6.9 RISKER

Inom ramen for denna jarnvégsutredning har en separat riskanalys
genomforts. Den fullstindiga riskanalysen som redovisas i en bilaga till
jamvégsutredningen, bestér av foljande PM:

o Riskidentifiering

o Sikerhetskoncept tunnlar och stationer

o Sikerhet i station under mark

o Sikerhet i tunnlar

o Risker for omgivningen i driftskedet

Detta kapitel 4r en sammanfattning av riskanalysen och redovisas under
foljande huvudrubriker:

o Omfattning och forutséttningar

o Beddmningsgrunder

o Sammanfattning

o Metodik

o Oversiktlig riskinventering

o Fordjupade studier

o Madjliga atgérder for att begrénsa riskerna

Omfattning och forutsattningar

Savil byggfasen som driftfasen av ett stort infraprojekt medfor ett antal
forvintade negativa konsekvenser for ménniskors hélsa, miljon etc.
Dessa forvéintade negativa konsekvenser beskrivs under 6vriga konse-
kvenskapitel sésom Miljo, Hilsa och Konsekvenser under byggtid. I detta
kapitel om risker behandlas de negativa konsekvenser som troligen inte
kommer att intriffa.

Négon knivskarp grins mellan Risker och 6vriga konsekvenskapitel
finns givetvis inte. Det géller sérskilt mellan Risker och Konsekvenser
under byggskedet. Exempelvis kommer utbyggnadsalternativen att kréva
omfattande omledning av vigtrafiken. Omledning som med relativt stor
sannolikhet kommer att leda till ett antal trafikolyckor. Skall d& dess
olyckor tas upp under Konsekvenser under byggskedet eller behandlas i
riskkapitlet? Vi har valt att behandla trafikolyckor under byggtiden i detta
kapitel om risker.

Riskanalysen avser de forslag till utformning av alternativen som
redovisas under kapitel 5 Studerade alternativ. Utformningsfragor som
ar viktiga med héansyn till sdkerheten finns utvecklade i PM Saker-
hetskoncept tunnlar och stationer. De frén sékerhetssynpunkt viktigaste
utformningsprinciperna 4r att:

» Tunnlarna gors i tvé separata sektioner med ett spar i vardera sektion
» [alternativ S3 tillats inga godstag passera genom stationen under mark

Beddmningsgrunder

De huvudsakliga syftena med analysen har varit att dels:

1. klargora om alternativen uppfyller stillda sikerhetskriterier.

2. belysa skillnaderna mellan alternativen

De siikerhetskriterier som Banverket stillt upp for Adalsbanan motsvarar

1 stort sett dem som géller for Botniabanan, vilket bland annat innebar:

a) Sikerheten for passagerare och tigpersonal som firdas pa Adalsbanan
skall vara hogre &n vid férd p& Stambanan.

b) Sakerheten for tredje man skall, ur ett samhéllsperspektiv, vara lika hog eller
hogre &n dagens situation.

c) Sdkerheten avseende miljon skall ha sadan niva att jirnvégens miljoprofil stérks.

d) Skada pa egendom skall begrénsas s langt mojligt med hénsyn till kostnader
for sakerhetshojande atgarder och den skadereglerande effekten.

Som stdd for en beddmning av om sékerhetskriterierna, och da sérskilt
personriskkriterierna, uppfylls anvénds de riskberdkningar som utforts for
Botniabanan.

Sammanfattning
Uppfyllande av sakerhetskriterier

I riskanalysen gors beddmningen att alla alternativ utom nollalternativet kan
klarar de uppstéllda riskkriterierna avseende personsékerhet. For nollalterna-
tivet bor en noggrannare riskbedomning utforas i samma skede for att kunna
avgora om riskkriterierna innehalls. Kriterier a och b

De olyckor som framst kan skada miljon under driftskedet &r de som kan
fororsakas av godstdg med farligt gods. Det viktigaste naturmiljointresset
som kan paverkas dr Selangersan, antingen direkt eller indirekt, via drane-
ringar eller utsldpp i Sidsjobdcken. Denna risk bor beaktas vid projekteringen
av drineringarna for métesstationen vid Hogskolan. Tunnlarna i alternativen
S1 och S3 kommer att konstrueras som téita betongkonstruktioner, vilket gor
att det finns majligheter att samla in vétskor och fasta dmnen vid ett eventu-
ellt spill. Dranering av tunneln kommer att utformas med tanke pa ett spill
med brandfarliga vétskor. Totalt sett bedoms dérfor utredningsalternativen
uppfylla miljokriteriet. Kriterie ¢

Vad giller egendomsskadekostnader kan konstateras att denna aspekt inte
kommer att bli dimensionerande vid utformningen av tunnlarna. Ty d&ven om
endast normala dimensioneringskriterier tillimpas, och olyckslastfall beaktas,
vid avskiljning av de tva tunnelroéren, kommer stor sikerhet for egendom och
drift att sakerstéllas. Kriterie d

Skillnader mellan alternativen

Sammantaget gors den bedomningen att av utredningsalternativen S1 och S3
ar sakrare &n R1. Nollalternativet medfor hogre risk.

Denna bedomning grundas i forsta hand pa att S1 och S3 har tunnlar pa den
centrala delen genom Sundsvall. Tunnlarna bidrar dels till att minska san-
nolikheten for olyckor med farligt gods, genom att motriktad trafik framfors
1 separata tunnelror, dels till att i omgivningen minska konsekvenserna av
farligtgodsolyckor. Alternativen S1 och S3 bedoms vara relativt likvardiga.
A ena sidan har alternativ S1 inte har nigra vixlar i tunnelléiget 4 andra sidan
ligger tunneln i alternativ S3 i ett mera centralt ldge (minskar risken for
omgivningspaverkan).

