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1 Inledning

Sweco har pa uppdrag av Trafikverket Investering tagit fram en vagplan for etapp 3 av
Trafikverkets projekt E16/vag 70, Borlange - Djuras i Dalarnas lan.

1.1 Bakgrund

E16/vig 70 Borldnge — Djuras ar en nationell stamvag beldgen i Dalarnas 14n, varav etapp 3
stricker sig mellan Sifferbo — Djurds i Gagnef kommun. Vigen har en ADT p4 ca 10 670
(varav ca 11 % tung trafik) och ar sedan ar 2012 uppklassad som Europavag. E16/vag 70 ar
tankt att bli ett starkt transportstrak och bidra till att starka en héllbar utveckling, vilket
kraver kortare restider, battre framkomlighet och forbattrad sakerhet.

Befintlig vig saknar mittriacke, bestar av partier med laga hastigheter och tranga sektioner,
fa omkorningsmojligheter samt ménga korsningspunkter. Sidana begriansningar i
utformningen bidrar till att sdval tillganglighet och trafiksakerhet som framkomlighet och
transporttider paverkas negativt.

Andamalet med projektet ir att, for E16/vig 70 delen Borlinge-Djuras etapp 3, ta fram en
héllbar anldggning som leder till 6kad sikerhet, framkomlighet och tillgdnglighet for
samtliga transportslag. Projektmélen handlar om att skapa atgirder for 6kad
framkomlighet, en god korupplevelse och 6kad sdkerhet for bade trafik och oskyddade
trafikanter.

Valet av utformningsstandard ar att dimensionerad hastighet for strackan ska, dar det ar
mojligt, uppga till 100 km/h och 2+1-vig med motesseparering i befintlig eller i delvis ny
strackning.

1.2 Syfte

Syftet med detta PM ir att utreda olycksrisker for manniskor, milj6 och egendom i
vagplanens bygg- och driftskede. Syftet ar ockséa att utreda behov av sikerhetshojande
atgarder. Nya skyddsatgarder ska stillas i proportion till den paverkan som projektet har pa
risknivan.

Vid ombyggnad av befintlig strackning ar det inte alltid mgjligt att uppna samma
sidkerhetsniva som vid nya vagstrackor. Det viktiga blir da i stillet att forsoka minska
riskerna jamfort med nuliget, ifall risknividerna bedoms vara hoga.

1.3 Tillvagagangssitt och avgransningar

Arbetet har genomforts i linje med Myndigheten for samhallsskydd och beredskaps
publikation "Olycksrisker och MKB” (2012).

Riskbedomningen avseende farligt gods for narboende har tagits fram inom ramen for detta
PM. Darutover har underlag och texter till detta PM framfor allt hdmtats fran projektets
vagplanbeskrivning, och granskats av sakkunniga inom respektive teknikomrade.

Negativa konsekvenser som ar mer eller mindre kontinuerliga (till exempel
grundvattensankningar, vibrationer, buller) beaktas inte i detta PM, utan hanteras i andra
utredningar som underlag till projektets miljokonsekvensbeskrivning (MKB). Inte heller
arbetsmiljorisker hanteras i detta PM, utan omfattningen ar begransad till olycksrisker for
omgivningspaverkan.



1.4 Riskdefinition

Risk definieras har som en sammanvagning av sannolikheten for en oonskad handelse och
konsekvensen av denna hindelse. Risken 6kar desto storre sannolikheten och/eller
konsekvensen av en hiandelse ar vilket illustreras i Figur 1 nedan.

Sannolikhet

B
>

Konsekvens

Figur 1. Okande risk beroende av sannolikhet och konsekvens.



2 Forutsattningar och riskinventering

2.1 Befintlig vag

Den aktuella vagstrackan som berors av vagplanen, etapp 3, ar cirka 6,3 kilometer lang och
ligger i Gagnef kommun. Langs vigen ligger orterna/byarna Sifferbo, Djurmo och Djurés
(se Figur 2).
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Figur 2. Hela strackan i projektet Borlange-Djurds. Detta PM berér vagplan for etapp 3, Sifferbo-Djuras.

Viégen ar en del i det nationella stamvagnétet och tillhor s& kallat funktionellt prioriterat
vagnit och klassas som “nationellt och internationellt viktiga vigar” enligt NVDB. Vigen ar
rekommenderad fardvag for transporter av farligt gods.

Vagbredden varierar mellan 10,5 meter och 11,5 meter. Denna bredd 6verensstimmer inte
med dagens krav pa dimensionering avseende trafikmingd, antal oskyddade trafikanter
samt hogsta tillaitna hastighet.

Sidoomradet bestér till stor del av vigslanter med lutning 1:3 och brantare. Enligt dagens
utformningskrav innebar denna typ av sektion ”1ag standard” vid de trafikfloden och
hastighetsgrinser som rader utmed E16/vag 70. Under augusti 2017 lades ny asfalt pa
strackan mellan Borldnge-Djuras da vagbanan inneholl stora mangder hal och sprickor och
dessutom var sparig, vilket gjorde den extra utsatt for vattenplaning.

Liangs med strackan finns ett stort antal direkta utfarter fran fastigheter. Ett parallellt
vagnat for oskyddade trafikanter saknas, vilket gor att de ror sig bland trafiken utmed
E16/vag 70. Viltstangsel finns inte utmed strackan.



2.2 Skyddsobjekt

2.2.1 Befolkning och bebyggelse

I Gagnef kommun bor omkring 10 200 invanare, varav cirka 700 i Djurmo, 400 i Sifferbo
och 1 300 i Djuras. Markanvandningen langs strackan varierar mellan titare bebyggelse
samt jord- och skogsbruk. I omgivningarna finns dven mycket fritidshusbebyggelse. Inom
utredningsomradet finns ocksa malpunkter sa som skola, fotbollsplan och camping.

I Djurmo finns sméaindustri och handelsverksamhet langs E16/viag 70. Narmare Djuras, i
Bickan, finns en ridanldggning. I Djuras finns industriomradet Taktberget samt rese- och
handelscentrum.

2.2.2  Yt- och grundvatten

Ytvatten

Strackan gér 1angs med Daldlven och passerar tre vattendrag: Sifferbobacken,
Staffansbacken och Farjebacken, sett fran ost till vast. Daldlven och Sifferbobacken
omfattas av beslutade miljokvalitetsnormer (MKN) for ytvatten faststillda enligt
Vattenforvaltningsfoérordningen (2004:660).

Dalilvens ekologiska status ar 2017 ar enligt VISS klassad till mattlig och den kemiska
statusen uppnar “ej god”. Vattenforekomsten har "mattlig ekologisk status”. Kvalitetskravet

» o

ar att uppna “god ekologisk status” ar 2021.

Sifferbobacken ar en registrerad och bedomd vattenforekomst. Enligt 2015 ars klassning ar
den ekologiska statusen mattlig och kvalitetskravet ar "god ekologisk status 2021”. Den
kemiska statusen ar ar 2015 klassad som “ej god kemisk status” och kvalitetskravet ar “god
kemisk status”.

Staffansbicken har inga kinda virden, men dess befintliga trumma utgor ett
vandringshinder. Farjebdacken kan daremot hénforas till biotopen "smévatten i
jordbrukslandskapet” som har generellt biotopskydd.

Grundvatten

Den befintliga strackningen av E16/vag 70 gar intill en del av vattenforekomsten
Badelundaésen. Grundvattenforekomsten ar en sand- och grusférekomst med beslutade
miljokvalitetsnormer (MKN) for grundvatten. Badelundaésen ar en stor
grundvattentillgdng med uttagsmgjligheter som overskrider 125 1/s enligt SGU:s
grundvattenkarta. Asformationen ir en viktig dricksvattenresurs for regionen och
innefattar flera vattentikter. Grundvattnet i Badelundaésen har séledes ett mycket hogt
skyddsvarde.

I Sifferbo gar befintlig vig igenom tertidr skyddszon for Lennhedens vattentékt vilken,
tillsammans med Tjarna vattentikt, forsorjer tatorterna Falun och Borldnge med
dricksvatten.

Soder om Dalilven finns dven skyddszon for Basna vattentikt, som i dagslaget inte direkt
berors av aktuell vagstricka. Vattenskyddsomradet for Basna ar dock gammalt och arbete
pagar med att ta fram en revidering av detta. Det reviderade vattenskyddsomradet kommer
fa en storre geografisk omfattning och E16/vig 70 kommer dé att gd igenom sekundar och
tertiar skyddszon.



Den generella grundvattenstromningen sker fran vigen i riktning mot Badelundaésen.
Jordlagren har generellt hog genomslapplighet i omradet, framfor allt fran Utby i Djurmo
samhille och Osterut dar naturlig jord bestar i huvudsak av sand. Fran Utby i Djurmo till
etappslut domineras jordlagren av silt vilket har en lagre genomslapplighet. En hog
genomslidpplighet innebér att grundvattnet har en hog sdrbarhet for fororening. Langs med
befintlig viag har det i dagslidget inte vidtagits nagra atgéarder for att skydda grundvattnet
fran till exempel en olycka med farligt gods.

Avvattning

Avvattningen inom omradet, det vill saga vattnets viag genom landskapet, sker idag
mestadels i 6ppna diken. Under en striacka pa cirka 100 m, genom Djurmo, finns trottoarer
pa bdda sidor. Har sker avvattningen via kantsten och gallerbrunnar mot diken.

Avvattningen fungerar mestadels bra, men i vissa partier finns viagskador som tyder pa
uppfrysningsproblematik som kan vara kopplat till bristande drianering av vigkroppen. I
anslutning till Farjebacken finns problem med stdende vatten i vigdikena.

