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Sammanfattning

En ombyggnad av Mélarbanan mellan Tomteboda och Kallhéll planeras. Denna riskanalys har upprét-
tats pd uppdrag av Banverket — Ostra banregionen for att pa ett dversiktligt sétt studera de risker som
bor beaktas i den fortsatta planeringen av Mélarbanan. I denna riskanalys studeras tva alternativa
strackningar av Méilarbanan, Befintlig korridor och Kista korridor. For respektive strackning studeras
ett antal olika utforandealternativ.

Syftet med riskanalysen &r att identifiera och undersoka vilka olycksrisker som, for respektive alterna-
tiv, behdver hanteras i den fortsatta planeringen samt att identifiera vilka riskobjekt och skyddsobjekt
som finns inom eller i anslutning till det aktuella omrédet. Sévil de risker som jarnvagen har pa om-
givningen som omgivningens paverkan pé jarnvdgen beaktas.

For att gora en beddmning av vilka olycksrisker som behdver hanteras i den fortsatta planeringen
genomfors en overgripande riskanalys i form av grovanalys innefattande foljande moment:

e Identifiering av risker
e Kwvalitativ uppskattning av och diskussion kring riskernas omfattning
e Virdering av risker

Beroende pa utforande av jarnvdg, omgivningsforhdllanden och andra faktorer kan olika risker som
forknippas med ombyggnad av Mélarbanan uppkomma och dven variera i omfattning. Grundforutsatt-
ningarna for de tvé jarnvégskorridorerna skiljer sig inte markant fran varandra. Béda innefattar passa-
ge genom tétorter, jirnvigsbroar och tunnlar etc., men i olika omfattning, vilket kan péverka riskniva-
erna for resp. alternativ.

De risker som har identifierats och som med varierande sannolikhet och konsekvens bedoms fore-
komma pé de bada alternativa strickningarna &r:

1. Urspérning 7. Nedfallande féremal

2. Kollision tag — tig 8. Strombortfall

3. Kollision tdg — vigfordon 9. Oversvimning

4. Brand 10. Ras och skred

5. Olycka med transport av farligt gods 11. Person pé spar (ofrivilligt, frivilligt)
6. Pakorning av bro 12. Sabotage

Det bedoms vara relevant att beakta nérapa samtliga ovanstaende risker for de tva alternativa jérn-
vigsstrackningarna, med undantag for 6versvimning som enligt riskvirderingen ej utgér ndgon storre
risk for personsdkerheten varken for Befintlig korridor eller Kista korridor.

De risker som bedomts vara allvarligast och som vid vidare utredning har bedomts komma att kriva
extra beaktande dr ursparning, brand samt person pé spar.

En storre jarnvédg med kraftig pendeltagstrafik kan potentiellt kunna ténkas bli foremél for sabotage.
Begreppet sabotage kan innebdra manga olika typer av handlingar, allt fran klotter till terrorism. Pa
grund av den varierande karaktdr och omfattning som sabotage innebér har det inte ansetts vara me-
ningsfullt att géra en beddmning av riskens sannolikhet och konsekvens. Sabotage beddms &nda vara
en uppenbar risk som bor beaktas i vidare utredning, bade for alternativet Befintlig korridor och Kista
korridor.
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En hogst relevant fraga som paverkar risknivén i framforallt utforande av en jarnvagstunnel ar huruvi-
da transport av farligt gods och persontag tillats i samma tunnel. Det utgédngsldge som rekommenderas
i de fortsatta utredningarna ar att:

e Godstidg med farligt gods far ej befinna sig i tunneln samtidigt som ett persontag samt
e Godstdg med farligt gods far ej passera en perrong pa undermarksstation samtidigt som
det befinner sig personer pa perrongen.

Det finns ett antal alternativ som bedoms kunna 16sa problemstillningen, t ex totalforbud mot farligt
godstransporter i tunnel, tidsrestriktioner, enkelriktad tagtrafik med 1dnga blockstriackor, separata tun-
nelror for godstrafik som ej passerar eventuella undermarksstationer, avskiljning mellan spér for far-
ligt godstransporter och perronger etc.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

En ombyggnad av Mélarbanan mellan Tomteboda och Kallhéll planeras. Denna riskanalys har upprét-
tats for att pa ett Gversiktligt sétt studera de risker som bor beaktas i den fortsatta planeringen av Mé-
larbanan.

1.2 Syfte

Syftet med riskanalysen &r att identifiera och undersoka vilka olycksrisker som, for respektive alterna-
tiv, behover hanteras i den fortsatta planeringen samt att identifiera vilka riskobjekt och skyddsobjekt
som finns inom eller i anslutning till det aktuella omradet. Fokus for riskanalysen ligger pa att identi-
fiera och belysa de problemstillningar som &r forknippade med de olika riskomradena. Saval de risker
som jarnvagen har pd omgivningen som omgivningens paverkan pa jarnviagen beaktas.

1.3 Innehall och genomférande

For att géra en bedomning av vilka olycksrisker, med avseende pa héilsa och sdkerhet, som behover
hanteras i den fortsatta planeringen genomfors en overgripande riskanalys i form av grovanalys for
resp. alternativ. Grovanalysen innefattar féljande moment:

e Identifiering av risker
e Kwvalitativ uppskattning av och diskussion kring riskernas omfattning
e Virdering av risker

Dessutom tillkommer en fordjupad diskussion kring sarbarheten hos infrastrukturen.

Med hjilp av grovanalysen identifieras och rangordnas riskerna som finns inom det analyserade om-
radet. I de fall grovanalysen visar pa att riskerna &r relativt omfattande kan en mer detaljerad analys av
de storsta riskerna komma att behova goras i ett senare skede med hjilp av lamplig metod.

Som underlag for riskanalysen ligger flygbilder 6ver Malarbanan, ritningsskisser pé alternativen samt
diskussioner med bl a Johnny Svensson, risksamordnare pa Banverket — Ostra banregionen.

1.4 Avgransningar

De risker som har studerats &r uteslutande de som &r forknippade med plotsligt intriffade olyckor med
konsekvenser ur ett personsékerhetsperspektiv. Det innebér att ingen hénsyn har tagits till exempelvis
eventuella miljorisker, skador orsakade av langvarig exponering eller liknande.

Den 6vergripande riskanalysen utfors ur ett kvalitativt perspektiv och baseras pa diskussioner samt
erfarenhetsbaserade bedomningar. Sannolikheten for och konsekvensen av olika olycksscenarier upp-
skattas kvalitativt for att bedoma vilka risker som om mdjligt behdver en mer detaljerad analys.
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1.5 Styrande dokument

Det finns idag styrande dokument i form av lagar eller forordningar som anger atf riskanalys (eller
motsvarande) ska genomforas i och med t ex exploatering av omrdden. Daremot anges inte i detalj hur
riskanalyser ska utforas eller vad de ska innehalla. For att mota behovet av mer detaljerade specifika-
tioner pad innehallet i riskanalyser, har det under senare tid kommit ut en del riktlinjer p4 omradet som
ger rekommendationer betrdffande vilka typer av riskanalyser som bor utforas i vilka sammanhang
och vilka krav som bor stéllas pa dessa analyser.

Exempel pa dessa rekommendationer dr Lansstyrelsen i Stockholms Lans Riktlinjer for riskanalyser
som beslutsunderlag och Riskanalyser i detaljplaneprocessen [1,2]. Dessa utgor generella rekommen-
dationer betriaffande vilka krav som bor stéllas pa riskanalyser for bland annat planérenden.

Utdver ovan ndmnda rekommendationer och riktlinjer for innehallet i en riskanalys finns det ett antal
dokument som anger hur riskhdnsyn kan tas i olika sammanhang. Betrdffande bebyggelse och trans-
portleder har Lénsstyrelsen i Stockholms ldn gett ut rekommendationer for hur néra transportleder for
farligt gods ny bebyggelse kan planeras [3]. I detta dokument anges skyddsavstand fran transportle-
derna inom vilka bebyggelse endast kan tilldtas om riskanalys visar pa att risknivén &r acceptabel med
hjélp av riskreducerande atgérder. Kortfattat innebér rekommendationerna att 25 m kring jarnvégar
med farligt gods bor ldmnas bebyggelsefritt. Avstandet till kontorsbebyggelse bor vara 25 m medan
avstandet till bostadsbebyggelse bor vara 50 m. Vidare anges att inom 100 m frén en transportled for
farligt gods bor en riskanalys alltid finnas med i beslutsunderlaget. Dock anges inga krav pa innehéllet
i riskanalysen.

Vid genomforandet av foreliggande riskanalys har samtliga ovan ndmnda dokument beaktats.
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2 Omradesbeskrivning

Nedan beskrivs de planerade utformningarna av jarnvagsstrackningen for respektive alternativ. Grund-
forutsittningarna for de tvé jarnvégskorridorerna skiljer sig inte markant frén varandra, eftersom de
bada kan komma att innefatta passage genom tétorter, jarnvagsbroar och tunnlar etc. Omfattningen av
olika utféranden, omkringliggande struktur och andra faktorer kan dock variera mellan de béda alter-
nativa strackningarna vilken medfor olika forutsdttningar och riskbilder. For resp. korridor studeras
dessutom olika typer av utforandealternativ.