Méjliga atgarder for att begransa riskerna

Den atgérd som frémst beddms kunna forbéttra sékerheten, ar att genom
trafikstyrning minska transporterna med farligt gods genom de centrala
delarna genom Sundsvall. Denna dtgard ligger utanfor beslutsprocessen for
det hér objektet.

En annan atgérd, som ligger utanfor jarnvagsplaneringen men beddms ha stor
betydelse, dr att genom aktiv kommunal markanvéndningsplanering begransa
bebyggelsen i en zon ndrmast jairnvégen. Eventuellt kan dven byggnadstek-
niska dtgarder pa narliggande fastigheter Gvervagas.

Den atgard som kommer att behandlas inom den fortsatta planerings- och
projekteringsprocessen och beddms ha storst betydelse for sékerheten i
alternativ R1 dr en eventuell sénkning av den maximala tdghastigheten i detta
alternativ.

I tunnelalternativen S1 och S3 &r det utformningen av tunnlarna som kommer
att ha storst betydelse for den framtida sakerheten. Det géller utrymningsva-
gar fran tunnelavsnitten samt den underjordiska stationen i alternativ S3,
insatsmojligheter for Raddningstjénsten, placering och utformning av
utrymningsvagar etc. Eftersom tunnlarna ar av typen ”Cut and Cover” ar
kostnaderna for en utrymningsvég relativt begransade. Ytterligare en utrym-
ningsvag kan dérfor dvervégas i ett senare skede.

En viktig 4tgéird i samtliga utbyggnadsalternativ, och dé sérskilt i alternativen
S1 och S3, ér att planera de oundgéingliga omledningarna av den allmédnna
trafiken sé att dessa kan ske pa ett trafiksékert sitt.

I 6vrigt innehéller jaimvagsutredningen ett antal handelser sdsom vibrationer,
meterologiska fenomen etc som skall uppmérksammas i den fortsatta
processen.

Slutsatser

Sammantaget ger utredningsalternativen en klar forbéttring av sdkerhetsnivan
jamfort med nollalternativet frimst genom att plankorsningarna tas bort. Av
utredningsalternativen beddms tunnelalternativen S1 och S3 vara négot fordel-
aktigare 4n alternativ R1. Alternativen S1 och S3 beddms vara likvérdiga.
Utredningsalternativen R1, S1 samt S3 uppfyller &ven de uppstéllda séker-
hetskriterierna for Adalsbanan.

De atgirder som framst bedoms kunna forbéttra sdkerheten &r dels en
sankning av den maximala tdghastigheten i alternativ R1 dels en trafik-
styrning s att farligt gods i stor utstrdckning dirigeras via Stambanan.
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Metodik

Riskanalysen har gjorts i tva steg:
« Oversiktlig riskinventering
» Fordjupade studier

Den 6versiktliga riskinventeringen inleddes med en bedomning av san-
nolikheten for en oonskad hindelse. Dérefter bedoms vilka konsekvenser
denna héndelse kan fa for:

o maénniskors hélsa

o miljo

o egendom

Utifran beddmningarna av sannolikhet och konsekvens gors en bedom-
ning av risken med klassning i en tregradig skala:

* Stor risk

» Mattlig risk

 Liten risk

I riskbedomningen tas séledes héansyn till vilka konsekvenser en oonskad
hindelse kan f& for ménniskors hélsa, miljé samt egendom. Dessa sa
kallade skyddsobjekt finns beskrivna i kapitel 4 Forutséttningar. I nedan-
stdende text gors en mycket kort sammanfattning av dessa beskrivningar
med hinvisning till aktuella avsnitt.

Manniskors halsa

Vid bedémning av risker avseende méanniskors hélsa &r givetvis antal
boende samt antal pasagerare den viktigaste forutsattningen. Av kapitel
4.7 Markanvéndning framgér antalet boende, savil dag- som nattbefolk-
ning i Sundsvall. Antal resande och antal personer som uppehaller sig pa
stationerna framgar av 4.1 Nuvarande jarnvagssystem.

For ménniskors hélsa har olyckor med farligt gods en visentlig betydelse
vid riskbedomningen. Konsekvenserna av en olycka med farligt gods ér
givetvis beroende av typen av farligt gods, topografi mm. Massexplosiva
amnen (klass 1) kan exempelvis ge effekter pa nagra tiotals- upp till
nagot hundratal meter, beroende pa tillgdnglig méangd. Giftiga gaser
(klass 2) kan ge effekter 6ver mycket stora omraden beroende pa d&mne,
tillgdnglig méngd, utflode, atmosfariska forhallanden och topografi.
Flyter farliga &mnen ut i vattendrag eller infiltreras i marken kan mycket
stora omraden paverkas.

Vid bedémningarna av konsekvenserna av olyckor med farligt gods for
méanniskors hélsa har f6ljande korridorbredder valts:

Amne
= 100 meter klass 3
= 500 meter klass 2

Karta med befolkning.

=\ Sundsvall X

/),
7

Karta med sysselsatta.

Miljé

De miljéintressen som kan drabbas dr natur- och kulturmiljder. Naturmil-
joerna framgér av kapitel 4.4 Miljo. Av detta kapitel framgar bland annat
att Seldngersan &r av riksintresse for naturvarden. Det framgar vidare att

Stenstaden dr av riksintresse for kulturmiljon samt att denna innehéller
manga enskilda objekt som ar av stort kulturhistoriskt vérde.

