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Sammanfattning

Ostlanken omfattar ca 15 mil dubbelspéar mellan Jéarna och Linkoping. Strackan
projekteras for hastigheter 6ver 250 km/h med en hogsta tillaten hastighet pa
320 km/h och omfattas déarfor av det s.k. hoghastighetsdirektivet.
Jarnvagsutredningen genomfors i tva delar, dels strackan Jiarna-Norrk6ping,
dels strackan Norrkdping C-Linkoping.

Det 6vergripande syftet med riskanalysen har varit dels att beskriva och vérdera
de faktorer som é&r alternativskiljande, dels att berdkna risknivaer for olika
delstrackor. Analysen dr genomford for att kunna rangordna de olika alternativa
delstrackorna ur risk- och sarbarhetshiansyn.

Analysen ér till stora delar genomford i GIS-milj6 och bygger dels pa indata
fran olika delar av jarnvagsutredningen, dels pé efterfragat underlag fran
berérda kommuner. Ett omfattande samrad har genomf6rts under
utredningstiden med berérda myndigheter som ldnsstyrelsernas riskenheter
(AB, D och E lédn), involverade raddningstjanster (Sodertérn, Link6ping,
Sormlandskusten, Norrkdping), och Raddningsverket.

Olycksrisken i samband tigtransporter dr mycket 1ag i jimforelse mot andra
trafikslag. Exempelvis 4r risken att omkomma i en tdgolycka ca 10 ggr lagre dn
i en vigtrafikolycka métt per miljard person km. Trots en stadigt 6kande trafik
minskar antalet olyckor pa det svenska jarnvégsnitet. Pa Ostlénken kommer det
inte att finnas nagra plankorsningar vilket reducerar riskerna ytterligare mot
dagens standard.

Sannolikheten for olycka &r mycket lag for jarnvégstransporter. Trots detta sker
det olyckor. Genom att identifiera och bedoma risker i tidiga skeden 6kar
mojligheterna att genomfora kostnadseffektiva atgérder for att reducera
identifierade risker. Ett antal forslag for att reducera riskerna finns beskrivna i
kapitel 7, sdkerhetskoncept.

Den foreliggande riskanalysen ér en del i arbetet med att férebygga olyckor.
Riskanalysen utgor en del av ett samlat beslutsunderlag for val av lamplig
korridor i jérnvédgsutredningen.

Det har antagits att sannolikheten for olycka ar likvardig for de olika
korridorerna och att det endast &r viaxlar som medfor en f6rhojd sannolikhet for
olycka. Utifran identifierade riskobjekt, riskhdndelser och skyddsobjekt har ett
antal matriser utarbetats som underlag for riskklassningen. Riskklassningen ar
genomford for foljande héndelser:

- Spérolycka som drabbar tredje man
- Sparolycka som drabbar resande

- Pakorning pa spar som drabbar uppsékande (barn och ungdomar fran
skolor och daghem).
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- Pakorning pé spar som drabbar uppsokande (6vriga)
- Olycka vid externa riskobjekt som drabbar resande

Genom att studera riskkartor som representerar de olika héndelserna och
summera antalet punkter med forhojd riskniva 6ver hela Ostléankens strickning
(Jarna-Norrkoping) for alla mojliga strackningsalternativ (totalt 8 st) har den
mest fordelaktiga korridoren ur risksynpunkt erhéllits, se karta 1 bilaga 5.2.
Skillnaderna i risknivd kommenteras nedan for de strackor dér alternativa
strackningsalternativ finns:

Delstriicka Sillekrog - Yngaren, Gron korridor jimfort med réd korridor

R6d korridor har ndgot hogre risk dn gron med avseende pé uppsdkande
méinniskor. For sparolycka tredje man finns ingen skillnad. Utslagsgivande for
att rod korridor far lagre riskniva dn gron korridor &r att det for resande &r en
tydligt lagre risknivé, beroende framforallt pé att konsekvenser vid sparolycka
vid tunnlar, broar och skdrningar 4r mindre dn for motsvarande grona korridor.
Det finns ocksa férre externa riskobjekt som korsande vigar mm i den roda
korridoren.

Sammantaget dr den roda korridoren mer férdelaktig ur risksynpunkt &n den
grona pa denna stricka.

Delstriicka Yngaren - Loddby, Gron korridor jamf{ort med rod korridor

Pa denna delstriacka finns det en relativt tydlig skillnad mellan grén och rod
korridor. Den grona gar ldngre fran samlad bebyggelse vilket medfor en ldgre
risk for olyckor med uppsékande ménniskor. For resande finns en tydlig
skillnad mellan alternativen dir den roda korridoren medf6r mer tunnlar, broar
och skérningar dn den grona korridoren som gar nigot flackare i terrdngen. Da
den sammanlagda langden tunnelspar har betydelse blir risknivan hogre i rod
korridor &n motsvarande stricka i grén korridor.

Sammantaget dr den grona korridoren mer fordelaktig ur risksynpunkt &n den
réda pa denna stricka.
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1 Bakgrund, syfte och malsattningar
1.1 Bakgrund

Ostlanken omfattar ca 15 mil dubbelspér mellan Jdrna och Linkoping. Strackan
projekteras for hastigheter dver 250 km/h med en hogsta tillaten hastighet pa
320 km/h och omfattas dérfor av det s.k. hoghastighetsdirektivet. Ostldnkens
overgripande restidsmal &r att det skall vara mgjligt att resa mellan Stockholm
och Goteborg péd 2 timmar och 15 minuter.

Jarnvagsutredningen genomfors i tva delar, dels strickan Jarna-Norrkdping,
dels strackan Norrkoping C-Linkdping C. Strickan Jarna-Linkoping C berdknas
vara utbyggd 2020. Denna utredning omfattar riskanalys av strickan Jarna-
Norrkoping.

1.2 Syfte

Det 6vergripande syftet med denna utredning &r dels att beskriva och virdera de
faktorer som &r alternativskiljande ur risksynpunkt, dels att bedoma risknivéer
for olika delstrickor. Analysen har genomforts for att kunna rangordna de olika
alternativa delstrackorna ur risk- och sarbarhetshiansyn.

1.3 Samrad

Samréd har under utredningsarbetet genomforts med berdrda myndigheter som
lansstyrelsernas riskenheter (AB, D och E ldn), involverade riddningstjanster
(Sodertorn, Link6ping, S6rmlandskusten, Norrkoping), och Rdddningsverket.
Samréden har dven inkluderat arbetet med att ta fram en rapport kring tolerabla
risknivaer for Ostldnken, se bilaga till Allmén del.

En fordjupad undersékning genomfordes kring risk- och sérbarhetsaspekter vid
Skavsta Flygplats. I detta arbete deltog personal frdn Skavsta flygplats,
kommunen, rdddningstjdnsten, Banverket och granspolisen, se bilaga 1.

1.4 Avgransningar

En stor del av foreliggande utredning dr genomf6érd med hjilp av geografiskt
informationssystem (ArcGIS). GIS-analysen bygger pa underlag som har
efterfragats fran berorda kommuner. Kvalitet och innehall har varierat en del pa
erhallet material vilket paverkat utredningens omfattning.

1.5 Malsattningar

Inom projekt Ostldnken har Banverket tagit fram riktlinjer for risk- och sékerhet
(Projekt Ostlénken, 2005: Riktlinjer for sékerheten, Internt styrdokument
BROT, version 1.4.) som ér ett internt styrdokument. I detta dokument hanteras:

1. Policy for sdkerhet
2. Sékerhetsmél

3. Styrande dokument
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4. Overgripande utredningar
5. Jarnvégsutredningarna

Policy for sdkerhet ér av 6versiktlig karaktdr och lyder:

"Ostlinken skall uppfylla hdga krav pa sdkerhet for liv och egendom och aktivt
bidra till att det langsiktiga malet for trafiksdkerheten, vid samtliga
transportslag, att ingen dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor

uppfylls”

Detta har i det aktuella projektet tolkats som att Ostldnkens banstandard méste
vara minst lika séker eller sdkrare &n dagens sdkerhetsniva.

Sakerhetsmal finns i riktlinjerna formulerade med avseende pa personsikerhet
(jarnvéagspersonal och tdgpassagerare), tredje man, egendomssékerhet,
beredskap och miljo.

For att tydligare beskriva policyn och sékerhetsmélen har SWECO VIAK tagit
fram forslag till tolerabla risknivéer fér Ostlanken (SWECO VIAK, 2007:
Forslag till tolerabla risknivaer for Ostldnken). Se vidare ocksa kapitel 1.6 och
bilaga till Allmén del.

Det finns ett antal styrande dokument som giller for risk- och sédkerhetsarbetet,
viktigast av dessa &r:

- Personsékerhet i jarnvégstunnlar. Handbok for analys och vérdering av
personsdkerhet i jarnvagstunnlar. Banverkets handbok BVH 585.30,
Banverket 2007.

- Direktiv 96/48/EG (hoghastighetsdirektivet) med de sirskilda
anvisningarna for driftskompatibilitet (TSD).

- BVH 806.7 Robusthets- och sidkerhetsaspekter i jarnvigsplanering.
- Olycksrisker och MKB. Handbok. Raddningsverket 2001.

- Personsiékerhet i tunnlar, Slutrapport, regeringsuppdrag, Boverket
september 2005.

I riktlinjer for risk- och sdkerhet konstateras att ett antal forutséttningar
géllande hela striackan behover klarldggas eftersom Ostldnken kommer att
byggas med en helt ny banstandard, nya vagnar mm. Genom att utféra
ytterligare 6vergripande utredningar har en del av dessa forutséttningar kunnat
klarldggas, exempelvis inom omradet ”Ambitionsniva for sdkerheten”. Andra
omraden av intresse for ytterligare utredning har exempelvis varit stingsling,
tryckforhallanden i tunnlar och farligt gods.



BANVERKET JARNVAGSUTREDNING Dokumentnummer: 9610-05-026

Investeringsdivisionen JARNA - NORRKOPING Diarienummer: FA08-10130/SA20
Projektdistrikt Mitt Ostlanken Dec 2008
Rev.

Risk och sdkerhet Sida 9 (50)

I riktlinjer for risk- och sidkerhet beskrivs hur riskanalyser skall genomforas i
respektive jarnvéigsutredning.

1.6 Utredningar inom projektet

1.6.1 Forslag till tolerabla risknivaer for Ostlanken

Utifran rapporten “Forslag till tolerabla risknivaer f6r Ostlanken” redovisas
nedan delar av sammanfattningen.

Malet med rapporten var att foresla ett kvantifierat mal for sckerhetsarbetet
med avseende pa de risker som medfor att ménniskor kan komma till skada
genom jdrnvdgstrafiken pa Ostldnken. Det bedomdes vara mojligt att den
foreslagna nivan for tolerabel riskniva skulle kunna verifieras
erfarenhetsméssigt, genom logiska resonemang och/eller modellberdkningar.

I rapporten foreslas kriterier for individ- och samhéllsrisk. Forslagen till
tolerabla risknivaer baserades pa jaimforelser med de sidkerhetskrav som anges
for jarnvagstrafiken i Sverige i Banverkets handbok ”Sékerhet i jarnvéigstunnlar
— Ambitionsniva och virderingsmetodik (BVH 585.30)”. Forslaget utgar ocksa
fran de principer som &r allmént tillimpade inom riskhantering och
riskvérdering.

Utgangsldget har varit den policy, se kap 1.5, som formulerats dvergripande f6r
projektet och som séger att Ostldnken skall uppfylla hoga krav pa sdkerhet for
liv och egendom och aktivt bidra till att det langsiktiga malet for
trafiksdkerheten, vid samtliga transportslag, att ingen dodas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor, uppfylls.

I Figur 1 redovisas foreslagna nivéer fér samhéllsrisk i form av ett s.k. N-
diagram. Risknivéerna har uttryckts specifikt fér Ostlanken med hénsyn till det
bedomda trafikarbetet och i termer av sannolikhet per ar fér Ostlanken som
helhet. Som jamforelse redovisas i diagrammet ocks& ambitionsnivéerna for
tolerabel risk enligt BVH 585.30 och de relativt nyligen utformade forslagen for
projekt Citybanan.

I diagrammet anges forslag till tolerabel risknivé for resendrer och tredje man.
Det forutsitts att resenérers riskaversion 4r ldgre dn den hos tredje man som inte
deltar i transportarbetet och som inte frivilligt utsétter sig for risken. Det
foreslés dérfor att den tolerabla risknivén for tredje man sétts en tio-potens légre
an den for resendrer. Detta antagande finner std i studier dver relationen
mellan tolerabla risknivaer for andra kategorier av frivilliga och ofrivilliga
risktagare.
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Figur 1. Samhéllsrisk redovisat i fN-diagram fér Ostldnken.

Forslaget ar 1 huvudsak baserat pé antagandet om att Ostlédnken ska ha hogre
sdkerhetsniva dn andra jarnvagsprojekt i Sverige och de ambitionsnivier som
beskrivs i BVH 585.30. Jamforelser har ocksé gjorts av internationellt
tillimpade riskkriterier. Det forutsitts vidare att aversionen mot risker med stora
konsekvenser bor vara minst lika stor som for andra jarnvégsprojekt i Sverige.
Linjen for tolerabel risk (aversionslinjen) har darfor samma lutning som anges i
BVH 585.30.

De foreslagna tolerabla risknivaerna som redovisas i diagrammet anges med s.k.
ALARP (As Low As Reasonably Practicable) -omraden. Den 6vre grinsen for
ALARP-omradet representerar den légsta sdkerhetsniva som kan accepteras f6r
Ostlanken. Den undre gransen for ALARP omradet har satts vid tva tio-potenser
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lagre sannolikhet. I detta omrade bor sikerhetshojande atgirder overvigas och
utforas om de dr praktiskt genomforbara och ekonomiskt motiverade. ALARP
ar en numera ofta tillimpad och logisk grund for vérdering av risker och
ALARP-omraden med tva tio-potensers bredd dr vanligt forekommande.
ALARP-omréden kan ocksd motiveras for att kunna hantera osikerheter i
analysresultat. Aven en detaljerad och vil genomford riskanalys har ofta en
osédkerhet pé i storleksordningen en tio-potens upp eller ner.

Forslag till tolerabla risknivaer for individer ges for att tillse att enskilda
individer, exempelvis boende eller resendren som ofta reser med jarnvagen, inte
utsitts for onodigt stora risker. Vid tillampning av kriterier for individrisk
anvinds ofta principen att de som har direkt nytta av verksamheten kan
forvintas tolerera ca 10 ganger sa hog riskniva som allménheten i dvrigt.

Ett rimligt antagande som ofta ndmns r att individrisken for tredje man inte ska
overskrida 1 -10°° dodsfall per &r. Detta motsvarar den samlade risken for
naturolyckor i de nordiska ldnderna. For resenérer och jarnvags- och
stationspersonal, dvs. de individgrupper som har direkt nytta av Ostldnken,
foresls att individrisknivan inte ska Gverskrida 1 -10” dodsfall per Ar.

