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Transportstyrelsens forslag:

Att myndigheten beslutar om nytryck av Transportstyrelsens foreskrifter och
allménna rdd om personsékerhet i tunnlar och plattformsrum fo6r tunnelbana

och sparvig.

Andringar foreslés i foljande delar:

Foreskriften far namnet Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd om
brandsdkerhet i plattformsrum for jarnvag, tunnelbana och spéarvig samt i
tunnlar for tunnelbana och spérvag.

Foreskrifternas innehall dndras till att enbart omfatta krav gillande sikerhet i
hiandelse av brand och krav pa sidkerhet vid anvindning utgér. Tilldampnings-

omrédet utokas till att &ven omfatta plattformsrum for jarnvég. Foreskrifterna
har gjorts tydligare med kapitelindelning och med spraklig dversyn.

I kapitel 1 aterfinns ovanstidende &ndringar 1 innehdll och tillimpningsomrade.
Fordndringar sker dven géllande definitioner.

I kapitel 2 finns allménna forutséttningar och krav for bade tunnlar och
plattformsrum. Dér finns dndrade krav och allménna rdd bl.a. utifrdn att
sdkerhet vid anvindning utgér samt utifrin de forutsattningar som tillkomm-
ande jarnvigstrafik innebér. Tillkommande jarnvégstrafik innebdr att dven
godstrafik behdver beaktas. Texterna som ror riskhantering har justerats och
acceptanskriterier utifrin ett F/N-diagram har inforts. Aven en grins for
katastrofrisk har inforts.

Kapitel 3 och 4 sérskiljer de egenskapskrav som é&r specifika for plattformsrum
respektive tunnlar.

A. Allmant
1. Vad ar problemet eller anledningen till regleringen?
1.1 Utredningar, férseningar och risk for olika sakerhetsnivaer

En brand &r en eld som man inte har kontroll 6ver och den kan vara stor eller
liten. Det mest effektiva brandskyddet ar att se till att en brand inte uppstar,
och om det anda bdrjar brinna s maste det finnas skydd mot sjdlva branden.
Problemet &r att veta hur farlig en brand kan komma att bli och dédrmed vilka
skydd som behdvs.
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Idag &r det svart att avgdra om brandsdkerheten i ett plattformsrum eller en
tunnel ar tillrackligt hog. Osékerheten beror bland annat pa att en brand i ett
plattformsrum eller tunnel dr en hiandelse med lag sannolikhet men potentiellt
stora konsekvenser for minniskoliv och for infrastrukturens funktion. En
annan anledning ar att det inte finns nigot entydigt och etablerat sitt eller
matetal for att uttrycka brandsdkerhet vilket medfor en osédkerhet om vilka
krav, virden, metoder och nivier som géller.

Nar det dr otydligt vilka brandskyddsatgarder som behovs soks oftast
végledning i regelverk som t.ex. Boverkets foreskrifter, lagen (2003:778) om
skydd mot olyckor (LSO), lagen (2006:263) om transport av farligt gods
(LBE), plan- och bygglagen (2010:900) (PBL), arbetsmiljolagen (1977:1160)
(AML), jarnvégstekniklagen (2022:366). Dessa parallella regelverk har
emellertid olika dvergripande syften och dr dirfor inte koordinerade. Nar det
saknas en, av samhéllet fortydligad, brandsdkerhetsniva, kan det leda till att
byggherrarna borjar jimfora risker och 16sningar mellan olika projekt.

Osékerheten forsoker man ocksa minska genom kostsamma utredningar, vilket
resulterar 1 forseningar och potentiellt dven olika sikerhetsnivaer i olika
projekt beroende pa vilka som varit inblandade. Risken finns att sédkerhets-
beddmningarna kommer att handla mer om normativ sdkerhet, det vill sdga
vad vi tycker @r sdkert, 4n om analytisk sdkerhet — som verkligen visar om
nagot ar sakert.

I nulédget ar det inte tydligt hur brandsdkerhetskraven ska tillimpas pa sddana
plattformsrum. Det &r inte heller tydligt hur man ska verifiera att kraven ar
uppfyllda.

Problemet okar i takt med att byggandet av plattformsrum och tunnlar 6kar,
framfor allt 1 stadsmiljoer, dir det r brist pa byggbar mark i centrala ldgen
samtidigt som en okad folkmadngd medfor ett dkande kommunikationsbehov.
Att inte ge tydlig vdgledning till de aktorer som &r inblandade 1 byggprocess-
erna for tunnlar och plattformsrum innebér att kunskap och arbetssétt arbetas
fram for varje gdng. Samma brist pa kunskap och erfarenhet finns hos de
kommunerna som ska ge tillstdnd och granska under processernas ging.

Det finns @ven en osédkerhet eller oklarhet i processerna kring hur kraven pé
brandsidkerhet ska tas omhand. Byggherren har ansvaret for att uppfylla kravet
for sin anlaggning men hur processerna och godkénnanden ser ut for att
sakerstdlla detta skett uppfattas som klart. For vanliga enkla byggnader finns
en strukturerad process dér byggherren, efter att ha fétt bygglov, ska ha ett
tekniskt samrdd med kommunens byggnadsnamnd dar det ocksé ska fattas
beslut om en kontrollplan. I kontrollplanen ska byggherren ange vilka
kontroller som ska ske, av vem och i vilket skede de ska ske.
Byggnadsndmnden ska sen f6lja upp kontrollerna bdde under byggskedet men
ocksa 1 ett slutligt samrad for att, om allt gétt rdtt till, kunna l&dmna ett
slutbesked och byggherren ska kunna borja anvinda byggnaden.

Motsvarande process finns inte strukturerad for anldggningar som tunnlar och
plattformsrum och ddrmed sker ingen myndighetskontroll av att
brandsikerheten 1 uppforda anldggningarna uppfyller brandsikerhetskraven i
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lag och forordning. Vi har ingen mojlighet att styra dver processen men genom
att ta fram tydligare och mer verifierbara krav skapar vi béttre fOrutsittningar
for att kunna f6lja upp att kraven foljs.

2, Vad ska uppnas?

Malet &r att fortydliga kraven géllande brandsdkerhet 1 plattformsrum for
jarnvég. Det finns inget mal att fordndra kravnivan utan det handlar om att
likstédlla dem med den befintliga brandsidkerhetsnivan som foljer av vara
foreskrifter om brandsékerhet som géller for tunnlar och plattformsrum for
tunnelbana och sparvig. Ett mer enhetligt system och dimensionerande virden
underléttar processerna vilket ger snabbare, enklare och ddrmed billigare
byggande.

De befintliga foreskrifterna for tunnelbana och sparvag ar i stort sett
ofordandrade sedan 2017. I samband med att tillimpningsomradet utdkas till att
dven omfatta plattformsrum for jirnvég, har vi ocksa som avsikt att fortydliga
spraket och dispositionen 1 foreskriften generellt.

3. Vilka ar lésningsalternativen?

3.1 Effekter om ingenting gors?
Om ingenting gors

o kommer det fortsatt att vara otydligt vilka hot om brand som det behover
finnas skydd mot 1 plattformsrum for jarnvag,

o ndr hotet dr oklart blir 4&ven behovet av skydd oklart vilket gor att
byggherrar kommer att fortsitta soka végledning i andra, icke
koordinerade regelverk, och jamfora risker och 16sningar mellan olika
projekt,

o finns det fortsatt risk att sikerhetsbedomningarna blir normativa snarare 4n
baserade pé analys.

3.2 Alternativ som inte innebar reglering

Ett alternativ till reglering vore att béttre informera om det oldmpliga i att
tillimpa befintliga regelverk och processer som inte &r giltiga for jirnvdgarnas
plattformsrum. Problemet med en sddan 10sning &r att det finns manga olika
regelverk som tillimpas och att Transportstyrelsen inte har huvudansvar for
alla dessa. Det innebir att manga aktorer skulle behova komma ¢verens om
hur regelverken ska presenteras. Det finns dven interna regelverk frén
byggherrar som inte &r foreskrifter och dirmed bindande endast i den mén de
aberopas. Att informera om allt detta pd ett sétt som &r 1att att forsta och
tillampa skulle kréva ett vildigt omfattande material.

Byggprocesser for tunnlar och plattformsrum kan ta ldng tid (10-20 ar), vilket
innebdr att regelverk hinner dndras. Ett sddant informationsmaterial skulle
darfor kontinuerligt behova uppdateras och kommuniceras.

3.3 Regleringsalternativ

Alternativ 1 Att — som Boverket gjort nyligen — ta fram separata foreskrifter
utifran respektive egenskapskrav gillande barformaga, brandsékerhet, skydd
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med hénsyn till hygien, hilsa och miljo, sdkerhet vid anvindning samt skydd
mot buller som géller for byggnadsverk, oavsett trafikslag.

Alternativ 2: Att ta fram separata brandsikerhetsforeskrifter for respektive
transportslag (jarnvég, tunnelbana, sparviag och vag).

Alternativ 3: (Transportstyrelsens forslag): dr en kombination av alternativ 1
och 2. Detta innebdr att vi nu tar fram separata foreskrifter for egenskapskravet
brandsédkerhet. De kommer dock inte att vara separata for respektive
transportslag men de kommer bara att omfatta sparbunden trafik dvs. jarnvég,
tunnelbana och sparvag:

o Foreskrifterna ska enbart reglera det tekniska egenskapskravet ”sakerhet i
héndelse av brand”. Detta &r alltsd en avgriansning i relation till TSFS
2017:119, som dven omfattar personsdkerhet mer allmént.

o Foreskrifterna ska gilla fortsatt gilla vid nybyggnad och dndring av
plattformsrum och tunnlar for tunnelbana och sparviag med tilldgg att aven
omfatta plattformsrum for jarnvég. Detta ar alltsd en utdokning i relation till
TSFS 2017:119.