Egendom

Den egendom som skall beaktas &r bland annat bebyggelsen i staden

och sérskilt den som ar beldgen utefter Jarnvagsgatorna. Vidare beaktas
foretag med stora vibrationskénsliga datoranldggningar. Se vidare kapitlet
4.7 Markanvéndning.

Ovrig egendom som beaktas #r storre kommunala VA- ledningar samt
gatuanldggningar. Se kapitel 4.3 Geotekniska och andra byggnadstek-
niska forutséttningar respektive 4.2 Nuvarande vagsystem.

Oversiktlig riskinventering

En 6versiktlig riskinventering har gjorts av de olika risker som kan
komma att uppsta vid byggande av jarnviagsanldggningen samt i anslut-
ning till den firdiga banan och driften av denna. I denna riskidentifiering
har f6ljande gruppering av hindelser anvénts:

. Kollaps av konstruktion

. Ras, skred

. Vattengenombrott

. Kemikalieutslapp

. Explosion eller brand

. Tagolyckor

. Trafik under byggtid

. Meteorologiska fenomen

. Vibrationer

10. Andringar av grundvattenytans lige

11. Ovriga héindelser
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1 Kollaps av konstruktion

Ett exempel pa kollaps av konstruktionen dr att en bro rasar till foljd av
att ett tdg som spdrat ur kolliderar med en vigbro. Pd motsvarande sdtt
kan ett vigfordon fororsaka en kollaps av en bro for tagtrafiken. Andra
exempel dr att tyngre konstruktioner (eventuell bebyggelse) pd tunnlarna
eller i dess ndrhet kollapsar.

Héndelsen “’kollaps av konstruktion” beddms medfora mdttlig risk for
tunneldelarna (i alternativen S1 och S3) och behandlas vidare i PM
Sckerhet i tunnlar samt PM Sdkerhet i station under mark.

For ovriga konstruktioner beddms denna handelse medfora en liten risk
och paverkar inte valet av alternativ. Vid uppréttande av jairnvéigsplan
skall dock denna hindelse beaktas.

2 Ras eller skred

Med skred och ras avses brott i naturliga jordmaterial (inklusive
Jjordmaterial forstirkta med geotextil etc. riknas till konstruktion). Raset
eller skredet kan ha foregdtts, och dirmed helt eller delvis fororsakats, av
erosion.

Risken forknippad med “ras eller skred” bedoms som /iten i utred-
ningsalternativen och inte alternativskiljande. En nagot hogre risk, men
fortfarande dock pa en 14g niva, torde foreligga avseende denna héndelse
for nollalternativet
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3 Vattengenombrott

Jdrnvdgen passerar over ett vattendrag. Ett scenario dr att en damm som
ligger uppstroms vattendraget brister. Detta skulle kunna foranleda en
flodvag, som i sin tur raserar en bro eller en jarnvdigsbank.

Risken forknippad med vattengenombrott” beddms som liten 1 utred-
ningsalternativen och inte alternativskiljande. En nagot hogre risk, men
fortfarande dock pa en 1ag niva, torde foreligga avseende denna héndelse
for nollalternativet

Fordjupade analyser avseende hindelsen “’vattengenombrott” bedoms
inte vara nddvindiga under utredningsskedet utan kan hanskjutas till
eventuell jirnvégsplan.

4 Kemikalieutslapp
Utslédpp fran industrier eller lager med kemikalier intill jarnvagsanlagg-

ningen.

Den hindelse som uppmérksammas hér &r om en olycka pa kombitermi-
nalen skulle kunna medfora att en tung giftig gas ldcker ut. Denna tunga
gasen skulle kunna flyta ner i tunneln i1 S3-alterntivet.

Risken forknippad med denna hindelse bedoms sammanfattningsvis som
madttlig i alternativ S3 och liten 1 alternativen S1 och R1.

5 Explosion eller brand

Under denna punkt behandlas brand eller explosion i fastigheter intill
Jjdrnvdgsanldggningen.

Aven hir 4r det kombiterminalen som kan antagas utgora en riskfaktor.

Risken forknippade med denna héndelse bedoms i samtliga alternativ
som liten.

6 Tagolyckor

Under denna behandlas olyckor som kan relateras till sjdlva tagen.
Téankbara olyckor ar

- Plankorsningsolyckor

- Urspadrning

- Kollision tdg- tag

- Brand

- Utslapp av farliga gaser eller vitskor

Bréanderna samt utsldppen av farliga vétskor och gaser kan vara sekun-
déra handelser vid en kollision eller ursparning. Det kan ocksa vara en
brand som uppkommer pa ett tag stdende vid perrong i den underjordiska
stationen, eller lackande vagnar pa tdg som passerar genom staden.

Med vanliga plankorsningsolyckor avses sddana plankorsningsolyckor,
vars konsekvenser dr begrinsade till vagfordonen och dess passagerare
och inte 1 nagon stérre omfattning berdr omgivande miljd, jarnvigens
trafikering etc. Plankorsningsolyckorna samt 6vriga tagolyckor behandlas
under sérskilda rubriker i nedan.