En truminventering har genomforts vid den aktuella strackan 2013. Flera av vigtrummorna
ar helt igensatta eller skadade, och i behov av underhall. En av trummorna vid
Sifferbobacken ar en utpekad riskpunkt, da sldnterna star for brant och trumman eventuellt
ar underdimensionerad.

2.3 Riskobjekt

2.3.1 Trafik

Den skyltade hastigheten varierar mellan 60 km/h och 90 km/h. Sett fran etappstart vid
Sifferbo rader 9o km/h for att sedan siankas till 70 km/h vid Djurmo. Efter Djurmo hgjs den
skyltade hastigheten ater till 9o km/h for att déarefter sinkas till 60 km/h vid Djuras
(etappslut).

ADT (Arsmedeldygnstrafiken) for strickan ar cirka 10 670 fordon (varav 11 % ar tung trafik)
och 13 150 fordon (varav 14% tung trafik) for prognosar 204s5.

Sakerhetszonen ar en zon utanfor vigbanan som ska vara fri fran fysiska hinder i form av
fasta oeftergivliga foremal i syfte att uppfylla krav pa god trafiksakerhet. Sakerhetszonen
ska utformas sa att avkorande fordon inte valter eller krockar med oeftergivliga foremal.
Striackan har idag i relativt stor utstrackning oeftergivliga foremal inom sidkerhetszonen
(huvudsakligen branta slanter, byggnader, trad etc.).

Langs befintlig stricka finns ett flertal in- och utfarter som inte uppfyller kravet pa sikra
och framkomliga korsningar. Vagen ar kuperad i savil plan som profil, vilket medverkar till
att flera utfarter har lg standard gillande siktstrackor. Detta kan innebéra stora risker vid
in- och utfarterna, framst nar trafikintensiteten ar som hogst.

E16/viag 70 genom Djurmo har idag smala gangbanor pa 6mse sidor av viagen samt en
planfri gdng- och cykelpassage under E16/vig 70 vid sédra infarten till Djurmo. En kortare
gang- och cykelvig finns vid infarten till Djuras samt tva planfria gdng- och cykelpassager. I
ovrigt hanvisas de oskyddade trafikanterna till E16/vag 70 eller till befintligt parallellt
vagnat, vilket medfor att E16/vag 70 kan anses utgora en stor barriar och osaker att passera
for de oskyddade trafikanterna.



Olyckstalen pa strickan Borldnge-Djuras ar hoga, &ven om andelen dédsolyckor ar fa.
Utdrag ur STRADA (informationssystem for data om skador och olyckor inom
vagtransportsystemet), visar att under aren 2008 till juni 2018 har 19 olyckor intraffat. Av
dessa var 2 mattliga olyckor och 17 lindriga olyckor, se Figur 3. Olycksstatistiken avseende
trafikolyckor med vilt har kompletterats med statistik fran lanspolisen i Dalarnas lan for
perioden ar 2014 till januari ar 2019. Viltstangsel finns inte uppsatt utmed striackan vilket
innebar forhojd risk for trafikolyckor med vilt. Detta bekriftas i viltolycksstatistiken, i form
av rapporterade kollisioner med radjur lings med strackan.
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Figur 3. Olyckor langs strackan under &ren 2008-2018 (Sifferbo-Djurmo 6verst i figuren, Djurmo-Djurds
nederst).

2.3.2 Farligt gods

E16 ar en primar transportled for farligt gods. Farligt gods dr &mnen och produkter som har
sadana farliga egenskaper att de kan skada ménniskor, miljo och egendom vid en olycka
eller felaktig hantering vid transport och lagring.

Med en farlig godsolycka avses en olycka dar en skada uppstar pa tanken eller behallaren
som det farliga &mnet forvaras i, och att det farliga amnet lacker ut. Vissa &mnen utgor en
direkt risk for manniskor genom till exempel brander, gasspridning eller explosioner medan
andra amnen utgor en risk forst efter langvarig exponering. Flera typer av farligt gods kan
medfora negativ paverkan pa bade miljon och vattenresurser.



Det finns ingen platsspecifik statistik over farligt godstransporter pa den aktuella
vagstrackan. Baserat pa nationell statistik utgor utslapp av brandfarlig viatska med foljande
polbrand den storsta risken inom cirka 50 meter fran viagen. Generellt 4r sannolikheten for
skador till foljd av en olycka med farligt gods mycket liten, men konsekvenserna kan bli
allvarliga.

Lansstyrelsen i Dalarnas Lan (2012) har tagit fram en vagledning for planlaggning av ny
bebyggelse intill transportleder for farligt gods. Det ska understrykas att det skyddsavstand
som rekommenderas i riktlinjerna avser ny bebyggelse intill viag. For befintlig bebyggelse
galler generellt sett mer flexibla skyddsavstand, men riktlinjerna kan anvandas som en
fingervisning om bortom vilka avstand som riskniviaerna ar acceptabla utan vidare
bedomning eller dtgarder.

Riktlinjerna rekommenderar till exempel ett skyddsavstand pa minst 70 meter till
villabebyggelse (villabebyggelse ar vanligt forekommande utmed befintlig vagstracka) se
Figur 4. Om avstandet halls kravs ingen ytterligare riskbedomning. Om avsténdet ar kortare
kravs en riskbedomning som utreder behov av skyddsétgarder. En sddan riskbedomning
gors i detta PM.
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Figur 4. Avstand bortom vilka respektive markanvandning normalt kan planeras utan sarskild riskhantering.
Avstandet galler fran vagkant. Lansstyrelsen i Dalarnas lan (2012).

Flera byggnader ligger i dagsldget narmare E16/vig 70 dn vad som rekommenderas vid
nybyggnation. Exempelvis ligger cirka 50 bostadshus inom 70 meter fran viagen, framfor
allt i Djurmo. Vid ombyggnad av befintlig strackning ar det inte alltid mgjligt att uppna
samma sikerhetsniva som vid nya vagstrackor. Det viktiga blir da i stillet att forsoka
minska riskerna jamfort med nuléget, ifall risknivaerna bedéms vara hoga.

2.33 Geotekniska risker

Vigen gar pa bank over Sifferbobdcken. Banken ar klassad som en riskpunkt i Trafikverkets
separata projekt "Riskreducerande atgarder” pa samma vagstracka. En av orsakerna till
detta ar att banken ar uppbyggd av finsand och silt, vilket innebar att slanterna ar alltfor
branta med tanke pa materialets kapacitet. Detta far till foljd att sdkerheten mot
stabilitetsbrott idag inte ar tillracklig. Bankens sldnter uppvisar tecken pa erosion och
lagningar ar gjorda till foljd av detta. Uppstroms banken ar backravinen under standig
omvandling genom sma skred i backravinens sidor orsakade av Sifferbobackens
meandrande och erosion i ravinsldnterna. Trad foljer ofta med i skreden och ligger 6ver
backen i botten av ravinen och riskerar att tippa igen befintlig trumma som idag ar nagot
underdimensionerad. Foljden blir att det blir ett ensidigt vattentryck som forsamrar
bankens stabilitet ytterligare. Aven den hoga trafikmingden pa vigen paverkar riskbilden
negativt.



2.3.4 Klimatférandringar

Sverige kommer troligtvis att fa ett vatare och varmare klimat i framtiden, vilket
formodligen kommer innebara okade nederbordsméangder med extrema
nederbordstillfallen.

Framtida klimatforandringar for Dalarna beskrivs i SMHI:s rapport Framtidsklimat i
Dalarna — enligt RCP-scenarier (Klimatologi Nr 16, 2015). Under nésta sekel bedoms
arsmedelnederborden 6ka med 20—30 %. Nederborden okar mest vintertid.
Arsmedeltillrinning fér Dalilven prognosticeras enligt modellen att 6ka med 15 - 20% till &r
2100. Vattendragen har under referensperioden aren 1962—1993 haft tydliga arstidsforlopp,
med varflodestopp, ldga sommarfloden, hogre hostfloden och lagre vinterfloden. Dessa
forandras enligt framtidsscenarierna. For Daldlven kvarstar monstret, men varflodestoppen
kommer tidigare och i medeltal ar flodet lagre da. Under host och vinter blir flodena hogre,
men pa sommaren paverkas inte flodena namnvart.

Vid utformningen av teknisk infrastruktur sa som vagar utgor dagvattensystemens
dimensionering och kapacitet kritiska faktorer for att begransa skador vid extrem
nederbord. Vagar och dess dagvattenavledning maste klara av klimatets variationer, till
exempel i form av ras och skred och férandrade tjil- och grundvattenférhéllanden.

2.4 Utbyggnadsforslag

241 Allmant

Till stor del foljer planerad E16/vig 70 befintlig strackning. I Djurmo forlaggs E16/vag 70
norr om befintlig viag och den befintliga E16/vig 70 foreslas att anvandas som lokalvag for
boende och lokaltrafik. Ett sammanliankat strak/nit planeras for att oskyddade trafikanter
ska kunna rora sig langs hela strackan.

Kartor av planerade forandringar finns separat i projektet. Planerade atgarder med nytt
vagomrade har markerats pa plankartorna 301C0201-07. Pa illustrationskartorna
301T0501-07 finns dven atgarder som inte faststills markerade. Det finns 4ven en
oversiktskarta (301To101) framtagen som redovisar strackan i sin helhet.