21 Befintlig korridor

Mailarbanan utgors i dagslédget av tva parallella spér fran Stockholm till Vésteras. Alternativet Befintlig
korridor innebdr en ombyggnad av jirnvdgen mellan Tomteboda och Kallhill. Pa den aktuella strack-
an gar jarnvdgen genom ett antal tdtorter, bl a Solna, Sundbyberg, Barkaby och Jakobsberg och jdrn-
végen kantas av olika typer av bebyggelsestruktur. Redan i dagsléget &r vissa passager, frimst genom
titorter, relativt tranga.

I dagsldget gar det pa Malarbanan mellan Tomteboda och Kallhill ca 200 persontag och 4 godstag per
dygn. Antalet persontdg dr storst under maxtimmar (rusningstrafik) medan samtliga godstadg gar under
lagtrafik. Prognoser fran Banverket avseende 0kning av tagtrafik till f61jd av ombyggnad av Milarba-
nan enligt alternativet Befintlig korridor visar pa en 6kning av tagtrafiken inom en 10 ars period vilket
innebér ca 380 persontdg och 8 godstag per dygn [4].

Det har angetts tre alternativa utféranden av Befintlig korridor som beskrivs nedan:

Ytlige:

Detta alternativ innebdr en utvidgning av den befintliga jirnvagskorridoren mellan Tomteboda och
Kallhill med ytterligare tva spéar (totalt fyra spar) i ytldge. Sparomradet breddas fran dagsliagets 16-20
meter till 26-30 meter. De tva mittersta sparen kommer i forsta hand att brukas av pendeltdg (P) me-
dan fjérr- och regionaltag (F/R) gér pa de tva yttre sparen. Godstrafiken kommer att kunna gé pa samt-
liga spar. Alternativet innebér dven kortare strackor (séder om Huvudsta) dér jarnvagen gar pa broar.

Som ndmns ovan &r vissa passager langs Malarbanan relativt trdnga och att uppfora ytterligare tva spar
i ytldige kommer att medfora mycket korta avstand mellan spar och bebyggelse ldngs vissa strackor.
Avstand understigande 10 meter kan forekomma (detta fastldggs dock ej i forstudien).

I detta alternativ utfors stationerna lings strickan ovan mark.

Nedsiinkt liage:

Detta alternativ liknar ovanstdende alternativ med undantagen att sparen, bade befintliga och nya,
sinks ned genom Huvudsta, Spdnga samt forbi Jakobsberg. Genom Sundbyberg gar sparen i en tunnel
eller i nedsénkt lage.

Avstidndet mellan spar och bebyggelse blir lika kort som for ovanstdende alternativ, men nérheten
mellan jarnvég blir 4nda inte lika pafallande med nedsénkta spar.

Ett utférandealternativ innebdr 6verddckning av sparen genom Huvudsta vilket dessutom kan innebéra
att tatortens jarnvagsstation for en omslutande yta. Detsamma géller for Sundbyberg dér ett av alterna-
tiven r en ca 1800 meter l4ng betongtunnel planeras. Overdickningar kan ur risksynpunkt jimforas
med kortare tunnlar och bida stationerna betraktas ddrmed som undermarksstationer. I figuren nedan
presenteras huvudprincipen pa utformning av stationerna i Huvudsta resp. Sundbyberg. I Huvudsta
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kommer enbart pendeltag att stanna vid stationen varfor det finns behov for endast en perrong, medan
det i Sundbyberg dven kommer att stanna fjérr- och regionaltag vilket medfor att det finns behov av
tva perronger.

Huvudsta Sundbyberg

Perrong Perrong Perrong
FR P P F/R FR P P FR

Figur 2.1. Planerad utformning av overddckade stationer i Huvudsta och Sundbyberg.

Pendeltagstunnel:

Detta alternativ innebdr att de tva befintliga sparen ligger kvar och brukas av fjérr-, regional- och
godstdg, medan tva spar for pendeltigstrafik utférs som tunnel mellan Tomteboda och Spanga station.
Pendeltagstunneln utgdr da en forlangning av Citybanan som planeras under centrala Stockholm. En
variant av alternativet dr att utfora en pendeltdgstunnel énda till Kallhall.

Alternativet innebér att pendeltagsstationerna utfors som undermarksstationer enligt principskissen for
Huvudsta ovan med undantag frén att enbart tva spar (P) behovs.

2.2 Kista korridor

I detta alternativ behélls de tva befintliga sparen via Spanga och Sundbyberg och tva nya spér anldggs
i en ny korridor via Kista. Fran Tomteboda till strax sdder om Helenelund foljer de tva nya sparen
Ostkustbanan som pé den aktuella strickan breddas frén dagens 4-5 spér till 6 spér. Vid Helenelund
viker sparen av vésterut och gir under Jarvafiltet via Kista eller Helenelund for att sedan ansluta till
den befintliga Milarbanan i h6jd med Barkaby station. Mellan Kista/Helenelund och Barkaby forlaggs
jarnvigen i tunnel som blir ca 6,5 km l&ng. Om tunneln utfors via Kista eller Helenelund bedoms inte
ha négon péverkan pa riskbedomningen i den fortsatta utredningen.

Prognoser fran Banverket avseende 0kning av tagtrafik till f6ljd av ombyggnad av Milarbanan enligt
alternativet Kista korridor visar pé att ca 200 persontdg och 8 godstidg per dygn kommer att gi pa de
befintliga sparen mellan Tomteboda och Barkaby, medan ca 800 persontdg och ca 40 godstag per
dygn kommer att ga pa Ostkustbanan mellan Tomteboda och Helenelund dir ca 180 persontidg, men
inga godstag, viker av via Kista korridor under Jarvafiltet till Barkaby [4]. Huruvida godstdgen enbart
kommer gi pa befintliga spar eller eventuellt d&ven i tunnel kommer dock inte att slas fast forrédn i
kommande utredningsskeden. I den fortsatta analysen antas det att godstdg kan forekomma i tunnel
under Jarvafiltet.

Den planerade tunneln kommer att utféras som bergtunnel med undantag for tunnelmynningarna som
kommer att utforas i betong. I Kista/Helenelund planeras en undermarksstation.

Precis som den befintliga strackningen av Mélarbanan gar Ostkustbanan genom tétorter, bl a Solna
och redan i dagsléget &r vissa passager relativt trdnga. En breddning pa 1-2 spar pa denna stricka kan
innebédra mycket korta avstdnd mellan spar och bebyggelse lings vissa striackor. Alternativet innebar
dven kortare strackor dar Ostkustbanan gér pé jarnvégsbroar.
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2.3 Sadkerhet i tagtunnlar

Dagens tunnlar ér ofta byggda med hinsyn tagen till att sdkerheten for personer som befinner sig i
tunneln ska vara tillrdcklig. Det uppstar stindigt nya ron som visar pa hur tunnlar kan byggas sékrare.
Utrymningsstrategier som gér ut pa att personer ska slippa gé langa avstdnd i morka rokfyllda tunnlar
tillimpas, t ex passager mellan tunnelrdr dit personer kan ta sig innan kritiska forhallanden uppstar i
det olycksdrabbade tunnelréret. Kameradvervakning av undermarksstationer och tunnelmynningar ar
ocksd nagot som blir vanligare. Ett av de senaste jarnvagstunnelprojekten i Sverige dr Citybanan i
Stockholm. For Citybanan har det tagits fram ett sdkerhetskoncept som kommer att foljas for att si-
kerheten ska betryggas. Det antas att om Mélarbanan utfors enligt jarnvagsstrackningen Kista korridor
sa kommer ett sdkerhetskoncept att utforas dven for denna tunnel, dir erfarenheter fran tidigare tun-
nelprojekt, som t ex Citybanan, tas tillvara samtidigt som nya ron beaktas for att sdkerheten i tunneln
skall bli betryggande.
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3 Fordjupad diskussion kring sarbarhet

Det talas mycket i dagsldget om samhillets sarbarhet i olika sammanhang. Ett viktigt mal i samhalls-
planeringen é&r att skapa goda och trygga miljoer for alla medborgare. Dagens samhélle dr dock sarbart
och olyckor kan orsaka allvarliga skador pa grund av bristande samhéllsplanering. Begreppet sérbar-
hets motsats dr robusthet som innebédr samhéllets mdjligheter att klara av yttre och inre pafrestningar
samt dess mdjligheter till &teruppbyggnad efter att nagot negativt intréffat.

Ett robust samhélle dr védlanpassat till den omgivande naturen. Férhallanden som kan ge péfrestningar
pa samhdillet méaste forebyggas, motas och helst forhindras. Ofta talas det om:

e FEkologisk robusthet (hushallning av naturresurser, ekologiska kretslopp etc.)
e Social robusthet (vil fungerande organisation, bra relationer mellan individer etc.)
e Teknisk robusthet (fungerade teknologi, kvalitet pé infrastrukturen etc.)

