigt att det tydligt
framgar under vilka forutsattningar som kriteriet galler och &r relevant att verifiera emot.

For byggnader finns i brandavsnittet av Boverket byggregler finns exempel pa kvantitativa kriterium i
form av tid till kritiska forhallanden, eller gransvarden for nar manniskor skadas.

Inom jarnvagssektorn finns exempel pa denna typ av kriterium genom kvantitativa konstruktionsmal
(design targets).

5.5 Lag niva — teknikspecifik (technology specfic)

Exempel pa teknikspecifika krav aterfinns i basstandarden dar explicita krav pa vissa
sdkerhetsatgarder eller viss utformning for att hantera risker stalls. Ett annat exempel ar de allmanna
raden i Boverkets byggreglers brandkapitel som ofta ligger pa denna niva med hanvisningar till olika
standarder mm.
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6. Uppbyggnad av en hierarkisk struktur

Inom transportsektorn finns ingen tydlig hierarkisk modell beskriven for sakerhetsmal. Daremot finns
en hierarkisk modell for regelskrivande som har stora likheter med en sadan. Regelmodellen
beskriver principiellt en nedbrytning av olika typer av krav fran ett juridiskt perspektiv, dar det dverst
i modellen finns lagar och EU-direktiv som bryts ned genom foérordningar, foreskrifter och allmédnna
rad. Denna modell &r bra for att redogora for det hierarkiska forhallandet mellan dessa nivaer, men
den beskriver inte hur det innehallsmassigt ar lampligt att strukturera och dela upp
kravnedbrytningen pa de olika nivaerna for det omrade eller den typ av system som ska regleras. Hur
detta sker ar mycket viktigt for att skapa en god kontroll av vilken sdkerhet som kravstallandet
resulterar i och att nedbrytningen logiskt ska hdnga samman pa ett bra satt. Detta &r viktigt bade for
att kravstallningen ska bli heltdckande och for att undvika éverlapp mellan olika krav.

En hierarkisk struktur med nedbrytning av sdkerhetsmal som ar konsekvent och sammanhangande
for olika anlaggningar behover utgora basen i ett ramverk som beskriver ett sdkerhetsmal fér en
anlaggning. P4 samma satt behdvs en sadan struktur for att kunna utforma ett regelsystem som
sakerstaller sdkerheten for ett sddant system. Det forutsatter en beskrivning av hur man utvecklar en
lamplig hierarkisk struktur som kan appliceras for det aktuella systemet. For att uppratta en
hierarkisk struktur av sdkerhetsmal foreslas féljande allmanna aspekter beaktas som bygger pa ett
ett “systems engineering”-perspektiv men har anpassats nagot till transportsektorn:

e Hierarkin ska kunna tillampas pa alla typer av plattformsrum och/eller tunnlar.

e Hierarkin ska kunna tillampas i alla relevanta skeden i anlaggningens livscykel.

e Hierarkin ska tdcka anldggningens olika majliga drifttillstand, t.ex. normaldrift, stdrning och
olycksférhallanden.

e Hierarkin ska komplettera och éverensstimma med strukturen i sdkerhetsprinciperna och
sakerhetsstandarder.

e Toppnivasdkerhetsmalen uttrycker évergripande krav pa samhallsniva, medan lagre nivaer
successivt kommer att detaljera toppnivamalen.

o Sikerhetsmal pa olika nivaer ska vara konsekventa och sparbara, vilket gor det majligt att
harleda mal pa lagre niva fran hogre nivaer.

o Sikerhetsmal pa hogre niva ar sa langt som mojligt teknikneutrala, medan mal pa lagre niva
forvantas bli allt mer teknikspecifika.

e Hierarkin bér omfatta saval kvalitativa som kvantitativa sakerhetsmal.

e Strukturen ska vara tydlig och entydigt definierad, sa att den ar latt att forsta, implementera
och kommunicera.

7. Hur bryta ned och dela upp de olika nivaerna

Tillvagagangssattet for att bryta ned ett 6vergripande sdkerhetsmal (safety objective) ar att utifran
sakerhetsprinciper studera de faktiska riskerna som finns i ett system for att definiera hur riskkontroll
och 6nskade egenskaper hos bade sdkerheten hos systemet och systemet som sadant kan uppnas pa
ett bra satt. Det kan liknas vid en behovsanalys av vad som ar nédvandigt att formulera krav
(requirements) for att uppna en god sdkerhet. Utgangspunkt tas i att “safety objectives” och
principer for god sdkerhet formuleras pa en hog hierarkisk niva, medan krav (féretradesvis
funktionskrav) formuleras i lite olika kategorier med utgangspunkt fran den ovanférliggande nivan.
Detta blir en liten férenkling av den hierarkiska indelningen i kapitlet ovan, men ar enbart tankt att
vara ett illustrativt exempel. Ett antal olika systemperspektiv tillampas pa denna niva for att gora en
relevant indelning/uppdelning i olika krav. | detta arbete &r det vasentligt att beakta dessa
systemperspektiv:
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e riskbilden
e sikerhet
e systemet

Nedan foljer en exemplifiering av en systematisk genomgang av de olika systemperspektiven, vilket
kan gora utgangspunkt for indelning av krav/maldomaéner pa mellanniva. Exemplet ar inte helt
allmangiltigt utan har viss vinkel mot vagtunnelsidan, men sjalva poangen ar att peka pa behovet av
en systematisk genomgang och motivering av hur indelning och uppbyggnad gors for att skapa en
bild av vad som kan behdva kravstallas, prioritera vad som anses nddvandigt att infora i regelverk och
dven att se i vilken man dessa aspekter tacks in i nuvarande regelverk.

