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Lasanvisning
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Kompletteringen omfattar féljande dokument:
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Ostlanken omfattar en ny dubbelsparig hoghastighetsjarnvag mellan Jarna och
Linkdping, en stricka pa cirka 15 mil. Ar 2003 genomférdes forstudie och ar 2010
fardigstalldes jarnvagsutredningen for Ostlanken (JU 2010). 1 JU 2010 studerades
Ostlankens strackning fram till Steningeviadukten i Linkoping. Utredningen resulterade
bland annat i ett beslut om att férlagga Ostlanken ovan mark och pa bro 6ver Stangan i
Linkoping.

Trafikverket och Linképings kommun har darefter sett ett behov av att ta ett
helhetsgrepp 6ver Ostlankens strackning genom hela Linkdping och dven att utreda
mojligheten att forlagga Ostlanken i en tunnel med en ny station under staden. Den
Overgripande nyttan och funktionen av Ostlanken beddoms inte paverkas av
foreliggande komplettering. Den kompletterande utredningen syftar till att utgéra
underlag for beslut av vilken korridor som bast svarar mot projektets mal och med
minst negativa konsekvenser fér samhallet.

Férstudie Ostlanken (2003)

<€
Forstudie Linkdping C- Mantorp C (2007
< ping p C (2007) >
Forstudie Linképing C- Boras (2010) > Jarnvagsutredning Ostlanken (2010)
Jarna - Linkoping C
<€
Mantorp
sy Linghem
~ —
~a, Linképing C ———
ﬁ..----_---______-——-—-

Komplettering till jarnvégsutredning
Ostlanken, genom centrala Linképing

Figur 1 Den kompletterande utredningen ska ta ett helhetsgrepp pa Ostlinkens passage
genom Linkoping



1.2 Korridorforslag

| den kompletterande utredningen har fyra korridorer studerats. Inom korridorerna har
en rad olika alternativa utformningar/I6sningar studerats. Utredningsomradet omfattar
en stracka mellan Malmskogen och Glyttinge, till Malmslattsvagen. Ostlankens
strackning gar dock bara till ett ldge vaster om Skaggetorp. Detta for att inte foregripa
eventuell fortsatt planering och alternativa fortsatta strackningar for
hoghastighetsbana/Goétalandsbanan vaster om Linkdping. De studerade korridorerna
for Ostlanken paverkar dock S6dra stambanan dnda fram till Glyttinge, varfor
utredningsomradet stracker sig langre vasterut dn Ostlankens avslut.

Tornby
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Kallerstad

Malmskogen

Gottfridsberg

Linképing

% Befintligt stationsomrade N
3 Lage for nytt resecentrum A
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Figur 2 Karta dver utredningsomradet i denna Jiarnvigsutredning

1.3 Syfte och mal

Syftet med denna bilaga ar att bedoma utredningsalternativen ur olycksrisksynpunkt
med avseende pa hélsa, naturmiljo och kulturmiljé/egendom.

Malet ar att 6versiktligt bedoma om riskbilden &r acceptabel for korridoralternativen
samt vilket behov av ytterligare skyddsatgarder som kan behévas. Bedomning av
olycksriskerna ska ge underlag till den samlade bedémningen i
miljokonsekvensbeskrivningen.

Denna bilaga utgor en komplettering av tidigare utford Jarnvagsutredning med bilagor
rérande risk och sdkerhet.

Som vagledning vid bedémning av risk och sakerhet har Projekt Ostlanken specificerat
foljande policy:

Ostlanken skall uppfylla héga krav pa sdkerhet for liv och egendom och aktivt bidra till
att det langsiktiga malet for trafiksakerheten, vid samtliga transportslag, att ingen
dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor uppfylls.



1.4 Sakerhetsmal och lagstiftning

Sakerhetsmal
Inom ovanstaende policy har ett antal delmal specificerats enligt nedan:

e Det skall vara minst lika sakert for resendrerna med den framtida hastighets-
och teknikstandarden som for dagens tagresenéarer.

e Sjalvutrymning ur tag, tunnlar och stationer skall kunna goras vid olycka.

e Funktionshindrade personers behov skall beaktas bade vid normala fall och vid
olycka.

e Ré&ddningstjansten skall ges maojlighet att bista vid utrymning.
e Raddningspersonalens sakerhet vid insats skall dven beaktas.
e Sidkerhet for tredje man skall vara hogre dn i dagens situation

e Antal personer under tag skall vara mindre pa Ostlanken an genomsnittet for
svenska jarnvagsnatet.

e Sidkerhet for tredje mans egendom, skall vara hogre an i dagens situation.

e Ostlanken skall tillgodose de beredskapskrav som samhillet staller pa ett
transportsystem.

e Byggnation av Ostlanken skall genomforas utan att dodsfall eller allvarliga
skadefall bland personal inom byggorganisationen eller tredje man intraffar

Lagstiftning

For Ostlankens risk- och sdakerhetsarbete géller ett antal lagar och férordningar, varav
de huvudsakliga ar Jarnvagslagen, Plan- och bygglagen och Miljobalken.

Jarnvagslagen (2004:519) stéller krav att “jarnvagsinfrastruktur, jarnvagsfordon och
annan materiel i jarnvagssystem skall vara av sadan beskaffenhet att skador till foljd av
verksamhet som bedrivs i systemet forebyggs”. | begreppet “jarnvagssystem” ingar
saval infrastruktur som drift och férvaltning. Kapitel 2 i Jarnvagslagen staller
Overgripande sakerhetskrav pa jarnvagssystem.

| Plan- och Bygglagen (2010:900) anges de allménna intressen som skall beaktas vid
planldggning och lokalisering av bebyggelse. Bl.a. skall utformningen goéras med hansyn
till behovet av skydd mot brand, trafikolyckor och andra olyckor.

Miljébalken (1998:808) sager att hansyn skall tas vid bedrivande av verksamhet och att
atgéarder skall vidtas med hansyn till olycksrisker och skydd mot paverkan pa
manniskors halsa.

1.5 Omfattning och avgransningar

Denna bilaga omfattar olycksrisker som paverkar hélsa, naturmiljé och
kulturmiljo/egendom under drift och byggskedet. Med olycksrisker avses plotsliga
handelser med negativa konsekvenser. De tre aspekterna bedéms ocksa i andra delar
av miljokonsekvensbeskrivningen, men da avses en kontinuerlig paverkan under
normal drift.

| tidigare jarnvagsutredning har endast Ostlanken beddmts. For denna kompletterande
jarnvagsutredning kommer dock Sédra stambanan och Ostlanken i princip fa en
gemensam strackning varfor denna rapport omfattar bada dessa strackor.



1.6 Bedomningsgrunder

Risk har olika innebord beroende pa sammanhang. | denna riskbedémning anvands
begreppet risk som kombinationen av sannolikheten att en negativ handelse ska
intraffa och olyckshindelsens negativa konsekvenser.

| denna rapport varderas risken utifran tva olika perspektiv:

e Den absoluta riskbeddmningen utgér en vardering huruvida riskerna kan
accepteras utifran absoluta riskmatt. Syftet med denna vardering ar att
bedéma om utredningsalternativen dr mojliga att genomfora utifran tolerabla
risknivder for halsa som har tagits fram fér Ostlanken.

e Det relativa riskmattet anvands for att jamfora miljokonsekvensen for
utredningsalternativen. Nollalternativet utgor i detta fall en referens vid
bedémningen. Miljokonsekvensen beaktas utifran de tre aspekterna hilsa,
naturmilj6é och kulturmiljé/egendom. Denna bedémning anvands som underlag
for den samlade bedémningen av miljokonsekvenser som gors i MKB.

Ett vedertaget satt att betrakta riskbedémning ar att utga fran den standard som
International Electrotechnical Commission (IEC) tagit fram. Utifran IEC:s synsatt
omfattar riskbedéomning tva delmoment; riskanalys och riskvdrdering. Denna
riskbeddmning integreras sedan i den samlade bedémningen av miljékonsekvenser,
Figur 3.

Riskanalys

-Definiton av omfattning
-ldentifiering av risker
-Skattningav risker

> Riskbedémning

Riskvardering

-Beslut om risker kan tolereras eller gj
-Analys av mdjligheter

J
2
Beskrivning/bedémningav
miljokonsekvenser
> MKB
Integrera bedomningen av
olycksriskers miljdkonsekvenseri den
samlade bedémningen y

Figur 3 Definition av riskbedomning enligt IEC, samt beskrivning hur riskbedémningen
integreras i miljokonsekvensbeskrivningen.

Riskbedémning

Riskanalys syftar till att identifiera risker/skadehandelser utifran tillganglig information.
For att kunna gora en skattning av riskerna kravs bedémning av riskernas sannolikhet
och konsekvens.

Riskvarderingen baseras pa resultatet av riskanalysen och berdknar storleken pa
respektive risk samt for halsa dven om risken ar acceptabel/tolerabel eller e;j.
Varderingen utgor underlag for hur de analyserade riskerna kan hanteras.
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| denna rapport jamfors risker i en grov riskanalys for de olika alternativen. Analysen
syftar till att 6versiktligt identifiera konflikter och géra en tidig bedomning om
mojligheten att genomfora projektet, samt behovet av riskreducerande atgarder.

Véardering for risker som paverkar halsa gors utifran Tabell 1 och

Klass 5
Klass 4
Klass 3
)
Q
§ Klass 2
E
c Klass 1
(1)
(V)
e P e P P
Q Q Q Q Q
a a a a a
[ N w I v
Konsekvens

Figur 4 och ar en tolkning av tolerabla risknivaer for personsdkerhet som har tagits
fram for Ostlanken®. Justeringar som gjorts i beddmningsgrunden &r bl a att
personpakorning nu ocksa inkluderas, vilket i princip medfor en férdubblad sannolikhet
for en omkommen, samt att hansyn tas till att den nu aktuella strackan gar helt i
stadsmiljo vilket naturligt innebar ett nagot hogre riskbidrag an snittet for Ostlanken.

Vidare sa har sannolikheter mindre an 1 gang per 1000 ar inte ansetts kunna bedémas
kvalitativt mer noggrant dvs de kan ske 1 gang per 1000 ar, 10000 ar eller 100000 ar. |
kommande skeden ska en kvalitativ riskanalys visa att Ostlankens mal uppfylls for dessa
mycket sdllsynta handelser. Fargmarkeringen for dessa med gron fér konsekvens-klass
4 och gul for konsekvens-klass 5 visar var de redovisade riskerna erfarenhetsmassigt
bedéms hamna i kommande kvalitativa riskanalys.

En risk som &r gron innebér att den beddoms acceptabel och atgarder inte behover
genomforas. Atgarder kan dnda genomféras om de kan goras till en 13g kostnad, eller
om vidare utredning av sallsynta hindelser visar att Ostlankens mal inte nas. Gul risk
innebar att kompletterande atgérder ska varderas och genomféras om kostnaden ar
rimlig. Rod risk innebar att kompletterande atgarder maste genomforas for att
alternativet ska kunna genomforas

Riskbedémning goérs for naturmiljo och kulturmiljé/egendom, men da utan en absolut
nivaindelning i acceptabelt/oacceptabelt. Det gors da det idag saknas nationellt
vedertagna principer for vad som ar acceptabelt/tolerabelt/oacceptabelt.
Riskbedomningen gors dnda i matrisen i Figur 4 men da utan nivaindelning med olika
farger. Konsekvensklasser i Tabell 1, for dessa tva aspekter, har hamtats fran

! Forslag till tolerabla nivéer for Ostlidnken Jarna Linkoping, gemensam del bilaga 6. SWECO,
Banverket dokumentnummer 9601-00-016. 2007-01-15
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handbdcker utgivna av exempelvis Radddningsverket?. Atgarder bor varderas och risker
som har bedémts som hoga bor prioriteras i forsta hand.

? Att skydda och ridda liv, egendom och miljs. Raddningsverket. 1989
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Tabell 1 Beskrivning av sannolikhets- och konsekvensklasser

Klass 1 p) 3 4 5
Sannolikhet | Mindredn1 | Calgang Calgang Ca 1lgang Calgang
gang per per 500 ar per 100 ar per 10 ar per ar
1000 ar
Konsekvens Lindrigt Allvarligt Enstaka Flera Manga
Halsa skadade skadade omkomna omkomna omkomna
manniskor manniskor
Konsekvens Mycket enkel | Enkel Svar Svar Stora
naturmiljo sanering, sanering, sanering, sanering, irreparabla
lokal lokal lokal regional skador
utbredning utbredning utbredning utbredning
Konsekvens | Mycket enkel | Enkel Svar Svar Stora
Egendom/ restaurering, | restaurering, | restaurering, | restaurering, | irreparabla
kulturmiljo litet Litet litet stort skador
konsekvens- | konsekvens- | konsekvens- | konsekvens-
omrade omrade omrade omrade
Klass 5
- Klass 4
(]
N -
é Klass 3
o
c
© Klass 2
(7))
Klass 1
= = = = =
Q Q Q Q Q
a a a a a
[l N w H (92
Konsekvens

Figur 4 Riskmatris for bedomning av hélsorisker. Réda risker ir oacceptabla, grona risker
ar acceptabla och gula risker ir tolerabla vilket innebir att behov av dtgirder bor utredas

vidare.
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Bedémning miljokonsekvens

Olycksrisker varderas som en miljokonsekvens enligt samma principer som andra
miljokonsekvenser, t.ex. buller och luftkvalitet. Vid bedémning av miljékonsekvenser
utgor riskbedémningen underlag. Bedomda risker for nollalternativet utgor
referenspunkt for en relativ jamforelse av riskerna. Med detta menas att om en
olycksrisk i en korridor varderas hégre an motsvarande olycksrisk i nollalternativet
medfor detta en negativ inverkan pa miljokonsekvensen for den aktuella korridoren. |
beddmningen av miljokonsekvenser vags samtliga bedomda risker samman foér de olika
utredningsalternativen och bedéms enligt tabell 2.