Tillsammans bildar dessa aspekter en helhetssyn pa robustheten i den fysiska miljon. Ekonomisk ro-
busthet ingar pa olika sdtt i samtliga aspekter, eftersom étgérder for en 6kad robusthet maste vigas
mot kostnaderna.

Det finns ett antal funktioner i vart samhélle som paverkar en stor del av befolkningen och samhillet
och som bedoms nodvéndiga for att skapa en rimlig standard for befolkningen. Det r6r sig exempelvis
om funktioner som el-, virme- och vattenforsorjning (teknisk forsorjning) och infrastruktur som véa-
gar, jarnvégar, broar och tunnlar (transporter och transportanldggningar).

For végar, jarnvégar, broar och tunnlar etc. &r det frimst sikerhetsfrdgor som bedoms vara viktiga,
men dven infrastrukturens uppbyggnad ur ett sdrbarhetsperspektiv ar hogst relevant. Det ar betydelse-
fullt att det finns en flexibilitet i trafikndtet och en mojlighet till alternativa fardvégar eller trafiklos-
ningar.

En annan viktig aspekt géllande samhéllets robusthet d&r mark- och vattenforhéllanden i den lokala
miljon, t ex geologiska och hydrologiska risker samt 6versvimningsrisker.

I omradena kring de alternativa strickningarna av Mélarbanan (Befintlig korridor och Kista korridor)
finns det idag objekt som ar mer eller mindre sarbara for en eventuell olycka. I skriften Robusthet i
den fysiska miljon [5] anges en checklista 6ver olika samhills- och funktionsomrdden och objekt som
anses vara betydelsefulla for robustheten och nedan ges exempel pa ett antal av dessa objekt:

Publika anldggningar

Kritiska samlingsplatser

Ledningsnit for till exempel el, gas, virme, tele, vatten och avlopp

Transportsystem (végar, jdrnvégar och cykelvagar)

Daghem, skolor, dldreboende

Parker, gronomréden, fritidsomraden och koloniomraden (rekreativ och social betydelse)
Anléggningar utan reservsystem (el, vatten, virme)

Robustheten kan stdrkas genom vil genomford fysisk planering. Det finns alltid &tgédrder som kan vid-
tas for att oka robustheten och ddrmed minska sérbarheten. Givetvis &r den ekonomiska aspekten vik-
tig 1 detta sammanhang. Det krdvs bred kunskap och forstielse om miljon och befolkningen i kommu-
nen for att genomfora en komplett sarbarhetsanalys.
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4 Identifiering av risker

Savil de risker som jérnvigen har pd omgivningen som omgivningens paverkan pd jirnvidgen har
identifierats. De identifierade riskerna listas nedan:

Ursparning

Kollision tag — tag

Kollision tag — vigfordon

Brand

Olycka med transport av farligt gods
Péakorning av bro

Nedfallande foremal

Strombortfall

. Oversvimning

10. Ras och skred

11. Person pé spéar (ofrivilligt, frivilligt)
12. Sabotage

VXN bW~

Ovanstaende risker har identifierats oberoende av utférande av jarnvdgen och omradesstruktur om-
kring banan. Nagra av riskerna bedoms vara direkt kopplade till specifika utféranden medan andra
risker dr mer generella for den totala striackan. De tva alternativa korridorerna har bedémts utgoras av
foljande utféranden:

Jarnvdg i markniva (ytlage alt. nedsénkt lage)
Jarnvég pa bro

Jarnvég i tunnel/6verdackning

Jarnvag forbi station

I avsnitt 2 anges det bade for Befintlig korridor och Kista korridor utférandealternativ som innebér att
samtliga ovanstdende utféranden kan forekomma, men i1 varierande utstrickning. Jarnvdg i tunnel
kommer t ex att utgoéra en betydande del av den totala strickan for Kista korridor. Pa grund av detta
kommer dven nivéan pa de risker, som &r forknippade med specifika jairnvéigsutféranden variera.

I avsnitten nedan kommer forst resp. risk att beskrivas mer utforligt. Darefter studeras det huruvida
risken dr forknippad med négot specifikt jarnvégsutforande for att dérefter uppskatta risken for resp.
alternativ.
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5 Uppskattning av riskernas omfattning

Storleken och omfattningen av respektive identifierad risk som ndmns ovan i avsnitt 4 skall uppskattas
separat. Uppskattningen genomfors kvalitativt och delas in i uppskattning av sannolikheten for att
hindelsen intrdffar och uppskattning av konsekvenserna av att hiandelsen intraffar.

Bedomningen av sannolikheten gors enligt en femgradig skala dir 1 innebér lagst sannolikhet och 5
hogst. For att ldttare kunna hinfora de olika héandelserna med lamplig sannolikhetsklass anvidnds kvan-
titativa och kvalitativa intervall for de olika klasserna (se tabell 5.1).

Virde Sannolikhet (ungefirlig frekvens) Innebérd

1 Mycket lag (~<1 géng per 1000 &r) Héndelsen bedoms troligen inte intrdffa under
jarnvigens livslangd

2 Lag (~1 géng per 100-1000 &r) Héndelsen kan eventuellt komma att intréffa
under jérnvégens livsldngd

3 Medel (~1 géng per 10-100 ar) Troligt att hindelsen intrdffar under jirnviagens
livsldngd

4 Stor (~1 géng per 1-10 ar) Mycket troligt att hdndelsen intrdffar under
jérnvégens livslangd

5 Mycket stor (~> 1 géng per ar) Héndelsen kommer att intrdffa regelbundet un-

der jarnvégens livslangd

Tabell 5.1. Klassificering av sannolikheter.

Det virde som uppskattas med avseende pa sannolikhet for resp. identifierat scenario anges som ett
totalvirde for hela striackan, men dessutom kommer det identifieras kritiska strdckor och platser dér
sannolikheten for olycka uppskattas vara hogst pa grund av lokala forhallanden.

Betraffande konsekvenserna kommer de oonskade hiandelsernas paverkan péd personers fysiska hilsa
och sdkerhet att beaktas. For konsekvenser anvinds fem konsekvensklasser (se tabell 5.2). Personer
som antas kunna paverkas av resp. skadescenario delas in i tre undergrupper:

e resendrer
e tag- och banpersonal
e tredje man (nirboende m.fl.).

Beroende pa hur jarnvagen utfors kommer konsekvenserna for de olika grupperna att variera. Avseen-
de jarnvég i tunnel kan det t ex frdmst handla om att resenérer och tagpersonal péverkas av risken,
medan en risk vid jarnvéig i markniva kan innebira att det frimst &r tredje man som péverkas.

Virde Konsekvens Innebord

1 Mycket lag Overgaende lindriga obehag

2 Liten Enstaka skadade, varaktiga obehag

3 Medel Enstaka svart skadade, svara obehag

4 Stor Enstaka dodsfall eller flera svért skadade
5

Mycket stor Flera dodsfall eller 10-tals svart skadade

Tabell 5.2. Klassificering av konsekvenser med avseende pad personers fysiska hdlsa.

De riskuppskattningarna som gors dr relativt grova och for att da vara pa den sikra sidan sé att risker-
na inte underskattas, anvands ett konservativt synsatt vid uppskattning av sannolikhet och konsekvens.
Det dr ocksa viktigt att papeka att sannolikhet och konsekvens uppskattas oberoende av varandra. Det
innebdr att sannolikheten som anges &r sannolikheten for att den angivna hindelsen ska intrdffa, me-
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dan konsekvensen avser de potentiellt mest omfattande konsekvenserna av att handelsen intrdffar. De
mest omfattande konsekvenserna intréffar alltsd vanligtvis inte med den angivna sannolikheten utan
visentligt mer séllan.

Efter att riskernas omfattning uppskattats kommer riskerna vérderas med avseende pa vilka risker som
bor hanteras med hjélp av mer detaljerade utredningar och analyser. Riskerna virderas oberoende av
varandra, det vill sdga varje hindelse vérderas var for sig. Som underlag for virderingen av riskerna
anvinds en sa kallad riskmatris. I denna matris (se figur 5.1) askadliggors riskernas respektive sanno-
likhet och konsekvens.

Sannolikhet
> 1 gang per
ar 5
1 géng per
1-10 ar 4
1 géng per 3
10-100 ar
1 géng per 2
100-1000 &r
<1 gang per 1
1000 ar
>
Enstaka Enstaka Flera Konsekvens
> . Enstaka o .. .
Overgaende skadade svart dodsfall dodsfall
lindriga L skadade, eller flera eller 10-tals
varaktiga o o .
obehag obeha svara svért svart
& obehag skadade skadade

Figur 5.1. Riskmatris for personers hiilsa med virderingskriterier.

I matrisen askadliggors dven kriterier for vardering av riskerna. Beroende pé klassningen av riskernas
sannolikhet och konsekvens vérderas riskerna som mycket stora risker (rott falt i matrisen nedan), all-
varliga risker (gult) eller forhdjda risker (gront). De mycket stora riskerna och allvarliga riskerna &r
s& omfattande att fordjupade analyser krivs. De forhdjda riskerna beddoms inte vara av sadan karaktir
och omfattning att det &r rimligt att tgérda ur ett kostnad/nytta-perspektiv.

