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1 Sammanfattning

Denna rapport behandlar Risk och Sakerhet i jarnvagsutredning for M & arbanan,
strackan Tomteboda-Kallhall. Jarnvagsutredningen avser utbyggnad av
kapaciteten fran dagens dubbel sparsjarnvéag till fyrspargarnvag. Risk och
sékerhetsarbetet i jarnvagsutredningen har varit en process som bedrivitsi
kontinuerlig dialog med jarnvagsutredningens utformningsuppdrag. | redovisad
utformning och forslag har en rad olika agarder inarbetats for att forbéttra
sakerheten bade for resenérer och for tredje man.

For strackan Tomteboda-Barkarby finns tva utredningsalternativ, Befintlig
korridor respektive Kista korridor. | Befintlig korridor finns tre alternativa
utformningar for centrala Sundbyberg:
A. Fyrspargarnvag i markplanet
B. Tunnel med 6ppen station. Fyrsparsiarnvéag i tunnlar med station som &r
Oppen upptill till det fria.
C. Tunnel med tackt station. Fyrsparsjarnvég i tunnlar med undermarkstation

Den alternativa utformningen B i Sundbyberg innebar mindre behov av
sakerhetstekniskainstallationer @n C. Det beror pa att sprinklers och
brandgasventilation inte behdvs pa en station som &r dppen upptill till det fria.

| Befintlig korridor trafikeras med samtliga tagtyper, sava pendeltdg, regionaltag
som godstag. Kista korridor trafikeras endast av fjarr- och regionaltag.

Kista korridor omfattar en ca 6 km lang tunnel fran Silverdal till Barkarby och
utbyggnad av Ostkustbanan pa stréckan Tomteboda-Silverdal med ytterligare tva
spar och en ny ca 500 m lang tunnel strax sbder om Solna station. Pendeltagen och
godstagen trafikerar Befintlig korridor pa befintlig dubbel sparsjarnvag.
Nollaternativet omfattas av nuvarande dubbel sparsjarnvag i Befintlig korridor.
For nollalternativet och bada utredningsalternativen har det angivits som
forutsittning att samtliga fyra plankorsningar mellan Tomteboda och Spanga ska
byggas bort. Utvéardering av utredningsalternativen har utférts med avseende pa
Samhaéllsrisk och Individrisk.

Utformning med hansyn till sdkerhet

Jarnvagen &r ett mycket sdkert transportslag. Det & betydligt |agre risk att skadas
eller dodasi jarnvagsolyckor an i trafikolyckor pa vagarna. Sakerheten och
tryggheten for tagresendrer liksom for personer som vistas i jarnvéagens narhet &r
mycket viktig. Trots att sakerheten & hog intréffar det varje ar et antal olyckor i
samband med jarnvégstrafik déar personer skadas eller dodas. Den vanligaste
olyckan &r att personer blir pakorda av taget pa grund av att de genar Gver sparen,
sa kallat obehorigt sparbetradande. Ursparningar och kollisioner dér ett stérre
antal personer skadas & mycket sdllsynta.
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Ytspar och stationer ovan mark ar konventionell och beprévad teknik som innebér
en hog sékerhetsniva for resendrer. Pa ytspar i tétbefolkade omraden som mellan
Tomteboda och Kallhéll behdvs emellertid ett utbyggt skydd for att forhindra att
personer genar 6ver sparen eller att de befinner sig i sparomradet av andra orsaker
sa att de riskerar att kommatill skada eller omkomma. Det fores &s darfor
avskarmningar langs jarnvagssparen for att hindra personer att gena dver
sparomradet.

Sakerhet i jarnvagstunnlar

Jarnvag i tunnel kraver fler byggnadstekniska och installationstekniska
sakerhetsdtgarder an ytspar. Darfor beskrivs sakerhetsétgarderna for tunnlar nagot
mera utforligt an for ytspar i denna rapport.

For tunnlarna foresl s sakerhetslGsningar som &r etablerade i andra moderna
tunnelanlaggningar vilket innebar tillgang till utrymningsvégar. Via
utrymningsvagarna kan resenarer sjavutrymma fran tunnel och undermarkstation
i handelse av en olycka, exempelvis vid brand. Om en brand skulle uppstai tag i
en tunnel skataget koratill station eller ut ur tunnel for att underltta utrymning.

| utredningsalternativet Befintlig korridor ingar tva alternativa utformningar med
tunnel for stréckan genom Sundbyberg. S&kerhetslGsningar har behovt utarbetas
for tunneln i Sundbyberg som ger en god sakerhetsniva for resendrer aven i
héndelse av en brand i ett godstag eller olycka med farligt gods.

Separering i tunnlar mellan godstag och per sontag

Det &r inte |ampligt att bygga en tunnel for samtliga fyra spar i samma tunnelror
eftersom resendrer dainte skyddastillrackligt vid brand i godstag eller vid olycka
med farligt gods. Det foreslds darfor en tunnel med tre tunnelrér som &r
separerade fran varandra med betongvéaggar. Pendeltagen trafikerar en

dubbel sparstunnel placerad i mitten. Pa varje sida om dubbel sparstunneln placeras
enkel sparstunnlar som trafikeras av regionaltag och godstag. Godstagen &r
avskiljda fran pendeltagen med betongvagg och regionaltagen kor aldrig i tunneln
samtidigt som ett godstag.

Sammanstéllning av risknivaer na och siker hetshéjande atgarder:
Ambitionsniva enligt BV H 585.30 har anvantsi riskvarderingen av tunnlar och
ytspar. Eftersom ambitionsnivan i BVH 585.30 utgar fran markspar géller den
aven for markspar. For riskanalys med avseende pa Farligt gods har den s kallade
DNV -kurvan anvants som ambitionsniva. Riksnivaerna for nollalternativet och
béda utredningsalternativen uppfyller ambitionsnivan med avseende pa
samhadllsrisk. Samhallsrisk &r risken for att ett antal manniskor omkommer vid
olycka som de flesta av de drabbade inte orsakat.
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Individrisken uppfyller inte ambitionsnivan pa grund av for stort antal
personpakorningar. Till skillnad frén samhallsrisken omfattar begreppet
individrisk aven enskildaindivider som férolyckas pagrund av egen vada
Personpakorningar orsakas exempelvis genom att personer tar genvagar 6ver
jarnvagssparen eller betréder sparen invid plattform.

Pa grund av hog individriskniva behdver sakerhetshojande dtgéarder inforas.
Atgarderna som foresl s omfattar staket och avskarmningar for att forhindra att
personer genar Gver sparen samt kamerabvervakning mot sparbetradande vid
plattform. Inférande av fler passager for gang- och cykeltrafikanter foreslas ocksa.

Byggskedet

| byggskedet ar risker for komplikationer speciellt stora vid byggandei
Sundbyberg och i Silverdal. Speciellt svart bedoms det vara att bygga ut stréckan
Tomteboda-Silverdal samtidigt som trafiken p& Ostkustbanan pagar. Atgarder for
en god sékerhet i byggskedet for tredje man och med avseende pa arbetsmilj6 ar
vasentliga.
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2 Inledning

Risk och sdkerhetsarbetet i jarnvagsutredningen har varit en process som bedrivits
i kontinuerlig dialog med jarnvagsutredningens utformningsuppdrag. | redovisad
utformning och fordag har en rad olika atgarder inarbetats for att forbéttra
sékerheten for resendrer och tredje man.

Jarnvagen ar ett mycket sdkert transportsystem. Det & betydligt 1&gre risk att
skadas eller dodas i jarnvagsolyckor an i trafikolyckor pavagarna. Sakerheten och
tryggheten fOr tagresenarer och fOr personer som vistasi jarnvagens narhet &
mycket viktig. Trots att sékerheten & hog intréffar det varje ar ett antal olyckor i
samband med jarnvéagstrafik déar personer skadas eller dddas. Den vanligaste
olyckan &r att personer blir pakorda av taget pa grund av att de genar Gver sparen,
obehdrigt sparbetradande. Ursparningar och kollisioner dar ett stérre antal
personer skadas & mycket sdllsynta. Alla olyckor maste forebyggas, savél
aterkommande ol yckor som séllsynt férekommande olyckor.

Jarnvag i tunnel kréaver fler sakerhetsdtgarder an ytspar. Darfor beskrivs
sakerhetsdtgarderna for tunnlar utforligt. Ytspar och stationer ovan mark innebér
normalt en hdg sakerhetsniva for resenarer. Pa ytspar i tétbefolkade omraden
behovs emellertid ett utbyggt skydd for att undvika att personer genar Gver sparen
eller befinner sigi spdromradet av andra orsaker.

Banverketsmal for siker het

Malet &r att antalet dodade och skadade inom jarnvagstransportsystemet ska minska.

Sarskilt bor dtgéarder som syftar till barns och ungas sakerhet prioriteras

Bakomliggande utredning

Bakom denna rapport finns sakerhetsutredningar och analyser som utgor underlag
och forarbete. Foljande dokument har utarbetats avseende Risk och S&kerhet for
Jarnvagsutredning Mdarbanan, Tomteboda-Kallhall:

»  Sakerhetskoncept Drift for Undermarksanl &ggningar

* Insatsi tunnel och undermarkstation

* Dimensionerande Brand i Undermarksanl&ggningar

» Explosiondaster i Undermarksanl&ggningar

e Tunnlar — Utrymningsprinciper och berékningar

» Stationer i Sundbyberg och Kista— Utrymningsprinciper och berékningar
Sakerhetsvarderingar for Driftskedet

* Riskanalys- Farligt Gods

o SITSfor Undermarksanléggningar, Sékerhet i Tekniska System och
Funktioner

* Brandskydd under byggskedet
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3 Jarnvagsutredningens utredningsalter nativ

Det & tva korridorer som stalls mot varandrai jarnvagsutredningen och som i
huvudrapporten beskrivs mer ingdende. De tva korridorerna & Befintlig korridor
och Kistakorridor.

