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1 Inledning

Nykopings jarnvéagsstation har idag undermalig standard och dr i behov av en
upprustning. Tillgdngligheten ar dalig och kapaciteten for spar, plattformar
och plattformsforbindelser behover forbattras. Nykopings kommun
tillsammans med Trafikverket har darfor beslutat att bygga ett nytt gemensamt
transportslagsovergripande resecentrum. Regeringsbeslut att bygga ut
Ostlanken medfor att Nykoping resecentrum blir en del av det planerade
hoghastighetssystemet dar Nykoping ansluts via en bibana som i 6ster nar
Nykoping resecentrum via Nykopingsbanan och i vister via en nybyggd bana till
Skavsta. Ostlankens anslutning till Nykoping medfor ett 6kat behov av kapacitet
ide centralnéra delarna av Nykoping samt att nya plattformar och anslutningar
till dessa byggs. Foreslaget omrade for jairnvagsplan redovisas i nedanstaende
kartbild. Bibanan inklusive Nykopings resecentrum kommer inte att byggas
som en hoghastighetsjarnvag utan som en traditionell jirnvag.
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Figur 1.1 Planomrade Nykd6pings resecentrum (qulmarkerat)

2 Syfte och mal

Syftet med denna rapport ar att sammanstélla och belysa de forutsattningar
som paverkar risk och sidkerhet for Nykopings resecentrum. Den ska ocksa visa
pé omraden som kan kriava sikerhetshgjande atgarder eller fordjupad utredning
i kommande skeden. Vidare utgor rapporten underlag for en samlad bedomning
av risknivan i forhallande till projektets sikerhetsmal och ger en beskrivning av
hur dessa mal ska uppnas, se vidare kapitel 4. Rapporten utgor dven underlag
for avsnitt om risk och sidkerhet i miljokonsekvensbeskrivning for jarnviagsplan
Nykopings resecentrum (MKB).

3 Rapportstruktur

I kapitel 4 redovisas de sdkerhetsmal som antagits for Ostlanken och hur dessa
anpassats for Nykopings resecentrum.

Kapitel 5 beskriver hur risker har presenterats och bedémts. Styrande for denna



metod har bland annat varit att resultaten av riskbedomningen ska kunna
presenteras pé ett likartat sitt som 6vriga omréden i MKB.

Forutsattningar for nollalternativet och risker vid nollalternativet diskuteras i
kapitel 6.

I kapitel 7 och 8 redovisas genomford riskinventering och riskbedémning.
Slutsatser, atgarder och rekommendationer for fortsatt arbete redovisas i
kapitel 9.

Fordjupade utredningar avseende risker med farligt gods och ursparning
redovisas i bilaga 1 och en kortfattad redovisning av risker under byggskedet
redovisas i bilaga 2. Kartmaterial som hanvisas till dterfinns i bilaga 3. En
sammanfattande grovriskanalys redovisas i bilaga 4 och en fordjupad
diskussion om miljorisker aterfinns i bilaga 5.

I tidigare skeden har ett antal riskanalyser genomforts:

« Riskutredning nytt resecentrum Nykdping. AF 2014 [4]. Rapporten
beskriver framst risker som ror farligt gods och mekanisk konflikt.
Rapporten pekar dven pa att det finns andra typer av risker och att
fordjupad analys behovs i kommande skeden.

» Riskbedoémning f6r "Nykoping C, nytt resecentrum” enligt forordning
EG/352/2009 CSM/RA, 2014 [5] visar att den planerade dndringen bedoms
vara en vasentlig dndring enligt kommissionens kriterier och ddrigenom
kravs att processen for CSM-RA fullf6ljs i sin helhet.

« Derisker som har identifierats ha betydelse i AKJ Nykopings C riskanalys
AKJ Nykdopings resecentrum [6], ar risker for pdkorning i samband med
spérspring samt risker med att obehoriga klattrar upp pa uppstallda fordon.

4 Sakerhetsmal och resultatmal

Det 6vergripande sikerhetsmalet for driften av Ostldnken utgar fran de
transportpolitiska hansyns- och funktionsmalen [1].

4.1 Ostlankens overgripande sakerhetsmal

Hansynsmal

Anlédggningen ska utformas sa att antalet omkomna och allvarligt skadade inom
jarnvagstransportomrédet fortlopande minskar (hansynsmalet).

Funktionsmal

Anlaggningen ska utformas sa att den dr anvandbar for personer med
funktionsnedsattning.

Detta innebar att det ska kunna styrkas att trafiken pa Ostldnken ar minst
lika sdker som den som bedrivs pa andra jarnvigsanldggningar samt att



anldggningen ar mojlig att anvianda for personer med funktionsnedsattning
aven i handelse av en olycka.

Verifiering av sikerhetsmal

Mélen verifieras genom virdering och beslut om behovet av sakerhetshGjande
atgirder utifrén fyra strategier som hanterar olika delar av aktuella riskers
frekvens- och konsekvensspektrum. De ar:

A. Vidtagande av atgdrder som motiveras av Trafikverksinterna och externa krav
och regler, inklusive lagar och férordningar.

B. Vidtagande av atgidrder som motiveras utifran ett kostnads-/nyttoperspektiv
och/eller efter sirskilda 6verviganden och utredning.

C. Vidtagande av atgarder som motiveras efter utférandet av sarskild
riskbedomning som kan vara kvalitativt, semikvantitativt eller kvantitativt.

D. Vidtagande av atgdarder som motiveras av resultatet av siarskilda aktiviteter, i
forsta hand samrédsprocessen.

Tillimpning pa Bibanan och Nykopings resecentrum

For Bibanan och Nykopings resecentrum anvinds samma sidkerhetsmal som for
Ostlanken men formulering och virderingen av resultatmaél och de 16sningar
som erfordras for att uppna dessa mal kommer att vara annorlunda, eftersom
Bibanan och Nykopings resecentrum utgors av traditionell jarnvag och ingér

i ett existerande jarnvagsnat. Sdkerhets- och resultatmél som ar relevanta for
NykoOpings resecentrum redovisas i tabellen nedan. Detta innebar att mal som
exempelvis enbart beror tunnlar ej tas med hir eftersom detta ej ar aktuellt.

Tabell 4.1 Sékerhetsmal och resultatmal fér Ostlénken - resultatmal anpassade for Nykdpings
resecentrum.

Sikerhetsmal |Resultatmal Verifierings-
M — Minniskor |T — Tunnlar metod
O — Ovrigt O — Ovriga delar

H — Hela Ostlanken (A - D enligt ovan)

1. Jarnvagstrafiken 1. Utrymningssédkerheten pa C
ska bedrivas med en | stationer ovan mark vid brand
siakerhet som dr minst | i tag ska verifieras med brand-
lika hog for resenirer | & utrymningsberikningar [O]

och tag-personal
som vid dagens
jarnvagstrafik [M]

2. Samhallsrisk for stationer C
och 6vriga delar sammantaget
ska vara pd samma nivé

eller battre som i liknande
anlaggningar' [H]

3. Individrisken for resande C
och tagpersonal ska vara pa
samma nivi eller battre som i
liknande anliaggningar' [H]




Sidkerhetsmal
M — Manniskor
O — Ovrigt

Resultatmal

T — Tunnlar

O — Ovriga delar

H — Hela Ostlinken

Verifierings-
metod

(A — D enligt ovan)

2. Barns och 1. Barns och A, B,D
funktionshindrade funktionshindrades behov
personers behov ska | av sdkra utrymmen eller ytor
sarskilt beaktas [M] for vantan vid utrymning och
raddning ska beaktas i savil
stationernas utrymningsvagar
som Ovriga delar av
anlaggningen [H]
2. For att underlitta A D
sjalvutrymning for
funktionsnedsatta, ska
markytorna som anvands
som gangbanor vara plana
och dorrar till saker plats latt
Oppningsbara [H]
3. Anlidggningen ska 1. Identifiering och AB,C
utformas sa att det overvigande om atgérd av
forebyggs att tredje platser dar tredje man kan
man forolyckas eller | komma in pa eller passera
skadas allvarligt, genom sparomrade utan tydlig
oav-sett om det beror | moda [O]
Pﬁ oazktsamhet eller |5 Samhllsrisk for stationer | A, C, D
in-trdng [M] och 6vriga delar? sammantaget
skall viarderas och vid en
jamforelse med andra liknande
anldggningar® vara pa samma
niva eller béattre [H]
4. Anldggningen ska 1. Identifiering och A B
utformas sd att upp- | 6vervdgande om atgard av
komsten av suicider sparnira platser som personer
forebyggs [M] med suicidala tendenser kan fa
tilltrade till utan tydlig moda
[H]
5. Anldggningen ska | 1. Fortlopande avstimning D
utformas si att un- och samordning mellan Risk
derhéllspersonalens | & Sékerhet och Arbetsmiljo
sakerhet beaktas [M] | for att sakerstalla att
underhalls-personalens
arbetsmiljo uppfyller géllande
arbetsmiljokrav [H]
2. Analys av anldggningens D

tillforlitlighet ska stodja

det arbete som ror
underhéllspersonalens
sakerhet. Samordnas med maél
nr 8 och 9 [H]




Sidkerhetsmal
M — Manniskor
O — Ovrigt

Resultatmal

T — Tunnlar

O — Ovriga delar

H — Hela Ostlinken

Verifierings-
metod

(A — D enligt ovan)

héndelse av en olycka
[O]

Samordnas med mal nr 5 och
8 [H]

6. Raddningstjansten |1.Val av AochD
ska ges mojlighet att | anlaggningsutformning
stodja vid utrymning | och sdkerhetsutrustning
[M] gors med stod av utférda
analyser och i samrad med
- - raddningstjansten.
7. Raddningstjanst- A 'B,D
personalens sikerhet i
héndelse av en in-sats
ska beaktas [M]
8. Jarnvigsanligg- 1. Paverkans pa A,B,C,D
ningen ska utformas | samhallsfunktioner
s att uppkomsten sdsom sjuk-hus/omsorg,
av allvarlig skada pad | skolor, viktiga vagar,
samhallsfunktioner, | transportknutpunkter,
infrastruktur och tekniska forsorjningssystem
egendom forebyggs (inkluderande vattentékter),
[0] omraden med hoga
naturviarden, med mera
skall viarderas och vid en
jamforelse med andra liknande
anldggningar' vara pa samma
niva eller lagre. Samordnas
med mal nr 5 och 9 [H]
9. Jarnvagsanlagg- 1. Installationer som ror
ningen ska uppfylla sdkerheten ska uppfylla
de krav som stills pd | rimliga krav pa tillforlitlighet
tillforlitlighet dven i aven i handelse av en olycka. B,D

Kommentarer:

1. Liknande anlaggningar avser Vistra och Sodra stambanorna med
trafikeringsform system H. Bibanan genom Nykdéping kommer, till
skillnad fran hoghastighetsbanan, att tillampa trafikeringsform system H.
Resultatmalet innebar harmed, for bibanan, att risknivaerna ska jamforas
med god standard i befintliga system med samma trafikeringsform.

2. Med "6vriga delar” avses omgivning som kan paverkas i handelse av en
jarnvagsolycka. Samhillsrisk omfattar dirmed personer som bor, arbetar
eller vistas utmed jarnvéagen.

3. Med "paverkan” avses hir paverkan pa grund av olyckor under byggande
eller drift av jarnvigen.
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5 Metod — Riskhantering och beddmning

I detta avsnitt diskuteras risk, olika metoder for att beskriva risk, hur risk
varderas for att slutligen beskriva de metoder som valts for att identifiera och
bedoma riskerna for Nykopings resecentrum.

Risk och riskvardering beskrivs utifran tre fragestillningar:
e Vad ar risk?
e Hur kan risknivéer och resultat av riskanalyser presenteras?

e Hur kan risknivéer varderas?

5.1 Allmant om risk

Begreppet risk har olika innebord beroende pd sammanhang och vem man
fragar. I vardagligt tal handlar risk ofta om hur ofta allvarliga eller livshotande
olyckor kan intraffa. I samband med riskanalyser brukar risk uttryckas som en
sammanvagning av sannolikhet (hur troligt 4r det att en viss hdndelse intriffar)
och konsekvens (hur allvarliga skador kan handelsen resultera i), men risk
handlar ocksé om upplevd fara och radsla.

Den upplevda risken, som ofta dr svar att beskriva, hanger samman med sociala
och kulturella férhallanden. Nagra exempel pa viktiga fragor som paverkar var
syn pa risken med en viss verksamhet ar:

Vilken kunskap har vi om verksamheten och utsétter vi oss frivilligt for risken
eller ej?

Vilka typer av konsekvenser kan uppsta, t.ex. kan verksamheten leda till skada
pa barn eller framtida generationer?

Vilken mojlighet har vi (verklig eller upplevd) att paverka och styra situationen?

Detta innebar att vardering och stillningstagande till risker innefattar en
samlad vardering och forsok till balansering av flera omraden:

«  Beriknad eller faktisk risk (berdknade matt pa sannolikhet och konsekvens)
«  Upplevd risk

«  Nytta och ekonomi (nyttan med verksamheten samt kostnader for oonskade
handelser viagda mot kostnader for sikerhetshojande atgirder)

5.2 Presentation av risknivaer och vardering av risk

Risknivan presenteras ofta som namnts ovan som en sammanvagning av
sannolikhet och konsekvens, antingen som individrisk eller samhallsrisk,
men risken kan dven beskrivas mer kvalitativt utan att utfora berdkningar av
sannolikhet och konsekvens.



Individrisk

Med individrisk avses hér risken for en enskild person att omkomma till foljd
av en olycka och uttrycks som sannolikhet per ar. Begreppet anvinds for att
forsdkra sig om att enskilda individer (arbetstagare eller boende) inte utsitts
for oacceptabelt stora risker genom att befinna sig pa en viss plats i niarhet av en
vag- eller jarnvagsstrackning.

Samhéllsrisk

Medan individrisk beskriver den riskniva som en enskild person utsétts for pa
en viss plats s& beskriver samhallsrisk "risk for allménheten” och tar hansyn till
inte bara sannolikhet och effekt av olyckor utan ocksa hur ménga personer som
kan péverkas, vilket ar viktigt ur samhallets synpunkt. Begreppet anviands for
att begransa risken for lokala omraden (t.ex. ett visst bostadsomréde) eller for
sambhillet i sin helhet.

Viérdering av risk

All verksamhet innebir ndgon form av risk. Att helt eliminera dessa risker ar
som regel inte mdjligt. Detta innebér att nir risknivaer i form av individ- och
samhillsrisk har beriknats maste man gora en viardering av hur allvarliga dessa
risker ar for att kunna bedéma om sikerhetshéjande atgiarder 4r motiverade och
i sa fall hur langtgéende dessa bor vara. For att underldtta denna bedomning
har kriterier, eller gransvirden, for vilka risknivaer som kan anses vara tolerabla
utvecklats. Det bor dock framhaéllas att nagra nationellt fastlagda kriterier inte
finns i Sverige men vissa regionalt tillampade riktlinjer har utvecklats. Vidare

ar det viktigt att betona att de gransvarden som presenteras inte skall ses som
absoluta tal utan som riktlinjer och komplement till andra varderingar.

5.3 Vald metod

Med risk avses i denna rapport risk for olyckor som sker pa jairnviagen
eller drabbar jairnvigen inom omradena transporter, farlig verksamhet,
personsikerhet for resande och 3:e person i drift och byggskede.

En oversikt 6ver genomforda och planerade riskanalyser och verifieringar ges i
figur 5.1.

Riskbedémning - NKRC
verifieringsstrategi C for verifiering av resultatmal

R';'r‘f':reef:;f;gpg Sikerhetsmal _>| Identifiering av |
o [MERETTE & Resultatmal Skyddsvarda intressen
omgivningar
+ Samrad med rtj
+ TrV Farokatalog
+ Tidigare Riskvardering: Vérdering av-
riskanalyser + Huvudsakligen + kénslighet
' Grovanalys - semikvantitativ riskanalys jamforelser « eoffekt
+ Redovisning enl. MSB =N med resulterande |
Risklista ’ - Omfattar samtliga identifierade risker existerande ’ Konsekvens
A Yttre pa i i
B Jalrr?v;gsnandelse system redovisas i "MKB-mall"
i S Tk
E. Handelse vid © [FEE L el =i PP
underhall - Risk med ursparning i tatort Riskvardering b Verifiering av
F. Handelse pa station + Utrymning av station s resultatmal
G. Sabotage . SR\_/ :(/arderlng
avris A
T e T T

1 Resultat fran
| verifieringsstrategier A, 1
B,D

Figur 5.1 Oversikt éver genomfdrda och planerade riskanalyser och verifieringar

1
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Utgangspunkten for arbetet dr de sdkerhetsmal och tillhérande resultatmal
som etablerats for Ostlanken (kapitel 4). Baserat pa detta redovisas risker och
riskvarderingar utifran tva olika huvudspar:

» Traditionell riskbedomning (gront spar i figur 5.1)
» Riskbedomning med "MKB-metod” (blétt spar i figur 5.1)

Traditionell riskbedémning

Risker som kan paverka identifierade sikerhetsmaél identifieras och
sammanstalls i en risklista (kapitel 7). En grovanalys omfattande samtliga
identifierade risker genomfors (Bilaga 4).

Huvuddelen av identifierade risker bedoms kvalitativt och genom jamforelse
med existerande system. For vissa risker och fragestéllningar genomfors
kvantitativa analyser. Detta omfattar:

« individrisker forenade med transporter av farligt gods pa Nykopingsbanan
och TGOJ-banan (redovisas i Bilaga 1)

« individrisker forenade med ursparning pa Nykopingsbanan och TGOJ-
banan (redovisas i Bilaga 1)

«  bedomning av utrymning av tig och plattformar i hdndelse av brand i tig
(kommer att genomforas i senare skede, redovisas ej i detta PM).

Riskbed6mning med "MKB-metod”

Syftet med "MKB-metoden” ar att mojliggora en redovisning av risker pa
likartat satt som for annan miljépaverkan. Detta innefattar identifiering av
skyddsvirda intressen och direfter en vardering av kédnslighet, effekt och
konsekvens. Detta beskriv narmare i kapitel 5.4

Kommentar:

e Utrymning av station; Kommer att genomforas senare. Ingar ej i PM Risk.



5.4 Riskbedomning med "MKB-metod”

Skyddsvarda intressen

Tabell 5.1 Sdkerhetsmal och motsvarande skyddsvérda intressen.

Siakerhetsmal

M-Manniskor

O-Ovrigt

Motsvarande ”skyddsviarda
intressen”

Bygg=relevant for
byggskede

Drift= relevant for
driftskede

Jarnvagstrafiken pa Ostlanken
ska bedrivas med en sdkerhet som
ar minst lika hog for resenarer
och tagpersonal som vid dagens
jarnvagstrafik. [M]

Resenérer och personal i tag (Drift)

Resenérer péa station (Drift)

Barns och funktionshindrade
personers behov ska sirskilt beaktas.
[M]

Resendrer och personal i tag (Drift)

Resendrer pa station (Drift)

Anléaggningen ska utformas sé att det
forebyggs att tredje man forolyckas
eller skadas allvarligt, oavsett om det
beror pé oaktsamhet eller intrang [M]

3:e man, "uppsokande” (Bygg, Drift)

3:e man, utanfér sparomrade (Bygg,
Drift)

Anléggningen ska utformas sé att
uppkomsten av suicider forebyggs
[M]

3:e man, “uppsokande”(Bygg, Drift)

Anléggningen ska utformas sa att
underhéllspersonalens sékerhet
beaktas [M]

Hanteras inom ramen for arbetsmiljo
och virderas ej i detta sammanhang.

Raddningstjansten ska ges majlighet
att stodja vid utrymning [M]

Resenirer och personal i tag (Drift)

Resendrer pé station (Drift)

Raddningstjanstpersonalens sidkerhet
i handelse av en insats ska beaktas
[M]

Raddningstjanstpersonal (Drift)

Jarnviagsanliggningen ska utformas

s att uppkomsten av allvarlig skada
pé samhillsfunktioner, infrastruktur
och egendom forebyggs [O]

Sambhallsfunktioner, infrastruktur
och egendom (Bygg, Drift) —
fortydligande av detta intresse
nedan.

Naturmiljo (Bygg, Drift)

Jarnvagsanlaggningen ska uppfylla de
krav som stélls pd tillforlitlighet &ven
i hiandelse av en olycka. [O]

Drifttillgénglighet och robusthet
(Drift)

Fortydligande av skyddsvarda intressen - “Samhallsfunktioner, Infrastruktur,

Egendom”

For beskrivning av omradet "Samhallsfunktioner, Infrastruktur, Egendom” har
information hamtats frain MSB dokumentet "Vagledning for samhallsviktig

13
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verksamhet” (MSB620-januari 2014) [3]. I detta dokument ges vigledning

for identifiering av samhallsviktiga funktioner. I dokumentet identifieras elva
sektorer: Energiforsorjning, Finansiella tjainster, Handel och industri, Halso-
och sjukvéard samt omsorg, Information och kommunikation, Kommunalteknisk
forsorjning, Livsmedel, Offentlig forvaltning, Skydd och sékerhet,
Socialforsakringar, Transporter.

Av dessa bedoms foljande sektorer med tillhorande funktioner (endast exempel)
vara relevanta att bedoma nar det giller risk for paverkan under Ostlinkens
drift- och byggskede:

Tabell 5.2 Relevanta samhéllssektorer.

Sektor Exempel pa funktioner som
kan vara relevanta for Ostlan-
ken

Energiforsorjning Eldistribution

Halso- och sjukvard samt Sjukhus

omsorg

Information och kommunikation | Telefon- datasystem

Kommunalteknisk forsorjning | Vattenforsorjnings-, avloppssystem

Transporter Vagnat av nationell (E4), regional eller
lokal betydelse

Jarnvagar (Sodra stambanan/
Nykopingsbanan/TGOJ banan)

Flyg (Skavsta flygplats)

Andra sektorer/funktioner dn dessa kan péverkas indirekt genom beroenden.
Detta varderas inte i detta sammanhang.

I MSB-dokumentet ges dven exempel pa fragor att stilla for att bedoma om en
verksamhet ar samhallsviktig. Dessa fragor anviands i detta sammanhang for att
identifiera relevanta verksamheter och for att bedoma kénslighet av dessa:

» Vilken rackvidd far ett avbrott?

»  Hur ménga drabbas?

» Vilka nivaer i samhallet berdrs av ett avbrott?

» Ivilken omfattning paverkas befolkningens liv och hilsa?

» Vilka ekonomiska, miljomassiga, sociala och kulturella virden kan ga
forlorade?

«  Hur paverkas allmanhetens fortroende?

e Hur lang tid tar det innan verksamheten kan &terupptas?



Vardering av kanslighet, effekt och konsekvens
Bedomningsskala

Riskbed6émning har genomforts som bedomning av "kanslighet” och “effekt” i
tre klasser utifrdn de sikerhetsméal som formulerats for projektet (se kapitel 4).
Kombinationen av dessa bedomningar resulterar i en av fem konsekvensklasser
fran “stor” till "liten” konsekvens. Det ar viktigt att notera att begreppet
“konsekvens” har anviands i en annan betydelse dn traditionellt i riskanalyser.

Konsekvens:

« Traditionell betydelse = utfall frén en handelse som paverkar malen
(Riskhantering — Principer och riktlinjer, ISO 31000 [2])

« Betydelse i denna rapport = en sammanvégning av skyddsvarda intressens
bedomda “kénslighet” och “effekt”, beskrivning och exempel foljer i text
nedan.

Dels for att kunna bedoma sikerhetsmalen men ocksa for att kunna redovisa
och gora bedomning pa ett likartat sitt, som for andra omraden som hanteras
i MKB, har ett antal "skyddsvirda intressen” definierats. Samband mellan
Sékerhetsmal och Skyddsvirda intressen redovisas i tabell nedan. Dessa
skyddsvirda intressen ror bade personer pa- och i jarnvigens niarhet samt
infrastruktur, egendom och miljo.

Bedémning av kénslighet
I tabell nedan redovisas hur bedémning av “kanslighet” genomforts for
respektive skyddsvirda intressen, med nagra exempel.

Bedbmning av “effekt”

“Effekt” bedoms i tre klasser (Stor - Méttlig — Liten) utifrén i vilken omfattning
den aktuella egenskapen (t ex spar i marklage i titort) bedoms péverka
siakerhetsmélet med hansyn till de kompenserande atgirder som kan vidtas.

”Stor effekt” innebar att egenskapen bedoms fa stort genomslag och att det finns
sma mojligheter att hantera de risker som kan uppkomma, medan “liten effekt”
innebdr att riskerna i stor utstrackning kan hanteras.

Konsekvensklasser
Kombinationen av “kénslighet” och effekt” resulterar i fem olika
konsekvensklasser enligt matris i tabell 5.4.
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Tabell 5.4 Matris redovisande bedémningsmetodik avseende sdkerhetsmal

Intressets | Effekt
kénslighet | Stor

Liten

Mattlig
konsekvens

Liten — Mattlig

Mattlig konsekvens Konsekvens

Lag Mattlig Liten — mattlig

Liten konsekvens
konsekvens konsekvens

Beskrivning av resulterande konsekvensklasser for risk och sikerhet:

Stor negativ konsekvens uppstar nir jarnvagen innebar att sikerhetsmélets
kéinslighet bedomts som hog och att den aktuella egenskapen hos korridoren
kommer att fa stor effekt oavsett kompenserande atgérder.

Maittlig — stor konsekvens: Konsekvens bedoms ligga mellan méttlig och
stor.

Maittlig negativ konsekvens uppstér nir jarnvigen innebar att kianslighet
och effekt bedomts balansera varandra, t ex om kénslighet bedomts som hog
medan effekt med hansyn till mdjliga atgarder bedomts som liten.

Liten — mattlig konsekvens: Konsekvens bedoms ligga mellan liten och
mattlig.

Liten negativ konsekvens uppstar nir jairnvigen innebar att sikerhetsmalets
kanslighet bedomts som 1ag och att den aktuella egenskapen hos korridoren
kommer att fa liten effekt med hénsyn till de kompenserande atgérder som
kommer att vidtas.

Nedan foljer ett exempel pa bedomning av kanslighet, effekt och konsekvens.

En station i marknivé i ett centrumnéra ldge med passerande tdg i en hastighet
av 90 km/h innebar:

« En stor exponering for tredje man vilket innebér att kénslighet bedoms som
”h6g”‘

« Risker for tredje man till foljd av passerande tég och sparspring kommer i
viss utstrackning att kunna begrdnsas genom passagemojligheter, stangsling
och 6vervakning, men dessa dtgarder bedoms inte helt kunna motverka den
inbyggda risken. Detta innebér att effekt bedoms som "méttlig”.

«  Hog kanslighet och méttlig effekt resulterar i konsekvensklass “méttlig —
stor”.



6 Risker i nollalternativet

Nollalternativet innebar att utbyggnaden av Ostldnken inte genomférs och att
nuvarande jarnvagsanldaggning i stort sett forblir oférandrad och trafikeras

med den trafik som ar moéjlig med hansyn till tillganglig kapacitet. Mindre
investeringsatgirder kan vara aktuella att genomfora. Atgirder som kan vara
aktuella ar forbigangsspar dar langsammare tag kan passeras av snabbare tag,
utbyte av befintliga vixlar samt anldggande av nya vixlar, hastighetsoptimering
och effektivare signalering. [8].

Betriaffande den aktuella delstrackan for Nykopings resecentrum innebar
nollalternativet att dagens infrastruktur bibehéalls med atgérder som finns i
“Nationell plan for transportsystemet 2014-2015” samt normalt underhall. For
Nykoping resecentrum och anslutande jarnvagsinfrastruktur finns dock inga
namngivna objekt i den nationella planen.