Plankorsningsolyckor

Plankorsningsolyckor &r den typ av oonskade héndelser under rubriken
trafikolyckor som kommer att intrédffa mest frekvent. Denna typ av
olyckor &r enbart aktuella i nollalternativet. Den hogsta tilldtna hastig-
heten for tdgen kommer att vara 60 km/tim. Samtliga plankorsningar
ligger i stadsmiljo med hastigheten begrénsad till 50 km/tim pa véagnétet.
Sannolikheten for plankorsningsolyckor ér dérfor jamfort med plan-
korsningsolyckor i allménhet relativt liten. Konsekvenserna beddms
som mattliga. Borttagande av plankorsningar har samhéllsekonomiskt
vérderats till 18 mkr (Nuvérde). Sammantaget bedoms darfor plankors-
ningsolyckorna utgéra en liten till mattlig risk.

Ovriga tagolyckor

I riskanalyser har under senare &r stor uppmérksamhet dgnats ar de delar
av jarnvagsanlidggningen som forldggs i tunnel. De svara hindelser

som under senare ar intréffat pa kontinenten har ocksa bidragit till en
fokusering pa dessa fragor. Men det &r ocksa uppenbart att flera av de
hindelser som ndmns under rubriken tagolyckor t ex brand fir mest
negativa konsekvenser om hindelsen intréffar i en tunnel. Sékerheten i
tunnlar samt sékerheten pé stationer under mark har darfor utretts separat
och redovisas i sdrskilda PM.

Den hédndelse som bedoms innebira storst risk, om en tigolycka intréffar
utanfor tunnelavsnitten, &r om denna olycka leder till utslépp av farliga
gaser eller vétskor. Denna héndelse redovisas i en PM Risker for omgiv-
ningen i drifiskedet.

7 Trafik under byggtid

Under denna rubrik behandlas den allménna trafiken saval biltrafik som
gang- och cykeltrafik under byggtiden.

Den kortaste byggtiden uppskattas till tva ar for alternativ R1. Alterna-
tiven S1 och S3 kommer att erfordra att ett provisoriskt jarnvagsspar
ersitter delar av ett av de nuvarande sparen. Den kortaste byggtiden for
dessa alternativ bedoms vara fyra &r. Utbyggnaderna i samtliga utred-
ningsalternativ kommer att innebédra omfattande omledningar av den nord
— sydliga trafiken. Det géller savél biltrafik som géng- och cykeltrafik.

Sannolikheten for trafikolyckor under byggskedet maste betecknas som
stor. Med tanke pa de relativt ldga hastigheterna torde konsekvenserna
dock bli relativt mattliga. Sammantaget bedoms samtliga utbyggnadsal-
ternativ medfora méttliga risker. Eftersom utbyggnaderna av alternativen
S1 och S3 pagar under en ldngre tid &n utbyggnaden av R1 éar risker ar
relaterade till trafik under byggtid medfor S1 och S3 hogre risker 4n R1.

8 Meteorologiska fenomen

Den hiindelse som bedoms mest relevant i detta objekt dr 6versvimningar
pd grund av kraftig nederbord. Intensiv nederbord kan exempelvis leda
till 6versvimning av portarna i alternativ R1 (jamfor vad som intrdffade
hosten 2001 i Parkgatans underfart).

Héndelsen ”Meteorologiska fenomen” maste uppmarksammas i den
fortsatta planerings —och projekteringsprocessen (de problem som under
senare tid intréffat vid den befintliga planskildheten kommer att bidra

till att stélla dessa fragor i fokus), vilket bor leda till val dimensionerade
anldggningar. Med “’vél dimensionerade anldggningar” for att ta hand om
dagvattnet bedoms hiandelsen ”Meteorologiska fenomen” medfora /iten
risk.

Risken med avseende pa denna hindelse bedoms inte vara alternativskil-
jande. Denna bedomning grundas pa att & ena sidan kan sannolikheten
for en Oversvdmning bedémas vara storre i alternativ R1, men konse-
kvenserna av en sddan héndelse torde vara allvarligare i alternativen

S1 och S3. En 6versvdmning i alternativ R1 leder normalt sett enbart

till en kortare tids avstingning av underfarten. En samtidig avstangning
av flera underfarter kan dock leda till svéra framkomlighetsproblem.
Bland annat maste tillgéngligheten for Raddningstjansten belysas i den
fortsatta planeringen (Skall det finnas plankorsningar som kan utnyttjas i
katastrofsituationer?)

9 Vibrationer

Nollplusalternativet innebér jamfort med nuvarande situation en kraftigt
okad trafikering med hogre hastigheter.
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Alternativ R1 bedoms i huvudsak innehalla Banverkets vibrationspolicy
och att ytterligare atgéarder endast kravs for enstaka hus.

For alternativen S1 och S3 géller att de delar dér tunnel och forskérning
ar aktuellt erfordras berdkningsméissigt inga ytterligare atgirder. P&
ovriga delar kan pd samma sétt som i R1 atgérder for att skydda enstaka
hus erfordras.

10  Andringar av grundvattenytans lage

Grundvattenytans ldge kan paverkas av extrema vidersituationer samt av
detta eller av andra infraprojekt.

En hojning av grundvattenytans lige kan medfora
o risk for lyfining av vattentdta tunnelkonstruktioner eller andra vattentita
konstruktioner.

De negativa konsekvenser som en sinkning av grundvattenytan kan medfora dr:
0 minskning av magasinsvolym (skada pa grundvattnet som resurs)

risk for paverkan pa allménna och enskilda vattentdkter samt energibrunnar
risk for séttningar i jordmaterial (skada pd mark och byggnader)

risk for syresdttning av rustbiddar med efterfoljande nedbrytning av desamma
risk for fororeningsspridning till foljd av fordndrade flodesmonster i
grundvattenzonen samt vattenavledning i byggskedet.