Befintlig kormidor Hisia korridor

Kalhall

Jakobsharg 5

Spdriga

L1
Meiksdal :.
5

L ]
& Soina
Sundbrvherng 1

Figur 1 - Detva utredningskorridorernai jarnvagsutredningen

Inom respektive korridor finns det flera alternativaforslag till utformning av
jarnvagsanlaggningen. De aternativa forslag som studerats varierar i omfattning
och betydelse. De har i det foljande delatsin i tre kategorier, antingen som

" Alternativ utformning”, "Variant” eller som ” Avford variant”.

De forslag som benamnts Alternativ utformning har studerats sa langt som ar
rimligt i detta skede avseende trafik, teknik, miljokonsekvenser och ekonomi.
Varianterna &r, fastan redovisade pa en mer dversiktlig niva, inte att betrakta som
avforda forslag utan kan komma att studeras vidare om s& bedoms nodvandigt
eller onskvért langre fram i utredningsprocessen. Avforda varianter har i olika
grad studerats men avforts fran utredningen.
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Om inte annat angesi kommande texter sd avser beskrivningarna en
jarnvagsutbyggnad i ytlage.

311 Utredningsalter nativens bendmning och indelning

De Utredningsalternativ med Alternativ utformning som redovisas mer utforligt i
Jarnvégsutredningens huvudrapport &r:

» Beéfintlig korridor —alter nativ utformning genom Sundbyberg
o A-Ytlage
0 B —Tunnel med 6ppen station
0 C-—Tunnel med tackt station

» Kistakorridor —alternativ utformning genom Solnha
0 A —Utbyggnad Osterut
o0 B - Utbyggnad vasterut

| huvudrapporten beskrivs &ven majliga och avfoérda varianter av
utformningsalternativen.

4 Nulégesbeskrivning

Pendeltag och regionaltdg ger en hog trafiktéthet pa dagens dubbel spar mellan
Tomteboda och Kallhall.

Plankor sningar utgor en risk for olyckor

Det finns fyra plankorsningar 1angs stréckan Tomteboda-Kallhdll. Tvaav dessa
plankorsningar & begransade till gang- och cykeltrafik. De ligger i Huvudsta
respektive pa Fristadsvagen i Spanga. Plankorsningar pa Esplanaden i Sundbyberg
och pa Sulkyvéagen vid Solvalla ar aven till for biltrafik. Pa Esplanaden mitt i
centrala Sundbyberg ar plankorsningen trafikerad med bilar, gdende och cyklister.
Sulkyvéagen vid Solvalla ar frekvent trafikerad av hasttransportfordon och andra
transporter till och frén Solvalla. | vérstafall kan en bil som stannat mellan
nedféllda bommar bli pakord av tdget. Plankorsningarna utgor risk for att
manniskor dodas eller skadas.

Farliga genvagar Over jarnvégen

Personer som genar Gver sparen & vanligt forekommande 1angs strackan
Tomteboda-Kallhall enligt en sérskild utredning som gjortsinom Banverket, se
Obehorigt sparbetradande inom Ostra banregionen [2]. Personer genar exempelvis
for att komma snabbaretill eller fran plattformar eller for att ga 6ver jarnvéagen déar
det inte finns bro eller tunnel for gdende. Det finns flera platser 1angs befintlig
strackning dér det etablerats genvagar. | Sundbyberg vid stdra plattformsslutet tar
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personer sig latt ut i sparomradet for att sedan ga over sparet. | Spanga finns flera
platser dar personer genar 6ver sparen vid stationen. Vid industriomradet norr om
Spanga station finns ytterligare tydliga genvagar. En av dem &r i
Garpenbergsgatans forlangning, se Figur 2, dér personer genar mellan Spanga och
Tensta.

Figur 2 - Stig fram till plats dar personer genar vid Garpenbergsgatan i Spanga

Mellan Barkarby station och Soderhdjdens bostadsomrade i Jakobsberg finns ocksd manga
genvégar, i mangafall pagrund av brist pa sténgsel eller pAgrund av att sténgsel ar i daligt
skick.

Pa den sydvastra sidan om plattformen i Kallhal finns tva platser déar personer frekvent genar

dver sparen. Vid den ena genvéagen kléttrar personer dver stangslet och nagon har till och med
placerat anordningar invid stangslet for att |attare komma over.
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Figur 3 —Solnastation

Det forekommer att personer genar dver spar vid Solna station och vid Ulriksdals station pa
stréckan mellan Tomteboda och Silverdal. Bade Solna station och Ulriksdals station, seFigur 3
och Figur 4, har endast utgang i en riktning vilket innebar risk for att personer tar genvagar. Vid
Solna station och Ulriksdals station &r det fyrsparsjarnvag och hdga hastigheter pa yttersparen
for fjarrtdg och Arlandatdg. Antalet spar och de hdga hastigheternainnebar en dkad risk for
personer som forsoker gena dver sparen.

Anvandandet av genvégar i sparomrade &r alltid forenat med risk att skadas eller dodas av
tagen.

Figur 4 - Ulriksdals station

M anga omkomna i per sonpakor ningsolyckor
Langs befintlig stracka, Tomteboda— Kallhéll, har det under den senaste ti odrsperioden (1998-
2008) intraffat 64 personpakdrningar varav sex ar savmord. 48 personer har dodats och 16
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skadatsi personpakorningarna. Detta ar hoga siffror jamfort med andra jarnvagsstrackor.
Antalet personpakorningar behver minskas betydligt jamfort med dagens niva Under den
senaste tiodrsperioden har det intraffat 18 jarnvagsolyckor pa den aktuella strackan sasom
ursparningar, pakorningar av stoppbockar och plankorsningsolyckor. Tva personer har skadats i
plankorsningsol yckor.

Figur 6 - Plankorsning pa Esplanaden i centrala Sundbyberg.

Pa stréackan Tomteboda—Kallhall har det under de senaste tio &ren inte intréffat nagra ol yckor
med t&g lastade med farligt gods. Tva godstag passerar dagligen hela stréckan. Ca sex godstag
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dagligen gér endast kortare stréckor, som till eller fran godsbangarden i Sundbyberg eller Lunda
industriomrade. Transportvolymen farligt gods &r forhallandevis liten och den dominerande
typen av farligt gods pa M arbanan &r brandfarliga vétskor.

4.1 Olyckssituationer

Ursparning och kollision

Ursparning och kollision kan intréffa med allvarliga personskador eller materiella skador som
foljd. Kollision kan ske mellan tva tag eller mellan tég och exempelvis arbetsfordon. Kollision
kan ocksa ske mellan tég och bilar vid plankorsningar. Ursparning och kollision kan ledattill
brand i tag. M6jliga orsaker till olyckor & banfel, tekniskt fel, organisatoriskt fel eller den
manskliga faktorn.

Brand i tag

De flesta brander i tag stannar vid sma begréansade brénder. Det kan hénda att en brand inte kan
sackasi tid och den kan da vaxatill en fullt utvecklad brand. Brandens utveckling i persontdg
beror pa vagnens egenskaper, sasom material, och kan darfor skiljasig mellan olika tagtyper.
Nya tdg motstdr som regel brand béttre an ddre. Brandeffekten for godstag ar avsevart htgre an
for persontag.

Farligt gods

Farligt gods &r ett samlingsbegrepp for amnen och produkter, som har sa farliga egenskaper att
de kan skada manniskor, milj6, egendom och annat gods. Transporter av farligt gods skavara
sékra och skyddas mot yttre hot, exempelvis skadegorel se och sabotage. Under de senaste 100
aren har det internationellt skett en del olyckor med farligt gods. | Sverige har dock ingen
manniska omkommit till foljd av olycka med farligt gods pajarnvég.

Per sonpakor ningar
Den storsta orsaken till personskador &r att ménniskor befinner sig pa sparet och blir pakorda av

o

taget.

Personer pa sparen
Manniskor befinner sig pa sparen av olika skal, daribland:

»  Personer ramlar ner pa sparet av egen vada eller p.g.a. trangsel pa plattformarna
e Plankorsningar — hinner inte 6ver

»  Personer genar ofillatet dver sparen for att kommatill eller fran taget

»  Personer befinner sig avsiktligt pa sparet nar taget kommer

» Personal vid underhdllsarbete pajarnvég och painstallationer
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Clyckor och tillbud Karlberg = Kallhall 18588 - 2008-02-01

Koot g Aivtal K vinsentar

wspdrming thgsple 4

Lrepdrnirg wasling (]

Tl bued 4l wrspdimiang 2 [ uppiodrd vilael)
knlksion/pdlfiming 3 {Juk stoppbod:, splrepsiT)
Plankorrangeshycks 3

Tillbud oll plankorsmngsclycia | 5

Perzonplidrming [+

Tillbud 4l personpdidming 35

Syahvrnord &

Eledyzkn i [1 pesmen did]

Tillbud 1l slokydia 11

Sabotmge/ skad gt 3

Leslizn i [aphrilaare licker w8 sher mingd hydraulalja vid Sulkywagen

under artehe )

Figur 7 — Olyckor och tillbud pa stréckan Karlberg — Kallhall 1998-2008.

Figur 8 - Plankorsning pa& Sulkyvégen vid Solvalla. Infart till stallomrédet p& Solvalla.
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5 Systembeskrivning

En systembeskrivning utgdr avgransning for uppdraget. Systembeskrivningen omfattar
foljande:

— Jarnvéagsanléggning

— Lé&ge och omgivning

— Té&g/fordon

— Jarnvagstrafik

— Samhdllets ol ycksberedskap

Systembeskrivning.