5.1 Ursparning

Denna risk beddms inte vara forknippad med nagot specifikt utférande av jarnvig utan kan forekom-
ma bade dé sparen gar i markniva, pa bro eller i tunnel. Sannolikheten for och konsekvenserna av ris-
ken bedoms dock kunna variera nadgot. En ursparning kan intriaffa pa grund av ett antal olika orsaker.
Enligt Banverkets Modell for skattning av sannolikheten for jdarnvdgsolyckor som drabbar omgivning-
en [6] kan t ex rdlsbrott, solkurvor, sparldgesfel, véaxelfel, vagnfel, lastforskjutning etc. orsaka urspér-
ning. Sannolikheten for ursparning pa en specifik stricka beror dessutom pa antalet tdg som trafikerar
strackan, strickans langd samt antalet spar.
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Den konsekvens en ursparning kan fa pad omgivningen beror mycket pa bebyggelsestrukturen. Langs
den befintliga korridoren varierar bebyggelsen kraftigt, frdn bebyggelse enbart ett tiotal meter fran
jarnvégen till obebyggda skogs- och jordbruksomraden. Langt ifrén alla ursparningar leder till negati-
va konsekvenser for omgivningen. Konsekvenserna beror t ex pa hur ldngt fran sparen som en vagn
hamnar efter ursparning. I tabellen nedan redovisas fordelningen for avstand frén spar som vagnar kan
hamna efter ursparning [6].

Avstind 0-1m 1-5m 5-15m 15-25 m >25m Okiint
fran spar
Resandetig 69 % 16 % 2% 2% 0% 11 %
godstig 64 % 18 % 5% 2% 2% 9 %

Tabell 5.3. Avstand frdan spar (m) for urspdarade vagnar.

Totalt &r sannolikheten for att en vagn eller fordon skall hamna mer &n 15 meter frén sparet efter en
ursparning cirka 2 %. I néra 85 % av ursparningarna overstiger konsekvensomrédet inte fem meter.

Kritiska punkter dédr sannolikheten for ursparning uppskattas vara hdgre ar sndva kurvor (i samband
med hoga hastigheter) och véxlar. Kritiska strickor dér konsekvenserna av en ursparning beddms
kunna bli stora &dr dir avstind mellan jarnvdg och bebyggelse ar litet och dir jarnvigen passerar an-
tingen under eller pa broar, dvs. dir vagnar kan skada bropelare resp. falla ner fran bron. Ursparning
pa bro behandlas i detta avsnitt, medan ursparning under bro hanteras i avsnitt 5.6.

En av de faktorer som enligt Banverkets modell [6] medfor hdg sannolikhet for ursparning ar solkur-
vor. Detta dr ingen faktor som forekommer i en tunnel, varfor sannolikheten for ursparning bedéoms
vara ndgot lagre i en tunnel adn pa ytlagda jarnvégsspar. I en tunnel beddms en ursparning inte heller
paverka omgivningen, med avseende pd personsdkerheten utan konsekvensen av ursparningen blir
med stor sannolikhet enbart ett fatal lindrigt skadade i tdget samt eventuellt en utrymning av tunneln.

51.1 Befintlig korridor

Antalet tdg som kommer att gd pa den aktuella strickan &r relativt hogt och den stricka som studeras
ar ndra 2 mil lang, med fyra spar. Sannolikheten att tdg sparar ur pa denna stricka bedoms darfor vara
relativt hog. Om spéren utfors i ytldge eller nedsinkt ldge bedoms dessutom sannolikheten for solkur-
vor vara relativt hog. Alternativet med pendeltagstunnel mellan Tomteboda och Spénga eller Kallhall
bedoms reducera sannolikheten for solkurvor och dé dven urspérning. Detta géller dock enbart for spa-
ren for pendeltag och den totala sannolikheten for ursparning mellan Tomteboda och Kallhéll bedoms
darfor vara stor.

Beroende pé utforandet av jarnvagen bedoms konsekvenserna av en ursparning kunna variera. Enligt
ovan dr sannolikheten for att ursparning leder till konsekvensomréden 6ver fem meter lag, men da av-
stdndet mellan spar och bebyggelse &r kort vid alternativ ytlige och alternativ pendeltdgstunnel (de
befintliga sparen) bedoms dnd& konsekvenserna av en ursparning innebdra relativt allvarliga konse-
kvenser. Avseende alternativ nedsénkt ldge bedoms konsekvenserna av ursparning inte bli lika allvar-
liga d& omkringliggande bebyggelse ej paverkas ldngs de nedsidnkta strickorna, men samtidigt kan
detta utférandealternativ forsvara bl a rdddningsinsats.

Séder om Huvudsta gar Befintlig korridor pa ett antal broar, vilket har identifierats som kritiska
strickor med avseende pd konsekvenserna av en ursparning.

Uppskattad sannolikhet: 4
Uppskattad konsekvens: 4
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5.1.2 Kista korridor

Aven for detta alternativ beddms sannolikheten for ursparning vara relativt hog, framforallt lings Ost-
kustbanan och pé& den befintliga strickningen av Milarbanan dir solkurvor antas kunna férekomma.
Sannolikheten for ursparning bedoms vara betydligt 1dgre dar alternativet utgdrs av tunnel under Jar-
vafiltet.

Konsekvenserna av en ursparning i tunnel har 4ven bedomts bli begransad till sjdlva tagvagnarna. Dar
alternativet utgdrs av jarnvdg i markniva eller av jairnvig pa bro kan dock konsekvenserna bli relativt
allvarliga da bl a avstandet mellan spar och bebyggelse &r relativt litet.

Uppskattad sannolikhet: 4
Uppskattad konsekvens: 4

5.2 Kollision tag - tag

En kollision mellan tdg kan dels utgdras av frontalkollision eller att ett tdg hinner ikapp ett annat tag
och kolliderar. Sannolikheten for en kollision mellan tva tdg bedoms vara mycket lag. I forhallande till
ovriga orsaker till jarnvadgsolycka antas frekvensen for kollision mellan tag ofta vara sé lag att den for-
svinner i den allminna osédkerheten [6]. Pa dagens jarnvdgar finns det automatiserade blockstriackor
som medfor att ett bakomvarande tig ej kan vara mindre n ett visst avstind frin framforvarande tag'.

I dagslédget ar det lokforaren som sjdlv aktiverar ATC (Automatic train control) och det dr mdjligt att
framfora tdget dven dé funktionen dr avsténgd. Ménskliga felhandlingar &r en av de mest forekom-
mande orsakerna till olyckor vilket innebér att det ej bedoms vara helt osannolikt att tdg framfors utan
aktiverad ATC. Sannolikheten for kollision mellan tag bedoms dock dnda vara mycket lag.

Konsekvenserna av en kollision mellan t ex persontdg bedoms kunna bli mycket omfattade, men kon-
sekvenserna uppskattas framst begréansas till tdget. Pdverkan pd omgivning beddms ej dverstiga de for
en ursparning.

5.21 Befintlig korridor

Detta alternativ kan som ndmnts tidigare som mest utgoras av 4 parallella spar. De tva mittersta sparen
kommer i forsta hand att brukas av pendeltag (P) medan fjérr- och regionaltig (F/R) gér pa de tva yttre
spéren. Godstrafiken kommer att kunna ga péa samtliga spar. En kritisk punkt for kollision mellan tag
ar enligt ovan véaxlar dir det forekommer véxlingar 6ver mellanliggande spar. I och med den automa-
tiska blockfunktionen (ATC) uppskattas dock sannolikheten for kollision vara mycket 1ag.

Uppskattad sannolikhet: 1
Uppskattad konsekvens: 5

! Tagtrafiken dr ocksa fjarrovervakad frén en trafikledningscentral. Darifrén styrs tagtrafiken.
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5.2.2 Kista korridor

Aven for detta alternativ beddms sannolikheten for kollision mellan tdg vara mycket 14g medan kon-
sekvenserna av en kollision kan bli mycket allvarliga.

Uppskattad sannolikhet: 1
Uppskattad konsekvens: 5

5.3 Kollision tag — vagfordon

Det ér frémst vid plankorsningar som sannolikheten for detta scenario uppstér. Det kan i och for sig
forekomma fordon pé sparen av olika anledningar dven pa andra strickor, men sannolikheten for detta
beddms vara sé lag att ingen hansyn tas till detta.

Sannolikheten for kollision mellan tdg och vdgfordon vid plankorsningar antas bero pa hur bevakning-
en av Overgangen ser ut. Sannolikheten for olycka vid plankorsning med bommar &r t ex betydligt 14g-
re 4n vid en plankorsning med enbart ljud- och ljussignaler. Sannolikheten for kollision beddms dock
vara lag oberoende av plankorsningens utférande.