7.1 Utgangspunkt riskbilden

Det 6vergripande sdkerhetsmalet kan formuleras som “Trafikanter ska kunna fardas sakert ” eller
”Alla delar i transportsystemet ska vara sakert for manniskor som vistas i eller i anslutning till
systemet.”. Detta géller rimligen for samtliga trafikslag och bade pa ytnatet, i tunnlar och i
plattformsrum. Sedan skapas huvudgrupper av dtgarder som maste vidtas for att astadkomma detta,
se Figur 2.

Trafikanter ska kunna
férdas sdkert

Begransa sannolikheten

Séaker anvandning av for hdndelser som kan
stationen medféra brand eller
farligt gods-olyckor

Minska konsekvenserna
av sadana olyckor om de
intréffar

En god trafiksdkerhet

Figur 2. Nedbrytning av det 6vergripande mdlet “Trafikanter ska kunna fdrdas sdkert” i delméngder.

Figuren ovan skapar en grov utgangspunkt for att kunna bryta ned och utveckla krav/mal pa lagre
nivaer for att astadkomma det ovanforliggande sdkerhetsmalet.

Men denna indelning och nedbrytning ar inte nddvandigtvis den enda eller heltackande. | Figur 3
nedan presenteras en nedbrytning som motsvarar den indelning i olika omraden som plan- och
bygglagen stéller krav pa for sdkerhet i hdndelse av brand. Denna indelning vore maijligt att koppla
ihop med den féregaende genom att se som en detaljering av typer av krav for att minska
konsekvenserna av brandolyckor.

Sakerhetihandelseav
brand

utveckling och
spridningav brand och

personer som befinner

byggnadsverkets sigi byggnadsverket hansyn har tagits till

spridning av brand till

barférmaga vid brand narliggande

kan antas besta under rék inom byasnadsverk vid brand kan lamna raddningsmanskapets
. . bygenadsverket VEEnas detellerraddas pa sdkerhetvid brand
enbestamd tid - begransas -
begransas annat satt

Figur 3. Nedbrytning av det 6vergripande mdlet ”Sékerhet i hdndelse av brand” i delmdngder.
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| plan och bygglagen finns dven krav pa sdkerhet nar det galler andra risker for byggnadsverk i
avsnittet sakerhet vid anvandning som skapar en bas for kravstallning for hantering av dessa
riskkallor som ges ut av olika myndigheter i olika foreskrifter (primart Boverket i detta fall).

s@kerhetvid
anvandning

skadorav
explosioner

halkning fall sammanstitning brannskador elektriskastétar andraoclyckor

Figur 4. Nedbrytning av det 6vergripande mdlet “Scdkerhet vid anvénding” i delmdngder

| en trafiktunnel kan flertalet av dessa vara irrelevanta och trafiksdkerhet formodligen utgora det
mest angeldagna, medan i en annan del av anldggningen, t ex i ett plattformsrum, kan vara sa att
trafiksdkerhet behover kompletteras med nagra av de riskkallor som framgar i Figur 4. Detta pekar pa
att de riskkallor som ar relevanta kan skilja mellan olika anldaggningsdelar, vilket ar viktigt att ha i
atanke vid kravformulering och formulering av vart kraven ar applicerbara. Bade krav och
sakerhetmal kan darmed behova anpassas till olika delar av anlaggningen.

Skydd maot obyckor

=kadebegrinzande
. Atgdrder
Forhindra ofyckor e
intréffar)
- - - Intern
Driftpersonal Teknizk utrustning nidiigespiansring

Figur 5. Nedbrytning av “Skydd mot olyckor” i delméngder.

Nedbrytningen kan dven ske genom uppdelning utifran olycksriskers orsak — verkan och krav pa
riskreducerande atgarder relateras till en sddan indelning.

CONTROL RELATIONSHIPS

Sorce il |
-
Source (I |

el
“souce L

CONTROL RECOVERY
MEASURES MEASURES

POTENTIAL POTENTIAL
SOURCES CONSEQUENCES

Figur 6. Uppdelning av olycksrisk i delméngder.
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7.2 Utgangspunkt sdakerhet

Det 6vergripande fundamentala "safety objective” foreslas kompletteras med principer som
komplement for att skapa en bas for kravnedbrytning och kravformulering. Nedan féljer exempel pa
principer som ar hamtade fran karnkraftbranschen vilka kan utgoéra stod eller utgangspunkt for att
formulera principer for trafiksektorn. Endast huvudkategorierna for principerna redovisas nedan.

Utifran dessa tas sdkerhetskrav och sdkerhetsatgarder fram for att uppna det 6vergripande
sakerhetsmalet. Sdkerhetsprinciperna bildar tillsammans en helhet, men i praktiken kan olika
principer vara mer eller mindre viktiga i forhallande till sarskilda omstandigheter. Hur principerna
tilldmpas inom en viss sektor behdver darfér anpassas. | listan nedan gors en strykning av principer
som ar uppenbart obehdvliga fér transportsektorn.