Sammantaget foreslas foljande nivaer for tolerabel individrisk fér Ostlédnken:

Tredje man: 1-10° per ar

Resenir: 1 -107 per ar

De ovan redovisade forslagen pé tolerabla nivéer for personsédkerhet for
Ostlanken foreslas tillimpas for vérdering av risker i samband med
genomforande av riskanalyser och sékerhetsvirderingar under det fortsatta
utredningsarbetet. De framtagna forslagen till tolerabla risknivaer omfattar inte
sjalvforvallade framforhopp/suicid. De foreslagna nivaerna for tolerabel risk ska
anvindas som riktlinjer vid riskvirdering och ska inte ses som absoluta grianser
eller krav. De foreslagna risknivaerna skall endast ses som ett av flera underlag
1 sikerhetsarbetet.

De redovisade forslagen till tolerabel risk géller for projekt Ostlinken som
helhet. Det kommer inte att vara mojligt att halla samma sédkerhetsniva inom
alla delar av projektet. Vid vissa passager kommer det vara nodvandigt att
acceptera en ligre sikerhetsniva, medan sidkerheten inom andra delar kan vara
hogre dn foreslagna tolerabla risknivéer.

Kurvora for acceptabel risk skall inte betraktas som fixa, utan bor justeras efter
eventuella nya prognoser om trafikfloden. Nivaerna &r berdknade utifran ett
antagande om ett arligt trafikarbete pa ca 4,2 miljoner tdgkilometer.

Slutligen bor det papekas att det vid riskberdkningar kan vara mycket svart att
med acceptabel tillforlitlighet visa att sa laga sannolikheter som de som anges
for stora konsekvenser (mer d4n 100 omkomna) verkligen kan uppnas.
Riskberdkningar 4r i manga fall behiftade med betydande osédkerheter. Det
rekommenderas att de riskberdkningar som gors i senare skeden omfattar
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osidkerhets- och kinslighetsanalyser och att resultatens osédkerheter tydligt
beskrivs.

1.6.2 Riskidentifiering och bedéomning av
utformningsalternativ vid Nykoping och Skavsta flygplats

Eftersom det fran forstudien och inledningen av jirnvégsutredningen fanns ett
stort antal utformningsalternativ for att linka samman Skavsta flygplats och
Nykoping med Ostlédnken kravdes en fordjupad riskidentifiering och
bedémning, se PM i bilaga 1 (Samradshandling, Ostldnken, Riskidentifiering
och bedéomning av utformningsalternativ vid Nykoping och Skavsta flygplats
(SWECO VIAK 2007-01-11)).

Metodiken som anvéndes for att undersoka risk- och sérbarhetsaspekter med
olika alternativa anslutningar vid Skavsta flygplats var en s.k. SWIFT
(Structured What If Technique) metod. Syftet med denna var att identifiera och
grovt bedoma risk- och sérbarhetsaspekter som fanns i de olika
utformningsalternativen.

I analysen bedomdes ett antal scenarier och hindelser av en grupp med olika
bakgrund m.a.p. yrkeskompetens och erfarenhet.

Fo6ljande huvudalternativ studerades:

A. Huvudbana Skavsta med bibana till Nykoping

I detta alternativ gar Ostlanken vid Skavsta flygplats och en bibana ansluter
lanken till Nykoping.

R
Skavsta B
wast” st
N
. //____AH,___.\\ . li Kopplingspunkt
. 7 v N
1: | S == Planskildhet
A — Huvudtagspar OSL
\"‘::::::ZI:::\S ___________________ 0 e ---- Bibana/stickspar
Nyképing 3 Plattform
— O Bytespunkt

B. Huvudspar Nykoping med stickspar till Skavsta

I detta alternativ gar Ostlidnken via Nykoping med ett stickspar till Skavsta
flygplats.
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C. Huvudbana via bade Skavsta flygplats och Nykoping

I detta alternativ gar huvudbanan via bade Skavsta flygplats och genom

Nykoping.
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D. Huvudbana via Skavsta flygplats och “TGOJ bana” till

Nykdping

I detta alternativ utnyttjas den befintliga TGOJ banan for trafik mellan

huvudspéret och Nykoping.
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Den samlade bedomningen fran deltagarna var att A-alternativet med huvudspéar
via Skavsta och ett nedsénkt stationsldge &r det basta ur risk- och
sarbarhetssynpunkt. Skilen till detta var framf6rallt att:

- Det finns fler skyddsobjekt (ménniskor, verksamheter) som kan paverkas
vid en olycka om jarnvédgen gar genom titorten (B, C alternativen). Det ar
ocksa mindre risk att ndgon kastar eller lagger saker pa sparomradet utanfor
tdtorten (sabotage).

- I Calternativet krévs tunnel for att kunna ansluta Ostlanken till Nykoping.
Tunnlar kan innebéra en f6rho6jd risk dels for att konsekvenserna kan bli
allvarligare for resenérer och tdgpersonal, dels for att det kan vara svarare
med sjélvutrymning och insatser fran raddningstjansten i héndelse av
olycka.

- En ursparning kan fa allvarligare konsekvenser for omgivningen inom
titorten (B, C alternativen) dn utanfor titorten.

- Sikerheten kring Skavsta flygplats dr hogre n i titorten. Genom att lata
Ostlianken ingé i det sdkerhetsarbete som finns i anslutning till flygplatsen
minskar risken for sabotage, overfall mm.

- Farligt gods kan transporteras till Skavsta med tag i D-alternativet. Genom
den s.k. TGOJ banan kommer farligtgods att kunna transporteras i
framtiden. Detta innebér ldgre risk dn dagens transporter som utfors av
lastbilar.

- Ett sénkt stationsldge vid Skavsta innebar lagre risk framforallt for att inga
korsande rérelser med bilar eller resenérer uppstar. Dessutom reduceras
risken for eventuella stérningar (ljus, radio, el) mellan flyg- och
jarnviagstrafiken.

- C-alternativet innebar ldgre risk dn de dvriga nér det géller “avvikande
rorelser”. Genom att inga dvergangar behdvs mellan olika tagsystem, dvs.
fran Ostlinken till stickspar eller bibana minskar sannolikheten for
hindelser som ir relaterade till vdxlar och avvikande rorelser”.

1.6.3 Ostlinken - Studie avseende sdkerhetskoncept for
tunnlar

I Jarnvagsutredning Ostlédnken, omfattande strickan Jérna - Norrkoping -
Linkoping, har ett sidkerhetskoncept for ett antal tunnlar tas fram. Se dven bilaga
till Allmén del. Banverket, FB Engineering och SWECO VIAK har tillsammans
kommit Gverens om att framtagning av sékerhetskoncept for dessa tunnlar som
en utgangspunkt skulle baseras pa jimforelser gentemot tidigare tunnelprojekt.
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Syftet med arbetet har varit att etablera ett sikerhetskoncept som bedéms som
tillrackligt robust for att omfattande fordndringar med betydande
kostnadspaverkan ej skall uppsta i senare faser.

Rapporten utgor ett grunddokument. Detta innebér att lokala forhallanden f6r
enskilda tunnlar ¢j beaktas. Tillimpning och anpassning med avseende pa
sddana forhallanden skall senare goras inom respektive projekt, i den
omfattning som erfordras for en jarnviagsutredning.

Utgangspunkt for arbetet har tagits i Banverkets handbok "Personsdkerhet i
Jjdrnvdgstunnlar". 1 denna handbok beskrivs Banverkets mal for sdkerhetsnivan
1 jdrnvagstunnlar.

Arbetet har omfattat foljande huvudpunkter:

e Identifiering och prioritering av "riskfaktorer" (faktorer som &r av betydelse
vid bestdimning av risknivan, t.ex. tunnelldngd, trafiktithet, m.m.)

o Identifiering av referenstunnlar for jaimforelse

o Beskrivning av referenstunnlar avseende riskfaktorer och sdkerhetskoncept
o Jamforelse av referenstunnlar med Ostlédnkens tunnlar

e FEtablering av sékerhetskoncept for Ostlédnkens tunnlar

e Bedomning av osékerheter i jaimforelser

De delar av sékerhetskonceptet som ansetts vara av betydelse i detta
utredningsskede beskrivs i kapitel 6.



Dokumentnummer: 9610-05-026 JARNVAGSUTREDNING BANVERKET

Diarienummer: FA08-10130/SA20 JARNA - NORRKOPING Investeringsdivisionen
Dec 2008 Ostlanken Projektdistrikt Mitt
Rev.

Sida 16 (50) Risk och sdkerhet

2 Forutsattningar

2.1 Sdkerhet jamfort med andra trafikslag

Olycksriskerna i samband tagtransporter &r mycket laga. En jaimforelse mot
andra trafikslag gors nedan i Figur 2 (Kollektivtratikkommittén, SOU 2001:16).

Trafikslag
Moped
Motorecykel
Privatflyg
Cykel

Bil, forare
Bil, pass
Buss

Tag, SJ
Flyg, linjef

0 10 20 30 40 50 60 70 a0

g0

Antal déda per miljard personkm.

Kiilla: Kellekiverafikkommirien, SO0 200016

Figur 2. Antal déda per miljard personkilometer fér olika trafikslag, Sverige 1990-2000

De flesta olyckor som sker i Sverige dr plankorsningsolyckor och olyckor med
ménniskor som frivilligt eller ofrivilligt uppehaller sig pé spéret. Pa Ostldnken
kommer det inte att finnas nagra plankorsningsolyckor vilket reducerar riskerna
betydligt.

Jarnviag dr ett av de sdkraste transportmedlen. Resultatet av det pagaende,
langsiktiga, forbattringsarbetet med avseende pa jarnvéigssédkerhet kan
illustreras pa olika sitt, exempelvis genom att folja utvecklingen i Europa i
stort, se Figur 3, (Railway Safety in the European Union. UIC. 1999). Samhéllet
har ett fortsatt intresse av utbyggnad av jarnvégen och den hoga sékerheten &r
ofta ett av de bakomliggande skélen.

Trots att tagtrafiken har 6kat konstant sedan 1970 har antalet doda minskat fran
i snitt 2 déda per miljard personkilometer till ca 0,5 doda per miljard
personkilometer, detta giller dven i Sverige. Figur 4 redovisar antal dédade och
svart skadade i Sverige ar 1996-2005. Darmed é&r tagtrafik grovt uppskattat ca
10 ganger sdkrare dn végtrafik per personkilometer.



BANVERKET JARNVAGSUTREDNING Dokumentnummer: 9610-05-026

Investeringsdivisionen JARNA - NORRKOPING Diarienummer: FA08-10130/SA20
Projektdistrikt Mitt Ostlanken Dec 2008
Rev.

Risk och sdkerhet Sida 17 (50)

JARNVAGSSAKERHET -"EU 15"

2,5
£
S 2,0 e g
- R Y
£ 154 ~
= ‘."0»’..0.
e 1,0 HERRRE R g8 g BRI, |
£ MNP
cos MENEREREREREREREEEEE gl geee 0,
£
o 0,0
1970 1985 2000

Ar

Omkomna —e— Femars-mv

Figur 3. Resultatet av langsiktigt férbéttringsarbete med avseende pa jarnvagssékerhet.
Omkomna per miljard personkm i Europa (Railway Safety in the European Union. UIC.
1999).
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Figur 4. Antal dédade och svart skadade resande per miljard personkm for dren 1996-
2005 i Sverige (Banverket 2006).

2.2 Trafikfloden och hastigheter
2.2.1 Trafikfléden

Trafikeringsunderlaget for Ostldnken &r preliminért. Uppgifterna kommer
troligtvis att justeras i senare skeden. Detta giller &ven max- och medelantal
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passagerare per tdg. De tagtyper som finns med i planeringen &r snabbtag, IR-
tag, regionaltdg, lokaltag, och snabbgodstag (s.k. littgods, se dven kapitel 2.3)

Trafiktdthet pa Ostlinken bedoms vara storre dn for Vastkustbanan och
Nordldnken, men mindre &n Citybanan och Citytunneln. Trafiktdtheten paverkar
sannolikhet for att olycka skall intrdffa och, eventuellt, sannolikhet for att mer
an ett tg skall befinna sig i tunnel samtidigt.

Maximalt antal passagerare for tag pa Ostlédnken har bedomts till drygt 500 och
medelbeldggningen till ca 250 personer fér de som kommer att ha flest
passagerare. Detta dr jamforbart med Véastkustbanan/Nordldnken, men betydligt
lagre @n for Citybanan/Citytunneln. Antalet passagerare har stor betydelse for
dimensionering av utrymningsvéagar.

2.2.2 Hastigheter

Ostlanken dimensioneras for 300-320 km/h, detta &r en hogre hastighet &n for
Vistkustbanan/Nordlianken (projektering 250 km/h) och Citytunneln (160 km/h)
och betydligt hogre dn for Citybanan (projektering 80 km/h).

Hogre hastighet bedoms inte paverka sannolikhet for olycka men kan ha
betydelse for foljande fragor:

e For att undvika tryckstotar vid passage av tunnlar kan krav komma att
stdllas pé storre tunneltvérsnitt och/eller 6ppna tryckschakt (utredningar

pagar).

o Tunneltvirsnittet paverkas av hastigheten och exempelvis 6ppna
tryckschakt kan ha betydande paverkan pé brandférlopp och
rokspridning.

o Konsekvenser i hdandelse av ursparning eller sammanstotning kan
forvarras vid hogre hastighet. Till viss del kan denna effekt motverkas
av konstruktionskriterier for nya tgtyper.

e Utrymning till eller 6ver annat trafikerat spar kan forsvéras.

e Tredje man kan ha svérare for att bedoma s& hoga hastigheter.

2.3 Farligt gods och tagkonstruktion

Tagens konstruktion ur brandsédkerhetssynpunkt och typ av gods som kan
komma att transporteras har stor betydelse for effekt- och rokutveckling i
héndelse av brand. Nya tagtyper kan antas ha béttre brandegenskaper @n dagens
tdg, men tunnlarna kan ocksa komma att trafikeras av tdgtyper liknande dagens
tag.

Ostlianken kommer inte att dimensioneras for traditionella godstag, detta
innebdr att tungt farligt gods ej ingér i forutséttningarna. (Detta géller dven for
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Citybanan och Citytunneln). Ostlinken kommer att kunna trafikeras med s.k.
lattgods. Detta dr gods som fraktas med tdg som kan framforas med hog
hastighet (+200 km/h) och klarar de stigningar som kommer att vara aktuella.