Konsekvenserna av en kollision mellan tdg och fordon dr vanligtvis att personerna som befinner sig i
fordonet omkommer, men om det r6r sig om ett storre fordon kan dven personer ombord pé taget for-
olyckas och konsekvenserna kan da bli relativt omfattande.

5.3.1 Befintlig korridor

I och med att jarnvdgen utvidgas med ytterligare tva spar kommer de i dagsldget befintliga plankors-
ningarna mellan vig och jarnvig att byggas bort vilket medfor att sannolikheten for en kollision mel-
lan tag och fordon pa vig blir ndrapa obefintlig.

Uppskattad sannolikhet: 1
Uppskattad konsekvens: 4

5.3.2 Kista korridor

Aven i detta alternativ forekommer det inte nigra plankorsningar vilket medfér att sannolikheten for
kollision mellan tdg och vigfordon bedoms vara mycket 1ag i den alternativa korridoren.

Uppskattad sannolikhet: 1
Uppskattad konsekvens: 4

54 Brand

Sannolikheten for omfattande brénder pa jarnviag bedoms vara 14g. Smébrander kan ddremot intriffa
relativt frekvent. Sparen, framforallt vid stationer, kan vara mycket skripiga och &ven om skrépbrin-
der i sig inte bedoms leda till alltfor allvarliga konsekvenser kan de ofta fungera som en initial brand-
killa som sedan antidnder annat brdnnbart material, t ex kablar.

Tekniska brinder i tag, t ex brand i motorer eller bromssystem bedoms inte vara lika frekventa som
skrapbrander, men dessa briander kan ddremot leda till mer omfattande konsekvenser. Riskkallor under
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vagn som kan leda till brand bor betraktas som allvarliga. Om taget brinner pa fel plats och vid fel tid-
punkt kan konsekvensen bli hogst allvarlig.

Kritiska punkter som identifierats diar sannolikheten for brand (framst skrdpbrand) uppskattas vara
hogre ér stationer dér sparen ofta dr mycket skrépiga. Kritiska strickor dir konsekvenserna av en
brand bedéms kunna bli stora dr i tunnlar och undermarksstationer samt vid jirnvdg i markniva dar
avstand mellan jirnvag och bebyggelse ér litet.

En brand i ett tdg i en tunnel kan leda till mycket omfattande konsekvenser, frimst om taget stannar
inne i tunneln och det ror sig om ett persontdg med manga resendrer och tagpersonal. Vanligtvis finns
det rutiner som sdger att lokforaren vid en tagbrand ska fortsétta kora tills tget ar ute ur tunneln eller
anldnder till en station innan de stannar for att underlétta utrymning. Det finns dven blockering av
nddbroms som medfor att om taget befinner sig i tunnel nir ndgon aktiverar nddbromsen sa fortsétter
taget tills det befinner sig utanfor tunneln innan det stannar.

5.4.1 Befintlig korridor

Beroende pa utforandet av detta alternativ beddms konsekvenserna av en brand kunna variera. Som
ndmns ovan dr de mest kritiska strackorna av jirnvidg avseende konsekvenser av brand i tunnlar och
aven Overdickade strackor. Desto langre tunnel/6verddckning desto storre bedoms de potentiella kon-
sekvenserna kunna bli. Aven om jérnviigen utfors i ytlige kan konsekvenserna bli allvarliga om av-
stdndet mellan jarnvig och bebyggelse dr mycket kort och en omfattande godstagsbrand pa dessa plat-
ser kan med stor sannolikhet spridas till bebyggelse dér personer vistas.

Uppskattad sannolikhet: 2
Uppskattad konsekvens: ytlige eller nedsdnkt ldge: 4, pendeltdagstunnel: 5

5.4.2 Kista korridor

Den alternativa korridoren via Kista utgdrs till stor del av jarnvég i tunnel dér konsekvenserna av en
brand kan bli mycket omfattande. Pa grund av den omslutande ytan bedéms dessutom sannolikheten
for att t ex kabelbrand véxer sig storre och sprids till ett tdg vara hogre dn pa jarnvag i markniva.

Uppskattad sannolikhet: 2
Uppskattad konsekvens: 5

5.5 Olycka med transport av farligt gods

Sannolikheten for olycka med farligt godstransport inblandad beror dels pa de faktorer som sannolik-
heten for ursparning och kollisionsrisker beror pa, dvs. bl a strackans ldngd, tillaten hastighet, antal
plankorsningar och vixlar etc., dels pé hur stor méngd farligt gods som transporteras pa den aktuella
strickan. Godstag som transporterar farligt gods utgor en relativt liten andel av den totala miangden
godstag i Sverige och den generella sannolikheten for farligt godsolycka pa Sveriges jarnvégar be-
doms vara mycket lag.

Konsekvenserna av en olycka med farligt godstag inblandad beror mycket pa vilken typ av farligt
gods som transporteras. Farligt gods delas in i nio klasser som aterfinns i tabellen nedan tillsammans
med de méngder av respektive klass som enligt Rdddningsverkets statistik transporterades pd Malar-
banan under perioden sept-nov 1996 [7] och som enligt Green Cargo transporterades pa Mailarbanan
under perioden okt-dec 2000 [8].
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ADR-klass| Kategori imnen Exempel pa dmnen Nettoton sept-nov | Antal vagnar okt-
-96 dec 2000
Explosiva dmnen  [Sprangdmnen, tindmedel, 0 0
och foremal ammunition, krut och fyr-
verkerier etc.
Gaser Inerta gaser (kvdve, argon) 0-7 000 0
Oxiderande gaser (syre,
ozon, kviveoxider)
\Brinnbara gaser (acetylen,
gasol)
Icke brdnnbara, giftiga ga-
iser (klor, svaveldioxid,
ammoniak)
Brandfarliga vitskorBensin, diesel- och eld- 0 7
ningsoljor, 16sningsmedel,
industrikemikalier etc.
Brandfarliga fasta  [Kiseljarn (metallpulver) 0 0
dmnen karbid, vit fosfor etc.
Oxiderande dmnen, [Natriumklorat, véiteperoxi- 0 0
organiska peroxider |der, kaliumklorat etc.
Giftiga &mnen Arsenik-, bly- och kvicksil- 0 0
versalter, cyanider, be-
kédmpningsmedel etc.
Radioaktiva dmnen [Medicinska preparat etc. 0 0
Friatande &mnen Saltsyra, svavelsyra, salpe- 0-2 000 16
tersyra, natrium- och kali-
umhydroxid etc.
9 Ovriga farliga &m- |Gddningsédmnen, asbest, 0 0
nen och foremal magnetiska material etc.

Tabell 5.4. Farligt godsklasser med resp. transporterad méingd pa Mdlarbanan under perioden sept-nov 1996
[7] och resp. antal vagnar pa Mdilarbanan under perioden okt-nov 2000 [8].

For samtliga farligt godsklasser, forutom explosiva d&mnen, géller att en jarnvigsolycka inte leder till
storre konsekvenser dn en ’normal” urspérning eller kollision om inte olyckan leder till att farligt gods
lacker ut. De klasser som har storst paverkan pa méanniskor vid olycka med utslédpp av det transporte-
rade godset dr explosiva dmnen, gaser, brandfarliga vitskor och oxiderande &mnen. Konsekvenserna
for omgivningen vid olycka med nagon av dessa klasser kan alltsa bli avsevéirda. Explosiva &mnen
och utslapp av giftiga gaser kan t ex ha konsekvensomraden som Overstiger flera hundra meter.

Kritiska strackor dér konsekvenserna av en farligt godsolycka med négon av ovanndmnda klasser be-
doms kunna bli stora dr dér avstdnd mellan jarnvdg och bebyggelse ar litet (om sparen dr hogre belag-
na dn bebyggelsen kan ogynnsamma forhallanden leda till snabb spridning av utslépp i riktning mot
bebyggelse) och dir befolkningstétheten &r hog samt i tunnlar dér persontdg och farligt godstranspor-
ter tillats att kora samtidigt.

5.5.1

Enligt tabellen ovan &r méngden farligt gods som transporteras pa Mélarbanan mycket begrédnsad och
utgdr enbart en mycket liten del av den totala miangden godstransporter pa den aktuella strickan. San-

Befintlig korridor
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nolikheten for en olycka med farligt godstransport inblandad for detta alternativ bedoms darfor vara
mycket lag.

Ca 50 % av strackan ar relativt obebyggd och langs dessa delstrackor bedoms konsekvenserna av en
farligt godsolycka bli relativt lindriga, med avseende pé personskador. Om en olycka diremot intréffar
i en tétort dir befolkningstéitheten dr hog och avstdndet mellan spar och bebyggelse ar litet eller vid en
station bedoms konsekvenserna bli mer omfattande och personer kan forolyckas.

Uppskattad sannolikhet: 1
Uppskattad konsekvens: 5

5.5.2 Kista korridor

1 detta avsnitt antas det att farligt godstransporter tilldts i tunneln. Annars sd bedéms riskbilden avse-
ende denna risk se ut som enligt ovan i avsnitt 5.5.1.