Nedan f6ljer en detaljerad beskrivning av de nya foreskriftsforslagen. I texten
skriver vi dndring bdde om det géller nya foreskrifter for jarnvég eller 4ndring
av befintliga foreskrifter for tunnelbana och sparvag.

Allmiint om foreskrifternas uppligg

Foreskrifterna har delats in 1 kapitel for att det ska bli tydligare vilka krav som
géller tunnelbana och sparvég respektive jarnvdg. De krav som giller for alla
tre transportslagen finns samlade i ett gemensamt kapitel (2 kap.). I kapitel 3
och 4 finns krav om utrymning. 3 kap. reglerar plattformsrum for alla tre
transportslagen. 4 kap. reglerar tunnlar for tunnelbana och sparvag.

I de befintliga foreskrifterna, som enbart reglerar tunnelbana och sparvig, har
det inte funnits samma behov av att sérskilja pa detta sitt, eftersom
forutsittningarna for tunnelbana och sparvig ar likartade.

Andringar i 1 kap.

2 § Tillimpningsomrade

Foreskrifterna utokas till att &ven omfatta plattformsrum pa den svenska delen
av EU:s gemensamma jérnvigsnit men begransas samtidigt till att enbart
omfatta det tekniska egenskapskravet sdkerhet i hindelse av brand.

Det sistndmnda innebér att vi tar bort krav om personsikerhet sdsom skydd
mot att falla ner pé eller betridda spér, frén foreskrifterna. Tanken &r inte att
personsdkerhet ska vara oreglerat, utan att det ska omfattas av
Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2021:122) om
egenskapskrav for végar, gator, sparviagar och tunnelbanor (byggregler), som
redan innehéller vissa krav gillande sdkerhet vid anvéndning. P& sé sétt samlar
vi krav gillande personsékerhet i samma forfattning, medan brandsikerhets-
kraven blir kvar i1 de foreskrifter vi nu foresléar.
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Brandsikerhet 1 jarnvidgstunnlar som ingér i Europeiska unionens
jarnvigssystem regleras redan pa EU-forordningsniva' (TSD Sikerhet i
jarnvégstunnlar) och omfattas dérfor inte av vart foreskriftsforslag.

Tillimpningsomradet for foreskrifterna har dven dndrats till foljd av
kommande fordndring i plan- och bygglagen som trader 1 kraft 1 januari 2027.
I den lagen har begreppet "ombyggnad” utgétt och ombyggnad ses nu som en
del av en “adndring”.

Begreppet “ombyggnad” har ansetts vara svért att tolka och tillimpa och man
har istéllet infort ett nytt begrepp 1 lagen “’storre byggnadsdndring” vilket ér:
en lov- eller anmdlningspliktig dndring av en byggnad som innebdr en stor
ekonomisk investering och sd omfattande dtgdrder att hela eller en betydande
och avgrdnsbar del av byggnaden fornyas”.

Vi har valt att inte ha med det nya begreppet stérre byggnadsdndring”
eftersom det kopplar till en process gillande lov- eller anmilan som tunnlar for
jarnvég, tunnelbana och sparvag ér befriade fran enligt PBL 9 kap. 28§. Vilket
ocksa framgér av propositionen 2025/26:180 Forenklade regler vid dndring av
en byggnad.

6 § Definitioner

Eftersom forslaget &r att dndra tillimpningsomradet jamfort med de befintliga
foreskrifterna i TSFS 2017:119 har vi justerat termer och definitioner sé att de
dven omfattar plattformsrum for jirnvig. Négra termer har ocksa utgétt, och
vissa har justerats sprakligt for att bittre dverensstimma med den terminologi
som faktiskt anvénds.

De storsta fordndringarna géller de nuvarande termerna dimensionerande
brand (se vidare 2 kap. 6§) och séker plats.

Dimensionerande brand utgar

Termen “dimensionerande brand” utgar och ersétts av ’dimensionerande
brandeffekt” och "nominellt temperatur-tidforlopp ” Detta for att bli tydligare
med vad som avses 1 de olika dimensioneringsprocesserna géllande utrymning
och konstruktioners brandmotstand. Se mer om dessa skillnader under

2 kap. 6 § Brand- och utrymingsscenarier.

Sdker plats ersitts av slutlig siker plats och tillfillig siker plats

I dagens foreskrifter avser “sdker plats” “en plats 1 det fria som ger skydd mot
livshotande faror for utrymmande personer”, men samma uttryck definieras
annorlunda i TSD Sikerhet i jirnvigstunnlar®. I den forordningen ir en “séker
plats - ett utrymme som ger tillfalligt skydd mot livshotande faror, inne i eller
utanfOr tunneln, dir passagerare och personal kan soka skydd efter utrymning
frén ett tdg”. I samma forordning definieras dven innebdrden av slutgiltig

'Kommissionens forordning (EU) nr 1303/2014 av den 18 november 2014 om teknisk
specifikation for driftskompatibilitet (TSD) avseende “sékerhet i jarnvagstunnlar” i
jarnvagssystemet i Europeiska unionen

2 Kommissionens forordning (EU) nr 1303/2014 av den 18 november 2014 om teknisk
specifikation for driftskompatibilitet (TSD) avseende “sdkerhet i jarnvagstunnlar” i
jérnvégssystemet i Europeiska unionen
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sdker plats som “en plats dér passagerare och personal inte ldngre paverkas av
foljderna av den ursprungliga olyckan (t.ex. tét rok, giftig rok, temperatur).
Den utgor slutpunkten for utrymningen.

Forordning 1303/2014 (TSD) avser sdkerheten 1 enbart de tunnlar som &r en
del av det gemensamma jarnvagssystemet i Europeiska unionen, och skulle vi
anvinda dess terminologi finns det stor risk for begreppsforvirring, sirskilt
eftersom vi skriver vara foreskrifter utifran annan lagstiftning. Det ar alltsa
delvis for att undvika begreppsforvirring som vi vill fortydliga vad vi menar
med de sdkra platser vi krdver. Vi har dérfor definierat tvd nya begrepp, som vi
kallar slutlig séiker plats och tillfdllig scdker plats.

Syftet med definitionerna av dessa platser dr for att gora det tydligt att dels ar
det viktig ar att skapa skydd mot brand och brandgaser men ocksé att dessa
platser kan vara tillfélliga eller slutliga. Termerna sdger darfor inget om att en
slutlig siker plats maste vara i det fria utan kan vara inomhus sé lange inte
personer paverkas av brand eller brandgaser.

Att definitionerna innehaller begreppen “del av ett brandforlopp” eller “under
ett fullstandigt brandforlopp” ar for att detta &r ett etablerat begrepp nir det
giller att dimensionera barférmaga eller brandmotstand.

V1 har avsiktligt inte fortydligat vilka som avses med ”personer”, eftersom det
finns krav pa tillgidnglighet for personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsforméga, bade i plan- och bygglagen och 1 regelverk for spartrafik
ar byggherren skyldig att dimensionera for att det antal personer, med eller
utan begransningar, som kunnat ta sig in dven ska kunna sjidlvutrymma.

Med vetskap om att de utrymmande kunnat forflytta sig till ndgon typ av siker
plats kan rdddningstjinsten riskbeddma och planera for sin insats. Ska de
forhindra ytterligare skador, hjilpa till med utrymning eller kanske till och
med gora en invandig sldckinsats? Invédndiga sldckinsatser genom rokdykning
ar dock ndgot som bor undvikas sé langt som det dr mojligt, enligt
Arbetsmiljoverkets rad om rokdykning (AFS 2023:13).

Andringar i 2 kap.

Dimensionerande forutsittningar och tekniska system

Kraven i 2 kap. giller bade for plattformsrum, tunnlar och tilltrddes- och
utrymningsvégar. Hér finns till exempel dvergripande krav pd att personer ska
kunna sjélvutrymma, dimensionerande forutséttningar for sjdlvutrymning och
hur sddana dimensionerande forutséttningar kan bestimmas och preciseras i
form av detaljerade krav om material och utrustning.

2 § Dokumentation

Ny bestimmelse som fortydligar att det méste finnas dokumentation som visar
pa vilka dimensionerande forutsidttningar och antaganden som en tunnel eller
plattform bygger pd. Kravet dr inte nytt nér det géiller byggnader, men ar nytt
for tunnlar och plattformsrum. Krav pd dokumentation har funnits i Boverkets
byggregler sedan 1993 och motsvarande krav har funnits for vigtunnlar sedan
2006 och heter dér sdkerhetsdokumentation.
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3-5 §§ Riskbedomning, riskidentifiering

I de befintliga foreskrifterna for tunnelbana och sparvég finns krav pa en
samlad bedomning. Vi anser att det inte ar helt tydligt vad som avses med
”samlad beddmning” och har dirfor, istéillet for att bara komplettera med
parametrar for jirnvag, forsokt anpassa kraven pa andra sitt sa att de dven
omfattar jarnvédgens forutséttningar. I anpassningen har vi utgéatt fran
etablerade allmédnna principer om riskhantering.

Riskhanteringen grundar sig pa processbeskrivningar fran bade “SS-EN
31 000-2018 Riskhantering — Vigledning” och ”Metodbeskrivning av
riskhantering som gdller vid dndring av Europeiska unionens jarnvdg
(Common Safety Method, CSM RA) > Exempel pa hur riskhanterings-
processen kan se ut finns i bilagan till denna konsekvensutredning.

Riskhantering dr det begrepp som omfattar hela processen med, identifiering,
analys, virdering vilka sedan beddms mot nyttan och kostnaderna for dtgéirder.
Processen kan sedan tas om iterativt beroende pa vilka atgarder som Gvervags.