© © © ©

Under forutsittning att skadeforebyggande atgirder vidtas medfor han-
delsen "fordndring av grundvattenytans lage” liten risk. Négon skillnad
mellan utbyggnadsalternativen beddms inte foreligga.

11 Ovriga handelser

Under ovriga héiindelser behandlas hér de risker som uppkommer dd
eventuellt kontaminerade massor skall schaktas bort eller tas om hand pd
ndgot annat sdtt.

Héndelsen “hantering av miljofarliga massor” bedoms medfora en liten
risk och péaverkar inte valet av alternativ. Vid uppréttande av jarmvéagsplan
skall denna héndelse beaktas.

Den 6versiktliga inventeringen visar pé att ett antal risker ér forknippade
dels med genomforandet av samtliga utredningsalternativ dels med den
framtida driften av jarnvégstrafik genom Sundsvall. Det senare galler
samtliga alternativ d v s dven nollalternativet. For flertalet av de identi-
fierade riskerna géller bedomningen att de kan hanteras i den fortsatta
planeringen d v s under uppréttande av jarnvégsplanen. Inom ramen for
jarnvigsutredningen ha tre forjupade studier genomgorts. Dessa studier
redovisas i nésta avsnitt.

Fordjupade studier

For risker forknippade med drift av jarnvigsanldggning under mark samt
de risker som foreligger for omgivningen i samband med transporter av
farligt gods har tre separata delutredningar gjorts:

o Risker for omgivningen i driftskedet
o Sikerhet 1 station under mark
o Sikerhet 1 tunnlar

De fordjupade studierna redovisas i tre separata PM: Sdkerhet i tunniar,
Sdkerhet i station under mark samt Risker for omgivningen i driftskedet.
Har foljer en sammanfattning av dessa PM.

Studierna grundas i forsta hand pa de riskberdkningar som utforts for
Botniabanan. Berékningarna for Botniabanan utférdes med traditionell
metodik, dér sannolikheten for olycka berdknades utifran generell
statistik for sammanstotning och ursparning samt med konsekvensen
att ndgon/ra vagnar med farliga &mnen kommer till skada och lickage
uppstér. Det ér sirskilt passagerna genom Umed och Ornskoldsvik som
nyttjats for dessa jamforande studier eftersom forutséttningarna i form
av trafikering, jarnvéigsanldggningarnas utformning samt bebyggelse ar
relativt likvardiga med jdrnvégen genom Sundsvall.

Sakerhet i tunnlar

I denna PM konstateras att ett acceptabelt antagande i detta skede bor
vara att tunnlarnas sékerhet kan astadkommas pé liknande sétt som for
Botniabanans kortare tunnlar, dvs ca 600 meter och kortare. Trafikeringen
pa Botniabanan liknar i mycket trafiken genom Sundsvall. Vad géller
utformningen innehéller de kortare tunnlarna inga stoppsignaler i Botnia-
banan medan man i Sundsvall kan komma att {4 signaler. I Botniabanan
har man enkelsparstunnlar med omvixlande godstag och persontag. 1
Sundsvall kan man separera gods- och persontrafik. Det senare innebér
att konflikter mellan gods- och persontrafik kan undvikas.

Det kan alltsé goras den bedémningen att sdkerheten, for de som férdas
genom tunnelavsnitten i centrala Sundsvall, uppfyller kriterierna forutsatt
att utformning och utrustning for sdkerheten infors i likhet med vad som
planeras i Botniabanans tunnlar. P4 motsvarande sitt kan jamforelser
goras for sdkerheten for personal ombord pa godstdg som passerar
tunnelrdret for godstrafik.

For brand och explosionshéndelser skall konstruktionerna vara dimen-
sionerade enligt sé kallade dimensionerande scenario, vilka bestims med
utgangspunkt fran den aktuella trafiken, tdg och gods. Eventuell brand-
belastning pa stationerna och brand i tdg vid station skall beaktas i en

brandsituation dér det icke branddrabbade taget tvingas stanna i tunneln
och utrymma dér pa grund av branden vid stationen.

Sakerhet i station under mark

Ett acceptabelt antagande i detta skede bor vara att Adalsbanans kriterier
for samhaéllsrisk bor kunna innehéllas om bygglagstiftningen, i detta

fall Boverkets byggregler (BBR), f6ljs. BBR anger att byggnader skall
byggas for sikerhet vid brand, vilket innebér att konsekvenser vid
brandhéndelserna, 4ven om de r séllsynta, skall forebyggas.

Antal personer som samtidigt antas befinna sig pé plattformen é&r cirka
350 st. Vi brand skall dessa tillsammans med ombordvarande kunna
forflytta sig via utrymningsvégar till séker plats innan kritiska forhal-
landen uppstér. Detta gors mdjligt genom att utrymningsvégar finns i
tillréckligt antal och &r lampligt placerade. Dessutom skall belysning,
larm och hogtalarsystem finnas. Trafikledning och tdgens personal antas
kunna agera for att en utrymning sker s& snabbt och smidigt som mojligt.

De trappor som foreslés, i antal, utformning och placering enligt PM
Sékerhetskoncept tunnlar och stationer (se bilaga Riskanalys) ger,

vid en dverslagsmissig bedomning, mdjlighet for samtliga resande att
sjdlvutrymma inom rimligt kort tid. En justering av utrymningsvégarnas
kapacitet kan relativt enkelt utforas nér forutséttningarna &r béttre kédnda.
Rokfyllnadsberdkningar bor utforas i senare skede for att bestimma om
rokgasventilation erfordras for att sékerstélla att utrymning kan ske innan
kritiska forhallanden uppstar. Rokgasventilation kan dven underlétta
rdddningstjénstens insatser vid brand.