Det skyddsvarda som paverkas av en olycka bedéms pa den lodrata axeln och den
bedémda risken, relativt motsvarande risk i ett nollalternativ, bedéms pa den vagrata
axeln. Metodiken beskrivs ocksa i avsnitt 4.1 i MKB. Risknivaerna i Figur 4 och
miljokonsekvenserna i Tabell 2 utgar fran olika skalor och referenspunkter. Det ar
darfor inte mojligt att jamfora fargskalor, men en hog riskniva innebar en hog
miljokonsekvens och en lag riskniva ger en lag miljokonsekvens. Texterna i kapitel 6 ger
ytterligare information om bedémning av miljokonsekvensen for varje
utredningsalternativ.

Tabell 2 Forenklad beskrivning av bedomningsmetodik for miljokonsekvenser

Intressets Ingreppets/storningens omfattning
vérde Mycket stor | Stor Mattlig Liten Omfattningen
omfattning omfattning omfattning omfattning ger positiva
aspekter
Méttligt
Lagt

_ Stora eller mycket stora negativa |:| Inga eller forsumbara

konsekvenser konsekvenser
Markbara negativa

I:l konsekvenser [ﬁ Positiva konsekvenser -
Sma eller obetydliga ingen gradering gors

|:| negativa konsekvenser

1.7 Begrepp

Skyddsvart objekt

Ett skyddsvart objekt ar ett objekt som ar vart att skydda mot olyckshandelser.
Exempel ar sjukhus, skolor och naturreservat.

Skyddsobjekt

Skyddsobjekt ar objekt som omfattas av skyddslagen (SFS 2010:305). Ett skyddsobjekt
ar ett skyddsvart objekt. | denna rapport behandlas endast civila skyddsobjekt
Riskobjekt

Riskobjekt ar en anlaggning som omfattas av 2 kap 4 § LSO (SFS 2003:778). Detta
innebar att farliga @mnen hanteras i tillracklig omfattning. En eventuell olycka kan
medfora konsekvenser pa jarnvagen.

Farlig gods-led

Primar och sekundar transportled utsedd av lansstyrelsen med stéd av 10 kap 1 §
tredje stycket och 3 § forsta stycket 2 c trafikforordningen (1998:1276). Detta innebar
att det ar leder som ar rekommenderade for transport av farligt gods. En eventuell
olycka kan medféra konsekvenser pa jarnvagen.

14



2 Beskrivning av korridorforslagen

Beskrivning av korridorforslagen och trafikeringen framgar ocksa i avsnitt 2 i MKB.

2.1 Trafikering

Idag passerar totalt drygt 200 tag per dygn genom Linkdping, varav ca 24 ar godstag. |
nollalternativet 6kar trafikeringen till totalt ca 250 tag per dygn, varav ca 30 ar godstag,
ar 2030. | utredningsforslagen (Korridor A — D) 6kar trafikeringen till totalt ca 300 tag.
Ostlanken frigor kapacitet pa Sodra stambanan vilket gor att godstrafiken antas oka till
ca 50 stycken. I nollalternativet gar alla 250 tag pa Sodra stambanan. |
korridorsforslagen gar ca 50 tag pa Ostlanken och ca 250 tag pa Sédra stambanan.
Trafikeringen redovisas i Tabell 3.

Tabell 3 Trafikering genom Linkdping 2030, med och utan Ostlinken

Trafikering utan Ostlanken 2030 - Nollalternativet

Tagtyp Antal passerande tag/dygn
Persontag Ca 220

Godstag Ca30

Totalt Ca 250

Trafikering med Ostlanken 2030

Tagtyp Antal passerande tag/dygn
Persontag Ca 250

Godstag ca 50

Totalt Ca 300

2.2 Nollalternativ

| MKB-sammanhang ska alla utredningsalternativ jamforas mot ett sa kallat
nollalternativ. Nollalternativet innebar en framtida situation utan att projektet
genomfors. | denna kompletterande utredning innebér det en situation ar 2030 utan
Ostlanken och Gétalandsbanan. Ovriga &tgarder i Trafikverkets nationella plan for
transportsystemet forutsatts dock genomforas. Inom det befintliga stationsomradet
medger jarnviagens geometri en hastighet pa 80 km/h.

2.3 Korridor A

Korridor A utgors av de sex sista kilometrarna av det valda alternativet fran JU 2010.
Korridoren foljer i princip S6dra stambanan fram till Steningeviadukten.

Korridor A innebar att Sodra stambanan byggs om med ett nytt upphdijt stationslage
Oster om Stangan. Ostlankens tva spar med hoghastighetstandard forlaggs norr om
Soédra stambanans spar. Sparomradets bredd vid stationsomradet blir ca 100 meter.
Godstagen antas nyttja Sodra stambanans spar och darmed passera genom den
upphojda stationen.
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Figur 5 Kartbild 6ver Korridor A

Korridoren ar ca 6 km lang. Bron 6ver Stangan far en total langd pa ca 1,5 km varav
ramperna ar totalt ca 1 km.

Hastighetstandarden for Ostlanken &r planerad till 320 km/h for att klara restidsmalen.
| detta alternativ gors ett avsteg fran hastighetstandarden eftersom geometrin
begransar hogsta tillatna hastighet till 160 km/h férbi det nya stationslaget och 6ver
Stangan. Anslutning av de nya sparen till befintlig jarnvag gors oster om
Steningeviadukten i hojd med det gamla stationsomradet. Hastigheten pa den
befintliga banan ar begransad till 80 km/h i kurvan vid Steningeviadukten. Darefter hojs
hastigheten vasterut till 110 km/h genom resterande del av centrala Link6ping.

2.4 Korridor B

Korridor B ar identisk med korridor A fran 6stra infarten av Linkdping och fram till
Steningeviadukten. Vaster om Steningeviadukten fortsatter ddremot korridor B langs
Sédra stambanan genom Linkdping och avslutas i h6jd med vastra delen av Skaggetorp.
Den totala korridorens langd ar ca nio kilometer.

Liksom i korridor A forlaggs Ostlankens spar norr om Sédra stambanan och stationen
far samma plattformskonfiguration med Ostlanken och Sédra stambanan i upphojt lage
pa bro dver Stangan. Aven i detta alternativ gors ett avsteg fran Ostldnkens
hastighetsstandard vilket innebar att hogsta tillatna hastighet blir 160 km/h.

Till skillnad mot korridor A finns det i korridor B en majlighet att héja den befintliga
hastigheten vadster om Steningeviadukten genom att rata ut den befintliga kurvan.

| korridor B sammanstralar de nya sparen for Ostlanken och Sédra stambanan med den
befintliga banan 6ster om Glyttingevagen.
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Figur 6 kartbild 6ver Korridor B

2.5 Korridor C

Korridor C ar till skillnad mot korridor A och B ett alternativ under jord dar bade
Ostlanken och S6dra stambanan forlaggs i tunnel under Linkdping, Figur 7. Korridorens
langd ar ca 10,5 kilometer.

Godstagen avleds fran Sédra stambanan i hojd med Malmskogen for att ledas neri en
separat tunnel under staden. Tunnlarna fér S6dra stambanans godstrafik blir ca 9,5
kilometer langa inklusive trag, varav delen som bergtunnel ar ca 6,2 kilometer. De tva
godssparen ansluter till befintlig stambana strax 6ster om korsningen med vag 34
(Malmslattsvagen).

| den 6stra dnden ligger godssparen i trag ca 2 km innan bergtunneln tar vid. | den
vastra anden l6per bergtunneln ut i ett trag pa ca 1,3 km. Olika varianter har studerats i
utredningen dér godssparen passerar den underjordiska stationen dels genom
stationen, dels helt separerat sdder om stationen.

Tunnlarna for Ostlanken och Sédra stambanans persontrafik blir ca 6,1 kilometer langa
inklusive betongtunnlar® och trag, varav delen som &r bergtunnel ar ca 3,9 kilometer.
En moijlig utformning ar att Sédra stambanan laggs i dubbelsparstunnel medan
Ostlanken far enkelsparstunnlar. | anslutning till markplan, i bade oster och vaster,
forlaggs sparen i betongtunnlar pa ca 0,5-0,7 km langd samt i ca 0,4-0,6 km langa trag.
Spargeometrierna inom korridoren medger en hastighet av maximalt 320 km/h.

stracka med s k cut and cover, se kap. 4.3 i MKB
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Figur 7 kartbild 6ver Korridor C

Godssparstunnlarna blir langre dn persontagstunnlarna eftersom godssparen inte bor
ha en lutning som 6verstiger 10 promille. Detta medfor att tunnlarna blir langre an
persontagstunnlarna och att det blir dubbla tunnelmynningar i bada dndar av staden.

Den nya underjordiska stationen utformas med totalt atta plattformsspar, varav fyra
spar anvands for trafik pa Ostlanken och resterande fyra spar anvands av tag pa Sodra
stambanan samt Tjust-/Stangadalsbanan, se figur 2.7. Stationens totala bredd blir ca
125 meter. Vid stationslaget befinner sig plattformarna ca 40 meter under befintlig
mark. | korridor C kan arbetstunnlar behdva anordnas pa den aktuella strackan.

Olika varianter for hur stationen ska utformas har studerats. Ett forslag ar att utforma
stationen med fyra separerade stationsrum med tva spar och en mellanplattform i
varje rum. Godstag som ska passera Linkdping antas ga i separata enkelsparstunnlar
som inte beror stationsutrymmet.
Link&ping C
(Under jord)

| m— |

P m—

[ =
\ N === /
— 7
| e |
7
Figur 8 Mojlig sparkonfiguration vid ett nytt resecentrum under jord. Rdd linje ér

Ostlénkens, Svart linje dr Sédra stambanan och Tjust-/Stangadalsbanan och brun linje dr
Sédra stambanans godsspar
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Genom att stationssparen forlaggs under Stangan skapas majligheter att 6ka
tillgangligheten till de underjordiska delarna av stationen. Med denna placering kan
flera accesspunkter till plattformarna skapas fran bada sidor om Stangan.

Resecentrumfunktionen med kopplingar till 6vriga trafikslag foreslas placeras ovan jord
pa den Ostra sidan av Stangan.

2.6 Korridor D

| korridor D forlaggs endast Ostlankens tva spar i tunnel med ny underjordisk station
under Linkdping. Liksom i korridor C byggs Ostlanken med geometrier fér 320 km/h for
passerande tag. Den underjordiska stationen utformas med fyra plattformsspar vilket
kréver en total bredd pa ca 60 meter. Korridorens langd ar ca 9 kilometer.

Till skillnad mot korridor C blir Sédra stambanan i detta alternativ kvar i markplan och
trafikeras dar av bade gods- och persontag. Sédra stambanan byggs om med ny station
som ansluts med Ostldankens underjordiska station 6ster om Stangan.

| detta alternativ far Sodra stambanan en ny strackning genom Linkoping i enlighet med
korridor A och B, vilket bl. a. innebér en ny bro 6ver Stangan med en hogsta tillatna
hastighet pa 160 km/h. Antal spar i markniva blir ddremot farre dn i korridor A och B
eftersom Ostlankens spar ar férlagda under jord. Den totala bredden pa bron vid
stationslaget blir ca 70 meter.
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Figur 9 kartbild over korridor D
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3 Inventering av risker och skyddsvarda objekt

3.1 Risker som ska beaktas enligt miljobalken

Att uppratta en miljokonsekvensbeskrivning, MKB ingar i arbetet med
jarnvagsutredningen for att sakerstalla miljohansyn och miljéanpassning av projektet.
Syftet ar att i ett samlat dokument identifiera och beskriva de direkta och indirekta
effekter planerad verksamhet kan ha pa manniska och milj6. Risk och sdkerhet utgor en
aspekt som ska beskrivas i en MKB.

Risker som ska beaktas i en MKB ar foljande:
e Riskkallor i omgivningen som kan ge en negativ paverkan pa verksamheten
e Risker vid bygg- och driftskede som kan ge negativ paverkan pa omgivningen

e Risker som kan ge negativ paverkan inom den studerade verksamheten

Figur 10 Principskiss over vilka risker som ska beaktas enligt miljobalken. Pilarna avser
riskpaverkan

Vid beskrivning av risker inom verksamheten gors en uppdelning mellan nar Ostlanken
gar i tunnel samt nar Ostlanken gar pa ytan eftersom det forutsattningarna skiljer sig
markant.

3.2 Olyckskatalog pa jarnvag

En oversiktlig beskrivning gors nedan éver vilka olyckor pa jarnvag som utgor en risk
inom jarnvag samt mot omgivningen. Farligt gods-olycka hanteras som enskild
olyckstyp vilket innebar att brand inte innefattar brand i farliga &mnen.

Ursparning

Ursparning drabbar i forsta hand resenarer. Manniskor som befinner sig i banans
narhet och byggnader som ar beldgna i omgivningen kan ocksa paverkas negativt. Den
mekaniska trogheten medfor att kraften vid en ursparning ar riktad framat och ett
ursparat tag stannar darfor oftast inom sparomradet. Att vagnar hamnar langre an 10
meter fran ralsen ar mycket ovanligt.