Omfattning och innehall av s.k. littgodstransporter &r inte ként i nuldget. Vissa
striackor pa Ostldnken kan i framtiden komma att trafikeras med léttgods, dvs.
en ny typ av godstag som klarar de aktuella stigningarna och kan framforas i
hog hastighet (ca 200 km/h). Detta gods &r troligtvis hogviardigt gods dér kort
leveranstid 4r visentligt, exempel kan vara elektronik, mébler, maskiner och
post.

Inga tunga godsvagnar kommer att kunna trafikera Ostlédnken, ddremot kan det
inte uteslutas att det hogvérdiga godset kan 6ka temperaturen vid brand ombord
vilket i sin tur kan leda till allvarligare konsekvenser vid brand i tunnel dn
motsvarande utan hégviardigt gods. Det gar i nuldget inte helt att utesluta att
detta dven kan komma att innefatta vissa typer av farligt gods.

2.4 Banstandard

Den hoga hastigheten kréver kurvradier pd 6600 m i normalfallet samt i
undantagsfall ner till 4700 m. Nya tagtyper kommer att kravas for att klara de
hoga hastigheterna, bullerkrav mm.

Ostlanken kommer inte att trafikeras med tung godstrafik och tillats dérfor ha
relativt branta lutningar pa upp till 35 promille (jamfort med normal
begriansning for jairnvdg med godstrafik pa 10 promille).

Dagens stambana foljer terrdngen. P& grund av andra krav pé radier och
lutningar kommer Ostldnken att ha fler hdga bankar, skdrningar samt fler och
langre tunnlar, se Tabell 1, och ldngre broar.

Aven nya principsektioner kommer att tas fram for dubbelsparet liksom ny
bredd for sparomradet. Parallellt med jairnvigen kommer en vig att finnas, dels
for att riddningstjénsten skall ha &tkomst vid olycka, dels for underhéll av
jérnvigen skall bli mojlig.

2.5 Tunnelutformning

2.5.1 Antal och tunnelldangd

I Tabell 1 redovisas det prelimindra antalet tunnlar och dess langder for
respektive korridor.
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Tabell 1 Preliminért antal tunnlar med viss ldngd per korridor.

Groén Gron Rod Rod
adderade* adderade*
<0,5km 7 5 12 (11)** 6(7)*
0,5-1km 1 2 5(5)** 5()*
1-2 km 1 1 3(2)** 23)*
2-3 km 1 1 0 (1) o)™
3-4 km 0 0 0 (0) ** 0(0)*
4-5 km 0 0 0 (0) ** 1(0)*
Totalt 10 9 20 (19) 14 (16)

*Dér avstand mellan tunnelmynningar dr mindre dn 500 meter har tunnelldngderna adderats. **
Gller alternativ sdder om sjon Skiren.

Det roda alternativet innehéller fler tunnlar dn det grona alternativet. I det r6da
alternativet ”bildas” en riktigt ldng tunnel om flera kortare tunnlar adderas.

2.5.2 Grundkoncept som utgangspunkt

Utgangspunkten for riskanalysen (Protokoll Teknikmdte Berg och Tunnlar,
projekt Ostlinken. Banverket. 2007-02-01) ar f6ljande grundkoncept:

Tunnellingd lingre dn 1 km

Grundkoncept dr att dessa tunnlar utfors som tvé separata tunnelrér med
enkelspar. Tviartunnlar for atkomst, utrymning och insats anordnas med
erforderligt avstind.

Ett viktigt argument f6r denna l6sning dr att underhall och reparationer kan
utforas pa ett tunnelrdér medan trafik upprétthalls i det andra roret. [ hindelse av
olycka i ett tunnelror stangs trafiken ner och det andra tunnelréret kan anvéndas
for insats och utrymning.

Tunnellingd kortare dn 1 km

Dessa tunnlar utfors som ett tunnelrdr med dubbelspar.

2.6 Underlag till riskanalys

2.6.1 Parallellt utredningsarbete - gallring av alternativ

Parallellt med riskanalysen har arbete med bl.a. jirnvigsutredning,
miljokonsekvensbeskrivning och systemanalys genomforts. I systemanalysen
har exempelvis hela den bla korridoren fran forstudien séllats bort liksom
huvudbana genom Jidrna och Vagnhirad. Den férdjupade riskidentifieringen och
systemanalysen kring Nykoping och Skavsta flygplats har medfort att
huvudbanan foreslas via Skavsta och endast bibana via Nykoping.

Underlag fran de parallella utredningarna har anvénts i foreliggande riskanalys.
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2.6.2 Indata frd&n kommuner

I ett tidigt skede tillfragades kommunerna utmed Ostldnken om vilka
skyddsobjekt som fanns inom vissa avstand fran de olika alternativen. Exempel
pa skyddsobjekt, dvs. “mottagarna” som utsitts for risk var bostider, sjukhus,
riksintressen mm.

Kvalitet och innehall i det material som erhallits fran de tillfrigade
kommunerna varierade stort vilket medfort en hel del fakta- och datainhdmtning
under utredningens gang.

2.6.3 Samrad

Information och 6nskemal som framkommit inom samradsgruppen for risk- och
sikerhet har beaktats.

2.7 Mojligheter och begransningar med vald metod

Stor forsiktighet bor tillimpas vid jimforelser av olika risker. Ett problem ar hur
risker med stora konsekvenser och smé sannolikheter skall behandlas.
Problematiken &r 1 hogsta grad relevant nar det giller fysisk planering utmed en
framtida transportled som Ostlidnken. I den féreliggande rapporten har
sannolikheten antagits vara lika f6r de studerade korridorerna. Fokus har varit
att hitta betydande skillnader for olika olyckstyper med avseende pa
konsekvenser for olika riskobjekt. Detta har genomfort med hjilp av en
riskklassificering med geografiskt informationssystem (GIS).

En mojlighet med detta angreppssitt &r att resultatet kan provas med olika
ingangsvarden i riskmodellen, dvs. det gar relativt enkelt att upprepa analysen
om f6rutséttningarna skulle dndras eller behov finns att ompréva ingangsdata
till modellen. Riskanalysen blir ocks& mera transparent och ger stérre
mojligheter for betraktaren att bedoma om antaganden och klassificeringar &r
rimliga.

Det finns begriansningar &ven med denna typ av modell. Modellen blir inte
béttre d4n de ingangsdata som finns tillgdngliga i digital form samt de
konceptuella modeller (representerade av riskmatriser) som tagits fram i
projektet.

I det aktuella skedet &r den totala ldngden pa Ostldnken ldngre &n normalt vilket
medfor att utredningen dr nagot mer oversiktlig &n normalt. Detta innebér ocksé
att strickningen som tagit fram inom respektive korridor dr ungefirlig. Om
denna flyttas mycket inom korridoren bedoms dock detta endast marginellt
paverka riskanalysens resultat.
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3 Metodik for riskbedomning av
strackningsalternativ

3.1 Riskhantering

I Sverige har Raddningsverket ett dvergripande ansvar for riskhanteringsfragor.
Riskhantering bor déarfor utga fran Raddningsverkets syn. Med riskhantering
avses hela det forebyggande och skadebegrinsande arbetet. Riskhantering bor
innefatta hela kedjan, frén definition av mal och avgransningar, via inventering
och analys av risker till virdering av risk, genomférande av riskreducerande
atgirder samt uppf6ljning och erfarenhetsaterfoéring, se Figur 5. Riskanalys &r
sdledes en del av den mer omfattande riskhanteringsprocessen. I regel later man
riskanalysen dven omfatta momentet riskinventering. Har behandlas de
emellertid var for sig.

S 2

Mal och < >
avgransningar

Inventering

Y Analys

Uppfoljning
Kriterier for a n > och Omvirlden
vardering av risk riskkom- i
m munikation [——

Viérdering <«

S 2

Riskreducerande |_ N
atgarder

Figur 5. Riskhanteringsprocessen (Raddningsverket, 2001; 2003). (S= sannolikhet; K=
konsekvens).

A

Y

Hindelser som leder till paverkan sker av olika anledningar och leder till olika
typer av skador. Gemensamt dr att dessa handelser utgor startpunkten i en
héndelsekedja. I denna kedja kan férédndringar genomforas for att forebygga
oonskade hiandelser och/eller mildra deras negativa konsekvenser.
Riskhantering &r processen for att bevaka fordndringar i hotbild samt jamfora,
foresla och genomfora atgiarder som syftar till att minska riskerna.

For en effektiv riskhantering maste risker identifieras, beddmas och vérderas
enligt en systematisk arbetsgang.
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3.2 Riskdefinition

Riskbegreppet brukar normalt definieras som en sammanvégning av
sannolikheten (S) for en oonskad hiandelse och konsekvensen (K) av denna.
Figur 6 illustrerar med hjélp av en s.k. riskmatris definitionen av risken som en
sammanvagning av sannolikhet och konsekvens.

Sannolikhet

A

Konsekvenser

Y.

Figur 6. Riskmatris.

Riskanalysen utgar fran det faktum att det normalt inte sidkert gar att avgora
huruvida en specifik hidndelse kommer att ske eller ¢j. Daremot kan
sannolikheten for denna héndelse skattas utifran olika typer av information.
Skattning av sannolikheter for o6nskade héndelser sker utifran en kunskap om
tekniska, ménskliga och naturgivna faktorer. For avgransade hindelseforlopp
finns mojlighet att med hjélp av modeller matematiskt berékna sannolikheter.

Konsekvensen av en onskad hiandelse eller kedja av héndelser kan vara
exempelvis miljoskador, skador pé tekniska system eller skador pd méanniskor.
Det kan ocksé vara restriktioner i anvandning av en viss anldggning.
Konsekvenserna kan i olika grad métas i ekonomiska termer. For tekniska
system &r detta i regel okontroversiellt, medan ldmpligheten av ekonomiska
vérderingar av skador pa ménniska och milj6é dr mera omdiskuterade.

3.3 Riskbedéomningens syfte

Riskbedéomningens huvudsakliga syfte dr att identifiera skillnader for de olika
strackningsalternativen med avseende pa sidkerhetsfragor med avseende pa
ménniska.

I den aktuella jarnvédgsutredningen kommer en ny standard for bana och tag att
projekteras vilket medfor att det &nnu rader stor osékerhet kring banans
standard. Detta gor att det &nnu inte d4r mojligt att bedoma olika typer av
olyckssannolikheter med storre precision. Eftersom syftet dr att jaimfora olika
strackningsalternativ och inte att berdkna risknivaer i absoluta termer, har
riskbedomningen darfér genomforts i form av en riskklassificering. Fokus har
kommit att ligga pa klassificering av konsekvensernas omfattning i hiandelse av
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olycka och i mindre grad pa sannolikheten f6r olycka. Det har antagits att
sannolikheten for olycka ar likvirdig langs samtliga strdackor och att det endast
ar véxlar som medfor en 6kad sannolikhet for olycka.

Riskanalysen omfattar skador pa ménniska. Risker for milj6é hanteras inom
andra utredningar.

3.4 Riskinventering

Riskinventeringen omfattar inventering och identifiering av riskobjekt och
skyddsobjekt. Riskobjekt dr anldggningar eller verksamheter som orsakar risk. I
denna 6vergripande riskanalys utgor savil sjdlva spartrafiken som néirliggande
anlaggningar riskobjekt. Foljande typer av riskobjekt har identifierats:

o Spértrafik:

o Tunnelspér
o Spér pa bank
o Spér i skdrning

o Spar pa bro

o Externa riskobjekt
o Korsande vég (pakorning och farligtgodsolycka)
o Intilliggande vég (pékorning och farligt godsolycka)
o Vattendrag (6versvdmning och erosion)
o Tunnel (ras)
o Skérning (ras)
o Seveso-anlidggningar (olyckor)

o Skredriskomraden

De olika spartyperna har inte antagits skilja sig at avseende sannolikhet for
olycka utan endast avseende konsekvensernas omfattning. De olika typerna av
externa riskobjekt dr objekt som &r beldgna sa att de kan komma att skada eller
paverka jarnvigsanlidggningen eller spartrafiken negativt
(robusthetsperspektivet).
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For de identifierade riskobjekten har f6ljande riskhéndelser beaktats:

e Sparolycka
o Kollision
o Brand

o Ursparning
e Pakorning av ménniskor pa spdromradet

e Olycka vid externa riskobjekt

Skyddsobjekt dr “mottagarna” som utsétts for risk. For denna riskbedémning
har féljande huvudsakliga kategorier av skyddsobjekt identifierats:

e Resande pa tag
¢ Tredje man (ménniskor som vistas i sparomradets nirhet):

o Bostédder

o Arbetsplats
o Skola

o Handel

o Sjukhus

o Vigomrade

¢ Uppsokande (manniskor som frivilligt eller ofrivilligt uppséker och
uppehaller sig inom sparomradet)

3.5 Riskklassning

3.5.1 Sannolikheter

Det har antagits att sannolikheten for olycka ar likvardig for de olika
spartyperna langs samtliga strackor och att det endast dr vixlar som medfor en
forhojd sannolikhet f6r olycka. Vid passage av en vixel antas risken for
sparolycka 6ka med 50 %.

3.5.2 Konsekvenser

Utifran identifierade riskobjekt, riskhidndelser och skyddsobjekt har
nedanstdende matriser utarbetats som underlag for riskklassningen. I samtliga
matriser betecknar kursiverade siffror den relativa risknivan.
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Riskhiindelse: Sparolycka; Skyddsobjekt: Tredje man

Bank eller bro 3 6 9 12
Riskobjekt Skérning 2 4 6 8
Tunnel 1 1 1 1
Endast Enstaka Flera Manga
materiella drabbade drabbade drabbade
skador (1) (10) (100)
Konsekvens
(antal miinniskor inom 100 meter fran sparmitt)
Underlagsmaterial: Bank

Skéarning
Tunnel
Byggnader inom 100 meter frén sparmitt (med

schablonvérden for respektive byggnadstyp)

Vid upprittandet av konsekvensmatrisen har foljande antaganden gjorts:

o En spérolycka kan drabba tredje man pa ett avstand upp till 100 meter
frén sparmitt. Antagandet har gjorts utifran den kunskap som finns om
spéarolyckor och som visar att tdgvagnar mycket séllan hamnar lédngre

ifrén sparet &n 15 meter i hdndelse av olycka (Fredén, 2001).

o Jumera Gppet sparet ligger, desto storre &dr férutsittningarna att

manniskor som befinner sig i sparomradets nidrhet drabbas. Tunnel har
didrmed betraktats som den spartyp som dr sidkrast for tredje man. Det dr
framst i samband med olyckor vid tunnelmynningen som tredje man

kan péaverkas. Vid skdrning finns normalt ett visst skydd for

omgivningen. Olycka pé spar pa bank eller bro har bedémts kunna bidra

till de allvarligaste konsekvenserna for tredje man.
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Riskhiindelse: Sparolycka; Skyddsobjekt: Resande
Tunnel 8 12 14 16
Bro 3 6 9 12
Riskobjekt Skéiring 2 4 6 8
Bank 1 2 3 4
0-10 min 10-20 min 20-30 min > 30 min
Konsekvens (insatstid)

Bank
Skérning
Tunnel
Insatstid

Underlagsmaterial:

Vid upprittandet av konsekvensmatrisen har foljande antaganden gjorts:

o Ihéndelse av en olycka &r Rdddningstjénstens insatstid mycket viktig
for att mildra konsekvenserna for de resande. En annan viktig faktor ar
mojligheterna till sjdlvhjalp. Det har forutsatts att banan sé langt det ar
mojligt konstrueras for att underlétta sjalvhjdlp och det antas ddrmed att
insatstiden dr den viktigaste faktorn for att beskriva konsekvensernas
omfattning.

o Tunnel bedoms kunna ge de allvarligaste konsekvenserna for resande i
héndelse av sparolycka. Vid en olycka i tunnel dr mojligheterna till
sjalvhjalp for resendrerna av mycket stor betydelse. I tunnlar maste
dirfor omfattande sikerhetstgirder utforas. Aven vid utférande av
langtgdende atgirder bedoms olyckor i tunnlar kunna leda till
allvarligare konsekvenser for de resande én lidngs andra spértyper. En
kort insatstid har darfor inte bedomts kunna resultera i en lika stor
reduktion av risknivan som for andra spértyper.
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Riskhiindelse: Pakorning pa spar; Skyddsobjekt: Uppsokande fran daghem,
skola,

1 2 3 4
Riskobjekt: 0 1 2 >2
All art
A spartyper Konsekvens (antal objekt)
Underlagsmaterial: Antal objekt av skola och daghem

Vid upprittandet av konsekvensmatrisen har foljande antaganden gjorts:

o Barn i skolor och daghem antas ha storre bendgenhet att uppsdka
sparomraden 4n andra kategorier av manniskor.

o Ju flera objekt med av kategorier som finns inom 1 kilometer fran
sparomradet, desto storre antas risken vara.