E16/vag 70 far fran gransen for vagplanen i Ost ett utférande av 1+1 korfalt fram till den
foreslagna planfria korsningen i Sifferbo. Darefter blir utforandet 2+1 korfalt fram till
Djurmo skola dar utforandet 6vergar till 1+1 korfalt innan den planerade korsningen i
Djurmo. Befintlig E16/vag 70 kommer harifran att fungera som lokalgata da ny E16/vag 70
far en ny dragning parallellt fram till dir Djurmovigen ansluter befintligt E16/vag 70 och
en hoger in hoger ut 16sning utformas med planskildhet. Efter Djurmo planeras 2+1 korfalt
som bibehalls fram till korsningen Sodra industrivigen/E16. Dar anldggs en
cirkulationsplats som ansluter mot Taktbergsviagen, som foreslas fa en ny ersattningsvig da
dess befintliga anslutning planeras att stangas. Darefter planeras E16/vig 70 utformas med
1+1 korfalt fram till den befintliga cirkulationen i Djuras. Skyltad hastighet foreslas bli 100
km/h utmed strackan men sanks till 80 km/h genom korsningen i Sifferbo och genom
Djurmo. Mellan den foreslagna cirkulationen och den befintliga cirkulationen i Djurés
foreslas hastigheten 60 km/h.

Flertalet korsningar och anslutningar foreslés att stangas och nya ersattningsvagar foreslas i
stillet, som samlar trafiken till firre korsningar med battre standard.



En viss omplacering samt nybyggnation kommer att ske for busshallplatser langs strackan.
Hallplatserna kommer att utformas for att bli sdkra, trygga och tillgangliga. Gang- och
cykelviagar som korsar E16/vag 70 utformas med planskildhet. Gamla Landsviagen foreslas
anvandas for gang- och cykeltrafik frén Sifferbo till Djurmo. I Djurmo foreslas det att det
anlaggs en gang- och cykelvag parallellt med befintlig E16 fram till Djurmovégen for
mojligheten att ta sig vidare till Djurés. Biackans ridcenter forslas fa en planfri passage i
form av “ridport” da ny E16/vag 70 inte kommer vara mojlig att korsa for hast och ryttare.
Denna passage kommer da att anldggas tillsammans med Farjebdackens korsningspunkt av
E16/vag 70.

Sidoracken planeras att sidttas upp pa delstrackor dar den befintliga slantutformningen och
sidoomréadet inte uppfyller krav pa god standard for sikerhetszon vid foreslagen hogsta
tillatna hastighet 100 km/h.

2.4.2 Vagavvattning och vattenmiljo

Vagavvattningen kommer framfor allt att ske via trapetsformade 6ppna diken med samma
utslappspunkter som idag. I tranga partier, sdsom forbi fastigheter nara vagen, foreslas
tackdike med underliggande drineringsledning.

Avvattningstekniska atgarder kommer att utforas pa flera punkter, se projektets
vagplanbeskrivning for en komplett redovisning. Nedan foljer de atgarder som bedoms ha
sarskild paverkan pa riskbilden.

e Trumman som leder Sifferbobacken under vag E16/vig 70 behover forlangas pa
hogra sidan med anledning av breddning av vigbanken. Slanterna behover ocksa
stillas flackare for att minska risken for skred och for att vigen spolas bort vid
extremfloden. Se mer om atgarder vid trumman under kapitel 2.4.3 Geotekniska
atgarder.

e Med anledning av nérheten till grundvattenresursen ska strackan vid Sifferbobacken
(km 111/00-111/500) avvattnas genom titt dike pa den norra sidan (den s6dra sidan
ar hogpunkt och forses istillet med kantsten), som leds till en dagvattendamm med
mojlighet till nddavstangning och vidareledning mot Sifferbobacken/Dalélven.
Dammen fungerar dven som reningsdamm for dagvattnet. Langs med denna stricka
forses ocksd viagen med hogkapacitetsracke.

o Sidoricke sitts vid passage av vattendrag for att skydda savil trafikanter som
vattendrag. Vid vagstrackor dar sarskilda vattenskyddsatgarder kravs, sitts
hogkapacitetsracken for att minska risken for att tunga fordon ska hamna utanfor
vagbanan vid olycka.

2.4.3 Geotekniska atgirder

Geotekniska atgarder kommer att utforas pa flera punkter, se projektets viagplanbeskrivning
for en komplett redovisning. Nedan foljer de atgiarder som genomfors och bedoms ha
sarskild paverkan pa riskbilden.

e Vid bro 6ver E16/vig 70 i Sifferbo kommer erosionsskydd att kriavas pa
skiarningsslanter for skydd mot ytvattenerosion.

e Banken over Sifferbobacken ar klassad som en riskpunkt, se kapitel 2.3.3.
Breddning av banken och forlangning av befintlig trumma planeras. For att klara



stabiliteten i vagbanken kravs det att breddningen utfors av battre material 4n
befintligt och/eller med flackare slanter. Forstarkningsatgirder kravs for att
uppfylla krav pa befintlig stabilitet och erosion fran strommande vatten.

e For planerad viagbro over E16/vig 70 vid Djurmo kommer erosionsskydd att kravas
pa skarningsslanter for skydd mot ytvattenerosion.

e Vid bro for vig E16/vag 70 6ver gang- och cykelvdg/ridvig i Djurmo finns bade nya
och dldre erosionsskador. Forstarkningsatgarder kravs for att uppfylla krav pa
befintlig stabilitet och erosion frdn strommande vatten. Banken breddas med
sprangsten som skydd mot erosion och som stabilitetshojande atgard.

Riskpunkter som identifierats i Trafikverkets separata projekt "Riskreducerande atgarder”
ska, oavsett vigplanens genomforande, atgardas. Om dessa atgarder genomfors i samband
med anldggandet av vigplanen kommer kostnaden for riskatgarden att bli lagre, bade i
anlaggnings-, samt drift- och underhéallsskedet, samtidigt som dess tekniska héllbarhet
forlangs. Detta da vigplanen medfor ytterligare behov av breddning, flackare slanter och
battre material i banken jamfort med vad som annars skulle ha utforts.

2.4.4 Viltstingsel

Viltstangsel anlaggs langs med samtliga strackor dar den planerade hastighetsanvisningen
ar 80 km/h eller hogre, i enlighet med Trafikverkets riktlinjer for viltstingsel (TDOK
2010:21). Darmed begrinsas risken for viltolyckor med klovvilt och andra stora daggdjur.
For att mojliggora att djur sakrare ska kunna korsa viagen planeras ett antal passager under
den, se nirmare beskrivning av dessa i projektets vigplanbeskrivning eller
miljokonsekvensbeskrivning.

2.4.5 Bullerskyddsatgarder

Bullerskydd kan, beroende pa hur de utformas, dven utgora skydd for narboende vid en
olycka med farligt gods.

Vagnara bullerskyddsatgarder planeras pa flera platser liangs striackan. Da det kommer att
finnas overskottsmassor i projektet planeras i forsta hand bullerskyddsvallar i anslutning
till vagen som atgard. Pa strackor dar en vall kommer i konflikt med nagot fast eller
skyddsvirt objekt eller dar utrymmet mellan vig och byggnader inte tilldter en vall planeras
aven en kombination av vall och skiarm eller enbart skarm.

2.4.6 Inlosen av fastigheter

P& grund av den nystrackning som planeras vid Djurmo loser Trafikverket in ett antal
fastigheter mellan befintlig E16/vig 70 och jarnvag. Fastigheterna UTBY 1:37, UTBY 1:45,
UTBY 1:52, UTBY 2:18, UTBY 9:16 och UTBY 9:20 l6ses in och byggnaderna rivs innan
vagplanen genomfors. Inlosen av dessa fastigheter sker i separat process och inte inom
vagplan.
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3 Riskbedomning

3.1 Trafiksikerhet

Trafiksikerheten forbattras genom att korsningspunkterna minskas i antal och mittracket
separerar korfalten. Pa delar av strackan anlaggs dven viltstangsel. For lokaltrafik pa nya
lokalvagen vid Djurmo forbattras trafiksakerheten dels genom mindre trafikmangder, dels
genom att tunga godstransporter flyttas 6ver till nystrackningen av E16/vag 70.

Viss omplacering och nybyggnation av busshallplatser kommer att gora kollektivtrafiken
mer lattillgdnglig med sdkrare anslutningar for oskyddade trafikanter.

Atgirderna kommer sammantaget att leda till en 6kad trafiksikerhet lings hela den
aktuella strackan. Framfor allt 4r det mittricken/sidordacken och utformning av
trafikplatser och planskilda passager som leder till att trafiksiakerheten okar och
olycksrisken minskar.

3.2 Farligt godsrisker fér manniskor

3.2.1 Generell bedomning

Flera bostiader och andra skyddsvarda byggnader finns i dagslaget relativt nara E16/vag 70,
framfor allt i Djurmo samhille. Dessa ar redan idag utsatta for betydande risker nar det
galler olycka med farligt gods pa viagen. Sannolikheten for en olycka bedoms dock mycket
liten, men konsekvenserna kan bli betydande.

Viagplanen bedoms ha en positiv paverkan pa risknivaerna for narboende, framfor allt i
Djurmo dar E16/vag 70 flyttas norrut jamfort med befintlig strackning. Bebyggelsen i
Djurmo far ett langre avstand till E16/vag 70 efter ombyggnaden, och darmed ocksé en
sankt riskniva. I nuldget ligger cirka 50 av bostadshusen utmed strickan inom
Lansstyrelsen i Dalarnas rekommenderade skyddsavstdnd om 70 meter, efter utbyggnaden
minskar antalet till cirka 30 bostadshus.

De forandringar som gors for okad trafiksikerhet, bl.a. métesseparering och sidoracken,
kommer dven att minska risken for en trafikolycka som involverar ett fordon med farligt
gods. Aven detta har sdledes en positiv paverkan pa risknivierna.