Brand

Tagbrand utgor i regel en liten risk for resenarer och tredje man. | tunnel kan
konsekvenserna bli stora framférallt for resendrer men dven fér personer som befinner
sig i narheten av mynningar. Brand kan orsakas av el-, motor- eller bromsfel.
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Olyckor med farligt gods

Med farligt gods-olycka avses endast de olyckor dar det farliga godset har spridits
utanfor behallaren. En ursparning utan lackage raknas darmed inte som en farligt gods-
olycka. Konsekvenserna begransas oftast till inom 30-50 meter fran utslappspunkten
men vid stora olyckor som explosioner och gasutslapp kan omgivningen drabbas 100-
tals meter fran utslappspunkten.

Kollision

Kollision innebér att tva tag kolliderar med varandra eller att ett tag kolliderar med
nagon tung konstruktion beldgen i narheten, t.ex. en bropelare. Kollisoner kan i varsta
fall leda till stora konsekvenser for bade omgivning och resenérer.

Personpakorning

Personpakorning ar den vanligaste olyckstypen pa jarnvag. Orsaker till personpakérning
ar oftast plankorsningsolyckor eller att obehoriga befinner sig i sparomradet. Det
senare innefattar dven sjalvmord.

Elolyckor

Elolyckor kan intraffa vid trasiga installationer och/eller om obehdriga tar sig in pa
sparomradet.

3.3 Sannolikhet for olycka pa jarnvéag

Personsakerhet

Personsakerhet kan belysas ur manga olika perspektiv men i en jamférelse med antal
omkomna per personkilometer star det klart att tag ar ett mycket sékert alternativ for
resenadrer.

Antalddda per miljard personkm fér olika trafikslag,
Sverige 1990-2000

Moped
Motorcykel
Privatflyg
Cykel

Bil, férare
Bil, pass
Buss

Tag, SJ
Flyg linjef

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
Antal ddda per miljard personkilometer

Figur 11 Statistik 6ver antal omkomna per miljard personkilometer for olika trafikslag.
Antal omkomna for tag var 0,4 personer per miljard personkilometer under den aktuella
perioden

Statistik mellan 2003-2012 visar att antalet omkomna resenéarer och personal har varit
totalt 13 pa jarnvag.
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Olycksstatistiken dr sannolikt liknande i tunnel som pa ytan eftersom olyckor som beror
pa yttre férhallanden, t.ex. solkurvor, kan undantas fran statistiken medan andra kan
bli mer frekventa eller allvarligare.

Personpakorning
Personpakoérning ar en stor risk och varje ar omkommer drygt 100 personer av denna

orsak. De vanligaste orsakerna ar plankorsningsolyckor och obehdériga pa sparomradet
(inklusive sjalvmord).

Farligt gods

Olyckor med farligt gods ar mycket ovanliga och enligt statistik fran Banverket har
ingen person omkommit till foljd av olycka med farligt gods pa jarnvag. | rapporten
Bantrafikskador fran 2012 har en olycka pa jarnvag, som har lett till utslapp av farligt
gods, rapporterats mellan 2008-2012.

| en genomgang av olycksstatistik i Europa som genomférdes 2009 av European
Railway Agency (ERA) uppskattades antalet omkomna i hela Europa till féljd av farligt
gods-olycka pa jarnvag till ca tre per ar.

En annan genomgang som gjordes av Lloyds Register och Imperial College pa uppdrag
av ERA konstaterades det att antalet omkomna, till féljd av olycka med farligt gods pa
jarnvag, endast var tre stycken mellan aren 1990 — 2006.

3.4 Sarskilda faktorer relaterade till hoghastighetstag

Relaterat till hoghastighetstag har ett antal fragestallningar identifierats i tidigare
jarnvagsutredning som ar forknippade med hela Ostldnken®. Utredningar pagar inom
Trafikverket men risken bedéms inte paverkas. Detta studeras inte vidare i denna
bilaga.

3.5 Olyckskatalog byggskede

Brand och explosion

Brannbart material utgors i forsta hand av bransle/oljor i fordon och arbetsmaskiner,
fordonens dack samt elektriska installationer, men kan dven utgoéras av brannbara
tatningsmaterial, brandfarliga och explosiva varor samt brannbart avfall som
uppkommer under arbetet. Vanligaste orsaken till brand torde vara antandning i
fordon och heta arbeten.

Trafikolyckor

| byggskedet sker en intensiv trafik av mass- och materialtransporter. Masstransporter
kommer att behdva ske pa allman vag dar hastigheten ar hogre én vad
arbetsfordonens hastighet. Detta kan leda till kder eller kollision om bilar inte
uppmadarksammar den laga hastigheten eller férsoker kéra om pa vag med motande
trafik. Kollision utgor pa samma satt en arbetsmiljorisk inom arbetsomradet.

Obehoriga pa arbetsomrade

Obehoriga som vistas inom arbetsomradena I6per risk att skadas exempelvis genom
pakorning, genom elolyckor och vid sprangningsarbeten.

N Bilaga 2 till avsnittsutredning Norrkdping C — Linkdping C, Riskanalys. 2009
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Utslapp av farliga amnen

Olyckor vid kemikalie- och drivmedelshantering kan orsaka utslapp till mark och vatten.
Grundvattentdkter och kansliga vattendrag kan da skadas. Vid kansliga vattendrag ar
miljorisken betydande, medan den akuta risken for tredje man ar lagre. Olyckor eller
sabotage kan dven leda till brander, eftersom brandfarliga kemikalier som drivmedel,
gasflaskor med mera hanteras i byggskedet. Brand i tdtbefolkade omraden eller i
innestangda utrymmen kan da medfora betydande risker for tredje man och personal.

Ras/Kollaps av konstruktion

Kollaps av konstruktion vid brobyggande och vid tunneldrivning utgor i forsta hand en
arbetsmiljorisk. Risken for tredje man ar liten.

Skred och massflykt

Skred vid schaktningsarbeten i samband med stor nederbdrd utgdr en arbetsmiljorisk
och en risk fér vattenmiljon. Effekten av grumling i vattendrag ar 6évergaende och
naturligt forekommande, men jordflykt kan orsaka mer bestaende skador vid
overtackning av lekbottnar. Grumling vid schaktningsarbeten ar vanligt forekommande.

3.6 Olyckshandelser som kan paverka Ostlanken

Olyckor med farliga amnen

Olyckor som kan paverka Ostlanken ar framforallt stérre olyckor med farliga @mnen
inom industrier eller vid transporter av farligt gods pa vadg. Ostlanken passerar tre
riskobjekt i Linkoping samt tva rekommenderade farligt gods-leder.

Kollisioner med andra fordon

Olyckor som kan paverka Ostlanken ar framforallt avakningar fran vag vid planskilda
korsningar. Det finns inga plankorsningar inom utredningsomradet.

Flygolyckor
Flygolyckor kan orsaka skador pa Ostlanken. Framforallt ar detta en risk vid inflygning.
Naturolyckor

Naturolyckor som kan utgdra en olycksrisk mot jarnvagen ar t.ex. ras och skred,
erosion, dversvimning och stormar. Oversvimning kan utgéra en risk genom att hoga
vattenstand kan underminera banvallen. En tunnel kan dven éversvimmas vid hoga
floden.

Ras/kollaps av konstruktion

Ras/kollaps av konstruktion kan bero pa feldimensionering, materialfel etc. och
konsekvensen kan bli allvarlig i de fall byggnaders eller frekventerade platsers barverk
paverkas.

Sabotage/Terrorism

Sabotage/terrorism kan orsaka skador pa anlaggningen som leder till olycka eller
direkta skador pa person. Det omfattar vitt skilda handelser, t.ex. mindre skadegérelse,
anlagd brand och storre explosioner.

Under byggskedet kan exempelvis sabotage orsaka skador pa anlaggningsobjekt,
omgivningen och skadegorelse pa kemikalieforrad kan orsaka utslapp till mark och
vatten. Skador kan exempelvis uppsta pa flora och fauna samt vattentakter.
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3.7 Riskobjekt

| samrad med raddningstjansten har tre riskobjekt identifierats i narheten av
Ostlanken. Amnen som hanteras inom anlaggningarna ar fraimst ammoniak och
cyanider. Ett av dessa ar beldget ca 100 meter fran utredningsomradet och till de andra
tva ar det ytterligare nagot 100-tal meter.
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Figur 12 Identifierade riskobjekt (roda punkter) i Linkoping som skulle kunna ge paverkan
pa Ostlinken

3.8 Rekommenderade vagar for farligt gods

Identifierade priméra transportleder for farligt gods som kan paverka
utredningsomradet &r vig 34 och 35. Vag 34 passerar i vastra dnden av
utredningsomradet och vag 35 korsar utredningsomradet i héjd med Linkdpings
flygplats. Vid Steningeviadukten beror ocksa Kallerstadsleden utredningsomradet.
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Figur 13 Identifierade rekommenderade leder for transport av farligt gods (markerade
med heldragna blia linjer) i Linképing som kan ge paverkan pa Ostliéinken

3.9 Risker vid flygverksamhet

Risker som ar forknippade med flygverksamhet har tidigare bedémts i Miljé- och
riskfaktorer i Link6pings kommun, 2010. Nuvarande stationsldge och dven det
planerade stationslaget ligger inom inflygningszonerna.

Figur 14 Nuvarande stationsléige dr markerad med gron punkt nytt stationslige markerad
med rod punkt
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3.10 Skyddsviarda objekt/omraden

Detta avsnitt beskriver i grova drag de skyddsvarda objekt/omraden som har
identifierats i omgivningen av utredningsomradet. En mer omfattande beskrivning gors
i avsnitt 3.2 i MKB.

Ostlanken passerar i Oster ett antal industriomraden och annan mindre kanslig
bebyggelse. Darefter gar utredningsomradet genom Linkdping som préglas av tat
stadsbebyggelse. | vastra delarna av staden passeras ytterligare en del
bostadsomraden. Utredningsomradet passerar relativt néra ett flertal skolor samt
nagot 100-tal meter fran Cloetta Center och andra besoksintensiva platser.
Polismyndigheten, regionsjukhuset, raddningstjansten och andra samhallsviktiga
verksamheter bedéms ligga utanfor konsekvensomradet vid olycka pa Ostlanken.
Utredningsomradet omfattar dock delar av Rydskogen och Stangan, som &r
naturvardsklassade i Linkdpings kommuns naturvardsprogram. Stangan har enligt
naturvardsprogrammet, trots sitt urbana lage i staden, ett hogt naturvarde med vissa
rodlistade arter. Stangan 6vergar i sjon Roxen ca 3 km norr om utredningsomradet.
Sjon Roxen ar naturvardesklass 1 och delar av sjon utgor riksintresseomrade och
Natura 2000-omrade. | utredningsomradets nordvastra horn finns en nyckelbiotop,
adellovskog i form av en grov ask. Se dven avsnitt 4.6 i MKB.

Det finns inga grundvattentakter med vattenskyddsomraden i naromradet. Link6épings
vattenforsorjning baseras pa ytvatten fran Motala strom och Stangan. Grundvattnet
inom korridoromradet utnyttjas inte for vattenférsorjning.

Utredningsomradet korsar tva riksintressen for kulturmiljovard, innerstaden och Kinda
Kanal (Stangan). Inom och i narheten av utredningsomradet finns skyddsvarda
kulturbyggnader som utgor kulturhistoriskt intressanta byggnader. Bland annat ar
gamla tullhuset och Stangs magasin kulturhistoriskt intressanta byggnader och sjalva
stationsbyggnaden ar byggnadsminnesforklarad, se dven avsnitt 4.5 i MKB.

Linkopings flygplats ar ett riksintresse och Berggardens vattenverk ar ett riksintresse
under utredning som bada ligger inom utredningsomradet.

Lansstyrelsen Ostergdtland har inga beviljade skyddsobjekt inom eller i ndrheten av
utredningsomradet.
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4 Tunnelsakerhet

4.1 Allmant och krav

| korridor C och D gar trafiken helt respektive delvis i tunnel. | redovisade l6sningar
separeras persontrafik och station fran godstrafik. Om en annan tunnelkonfiguration,
med kombinerad gods- och persontrafiktunnel valjs, behdvs en sarskild utredning. Det
gor att Ostlanken ar jamforbar med ett flertal svenska tunnelprojekt for persontrafik
med undermarkstationer, exempelvis Citybanan, Citytunneln och Vastlanken. Unikt for
Ostlanken ar att tagen kommer att passera med hogre hastighet men detta bedoms
inte paverka principerna pa denna 6vergripande niva. Detta kommer dock utredas
vidare i senare skeden. En acceptabel 16sning ur personsdkerhetssynpunkt bedéms
kunna uppfyllas om samma principer och likvardiga atgarder vidtas i Ostlanken.
Risknivan som berdknades i Vastlankens jarnvagsutredning visade att risknivan var
tolerabel enligt Trafikverkets ambitionsniva®, vilket innebar att sakerhetshojande
atgarder bor varderas. Detta kommer att géras i kommande skeden om
tunnelalternativet blir aktuellt.

Nedan redovisas kraven, principerna och nagra av de majliga atgarderna. Skillnader
redovisas ocksa, exempelvis om det gar passerande hoghastighetstag vid plattform.
Krav och rad for sdkerhet
For byggnadsverk finns ett antal krav uttryckta i lagar och férordningar.
8 § Plan- och byggforordningen (2011:338) anger att ett byggnadsverk skall vara
projekterat och utfort pa ett satt som innebar att:

e Byggnadsverkets barformaga vid brand kan antas besta under en bestamd tid,

e utveckling och spridning av brand och rék inom byggnadsverket begransas,

e spridning av brand till narliggande byggnadsverk begransas,

e personer som befinner sig i byggnadsverket vid brand kan lamna det eller

raddas pa annat satt, och

e hansyn har tagits till raddningsmanskapets sdkerhet vid brand.
Boverkets byggregler, BBR 20 (BFS 2011:26, med andringar t.o.m. 2013:14) utgor
tillampningsforeskrift till Plan- och byggférordningen och géller endast fér byggnader,
dvs ej for tunnlar utan enbart for stationsbyggnader. Gransdragningen mellan tunnlar

och stationsbyggnad kan anses ga i trappan upp till stationsbyggnaden. For
jarnvagstunnlar saknas tillampningsforeskrifter till PBL.