Trafikering - Nulage och prognoser
Grundforutsattningar for trafik pa Ostlanken, Bibanan och TGOJ ir att:

« Hoghastighetsbanan kommer att trafikeras med fjarrtag och regionaltag
« Hoghastighetsbanan ar inte uppléaten for godstrafik inkl. farligt gods

« Nykopingsbanan trafikeras idag med fjarrtag, regionaltag och godstég.
Banan kommer efter Ostlinkens idrifttagande att trafikeras med regionaltag
och godstag

« TGOJ banan trafikeras idag enbart med godstég, trafik med persontag ar
inte prognosticerad men ska vara mojlig i framtiden

« Bibanan, exklusive de delar som ar gemensamma med Nykoépingsbanan
eller TGOJ banan trafikeras enbart med regionaltag

Nulége och prognoser for de olika bandelarna framgéar av figur 6.1 nedan.

Antaganden avseende Nykopings resecentrum vid nollalternativet

« Inganya GC-undergangar och ingen ny planskild GC-vag vister om E4
byggs.

e Ingen ombyggnad av spar vister om resecentrum, vilket innebar att
sparomrédet ligger kvar med nuvarande omfattning.

« Kommunens planerade resecentrum byggs inte i den utformning som nu
planeras.
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Figur 6.1 Trafikprognoser avseende Ostlédnken, Bibanan, Nyképingsbanan och TGOJ — prognos
2040 med och utan utbyggnad av Ostldnken samt nulédge.

» Brunnsgatan byggs inte om.

En 6versiktlig inventering av mojliga risker relaterade till jarnvagstrafik genom
Nykoping redovisas i tabell 6.1.

Tabell 6.1 Riskinventering

A |Yttre paverkan

Brand, explosion, gasutslapp omgivande verksamhet

1
2 | Olycka med farligt gods omgivande transportled
3 | Vag-, jarnvigsolycka omgivande transportled - ej farligt gods

4 | Bygg- eller underhallsarbeten i narhet av spér ger upphov till vibrationer,
sdttningar, mm som péverkar jairnvigen

B | Jarnvigshiandelse

[

Brand i spéarinstallation

N

Brand i tag

Tagstopp

Pékorning av foremal pé spar

Ursparning

Sammanst6tning med annat sparfordon

Pékorning av djur

®o|N oo AW

Farligt godsolycka

- brand/explosion

- giftig gas

- utslapp med miljokonsekvens

C |Naturpaverkan - generellt

1 | Oversvimning — hoga floden, skyfall




Handelse vid underhall

Personpédkorning i samband med underhallsarbete

2 | Ras och skred

3 | Skogsbrand, Stormféllning av skog
4 | Snoskred

5 | Snod/is beldggning spar och/eller intilliggande gangvagar
6 | Snd/is beldaggning fordon

D | Personolycka

1 | Personpékorning pé spar.

2 | Elolycka

E

1

2

Arbetsolycka under underhallsarbete — el, fall, halka, tappad last, trafik,
annat

Pakorning av objekt/fordon

w

F |Héandelse av sirskild betydelse pa/invid stationer

[y

Person pa plattformar eller i narhet av spar skadas pa grund av
passerande fordon.

Personpékdorning vid plattform

Personpékorning pé spar i anslutning till station.

Ursparning pa station

Sabotage

Hn-lkwlo

Intrang, stold, skadegorelse, "lek”, sabotage.

Visentliga faktorer vid jamforelse av risknivaer mellan nuldge och nollalternativ
ar:

«  Markant 6kning av regionaltrafik fran 38 till 56 tdgpassager/dygn mellan
nulége och nollalternativ

«  Okning av godstrafik frin 2 till 6 tigpassager/dygn mellan nuléige och
nollalternativ

« Jarnvagens nuvarande barridreffekt i Nykoping pa grund av att det ar
begransat med planskilda korsningar kvarstar i nollalternativet

« Nuvarande vagtrafikrisker och risk for skada pé jarnviagsanlaggningen pa
grund av lag hojd vid passage 6ver Brunnsgatan kvarstér i nollalternativet.

Sammantaget innebar nollalternativet att nuvarande forhallanden avseende
omgivningar, vagar och GC-védgar bibehalls men att en 6kning trafiken forutses.
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En genomgang av ovanstiende olyckskategorier redovisas i kapitel 7. Baserat
pé denna genomgang och en viardering av majliga risker har féljande risker
bedomts som visentliga att belysa med hiansyn till skillnader mellan nulige och
nollalternativ:

o Vigtrafikolycka som paverkar jairnvigen (A3): Tatare jarnvagstrafik i

nollalternativet innebér en 6kad risk att en padkorning av jairnvagsbron
vid Brunnsgatan resulterar i storningar eller olycka pa jarnvigen. Den
huvudsakliga risken bedoms vara en 6kad risk for driftstérningar.

«  Ursparning (B5): Okningen av trafiken innebr en viss 6kad risk for
ursparningar inom Nykoping. Risken for omgivningen pa grund av
ursparningar i sig dr emellertid mycket lag eftersom ett ursparat tag som
regel hamnar inom ett begrinsat avstdnd fran jarnvigen. Ursparningar
som paverkar avstdnd 6ver 15 meter dr mycket ovanliga. Den 6kade risken
bedoms darfor inte ha ndgon betydande inverkan pa varken individ- eller
samhallsrisk for Nykoping.

«  Farligt godsolycka (B8): Okningen av godstrafiken innebér en marginellt
okad risk for farligt godsolycka inom Nykoping. Individrisker pa grund av
farligt godsolyckor ar ldga och oftast forsumbara jamfort med andra risker
i samhallet. Inom det geografiska omradet som omfattas av jairnvagsplanen
for Nykopings resecentrum ar varken bostadsbebyggelse eller andra
personintensiva verksamheter férlagda i omedelbar niarhet av jairnvagen.
Paverkan pa samhillsrisken bedoms darmed som marginell for detta
omrade i nuldget. Daremot bor den 6kade godstrafiken beaktas i pdgaende
och framtida planarbete inom Nykoping. Ett eventuellt utslapp av farligt
gods kan paverka narliggande vattendrag som Nykopingsan och Idbéacken
eftersom delar av sparomradet avvattnas till dessa.

»  Personpékorning (D1, F1-3): Eftersom jarnviagens nuvarande barridreffekt
och begransat antal planskilda GC-korsningar kvarstar i nollalternativet
ar det rimligt att anta att den okade tagtrafiken okar risken for
personpékorningar.

Sammantaget bedoms att de mest visentliga omgivningsriskerna med
nollalternativet, jamfort med nuléget ar:

«  Okade risker for personpakorning. Om planskilda GC-korsningar ej
anordnas aterstar 6versyn av stangsling och eventuellt detektion for att
begrinsa denna risk.



7 Riskinventering utbyggnadsalternativ

Detta kapitel inleds med avgransningar, foljt av en sammanstéllning

av allménna olycksrisker inom jarnvagssystemet, darefter redovisas en
riskinventering for Nykopings resecentrum och for respektive risk redovisas
forhéllanden av betydelse for riskbedomningen.

7.1 Avgransningar

Rapporten fokuserar pa risker som ar specifika for Nykopings resecentrum.

Detta innebar att generella risker sa som arbetsplatsrelaterade olyckor (vid t.ex.

arbete pa spar) eller elolyckor behandlas mycket 6versiktligt.

7.2 Forutsattningar for utbyggnadsalternativet
En sammanfattning av trafiktekniska och 6vriga forutsittningarna for nulége,
nollalternativ och utbyggnadsalternativ ges i tabell 7.1 nedan.

En skiss over planerad utformning av nytt resecentrum samt karta éver
inventering av naromréadena kring sparet finns i Bilaga 3.

23



24

Tabell 7.1 Sammanstélining av de faktorer som bedémts paverka risknivan i de olika alternativen

Visentliga |Nulédge Nollalternativ | Utbyggnads-
faktorer alternativ
Byggskedet
Byggverksamhet |- - Omfattande
byggarbeten
itatort och i
narheten av
Nykopingsan
Driftskedet
Trafikeringsform | System H Samma som nulidge | Samma som
nulédge
Persontrafik 38 regionaltag/ | Markant 6kad Okad trafikering
dygn trafikering till 56 tag/ | till 88 tag/
dygn dygn innebar
okad risk for
ursparnings- och
pakorningsolycka.
Godstrafik Fatal (2) tag Okning till 6 tag/ Okning till 10 tig
per dygn + 4 dygn + 8 tag pa (12 vasterifran)/
tag pa TGOJ TGOJ banan dygn + 8 tag pa
banan TGOJ banan.
GC-trafik Planskild Som nuldge Fyra planskilda
GC-vig under GC-vigar skapas,
Brunnsgatan tva i anslutning
till plattformar,
utmed
Brunnsgatan
samt vaster om
resecentrum
(Hemgérden)
Intrangsskydd Viss stiangsling, | Sparomradet Starkt skalskydd
utbrett bibehalls och sparomradets
sparomréde pa utbredning
vissa strackor minskar.




7.3 Allmant om risker med jarnvagstrafik

Generella olycks- och skadetyper inom jarnvagstrafik som under drift, direkt
eller indirekt, kan ge upphov till pdverkan pa resenirer, 3:e person eller yttre
miljo ar:

« Plankorsningsolyckor

e Personpakorning

« Tappad last

« Sabotage

« Brand (i tag eller omgivning)
e Branditunnel

o Urspérning

e Sammanstotning

« Samt kombinationer av dessa (ingar nedan i ursparningar och
sammansttningar)

Plankorsningar kommer inte att forekomma. Alla korsningar, inklusive GC-
vagar, kommer att vara planskilda. Denna fraga behandlas darmed ej vidare.

Personpékorning (person under tig) dominerar det totala olycksutfallet for
jarnvagstrafik. Denna kategori domineras av suicid men dven handelser
orsakade av otilldten passage av spar, lek, mm forekommer.

Olyckor med tappad last beror vanligen pé att gillande lastsakringsrutiner
inte har f6ljts. Exempel pa sddant gods i dessa sammanhang ar timmerstockar,

skrot, stalplat. Dessa foremél hamnar oftast nagon eller nagra meter frén sparet.

Tappad last kan vara en fara for tdg som passerar pa narliggande spar och for
personer som vistas i direkt narhet till spar, t ex pa en plattform. Det finns inga
kianda handelser som lett till personskada for allmdnheten men fall dér last
kommit i konflikt med plattform har intréffat.

Sabotage kan goras utan eller med direkt d&verkan pa anldggningen, exempelvis
intrang eller stolder av begirligt material si som olika metaller mm. Arligen
intraffar ocksé ett stort antal andra typer av sabotage, t ex foremal som kastas
ner pa spar.

Brand som péverkar omgivningen kan starta till foljd av t ex "varmgang”.
Sannolikheten for att detta skall orsaka dodsfall for 3:e person ar dock ytterst
liten. Om vagn eller last antdnds kan det mojligen leda till f6ljdhdndelser. Brand
i persontég intraffar nagra ganger per ar men allvarligare péverkan pa resenirer
ar mycket sillsynt.

Brand i tunnel dr en speciell situation eftersom konsekvenser framforallt
till f61jd av rokspridning och férsvarad utrymning/insats kan bli avsevart
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allvarligare an motsvarande hindelse pa Oppet spér. Eftersom det inte ar
aktuellt med nagra tunnlar for Nykopings resecentrum behandlas denna fraga
ej vidare har.

Ursparningar och sammanstétningar i jairnvagsnitet kan ge upphov till
paverkan pa 3:e person pa olika sitt:

e "Mekanisk” paverkan
» Paverkan genom utslapp av farligt gods

Utslapp av farligt gods kan uppkomma om behéllare skadas i samband med
ursparning eller ssmmanst6tning. Detta kan 1 sin tur ge upphov till betydande
péverkan genom bl.a. brand, explosion och toxiska effekter. Indirekt kan
samhaéllspaverkan uppsta aven om utslapp av farligt gods inte sker, eftersom
betydande omraden kan behova evakueras och spérras av under pagéende
bargningsarbete.

Utslapp av farligt gods kan dven ske utan foregdende olycka exempelvis genom
lackage i flansar eller ventiler. Denna typ av lackage ar (p& nationell basis)
relativt vanlig men ger som regel ingen paverkan pa omgivningen. Lackaget
uppticks vanligtvis inte under transporter utan i samband med uppstéillning
av vagnar vid exempelvis rangering. Uppstéllning/rangering av farligt gods
forutses ej for Nykoping.

Exempel pa orsaker till urspérning ar:
o Ralsbrott, Solkurva, Spérlagesfel
«  Vixel - sliten/trasig, -ur kontroll

«  Fordonsfel

o Lastforskjutning

e Operatorsfel

« Sabotage

e Snd/is, skred/ras

Frekvens for ursparning av personvagnar ar betydligt 1agre an for godsvagnar.
Ursparningar i det ordinarie jarnvagsnatet ger oftast inte upphov till nagra
konsekvenser for omgivningen. Risk for mekanisk paverkan forekommer

i princip endast i omedelbar nérhet av sparet. Storsta troliga omrade

for paverkan brukar ofta anges som ett avstdnd av 25-30 m fran spéret.
Sannolikheten for att vagn eller fordon skall hamna mer an 15 meter fran sparet
ar dock mycket 1ag [10].

Den vanligaste orsaken till sammanstotningar &r olika typer av manskligt
felhandlande hos forare, trafikledning, m fl. men dven tekniska fel forekommer
t ex bromsfel. Sammanstétningar mellan tva tag dr mycket sillsynt nu for tiden,
bl.a. for att sakerhetssystemen utvecklats och byggts ut. De sammanstétningar
som forekommer med tég giller frimst kollisioner med arbetsfordon.



7-4 Risker i utbyggnadsalternativet

Mojliga risker relaterade till jarnvagstrafik inom aktuellt omrade redovisas
itabell 7.2 nedan. I efterfoljande avsnitt redovisas bedomningar avseende

respektive risk.

Tabell 7.2 Sammanstéllining av faror i samband med jérnvdg och station samt forutséttningar for

Nykdpings resecentrum.

A |Yttre paverkan

Relevans och forutsitt-
ningar for Nykopings rese-
centrum

1 | Brand, explosion, gasutslapp
omgivande verksamhet

Detta omfattar industrier eller annan
intilliggande verksamhet. Inga farliga
verksamheter har identifierats.

2 | Olycka med farligt gods
omgivande transportled

E4 korsar over jarnvégen pa bro,
detta ar samma situation som idag.

3 | Vig-, jarnvagsolycka pa
omgivande transportled - ej
farligt gods

E4 bro 6ver jarnvagen, mekanisk
paverkan mdgjlig, tappad last.

Brunnsgatan 6ster om Nykopings
resecentrum, sanks sa att full hojd
erhélls till jarnvagsbro

4 | Bygg- eller underhallsarbeten
indrhet av spar ger upphov till
vibrationer, sidttningar, mm som
paverkar jarnviagen

Inga sarskilda faror identifierade

B |Jarnvagshiandelse

1 | Brand i sparinstallation

Generell risk i jirnviagssystemet

2 | Branditig

Kan kréava evakuering av tag pa
station, okad frekvens i paritet med
okad trafikering, tvé utgéngar pa
plattformen kommer att finnas.

3 | Tagstopp

Jarnvig i markplan, evakuering av tig
mojligt

4 | Pakorning av foremal pa spar

Inga sarskilda faror identifierade

5 | Ursparning

Okad trafik, men for vissa strickor ett
minskat sparomrade

6 | Sammanstotning med annat
spéarfordon

Okad trafik, men mycket 1ag
sannolikhet

7 | Pdkorning av djur

Inga sarskilda faror identifierade

8 | Farligt godsolycka

Okad godstrafik innebar 6kad risk.

Ingen uppstillning av farligt gods

- brand/explosion

- giftig gas

- utslapp med miljokonsekvens
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Naturpaverkan

Oversvimning — hoga floden,
skyfall, dammbrott

Preliminért bedoms 6versvimning
inte utgora en risk, men fragan
kommer att studeras vidare.

Ras och skred

Inga sirskilda faror identifierade

Skogsbrand, Stormfillning av
skog

Inga sarskilda faror identifierade

Snoskred

Inga sarskilda faror identifierade

Sno/is beldggning spar och/eller
intilliggande gangvagar

Inga sirskilda faror identifierade

Sno/is beldggning fordon

Inga sirskilda faror identifierade

Personolycka

Personpékorning pa spar.

Okad jirnvigstrafik kan innebira
okade risker.

Elolycka

Centralt beldgen jairnvag innebar risk
for intrang, samma situation som idag

Hiandelse vid underhall

Personpékorning i samband med
underhéllsarbete

Arbetsolycka under
underhéllsarbete — el, fall, halka,
tappad last, trafik, annat

Pékorning av objekt/fordon

Risker med underhéll méste hanteras
i fortsatt arbete

Handelse av sarskild
betydelse pa / invid
stationer

Person péi plattformar eller i
narhet av spér skadas pa grund
av passerande fordon.

Okad trafik kan innebira 6kade
risker mot idag, dr en generell risk i
jarnvagssystemet.

Personpékdrning vid plattform

Okad trafik kan innebira 6kade
risker mot idag, ar en generell risk i
jarnviagssystemet.

Personpédkorning pa spar i
anslutning till station.

Okad trafik kan innebira 6kade risker
mot idag

Urspérning pé station

Okad godstrafik kan innebéra 6kad
risk

Sabotage

Intrang, stold, skadegorelse,
“lek”, sabotage.

Centralt beldgen jarnvag innebar risk
for intrang, samma situation som
idag. Okad trafik kan innebira ékade
risker.




7.5 Yttre paverkan

7-5.1 Brand, explosion, gasutslapp, omgivande verksamhet

Riskobjekt i narheten av jairnvagen i form av t ex industriella anldggningar kan
stora jarnvagen eller orsaka olycka pé jarnviagen. Dock har ingen verksamhet
eller industri som skulle kunna ge upphov till sidan paverkan identifierats inom
ett omréde dar det anses kunna paverka trafiken pa jairnvagen.

Olycka med farligt gods, omgivande transportled

Farligt gods ar ett samlingsbegrepp for amnen och produkter, som har sddana
egenskaper att de kan skada ménniskor, miljo, egendom och annat gods. Farligt
gods for végtrafik delas in i olika ADR-klasser? beroende pa vilken typ av fara
som dmnet kan ge upphov till.

Avsténd mellan jarnvagsspar och annat trafikslag paverkar risk och sékerhet
genom bl.a. sikt, antal personer néra jarnvagen, konflikter med andra trafikslag,
konflikt med tappad last eller farligt gods och mojlighet till utrymning och
riaddningsinsats.

Den farligt godsled som beror Nykopings resecentrum ar E4, som utgor en
primaér transportled for farligt gods. E4 passerar sparomradet, via en véigbro,
ca 500 meter vister om nuvarande Nykoping Centralstation och platsen for
foreslaget resecentrum.

Vid en olycka med farligt gods pa E4 i narheten av sparomradet kan trafik pa
jarnviagen komma att pdverkas fraimst genom brand, explosion eller utslapp

av giftig gas. Denna typ av skadehidndelser bedoms teoretiskt kunna resultera i
materiella skador, personskador och dodsfall med avseende pa jarnvagstrafiken
vid studerat sparomrade. Risken for en olycka med farlig gods pa E4 som i sin
tur leder till konsekvenser for manniskor eller paverkar mojligheten att trafikera
strackan med tagtrafik bedoms som liten.

Foreslagen forandring for spaAromréidet anses heller inte paverka trafikeringen
av farligt gods pa E4 varfor risken for farligt gods olycka pd omgivande
transportled inte anses forandras for de studerade alternativen.

Risker som ror farligt gods hanteras utforligt i Bilaga 1.

Vag, jarnvags-olycka omgivande transportled - ej farligt gods

De omgivande transportleder som skulle kunna ge upphov till vig- och
jarnvagsolyckor, utover farligt godsolyckor, dr E4 och Brunnsgatan. Dir E4
korsar jarnvagen pa bro 6ver sparomréadet, ca 500 meter viaster om nuvarande
Nykoping Centralstation och platsen for foreslaget resecentrum, finns viss
risk att en viagolycka kan leda till mekanisk paverkan eller tappad last pa
sparomrédet, risken bedoms oférandrad jamfort med dagslaget.

Brunnsgatan passerar under spdromradet ca 300 meter Gster om nuvarande
Nykoping Centralstation och platsen for foreslaget resecentrum. En siankning av
underfarten kommer att genomforas, s att full h6jd uppnés, vilket kommer att
minska frekvensen av vagolyckor och risken att dessa paverkar jarnvagstrafiken
jamfort med nulaget.

ADR=European Agreement Concerning the International Carriage of Dangerous Goods by Road
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Bygg- eller underhallsarbeten i narheten av spar

Vid byggande eller underhallsarbeten i narheten av sparomrédet finns risk for
att jarnvagen kan paverkas av exempelvis vibrationer eller sittningar, som
kan ge upphov till skador pé jairnvagen. I dagslaget har inga sddana planerade
arbeten identifierats, darfor bedoms denna fraga inte vidare, utan riskanalys
kommer att behova goras vid behov och anpassas fran fall till fall.

7.6 Jarnvagshandelse

En jarnvagsolycka innebar i forsta hand risker for resande. En olycka kan kréava
evakuering fran tig och insats fran raddningstjansten. I handelse av ursparning
eller sammanstotning kan paverkan pa omgivningen uppkomma.

7.6.1 Brand i sparinstallation

Brand i sparinstallation dr en generell risk for jarnvag. Konsekvensen bedéms
péverka mojligheten att trafikera strackan och inte utgora en allvarlig risk

Lansstyrelsen rekommenderade skyddsavstand

0 - 30 meter 30 - 70 meter 70 - 150 meter over 150 meter

B- Bostader
Enfamiljsbostader vk 3A

C- Centrum

H- Detaljhandel vk 28
K- Kontor vk1

B- Bostader

D- Vard

K- Kontor

O- Tillfallig vistelse

R- Besoksanlaggningar
S- Skola

R- Besoksanlaggningar
Utan omfattande &skadarplats

Z- Verksamheter

Beteckningar i enlighet med Boverkets allménna rad om planbestammelser BFS 2014:5, DPB 1
Verksamhetsklasser (vk) enligt kapitel 5, Boverkets byggregler BFS 2011:6

Figur 7.1. Rekommenderade skyddsavstand. Lansstyrelsen Sédermanland

med avseende pé hilsa och milj6. Risknivin med avseende pé brand i
sparinstallationer bedoms inte dndras fran dagslaget.

Brand i tag

Som beskrivits ovan i avsnitt 7.3 ar det ovanligt med brand i persontég och det
ar mycket sillsynt med allvarligare paverkan pa personer i tag eller tredje man.
Risken for paverkan av brand i tdg bedoms oférandrad jamfort med dagslaget.
For Nykopings resecentrum foreslas tva utgangar, vilket bedoms ge bittre
mojlighet vid utrymning an i dagslaget.

Tagstopp

Vid langvariga stopp pa jarnvagstrafik kan risker for resande uppkomma

pa grund av kyla eller varme. Risken bedoms ej som relevant for Nykoping
eftersom spar i markplan innebar att det kommer att vara enkelt att evakuera
tag.

Pakdrning av foremal

Forutom pa grund av olycka pé korsande vagbroar (7.5.3) och sabotage (7.11)
kan foremal pa spar intraffa genom naturhindelser eller tappad last fran
godstdg. Naturhdndelser bedoms inte som relevant for Nykopings resecentrum.
Risker med tappad last fran godstag ar en generellt forekommande risk inom
jarnvagssystemet som kontrolleras genom lastsdkringsrutiner. Risken ar inte
storre for Nykoping an for det 6vriga jirnvagssystemet i Sverige.



Ursparning
Exempel pa orsaker till ursparning ar ralsbrott, solkurva, sparlagesfel,

fordonsfel, viaxelfel och lastforskjutning. Ursparning kan ge upphov till skada pa
personer med risk for dodsfall och mekanisk paverkan pa omgivningen.

En kvantitativ analys av risker for omgivningen pa grund av ursparningsrisker
redovisas i Bilaga 1. For verksamheter dar kontinuerlig vistelse kan forviantas
(t ex bostdder) som etableras inom ett avstdnd av 10 meter fran spar bor
ytterligare sikerhetshojande atgarder varderas eller vidtags for att begransa
risken for mekanisk paverkan.

Sammanstétning med annat sparfordon

Sammanstotning mellan tag 4r mycket séllsynt. De sammanstotningar som sker
giller framfor allt mellan tag och arbetsfordon. Den prognosticerade 6kningen
av tagtrafiken innebir en 6kad risk for sammanstotning men risken bedoms
som mycket liten, varfor fragan inte varderas ytterligare.

Olycka med farligt gods pa jarnvag

Farligt gods ar ett samlingsbegrepp for &mnen och produkter, som har sddana
egenskaper att de kan skada méanniskor, miljo, egendom och annat gods.
Farligt gods for jarnvag delas in i olika RID-klasser? beroende pa vilken typ

av fara som dmnet kan ge upphov till. Klassificeringen ar en internationell
overenskommelse avseende regler for transporter av farligt gods i Europa.

Det finns inget nationellt framtaget kriterium for riskviardering och riskpolicy
i Sverige men vissa publicerade dokument och kriterier anvinds generellt i
samband med riskanalyser. For att berdkning av individrisken och bedomning
av samhallsrisk har DNV:s forslag till kriterier [18] anvénts.

Lansstyrelsen i Sodermanlands lan har tagit fram en vigledning kring
transporter av farligt gods och samhallsplanering, i samarbete med Eskilstuna,
Nykopings och Strangnis kommuner [17]. Dar ges rekommenderade
skyddsavstand da det inte finns riskreducerande faktorer, se figur 7.1 nedan.

Individsrisk

En fordjupad utredning med avseende pa farligt gods redovisas i Bilaga 1.
Beridkningen av individrisknivan for utbyggnadsalternativet visar pa laga
risknivéer enligt DNV:s kriterier for saval Nykopings- som TGOJ-banan. For
den delstracka i Nykoping diar den samlade risken fran Nykopings- och TGOJ
banan ska beaktas ligger risknivan nagot hogre och nar inom omréadet 0-25
meter fran spar precis upp till den niva dar skyddsatgarder ska bedémas

ur kostnad-nytta synpunkt. Som framgar av figur 7.1 ovan, rekommenderar
Léansstyrelsen Sodermanlands 1dn generellt ett bebyggelsefritt omrade 0-30
meter fran jarnviagen.

Samhallsrisk

Bebyggelsen langsmed jarnviagen genom Nykoping sérskiljer sig inte

jamfort med bebyggelsen kring jarnvagar i andra stader av liknande storlek.
Samhallsrisken vid utbyggnadsalternativet kommer att 6ka jamfort med dagens
nivaer, da antalet farligt godstransporter pa jarnviagarna enligt prognoser antas
oka i framtiden. Dock dr 6kningen av godstrafiken begransad, vilket innebar

att den 6kade risken ar liten. Detta kommer dnda att stélla 6kade krav pa
riskhansyn vid samhillsbyggande med avseende pa olyckor med farligt gods.

2 RID=Reeulations Concerning the |nternational (carriage of pangerous goods by rail
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Aven nollalternativet innebir en viss 6kning av godstrafik och risknivé jimfort
med dagens trafik.

7.7 Naturpaverkan

Oversvamning (skyfall, héga fléden)

Oversvimning innebir bland annat en risk for jirnvigen genom att det kan
underminera banvallen, forhindra framkomligheten och darmed innebéra
ett hot mot jarnvagens robusthet. En ny banvall kan ocksa innebéra
damningseffekter som kan paverka omgivningen, dven sjalva jairnvagen kan
oversvaimmas. Jarnvagen ligger som ldgst i omradet kring Idbéacken.

Enligt lansstyrelsens skyfallskartering finns i dagsldget risk for 6versvimning
vid:

« Vigpassage Brunnsgatan vid ca 65+430, med vattennivaer pa 6ver 1 meter.

« Langs sparomradets norra kant, i h6jd med den eventuella
Hemgardspassagen, under jord, vid langdmaétning 57+300-57+700, har
med vattennivéer under 1 meter.

+ Tomrédet kring 58+000 med ny jérnvag i skdrning. Hér planeras nya
overdiken. Aven hiar med vattennivaer under 1 meter.