Riskhiindelse: Pékorning pa spar; Skyddsobjekt: Uppsokande 6vriga

1 2 3 4
Riskobjekt: <10 10-100 personer | 1001000 1000 personer
o personer
Alla spartyper
Konsekvens (antal potentiella uppsiékande)
Underlagsmaterial: Avstand till 6vrig bebyggelse (med

schablonvérden for respektive byggnadstyp).

Vid upprittandet av konsekvensmatrisen har foljande antaganden gjorts:

o Inom alla kategorier av ménniskor bedéms finnas personer som av olika
skil kan komma att hamna inom sparomradet. Nagra uppséker omradet
frivilligt medan andra hamnar dér ofrivilligt, exempelvis genom att
knuffas eller snubbla ifran perronger.

o Ju flera minniskor som befinner sig inom 1 kilometer fran sparomradet,
desto storre antas risken vara.

o Vid passage av perrong antas detta medféra konsekvensklass 4.
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Riskhiindelse: Olycka vid externa riskobjekt; Skyddsobjekt: Resande

Riskobjekt

Korsande eller nirliggande
vig (pakorning och farligt
godsolycka)

Tunnel (ras)

Skred

Nirliggande vattendrag
eller
oversvamningsomrade
(paverkan pa banvall — 2 4 6 8
igenséttning och erosion)

Skédrning (ras)

Seveso-anldggningar
(olyckor) 1 2 3 4

0-10 min 10-20 min 20-30 min > 30 min

Konsekvens (insatstid)

Underlagsmaterial: Korsande eller néarliggande vig (<50 m)
Nérliggande vattendrag (<50 m) och
oversvimningsomraden
Tunnel
Skérning
Skredriskomrédden
Sevesoanldggningar

Vid upprittandet av konsekvensmatrisen har foljande antaganden gjorts:

o Rangordningen av riskobjekt har baserats pa en bedomning av hur
allvarliga konsekvenser respektive olyckshidndelse kan ge upphov till.
Konsekvensernas omfattning har ansetts bero i huvudsak pa
Réddningstjanstens forméga till snabb hjélp, dvs. deras insatstid.

3.5.3 Klassificering och redovisning av riskniva

Léangs varje delstracka (segment) av Ostlanken mellan Jarna och Norrkoping
har en klassificering av risknivan gjorts var 100:e meter. For var och en av de
fem olika riskhéndelserna har klassificering av riskniva gjorts vid 2505 punkter,
vilket totalt innebéar att 12 525 riskklassificeringar utforts.
Riskklassificeringarna har utf6érts med hjilp av geografiskt informationssystem
(ArcGIS) kopplat till Excel.

Riskbedémningen vid varje punkt har utférts och redovisats enligt féljande
arbetsgang:
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1. Klassificering av risknivan for respektive riskhidndelse enligt
ovanstaende matriser.

2. Indelning av riskvérden i tre klasser:
a. Hog risk
b. Mattlig risk
c. Lagrisk

Risknivaerna redovisas i kartform med en karta for respektive
riskhéndelse (se bilaga 2).

3. Berikning av normerande riskniva, R,,,,, for respektive riskhéndelse i
enligt:

R(i)norm = R(l)80

dér R(i)sp dr 80-percentilen for alla risktal (R(3);... R(i)595) for
riskhéndelsen.

4. Berikning av antalet riskhéndelser (Ngsy) som dverskrider sin respektive
normerande riskniva.

Berdkningen av Nggp mojliggor att pa en karta ge en samlad bild av var
det finns risknivaer som ar kraftigt forhdjda (6ver normerande niva) och
hur ménga riskh@ndelser som 6verskrider sin respektive niva. Nggy
redovisas i bilaga 3.

Kartan visar séledes antalet riskhidndelser med f6rh6jd risknivé i varje
punkt, men inte nagon total riskniva foér punkten. Nagon total riskniva
har inte bedémits, eftersom detta skulle kriva att riskhéndelsernas
inbordes betydelse var kind. Négot sddant underlag finns inte och en
summering av risknivaer skulle dirmed kunna vara vilseledande.

5. Identifiering av var risken &r f6rhojd (6ver R,,.,) med avseende pa
foljande kategorier av skyddsobjekt:

a. Resande
b. Ovriga (tredje man och uppsokande)
c. Resande och 6vriga

d. Ingen forhojd risk for nagot skyddsobjekt
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Resultaten redovisas i bilaga 4. Denna redovisning ger en samlad bild
av vilka typer av skyddsobjekt som &r sérskilt utsatta lings de olika
strackningarna. Redovisningen ger dirmed information om huruvida
det &r sikerhetshojande atgirder for resande pé tag eller for ménniskor
som inte deltar i resandet (tredje man och uppsokande) som ar mest
angelédgna att utfora.

5. Jamforelse av de atta olika mojliga strickningsalternativen, se Tabell 2.
Jamforelsen har gjorts genom att summera antalet punkter léngs hela
strackningsalternativet dér forhojd riskniva (R(i),orm) forekommer for
nagon riskhindelse i.

Tabell 2 Jdmférelse av de olika strdckningsalternativen ur risksynpunkt.
Angivna index fér alternativen representerar olika bansegment.

Alternativ Antal punkter med Kommentar
forhojd riskniva
2-3-4-6-10-11-11IN 404
2-3-4-6-10-11-11S 399
2-3-4-6-10-12-12N 421 Hogst risk
2-3-4-6-10-12-12S 418
2-3-5-9-10-11-11IN 380
2-3-5-9-10-11-118S 375 Lagst risk
2-3-5-9-10-12-12N 397
2-3-5-9-10-12-128S 394

De alternativ som har det storsta respektive minsta antalet riskhéndelser

med forhojd riskniva redovisas i kartform (se bilaga 5).
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4 Resultat

4.1 Risk for tredje man vid sparolycka

En spérolycka antas kunna drabba tredje man pa ett avstand upp till 100 meter
fran sparmitt. Ju mera 6ppet sparet ligger, desto storre &r forutséttningarna att
ménniskor som befinner sig i sparomradets nédrhet drabbas. Olycka pa spar pa
bank eller bro har bedomts kunna bidra till de allvarligaste konsekvenserna for
tredje man. Riskbedomningarna har gjorts utifran tillgdngligt material om
fastigheter och befolkningsinformation. Det skall betonas att det rader
osdkerhet kring vilka fastigheter som kommer att l6sas in.

4.1.1 Delstracka Gerstaberg - Sillekrog

De alternativa striackningarna Illustrerad linje och Syd II inom den vistra
delkorridoren é&r relativt likvirdiga med avseende pa risker for tredje man,
alternativ Syd II gar dock ndrmare bebyggelsen dn alternativ [llustrerad linje
vilket medfor en marginellt hogre risk, se karta i Bilaga 6. Strackning Befintlig
station, inom den Ostra delkorridoren, innebar i upphojt lige pé stationen samt
med lingre strackor nira bebyggelsen sammantaget en hogre risk dn for
alternativen Illustrerad linje och Syd II.

4.1.2 Delstracka Sillekrog - Yngaren, Gron korridor jmf rod
korridor

Risken &r generellt sett 1&g for bada alternativen med r6d och gron korridor. En
tydligt forhojd risknivé finns i anslutning till Skavsta flygplats. Pa denna del gar
dock bada alternativen i samma korridor varfor det inte finns négot direkta
skillnader ur risksynpunkt. I anslutning till Skavsta flygplats kommer det att
finnas fler médnniskor i rorelse” som skulle kunna drabbas vid en sparolycka.

4.1.3 Delstracka Yngaren - Loddby, gron korridor jmf rod
korridor

Nagot fler fastigheter finns utmed den réda korridoren jaimfort med den grona,
dock finns det inga tydliga skillnader mellan alternativen i detta hinseende.

4.2 Risk for resande vid sparolycka

I hindelse av en olycka &r riddningstjénstens insatstid mycket viktig for att
mildra konsekvenserna for de resande. En annan viktig faktor d4r mojligheterna
till sjalvhjélp. Tunnel bedoms kunna ge de allvarligaste konsekvenserna for
resande i hidndelse av sparolycka, dérefter f6ljer olycka pa bro och vid skérning.
Detaljutformning av broar och bytesplatser gors i nédsta skede. Behovet av
eventuellt evakueringsutrymme ska beaktas d&ven pé langre broar.
Sakerhetskoncept vid tunnlar redovisas mer i kapitel 6.3.

4.2.1 Delstracka Gerstaberg - Sillekrog

Vid Vagnhirad har strackning Syd II ldngre tunnelstrackning dn de andra
strackningarna vilket medfor en nadgot hogre risk, se karta Bilaga 6. Syd II har
1.7 km léngre tunnelldngd &n Illustrerad linje och 2,1 km lédngre tunnellédngd &n
Befintlig station. Strackningarna Illustrerad linje och Befintlig station har fler
broar och lingre sammanlagd broldngd pa strickan forbi Vagnhérad vilket
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medfor en ndgot hogre risk dn strickning Syd II. Sammantaget 4r riskerna for
resande ganska lika, mojligen innebér strackning Syd II en ndgot forhojd risk
jamfort med de andra strickningarna da den sammanlagda strackan i tunnlar
och pa broar &r klart langst i denna strickning. Samtliga strackningar ligger i
samma zon vad géller insatstid for rdiddningstjénsten.

4.2.2 Delstracka Sillekrog - Yngaren, gron korridor jmf rod
korridor

I det r6da alternativet tyder bedomningen pa fem tunnelldgen med en total lingd
pa 985 meter och i det grona alternativet pa fem tunnelldgen med den totala
langden 4122 meter. Pa denna delstricka finns en tydlig skillnad mellan
alternativen dédr den mer kuperade terrdngen i grona korridoren medfor mer
tunnlar, broar och skérningar dn den réda korridoren som gér nagot flackare 1
terringen. Da tunnlarna har betydelse blir risknivan mer forhéjd i gron korridor
dn motsvarande stricka i réd korridor.

4.2.3 Delstracka Yngaren - Loddby, gron korridor jmf rod
korridor

Utmed denna delstricka finns flera alternativa korridorer, dels den gréna i norr
dels den rdda i séder. Den roda delar sig i en nordlig (12) och en sydlig (12 A).
De roda korridorerna har totalt sett langre tunnelldngder &n de grona.

I den norra réda korridoren (12) tyder bedomning pa fem tunnelligen med en
total langd pa ca 8200 meter och sddra korridoren (12 A) pé fyra tunnelldgen
med en total lingd pa 8300 meter. Det grona alternativet har fyra tunnelldgen
med en total lingd pa 5200 meter. Viljs den alternativa strickningen vid
Loddby blir den totala tunnelldngden for gront alternativ 4800 meter.

Aven pa denna delstricka finns en tydlig skillnad mellan alternativen dér den
roéda korridoren medfor mer tunnlar, broar och skérningar 4n den grona
korridoren som gér nagot flackare i terrdingen. Da tunnlarna har betydelse blir
risknivan mer forh6jd i1 rod korridor &n motsvarande stracka i gron korridor.
Utifran denna analys gér det inte klart att skilja pa den roda norra respektive
sodra i risksynpunkt. Virt att notera &r att de réda korridorerna har hogre
riskniva dn de grona trots kortare insatstid.

4.3 Risk for pdkorning av uppsokande - skolor och
daghem

Risken &r storst dédr Ostlédnken ligger néra skolor och daghem. Barn och
ungdomar utgdr en sérskild kategori som kan ténkas uppsoka Ostlénken, vilket
utgor en forhojd risk.

4.3.1 Delstracka Gerstaberg - Sillekrog

Har finns en skillnad mellan strackningarna da strackning Syd II och framforallt
strackning Befintlig station ligger ndrmare fler skolor och daghem vilket
innebar en forhojd risk jamfort med alternativet Illustrerad linje. I alternativ
med forhojt ldge bedoms risken vara lidgre for ”sparspring” &n i motsvarande
markforlagda ldage, se dven Bilaga 7 (Pm Stationsutformning, Sweco
Environment 2008-09-15).
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4.3.2 Delstracka Sillekrog - Yngaren, gron korridor jmf rod
korridor

Den grona korridoren passerar en skola i hojd med Léstringe kyrka. Den roda
korridoren gar relativt ndra Hagalundsomradet i Nykopings norra del.

Det finns ingen tydlig skillnad med avseende péa risker med uppsokande barn
och ungdomar pé delstrickan Sillekrog — Yngaren, mojligen &r risken nagot
hogre i roda korridoren dér en lédngre stracka gar utmed Nykopings norra delar.

4.3.3 Delstracka Yngaren - Loddby, gron korridor jmf rod
korridor

En nagot forhojd risk (medel) finns séder om Aby for alla alternativ.
Skillnaderna i avstand &r dock inte signifikanta ur risksynpunkt.

4.4 Risk for pdkorning av uppsokande

Risken &r storst dir befolkningstédtheten dr som storst. Det finns dessutom
personer som kan uppehalla sig p& sparomradet eller perronger och av misstag
hamnar framfor taget. Denna risk redovisas hér.