System:

Lage &om- X
givning

Jarnvags-
anlaggning

Tag

Jarnvags-
trafik

Samhallets
olycksbered-
skap

Figur 9 - Systembeskrivning i en "risk-fluga’.

51 Beskrivning av Jar nvagsanlaggningen

|dag gér trafiken pa strackan Tomteboda—Kallhall via Sundbyberg i Befintlig korridor. For
delstréckan Tomteboda-Barkarby finns tva utredningsalternativ. Det ena utredningsalternativet
& en utbyggnad av Befintlig korridor fran tvasparig jarnvag till fyrsparsarnvag. Det andra
utredningsalternativet ar Kista korridor.

Befintlig korridor: | Sundbyberg omfattar det foljande aternativa utformningar
A. Ytlage—utbyggnad till fyrsparsarnvag i ytlage
B. Tunnel med Gppen station, vilket innebar en 700 m lang tunnel. Fyrsparsjarnvéag.
C. Tunnel med tackt station, totalt 1100 m lang tunnel. Fyrsparsarnvag.

Kistakorridorensjarnvag forlaggsi en ca 6 km lang tunnel mellan Silverdal och Barkarby.
Trafiken frén Tomtebodattill Silverdal sker pa ostkustbanan som byggs ut med ytterligare tva
spar. Detta aternativ forutsatter dock att Befintlig korridor via Sundbyberg—Barkarby anvands
for pendeltagstrafik varvid dubbelsparet bibehalls of orandrat.
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5.2 Beskrivning av befintlig jar nvagsanlaggning

Mellan Tomteboda och Kallhall & Ma arbanan idag en dubbel spargarnvag. Banan har
mellanliggande stationer i Sundbyberg, Spanga, Barkarby och Jakobsberg. Efter Kallhall
fortsdtter sparen ini en dubbel sparstunnel mot Kungsangen.

Befintliga spar pa den ca 18 km langa stréckan tillater en hogsta hastighet for mellan 90 km/h
och 175 km/h. Signalsystemet begrénsar dock hastigheten till som mest 130 km/h och det &r
denna hastighet som géller i praktiken. Partier med |&gre hastighet férekommer bl.a. strax norr
om Sundbyberg och norr om Spanga samt strax sdder om stationerna Jakobsberg och Kallhall.
Befintlig jarnvag Tomteboda-Kallhall har kapacitetsbrist och hog storningskanslighet pa grund
av dagens omfattande trafik.

5.3 Beskrivning av nollalter nativet

Nollaternativet beskriver en situation dér den befintligajarnvéagen behdlls utan att nagra stérre
&garder eller nyinvesteringar gorsi spéranlaggningen. Ar 2020 &r antaget artal for
nollalternativet. | nollalternativet ingdr att samtliga 4 plankorningar byggs bort. De 4
plankorningarna finns i Huvudsta, Sulkyvéagen vid Solvalla, Esplanaden i Sundbyberg och
Fristadsvagen i Spanga.

54 Beskrivning av Utredningsalter nativen

54.1 Utredningsalter nativ Befintlig korridor

Langs huvuddelen av stréckan féreslas en breddning av jarnvagsomradet & bada hall. | vissa
fall foresas en breddning endast &t det ena hallet for att minskaintrang i bebyggelse eller
naturmilj6. Plankorsningarnai Huvudsta, Sundbyberg, Solvalla och Spanga byggs bort.

| utredningsalternativ Befintlig korridor rétas kurvan norr om Spanga station ut fér att

taghastigheten ska kunna hdjas. Kurvan soder om Kallhalls station rétas ut i bada
utredningsalternativen.

54.1.1 Sundbyberg - Alternativ utformning A: Ytlage - fyrspargarnvag

Spéren laggsi huvudsak i befintlig stréckning mellan Tomteboda och Kallhél och i samma
niva som de befintliga sparen. Sparomradet breddas fran 12 till 24 m, se Figur 10.
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Typsektion for dagens tva spar i ytiage Typsektion for framtida fyra spar i ytlage

Figur 10 - Illustration av befintlig dubbel sparsj@rnvagssektion i jamforelse med fyrsparg arnvéag.

54.1.2 Sundbyberg : Alternativ utformning B. Tunnel med dppen station

Denna alternativa utformning 6verensstammer med ytléget forutom att det i Sundbyberg byggs
en ca 700 m lang tunnel och en ca400 m lang Oppen station som &r nedséankt under gatuplan i
tunnelns forlangning. Darigenom kan flera av fordelarna med tunnel uppnas samtidigt som
stationen &r 6ppen till det fria. Fléktar for brandgasventilation och sprinklers behtver darfor inte

installeras. Vid en eventuell brand i tag pa plattform ventileras brandgaser till det friapa
naturlig vag.

Tunneldelen utformas och utrustas med hansyn till samma sékerhetskrav som géller for det
langre tunnel alternativet.
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— /ﬁJ —
AR | . i J g
| 1 1 1 " ) |
A A A A A A A A A A A

Tunnelsektion genom trang passage, B=ca 31 m

Fasad \

k=]
§ 3 Dagens sparomrade T
i . L Jarnvagsgatan
: : !
! . -
Cag10m ' H Lo ﬂ i -+
L ‘ s

Tunnelsektion vid station, B=ca 42 m | "I Utrymning (insats)

Figur 11 — Tunnel med 6ppen station, 700 m |ang tunnel.
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54.1.3 Sundbyberg: Alternativ utformning C. Tunnel med tackt station

| denna alternativa utformning forl&ggs aven stationen under mark, se Figur 13. Det innebér att
tunnelns totalalangd blir 1100 m. En viss omfattning av byggnader for station och installationer
tillkommer ovanpa stationen.

i

Spér i nedsankt tunnel
e Spar i 6ppen ramp
e Spariytlage

l Frosundaleden [y Sl

‘@
= 5 Markyta g
@
g 2
< - 2
ﬁ i . -
g 5 2
+20 Ed 5 - : )
Q
;:I [
- w e &
<
+10 / % -
—g g
\ Ramp 126 % :
+0 I :
Ramp 128 % Plattform L=255in
7+400 6+900 64100 o

Figur 12 — Tunnel med téckt station, ca 1100 m tunnel inklusive station, genom Sundbyberg.

Spéren i tunneln och pa stationen &r uppdelade sa att pendeltag och godstég halls separerade
med brandseparerande skiljevagg. Syftet ar att forhindra att persontdg och godstag befinner sig
samtidigt i sammatunnel. | dettafall & det speciellt pendeltdgen som man onskar separera fran
godstagen eftersom pendeltdgen har flest passagerare ombord och pa plattformarna.

Tunneln utrustas med utrymningsvagar till ytan och angreppsvagar for raddningstjansten.

Utrymning fran stationens plattformar gors viarulltrappor till saker plats. Pavarje plattform
beddms 3 uppgangar behtvas for att sakra utrymning for resenérer, se kapitel 6.3.3.
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Figur 13 — Tunnel med tackt station, 1100 m lang tunnel inklusive station i Sundbyberg.
55 Utredningsalternativ Kista korridor

Det andra utredningsalternativet avser en ny jarnvag i tunnel mellan Silverdal och Barkarby via
Kista. Dartill kommer utbyggnad av Ostkustbanan pa stréckan Tomteboda — Silverdal med
ytterligare tva spar. Kista korridor trafikeras av fjarr- och regionaltdg. Pendeltdgen forutsatts
fortsdtta trafikera Befintlig korridor genom Sundbyberg pa of érandrad dubbel spargjarnvag.

Strackan Tomteboda-Silverdal har idag 4 spar for regional-, fjarr-, gods- och pendeltagstrafik
samt ett varierande antal driftspar. Detta utredningsalternativ innebar en utokning med
ytterligare 2 spar till 6 spar. Vid Silverdal gar de tva sparen fér Maarbanan ned i en tunnel och
vidare under E4 och Kista centrum mot Barkarby

S_
>—

Figur 14 - Anglutning i Silverdal.
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Kista och Jarvafaltet passerasi en ca 6 km lang bergtunnel se Figur 15. Banans stigning blir sa

brant att tung godstrafik inte kan trafikera stréckan (lutning ca 25 %o).
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@ Utrymning och angreppsvag, trappor, B min 2,25 m. Inkl.500 m? uppstéllningsyta
Separat angreppsvag till station i Kista, B=1,2 m
@ Arbetsvag under byggtid

B B E Tynnel i bergutforande

B B Tynnel i betongutférande

Figur 15 - Oversikt, en ca6 km l&ng tunnel under Kista och Jarvaféltet inklusive andutningar i Barkarby och

Silverdal.

Fore Barkarby station gar banan aterigen upp i ytlage och ansluter planskilt till sparen i
Befintlig korridor. Norr om anslutningen vid Barkarby 6verensstammer alternativet med

Befintlig korridor, d.v.s. fyrspargarnvag Barkarby- Kallhall.

Tva spér mot Kista i tunnel

S/

Sundbyberg / Stockholm C

Kallhall

Barakarby station

p& Malarbanan.

Figur 16 - Detvaroda sparen till tunneln under Kista sjunker successivt for att korsa planskilt under de bla spéren

Tunnelns och Kista stations niva under bebyggelsen i Kista styrs av djupet till berg. Tunneln
och stationen beddms ligga pa ca 30 m djup. Tunneln behover forses med sakerhetshdjande
atgarder enligt, BVH 585.30, for att uppna en sakerhetsniva som uppfyller ambitionsnivan for

personsdkerhet i tunnlar.
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Tunnel i bergutforande Tunnel i betongutférande

Avstand mellan tvartunnlar 200-300 m. —
Avsténd mellan utrymning till yta / angreppsvég ca 1200 m. “1 Utrymning (insats)

Figur 17 - Tunnel under Kista och Jarvaféltet.