Aven for detta alternativ bedéms sannolikheten for en farligt godsolycka vara mycket 13g.

Konsekvenserna av en olycka med farligt gods i en tunnel, bedoms bero mycket pd om det befinner
sig ett persontag i tunneln samtidigt som godstaget. Om persontag ej kan befinna sig i tunnel samtidigt
som en transport med farligt gods (tidsrestriktioner, avskiljda tunnelrér) och att transport med farligt
gods ej passerar en for resendrer Oppen undermarksstation beddms konsekvenserna begrinsas till de
fatal personer som befinner sig pa godstaget.

Om diremot ett persontdg skulle befinna sig i tunneln da olyckan intriffar eller om olyckan intraffar i
en tunnel som &r ansluten till en undermarksstation bedéms konsekvenserna bli mycket omfattande.
Aven om en olycka intréffar i en titort dér befolkningstitheten dr hog och avstindet mellan spér och
bebyggelse ar litet eller vid en station bedoms ett antal personer kunna forolyckas.

Uppskattad sannolikhet: 1
Uppskattad konsekvens: 5

5.6 Pakorning av bropelare

En ursparning eller kollision i hdjd med en bro dir vagnar aker in i bropelare kan fa konsekvensen att
bron rasar, i vérsta fall 6ver tdget. Sannolikheten for ett sddant scenario bedoms generellt vara mycket
lag. De strackor som en ursparning eller kollision skulle kunna paverka eventuella broar utgoér enbart
en brakdel av den totala jarnvagsstriackan i Sverige.

5.6.1 Befintlig korridor

Den befintliga korridoren passerar under cirka 15 broar mellan Tomteboda och Kallhéll. Om ett tdg av
nagon anledning skulle kollidera med en bropelare pa en starkt trafikerad bro kan konsekvenserna bli
mycket omfattande om bron kollapsar. Aven personer i tdget bedéms kunna komma till skada om bron
rasar Over vagnarna.

Sannolikheten for detta scenario bedoms dock vara mycket lag for denna strackning.

Uppskattad sannolikhet: 1
Uppskattad konsekvens: 5
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5.6.2 Kista korridor

Aven i detta alternativ passeras jirnviigen under ett antal broar, dels lings de befintliga sparen, dels
dér de nya sparen foljer Ostkustbanan mellan Tomteboda och Helenelund. Sannolikheten for att ett tdg
kolliderar med bropelare beddms vara mycket 1dg, men konsekvenserna kan bli omfattande.

Uppskattad sannolikhet: 1
Uppskattad konsekvens: 5

5.7 Nedfallande foremal

D3 en jarnvag gar pa bro finns det alltid en risk for att foremal av ndgon anledning ldmnar jarnvigen
och traffar personer, byggnader eller andra objekt. Det finns dven en risk for nedfallande foremal som
hamnar pé jarnvégen dér jarnvig gér under vég- eller gdngbro. Beroende pé storleken pa det nedfal-
lande foreméalet bedoms konsekvenserna av risken variera betydligt. Sannolikheten for att en tagvagn
sparar ur och (alt. ett fordon) faller ner, som skulle kunna medfora katastrofala konsekvenser, bedoms
vara mycket lag. Sannolikheten for att mindre foremal (t ex last eller andra 16sa foremal) faller ner,
vilket uppskattningsvis inte medfor ndgra omfattande konsekvenser, bedoms dock kunna vara nagot
hogre. Ursparning av tdg pa bro behandlas i avsnitt 5.1 och att personer star uppe pa en véigbro och
kastar ner mindre foreméal bedoms utgora sabotage och behandlas i avsnitt 5.12.

5.71 Befintlig korridor

Detta alternativ kommer att utgoras av jarnvag pé bro pa tva kortare strickor i niarheten av Huvudsta.
Jarnvigen kommer dven passera under cirka 15 viag- och gangbroar langs strickan. Sannolikheten for
storre nedfallande foremal fran jérnvégsbro, t ex jarnvigsvagnar, bedoms vara nérapa obefintlig och
kommer dérfor inte att beaktas. Sannolikheten for att ett fordon kor ner frén vigbro pé jarnvig samti-
digt som eller precis innan ett tdg kor under bron (dvs. taget har inte chans att stanna och konsekven-
serna blir allvarliga) beddms ocksa vara mycket 1ag.

Istéllet bedoms enbart risken med avseende pa mindre foremal. Sannolikheten for att mindre foremal
faller ned fran antingen jarnvéagsbro eller fran vag- eller gangbro Gver jarnvag bedoms vara relativt
hog. Beroende pa bebyggelsestruktur under de aktuella broarna bedoms konsekvenserna av nedfallan-
de foremal kunna variera, men pa grund av foremalens forvéintade storlek beddms konsekvenserna
dnda inte omfatta mer dn ett fatal skadade personer.

Uppskattad sannolikhet: 4
Uppskattad konsekvens: 2

5.7.2 Kista korridor

Aven for detta alternativ bedéms sannolikheten for att storre objekt kor ner fran viigbro alt. jirnvigs-
bro vara mycket 1ag, medan nedfallande mindre foreméal kan vara relativt frekvent forekommande.
Konsekvenserna av denna héndelse bedoms dock vara relativt lindriga.

Uppskattad sannolikhet: 4
Uppskattad konsekvens: 2

21 (30)



5.8 Strombortfall

Att en jarnvigsstracka utsétts for strombortfall bedoms forekomma relativt ofta. Konsekvenserna av
ett strombortfall bedoms dock inte bli allvarliga och paverkan pa dels personer pa taget och i jarnvé-
gens omgivning bedoms vara mycket lindriga.

En kritisk punkt for strombortfall &r i tunnlar dar langvariga strombortfall kan medfora att tdget behd-
ver utrymmas. S ldnge som ingen ytterligare olycka intrdffar samtidigt som strombortfallet (t ex
brand) bedoms dock dven konsekvenserna av en utrymning av tag i tunnel vara mycket lindriga.

Ett strombortfall samtidigt som en tdgbrand kan didremot fa allvarliga konsekvenser men detta scena-
rio behandlas under punkt 5.4.

5.8.1 Befintlig korridor

Uppskattad sannolikhet: 4
Uppskattad konsekvens: 1

5.8.2 Kista korridor

Uppskattad sannolikhet: 4
Uppskattad konsekvens: 1

5.9 Oversvimning

Oversvimningar har pa senare &r drabbat omraden, exempelvis Sdra Norrland, Dalsland och Virm-
land, pa ett sitt som inte varit normalt under de senaste artiondena. Vad orsaken é&r till klimatforand-
ringarna eller huruvida en faktisk 6kning av 6versvidmningar sett dver en lidngre tidsperiod skett, kan
inte med sékerhet sdgas. Sannolikheten for 6versvimning som paverkar jirnviag beror mycket pa de
lokala forhallandena.

Konsekvenserna av en dversvimning, med avseende pa personskador, bedoms vara relativt lindriga
eftersom dversvdmningen péd grund av naturliga fenomen ej bedoms intrdffa sd hastigt att forebyggan-
de atgérder (exempelvis instéllda tag) ej kan vidtas. Detta forutsétter dock att det vid 6verhdngande
risk for oversvdmning finns en handlingsplan for hur man hanterar situationen.

De 6versviamningar som kan betraktas som mer plotsliga hdandelser, som t ex brustna vattenledningar,
kan leda till mer omfattande konsekvenser beddms ha en mycket 14g sannolikhet for att intréfta.

Kritiska strackor dir sannolikheten for “naturlig” dversvamning bedoms vara hogre ar lagpunkter och
dér jarnvégen gar néra vattendrag och sjéar. Sannolikheten for mer pldtsliga dversvdmningar bedoms
vara hogre pé strackor dir jarnvigen eventuellt gar néra vattenledningar. Kritiska strackor dir konse-
kvenserna av en oversvimning (fraimst plotslig) bedoms kunna bli stora &r i tunnlar dér utrymningen
kan forsvaras och ldngs strackor dér rasrisken ar hog och jarnvagen kan kollapsa av vattenmassorna.

5.9.1 Befintlig korridor

Uppskattad sannolikhet: 2
Uppskattad konsekvens: 2
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5.9.2 Kista korridor

Uppskattad sannolikhet: 2
Uppskattad konsekvens: 2

5.10 Ras och skred

Sannolikheten for ras och skred beddms vara som hdgst om jarnvdgen gar antingen pé eller under
sluttningar med bristande barférméga och bergkvalitet. Konsekvenserna av ett skred kan bli mycket
omfattande om ett tdg passerar samtidigt eller strax efter skredet. Sannolikheten for detta bedoms dock
vara mycket lag. For frekvent anvénda jarnvagsstrackor antas sannolikheten for upptickt av eventuella
skred vara relativt hog.