4.4.1 Delstracka Gerstaberg - Sillekrog

Strackning Syd II och framforallt strickning Befintlig station innebér klart
hogre risk for 6vriga uppsokande da stréckningarna géar igenom tétorten, se dven
Bilaga 7.

4.4.2 Delstracka Sillekrog - Yngaren, gron korridor jmf rod
korridor

Den grona korridoren passerar en del bebyggelse 1 Sattersta, Bogsta, Svirta,
Hovra och Skavsta flygplats. Den rdda korridoren passerar nagot fler orter med
storre befolkningstithet exempel Tystberga, Uddeby, Hagnesta, Berga och
Hagalund innan Skavsta flygplats. Det finns en liten skillnad med avseende pé
risker med uppsokande pa delstrickan Sillekrog — Yngaren, dér risken &r nagot
hogre 1 roda korridoren eftersom en ldngre stricka gér ndrmare 4n den gréna
korridoren utmed Nykopings norra delar.

4.4.3 Delstriacka Yngaren - Loddby, gron korridor jmf rod
korridor

Pé denna delstricka finns det en relativt tydlig skillnad mellan grén korridor
och rod korridor. Den grona gar langre fran samlad bebyggelse vilket medfor en
lagre risk for olyckor med uppsokande manniskor. For den roda korridoren
finns det tv4 alternativa strickningar strax oster om Loddby. Ett alternativ norr
om Skiren (12) och ett alternativ séder om Skiren (12A). Risken dr nagot hogre
i den sddra korridoren eftersom den passerar mer bebyggelse, exempelvis
Stromfors pa ndrmare avstind dn den norra korridoren, dock utgér E4:an en
barridr som troligtvis hindrar manga fran att ta sig till Ostldnken fran just
Stromfors.
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4.5 Olycka vid externa riskobjekt som drabbar
resande

De externa riskobjekt som bedomts utgora storst risk for resande &r korsande
eller nirliggande vig (pakorning och farligtgodsolycka), tunnel (ras) och skred,
dédrefter foljer narliggande vattendrag eller 6versvimningsomrade (paverkan pa
banvall — erosion). I den 14gsta kategorin bedéms paverkan fran
Sevesoanldggningar (brand eller liknande) kunna paverka resande. Enligt
uppgifter fran rdddningstjénster och lansstyrelser finns dock inga Seveso-
anldggningar i nira anslutning till aktuella jarnvagsstréckor.

Skredriskomraden finns behandlat som ett av flera externa riskobjekt i
riskanalysen, dessa dr identifierade som finkorniga jordar néra vattendrag.
Oversvamningsrisker har studerats pa grova versvimningskartor som
Réddningsverket (SRV) tagit fram

Oversvimningsomraden som berér strickan #r fran soder SV Stigtomta dér sjon
Yngern kan svimma §ver, bada korridorerna gar ihop i detta ldge och det &r
ingen skillnad i risksynpunkt mellan alternativen. Vid Nykopingsan 6st om
Skavsta gar bada alternativen ihop, dérfor blir det ingen skillnad mellan
alternativen alternativ. Fér banan mellan Nykoping och Skavsta tangeras
Nykopingsan. Centralt i Nykoping korsar bibanan Nykopingsan. Skred- och
oversvamningsrisker bor beaktas mer noggrant i nésta skede nér banans lige
och profil 4r mer kénd. I anslutning till Trosaan, vid Vagnhédrad, forekommer
viss oversvamningsrisk.

Riskkartorna visar platser dér det dr mindre &n 50 meter mellan vig och
jarnvég. Dessa kan innebédra forhojd risk pga. mojlig kollision eller indirekt pé
grund av farligtgodsolycka pé védgen. Risken betraktas som relativt 1d4g men det
kan bli aktuellt att 6verviga eventuella atgérder nir banans hojdprofil ar
bestdmd.

4.5.1 Delstracka Gerstaberg - Sillekrog

Forhojd riskniva finns utmed viag E4 som gér relativt nédra och parallellt med
Ostlanken till Sillekrog,. Vid Vagnhirad innebér en strackning inom den Ostra
delkorridoren marginellt hégre risk 4n strackningarna Illustrerad linje och Syd
II inom den véstra delkorridoren dé& denna strackning passerar fler broar,
vattendrag och omraden med forho6jd skredrisk, se Bilaga 6. Dock dr den
sammanlagda tunnelldngden kortast i strickning Befintlig station vilket innebér
mindre risk for tunnelras. Langsta tunnelédngden har strickning Syd II som
didrmed innebér en forhojd risk jamfort med strackning Illustrerad linje. Det &r i
detta avseende svart att peka pa nagra klara skillnader ur risksynpunkt.

4.5.2 Delstracka Sillekrog - Yngaren, gron korridor jmf rod
korridor

Den norra strackningen har fler tunnlar samtidigt som flera mindre vagar
korsas. Vigens standard har ingen betydelse i detta avseende eftersom det har
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antagits att storre vigar exempelvis vig E4 har béttre standard och mer trafik
inte behover innebédra mer olyckor &dn en mindre vig med sdmre standard. Gron
korridor har fler och lédngre strickor med forhéjd niva och medelhdg niva én
den roda korridoren. Oversvimningsrisk foreligger utmed Nykopingsans
dalgang och i anslutning till sjén Yngaren.

4.5.3 Delstracka Yngaren - Loddby, gron korridor jmf rod
korridor

P& denna stracka gar E4 langa striackor nira och parallellt med Ostldnken.
Tunnelldngden &r ldngre i roda korridoren. Antalet mindre véigar som korsar
korridorerna dr likvérdigt. Utmed gron korridor passeras och korsas fler
vattendrag. Sammantaget &dr risknivan relativt likvardig for gron och rod
korridor i detta avseende.

4.6 Antal riskhdandelser som overskrider sin
normerande nivd (Nrso)-

Berdkningen av Nggp mojliggor att pa en karta visa en samlad bild av var det
finns risknivaer som é&r kraftigt forhojda (6ver normerande niva) och hur ménga
riskhéndelser som 6verskrider sin respektive niva.

4.6.1 Delstracka Gerstaberg - Sillekrog

Forhojda risknivaer finns i anslutning till samhéllena Vagnhérad och Jarna samt
till viss del i H616. Vid Vagnhirad medfor vixlar, perrong, nérhet till tit
bebyggelse och korsande végar forhojda risknivaer. Det dr framforallt forhojd
risk med avseende pa uppsokande méanniskor. Vid téitorterna &r det framforallt
riskerna fo6r uppsdkande som &r forhojda, medan riskerna for resande dr hogre
mellan tidtorterna. Det senare beror dels pa grund av forekomsten av tunnlar,
dels pé langre insatstider for Rdddningstjénsten.

4.6.2 Delstracka Sillekrog - Yngaren, gron korridor jmf rod
korridor

Under forsta delen av denna striacka dr det framforallt riskerna for resande som
ar forhojda. Detta beror framforallt pa grund av forekomsten av tunnlar. Vid
passagen av Nykoping (Hagalund/Oxbacken) och Skavsta dr riskerna for gvriga
(tredje man och uppsokande) forhojda. Detta beror pa nirheten till tat
bebyggelse, férekomst av véixlar och perrong.

Sammantaget dr det sodra alternativet (r6d korridor) mera fordelaktigt ur
risksynpunkt.

4.6.3 Delstracka Yngaren - Loddby, gron korridor jmf rod
korridor

Under den forsta delen av denna strécka ar risknivaerna generellt 14ga for bada
alternativen. I den vistra delen 4r riskerna for alla alternativ forhojda for
resande under langa strackor. Det dr framf6rallt forekomsten av tunnlar och
broar som orsakar de forhojda risknivaerna. Det norra alternativet (gron
korridor) dr forknippad med ndgot lagre total riskniva dn de sodra alternativen.
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Vid Loddby finns forhojda risknivaer for flera riskhéndelser. Detta beror
framfor allt pa flera passager pa broar 6ver korsande vidg och nérhet till téit
bebyggelse.

4.7 Skyddsobjekt med forhojd risk

4.7.1 Delstracka Gerstaberg - Sillekrog

Forhojd risk for resande finns framforallt i anslutning till tunnelldgen och
externa riskobjekt, sdisom korsande végar och vattendrag. Forhojd risk finns for
Ovriga, bade uppsdkande minniskor och tredje man, i narheten av tét
bebyggelse, exempelvis i Vagnhirad. Forhojd risk for bade resande och 6vriga
aterfinns framforallt dar det forekommer bade tit bebyggelse och néra vig E4,
sdsom vid Jérna.

4.7.2 Delstracka Sillekrog - Yngaren, gron korridor jmf rod
korridor

Forhojd risk for resande finns framforallt i anslutning till tunnelldgen och
externa riskobjekt, sdsom korsande vigar och vattendrag. Forhojd risk finns for
ovriga, bade uppsokande ménniskor och tredje man, finns i ndrheten av tét
bebyggelse, sasom i anslutning till Nykoping och Skavsta.

Sammantaget &r det s6dra alternativet (r6d korridor) mera fordelaktigt ur
risksynpunkt.

4.7.3 Delstracka Yngaren - Loddby, gron korridor jmf rod
korridor

Forhojd risk for resande finns framforallt i anslutning till tunnelldgen och
externa riskobjekt, sdsom végar och vattendrag. Pa denna stricka ar det
framforallt riskerna for resande som é&r férhéjda. Det beror till storsta delen pa
en stor forekomst av tunnlar dster om Norrkoping. I nirheten till Aby och
Loddby ér riskerna f6r bade resande och 6vriga férhdjda, beroende pa nirhet till
tit bebyggelse och flera passager pa bro 6ver korsande végar.

Sammantaget &r det norra alternativet (gron korridor) bést ur risksynpunkt.

4.8 Korridor med hogst riskniva

Jamforelsen har gjorts genom att summera antalet punkter med f6rhojd riskniva
over hela strickningsalternativet.

4.8.1 Delstriacka Gerstaberg - Sillekrog

Sammantaget bedoms strickningen Befintlig station inom den Ostra
delkorridoren medféra nagot hogre risk dn strackningarna Illustrerad linje och
Syd II inom den véstra delkorridoren dé strickningen ligger ndrmare tétorten
och dédrmed blir atkomligare for uppsokande exempelvis fran skolor och
daghem. Striackning Syd II innebér ldngre tunnelavsnitt &n Illustrerad linje och
Befintlig station vilket medfor en f6rhojd risk for resande.
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4.8.2 Delstracka Sillekrog - Yngaren, gron korridor jmf rod
korridor

Ro6d korridor dr har mojligtvis nagot hogre risk d4n gron med avseende pa
uppsokande ménniskor, for sparolycka tredje man finns ingen skillnad.
Utslagsgivande for att gron korridor far hogre riskniva dn réd korridor &r
sannolikt att det for resande &r en tydligt hogre riskniva, dels for sparolycka pa
grund av konsekvenser vid tunnlar, broar och skérningar men ocksé forekomst
av externa riskobjekt som korsande vigar medverkar.

4.8.3 Delstracka Yngaren - Loddby, gron korridor jmf rod
korridor

Pa denna delstriacka finns det en relativt tydlig skillnad mellan grén korridor
och rod korridor. Den grona gar langre fran samlad bebyggelse vilket medfor en
lagre risk for olyckor med uppsékande ménniskor.

For den roda korridoren finns det tva alternativa strackningar strax §ster om
Loddby: ett alternativ norr om Skiren (12) och ett alternativ sdder om Skiren
(12A). Risken dr nagot hogre i den sddra korridoren eftersom den passerar mer
bebyggelse. For resande finns en tydlig skillnad mellan alternativen dir den
roda korridoren medf6r mer tunnlar, broar och skdrningar én den grona
korridoren som gar nagot flackare i terrdngen. D4 tunnlarna har betydelse blir
risknivin mer forhojd i rod korridor &n motsvarande stricka i gron korridor.

Sammantaget &r risknivan relativt likvérdig f6r gron och réd korridor nér det
géller externa riskobjekt.

4.9 Korridor med lagst riskniva

4.9.1 Delstriacka Gerstaberg - Sillekrog

Sammantaget bedoms strickningen Illustrerad linje medf6ra nagot lagre risk dn
strackning Befintlig station da strickningen ligger ldangre fran titorten och
dérmed blir mindre atkomlig for uppsokande exempelvis fréan skolor och
daghem. Strackning Syd II innebér ldngre tunnelavsnitt &n Illustrerad linje och
Befintlig station vilket medfor en légre risk for omgivningen.

4.9.2 Delstracka Sillekrog - Yngaren, gron korridor jmf rod
korridor

R6d korridor har ndgot hogre risk dn gron med avseende pé uppsdkande
ménniskor, for sparolycka tredje man finns ingen skillnad. Utslagsgivande for
att r6d korridor fér lagre riskniva dn rod korridor &r sannolikt att det f6r resande
ar en tydligt lagre riskniva, dels for att konsekvenser vid sparolycka pa grund av
tunnlar, broar och skérningar 4r mindre dn for motsvarande grona korridor. Det
finns ocksa firre externa riskobjekt som korsande vagar m.m. i den réda
korridoren.
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4.9.3 Delstracka Yngaren - Loddby, gron korridor jmf rod
korridor

Pé denna delstricka finns det en relativt tydlig skillnad mellan grén korridor
och rod korridor. Den grona gar langre fran samlad bebyggelse vilket medf6r en
lagre risk for olyckor med uppsékande ménniskor. For resande finns en tydlig
skillnad mellan alternativen dir den roda korridoren medfor mer tunnlar, broar
och skérningar dn den grona korridoren som gar nigot flackare i terrdngen. Da
tunnlarna har betydelse blir risknivdn mer forhojd i rod korridor &n motsvarande
stridcka i gron korridor.

4.10 Bibana Nykoping

Risken for uppsokande” barn och ungdomar och dvriga dr storst ddr Ostldnken
ligger néra skolor och daghem och befolkningstita omraden. Barn och
ungdomar utgdr en sirskild kategori som kan tinkas uppsoka Ostlanken.
Bibanan passerar den mest tdtbebyggda delen av Ostldanken, Sjosa och
Nykopings téitort. Denna delstrécka tillhor den med mest f6rhojd risk i detta
avseende.