Sammantaget innebar darmed utredningsalternativet Kista korridor att vissa av
barriareffekterna pa strackan Tomteboda — Barkarby inte minskas jamfort med idag eftersom
hela pendeltagstrafiken och godstrafiken fortsétter i Befintlig korridor. D.v.s. obehorigt
sparbetradande bedoms fortséttai samma omfattning som i nollalternativet med afoljande
olycksrisker.
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5.6

5.6.1

L &ge och omgivningar

Per soner och egendom

Berérda kommuner Stockholm, Jarféla, Sollentuna, Sundbyberg och Solna, har en tét

stadsbebyggelse. Stockholm &r landets mest tétbefol kade kommun med drygt 4 000 inv/km?.
Detta kan jamforas med Stockholms 18ns 291 inv/km? respektive riksgenomsnittets 22 inv/km?
[Referens: Lansstyrelsen i Stockholms Lén].

Samtliga berérda kommuner [angs stréckan Tomteboda-K allhall &r tétbefolkade. Bada
korridorerna gar genom tétbefolkade delar. Jarfalla och Sollentuna har befolkningstéthet om ca
1100 inv/km?. Sundbyberg och Solna har befolkningstéthet om 3-4 000 inv/km?. | Kista och
Sundbyberg/Solna ar arbetsplatstatheten hdg, d.v.s. det & manga som dagligen arbetspendlar

till dessa stationer.

Kommun | Befolkning 2006 | Befolkning 2020 | Firandring | Sysselsatta 2006 |Sysseleatta 2020] Férandring
SEnchkREm fr1n H1%d4:84 Sl W0 RS 11%
fr2ina 61040 24742 oy £2591 73403 14%
Sumdbyhey 314338 52876 134 18023 19 565 BX

ol rifin G010 FL T 15% 22454 26416 15%
Izl &1T42 247374 K n13z Ingen uppzitt™ | Ingemuppgitt

Figur 18 - Sammanfattning befolkning och sysselséttning i kommuner I&éngs Mé&arbanan inom Stockholms l&n.

[kermmun Inpendling | Utpendling | Nettopendling |
Stackbalm 243 130 o7 00d 1365000
soina 55000 onon 5000
Suirdl g e 14 900 14000 oo
[sellentuna 14 300 i B ali] -6 MG
sartdlla 11 300 10300 7500

Figur 19 - Sammanfattning av pendling till och fran kommuner 1angs med M & arbanan inom Stockholms 1an.
Kéla SCB
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5.6.2 Klimat och vader

Storningar fran extremt vader och vad vadret kan betyda for samhallets funktion inklusive for
jarnvagstrafiken &r relevanta fragor att beakta vid bade projektering, byggnation och drift av

infrastruktur. Klimatférandring kan innebéra att risken for dversvdmningar okar. [SMHI], se
Figur 20.

Figur 20 - Ett skyfall i Jamtland ledde till att bade E14 och jarnvagen mot Norge forstordes.
Ett tég blev hangande utanfor rélsen (DN 2006-07-30).

5.6.3 Vatten och markfoérhallanden

| huvudsak utgors marken i de tva korridorerna av moraner, lera, samt isalvssediment. Tunna
jordtécken och berg i dagen & vanligt férekommande.

Det finns en lang och omfattande erfarenhet av byggande och drift av anlaggningar p, i och
under mark i omrédet. Det & viktigt att dessa erfarenheter tastill varai samband med

anl&ggningsdimensioneringen samt att den tkade meteorologiska variationer beaktasi detta
arbete.
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5.7 Tagtyper

De tagtyper som ar aktuella beskrivs dversiktlig nedan. Tagtyperna forutsétts uppfylla
kommande krav pa fordon inklusive minimikrav enligt BVH 585.30 och godkannande for
trafikering. Dettainnebéar pa sikt en utfasning av adre tagtyper.

57.1 Per sontag

Dagens persontrafik pa Malarbanan sker med fjarrtag, regionaltdg och pendeltédg. De tagtyper
som &r aktuellaidag och i naraframtid &r:

— RCE6 (traditionellt lok, fjarrtrafik)

— X2 (snabbtag/motorvagn, fjarrtrafik)
— X10 (a4 dre motorvagn, pendeltag)

— X40 (dubbeldackare, regionaltrafik)
— X50, X52 (Reginatag, regionaltrafik)
— X60 (pendeltag, nya)

Saval X2 som X40 och X50-serien samt X60 & modernatag och uppfyller, eller bedoms ha
goda forutséttningar att uppfylla sakerhetskraven. De tagtyper som &r viktigast for den framtida
trafiken beskrivs nedan.

Dubbeldackaren X40 for regionaltrafik

Dubbel dackaren X40 kan ta ca 40 % fler passagerare jamfort med konventionella tag av samma
langd. Beroende pa behov sker trafiken med ett tva- eller ett trevagnars tégsétt, ibland dven med
2+3. Ett tva- respektive trevagnsset rymmer ca 150 respektive 250 sittande. Max hastighet &r
200 km/h. Se Figur 21.

,i' 72

i

Figur 21 - Tvavaningstaget X 40.
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Pendeltéget X60

Pendeltaget X60 har varit i trafik sedan 2005. Taget bestdr normalt av tva enheter som har ca
370 sittplatser och 560 staplatser, d.v.s. ca 930 platser per enhet (drygt 1 800 platser totalt).
Maxhastigheten ar 160 km/h. Se Figur 22.

Figur 22 - X60 i Stockholm 2005.

5.7.2 Godstag

Inom godstrafiken pagdr en utveckling som innebér att godset separeras allt tydligare till olika
tagtyper. Den huvudsakliga trafiken sker dock fortfarande genom s.k. vagnslasttrafik. De
framtida godstagen kommer att vara specialiserade, gods- och kundanpassade, och foljande
typer kan ndmnas:

— expressgodstag, exempelvis dagens posttag.

— kombitdg med lastbérare som motsvarar containers (40 fot). Lastas och lossas pa
kombiterminal.

— lattkombitdg med tdg som inte delas upp, s.k. "fast vagngrupp”. L astkapaciteten motsvarar
en behdllare pa hdgst 16 ton som &ven kan transporteras pa lasthil.

— systemtdg for en given vara (exempelvis stal, virke, papper, biobransle, olja). Kraver
Specialvagnar.

— traditionella vagnsaster, d.v.s. enskilda vagnar med gods som endast utgor en del av ett tag.
Samlas normalt ihop och rangeras pa rangerbangardar.

Genom Sundbyberg &r hastigheten 60-80 km/tim for godstag.
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5.8 Resande och belaggning

| alternativen genom Befintlig korridor dkar antalet turer. Utnyttjandet av sparen paden
utbyggda Mdarbanan ar hog eftersom turtdtheten ékar i motsvarande grad som
sparutbygganden.

| Kista korridor blir utnyttjandet mindre eftersom denna endast trafikeras med fjarr- och
regionaltdg. Trangseln kvarstdr dock pa pendeltdgen Tomteboda—Barkarby. Skillnadernai
antalet resor mellan de tva korridorerna & dock sma, se Figur 23.

25 T B Nul#ge B Jarfaretseatemativ (2020)
B Befintbg Kaomidor (2020) W Kista Komdar (2030)

Figur 23 - Belastningar pa tagen mellan stationer (bada riktningar) for fjarr- och regionaltgsresenarer. Staplarna
redovisar 1000-tal resenérer per vardagsmedeldygn.

5.9 Jarnvagstrafiken

Trafiken pA Maarbanan mellan Stockholm C och Vasteras C utgors av regionaltdg, fjarrtdg och
godstag. Dessutom trafikeras strackan Stockholm C - Balsta av pendeltag av tat pendeltagtrafik.

Stréackan har idag dubbel sparsjarnvag och trafikeras under den hardast trafikerade timmen av ca
8 — 10 tag per riktning. Banan & darmed maximalt utnyttjad. Dettainnebér bland annat att
forseningar relativt 14t uppstar och att det vid sddanatar 1ang tid for trafiken att &tergatill
ursprunglig tidtabell. Orsaken till forseningar beror till stor del pa antalet tg och blandningen
av tagtyper med olika hastighet och uppehall vid stationer. Det finns inte utrymme for fler tag
pa banan.
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591 Per sontr afik

|dag stannar fjarrtagen i Sundbyberg, Balsta, EnkOping och Vasteras. Regionaltdgen har samma
stoppmonster med undantag av direkttagen. Stoppmonstret & detsammai bada riktningarna.
Pendeltagstrafiken stannar vid varje station mellan Stockholm C och slutstationerna enligt
nedan.

— Stockholm C — Balsta
— Stockholm C — Kungséngen
— Stockholm C - Jakobsberg i rusningstid

Pendeltagen gér idag i 15-minuterstrafik till Kungsangen och med 30-minuterstrafik till Balsta.
Regionaltagen gar under storstadelen av dygnet med ett tag per timme och riktning mellan
Vasterds och Stockholm. Under den mest trafikerade perioden pa morgonen gér ytterligare tva
regionaltag fran V asteras.

Tabell 5-1 - Trafik med antal tdg under en rusningstimme, dagens trafik i Befintlig korridor samt & 2020 vid
utbyggnad till fyrspargarnvag i Befintlig korridor.