En tunnel skulle i teorin kunna rasa eller kollapsa spontant (p& grund av konstruktionsfel) eller till
foljd av yttre paverkan (jordbdvning, skred, omfattande brand eller liknande). Sannolikheten for att
detta skulle ske dr dock mycket lag d& det vid dimensionering av tunnelns konstruktion med stor san-
nolikhet tas hinsyn till de naturliga laster som véntas forekomma. De yttre hdndelser som potentiellt
skulle kunna leda till tunnelkollaps dr vildigt osannolika, p& grénsen till marginella, bland annat till
foljd av de noggranna undersokningar som genomfors och de sdkerhetsmarginaler som anvinds vid
dimensioneringen av tunneln. Konsekvenserna beddms daremot kunna bli mycket omfattande om tun-
neln rasar eller kollapsar.

5.10.1 Befintlig korridor

Uppskattad sannolikhet: 1
Uppskattad konsekvens: ytlige eller nedsdnkt ldge: 4, pendeltdagstunnel: 5

5.10.2 Kista korridor

Uppskattad sannolikhet: 1
Uppskattad konsekvens: 5

5.11 Person pa spar (ofrivilligt, frivilligt)

Att personer befinner sig pa sparet beddms kunna vara antingen oftrivilligt eller frivilligt. Exempel pa
ofrivillig vistelse &r personer som trillar ner fran perrong vid stationer pa grund av tringsel om antalet
personer ér alldeles for stort i forhéllande till perrongens bredd. Frivillig vistelse kan exempelvis vara
banpersonal vid drift- och underhallsarbete eller personer som valt att ta sitt liv genom att stélla sig
framfor tdg. Drift- och underhallsarbete utfors under bevakade former och det finns rutiner kring arbe-
tet som medfor att de som kor tdgen uppmirksammas om att det befinner sig personer pa sparet. Res-
terande vistelse bedoms vara scenarier som intraffar utan foérvarning.

Sannolikheten for att personer befinner sig pa spar bedéms vara mycket hog (i detta sammanhang),
bade avseende personer med och utan behorighet. Konsekvenserna begransas med stor sannolikhet till
de personer som befinner sig pa sparet vars skador kan bli mycket allvarliga.

5.11.1 Befintlig korridor

Uppskattad sannolikhet: 5
Uppskattad konsekvens: 4
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5.11.2 Kista korridor

Uppskattad sannolikhet: 5
Uppskattad konsekvens: 4

5.12 Sabotage

En storre jarnvdg med kraftig pendeltdgstrafik kan potentiellt kunna tinkas bli foremal for sabotage.
Sabotage kan utgoras av relativt vanligt forekommande anlagda brander eller mer extrema handlingar
som terrorism. Att helt skydda sig mot den hér typen av handlingar bedéms som béade svart och myck-
et kostsamt, varfor det inte utan vidare kan forutséttas att skyddet alltid kan vara helt tillfredstéllande.
Det bedoms dock vara onskvirt att medvetenhet om problemet finns och att de resurser som kravs vid
behov kan frigdras.

Anlagda brinder ar tyvérr ett vanligt fenomen, vilket gor att brandskydd i byggnader inklusive tunnlar
och jarnvégsstationer bor beaktas. Risken for anlagd brand och dess potentiella effektutveckling bor
tas hénsyn till vid val av dimensionerande brandscenario, vilket utgdr en grundlédggande faktor vid val
av nddvindigt brandskydd i form av savil aktiva som passiva system.

Kontinuerlig 6vervakning i kombination med handlingsplaner vid sabotage, medvetenhet kring pro-
blemet och utbildning bedoms vara forutsittningar for att jarnvégen skall kunna skyddas mot riktade
valdshandlingar. Anlagda brénder bor betraktas som sannolika foreteelser medan sannolikheten for
andra mer extrema hiandelser som terrorism dr mycket svarbedomd och starkt beroende av externa fak-
torer som det politiska ldget i Sverige, eventuella evenemang i Stockholm etc. P& grund av sabotages
varierande karaktir och omfattning ar det inte meningsfullt att hdr géra en beddmning av sannolikhet
och konsekvens. Istillet konstateras att sabotage &r en uppenbar risk som maste hanteras med hjélp av
handlingsplaner och andra former av organisatoriska atgérder.

24 (30)



6 Vardering av risk

De identifierade riskerna virderas enligt nedanstaende femgradiga riskmatris.

De risker som beddms ha s& hog sannolikhet och/eller s& stora konsekvenser att de hamnar inom de
gula eller réda omradena i matrisen virderas som sa stora att de inte direkt kan ségas vara tolerabla.
For dessa risker behdver mer detaljerade analyser genomforas. De risker som hamnar inom de grona
omrédena kan avskrivas med motiveringen att de inte beddms vara si stora att de foranleder ndgon
form av riskreducerande atgérder.

Nedan presenteras riskmatriser med de identifierade riskerna for de bada alternativa strickningarna.
Siffrorna i matrisens rutor utgdr resp. risks numrering enligt avsnitt 3 och 4. Darefter fors diskussioner
géllande identifierade skillnader mellan alternativen med avseende pa risknivén.

Befintlig korridor
Y \
Sannolikhet 1 2 3 4 5
> 1 géng per
ar 5
1 géng per
1-10 ar 4
1 géng per 3
10-100 ar
1 géng per 2
100-1000 ar
<1 gang per . 2,5,6,
1000 &r 3,10:1 10:2 1
Enstak Enstak Fl >

= o Enstaka nstaka nstaka o Konsekvens

Overgéende skadade svart dodsfall dodsfall

lindriga 2 skadade, eller flera eller 10-tals

varaktiga o o o
obehag obeha svara svart svart
& obehag skadade skadade

Figur 6.1. Riskmatris for grovanalys — Befintlig korridor. Siffrorna i matrisens rutor utgor resp. risks numrering
enligt avsnitt 3 och 4.
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Kista korridor

A
Sannolikhet 1 2 3 4 5
> 1 gang per
ar 5
1 géng per
1-10 ar 4
1 géng per 3
10-100 ar
1 géng per 2
100-1000 ar
<1 géng per 2,5,6, ]
1000 &r 10
>
Enstaka Enstaka Flera Konsekvens

-~ o Enstaka o .. R

Overgéende skadade svart dodsfall dodsfall

lindriga L skadade, eller flera eller 10-tals

varaktiga o o .
obehag obeha svara svart svart
& obehag skadade skadade

Figur 6.2. Riskmatris for grovanalys — Kista korridor. Siffrorna i matrisens rutor utgor resp. risks numrering
enligt avsnitt 3 och 4.

Riskmatriserna visar pa att risknivaerna for de bada alternativen ar relativt lika och att, med avseende
pa personsékerhet, bor nérapa samtliga identifierade risker beaktas i den fortsatta jarnvégsprocessen.
Det enda undantaget dr 6versvimning som ej beddms utgdra nagon storre risk for personsidkerheten
varken i Befintlig korridor eller Kista korridor.

Enligt riskmatriserna ovan &r de risker som beddms vara allvarligast och som vid vidare utredning be-
doms komma att krdva extra beaktande ursparning, brand (frimst om Befintlig korridor utfors enligt
alternativ pendeltdgstunnel och for Kista korridor) samt person pa spar som samtliga utgdr mycket
stora risker enligt riskmatrisens virderingskriterier.

Sabotage ar en risk vars sannolikhet och konsekvens ej har uppskattats, varfor denna ej finns med i
ovanstaende riskmatris, men detta dr en risk som beddms vara hogst relevant att beakta i den fortsatta
utredningen.

6.1 Hantering av osdkerheter i analysen

I och med att de kvalitativa bedomningarna av riskerna &r grova ér osdkerheterna i riskanalysen rela-
tivt omfattande. Riskanalysen bor dock ses som en initial bedomning baserad pa relativt konservativa
uppskattningar av sannolikhet och konsekvens. Bedomningen av dessa parametrar kan komma att re-
videras vid en djupare analys i ett senare skede. Mot bakgrund av den konservativa beddmningen av
riskernas omfattning och riskanalysens karaktdr gérs bedomningen att osékerheterna i riskanalysen ej
ar sa omfattande att resultatet av analysen kan ifragaséttas.
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Den &vergripande riskanalysen avser inte i forsta hand att ge svar pa exakt vilka riskreducerande &t-
gérder som krévs utan tydliggdr behovet av och mojligheten till riskreducerande dtgérder i allménhet.
Med anledning av detta tillsammans med den konservativa uppskattning av riskernas omfattning som
genomforts, gérs bedomningen att en mer omfattande diskussion kring osdkerheterna i analysen ej
behdvs.

6.2 Diskussion

6.2.1 Tunnelutforande

En hogst relevant fraga som beddms paverka risknivan vid framforallt utférande av en jérnvagstunnel
ar huruvida bade persontrafik och transporter av farligt gods tillats i tunneln. En olycka med farligt
gods kan orsaka mycket omfattande konsekvenser om den intriffar i en tunnel samtidigt som ett per-
sontdg befinner sig i samma tunnelrér. Scenariot kan dven f4 omfattande konsekvenser om olyckan
intrdffar i nérheten av en undermarksstation med mycket vintande resenérer. Utgangsléget vid utfo-
rande av tunnel bor darfor vara:

e Godstdg med farligt gods far ej befinna sig i tunneln samtidigt som ett persontdg samt
e Godstdg med farligt gods far ej passera en perrong pd undermarksstation samtidigt som
det befinner sig personer pa perrongen.