Transportstyrelsens foreskrifter om tekniska specifikationer for driftskompatibilitet vad
géller sakerhet i jarnvagstunnlar (TSFS 2011:107), dvs inarbetning av TSI Safety in
Railway Tunnels 2008/163/EG, ska tillampas for Ostlanken. TSI utgér gemensamma
europeiska krav pa tag och jarnvagstunnlar

Trafikverkets interna krav och rad som blir styrande for personsdkerheten i Ostlanken
ar bl.a:

TRVK tunnel 11 (TRV 2011:087) och TRVR tunnel 11 (2011:088) dvs. Trafikverkets
tekniska krav respektive tekniska rad tunnel. Trafikverkets interna byggregler for
tunnlar presenterar krav pa bl.a. brandkrav for barande konstruktioner vid
sparomrade.

> Trafikverkets ambitionsniva uttrycks som ”Jarnvagstrafik per kilometer i tunnlar skall
vara lika saker som jarnvagstrafik per kilometer pa markspar, exklusive plankorsningar”
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BVS 1585.45 personsakerhet i jarnvagstunnlar, Trafikverkets krav pa jarnvagstunnlar
med avseende pa personsdkerhet, tydliggor krav pa spartunnlar avseende
sakerhetsinstallationer, bl. a. utrymningssakerhet och sakerhetsvardering.

BVH 585.30 utgor Trafikverkets tunnelsdakerhetshandbok, dar anges att en
sdkerhetsvardering ska utforas for att uppna en angiven acceptabel riskniva. Krav pa
utformning utgar fran en normalstandard/minimistandard.

4.2 Principer for tunnlar

Utrymningskoncept

Vid brand i tag ar strategin att tag ska koras till ndrmaste sakra utrymningspunkt, dvs
narmaste station eller ut ur tunnelsystemet, och sedan utrymmas. Utrymning i tunnel
ska undvikas.

Om taget kor ut ur tunnelsystemet sa kommer roken fran branden inte att hota de som
utrymmer fran taget, och en insats av raddningstjanst kan ske sakert. Vid stationer
géller bland annat féljande:

e Utrymning sker i god miljo med normal urstigning, god belysning, inga el- eller

pakoérningsrisker, effektiva utgangar mm.

e Kontroll av incidenter sker bast vid station.

e Insats av personal och raddningstjanst underlattas.

e Mojlighet till god brandgaskontroll finns.
Sannolikheten ar stor att tag kan koras till station eller ut ur tunnelsystemet sa att
utrymning kan genomforas dar. Detta sakerstalls genom gemensamma europeiska krav
pa tag som trafikerar tunnlar géllande deras brandsakerhet, blockering av
nddbromsfunktion och mojlighet att koéra vidare med brand ombord. Dessa krav stélls i
TSI Safety in Railway Tunnels. Det finns en liten sannolikhet att utrymning behéver ske i
tunnel, vid exempelvis ursparning, varfor utrymningsvagar aven behover anordnas i
tunnlarna.
Utrymning av persontrafikstunnlar
Utrymning av persontrafikstunnlar med anslutning till station sker enligt samma
principer som Citytunneln och Citybanan. Det innebar utrymningsvagar i form av:

e utrymningsschakt med trappor

e parallell utrymningstunnel

e parallell spartunnel
Vastlanken projekteras ocksa enligt samma principer.

Utrymningen kan ske horisontellt till annan brandtekniskt avskild tunnel. Detta kan
astadkommas genom utrymning mellan enkelsparstunnlar eller genom en parallell
separat service/evakueringstunnel.

Utrymning genom utgangar direkt till det fria, via trappor, mynningar etc. ar en maijlig
[6sning men den ar inte att foredra vid djup forlaggning. Utférandet innebar att sakert
utrymme troligtvis behover anordnas i sparplan for de som inte kan ta sig uppfor
trapporna.

Det ar ocksa mojligt att ha en typ av l6sning norr om stationen och en sdder om
stationen. Det forutsatter att brand och rék forhindras att sprida sig forbi stationen.

En studie av flera liknande anlaggningar indikerar vissa variationer vad galler
utrymningsutformning.
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Avstand mellan horisontala utrymningsvagar far inte vara langre dn 500 meter och
avstandet mellan vertikala utrymningsvagar som leder till ytan far inte vara langre én
1000 meter enligt TSI. En sdakerhetsvardering ska genomforas i senare skeden och om
den sa visar kan avstanden bli kortare.

Om persontrafik ska trafikera godstunnlarna behovs en sarskild utredning i kommande
skeden eftersom det inte ar mojligt att jamféra mot tidigare projekt. | den bor ocksa
inga eventuellt behov av trafikseparering, dvs. om gods- och persontag kan tillatas att
befinna sig samtidigt i tunneln eller om de maste separeras sa endast gods- eller
persontag dr i samma tunnel samtidigt.

Insats

Principen foljer samma principer som galler i Citytunneln och Citybanan, samt de
I6sningar som projekteras i Vastlanken. Insats sker vanligtvis i brandtekniskt avskild
angreppsvag i sparplanet och nas via stationer, tunnelmynningar och utrymningsvéagar.

| Citytunneln valdes en 16sning med parallella spartunnlar som kan anvandas for insats.
Losningen innebar att spartunnlarna kan nas fran markytan via trappschakt, samt
mojlighet tillférsakras att forflytta sig i parallell tagtunnel.

Raddningstjanstens mojlighet att utfora en insats ar begransad i tunnelmiljo. Sarskilda
atgarder behover utredas for att mojliggora en insats, exempelvis vatten for
brandslackning. Det kan dnda inte forvantas att eventuella omfattande brénder kan
slackas av raddningstjansten. Darfor ar det vasentligt att sannolikheten &r sa Iag som
mojligt att tag stannar i tunneln med brand ombord. Studier av radddningstjanstens
mojlighet att gora en insats har gjorts bl.a. av Rdddningsverket och i nu pagaende
forskningsprojektet METRO. | kommande skeden behdver genomférande av
raddningsinsats utredas narmare.

4.3 Principer for station

Sakerheten bestar férenklat av tva delar. Den forsta ar att undvika olyckor mellan
trafikanter och spartrafik, och den andra ar att mojliggora sdker utrymning.

Saker utrymning ska primart ske via de normala in- och utgangarna (uppgangar). Om
detta inte ar tillrackligt kan det i undantagsfall kompletteras med sarskilda
utrymningsvagar. Utrymningsvagar och andra skyddsatgarder utformas sa att
utrymning kan ske sakert.

| tidigare projekt har stationer utformats med brandgasventilation vid plattformar samt
avskiljande konstruktion mellan trapphus och plattformsrummet for att sakerstalla
utrymning fran taget till en sdker miljé utan kritisk paverkan. | botten pa trapphusen
finns ett sdkert utrymme fér utrymmande i véantan pa vidare utrymning via trappor,
hissar och rulltrappor, samt for rullstolsburna i vantan pa assistans.

For att sdkerstalla att utrymningsvagarna halls fria fran brandgaser trycksatts dessa
under utrymning. Aven utrymningslarm, nédbelysning etc. behéver installeras, se Figur
for exempel pa stationsutformning.

Raddningstjansten gor insats fran avskild plats vid utrymnings-/angreppsvag i
plattformsplanet dar sarskilda anordningar som exempelvis vatten for brandslackning
finns for raddningstjansten. Anordningarna bor utformas sa att slackning av ett
modernt persontag ar mojlig.
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Figur 15 Exempel pa stationsutformning fran Vistlinken

Utredningar av personsadkerheten har givit likartade 16sningar for stationerna i
Citytunneln och Citybanan. Aven Vistlanken projekteras med en liknande I8sning.

Antagande gors att samma sakerhet kan uppnas for Ostlanken och darmed uppfylla
gallande lagkrav och TRV-foreskrifter.

Utformningar med antingen sido- eller mittplattformar bedoms sdkerhetsmassigt
likvardiga.
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5 Riskbedomning

Riskbedomningen i detta avsnitt baseras pa matrisen i figur 4. | de fall en risk bedoms
som tolerabel/oacceptabel diskuteras detta ndrmre i avsnitt 5.7, detta géller dock
endast nar konsekvensen ar halsa. Matriserna i sin helhet for Korridor A, B, Coch D
presenteras i bilaga. Nollalternativet bedéms endast 6versiktligt.

5.1 Nollalternativet

Nollalternativet innebar att Ostlanken inte kommer att byggas. Detta innebar att
nuvarande sparstandard, geometrier etc. bibehalls men att trafikeringen férvantas 6ka
jamfort med dagslaget. Risken kan generellt jamforas med risken for korridor A.
Korridor A innebér dock troligtvis en minskad sannolikhet per tagkilometer jamfort
med nollalternativet eftersom det troligtvis blir farre vaxlar, battre tekniska standard
etc. Korridor A skulle 4nda kunna innebara 6kad sannolikhet per ar eftersom
trafikeringen férvantas 6ka. Skillnaden mellan alternativen bedéms vara liten. Den
absoluta risknivan bedéms alltsa inte vidare i denna rapport men nollalternativet
anvands som referens vid bedomning av miljokonsekvenser i avsnitt 6.

5.2 Gemensamt for korridor A, B, C och D

| detta avsnitt beddms risker som inte antas vara alternativavskiljande for
utredningsalternativen.

Risker under driftskede
Elolyckor

Elolyckor kan intraffa vid trasiga installationer och/eller om obehdriga tar sig in pa
sparomradet och personer kan i varsta fall omkomma. Risken bedéms vara acceptabel.

Personpdkérning

Personpakoérning utgor den vanligaste olyckstypen pa svenska jarnvagsnatet och
sannolikheten bedéms vara stor att olyckor kommer att ske nar korridoren gar genom
tatt bebyggda omraden. Sannolikheten for personpakorning bedéms vara som normala
jarnvagar genom tatbebyggda omraden. Personpakorning bedéms vara en nagot
mindre risk nar jarnvagen forlaggs i tunnel, an nar den forlaggs pa ytan, eftersom det
blir svarare att betrada sparomradet. Det kan dock inte uteslutas att obehériga kan
komma att ta sig in pa sparomradet dven nar jarnvagen ar forlagd i tunnel.
Sannolikheten for personpakérning vid stationen bedéms vara lika hog oavsett om
stationen ar férlagd ovan eller under mark. Sammantaget beddéms risken tolerabel.

Flygolyckor

Risker som ar forknippade med flygverksamhet har tidigare bedémts i Milj6- och
riskfaktorer i Linképings kommun, 2010. Bedomningen var att det finns en viss forhojd
risk nordvast om flygplatsen. Risken bedomdes dock vara acceptabel for resecentrumet
i befintligt lage och dven for det foreslagna laget, i denna jarnvagsutredning, 6ster om
Stangan. Detta beddms vara aktuellt &ven om Ostlanken byggs med hansyn till att
utredningsomradet ar ungefar detsamma som Sodra stambanans dragning. En olycka
ger framforallt konsekvenser pa manniskor men stora skador uppstar troligtvis aven pa
infrastrukturen. Det kommer troligtvis kunna uppsta stora skador pa stationen dven om
den ar forlagd under mark vid en olycka. Risken bedéms vara acceptabel.
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Sabotage/terrorism

Sabotage mot Ostlanken kan ge konsekvenser for framforallt resendrer men dven
tredje man, samt stora skador pa infrastrukturen. Férandrad hotbild kan inte uteslutas i
framtiden men den bedéms vara acceptabel.

Ras/kollaps av konstruktion

Handelsen ar aktuell for byggnadsstallningar, konstbyggnader, geokonstruktioner m.m.
(bade tillfalliga och permanenta). Hindelsen kan orsakas av yttre paverkan sdsom
overbelastning eller av fel i konstruktionen. Risken bedéms vara acceptabel om
konstruktioner utfors enligt vanlig standard. Konsekvenser kan uppsta pa infrastruktur
men dven pa resendrer. Risken bedéms vara acceptabel.

Risker under byggskede
Personpdkdrning inom arbetsomrade

Vid arbete intill trafikerat spar ar riskerna forhojda. Risken ar troligtvis nagot lagre for
alternativ med tunnel eftersom arbetet kommer att ske i mindre omfattning i narheten
av befintliga spar med trafik, skillnaden bedéms dock vara liten. Riskerna bedéms vara
acceptabla.

Obehériga pd arbetsomrdde

Obehoriga riskerar att ta sig in pa arbetsomradet under byggtiden och kan skadas av
exempelvis byggtrafik, fallolyckor etc. Risken beddms vara acceptabel men bor sarskilt
beaktas i det fortsatta arbetet.

Utslépp farliga dmnen

Spill av kemikalier kan ske vid hantering och vid maskinhaverier. Utslapp kan dven ske
vid stolder av drivmedel och liknade. Stangan, Rydskogen och Berggardens vattenverk
har identifierats som skyddsvarda inom utredningsomradet men risken bedéms vara
acceptabel.

Naturolyckor, skred och massflykt

Vid schaktningsarbeten och upplaggning av jordmassor finns risk for skred och
massflykt. Skyddsatgarder vidtas standardmassigt, men vid mycket intensiv nederbérd
kan kapaciteten overskridas. Vattendrag grumlas och exempelvis lekbottnar kan
Overtackas. Effekten ar 6vergaende och inga sarskilda skyddsvarda omraden har
identifierats forutom Stangan, som dock inte klassas som ekologiskt sarskilt kanslig.
Arbetsmiljorisker finns dven via skred vid schakter och vid massupplaggning. Risken
bedoms som acceptabel, men maste beaktas infor ett byggskede.