Personer som uppehaller sig i biljetthall eller andra angransande utrym-
men skall varnas och beordras att utrymma for att inte hindra de utrym-
mande fran plattformar och tag.

For brand och explosionshéndelser skall konstruktionerna vara dimen-
sionerade enligt sé kallade dimensionerande scenario, vilka bestdims med
utgangspunkt frén den aktuella trafiken, tdg och gods.

Risker for omgivningen

Frekvens av olyckor resulterande i explosion eller utsliapp fran tjockvig-
giga tankar av trycksatt giftig eller brandfarlig gas, har f6r den studerade
strackan i ” berdkningsfall - Ume&” beddmts vara av storleksordningen
1*10%km och &r. Detta omfattar alla kategorier av utslapp.

Motsvarande virde for den studerade strickan i ” berdkningsfall

— Ornskéldsvik” har beddmts vara av samma storleksordning men nagot
hogre dn for Umed. Detta beroende pé en hogre andel vagnar med klass 2
produkter.
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Frekvens av olyckor resulterande i utslapp fran tunnvéggiga tankar av
brandfarlig vitska, oxiderande &mne eller andra kategorier av farligt

gods har for savil ” berikningsfall - Umea” som * berikningsfall — Orn-
skoldsvik” for de studerade striackorna bedomts vara av storleksordningen
1*10* /km och ar. Detta omfattar alla kategorier av utslapp.

Samma acceptanskriterier, som anvindes i Botniabanan, giller i Adals-
banan. En grov och mycket konservativ uppskattning av konsekvenser
resulterade i att ambitionsnivan for individrisk och samhaéllsrisk dnda
kunde anses uppfylld for de studerade fallen.

Vid en mer nyanserad bedomning av konsekvenserna och en fornyad
riskberékning kom man till en samhaéllsrisk tva tiopotenser under
kriterierna, dvs en frekvens for olyckor med 10 eller fler omkomna 1*10¢
respektive frekvens av olyckor med 100 eller fler omkomna 1*¥10°.

Antalet manniskor som vistas i sparets niarhet och kan paverkas av en
olycka med farligt gods skiljer sig vdsentligt mellan alternativen. S1
och S3 torde vara betydligt gynnsammare vid de allvarligaste olyckorna
genom att tunneln skyddar omgivningen. Méanniskor som kan finnas i
stationen i alternativ S3 drabbas dock (osdkert om dessa skall betraktas
som del av omgivningen). Aven for allvarliga ursparningar utan farligt
gods involverat kan tunnelmiljon verka skyddande for omgivningen.

Sammantaget gérs den bedomningen att alternativ S1 och S3 &r sékrare
dn Referensalternativet, dvs Botniabanan, medan alternativ R1 medfor
nagot hogre risk. Nollalternativet medfor hogst risk. Vidare gors bedom-
ningen att alla alternativ, utom nollalternativet, kan klara de riskkriterier
som anges Adalsbanan. Fér nollalternativet bdr en noggrannare riskbe-
domning utforas for att kunna avgdra om riskkriterierna innehalls.

Mojliga atgarder for att begransa riskerna

Riskbedémningarna som redovisats under rubrikerna ~Oversiktlig
riskinventering” samt “Férdjupade studier” kan sammanfattas enligt
foljande:

- Byggskede

- Driftskede

De identifierade riskerna kan minskas dels genom ldmpliga atgirder i
nista planeringssteg dels genom atgirder som ligger utanfor den fortsatta
planerings —och projekteringsprocessen for det hér objektet. De mojliga
atgdrderna behandlas under foljande punkter:

o Atgirder i nista planeringssteg
o Trafikstyrning
o Den kommunala markanvéndningsplaneringen

Atgérder i nasta planeringssteg

Det finns mojligheter att i alternativ R1 minska sannolikheten for en
ursparning med réler samt att lindra konsekvenserna av en olycka med
nagon form av skyddsvall (som ocksa kan utgéra bullerskydd). Hojden pa
en eventuell skyddsvall maste begriansas med hansyn till stadsbilden. De
positiva effekterna av en 1ag vall dr idag outredda och kan ifragasittas.
Det kan darfor eventuellt 6vervidgas om den hogsta tillatna hastigheten
skall vara ndgot lagre dn 100 km/tim i alternativ R1. En ldgre hastighet
skulle dven vara positivt med hénsyn till miljokonsekvenserna, fraimst
buller. Exempelvis skulle en sédnkning av hastigheten till 80 km/tim
innebara att maximalnivéaerna skulle bli cirka 2 dB(A) lagre.

Riskanalysen visar att tunnelalternativen (utformade enligt de preliminéra
sakerhetskoncepten) tillgodoser uppstillda kriterier pa sdkerhet. Om
nédgot av tunnelalternativen blir aktuellt kommer dock det preliminéra
sdkerhetskonceptet att ses ver. Det giller bland annat antalet och
lokaliseringen av utrymningsvégar. Ytterligare utrymningsvégar kan ge
sikerhetshdjande effekter till relativt begriinsade kostnader. Aven mojlig-
heterna att skapa ytterligare en utrymningsvég fran perrongen i alternativ
S3 kommer att studeras. En sddan utrymningsvég bor om mojligt
placeras relativt centralt pa perrongen. Denna utrymningsvag kan dock
medfora att perrongen maste breddas, vilket i sin tur medfor en breddning
av tunnelsektionen och ddrmed héga merkostnader.