1. Fundamental safety management principles
a. Safety culture
b. Responsibility of operating organization
c. Regulatory control and verification

2. Fundamental defence in depth principles
a. Defence in depth
b. Accident prevention
c. Accident mitigation

3. General technical principles
a. Proven engineering practices
b. Quality assurance, Self-assessment, Peer reviews
¢. Human factors
d. Safety assessment and verification
f. Operating experience and safety research
g. Operational excellence

4. Specific principles

Siting

Design

Manufacturing and construction
Commissioning

Operation

Accident management

h. Emergency preparedness

oo o0 T o

Dessa principer preciseras i 341 olika punkter som blir en detaljering inom respektive kategori och
utgor bas for kravstéllning pa en anldggning.

Relativt fa punkter delar pekar uttryckligen pa stralningsrisker. Delar av dessa pekar pa saker som bor
vara relevanta for tunnlar och teknisk kravstallning, medan andra dr mer av organisatorisk art och
hamnar inom avgransning for annan lagstiftning inom transportsektorn. Sakerhetsprinciperna
innebar en utgangspunkt for en omfangsrik kravstallning inom manga viktiga omraden for att uppna
en saker anldggning. De ger avtryck i sdkerhetsmal pa en 6vergripande niva. Flera aspekter bor vara
av relevans for transportsektorn och teknisk kravstallning.
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7.3 Utgangspunkt systemet

I indelningen ovan skapas en struktur for hierarkisk nedbrytning av kraven (och mal) med
utgangspunkt fran risk eller en olyckas anatomi (orsak — verkan). Ett alternativ till detta ar att
strukturera kraven med utgangspunkt fran systemets uppbyggnad. | avsnittet nedan exemplifieras
mojlig indelning som &r inriktad mot systemets uppbyggnad som far betraktas som ett komplement.

Detta kan vara en viktig utgangspunkt eftersom det ar valkant att risken ofta uppenbarar sig i
granssnitt mellan olika systemdelar och att det darfor kan vara viktigt och relevant att formulera krav
pa hur dessa granssnitt ska hanteras for att astadkomma en saker anlaggning. Exemplet nedan ar
hamtat fran jarnvagssektorn och de ingdende delarna forklaras inte i detalj, utan illustrerar hur
manga delar som ingar i systemet.

7.3.1  Systemet som helhet

—

Stationer Trafikplanering *Underhall Fjarr
« Kapacitets- infrastruktur o HH-tag
P r—— tilldelning « Upphandling av * Konventionell
Huvudspar * Tidtabeller kontrakt \eGodstag _______J
e Avtal « Underhalls-
*Bana arbete -
oEl « Reinvestering Regional
Signal * SR-tag
eTele \ / ¢ Vanliga
*Mark
o )
* Byggnadsverk Trafikstyrning .
:'gl:g::ar * Trafikcentral 'Ufl’;(:jg:a” Arbetsfordon
N/ ® |T-16sning (underhéll)
¢ Anlédggnings-
Sidosystem overvakning
o Driftévervakning
e Underhallsbaser « Trafikinfo
e Servicedepder Special-
fordon N — transporter
e Sidospar
- Bibanor Drift av tekniska
- Anslutning system
*Omloppsnédra
uppstallning :;—g:al
e Centralverkstad o Kraft
er
e Furnering
Trafikering
——

System och kontextgranser

Kontextgrans

Administrativa Systemgréns

regler (TTJ)

Biljetter,
passagerar-
service

Figur 7. Uppdelning av jdrnvégssystemet i mindre delar.
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Det gar snabbt att konstatera att det kan finnas delar av systemet som paverkar férhallandena i eller
forutsattningarna for situationen i en viss anlaggningsdel, t ex i ett plattformsrum, men som inte
omhéndertas eller ingar i en analys med avsikt att verifiera ett sdkerhetsmal som uttrycks som
kriterium. Det finns darmed forhallanden utanfér den systemdel som vi tittar pa som vi analyserar.
Detta skapar ett behov av att definiera hur sddana férhallanden ska hanteras. Ar det fritt fram att
gissa? Ska varsta mojliga situation antas? Behdver férutsattningarna sakerstillas eller inte? Aven vad
géller sddana saker kan det finnas behov av att kravstélla hur hanteringen ska ske for att den ska bli
likartad och for att kontroll 6ver utfallet ska astadkommas. Har finns en utvecklingspotential i dagens
regelverk.

Normala och/eller faktiska driftsforhallanden kan behéva antas och/eller kravstéllas som en
forutsattning for att analysen ska vara giltig. Innebar detta en styrning for framtida driftorganisation
eller &r det enbart information om vilka férhallanden som analysen gjordes utifrdn? Aven antagande
eller krav pa delar som ligger utanfor analysens/projektets radighet behdver behandlas.