«  Mellan 58+450 och 59+050, dar ny jirnviag kommer att ga pa bank. Idag
bedoms vattennivan vara lagre dn 1 meter men eventuellt kan jairnviagen
utgora en barridreffekt med hogre vattennivaerna pa ena sidan efter
nybyggnation. Dock bedéms risken som ldg och kan 16sas med ny trumma.
Bankens fyllning varierar mellan ca 2,3 m och 0,8 m.

» Pavardera sidan om det dike som rinner till Idbacken och passeras vid
59+300 (ca150 m Osterut och 200 m visterut), finns risk for 6versvimning,
bade pé norra och sddra sidan planerad jirnvig. Aven detta kan l6sas
med trumma och diken under det nya sparet. Jirnviagen gar pa bank med
fyllning ca 1,2 m, med vattenniva under 1 m.

+  Norr om spdromrédet vid den véstra anslutningen till bibanan planers ocksé
jarnvag pa bank pa ca 0,4-0,8 m, ocksd med vattennivin under 1 m. Aven
har anldaggs ny trumma som sldpper igenom vatten.

Vid platsen for befintlig jairnvagsbro, visar MSB:s 6versvimningskartering [11]
for Nykopingsan, vattennivaer pa 11,1 meter for 100-ars flode, 11,4 meter for
200-ars flode och 11,6 meter for berdknat hogsta flode. Dessa nivaer ar angivna i
RH 2000 och i samtliga fall 6versvimmas bron. Vattnets medelhastighet for alla
scenarion ar 1 m/s.

Fordjupad utredning for omrdden som kan komma att 6versvimmas kommer
att ske i kommande skeden. Losningar kan bland annat att vara nya kulvertar
under de nya sparen eller diken mot exempelvis vattendrag. Kulvertar anpassas
till MB310. Nya undergéngar som behover avvattnas kommer att dimensioneras
efter Trafikverkets foreskrifter TK Avvattning TDOK 2014:0045 och TDOK
2014:0046.

Ras och skred
Som framgér av de geotekniska undersokningarna (MKB kapitel 8.3.3 Mark)



s finns det vissa striackor av jairnvigen som inte uppfyller sikerheten mot
skred enligt dagens normer. Detta innebar for utbyggnadsalternativet att
befintliga bankar maste atgardas stabilitetsmassigt dar s behdvs. Sammantaget
bedoms utbyggnadsalternativet dirmed innebdira att riskerna for skred, ras och
sdttningar minskar jaimfort med bade nuliget och nollalternativet.

Ovriga naturrelaterade risker
Ovriga naturrelaterade risker bedoms ej relevanta for aktuellt omrade.

7.8 Personolycka

Personpakdrning

Utover risken vid plattformar (hanteras nedan under 7.10) finns risk for
personpékorning vid 6vergangar och i samband med sparspring (otillatet
korsande av jarnvagen). I dagslaget finns en GC-undergéng vid Brunnsgatan
samt 6vergingar vister om E4 och vid stationen. Enligt rapport Nykopings
Resecentrum — Nuldge Trafik [11], gar de huvudsakliga géng- och cykelstraken
forbi stationen pé bada sidor om Brunnsgatan. For utbyggnadsalternativet
foreslas tre nya 6ver- och undergéingar. Tvé av dessa GC-undergangar foreslas
vid stationen och en 6vergang vister om E4. Fler mojligheter att korsa
jarnvagen planskilt kombinerat med stingsling bedoms 6ka sikerheten for GC-
trafikanter.

Elolycka

Ett antal elolyckor har intraffat i Sverige i samband med att personer har tagit
sig in pa sparomrade och klittrat pa vagnar. Den priméira atgiarden for att
begrinsa denna risk ar stangsling och 6vervakning. I utbyggnadsalternativet
kommer stdngslingen att vara mer sammanhiangande och omradet med
uppstillningsspar kommer att vara stangslat. Detta bor minska risken for
elolyckor.

Handelse vid underhall

El- och pakorningsolyckor i samband med underhallsarbete pa jarnvigen ar
en betydande arbetsmiljorisk idag. Arbetsmiljoaspekter for att kunna utféra
underhall pa ett sdkert sidtt maste hanteras i fortsatt arbete.

7.9 Handelser av sarskild betydelse pa eller vid stationer

Pakorning av person pa eller i narhet av station

Det gér inte att utesluta risken for personskada for personer pa eller vid
plattform, d&ven om risken bedoms som liten. For personer pa plattformar
bedoms den huvudsakliga risken bero pa pakorning om personer star for

néara plattformskanten da fordon passerar. Den 6kade mangden trafik enligt
trafikprognos for ar 2040, kan komma att 6ka denna risk, om in lite eftersom
okningen av trafiken dr mattlig. Daremot anses det inte foreligga nagon risk

for att luftstrommar eller vinddrag fran passerande tag ska skada eller dra

ner personer pa sparomradet, eftersom storsta tillatna hastighet — STH, forbi
stationen dr begriansad till 100-125 km/h, beroende pa tagtyp. For att minimera
riskerna skall plattformar utformas enligt gidllande regelverk, exempelvis
TDOK 2014:0686 [16]. Det innebar bland annat krav pa en skyddszon med 1
meters bredd f6ljt av taktila ytor, samt gangytor med minsta bredd pa 2 meter,
se figur 4, typsektion i bilaga 3, kartmaterial. Persontdg kan antas stanna och
kommer ddrmed att ha 1aga hastigheter vid stationen. Dessutom stills krav

pa att det ska finnas hinder mot att passagerare kan passera ut pa banvall vid
plattformsslut. Omrédet runt resecentrum kommer ocksa att vara stangslingslat
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for att forhindra spérspring pa eller i narheten av stationen, samt minska risken
for suicid. Aven mellan spar 1 och 2 kommer det att finnas hinder (staket) for att
forebygga passage Gver sparen.

Ursparning

Ursparning av framforallt godstég i anslutning till plattformar &r en risk som
finns i hela jairnvagssystemet. Risk for paverkan pa resande begriansas av att
godstag huvudsakligen gar nattetid da fa personer vistas pa plattformar. En
okad godstrafik innebir att denna risk okar, men ar inte sarskiljande for
Nykoping. Fragor om ursparning och mekanisk konflikt hanteras utforligare i
Bilaga 1.

7-10 Intrang och sabotage

Intrang, sabotage, stold eller annan skadegorelse ar vanligt forekommande
inom jarnvagssystemet idag. Huvudsakligen utgor detta risker for egen person
och avbrottsrisker. Vid byggande av Nykopings resecentrum maste en samlad
oversyn av stangsling, grindar och 6vervakning av sparomradet goras.

7-11 Risker under byggtiden

Byggandet av Nykopings resecentrum ar ett stort och till vissa delar komplext
byggprojekt som kommer att innebara vissa risker for savil byggpersonal som
omgivning. Nagra av de huvudsakliga risker som kommer att behova beaktas

ar risker for konflikt med byggtrafik i tatorten, vibrationer och séttningar eller
ras. Aven skador pa infrastruktur, risker for lickage av kemikalier och risken for
paverkan pé grundvattennivan behover hanteras.

I fortsatta projekteringsfaser fram till och med byggnation kommer allt mer
detaljerade byggriskanalyser samt handlingsprogram, tekniska kontrollprogram
och arbetsmiljoplaner for att hantera dessa risker att tas fram.

En redovisning av de huvudsakliga riskerna under byggskedet aterfinns i Bilaga
2.



8 Riskbedbmning

8.1 Forandring av risk och sakerhet i utbyggnadsalternativet
jamfort med nulage

For utbyggnadsalternativet utgor den 6kade godstrafiken en av skillnaderna mot
nuldget och detta bedoms oka risken, eftersom det 6kar risken for ursparning
och risken for mekanisk konflikt men 6kningen av risken bedéms dnda som
begrinsad dé antalet godstag okar fran 2 till 10 (eller 12 visterifran) per dygn.
Aven risken for olyckor med farligt gods 6kar i samma omfattning. Individrisk
baserat pa prognosticerad trafik och bedémning av farligt godstransporter har
beriknats i Risker med farligt gods och mekanisk konflikt (Bilaga 1).

Trafikprognosen for r 2040 visar ocksa pé en 6kning av persontrafiken jamfort
med nuldget men det bedéms inte férandra riskbilden i ndgon stor omfattning.

Till 6kad sikerhet i utbyggnadsalternativet bidrar forbattrade och fler
passagemojligheter for GC-trafikanter och ett forstarkt skydd mot intrang. En
sankning av Brunnsgatan till “full h6jd”, bedoms ocksé 6ka sdkerheten eftersom
hoga fordon, exempelvis bussar och raddningsfordon kan passera utan risk for
konflikt med jarnvagen.

Risker som ror naturpaverkan bedéms oférandrade eftersom Nykopings
resecentrum planeras i markniva, vilket d&r samma lage som dagens sparsystem.

En genomgang av de viktigaste riskerna under byggskedet aterfinns i Bilaga 2.

8.2 Jamforelse mellan Nollalternativ och utbyggnadsalternativ

Jamfort med nollalternativet innebar utbyggnadsalternativet en 6kning av
godstrafiken pa befintlig bana for ar 2040. Detta bedoms 6ka risken, om &n

i begriansad omfattning, for ursparning med risk for mekanisk konflikt och
okad risk for olyckor med farligt gods. En 6kad méngd farligt gods kommer att
paverka framtida stadsplanering.

Risker vid 6vergangar och vid spéarspring kan antas vara hogre i nollalternativet
eftersom samma passagemojligheter som idag bibehélls.

8.3 Sammanstallning nuldge, nollalternativ och
utbyggnadsalternativ

En sammanstillning av de viktigaste faktorerna for nuldge, nollalternativ och
utbyggnadsalternativ ges i tabell 8.1.

8.4 Konsekvensklassning

En sammantagen bedomning av utbyggnadsalternativets konsekvenser for de
skyddsvirda intressen som identifierats redovisas i tabell 8.2 nedan. Grunder
for bedomningen ges kortfattat i tabellen. Bedomningarna baseras i 6vrigt pa
forutsattningar och bedémningar redovisade i kapitel 7 samt i Bilaga 1, 2, 4 och

5.
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Tabell 8.1 Sammanstéllning av de faktorer som bedémts paverka risknivan i de olika alternativen.

Visentliga [ Nuldge |Nollalternativ | Utbyggnads-
faktorer alternativ
Byggskedet

Bygg- - - Omfattande byggarbeten

verksamhet itatort och i nirheten av

Nykopingsan

Driftskedet

Persontrafik |38 Okad trafikering till | Okad trafikering till 88
regionaltag/ | 56 tag/dygn innebér | tdg/dygn innebar okad
dygn okad risk for risk for ursparnings- och

ursparnings- och pakorningsolycka.
pakorningsolycka.

Godstrafik Fatal (2) tig | Okning till 6 tag/ Okning till 10 tdg/dygn (12
per dygn + 4 | dygn + 8 tag pa vasterifrin) innebar viss
tag pa TGOJ | TGOJ banan, Okning av risk for urspar-
banan innebar viss nings- och farligt godso-

okning av risk for lycka.
urspérnings- och
farligt godsolycka.

GC-trafik Planskild Ingen utbyggnad av | Fyra planskilda GC-vagar
GC-vig GC-vigar skapas, tvé i anslutning
under till plattformar, utmed
Brunns- Brunnsgatan samt vaster
gatan om resecentrum (Hemgar-

den).

Det ar svart i nulaget att
sdga hur detta kommer

att paverka sakerheten,
eftersom det dr beroende
av utformningen av pas-
sagerna. For okad sidkerhet
kravs att passagerna ar
lattillgangliga.

Intrangsrisker | Viss Sparomradet Skalskyddet stéarks och blir

jarnvag stangsling, | bibehalls mer sammanhingande,
utbrett detta bedoms 6ka
sparomrade siakerheten.
pé vissa
strackor

Brunnsgatan | Ej fullh6jd | Befintlig utformning | Sanks for att medge full-
for stora bibehalls hojd for exempelvis radd-
fordon ningsfordon och bussar,

minskar risk for trafiko-
lycka och skada pa jarnvag/
jarnvagsolycka

Paverkan E4 [ Viss risk for | Marginell pdverkan | Okad godstrafik kan inne-

skada pa
brostod

béara okad risk for konflikt
med brostod vid urspér-
ning eller last utanfor last-
profil, men avstand mellan
spar och bropelare minskar
inte jamfort med idag.
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g Slutsatser, Atgarder och
Rekommendationer for fortsatt arbete

9.1 Inledning

I detta kapitel redovisas:
bedomning avseende uppfyllande av redovisade sdkerhetsmal

jamforelse av utbyggnadsalternativet mot nuldge och nollalternativ med
avseende pa vasentliga forandringar

samlad bedomning av de mest visentliga fordndringarna

rekommenderade dtgarder och fortsatta utredningar

9.2 Bedomning avseende uppfyllande av siakerhetsmal

I tabell 9.1 nedan redovisas forutsittningar och samlad bedomning for
respektive sakerhetsmal och resultatmal. Det ar viktigt att notera att

dessa bedomningar avser de forutsattningar som skapas i detta skede, dvs
jarnvégsplan och systemhandling. For att dessa bedomningar fortsatt ska vara
gillande i fardig och driftsatt anldggning kravs for samtliga mal fortsatt arbete
och uppfoljning i bygghandlings- och genomférandeskedena.



‘se[[Ajddn 138 ewrwioy swopaq 19BN

*]19ULIaYBS pBYO UL Ie(auul Sur[ssuels yoo 1a3essed-)o vayes ae peussiqin

"AOYaq
SOPERIPUIYSUOTR{UN] 00 SUIB( AB dPUEBIEI] PIUWI SBUWLIONN TeSUTUIN[SUBSULIOJIB[J

‘ereqsguruddo

1e] sie(d 1oyes [[1 Jeriop Yoo euefd
BIBA JIOUB(3UES WOS SPUBAUR WOS
BUIOIANJRUW BY[S ‘B11BSPOUSUOIR{UN
J10J SUurTWAINA[R[S eljR[ISpUN 118 10

[H] ueSurug3e[ue Ae Ie[op B3SLIAQ
WOS JeSRASSUIUWAIIN SeUIR[UUN)
WOS SBULISUOIIL]S [BABS 1 SBIBI( BYS
guruppel Yoo SUIUWAIIN PIA UBJUBA
J10J I0)A I9[[@ USWIWAIIN BIYES AR
AOU( SOPBIPUIYSUOL{UN] [0 SuIeg

[IA] sen[eaq HpsIes
BY[S A0Ya(q s1ouostad
9pRIPUIYSUOLP[UN}
o0 sureq ‘g

‘N143ddn wos swopaq 19BN

yendg

suagep I10J WOS Bl B[ ISUIW BIeA 1B PAULIED IOWWIOY [BU0sIadSe) o0 JoIBuasal
J10J 1919 ES "SA[BUBYSLI P[D{SIES J9ARD] WOS (IB[UUN] X3 }) JOUONR[[BISUI B3Ul
Jo[[BYRUUI WNIIU09saI sSUIdONAN “H Wo1sAS 10} Joptepuess ‘Opeaordaq ‘eSiduemn
1S1[US SI0JN WINJIJUS3saI SSUIdOYAN WOUIL JOUOTLIR[[BISUI BYSIUYd]1SSeAUIR

‘JsueisSuruppel ugly suelsISSe Y00 eIl pSuBISAR 1911esINI0) Jeds

JoAQ SuruwAn() ‘sedeys 13e I0JIBp IOWWOY JopeIwioleds I9AQ BUIWAIIN UOLIBNIISPOU
1138 191U SI[[OJAl ‘[[eY 110 18 SBWWAIN UeY }SBPUS WOS UduLIojje[dijiu Ae opue
aAIp{adsal 11014 sedeys 19p 1e Yoop Ieqauul uswiofe[dpmu i3 snydden ae
uaduruuriofin euSe[saI0} ua(J "Ieduruyelaq essap 131U I9}9W 9T Je UsuLIofe[diiu
[ euroddey eay ap 10} ppaiqdden; ejqeidaooe eisuly “SUIUALIYSISppPAYSpURIg

1 SBSIAOPAI (00 S1IoJwouds Jey JopnoY e[qelaol a8 11e 10] ppaiqddery Sij1oployio

Ae sATeuy ‘1oddery 10J swrwAIn wo 1303 193 (1939w gT) ppalq susuLiofe[dpiu
‘eureSuruP{LI epeq I sewrwiAnn uey utiojiediiu yoo wrojiejdopis apeq

-regurugge[ue
9pUBU] I WOS dINB(] JI[[d BAIU
ewwes ed eiea eys [euostodse)

(00 9pUBSaI 10J U SLIPIAIPU]

-TeSurugge[ue apueu[[

1 WOS 3111Bq JI3[[d BAIU ewiures ed
BIBA BYS J9SejuBwuuies Je[op eSLIAQ
00 ISUOIIe]S 10} YSLIS[[BqWES

“TeSuruyeIagsSuruAnn

00 -pueIq Pauwl SeIAYLIoA BYS SB)
1 pueIq PIA YIRW UBAO ISUOIIE]S
ed uajoyIoBSSSUTUWAILL()

[ YyensSeaurel
suagep pIA Wos
[euos.1ad3e) o0 IaIBUdSaI
10J 301 B ISUTW I§

woS J9YIoYEeS Ud pawl
SBALIPa( BYS UaUR[ISO
ed uayyeIIsSeAuIR T

Suruuwopaq pe[ures Yoo JeSurupesinioq

[gunemsoy

BN

Jewsjayiaxes Ae spuejifyddn spusasae buiuwopag L6 jjaqe|

39



‘1A3ddn wos swopaq 19[BIAl -
“Jope)s eipue I Jedeaulel SuLn| uasp834qaq paw Jojwel 19j1susjuruosiod
304 Ae ajul seuyoalouuey SurdoyAN wouas usSesurel paw sSue| uaspE334qag -
ueueq
-LOH], I9[[° ueueqs3uIdONAN UBIJ I9}oW OST WOUT BUWWAIIN 138 I19}9YSLIBAS I9[[D
1osuauIuosIad ed opuassAR powl 910 WS IoA B3I[SULY JsIes edul suuy 3o -
“Tgds [
PUBISAB 139SABO JOBAIUYSLI B[qB1d000B0 B3UI TBSIAOPAI ISRAIUNSLIPIAIPUL dpRUN RIS -
:ed seraseq ueduruwopag ‘o3oqreueld eprjwely
o0 apuarded 1 sepeaq 91sew uaW ‘oqe1dodde wos SWopaq USLIS[[BYWES

‘prundu4s epAu-peuisoy In Sewopaq eys JopIesiesppAYs 1ep earu uap [[11 ddn swaad
Jeds uriy 1939w G2-0 19PRIWO WOUL IRU ([0 2130Y 10SBU UBAIUYSLI I193S1[ SBIRa(
BY[S URUR( O], Y00 -SSUIdONAN URIJ USYSLI dpe[ures uap Iep SurdoyAN I eorIis[op
uap 104 ‘ueue(-LOH], Wos -sSUIdOYAN [BABS 10J B3] Je Spo3 1SI[1e] 9PUIISAR
RUISRAIUYSLIPIAIPU] URUR(- OO, YOO ueurqs3urdoyAN apeq I9][es ena( "ese|

Jeds ueiy 1939w OT AR puelsAe 139 ed e Suruaedsin Ae punis ed IoRATUSLIPIAIPU]

‘pupIsap 3719N3D wioul (apuaoq) aspa3sia by.eonujuoy pd Sp.aaspq uabULIdPIDA
‘ynfsburuawt (o Lopanbp apunloYysiay.LaxDs ‘O] U upaiuysyy :bpy

‘Pundufis p3fiu-pouiSoy UN SDUDPUDA DYS UdPIDDOID dPUDL0YSIAY.L2YDS
uawt oqn3dadono a3ul UD UDAUYSLY :(2]qDIOD.LJ [i]qQDUOSDIY Sy MO SV) JAVIV

SDUP.L0J1d U2PUDOID dpUD(0YSIaY.L2yDS ‘DAlUYSLL ]2qDIA200D() :DOE
:(T eSe[Iq) I9RAIU 913 I SJRIOPIRA JORAIUYSLI IR SPOS 131[1e] Yoo Sururedsin spusasAy

‘198e[sSep pauwt J10jwel 1oATIRUIS)[BSPRUSSAQIN I USYSLI BYSUIW SWOPA( SUIBAd(q
[[00 3ul[SSUR]S AR UASIOAQ Jures IeSurdiopun-)o) ep[psue[d eAU vI9[} AR 9puURUpIOUY

*a111eq JO[[@
BAIU BLIWIES Bd RIRA JRSUTUSSR[UR
9puewWYI] BIpUE paw Js[RIoJuel us pia
(00 SeIopJeA B[S 1J9SejueUIWES JB[9P
B3LIAQ (OO JoUONE]S 10 YSLIS[[equIes

‘epout SI[p£} uen speiworeds
wous$ erassed 19[[o vd ur ewrwoy
uey uew a[pan 1ep tesied Ae piesie
WO SPUBSBAISAQ [J0 SULIOYIIUIP]

[N] Sugayug

Io[[@ 1ouesp{eo ed 1019q
19p WO 139SABO 1SI[IBA[[®
Sepey[S I9[[0 SeYOA[0I0]
uew a[paxy pe s334qa10j
19D 1® BS seuLIofn

BYs uogurudseuy ¢

Suruwopaq pejwes Yoo Jesuru)jesinioq

[eunensay

BN

40



‘se[[A7ddn 138 ewrwioy swopaq 19BN
"UIPAY[S SpUBWIWIOY [ B3LI0J 118 ISWIWOY 1919 IRS[[RUISPUN [ 19 IoYeS AR SUIUpaIl()

‘ue[dyrew 1.1eds AR SUTUSIOY BYIAPUN 11 10] UBUR(-[LOD ], 10A0 01q3ues

S1auye( e1a SeASues seuploue [N BUUSP AR JR}[NSAI WOS “WN.JU0asay sburdoyfin
p1a upds ap buius..oy bupuwopaqysy Md 1 syelopnis Iey [euosiads[eyIapun oo
[euostadSe) 105 redss3urueisddn Yoo WNIU209saI PIA JTeuniofie[d uejjow Seagues

‘PPAYS-V AR ULI0]
1 uLnyes IoABD] ePO( "Teds I19AQ UB[dYIEW [ 9YS 9)SPUI WLIOJIB[dIU [[1} ISWONFY

‘SATeURYSLI P[{SIES J9ABD WOS (Je[UUN] X }) IoUONB[[eIsul e3ul
J9[[BUPUUI WNIIUI9SAI SSUIdONAN “H Wa1sAS 10} Jopaepuels ‘Opeaordaq ‘esiduwem
131[UD SIOJIN WTNIIUSIISAL SSUIdONAN WOUL JISUOIR[[RISUL BYSIUYd)STeAUIR

"BSSOP [[1} SuruIn{sue 1 103451918 BI{ES 00 W ‘deysyIuya}
[I12 ISWOMI. IoYES 10} SUIIAIIN SUUY }op 1. S[[BISIoNES 1919GIBSUOIP{NIISUOY |

"6 o0

g IU [BW PO SBUPIOWES 19U IoNES
sua[euosIods[[eyIapun 101 WOS
919qTe 19p BlpQ1s BYS 19YSIMIIQJ
suaSurug3e[ue Ae sA[euy

‘Aenyof[rusioqre apue[[es 1[Ajddn
o[[ru-sjoqre susfeuosiads[eylopun
11e B[[BISI9NES 1B 10] Q[[IUSIvqIV (oo
1OUISYES 2 YSTY UR[[PW SUTUPIOWES
oo uruwreisae spuedo[iioq

[TA] seyeaq 19yIoyes
suo[euosIadsyeyIa
11e BS SeULIONIN BYS

uadurugse[uy S

NA3ddn wos swopaq 19N “193e[s3ep
pouwt J10jwrel 1oAIRUIS)[BSPRUSSAQIN I USYSLI BYSUIW SWOPa( 1™ "Se[SSukls
1e sowwoy Jedssgurupeisddn pawr oo [[13 uesSuldoyAN Uelj }J9peIWo B[O

"epQuI SI[PA} weln [[1} 9pLI[N BJ Uey
JoSUSPUS} B[EPIOINS paul Iouostad
wos Josie[d ereureds Ae piesie

WO 9PULBSBAISAQ [[00 SULIDYIIUSP]

[ s834qpu0y
Jopwins Ae udjswoyddn
1€ BS SBULIOJIN BY[S
uasurugge[uy ‘v

Suruwopaq pejwes Yoo Jesuru)jesinioq

[eunensay

BN

M



NA3ddn wos swopaq 19BN

*SATRURYSLI P[R[SIBS I9ARD{ WOS (JB[UUN] Xd }) IoUOR[[eISUl B3UT
J9[[BUPUUI WNIIUI9SAI SSUIdONAN “H W1sAS 10] Jopaepuels ‘Opeaordaq ‘esiduwem
131[US SIOJIN WINIJUSIISAI SSUIdONAN WOUL I9UOLIR[[BISUL BYSIUNISSRAUIR[

‘8 [[90 § Iu [RW palll SeUpIOUIRS
"BYJAJO UD AR 9S[OpURY [ UDAR
1ey3IpIIeNM gd Avny eSwL [Ajddn
BY[S U919 BS J0I WIOS JouOone[[elsu]

[Q] "exoAfo

U9 AR dS[OpURY 1 UDAR
19y3IEIQIM gd S[reis
wos Aexy 9p e[jAyddn eys
uddurudge[uesseaures ‘6

NAyddn wos swopaq 19BN

*SUTULIOSIOJUSIIBASYOLIP I0] IS[OY] 91Ul SPUBAUR SPRIWO LI0I9( WOUL
U91SWOYRIOJUSIIBAPUILIL) “BYO 91U YO0P 19)[eAY s1oulieapunis ed ueyioaed 103
UQYSLI SWOPA( UIISUWIONIOJUIIIRAPUIIS UBAO I93R[I9] BSI{BW PIll BUSPUR[[RYIO]
BY[S1307093 9p ed 9y uB] PIJA ‘USISWONAI0JUS BAPUNIS 19A0 dO[ 1k ‘Surudse[ue
Sipuygeq paw 191 I ‘usSurugdse[uesdesurel eAu USp I9WWOY USW[RWSPUN[SIET IO

*s10331[[0w useAURID AR SULISOST

00 [[013U0Y 9pk(q 11k ks ddoin a10] SeIa[[eISUL 1B I9[[JUSASSUIUSURISAR JOUIWOY
ues3SUIdoyAN [[1} SBU}IBAAR WOS USPRIWO I0, ‘USW[RWSPUN[SIE] [0 UaIeqp]
‘uesSUIdOAN Je SeI0I9( UeY WIOS UdpRIWOUal A S e3e[Iq I SeIopaea ueyIaArdol[iA

“Ie)0 9jul Sururedsin Ae as[epury 1 uoiq ed epeys 10} JoYSLI 11e S SS3e[10]
JR[XBA [[00 Ieds AN ‘UaSRAUIR([ IOAQ UOI(Q i JIB BYOA[0SSeAUIR([ Ud AR SS[OPURY
I sexIoARd BUUNY] SHUOPA( WOS 9S[OPAID( 911018 AR UOIR[UTYS[[EYUIES BPUD Ud(

"6 400 G IU [PW poWl SeUpIOUWRS

*o13e[ Jo[[o BATU BUIWIES Bd BIRA
JeSurugse[ue spuewl[ BIPUR PaW
9S[eI0Jwel us pIA YOO SRISPILA [[BYS
BIOW POW ‘USpIBAIN]RU BS0( PaW
U9PRIWO ‘(19]L1US1IBA SpURIIPNUL)
WA)SASS3UTULI0SI0] BYSTU}
‘rop[undinuy-11odsuen ‘redea eSnyia
‘10[0Y[S ‘r0oswo/snipn(s woses
Jouompunysjreyures ed ueyiosed

[O] s834qa10}] wropus$a
som Inp[nasesyur ‘Iouorn
-yunjs[reyures ed epeys
Sijrea[[e ae uajswoyddn
13 BS SBULIOJN BYS
udgurugsde[uesseaules ‘g

NA3ddn wos swopaq 19[BA

ey §A1 ugy wropeidnrw yoo uriojre[doprs opgq [0 019y3iflounswonig
suuy Jop Yoo uedyrew 1 euge[aq JIe Jeds wosIo)je po3 wos swopaq Ieuriopie[d [
JSWONJY "WINIFUIIDSAT AL SUTUULIONN PIA 119Y[S Jey UdlsugfisSuruppes pow perures

‘uajsuellsguruppel

pou peIures [ JoO I9SA[eu. BpIOJin A
PO3s pawt 108 UIUISNIINSIOYIONBS
o0 Suruurrojnsgurugse[ue Ae [eA

[IN] sewyeaq

BY[S S1BSUI U9 AR 3S[opURY
1 JoYI9Yes suafeuostad
-IsugisSuruppey ‘L

[A] SuruwAnn pia
elpois e 1oysijlow so3
BY[S udjsuefissuruppey ‘9

SuruwOpaq pejwes Yoo Jesuruljesinioq

[eunensay

BN

42



9.3 Jamforelse av utbyggnadsalternativet mot nulage och
nollalternativ

De visentligaste fordndringarna i riskniva med utbyggnadsalternativet jamf{ort
med nulédge och nollalternativet ar:

« Vigtrafikolycka som paverkar jirnviagen (A3): Sankning av Brunnsgatan

i utbyggnadsalternativet minskar risk for pakorning av jarnvagsbron vid
Brunnsgatan. Den huvudsakliga paverkan bedoms vara minskad risk for
storningar.