Utover ovanstiende skall foljande hindelser uppmérksammas i den
fortsatta planeringen och projekteringen:

Héndelser

(o)

(o)

(0)

Kollaps av konstruktion

Ras, skred
Vattengenombrott
Kemikalieutslapp
Explosion eller brand

Trafik under byggtid

Meterologiska fenomen

Vibrationer

Andringar av grundvatten-
ytans lage

Hantering av miljofarliga
massor

Exempel pd dtgirder
Skydd av brofundament mot fordon
som kor av viigen

Trafikanordningsplaner for de olika
byggskedena utarbetas.

Spontslagnings- och pdlningsmetoder
viljs med hénsyn till vibrationsskador.
Vibrationsmdtningar for att kartldgga
dagens situation

Markundersékningar inom riskomra-
den.
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Trafikstyrning

Idag passerar cirka 30 000 ton farligt gods genom de centrala delarna
genom Sundsvall. Av denna mingd utgors ungefar 18 000 ton gasol,

som transporteras fran Fortum Gas LPG AB i Tunadal till Borldnge. Nér
triangelspéret i Bergsaker ar utbyggt finns det mojlighet att styra dessa
tdg via Mittbanan till Stambanan. I bedémningarna av méngderna av
farligt gods genom Sundsvall har forutsatts att en sédan styrning kommer
tillstand. Méangderna blir saledes 12 000 ton per ar nir dubbelsparet i
Bergsaker &r utbyggt men innan Botniabanan &r i drift.

Nér Botniabanan dr utbyggd kan méngden farligt gods komma att oka till
narmare 90 000 ton vilket innebér en 6kning pa drygt 7 ganger. Denna
stora volymokning forutsétter saledes att allt farligt gods norrifrén och
transporteras pa Botniabanan via Adalsbanan och Ostkustbanan soderut.
Det dr givetvis mojligt och dven troligt att en del av det farliga godset
kommer att ledas in till stambanan via Nyland — Langsele eller Bergséaker
— Ange (Mittbanan).

Ett problem i sammanhanget &r att vagnar med farliga gods normalt gér i
blandade tag. Endast undantagsvis gar det farliga godset i heltdg (jamfor
transporterna fran Tunadal ovan). En styrning av ett tag till stambanan
forutsétter saledes att all gods pa samtliga vagnar kan ga denna vig. En
aktiv styrning av transporter av farligt gods maste ocksa grundas pé en
overgripande riskanalys pa systemniva, dir riskerna med transporter

av farligt gods pa Botniabanan/Adalsbanan/Ostkustbanan jaimfors med
motsvarande transporter pa Stambanan. En sadan 6vergripande riskanalys
ligger dock utanfor denna jarnvagsutredning.

Kommunal markanvandningsplanering

Ett sdtt att minska riskerna, relaterade till hindelsen tagolyckor, ar att
infora skyddsavstand intill leder dér farligt gods transporteras. Lans-
styrelsen i Stockholms 1én gav i en rapport fran 2001 rekommendationer
for bebyggelse intill transportleder av farligt gods. De skyddsavstand
som tillimpas i Stockholm vid nybyggnation anges nedan. Motsvarande
avstand i Goteborg &r i vissa fall langre.

0-25m Bebyggelsefritt omrade ndrmast jarnvdgen med farligt gods
transporter. Detta omrade stracker 25 m utanfor transportle
den for att undvika risker med ursparning av tag samt avak
ning och olycka med petroleumprodukter, vilket &r det domi
nerande transportslaget av farligt gods.

25 m Tat kontorsbebyggelse och jarnvig

50 m Sammanhallen bostadsbebyggelse och jarnvig

Tabell: Rekommenderade avstand enligt linsstyrelsen i Stockholms ldn
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6.10 MARKANVANDNING

Detta avsnitt innefattar foljande delar:
o Beddmningsgrunder

o Sammanfattning

o Konsekvenser

Bedomningsgrunder

En etablering av en station vist pa stan bendmnd Hogskolan/Universitetet
ingar forutom i utredningsalternativen dven i Nollalternativet. Konse-
kvenserna av en sédan etablering ar saledes inte alternativskiljande och
bedoms darfor inte hir utan kommer att redovisas i annat sammanhang.

Grund for gradering av alternativens konsekvenser fran markanvénd-
ningssynpunkt utgdrs bedomningar av dels hur de markytor som frigors i
tunnelalternativen kan nyttjas dels vilken paverkan forandringar i bar-
ridreffekterna kan fa pa fastigheternas virde. Ndgon samhéllsekonomisk
vérdering av markanvéndningseffekterna har inte gjorts.

Sammanfattning

I nollalternativet forstérks jarnvagens nuvarande barridreffekt, vilket i
nagon man kan paverka det kommersiella virdet for de fastigheter som
ligger soder om jarnvagen. Nollalternativet bedoms medfora liten negativ
konsekvens.

I alternativ R1 kommer tillfarterna till planskildheterna medfora problem
med trafikforsorjningen av kringliggande fastigheter. Alternativet innebér
att flera korsningar stings for biltrafik i den centrala delen av Stenstaden,
vilket forsamrar tillgdngligheten till kvarteren séder om jarnvagen.

Den forsdmrade tillgéngligheten kan inverka negativt pa fastigheternas
vérde. Totalt sett bedoms darfor alternativ R1 medfora mattliga negativa
konsekvenser.