7.3.2  Geografisk avgransning

Sett till systemet som helhet behovs en avgransning av sékerhetsmal i geografiskt hanseende.
Utgangspunkt for det aktuella uppdraget har varit plattformsrum och dar ar i sig en geografiskt
avskild del fran resten av transportsystemet med tydliga granssnitt mot bade intilliggande tunnlar
och forbindelsegangar till stationsutrymmen sasom vanthallar eller mellanplan. Nar ett sakerhetsmal
formuleras oaktat pa vilken hierarkisk niva ar det viktigt vara tydlig med for vilken geografisk
avgransning som malet galler for, men dven hur granssnitten ska hanteras. Hur ska olyckor som
hander i intilliggande omraden som paverkar plattformrummet beaktas? Hur ska olyckor som
intraffar i plattformsrummet, t ex anslutande tunnlar, men som kan medféra skada i andra delar
beaktas?

Figur 8. Uppdelning av undermarkstation i olika delar.

7.3.3  Driftslagen

En annan aspekt som kan framskymta hér ar att systemet fungerar olika beroende pa vilka
driftférhallanden som ska antas och som ett kriterium ar relaterat mot. Forutsattningarna for att
kunna leva upp till ett kriterium skiljer sig vasentligt om forhallandena &r normala, om ett stort lage
har uppstatt eller om en olycka har intraffat eller om en allvarlig olycka intraffat. Det ar nédvandigt
att vara tydlig med om kriterier avser samtliga driftlagen eller om de &r avsedda fér att kravstélla
systemet under vissa sarskilda forhallanden. Det ar rimligt att forvanta sig att systemet presterar
olika beroende pa vilken driftsituation som ar aktuell. | Figur 9 framgar ett exempel pa hur indelning
gjorts i olika driftlagen som utgangspunkt for formulering av underliggande krav/sdkerhetsmal for
dessa inom karnkraftindustrin. Denna indelning gors pa “mellannivd” och utgor utgangspunkt for
formulering av bade kvantitativa kriterier och detaljerade tekniska krav.
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Safety goals
Operational states Accident conditions
Normal Anticipated operational Design basis accidents Design extension conditions
operation occurrences (DBA) (DEC)
(NO) (AOO)

Loads and conditions generat'bd by External & Interﬂ'al Hazards (for each plant state)

Criteria for functionality, capab

lity, margins, layout and reliability (for each plant state)

Design basis of equipment for
Operational states

Design Basis of
Safety Systems

including SSCs necessary to

control DBAs and some
AOOs

Design éasis of safety

features for DECs
including SSCs necessary to control DECs

Features to Featuresto
prevent core | mitigate core melt
melt (Containment
systems)

Figur 9. Uppdelning i olika driftliigen.

7.3.4  Typ av sakerhetssystem
Aven typen av sikerhetssystem kan vara relevant for olika typer av kravstéllning. Inom vissa omraden
stalls t ex hogre krav pa kvalitét och tillforlitlighet pa systemdelar som har en stor betydelse for
sakerheten jamfort med andra systemkomponenter. Ett exempel pa kravsystem som tar
utgangspunkt i en sadan indelning ar SIL (safety integrity level).

Saker som ar viktiga for

Anlaggningens

utrustning

sakerheten

Saker som inte ar
viktiga for sakerheten

Sakerhetsrelaterade
system

Sakerhetssystem

S

Sakerhetsanordningar
vid katastrof

Figur 10. Md&jlig kategorisering av utrustning i en tunnel eller plattformsrum.
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Det ar vasentligt att fa klarhet i vilka delar eller typer av system i ett plattformsrum eller tunnel det ar
som ingar i det sdkerhetskoncept som verifieras mot ett visst sdkerhetsmal.

7.3.5 Typ av barriar

Inom karnkraftsindustrin &r djupforsvar (defense-in-depth) en mycket viktig princip som
uppbyggnaden av en anlaggnings sakerhetssystem behodver beakta. Lite forenklat bygger det pa att
det ska finnas barridrer (skyddssystem) som &ar av olika slag, har olika funktion och ar oberoende av
varandra. En schematisk bild redovisas nedan och kallas i vissa sammanhang fér ”16k modellen”
(onion model) dar det totala skyddet byggs upp av olika lager av skydd. Konceptet ges inte lika stor
tyngd vid utformning av transportsystem, men det finns dnda starka inslag av detta. Det kan finnas
finns anledning att fértydliga kravstéllningen om det ar sa att en dnnu tydligare indelning bor goras
utifran de olika typerna av barridrer som kan anvandas for att uppna sidkerhet. Ska t ex projektoren
ha mojlighet att valja fritt vilken typ av barridar som ska uppringa skyddet eller ska det styras upp att
det behover finnas flera olika typer? Andra intressanta fragestallningar &r om och hur krav kan stéllas
pa extern férmaga och om den ska behandlas inom enskilda projekt eller om det ar ndgot som helt
tacks in av andra regelverk och processer.

Upplagget med lager av skydd kan dven liknas vid att stélla krav pa sakerhetsatgarder pa olika stallen
i en s k bow-tie uppstallningen, se Figur 6. Det blir ungefar samma sak, men méjligen med en snavare
inramning dar fokus laggs pa olycksférebyggande och skadebegrinsande atgarder.
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Basic layer: Prevention layers:

1. Process design 4. Automatic (SIS or ESD)

5. Physical protection (Relief devices)

Control layers: 6. Physical protection (Dikes)

2. Basic controls, process alarms,

operator supervision Mitigation layers:
3. Critical alarms, operator supervision, || 7. Plant emergency response
normal intervention 8. Community emergency response

Figur 11. Olika typer av lager av skydd.