En 6vergripande forutsittning dr att “risk” &r en kombination av sannolikhet
och konsekvens, vilket innebar att riskhantering omfattar bada dessa faktorer.
Hantering av en risk innebér att man minskar sannolikheten, begrénsar
konsekvenserna eller gor en kombination av dessa bada.

Texterna i paragraferna har setts 6ver, och de faktorer som dr mer generella
har samlats for sig medan andra, mer specifika for tunnlar, finns for sig.

I allménna rad har vi samlat vigledning till hur vissa parametrar i
riskhanteringen kan anvindas utan att behdva analyseras nédrmare.

6 § Brand- och utrymningsscenarier

Innehéllet i bestimmelsen dr sddant som ingar i riskhanteringsprocessen och
ligger darfor direkt efter paragrafen om riskidentifiering. Foreskriftstexten om
att det dr byggherren som ska faststélla grinsvirden for kritisk paverkan har
kompletterats med fortydligande i allmént rad om verifiering bor ske for flera
olika brand -och utrymningsscenarier. Det kan vara att brand uppstar pé olika
platser, utvecklas pa olika sétt och att tekniska system inte fungerar som
avsett.

I det allménna radet finns rekommendationer om ett antal dimensionerande
vérden eller parametrar som inte behover kinslighetsanalyseras utan kan
godtas utan vidare krav pd bevisning. Det befintliga allménna rddet om
acceptabla FID-virden for toxiska gaser har tagits bort da de har ansetts som
svéra att bedoma pé ett sdkert sétt. For att de ska kunna vara mer sékra att
anvianda som gransvirde skulle flera enskilda védrden for olika toxiska gaser
behova anges och dessa kan hittas i annan litteratur annan 4n i vara allminna
rad. Forbranningen och ddrmed innehallet i brandgaser dr ett komplex
forhallande som kan vara svart att simulera och vi har darfor valt att ta bort
vara rekommenderade gransvirden. Det innebér inget hinder for att byggherrar

3 Kommissionens genomforandeforordning (EU) nr 402/2013 av den 30 april 2013 om den
gemensamma sékerhetsmetoden for riskvérdering och riskbedémning och om upphévande av
forordning (EG) nr 352/2009
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dnda kan tillimpa sddana berdkningar och simuleringar men att det blir upp till
dem att verifiera dess riktighet.

Siktstrécka

Nar det géller siktstracka vid utrymning 1 tunnlar har vi anvént samma
gransvéarden som finns i ett allmént rad i Transportstyrelsens vigtunnel-
foreskrifter (TSFS 2019:93). Den radstexten som séger att det &r acceptabelt
med kortare siktstricka (5 meter) 1 tunnlar dn 1 plattformsrum (10 meter)
grundar sig pa studier som har visat att ménniskor fortsitter att ga i tunnlar
dven om sikten i princip blir obefintlig. I tunnlar finns bara tva riktningar att
ga 1, till skillnad fran plattformsrum, dér det kan vara svarare att orientera sig.
Délig sikt i sig &r heller inte farligt for de utrymmande. Faran ligger 1 stéllet 1
andra faktorer, som gaser och virmestralning.

Dimensionerande brand

I TSFS 2017:119 definieras innebdrden av dimensionerande brand som métt
pa brandutveckling som kan forvéntas vid ett brandtillbud”. En dimension-
erande brand anvinds for att beskriva ett brandforlopp, dels for att dimension-
era utrymningssituationer, dels for att dimensionera brandmotstand och
barférmaga hos konstruktioner.

Nér man dimensionerar utrymningssituationer handlar det om vilken effekt
som utvecklas dver tid. Niar man dimensionerar brandmotstdnd och bérfor-
maga hos konstruktioner dr det i stillet temperaturutvecklingen 6ver tid som
beskrivs. Forenklat kan man séga att i det tidiga brandforloppet, dér brand-
effekten dr en av de viktigaste parametrarna, analyserar man personers
mojligheter att sétta sig 1 sakerhet. Nér det géller sdkerheten for konstruktion-
er, att de star emot brand och inte ramlar ihop, &r det temperaturdkningen dver
tid som péaverkar barigheten.

Det finns ingen direkt koppling mellan dessa bada begrepp, men i de befintliga
foreskrifterna har de alltsa haft den gemensamma bendmningen
dimensionerande brand. 1 foreskriftsforslaget har vi 1 stillet gett dem varsin
term: dimensionerande brandeffekt och nominellt temperatur-tidfériopp. En
mer ingdende beskrivning av dessa bagge termer foljer nedan trots att
“nominellt temperatur-tidsforlopp” forst anvéands langre ner i foreskriften om
brandmotstdnd och barforméga. Att bagge forklaringarna ligger hér ér for att
det blir léttare att forstd skillnaderna nir man kan ldsa om termerna
sammanhéngande.

Dimensionerande brandeffekt

Dimensionerande brandeffekt definieras i foreskriftsforslaget som
“brandeffektkurva som anvénds for dimensionering av utrymning”. Det &r ett
matt pa hur stor brand som kan forvintas i1 en tunnel eller plattformsrum.
Brandens storlek kan dels bero pd hur mycket brannbart som finns tillgingligt
men kan @ven bero pa hur mycket luft som kommer fram till branden.

Hur stor branden blir paverkar manga aspekter t.ex. viarme, rok,
tillvixthastighet och det finns darfor 6nskemaél att brandens storlek begrinsas i
syfte att ge personer langre tid att utrymma. Brander och utrymningsscenarios
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ar dyrt och svart att hantera i fullskaleforsok och dérfor bygger mycket av
projekteringarna pa modeller och berdkningar.

I allménna rdd har vi angett brandeffekter som inte behdver analyseras med
avseende pa osdkerheter géllande utrymningsdimensionering. Véljer man att
utforma mojligheterna till utrymning utifran dessa forvintade brandeffekter
behdver man inte gora ndgon egen utredning om vilka sannolika brander som
kan komma att uppsté under tunnelns eller plattformsrummets ekonomiska
livsldngd. En samsyn kring forvantad brandeffekt underléttar for bade den som
bygger och den som ska kontrollera.

De dimensionerande nivaerna och viardena pa brandeffekt vi angett i allminna
radet dr de samma som finns i kommande revidering av Transportstyrelsens
foreskrifter géllande vigtunnlar (TSFS 2019:93), védrdena (figur 3) grundar sig
pa en rapport om riskbedémning for en basstandardtunnel fran WSP (2023)*.

o Niva 1, gren 1: 6 MW (motsvarande brand i personbil).
o Niva 1, gren 2: 30 MW (motsvarande brand i buss och latt lastbil).
o Niva 1, gren 3: 100 MW (motsvarande brand i lastbil).

o Niva 1, gren 4: Olycka med gasfordon (utgdr en kénslighetsanalys separat
handelsetrad).

Figur 1 Skarmklipp ur Riskbedémning Basstandardtunnel 400 m, WSP (2023).

Nivéerna 1-3 kan anvénds vid dimensionering av utrymning och ar sadana
nivder som inte behdver motiveras, detta for att underlitta dimensionering och
undvika diskussioner kring val av relevanta brandeffekter. Nivaerna har i
allménna radet getts motsvarigheter till spartrafikfordon.

1. 6 MW, motsvarande brand i personvagn i tunnelbana och pa spdrvig:
2. 30 MW, motsvarande brand i personvagn pd jarnvig:
3. 100 MW, motsvarande brand i godsvagn:

Det ér inte virden som anger den mest sannolika brandeffekten som kommer
att uppsta utan dr en nivd som kan anses tillrickligt saker. Tanken &r att ha
samma foreslagna nivéer for alla undermarksanldggningar, oavsett
fordonsslag. Kan byggherren visa péa andra forutséttningar for sin anldggning
kan han anvinda de viarden som kommer att vara relevanta dar.

Ett medvetet val har dven varit att vi inte har angivit ndgon tillvixthastighet
for dessa brinder, detta for att byggherren ska ha mdjlighet att paverka hur
snabbt en brand tillvixer genom kloka materialval eller installation av
slacksystem. Exempel pa standardiserad brandtillvixt finns 1 Eurokod (snabb,
normal, 1dngsam) men byggherren har mdjlighet att vélja andra
brandtillvéxtkurvor utifran projektets forutsattningar

Nominellt temperatur-tidfériopp

4 Riskanalysmetod & basstandard, underlag till revidering av foreskrift 2019:93
(diarienummer TSV 2024-1031)
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Nominellt temperatur-tidfériopp avser 1 foreskriftsforslaget ”dimensionerande
tid-temperaturkurva som anvénds vid berdkning av konstruktioners avskilj-
ande och barande formaga vid brand”. Vid dimensionering eller tester av
konstruktioners formaga att motstd brand finns etablerade och accepterade tid-
temperaturkurvor dér standardbrandkurvan och kolvitekurvan édr de vanligaste,
se figur 5. Dessa anvénds vid fysiska brandprovningar, vid berdkningar av
barforméga vid brand enligt de europeiska konstruktionsstandarderna
(Eurokod) och vid berdkningar av virmeintrangning och brandmotstand.
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Figur 2 Exempel pa olika standardiserade nominella-tidtemperaturkurvor. Figur skapad av
ChatGPT.

Vi har inte pekat ut ndgon sérskild kurva som man bor dimensionera
barformégan eller brandmotstandet gentemot utan det blir upp till byggherren
att avgora utifran forvintad trafik och fordon.