Stracka Fjarrtag | Regional- | Pendeltag | Pendeltdg | SUMMA
tag Insats
Barkarby- 1 2 4 4 11
. Tomteboda

Nulage
Tomteboda- 1 4 4 4 11
Barkarby
Barkarby- 1 4 6 6 17
Tomteboda

Ar 2020
Tomteboda- 1 4 6 6 17
Barkarby

Den storsta skillnaden mellan aternativen Befintlig korridor respektive Kista korridor &r att
regionaltégen flyttas till Kistakorridoren i Kista-alternativet. Forbindelsen ver Kista forbehalls
for fjarr- och regionaltag.

Tabell 5-2 - Trafik pa Ostkustbanan (Tomteboda-Silverdal) resp i Kista (Silverdal-Barkarby) & 2020 vid
utredningsalternativ Kista korridor. Antal tdg under en rusningstimme.

Stracka Arlanda- | Fjarrtdg | Regional- Pendel- | Pendel- | SUMMA
tag tag tag tag
Insats

Ar 2020 Tomteboda 6 4 6 6 6 28
-Silverdal

Ar 2020 Silverdal- 6 4 6 6 6 28
Tomteboda

Ar 2020 Silverdal- - 1 4 - - 5
Barkarby

Ar 2020 Barkarby- - 1 4 - - 5
Silverdal

27 (62)



59.2 Godstr afik

Godstrafiken pa Maarbanan &r av forhallandevis liten omfattning. Pa strackan Stockholm-—
Vasterds gar for nérvarande 2 godstag per dygn. Inga godstag framfors under hogtrafik. En
Okning av godstrafiken under hogtrafik kan inte hanteras utan planskild anslutning for
godstagen i Tomteboda. Sker det en utveckling av godstrafiken kommer det dven att behovas

magasi NSSpar.

Utbyggnaden av tva nya spar i Befintlig korridor kommer att medféra att godsverksamheten i
Sundbyberg inte kommer att kunna varakvar. Det innebér dven att godstagen med destination
Sundbyberg tas bort.

Aven om det byggs tva nya spér via Kista fortsétter godstrafiken ga i Befintlig korridor. Det &
dainte mojligt att trafikera sparen med godstrafik i hogtrafik utan endast i 1agtrafik. Det byggs

inte nagon planskildhet eller magasinsspar, utan ansutning sker i plan. Det finns mojligheter att
godshanteringen i Sundbyberg kan vara kvar.

Trafikering med godstag - Nuvarandetrafik och nollalter nativet:

Godstrafik gar idag pad Maarbanan i en begransad omfattning.
« 2 genomgaendetdg, i varderariktningen (Tomteboda-Kallhéll) per dag trafikerar banan.
» Pastrackan Lunda-Tomteboda kor det ungefar 2 tég per vardag (i vardera riktningen).

» P& Strackan Sundbyberg-Tomteboda kor det ungefar 6 tag per dag i vardera riktningen.
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Trafikering med godstag — Utredningsalter nativen [1]:

Vid utbyggnad av stréckan Tomteboda-Kallhall sker en 6kning av godstrafiken genom
Sundbyberg. Trafikeringen genom Sundbyberg beddms da kunna uppgatill 15 godstag per dag.
Eftersom utbyggnaden & méttlig domineras troligen farligt gods-transporterna av brandfarliga
vétskor &ven i framtiden, vilket innebar klass 3. Andringar kan ske, det finns inga restriktioner
som begréansar transporternatill farligt gods klass 3.

Vid trafikering 5 dagar per veckainnebér det ca 250 dagar med trafik per &r. Totala antalet tag
per ar blir darmed 3000 st.

Eftersom inga detaljerade uppgifter finns om laster i tdgen antasi analysen att det forekommer
vagnar med farligt godsi varje tagset savél for nollalternativet som i utredningsalternativen.
Detta antagande ar konservativt.

Slutsatser - Farligt Gods:

Avstanden mellan sparen och byggnader & mindre an 25 meter paflera platser langs banan.
Dettainnebar vagnar vid ursparning direkt kan skada byggnaderna. | Sundbyberg &r det narmast
till byggnader och det & &ven mycket folk i rérelse mitt i centrala Sundbyberg. Farligt gods-
transporterna domineras idag av brandfarliga vatskor men trafikintensiteten med farligt gods &r
forhallandevis liten. Med denna trafikering uppfylls ambitionsnivan saval for ytspar som for
tunnelalternativ. En kénslighetsanalys visar att &ven om transporterna skulle éndrastill att
omfatta &ven farligt gods klass 1 och klass 2 ligger risknivan inom ambitionsnivan for
samhallsrisk eftersom trafikeringen ar forhalandevis liten.

For tunnel med tackt station beddms att tredje man i Sundbyberg & mera skyddad vid en olycka
med farligt gods an for de andra alternativa utformningarna. Vid farligt gods-olycka med gaser
ar emellertid skyddet for tredje man mera begrénsat eftersom gaserna strommar ut genom
tunnelmynningar och sprids darifran. For narvarande transporteras enligt uppgift inte
brandfarliga, explosiva eller giftiga gaser genom Sundbyberg. Samtligatre alternativa
utformningar i Sundbyberg visar en tillrackligt 1&g riskniva med avseende pa olycka med farligt
gods.

Eftersom ambitionsnivan ar uppfylld for risknivaernai passagen genom Sundbyberg bedoms att

ambitionsnivan & uppfylld &ven pa andra platser med narliggande bebyggelse l1angs strackan
Tomteboda-Kallhall.
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5.10 Samhallets olycksber edskap

Det finns ett avtalsreglerat gransbverskridande samarbete mellan raddningstjénsternai
Stockholms 1an. Samarbetet ger majlighet till hjalp med resurser samt med stabs- och
ledningsstod. Det kommunal a sékerhetsarbetet omfattar vanligen f6ljande omraden:

— uppfoljning av och kunskap av risk och sarbarhet, d.v.s. de risker som finnsi stadens
verksamheter och geografi samt samhéllets sarbarhet for storningar av olika slag

— krisberedskap, d.v.s. stadens beredskap infor ett krislage och formaga att hantera en
uppkommen kris

— skydd av stadens verksamheter, d.v.s. hur stadens anstéllda, kommuninnevanare som berérs
av stadens verksamheter samt stadens egendom och tillgangar skyddas fran att skador
uppstar

— skydd mot olyckor. Lagen om skydd mot olyckor (LSO) och de krav denna stéller pa
kommunen.

Oberoende av vilket alternativ som valjs for utbyggnad av Tomteboda—Kallhdll kommer samma
enheter inom R&ddningstjansten att svara for insatsresurserna. Dessa ar Stockholms
Brandforsvar, som i forsta hand svarar for Solna, Sundbyberg och Kista, respektive Brandkaren
Attunda, som svarar for Jarfalla. | dettaingdr &ven Raddningscentral Stockholm, RC.
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6 Grunder for séker het

Malarbanan skatillgodose hoga krav pa saker och tillforlitlig drift av jarnvagstrafik.
Forutséttningar for saker drift astadkommes genom ett hogt sakerhetsmedvetande. Detta géller
saval bana, jarnvagstrafik som stationer vilket sakerstéller hog tillganglighet och lagarisker.
Funktionshindrade personers sérskilda behov ska beaktas och géllande lagar och forordningar
skafdljas. Riskanalys &r vagledande i detta arbete och for val av sakerhetsétgarder.

Riskanalys for jarnvagsanlaggningen gorsi syfte att identifiera och vérderarisker.

Erfarenheter fran andrajarnvagsprojekt sdsom Citybanan, Citytunneln och Vastlanken har
anvants.

6.1 Krav pa sakerhet fran myndigheter

Det finns flera myndigheter som stéller sékerhetskrav, déribland Raddningstjansten och
Lansstyrelsen. Boverket stéller krav pa utformning av de delar av stationer som inte ligger i
sparomradet, exempelvis vid storre stationsanl aggningar ovan eller under mark.
Arbetsmiljoverket har foreskrifter for arbetsmiljon. Jarnvagsstyrelsen och Banverket stéller
krav pajarnvagssakerheten. Dessa olika myndigheter ger ut regelverk och handbdcker inom
sina respektive omraden.

De hdga sakerhetskraven galler sava pa ytspar som i tunnlar. Foljande sakerhetskrav fran
myndigheter & aktuella som bedémningsgrunder i detta planeringsskede:

» Banverkets 6vergripande regelverk for jarnvagsanldggningar.

» Banverkets regelverk for tunnlar och tunnelsékerhet BVH 585.30, BVK 2007:001 och
BV S 585.40

» Lagen(1994:847) respektive Forordningen(1994:847) om tekniska egenskapskrav pa
byggnadsverk

» Boverkets Byggregler, BBR

» Ré&ddningsverket Lag (2003:778) om skydd mot olyckor.

* Riskhansyn vid ny bebyggelse intill vagar och jarnvagar med transporter av farligt gods
m.m. Rapport 2000:01 Léansstyrelsen i Stockholmslan

*  Arbetsmiljoverkets foreskrifter, AFS

Sakerhetsvarderingar enligt BVH 585.30 ska utfdras. Det ska visas att man har
erforderlig sakerhet for att klara den angivna ambitionsnivan for personsakerheten.

" Jarnvagstrafik per kilometer i tunnlar skall varalika séker som jarnvagstrafik per
kilometer pa markspar, exklusive plankorsningar”. [BVH 585.30]
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6.2 God sikerhetsniva

For att uppna en god siker hetsniva beaktas foljande:

Olyckssituationer, t.ex. ursparning och brand i tég
Sékerheten fér tredje man

Sékerhet vid transport av farligt gods

Sakerhet mot personpakérningar

Robusthet

*  Organisation och drift

Ursparning och brand i tag

Olyckor som ursparning och brand pa tag ar ovanliga. Ursparningsolyckor med godstag &r
négot vanligare an for persontdg. Orsak till ursparning med godstag beror oftast pa varmgang i
hjullager och bromsfel. Varmgangsdetektorer bor installeras sa att risker for ursparning
minskar.