Lager av skydd kan delas in i olika nivaer dar det i Tabell 1 nedan redogors for malet med nivan som
sadan samt det huvudsakliga sattet att astadkomma skyddet pa den aktuella nivan.
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Levels of Defence Objective Essential Means
Level 1 Prevention of abnormal operation | Conservative design and high
and failures quality in construction and
operation
Level 2 Control of abnormal operation and | Control limiting and protection
detection of failures systems and other surveillance
features
Level 3 Control of accidents within the Engineered safety features and
design basis accident procedures
Level 4 Control of severe plant conditions, | Complementary measures and
including prevention of accident accident management
progression and mitigation of the
consequences of severe accidents
Level 5 Mitigation of radiological Off-site emergency response
consequences of significant
releases of radioactive materials
7.3.6  Tidpunkt for verifiering

Driftskede

Projektering

Figur 12. Uppdelning i en anléggnings olika skeden.

Ytterligare en aspekt vad géller avgransning for ett kriterium och/eller sdkerhetsmal ar vid vilken
tidpunkt det ska uppfyllas. Ar syftet med sidkerhetsmalet att vara ett underlag fér bedémning av
systemets status i samband med projektering for att fa godkdannande att bygga eller utgor det en
forutsattning for att anlaggningens tekniska egenskapskrav ska vara uppfyllt? Om ett krav géller
under anlaggningens hela driftstid kan det vara lampligt att med jamna intervall kontrollera s3 att
ambitionsnivan fortfarande ar uppfylld. | en anldggning i drift sker manga férandringar som bade ror
forutsattningar for drift av systemet och anldaggningens status. Om avsikten ar att med hjalp av
sakerhetsmalet styra sakerheten i anldggningen ar det darfér lampligt med aterkommande kontroll
av maluppfylinaden.

8. Att formulera mal och krav

For att uppna en bra sakerhet genom att formulera mal och sedan stalla krav pa att malen uppfylls ar
det angeldget att dessa formuleras pa ett bra och tydligt satt for att fa avsedd effekt. Det handlar inte
enbart om en god anvandbarhet utan ar en forutsattning for att styrningen av sdkerheten i
anlaggningen med hjalp av krav ska bli andamalsenlig.

Att formulera bra krav kan vara svart. Det finns ett antal olika vagledningar och standards som
definierar vad som kdnnetecknar efterstravansvarda egenskaper hos krav som avser olika delar av
system. Exempel pa sddana vagledningar ar standarder sasom 1SO 26262, DO-178C och
ANSI/AAMI/IEC 62304 som beskriver strikta rekommendationer som ska beaktas vid specifikation av
sakerhetskrav. Aven I1SO 29148 rekommenderar att kravskrivning praglas av att kraven &r:
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e Nodvandigt. Kravet definierar en vasentlig formaga, egenskap, begransning och/eller
kvalitetsfaktor. Om det inte ingar i kravuppsattningen foreligger en brist i formaga eller
egenskap som inte kan uppfyllas genom att implementera andra krav. Kravet ar for
narvarande tillampligt och har inte blivit inaktuellt med tiden.

e Lampligt. Kravets specifika avsikt och detaljniva ar lamplig for nivan pa den enhet som den
hénvisar till (niva av abstraktion som ar lamplig for enhetsnivan). Detta inkluderar att undvika
onddiga begransningar av arkitekturen eller designen samtidigt som man tillater
implementeringsoberoende i den utstrackning det ar mojligt.

e Entydigt. Kravet ar uttryckt pa ett sddant satt att det bara kan tolkas pa ett satt. Kravet ar
enkelt uttryckt och ar Iatt att férsta och av avgransningen framgar var kravet ska tillimpas.

e Komplett. Kravet beskriver tillrackligt den nédvandiga formagan, egenskapen, begransningen
eller kvalitetsfaktorn for att méta enhetens behov utan att behdva annan information for att
forsta kravet.

e Singular. Kravet anger en enskild formaga, egenskap, begransning eller kvalitetsfaktor.

e Genomforbart. Kravet kan realiseras inom systembegransningar (t.ex. kostnad, tidsmassigt,
tekniskt) med acceptabel risk.

e Verifierbart. Kravet ar strukturerat och formulerat sa att dess forverkligande kan bevisas
(verifieras) till kundens belatenhet pa den niva kraven finns. Verifierbarheten férbattras nar
kravet ar matbart.

o Korrekt. Kravet ar en korrekt representation av det enhetsbehov fran vilket det omvandlades
och fullt sparbart till alla systemartefakter.

Det &r utmanande att skriva krav som lever upp till ovanstaende checklista, men den behover dnda
vara utgangspunkt vid formulering av sdkerhetsmal. En fara nar det finns brist pa denna klarhet och
tydlighet i kravstallningen &r att det skapar begransningar i att kunna astadkomma sdkerhet i
anldggningen och att kunna bedéma om kraven ar uppfyllda.