7-8 §§ Riskanalys och riskvirdering

7 och 8 §§ ar nya bestimmelser och anger krav pa riskanalys och
riskvdrdering. Kravet dr att riskerna i anldggningarna inte far dverskrida den
acceptansniva som beskrivs i text och i form av ett F/N-diagram som beskriver
hur stora olyckor som kan tilldtas ske, med viss sannolikhet. Olyckorna
beskrivs i termer av antal doda och sannolikheterna utifran trafikarbetet i antal
resta personkilometer. Acceptansnivan avser spartrafik och ligger i niva med
acceptabel sdkerhetsniva for vagtunnlar i TSFS 2019:93. Ett F/N-diagram ér
teknikneutralt och ger byggherrana flexibilitet i sitt val av 16sning.

Vért F/N-diagram har en annan parameter pa Y-axeln dn det F/N-diagram som
Trafikverket anvénder i sitt interna regelverk som géller vid byggande av
vagtunnlar, jarnvagstunnlar och undermarksstationer, (TRVINFRA-00233).
Skillnaderna mellan diagrammen &r att i vart F/N-diagram visas antalet
omkomna jamfors med antal resta personkilometer medan Trafikverket anger
antal omkomna per tagkilometer. Anledningen till att vi valt personkilometer
ar for ett sddant varde dr mer representativt for det trafikarbete som dven sker
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vid tunnelbana och spédrvig. For det totala trafikarbetet pé jarnvig ér
godstransporter en vésentlig del och dir kan deras sitt att rakna vara relevant.

F/N-diagrammet har dven tva lodréta grinser vid tre respektive 1 000 doda.
Dessa tva granser beskriver det som kallas grans for fatal omkomna och grans
for katastrofrisk, se utforligare text om katastrofrisk under 9 §. Gransen for
fital omkomna, tre personer, dr den grans for olyckor som kan leta till dodsfall
utifran brand inte behdver analyseras. Detta beror pé att det finns manga andra
olycksrisker som kan medfora 1-3 omkomna och bedomningen &r att det ar
béttre ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv att forsoka atgérda dessa andra
olycksrisker &@n att ldgga pengarna pa att minska just brandrisken.

Nivan ér ett forslag fran utredningar om séikerhetsmal for plattformsrum ° ©.

Forslaget till kvantitativa kriterier utgick fran en kalibrering av dels
acceptanskriterier och dels berdknade risknivéer for ett flertal befintliga och da
pagaende tunnelprojekt. Motsvarande mingd referensobjekt finns inte
tillgdngliga for plattformsrum, vilket gjorde att underlaget for att anvinda
samma tillvigagéngssétt for att ta fram kriterier for plattformsrum blev
begrinsat. Vi 4r medvetna om att F/N-diagrammet med dess enheter har sina
brister, vilket framgar framfor allt i delutredningarna till den andra rapporten
om sdkerhetsmal. Slutsatsen 1 den rapporten dr dock att detta tills vidare &r det
bésta alternativet, varfor vi ocksa haller oss till det.

9 § Katastrofrisk

En ny paragraf har lagts till for att fortydliga krav och forutséttningar kring
gransen for katastrofrisk. Katastrofer, alltsa olyckor som kan f& extremt stora
konsekvenser, dr en ytterlighet i F/N-diagrammet som introducerades i 8 § och
som maste utredas och virderas specifikt.

Eftersom foreskrifterna foreslas omfatta plattformsrum for jirnvag méiste vi
ocksa ta hinsyn till att godstransporter kan passera vilket paverkar riskbilden.
Godstransporter dven kan omfatta transporter av farligt gods, till exempel
klass 1 — explosivt, klass 2 — gaser och klass 5 — oxiderande &mnen och
organiska peroxider.

En olycka med dessa @mnen inblandade innebar hog katastrofrisk, men
samtidigt dr dessa transporter pa jarnvig reglerade internationellt genom
reglementet for internationell transport av farligt gods p4 jarnvig, RID)’. Det
finns dven andra lagar och regler som reglerar risker som t.ex. lagar om hur
jarnvég och jarnvigsfordon ska byggas, hur dessa ska fungera och
kontrolleras. Det finns regler som styr hur spértrafiken far forlaggas i
bebyggelsen och vilken miljopaverkan detta far innebdra. Det innebér att vara
byggregler inte dr det enda regelverket som skyddar mot katastrofer utan
byggherren behover komplettera sin riskbeddmning for att se om ytterligare
atgarder kan krivas for att minska sannolikheten f6r ménga doda.

> Sikerhetsmadl for plattformsrum (diarienummer TSV 2020-2687)
6 Sikerhetsmal for plattformsrum del 2 (diarienummer TSG 2021-11101)
7 MSBFS 2024:11 foreskrifter om transport av farligt gods pa jirnvig



https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/regler/jarnvag/plan-och-byggregler-for-vagar-och-sparbunden-trafik/sakerhetsmal-for-plattformsrum---slutlig-211222_v2.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/regler/jarnvag/plan-och-byggregler-for-vagar-och-sparbunden-trafik/sakerhetsmal_for_plattformsrum_del_2.pdf
https://www.mcf.se/sv/amnesomraden/skydd-mot-olyckor-och-farliga-amnen/farligt-gods/reglering/rid-s/
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Vi ger ndgra exempel pé speciella forutsittningar som kan leda till katastrofer
och dven forslag pa mojliga atgérder.

Den niva pa katastrofrisk pa 1 000 doda som finns i radstext och 1 F/N-
diagrammet grundar sig pa utredning om sikerhetsmal®. Den utredningen
utvecklar dven resonemanget kring fraigan om det ens ska finnas en niva
angaende katastrofrisk och var den i sa fall bor ligga.

Nivén 1 000 personer ska inte ses som en exakt katastrofgrans utan som en
indikation pé en olycksstorlek dér sdrskild riskhantering kan vara befogad.

Samtidigt aterkommer denna storleksordning ofta som en gréns for olyckor
som vissa sektorer och ldnder inte accepterar, oavsett sannolikhet.

I korthet: anledningen till att det finns en gréns for katastrofrisk 1 ett F/N-
diagram och inte som en forbudsgréns ar for att om det finns en skarp gréns
for accepterat antal doda skulle detta kunna leda till att vissa anldggningar inte
kan tillatas, oavsett vilka forsiktighetsatgarder som vidtas. Exempel pa
anldggningar med katastrofrisk dr t.ex. vattenkraftsdammar och karnkraftverk
som skulle kunna leda till stort antal ddda men for vilka tillrickligt manga
sdkerhetsatgirder vidtagits for att minimera sannolikheten for katastrofer.

10-12 §§ Utrymningsvigar och tilltrade till teknikrum

I foreskriftsforslaget har allménna krav som berdr utformning av
utrymningsvégar samlats. Det finns dven kravstidllningar som enbart beror
plattformrum eller tunnlar och de éterfinns i respektive kapitel.

Foreskrifterna har utformats mer som funktionskrav vilket innebér att
detaljkravet pd att dorrar ska kunna Sppnas i utrymningsriktningen har
kompletterats med mojlighet att anvinda automatiska skjutdorrar eller liknade
som ger likvérdig sdkerhet. Detta krav ligger i linje med hur dorrar for
utrymning kan utformas i1 byggnader och pa fartyg.

Krav pa sjdlvstdngande dorrar 1 utrymningsvégar har lagts till vilket har sin
bakgrund i krav gillande byggnader och beddmningen &r att motsvarande krav
aven bor gilla 1 plattformsrum. Kravet pa sjdlvstdngning finns for att det kan
vara manga personer som soker skydd bortom dorrarna och dd ingen av dessa
forvéntas kinna till behovet av att stinga ute en brand vilket skulle kunna leda
till att en dorr ldmnas oppen.

Kravet pa skydd mot obehorigt tilltréde till teknikrum finns 1 befintlig
foreskrift men det finns ingen vigledning 1 tidigare konsekvensutredning som
anger bakgrunden till kravet. Vi bedomer att det kravet har sin grund i
lagkravet om sédkerhet vid anvéndning, inte sédkerhet i hdndelse av brand, vilket
g0r att detta krav utgér fran foreskriften.

13-14 §§ Skydd mot utveckling och spridning av brand och brandgaser
Rubriken &r justerad for att motsvara hur kraven i PBF &r formulerade och dar
kravstéllningen forutsétter att en brand brutit ut och att det da ska finnas skydd

8 Sikerhetsmal for plattformsrum del 2 (diarienummer TSG 2021-11101)
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mot detta. Kraven omfattar bade avskiljande konstruktioner samt hur
brannbara material som kan tillitas.

Kravet pa brandavskiljning hér samman med kraven pé Sdkra platser och
utrymningsvégar. Tanken &r att brandavskiljande konstruktioner ska kunna sta
emot brand 1 minst 60 minuter. Det finns mdjligheter for byggherren att sjalv
vélja dimensionerande brand utifrdn de forutsattningar som kommer att finnas
1 tunnlarna eller plattformsrummen. En hég brandbelastning kan medféra en
storre brandpaverkan men samtidigt kan dven ett fast slicksystem paverka
brandens utveckling eller storlek vilket gor att ett slicksystem kan bidra till
enklare och billigare konstruktionsldsningar som dndé kan sta emot brand i 60
minuter.

Tidskravet som géller for avskiljande konstruktioner dr 60 minuter vilket ar
detsamma som for t.ex. sjalvutrymning, riddningsinsatser och nodbelysning. I
det allménna rédet anger vi samma text som i1 dagsliget, att avskiljningen bor
minst uppfylla EI 60.

Négot man bor vara uppmirksam pé, inte bara i dessa paragrafer utan i alla fall
ar att alla krav 1 foreskriften ska uppfyllas och planerar man att bygga sikra
platser, oavsett om de ar tillfalliga eller slutliga, s& giller att personerna ska
vara skyddade fran all paverkan av brand eller brandgaser. En avskiljande
konstruktion som uppfyller El-kravet &r inte med sékerhet tit mot brandgaser
och ska man ha en brandavskiljning till en tillfdllig sidker plats eller slutlig
saker plats behdver man dven sikerstilla skydd mot brandgasspridning.