For att minska bullernivaerna for narboende planeras viagniara bullerskydd i form av vall,
skiarm eller en kombination av de bada pa flera platser utmed strackan. Skydden
sammanfaller ofta med nérhet till bostdder, bland annat i Djurmo. Dar vall uppfors innebar
den en kraftfull barridr mot en olycka med farligt gods eftersom den kan begréansa spridning
av brandfarlig vitska, hindra avkorning mot bostader och till viss del minska konsekvenser
av en explosion och fordroja gasspridning. Vallarna kommer darfor att minska risknivaerna
ytterligare.

Vid de planerade trafikplatserna i Sifferbo och Djurmo hamnar pa- och avfartsramper pa
kortare avstand fran bebyggelse dn vad avstandet mellan bebyggelsen och vigen ar idag.
Betydande méngder farligt godstransporter antas dock bara forekomma pa sjalva E16/vag
70, sdledes paverkas inte risknivan negativt av trafikplatserna.

Sammantaget bedoms risknivan forbattras betydligt med vagplanen jamfort med nuléget.
Det finns dock ett antal bostadshus som redan idag ligger nira vagen och hamnar nagot
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niarmare efter utbyggnaden dn idag. For att utreda behov av skyddsatgéarder vid dessa
bostider gors individriskberdkningar nedan.

3.2.2 Individrisk

Individrisk beskriver sannolikheten for dodliga skador i anslutning till en eller flera
riskkéallor under ett ar. Riskmattet individrisk tar ej hansyn till hur manga manniskor som
vistas i narheten av riskkillan utan beridknas utifran om en person befinner sig oskyddad pa
samma avstand frén riskkallan dygnet runt under ett ar. Mattet brukar beskrivas som ett
rattighetsbaserat matt eftersom det utifrdn mattet gar att avgora om enskilda individer
utsitts for oacceptabelt hog risk.

Forutom individrisk s ar aven mattet samhallsrisk vanligt vid berakning av risknivéer.
Samhallsrisk beskriver risken med héansyn till hur manga méanniskor som kan omkomma
om det sker en olycka vid riskkallan. Hansyn tas da till den omradesspecifika
personstatheten, var personer vistas (inne/ute) samt dygnsvariationer i persontiatheten
m.m. Eftersom persontitheten utmed den aktuella strackan av E16/vig 70 dr mycket 1ag sa
ar sambhallrisken ocksa acceptabel. Samhallsrisk har darfor inte bedomts vara ett lampligt
matt for att visa hur hog risknivan ar och berdknas darfor inte i denna bedomning,.

Kriterier for vardering av individrisk

I denna riskutredning har riskerna varderats mot kriterier i Raddningsverkets rapport
Viirdering av risk fran 1997.

Acceptanskriterierna presenteras i form av ett intervall (se Figur 5). Kriterierna utgors av en
oacceptabel grians, ovanfor vilken risknivan maste sinkas for att kunna accepteras, och av
en undre grans, under vilken risknivan ar acceptabel utan vidare atgarder. Daremellan finns
ett omrade dar praktiskt och ekonomiskt rimliga atgarder ska vidtas for att sinka riskerna,
omradet benamns i branschen for ALARP-omradet (As Low As Reasonably Practicable).

'Y

Risknivan kan inte accepteras,
atgarder maste vidtas.

Risknivan kan accepteras om
alla praktiskt och ekonamiskt
rimliga atgarder har vidiagits
ALARP Risknivan kan accepteras om
kostnaderna forriskreduktion
dverstiger nyttan

Risknivan ar acceptabel utan
atgdrder

Figur 5. lllustration 6ver risknivaer for ALARP-omradet (Raddningsverket, 1997).

For individrisk anvands en ovre grans for ALARP-omradet pa 105 per ar och en nedre grians
for ALARP-omradet pa 107 per ar. Dessa granser anvands for att bedoma om
riskreducerande atgiarder behovs.
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Berékning av individrisk

De sannolikhets- och konsekvensberikningar som genomforts for att berdkna individrisk
har gjorts i en Excel-baserad berikningsmodell dir programvaran @Risk har anvints. For
berakning av individrisk har trafikméangd for prognosar 2045 anvants.

En utforligare beskrivning av berdkningarna och indata aterfinns i Bilaga A
Frekvensberiakningar och Bilaga B Konsekvensberidkningar.

Resultat

Beriaknad individrisk presenteras i form av en individriskkurva, se Figur 6, dar risken
beskrivs som funktion av avstandet fran riskkallan.

Resultatet fran berakningarna visar att individrisknivan inom 0—35 meter fran E16/vag 70
ligger inom ALARP-omradet, vilket innebar att risken kan tolereras om rimliga atgiarder
vidtas. Riskreducerande atgiarder som ar praktiskt genomfoérbara och har en rimlig kostnad
bor genomforas. Risknivan sjunker med 6kat avstand fran vagen och bortom 35 meters
avstand fran viagen visar berdkningarna att risknivan ar acceptabel utan att nagra
riskreducerande atgarder kravs.

Individrisk

1,E-04
= 1,E-05
i
=
= ¢
-
£ 1E08 e ALARP undre
E e A\ ARP V1
‘ﬁ 1.E-GT M—O—_o_._a__o— O Indvidsk

1,E-08
0 10 20 30 4 50 €0 70O 80 90 100

Avstand fran vigen (m)

Figur 6. Individrisk for prognosar 2045.

3.2.3 Riskvirdering och atgirdsforslag

Risken for en olycka med utslapp av brandfarliga vatskor utgor en 6verviagande del av
individrisken inom ALARP-omradet. Ett utslapp av en brandfarlig viatska med efterfoljande
antdndning resulterar med hég sannolikhet i en polbrand. Konsekvenserna for manniskor
vid denna héndelse beror framst pa den varmestralning som polbranden ger upphov till.
Skyddsatgarder kan vidtas for att antingen minska sannolikheten for en olycka med
utslapp, eller for att begransa konsekvenserna av en polbrand. Négra exempel pa atgiarder
som uppfyller dessa riskminskande funktioner ar:

1. Minska sannolikheten for trafikolycka som involverar fordon med farligt
gods.

1. Mittracke
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ii. Ovriga sikerhetshojande atgirder, t.ex. minskning av plankorsningar
och utfarter, viltstangsel.

2. Hindra tungt fordon frén att lamna vagbanan.
i. Sidoricke, for storst effekt bor minst klass H2 anviandas.
ii. Bullervall
iii. Skarning
3. Hindra vatskeutslapp for att spridas mot bostdderna.
i. Dike
ii. Bullervall
iii. Skarning
iv. Kantsten
Ett antal byggnader dar manniskor bor eller vistas ligger inom 35 meter fran viagkant pa
E16/vig 70 och utsitts alltsd for risker inom ALARP-omradet, se tabell 1. Flertalet av dessa

ligger pa samma avstand, eller ndgot ndrmare, redan idag. Ett fatal byggnader hamnar
narmare vagen efter utbyggnaden.

Tabell 1. Byggnader inom 35 meter frdn ny E16/vag 70.

Km ca | Fastighet, Byggnad, Avstand fore Avstand efter
adress inarbetade utbyggnad utbyggnad
atgarder
111/070 | Sifferbo 12:36 | 2 st campingstugor | 30m och 31m 31m och 32m
(v,
Campingvigen Inarbetade
1 atgarder:
* Mittracke
* Dike
* Grundvatten-
skydd med Hz2-

racke och kantsten

112/760 | Ytterbacka Villa om 31m
17:18 (1),

Djurmo 8 Inarbetade

atgarder:
*Mittracke
*Sidoracke
*Dike
*Bullervall
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113/870

113/950

115/140

115/460

115/500

115/520

Djurmo 13:17
(v,

Djurmovagen
40

Djurmo 13:18
(5),

Djurmovagen
46

Djurés 3:65,
Sodra
industrivigen

51

Djurés 20:17
(1,
Taktbergsvagen
3

Djurés 20:13
(1), Sodra
industrivigen
60 och 62

Djurés 20:5,
Taktbergsvigen
1

Villa

Inarbetade
atgarder:

* Mittracke
* Dike

* Bullervall

Villa

Inarbetade
atgarder:

* Mittracke
* Sidoracke
* Dike

Industribyggnad

Inarbetade
atgarder:

* Mittracke
* Sidoracke
* Dike

Villa

Inarbetade
atgarder:

* Mittracke
* Sidoracke
* Dike

2 st
verkstadsbyggnader

Inarbetade
atgarder:

* Mittracke
* Sidoracke
* Dike

Villa

Inarbetade
atgarder:

* Mittracke
* Sidoracke
* Dike

15

27m

20m

30m

17 m

15 moch 21 m

24 m

20m

28m

31m

14m

15 moch 22 m

21 m



115/780

115/830

116/170

116/200

116/260

116/300

Djuréas 23:12
(3), Smed Olles
vag 4

Djuras 3:76 (1),
Smed Olles vig
2

Skogen 9:26
(1,
Farjbacksvagen
5B

Skogen 11:7 (1),
Sodra
Industrivagen
8

Skogen 11:36
(1), Sodra
Industrivigen
6

Skogen 9:19
(0,

Farjbacksvagen
5

Djurklinik

Inarbetade
atgarder:

* Mittracke
* Sidoracke
* Dike

Fiskebutik

Inarbetade
atgarder:

* Mittracke
* Sidoracke
* Dike

Kyrkoverksamhet

Inarbetade
atgarder:

* Mittracke

* Sidoracke

* Befintligt dike
kompletteras med
drénering

Handel

Inarbetade
atgarder:

* Mittracke

* Befintligt dike
kompletteras med
dranering

Restaurang

Inarbetade
atgarder:

* Mittracke

* Befintligt dike
kompletteras med
dranering

Flerbostadshus (1-2
plan)

Inarbetade
atgarder:

* Mittracke

* Befintligt dike

16

14 m

18 m

27 m

29 m

18 m

27 m

15 m

20m

27 m

290 m

18 m

28 m



kompletteras med

drénering
116/320 | Skogen 15:1 (1), | Bensinstation 22m 22 m
Sodra
Industrivagen Inarbetade
o atgarder:
* Mittracke
* Befintligt dike
kompletteras med
dranering

Vid ombyggnad av befintlig strackning ar det inte alltid mojligt att uppna samma
sakerhetsniva som vid nya vagstrackor. Det viktiga blir da i stillet att forsoka minska
riskerna jamfort med nulaget, ifall risknivierna bedoms vara hoga. For de byggnader som
ligger pa samma avstand, eller ndgot narmare, redan idag bedéms projektet ha en positiv
paverkan pa risknivaerna. Framforallt medfor mittracken och sidoracken lagre sannolikhet
for en olycka med utslapp av farligt gods, och diken minskar konsekvenserna om ett utslapp
anda skulle ske. For dessa byggnader rekommenderas inga ytterligare skyddsatgarder. Det
bor ocksé framhaéllas att det fore utbyggnaden ligger ett tjugotal hus inom 35 meters
avstadnd i Djurmo samhalle, och efter utbyggnaden bara tre hus vilket totalt sett ger en stor
forbattring av risknivierna.

For bostadshuset pa Djurmo 13:18 (5), Djurmovéagen 46, minskar avstandet i och med
utbyggnaden med ca en meter frin 29 meter till 28 meter. P4 detta avstand visar
individriskberdkningarna att risknivén ligger lagt i ALARP, nira acceptabla risknivaer.
Uppforande av mittracke, sidoriacke och dike bedoms med marginal kompensera for det
nagot minskade avstidndet och inga ytterligare skyddsatgéarder behovs for att uppna en
acceptabel riskniva.

Bostadshusen pa Djuras 20:17 (1), Taktbergsvigen 3, och Djurés 20:5, Taktbergsvégen 1,
ligger idag 24 respektive 17 meter fran E16/vig 70 vilket minskar med ca 3 meter med
utbyggnaden till 21 respektive 14 meter. P4 dessa avstand visar individriskberdkningarna
att risknivan ligger ungefir i mitten eller nigot hogre i ALARP-omradet. Aven hir uppfors
mittracke, sidoracke och dike vilket sanker risknivin. Risknivan har bedoms dock ligga sa
pass hogt och det minskade avstandet vara sa pass betydande att ytterligare atgarder ar
motiverade for att ytterligare sanka risknivan. Enligt ALARP-principen kan risknivan
accepteras om alla praktiskt och ekonomiska rimliga atgiarder vidtagits samt om
kostnaderna for riskreduktion overstiger nyttan. Inom dessa ramar rekommenderas att
sidoracket utmed fastigheterna uppgraderas till ett hogkapacitetsracke av minst klass H2
vilket grovt uppskattat bedoms kosta ca 50 000 kr. Detta minskar sannolikheten for
avakning, vilket minskar sannolikheten for ett utslapp och att ett fordon hamnar narmare
bostiderna an viagbanan. Med samtliga vidtagna atgiarder bedoms risknivan bli battre dn
vad den ar idag trots det kortare avstdndet. Inlosen av fastigheterna bedoms inte vara
rimligt inom ramarna for ALARP-principen eller i proportion till den paverkan som
projektet har pa risknivan.
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3.3 Geotekniska risker

Vid den utpekade riskpunkten som utgors av vagbanken o6ver Sifferbobacken kommer de
foreslagna atgarderna i vigplanen innebara minskad sannolikhet for stabilitetsbrott och
minskad risk for urspolning av vigbanken vid kommande hogfloden.

Vid ovriga platser dir geotekniska risker identifierats vidtas skyddsatgirder i form av
erosionsskydd och forstarkningsatgarder enligt kapitel 2.4.3. Med dessa atgiarder bedoms
risknivan vara acceptabel och innebir en forbattring jamfort med nulédget.

3.4 Risker for yt- och grundvatten

Ytvatten

Forbattringen av trafiksiakerheten minskar risken for en trafikolycka med foljande utslapp
av miljofarligt Amne, exempelvis drivmedel eller farligt gods, och minskar saledes ocksa
risken for negativ paverkan pa ytvattnet.

Grundvatten

Badelundadsen ar en viktig dricksvattenresurs med flera vattentakter och grundvattnets
skyddsviarde ar hogt samtidigt som sarbarheten i dagslaget ar stor. De sikerhetshojande
atgarder som genomfors i vagplaneforslaget, se kapitel 2.4.2, ger en stor forbattring for
grundvattenskyddet jamfort med nulaget.

Forbittringen av trafiksikerheten minskar risken for en trafikolycka. Aven om en olycka
sker sd minskar hogkapacitetsracken och avstangningsbar avvattning risken for att ett spill
av ett farligt amne (fran exempelvis en trasig drivmedelstank eller en transport med farligt
gods) fororenar det skyddsvarda vattnet.

Forutom de atgarder som inarbetas i vagplaneforslaget, ar det av stor vikt att en
beredskapsplan inrattas for att uppna 6nskad effekt och for att minska sarbarheten
generellt langs strackan. Underlag for beredskapsplan ar framtaget i detta skede, men
behover tas vidare i kommande skeden.

Foreskrifter for Lennhedens vattenskyddsomrade och Basna vattenskyddsomrade ska
foljas.

3.5 Byggskedesrisker

Under byggskedet kommer ménga och tunga anldggningsmaskiner och arbetsfordon med
massor och byggmaterial forekomma, vilket innebar en 6kad risk for trafikolyckor och
pakorning av oskyddade trafikanter.

Anlaggningarbetet medfor ocksa en risk for lackage och spill av drivimedel eller olja i
samband med entreprenaderna utmed strackan. Utslapp kan ske bade vid olyckor och
sabotage eller stolder inom och i anslutning till arbetsomradet. Om farmartankar stills upp
finns risk for spill och lackage fran dessa. Spill av drivmedel eller olja skulle kunna paverka
vattenmiljo och vattenresurser negativt.

Riskerna forknippade med passerande fordonstrafik blir en visentlig del av

produktionsplaneringen, arbetsplatsdispositioner (APD). De skyddsatgarder som kravs i
form av trafikanordningar, omledning av trafik etc. kraver stora resurser och kontinuerlig
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anpassning under genomférandet. Skyddsatgéarder och restriktioner for byggtiden och hur
trafiken ska hanteras kommer att studeras i detalj langre fram i vagplaneprocessen.

Hansyn ska tas gallande produktionsplanering och arbetsplatsdisposition for
anlaggningsarbeten vid Sifferbobicken.

Genom narhet till Sifferbo camping och samhallet Sifferbo kommer skyddsatgarder i form
av barridrer, skyltning och informationsinsatser att krivas.

De storsta riskerna pa delstrackan i Djurmo som utgors av trafik, narboende och
allminheten kan forebyggas och minimeras genom en detaljerad och skedesindelad
produktionsplanering samt arbetsplatsdisposition.

Vid Djurés sker byggnation i nirhet till malpunkter som t.ex. Djuras skola, har kommer
forebyggande skyddsatgiarder att kravas under genomforandet. Skyddsétgarderna kan besta
av barriarer, grindar och staket, men dven i form av utokade informationsinsatser sa som
skyltning etc.

Etableringsplatser och bransletankar far inte placeras inom 100 meter fran
grundvattenforekomst eller dricksvattenbrunn, eller 50 meter fran vattendrag. Beredskap
ska finnas for att omhanderta ett eventuellt utslapp eller lackage.

Sammantaget bedoms det trots vidtagna atgirder vara svart att undvika en nagot forhojd

olycksrisk under byggskedet, men eftersom det enbart ror en begrinsad period bedoms
paverkan bli acceptabel i relation till den forbattring vagutbyggnaden medfor i driftskedet.
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4 Slutsats

Sammantaget bedoms viagplanen medfora en forbattring av risksituationen jamfért med
befintlig vag. Flera siakerhetshojande dtgarder vidtas som bland annat minskar risken for
trafikolyckor, farligt godsolyckor, erosion och férorening av grundvattenresurser.

Det ar av storsta vikt att de inarbetade och foreslagna atgarder som beskrivs i kapitel 2.4
och kapitel 3 i detta PM genomf6rs for att risknivan ska anses acceptabel. Viss vidare
utredning och ytterligare specificering av atgarder kommer att ske under kommande
skeden i arbetet med vagplanen.
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Inledning

Riskanalysen bygger i detta fall pa en uppskattning av sannolikheter for dodsfall per &r, dels
som individrisk och dels som samhallsrisk. Sannolikhet per ar kan ocksa tolkas som en
forvantad frekvens, dvs. att en handelse forvantas intraffa ett visst antal ganger under en
tidsperiod.

I manga fall saknas tillforlitlig statistik for olika scenarier, och nar antaganden maste goras
har viarden valts som ligger i ndrheten av antaganden i liknande utredningar som gjorts i
Sverige. P4 sd vis finns en strivan mot att resultaten av riskbedomningen blir liknande
jamfort med andra platser inom landet, 4ven om vissa parametrar ar baserade pa
ingenjorsmassiga bedomningar.

Ett vanligt forekommande satt att uppskatta sannolikheten for olika utfall vid en olycka ar
genom hindelsetrad. Av praktiska skil utgar metodiken fran ett begriansat antal utfall dar
det egentligen handlar om ett spektrum av majliga utfall. I denna rapport redovisas inte
olika handelsetrad utan lasaren hianvisas istéllet till de olika konsultrapporter som ligger till
grund for den sammanstillning som redovisas.