Med modern fordonsteknik och modern banteknik &r risken for ursparningar av persontag
mycket |3g. Med moderna vagnar & méangden brannbart material mindre vilken 6kar
sakerheten. Tagbrand kan intraffa sdval vid trafik pa ytspar som i tunnlar. Pa ytspar &r det
|éttare att utrymma och séttasig i sdkerhet an vid en brand i tunnel.

Tagbrand i tunnel

Vid utbyggnad av Tomteboda-Kallhéll kan det vara aktuellt att forlagga sparen i tunnel genom
centrala Sundbyberg eller i Kista korridor. Darfor behdver sakerhetsaspekter med avseende pa
trafik i tunnel beaktas. Utrymning vid olycka bygger pa siavutrymning, d.v.s. resenérer ska
gavatasig ut ur olycksdrabbat tag och vidare till saker plats.

En risk att utrymning behdver genomférasi tunnel kommer att finnas. Darfor ska
utrymningsvagar och strategier for hantering av olyckssituationer &ven finnas for tunnlarna. Se
vidare kapitel 6.3.

Sakerhet for Tredje man

Med tredje man avses manniskor som bor eller vistas utanfor banan, dvs. utanfor Malarbanans
ytspar, tunnlar eller stationer. Sakerheten for tredje man maste beaktas exempelvis for de som
bor aldelesintill sparen och for dem som passerar jarnvagen vid plankorsningar.

Farligt gods

Transporter av farligt gods pa strackan Tomteboda-Kallhall forekommer i forhallandevis
begransad omfattning. Maarbanan &r inte heller ett av Banverkets strategiska godsstrak varfor
utvecklingen av godstrafiken bedoms vara méttlig. Det finns olika klasser av farligt gods
exempelvis explosiva varor, brandfarliga gaser och brandfarliga vétskor. Trafiken med farligt
gods pa Mdarbanan &r forhallandevis liten, saval i jamforelse med trafiken forbi Stockholms
sodra som i jamforelse med trafiken pa Hamnbanan i Géteborg.
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Per sonpakor ningar

Antalet personpakorningar ska minimeras genom inférande av atgarder som hindrar obehdriga
att gai sparomradena. Det & mycket merariskabelt att gena dver en fyrspargarnvag an éver en
dubbel sparsjarnvag, varfor det ar viktigt att bygga broar 6ver spar respektive gang- och
cykeltunnlar. Stangsel och plank behover byggas langs sparen i tétbefolkade omraden for att
forhindra att personer genar ver sparen. Det &r dven vasentligt att stationer har tva utgangar
fran plattform, en i varje plattformsande. Dérigenom minskar tidsvinsten for personer som vill
genaoch de véljer istdllet ordinarie utgangar. Pa stationerna ska det férsvaras att gena 6ver
sparen till angrénsande plattform. Kameradvervakning kan minska antal et personer pa spar och
I jarnvagstunnlar.

Robusthet

Malarbanan ska vara dimensionerad sa att sirbarheten och kansligheten for storningar ska vara
I&g. Olycksforebyggande verksamhet fore och under driftskedet &r vasentlig for att hdllalég
olycksfrekvens. God omstalIningsférmaga och uthallighet vid stérningar ska finnas.
Tillforlitligheten och tillgangligheten i pendeltagstrafiken i Stockholmsomradet ska 6ka genom
utbyggnad av stréckan Tomteboda-Kallhall. Sakerhet mot skador pa egendom vid grund av
olyckor ska vara hog.

Organisation och drift

Den organisatoriska och operativa sakerheten ska vara god. Risk for olyckor pa grund av
manskliga faktorn ska minimeras.
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6.3 Sakerhetssystem i tunnlar och under mar kstationer

Sakerheten i tunnlar & behandlat mer detaljerat &n vad som normalt & brukligt i en
jarnvagsutredning. Detta beror pa att viktiga fragor for sakerheten vid exempelvis tdgbrand
ocksa & styrande for utformningen och anléggningens dimensioner i stadsmiljén sasom:

 Placering av utrymningsvégar och angreppsvégar i tunnlar och pa ytan
« Dimensioner patunneltvarsnitt och stationstvarsnitt

» Mojligaplaceringar av stationsuppgangar i Sundbyberg och Kista

« Utrymmen for brandgasventilation och punkter for utsl&pp pa ytan

| detta kapitel behandlas dessa fragor vidare.
6.3.1 Utrymning ur tunnel och under markstationer

Grundlaggande for utrymning av tunnlar vid en tdgbrand &r att den i forsta hand alltid ska ske
utanfor tunnelsystemet (utomhus) eller pa stationerna. Taget ska darfor alltid koéra vidare till
station eller ut ur tunneln for utrymning vid en brand. Endast nér taget till f6ljd av skador eller
urparning inte kan koras vidare behtver utrymning ske i tunneln. Sannolikheten for utrymning i
tunnel minimeras via system som exempelvis nddbromsbl ockering.

Dimensionering av utrymningssaker het

Utrymningssakerhet i tunnlar och pa stationer dimensioneras med anal ytiska metoder. Det
innebdr att tiden till utrymning for olika scenarier ska beréknas och sedan jamféras med tiden
tills oacceptabla (" kritiska") forhallanden, eller andra forutbestamda kriterier, intraffar i
respektive utrymme. Det & sarskilt viktigt att analytiska verifieringar utforsi
jarnvagsplanskedet for stora undermarkanl dggningar men av mindre vikt vid ytspar och 6ppen
station.

Utrymningsmiljon kan uppskattas genom berdkningar pa brand- och brandgasspridning via
datormodeller, exempelvis CFD, eller med handberakningar. | jarnvagsutredningen hélls antalet
brandberakningar med datormodeller pa s begransad omfattning som majligt.
Erfarenhetsbaserade bedomningar anses som relevanta for den noggrannhetsgrad som behovsi
jarnvagsutredningen.

Ett scenario for brand i godstag pa sidoplattform pa tackt station i Sundbyberg har berdknats
med CFD i jarnvagsutredningen. Kompletta CFD-berdkningar for tunnlar och
undermarksstationer utforsi jarnvagsplanskedet

Vid analys av utrymningstider har handberékningsmetoder tilldmpasi detta skede. For
handberakningarna har forutsattningar som antas galla vid utrymning specificerats. Data pa
personfldden i olika delar av tunnlarna respektive stationerna sasom ganghastigheter,
personantal, fordelning av personer pa olika utrymningsvagar har antagits med stod av tidigare
utredningar.
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Nér digitala planritningar finns tillgangliga och utformningen pa stationen bérjar bli faststalld
bor datorsimuleringar av brand- och utrymning utféras.

| det fortsatta arbetet i jarnvagsplanskedet bor beaktas:
» Studier av nyaforskningsrén
» Eventuellafullskaletester/utrymningsdvningar
» Trafikantsimuleringar etc.

Initiering av utrymning

For att utrymning ska paborjas kravs att dennainitieras av en handelse eller ett meddelande,
t.ex. via utrymningslarm. Resendrerna meddel as da att de ska utrymma taget och bege sig ut till
det fria via nérmaste utrymningsvég. Personer som befinner sig néra branden kan aven antas
spontanutrymmartill en annan vagn eller ut till tunneln nér taget har stannat. |
dubbelspartunnlar, eller da utrymning sker via annat trafikerat tunnelrér, maste trafiken pa
dvriga spar forst stoppas.

Géangytor

Tunnlar ska forses med hardgjorda gangytor med ca 1,6 m fri bredd bredvid spar. Dessa kan
placerasi sparnivaeller upphdjdai tagets golvniva. Hardgjorda gangytor i tagets golvniva
anvands for fullortsborrade tunnlar med cirkul&rt tvarsnitt exempelvis for Kista korridor. En
|6sning med nagot upphojda gangytor beddms ocksa vara méjlig. Denna fréga bor utredas
vidare under jarnvégsplanskedet. Vid gangytan skall det finnas en handledare, [ampligen
placerad intill tunnelvéggen.

| Sundbyberg och i tunnel vid Solna station bedoms det |ampligt med placering av gangytornai
samma niva som sparen. Denna |6sning medfor att utrymmande personer behover tasig ner
fran taget till marken, ca 0,7- 0,8 mi hojdskillnad. Nivaskillnaden forlanger utrymningstiden
fran taget och det & framférallt problematiskt for aldre personer, barn och funktionshindrade.
Med utrymningsvagar i sparniva kan évergangar mellan gangbanorna pa tunnelns bada sidor
enkelt anordnas. P4 s vis behovs endast utrymningsvagar till det fria pa ena sidan tunneln.

Upphdjda gangytor pa bada sidor om sparet foreslas i Kistadadet i Citytunneln visat sig att det
innebar optimalt utnyttjande av tunnelns cirkulara tvarsnitt da Kistatunneln forutsétts borras
med TBM-maskin (fullortsborrning). Upphojda gangytor ger mojlighet till snabb utrymning ur
tagen till tunneln. Kan inte 6vergangar mellan gangytorna anordnas sa krévs gangbanor och
utrymningsvéagar till det fria pa bada sidor om sparet.

35 (62)



Utrymningsschakt och angreppsvégar:

Utrymning ut fran tunneln kan principiellt ske patre olika sétt enligt nedan. Angreppsvéagarna
samordnasi dessa l6sningar med utrymningsvagarna:

a) Utrymningsschakt (trapphus) fran tunnel till marknivai det fria. Foreslas for Sundbyberg och
Solna

(ﬁm ""- Spértunnel
2 Schakt for réddningsinsats och utrymning
b) Utrymningsvagar via parallellt spartunnelrér. Foreslas for Kistatunnel.