« Urspérning (B5): Okningen av trafiken i utbyggnadsalternativ innebir
en 0kad risk for ursparningar inom Nykoping. Risken for omgivningen
pé grund av ursparningar i sig ar emellertid mycket 1ag eftersom ett
ursparat tag som regel hamnar inom ett begransat avstand fran jarnvagen.
Ursparningar som paverkar avstand over 15 meter ar mycket ovanliga. Den
okade risken bedoms dérfor inte ha ndgon betydande inverkan pa varken
individ- eller samhillsrisk for Nykoping.

«  Farligt godsolycka (B8): Okningen av godstrafiken i utbyggnadsalternativet
innebar en viss 6kad risk for farligt godsolycka inom Nykoping, dock
ar 6kningen begrinsad fran 2 till 10 tag (eller 12 tag vasterifran) per
dygn. Individrisker pa grund av farligt godsolyckor ar ldga och oftast
forsumbara jamfort med andra risker i samhallet. Inom det geografiska
omradet som omfattas en jarnvagsplan for Nykopings resecentrum ar
varken bostadsbebyggelse eller andra personintensiva verksamheter
forlagda i omedelbar nirhet av jairnvagen. Paverkan pa samhallsrisken
bedoms darmed som begransad for detta omrade i nuldget. Daremot ar
det visentligt att den 6kade godstrafiken beaktas i pAgdende och framtida
planarbete inom Nykoping.

« Personpékorning (D1, F1-3): Byggande av nya planskilda GC-korsningar,
minskat spdromrade och forbattrad stdngsling i utbyggnadsalternativet

kommer att minska risken jamfort med nollalternativet och nuliget.

9.4 Samlad bedémning

Sammantaget bedoms de mest vasentliga forandringarna av omgivningsrisker
med utbyggnadsalternativet vara:

« Okade risker relaterade till transporter av farligt gods jamfort med nulige
och nollalternativ, &ven om 6kningen &ar begransad. Detta méaste dock
beaktas i pdgaende och framtida planarbeten. En fordjupad riskanalys av
farligt godsrisker har genomforts (Bilaga 1).

«  Minskade risker for personpakorning jamfort med savil nuldge som
nollalternativ.

Samtliga for projektet gillande sikerhetsmal anses uppfyllda eller komma att
uppfyllas.
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9.5 Atgarder och fortsatta utredningar

Den grundlaggande sidkerheten for jairnvag uppnas genom att sikerstélla hog
kvalitet avseende utformning och underhall av jirnvigens grundlaggning,
spar, signalanldggning, mm samt sikra driftrutiner. Anldggningens
utformning regleras i grunden av Trafikverkets styrande dokument (TDOK)
for jarnvagsanlaggningar. Harutover finns specifika krav reglerade i AKJ
(Anldggningsspecifika Krav Jarnvag) for Nykopings resecentrum och utéver
detta kan sirskilda krav beslutas om baserat pa uppsatta siakerhetsmal for
Ostlinken och genomforda riskanalyser. Atgirder i TDOK och AKJ for att
uppna grundlaggande jarnvagssikerhet, dvs forhindra ursparningar och
sammanstétningar, diskuteras ej vidare i detta ssmmanhang. Nedan ges en kort
redovisning av atgarder for att uppna en god sidkerhet, uppdelat pa atgiarder
som helt eller delvis regleras i AKJ och 6vriga i nuldget planerade atgarder.
For samtliga dtgarder giller att utredning av om behov foreligger och i sa fall
narmare utformning kommer att ske i fortsatt arbete.

Skyddsatgarder helt eller delvis reglerade i AKJ

« Atgirder vidtas for att begrinsa risker forknippade med otillatet
sparbetradande. Detta omfattar anordnande av GC-korsningar
(vdstra och Ostra gadngviagarna under plattformar, Brunnsgatan samt
Hemgardspassagen) stangsling mellan spar vid mittplattformen, stingsling
vid plattformsandar samt stingsling utmed hela strackan pa 6mse sidor om
sparomradet.

« Bilvdgar, vind-och uppstillningsplatser samt atkomstpunkter till spar och
teknikutrymmen anordnas sa att underhallsarbete kan utforas pa ett sikert
satt.

« Atkomstmgjligheter till jarnvig och plattformar sikerstills s att
raddningstjansten ges mojlighet till insats och att stodja vid evakuering
av tdg och annan insats. For mittplattform har riddningstjansten dtkomst
via de tva trapphusen samt, i nodfall 6ver sparomradet till respektive
plattformsiande. For omradet med uppstéllningsspar har riddningstjansten
atkomst norr- och séderifran.

» Erforderlig trappbredd for de tva trapphusen till mittplattform sikerstills sa
att tolerabla kotider erhalls vid utrymning av mittplattform. Evakuering av
mittplattform och tig genomfors normalt via de tva trapphusen och i nédfall
via respektive plattformsiande som férses med ramp ner till sparomradet.

» Plattformar utformas med erforderlig sikerhetszon sé att acceptabel
sidkerhet med hansyn till passerande tag erhalls.

» Lokalisering av nya spar, vaxlar och stoppbockar gors sa att sannolikhet for
skada pa E4 bropelare inte okar.

Ovriga skyddsétgirder eller arbeten som planeras eller ir under fortsatt
utredning inom projektet:

» For att begriansa effekten av ldckage av farligt gods vid passage av omraden
med hoga naturviarden kommer avstangningsventiler installeras fore utlopp
pa dréaneringsvatten, s att bade kontroll och isolering mojliggors.



Risker for 6versvimning hanteras bland annat genom dimensionering
av pumpar enligt Trafikverkets krav i TK avvattning. Aven kulvertar, mm
dimensioneras for att begransa 6versvimningsrisker.

Erforderlig planering for atgarder under byggskedet for att sdkerstélla en
god arbetsmiljo, sdkerhet for passerande vag och jarnvagstrafik, resendrer
samt for allmidnhet och samhaéllsfunktioner.

Utredning av sidkerhet vid underhallsarbete.
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1 Inledning

Denna bilaga omfattar riskanalys avseende transporter av farligt gods
samt risker med avseende pa mekanisk konflikt med tagursparning pa
Nykopingsbanan och TGOJ-banan.

1.1 Syfte

Syftet med denna rapport dr att utreda och bedoma risknivan med avseende
pa:

« Transporter med farligt gods pd Nykopingsbanan och TGOJ-banan

»  Mekanisk konflikt vid ursparning pa Nykopingsbanan och TGOJ-banan

1.2 Avgransning

Individrisknivin med avseende pa transporter med farligt gods pa
Nykopingsbanan och TGOJ-banan samt mekanisk konflikt pa dessa leder
hanteras kvantitativt. Ovriga risker, s& som miljérisker, individrisk och
samhallsrisk med avseende pé farligt godstransporter pad E4 samt samhallsrisk
med avseende pa transporter med farligt gods pa Nykopingsbanan och TGOJ-
banan, hanteras kvalitativt.

Miljorisker hanteras 6vergripande och avgransas till miljorisker med avseende
pa farligt gods.

Det utredningsomrade for vilken riskanalysen ar applicerbar begriansas till det
omréade som presenteras i Figur 1.
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Figur 1. Geografisk avgrénsning for denna riskanalys



2 Riskhantering och riskbedomning

2.1 Allmant om risk

I riskanalyser kan risknivan presenteras som individrisk och/eller samhallsrisk.
Individrisken #r lattare att definiera och virdera an samhallsrisken.
Individrisken dr oberoende av antalet personer som befinner sig pé ett omréade
medan samhéllsrisken paverkas av mdngden personer som befinner sig pé ett
utsatt omréde.

« Individrisk ar risken for en enskild individ som befinner sig i narheten av en
riskkalla.

« Samhallsrisken dr risken for en grupp manniskor som befinner sig i ett
riskomréde.

Samhillet har ldttare att acceptera flera olyckor med begriansande konsekvenser
an ett fatal med mycket allvarliga eller katastrofala konsekvenser. Detta innebar
att riskacceptansen eller toleransen blir lagre ju fler manniskor som forviantas
kunna komma till skada. I dagens samhille har ménga risker accepterats utan
att frén borjan blivit varderade.

Avseende individrisk bor foljande etiska princip efterstrivas:

« Den risk som vi utsétts for av naturliga handelser bor inte 6kas namnvart
genom aktiviteter som vi inte réder 6ver.

Avseende samhillsrisk bor féljande etiska princip efterstrivas:

« En aktivitet kan godkdnnas om en valgrundad riskanalys visar att risknivan
ar acceptabel eller tolerabel.

« En aktivitet kan godkdnnas om samhallsnyttan av den bedoms vara storre
an risken.

2.2 Kiriterier avseende farligt gods

Det finns inget nationellt framtaget kriterium for riskvardering och riskpolicy

i Sverige men vissa publicerade dokument och kriterier anvinds generellt i
samband med riskanalyser. I detta kapitel refereras till nagra av dessa. I denna
analys kommer berdknad individrisk att jaimforas med DNV:s kriterier.

DNV:s kriterier

I Virdering av risk (Statens Raddningsverk, 1997) har Det Norske Veritas
(DNV) gett forslag till individ- och samhillsriskkriterier.

Individriskkriterier

Individrisk &r risken for en person som befinner sig i narheten av en riskkilla att
omkomma och definieras har som "summan av frekvensen - andel omkomna for
respektive skadehdndelse”.



DNV’s forslag till individriskkriterier (Statens Raddningsverk, 1997):

«  Ovre grins dir risker under vissa forutsittningar kan tolereras; 10-5
per ar
«  Ovre grins dir risker kan anses sm4; 10-7 per ar

I denna analys ges tva individrisknivéer for omradet. En individrisk utomhus
som baseras pa oskyddade personer och en plan topografi. Dessutom ges en
individrisk inomhus som representerar individrisken for personer som befinner
sig inomhus.

Sambhallsriskkriterier

Samhaillsrisk ar den risk som en eller flera manniskor (vilka som helst) utsitts
for. Samhillsrisken presenteras i FN-diagram dar (F) dr den summerade
olycksfrekvensen for alla hindelser som leder till ett visst antal omkomna (N),
se figur 2. Generellt ar det farre handelser (olyckor) som leder till att manga
omkommer vilket gor att olycksfrekvensen oftast minskar med 6kat antal
omkomna.

I Sverige finns det idag inga nationellt beslutade gransviarden for hur hog
samhallsrisk som kan accepteras. Varje situation méste diskuteras och
vérderas utifran sina forutsattningar sdsom riskniva kontra samhallsnytta och
mojligheten att minska risknivin genom skyddsatgiarder. DNV har givit forslag
pé gransvirden for acceptabel risknivd med avseende pé samhallsrisken. I
DNV:s kriterier finns tvé gransvarden:

« En grins for tolerabel risk. Risknivier 6ver denna nivé tolereras inte
(presenteras som rott omrade i Figur 2).

« En grins for omrade dar risker kan anses som sma. Vid risknivier under
denna niva behover ytterligare sdkerhetshéjande dtgarder inte varderas
(presenteras som gront omrade i Figur 2).

For risknivaer som ligger ddremellan ska rimliga sikerhetshéjande atgéarder
virderas ur kostnads-nytta synpunkt. Detta omrade kallas ALARP-omradet och
representeras av gult omrade i Figur 2.

Frekvens F

Figur 2. Kriterium fér samhéllsrisk
Vérdering av risk (Statens
Raddningsverk, 1997). Férklaring till
vérden pa y-axel: 1E-3 = 0,001 =
1*10-3. Kriteriet géller 2 sidor om
transportleden péa en strdcka om

1E-10 - * 1000 M.
1 10 100 1000

Antal omkomna N



Riskpolicy fran Lansstyrelsen i S6dermanlands lan

Lansstyrelsen i Sodermanlands lan har tagit fram en vigledning kring
transporter av farligt gods, i samarbete med Eskilstuna, Nykopings och
Strangnds kommuner.

“Farligt gods — hur man kan planera med hénsyn till risk for olyckor intill
vdgar och jarnvdgar med transporter av farligt gods”

I skriften redovisas rekommenderade skyddsavstind, se figur 3 nedan. Dessa
avser omraden dir det inte finns riskreducerande faktorer. Om dessa avstand
inte kan héllas kan det kravas sarskilda skyddsatgarder. Dessa behover i sé fall
varderas fran fall till fall med hjdlp av riskanalys, som kan visa att risken dnda
ar tolerabel samt vilka atgarder som behdvs. Olika typer av skyddsatgarder kan
anvindas, exempels, barridrer, byggnadstekniska atgarder eller tatskikt och
uppsamlingsanordningar. Aven di rekommenderade skyddsavstand kan héllas,
bor virdering goras for varje fall, eftersom lokala faktorer behover vagas in. De
befintliga bostdder inom omradet, som ligger narmast jarnvagen, utgors av
enstaka villor och ligger pé ett avstand pa cirka 30 meter, precis Oster om bron
(E4).

Lansstyrelsen rekommenderade skyddsavstand

0 - 30 meter 30 - 70 meter 70 - 150 meter over 150 meter

B- Bostader

D- Vard

K- Kontor

O- Tillfallig vistelse

B- Bostader
Enfamiljsbostader vk 3A

C- Centrum
H- Detaljhandel vk 28
K- Kontor vk1

R- Besoksanlaggningar

R- Besoksanlaggningar
o Desoksan’aggning S- Skola

Z- \lerksamheter

Beteckningar i enlighet med Boverkets allménna rad om planbestammelser BFS 2014:5, DPB 1
Verksamhetsklasser (vk) enligt kapitel 5, Boverkets byggregler BFS 2011:6 Figur 1

Figur 3. Rekommenderade skyddsavstand Lénsstyrelsen Sédermanlands Ian. (Lansstyrelsen i
Sédermanlands Lan)

Not.

1) 0-30 meter, markanvéndning som uppmanar till stadigvarande vistelse ska undvikas.

2) 30-70 meter, Idmplig markanvdndning som innebdr vistelse av fatal vakna personer som sjélva
kan sétta sig i sékerhet.

3) 70-150 meter, godtagbar for de flesta typer av markanvéndning, som inte innebér att manga eller
utsatta ménniskor vistas dar.

4) >150 meter, Ldmplig for de flesta typer av anvéndning.

2.3 Metod

Individrisknivin med avseende pa transporter med farligt gods pa
Nykopingsbanan och mekanisk konflikt kommer att hanteras kvantitativt. Detta
innebar att risknivan berdknas och jamfors med tillampbara riskkriterier.

Ovriga risker, s som miljorisker, individrisk och samhéllsrisk med avseende pa
farligt gods transporter pa E4 samt samhaillsrisk med avseende pa transporter
med farligt gods pa Nykopingsbanan, kommer att hanteras kvalitativt.



3 Forutsattningar

Det utredningsomrade som denna riskanalys tar hansyn till presenteras i Figur
1.

En grov indelning av typbebyggelse lings med utredningsomradet presenteras i
Figur 4.

Fargmarkeringarna i figuren ar enligt nedan:
e Gront — Foretradelsevis verksamheter

» Orange — Foretradelsevis bostader

« Rott — Nykopings Lasarett

«  Blétt — Resecentrum

Ovriga, icke firgkodade omréden bestar frimst av &ker- eller naturmark.
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Trafikprognos omfattande nulége, nollalternativ och utbyggnadsalternativ
redovisas i Figur 5.
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Figur 5 Sammanstéllning av prognosticerat antal tagrérelser (bada riktningarna) per dygn ar 2040
for nollalternativ och utbyggnadsalternativ samt for nuldget.

For utbyggnadsalternativet ar 2040 anger prognosen 32 pendeltig, 56
regionaltag och 10 godstig per dygn for Nykopingsbanan genom Nykoping samt
8 godstég per dygn for TGOJ-banan. For nollalternativet ar 2040 ar antalet
godstég farre pad Nykopingsbanan, medan antalet persontag genom Nykoping ar
detsamma.
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4 Trafik och transporter med farligt gods

Farligt gods ar ett samlingsbegrepp for &mnen och produkter, som har sidana
egenskaper att de kan skada manniskor, miljo, egendom och annat gods.
Farligt gods delas in i olika ADR'- och RID?-klasser beroende pa vilken typ
av fara som dmnet kan ge upphov till. Klassificeringen ar en internationell
overenskommelse avseende regler for transporter av farligt gods i Europa.

4.1 Faror vid olycka med farligt gods

For att en farligt godsolycka skall ske krévs att ett fordon lastat med farligt
gods dr inblandat i en olycka, t.ex. en kollision eller ursparning. Vidare méste
behallare pa fordonet skadas s att 1ackage av ett farligt Amne sker.

Ett utslappt giftigt Amne sprids som vitska eller gas. Halten av det farliga &mnet
avtar med avstandet till &mnet. For att en manniska skall komma till skada
maéste dessa befinna sig inom det omrade dar &mnet uppvisar en skadlig halt.

For brand- och explosionsfarliga &émnen méste dessutom en anténdningskalla
finnas som kan starta en brand eller ett explosionsforlopp. Aven har giller att
manniskor méste finnas inom riskomradet for att komma till skada.

Riskomradets storlek beror pé typ av amnen och héndelse som &ar
dimensionerande. I Tabell 1 redovisas en sammanstillning av huvudsakliga
faror med olika kemikalier i de olika RID/ADR-klasserna. Tabellen anger
aven de riskavstand som kan vara aktuella for en grov bedomning av allvarlig
skadepaverkan pa oskyddade méanniskor (FOA, 1997).

Tabell 1. Generella faror med olika transportklasser av farligt gods.

Dominerande fara Riskavsténd
Transportklass ) o .

Explosion |Brand | Forgiftning | Ovrig risk | Meter
1. Explosiva \4 100 - 1 000
amnen vV <100

% >1000

2. Gaser

v 100 - 1 000
3. Brandfarliga
vatskor v <100
4. Brandfarliga
fasta amnen v v <100
5. Oxiderande v <100
amnen v 100 - 1 000
6 Giftiga V <100
dmnen
7. Radioaktiva y <100
amnen
8 Fratande V V. <100
dmnen
9- Ovriga farliga y <100
dmnen

ADR=European Agreement Concerning the International Carriage of Dangerous Goods by Road
2 RID=Regulations Concerning the International Carriage of Dangerous goods by rail



Av alla transportklasser som redovisas i foljande kapitel ar det foljande &mnen
som ger storst konsekvenser varfor dessa har valts som dimensionerande med
avseende pa personrisk i riskanalysen:

« Klass 1.1 Massexplosiva &mnen, exempelvis dynamit

« Klass 2.1 Brandfarliga gaser, exempelvis propan, acetylen
« Klass 2.3 Giftiga gaser, exempelvis svaveldioxid

« Klass 3 Brandfarlig vitska (klass 1), exempelvis bensin

« Klass 5.1 Oxiderande dmnen, exempelvis viteperoxid

Olyckor med farligt godstransporter kan ha konsekvenser pa potentiellt

langa avstand fran jarnvagen, se Tabell 1 ovan. Lansstyrelserna i Skine,
Stockholm och Vistra Gotalands lan har gemensamt tagit fram en riskpolicy
for markanvandning intill transportleder for farligt gods, se Figur 3.
Rekommenderade skyddsavstind . Enligt dessa skall riskhanteringsprocessen
beaktas vid all nybyggnation inom 150 meters avstand ifran farligt godsled.
Denna avgransning bedéms vara rimlig 4ven vid nyetablering av jarnvag intill
befintlig bebyggelse.

4.2 Farligt gods pa Nykopingsbanan

Statistisk avseende transporter av farligt gods pa Nykopingsbanan, samt
stambanan via Katrineholm och pa E4 redovisas i Tabell 2 nedan (baserat pa
Ostlanken - Uppdatering Miljoriskbedomning passage Tullgarn, (COWI, 2014)).

Virden i Tabell 2 dr framtagna enligt foljande:

+ SRV sept 2006; Dessa viarden ar hamtade fran Statens Raddningsverk
— Kartlaggning av farligt godstransporter September 2006 (Statens
Raddningsverk, 2006)

« 14r; Viardena fran SRV 2006 ger ofta ett betydande intervall och avser en
manad. For att rikna om till ett ar har antagits att ett representativt virde ar
en tredjedel av spannet, vilket sedan har multiplicerats med tolv.

« En procentuell andel anges, detta dr andelen som respektive klass utgor pa
aktuell striacka (avrundat).Tabell 2. Transporterade méngder farligt gods (i
ton). (COWI, 2014)
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Tabell 2. Transporterade méangder farligt gods (i ton). (COWI, 2014)

Jarnvag Jarnvag
Klass

Aby — Jirna via Katrineholm | Aby — Jirna via Nykoping

SRV SRV

14ar % 1ar %

sept 2006 sept 2006
1 <1 <4 0 0] 0 0
2.1 0 - 5200 20800 |22 0 - 5200 20800 24
2.2 280 - 370 3720 4 20 - 110 600 1
2.3 0 0] 0 0] 0 0
3 0 - 8700 34800 |37 0 - 8700 34800 40
4.1 56 - 73 740 1 0 (o} (o}
4.2 20-30 280 0 0 (o}
4.3 0 0] 0 0 0 0
5.1 0 -2300 9200 10 0 - 2300 9200 10
5.2 90 - 120 1200 1 50-90 760
6.1 0 - 460 1840 2 0 0 0
6.2 0 0] 0 0] 0 0
7 0 0] 0 0] 0 0
8 0 - 3400 13600 15 0 - 3400 13600 15
9 0 -1900 7600 8 0 - 1900 7600 9
Totalt |o-10000 93784 100 0 - 10000 87360 100

Nyare, konfidentiell, statistik fran Trafikverket avseende ar 2013 — 2015 visar att
den transporterade miingden farligt gods i Tabell 2, frimst mellan Aby — Jirna
via Nykoping, ar kraftigt 6verskattad.

I rapporten Ostlanken - Uppdatering Miljoriskbedomning passage Tullgarn,
(COWI, 2014) diskuteras mgjliga forandringar i floden av farligt gods i och med
att Nykopingsbanan frigors for fler godstransporter vid byggandet av Ostldnken.
Ett konservativt antagande bedoms dér vara att alla transporter av farligt gods
som idag gr striickan Jirna — Katrineholm — Aby i framtiden skulle kunna g
via Nykoping istillet. Detta resulterar i princip i en fordubbling av méngderna
av farligt gods. Resulterande mangder redovisas i Tabell 3.



Tabell 3. Godsfléden dér allt farligt gods via Katrineholm antagits ga via Nyk6ping (i ton)

Jarnvag
Klass
Aby — Jirna via Nykoping
1ar %
1 4 0
2.1 41600 23
2.2 4320
2.3 0]
3 69600 39
4 1020 1
5.1 18400 10
5.2 1960 1
6 1840 1
7 0] 0]
8 27200 15
9 15200 8
Totalt 181144 100

Ett antal antagande har gjorts for att rakna fram antal transporterade vagnar
inom varje RID-klass:

« 10 % av klass 1 produkterna utgor massexplosiva &mnen

« En genomsnittlig vagnslast har i berdkningarna antagits vara 25 ton med
undantag fran vagnslaster av brandfarliga gaser som antas vara 60 ton.

Antal farligt godstransporter baserat pa ovanstdende berdakningsmetod
redovisas i Tabell 4.

Tabell 4. Transporter av farligt gods per RID-klass pa jarnvagen.

Uppskattat antal vagnar/ar pa

RID-klass Nykopingsbanan
1.1 Explosiva 1
amnen
2.1 Brandfarliga
5 693

gaser

2.3 Giftiga gaser 0

3. Brandfarlig
vatska (klass 1)

5.1 Oxiderande
amnen

2784

736

Ett alternativt sitt att berdkna antalet farligt godstransporter pa
Nykopingsbanan forbi omradet ar att utga fran den prognos avseende totalt
antal godstag pa striackan som redovisas i Figur 5. Enligt prognosen kommer
det att ga 10 godstag per dygn pa Nykopingsbanan Osterifran och 12 godstdg per
dygn vasterifran ar 2040. Det genomsnittliga antalet vagnar per godstag har av
Fredén (2001) uppskattats till 30. Andelen farligt gods av totalt gods antas vara
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5% vilket bedoms vara ett konservativt antagande (Trafikverket, 2014). Slutligen
antas godstransporter forekomma 300 dagar per ar.

Riknat pa 12 tig per dygn ger ovanstdende indata ger 5400 farligt godsvagnar
per ar pa Nykopingsbanan. Givet samma procentuella fordelning som i Tabell 3
erhalls antal farligt godsvagnar i de dimensionerande klasserna enligt Tabell 5.

Tabell 5. Antal farligt godstransporter beréknat baserat pa prognos avseende framtida godsfléden.

RID-Klass Uppskattat antal vagnar/ar pa

Nykopingsbanan
1.1 Explosiva L
amnen
2.1 Brandfarliga

1242

gaser

2.3 Giftiga gaser 0

3. Brandfarlig
vatska (klass 1)

5.1 Oxiderande
amnen

2106

540

En jamforelse mellan tabell 4 och tabell 5 visar att berdkning baserat pa prognos
avseende framtida farligt godstransporter (tabell 5) ger vasentligt hogre flode

av brandfarlig gas och négot lagre floden av brandfarlig viatska och oxiderande
amnen. Varden enligt tabell 5 bedoms sammantaget ge ett mer konservativt
utfall och vara en mer tillforlitlig prognos an viarden enligt tabell 4. Darmed
kommer virden i Tabell 5 att anvandas for att berdkna individrisken for
strackan.

For nollalternativet antas samma férdelning av gods men att det totala
antalet vagnar ar reducerat i forhallande till antalet tag, dvs 60% av
utbyggnadsalternativet.

4.3 Transporter av farligt gods pa TGOJ-banan

Enligt AF (AF, 2014) dr det framforallt SSAB i Oxelosund och Oxeldsunds

hamn som &r de stora transportorerna och bor ocksa vara de huvudsakliga
transportorerna av farligt gods pa den aktuella strackan. Enligt uppgift fran
Oxel6sunds hamn transporteras mycket sma mangder farligt gods till och

fran hamnen forutom tjockolja, vilken ar mycket svarantandlig och darfor
klassas som klass 9 (6vrigt farligt gods). Dock sa transporteras ett litet antal
containrar med ammoniumnitrat (klass 1) via hamnen, men dessa transporteras
i huvudsak pa vag. Till SSAB i Oxelosund transporteras framst karbid (klass 4.3)
och gasol (klass 2.1). (AF, 2014)

Ovanstdende stammer vil 6verens med SRV’s kartlaggning fran 2006 (Statens
Raddningsverk, 2006) se Tabell 6.