9. Diskussion

9.1 Begreppet sikerhetsmal

Sakerhetsmal som begrepp ar problematiskt pa sa vis att det ar svart att anvdanda entydigt. En
renodling av begreppsanvandningen ar onskvard. Det ar viktigt att vara noggrann med innebdrden av
begreppet i de sammanhang det anvands.

Sakerhetsmal i ett 6vergripande perspektiv kan ses som summan av alla sdkerhetkrav som férknippas
med systemet. Med ett sadant betraktelsesatt kan sdkerhetskraven ordnas i ett ramverk for
sakerhetsmal och struktureras pa olika hierarkiska nivaer.

For att underlatta forstaelsen for reglerna kan det underlatta att relatera dem till en systemhierarki
och i bakomliggande arbeten motivera varfor vissa delar regleras och andra inte. For att underlatta
detta bor en systemsyn tydliggoras.

Emellanat anvands begreppet sdkerhetsmal fér att peka pa enstaka eller en delmangd av
sakerhetskraven, t ex kvantitativa kriterier sdsom riskmatt. Innebdrden blir da nagot annorlunda
eftersom bara en delmangd av systemets sakerhet tacks in, varfér rekommendationen om att
definiera vad som avses med begreppet i de sammanhang de anvands podngteras.
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9.2 Modell for sikerhetsstyrning

Det finns modeller for sdkerhetsmal i vid bemarkelse (jmfr delutredning ramverk for sédkerhetsmal)
dar specifika sakerhetsmal (kriterier, eng. targets) utgér en delméngd men dar dven andra delar
finns. Sddana modeller ar viktiga for att pa ett transparent och strukturerat satt astadkomma
sakerhetsstyrning av system eller delar av system. Det dr dven en lamplig utgangspunkt vid
samordning av sakerhetskrav for olika typer av transportsystem. | nuldget finns inte en komplett
sadan modell utvecklad for de olika trafikslagen som behandlas i denna studie. Samtidigt utgar
kravstallande for flera av transportslagen i en eller annan bemarkelse fran en sadan modell,
atminstone i vissa delar. Mest utvecklat ar anvandningen inom jarnvagsomradet mot bakgrund av
arbetet med den europeiska jarnvagslagstiftningen. For att skapa dnnu battre forutsattningar for
enhetlig regelskrivning mellan transportslagen ar det [ampligt att se 6ver de delar av ramverket for
sdkerhetsmal som saknas. Det ar t ex sakerhetsprinciper pa en évergripande niva och strukturen for
nedbrytning fran dvergripande niva till Iagre nivaer.

Ett forslag till ett utdkat perspektiv vid regelskrivning &r att vid kravskrivning ta utgangspunkt i
foljande:

- Riskbilden
- Systemet inkl sdkerhetskonceptet
- Ramverk for sakerhetsmal (hierarki)

9.3 Sakerhetsprinciper

Det behovs i regel ett antal bakomliggande principer som sdkerhetskrav vilar pa, t ex "defense in
depth” och "kostnadseffektivitet” i karnkraftssammanhang, men dven aspekter som férhallningssatt
till ny teknik och hantering av osdkerhet. Aven dessa principer ar en viktig del av ”sdkerhetsmal” och
ar viktiga att tydligt att beskriva och relatera kraven till. Ett annat exempel pa en sadan princip ar att
nar en riskanalys ar ett verktyg som nyttjas for att verifiera ett kriterium (target) sa ar det viktigt att
denna analys har hog kvalitet. Det kan tyckas vara en sjdlvklarhet, men i manga regelverk finns krav
for att tydliggéra och sakerstalla detta. Om dndamalsenliga principer finns pa plats underlattar det
framtagande av krav och regelskrivning. De bakomliggande principerna fér sakerhetsreglering av
plattformsrum och tunnlar bor tydliggéras och viss komplettering av principerna kan vara nédvandig
om regelverket for tunnlars omfattning utokas till att omfatta plattformsrum.

9.4 Behov av att tydliggora logisk struktur i regelverk

| ett regelverk, eller i bakomliggande konsekvensutredning, bor det framga vilka delar av en
anlaggnings sdkerhetssystem det stélls krav pa och dven att det tydligt framgar vad kraven avser, t ex
om delar av ett sakerhetssystem ar obligatoriska eller ej (dvs om det ingar i basstandard) samt om
vilken kvalitet eller funktion som dnskas fran respektive del alternativt om det uttrycks i handbdcker
och standards. | manga fall formuleras krav i foreskrifter och allmanna rad pa en 6vergripande niva
som gor det mojligt att uppfylla dem pa flera olika satt. Detta ar efterstravansvart eftersom det
Oppnar upp for effektivitet och innovation, men det forutsatter att bade syfte med kraven och den
onskade nivan uttrycks tydligt. Det blir ocksa viktigt att det blir tydligt vilka delar i en anlaggnings
sdkerhetssystem som behoéver inkluderas i verifieringen av ett krav sa att den verifierande analysen
kan avgransas pa ett riktigt satt.