C i ﬁf Spéartunnel 1
C Spértunnel 2

¢) En annan mgjlighet & utrymningsvéag via sarskild raddnings-/servicetunnel med tvartunnlar
. Dennaldsning &r inte aktuell for Tomteboda-Kallhall.

Gi; fitfiiiiiii Spértunnel

(\ N7z TN .
\ M MY Servicetunnel

Figur 24 - Olika principer for utrymningsvégar/angreppsvagar i tunnel

Avstandet mellan utrymningsschakten/tvartunnlarna beror bade pa deras bredd, gangytornas
bredd I&ngs med sparet samt dimensionerande personantal och kan faststéllas forst efter brand-
och utrymningssimuleringar. | Kistarekommenderas 200-300 m mellan tvértunnlarna. Varje
tvartunnel skadavaraca’5 m bred. | Sundbyberg dar bredden pa utrymningsvégarna & mindre
minskas avstandet mellan dem till ca70 m.

| Hagalund planeras en ca 500 m |ang spartunnel. Vid den tunnellangden bedoms
utrymningsvagar via tunnelmynningar samt utrymningsvag fran tunnelns mitt behtévas. Andra
|6sningar behdver utredas i fordjupade analyser i jarnvéagsplanskedet.

6.3.2 Tekniska installationer i tunneln fér personsaker het

| denna sammanstélIning av installationer i tunnlar behandl as sakerhetsrel aterade installationer i
tunnlar.
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Vagledande markeringar

Inom tunnlar kravs végledande markeringarna som ska géra det majligt att hitta utrymnings-
vagarna. Skyltbelysningen for vagledande markering ska alltid vara tand. Utformning ska ske
enligt BVH 585:30 [5].

Nodbelysning
Tunnlar ska forses med nddbelysning ovan gangytor. Nodbel ysningen ska gora det mojligt for
passagerare att orientera sig under utrymning i en rokfylld miljo samt vid ett stromavbrott.

Avstandsskyltar

| spartunnel ska avstandsskyltar placeras var 50:e meter pabadasidor i tunneln enligt

ISO 3864-1 och ange avstand till ndrmaste utrymningsvég i bada riktningarna. Skyltarna ska
belysas och samordnas med nédbel ysningsarmaturerna.

I mpulsflaktar

Impulsflaktar kan anvandasi tunnlar for att styra brandgasernai onskad riktning och for att
forhindra s.k. backlayering. | tunnlar under Kista behovs impulsfléktar for att sékerstélla att det
inte branddrabbade tunnelroret kan hallas brandgasfritt. Driftsfall for impulsflaktar bor
fastlaggasi jarnvagsplan och bygghandling.
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.- ) |
BN T RRENT I * I' d I L] o - =1 i Ii l
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TVAR FLIWSE |.’I
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Figur 25 - Illustration av sakerhetssystem i spartunnel.
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6.3.3 Utrymning fran station

Utrymning pa stationer ska vara genomford innan kritiska forhallanden uppstéar, enligt
definition i BBR. Med hansyn till luftrorel ser och stationsrummets volym, vilket Okar risken att
brandgaserna rors om, sa anses en siktstracka pa minst 10 m genom rok acceptabelt som
komplement till réden i BBR. Tiden till kritiska forhallanden beror pa stationsutformningen,
brandgasventilation av plattformar, brandtillvaxt mm. | projektets tidiga skede kan tiden till
kritiska forhallanden endast uppskattas grovt (t.ex. utifran liknande projekt) och med begransat
beslutsstod fran objektsanpassade brandtekniska berakningar (t.ex. CFD-berakningar).

Aven kotiden vid utrymningsvagarna maste hdllas begransad. K éande kan definieras som att
man star stillaeller ror sig langsamt framét utan att sjalv kunna paverka hastigheten.

For att uppna tillfredstallande utrymningssakerhet krévs att det fran varje lokal dar manniskor
vistas mer an tillfaligt (plattformar, mellanplan, biljetthallar) finnstvaeller fler av varandra
oberoende utrymningsvagar samt att avstanden till dessa &r begransade. Detta & dven ett
grundl&ggande krav i BBR.

Forutom utrymningsvégar sa krévs ytterligare system for att begransa brandgasspridningen och
underl&tta utrymningen. Dessa ar fdljande, se &ven Figur 26:

«  Brandgasventilation med extraherande flaktar som suger ut brandgaserna fran
plattformsrummet. Erforderlig kapacitet bedéms vara ca 200 m*/s vid pendel t&gsplattformar
och ca 400 m*/s vid plattformar dar godstrafik till&ts

»  Brandtekniskt avskiljda trapphus forsedda med Overtrycksventilation for att forhindra att
brandgaser tranger in i dessa

* Branddetektering

e Utrymningslarm

e Styrning av rulltrappor

*  NOodbelysning
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Figur 26 - Illustration av sakerhetssystem pa station

Kapacitet i utrymningsvagar

Det & utrymningsvégarnas kapacitet som till stor del avgor den totala utrymningstiden och
omfattningen av kdbildning/kotid. Kapaciteten maste svaramot det forvantade personantal et
vid full tillgénglighet men &ven kunna mojliggora saker utrymning vid bortfall av t.ex. en
rulltrappa eller om en uppgang blockeras av branden. Utrymning av rorelse- och
funktionshindrade personer ska beaktas.

Rulltrappor som kors uppat fran plattformen ger hdgst kapacitet, framforallt vid stora
hojdskillnader. Utrymning forutsétts dock daven kunnaskei stillastaende rulltrappor sasom
nedatgaende rulltrappor som stannats. Utrymning kan &ven ske via gangtrappor. Nedan
presenteras exempel pa en 16sning med rulltrappor for stationerna Sundbyberg och Kista.
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Téackt station i Sundbyberg: Forslag pa utrymningsvagar med rulltrappor.

Sundbybergs station har en mittplattform for pendeltag och tva sidopl attformar for regional-
och fjarrtag.

Mittplattform:

3+2+2+3 rulltrappor:

| |
= R — |

A

Sidoplattformar:

2+1+1+2 rulltrappor:

I ——
| [

Rad pil avser nedétgaende rulltrappa och gron avser uppatgaende rulltrappa.

A

Kista station: Forslag pa utrymningsvagar med rulltrappor.

Kista har en mittplattform avsedd for regionaltag. Utrymningsvagarna dimensionerasi
sakerhetsarbetet for att klara bade regionaltag och pendeltag.

3+3+3 rulltrappor

—
— |

Rad pil avser nedétgaende rulltrappa och gron avser uppatgaende rulltrappa.

A

\4

Placeringen av uppgangarna skall efterstrévas att vara sa att de & s jamnt fordelade som
majligt pa plattformen med en uppgang pa mitten och en uppgang i vardera énden av
plattformen.
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6.34 Insatsi tunnedl

Tunnlar utformas for att maojliggora raddningsinsats motsvarande eftersokning och réddning
samt bekampning av en mindre brand i persontag eller i annan utrustning. Endast i gynnsamma
fall, t.ex. vid brand vid tunnelmynning eller ndra angreppsvag, samt i kortare tunnelavsnitt,
forutsétts en fullt utvecklad brand i persontdg kunna bekampas. | kortare tunnelavsnitt forutsétts
raddningstjansten dessutom kunna anvanda sig av mobilaflaktar. Tunnlar som trafikeras av
godstag utformas sa att raddningstjansten har godainsatsmajligheter.

Innan raddningsinsats i tunnel paborjas ska efterfoljande och motande tag hindras fran att kora
ini tunneln, alternativt koras ut ur tunneln eler till annan utrymningsplats. Dessutom ska
raddningsfrankoppling av elforsorjningen och skyddsjordning vara genomford. Forekomsten av
dieseltag, som drivs oberoende av kontaktskena, ska sérskilt beaktas.

Angreppsvéagarnai en tunnel sammanfaller principiellt med utrymningsvégarna vilket innebar
tunnelmynningar, undermarksstation samt permanenta schakt och/eller tunnlar som &r avsedda
for detta andama. Angreppsvagarna skavaraminst 2,25 mi hojd och 2,25 mi bredd. Vid
angreppsvagarna finns utrustning for kommunikation och information for réddni ngstjansten.

Tre principer for hur angreppsvagar kan utformas sammanfattasi Figur 24. Angreppsvag via
mynningarna och via station indikeras inte i figuren men ska alltid finnas. Behovet av
angreppsvagar mellan mynning och station styrs av tunnelns langd samt installation av
utrustning som understodjer insats, exempelvis impul sflaktar.

6.3.5 Insatsi under marksstation

Angreppsvagar

Undermarksstation utformas for att méjliggora raddningsinsats motsvarande eftersokning och
réddning samt bek&mpning av en brand motsvarande dimensionerande brand som angetts for
persontdg. Stationer i anslutning till spar

som normalt trafikeras av godstag utformas sa att raddningstjansten kan nérma

sig en olycksplatsi rokfri miljo. For att medge effektiv insats forutsétts att
brandgasventilation installeras pa stationerna.

Dainsats sker direkt vid station ska, innan sparomradet betrads, efterfoljande och métande tag
hindras fran att narma sig tunneln samtidigt som raddningsfrankoppling av kraftforsorjningen
samt skyddsjordning utfors.

Angreppsvéagar till stationsomrade och plattformar under mark utgors av de allmant tillgangliga
utrymningsvagarna. Vid djupt beldgna stationer exempelvisi Kista, dar utrymningsférloppet &r
tidskravande, ska minst en separat angreppsvéag anordnas fran markplan. Den separata
angreppsvagen ska getilltrade till plattform via en passage som inte nyttjas av utrymmande
personer.
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Sédan separat angreppsvég ska ha minsta fria Oppningsmatt 2,1 m hojd och 1,2 m bredd. Vid
lang separat angreppsvag kan bredden behova 6kas. Placering ska utredas i samrad med
réddningstjanst.