Flygolyckor

Risker som ar forknippade med flygverksamhet har tidigare bedémts i Miljé- och
riskfaktorer i Linképings kommun, 2010. Delar av arbetsomradet kommer att vara inom
omradet dér risken har bedomts vara forhojd men sannolikheten fér en olycka ar anda
mycket liten. Risken beddms vara acceptabel.
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5.3 Korridor A

Risker under driftskede

| korridoren ansluter Ostlanken till S6dra stambanan 6ster om Linkdping och passerar
Stangan och stationen i upphojt lage pa bro. Korridoren slutar vid Steningeviadukten.
Tagtrafiken kommer att passera tat stadsbebyggelse och utgéra en risk for
omgivningen. Olyckor som kan drabba omgivningen ar framférallt ursparningar,
personpakorning och olyckor med farligt gods.

Strackan genom Linkoping far en bra teknisk standard vid ombyggnad vilket medfor att
sannolikheten for olycka per tagkilometer bedéms vara lag.

Olyckor med farligt gods pa jdrnvdg

Olyckor med farligt gods kommer att utgdra en risk dar sannolikheten dr mycket lag
men den potentiella konsekvensen ar mycket stor. Konsekvenser bedoms framforallt
uppsta pa manniskor men stora skador kan dven uppsta pa naturmiljé och egendom.
Konsekvenserna kan bli mycket stora nar jarnvagen gar genom tatbebyggda omraden.
Risken beddms vara tolerabel.

Urspdrning

Ursparning ar en risk dar konsekvensen kan blir mycket stor fér resendrer men
konsekvenser kan dven bli stora for tredje man och pa egendom. Sannolikheten f6r
ursparning ar generellt 1dg och framférallt pa bro eftersom Trafikverket staller krav pa
ursparningsraler etc. Konsekvensen kan dock bli hogre pa bro dn pa markspar. Risken
beddms vara acceptabel.

Kollision med végfordon

Korridoren passerar ett antal planskilda korsningar vilket innebéar att avakningar fran
bilvagar kan vara en risk for Ostlanken om bilvagar passerar ovan jarnvagen.
Sannolikheten ar dock lag da bilvagar har skyddsracken. Risken bedoms vara
acceptabel.

Olyckor med farliga émnen i omgivningen

| Linkdping har tre stycken riskobjekt identifierats dar olyckor kan paverka Ostlanken.
Riskobjekten hanterar i férsta hand toxiska gaser som kan ge skador pa resendrer men
det ar troligt att tagen kan kora ut ur omradet utan storre problem. Risken bedéms
vara acceptabel.

Kollision mellan tdg

Olycksrisken bedéms vara som normal jarnvdag med tat trafik, dvs. sannolikheten for
olyckor ar liten. Tat trafik innebar dock att det finns en viss sannolikhet for
sammanstotning mellan tva tag men trafiken per spar bedéms dock kunna vara relativt
gles eftersom trafiken kommer att fordelas pa flera olika spar. Signal- och
sakerhetssystem ar dimensionerade for den forvantade trafikeringen. Konsekvenserna
vid en kollision kan dock bli mycket stora fér framforallt resenarer. Konsekvenser pa
naturmiljé och egendom bedéms bli sma. Risken bedéms vara acceptabel.
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Brand

Né&r jarnvagen gar pa ytan bedéms konsekvenser vid brand vara mycket sma.
Maoijligheterna att avldgsna sig fran branden langs med sparet ar generellt goda och rok
och brandgaser utgor ett mycket litet hot mot resenarer och omgivningen. Risken
beddms vara acceptabel.

Naturolyckor

Exempel pa naturolyckor som i klimat och sarbarhetsutredningen (SOU 2007:60)
bedémts 6ka i framtiden, och som kan orsaka skador pa Ostlanken, ar 6versvamning,
ras och skred, erosion och storm. Den potentiella konsekvensen ar mycket stor men
sannolikheten for detta bedoms vara mycket liten. Sannolikheten bedéms dock vara
relativt stor for olyckor som medfér sma konsekvenser. Detta avser framforallt skador
pa infrastrukturen. Sammantaget bedoms risken vara acceptabel.

Risker under byggskede
Brand och explosion

Vanligaste orsaken till brand torde vara antandning i fordon och heta arbeten.
Konsekvenser vid brand bedoms vara sma. Risken bedéms vara acceptabel.

Ras/kollaps av konstruktion

Vid uppférande av broar kravs sarskilt fokus pa arbetsmiljorisker pa grund av den risk
for kollaps av konstruktion som finns under byggskedet. Risken bedéms vara
acceptabel.

Trafikolyckor

Under byggtiden kommer tunga transporter &ka till arbetsomradet. Okad trafik kan
innebara en vissa forhojd risk for trafikolyckor. Korridor A medfor ett betydande
overskott av jordmassor liksom ett betydande underskott av bergmassor. Detta medfor
ett stort transportarbete dar allmédnna vagar kommer behova nyttjas. Risken for
olyckor 6kar darfor, men beddms vara acceptabel.

5.4 Korridor B

| korridoren ansluter Ostldanken till S6dra stambanan 6ster om Linkdping och passerar
Stangan och stationen i upphdijt lage pa bro. Till skillnad fran korridor A fortsatter
korridoren forbi Steningeviadukten och slutar i hojd med Skaggetorp. Tagtrafiken
kommer att passera tat stadsbebyggelse och utgora en risk for omgivningen. Olyckor
som kan drabba omgivningen ar framforallt ursparningar, personpakorning och olyckor
med farligt gods.

Strackan genom Link&ping far en bra teknisk standard vid ombyggnad vilket medfor att
sannolikheten for olycka per tagkilometer bedéms vara lag.

Risken for korridor B beddms i alla relevanta avseenden vara lika som korridor A,
beddmning av risker hanvisas till detta avsnitt.
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5.5 Korridor C

Risker under driftskede

| korridoren ar Ostlanken och Soédra stambanan forlagd i tunnlar under Linkdping.
Strackan far en bra teknisk standard vid ombyggnad vilket medfér att sannolikheten for
olycka per tagkilometer bedoms vara Iag. Att Ostlanken forlaggs i tunnel ar ett relativt
sakert alternativ med hansyn till risker i omgivningen.

Olyckor med farligt gods pa jérnvdg

Att tagtrafiken forlaggs i tunnel ar generellt bra ur risksynpunkt fér omgivningen. Storst
risk finns framférallt vid mynningar och vid tryckavlastningsschakt dar gaser eller
brandrok kan stromma ut. Utgadngar fran utrymningsvagar och entréer/utgangar vid
stationen kommer ocksa att utgéra en risk for omgivningen. Intill tunnlar med farligt
gods finns det risker om grundlaggningen for befintlig bebyggelse ar forlagd nara
tunneln. Skador kan dven uppsta pa naturmiljo och lackage kan ske framférallt till
grundvatten. For resendrer beddms risken vara liten eftersom godstrafiken kommer att
separeras fran persontrafiken. Risken bedéms vara acceptabel.

Urspdrning

Vid forlaggning i tunnel forandras riskbilden for resenarer. Sannolikheten minskar for
vissa olyckor som orsakas av yttre férhallande, t.ex. solkurvor. Daremot kan
konsekvensen bli nagot hogre eftersom det &r svarare att utrymma tunneln samt att
raddningstjanstens insats forsvaras. Risken bedéms vara acceptabel.

Kollision med vdgfordon

Korridoren passerar ett fatal planskilda korsningar eftersom den till stérsta delen gari
tunnel. Avakningar fran bilvagar kan vara en risk om vdgen passerar ovan jarnvagen.
Sannolikheten &r dock Iag da bilvagar har skyddsracken. Risken bedéms vara
acceptabel.

Olyckor med farliga émnen i omgivningen

En viss risk finns vid mynningar och tryckavlastningsschakt. Utgangar fran
utrymningsvagar och entréer/utgangar vid stationen samt tryckavlastningsschakten
kan finnas inom riskobjektens riskomraden. Riskobjekten hanterar inga @mnen som
bedéms kunna orsaka skador pa infrastrukturen. Mynningar och trag kommer att vara
forlagda i narheten av farligt gods-leder pa vag. Risken bedoms vara acceptabel.

Kollision mellan tag

Olycksrisken bedéms vara som normal jarnvag med tat trafik, dvs. sannolikheten for
olyckor ar liten. Tat trafik innebar dock att det finns en viss sannolikhet for
sammanstotning mellan tva tag men trafiken per spar bedéms dock kunna vara relativt
gles eftersom trafiken kommer att fordelas pa flera olika spar. Signal- och
sdkerhetssystem ar dimensionerade for den forvantade trafikeringen. Att godstrafiken
separeras fran persontrafiken med en fysisk barridr ger en viss minskning av risken
eftersom exempelvis sannolikheten for sammanstotning med ett tag som har sparat ur
minskar. Konsekvenserna vid en kollision kan dock bli mycket stora for framforallt
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resendrer. Konsekvenser pa naturmiljé och egendom bedéms bli sma. Risken bedéms
vara acceptabel.

Brand pd ytan

Né&r jarnvag gar pa ytan bedoms konsekvenser vid brand vara mycket sma.
Maoijligheterna att avldgsna sig fran branden langs med sparet ar generellt goda och rok
och brandgaser utgor ett mycket litet hot mot resenarer och omgivningen. Forlaggning
i trag kan delvis forsvara utrymning for resenarer vilket kan innebéra att t.ex. brand
utgor en viss forhojd risk for resendrer jamfort med markspar. Risken bedoms vara
acceptabel.

Brand i tunnel

Vid forlaggning i tunnel férandras riskbilden for resenéarer patagligt. Sannolikheten
minskar for vissa olyckor, som kan leda till brand, och som orsakas av yttre
forhallanden, t.ex. solkurvor. Daremot 6kar den potentiella konsekvensen vid brand.
Risken styrs mycket av utformningen av tunneln och méjligheten att utrymma
densamma. En utformning enligt géllande lagar, normer och praxis bedéms kunna
medfora en risk for resendrer som sammantaget ar likvardig med att jarnvagen forlaggs
pa ytan. Konsekvensen for omgivningen bedéms vara lag men viss risk finns vid
tryckavlastningsschakt och mynningar. Risken bedéms vara acceptabel.

Naturolyckor

Né&r jarnvagen gar i tunnel ar det i forsta hand éversvamning som kan medfora
konsekvenser. Olyckor som leder till personskador ar dock sallsynta eftersom férloppet
ar langsamt och det troligt att en tunnel hinner utrymmas. | mycket séllsynta fall kan
dock konsekvenserna bli mycket stora. Risken bedoms vara acceptabel.

Risker under byggskede
Brand och explosion

Risken vid brand och explosion utgors av den innestangda miljé som tunnelarbeten
medfor. Vanligaste orsaken till brand torde vara antdandning i fordon och heta arbeten.
Risken bedoms vara acceptabel.

Ras/kollaps av konstruktion

Ras/kollaps av konstruktion utgor en sarskild risk vid byggnation av tunnlar. Det
behdver inte per automatik innebara mycket hoga risker men i jamforelse med 6vriga
alternativ ar bedomningen att risknivan ar hogre, med sarskilda risker fran nedfallande
block.

Trafikolyckor

Under byggtiden kommer tunga transporter 6ka till arbetsomradet. Okad trafik kan
innebdra en vissa forhojd risk for trafikolyckor. Korridor C medfér ett betydande
overskott av jordmassor och ett mycket stort dverskott av bergmassor. Detta medfor
ett stort transportarbete dar av allmanna vagar kommer behdva nyttjas. Risken for
olyckor 6kar darfor, men beddéms vara acceptabel.
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5.6 Korridor D

Risker under driftskede

Korridoren ar ett kombinationsalternativ mellan korridor B och C. S6dra stambanan
forlaggs enligt korridor B pa ytan genom Linkdping samt att Ostlanken forlaggs i en
tunnel under Linkoping.

Att Ostlanken forldaggs i tunnel ar ett relativt sdkert alternativ med hansyn till risker i
omgivningen.

Sédra stambanan kommer att passera tat stadsbebyggelse och utgéra en risk for
omgivningen. Farligt gods kommer fortsatt att transporteras pa ytan och utgéra en risk
for omgivningen.

Strackan genom Linkoping far en bra teknisk standard vid ombyggnad vilket medfor att
sannolikheten for olycka per tagkilometer bedéms vara lag.

Olyckor med farligt gods pa jérnvig

Olyckor med farligt gods kommer att utgora en risk dar sannolikheten dr mycket lag
men den potentiella konsekvensen ar mycket stor. Konsekvenser blir framforallt for
halsa men stora skador kan dven uppsta pa naturmiljé och egendom. Konsekvenserna
kan bli mycket stora nar jarnvagen gar genom tatbebyggda omraden. Risken bedéms
vara tolerabel.

Urspdrning

Ursparning ar en risk dar konsekvensen kan blir mycket stor fér resendrer men
konsekvenser kan dven bli stora for tredje man och pa egendom. Sannolikheten f6r
ursparning ar generellt I13g och framforallt pa bro eftersom Trafikverket stéller krav pa
ursparningsraler etc. Konsekvensen kan dock bli hogre pa bro. Vid férlaggning i tunnel
forandras riskbilden for resenarer. Sannolikheten minskar for vissa olyckor som orsakas
av yttre forhallande, t.ex. solkurvor. Daremot kan konsekvensen bli nagot hogre
eftersom det ar svarare att utrymma tunneln samt att raddningstjanstens insats
forsvaras. Risken bedoms vara acceptabel.