Det har tagits fram ett antal alternativ som bedoms kunna atgirda problemstéllningen. Beroende pa
om tunneln utfors som ett eller tva avskiljda tunnelrdr kan problemet atgérdas olika.

Om tunneln utférs som ett tunnelror for tagtrafik, som passerar undermarksstation, bedoms foljande
alternativ kunna tilldmpas:

o  Totalférbud mot transport av farligt gods i tunnel. Detta alternativ bedoms ej vara sérskilt po-
sitivt da det ar onskvart att & bort transporter av farligt gods fran jarnvég i markniva (Befintlig
korridor) dir bebyggelsen ligger néra jirnviagen och 6nskemal finns med stor sannolikhet om
att fa uppfora bebyggelse dnnu ndrmare i framtiden. Antalet skyddsobjekt dr dessutom betyd-
ligt fler langs befintlig korridor &n i en tunnel.

o Inforande av tidsrestriktioner, t ex att persontagstrafik enbart ar tillaten dagtid och transport
av farligt gods nattetid samt att stationen halls stingd de tider dé farligt godstransporter é&r till-
latna. Detta alternativ bedoms dock komma att krdva noggrann 6vervakning av tidtabeller och
tunnel.

Om tunneln utférs som tva parallella tunnelrdr or tagtrafik beddms foljande alternativ kunna tillam-
pas:

e Enkelriktad trafik dir transport av farligt gods och persontrafik tillats i samma tunnelroér bor
utforas med langa blockstrickor, dvs. det ska inte vara mojligt for ett persontag att kora in i
tunneln om en farligt godstransport befinner sig dir. Detta alternativ medfor dven att om tun-
neln passerar undermarksstation ska perrong dir farligt godstransporter passera hallas stingd
under dessa tider.

o Separata tunnelrér for transport av farligt gods och persontrafik, dvs. ett tunnelrér dér enbart
persontrafik &r tillaten och ett dér farligt godstransporter ar tilldtna. Eftersom godstig ej stan-
nar vid stationer kan tunnelroret for farligt gods utforas sé att det ar avskiljt frdn eventuella
undermarksstationer.
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Ovanstaende problemstéllningar bor dven beaktas om farligt godstransporter tillats pa strackor och
stationer som dr overddckade. Detta dr relevant att beakta om alternativet Befintlig korridor utfors som
nedsdnkt ldge, vilket innebdr 6verdickning av jarnvédg och stationer i Huvudsta och Sundbyberg (ev.
tunnel). Detta alternativ kommer att utgdras av fyra parallella spar, tva for pendeltdg och tva for fjarr-
och regionaltdg. Godstdg kan g pa samtliga spar, men avseende godstdg som transporterar farligt
gods bor de spar som nyttjas dock vara avskiljda fran perrong med nagon form av avskiljande kon-
struktion. I h6jd med stationen kan exempelvis ytterligare ett spar uppforas som ar avskilt frdn bade
perrong och dvriga spar. Det finns dven alternativa utformningar pa avskiljningar mellan perrong och
spar som forutom att de kan reducera risken med transport av farligt gods dven kan reducera andra
risker, t ex brand och person pa spér.

I dagslédget sérskiljs inte vagnar innehallandes farligt gods fran vanliga godsvagnar utan ett godstag
kan t ex innehalla bada sorters vagnar. Det finns heller inget kontrollsystem for detektering av farligt
gods utan ett tdg kan innehélla vilken typ av gods som helst sa ldnge som transportoren har tillstand att
transportera farligt gods. Om detta problem ej atgérdas pd ndgot sitt sa innebér det att ovanstaende
utgingslige skulle utgoras av samtliga godstag eftersom det inte dr sdkert om tigen transporterar far-
ligt gods eller e;.

6.2.2 Korta avstand till bebyggelse

Ett problem som ar hdgst relevant vid utbyggnad i Befintlig korridor (framst vid alternativ ytlige) alt.
utvidgning av Ostkustbanan mellan Tomteboda och Helenelund &r de korta avstdnd mellan jirnvig
och bebyggelse som utbyggnaden medfor. Avstand understigande 10 meter kan forekomma. T ex kan
riskerna ursparning, brand och olycka med farligt godstransport dér avstdnden &r korta f& omfattande
konsekvenser. I riskuppskattningarna ovan bedoms sannolikheten for att konsekvensomridet vid en
urspdrning dverstiger fem meter vara 14g (nira 85 % av fallen har konsekvensomride < 5 meter). San-
nolikheten for stora konsekvensomradden kan dock reduceras ytterligare om t ex skyddsréler utfors
langs de striackor dar bebyggelsen ligger néra jairnvéigen. En s.k. skyddsril utgor en extra rél lings spa-
ret som medfor att vagnarna vid en ursparning med hdgre sannolikhet stannar pa banan.

En omfattande tagbrand eller en olycka med farligt godstransport i hojd med niraliggande bebyggelse
kan dock kriva ytterligare riskreducerande atgérder. De farligt godsklasser som vid olycka ovan mark
vanligtvis bedoms ha skadeomraden som omfattar mer dn ndromradet dr explosiva &mnen, gaser,
brandfarliga vétskor samt oxiderande &mnen. Nedan fors diskussioner géllande atgdrder med avseende
pa dessa farligt godsklasser.

Explosiva amnen och oxiderande @mnen

Konsekvensreducerande atgarder for explosion ar svara och mycket kostsamma att utfoéra. Ett exempel
pa konsekvensreducerande atgérder for explosion &r att utfora byggnaderna sa att de motstér en explo-
sion. Dir bebyggelsen ar befintlig kan denna atgird inte beddmas vara genomforbar. 1 dagsliget
transporteras det enligt statistik varken explosiva dmnen eller oxiderande &mnen p&d Mailarbanan. Det
ar dock oklart hur det kommer att se ut i framtiden, men det bor ndmnas att explosiva &mnen utgdr en
mycket liten del av den totala méngden farligt godstransporter i Sverige. Det finns dessutom detaljera-
de regler for hur explosiva dmnen skall forpackas och hanteras vid transport vilket medfor att en
olycka vid transport av explosiva &mnen med stor sannolikhet ej leder till omfattande skador pa det
transporterade godset sé att det leder till explosion.

Gaser

Exempel pa konsekvensreducerande atgérder, med avseende pé gaser, som ofta rekommenderas dr att
installera avstdngningsbar ventilation for att minska konsekvenserna av utsldpp av framst giftiga ga-
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ser. Denna atgérd dr mojlig att genomfora vid nybyggnation men i de fall som bebyggelsen &r befintlig
ar denna atgérd svar att utfora.

Gillande tunga gaser, bade brannbara och giftiga (t ex klor), bor framst mdojligheten for spridning att
reduceras. Det dr mojligt att en tét barridr kan ha en invallande och spridningsreducerande effekt pa
tunga gaser.

Brandfarliga vatskor

Forslag pa atgirder som kan utforas for att reducera konsekvenserna av olycka med brandfarliga véts-
kor samt dven Ovriga brénder pé jarnvégen &r:

e Utformning av fasad i brandtéligt material som skydd mot vérmestralning.

e Begrinsning av fonsterarean pa fasaden som vetter mot jirnvdgen som skydd mot varmestral-
ning.

e Placering av entréer sé att de ej vetter mot jarnvédgen for att underlétta trygg och séker utrym-
ning av huset i hindelse av olycka.

e Avskdrmande barridr for att skydda omradet mot virmestrélning i héndelse av brand.

For befintlig bebyggelse ar det svart att utfora de tre 6versta av de foreslagna atgéarderna, utan det &r
framst vid nybyggnation som dessa bor beaktas. Den riskreducerande dtgiard som bedoms vara majlig
att genomfora, bade praktiskt och sett ur ett kostnad/nytta-perspektiv dr avskdrmande barriérer. Utdver
att denna atgérd beddoms reducera den infallande varmestralningen i hindelse av pdlbrand och tig-
brand bedoms den @ven kunna reducera utspridningsarean for brandfarlig vitska.

Stralningsberdkningar som utforts visar att det krdvs en 6 meter hdg barridr for att kritisk strilning ej
skall uppnas inom 7-8 meter fran polkanten vid en 50 m* polbrand och for en 200 m” pélbrand ér det
¢j tillrdckligt ens med en 10 meter hdg barridr for att reducera det, for stralning, kritiska avstdndet till
under 10 meter.

Langs de strackor dir avstanden mellan bebyggelse och jarnvdg understiger 10 meter skulle darfor
inte barridrer vara tillrickligt konsekvensreducerande dtgérd. Det bor dock observeras att det ej har
utforts ndgra sannolikhetsberdkningar i denna riskanalys och det ar darfor oklart huruvida risken med
avseende pa farligt gods pd Méilarbanan &r oacceptabel eller ej. Innan beslut om atgérdsvidtagande tas
bor risken studeras mer detaljerat.
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