En spérolycka kan drabba tredje man pa ett avstand upp till 100 meter fran
sparmitt. Ju mera Gppet sparet ligger, desto storre dr forutsittningarna att
ménniskor som befinner sig i spAromradets nirhet drabbas. Aven risken for
tredje man dr som hogst ddr manga fastigheter ligger néra banan. For bibanan
finns det forhojd risk framforallt i anslutning till Sjosa, Nykoping och Skavsta
flygplats

I handelse av en olycka &r raddningstjanstens insatstid mycket viktig for att
mildra konsekvenserna for de resande. En annan viktig faktor 4&r méjligheterna
till sjalvhjélp. Tunnel bedéoms kunna ge de allvarligaste konsekvenserna foér
resande i hdndelse av spérolycka, dérefter foljer olycka pa bro och vid skérning,
Det finns ocksa externa riskobjekt som kan péverka resande, sdsom végar och
vattendrag.
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5 Slutsatser riskanalys

5.1 Jarnvagen ar ett sakert transportsystem

Olycksrisken i samband tagtransporter dr mycket 1&g i jamforelse mot andra
trafikslag. Exempelvis sa dr risken att omkomma i en tdgolycka ca 10 ganger
lagre 4n i en vigtrafikolycka métt per miljard person km. Trots en stadigt
okande trafik minskar antalet olyckor pa det svenska jarnvégsnitet. Pa
Ostlanken kommer det inte att finnas nagra plankorsningar vilket reducerar
riskerna ytterliggare mot dagens standard.

Trots att sannolikheten for olycka dr mycket lag for jarnvégstransporter sker
olyckor. Genom att identifiera och bedéma risker i tidiga skeden 6kar
mojligheterna att genomf6ra kostnadseffektiva atgiarder for att reducera
identifierade risker.

Den foreliggande riskanalysen &r en del i arbetet med att forebygga olyckor. Ett
antal forslag for att reducera riskerna finns beskrivna i kapitel 6
Sakerhetskoncept. Riskanalysen utgor en del av ett samlat beslutsunderlag f6r
val av lamplig korridor i jarnvéigsutredningen.

5.2 Val av korridor med lagst riskniva

Det har antagits att sannolikheten for olycka ar likvardig for de olika
korridorerna och att det endast &r viaxlar som medfor en f6rhojd sannolikhet for
olycka. Utifran identifierade riskobjekt, riskhdndelser och skyddsobjekt har ett
antal matriser utarbetats som underlag for riskklassningen. Risklassningen &r
genomford for foljande hindelser:

Spérolycka som drabbar tredje man

Spérolycka som drabbar resande

Péakorning pa spar som drabbar uppsokande (barn och ungdomar fran
skolor och daghem ).

Péakorning pa spar som drabbar uppsokande (6vriga)

Olycka vid externa riskobjekt som drabbar resande

Genom att studera riskkartor som representerar de olika hdndelserna och
summera antalet punkter med forhojd riskniva over hela Ostldankens strickning
(Jarna-Norrkoping) har den mest fordelaktiga korridoren ur risksynpunkt
erhéllits. Denna kommenteras nedan for de delar av Ostldnken som innehéller
alternativa strackningar, dvs. gron och rod korridor. Strackningen for
alternativet med lagst risk redovisas pa karta i bilaga 5.2.
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5.2.1 Delstracka Delstriacka Gerstaberg - Sillekrog

Sammantaget bedéms strickningen Befintlig station medfora ndgot hogre risk
an strdckningarna Illustrerad linje och Syd II da strickningen ligger nédrmare
tdtorten och ddrmed blir atkomligare for uppsokande exempelvis fran skolor
och daghem, se Bilaga 6. Strickning Syd II innebér ldngre tunnelavsnitt dn
[lustrerad linje och Befintlig station vilket medfér en f6rhojd risk for resande.

5.2.2 Delstracka Sillekrog - Yngaren, gron korridor jmf rod
korridor

Ro6d korridor 4r har nagot hogre risk &dn gron med avseende pa uppsékande
ménniskor. For sparolycka tredje man finns ingen skillnad. Utslagsgivande for
att r6d korridor fér lagre riskniva dn gron korridor &r att det for resande 4r en
tydligt lagre risknivé, beroende framforallt pé att konsekvenser vid sparolycka
vid tunnlar, broar och skérningar 4r mindre dn for motsvarande grona korridor.
Det finns ocksa firre externa riskobjekt som korsande vigar mm i den roda
korridoren.

Sammantaget dr den roda korridoren mer férdelaktig ur risksynpunkt n den
grona pa denna stricka.

5.2.3 Delstriacka Yngaren - Loddby, gron korridor jmf rod
korridor

Pa denna delstricka finns det en relativt tydlig skillnad mellan grén och réd
korridor. Den grona gér lédngre frén samlad bebyggelse vilket medfor en légre
risk f6r olyckor med uppsékande ménniskor. For resande finns en tydlig
skillnad mellan alternativen dir den roda korridoren medfor mer tunnlar, broar
och skdrningar @n den grona korridoren som gar nagot flackare i terrdngen. Da
den sammanlagda lingden tunnelspar har betydelse blir risknivan hégre i r6d
korridor &n motsvarande striacka i gron korridor.

Sammantaget dr den grona korridoren mer fordelaktig ur risksynpunkt &n den
roda pé denna strécka.

5.3 Stationsutformning

Utmed Ostldnken diskuteras olika principer for stationsutformningar, dels i
markforlagt lage, dels i upphdjda lagen. Diskussioner pagar i exempelvis
Vagnhirad och Norrkoping. Riskerna skiljer sig beroende pa utformning och
bedéms vara hogre ifall olycka eller brand uppstér nér taget star pa en upphojd
station eftersom utrymning och raddningsinsats kan forsvaras. En ursparning
ifrén ett upphojt lage kan fa stora konsekvenser som f6ljd, se dven Bilaga 7.

En stor férdel med en upphojd station &r att sparspring forsvaras vilket leder till
mindre olyckor for tredjeman vilket har stor betydelse for risknivan.
Sammantaget dr utformningen av stationer inte alternativskiljande. Fragorna
kring utformning av stationerna dr dock viktiga att beakta i senare
projekteringsskede.
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6 Sakerhetskoncept
6.1 Byggskede

6.1.1 Identifiering av riskobjekt byggskede

Byggtiden dr begrinsad, men kan leda till skador och stérningar pa miljén och
for boende lings Ostlianken. Utbyggnaden far stor fysisk utbredning och den
kommer att utforas med tunga maskiner. En del av de risker som
anldggningsarbetet kan medfora under byggskedet har sammanstéllts nedan.

Utnyttjande av mark under byggskedet

Mark, utéver den fardiga banan, kommer att tas i ansprék for tillfilliga upplag
av schaktmassor eller utspringt berg. Detta kan leda till urlakning av olika
amnen, exempelvis kviavefoéreningar, som kan paverka miljon.

Séttningar och stabilitet

Inga sittningsberdkningar eller stabilitetsutredningar dr genomforda i detta
utredningsskede. Forstarkningsatgirder kommer sannolikt att krdvas dér
finsediment férekommer.

Vatteninlidckage vid tunneldrivning

Tunnlar bedoms drivas pa konventionellt sitt genom borrning, laddning,
sprangning och utlastning. De kommer att titas med injekteringsmedel baserade
pa cement. I samband med arbetenas genomforande finns risk for tillfilliga
grundvattenavséinkningar.

Liackage fran entreprenadmaskiner och tankar

Under anldggningsskedet finns risker med utslépp fran entreprenadmaskiner
och tankar, speciellt vid uppstillningsplatser.

Oforsiktig hantering av kemikalier

Oforsiktig hantering av kemikalier under byggskedet kan leda till att
miljofarliga &mnen fororenar kénsliga miljoer.

Grumligt dagvatten fran jordschakt

Schaktning i anslutning till vattendrag kan medf6ra att vattnet grumlas. Detta
kan leda till skador pa flora och fauna.

Skred

Byggnation i skredkénsliga omraden kan innebéra att jordmassor rasar ner i
kénsliga vattendrag och att de grumlas. Fler extrema nederbordsforhallanden
med kraftiga regn och hoga vattenstdnd innebér att dessa risker okar.



BANVERKET JARNVAGSUTREDNING Dokumentnummer: 9610-05-026

Investeringsdivisionen JARNA - NORRKOPING Diarienummer: FA08-10130/SA20
Projektdistrikt Mitt Ostlanken Dec 2008
Rev.

Risk och sdkerhet Sida 43 (50)

Forindring av grund- och ytvattenforhallanden

I samband med schaktning och sprangning for den nya banan finns risk for att
grund- och ytvattenférhallandena &ndras. Detta bedéms framst leda till
avvattning av vatmarker med mojlig paverkan pa enskilda brunnar inom
influensomradet.

Brobyggen intill kiinsliga biotoper

Under byggskedet kan byggtrafiken komma att ledas pé provisoriska broar 6ver
kénsliga vattendrag. En olycka med tungt fordon i anslutning till en bro kan
innebdra att vattendrag fororenas.

6.1.2 Riskreducerande atgarder

Ett antal generella riskreducerande atgiarder kan foreslas i anldggningsarbetets
inledande skede.

Exempel pé atgérder som bor byggas tidigt dr sedimentationsbassédnger och/eller
oljeavskiljare i ndrheten av kinsliga vattendrag dér uppstillnings- och
parkeringsplatser kommer att anordnas under byggtiden. Detta medfor att risker
med utsldpp och lidckage fran entreprenadmaskiner och tankar under byggtiden
minskar.

Aven effekter av grumling vid schaktning och lakvatten fran
bergsprangningsarbete kan reduceras om atgérder genomfors i ett tidigt skede.

Palning kommer med stor sannolikhet att genomf6ras utmed stora delar av
strackningen. Det kan inte uteslutas att atgérder kan krdvas om palningen
paverkar artesiska brunnar i omradet.

Fordjupade utredningar inom ett flertal omraden, f6r att minska osédkerheter
infér kommande byggskede. Detta giller generellt inom ett flertal omraden,
sérskilt viktiga bedoms undersokningar m.a.p. behov av forstarkningsatgérder,
fordjupade hydrogeologiska undersokningar osv.

6.2 Driftskede

Det finns ett antal projektspecifika fragestiallningar och osdkerheter som till stor
del beror pa de hoga hastigheter som giller fér Ostldnken. Dessa 4r kéinda och
kommer att utredas vidare, dels inom den kommande planeringsprocessen, dels
inom Banverket centralt. Nedan f6ljer en 6versiktlig beskrivning av négra av de
viktigaste:

Stangsling

De hoga hastigheterna kan medfora ett behov av stingsling utdver
lagstiftningen. Sérskilda krav och utformningsaspekter bor utredas vidare.
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Utformning vid stationer

Den hoga hastigheten kommer att medfora sérskilda sdkerhetsatgiarder vid och i
anslutning till stationer/plattformar.

Insats- och service vig

Behovet av en insats- och servicevdg kommer att vara stort pa Ostldnken.
Sérskilda overviganden bor goras 1 samrad med rdddningstjénsten infor
byggskedet. Detta for att om mdjligt optimera végens lokalisering i forhallande
till Ostlédnken for eventuella rdddningsinsatser.

Jorddynamiska effekter

Nir tagets hastighet ndrmar sig vagutbredningshastigheten i marken trycks
vagorna ihop och en forstiarkning av vagorna bildas som kan orsaka stora
storningar pa banan och i omgivningen. Vagorna kan upplevas som mycket
stérande av boende och verksamheter i omgivningen. Vagorna paverkar dven
banorna med stora underhallsinsatser och kostnader som f6ljd.

Det finns inga undersokningar eller studier som behandlar inverkan av bankens
hojd, bredd, sammanséttning och utformning i 6vrigt pa de dynamiska

effekterna, detta bor utredas vidare.

Aerodynamiska effekter

P& grund av aerodynamiska effekter av hoghastighetstag i tunnlar kan vissa
atgirder behova vidtas, t.ex. tryckutjamningsschakt eller &ndrad design pa
tunnelmynningar. Utformning och behov av dessa atgirder maste utredas
vidare. Tunnlar kortare &n 100 meter anses vara oldmpliga av komfort skil och
bor dérfor utforas som skdrning dar det dr mojligt.
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6.3 Tunnlar

Fran rapporten (Banverket Ostra Regionen, Rapport Ostlinken — Studie
avseende sikerhetskoncept for tunnlar, Arbetsexemplar 2007-05-21, FB
Engineering AB), se bilaga till Allmén del, redovisas ett sdkerhetskoncept f6r
tunnlar pa Ostldnken.

Nedan beskrivs de delar av ett sikerhetskoncept som ansetts vara av betydelse:

o Tvirsnittsarea

o Gangvégar i tunnel (koncept och bredd)

o Parallell service/evakueringstunnel

o Utrymningsvégar (koncept och avstand)

o Yttre assistans (forutsdttningar, tid till insats fran raddningstjénst)

o Brandvatten och ventilationssystem

o Viganslutningar (atkomst till tunnelmynning)

o "Tillaggsstandard" utdver ovan, kan t.ex. gélla trafikeringsbegransningar
Forslag till sikerhetskoncept for Ostlédnkens tunnlar med avseende pa dessa
punkter diskuteras nedan. Forslagen dr baserade pa valda eller planerade

sdkerhetskoncept for de referenstunnlar som studerats i rapporten.
Minimistandard enligt BVH 585.30

Tvérsnittsarea

Tvarsnittsarea blir en funktion av krav avseende antal och bredd av géngvégar i
tunnel samt aecrodynamiska och andra tekniska krav. En frdga som kan virderas
ar om sparavstand i dubbelspérstunnlar bor okas jamfort med vad fritt rum

kraver for att underlitta underhallsarbete.

Gangviigar 1 tunnel (koncept och bredd)

Se Tabell 3.
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Mojligheter till sjdlvutrymning bedéms som den mest visentliga delen i ett
sikerhetskoncept. Det foreslagna konceptet gar utover minimistandard inom tva
omraden:

o bredd foreslas vara 1,2 meter dven for tunnlar kortare 4n 500 meter
(minimistandard 0,9)

o gangbana foreslas pé bada sidor av spar dven for enkelsparstunnel
Okad bredd utdver 1,2 meter (tilliggsstandard) har anvints enbart i Citybanan.
Detta koncept baseras dock pa ett betydligt storre maximalt antal utrymmande

personer.

Parallell service/evakueringstunnel

Grundkoncept:

o Tunnlar ldngre &n 1 km utfors som tvé separata tunnelror med enkelspér.
Tvértunnlar for d&tkomst, utrymning och insats anordnas (inbérdes
avstand enligt nedan).

o Tunnlar kortare dn 1 km utférs som ett tunnelrér med dubbelspar.

o Dedikerade service-/evakueringstunnlar utfors ej

Vid tillampning av BVH 585.30 skall tunnelldngder och avstandet mellan
tunnlarna adderas om inbordes avstdnd mellan mynningar ar kortare &n 500
meter. Vid beslut om tillimpning av ovanstaende "grundkoncept" anser vi att en
virdering bor géras av varje enskilt fall. Om det rader goda férhallanden med
avseende pa atkomst och utrymning mellan tunnelmynningarna forefaller det
inte rimligt att pa grund av kort avstdnd mellan mynningar byta grundkoncept
fran dubbelspar till enkelspar d&ven om sammanlagda strickan overstiger 1 km.
Om ddremot strickan mellan mynningarna utgors av t.ex. en brant skérning kan
det vara rimligt att addera ldngderna.