Tabell 6. Transporterade méngder farligt gods (i ton). (Statens Raddningsverk, 2006)

Jarnvag
Klass
TGOJ-banan
SRV
14r (2006)
sept 2006
1 - -
2.1 0 - 5200 62400
2.2 - -
2.3 - -
3 - -
4.1 - -
4.2 - -
4.3 40-490 5880
5.1 - -
5.2 - -
6.1 - -
6.2 - -
7 - -
] - -
9 7700-9700 116400

Nyare, konfidentiell, statistik fran Trafikverket avseende ar 2013 — 2015 visar att
den transporterade mangden farligt gods som presenteras i Tabell 6 ar kraftigt
overskattad. Trots detta anvinds den data som presenteras i Tabell 6 da det
bedoms leda till konservativa och robusta berdkningar av individrisken.

Ett antal antagande har gjorts for att rakna fram antal transporterade vagnar
inom varje RID-klass:

e 10 % av klass 1 produkterna utgér massexplosiva &mnen

« En genomsnittlig vagnslast har i berakningarna antagits vara 25 ton med
undantag fran vagnslaster av brandfarliga gaser som antas vara 60 ton.

Da nyare statistik fran Trafikverket visar att mangden transporterat farligt gods
enligt Tabell 6 ar kraftigt 6verskattad raknas inte antalet transporter for TGOJ-
banan upp da ett framtidsscenario ryms inom de viarden som presenteras i
Tabell 7

Uppskattat antal transporter per ar redovisas i Tabell 7.
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Tabell 7. Antal transporter av farligt gods pa TGOJ-banan

RID-Klass Uppskattat antal vagnar/ar pa TGOJ-
banan

1.1 Explosiva amnen Enstaka

2.1 Brandfarliga gaser 1040

2.3 Giftiga gaser 0

3. Brandfarlig vatska (klass 1) 0

5.1 Oxiderande &mnen 0

4.4 Transporter av farligt gods pa E4

Europavig 4, E4, utgor en primir transportled for farligt gods och passerar
via en vagbro 6ver sparomradet ca 500 meter vister om nuvarande Nykoping
Centralstation och platsen for foreslaget resecentrum. Tilldten hastighet forbi
studerat omrade ar 9o km/h.

I denna riskutredning baseras antalet farligt godstransporter pa vig E4 pa
SRV’s kartldggning under september manad 2006 (Statens Raddningsverk,
2006). Ett antal antagande har gjorts for att rdkna fram antal transporterade
vagnar inom varje RID-klass:

« 10 % av klass 1 produkterna utgoér massexplosiva Amnen
» En genomsnittlig vagnslast har i berdkningarna antagits vara 16 ton

Lastbilsbranschen arbetar aktivt med ett flertal projekt som syftar till att minska
volymerna av farligt gods pa de svenska viigarna. Ar 2000 transporterades 15,4
miljoner ton farligt gods pa landets viagar. Sedan dess har savil transporterad
godsméngd som transportarbete med denna typ av last uppvisat en stadigt
minskande trend, se Figur 7. Under ar 2015 6kade dock mingden transporterat
farligt gods kraftigt. (Trafikanalys, 2016)
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Figur 7. Inrikes lastad godsméngd (i 1 ooo-tal ton) och godstransportarbete (i miljoner tonkilometer)
med svenska lastbilar férdelat pa ADR/ADR-S-klassificering &r 2000 till 2014. Index (4r 2000=100).
(Trafikanalys, 2016)



For att berdkna transporterna pa E4 for ar 2040 anvinds statistik och
prognoser enligt foljande. Mangden av farligt gods som transporteras pa vag
minskade med 54 % mellan 2000 och 2014 varefter en kraftig 6kning med ca
70% skedde under 2015 (Trafikanalys, 2016). Vad denna 6kning beror pa ar
inte ként och anges €j i killmaterialet. Det bedoms dock inte vara en uthallig
okningstakt da den 6vergripande trenden i samhaéllet snarare ar att minska
anvandandet och transporterna av farligt gods.

SIKA:s prognos for godstransporter pa vag mellan 2001 till 2020 visar en
okning med 30 % (FBE, 2008). Enligt tidigare Raddningsverket (SRV, 2008)
finns det ingen enskild prognos for transporter av farligt gods varfor det i denna
rapport antas att transporter av farligt gods 6kar med 70 % fran dagens niva till
2040. Virdena i Tabell 8 har ddrmed riknats upp med 70 %.

Tabell 8. Uppskattat antal transporter av farligt gods per ADR-klass pa E4 (fordon/ar) baserat pa
SRV's kartldggning fran 2006 (Statens Raddningsverk, 2006). Vérdena har réknats upp for att gélla
ar 204o0.

ADR-Kklass Uppskattat antal fordonstransporter/ar pa
E4 intill planomrédet ar 2040

1.1 Massexplosiva amnen 9

2.1. Brandfarliga Gaser 2295

2.3 Giftiga gaser 33

3. Brandfarlig vitska klass 1 105188

5. Oxiderande amnen 625
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5 Riskbedomning

5.1 Riskbedomning med avseende pa Nykodpingsbanan

For Nykopingsbanan berdknas individrisken med avseende pé farligt gods och
mekanisk konflikt kvantitativt medan samhallsrisk och miljorelaterade risker
bedoms kvalitativt.

Individrisk

For att berdkna individrisken anvinds den metod som beskrivs i bilaga 1A
(frekvens) och bilaga 1B (konsekvens) till denna rapport.

Baserat pa antalet farligt godstransporter i Tabell 5, samt de variabler och
antaganden som presenteras i bilaga 1A och 1B, berdknas individrisken
langsmed strdckan enligt Tabell 9 nedan. Riskvdrderingen (fargkodningen) i
tabellen baseras pa de riskacceptanskriterier som foreslagits av DNV (Statens
Raddningsverk, 1997). Gréna siffror indikerar en riskniva som ligger under
den niva som anses som ldg och ddr behov av ytterligare skyddsatgdrder ej
anses foreligga.

Tabell 9. Individrisk med avseende pa farligt gods pa Nykopingsbanan.

Omrade | IR (ute) IR (inne)

100-150

150-200

Den individriskniva som presenteras i Tabell g giller for utbyggnadsalternativ
ar 2040. For nollalternativet kan risknivin antas vara ca 60% av denna baserad
pé antalet godstag.

Samhallsrisk

Sambhillsrisken beror av antalet personer som befinner sig lingsmed strackan.
Bebyggelsen inom 150 meter fran Nykopingsbanan varierar idag langsmed
strickan, se Figur 4 Inga sarskilt kdnsliga verksamheter med avseende pa
personintensitet eller svarigheter att utrymma bedéms finnas inom 150 meter
fran Nykopingsbanan da avstandet till Nykopings Lasarett dr ca 250 meter.

Bebyggelsen langs med Nykopingsbanan sarskiljer sig inte jamfort med
bebyggelsen kring jarnviagar i andra stader av liknande storlek. Vid
utbyggnadsalternativet kommer dock samhallsrisken att 6ka nagot jamf{ort med
dagens niva da antalet farligt godstransporter pa jarnvagen enligt befintliga
prognoser kommer att 6ka, se figur 5.och avsnitt 4.2. Detta kommer att stélla
okade krav pa riskhénsyn vid samhéllsbyggande kring Nykopingsbanan i
framtiden.

Mekanisk konflikt med ursparad tagvagn

Exempel pa orsaker till ursparning ar ralsbrott, solkurva, sparlagesfel,
fordonsfel, vaxelfel och lastforskjutning.



Den forsta mer systematiska studien i Sverige av frekvenser for jarnviagsolyckor
som kan hota omgivningen gjordes av VTI (VTI, 1994). Detta arbete utvecklades
senare i Fredén (Fredén, 2001). Dérefter har det, i samband med olika

storre infrastrukturprojekt, genomforts ett antal studier av ursparnings och
sammanstotningsfrekvenser for svensk jarnvagstrafik. Skillnaderna i resultat
mellan de olika studierna ar som regel sma. I denna studie anvinds 6,7%10-7 per
tdg km som frekvens for ursparning.

Anvant virde ar nagot konservativt jaimfort med Fredén (Fredén, 2001) som for
ett normaltag ger en ursparningsfrekvens av 5,2*10-7 per tag km (exklusive bl.a.
solkurvor och vaxlar). Bedomningen ar att det anvinda vardet ar rimligt, men
mojligen ndgot konservativt.

Frekvensen for att en tagvagn hamnar pé olika avstdnd fran sparet berdknas
darefter med den metod som presenteras i Structures built over railway lines —
Construction requirements in the track zone (IUR, 2002), se bilaga 1C. Metoden
utgar fran det antal tdg som prognostiserats for strackan, 56 resandetdg och

12 godstag per dygn ar 2040, och hastigheten pa strickan vilken antas vara 9o
km/h baserat pa Figur 6.

D4 individrisken berdknas justeras frekvensen genom att multiplicera med o,1.
Detta gors da ett skadeutfall bedoms paverka en begransad striacka kortare dn

1 kilometer. Vidare s& behover ett skadeutfall inte innebéara 100% dodlighet
avseende de personer som befinner sig lingsmed strackan. Multiplikation med
0,1 innebar att dodligheten dr 10% langsmed en 1 km lang striacka i hdandelse av
ursparning lingsmed angiven striacka. Individrisken erhélls enligt Tabell 10.

Riskvarderingen (fargkodning) dr som for tabell 9 med tillagget att gula siffror
itabellen indikerar att risknivan ligger inom det omrade dar skyddsétgarder
skall bedomas ur kostnad nytta synpunkt och roda siffror i tabellen indikerar en

riskniva dar ytterligare sakerhetsétgarder kravs for att na en acceptabel riskniva.

Slutsatser av detta diskuteras vidare i kapitel 6.

Tabell 10. Individrisk med avseende pa mekanisk konflikt, Nyképingsbanan.

Avstand fran spar (m) Individrisk (per ar)

7 5,8E-06

8 2,9E-06
1,2E-06

10 3,3E-07

11 3,4E-08

12 < 1,00E-08

13 < 1,00E-08

14 0,00E+00

15 0,00E+00
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Miljorisker
Endast miljorisker med avseende pa konsekvenser pa Nykopingsan behandlas

i denna rapport da det bedoms som att detta naturvirde star ut som sarskilt
skyddsvirt inom utredningsomradet.

I Tabell 11 presenteras en 6vergripande sammanstillning av majliga
miljokonsekvenser for de farligt godsklasser som transporteras pa strackan som
passerar Nykopingsan.

Tabell 1. Overgripande sammanstéllning av méjliga miljiskonsekvenser fér de farligt godsklasser
som transporteras pa strackan som passerar Nyképingsan.

Farligt gods klass Miljokonsekvenser for typ av amnen

1. Explosiva 4mnen -

Liten; beroende pa eventuell 16slighet i vatten.

. Varierar beroende pa dmne.
2.1. Brinnbara gaser

Slackvatten kan ge sekundara effekter

3. Brandfarliga vitskor Fororening av vatten.

Kan reagera hiftigt med vatten. Kan orsaka
4. Brandfarliga fasta &mnen | pH-férdndringar. Amnet 16slighet och giftighet
varierar.

I vissa fall akut paverkan pa organismer. Beror

. Oxiderande &mnen o N
5. 0x pé dmne och de sekundara effekterna.

6. Giftiga amnen Transport till grund- och ytvatten

Oorganiska amnen ar mer lattlosliga i vatten

8. Fratande dmnen (lattare att transporteras vidare)

9. Ovriga farliga #mnen -

Som framgér av Tabell 11 beror den skada som en farligt gods olycka kan orsaka
pa Nykopingsan och nedstrom liggande omraden (Stadsfjarden) av vilken farligt
godsklass som fororenar vattendraget. Givet de mangder av respektive farligt
gods klass som enligt uppskattningen i Tabell 5 kommer att trafikera strackan ar
det troligast att en eventuell olycka med farligt gods vid Nykopingsan kommer
att involvera en transport av brandfarlig vara (klass 3).

For att en olycka med farligt gods skall nd Nykopingsan skall den ske pa
jarnvagsbron eller inom ett par hundra meter fran denna. Omrédet i direkt
anslutning till jarnvagsbron ar flackt och vid ett utslapp av vatskor (exempelvis
farligt gods klass 3) bedoms det troligt att ett utsldpp nér an. Sannolikheten for
att en olycka med farligt gods skall ske i direkt anslutning till &n dr dock mycket
l4g da allvarliga tagolyckor ar ovanliga i Sverige. Vidare sa dr sannolikheten dn
lagre att en olycka involverar och leder till skada pa en jarnviagsvagn lastad med
farligt gods. Risken for de organismer som lever i &n och i Stadsfjarden bedoms
darfor vara 1ag med avseende pa olyckor med farligt gods.

5.2 Riskbedomning med avseende pa TGOJ-banan

For TGOJ-banan beriknas individrisken med avseende pa farligt gods och
mekanisk konflikt kvantitativt medan samhallsrisken bedoms kvalitativt.

Individrisk

Baserat pé antalet farligt godstransporter i Tabell 7, samt de variabler och
antaganden som presenteras i bilaga 1A och 1B, beriknas individrisken



langsmed strackan enligt Tabell 12 nedan. Riskvarderingen (fargkodning) ar
som for tabell 9.

Tabell 12. Individrisk med avseende pé farligt gods pa TGOJ-banan.

Omrade | IR (ute) IR (inne)

100-150

150-200

Den individriskniva som presenteras i Tabell 12 giller bade for nollalternativ
och utbyggnadsalternativ da antalet transporter pd TGOJ banan i framtiden
antas vara desamma baserat pa figur 5.

Samhallsrisk

Sambhillsrisken beror av antalet personer som befinner sig langsmed strackan.
Bebyggelsen inom 150 meter frain TGOJ-banan varierar idag langsmed
strackan, se Figur 4, och det bedoms att dagens bebyggelse ar representativ
aven for framtiden. Inga séarskilt kinsliga verksamheter med avseende pa
personintensitet eller svarigheter att utrymma beddms finnas inom 150 meter
fran TGOJ-banan.

Bebyggelsen lingsmed TGOJ-banan sarskiljer sig inte jimfort med bebyggelsen
kring jarnvagar i andra stdder av liknande storlek. Samhaéllsrisken kommer
dock att 6ka fran dagens nivaer da antalet farligt godstransporter pa jarnviagen
enligt befintliga prognoser kommer att 6ka, se och avsnitt 4.3. Detta kommer
att stilla okade krav pa riskhansyn vid samhéllsbyggande kring TGOJ-banan

i framtiden. Det ska dock framhéllas att 6kningen sker fran en mycket 1ag

niva, varfor betydelsen ar begriansad. Da antalet farligt godstransporter
bedomts oka likartat bade for nollalternativ och utbyggnadsalternativ kommer
samhaillsrisken vara samma for bada alternativen.

Mekanisk konflikt med ursparad tagvagn

Samma metod som beskrivs i avsnitt 5.1.3 anvéands for att berdkna individrisken
med avseende pa ursparad tagvagn pa TGOJ-banan. En snitthastighet pa 9o
km/h anvénds dven for TGOJ-banan och antalet godstag per dygn sitts till 8

i enlighet med . Resulterande individrisk pa olika avstand fran TGOJ-banan
presenteras i Tabell 13. Riskvirderingen (firgkodning) dr som for tabell 9.

Tabell 13. Individrisk med avseende pa mekanisk konflikt, TGOJ-banan.

Avstand fran spar (m) Individrisk (per ar)
> 7,6E-06

7,6 E-06

5,7E-06

4,1E-06

2,9E-06

1,9E-06

1,2E-06

6,9E-07

N ool |w v |= o
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3,5E-07

1,4E-07

5.3 Transporter av farligt gods pa E4

Vid en olycka med farligt gods pa E4 i narheten av sparomrédet kan trafik pa
jarnviagen komma att paverkas fraimst genom brand, explosion eller utslapp

av giftig gas. Denna typ av skadehidndelser bedoms teoretiskt kunna resultera i
materiella skador, personskador och dodsfall med avseende pa jarnvagstrafiken
vid studerat sparomréde. Risken for en olycka med farlig gods pa E4 som i sin
tur leder till konsekvenser for manniskor eller paverkar mojligheten att trafikera
strackan med tagtrafik bedoms som liten.

Foreslagen fordndring for sparomrédet anses heller inte paverka trafikeringen
av farligt gods pa E4 varfor risken for farligt gods olycka pa omgivande
transportled inte anses forandras for de studerade alternativen.



6 Slutsats och diskussion

6.1 Individrisk

Individrisken med avseende pé farligt gods langsmed Nykopingsbanan och
TGOJ-banan presenteras i Tabell 14 respektive Tabell 15. Riskvarderingen
(firgkodningen) i tabellerna baseras pa de riskacceptanskriterier som foreslagits
av DNV (Statens Raddningsverk, 1997). Grona siffror indikerar en riskniva

som ligger under den niva som anses som 1ag och dar behov av ytterligare
skyddsétgarder ej anses foreligga.

Tabell 14. Individrisk med avseende pa farligt gods pé Nykdpingsbanan.

Omréade | IR (ute) IR (inne)

100-150

150-200

Tabell 15. Individrisk med avseende pa farligt gods p4 TGOJ-banan.

Omréade |IR (ute) IR (inne)

100-150

150-200

Den individriskniva som presenteras i Tabell 14 och Tabell 15 géiller for
utbyggnadsalternativet ar 2040. For nollalternativet kan individrisknivan
utmed Nykopingsbanan antas vara ca 60% av denna. Fér TGOJ banan ar
risknivan densamma for utbyggnads- och nollalternativet. For en delstracka i
Nykoping skall den samlade risken fran Nykopings- och TGOJ banan beaktas.
For denna delstracka kommer risknivan inom 0-25 m enligt ovanstaende
beridkningar att vara strax 6ver 1E-7, dvs precis inom det omrade dar
skyddsatgarder skall bedomas ur kostnads-nytta synpunkt.

6.2 Samhallsrisk

Samhillsrisken beror av antalet personer som befinner sig langsmed striackan.
Bebyggelsen inom 150 meter fran Nykopingsbanan och TGOJ-banan varierar
idag langsmed strackan. Inga sdrskilt kansliga verksamheter med avseende pa
personintensitet eller svarigheter att utrymma bedoms finnas inom 150 meter
fran Nykopingsbanan eller TGOJ-banan da avstandet till Nykopings Lasarett ar
ca 250 meter.

Bebyggelsen lingsmed jarnviagen genom Nykoping sarskiljer sig inte

jamfort med bebyggelsen kring jarnvigar i andra stader av liknande storlek.
Samhallsrisken vid utbyggnadsalternativet kommer dock att 6ka fran dagens
nivaer da antalet farligt godstransporter pa jarnvigarna enligt befintliga
prognoser kommer att 6ka i framtiden. Detta kommer att stélla 6kade krav pa
riskhansyn vid samhillsbyggande med avseende pa olyckor med farligt gods.
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Aven nollalternativet innebir en viss 6kning av godstrafik och risknivé jimfort
med dagens trafik, men en begrinsad sadan.

6.3 Mekanisk konflikt med ursparad tagvagn

Individrisken med avseende pa mekanisk konflikt langsmed Nykopingsbanan
och TGOJ-banan presenteras i Tabell 16 respektive Tabell 17.

Riskvirderingen (fargkodningen) i tabellerna baseras pé de
riskacceptanskriterier som foreslagits av DNV (Statens Raddningsverk, 1997).
Roda siffror i tabellen indikerar en riskniva dar ytterligare sikerhetsatgarder
kravs for att nd en acceptabel riskniva. Gula siffror indikerar att risknivan ligger
inom det omrade dar skyddsatgirder skall bedomas ur kostnad nytta synpunkt.
Grona siffror indikerar en riskniva som ligger under den niva som anses som lag
och dir behov av ytterligare skyddséatgarder ej anses foreligga. Det ar har viktigt
att notera att berdknade risknivaer avser kontinuerlig vistelse. Att risknivan
inom 6 meter fran spar bedéms som oacceptabel utan ytterligare atgarder (rod)
innebir inte att det innebar en oacceptabel risk att under kortare tid befinna sig
nara sparet. Exempel pa slutsats som kan dras ar ddremot att om verksamheter
dar kontinuerlig vistelse kan forvantas (t ex bostdder) etableras inom ett
avstand av 10 meter fran spar bor ytterligare sikerhetshojande atgarder
varderas eller vidtagas for att begransa risk for mekanisk paverkan.

Tabell 16. Individrisk med avseende pa mekanisk konflikt, Nyképingsbanan.

Avstand fran spar (m) Individrisk (per ar)

7 5,8E-06
2,9E-06
1,2E-06

10 3,3E-07

11 3,4E-08

12 < 1,00E-08

13 < 1,00E-08

14 0,00E+00

15 0,00E+00

Tabell 17. Individrisk med avseende pa mekanisk konflikt, TGOJ-banan.

Avstand fran spar (m) Individrisk (per &r)
0 > 7,61E-06

1 7,61E-06

2 5,70E-06




3 4,14E-06
4 2,89E-06
5 1,92E-06
6 1,20E-06
7 6,87E-07
8 3,45E-07
9 1,41E-07
10 3,93E-08
11 < 1,00E-08
12 < 1,00E-08
13 < 1,00E-08
14 < 1,00E-08
15 < 1,00E-08

6.4 Miljorisker

Endast miljorisker med avseende pa konsekvenser pa Nykopingsan behandlas
i denna rapport da det bedoms som att detta naturvirde star ut som sarskilt
skyddsvart inom utredningsomradet.

Den skada som en farligt gods olycka kan orsaka pa Nykopingsan och nedstrém
liggande omraden (Stadsfjarden) beror av vilken farligt godsklass som férorenar
vattendraget. Givet de mangder av respektive farligt gods klass som enligt
uppskattningar kommer att trafikera strackan ar det troligast att en eventuell
olycka med farligt gods vid Nykopingsdn kommer att involvera en transport av
brandfarlig vara (klass 3).

For att en olycka med farligt gods skall nd Nykopingsan skall den ske pa
jarnvagsbron eller inom ett par hundra meter fran denna. Omradet i direkt
anslutning till jarnvagsbron ar flackt och vid ett utsliapp av vétskor (exempelvis
farligt gods klass 3) bedoms det troligt att ett utslapp nér &n. Sannolikheten for
att en olycka med farligt gods skall ske i direkt anslutning till &n dr dock mycket
lag da allvarliga tagolyckor ar ovanliga i Sverige. Vidare si ar sannolikheten dn
lagre att en olycka involverar och leder till skada pa en jarnvigsvagn lastad med
farligt gods. Risken for de organismer som lever i an och i Stadsfjarden bedéms
darfor vara 1ag med avseende pé olyckor med farligt gods.

6.5 Transporter av farligt gods pa E4

Vid en olycka med farligt gods pa E4 i ndrheten av spaAromradet kan trafik pa
jarnvagen komma att paverkas fraimst genom brand, explosion eller utslapp

av giftig gas. Denna typ av skadehidndelser bedoms teoretiskt kunna resultera i
materiella skador, personskador och dodsfall med avseende pa jarnvigstrafiken
vid studerat sparomrade. Risken for en olycka med farlig gods pad E4 som i sin
tur leder till konsekvenser for manniskor eller paverkar mojligheten att trafikera
strackan med tagtrafik bedoms som liten.

Foreslagen forandring for sparomradet anses heller inte paverka trafikeringen
av farligt gods pa E4 varfor risken for farligt gods olycka pa omgivande
transportled inte anses forandras for de studerade alternativen.
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Bilaga 1A

I denna bilaga redovisas underlag for olyckor och olyckseffekter avseende farlig
gods.

Frekvens for vigolycka med farligt gods

I detta kapitel redovisas underlag och frekvenser for trafikolyckor inom vig som
kan orsaka en farligt godsolycka. Resultatet redovisas i form av frekvenser av
trafikolyckor per lastbil kilometer och ar.

Olycksfrekvens som anvénds for grundberdkningar kommer ifran en
bedomning av material som inrapporterats till MSB. Det finns olika uppgifter
om antalet inrapporterade olyckor till MSB och sammanstéllningar visar pé allt
fran 13 olyckor per ar till upp mot 80 inrapporterade hiandelser per ar dar farligt
godsskyltade fordon varit inblandade. Vid en jamforelse mellan olika metoder
och killor har bedomningen gjorts att 40 olyckor per ar ar ett lampligt virde att
anvianda for berdkningar med nationella virden (Lansstyrelsen i Hallands lén,
2011a).

For att berdkna olycksfrekvens utifrdn nationell statistik anvands foljande
varden:

« Antal olyckor med farligt gods per ar: 40
«  Antal korstracka tunga fordon: 2,5%10° fordon km per ar (SIKA, 2008)

« Antagandet att andelen farligt gods utgor 4 % av de tunga transporterna
baserat pa uppgifter fran trafikanalys om transportarbete.

« Total korstricka med farligt godsfordon blir da: 0,04* 2,5*10°=1*10% km/ar
Detta ger en olycksfrekvens pa 4*10-7 olyckor/farligt gods lastbils-km.
Frekvens for jarnvigsolycka

Grundldaggande olyckstyper inom jarnvagstrafik som under drift, direkt eller
indirekt, kan ge upphov till paverkan pa 3:e person ar:

e Urspérning

e Sammanstotning

« Brand

« Sabotage

« Plankorsningsolyckor

« samt kombinationer av dessa.

Nar det galler risker for farligt gods &r de viktigaste olyckstyperna ursparning
och sammanstétning. Utsldpp av farligt gods kan uppkomma om behallare
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skadas i samband med ursparning eller sammanst6tning. Utslapp av farligt
gods kan dven uppkomma utan foregdende olycka, t.ex. genom lackage i
flansar och ventiler. Denna typ av ldckage ar relativt vanligt forekommande
men ger som regel ingen paverkan pa omgivningen. Daremot kan insats fran
riaddningstjinst, t.ex. tomning av lackande tank, erfordras. Lickaget upptécks
vanligtvis inte under transport utan i samband med uppstillning av vagnar vid
t.ex. rangering.

Exempel pa orsaker till ursparning ar ralsbrott, solkurva, sparlagesfel,
fordonsfel, vaxelfel och lastforskjutning.

Dominerande orsaker till sammanstétningar ar olika typer av ménskligt
felhandlande hos exempelvis forare, tdgledning eller bangardspersonal, men
dven tekniska fel kan forekomma, t.ex. bromsfel.

Sammanstotningar mellan tdg pa linjen dr mycket sillsynt, daremot
forekommer kollision med t.ex. arbetsfordon eller annat hinder.
Sammanstotning under vixling/rangering ar daremot relativt frekvent
forekommande. Dessa sker i 1ag hastighet med som regel inga eller smé skador
som f6ljd. Denna studie behandlar inte vaxlings- och rangeringsverksamhet.

Den forsta mer systematiska studien i Sverige av frekvenser for jarnvigsolyckor
som kan hota omgivningen gjordes av VTI (1994). Detta arbete utvecklades
senare i1 Fredén (2001). Déarefter har det, i samband med olika storre
infrastrukturprojekt, genomforts ett antal studier av ursparnings och
sammanstotningsfrekvenser for svensk jarnvagstrafik. Skillnaderna i resultat
mellan de olika studierna ar som regel sma.

Foljande frekvenser anvidnds i denna studie:
Urspérning: 6,7*10-7 per tag km
Sammanstotning: 6*10-8 per tag km

Dessa virden ar baserade pé (VTI, 1994) och anvands dven i Goteborgs
oversiktsplan (1999). Risk for ursparning ger det dominerande bidraget. Anvant
varde ar ndgot konservativt jamfort med Fredén (2001) som for ett normaltég
ger en ursparningsfrekvens av 5,2 *10-7 per tig km (exklusive bl.a. solkurvor
och vixlar). Bedomningen ar att det anvanda vardet ar rimligt, men mojligen
nagot konservativt.