Under avsnittet om skydd mot spridning av brand och brandgaser har allménna
radet kompletterats med text om att dorrar med slussfunktion. Det finns inget
krav pa att det ska finnas slussfunktion for dérrar men om man installerar
sddana ger vi exempel pa hur dessa kan utformas. Nivan for avskiljande dorrar
1 brandslussar dr motsvarande som for vigtunnlar och i Boverkets regler, tva
dorrar 1 EI 30-C med mgjlighet att ha en 1 14gst El. 15/EW 30-C.

Det finns inget krav pa installation av fasta sldcksystem och dédrmed finns
ingen vigledning om hur sddana kan komma att pdverka brandernas storlek
eller utveckling. Vi lamnar den mojligheten till byggherren att vilja den bésta
brandskyddsldsningen for sin anldggning.

15 § Byggnadsmaterials och kablars brandtekniska egenskaper

Skydd mot spridning av brand omfattar dven krav pa byggnadsmaterials- och
kablars egenskaper vid brandpéaverkan. Hir har inte paragrafen dndrats mer dn
spréklig justering och hénvisning i allmént rad till aktuell standard géllande
kablars brandegenskaper. Den aktuella standarden som det hénvisas till méter
dock bara hur bra (eller daligt) kablarna brinner, det finns andra
provningsmetoder om man Onskar testa deras formaga att fortsétta fungera och
leda strdm under brandpéverkan.

17 § Kommunikationssystem

Befintligt krav pd kommunikationssystem mellan tdg och ledningscentral har
tagits bort. Detta for att ett sddant krav bedoms skulle kunna vara i strid med
syften eller harmoniserade krav i EU:s specifikationer for driftskompabilitet.
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Ingen specifik TSD eller artikel pekas ut utan grundar sig pa en sammantagen
beddmning av regelverken. I ovrigt dr kraven oférandrade.

18-19 §§ Nodbelysning och vigledande markering

Foreskriften om nddbelysning har kompletterats med krav om att denna ska
fungera under minst 60 minuter, detta for att motsvara den 6vriga tidskrav i
foreskriften. Kravnivan dr dven 1 linje med vad som krévs for nddbelysning
enligt Boverkets foreskrifter om sidkerhet 1 hidndelse av brand. En uppdaterad
hénvisning till gdllande standard har ocksé skett.

24 § Skydd mot brandspridning till andra anléiggningar och byggnader
Kravstéllningen &r en omskrivning av befintligt krav gédllande brandmotstand.
Formuleringen dr dock dndrad for att béttre dverensstimma med hur det
overgripande kravet dr formulerat i PBF "byggnadsverk vara projekterat och
utfort pd ett sditt som innebdr att spridning av brand till nérliggande
byggnadsverk begrdnsas”.

Det allménna radet har formulerats om for att bittre dverensstimma med hur
motsvarande krav dr formulerat gidllande byggnader.

25 § Barforméga vid brand

Paragrafen ar uppdaterad med text frdn och hénvisning till Transportstyrelsens
foreskrifter och allmédnna rad om tilldimpning av eurokoder (TSFS 2018:57)
som &r foreskrifter som anger hur barformaga ska berdknas och verifieras.

Ett fortydligande har ocksa skett vad géller avseende dimensionerande brand
som nu heter nominellt temperatur-tidférlopp, se mer om detta i avsnittet om
forandringar i 6 §.

I foreskriften har text lagts till om att for tunnlar vars birande huvudsystem
bestar av berg sd behdvs ingen verifiering av barforméga vid brand. Detta ar
nagot som ligger i linje med kommande fordndringar gillande Eurokoder och
grundar sig pd att det dr andra lastfall som blir avgorande for konstruktionens
dimensionering.

For de fall nér farligt gods kan tillatas passera i tunnlar och plattformsrum
finns en viss risk for att explosioner kan intridffa s hdanvisar vi till en rapport
frén Trafikverket som visar hur man bor hantera lastfall utifran explosioner.

27 § Tid for riddningsinsats
Tiden for beddmning av raddningsinsats ska utga fran den insatstid som den
lokala raddningstjédnsten kommer att ha till det aktuella objektet.

I dagens regler finns formulering om att det ska sikerstéllas att en
rdddningsinsats kan genomf6ras under minst 60 minuter frin det att olyckan
intraffar. En sddan formulering visar pa vilken omfattning i tid som samhéllet
minst anser dr rimlig. Problemet med att utgd ”frén det att olyckan intréffat™ &r
att en sddan tidpunkt kan vara svér att verifiera.

For de fall en olycka intrdffar och ingen upptécker detta blir det svart, for att
inte sdga omojligt att verifiera om kravet dr uppfyllt. Foreskriftens syfte har
behallits men har formulerats till att det ska sdkerstillas att en paborjad
rdddningsinsats kan pdga i minst 60 minuter. Férdelen med en sddan
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formulering r att det blir tydligt under vilka foérutséttningar
raddningspersonalen kan jobba sékert.

Vi har med tid for rdddningsinsats utgétt frdn definition om insatstid som
Boverket har i sina byggregler géllande sékerhet 1 hdndelse av brand (BFS
2024:7)

“insatstid: tiden fran att larmning har skett av kommunens rdddningstjdnst till
dess att de resurser som krdvs befinner sig pd plats och rdddningsarbetet kan
pdborjas”

Insatstid enligt ovanstdende definition den tidsperiod som forflyter innan
rdddningstjdnsten dr pd plats i anldggningen och kan gora nagot, denna tid
kommer att bero pa vart i Sverige anliggningen byggs och hur tillgdngen pé
rdddningstjénst det finns dér.

I insatstiden ingér ocksa den tid som behdvs for raddningstjdnsten ska hinna
gora en riskbedomning for rokdykning enligt AFS 2023:13, 14 kap, 4-5 §§.
Byggherren maste darfor ha samratt och stimt av med den lokala rdddnings-
tjénsten for att veta vilken tid de behover ha pa sig for att rycka ut vid larm,
framkorningstid till anldggningen och tid for att samla styrkorna for att pabdrja
insatsen.

Att vi ibland skriver rdddningspersonal och ibland raddningstjénsten har sin
grund 1 att PBF dvergripande stéller krav pa att hdnsyn ska tas till raddnings-
manskaps sdkerhet vid brand, vilket vi sedan fortydligar 1 vara foreskrifter till
att ibland ha krav som syftar till att skydda rdddningspersonal 1 allménhet och
ibland mer specifikt for att skydda raddningstjénstens personal.

28 § Brandvattenforsorjning

Krav pa brandvatten finns idag redan for plattformsrum for tunnelbana och
sparvég och texten har justerats da kravet dven ska omfatta plattformrum for
jarnvégar.

For att sdkerstélla funktionen har det allménna rddet kompletterats med att
aven tryck behover stimmas av med rdddningstjinsten, inte bara kapaciteten
som omfattar flode och tid.

Andringar i 3 kap.

2§ om tillgdnglighet och frangéinglighet

Ny foreskrift som fortydligar forutséttningar géllande mojlighet till
sjdlvutrymning. Detta eftersom foreskrifterna dven géller for tilltradesvégar
och utrymningsvigar primirt avsedda for resande.

Denna bestimmelse reglerar inte tillgéngligheten till plattformsrum utan
sddana krav finns i bade bygglagstiftningen och i TSD Tillgéinglighet’ vilka
omfattar personer med funktionsnedséttningar, nedsatt rorelse- eller
orienteringsforméga. Eftersom kravet pa sjdlvutrymning géller f6r de personer

° Kommissionens forordning (EU) nr 1300/2014 av den 18 november 2014 om tekniska
specifikationer for driftskompatibilitet avseende tillgéngligheten till Europeiska unionens
jérnvégssystem for personer med funktionsnedséttningar och personer med nedsatt rorlighet
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som befinner sig i anldggningen vill vi fortydliga att om man bygger for att
manniskor ska kunna ta sig in s maste man dven bygga sa att de kan ta sig ut
eller sétta sig 1 sakerhet nér det brinner.

3 § Riddningshissar

Radstexten om rdddningshissar vid stora nivaskillnader &r ny 1
plattformsforeskrifterna men det &r inte nytt utifrdn bygglagstiftningen dér
Boverket foreskrivit om sddana sedan 2012. I deras senaste foreskrift om
brandsdkerhet, BFS 2024:7, skriver Boverket:

?10 § Tilltrdadesvig ddr nivdskillnaden mellan angreppspunkt och det mest
avidgsna planet dr storre dn 30 meter ska vara forsedd med rdddningshiss.
Rdddningshiss ska betjdna samtliga plan som tilltrddesvigen betjinar.”

Ovanstaende krav sidger inget om nivaskillnaden ar uppét eller nedat. Vi
upplyser om att detta dven bor gélla plattformsrum under mark eftersom dessa
kan vara langt under mark och ddrmed svéra for raddningstjénsten att nd med
sin utrustning dér enbart skyddskldder och andningsutrustning véger 24 kg.

Ingen bedomning har gjorts av de kostnadsmissiga konsekvenserna da det
enbart handlar om ett fortydligande av var ett befintligt krav bor tilldimpas.

4 § Skyltning av maximalt personantal

Det personantal som ett plattformsrum ar anpassat for, med hinsyn till den
avsedda anvindningen och utrymmets storlek, ska anslds pa synliga skyltar.
Det édr det maximala antalet som plattformen &r dimensionerad fér och som
diarmed sannolikt kan hinna sétta sig i sdkerhet och klara av att utrymma i
héndelse av brand.