Regelverket behover kopplas till en logisk struktur dar det framgar vad reglerna har for ambition att
uppna (funktionskrav) som definierar ramarna fér den tekniska I6sning som tas fram for att uppfylla
funktionskravet. Funktionen kan specificeras pa olika satt och kan antingen relatera till forhallandena
som systemet ger upphov till (t ex tid det tar till kritiska forhallanden uppstar vid olycka, dvs stort
lage) eller till en 6nskad funktion hos systemet (t ex detektion av brand). Samtliga sddana kriterier
kvalificerar for att ingd i ett sdkerhetsmal, men pa en viss detaljeringsgrad (niva).
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9.5 Syftet med ett kvantitativt kompletterande kriterium

Nar ett sdkerhetsmal i form av ett kvantitativt kriterium adderas till ett regelverk ar det viktigt att det
blir tydligt syftet med kriteriet och vilka avgransningar som géller. Det behover framga vilka delar av
sakerheten / sdkerhetskonceptet som kriteriet relaterar till och/eller verifierar och vilka delar som
behover verifieras pa annat vis, indirekt inte omfattas av det krav som kriteriet utgor. Syftet ar inte
uppenbart. Ar det “enbart” en extra check pa en ganska hog hierarkisk nivd som kan medféra
kompletterande krav utéver basstandard eller &r den en process som man lutar sig helt eller delvis
mot for anldggningar som uppenbart inte tacks in av minimikraven? Eller nyttjas kriteriet vid
utvardering av utformning som avviker fran basstandard, dvs vid nagon slags alternativ utformning.
Detta ar principiellt viktigt att bena ut och beroende pa svaret finns olika behov av innehall i ett
sadant krav (eller mal).

9.6 Anpassning av detaljeringsgrad och format

Det finns en fara bade med kvantitativa kriterier genom att andra egenskaper och effekter an den
berdknade risken som har paverkan pa “sakerhet” inte omfattas av kraven eller verifieringen. Det
samma géller for overgripande krav genom att effekter pa en nedbruten niva i systemet som bedéms
vara viktiga ar svara att pavisa pa en hog hierarkisk niva. Det enskilda bidraget fran en enskild
komponent i systemet kan bli bade otydlig och liten. Darfor ar det angelaget att detaljeringsgraden
pa krav/mal &r anpassad for den niva av systemutformning som &r aktuell. En kombination av
kvalitativa och kvantitativa krav bedéms vara nédvandigt och det samma géller detaljeringsgraden

som krav utformas pa.

For att ha effekt vid utformning och dimensionering av ett system behdver ofta évergripande krav
brytas ned till den systemniva dar utformningen sker. Kravet behéver kunna relateras till den
systemniva dar dimensionering sker och effekten av olika systemutformning behover kunna urskiljas.
Darfor behover overgripande krav i regel brytas ned for att vara anvandbara och dstadkomma den
effekt som aves. Detta medfor i sin tur att nar krav (eller mal?) bryts ned och avgransas till en av flera
aspekter eller en begrdnsad del av ett system. Da behover det tydligt framga hur kravet ar avgransat
sa att ett nedbrutet krav kompletteras med andra krav for att sakerstalla att behov av funktion eller
andra egenskaper omhéandertas pa annat vis, t ex med andra krav. Ofta kan det finnas anledning att
fundera pa hur granssnitten mellan olika krav ser ut vid kravnedbrytning for att konstatera om det
finns glapp eller 6verlapp.

9.7 Forutsattningar for att skapa riskkontroll med funktionsbaserade regler
Regler behovs for att astadkomma och sakerstalla riskreduktion for risker som forekommer i
transportsystemet.

Det behover vara tydligt vad riskkontroll innebéar. Ar det att en viss kvantitativ riskniva ska uppnas
eller finns andra egenskaper hos det sakerhetskoncept som forenklat kan ses som summan av det
som kraven resulterar i nar det géller tekniska och operativa krav pa anlaggningen?

Kraven behover vara verifierbara. Detta rymmer flera aspekter, men det ar nédvandigt att det som
efterstravas med kraven (dvs kravets mal) ar sa tydligt att det gar att avgdra nar malet ar uppfylit
eller ej, dvs har verifierats. Den funktion eller de férhallanden som kravstélls behdver ocksa vara
majliga att uppskatta. Om ett funktionskrav formuleras kvantitativt vill det till att den féreslagna
tekniska I6sningens funktion gar att berdkna och/eller utvardera.

Forutsattningarna for verifiering behover vara tydliga. Vid verifiering behover ofta en rad antagande
goras, sarskilt om det handlar om analytisk verifiering. Parametrar behéver antas men aven
forutsattningar sasom under vilka olycksforhallanden, driftférhallanden och systemfunktionalitet
som skall rada nar verifiering sker ar viktig. Finns variation i dessa férutsattningar kommer resultatet
av verifieringen att paverkas.
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Syftet med funktionskravet ar viktigt. Det racker inte med att formulera vad som skall uppnas med
kravet (dvs kravets mal) utan det behover dven framga varfor kravet formulerats. Detta skapar
forutsattningar for att forsta det stérre sammanhanget och hur kravet relaterar till andra krav. Da
kan beroenden och interaktion mellan olika krav klargéras, vilket kan paverka verifieringen.