Kollision med végfordon

Korridoren passerar ett antal planskilda korsningar vilket innebéar att avakningar fran
bilvdgar kan vara en risk for Ostlanken om bilvagar passerar ovan jarnvagen. Nar tagens
hastighet ar hog ar det troligt att konsekvenserna kan bli hogre én for andra jarnvagar.
Sannolikheten &r dock Iag da bilvagar har skyddsracken. Risken bedéms vara
acceptabel.

Olyckor med farliga émnen i omgivningen

En viss risk finns vid mynningar och tryckavlastningsschakt. Utgangar fran
utrymningsvagar och entréer/utgangar vid stationen samt tryckavlastningsschakten
kan finnas inom riskobjektens riskomraden. Riskobjekten hanterar inga @mnen som
bedoms kunna orsaka skador pa infrastrukturen. Mynningar och trag kommer vara
forlagda i narheten av farligt gods-leder pa vag. Risken bedéms vara acceptabel.
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Kollision mellan tag

Olycksrisken bedéms vara som normal jarnvag med tat trafik, dvs. sannolikheten for
olyckor &r liten. Tat trafik innebar dock att det finns en viss sannolikhet for
sammanstotning mellan tva tag men trafiken per spar bedéms dock kunna vara relativt
gles eftersom trafiken kommer att fordelas pa flera olika spar. Signal- och
sdkerhetssystem ar dimensionerade for den forvantade trafikeringen. Att Sédra
stambanan och Ostlanken separeras med en fysisk barridr ger en viss minskning av
risken eftersom exempelvis sannolikheten for sammanstotning med ett tag som har
sparat ur minskar. Konsekvenserna vid en kollision kan dock bli mycket stora for
framforallt resenarer. Konsekvenser pa naturmiljé och egendom beddéms bli sma.
Risken bedoms vara acceptabel.

Brand pa ytan

Nar jarnvag gar pa ytan bedéms konsekvenser vid brand vara mycket sma.
Mojligheterna att avlagsna sig fran branden langs med sparet ar generellt goda och rok
och brandgaser utgor ett mycket litet hot mot resenarer och omgivningen. Forlaggning
i trag kan delvis férsvara utrymning for resenarer vilket kan innebara att t.ex. brand
utgor en viss forhojd risk for resenarer jamfort med markspar. Risken bedéms vara
acceptabel.

Brand i tunnel

Vid forlaggning i tunnel férandras riskbilden for resenarer patagligt. Sannolikheten
minskar for vissa olyckor som orsakas av yttre forhallande, t.ex. ursparning som orsakas
av solkurvor. Daremot 6kar konsekvensen vid framforallt brand men dven vid andra
typer av olyckor kan vara svarare att utrymma samt att raddningstjanstens insats
forsvaras. Risken styrs mycket av utformningen av tunneln och majligheten att
utrymma densamma. En utformning enligt gédllande lagar, normer och praxis bedéms
kunna medféra en risk for resendrer som ar likvardig med att jarnvagen forlaggs i pa
ytan. Risken bedéms vara acceptabel.

Naturolyckor

Exempel pa naturolyckor som i klimat och sarbarhetsutredningen (SOU 2007:60)
bedémts 6ka i framtiden, och som kan orsaka skador pa Ostlanken, ar 6versvamning,
ras och skred, erosion och storm. Den potentiella konsekvensen ar mycket stor men
sannolikheten for detta bedoms vara mycket liten. Sannolikheten bedéms dock vara
relativt stor for olyckor som medfér sma konsekvenser. Detta avser framforallt skador
pa infrastrukturen.

Né&r jarnvagen gar i tunnel ar det i forsta hand éversvamning som kan medfora
konsekvenser. Olyckor som leder till personskador ar dock sallsynta eftersom forloppet
ar langsamt och det troligt att en tunnel hinner utrymmas. | mycket séllsynta fall kan
dock konsekvenserna bli mycket stora. Sammantaget bedoms risken vara acceptabel.
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Risker under byggskede
Brand och explosion

Risken vid brand och explosion utgérs av den innestangda milj6é som tunnelarbeten
medfor. Vanligaste orsaken till brand torde vara antandning i fordon och heta arbeten.
Risken beddms vara acceptabel.

Ras/kollaps av konstruktion

Ras/kollaps av konstruktion utgor en sarskild risk vid byggnation av tunnlar. Det
behoéver inte per automatik innebara mycket héga risker men i jamférelse med ovriga
alternativ ar bedémningen att risknivan ar hogre, med sarskilda risker fran nedfallande
block.

Trafikolyckor

Under byggtiden kommer tunga transporter 6ka till arbetsomradet. Okad trafik kan
innebara en vissa forhojd risk for trafikolyckor. Korridor D har dock en god massbalans
och medfor darfor betydligt farre transporter an de 6vriga alternativen. Olycksrisken ar
darfor relativt sett lagre.

5.7 Sammanfattande riskbedomning - driftskede

For halsa har personpakérning samt olyckor med farligt gods i korridor A, B och D som
medfdr att risken beddms som tolerabel, det vill siga att risker ska virderas. Ovriga
personrisker inklusive risk for resenarer bedoms vara acceptabla.

For naturmiljo och kulturmiljé/egendom saknas acceptansnivaer men samtliga
alternativ bedéms vara genomforbara.

Underlaget for den dversiktliga bedémningen ar dock grovt och skillnader i riskbilden
mellan de olika alternativen framgar inte i alla aspekter. Skillnaden mellan alternativen
beddms dock vara liten.

5.8 Konsekvensbedomning - driftskede

Vid val av olika korridorer kan ocksa den varsta troliga konsekvensen férandras for
olika typer av olyckshdndelser samt vem som drabbas. Detta avsnitt ar en oversiktlig
bedémning hur varsta troliga konsekvenser férandras for de aspekter som bedéms
alternativskiljande med hénsyn till resenéarer och tredje man. Bedomningen gors alltsa
utan hansyn till sannolikheten.

Generellt géller att en tunnel utgor ett bra skydd mot omgivningen men att
konsekvenser kan bli stérre for resendrer. Olyckor med farligt gods kan ge mycket stora
konsekvenser fér omgivningen om de sker i markspar. Om samma olycka daremot sker
i en tunnel kan den ge en liten paverkan pa omgivningen. Paverkan kommer da till stor
del styras av utformning och placering av schakt och mynningar till tunneln vilket
innebar att risken mot omgivningen dr mindre och det finns battre mojligheter att
kontrollera var utslappen sker. Konsekvensen fér personer som befinner sig i tunneln
och raddningstjanstens mojligheter till insats forsvaras dock kraftigt.

Brander i tag ar en liten risk fér omgivningen och dven for resenarer om de sker pa
ytan. | en tunnel kan dock konsekvenserna bli stora for resenérer. Raddningstjanstens
insatsmojligheter forsvaras ocksa kraftigt. Detta innebar att manga brander som pa
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ytan skulle ge relativt liten paverkan och vara enkla att hantera for raddningstjansten
kan ge stora konsekvenser och férsvara en slackinsats om de sker i en tunnel.

Tabellen avser att beskriva hur den varsta troliga konsekvensen férandras i de olika
korridorerna utan hansyn till sannolikheten. De olyckor som jamfors &r olyckor pa
jarnvag dar det har bedomts att det finns en skillnad i varsta troliga scenariot.
Olyckskatalogen i avsnitt 3.2 anvands for identifiering av relevanta olyckstyper. Den
skala som anvands for riskmatrisen anvands ocksa har:

Tabell 4 Bedomning av den virsta troliga konsekvensen for de olika korridorerna, utan
hénsyn till sannolikheten

Olyckstyp Viirsta troliga konsekvens

t 0

Ursparning/kollison | Resenérer 5 5 5 5
Tredje man 3 3 1 3
Brand Resendrer 2 2 5 5
Tredje man 1 1 1 1
Farligt gods-olycka | Resenérer 3 3 3 3
Tredje man 5 5 2 5

Vid bedémning av varsta troliga scenario ges korridor D generellt hdga varsta troliga
konsekvenser vilket beror pa trafiken ar separerad och innefattar trafik i bade och
tunnel och markspar. Trafiksepareringen medfor dock att sannolikheten for de vérsta
troliga scenarierna ar lagre an for de ovriga korridorerna.

5.9 Sammanfattande riskbedémning - byggskede

Riskerna for omgivningen under byggskedet ar i stort inte alternativskiljande. Lagring
av farliga @mnen kommer att behéva ske pa etableringsomraden vid ytan i samtliga
alternativ och kan utgéra en risk for framforallt Stangan.

Arbetsmiljoriskerna bedoms vara nagot hogre vid tunnelalternativen korridor C och D.
Risken beddms vara tolerabel vilket innebar att atgarder boér varderas.

Tack vare god massbalans och darfor ett betydligt mindre transportarbete bedéms
risken for trafikolyckor vara lagst i korridor D. Risken bedéms dock acceptabel daven for
de andra korridorerna.

For naturmiljo och kulturmiljé/egendom saknas acceptansnivaer men samtliga
alternativ bedéms vara genomforbara.
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6 Bedomning miljokonsekvens

Beddmning av intressets varde gors enligt féljande:
e Halsa beddms ha ett hogt varde, se avsnitt 4.8 i MKB

e Naturmiljén bedéms ha ett hogt varde framst beroende pa den naturmiljo och
spridningskorridor som Stangan utgor, se avsnitt 4.6 i MKB

e Miljén i innerstaden har stora estetiska varden. Omradet som helhet har stort
samhallsvarde, stora arkitektoniska och teknikhistoriska varden. Kulturmiljon
bedoms darfor ha ett hogt varde, se avsnitt 4.5 i MKB. Egendom bedéms ocksa
som ett hogt varde med hansyn till att jarnvdagen gar genom centrala Linkdping.

Beddmningen av miljokonsekvenser utgar fran att skyddsatgarder inom sjalva
infrastrukturen ar utférda, sdsom bland annat ATC (Automatic Train Control),
fjarrstyrning, detektorer, signalsystem och en sparstandard av hogsta klass. Ostlanken
kommer att vara forsett med det nya sdkerhetssystemet ERTMS (European Rail Traffic
Management System) istallet for ATC. Alternativ C och D utgar dven fran att tunnlarna
kommer att utforas enligt de principer som beskrivs i avsnitt 4. Vidare ingar stangsel i
sparmiljé som minskar obehoériga inom sparomradet. Miljokonsekvensbedémningen
utgar dock fran att ovriga, ytterligare skyddsatgarder som beskrivs i kapitel 7.2 inte ar
utforda. Bedomning av miljokonsekvenser for nollalternativet och
utredningsalternativen beskrivs nedan.

6.1 Driftskede

Skillnaden mellan korridorférslagen och nollalternativet ar generellt sett sma. Redan i
nollalternativet finns flertalet av de risker som beddms i korridoralternativen.
Resultatet forklaras ocksa av att dven om risknivan okar i korridorforslagen, genom
exempelvis 6kad mangd farligt gods, finns det ocksa flera aspekter sasom battre
teknisk standard som minskar risknivan. Det dr dock stora osdkerheter i bedomningen
eftersom trafikering, mangd farligt gods, teknisk utformning av anldaggningen och
byggmetoder inte ar fullt utredda.

Eftersom jarnvag ar ett sakert transportalternativ och sannolikheten for olyckor ar liten
bedoms ingreppets omfattning, enligt Tabell 2, vara liten/mattlig for samtliga
alternativ. De bedémda miljokonsekvenserna blir dirmed sma eller férsumbara nar
intressets varde ar hogt.

For halsa medfor en ny jarnvagsanlaggning forbattringar eftersom stangsel satts upp i
sparmiljé som minskar obehorigt sparbetradande. Den absolut vanligaste
olycksorsaken pa jarnvag ar personpakorning men risken fér detta bedoms alltsa kunna
minska med en nybyggd anlaggning.

Nollalternativet

For nollalternativet forvantas trafiken 6ka i framtiden vilket innebér att risken 6kar
nagot. Sammantaget bedoms detta leda till att miljokonsekvenserna bedéms vara sma.
Viktiga skyddsvarda objekt for fortsatt observation ar passagen éver Stangan,
Berggardens vattenverk och kulturbyggnader i jarnvdgens narhet.

Korridor A

Korridor A innebar generellt en battre sparstandard varfor sannolikheten for olycka per
tagkilometer troligtvis kommer att minska. Trafiken forvantas dock 6ka varfor
sannolikheten for olycka per ar dnda kan oka. Den nya bron byggs med béttre standard
an den befintliga och blir battre anpassad for framtida krav. Dessutom har bron flera
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spar som fungerar som skyddsraler. Jamfort med nollalternativet kan Korridor A
medfdra nagot mer negativa miljokonsekvenser men pa denna dvergripande niva kan
inte skillnader verifieras. Sammantaget bedéms miljokonsekvenserna vara sma.

Hdlsa

Jarnvagens omgivning praglas av tat stadsbebyggelse och besbdksintensiva anlaggningar
finns inom nagot 100-tal meter. En stor farligt gods-olycka med spridning pa flera
hundra meter i samhaéllet kan paverka ett stort antal ménniskor. Sannolikheten for
detta ar dock mycket liten. Personpakérning ar den vanligaste olycksorsaken pa jarnvag
och risken kommer att behova beaktas i vidare utredningar.

Naturmiljé

Stangan ar den viktigaste naturmiljon inom korridoren. En farligt gods-olycka pa bron
Over Stangan kan leda till allvarliga konsekvenser och fa stor spridning i
vattensystemet. Stangan har trots sitt urbana lage ett hogt naturvarde.