Sadan skyltning finns redan krav pé i vanliga samlingslokaler och syftet med
kravet dr att tydliggora for besdkare och personal hur ménga personer som
lokalerna ar avsedda for. Genom att tydliggora detta kan bade besdkare fa en
uppfattning om det ar lampligt att vistas 1 lokalen samt att personal enklare kan
forsta nér atgirder maste vidtas for att komma tillrdtta med problemet.

Antal personer som behdver utrymma finns inte explicit angivet i foreskrift
eller allmént rad eftersom detta dr ndgot som byggherren sjélv far avgora nér
anldggningen ska byggas (2 kap. 6 §). Viljer man att bygga ldngre plattformar
eller fler perronger for att fa plats med léngre eller fler tdgset som 1 sin tur kan
medfora fler personer i anldggningen sa ska alla dessa ha mojlighet att sitta sig
1 sékerhet.

En tydlighet med skyltning av maximalt personantal gor dven att det blir
lattare for kommunerna att folja upp sikerheten t.ex. vid tillsyn enligt PBL
eller LSO.

5-6 §§ Utrymningslarm
Hénvisningen till senaste versionen av standarden géllande taluppfattbarhet
har uppdaterats.

7 § Kommunikation mellan hissar och ledningscentral
Foreskriften har uppdaterats med hianvisning till Boverkets senast géillande
foreskrift om krav for anvéindning av motordrivna anordningar.
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8 § Brandgasventilation

En fortydligande paragraf har lagts gidllande brandgasventilation. Det finns
inget krav pa att en sadan ska finnas men eventuell brandgasventilation finns
med som en faktor att beakta nér det géller riskidentifiering enligt 2 kap. 4 §.
Vi fortydligar att om man installerar sddan ventilation s& bor den beakta bade
utrymningssituationer och mdjligheterna till riddningsinsatser.

Andringar i 4 kap.

I 4 kapitlet finns de krav som &r specifika for utrymning av tunnlar for
tunnelbana och sparvig. Dessa krav har inte fordndrats i sak och inga
andringar i paragraferna har skett.

Noterbart kan dock vara att det befintliga kravet om gransvérden for kritisk
paverkan om avstdndet mellan utrymningsvégar dverstiger 300 meter har
utgatt. Detta finns 1 stéllet 1 2 kap. 6 § dir kravet ar att byggherren ska fast-
stdlla dessa vérden utifran brand- och utrymningsscenarier istillet for att utga
frén en viss stricka.

4, Vilka ar berorda?

Vi gor bedomningen att vart forslag i forsta hand berdr byggherrar som uppfor
nya anldggningar. Det paverkar dven de tillstands- och kontrollmyndigheter
som dr inblandade 1 byggprocesserna.

Pé langre sikt paverkar detta dven forvaltare och tillsynsinstanser som ska se
till att anldggningarna fungerar over tid.

Byggherrar och forvaltare kan vara Trafikverket, Region Stockholm och
kommuner.

Tillsynsinstanser dr frimst kommuner som kan gora tillsyn av brandsékerheten
utifrdn bade PBL och LSO.

5. Vilka konsekvenser medfor regleringen?

5.1 Foretag

( x ) Regleringen beddm:s inte f& effekter av betydelse fér féretags arbetsférutscitt-
ningar, konkurrensfdrméga eller villkor i durigt. Samtliga konsekvenser fér
féretagen beskrivs darfér under 5.1.

() Regleringen beddms fa effekter av betydelse for féretags arbetsférutséttningar,
konkurrensfdrmdga eller villkor i durigt. Konsekvensutredningen innehdller dérfér
ingen beskrivning under 5.1 utan samtliga konsekvenser fér féretagen beskrivs
under avsnitt C.

De som later uppfora tunnlar och plattformsrum for jairnvag, tunnelbana och
sparvig ar frimst myndigheter som Trafikverket, regioner eller kommuner och
detta sker ofta i samarbete med varandra. Det dr dessa myndigheter som ar
byggherrar, men de kommer i sin tur att anlita bygg- eller konsultfoéretag, som
dé maste folja bade Transportstyrelsens foreskrifter och byggherrens egna
regler.

De foretag som paverkas mest av forslaget dr konsultforetag som dr med och
planerar och projekterar storre byggprojekt av tunnelbanor och sparvégar. Vi



}‘ TRANSPORT Datum Dnr/Beteckning 18 (26)
A STYRELSEN 2026-06-16 TSF 2024-68

bedomer att tydliga krav som omfattar fler trafikslag dkar foretagens mojlighet
att arbeta inom fler omraden. Det ar uppskattningsvis en handfull storre
konsultféretag och ytterligare ett dussin mindre konsultforetag som berors.
Den kostnad som skulle uppsta for konsulter som jobbar med dessa
foreskrifter ar nir de behover gé igenom regelverket for att sitta sig in i de
krav som vi foreskriver. Att sétta samman fungerande brandskyddslosningar at
kunder skulle kunna rdknas som debiterbar tid och innebér dairmed ingen
merkostnad for konsultforetagen.

Foreskriftsforslaget forvéntas fa en ringa effekt, men positiv effekt, for
leverantdrer av tjanster inom riskanalyser. Detta eftersom riskhanterings-
processen med dess steg blir tydligare vilket kan leda till 6kad efterfragan pa
riskanalys. Den huvudsakliga fordndringen innebir att leverantdrerna behdver
beakta de nya kraven nir de genomfor sina analyser. Detta inkluderar en
uppdatering av analysmetoder och verktyg for att sdkerstilla att de foljer de
nya kraven. For att anpassa sig till de nya forutsdttningarna kan leverantdrerna
behova revidera sina rutiner och processer. Detta kan innebéra en genomgéng
och uppdatering av interna arbetsdokument, manualer och kvalitetskontroll-
system for att sdkerstdlla att alla aspekter av analysprocessen dverensstimmer
med de nya foreskrifterna.

52 Enskilda

Enskilda bedoms inte paverkas av foreskriftsforslaget mer &n indirekt genom
att kostnaderna for byggande bor minska genom tydligare regler och att det ér
medborgarna som betalar byggnationerna via sina skatter eller avgifter.

5.3 Staten, regioner eller kommuner

Foreskriftsforslaget med bindande regler som dven omfattar plattformsrum {6r
jarnvég ér till for att forenkla och fortydliga vilka regler som géller vid
byggande av plattformsrum. Detta hjélper till att underlétta processerna for
bade tillstand och kontroll. Foreskrifterna fortydligar den befintliga kravnivan
pa sdkerhet 1 hiindelse av brand i PBL/PBF. Tydligare regler ger mer enhetlig
tillimpning vilket medfor enklare och ddrmed snabbare processer. En mer
enhetlig tillimpning férvantas dven kunna medfora att utredningar,
granskningar, beprovad praxis 1 storre utstrickning kan dteranvindas och bidra
till lagre kostnader infor byggstart.

Byggherrar som Trafikverket och Region Stockholms forvaltning for utbyggd
tunnelbana Region Stockholm via FUT har egna interna regelverk som
fortydligar foreskrifterna och som de anvinder vid upphandling. De kommer
att behova gora en versyn av dessa och hénvisa till den férdndrade
foreskriften. Ndgon merkostnad till f61jd av att samhéllets minimikrav
géllande brandsdkerhet fortydligas bor inte medfora ndgon skillnad da
kravnivén inte 6kar. Ett fortydligande av regelverk kan dock innebira
kostnader for de som idag inte uppfyller de krav som redan géller, hir avses
bl.a. de fortydliganden som gjorts om befintliga krav i andra regelverk
géllande tillgénglighet. Osékerhet kring acceptabel kravniva kan minska och
undvika att kravbilden blir omotiverat hog vilket i sin tur skulle leda till
kostnader som inte dr samhéllsekonomiskt motiverade.
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Forslaget bor kunna gora byggprocesser snabbare och enklare dé det blir
tydligare vilka krav som ska uppfyllas. En tydligare process bidrar dven till att
forstaelsen okar for de olika kravens legitimitet.

5.4 Miljo

Att bygga tunnlar och plattformsrum for spértrafik innebér stor paverkan, bade
lokalt och regionalt och for att belysa denna paverkan finns krav pa
miljokonsekvensbedomning (MKB) 1 6vergripande lagstiftning. De detaljerade
foreskrifterna om brandsikerhet skapar inga dvriga miljoméssiga effekter
utover de som redan ska beaktas 1 miljokonsekvensbeddmningen som foljer av
lag och forordning.

55 Externa effekter

Foreskrifterna innebir tydligare funktionsbaserade regler vilket ger utrymme
for battre mojligheter till teknikutveckling och tillsyn inom omradet som i sin
tur minskar risken for olyckor med allvarligt skadade och omkomna.

6. Sammanfattning av overvagda alternativ och varfor
foreslagen reglering anses vara det basta alternativet

Alternativ 1 (separata foreskrifter utifran respektive egenskapskrav oavsett
trafikslag) hade varit mest lampligt om det var flera olika egenskaper som
skulle regleras. En saddan reglering hade ocksa foljt samma upplagg som
Boverket har for sina byggregler géllande byggnader.

Alternativ 2 (separata brandsidkerhetsforeskrifter for respektive transportslag)
beddms vara det funktionellt bésta alternativet men det alternativet skulle
innebdra betydligt mer arbete och ta lingre tid. Sddana foreskrifter skulle
kunna anpassas mer specifikt for respektive transportslag och deras
forutsittningar eftersom saddana foreskrifter skulle ge storre mojligheter till
nyansering av kravstéllningar. Fler nyanser skulle i sin tur stélla storre krav pa
utredningar for de fall dér kravnivaer for transportslagen skulle skilja sig &t.
Dessutom ér det dven det alternativet som kan ses som ett framtida onskvért
lage, da det kan vara olika byggherrar for vég, jarnvig, tunnelbana, sparvag.
Ett sddant upplagg skulle forenkla genom att det blir tydligare vilka krav som
giller for respektive trafikslag, och ett sddant regelverk blir d4ven lattare att
anpassa till internationell utveckling inom respektive trafikslag.