9.8 Regelpyramiden vid utfardande av foreskrifter

Det finns en regelpyramid som i vissa avseenden liknar den modell for ramverk for sékerhetsmal som
presenterats i denna delutredning. Tonvikten i regelpyramiden &ar att beskriva de hierarkiska nivaerna
och den principiella relationen daremellan for olika sorters regelverk. Daremot finns mycket
begrdnsat med information om hur dessa nivaer fylls med relevant innehall och hur de bryts ned och
hur de olika nedbrutna delarna relaterar till varandra, vilket &r en viktig del fér att astadkomma
effekt i systemet.

9.9 Tydlig dokumentation av férutsattningar och antaganden

Sakerhetsstyrningen av anldggningens tekniska utformning sker med basstandard kompletterat med
kvantitativt kriterium under vissa utformningsforutsattningar. Med hjalp av dessa kravstalls atgarder
i anlaggningen som bidrar till att medféra acceptabel sdkerhet. Kravstéllande, teknisk utformning for
att mota upp mot kraven samt verifiering av dessa sker utifran forutsattningar och antaganden.
Verifieringen ska ta hansyn till formodade driftforhallanden 20 ar efter driftsstart i den man det ar
moijligt att forutse sadana. Det ar inte alltid mojligt att sdkerstélla att alla dessa forutsattningar och
antaganden kommer motsvara anlaggningens driftforhallanden i framtiden. | viss man kan det finnas
majlighet att sdkerstélla detta genom teknisk kravstallning pa anlaggningen medan det i andra fall
inte ar moijligt. Detta &r inte unikt for projektering av tunnlar och/eller plattformsrum utan &r en
generell utmaning vid systemutformning. For att minska faran for att driftforhallandena dndras i
framtiden utan att paverkan pa sakerheten uppmaéarksammas ar det angeléget att det vid verifiering
av sakerhetsmal tydligt dokumenteras under vilka férutsattningar analysen genomférs samt vilka
antaganden som gors.

10. Slutsatser

10.1 Begreppet sikerhetsmal
En entydig definition av begreppet sdakerhetsmal saknas. Detta gor det angeldget att definiera be-
greppet tydligt i de sammanhang de anvands alternativt 6vervaga att undvika att anvanda begreppet.

10.2 Systemsyn

En slutsats fran det inledande arbetet med uppdraget ar att anldggningen behéver betraktas som ett
komplext system som bestar av manga delar som interagerar med varandra. Vid styrningen av
sdkerheten i en sadan anlaggning ar systemsyn en bra utgangspunkt.

Vilken hierarkisk niva for sdkerhetsmal som regler bor formuleras utifran ar inte sjalvklart. Det kravs

en avvagning mellan att ge frihet for systemutformning och att sdkerstalla en godtagbar sakerhet. En
ambition ar att forsdka formulera krav i regelverk sa att de féreskriver vad som skall uppnas och inte
hur. Det innebar att kraven formuleras som “funktionskrav” i den grad det ar maijligt.

10.3 Behov av ramverk

Det finns inget uttalat ramverk som st6d for att definiera “sakerhetsmal” och/eller kriterier i dagens
regelverk. Det finns ett behov av sadant i form av acceptanskriterium genom bl a krav i 7§ i TSFS
2017:119, 3 kap 1-2§ TSFS 2019:93 om ”Sarskild bedémning” samt TSFS 2022:13.

III
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En basstandard kan betraktas som sdkerhetsmal eller del av sékerhetsmal pa en lag nedbruten niva.
Vid framtagande av en basstandard &r det |lampligt att pa samma satt som vid framtagande av
kvantitativa kriterium betrakta de olika systemperspektiven for bade tydliggora vilka delar som
omfattas av basstandarden. Det ar dven lampligt for att tydliggdra hur systemets granssnitt ska
hanteras bade vid kravstallande och verifiering.

Tunnlar och plattformsrum rymmer mer komplexitet dn vanliga byggnader ovan mark vilket gor att
den modell for sakerhetsmal som anvands for dessa anlaggningar behover utvecklas och
kompletteras jamfort med modeller som ror “sakerhetsmal” for byggnader.

Flera saker ar outvecklade vid beddmningen av om tillracklig sakerhet dr uppnadd i dagens regelverk.
Ett riskbaserat kriterium ar pa plats vilket ar en bra start, men flera kompletterande krav behéver tas
fram.

10.4 Omfattning av sdakerhetsstyrning
For att fa kontroll av och styra sdkerheten i en komplex anldggning med regler behdver krav
formuleras med utgangspunkt fran flera systemperspektiv, t ex systemet, riskbilden och sdkerhet.

10.5 Hantering av granssnitt

Forutsattningarna for hur granssnitt mot andra systemdelar ska betraktas och hanteras vid
verifieringen av ett sdkerhetsmal i form av ett kvantitativt kriterium bor vara klarlagt, t ex vilka
forutsattningar som ska galler och hur antagande bor goras. Det dr angelaget att motsvarande
avgransningar gors vid verifiering som var avsikten nar sakerhetsmalet togs fram.

Det ar ocksa viktigt att klargéra om verifieringen av sdkerhetsmalet med automatik medfor att
underliggande krav ar uppfyllda, eller om det som komplement till verifiering av sdkerhetsmalet
kravs pavisande av att andra krav uppfylls.
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