Kulturmiljé/egendom

Utredningsomradet korsar tva riksintressen for kulturmiljovard, innerstaden och Kinda
Kanal (Stangan). Inom och i narheten av utredningsomradet finns skyddsvarda
kulturbyggnader som utgor kulturhistoriskt intressanta byggnader och
byggnadsminnen med koppling till riksintressena. Bland annat ar stationsbyggnaden,
gamla tullhuset och Stangs magasin byggnadsminnesférklarade. Framforallt olyckor
med farligt gods och ursparningar kan medfora negativ paverkan pa ovan namnda
objekt, men sannolikheten for detta ar mycket lag.

Korridor B

Korridor B innebar generellt en battre sparstandard varfoér sannolikheten for olycka per
tagkilometer troligtvis kommer att minska. Trafiken forvantas dock 6ka varfor
sannolikheten for olycka per ar dnda kan oka. Korridor B innebér en nagot langre
strackning an korridor A men skillnaden bedéms vara férsumbar. Miljokonsekvenserna
beskrivs under korridor A

Korridor C

Korridor C innebar att trafiken genom Linkoping forlaggs i tunnel vilket generellt ar
positivt fér omgivningen eftersom tunnelkonstruktionen utgor en fysisk barriar.
Konfliktpunkter kan finnas vid tunnelmynningarna, tryckavlastningsschakt samt om
byggnaders barande konstruktioner fors ner ndra tunnelkonstruktionen. Med hansyn
till ovanstaende kan miljokonsekvensen vara nagot mer positiv fér korridor C, dn for de
Ovriga alternativen, men pa denna 6vergripande niva kan inte skillnaden verifieras.
Sammantaget bedéms miljokonsekvenserna vara sma.

Hdlsa

Forlaggning i tunnel innebar att riskbilden for resenarer forandras och sannolikheten
for att olyckor ska intraffa bedéms minska, dock kan konsekvenserna bli hogre vid en
olycka. Sammantaget beddms risken for resendrer vara likvardig med att jarnvagen
forlaggs pa ytan. Personpakorning kommer vara en risk framforallt vid stationen och
kommer behova beaktas vidare.
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Trag och tunnel utgor generellt ett bra skydd mot omgivningen men omgivningen
kommer behdva beaktas intill mynningar och schakt etc. | stadens utkanter, dar
jarnvagen gar pa ytan, vistas generellt farre antal personer.

Naturmiljé

Korridoren passerar naturvardsskyddade omraden i tunnel vilket utgor ett gott skydd.
Olyckor med farligt gods kan medfoéra att farliga amnen sprids till grundvattnet men
det finns inga grundvattentdkter inom korridoren. Det finns ocksa goda majligheter att
samla upp dmnen i en tunnel och darmed begransa spridningen.

Kulturmiljé/egendom

Korridoren passerar riksintressen, byggnadsminnesforklarade objekt och storre delen
av staden i tunnel vilket utgor ett gott skydd. Olyckor med farligt gods kan medféra att
negativ paverkan pa omgivningen vid mynningar, schakt etc. Om byggnaders barande
konstruktion ar nedford nara tunnlar med transporter av farligt gods kan de ocksa
paverkas vid en olycka. | stadens utkanter, dar jarnvagen gar pa ytan, finnas inga
sarskilt skyddsvarda objekt.

Korridor D

Korridor D ar ett kombinationsalternativ mellan korridor B och C ddr en del av
persontrafiken forlaggs i tunnel under Linkoping. Farligt gods kommer dock fortfarande
transporteras pa ytan. Sparstandarden blir generellt battre varfor sannolikheten for
olycka per tagkilometer troligtvis kommer att minska. Trafiken forvantas dock 6ka
varfor sannolikheten for olycka per ar anda kan 6ka. Den nya bron byggs med béttre
standard an den befintliga och blir battre anpassad for framtida krav. Dessutom har
bron flera spar som fungerar som skyddsraler. Korridor D medfor sma negativa
miljokonsekvenser.

Hdlsa

Jarnvagens omgivning praglas av tat stadsbebyggelse och besdksintensiva anlaggningar
finns inom nagot 100-tal meter. En stor farligt gods-olycka med spridning pa flera
hundra meter i samhaéllet kan paverka ett stort antal méanniskor. Jarnvag ar dock ett
mycket sdkert transportalternativ och sannolikheten for detta ar mycket liten.

Forlaggning i tunnel innebar att riskbilden for resenarer forandras och sannolikheten
for att olyckor ska intrdffa bedéms minska, dock kan konsekvenserna bli hogre vid en
olycka. Sammantaget beddms risken for resenarer vara likvardig med att jarnvagen
forlaggs pa ytan.

Personpakoérning ar den vanligaste olycksorsaken pa jarnvag och risken kommer att
behéva beaktas i vidare utredningar, framforallt dar jarnvagen gar pa ytan samt vid den
underjordiska stationen.

Naturmiljé

Korridor D beddms likvardig med korridor A

Kulturmiljé/egendom

Korridor D bedéms likvardig med korridor A
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Resultat bedémning

Hélsa

Nollalternativ Korridor A Korridor B Korridor C Korridor D
Sma miljo- Sma miljo- Sma miljo- Sma miljo- Sma miljo-
konsekvenser konsekvenser | konsekvenser | konsekvenser | konsekvenser
Naturmiljé

Nollalternativ Korridor A Korridor B Korridor C Korridor D
Sma miljo- Sma miljo- Sma miljo- Sma miljo- Sma miljo-
konsekvenser konsekvenser | konsekvenser | konsekvenser | konsekvenser
Kulturmiljé/egendom

Nollalternativ Korridor A Korridor B Korridor C Korridor D
Sma miljo- Sma miljo- Sma miljo- Sma miljo- Sma miljo-
konsekvenser konsekvenser | konsekvenser | konsekvenser | konsekvenser

6.2 Byggskede

Nollalternativet medfor ingen byggnation, darfor bedoms ingreppets omfattning vara
stor for de 6vriga utredningsalternativen. Sammantaget bedoms miljokonsekvenserna
for samtliga alternativ vara mattliga under byggskedet. Osakerheterna i bedémningen
ar dock stora.

Korridor A

Korridor A innebar att arbete kommer att paga invid trafikerade spar genom centrala
Linképing dar mycket folk kommer att befinna sig i omgivningen under pagaende
arbete. Stangan utgor ocksa ett skyddsvart omrade som behover beaktas.

Hdlsa

Arbetsmiljorisker finns alltid vid stora infrastrukturprojekt och arbete néara spar
kommer att ske. Arbetsomradet kommer att vara beldget i anslutning till omraden dar
manga manniskor kommer att rora sig och sannolikheten att obehériga tar sig in pa
omradet beddéms vara stor. Det kommer vara viktigt med ett kontinuerligt
sakerhetsarbete under hela byggtiden for att forhindra att olyckor intraffar.

Naturmiljé

Stangan ar ett identifierat naturvardsomrade dar utslapp av farliga @mnen kan orsaka
skador. Utslapp kan ske fran exempelvis etableringsomraden som &ar forlagda vid ytan.

Kulturmiljé/egendom

Arbete kommer att ske i narheten av tat bebyggelse, byggnadsminnesmarkta objekt
och andra skyddsvarda objekt. Arbetet kommer att behdva planeras med hansyn till
dessa for att minska riskerna.
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Korridor B

Korridor B innebar en nagot langre strackning an korridor A men skillnaden mellan
korridorerna beddms vara férsumbar. Miljokonsekvenserna beskrivs under korridor A.

Korridor C

Korridor C innebar att en stor del av arbetet kommer att ske under mark dar
arbetsmiljoriskerna ar storre men riskerna mot omgivningen ar nagot mindre. Paslag
till arbetstunnlar kommer dnda att finnas vid ytan och lokaliseringen av dessa kommer
att vara viktigt att beakta med hansyn till omgivningen. Det beddms som mojligt att
finna lampliga platser.

Hdlsa

Riskerna vid arbete i tunnel kommer att vara viktiga att beakta och det kommer att
kravas ett stort fokus pa arbetsmiljon. Det kommer att krdvas ett kontinuerligt arbete
med att férhindra att obehoriga tar sig in pa etableringsomradena.

Naturmiljé

Stangan ar ett identifierat naturvardsomrade dar utslapp av farliga @mnen kan orsaka
skador. Utslapp kan ske fran exempelvis etableringsomraden som &r forlagda vid ytan.

Kulturmiljé/egendom

Arbetet kommer till stor del ske i tunnlar och utgora ett litet problem mot
omgivningen. Etableringsomraden kommer anda att behévas pa ytan i narheten av tat
stadsbebyggelse dar vissa risker kommer att finnas mot omgivningen.

Korridor D

Korridor D ar ett kombinationsalternativ mellan korridor B och C som kommer innebdra
att arbete sker invid trafikerade spar och tat stadsbebyggelse, samt att arbete kommer
att ske i tunnlar. Miljokonsekvenserna beskrivs mer detaljerat under respektive
korridor. Sammantaget beddms miljokonsekvenserna vara likvardiga med de andra
alternativen.
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Resultat bedémning
Hdlsa

Korridor A Korridor B Korridor C Korridor D

Naturmiljé

Korridor A Korridor B Korridor C Korridor D

Kulturmiljé/egendom

Korridor A Korridor B Korridor C Korridor D
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7 Slutsatser och atgardsforslag

7.1 Uppfyllande av sdkerhetsmal

| detta avsnitt diskuteras mojligheterna att uppfylla de sdkerhetsmal, som har satts upp
for Ostlanken, i de studerade alternativen

Det skall vara minst lika sdkert for resendrerna med den framtida hastighets- och
teknikstandarden som for dagens tagresendrer.

De kvantitativa kriterier som har formulerats for Ostlanken har tagits som
utgdngspunkt for att Ostlanken ska vara sakrare an dagens trafik. Uppfoljning
gentemot dessa krav kommer att ske i efterfoljande faser. Ett antal undersokningar
pagar inom Trafikverket avseende riskfragor specifikt relaterade till h6ghastighetstag.
Dessa kan eventuellt paverka risknivan men det forutsatts att atgarder kommer att
varderas/vidtas for att sanka risknivan dar det ar nédvandigt.

Trafikverkets ambitionsniva for personsékerhet i tunnlar utrycks som:

”Jarnvagstrafik per kilometer i tunnlar skall vara lika sdaker som jarnvagstrafik per
kilometer pa markspar, exklusive plankorsningar”

Det beddoms troligt att det ar mojligt att uppfylla denna ambitionsniva for de studerade
korridorerna.

Sjalvutrymning ur tag, tunnlar och stationer skall kunna goras vid olycka.

Principer fér utrymning i tunnlar och stationer beskrivs i avsnitt 4. Dessa principer foljer
lagar som géller for Ostlanken samt den praxis som har arbetats fram i liknande
projekt. Det kan kravas atgarder for att klara utrymning i markspar, trag och pa broar
men det bedoms mojligt att uppfylla sdkerhetsmalet.

Funktionshindrade personers behov skall beaktas bade vid normala fall och vid
olycka.

Principer for sjalvutrymning innefattar aven utrymning for funktionshindrade. Det kan
krdvas atgarder men det bedoms mojligt att uppfylla sékerhetsmalet.

Raddningstjansten skall ges mojlighet att bista vid utrymning.

Principer for insats i tunnlar och stationer beskrivs i avsnitt 4. Dessa principer foljer
lagar som géller for Ostlanken samt den praxis som har arbetats fram i liknande
projekt. Det kan kravas atgarder for att klara insats i markspar, trag och pa broar men
det bedéms moijligt att uppfylla sakerhetsmalet.

Raddningspersonalens sdkerhet vid insats skall aven beaktas.

Principer for insats i tunnlar och stationer beskrivs i avsnitt 4. Dessa principer foljer
lagar som géller for Ostlanken samt den praxis som har arbetats fram i liknande
projekt. Det kan kravas atgarder for att klara insats i markspar, trag och pa broar men
det bedoms mojligt att uppfylla sékerhetsmalet.

Sdkerhet for tredje man skall vara hogre an i dagens situation.

Sannolikheten for olycka per tagkilometer kommer troligtvis minska eftersom
sparstandarder generellt blir battre om Ostlanken byggs. Trafikprognoser visar att
trafiken troligtvis kommer att 6ka vilket innebar sannolikheten for olycka per ar anda
kan oka. Risker forknippade med hogshastighetstag behover utredas vidare men det
beddms troligt att det ar mojligt att uppfylla en banstandard som medfor att
sakerhetsmalet klaras.

Om korridor med tunnel valjs blir sékerheten for tredje man generellt hogre.
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Antal personer under tag skall vara mindre pa Ostlanken dn genomsnittet fér svenska
jarnvagsnatet.

For korridor med markspar kan atgarder kravas for att uppfylla sakerhetsmalet.
Korridor med tunnel innebar generellt att det ar svarare att ta sig in pa sparomradet
vilket medfor att det ar troligt att risken minskar.

Sdkerhet for tredje mans egendom, skall vara hogre an i dagens situation.

Sannolikheten for olycka per tagkilometer kommer troligtvis minska eftersom
sparstandarder generellt blir battre om Ostlanken byggs. Trafikprognoser visar att
trafiken troligtvis kommer att 6ka vilket innebar sannolikheten for olycka per ar anda
kan oka. Risker forknippade med hogshastighetstag behover utredas vidare men det
beddms troligt att det ar mojligt att uppfylla en banstandard som medfor att
sakerhetsmalet klaras.

Om korridor med tunnel valjs blir sékerheten for tredje man generellt hogre.