Alternativ 3 (komplettera befintliga foreskrifter) ar det 1 dagsldget snabbaste
och enklaste sittet att komma fram med en reglering av brandsédkerheten i
plattformsrum for jirnvig och som vi viljer att ga vidare med. Onskvirt ér att
dessa regler primért d4ven harmoniseras inom Norden och 1 forldngningen dven
inom EU vilket kan komma att innebéra en skiftning mot Alternativ 2 men
Sverige ar for litet land for att pa egen hand kunna driva detta arbete.

De befintliga reglerna for plattformsrum for tunnelbana och spérvég har varit
utgdngspunkten for att skriva de nya foreskrifterna vilket innebér att kravnivén
inte fordndras och didrmed utreds inte denna niva igen.
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I vissa fall har dndringar skett for att foreskriften ska passa alla tre
trafikslagen. Fordndringar har dven paverkat termer, begrepp och omfattning
men dessa beskrivs under respektive dndring.

7. Vilka bemyndiganden grundar sig myndighetens
beslutanderitt pa?

Transportstyrelsen har bemyndigande att meddela foreskrifter 1 frdga om
tillimpningen av bland annat egenskapskrav om sékerhet i hindelse av brand
for jarnvégar, tunnelbanor, sparvigar, vigar och gator samt de anordningar
som hor till dessa (10 kap. 6 § PBF).

Uttrycket anordningar som hor till jirnvdg, tunnelbana och sparvég kan
mojligen verka svéra att forsta inom ramen for plan- och byggregelverket.
Uttrycket har dock sin motsvarighet i jarnvigsregleringen (se 1 kap. 9 § jarn-
viagsmarknadslagen (2022:365), 1 kap. 7 § jarnvégssikerhetslagen (2022:367),
1 kap. 1 § lagen (1995:1649) om byggande av jérnvdg och 2 § i lagen
(1990:1157) om sékerhet for tunnelbana och sparvég). I dessa regelverk ingér
de 6vriga fasta anordningar som behovs for sparens/anlédggningarnas bestand,
drift eller brukande. Aven viiglagen (1971:948) har en liknande skrivelse.

Transportstyrelsens bedomning dr att tunnlar och plattformsrum ar sddana
anordningar som hor till jarnvigar, tunnelbanor och sparviagar. Om det inte
hade funnits en sparbunden trafikled, sa hade det inte heller funnits nagon
tunnel eller plattformsrum.

Transportstyrelsen har dven tidigare bedomt att bemyndigande finns for de nu
géllande foreskrifterna om plattformsrum och tunnlar (Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2017:119) och allménna rdd om personsékerhet i tunnlar
och plattformsrum f6r tunnelbana och sparvag).

8. Overensstimmer regleringen med eller gar den utéver de
skyldigheter som foljer av EU-rattslig reglering eller andra
internationella regler?

Det dr inom tvd EU-regelomrdden som véra regler traffar, det ar dels pa
jarnvégssidan dédr fragor om driftskompabilitet hanteras och dels pa
byggomradet dar krav pa brandsdkerhets hanteras.

Regleringen av Europeiska unionens jarnvagssystem ér starkt harmoniserad 1
syfte att mojliggora internationell jairnvagstrafik. Medlemsstaterna har
begriansade mojligheter att infora regler som skulle innebédra hinder for detta.
Nir det giller byggomrédet har inte EU reglerat vilka grundlédggande krav pa
brandsdkerhet som ska gilla utan detta ses som en nationell angeldgenhet. Vad
som daremot regleras dr hur brandegenskaper for olika produkter ska
deklareras.

TSD Sékerhet i1 jirnvédgstunnlar reglerar bland annat brandsékerhet i
jarnvégstunnlar men sdger, enligt punkt 1.1.1 b) 1 bilagan till den
forordningen, att nationella brandsikerhetsregler ska gélla for stationer i
tunnlar. Var bedomning &r att det darfor inte finns ndgot hinder for nationell
reglering av plattformsrum eftersom de &r en del av en station.
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Eftersom det handlar om regler om brandsdkerhet {for ett omrdde som har
undantagits fran EU:s jarnvégsregler, sa behover Transportstyrelsen inte
anméla reglerna enligt det sérskilda tillvdgagangssitt som finns for nationella
regler pa jarnvag (se art 14 1 Europaparlamentets och radets direktiv (EU)
2016/797 av den 11 maj 2016 om driftskompatibiliteten hos jairnvagssystemet
inom Europeiska unionen).

Inom byggomradet finns idag inga harmoniserade regler om brandsékerhet
gillande byggnadsverk. De krav pa brandsidkerhet som finns i bilaga 1 till
byggproduktforordningen (CPR)'? 4r sidana som ska ligga till grund nir
produkters vésentliga egenskaper ska faststillas. Det handlar da om att skapa
enhetliga bedomningsgrunder for produkters brandegenskaper, inte vilken
kravniva som ska gilla. Den nationella kravnivan for byggnadsverk &r upp till
medlemsstaterna att bestimma. En generisk beskrivning av brandkraven i CPR
ar att produkters brandegenskaper ska métas med samma mattstock i hela EU,
vilket viarde som sen viljs fran denna mattstock &r upp till den enskilda
medlemsstaten att avgora utifran sin nationella situation

De krav vi stéller i vart forslag dr utformade som verifierbara funktionskrav
vilket innebar att vi inte stiller krav pé enskilda produkter och ddrmed inte
innebdr nagot krav utdver internationella dverenskommelser.

Transportstyrelsen bedomer att forslaget 6verensstimmer med EU-rétten och
inte medfor hinder for den fria rorligheten for varor, kapital, tjdnster och
personer enligt unionsrétten.

Transportstyrelsen anser dock att det ar fraga om sddana tekniska regler som
avses 1 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2015/1535 av den 9
september 2015 om ett informationsforfarande betrdffande tekniska
foreskrifter och betriaffande foreskrifter for informationssamhéllets tjénster.
Foreskrifterna kommer darfor att anmélas enligt det forfarandet.

Transportstyrelsen bedomer att foreskrifterna inte innehéller sidana produkt-
krav som medfor att en klausul om dmsesidigt erkdnnande ar nédvandig.

Vad giller anmélan enligt tjanstedirektivet sa stiller dessa foreskrifter krav pa
byggherrar. Det giller alltsa inte de som utfor byggtjénster. I huvudsak &r det
offentliga aktdrer som agerar som byggherrar inom detta omrade.
Transportstyrelsen anser att det inte behdvs en anmélan enligt tjanstedirektivet.

9. Behover sarskild hansyn tas nar det galler tidpunkten for
ikrafttradande och finns det behov av speciella
informationsinsatser?

Det finns inget som paverkar tidpunkten for ikrafttradande mer &n att det ar
onskvért att tydlig reglering kommer pa plats sd snart som mgjligt. Tidpunkten
for ikrafttrddande torde inte kunna ses som kontroversiell eller svartolkad.

10 Regulation (EU) 2024/3110 of the European Parliament and of the Council of 27 November
2024 laying down harmonised rules for the marketing of construction products and repealing
Regulation (EU) No 305/2011
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Vad som dédremot kanske kommer att kunna leda till diskussioner &r over-
gangsbestimmelserna som siger foreskrifterna inte behover tillimpas pa
arbeten som pabdorjats fore ikrafttradandet.

Fran och med ikrafttradandet giller de nya foreskrifterna for alla tre trafikslag:
jarnvég, tunnelbana och sparvig. For arbeten som péborjas efter ikrafttrddan-
det ska alltsé de nya reglerna tillimpas oavsett trafikslag.

For tunnelbana och sparvig finns 6vergangsregler for arbeten som redan hade
paborjats fore ikrafttrddandet. Sddana paborjade arbeten fér fortsétta enligt de
tidigare reglerna, eftersom de upphdvda foreskrifterna endast gillde for
tunnelbana och sparvég. For jarnvig finns inga dldre foreskrifter att tillimpa,
vilket innebar att jirnvédgsprojekt dir arbetet paborjats fore ikrafttridandet inte
behover folja de nya foreskrifterna enligt 6vergangsbestimmelsen. Paborjade
jarnvégsprojekt far dock folja de nya reglerna. For arbeten som péborjas efter
ikrafttradandet, oavsett om det géller jarnvig, tunnelbana eller sparvig, giller
foreskrifterna utan undantag.

Planering, planldggning och projektering for stora infrastrukturprojekt ar faser
som gér i och om varandra vilket kan gora det svart att sla fast nagon exakt
tidpunkt for nér arbeten med tunnlar eller plattformsrum har startat. Det kan
dven vara projekt som paborjats men som av ekonomiska skél har stoppats for
att sen ligga 1 malpase under ett antal ar tills konjunkturen vént eller besluts-
fattare fatt upp intresset for projektet igen. Andra projekt kan ha utretts under
léng tid men som bara till viss del genomfort t.ex. Stockholms ringled'' med
sina vagstrackningar som utretts sedan 1930-talet.

Vi dr medvetna om bristen pd verifierbarhet géllande tidpunkt for nér reglerna
ska tilldimpas men vi tror byggherrarna dr de som bist kan avgora nir deras
arbete paborjats. Det aligger byggherrarna att uppfylla alla 6vriga krav i
foreskriften och samma bor gélla dven hér.

Skulle det uppsté tveksamheter med tillimpningen av foreskriften far detta tas
vidare till réttslig provning och skapas vigledning dér.