Det finns olika sitt att uppskatta sannolikheten for olika utfall. Darfor har en
sammanstillning gjorts med sannolikheter for olika scenarier som anvints i andra
riskutredningar i Sverige (WUZ, 2016) (WSP, 2016) (WSP, 2014) (BRIAB, 2016)
(Brandskyddslaget, 2015), och utifran dessa underlag, tillsammans med Swecos egna
berdkningar och ingenjorsmassiga uppskattningar, har ett troligt intervall for olika
olycksscenarier uppskattats. I denna bilaga presenteras frekvensberakningar for vag.

Handelseforlopp for olika typer av farligt gods

Explosiva imnen (ADR 1)

Exempel pa explosiva varor 4r ammunition, targas, krut, fyrverkerier och trotyl. Vid en
antindning av explosiva varor uppstér en kraftig och kortvarig tryckvag som kan skada
maéanniskor och byggnader.

For transport av explosiva varor finns omfattande bestimmelser och restriktioner for att
minska sannolikheten for olyckor och begrinsa konsekvenser vid olyckor.

Det ar endast sa kallade massexplosiva varor (ADR-klass 1.1) som bedéms kunna skada
maéanniskor allvarligt pa langre avstand dn ett 10-tal meter (G6teborgs stad, 1999).
Massexplosiva varor ar explosiva amnen som har en benagenhet att explodera i sin helhet
och darfor dstadkomma stora skador. I denna riskutredning antas samtliga transporter med
explosivimnen vara av denna klass, eftersom dessa bedoms kunna leda till allvarligast
skador.

For att en explosion ska intraffa vid en olycka méaste antingen en brand uppstaoch sprida sig
till det explosiva dmnet eller s méste de mekaniska pakianningarna vid kollision vara sa
stora att de utloser en detonation. Sannolikheten for att en brand uppstar efter en
trafikolycka ar relativt liten. Av dessa brander slacks sannolikt ett flertal brander av foraren
eller av raddningstjansten innan branden hunnit paverka lasten. Hur stor andel brander
som faktiskt slacks ar dock mycket osdkert eftersom denna typ av statistik inte finns att
tillga.
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Vid storre transporter av explosiv vara (>1000 kg) méste varorna forvaras i brandklassade
skap for att minska sannolikheten for att utvindig brand ska kunna péaverka lasten. Detta
innebar att &ven om en brand inte sldcks ar sannolikheten 1ag for att branden ska kunna
antianda de explosiva varorna. Vidare kommer flertalet explosiva &mnen att brinna upp
istéllet for att detonera vid en brand. Sannolikheten for att en brand ska anténda de
explosiva varorna antas som en ingenjorsmassig bedomning konservativt till i medel 50 %.

Pa vig ar det tillatet att lasta upp till maximalt 16 ton explosivimnen. Det dr dock mycket
ovanligt med sa stora laster eftersom strikta samlastningsregler giller for explosiva &mnen.
Hur stora laster som ingar i konsekvensberakningar varierar mellan olika utredningar och
bygger pa ingenjorsméassiga bedomningar (WUZ, 2016) (WSP, 2016). Detta paverkar
fordelningen for konsekvensavstanden.

Med mekanisk paverkan pa de explosiva varorna avses den stot som uppstéar vid en
trafikolycka. Hur stor stot som kravs for att de explosiva varorna ska anténda ar oklart. Ett
flertal explosiva varor kraver kollisionshastigheter som overstiger flera hundra m/s for att
antidnda, vilket motsvarar hastigheten hos en projektil fran ett vapen. Detta tyder pa att en
kollision sannolikt inte kan orsaka en antdndning. Denna bedémning ar dock forknippad
med osadkerheter. Konservativt gors en bedomning i de flesta riskutredningar att
sannolikheten ar 0,2 % att mekanisk paverkan ar tillrackligt for en explosion.

Tryckkondenserade gaser (ADR 2)

Tryckkondenserade brandfarliga och giftiga gaser transporteras i tjockvaggiga tankar vilka
Klarar relativt stora pafrestningar vid en olycka utan att punktering och utsléapp av gasen
sker. Om ett sddant utslapp anda sker ar skadeomradet starkt beroende av utslappets
storlek, vind- och viaderforhallanden samt geografiska- och topografiska forhallanden inom
planomradet.

Brandfarliga gaser (ADR 2.1)

Vid ett lackage av brandfarliga gaser kan utslappet antinda direkt, inte antianda alls eller s&
sker en fordrgjd antdndning. Nar eller om gasen antander far stor inverkan pa
konsekvensernas omfattning,.

Ett utslapp av brandfarliga gaser kan skada manniskor dels genom forgiftning, dels genom
varmestralning eller tryckpaverkan om gasen skulle antinda. Om ett utslapp av brandfarlig
gas inte antdnder i direkt anslutning till olycka skulle ett drivande gasmoln kunna uppsta
som sannolikt har toxiska effekter for manniskor. Ett sddant gasmoln skulle vara mycket
lattantandligt eftersom en brannbar blandning bildas tillsammans med luftens syre.
Energin i ett fordon, en cigarett eller ett gatljus skulle potentiellt kunna antdnda gasmolnet.
Detta innebar att ett gasmoln, med tillrackligt hog koncentration for att forgifta manniskor,
sannolikt antdnder och leder till brannskador langt innan allvarlig forgiftning uppstar.

Om ett utslapp av brandfarlig gas antands har foljande tre scenarier beaktats:

Jetflamma: Gasen skulle kunna antdnda direkt efter utslappet och ge upphov till
jetflamma. Beroende pa utsldppets storlek och trycket i det tryckkarl som gasen forvaras i
kan jetflamman na storlekar pa fran nagra fa meter upp till 75 m. Jetflamman kan skada
manniskor och egendom dels genom en direkt traff av jetflamman och dels genom
varmestralning fran flamman.
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BLEVE (Boiling Liquid Expanding Vapour Explosion) kan intraffa om ett tryckkarl med
kondenserad brandfarlig gas utsitts for extrem upphettning. Tryckkarlet forlorar da sin
tryckbarande formaga och briserar med ett stort eldklot som f6ljd. Ménniskor och egendom
kan da skadas av varmestralning och splitter eller stora kaststycken fran t.ex. tryckkarlet.
Denna hindelse forviantas endas ske som en dominoeffekt av en jetflamma eller polbrand,
som i sin tur hettar upp det lastade tryckkirlet. En BLEVE bed6ms konservativt intréaffa i1
% av de olyckor dar en transport med brandfarlig gas ar involverad.

Gasmolnsbrand eller gasmolnsexplosion: Dessa skadehidndelser kan intriaffa om inte
gasmolnet antander direkt efter att utslappet intraffat. Ett gasmoln kan da driva ivag i
vindriktningen och antinda langt ifran utslappskallan. Vid en gasmolnsbrand bedéms
allvarliga skador uppsté pa de personer och byggnader som dr inom molnet. Vid en
gasmolnsexplosion kan en tryckvag uppsta som aven skadar byggnader och manniskor
utanfor gasmolnet. For att en gasmolnsexplosion ska intraffa kravs dock mycket stora
manger gas i gasmolnet och gasen maéste vara vial omblandad med luft sé att explosiva
koncentrationer uppstar. En spridningsvinkel for gasmolnsbrand antas konservativt till 45°.

Giftiga gaser (ADR 2.3)

Farligt godsklass 2.3, giftiga gaser, kan ha en starkt toxisk effekt om méanniskor exponeras
for nagot av dessa amnen. Konsekvenserna som uppstar vid ett utslapp av giftig gas beror
bland annat pa lackagets storlek, gasens toxicitet, vind- och viaderférhallanden och
omradets topografiska forutsattningar. I denna riskutredning antas alla vindriktningar vara
lika sannolika.

Spridning av gasmoln paverkas till stor del av radande vaderforhallanden. Beroende pa
bland annat vindstyrka och solinstrélning paverkas riktning och gaskoncentration.
Gasmolnet sprids som en plym vars form &ar beroende av ett flertal faktorer, bland annat
kallstyrka och vindstyrka. Vid hogre vindstyrkor blir plymen ldngre med smalare och vid
lagre vindstyrkor blir plymen bredare men kortare (WSP, 2016). Siffror for spridningsvinkel
som redovisas i olika rapporter varierar mellan 15° (Thomasson, 2017) och 60° (WSP,
2016). Hansyn har tagits till detta genom att anta att plymens vinkel vid ett utslapp kan
variera med 15—60°.

Ammoniak och svaveldioxid ar exempel pa de mer giftiga gaser som transporteras pa vag.
Péa vig transporteras vanligen inte storre mangder dn 25 ton gas per fordon.

Brandfarliga vitskor (ADR 3)

Vid ett utslapp av brandfarlig viatska skulle manniskor i narheten av utslappet kunna skadas
allvarligt om utslappet antander. Nagra exempel pa brandfarliga vitskor ar bensin, E85
(etanol) och diesel. De fysikaliska egenskaperna hos olika brandfarliga vatskor gor att de
har olika stor bendgenhet att antanda, exempelvis antander bensin och E85 lattare dn
diesel. Eftersom transportfordelningen mellan olika brandfarliga vétskor ar okand
behandlas samtliga transporter med brandfarliga vatskor som transporter med en
lattantandlig vatska (hexan) vilket ar en konservativ ansats da det 4r mer brannbart dn
vanliga drivmedel sdsom bensin och diesel som utgor stor andel av madngen transporter
med brandfarliga vatskor.