Vidare antas i berdkningarna att ett normalgodstag bestar av 29 vagnar och
att en ursparning paverkar 3,5 av dessa (d.v.s. en andel av 0,12) samt att en
sammanst6étning paverkar 5 vagnar (d.v.s. en andel av 0,17). Denna ansats ar
gemensam for VIT (1994) och Fredén (2001).

Skalning av olycksfrekvenser

For riskberakning anvinds resonemang och viarden enligt det som beskrivs i
detta kapitel. Frekvensen justeras genom att multiplicera med 0,2. Detta gors
for att ett skadeutfall bedoms paverka en begriansad stricka. Undantag ar for
punktering av tank for giftig gas som multipliceras med 0,4 da omradet som kan
péaverkas av den hiandelsen ar storre.



Frekvens for olycksscenarier

Nedan redovisas mdjliga handelseforlopp efter att en jarnviagsolycka med farligt
gods intraffat. Sannolikheter och frekvenser for olika scenarier redovisas.

Vissa olyckshéndelser som beskrivs, t.ex. explosioner kan antas paverka
omgivningen likformigt oavsett riktning, medan andra héandelser, t.ex.
paverkan av giftig gas framforallt sker i vindriktningen och da paverkar en
begrinsad sektor av omgivningen. Vid berdkning av individrisk ska darfor
sannolikheten for exponering reduceras. I foljande fall tillimpas en reducering
av olycksfrekvensen:

« Jetbrand: Reducering med en faktor 1/6 eftersom en begriansad sektor
paverkas.

« Gasmolnsbrand och giftigt gasmoln: Bedoms framst padverka omgivning i
vindriktningen, en reducering med en faktor 1/3 tillimpas vilket bedoms
vara rimligt for det aktuella omradet.

Vid berdkning av samhillsrisk reduceras konsekvensomrédet i motsvarande
omfattning.

A.1 Olycka med massexplosivt amne
Inom Kklass 1 (explosiva &mnen) ar det frimst klass 1.1 (massexplosiva amnen)
som kan orsaka skada for personer i samband med en olycka.

Vid transport av massexplosiva &mnen finns risk for explosion som kan orsakas
av spontan reaktion, yttre brand eller rorelseenergin som utvecklas vid stotar.

-| Explosion ‘

= 1 Explosion ‘

Olycka med klass 1.1 l g .“I Brandifordon } =

| Ingen konsekvens ‘

1 Ingen konsekvens ‘

Figur A.1. Handelseférlopp vid olycka med massexplosiva &mnen.

P& det satt som massexplosiva &mnen och material forpackas minimeras
emellertid risken for att explosion eller brand ska intréffa.

Figur A.1 illustrerar handelseforloppet vid olycka med massexplosiva @mnen.

Vagolycka
Vid en olycka bedoms att 1 % av fallen leder till explosion av lasten.

Utover risken for olycka med transport av farligt gods finns risken for

brand i fordonet som ar skattat till 1*10-7 enligt Sv. forsdkringsforbundets
statistikavdelning. Det antas att 1 % av brand i fordon resulterar i en explosion.
I GOP antas 50 % av briinder i fordon resultera i explosion vilket dock bedéms
som mycket konservativt varfor detta varde har justerats. Med antaganden
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enligt ovan hamnar sannolikheten for en olycka pé en nivd som motsvarar
utlandska uppgifter (statistik fran Storbritannien om frekvensen for detonation)
(WUZ, 2011) och uppgifter fran branschen. Dessa antaganden bedéms vara
rimliga.

Sannolikheten for explosion kan darmed beskrivas enligt f6ljande:

4*107*N *0,01+1%107*N,

klass1.1

*0,01

klass 1.1

Olycka*Antal klass 1.1 * explosion + Brand i fordon*antal klass 1.1*explosion

Jarnvagsolycka
Vid en olycka bedoms att 1 % av fallen leder till explosion av lasten.

Sannolikheten for olycka med massexplosivt &mne ar berdknad i Goteborgs
oversiktsplan for farligt gods (1999) och innefattar bade, kollision, ursparning
och brand i vagn. Den totala sannolikheten for massexplosion ar berdknad till
4.8 *10-8 for 2 km typbebyggelse. Sannolikheten beskrivs har for 1 km och kan
diarmed beskrivas enligt foljande:

4.8%108/2*N

klass1.1

o preve

J Omedelbar anténdning |

l. Lickage | [ Antdndning }

Gasmolnsbrand

| Fordrojd antdndning | :
Olycka med klass 2.1 .

Gasmolnsexplosion

L

Ingen antdndning Ingen konsekvens
Inget lickage 1 Ingen konsekvens

Figur A.2. Méjliga hdndelseférlopp vid olycka med brandfarlig gas

A.2 Olycka med brandfarlig gas (propan)

Majliga hdndelseforlopp vid en olycka med brandfarlig gas redovisas i figur
A.2.

Ett lackage av brandfarlig gas kan resultera i f6ljande scenario:
+ Ingen antindning.
e Omedelbar antindning som ger upphov till jetbrand.

e Om jetbranden tillits virma upp tanken under langre tid, eller om tanken
havererar/forsvagas pd grund av skador kan en BLEVE (Boiling Liquid
Expandning Vapour Explosion) intriffa.

e Vid en fordrojd antindning kan ett gasmoln bildas som vid antdndning ger
upphov till en gasmolnsbrand.



« En antindning av ett gasmoln kan ge upphov till en gasmolnsexplosion.

Fordelning av dessa scenarier varierar ganska kraftigt mellan olika kallor. I
WUZ (2011) relateras till ett antal kéllor och f6ljande sannolikheter anviands:

+ Ingen antdndning: 30 %

o Jetbrand:19 %

e BLEVE:1%

* UVCE (Unconfined Vapour Cloud Explosion eller gasmolnsexplosion): 50 %

Dessa varden bedoms rimliga med tilldgget att kategorin UVCE bor delas upp i
tva scenarier, enligt figur A.2. Ett scenario med gasmolnsbrand utan 6vertryck
och ett med overtryck. En fordelning av 80/20 mellan dessa scenarion tillampas
baserat pa TNO (2005).

Enbart ett startscenario med 50 mm hal (motsvarande armaturbrott) beaktas.
Risk for tankhaveri beaktas genom att inledande hal antas kunna utvecklas till
BLEVE.

Vagolycka

Sannolikhet att en olycka med klass 2.1 ska resultera i ett 1ickage bedoms
utifrdn SRV (1996). Index for farligt godsolycka, d.v.s. att en olycka resulterar i
ett utslapp anges har till mellan ca 0,2 till 0,4 vid hastigheter mellan 7o till 110
km/h. Detta géller samtliga typer av tankar. For tjockvaggiga tankar reduceras
vardet med en faktor 30. Med ett genomsnittligt index av 0,3 och en reducering
med en faktor 30 erhalls en sannolikhet for lackage av 0.01, d.v.s. en olycka av
100 resulterar i lackage. Foljande frekvenser erhalls for mojliga scenarier:

Jetbrand
4%07%0.3%(1/30)*N, ... ,."0,19
Olycka* Lackage*justering for trycksatt tank* antal transporter med brandfarlig

gas *andel jetbrand

Gasmolnsbrand

4107 *0.3%(1/30)*N, ... ,."0,4

Olycka* Lackage*justering for trycksatt tank* antal transporter med brandfarlig
gas *andel gasmolnsbrand

Gasmolnsexplosion

4107 *0.3%(1/30)*N, ... ,.*0,1

Olycka* Lackage*justering for trycksatt tank* antal transporter med brandfarlig
gas *andel gasmolnsexplosion.

BLEVE

D3 utfallet av en BLEVE ofta sker med en fordrojning gors har antagandet att i
50 % av fallen kommer omradet hinnas utrymmas innan en BLEVE intréffar.

4*107 *O~3 *(1/30)*N klass 2.1*0’01

Olycka* Lackage*justering for trycksatt tank* antal transporter med brandfarlig
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gas *andel BLEVE.

Jarnvagsolycka

Frekvens att en gastanksolycka med utslapp och antdndning ska intraffa

ir 1,3*10-9 per vagn och &r, pa en stricka av tv km (GOP, 1999).
Lickagesannolikhet ingar dd med 0,01 och antindningssannolikhet med 0,7.
Detta innebar att frekvensen for att en gasolvagn utsitts for olycka ar = 0,93*10-
7 per vagn och ar for en km.

Foljande frekvenser erhalls for mojliga scenarier:

Jetbrand

0,93%107 *0,01 * N *0,19

klass2.1

Olycka* Lackage* antal transporter med brandfarlig gas *andel jetbrand

Gasmolnsbrand
0,93 *10-7 *O, o1 *N klass 2.1 *0’4
Olycka* Lackage* antal transporter med brandfarlig gas *andel gasmolnsbrand

Gasmolnsexplosion

0,93%107 * 0,01 *N *0,1

Kklass 2.1
Olycka* Lackage* antal transporter med brandfarlig gas *andel
gasmolnsexplosion.

BLEVE
DA utfallet av en BLEVE ofta sker med en fordrojning gors har antagandet att i
50 % av fallen kommer omrédet hinnas utrymmas innan en BLEVE intréffar.

0,93%107%0,01*N *0,01%0,5

Kklass 2.1

Olycka™ Léckage™ antal transporter med brandfarlig gas *andel BLEVE*fall da

1itrn/mnina ai ckor

1 Litet utslapp
Lickage £ 5| Medel utslapp
Olycka med klass 2.3 + Stortutsldpp
Inget |3ckage > Ingen konsekvens

Figur A.3. Handelseférlopp vid olycka med giftig gas.

A.3 Olycka med giftig gas
Figur A.3 illustrerar moéjliga handelseforlopp vid olycka med giftig gas

Storleken pa ett ldckage kan variera, foljande indelning gors for lackage:

« Litet utslapp (packningsldackage)



«  Medelstort utslapp (rorbrott)
« Stort utsldpp (stort hél pa tank/punktering av tank)

I denna analys antas att medelstort och stort utsldpp kan leda till scenarion

diar manniskor omkommer varfor de finns med i berdkningar. Fordelningen
mellan medelstort och stort utslapp ar satt till 50/50 vilket resulterar i liknande
storleksordning som finns angivet i TNO f6r liknande héndelser. I denna analys
bortser vi fran packningsldckage.

Vagolycka
Sannolikheten for utslapp av giftig gas (for medel/stort) beskrivs enligt foljande:

4*107* 0-3%(1/30)*1\I Kklass 2,3* 0,5

Olycka* Lackage*justering for trycksatt tank* antal transporter med giftig
gas*andel scenario (medel/stort)

Jarnvagsolycka

Sannolikheten for att en olycka med kondenserad giftig gas ska intréffa och
utflode sker ar 1.8%10-9 per vagn och ar och pa en striacka av tvd km (GOP,

1999).

Antalet vagnar med giftig gas fas fran tabell i huvudrapport och sannolikheten
kan beskrivas enligt foljande:

1,8%109/2*N

*
giftig gas 0,5

Olycka per 1 km* antal transporter med giftig gas* andel scenario (medel/stort)

I, Litet utslapp i

Liten pélbrand

Ingen antandning

Medel pdlbrand

{ Lickage I : -{ Medel utslipp ’

Ingen antandning

Olvcka med klass 3 | . Stor pijlbrand
Stortutsldpp

Ingen antdndning
i Inget ldckage I Ingen konsekvens

Figur A.4. Héndelseutveckling efter utsldpp av brandfarlig vétska.

A.4 Olycka med brandfarlig vatska bensin

Héndelseforloppet for en olycka med brandfarlig vara illustreras av figur A.4.
Ett utslapp som inte antdands har frimst en paverkan pa miljon, skadliga
konsekvenser for manniskor uppstar om vatskan antands och bildar en

polbrand (brinnande vitska pa marken). Hur stor pdlbranden blir beror pa
storleken pé utsldappet och polens utbredning.

Foljande polbrandsscenarion kan séttas upp:
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e Medel utslapp
o Stort utslapp
» Liten p6lbrand bedoms inte ha nadgon betydande omgivningspéaverkan.

Antagandet gors att enbart brandfarlig vara klass 1 t.ex. bensin kan medfora
personskada och utgora risk for omradet. Enligt petroleuminstitutet dr andelen
bensin ca 40 % av totala petroleumprodukterna varfor mangden klass 1
produkter antas utgora 40 % av den totala mangden transporterad brandfarlig
vara.

Vagolycka

Sannolikheten for att ett lackage intraffar antas vara 0,3 for den aktuella
vigstrackan (SRV, 1996). Fordelningen mellan de tre lackagescenarierna antas
vara 1/3 for respektive scenario och sannolikheten for antindning antas vara 0,1
oberoende av lackagestorlek, detta antagande baseras pa (TNO, 2005).

Sannolikheten for en olycka pa vig (medel/stort utslapp) kan beskrivas enligt
foljande:

4%¥107%0.3*N *0.1%0,33

Kklass 3
Olycka* Lackage* antal transporter* Antdndning*scenario (medel/stort
utslapp)

Jarnvagsolycka

Sannolikheten for olycka med brandfarlig vatska baseras pa Fredén (2001).
Berdkningar utgér fran scenarier enligt ovan samt antaganden baserade pa
uppgifter frain TNO (2005). Sannolikheten for respektive dimensionerande
scenario beskrivs enligt foljande:

(sannolikheten for ursparning *sannolikhet for att ursparad vagn ar lastad med
brandfarlig vatska +sannolikhet for kollision*sannolikhet for att vagn i kollision
ar lastad med brandfarlig vitska) *sannolikhet for lackage*sannolikhet for
antdndning *antal vagnar.

Sannolikhet for mellan och stor lackage ar satt till 0,2 och 0,1 och antdndning
till 0,05. Vardet for antdndning ar halften av viardet som anviands for vag.

Mellan lackage: (6*10%*0,17+6,7%107%0,12)* 0.2¥0.05% Niasss

Stort lackage: (6*10%%0,17+6,7¥107%0,12)* 0.1¥0.05% Niasss

A.5 Olycka med oxiderande amne

Oxiderande dmne kan tillsammans med organiska &mnen bli explosivt. Figur
A.5 illustrerar handelseforloppet vid olycka med oxiderande &mnen. Utover
explosion kan dven en brand intriaffa men konsekvensen for ett sadant



: i Explosionsartatforlopp |

, { Lackage |4| Brand |

Olycka med klass 5 )

\ i Ej brand/explosion |

{ Inget lackage |7| Ingen konsekvens |

Figur A.5. Héndelseférlopp vid olycka med oxiderande &mnen.

héandelseforlopp bedéms vara relativt begransad och ingér inte i de berdakningar
som genomfors.

Vagolycka

For farligt godsolycka kravs att bade det oxiderande &mnet och brannbart
material dr inblandat. Att ett emballage, for oxiderande amne, gar sonder och
att innehallet kommer ut pad marken har antagits ske i 10 % av fallen vid en
olycka. Sannolikheten for en sidokrasch med farligt godsfordon, som leder
till bransleldckage fran fordonets bensintank, dr 15 % och sannolikheten att
antdndning sker antas vara 10 %. Med ovan antaganden och berikningsgéng
som foljer den som aterfinns i Goteborgs 6versiktsplan kan sannolikheten for
olycka med oxiderande dmnen pa vég beskrivas enligt foljande:

4*107*N

* * *
Hasss.s 05170.15%0.1

Olycka*NklaSSSJ*emballage sonder*sidokrasch*antandning

Jarnvagsolycka

Sannolikheten for att en olycka med oxiderande &mnen ska intréffa och
explosion sker dr 2.0%10-11 per vagn och &r och pa en stricka av tvd km (GOP,
1999). I denna analys beskrivs sannolikheten for en stracka av 1 km och kan
diarmed beskrivas enligt f6ljande:

* -11 *
2710 /2 Nklasss.l
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Bilaga 1B

I detta kapitel redovisas forst en 6vergripande tabell 6ver mgjliga konsekvenser
i hdndelse av en olycka med farligt gods och darefter sammanstills en tabell
med resultat fran konsekvensberdkningar/simuleringar. Under respektive
delkapitel beskrivs bakgrund f6r bedomning av konsekvenser/olyckseffekter for
respektive &mnesklass.

I tabell B.1 nedan redovisas respektive farligt godsklass och mojliga
konsekvenser i handelse av olycka. Konsekvenser har har beskrivits ur 3:e

persons synpunkt.

Tabell B.1 Relevanta typer av farligt gods och mdjliga olyckskonsekvenser.

ADR-/RID- Klass

Moijliga konsekvenser i
handelse av olycka

Kommentarer

1 Explosiva
amnen

Overtryck som kan
skada/rasera byggnader,
ge upphov till splitter
och skada pa manniskor

Massexplosiva &mnen kan ge
effekter pa flera tiotals- upp till
nagot hundratal meter beroende
pa tillganglig mangd.

2 Brannbar gas

Jetflamma —
varmestralning

Brannbart gasmoln —
gasmolnsbrand

Gasmolnsexplosion

BLEVE

Direkta effekter oftast begransade
till ndromradet*.

Sma3 effekter utanfér gasmolnet,
mkt allvarliga konsekvenser for
personer som omfattas av molnet.

Oftast begransade 6vertryck vid
fritt gasmoln. Personskador kan
uppkomma genom splitter och
raserade byggnader.

Varmestralning kan ge effekter
inom négra hundratal meter,
“missiler” kan ge effekter pa
langre avstand.

brannbara amnen

2 Giftig gas Gasmoln — toxiska Kan ge effekter 6ver mycket
effekter stora omraden beroende pa

amne, tillgdnglig mangd, utflode,
atmosfiriska forhallanden och
topografi.

3 Brandfarliga | Pélbrand — Risk for brannskador oftast

vétskor varmestralning begrinsade till niromrédet.
Allvarligare konsekvenser kan
uppsta beroende pa lutning, risk
for brandspridning, mm

4 Brandfarliga | Brand — varmestralning | Risk for brannskador oftast

fasta dmnen, begransade till naromrédet.

mm

5 Oxiderande | Brand — varmestrlning | Risk for brannskador, oftast

dmnen, begrinsade till niromrédet.

organiska Explosion i handelse av

peroxider blandning med andra I hindelse av explosion kan

effekter jamforbara med klass 1
uppsta.




ADR-/RID- Klass | Majliga konsekvenser i Kommentarer
handelse av olycka

6 Giftiga Toxiska effekter Risker begransade till niromrédet

amnen, mm

7 Radioaktiva | Stralskada Ger normalt ej upphov till akuta

amnen effekter, ddremot kan kroniska
effekter uppsta.

8 Fratande Fritskada Risker begransade till niromradet

amnen

9 Ovrigt - Risker begransade till niromrédet

Omradet kring led med farligt gods har delats in i intervall for att

beskriva konsekvensen av en olycka pa olika avstdnd fran en olycksplats.
Konsekvensbedomningen baseras pa Goteborgs 6versiktsplan (1999), VTI
rapport 387:4 (1994), konsekvensberidkningar genomforda i Effekt Plus och
PHAST (DNV, 2010) samt simuleringar i programmet Bfk (RIB, 2012).

Resultat fran konsekvensberidkningar/simuleringar 4r sammanstillt i tabell B.2
och visar hur stor andel av de personer som befinner sig utomhus respektive
inomhus som bedéms omkomma till f61jd av en viss handelse.

For varje avstdndsintervall ges tva uppgifter pa andel omkomna:

Andel omkomna utomhus. Baseras péa oskyddade personer samt att topografin
for olycksplats och omgivning ar plan. Denna uppgift ar mycket konservativ och
anger en teoretiskt hogsta andel omkomna.

Andel omkomna inomhus. Baseras pa de personer som befinner sig inomhus
och darmed delvis ar skyddade. Denna siffra varierar beroende pa byggnad och
placering

Tabell B.2. Andel omkomna av personer som befinner sig utomhus respektive inomhus inom olika
avstandsintervall fran en eventuell olycka pa jarnvag. Vérden i denna tabell &r grundvérden fran
berékningar vilket &r de som anvdnds om inget annat anges.

Amnesklass | Olycksscenario | 0-25m [26-50 m |51-100 |[101-150 |151-200
m m m
Klass 1.1 Liten explosion |1/0,15 |0/0,05 |0/0,01 |0/0 o/o
Mass- (200 kg)
explosivt Stor explosion |1/0,3 |1/0,3 0,5/0,15 | 0/0 0/0
(6 ton)
Klass 2.1 Jetbrand 1/1 0,2/0,1 |o0/0 o/o o/o
Kondense}"ad Gasbrand 1/1 0,75/0,4 |0,5/0,3 |0/0 o/o
Brandfarlig
gas Gasmolns 1/1 0,5/0,5 |0,1/0,1 |0/0O o/o0
-explosion
BLEVE 1/1 1/1 1/0,25 0,5/0,0 | 0/0
Klass 2.3 Rorbrott 1/0,95 |0,9/0,5 |0,5/0,1 |0,01/0 |0O/O
Kor}denserad Punktering 1/1 1/1 1/0,5 0,6/0 0,2/0
giftig gas
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Klass 3 Liten polbrand | o/0 o/o o/o o/o 0/0
Medelstor 0,5/0,1 | 0/0 0/0 0/0 0/0

Brandfarlig polbrand (50

vatska m?)
Stor p6lbrand | 0,8/0,8 | 0,2/0,1 |o0/0 0/0 0/0
(200 m?)

Klass 5 Explosion 1/0,15 |1/0,05 0/0,01 |0/0 o/o

Oxiderande

amne

Andel omkomna ar behiftat med osidkerhet pa grund av att det inte med
sakerhet gar att forutsdga det exakta hiandelseforloppet, till exempel kan
vidersituationen vara mer eller mindre gynnsam, forutsattningarna for om
mianniskor kan sétta sig i sakerhet kan variera och sa vidare.

B.1 Konsekvenser for massexplosivt amne (klass 1.1)

Inom klass 1 (explosiva &mnen) ar det framst klass 1.1 (massexplosiva &mnen)
som kan orsaka skada for personer i samband med en olycka.

Vid en eventuell olycka kan handelseforloppet utvecklas mycket snabbt och
ge svara konsekvenser. Hur stora konsekvenserna blir beror pd mangden
transporterat Amne samt avstandet till manniskor. Hur stora skadorna blir pa
byggnader beror till stor del pa byggnadskonstruktion och material.

En explosion leder till hoga tryck i nirzonen, trycket minskar sedan med
avstandet fran explosionen. Ménniskor tal tryck battre &n vad byggnader gor.
Dodsfall som direkt f6ljd av tryckvagen vid en fullastad vagtransport (16 ton)
kan forvantas intraffa pa avstand upp till 75 meter ifran olycksplatsen. For
mindre transporter (50-1000 kg) kan dédsfall forviantas pa upp till ca 25 meter
ifran olycksplatsen. Skador pa lungor och trumhinnor (pé grund av tryck) kan
intraffa upp till 25 meter ifrén olycksplatsen for olycka motsvarande ca 200 kg.

Daodsfall och skador kan intriffa i och med att byggnader rasar, eller fran
splitter och flygande material. Aven nyare betongbyggnader med vil
sammanhallen stomme kan raseras pa ett avstand av ett par hundra meter fran
explosionscentrum. Skador pa manniskor inomhus ar troliga, liksom dodsfall,
béde vid olyckor med smé och stora transporter. Skador pd grund av splitter och
flygande material kan forekomma pa ett omrade mellan négra 10-tals meter upp
till 1 km beroende péa storleken pa explosionen, var den intraffar och i vilken typ
av omrade/bebyggelse som olyckan intraffar.

Nedan foljer material i form av gransvarden, berdkningar och antaganden som
anviands vid bedomningar for antal skadade och omkomna.

Grénsen for dodliga skador gar vid 180 kPa. I tabell B.3 sammanstills rimliga
tryck for vad byggnader klarar av. Tabell B.4 redogor for olika trycks paverkan
pa manniskokroppen.



Tabell B.3. Maximala infallande tryck fér material och byggnader.

Material for byggnaden Maximalt tryck
Trabyggnader och plathallar 10 kPa
Tegel- och aldre betonghus 20 kPa
Nyare betonghus 40 kPa

Griansvarde for att glasfonster spricker och i sin tur kan orsaka personskada gar
vid ca 0,03 bar (ca 3 kPa) och fran samma kalla (Clancey, 1997) anges 0,02 bar
(ca 2 kPa) som ett gransvirde for att material inte ska flyga ivag.

Tabell B.4. Skador pa ménniskan vid olika infallande tryck.

Skadeniva pa manniskan Tryck
Dodlig skada >180 kPa
Lungskador 180-69 kPa
Trummbhinneruptur (skador pa trumhinnor) 69-21 kPa

Berakningsmetodik

Trycklaster har berdknats for handelsen att en explosion intraffar,

antingen direkt eller efter en antdndning i samband med en olycka.
Konsekvensberikningar har utforts i berdkningsprogrammet Effects PLUS
version 5.5 (Yellow Book, 1997). For att kunna utfora explosionsberdkningar
i programmet har massan av TNT riaknats om till ekvivalent massa brannbar
metangas i ett tdnkt gasmoln.

Metoden for omrakning mellan massa av brannbar gas och massa av TNT ar
vilkand och kallas TNT-ekvivalent metoden (TNT-Equivalency Method) (FOA,
1997).

Hogsta explosionsstyrka 10 (detonation) har antagits och berdkningsmetoden
foljer The Multi Energy Method (FOA, 1997).

Lasterna fran explosionen har berdknats som infallande tryck mot méanniskor,
byggnader och annan utrustning for olika avstand fran explosionscentrum.
Nettovikten explosivt Amne varierar mellan 1-16 ton per transport samt 25-1000
kg per transport.

Resultaten fran berakningar beskriver tryck pa olika avsténd ifran en
explosionskailla. Dessa tryck har 6versatts till andel omkomna.

M
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Konsekvenser for massexplosivt amne

Andelen omkomna beror pa flera parametrar. Exempelvis spelar avstandet fran
explosionscentrum roll samt eventuella objekt mellan explosionen och individer.
Forsta radens hus skyddar exempelvis bakomliggande hus eller personer som
vistas utomhus. Denna analys baserar sig pa andelen omkomna.

For varje avstandsintervall ges tva uppgifter pa andel omkomna:

« Andel omkomna utomhus. Andelen omkomna utomhus baseras pa
oskyddade manniskor som omkommer av det dodliga trycket storre eller
lika med 180 kPa.

Vid ldgre tryck dn 180 kPa antas att personer som vistas utomhus kommer att
overleva. Skador kan dock forkomma som ett resultat av exempelvis flygande
material eller hdga tryck. Vid exempelvis 69 kPa forvantas lungskador.

» Andel omkomna inomhus. Baseras pa de personer som befinner sig
inomhus vid en explosion. Orsak till dodsfall beror pa att byggnader
rasar. Andelen omkomna beror pa tryckets storlek samt avstandet fran
explosionen. Nedan sammanfattas vilka antaganden som gjorts for
bedémning av omkomna inomhus.

For bedomningar angdende omkomna inomhus anvinds i viss mén viarden

som forekommer i G6teborgs 6versiktsplan. Vid tryck storre dn 180 kPa, (total
destruktion av byggnader) antas att 30 % omkommer inomhus pa avstidndet
0-49 meter ifran explosionskallan. Pa avstandet 50 meter antas 15 % omkomma
inomhus (forsta radens hus). P& avstindet storre 4n 100 meter antas 5 %
omkomma vid forsta radens hus om trycket ar sa hogt att det resulterar i total
destruktion av byggnaden.

For tryck mellan 180- 69 kPa antas 5 % omkomma inomhus. Pa tryck mellan
69-21 kPa antas 1 % omkomma.

Tabell B.5. Visar antagna andelar omkomna inomhus pa olika avstand vid olycka.

Tryck/Avstand Andelen omkomna inomhus pé olika avstdnd
0-49 meter 50-99 meter >100 meter

P >180 kPa 0,3 0,15 0,05

180 kPa>P > 69 kPa 0,05 0,05 0,05

69 kPa> P > 21 kPa 0,01 0,01 0,01

21 kPa>P >9 kPa Ingen antas omkomma.