Utrymningsvigar (koncept och avstand)

Se Tabell 3

Baserat pé jamforelser med referenstunnlarna bedéms det som mojligt att
uppfylla sdkerhetskraven vid ett avstind mellan utrymningspunkter av ca 500
meter. Detta innebér att for tunnelldngder under eller i ndrheten av 500 meter
baseras konceptet pa utrymning via tunnelmynningar. Tunnlar lingre &n 1 km
anordnas enligt ovan som tvé enkelsparstunnlar med tvértunnlar pé ett avstand
av maximalt 500 meter (enligt minimistandard). F6ér tunnlar med en langd
mellan 500 - 1000 meter maste en vérdering goras fran fall till fall. Det bed6ms,
i detta skede, som tveksamt om det dr mojligt att uppfylla sdkerhetskraven vid
maximala utrymningslidngder visentligt dverstigande 500 meter. Detta innebér
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att tunnlar i spannet 500 - 1000 meter kan behova forses med extra
utrymningsvég alternativt att man overgar till koncept med tva
enkelsparstunnlar med tvartunnel. Denna fraga beror ett begrédnsat antal tunnlar.
I efterfoljande utredningsskede kommer kvantitativa riskanalyser och kostnads-
/mytta bedomningar att genomforas for att bestimma bésta 16sning. Faktorer
som kommer att vara av betydelse &r:

o Aktuella fordons brandegenskaper
o Maximalt antal passagerare som skall beaktas
o Tunnelns ldngd och lutning

o Kostnader for att anordna extra utrymningsvig, alternativt overga till
koncept med dubbelspérstunnlar

o Krav pé tunnelns utformning ur aerodynamiska synpunkt (tvérsnitt och
tryckschakt)

o Lokala faktorer for respektive tunnlars lokalisering (t.ex. tunnelmynning
pa bro, i skdrning eller pa annat sétt svaratkomlig eller svarutrymd)

Yttre assistans (forutséttningar, tid till insats, m.m. for riddningstjinst)

Viérderas ej i denna rapport.

Brandvatten och ventilationssystem

Se Tabell 3.

Nar det géller brandvattenforsorjning forekommer flera olika nivaer i studerade
referenstunnlar allt ifran "inget system" till "trycksatt system med fast
installerade tryckhéjningspumpar". Foljande koncept dr tdnkbara:

o Inget system
o Installerat torrérssystem, ingen reservoar, vatten via tankbil

o Installerat torrorssystem, reservoar alt. forsorjning via fast system,
distribution/tryckhdjning via raddningstjanstens pumpar

o Installerat torrorssystem, reservoar alt. forsorjning via fast system och
fast installerade tryckho6jnings- eller distributionspumpar

o Trycksatt system
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Trycksatt system anvénds i tungt trafikerade "centrumtunnlar”, med anslutning
till stationer (Citybanan och Citytunneln).

Botniabanans langsta tunnlar (3 - 6 km) har fyllda system, medan
Nygérdstunneln (3 km) har ett torrt system. Fér Skreatunneln (ej redovisad i
kapitel 6) som ingér i Véstkustbanan och ir ca 0,6 km lang planeras inget
brandvattensystem.

Utformning av brandvattensystem beskrivs ¢j i detalj i detta skede. Losning av
vattenforsorjning maste virderas individuellt for varje tunnel och &r beroende
av lokala forutsittningar, t.ex. nérhet till kommunalt f6rsorjningssystem.

Foljande grundkoncept foreslas:

o L< 500 meter: Inga fasta system

o 500 <L <1000 meter: Torrt system installeras, behov och mojlighet att
ordna vattenforsorjning via reservoar eller fast system virderas i varje
enskilt fall, distribution via rdddningstjénstens pumpar.
Réddningstjénstens resurser och tunnlarnas lokalisering ar viktiga
faktorer i dessa bedomningar.

o L> 1000 meter: Torrt system installeras, reservoar ca 120 m® +
rorsystemets volym, distribution via raddningstjdnstens pumpar.

o Behov och mojligheter for trycksatt system i sirskilda fall skall vérderas,
detta kan t.ex. gilla 1ang tunnel i anslutning till Norrk6pings station.

Fast installerade ventilationssystem for rokgasevakuering eller
overtrycksventilering av sikra omraden foreslas ej som grundkoncept.

Viganslutningar (dtkomst till tunnelmynning)

Viéganslutning skall finnas till samtliga tunnelmynningar, dir sa ar rimligt.

"Tilliggs-standard" utéver ovan

Inga ytterligare krav som bedoms som relevanta i detta projekteringsskede
identifierade. Trafikeringsbegriansningar avseende godstransporter pad S6dra
stambanan anses ¢j som genomforbara.
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Tabell 3 Férslag till sékerhetskoncept avseende gang- och utrymningsvdgar samt brandvatten och ventilation.

Gangvigar i tunnel
(koncept och bredd)

Utrymningsvagar (koncept och
avstand)

Brandvatten och Ventilationssystem

Kommentarer /
Krav i BVH 585.30
avseende
sdkerhetsanalys

100 - 300 meter
(dubbelspars-tunnel)

Bredd 1,2 m, hardgjord
yta, pa bada sidor

Utrymning via tunnelmynningar

Inga krav pa
sékerhetsanalys

300 - 500 meter
(dubbelspars-tunnel)

Bredd 1,2 m, hardgjord
yta, pa bada sidor

Utrymning via tunnelmynningar

Sakerhetsanalys om
sarskilda skal

500 - 1000 meter
(dubbelspars-tunnel)

Bredd 1,2 m, hardgjord | Vérdering erfordras fran fall till fall.

yta, pa bada sidor .
via tunnelmynningar.

e | det hdgre spannet erfordras
troligen separat utrymningstunnel
eller 6vergang till koncept med
parallella enkelsparstunnlar och
tvéartunnel.

| det I&gre spannet utrymning enbart

Fast installerat torrt brandvattensystem i
tunnlar.

Majlighet och behov att ordna férsérjning
via reservoar eller fast system varderas i
varje enskilt fall. Tryckhéjning via Rtj
utrustning.

Inget ventilationssystem.

Séakerhetsanalys om
sarskilda skal

1 km -5 km
(tva parallella
enkelspars-tunnlar)

Bredd 1,2 m, hardgjord
yta, pa bada sidor.

Utrymning till parallell spartunnel via
tvartunnlar. Avstand mellan tvartunnlar
max 500 meter.

Fast installerat torrt brandvattensystem i
tunnlar.

Forsoérjning via reservoar (min.120m?)
eller fast system erfordras.

Behov av ventilationssystem for
rékgasevakuering och evt
overtrycksventilering av sdkra omraden
skall varderas fér Norrképings station.

Sakerhetsanalys skall
utforas.
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Samradshandling - Ostlanken.

Riskidentifiering och bedémning av
utformningsalternativ vid Nyképing och Skavsta
flygplats.

Orientering och syfte

Det finns fran forstudien och inledningen av jarnvagsutredningen ett stort antal
utformningsalternativ for att lanka samman Skavsta flygplats och Nyk&ping
med Ostlénken. Inom den aktuella jarnvagsutredningen underséks olika
aspekter dels resménster, tekniska och ekonomiska faktorer.

| detta Pm beskrivs risk- och sarbarhetsaspekter infor valet av de
utformningsalternativ som skall utredas vidare inom jarnvagsutredningen.

Metodik

Metodiken som anvénts for att undersdka risk- och sarbarhetsaspekter med
olika alternativa anslutningar vid Skavsta flygplats ar en s.k. SWIFT
(Structured What If Technique) metod. Syftet med denna har varit att
identifiera och grovt bedéma risk och sarbarhetsaspekter som kan finnas i de
olika utformningsalternativen.

| analysen har ett antal scenarier och hédndelser bedémts av en grupp med
olika bakgrund m.a.p. yrkeskompetens och erfarenhet. | analysen diskuterar
de medverkande dessa scenarier och mdjliga hdndelser under ledning av en
riskanalytiker.

Féljande personer deltog i analysen;

- Sven Martensson Rescue & Security Manager Skavsta Flygplats

- Richard Evers, Operations & Project Controller Skavsta Flygplats

- Ove Grenmark, Granspolisen Skavsta flygplats



- Anders Svedberg, Nykdping Kommun

- Jan Kviby, Raddningschef, raddningstjénsten Nykoping

- Eva Lexén Gramenius, blockansvarig Teknik, Banverket projektering
- Kurt Eriksson, teknikansvarig Banverket Ostlanken

- Lars Grahn, riskanalytiker SWECO VIAK Géteborg

Charlotta Bergstrdm fran Nykdping kommun och Thomas Enell fran
Luftfartstyrelsen var kallade men kunde inte medverka.

Utformningsalternativ

Tva huvudprinciper for utformningsalternativ finns, dels om huvudbanan skall
ga via Skavsta flygplats, dels om huvudbanan skall ga genom Nyképing. Detta
ar de huvudalternativ som finns. Det finns utéver dessa ytterliggare ett 20-tal
delalternativ. Av dessa har 4 principiellt olika alternativ varit viktiga att bedéma
i ett risk- och sarbarhetsperspektiv.

A. Huvudbana Skavsta med bibana till Nyképing

| detta alternativ gar Ostléanken vid Skavsta flygplats och en bibana ansluter
lanken till Nykdping.

Skavsta .
"Vast” "Ost”
N
I""”’"'\ . ‘ Kopplingspunkt
.\\ 7 V S ~ pplingsp
. 1! Y - == Planskildhet
L E — Huvudtagspar OSL
ettt O'"“/ ---- Bibana/stickspar
Nyképing 3 Plattform
—— O Bytespunkt
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B. Huvudspar Nyképing med stickspar till Skavsta

| detta alternativ gar Ostlanken via Nyképing med ett stickspar till Skavsta
flygplats.

I L

Skavsta

li Kopplingspunkt
Planskildhet

— Huvudtdgspdr OSL

V
---- Bibana/stickspar
Nykdping

3 Pplattform

N 0

Bytespunkt

C. Huvudbana via bade Skavsta flygplats och Nyképing

| detta alternativ gar huvudbanan via bade Skavsta flygplats och genom
Nykdping.

Skavsta

Kopplingspunkt

Planskildhet

Huvudtdgspar OSL

---- Bibana/stickspar
Nykdping
— Plattform
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D. Huvudbana via Skavsta flygplats och "TGOJ bana” till Nyképing

| detta alternativ utnyttjas den befintliga TGOJ banan fér trafik mellan
huvudsparet och Nyképing.

Skavsta
N i Kopplingspunkt
U'"\ . — Planskildhet
i/ — Huvudtagspar OSL
i\ _--- Bibana/stickspar
---------- O 3 Plattform
Nykdping O Bytespunkt

Utformningsaspekter och handelser

Foéljande aspekter handelser har bearbetats;

Sparlangd / vaxlar

- Hastigheter

- Korsningar/planskildhet

- Robusthet / sarbarhet

- Koppling till flygplats

- Rorelser resenéarer

- Ré&ddningstjanst / farligt gods
- Koppling till naturmiljo
Resultat

Sparlangd / vaxlar

En l&ngre stracka innebar en hégre sannolikhet fér olycka an en kortare

stracka. | A-alternativet ar sparldngden klart langre an i de andra alternativen.
Den langre strackan medfér ocksa en nagot hégre sannolikhet for att en
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olycka skall uppsta jamfért med 6vriga alternativ. Sparlangden kommer dock
inte att vara av avgérande betydelse i denna bedémning. Daremot ar
forekomsten av vaxlar/avvikande tagrérelser en faktor som har betydelse. Fler
vaxlar mojliggoér avvikande rérelser fran huvudsparet samtidigt som véxlarna
medfér en hégre sannolikhet for olycka. | B-alternativet &r antalet véxlar lagre
an i de 6vriga alternativen vilket bér medféra en marginellt 1agre risk jamfort
med de andra alternativen.

Hastigheter

Hastigheten har viss betydelse. Hastigheten styrs av banans tekniska
utformning, exempelvis har banans svangradie stor betydelse. Det finns fler
skyddsobjekt (manniskor, byggnader, verksamheter) i Nykdpings tatort an
utanfér. Tat trafik med hoég hastighet kan darmed innebéra storre risk inom
tatorten an utanfoér. Risken for olyckor &r lagre utanfér tatorten, d.v.s. A- och D
alternativen innebér lagre risk &n B- och C alternativen.

A-alternativet medfér en nagot hogre risk an B-alternativet eftersom det i detta
alternativ finns en relativt lang bibana.

Korsningar och planskildhet

Planskilda korsningar forutsatts éverallt mellan huvudspar/stickspar och E4
samt E53. Férekomst av korsningar ar darmed ej alternativskiljande. Daremot
har utformningen av ett stationslage vid Skavsta betydelse for riskbilden, se
vidare under rubrik "Koppling till flygplats” nedan.

Robusthet och sarbarhet

Om det endast finns ett huvudspar (alternativ C) sa blir systemet mer robust
och mindre sarbart an vid kombinationer huvudbanal/stickspar eller
huvudbana/bibana eftersom sannolikheten for driftavbrott 6kar. Detta beror pa
att komplexiteten 6kar lite i de tekniska systemen samtidigt som avvikande
rérelser mojliggors.

Om bibana finns ékar daremot flexibiliteten eftersom det finns fler alternativa
vagar for trafiken. Med detta resonemang kan dven bibana/stickspar anses
vara ett robust system.

Majligheten till sabotage finns for den som vill i samtliga alternativ. Ett
sabotage i anslutning till Skavsta kan fa konsekvenser for flygtrafiken. Det ar
dock troligare att ett sabotage dar "nagon tar tillfallet” och lagger nagot pa
sparet eller liknande intraffar i tatortsmiljé an utanfoér. Sakerheten kommer att
vara hogre i anslutning till Skavsta pa grund av férekomst av polis, tull och
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lokal raddningstjanst vilket medfér en béttre "tillsyn” an i tatorten. Genom
lagen om luftfartsskydd kan polisen lattare genomféra kontroller, exempelvis
visitationer, eftersom polisen har stérre befogenheter inom det omrade som
sammanfaller med det gamla flottiljomradet.

| ett jamstalldhetsperspektiv kan det troligtvis k&nnas tryggare att "vanta pa
taget” pa en central plats i tatorten dar det roér sig mer manniskor an vid
Skavsta flygplats. Det intréffar dock fler brott i tatortsmiljon (i Nykdping)
generellt jamfort med vid Skavsta flygplats.

Koppling till flygplats

Bade flygplatsen och jarnvagen ar riksintressen vilket betyder att det &r
mycket viktigt att dessa kan fungera oberoende av varandra. Skavsta ar
Sveriges fjarde storsta flygplats med ca 1750 000 passagerare per ar.