Ett utslapp av en brandfarlig vitska med efterféljande antdndning resulterar sannolikt i en

polbrand. Konsekvenserna for manniskor av denna handelse hiarleds framst till den
varmestralning som polbranden ger upphov till.
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Ett utslapp av brandfarlig vatska skulle aven kunna ge upphov till en gasmolnsbrand. Om
ett stort utslapp sker en varm dag och vitskan ar flyktig skulle ett &ngmoln kunna bildas
och driva iviig. Angmolnet skulle kunna antéinda och skada manniskor och byggnader
bortom utslappsplatsen. Denna handelse bedoms dock som osannolik och antas ske i ca
1,5 % av fallen.

Sannolikhet for antandning av vatskepol ligger mellan 10 och 30 % for jarnvag i de
riskutredningar som gatts igenom, vilket huvudsakligen baseras pa siffror fran rapport som
publicerades 1993 for att analysera riskerna med farligt gods i Storbritannien (Purdy, 1993).
For ett gasmoln ligger sannolikheten for antindning mellan 5 till 70 %.

Sannolikhet for antandning av vitskepol vid olycka pa vag uppskattas vanligen till ca 3 %
(WSP, 2016) (WUZ, 2016), vilket precis som for jairnvagstransporter baseras pa den
riskanalys som gjordes 1993 for Storbritannien (Purdy, 1993). For ett gasmoln bedoms
antindningssannolikheten vara 50 %. Spridning av eventuellt gasmoln foljer spridning
enligt brandfarlig gas ovan.

Oxiderande éimnen och organiska peroxider (ADR 5.1 och 5.2)

Oxiderande amnen (ADR-klass 5.1) utgor en stor andel av alla transporter innehallande
farligt gods och ar klassade som farliga i den man att de kan fungera som katalysatorer vid
brandférlopp men ir inte brandfarliga i sig. Om dmnet kommer i kontakt med brannbart,
organiskt material (t ex diesel, motorolja etc.) kan det leda till sjalvantandning och kraftiga
brand- eller explosionsforlopp.

Organiska peroxider (ADR-klass 5.2) utgor endast en marginell del av antalet férsandelser
med farligt gods och har ur ett riskperspektiv liknande egenskaper som oxiderande A&mnen.
Antalet transporter av klass 5.2 laggs darfor till antalet transporter av klass 5.1

De damnen som bedoms kunna leda till kraftiga brand- och explosionsforlopp ar i huvudsak
ej stabiliserade viteperoxider och vattenlosningar av vateperoxider med 6ver 60 %
vateperoxid. For att stabilisera det oxiderande amnet blandas ofta en stabilisator,
flegmatiseringsmedel, in for att minska reaktionsbenigenheten.

Aven ammoniumnitrat har historiskt sett varit inblandat i olyckor med kraftiga briinder och
explosioner. Nar det transporteras som ADR klass 5.1 ar det dock i blandningar som
minskar sannolikheten for detonation sa mycket att detta bedéms vara mycket osannolikt.
Enligt regelverket ar det inte tillatet att transportera ej stabiliserade vateperoxider eller
vattenlosningar (d.v.s. utan flegmatiseringsmedel) med 6ver 60 % vateperoxid pa jarnvag.
Det ar inte heller tillatet att transportera ammoniumnitrat med mer dn 0,2 % brannbara
amnen, utom nar det utgor bestdndsdel i ett Amne eller foremal i klass 1 (explosiva amnen).

Genomgang av olika riskutredningar for farligt gods Sverige visar att de bedomningarna
som gjorts avseende explosion eller brand med klass RID/ADR 5.1 och 5.1 skiljer sig relativt
mycket. De intervall for sannolikheter som anviands bedoms dock vara tillrackligt
konservativa.

Gemensamt dr att en uppskattning gors av sannolikhet for utsldpp av oxiderande &mnen
samtidigt som ett utslapp av organiskt material som darefter ger upphov till brand eller
explosion. Bedomningarna skiljer sig relativt mycket mellan olika rapporter (WUZ, 2016)
(Sweco, 2016) (WSP, 2016). Blandning med annat organiskt material antas till mellan 10
och 50 %, och att det darefter uppstar brand till ca 1 %, alternativt att en explosion intréffar
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med 1 till 10 % sannolikhet. For vagtransporter okar sannolikheterna for omblandning med
organiskt material eftersom lastbilen som transporterar &mnet och andra fordon har
drivmedel som kan lacka ut vid en olycka.

Frekvensberiakningar for lastbilstrafik

Trafikprognos

ADT (Arsmedeldygnstrafiken) for strickan ér idag 10 670 fordon varav 11 % &r tung trafik.
For prognosar 2045 ir uppskattad ADT 13 150 fordon varav 14 % ir tung trafik.

Det kravs en relativt stor forandring i trafikmangd for att ge utslag pa samhalls- och
individrisk. Trafikméngderna bedoms vara konservativt beriaknade for att undvika att

risknivderna underskattas. For att illustrera hur risknividerna paverkas fordubblas
trafikmangderna i kanslighetsanalyserna.

Frekvensberikningar for trafikolycka med lastbil

Sannolikheten for olycka med lastbil berdknas enligt foljande ekvation:
Po=N-Q-L-F-365
N = Antalet lastbilar per dygn (ADTung)
Q = Olyckskvot (antalet olyckor/ fordonskilometer)

L = Langd for berord vagstracka (km)

F = Korrigeringsfaktor for antalet fordon per olycka

Denna beridkning upprepas for varje ADR-klass for 1 km vag.

Eftersom det saknas lokal statistik over hur stor andel av lastbilarna som transporterar
farligt gods och fordelningen mellan olika ADR-klasser pa strackan antas det folja Sveriges
nationella statistik. Andelen farligt gods uppskattas till 3—3,5 %.

Olyckskvoten Q baseras pa Viagverkets modell for olycka med tunga fordon (1998).
Korrigeringsfaktorn for antalet fordon per olycka (F) ansitts till 1,8 for tatort och 1,5 i
landsbygd enligt Vagverket (1998). For att fa med parametern i osdkerhetsanalysen ansitts
en variation pa +/- 25 %. Berdknade frekvenser (sannolikhet per ar) for olycka med fordelat
pa olika godsklasser redovisas i Tabell A-1.
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Tabell A-1. Berakning av olycksfrekvenser (sannolikhet per ar) pa E16.

E16
Antal lastbilar per dygn 5080
Olyckskvot 0,3
Korrigering flera fordon 15
Olyckfrekvens per ar, farligt gods 0,025
ADR 1 — Explosiva amnen 8,0x10°
ADR 2.1 - Brandfarlig gas 1,7x103
ADR 2.3 - Giftig gas 1,1x10°
ADR 3 - Brandfarlig vatska 1,2x102
ADR 5 - Oxiderande amne och peroxider | 5,5x10*

Utslipp vid en trafikolycka med lastbil

For att berdkna hur stor sannolikheten for ett utslapp i handelse av en olycka ar, studeras
sannolikheten for att en tank brister. Ofta har en modell utvecklad av Statens viag- och
transportforskningsinstitut och detaljerad beskriven i VIT-modellen anvints for att
uppskatta detta (Statens raddningsverk, 1996). I senare studier har man konstaterat att en
del av underlaget och antaganden som modellen bygger pa innebér stora osikerheter for
resultatet av berdkningarna (Ardin & Markselius , 2016).

Till exempel har andelen singelolyckor motsatt effekt i VIT modellen jamfort med
verkligheten, dir en hog andel minskar beraknad frekvens nar antalet singelolyckor i sjdlva
verket utgor majoriteten av olyckor med farligt gods.

Det har konstaterats att parametern olycksindex for farligt gods, som ar ett matt pa
sannolikheten att en tank brister, ar baserad pa otillrackligt underlag och trots korrigering
for hastighetsbegriansning bidrar den med betydande osidkerheter i berdkningen av
frekvensen for olycka mer farligt gods. Man har sett att till exempel viagrenens lutning,
liksom korsningar har paverkan pa sannolikheten for om tanken vilter i samband med en
olycka och darmed sannolikheten for utslapp.

Sannolikheten for lackage pa tank med vitska kan enligt Trafikverkets modell for Yt- och
grundvattenskydd (2013) anséttas till 0,03 oavsett hastighetsbegransning pa vagen. Det ar
ointuitivt att hastighet inte skulle ha ndgon betydelse sa i brist pa battre underlag anviands
VTI-modellen med en justering for att lastbilar inte ska ha hogre hastighet an 9o km/h.
Detta ger virden pa index for farligt godsolycka som presenteras i Tabell A-2 nedan. I
beridkningarna antas en osdkerhet pa +/- 50 %.

Tabell A-2. Sannolikhet fér utslapp givet olycka.

Hastighetsbegransning | 50 60 70 80 90 100 110
Index for olycka med 0,02 0,07 0,11 0,195 0,28 0,28 0,28
farligt gods, tunnvaggig

tank

Gaser transporteras under tryck i kdarl med storre tjocklek an vatskor och darmed storre
talighet. Erfarenheter fran utlandska studier visar pa att sannolikheten for lackage av det
transporterade godset da sianks till 1/30 av vardet for ldckage i tankbil med vétskor.
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Frekvens for scenario med farligt gods pa vig

I Tabell A-3 redovisas berdaknade frekvenser for respektive scenario vid olycka med amnen
fran respektive ADR—Klass. Sannolikhetsfordelningen for respektive scenario bygger pa en
sammanstallning av ett flertal olika riskutredningar som utforts av ett flertal olika
konsultfirmor i Sverige de senaste 5 aren.

Tabell A-3. Sammanstéllning av sannolikhetsférdelningar for de olika scenarierna och beréknade frekvenser for

dessa for 1 km av E16.