Utifran ovan berdkningar och antaganden har andelen omkomna inomhus och
utomhus beroende pé transportstorlekar sammanstills vilket redovisas i tabell
B.6 och B.7.



Tabell B.6. Andel omkomna av personer som befinner sig utomhus respektive inomhus pé olika
avstandsintervaller fran en eventuell olycka med stora méngder transporterad vara.

Andelen Ute Inne Ute Inne Ute Inne
omkomna

0-25 m 1 0,3 1 0,3 1 0,3
25-50m 1 0,15 1 0,3 1 0,3
50-75 m 0] 0,15 1 0,15 1 0,15
75-100 m 0 0,01 o) 0,15 1 0,15
100-250m | O 0,01 o) 0,01 0 0,05

Tabell B.7. Andel omkomna av personer som befinner sig utomhus respektive inomhus pa olika
avstandsintervaller fran en eventuell olycka med sma méangder transporterad vara.

Andelen omkomna Ute Inne Ute Inne Ute Inne
0-25m o 0,05 1 0,15 1 0,3
25-50m o 0,01 o} 0,05 1 0,15
50-75 m o o} o} 0,01 o 0,05
75-100 m o o} 0 o} o) 0,01
100-250 m o) 0 0 0 o) o)

Andel omkomna &r behiftad med osdkerhet pa grund av att det inte med
sikerhet gér att forutsidga det exakta handelseforloppet.

For jamforelse till berdakningar finns de tabeller som Goteborgs Gversiktsplan
utgar ifrdn. Tabell B.8 visar andel omkomna pé olika avstind vid olycka pa
viag med massexplosivt amne for personer utomhus eller inomhus baseras pa
Goteborgs oversiktsplan (1999).

Tabell B.8. Andel omkomna vid olycka med massexplosivt @mne pa vég (15 ton).

Personers vistelseplats | Andel omkomna Andel omkomna

vid olycka 0-50 meter fran vag 50-100 meter frén vig
Utomhus 100 % 100 %

Forsta radens hus 15 % 5%

Andra radens hus 5% -

B.2 Konsekvenser for utslapp av brandfarlig gas vid olycka

I foljande figurer redovisas andel oskyddade méanniskor omkomna for
utsldpp av brandfarlig kondenserad gas vid en olycka. Foljande scenario med
antdndning av brandfarlig gas analyseras:

Omedelbar antdndning som ger upphov till jetbrand.

Uppvarmning av tank eller tankhaveri som leder till BLEVE (Boiling Liquid
Expandning Vapour Explosion).

Fordrojd antdndning som ger upphov till en gasmolnsbrand.

Fordrojd antdndning som ger upphov till en gasmolnsexplosion.
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Berakningar ar utforda i programvaran PHAST (DNV, 2010). Bedomningar

av konsekvenser for stralningsnivaer och 6vertryck baseras huvudsakligen pa
TNO (2005). Olyckseffekter och konsekvenser av dessa scenarier beror pa ett
antal parametrar, varav de viktigaste dr halstorlek, om utslapp sker i vitske-
eller gasfas, vindstyrka, atmosfarisk stabilitet samt topografi och hinder. I
avsnitten nedan redovisas exempel pa olyckseffekter och konsekvenser som kan
uppkomma.

Jetbrand

En jetbrand uppstar da gas strommar ut genom ett hal i en tank och darefter
antidnds. Omfattningen och effekten av en jetbrand bestims av om dmnet
strommar ut i gasfas eller vitskefas, om en fri jetstrale kan utvecklas samt av
riktningen pa denna. I flammans riktning och i narhet av utslappet kommer
stralningsnivaerna att vara mycket hoga, 6ver 40 kW/m2. Personer som utsitts
for denna strélningsnivd antas omkomma. Diaremot avtar stralningsnivaerna
snabbt bade i sidled och i langsled.

Figur nedan visar omréde for 100, respektive 10 och 1 % dodlighet vid en fri
jetbrand och utslapp i gasfas vid ett 50 mm rorbrott. Vid ett utslapp i vatskefas
kommer avstianden att vara betydligt 1angre, avstandet till 100 % dodlighet blir
d& ca 80 meter, istillet for som har ca 30 meter.

Lethality Radii for Jet Fire

1] [

g ™~

— Wind Direction
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Figur B.1. Omréade f6r 100, respektive 10 och 1 % dédlighet vid en fri jetbrand och utslépp i
gasfas vid ett 50 mm rérbrott. Berdkning PHAST.

Konsekvensen for personer utomhus ar vid jetbrand férutom dodsfall dven 1:a
till 3:e gradens brannskador. For jetbrand forviantas inga omkomma pa langre
avstand dn 50 meter ifran en olycka.

BLEVE

BLEVE ir en speciell hdndelse som kan intréaffa om en tank med kondenserad
brandfarlig gas utsitts for yttre brand. Trycket i tanken stiger och pa grund av
den inneslutna méangdens expansion kan tanken rdmna. Innehallet 6vergar i
gasfas pa grund av den hoga temperaturen och det ligre trycket utanfor och
antinds. Vid en BLEVE bildas ett eldklot som ger upphov till virmestrélning
och tryckeffekter. For att en sddan handelse ska kunna intraffa kravs att tanken
hettas upp kraftigt. Tillgdnglig energi for att klara detta kan finnas i form av en
antind ldcka i en annan narstdende tank.

Storleken pé eldklotet beror framforallt pa tankens innehall. En tank pd 20 ton
ger upphov till ett eldklot pd 60-75 meters radie (TNO, 2005).




Personer som befinner sig inom eldklotet eller som utsétts for en stralningsniva
over 35 kW/m2 antas omkomma, detta giller &ven om man befinner sig
inomhus (TNO, 2005). For personer som utsatts for lagre stralningsnivaer
bestdms andel omkomna av exponeringstid och stralningsniva.

Erfarenheter frin intréaffade BLEVE visar att det ofta tar lang tid f6r en BLEVE
att utvecklas. Om sé ar fallet finns mojligheter att utrymma néromradet.
Ansatsen gors har att detta lyckas i 50 % av fallen.

Gasmolnsbrand

En gasmolnsbrand uppkommer dé ett gasmoln hunnit utvecklas innan
antandning sker. Denna brand kan sedan 6verga i en jetbrand. Storlek och
utbredning av gasmolnet bestdms av halstorlek, utslapp i vétske- eller gasfas,
vindstyrka, atmosfarisk stabilitet samt topografi och hinder. Spridning av
molnet paverkas av vindriktningen, en korrigering av sannolikhet gors darmed
med en faktor 1/3. I figur nedan redovisas ett utslapp av propan, 50 mm hal,
utslapp i vitskefas vid 5 m/s.
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Figur B.2. Utsldpp av propan, 50 mm hal, utsldpp i vétskefas vid 5 m/s. Berdkning PHAST. Grén
linje redovisar avstand till undre brénnbarhetsgréns (LEL = Lower Explosive Limit). Bla linje visar
avstand dér gaskoncentrationen &r hélften av detta (halva LEL).

Som framgér av figur dr avstand till LEL ca 100 meter. Vid ett utslapp i gasfas ar
motsvarande avstand ca 20 meter.

Vid en antdndning kommer moln inom LEL griansen att forma ett brinnande
gasmoln. Omrade for gasmolnsbrand sitts har till samma som LEL (TNO,
2005). I vissa sammanhang anvéands 1/2 LEL som grans for brandmoln.

Personer som vistas inom brandmolnet antas omkomma, detta géller 4ven om
personer som befinner sig i byggnader som helt omsluts av molnet. Personer
som vistas utanfér molnet kan antas 6verleva. Konsekvensen for personer
utomhus ar vid gasbrand forutom dédsfall 4ven 1:a till 3:e gradens brannskador.
Omkomna pa grund av gasbrand forvintas inte forekomma pa langre avstand
in 100 meter ifran olycka.

Gasmolnsexplosion

Ett fritt gasmoln som antinds ger som regel upphov till en gasmolnsbrand utan
signifikant 6vertryck (TNO, 2005), vilket behandlats ovan. En explosion kan
dock inte helt uteslutas. Om gasmolnet inte antdnds omedelbart kommer luft att
blandas med den brandfarliga gasen. Vid antdndning kan en gasmolnsexplosion
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ske om gasmolnet bestar av en tillrackligt stor méngd gas/luft av en viss
koncentration. En gasmolnsexplosion kan beroende pa vindstyrka och riktning
intraffa en bit ifran sjdlva olycksplatsen.

Figur B.3 visar explosiondvertryck pa olika avstand fran ett maximalt stort
gasmoln, vid ett 50 mm hal och utslapp i vitskefas.

Study Folder: Propan Late Explosion Worst Case Radi
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Figur B.3. Explosionévertryck péa olika avstand fran ett maximalt stort gasmoln, vid ett 50
mm hél och utslapp i vétskefas.

Fran figur ovan erhélls foljande avstand till trycknivaer frén explosionscentrum
(for jamforelse redovisas dven utslapp i gasfas).

Tabell B.g. Trycknivaer fran explosionscentrum.

bar 6vertryck Utsléipp i vitskefas | Utslapp i gasfas
0,02 150 m 30m

0,14 40 m 8 m

0,21 30 m 6m

Var explosionscentrum ar beldget beror pa ett antal faktorer som
spridningsforhallanden, vind och tidpunkt for antdndning. Har antas att
explosionscentrum ligger i narhet av transportleden.

B.3 Konsekvenser vid utslapp av giftig gas

Exempel pa kondenserad giftig gas ar svaveldioxid, ammoniak och klor som

alla ar giftiga vid inandning och som redan vid 1aga koncentrationer kan ge
svara skador och i varsta fall leda till dodsfall. Gasen transporteras under tryck

i viatskeform och vid utstromning till luft forangas véatskan fort och 6vergar i
gasform. Generellt dr gaserna tyngre dn luft vid sjilva utslappet varfor spridning
av gasen primart sker langs marken.

Giftig kondenserad gas kan ha riskomrade pa hundra meter upp till ménga
kilometer och gasen nar ofta sin storsta utbredning efter bara nagra minuter.
Utbredningen och hur hég koncentrationen blir beror pa ett antal parametrar sa
som vindstyrka och riktning samt storleken pa lackaget. Vid exempelvis hogre
vind blandas mer luft in i gasmolnet vilket resulterar i l14gre koncentrationer.

Andelen omkomna beror pé vilken toxisk gas som forekommer, utslappets
storlek, viaderforhallande, inbyggda skydd etc. Risken for att omkomma ar som
storst narmast utsldppet. Pa langre avstand minskar andelen omkomna men i



samband med det 6kar andelen svért- och lindrigt skadade. Gasen sprider sig
ivindens riktning vilket gor att skadeutfallet (antalet omkomna och skadade)
beror pa hur marken ser ut och hur manga personer som befinner sig i omradet
dir gasmolnet drar fram.

Storleken pa ett lackage kan variera och foljande indelning kan illustrera
tankbara lackage scenarier:

« Litet utslapp (packningslackage)
o Medelstort utslapp (rorbrott)
«  Stort utslapp (stort hél pa tank/punktering av tank)

I denna analys antas att medelstort och stort utsldapp kan leda till scenarion dar
manniskor omkommer varfor de finns med i berdkningar.

For berdkning av konsekvenser i samband med utslapp av giftig gas har
berdkningsprogrammet Bfk anvints (RIB, 2012). Berdkningarna resulterar i
koncentration av den utsldppta gasen pé olika avsténd, i h6jdled samt andel
omkomna och (svart) skadade personer inomhus respektive utomhus. Som
dimensionerande fall har gasen ammoniak anvints.

Tabell B.10-12 sammanfattar den procentuella andelen omkomna och svart
skadade vid olika avstind frin utslappspunkten. Det fall som redovisas baseras
pa foljande viderparametrar: Medeltemperatur 8°C, vindhastighet 4 m/s.

Tabell B.10 visar pa resultat fran simuleringar med ammoniak vid rorbrott,
vilket motsvarar medelstort utsldpp. Tva olika simuleringar har genomforts,
den forsta med luftintag pa 1 meters hojd och 0,5 luftvaxlingar/timma
(representerar enskilda hus) och den andra med luftintag pa 5 meters héjd och
3 luftvaxlingar (representerar kontor/industri med centralt luftintag).

Tabell B.10. Andel omkomna och skadade vid medelstort utsldpp av giftig gas (ammoniak vid
rérbrott) for olika avstand fran utsldppspunkten, inomhus. Resultatet i kolumn till vénster ska
representera ett enskilt hus (i simuleringen antas o,5 luftvéxlingar och luftintag pa 1 meters héjd).
Kolumn till héger representerar t.ex. kontor (antar 3 luftvéxlingar och luftintag pa 5 meters héjd).

Avstand Andel omkomna/svart skadade (%) inomhus

(meter) 0,5 luftvaxlingar NH, 3 luftvéxlingar NH,
~11 100/0 0/25

~23 60/39 96/4

~36 5/64 76/24

~48 0/21 36/60

~75 0/0 2/55

~88 0/0 0/32

Tabell B.11 visar pa resultat fran simuleringar med ammoniak vid punktering
av tank (stort utslapp). Tva olika simuleringar har genomforts. Den forsta
med ett luftintag pa 1 meters hojd och 0,5 luftvixlingar/timma (representerar
enskilda hus). Den andra med luftintag pa 5 meters hojd och 3 luftvéxlingar
(representerar kontor/industri med centralt luftintag).
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Tabell B.11. Andel omkomna och skadade vid stort utsldpp av giftig gas (ammoniak vid punktering av
tank) for olika avstand fran utsldppspunkten, inomhus. Resultatet i kolumn till vénster representerar
ett enskild &ldre hus (i simuleringen antas o,5 luftvéxlingar och luftintag pa 1 meters héjd) och den
hégra kolumnen ska representera t.ex. kontor (antar 3 luftvéxlingar och luftintag pa 5 meters héjd).

Avstand |Andel omkomna/svart skadade inomhus (%)
0,5 luftvaxlingar NH 3 luftvaxlingar NH

(meter) 3 g

~31 90/10 100/0

~73 12/72 84/16

~116 0/3 11/71

~158 0/0 0/26

I tabell B.12 redovisas andelen omkomna och svért skadade utomhus vid
medelstort och stort utslapp. Forutom svart skadade och omkomna kan dven
lindrig skadade forekomma.

Tabell B.12. Andel omkomna och svért skadade vid utsldpp av giftig gas (medelstort och stort
utslapp) fér olika avstand fran utsldppspunkten, utomhus. Férutom omkomna och svéart skadade
kan &ven lindrigt skadade férekomma.

Avstand Andel omkomna/svart skadade utomhus (%)
Medelstort utslapp Stort utslapp

(meter)

~6 100/0 100/0

~36-40 100/0 100/0

~50 91/9 100/0

~70 62/8 100/0

~100 11/72 100/0

~130 1/26 100/0

~150 0/26 100/0

B.4 Konsekvenser vid olycka med brandfarlig vara (klass 3)

En tankbilsolycka som leder till utsldpp av brandfarlig vitska kan antdndas och

resultera i en polbrand (brinnande vitska pa marken). Beroende pa utformning
av omradet kring vigen kan vitskan antingen sprida sig ndrmre byggnader eller
sé kan en utspridning begrinsas av exempelvis ett dike.

Det finns olika typer av brandfarlig vitska, vanligt forekommande ar bensin
och diesel. Bensin har en flampunkt under 21°C och kan antdndas vid normala
utomhusforhallanden medan brandfarlig vétska, av typen dieselolja, har hogre
flampunkt och forvéntas inte antdndas vid lagre temperatur dn 55°C. Omkring
40 % av transporterade klass 3 produkter utgor viskor med 1ag flampunkt.

Ett utslapp som inte antdnds har framst en paverkan pa miljon, skadliga
konsekvenser for manniskor uppstar om vitskan antands och bildar en
polbrand (brinnande vitska pa marken). Hur stor pélbranden blir beror pa
storleken pé utslappet och polens utbredning. Foljande scenario har definierats:

o Litet utslapp: Bedoms inte ha ndgon péverkan pa omgivningen
»  Medel utsldpp: Antas resultera i polbrand pa 50 m?

»  Stort utsldpp: Antas resultera i polbrand pa 200 m?



Stralningsnivaer som funktion av avstand redovisas for 50 respektive 200 m2
polbrand i figur B.4 och B.5.
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Figur B.4. Stralningsniva i kW/mz pa olika h6jd éver mark som funktion av avstand.
Brandscenario; pélbrand 50 mz, bensin, vind 5 m/s. De olika fallen beskriver stralningen
pé olika héjd 6ver marken (Base Case= o m, Fall 1=2 m, Fall 2=5 m och Fall 3=15 m).
Not: Avstand (x-axel) réknas fran centrum av p6l
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Figur B.5. Strélningsniva i kW/mz pa olika héjd éver mark som funktion av avstand.

Brandscenario; pélbrand 200 mz2, bensin, vind 5 m/s. Not: Avstand (x-axel) réknas fran
centrum av pél
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Stralningsnivaer for aktuella avstand fran transportled redovisas i tabell B.13.

Tabell B.13. Stralningsnivaer (avrundade varden i kW/mz2) pa markniva respektive 15 meters héjd for
brandarea 50 respektive 200 mz.

Brandarea (m?) | Strélning 0-20 m | Stralning 20-50 m | Strélning >50 m
(kW/m?2) (kW/m?2) (kW/m?)

50 >10 1-10 <1
>10-40 1-10 <1

200 >12 2-12 <2
>24 2-24 <2

Nedan foljer en sammanstallning av olika effekter/symptom vid olika stral-

ningsnivaer:

Tabell B.14 Effekter/symptom vid olika stralningsnivaer.

Strélningsniva | Effekt/symptom

6-7 kW/m? Smairta efter ca 8 sekunders exponering

10-11 kW/m? Smarta efter ca 3 sekunders exponering

13 kW/m? Outhirdlig smirta efter 2-3 sekunders exponering

16 kW/m? Blésor och liknande briannskador uppstar efter ca 5
sekunders exponering

20 kW/m? Outhirdlig smirta efter ca 1 sekunders exponering

Dessa stralningsnivder kan jamforas med den stralning som normalt solsken
avger vilket ligger i storleksordningen 0,6-0,7 kW/m2.

Langvarig stralning mot utrymmande personer far enligt Boverket inte Gverstiga
nivder om 2,5 kW/m2. Kortvarig stralning far inte 6verstiga 10 kW/m2.

Hur hog varmestralning en person klarar av utan att erhélla skador beror bland
annat pé hur lange personen exponeras for stralningen. En person som blir
varse en brand kommer troligtvis att forsoka ta sig ifrdn omradet och pé sa sitt
kan graden av brannskada till viss del begriansas. Detta forutsatter dock att
personen i fraga kan forflytta sig, blir varse branden samt reagerar tillrackligt
fort for att kunna/hinna agera.

For byggnader finns foljande gransvirden betraffande strilning mot tra/
brannbart material.

Tabell B.15. Grédnsvérden betréffande strélning.

Stralningsniva Jamforelse/Gransvarde

13 kW/m? Antindning av tra vid narvaro av en liten flamma
20 kW/m? Kriterie for 6verantindning i ett rum

29-30 kW/m? Spontan antidndning av tra i det fria

Om stralningsnivan mot en byggnad kan begrénsas till maximalt 15 kW/
m2 i minst 30 minuter foreligger det enligt Boverkets byggregler (BBR) inga
brandtekniska krav pa byggnadens fasad.

Brandtekniskt oklassat glas tal generellt en stralningsniva upp till 7.5 kW/m2

innan kollaps.



B.5 Konsekvenser vid utslapp av oxiderande amne

Till klass 5 hor oxiderande d&mnen (klass 5.1) och organiska peroxider (klass
5.2) som vid upphettning, kontakt med organiska &mnen (t.ex. bensin eller
motorolja) eller vid mycket kraftiga stotar kan fa tillrackligt med energi for att
spontant borja reagera och darefter orsaka brand eller i varsta fall explosion.
Om amnet, vid en olycka, endast lacker ut foreligger normalt ingen risk for
personskada. Explosionsrisk foreligger ifall oxiderande amne ldacker ut och
blandas med exempelvis fordonsbrinsle, vilket kan ske ifall fordonstanken dven
skadas vid en olycka eller om andra fordon ar inblandade.

Maximalt kan en explosiv blandning motsvarande ca 3 ton erhallas vid en olycka
och konsekvenserna ar lika de som uppstar vid olycka med massexplosiva
amnen.

Utover explosion kan @ven en brand intraffa men konsekvensen (antalet
omkomna) for ett sddant handelseforlopp bedoms vara relativt begransad

och ingar inte i de berdkningar som genomfors. I denna analys anviands en
explosion, motsvarande 200 kg som dimensionerande scenario for olycka med
oxiderande amnen.

Utifran berakningar och antaganden som genomforts for massexplosiva amnen
gors foljande bedomning betraffande antalet omkomna personer. Utover
dodsfall kan dven personer skadas. Personskada kan uppkomma pa grund

av det direkta trycket men dven av raserade viaggar och tak, omkringflygande
material och glassplitter. Personer kan dven skadas av att de kastas omkull av
tryckvéagen.

Tabell B.16 Andel omkomna av personer som befinner sig utomhus respektive inomhus pé olika
avstandsintervaller fran en eventuell olycka med klass 5.1 produkter som resulterar i explosion
motsvarande 200 kg. F6r bakgrund till bedémning hénvisas till kapitel om massexplosiva &mnen.

Andelen omkomna Ute Inne
0-25m 1 0,15
25-50m 1 0,05
50-75m 0 0,01
75-100 m 0 0
100-250 m 0 0

Andel omkomna ar behiftat med osidkerhet pa grund av att det inte med
sdkerhet gér att forutsiga det exakta handelseforloppet.

For jamforelse till berdakningar finns de uppgifter som sammanstills i Goteborgs
oversiktsplan (GOP, 1999). Enligt Goteborg 6versiktsplan beriknas dodliga
skador ske inom 30 meter och viggar kan raseras inom 70 meter ifran
explosionen med oxiderande &mnen.
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Bilaga 1C

Berdkningarna avseende sannolikhet for mekanisk konflikt mellan ursparat tig
och byggnader baseras pa Structures built over railway lines — Construction
requirements in the track zone (IUR, 2002).

Frekvensen for kollision mellan urspérad tagvagn och byggnad beriknas enligt:
F=F*P

dar

F1 = frekvens for kollision mellan ursparad tdgvagn och byggnad

F2 = frekvens for ursparning i anslutning till bebyggelse

P1 = sannolikhet att tagvagn kolliderar med byggnad

Frekvens for ursparning i anslutning till bebyggelse

F,=e *d*Z, *365*10°

dar

e, = ursparningsfrekvens per tdg km (6,7E-07 per tigkm)

d = den langsta stracka som den urspéarade vagnen kan gé lings med sparet,
vilket

beridknas som V2/80, dir V ar tagets hastighet (km/h) vid ursparningstillfallet
Z, = antal tig per dygn

Sannolikheten att ursparat tag kolliderar med byggnad
P=b-a®*c
< b >2 d
dar
d = se ovan

b = det maximala vinkelrita avstdndet (m) fran sparet som vagnen kan
hamna, vilket berdknas som Vo5, dar V ar tagets hastighet (km/h) vid
ursparningstillfallet

a = vinkelratt avstdnd (m) mellan sparmitt och byggnad

c = det, ldngs sparet, parallella avstadndet inom vilket byggnad 16per risk att
traffas av ursparad vagn pa ett avstind a, vilket berdknas med ekvationen:

c=d*(b-a)omb > a, annars blirc =0

b
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Risker i byggskedet
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1 Inledning

Byggandet av Nykopings resecentrum ar ett stort och till vissa delar komplext
byggprojekt som kommer att innebara vissa risker for savil byggpersonal som
omgivning. En oversikt 6ver de aktiviteter som kan innebéra sarskilda risker
samt de generella risker som bedomts som mest visentliga att beakta i ett tidigt
skede ges nedan. Dessutom redovisas exempel pa dtgiarder som kommer att vara
viasentliga for att hantera dessa risker. I fortsatta projekteringsfaser fram till och
med byggnation kommer allt mer detaljerade byggriskanalyser samt handlings-
program, tekniska kontrollprogram och arbetsmiljoplaner for att hantera dessa
risker att tas fram.

Ett 6vergripande sdkerhetskoncept for byggande av Ostlianken ar under utarbe-
tande — Sdkerhetskoncept — Olycksrisker i byggskedet som kan paverka om-
givningen (Koncept 1.0, 2016-07-11). I sikerhetskonceptet definieras risker som
ska beaktas under byggskedet och 6vergripande atgarder som ska vidtas for att
hantera dessa. Overgripande &tgirder omfattar i detta sammanhang hela kedjan
fran kravstillande i forfragningsunderlag till underliattande av insats i hdandelse
av olycka. Arbete med det gemensamma sidkerhetskonceptet for byggskedet
kommer att fortsidtta under 2016 — 2017 och ska beaktas i fortsatt arbete med
Nykopings resecentrum.

2 Risker som skall hanteras

Underlag for riskidentifiering och bedomningar har inhamtats fran en byggris-
kanalys som genomforts for projektet med deltagande av relevanta discipliner.

2.1 Byggande i narhet av trafikerade vagar och jarnvagar

En forutsittning for byggandet av ny sparanliggning genom Nykoping ar att
detta ska genomforas ut. an att tagtrafik stings av. Detta innebar att byggande
kommer att ske i niarhet av befintlig trafikerad vig och jarnvag.

Risker som méste kontrolleras i dessa sammanhang innefattar:
«  Arbetsmaskiner i konflikt med vig- eller jairnvagstrafik

« Tappat material pa vag eller spar

« Byggpersonal i konflikt med vig- eller jairnvagstrafik

« Trafikrisker vid anslutningar mellan byggarbetsplatser och trafikerad vig/
jarnvag

« Sittningar orsakade av byggarbeten som kan paverka intilliggande vag eller
jarnvag



2.2 Arbetsmiljorisker

Ur arbetsmiljosynpunkt kan flera av de risker som redovisas i Arbetarskydds-
styrelsens foreskrifter om byggnads- och anldggningsarbete samt allménna rad
om tillampningen av foreskrifterna AFS 1999:3 12 a § vara aktuella. Av dessa
tretton arbeten ar det dock framforallt féljande tva som kommer att utgora de
mest betydande riskerna ur arbetsmiljosynpunkt:

* 5. Arbete i nirheten av hégspanningsledningar.
» 12. Arbete pa plats eller omrade med passerande fordonstrafik.

Detaljerade riskanalyser och arbetsberedningar kommer att erfordras for att
hantera dessa och andra arbetsmiljorisker.

Fordjupad behandling av arbetsmiljorisker redovisas i f6ljande handlingar:
« Lista over arbetsmiljorisker
*  PM Arbetsmiljo

» Arbetsmiljoplan

2.3 Byggande i tatort

Byggande i tatort kommer att stélla siarskilda krav avseende undersokningar,
riskanalyser, val av byggmetoder samt kontroll och uppf6ljning under hela
byggtiden.

Exempel pa risker som skall hanteras ar:
« Risk for skada pa infrastrukturella system (t ex El, Tele, VA)
« Direkta trafikrisker med tung byggtrafik i stadsmiljo

» Indirekta trafikrisker som kan uppkomma genom omlaggningar av bil,
gang- och cykeltrafik

« Vibrationsalstrande arbeten, damm och buller
»  Risker forenade med intrang pa arbetsplatsen

Harutover ar det viktigt att noggrann trafikplanering genomfors for att saker-
stilla framkomst for polis, ambulans och raddningstjinst under alla tider av
byggskedet.



2.4 Skred, ras, sattningar och vibrationer

Sparanlaggningen kommer att innebéra arbeten i narhet av vattendrag (Nyko-
pingséan), andra storre trafikleder (E4) och andra byggnader och verksamheter.
Schaktarbeten kommer att genomforas bland annat for anldggande av GC- un-
dergangar. Allmanna risker som skall hanteras i samband med dessa arbeten ar:

o Skred och ras i samband med schaktning kan paverka personal och omgiv-
ning.