Byggnation av Ostlanken skall genomféras utan att dédsfall eller allvarliga skadefall
bland personal inom byggorganisationen eller tredje man intraffar

Arbetsmiljorisker och risker mot omgivningen ar alltid viktigt att beakta vid stora
infrastrukturprojekt men samtliga alternativ har bedémts genomférbara. Det kommer
dock att kravas ett kontinuerligt arbete och stort fokus pa arbetsmiljo for att
sakerhetsmalet ska kunna uppfyllas.

7.2 Atgardsforslag och vidare utredningar

Atgardsforslag och vidare utredningar presenteras i férsta hand for risker som har
beddmts vara tolerabla i avsnitt 5. Risker som har bedémts vara acceptabla behandlas
ocksa nedan eftersom det dnda kan finnas ett sarskilt behov av vidare utredningar och
atgarder kan genomféras om kostnaden ar liten. Inga risker har bedémts vara
oacceptabla.

Risker som har bedémts som tolerabla - driftskede

Personpdkérning

Personpakorning har bedomts vara tolerabel for samtliga utredningsalternativ.

For att sdkerhetsmalet om person under tag ska uppnas behover troligtvis atgarder for
att forhindra att obehoriga tar sig in pa sparomradet. Behov av bullerplank, staket,

detektering av obehdriga inom sparomradet och andra atgarder for att forhindra att
obehoriga tar sig in pa sparomradet kommer att beh6va utredas i senare skeden.

Olyckor med farligt gods

Olyckor med farligt gods har bedémts vara tolerabla for korridor A, B och D.
Bedomningen som har gjorts ar att det ar for konsekvensen halsa som risken ar
tolerabel. Atgardsforslag for korridor C behandlas ocksa har.

Trots att risken har bedomts vara tolerabel bedéms behovet av extra atgarder vara
begransat eftersom de studerade alternativen gar inom den befintliga korridoren. Hur
en 6kad trafikmangd paverkar omgivningen kan dock behéva utredas vidare i senare
skeden. Detta kan innebéra att atgarder behover vidtas. Framforallt avser detta
atgarder med avseende pa personsakerhet.

Bade for tunnel och bro kan en design behova utredas for kontroll av ett flertal olika
fléden av vatskor, sdsom anlaggningsvatten, mindre ldckage samt eventuella utslapp av
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farligt gods. Ett sadant system kan innebéra att det finns majlighet att stanga en ventil
innan o6nskade utslapp sprids vidare.

Risker som har bedémts som tolerabla- byggskede
Ras/kollaps av konstruktion

Det &r alltid viktigt med fokus pa arbetsmiljo vid byggande av stora
infrastrukturprojekt. Risken for ras/kollaps av konstruktion har bedémts som tolerabel
och atgarder behover varderas i senare skeden. Det bedoms mojligt att vidta tillrackliga
atgarder for att risken ska kunna betraktas som acceptabel.

Sammanfattning atgarder — driftskede

Jarnvéagen utformas med hoga krav pa teknisk standard vilket ar den framsta atgarden
for att minska risker kring jarnvagstrafik

For samtliga alternativ kan féljande atgarder vara aktuella

e Bullerplank och stangsel kan bli aktuellt for att férhindra att obehoriga tar sig in
pa sparomradet. Dessa kan ocksa utformas for att utgora ett skydd vid olyckor
med farligt gods

e Detektering av obehoriga inom sparomradet &r en mojlig atgard som boér
utredas vidare

o Atgirder kan kravas pa befintlig bebyggelse eller i anldggningen i de fall
strackningen laggs nara. Detta galler sarskilt vid identifierade riksintressen och
andra skyddsvarda objekt

e Hotbilder behover studeras vidare i senare skeden men bedéms i detta tidiga
skede vara pa en acceptabel niva. Férandringar i framtiden kan dock inte
uteslutas

e Hoghastighetstadg behover utredas vidare och dven specifikt hur stationer ska
utformas for att tillata passerande hoghastighetstag

e Naturolyckor kommer att behéva studera vidare i nasta skede. Utredningen
bor exempelvis via pa forslag till dimensionering av dagvattenhantering vid
extrema floden.

o Atgirder for att skydda Stangan vid olyckor med farligt gods behéver utredas
vidare

For korridor A och B kan féljande atgarder bli aktuella:

e Forlaggning pa bro bedoms vara genomférbart med normala
Trafikverksstandarder. Ursparningsréler kan bli aktuellt

e Vid eventuella olyckor med farligt gods pa bron Gver Stangan foreslas ett
system som samlar upp och hanterar férorenat vatten och andra féroreningar.
Systemet ska ha tillracklig kapacitet med avstdangningsmojlighet mot
recipienten. | systemet ska finnas tillracklig volym for att kunna magasinera ett
dimensionerande utslapp av farligt gods. Dagvatten fran bron ska, eventuellt i
samma system, omhandertas pa ett satt sa att mojligheten att uppna
miljokvalitetsnormer i recipienten inte férsamras
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For korridor C kan foljande atgarder bli aktuella:

e Det behovs ett omfattande utredningsarbete i senare skeden for att sakerstélla
att utformningen tillgodoser behov for utrymning och insats i tunnel och
underjordisk station. Férlaggning i tunnel bedéms vara genomforbart med
normala Trafikverksstandarder. Principer for utformning av tunnlarna redogors
i avsnitt 4

e Utformning och placering av mynningar och schakt behéver utredas vidare

For korridor D kan en kombination av atgarder for korridor A, B och C bli aktuella.

Sammanfattning atgarder - byggskede

e Det ar alltid viktigt med fokus pa arbetsmiljon vid byggande av stora
infrastrukturprojekt. Arbete nara spar kommer att vara aktuellt for samtliga
korridorer

e Byggande av bro, men framférallt tunnel utgor en extra risk som kommer stélla
hoga krav pa arbetsmiljon

e Det behoéver utredas vidare var etableringsomraden kan lokaliseras med
hansyn till olycksrisker mot omgivningen och framforallt de riksintressen som
finns i omradet

7.3 Slutsatser

Samtliga studerade korridorer bedéms vara genomférbara ur riskhdnseende. Olyckor
forknippade med farligt gods pa ytan och personpakérning bedoms vara tolerabla i
driftskedet vilket innebar att behov av atgarder ska varderas. Detta bor studeras
narmre i senare skeden. Ovriga risker bedéms vara acceptabla men det utesluter inte
att behov av atgarder kan utredas i senare skeden.

For byggskedet har ras/kollaps av konstruktion bedomts vara tolerabla risker i korridor
C och D. Detta har beddmts vara en arbetsmiljorisk och inte en risk for omgivningen.

Trafikverkets ambitionsniva for tunnlar att ”Jarnvagstrafik per kilometer i tunnlar skall
vara lika saker som jarnvagstrafik per kilometer pa markspar, exklusive plankorsningar”
bedéms rimlig att uppna i de studerade alternativen. Principer for hur detta ska
uppfyllas beskrivs i avsnitt 4.

For samtliga utredningsalternativ bedoms miljokonsekvenserna vara sma i driftskedet
och mattliga under byggskedet. Denna bedomning galler fér halsa, naturmiljo, och
kulturmiljo/egendom. Bedémningen av miljokonsekvenser i denna bilaga ar generellt
lagre an i tidigare jarnvagsutredning. Detta bedéms bero pa en mer detaljerad
bedémning av sannolikheten och att den varderade risken har getts en tydligare
koppling mot miljokonsekvensen.
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Bilaga

En grov bedémning av risken under drift- och byggtid for de olika
utredningsalternativen gors i denna bilaga. Konsekvensen i matriserna har bedéomts
utifran en sammanvagning av konsekvenser pa halsa, naturmiljé och
kulturmiljo/egendom.

ERS 1 2 3 4 5
Sannolikhet Mindrean 1l | Calgang Calgang Calgang Calgang
gang per per 500 ar per 100 ar per 10 ar per ar
1000 ar
Konsekvens Lindrigt Allvarligt Enstaka Flera Manga
Halsa skadade skadade omkomna omkomna omkomna
manniskor manniskor
Konsekvens Mycket enkel | Enkel Svar Svar Stora
naturmiljo sanering, sanering, sanering, sanering, irreparabla
lokal lokal lokal regional skador
utbredning utbredning utbredning utbredning
Konsekvens Mycket enkel | Enkel Svar Svar Stora
Egendom/ restaurering, | restaurering, | restaurering, | restaurering, | irreparabla
kulturmiljo litet Litet litet stort skador
konsekvens- | konsekvens- | konsekvens- | konsekvens-
omrade omrade omrade omrade
Klass 5
- Klass 4
(]
i o
é Klass 3
o
c
© Klass 2
(7s]
Klass 1
= = = = =
Q Q Q Q Q
a a a a a
[l N w H (92
Konsekvens
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Foljande risker har bedémts:

Elolyckor (E)

Personpakoérning (PP)

Flygolyckor (F)

Sabotage/Terrorism (S)

Ras/kollaps av konstruktion (R)

Olycka med farligt gods (FG)

Olycka med farligt gods i tunnel (FGy)
Ursparning (U)

Kollision med vagfordon (KV)

Olyckor med farliga &mnen (FA)

Kollision mellan tag (K)

Brand (B)

Brand i tunnel (By)

Naturolyckor (N)

Personpakoérning — byggskede (PPg)
Obehoriga pa arbetsomrade — byggskede (Og)
Utslapp farliga 8mnen — byggskede (FAg)
Naturolyckor, skred och massflykt - byggskede (Ng)
Flygolyckor - byggskede(Fg)

Brand och explosion — byggskede (Bg)
Ras/Kollaps av konstruktion — byggskede (Rg)
Trafikolyckor — byggskede (T3)

Korridor A
Hiélsa
Klass 5 O
Klass 4 B,NgBs |E FA;Ts | PP
)
7]
£
= Klass 3 KV, PPg,
© Rs
c
© Klass 2
(V)
Klass 1 FA F,S,R, U, | FG
KI NI FB
= = = = =
Q Q Q Q Q
[%,] w [%2] w [%2]
(%2] w (%2] w (%2]
= N w H (0]
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Naturmiljé

Sannolikhet

Konsekvens

Kulturmilj6/egendom

Sannolikhet

Klass 5 O
Klass 4 B, Ng, Bg,
FAg
Klass 3 Rs
Klass 2
Klass 1 S,R, U, FG
K,
= = = = =
Q Q Q Q Q
a a a a a
= N w I (0]
Konsekvens
Klass 5 O:
Klass 4 B, N;, Bg, N
FAg, Ts
Klass 3 KV, Rg
Klass 2
Klass 1 F,S,R, U, | FG
KI I:B
= = = = =
Q Q Q Q Q
a a a a a
= N w £~ (0]
Konsekvens
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Korridor B

Hiélsa
Klass 5 Og
Klass 4 B,Ng,Bs |E FAsTs | PP
e}
Q
=
- Klass 3 KV, PP,
© Re
c
© Klass 2
(V)
Klass 1 FA F,SR U, | FG
K; Nr FB
= = = = >
) [ Q o 2
& g % 3 g
[N N w a “
Konsekvens
Naturmiljé
Klass 5 Og
- Klass 4 Bf. Bg,
-ch FAg
= | 3 R
— Klass
o B
c
c
© Klass 2
(V]
Klass 1 SR, U,K FG
= = = = o
) [ Q o a
& 2 % g g
[ N w & v
Konsekvens
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Kulturmiljé/egendom

Sannolikhet

Klass 5 O:
Klass 4 B, N;, Bg, N
FAg Ts
Klass 3 KV, Rg
Klass 2
Klass 1 F,S,R, U, | FG
Kr l:B
= = = = =
& e & & &
- o & ~ &
Konsekvens
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Korridor C

Hiélsa

Sannolikhet

Naturmiljé

Sannolikhet

Klass 5 O
Klass 4 Ng E,FAg Ts, | PP, R
Bs
Klass 3 B PP
Klass 2 KV
Klass 1 FA F,S,R,
FG, U, K,
Btl Nl FB
= = = = =
Q Q Q Q Q
a a a a a
= N w IS (0]
Konsekvens
Klass 5 O;
Klass 4 FAg, Bg Re
Klass 3 B
Klass 2
Klass 1 B S,R,U K | FG
= = = = =
Q Q Q Q Q
a a a a a
= N w H (0]
Konsekvens
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Kulturmiljé/egendom

Klass 5 O
Klass 4 Ng, Ts,Bs, | FAg Rs, N
)
2
= Klass 3 B
©
g Klass 2 KV
(1)
V)
Klass 1 FGF,S,
R, U, K,
Btr FB
= = = = =
2 2 2 2 2
ﬂ 3 w » u
Konsekvens
Korridor D
Halsa
Klass 5 O
Klass 4 Ng E, FA; Bs | PP, R
)
Q
é Klass 3 B, Ts KV, PPg
©
g Klass 2
(1°)
) -
Klass 1 FA F,S,R, U, | FG
KI Btl Nr
Fg
= = = = =
Q Q Q Q Q
a a a a a
= N w D (0]
Konsekvens
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Naturmiljo

Sannolikhet

Kulturmiljé/egendom

Sannolikhet

Klass 5 O
Klass 4 FAg, Bg Rs
Klass 3 KV B
Klass 2
Klass 1 B, S,R,U, K FG
e P e = P
Q Q Q Q Q
a a a a a
[ N w EN v
Konsekvens
Klass 5 O
Klass 4 NB FAB,, BB,N Rg
Klass 3 Tg B, KV
Klass 2
Klass 1 F,S,R, U, | FG
KI Btr FB
e P P = e
Q Q Q Q Q
a a a a a
[ N w EN v
Konsekvens
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