Tva alternativa utformningar diskuteras for ett framtida stationslage vid
Skavsta. En utformning &r med huvudsparen for Ostlanken liggande i
nuvarande markniva. Den andra utformningen innebér att sparen ligger i ett
sankt l1age, ca 7-8 meter under befintlig markniva, se Bilaga 1. Om
Ostlankens stationslage ligger i befintlig markniva kommer troligtvis
flygplatsen s.k. tvdrbana att stdngas for trafik (denna anvands endast i mindre
omfattning)

Férdelarna ur risksynpunkt med sankt stationsléage ar att:

- Tillfartsvagarna till flygplatsen kan enkelt l1aggas planskilt, dvs. dessa gar
pa bro éver sparen. Det blir mindre "rérelser” av manniskor och fordon
som kan leda till olyckor om stationen ligger i ett nedsénkt lage.

- Risken fér obehorigt sparbetradande ar hégre om stationslaget ligger i
markniva.

- Landningsbanan ligger parallellt med huvudsparen fér Ostlédnken, se
Bilaga 1. Ljusstérningar mellan flyg och lok blir mindre i ett nedsankt
alternativ.

- De radiostérningar (mellan inflygningssysten och jarnvédgens hégspanning)
som utretts &r mycket sma i ytlAge men minskar ytterliggare och blir

obefintliga om sparen ligger i ett nedsankt lage.

- Om det uppstar en brand eller liknande handelse pa flygplatsen &r det
troligt att jarnvagstrafiken kan komma igang snabbare om banan ligger i ett
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nedsankt lage. Det samma géller for flygtrafiken om det intraffar nagot i
anslutning till jarnvdgen och dess stationsléage.

- Om en misstankt vaska (bomb) upptéckts pa flygplatsen kan troligtvis
jarnvagstrafiken komma igang snabbare eftersom en tryckvag nedat ar
mindre sannolik.

Nackdelar med ett sankt alternativ ur risksynpunkt &r att:

- Vid brand eller ursparning &r taget svarare att utrymma for passagerare
och tagpersonal.

- Det ar svarare att genomféra en raddningsinsats for raddningstjénsten i
handelse av olycka.

Sammantaget 6vervager férdelarna med ett nedsankt l1age for spar och
stationslage de identifierade nackdelarna. Det ar battre ur risksynpunkt
med ett sénkt lage.

Rorelser inom de olika alternativen

Ett huvudspar (C alternativet) forbi bade Skavsta och Nyképing innebar
mindre rérelser mellan olika tagsystem och darmed l&gre risk an vid nyttjande
av bibana eller stickspar mellan Skavsta och Nyké&ping.

Trafiken av manniskor till och fran Skavsta ar relativt omfattande. Varje ar
flyger ca 1750 000 passagerare till eller fran flygplatsen. Uppskattningsvis
50% kommer via buss och 50% kommer med personbil. | dagslaget kommer
dessa resendrer till Skavsta via vag 52. | framtiden ar det 6nskvart att en
betydligt stérre andel resendrer kommer via tag.

| planeringen for flygplatsens utbyggnad har parkeringshus lokaliserats 6ster
om Ostlénken vilket innebar att resendrer som kommer med bil till flygplatsen
behdver korsa Ostlanken for att komma till terminalbyggnaden.

Ett nedsénkt lage for Ostlanken och dess station vid Skavsta innebar lagre
risker &n motsvarande i befintlig markniva eftersom risken fér obehorigt

sparbetradande minskar.

Den lokala fallskarmsklubben genomfér ca 4000 hopp om aret pa flygplatsen.
Det ar mycket séllsynt att de av misstag hamnar s6der om landningsbanan.
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Raddningstjanst och farligt gods

Det finns en lokal raddningstjanst pa flygplatsen. Denna bestar av en
insatsledare och 4 brandmaén fran kl 06-24, darefter ar det en insatsledare och
tva brandman pa plats. Nykopings rédddningstjanst kommer att flytta fran sitt
nuvarande lage till ett Idge vid Lasarettsvagen. Detta innebér en kortare
insatstid (ca 5 minuter) till Skavsta an i dagslaget. Det nya stationslaget fér
raddningstjansten innebar méjligen att insatstiden dkar for D alternativet
sarskilt om jarnvagsstationen i detta alternativ flyttas langre sdderut.

Fran raddningstjanstens synpunkt dvervager férdelarna med ett nedsankt l1age
av Ostlanken vid Skavsta de nackdelarna som redovisats ovan.

Den tunnel som krévs for C alternativet innebar hdgre risker dn A och D
alternativen déar jarnvagen gar i markspar. Detta beror pa att sjalvutrymning
och insatser fran raddningstjanst kan vara svarare samtidigt som en olycka
kan medféra mer omfattande konsekvenser i en tunnel.

Farligt godstransporter till flygplatsen utgors till dominerande del av
flygbransle. Idag trafikerar 4-5 lastbilar flygplatsen med flygbrénsle aret runt.
Uppskattningsvis ytterliggare en transport i veckan levererar bensin till
bensinstationen vid flygplatsen. Inget tungt farligtgods kommer att
transporteras pa Ostlanken. Det ar dock férdelaktigt om farligt gods kan
transporteras med jarnvag till flygplatsen eftersom tagtransporterna ar sakrare
och miljévanligare. | D-alternativet ar det majligt utnyttja den s.k. TGOJ banan
déar farligt gods transporteras idag foér tunga transporter till Skavsta.

Sa kallat lattgods, ex. mobler datorer mm skall kunna transporteras pa
Ostlanken och ocksa kunna véxlas av vid Skavsta flygplats. Det finns idag
ingen definition pa vad lattgods kan besta av. | ett utgangslage ar det rimligt
att utga fran att det inte innebar nagot farligtgods, daremot kan det vara gods
som kan anténdas och brinna i samband med olycka/brand ombord pa taget.

Det finns planer pa att féorsvarsmakten i framtiden kan lokalisera ett
centrallager i anslutning till Skavsta flygplats. Denna mdjlighet skall vara
6ppen i den fortsatta projekteringen fér Ostlanken.

Det finns en brandévningsplats pa omradet som troligtvis kommer att flyttas.

Inga olyckor har intréffat hittills pa Skavsta flygplats.
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Koppling till naturmiljo

Miljorisker, dvs. paverkan pa naturmiljon kommer att troligtvis att vara storst i
C alternativet och sarskilt det s.k. UA1 alternativet som korsar Nyk&pingsan
tva ganger. | B-alternativet kommer en del mark att tas i ansprak foér
sticksparet, dock med mindre konsekvenser &n i C-alternativet. Ett nedsankt
ldge av Ostlanken vid Skavsta innebar hydrogeologiska problem, dels med en
barriareffekt for grundvattenflédet dsterut, dels med séttningsrisker och
mojliga avrinningsproblem fran lagpunkten om inte sarskild hansyn tas till
detta i utformningen.

Slutsatser

Den samlade beddmningen fran deltagarna ar att A-alternativet med
huvudspar via Skavsta och ett nedsankt stationslage &r det bésta ur risk- och
sarbarhetssynpunkt. Skalen till detta ar framforallt att:

- Det finns fler skyddsobjekt (manniskor, verksamheter) som kan paverkas
vid en olycka om jarnvagen gar genom tatorten (B,C alternativen). Det &r
ocksa mindre risk att nagon kastar eller lagger saker pa sparomradet
utanfor tatorten (sabotage).

- | C alternativet kravs tunnel fér att kunna ansluta Ostlanken till Nykdping.
Tunnlar kan innebara en férhéjd risk dels for att konsekvenserna kan bli
allvarligare for resenarer och tagpersonal, dels for att det kan vara svarare
med sjalvutrymning och insatser fran raddningstjansten i handelse av
olycka.

- En ursparning kan fa allvarligare konsekvenser for omgivningen inom
tatorten (B,C alternativen) an utanfér tatorten.

- Sakerheten kring Skavsta flygplats &r hdgre an i tatorten. Genom att lata
Ostlanken inga i det sékerhetsarbete som finns i anslutning till flygplatsen
minskar risken fér sabotage, éverfall mm.

- Farligt gods kan transporteras till Skavsta med tag i D-alternativet. | detta
alternativ, med den s.k. TGOJ banan transporteras farligt gods idag.
Genom den s.k. TGOJ banan kommer farligtgods att kunna transporteras i
framtiden. Detta innebér lagre risk 4n dagens transporter som utférs av
lastbilar.

- Ett sénkt stationslage vid Skavsta innebar lagre risk framférallt for att inga
korsande rorelser med bilar eller resenarer uppstar. Dessutom reduceras
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risken for eventuella stérningar (ljus, radio, el) mellan flyg- och
jarnvégstrafiken.

- C-alternativet innebér lagre risk an de évriga nar det galler "avvikande
rorelser”’. Genom att inga 6vergangar behdvs mellan olika tagsystem, dvs
fran Ostlanken till stickspar eller bibana minskar sannolikheten for
handelser som &r relaterade till vaxlar och "avvikande rorelser”.

Goéteborg 2007-01-11

Lars Grahn
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Bilaga 2.1
Risk pakérning - uppsokande sarskild
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Bilaga 2.2

Risk pakérning - uppsodkande 6vriga
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. _ Bilaga 2.3
Risk sparolycka - tredje man
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Risk sparolycka - resande
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Risk externa olyckor - resande
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Antal riskhdandelser med forhojd risk Bilaga 3
(6verskrider normerande riskniva)
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Skyddsobjekt med forhojd risk
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Bilaga 5.1

Korridor med hogst riskniva
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Bilaga 5.2
Korrridor med ldgst riskniva
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Bilaga 6 - Risk- och skyddsobjekt kring Vagnhéarad
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Risker beroende pa stationsutformning

Riskbedémningen beror p4 om det kommer ga farligt gods genom stationen. Pa
Ostlanken kommer som regel endast persontransporter och s.k. l4ttgods att
forekomma. P4 vissa stationsldgen, exempelvis i Norrkoping diskuteras att
stambanan kommer att ga in parallellt med Ostldnken vilket medfor en f6rhojd
risk @ven for resande pa Ostlénken.

I riskbedémningen avseende skillnader mellan marklidge alternativt upphojt lage
for stationer/bytespunkter anses riskerna i vissa fall 6ka och i vissa fall minska.

De okande riskerna av betydelse dr brand och tappad last. Konsekvenserna av
brand kan bli allvarligare i ett upphdjt ldge eftersom raddningsinsatsen och
sjdlvutrymning kan forsvéras.

De okande riskerna maste stillas i relation till de minskande exempelvis
”person under tg” (s.k. PUT) och elolycksfall. Aven placering av féremal pa
spér och stenkastning, bada aktiviteter som &r av betydande oldgenhet bedoms
minska om ett upphojt alternativ viljs.

Med hjilp av Tabell 1 kan det konstateras att det under den senaste 10-
arsperioden varit betydligt fler midnniskor som omkommit till foljd av
betriddelse av sparomradet (se andra tillfillen inkl. sjilvmord ) &n det 4r som
omkommit till foljd av ndgon annan anledning, déribland farligt gods olyckor.

Tabell 1. Déda eller allvarligt skadade personer

Dédade
Resande 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Tagolyckor 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pa- och avstigning av tag i rorelse 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0
Fall eller hopp fran tag i rorelse 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0
Plankorsningsolyckor 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Andra tillfallen 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0
Jarnvagspersonal 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Tagolyckor 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Avstigning fran fordon 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Kopplingsarbete 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0
P&kord vid vaxling 0 1 0 0 0 1 1 0 0 0
Banbesiktning 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pakord vid andra arbeten i och vid spar 0 1 1 0 0 0 1 0 0 0
Plankorsningsolyckor 0 2 0 1 0 0 0 0 1 0
Andra tillfallen 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0
El-olycksfall 0 3 0 0 0 1 0 0 0 0
Andra personer 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Vid plankorsning 14 8 7 12 7 3 7 1 11 4
Andra tillfallen inkl sjalvmord 2 72 60 58 62 78 71 75 67 61
El-olycksfall 0 3 2 1 0 0 0 0 0 3

‘

Summa 16 83 69 71 69 81 78 76 78

TOTALT 16 96 71 73 69 83 80 76 20 68
*sjalvmord ej inrdknade 95/96



En urspérning ifran ett upphdjt 1age kan fa stora konsekvenser som f61jd men
den riskminskning som sker for tredjeman i form av minskad sparétkomst anses
vara av storre betydelse for risknivan. Detta trots att ca 80 % av personerna
under tag &r sjalvmord. De som har for avsikt att bega sjdlvmord ar svérare att
forhindra fran att betrdda sparomradet. Hinder som forsvarar och fordréjer
atkomsten kan dock dven forhindra att vissa sjdlvmord begas.

Rorande personsikerhet (jairnvigspersonal och tdgpassagerare) finns det vissa
skillnader. Dessa ror sjdlvutrymning, raiddningstjanstens tillgénglighet till
omradet samt funktionshindrades sérskilda behov. En upphdjd
stationsutformning kommer att krdva genomténkta l6sningar for att minska
risken med dessa faktorer. Personsdkerhet for tredje man kommer att paverkas
bade negativt och positivt. Sammantaget anses den paverkas positivt om det
upphojda alternativet viljs. Detta framforallt for att antalet personer under tag
tros bli ndgot ldgre dn fér markalternativet.

Det forekommer en viss skillnad i riskniva mellan ett upphdjt stationsalternativ
och ett markforlagt stationsalternativ. Risknivaskillnaden kan dock inte anses
vara sé stor att det ena eller andra alternativet tydligt kan rekommenderas.

Om riskerna beaktas och vidare riskreducerande atgérder undersdks och
genomfors kommer bada alternativen att kunna fungera vil i ett risk- och
sarbarhetsperspektiv. Lokala forutséttningar exempelvis i Norrkoping och
Vagnhirad kan sidkert behdva studeras ytterliggare.

I samband med utformningen av framtida resecentrum
(bytespunkter/stationsutformningar) behover férdjupade riskbedomningar
genomforas.

Sammantagen bedémning

Utmed Ostlidnken diskuteras olika principer for stationsutformningar, dels i
markforlagt 1age, dels i upphdjda lagen. Diskussioner pagar i exempelvis
Vagnhirad och Norrkoping. Riskerna skiljer sig beroende pa utformning och
bedoms vara hogre ifall olycka eller brand uppstar nir tdget stir pa en upphojd
station eftersom utrymning och rdddningsinsats kan forsvaras. En ursparning
ifran ett upphojt lage kan fé stora konsekvenser som f6ljd. En stor fordel med en
upphojd station &r att sparspring forsvéras vilket leder till mindre olyckor f6r
tredjeman vilket har stor betydelse for risknivdn. Sammantaget dr utformningen
av stationer inte alternativskiljande. Fragorna kring utformning av stationerna &r
dock viktiga att beakta i senare projekteringsskede.
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