« Sittningar, upptryckningar och vibrationer i samband med schaktnings- och
forstarkningsarbeten kan péverka trafikleder och egendom i omgivningen.

« Upplag under byggtid kan ge eventuellt upphov till skredrisker.
« Péverkan pa grundvattenniva

For att hantera dessa risker kommer det pa vissa strackor att kriavas noggranna
geotekniska undersokningar samt uppfoljning av byggmetoder och kontrollmat-
ningar. Detta géller savil arbetsplatsen som samhallet i stort.

2.5 Ovriga miljérisker

Handelser som kan paverka yttre miljon ar framforallt relaterade till arbeten
med fororenad mark/utrustning och eventuella arbeten i narheten av Nykoping-
sén/Idbacken.

Arbetet innefattar rivning av existerande spar och jarnvagsutrustning, detta
kommer att innebara hantering av transformatorolja, kreosotimpregnerade sli-
pers, gammalt kablage, mm. Mark runt spar och utrustning kan vara fororenad.

Hantering av féororenade schaktmassor och gammal utrustning kan férutom
arbetsmiljorisker dven innebéra risk for spridning av fororeningar till omgiv-
ningen genom t ex damning, direkta utslapp eller via grundvatten. Program for
hantering av gammal utrustning, provtagning, kontroll och uppféljning kommer
att erfordras.

Péaverkan pa Nykopingsén/Idbacken kan uppkomma genom:
« Utsldpp av kemikalier och drivmedel
« Eventuellt arbeten som ger upphov grumling

Riskanalyser, arbetsberedningar samt lednings- och kontrollsystem (t ex specifi-
kation av tillatna uppstéllningsplatser och hantering av drivmedel) kommer att
kravas for att hantera dessa risker.
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1 Inledning

En Grovriskanalys avseende drift av Nykopings resecentrum har genomforts.

Klassning av sannolikhet och konsekvens baseras pa metod enligt MSB-
publikationen Olycksrisker och MKB (ref 1). Riskmatris och sannolikhets/
konsekvensklasser redovisas i figur 1 och tabell 1 nedan. MSB skriften innehéller
ingen specifik vardering av identifierade risker (tolerabel, ej tolerabel, etc) utan
detta ska varderas beroende pa situationen. Av denna anledning redovisas
enbart en glidande fargskala i riskmatrisen.

r 3
5 | >lger/ar
- 4 1 ggr per
o 1-104r
= 1 ggr per
8 3 10 -100ar
©
1 ggr per
o 100-1000 ar
<1 ggr per
1| 1000ar
Mycket Begransade | Allvarliga Mycket Katastrofala
begransade allvarliga
1 2 3 4 5
Konsekvens

Figur 1. Riskmatris baserad pa MSB Olycksrisker och MKB



Analysprotokoll redovisas i kapitel 2 och en samlad bedomning av resultat i

kapitel 3.

Tabell 1. Konsekvensklassning baserad pa MSB Olycksrisker och MKB.

Konsekven- Halsa (H) Miljo (M)
ser
1. Mycket Overgéende Ingen skyddsvard
begriansade lindriga natur paverkas.
obehag Ingen sanering, liten
utbredning
2. Begran-
sade
3. Allvarliga | Enstakasvart | Skyddsvard natur
skadade, paverkas under kort tid,
svara obehag | Overgaende.
Enkel sanering, stor
utbredning
4. Mycket
allvarliga
5. Katastro- Flera dodsfall | Skyddsvérd natur
fala och tiotals paverkas under lang tid
svart skadade | (altirreversibelt), i stor
omfattning.
Svar sanering, stor
utbredning
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2.1 Kommentarer och motiv till sannolikhetsbedémningar

A Yttre paverkan

A4 Vig-, jarnvagsolycka pa omgivande transportled - ej farligt gods: Flera
samverkande faktorer som krévs for att leda fram till en olycka, samt 1ag
hastighet pé persontég pa grund av nirhet till station. Bedomning S=1.

B Jarnvagshandelse

B2 Brand i tag: Ca 60 persontdg/dygn ger ca 65E3 tdgkm/ar, frekvens for brand
i persontég (alla storlekar) ca 7E-8/tagkm, detta ger en frekvens av tagbriander i
persontdg inom NKRC pé ca 5E-3. Langt ifran alla sdidana hiandelser ger upphov
till ndgon form av personskada men bedomning konservativt satt till S=2.
Samma bedémning gjord for brandhéndelser som kan leda till miljopaverkan.

B5 Ursparning: Sannolikhet for ursparning av persontég ar ca 5E-8/tagkm.
Detta ger en frekvens av ca 0,8E-4 for NKRC. Sannolikhet for urspérning

inom NKRC kan dock vara hogre pa grund av manga véxlar, a andra sidan
kommer alla persontig att stanna i Nykoping och darmed halla en 1ag hastighet.
Sannolikhetsklass for katastrofala konsekvenser (H5) bedoms darmed till S=1.
Fordjupad analys avseende risk for tredje person finns i bilaga.

B6 Sammanstotning med annat sparfordon: Sannolikhet for initierande
héandelse bedoms vara lagre dn for ursparning, bedomning S=1 for mycket
allvarliga konsekvenser (H4).

B8 Farligt godsolycka: Bedomning S=1 for handelser motsvarande
katastrofala avseende personskada (H5) respektive mycket allvarliga avseende
miljopaverkan (M4). Fordjupad analys avseende risk for tredje person finns i
bilaga.

C. Naturpaverkan

Allvarlig personpéaverkan pa grund av miljorelaterade olyckor ar ovanliga.
NKRC bedoms inte som sarskilt utsatt. Sannolikhetsklass bedoms till S=1, utom
for halkolyckor.

D. Personolycka

D1, D2 Personpakorning pa spar, Elolycka: Antal omkomna till foljd av otillatet
sparbetriadande i hela landet ar av storleksordningen 10 personer per ar.

Sannolikhet dr mycket beroende pa lokala forutséattningar avseende tillgadng pa
planskilda korsningar, malpunkter i omgivningen, trafiktdthet, hastighet, mm.
Relaterat till trafikarbetet gors foljande bedomning. Trafikarbetet inom NKRC
bedoms vara mindre dn en tusendel av landets totala trafikarbete (NKRC ca 2
km och 100 tag/dygn ger ca 70E3 tigkm. Hela landet ca 150 E6 tdgkm). Trafik
inom NKRC svarar da for ca 0,05%. Detta ger en frekvens av 5 ggr per tusen ar,
dvs S=2

E. Handelse vid underhall

I genomsnitt ca 1 omkommen per &r i hela landet 1991-2015 (samtliga handelser
E1, E2, E3), under samma tid mellan ca 1-10 allvarligt skadade i hela landet.
Trafikarbetet NKRC bedoms vara mindre dn en tusendel av landets totala
trafikarbete (NKRC ca 2 km och 100 tag/dygn ger ca 70E3 tagkm/ar. Hela
landet ca 150 E6 tagkm). Trafik inom NKRC svarar d& for ca 0,05%. Station

och uppstillningsspar kan foranleda mer underhéllsarbete dn generellt, men



hastigheten ar relativt 1ag, bedomning S=1 for konsekvensklass 4.

F. Handelse av sarskild betydelse pa / invid stationer

F1 Person pa plattform: 1 omkommen "pa plattform” under dren 2000-2016 i
hela landet. Bedomning S=1.

F2, F3 Person genar 6ver spéar: Som D1, D2 ovan.

G Intrang och sabotage
G1 Intrédng och sabotage: Som D1, D2 ovan.
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3 Samlad beddomning

Identifierade hiandelser redovisas i riskmatris, figur 2.

De hdndelser som bedomts ha potential att skapa konsekvenser i den hogsta
konsekvenskategorin (H5 katastrofala) avseende personpéverkan ar Bs
Ursparning och B8 Farligt godsolycka. Sannolikhet for dessa handelser
bedoms dock som mycket lag (sannolikhetsklass 1 ar den l4gsta klassen i denna
grovanalys). De huvudsakliga atgarderna for att undvika dessa handelser ar

ett gott underhall av spar och rullande materiel, dvs atgarder som ej paverkas
inom ramen for projekteringsarbetet. Konsekvenserna av dessa handelser kan
péaverkas genom planering av ndromradet runt sparet. For att uppskatta vilken
riskpaverkan sparanlaggningen kan fa i framtiden har darfor en kvantitativ
analys avseende risker relaterade till farligt gods och ursparning utforts.

Aven om konsekvenserna av farligt godsolyckor kan bli mycket omfattande s
ar det dock viktigt att beakta att «risknivdn» for allménheten ar mycket 1ag.
Savitt kant har det i Sverige endast intraffat en jarnvigshandelse med farligt
gods dar omfattande skada uppkommit bland allminheten. Detta var i Krylbo
1941 da ett tyskt ammunitionstag exploderade, troligen till foljd av attentat.
Handelsen resulterade i 24 skadade, inga omkomna. Férhallandena i Nykoping
ar inte heller simre an i andra tatorter dar betydligt storre mangder farligt gods
transporteras.

De allvarligaste riskerna forutom ovanstiende har bedomts utgoras av
héandelser relaterade till olovligt sparbetradande dar personer genar Gver spar
eller befinner sig inom spadromradet av annan anledning. Denna risk finns

for alla sparsystem och kanske sirskilt for tatortsomraden. Atgirder som kan
vidtas i projekteringsfasen for att begransa dessa risker handlar om att skapa
attraktiva planskilda korsningar samt stangsling och 6vervakning. Denna fraga
har hogt fokus i projekteringsarbetet och hanteras i samarbete mellan olika
discipliner och utredningsomréaden, bland annat risk-, trafik-, natur- och
barnkonsekvensutredningar samt sparkonstruktion. Férdjupad riskanalys har
inte bedomts tillféra nagot ytterligare.



5 >1ggr/ar
= 4 1 ggr per
‘ 1-10ar
= 1 ger per c5
8 3 10-100ar
c
[0 1 ggr per B2, B3 D1, D2, F2,
F3, G1
D 2| 100-1000 &r 3
A4, B§, C1,C2, | B5, B8
1 <1 EEr per E1, E2, E3, F1,
1000 ar F4 B8
Mycket Begransade | Allvarliga Mycket Katastrofala
begrinsade allvarliga
1 2 3 4 5
Konsekvens
Kategorier Fiargkodning
A Yttre paverkan Hilsa
B Jarnvagshandelse Miljo

C Naturpéverkan

D Personolycka

stationer

E Handelse vid underhall

G Intrang och sabotage

F Handelse av sarskild betydelse pé / invid

Figur 2. Redovisning av identifierade risker i riskmatris
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1 Inledning

1.1 Syfte

I Ostlénkens sidkerhetsmaél nr 8 ségs att:
Jarnvdagsanldggningen ska utformas sa att uppkomsten av allvarlig skada pa
sambhdllsfunktioner, infrastruktur och egendom forebyggs.

I tillhorande resultatmal ségs bland annat att: Paverkan pé tekniska
forsorjningssystem (inkluderande vattentékter) och omraden med hoga
naturvirden skall virderas och vid en jamforelse med andra liknande
anldggningar vara pa samma nivé eller lagre. Med “paverkan” avses har
paverkan pa grund av olyckor under byggande eller drift av jarnvigen.

Syftet med denna bilaga ar att redovisa underlag for bedomning av detta
siakerhetsmél med avseende pé vattentakter och omraden med hoga
naturvirden.

1.2 Omfattning och avgransningar

I denna bilaga redovisas en sammanstillning av mojliga olyckor under bygg-
och driftskede som kan paverka ovanstdende sidkerhetsmaél. Information till
denna sammanstillning har hdmtats fran Bilaga 1 Farligt gods och ursparning,
Bilaga 2 Risker i byggskedet och Bilaga 4 Grovanalys driftskede. For hiandelser
som bedomts ha storst potential till pdverkan ges en fordjupad redovisning av
forutsattningar.

Geografisk grians utgors av det omréade som omfattas av jairnvagsplan for
Nykdpings resecentrum.



2 Riskinventering

Generella olyckstyper for jarnviag som kan ge upphov till miljopaverkan, bade
under byggande av jirnvagen och under drift av jirnvagen listas nedan.

2.1 Olyckstyper/kategorier
Byggskede

I bilaga 2 (Risker under byggskedet) identifierade risker som kan paverka yttre
miljo omfattar:

»  Spridning av fororeningar fran férorenad mark och gammal utrustning

» Lickage/utslapp av drivmedel, mm fran maskiner

« Paverkan pd grundvattenniva

» Grumlande arbeten

» Ras/skred

Driftskede

I Grovanalysen (bilaga 4) identifierade risker som kan paverka yttre miljo under
driftskedet omfattar:

e Branditag

« Farligt godsolycka



Tabell 1 Oversiktlig beskrivning och inledande bedémning av identifierade risker.

Beskrivning av risk

Bedomning och fortsatt
hantering

Byggskedet

Spridning av fororeningar fran fororenad
mark och gammal utrustning

Hantering av fororenade schaktmassor

och gammal utrustning kan forutom
arbetsmiljorisker dven innebéra risk for
spridning av fororeningar till omgivningen
genom t ex damning, direkta utslapp eller via
grundvatten.

Inom det aktuella sparomradet finns en

hel del dldre impregnerade traslipers

som underlag for rils. Dessa kan vara
behandlade med kreosot som innehéller

s.k. polycykliska aromatiska kolviaten (PAH-
foreningar). Mindre miangder PAH-foreningar
kan spridas med dréneringsvattnet, men
huvuddelen av foreningarna fastlaggs
normalt i fyllningsmaterialet (ytjorden)
inom banvallen. Av den anledningen utgor
PAH-foreningar vid jarnvagar i forsta hand
ett markfororeningsproblem snarare an ett
ytvattenfororeningsproblem.

Fororenad mark beskrivs
narmare i MKB.

Program for hantering

av fororenade massor

och gammal utrustning
inklusive program for
provtagning, kontroll och
uppfoljning kommer att
erfordras. Detta genomfors
i senare skeden. Behandlas
¢j vidare har.

Lickage/utsliapp av drivimedel, mm fran
maskiner

Léackage/utslapp kan komma fran
entreprenadmaskiner, tankar och spill i
samband med hantering av olika &mnen.
vattenomraden som kan péaverkas ar i forsta
hand Nykopingsan och Idbacken.

Forvarings- och
hanteringskrav kommer
att specificeras i
bygghandlingsskedet.
Behandlas ej vidare har.

Péverkan pa grundvattenniva

Grundvattensdnkning kan exempelvis intriffa
vid schaktning genom/under grundvattenytan i
samband med byggande av broar.

De tva planerade passagerna inom
resecentrumdelen planeras att uppforas som
vattentédta konstruktioner ingen permanent
avsankning av grundvattenytan bedoms darmed
uppkomma.

Om den planerade passagen vid Hemgarden
utfors under sparen kommer botten pa denna
passage kommer att ligga cirka 4 meter under
ny sparoverkant. Passagens botten bedéms da
utifran tillgdngliga grundvattennivadata inte
hamna under grundvattenytan.

Forutsittningar for
grundvattenhantering
under byggskedet, tillstind
och krav pa uppfoljning
kommer att utredas i
senare skeden.

Behandlas ej vidare hér.




Beskrivning av risk Bedomning och fortsatt
hantering
Grumlande arbeten_ Tillstdnd och krav pa

Grumlande arbeten kan vara gravarbeten i eller
nara vatten. Grumling kan dven uppkomma
genom avrinning fran upplagda masshogar.

uppfoljning fér arbeten
som kan innebéra risk for
grumling av vattendrag,
Nykopingsan eller
Idbéacken, kommer att
hanteras i senare skeden.

Behandlas ej vidare hér.

Ras/skred

Ras/skred kan intréffa vid arbete eller upplag

av material i omraden med délig markstabilitet.
Det kan dven hinda vid omfattande regn/skyfall
i kansliga omraden.

Krav pa fordjupade
markundersokningar i
bygghandlingsskedet
kommer att specificeras.

Tillrackliga och lampliga
upplagsytor kommer att

specificeras.

Behandlas ej vidare har.

Driftskedet

Brand i tag

Miljopéaverkan kan uppkomma vid slickning av
brand i person eller godstag. Slackvatten kan
paverka ytvatten eller grundvatten. Omréaden
som kan beréras ar Nykopingséan, Idbacken och
Larslundsmalmen.

Forutsattningar

for paverkan pa
vattenomraden behandlas
vidare nedan.

Farligt godsolycka

Farligt gods kan ge upphov till utslapp av
toxiska, brandfarliga eller explosiva &mnen, om
behéllare skadas i samband med urspéarning
eller ssmmanstotning. Utslapp av farligt gods
kan dven ske utan foregdende olycka exempelvis
genom lackage i flansar eller ventiler. Denna
typ av lackage &r (pa nationell basis) relativt
vanlig men ger som regel ingen paverkan pa
omgivningen. Lickaget uppticks vanligtvis

inte under transporter utan i samband med
uppstillning av vagnar vid exempelvis rangering.
Uppstillning/rangering av farligt gods forutses
ej for Nykoping. Ett utslapp av farligt gods kan
péaverka ytvatten eller grundvatten. Omraden
som kan beréras dr Nykopingsan, Idbacken och
Larslundsmalmen.

Forutsittningar

for paverkan pa
vattenomraden behandlas
vidare nedan.




3 Berodrda vattenomraden

Identifierade vattenomraden som kan péaverkas i handelse av farligt godsolycka
eller brand i tdg med efterféljande spridning av férorenat slackvatten ar
Nykopingsan, Idbacken och Larslundsmalmen. Dessa omraden beskrivs
narmare nedan.

3.1 Ytvatten

Ytvatten ar det vatten som finns i hav, sjéar och andra vattendrag. Precis som
namnet antyder finns ytvattnet ovan markytan, vilket gor att det paverkas av
bade markanvandning och klimatférhéllanden.

Idbacken och Nyképingsan

Jarnvagsplanomradet liksom befintlig jarnvigsanldggning beror tva
avrinningsomréaden, Idbackens respektive Nykopingsans avrinningsomrade

(se figur 1). Delomradena Vistra anslutningen och Bangardsomradet avvattnas
mot Idbédcken och Resecentrumdelen mot Nykopingsan i de centrala delarna av
Nykoping.

Nykopingsan utgor en ytvattenforekomst enligt forordning (2004:660)

om forvaltning av kvaliteten pa vattenmiljon och dr darmed beskriven

i VatteninformationsSystem Sverige (VISS). Enligt uppgifter i VISS

har Nykopingsan méttlig ekologisk status och god kemisk status (med
undantag for kvicksilver). Att god ekologisk status inte nas beror framst pa
kvalitetsfaktorerna naringsimnen, konnektivitet och kontinuitet. Nykopingsén
Oster om jarnvagsplanomradet ar av riksintresse for naturvarden. Till
riksintresseomradet hor ocksa ans strander som lédngre uppstroms ar vardefulla
med omgivande betesmarker och strandskogar.

Idbécken rinner i ostlig riktning séder om jarnviagsplanomradet mot den sddra
delen av Nykoping och viker ned soderut parallellt med TGOJ-banan for att
sedan mynna i nedre delen av Kiladn nara Stadsfjarden, se figur 1. Backen
rinner hela sitt lopp pa tét jord och har inte kontakt med grundvattnet i
underliggande sandavlagring. Idbacken aterfinns inte i VISS pa grund av dess
ringa storlek och &r inte klassad som en ytvattenforekomst. Idbacken omfattas
av biotopskydd enligt miljobalken. Kiladn som rinner i ostlig riktning cirka 1800
meter soder om den befintliga Nyképingsbanan utgor ett Natura 2000-omrade
enligt habitatdirektivet. Den position diar Idbacken mynnar ligger dock
nedstroms och utanfor Kiladns Natura 2000-omrade.

Idbécken kan beskrivas som en forhallandevis liten recipient medan
Nykopingsén i de centrala delarna av Nykoéping kan betraktas som en stor.



Teckenforklaring N
~ - — Grans forjarnvagsmark B SLU Elfiskeregistret == Vattendelare A
Befintlig jamvag Operativ 6vervakning ytvatten Back/dike 9 100200 500 400 500 600,

Sparlinje v2.0 © Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 1 JP-omradet i férhéllande till Nykdpingsans och Idbdckens avrinningsomrade.

3.2 Grundvatten

Larslundsmalmen och Hogasens vattenverk

Larslundsmalmen ar en grundvattenforekomst (skyddad enligt
vattendirektivet) som ligger inom Jarnviagsplanomradet, liksom inom befintlig
jarnvagsanldaggning. Den I6per fran sjon Yngaren cirka 15 km nordvast om
Nykoping och strommar i sydostlig riktning, parallellt med den befintliga
Nykopingsbanan ner till Stadsfjarden i Nykoping (se figur 2). Den 6verlagras
av finlera med ofta stor maktighet vilket skyddar grundvattnet mot eventuella
ytliga fororeningar.

s K 1 manors
Teckenforklaring SGU Brunsarkiv « Vattenbrun, fel il4ge <250 m N
O — 1 @  Energibrunn, osakert lage ® Okand anvandning, fel i lage A
o a E  fel ilage <100m e  Okand anvandning, fel i lge <100m
Befintlig jamvag P —— = Energibrunn, fel ilage <250 m e Okand anvandning, fel i lage <250 m 0 100 200 300 400 500 600
Sparlinje v2.0 I: fundvattentorekomst & Vattenbrun, osékert lage 4 Observationsror e ———— I
+  Vattenbrun, fel i lage<100 m © Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figurz: Larslundsmalmens utbredning samt brunnar i SGU:s brunnsarkiv.



Den delen av grundvattenférekomsten Larslundsmalmen som ligger nira eller
inom jarnvigsplanomradet anvinds inte for dricksvattenforsorjning. Det gor
diremot den delen som utgor Hogésens vattenverk (se figur 3), och som ar ett
vattenskyddsomrade. Hogasen ligger uppstroms Nykopingsresecentrum och
forsorjer Nykoping och Oxelosund med dricksvatten.

F T

Hégasens Vattenverk
Nykspings Kommun

1180 121 000

Indeiningen i primsr och sekundar
skyddszon baseras p beraknade

Figur 3. Skyddsomréade Hégasens Vattenverk
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4 Miljokonsekvenser av farligt gods och
slackvatten

4.1 Farligt gods

En genomgang av forvintade transporter av farligt gods och egenskaper for
olika kategorier finns i bilaga 1. Utifrain sammanstéillning i bilaga 1 bedoms
att utslapp av klass 3 (brandfarlig vitska) dr den dominerande risken ur
miljosynpunkt, baserat pa att:

« Kklass 3 produkter ar den storsta kategorin

« Kklass 3 produkter kan ha allvarlig pdverkan pa vattenmiljoer som bedéms
som de mest intressanta for Nykopings resecentrum

« Kklass 2 produkter (trycksatta brandfarliga eller giftiga gaser) transporteras i
tjockviggiga tankar som dr mycket robusta

« Kklass 2 produkter ger i hdandelse av utslapp ofta begriansade effekter pé
miljon eftersom produkterna forgasas

Detta innebar att klass 3 produkter bedoms dominerande bide avseende
sannolikhet for utslapp och konsekvens for miljon. Vanliga klass 3 produkter
utgors av branslen, t ex dieselolja.

Utslapp av olja till vattenmiljo kan dels ge biologiska effekter och dels socio-
ekonomiska effekter (NCO 2005). Det senare kan t.ex. vara nedsmutsning av
naturomraden. Biologiska effekter kan dels vara direkt nedsmutsning av djur
och vixter eller forgiftning av djur och mikroorganismer.

Effekter i miljon vid utslapp beror dels pa vilken olja som sldapps ut och under
vilka forhallanden den slapps ut. De giftigaste oljorna &r de latta fraktionerna av
raffinerade produkter som t.ex. bensin, och litt eldningsolja.

4.2 Slackvatten

Gemensamt for alla typer av brander ar att de producerar restprodukter som
brandrok, brandrester, askor och 1 de flesta fall ocksé fororenat slackvatten
(NCO, 2005) .Miljoeffekter till f6ljd av brander, beror pa vilka &mnen som
bildas, samt hur och till vilken miljo dessa sprids. Vanliga &mnena som bildas
vid briander ar koldioxid, kolmonoxid, kviveoxider, vitecyanid, svaveldioxid,
polycykliska aromatiska kolviten (s.k. PAH:er), isocyanater, med flera. Utover
detta tillkommer partiklar, askor och brandrester som vid vattenbegjutning
kan f6lja med slackvattnet. Forutom sjilva slackvattnet anvands i ménga fall
aven andra slackmedel som exempelvis skum som kan gora slackvattnet dn
mer skadligt for miljon, dels genom att skummet i sig sjalvt kan ha toxiska
egenskaper men ocksd genom den dispergerande effekt pé t.ex. oljeprodukter
som skum har.



5 Bedomningar

5.1 ldbacken och Nykopingsan

I utbyggnadsalternativet kommer antalet transporter med farligt gods att 6ka
vilket medfor att risken for olycka med utslapp av farligt gods som f6ljd ocksé
kommer att 6ka. Den vattenférekomst i narheten av jairnviagsanlaggningen som

bedoms utgora det frimsta skyddsobjektet i detta sammanhang ar Nykopingsén.

Ett av de allvarligare scenarierna ur miljosynpunkt skulle vara en olycka som
involverar transport av brandfarlig vitska (t.ex. dieselbriansle). En sidan

olycka som sker inom Nykopingséns avrinningsomréade kan darmed orsaka

en fororening av an, antingen direkt eller indirekt. For att en utslappt vitska

i hdndelse av en olycka skall nd Nykopingsan direkt kravs att den sker pa
jarnvagsbron eller inom ett par hundra meter fran denna. Sannolikheten for

en olycka med farligt gods i direkt anslutning till 4n ar dock mycket ldg da
allvarliga tagolyckor ar ovanliga i Sverige. Vidare sa ar sannolikheten dnnu lagre
att en olycka involverar och leder till skada pé en jarnvagsvagn med farligt gods.
Trots en 0kning av farligt godstransporterna bedoms darfor risken for skada pa
vattenlevande arter i Nykopingséan och nedstroms liggande Stadsfjarden forbli
lag i utbyggnadsalternativet 4ven om risken 6kar med okat antal transporter.
Baserat pa bilaga 1 kan sannolikheten for ett signifikant utslapp av klass3
produkter uppskattas till mellan 1*10# och 1*10% (dvs en géng pa 10 000 till
100 000 &r) inom hela Nykdpings resecentrums omréde. Samma resonemang
som ovan kan foras betraffande Idbacken, som dock inte bedoms ha samma
skyddsvirde som Nykopingsan.

Sannolikheten for brand i tdg med eventuell efterfoljande spridning av
fororenat slackvatten har inte berdknats men rimligen ar risken forenad med
detta betydligt ldgre &n motsvarande risk for brand i byggnader intill t ex
Nykopingsan.

5.2 Larslundsmalmen och Hogasens vattenverk

Den nya jairnvagsanlaggningen kommer i utbyggnadsalternativet, ilikhet med
befintlig anldggning, att16pa 6ver grundvattenforekomsten Larslundsmalmen.
I utbyggnadsalternativet kommer tagtransporterna med farligt gods att 6ka
vilket kan Oka risken for utslapp av farliga &mnen i hdandelse av en olycka.

Med tanke pa de geologiska forhallandena med maktiga lerlager ovan
grundvattenforekomsten bedoms risken for paverkan pa grundvattnets
kvalitet dock inte 6ka i utbyggnadsalternativet jamfort med nuléget.
Grundvattenforekomsten inom berdrt omrade anvénds inte heller for
dricksvattenforsorjning.

Konsekvenserna i utbyggnadsalternativet bedoms darfor vara jamférbara med
nollalternativet.

Risk for paverkan pa Hogédsens vattentikt och erforderliga skydd for
denna kommer att hanterasi riskanalys for bibanan som passerar genom
skyddsomradet.
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