Sannolikhet for scenariot givet utslapp (%) Berakn?d frekvenos
Klass | Scenario (medelvérde, per ar)
Min Mest troligt Max E16

1 Explosion* 0,01 0,1 1 8,0x10°°
BLEVE 0,1 1 2 6,9x10°8
21 Jetflamma 2 6 20 5,2x107
Gasmolnexplosion (UCVE) 6 30 60 2,1x10°
2.3 Giftigt gasmoln 100 4,5x108
Polbrand 2 3 13 6,1x10°
s Gasmolnsbrand 0,1 1,5 3 2,1x10°®
Explosion 0,04 0,3 1 2,5x107
>t Brand 0,3 0,35 0,4 2,3x107

*For ADR-klass 1 ar det ar krockvald och brand som kan utlosa en explosion.
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SWECO %

BILAGA B - KONSEKVENSBERAKNINGAR
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Inledning

Konsekvensberikningarna har gjorts i foljande steg:
e Kriterier for vad som ska betraktas som risk for dodlig skada diskuteras for
o tryckpaverkan vid explosion
o varmestralning vid brand
o forgiftning vid exponering av giftig gas

e Avstanden inom vilka dessa kriterier uppnas for de olika scenarierna for varje
godsklass har beriaknats.

Typ av utbredning

Beroende pé typ av amne som ar inblandat blir utbredningen av konsekvensomradet runt
olyckan olika. En del av de mgjliga scenarierna paverkas av vindriktning och
vaderforhéllanden medan andra beror pa vilket hall ett lackage ar riktat mot. For att
berikna risken for det planerade planomradet anviands viardena i Tabell B-1.

Beroende pa konsekvensavstandet och typ av spridning justeras den beriknade frekvensen
for att fa fram individrisken pa olika avstand.

Samtliga vindriktningar antas ha samma sannolikhet.

Tabell B-1. Typ av spridningsutbredning.

Konsekvens Spridning Berakningsfaktor
BLEVE Alla riktningar 1
Jetflamma En av sidorna och uppat. 2/3

Spridingsriktning beror pa var
hal uppstar.

Gasmolnsbrand | vindriktningen 45° 45/360
Gasmoln, giftig gas | vindriktningen 22° 15-60/360
Po6lbrand Alla riktningar 1
Oxiderande &mne Alla riktningar 1

Individriskbidrag beroende pa konsekvensavstand

En olycka som intraffar pa strackan (1 km) har nédvandigtvis inte ett konsekvensavstand
som verkar 6ver hela strackans langd. Darfor gors en korrigering for att rakna ut hur stor
andel av frekvensen (som giller pa hela strackan) som bidrar till individrisken pa ett visst
avstand fran jarnvagen. Andelen berédknas enligt f6ljande formel, med de olika avstanden
forklarade i Figur B-1:

2'x
1km

Andel av frekvensen for hela strackan =
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Figur B-1. Skiss 6ver hur individriskbidraget beraknas for avstandet d fran transportleden.

Sammanstillning over konsekvensavstand

Konsekvensavstand for olika scenarier vid utslapp av farligt gods har berdknats i manga
olika riskanalyser i Sverige. Flera konsultfirmor i Sverige med specialister inom riskanalys
av farligt gods har utarbetat egna modeller for konsekvensberidkningar.

Eftersom det finns olika sitt att gora dessa berdkningar, och att inparametrar kan viljas
olika, sa finns det en osdkerhet i dessa konsekvensavstand. Darfor har en sammanstallning
gjorts med berdknade konsekvensavstand som anvants i andra riskutredningar i Sverige
(Sweco, 2016) (WUZ, 2016) (WSP, 2016) (BRIAB, 2016) (Brandskyddslaget, 2015), och
utifran dessa underlag har ett troligt intervall for olika olycksscenarier uppskattats (se
Tabell B-2). Tabellen askadliggor vilka scenarier som kan uppkomma kopplat till respektive
klass och konsekvensavstand for dessa scenarier. Avstanden har anviants som
ingdngsparametrar i berakningarna av individrisk.

Eftersom det finns anledning att tro att mindre utslapp ar mer sannolika an storre (VTI,
1994) paverkas sannolikhetsfordelningen for konsekvensavstdnden med en forskjutning
mot de kortare avstdnden. Detta beror pa att behallarna och tankarna ar utformade for att
tala pafrestningar och det darfor r mer sannolikt med mindre hal &n storre.
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Tabell B-2. Sammanstélining éver uppskattade intervall for indata till konsekvensavstand som anvants i

berakningarna for vag.

Intervall for konsekvensavstand
Klass | Scenario Fordelning Min Troligt|  Max
Explosion, raserade byggnader | Pertférdelning 30 100 200
1 ; ; 9
Expl kt tryck k
xplosion, direkt tryckpaverkan Pertférdelning 10 50 140
utomhus
BLEVE Pertférdelning 100 200 450
21 Jetflamma Pertférdelning 5 40 90
Gasmolnsexplosion/UVCE Pertférdelning 15 50 250
2.3 Giftigt gasmoln Pertférdelning 10 200 1000
Pdlbrand Pertférdelning 5 15 40
3 Gasmoln fran avdunstnin
: Pertférdelning 10 20 40
(UVCE)
Explosion Pertférdelning 30 40 60
5
Brand Pertférdelning 10 30 40

I Figur B-2 redovisas fordelning 6ver sannolikheten att ett visst scenario ger dodliga
konsekvenser pa ett visst avstand fran vagen.

Konsekvensavstand, per ADR-klass
100%
90%
80% ADR 1. Explosion
70% «ses«<ADR 2.1 BLEVE
= 0% e ADR 2.1 Jetflamma
L 50% = = = ADR 2.1 UVCE
& 40% ADR 2.3 Giftig gas
30% ADR 3 UVCE
20% ADR 3 Pélbrand
10% e ADR 5 Brand
0% = = = ADR 5 Explosion
0 50 100 150 200 250 300
Avstand x (m)

Figur B-2. Fordelning 6ver sannolikheten att ett visst scenario ger konsekvenser pa ett visst avstand fran sparet.

Farligt godsklasser som inte bedéms avseende konsekvenser

Ovriga ADR-klasser, som inte beskrivits ovan, beddms inte utgéra ndgon betydande risk for
omradet och anledningarna till detta motiveras nedan.
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ADR-Klass 4 - Brandfarliga fasta amnen, berdknas inte eftersom en brand med brandfarliga
fasta &mnen inte bedoms spridas sarskilt langt utanfor olycksomréadet och méangderna som
transporteras pa det svenska vag- och jarnvagsnatet ar sma.

ADR-Klass 4.3 - Amnen som utvecklar brandfarlig gas vid kontakt med vatten kan vid en
olycka fa allvarliga konsekvenser om brandfarlig gas bildas. Konsekvenser av olyckor med
klassen bedoms inte for det aktuella omrade frimst p.g.a. av tvd anledningar. Den forsta ar
att det transporteras sma mangder. Den andra ir att olyckstypen forutsitter att ytterligare
en hiandelse (uppblandning med vatten) ska intréaffa forutom lackage och antandning.
Frekvensen for en sddan olycka bedoms darmed som sa liten att olyckstypen far marginell
paverkan pa den totala samhallsrisken.

ADR-Kklass 6 - Giftiga och smittforande amnen omfattar Amnen for vilka det av erfarenhet
ar kant eller efter djurforsok kan befaras att de vid paverkan vid ett enstaka tillfalle eller
under kort tid av relativt sm& mingder, genom inandning, hudabsorption eller fortaring,
kan vara halsoskadliga eller leda till doden hos manniskor. Smittférande amnen avser
amnen som ar kdnda for att kunna innehalla patogener. Patogener dr mikroorganismer
(inklusive bakterier, virus, parasiter och svampar) eller andra smittférande substanser,
exempelvis prioner, som kan orsaka sjukdomar hos manniskor eller djur. Det bedoms som
osannolikt att en olycka med giftiga Amnen ger konsekvenser for omgivningen eftersom
transportvolymerna dr mycket sma. Konsekvenser av olycka med giftiga &mnen bedoms
darfor inte i denna utredning.

ADR-Kklass 7 - Radioaktiva &amnen omfattar amnen som kan ge upphov till stralskador, bade
pa kort och lang sikt. Det bedoms som osannolikt att en olycka med radioaktiva &mnen skall
ske eftersom transportvolymerna ar mycket sma. Konsekvenserna bedoms darfor inte i
denna utredning.

ADR-klass 8 — Fratande dmnen. Ett utslapp av fratande 4mnen (exempelvis svavelsyra eller
salpetersyra) kan resultera i haftiga reaktioner vid kontakt med metall, vatten eller
brandfarliga &mnen och i vissa fall &ven brand med strélningspaverkan och brandspridning
som f6ljd. Konsekvenserna av ett utslapp bedoms dock vara begréansade till
utslappsplatsens naromrade. Darfor bedoms inte konsekvenserna av en olycka med denna
klass. Atgirder som begrinsar vistelse i niromradet till transportleden, skyddar mot
spridning av vitskor och mot brander skyddar 4ven mot handelser som kan orsakas av
fraitande Amnen.

ADR-Klass 9 — Ovriga farliga imnen och féremal omfattar Zmnen och féremé&l som utgér en
fara under transport, vilka inte omfattas av definitionen for andra klasser. Exempel pa
amnen och foremal ar miljofarliga &mnen, litiumbatterier, vattenfororenade vatskor mm.
Olyckor med denna klass bedoms inte kunna ge nagra betydande konsekvenser och bedoms
darfor inte i denna utredning.
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