Det markomrade som frigdrs da jarnvagen forlaggs i tunnel i alternativen
S1 respektive S3 bedoms inte ha nagot storre kommersiellt vérde. Al-
ternativ S1 medfor att flera gator stdngs i den Ostra delen av Stenstaden,
vilket kan inverka menligt pa fastigheternas vérde. I alternativ S3 kvarstér
inga barridreffekter. Totalt sett bedoms alternativ SI medfora mattliga
negativa konsekvenser och S3 mattliga positiva konsekvenser.

Konsekvenser
Nollalternativet

Nollalternativt kommer att innebéra att bommarna ar nedféllda 2,5 génger
sa lang tid som de &r idag. Detta kommer att forstidrka jarnvédgens bar-
ridreffekt vilket far en menlig inverkan pa tillgéngligheten till kvarteren
soder om jarnvégen. Detta kan i sin tur forsimra konkurrensmojlighe-
terna for butiker och restauranger i dessa kvarter.

Alternativ R1

I alternativ R1 paverkas inte sjilva jirnvigsomradet i ndgon patalig
omfattning.

Jérnvagens korsningar med Nybrogatan, Skolhusallén och Sidsjovéigen
gors planskilda for sévél biltrafik som géng- och cykeltrafik. Med
forutséttningen att Nybrogatan utover kdrbana for biltrafik skall innehalla
dubbelsidig géng- och cykelbana blir gatans bredd inklusive stodmurar
cirka 12 - 14 meter. Eftersom avstandet mellan husfasaderna é&r cirka

18 meter éterstér cirka tva till tre meter pa varje sida om nedfarten till
végporten for fastigheternas trafikforsorjning. Tillgéngligheten till fastig-
heterna blir sdledes begrinsad, vilket torde komma att verka himmande
pé kvarterens kommersiella vérde.

I Esplanaden och Thulegatan gors planskildheter for de oskyddade
trafikanterna. I Esplanaden ligger forbindelsen i parkremsan och hindrar
dérmed inte tillgéingligheten till kvarteren. Planskildhetens bredd i
Thulegatan torde bli knappt nio meter (en cirka sju meter bred géng- och
cykelbana samt konstruktionsbredd cirka tvd meter). Eftersom avstanden
mellan fasaderna &ven hér ar cirka 18 meter aterstar knappt fem meter
pé varje sida om nedfaren till gang - och cykelporten for kvarterens
trafikforsorjning.

I alternativ R1 stéings Esplanaden, Fredsgatan och Thulegatan av for
trafik. Denna forsdmrade tillgénglighet kan medfora att attraktiviteten
som kommersiella lokaler sjunker framfor allt for de kvarter som ligger
sOder om jarnvégen.

Alternativ S1

Jarnvégen forlaggs i tunnel pa delen Thulegatan — Dalgatan. Nuvarande
jarnvigsomrade pa detta avsnitt kan séledes tas i ansprék for annat
andamal. Omradet kan ténkas bli nyttjat for till exempel foljande dndamal
(eller en kombination dérav):

Bebyggelse

Park

Gata, biltrafik och/eller busstrafik
Gang- och cykeltrafik

© O O O

Pé delen fram till Skolhusallén &r omradet mycket attraktivt med tanke
pa dess centrala lage. Avstandet mellan fasaderna (pa husen langs Sodra
respektive Norra Jarnvagsgatan) dr dock bara cirka 35 meter. Denna
markremsa skall rymma gator for atkomst av kvarteren sdder respektive
om tunneln. Den kvarvarande remsan for bebyggelse blir déarfor relativt
smal. En bebyggelse kommer ocksé att belastas av kostnaderna for att
forstarka tunnelns konstruktion sa att tunneln tal en byggnad. Vidare
kravs atgérder for att forhindra att vibrationerna fran jarnvégstrafiken
fortplantas in i byggnaderna. En preliminédr beddmning &r dérfor att det
inte ar ekonomiskt intressant att nyttja omradet for bebyggelse.

Vister om Skolhusallén blir den tillgéingliga markytan bredare. A andra
sida ar laget mindre attraktivt. Mojligheterna att bebygga omradet
bedoms darfor inte innebdra nadgot hdgre ekonomiskt vérde.

I alternativ S1 stdngs Nybrogatan, Esplanaden samt Fredsgatan for
biltrafik. Denna forsdmrade tillganglighet kan medfora attraktiviteten
sjunker framfor allt for de kvarter som ligger soder om jarnvagen.

Alternativ S3

Eftersom jarnvégen forldggs i tunnel pé delen Parkgatan — Floragatan
frigdrs nuvarande jarnviagsomrade pé detta avsnitt. Omréadet kan tinkas
bli nyttjat for till exempel f6ljande &ndamal (eller en kombination dérav):

Bebyggelse

Park

Gata, biltrafik och/eller busstrafik
Gaéng- och cykeltrafik

© © O ©

Av samma skil som diskuteras under alternativ S1 beddoms det dock inte
vara ekonomiskt intressant att bebygga detta tunnelavsnitt. Markytan
torde 1 stdllet komma att nyttjas for en bussgata samt ett géng- och cykel-
strék. De positiva konsekvenserna av en bussgata for trafikforsorjningen
ar redovisas under kapitel 6.2 Jarnvagssystemet

Nedsénkningen av jarnvagen vist pa stan ger framtida mdjligheter att
décka Over jarnvéagen och bebygga omradet. En eventuell bebyggelse
skall dock béra kostnaderna for en 6verdackning av jérnvégsschaktet,
vilket gor att det torde vara tveksamt frén ekonomisk synpunkt att
utnyttja omradet for bebyggelse.
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