B. Transportpolitisk maluppfyllelse

Det dvergripande mdilet for suensk transportpolitik é&r att séikerstélla en
samhdllsekonomiskt effektiv och l&ngsiktigt hallbar transportférsérjning for
medborgare och néringsliv i hela landet. Under det dvergripande madlet finns ocksé
funktionsmal och hénsynsmdl med ett antal prioriterade omrdaden.

Funktionsmdlet handlar om att skapa tillgéinglighet fér ménniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvéindning ska medverka till att ge
alla en grundldggande tillgéinglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt
bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet vara
jamstallt, det vill saga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov.

" https://sv.wikipedia.org/wiki/Stockholms_ringled
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Hénsynsmdlet handlar om séikerhet, miljé och hélsa. Transportsystemets
utformning, funktion och anvéndning ska anpassas till att ingen ska dédas eller
skadas allvarligt. Det ska ocksé bidra till det dvergripande generationsmalet fér
miljé och att miljskvalitetsmalen uppnés, samt bidra till skad héilsa.

10. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Forslaget skapar ingen 6kad tillgidnglighet, diremot fortydligar de att en 6kad
forutséttning géllande tillgdnglighet till en anldggning dven behdver
motsvarande tillgénglighet till sdker utrymning.

1. Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Forslaget syftar till att bidra till en mer enhetlig sékerhetsniva da utrymmet for
olika tolkningar minskar.

C. Foretag

Regleringen bedoms inte {4 effekter av betydelse for foretags
arbetsforutsittningar, konkurrensformaga eller villkor 1 6vrigt. Samtliga
konsekvenser for foretag beskrivs diarfor under punkt 5.1.

D. Sammanstallning av konsekvenser
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Berord aktor Effekter som inte kan berdknas Beridknade Kommentar
effekter (tkr)
Fordelar Nackdelar +/-
Foretag Tydligare nivaer | Enklare
som medfor att dimensionering
det blir lattare att | kan medféra fler
verifiera som kan utféra
I6sningar dessa och
darmed
konkurrera med
befintliga foretag
Medborgare Enklare
tilldmpning av
regelverket kan
ge billigare
byggande vilket
minskar skatter
och avgifter for
resor
Staten m.fl. Tydligare regler Enklare
och rad kan verifiering av
forenkla och kravnivaer kan
snabba upp medféra press
byggandet samt | fran allméanheten

skapa enklare att kraven
férutsattningar verkligen foljs
vid tillsyner upp.

Fler tunnlar och
plattformsrum kan
medfora fler resor och
transporter vilket kan
paverka miljon negativt
men som bidrar till
transportpolitiska mal.

Enklare att
bygga till lagre
kostnad kan ge
fler tunnlar och
plattformsrum

Enklare att
bygga till lagre
kostnad kan ge
fler tunnlar och
plattformsrum

Externa effekter

Totalt

E. Forslagets proportionalitet

Forslaget bedoms inte i praktiken innebdra nagra hojningar eller sankningar av
sdkerhetsniva vid brand utan tanken &r att fortydliga och jamstélla kraven pa
brandsékerhet for tunnlar och plattformsrum mellan trafikslagen. Ett mer
enhetligt sitt att hantera och maéta riskerna skapar forutsittningar for att
jdmforelser ska kunna gdras mellan transportslagen.

Nivan i foreskriftsforslaget grundar sig pa de forskningsrapporter som tidigare
ndmnts vilka utgar fran riskkurvor fran flera stora tunnelprojekt som
sammanfallit relativt val. Att kunna jimfora riskerna mellan trafikslag och
olika anldggningar ger battre mojligheter att kunna avgora vilken niva som ar
acceptabel sa att den varken blir for hog eller for lag.

Vi bedomer darfor att foreskriftsforslaget dr proportionerligt och inte medfor
mer langtgaende kostnader och begrénsningar for de som berors dn vad som ar
nddvindigt for att uppna syftet med reglerna.
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F. Uppfoljning och utvardering

Det ér svart att pa kort sikt se sédkerhetseffekter av brandsidkerhetsatgérder i
transportinfrastrukturen, detta eftersom byggprocesserna dr utdragna och att
det vildigt séllan intrdffar dodsbrander 1 tunnlar och plattformsrum {6r
spértrafik.

Om det sker nybyggnad av en tunnel eller plattformsrum sker dven flera andra
atgirder samtidigt runt dessa, och dessa sammantaget ska syfta till att né effekt
pé det transportpolitiska malet. Detta gor det utmanande att méta effekter av
en enskild och isolerad atgird. Vad som ddremot skulle kunna f6ljas upp vid
nybyggnad eller dndring dr om reglerna medfort nagon skillnad i kostnader
vad giller projektering eller byggande. Detta skulle i sé fall [ampligen goras
med enkat till byggherrar.

En svérighet med utformandet av enkéatfrdgorna blir att formulera dessa sé att
de kan sérskilja vilka kostnadsfordndringar som foljer av vara foreskrifter och
vilka som foljer av deras egna regler.

Brandincidenter i1 tunnelbanan torde registreras och foljas upp 1 SL:s egna
system. Det dr osdkert om vi kan fa tillgang till sddan statistik direkt men
direkta fragor bor kunna stéllas till dem. Géllande olyckor och tillbud pé
jarnvég 1 enlighet med vad som ska rapporteras enligt TSFS 2024:2 finns arlig
sakerhetsrapport fran Transportstyrelsen ddr vi kan f6lja utvecklingen.

Vad giller storre brandincidenter inom spartrafik, sddana som medfort att
rdddningstjdnsten blivit inblandad kan detta f6ljas upp via deras insatsrapport-
er som registreras hos myndigheten for civilt forsvar. Brister 1 brandskyddet
skulle ocksé kunna f6ljas upp genom att studera tillsynsrapporter och fore-
lagganden enligt LSO hos rdddningstjénsterna. Detta krdver en storre
arbetsinsats da kontakt maste ske med respektive raddningstjénst.

Tillsyn och foreldgganden enligt Plan- och bygglagen ér séllsynta vad géller
byggnadsverken tunnlar och plattformsrum trots att detta 4r en kommunal
uppgift. Darfor dr det svarare att folja upp regelefterlevnaden enligt den
lagstiftningen.

G. Samrad

En tidig dialog har hallits med utvalda personer som har kunskap om brand-
projektering och brinder under mark. Lopande informella samrdd med hand-
laggare pa Boverket har hallits géllande olika fragor och mojligheter i syfte att
ha samsyn géillande byggregler.

Officiellt samrad i enlighet med bemyndigandet kommer att ske med Boverket
1 samband med remissutskick.

Om ni har ndgra fragor med anledning av konsekvensutredningen eller
synpunkter ni vill framf6ra far ni girna kontakta oss:

Staffan Abrahamsson, utredare, brandingenjor
E-post: staffan.abrahamsson@transportstyrelsen.se
Tel: 010-495 34 01



}‘ TRANSPORT

A

Bilaga.

STYRELSEN

Datum

2026-06-16

Exempel pa riskhanteringsprocess frdn Kommissionens genomforande-
forordning (EU) nr 402/2013 av den 30 april 2013 om den gemensamma
sakerhetsmetoden for riskvirdering och riskbeddmning (CSM RA)

Dnr/Beteckning
TSF 2024-68

Riskhanteringsprocess och oberoende beddmning

OBEROENDE BEDOMNING

===

PRELIMINAR Viserilg HEJ Maiivera ach
SYSTEMDEFINITION dndring? dokumentess. beslulel
JA
$ )_i _________________ RISKBEDOMNING
e ! SYETEMOEFINITION !
! ! ! (Omiting, furktioner, grireanii asv.) '
| i e b Tl
o e, e )
2 e bbbt
HE i ]
=5 IDENTIFIERING AV RESKKALLA : b ol
: % 5 H 3 {¥ad Kan handa? NEr? Var? Hur? %\.F |||'H||ll|llllllllHllI-l!!'!"!'!'F'!r!!vl
! N = ]
| a I § 1
PR : i
| E‘E T + KLASSIFICERING AV RISKKALLA ] :
- It E {Hur kritisk7) ' :
led o |
LEC n i EH :
g 1 B !
1 1 H
! :i % vuof dbmEnlErs BESUIEL sussnnnnnnnnssinet s o
1 " x 1
[ |
¥ »t | ! 1
S L. - ey :
AT !
5 ]
[ ]
! 1
i i
i H
' 1
i ]
R — N SN DN :
| || vEDERTAGEN PRAXIS | | | PPSKATTHING | |
Ag i i :
| I i
i i i E |dentifiaring av socenarier och ' E
i E THisFnpnFe &Y ' . qum anaks E dartll krwina sikerhatsilgandar ; ]
| i vederlagen praxis || e e Ele i ; i
| ' 1
o i : Kovalltatim :
i [ H 2
i | | i
y ! ' —m F ]
A A N W i : ¥ ! L Y Kiartiiatha :,-Iu - 2]
| ] ! ¥ ¥ i
L L] i [ ]
v : | Uppskattad Uppshaitad |+ |
b i i irskovans alvamgred | ]
] L) 1
i ( H [ ]
¥ ! H g
i ! i o
i I Uppskatiad H
i H i
AN i i k Y ke i
oy . . - - -
i i i __________1'.“".-..... ..1'.. e
& enteo
=
|
| i "
i : o '
i Jamiteata E i Jimitrelse o i
o masd keltariar P med kritarie o i
! ! ' H
A i H ¥ P ”
i H o e
1y 1 Vo
i 1 MBS Becsptabel Cor ned i
' ' risk? "o i
1 [ 1o i
i I Vo "
[ ] ' i
] - - H
T g e '
Sdkorhetshray
T idvs. do sikechaisdigdrder som ska infénas)
|
Pdvisande av ait
-— T PP ———.

sikerhetskraven &
upphylida

HANTERING AV RISKKALLOR
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