Kommunikationssystem

Det kommunikationssystem som normalt anvands av réddningstjansten ska ha full téckning
inom tunnelsystemet sa att det aven fungerar vid langvarig insats mot tunnel och/eller
undermarksstation.

Kommunikation ska kunna ske mellan raddningstjanstpersonal, Driftledningscentralen DLC,
central ledningsplats och 6vrig personal som behdvs for insatsen. Systemet skavara
dimensionerat med redundans for funktion, transmission och kraftf6rsorjning samt med en
tillracklig overkapacitet for att tacka behovet vid ett omfattande réaddningsarbete.

Samtliga blaljusmyndigheter forutsétts anvanda det allmanna kommunikationssystemet Rakel
(Radiokommunikation for effektiv ledning). Detta system bor &ven kunna anvéndas vid
kommunikation mellan réaddningstjanst, DL C och annan styr- och ledningsfunktion inom
jarnvagen.

Tunnlar ska férses med radiotéackning som ska uppfyllakraven enligt BV S 545.40401.

Skyddsjordning

Innan raddningsi nsats paborjas maste kraftforsorjningen till kontaktskenan vara frankopplad
och kontaktskenan maste vara skyddsjordad. M é&tvarden fran spanningsmétning ska kopplas till
informationstabl & avsedd for raddningstjanstens personal . Skyddsjordning ska normalt ske fran
central plats men ska aven kunna genomforas manuel It av réddningstjanst vid sérskilda
jordningspunkter i anslutning till angreppsvagar. Manuell skyddsjordning ska kunna ske i rokfri
milj6. Vid utférande i anslutning till undermarksanlaggning som trafikeras med farligt gods ska
risken for antandning och explosion beaktas.

Slackvattenfor sorjning

Hela tunnel systemet, tunnel och undermarksstation, ska forses med tillfredsstallande
vattenkapacitet for brandbekampning. Vattenforsorjning kan ske via en separat ledning
alternativt med enskilda avstick fran det kommunala vattenl edningsnétet.

Trycksattning ska kunna ske fran en fast pumpanlaggning eller med raddningstjanstens
utrustning. Systemet bor vara utformat i sektioner som & oberoende av varandra avseende
tryckstegring och vattenférsorjning. Brandposter ska placerasi direkt ansutning till
raddningstjanstens angreppspunkter i tunnel samt pa station.

Tillganglig vattenkapacitet ska, for en enskild brandpost i tunnel, preliminért vara minst 1500
[/min vid |&gsta tryckstegringen 10 bar. Vid samtidig anvandning av tre olika brandposter skall
systemet dimensioneras for ett vattenuttag motsvarande

(1500 + 400 + 400) I/min vid 10 bar. Pa station & motsvarande sléckvattenbehov for en
plattform 2400 |/min vid 10 +2 bar.
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7 Saker hetsvardering

Sakerhetsvardering for jarnvagsanl ggningen pa strackan Tomteboda-K allhdll gorsi syfte att
identifiera, bedéma och véarderarisker samt for att vid behov foresla ytterligare
sakerhetsdtgarder. Sakerhetsdtgarder syftar till att forebygga olyckor samt for att mildra
konsekvensen om de anda skulleintréffa. Med stéd av erfarenheter fran andra jarnvagsprojekt
fordasi dennarapport sakerhetsétgarder sdsom forbattrat skydd mot obehorigt sparbetradande
och principlésningar for utrymningsvagar i tunnlar. Riskanalyser anvands som underlag vid val
av sakerhetsdtgarder.

Riskanalyser utforsi sakerhetsvarderingen och i utredning av farligt gods.

Syftet med sékerhetsvardering &r att redovisa den sammantagna riskvarderingen for
utredningsalternativen och jamféra dem med nollalternativet. Baserat pa riskvarderingen dras
slutsats om vilket av de aktuella alternativen som bor férordas ur risk- och sékerhetsperspektiv
inklusive redovisning av bakomliggande motiv.

Arbetet inriktas darmed i forsta hand pa riskpaverkande faktorer som &r alternativskiljande. De
aktuella alternativen behdver varderas med hansyn till méjligheterna att ”bidratill ett sékrare
transportsystem i Mdarbanestraket sa att ingen dodas eller skadas alvarligt”

Sdkerhetsvarderingar & gjorda for jarnvagsutredningens utredningsalternativ. Alternativen
innehaller ytspar, tunnlar och stationer. Risker har identifierats, anal yserats/bedémts och
varderats. Sakerhetsvarderingen omfattar olyckskatalog, bedémning av riskniva for
identifierade risker, vardering mot Banverkets ambitionsniva for samhéallsrisk och
raddningsverkets kriterier samt fordag palampliga sékerhetshojande atgérder.

| dag utnyttjas sparen maximalt under hogtrafik. Det hoga kapacitetsutnyttjandet beror forutom
pa antalet tag dven pa att banan trafikeras av flera olika tagtyper med olika hastigheter och
stoppmonster. Regionaltagtrafiken pa M darbanan har utvecklats snabbt de senaste aren.
Resandet och turtétheten har 6kat. En utbyggnad till fyrsparsjarnvag ger mojlighet till tétare
pendeltagstrafik och utokad regionaltagstrafik med kortare restid. Eventuellt ger utbyggnad till
fyrsparsjarnvag aven mojlighet till en utékad godstrafik pa Malarbanan.

71 Metodik och upplégg

Riskanalys gorsi syfte att identifiera och varderarisker. Sakerhetsatgarder vidtasi den
omfattning som behdvs for att den tillampade ambitionsnivan ska uppfyllas. Syftet &r att
forebygga olyckor samt att mildra konsekvensen om olyckor @nda skulle intraffa. Med stod av
erfarenheter fran andra jarnvagsprojekt anvands beprévade principer for god sakerhet.
Erfarenheter fran tidigare riskvarderingar for ytspar och jarnvagstunnlar i Sverige har beaktats.
Olyckor som intré&ffat i andrajérnvags- och stationsanldggningar har beaktats.

Forandringarna av Méaarbanan paverkar samhéllet pa en rad punkter. En av dessa punkter &

risk och sakerhet. Metodik och angreppssétt har valts med utgangspunkt frén en prognos av
risker samhéllet.
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Arbetet har utférts med hjalp av kvalitativ riskanalys och riskbedémningar. Utredningen har
byggts upp i foljande steg:

— Olyckskatalog som kartléaggning av majliga oonskade handel ser och ol yckssituationer.

— Bedtmning av riskernafor de olika handelsernai olyckskatalogen, d.v.s. sannolikheter och
konsekvenser

— Varderingen av riskerna, d.v.s. sammanvagning av sannolikheter och konsekvenser och
jamforelse med foreliggande ambitionsniva

— Sakerhetshdjande atgarder

| BVH 585.30 som géller for tunnlar illustreras riskhanteringen i form av en "risk-fluga’. For
att oka | asbarheten och underl &tta forstaelsen av detta arbete visas en sddan "risk-fluga’ i
inledningen av varje kapitel, tillsammans med en kort beskrivning av vad kapitlet behandlar.
Principen med riskflugan &r tillamplig bade for ytspar och for tunnlar. Se Figur 277.
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Figur 27 - "Risk-fluga’. Efter [BVH 585.30].

"Risk-flugans’ vanstra (grona) sida omfattar systemet da det fungerar som det &r tankt och inga
olyckssituationer stor. Systemet &r i dettalage inriktat pa att trafikering och resande under
kontrollerade former, d.v.s. genom férebyggande arbete samt detektion och hantering av olika
avvikelser.

Ibland uppkommer odnskade handel ser, trots férebyggande arbete och avvikel sehantering.
Dessa handel ser kallas vanligen ” Olyckssituationer” och innebér att den normala
systemkontrollen har forlorats. En olyckshandelse kan ledartill konsekvenser, t.ex.

material skador eller personskador. Vilka konsekvenser en olycka leder till avgors bland annat
av vilka konsekvensmildrande atgarder som finns.

Riskvéarderingen gors genom anvandning av en riskmatris, dar sannolikheter och konsekvenser
vags samman och jamfors med ambitionsnivan.
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7.2 Styrande och st6djande dokument

For utforandet av arbetet har bland annat f6ljande dokument varit styrande:

— BVF 015 respektive BVH 015, " Banverkets riskhantering”,
2008-02-01 respektive 2006-07-01

— BVH 806.7 "Robusthets- och sékerhetsaspekter i jarnvagsplanering”, 2006-08-22

— BVH 585.30 " Personsdkerhet i jarnvagstunnlar — Handbok for analys och vérdering av
personsdkerhet i jarnvagstunnlar”, 2007-01-01

8 Olyckskatalog

Olyckskatal ogen innehaller olyckor som kan ledatill skada personskador, se Tabell 8-1.

Olyckskatalog

Olycks-

System: katalog

Lage & om-
givning

Jarnvags-
anlaggning

Tag

Jarnvags-
trafik

Samhallets
olycksbered-
skap

Figur 28 - Olyckskatalogen i en " risk-fluga.
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Tabell 8-1 - Olyckskatalog for Malarbanan, driftskede.

Kategori Grupp Id | Personer som paverkas | Ingar endast i
individrisk
Resenar Tredje Se kapitel 11
man
Tagolyckor | Ursparning T-1 X X
Sammanstodtning T-2 X X
Brand i tag T-3 X
Farlig gods, ként/begrénsat | T-4 X X
Pakornings | Plankorsningsolyckor P-1 X (X)
olyckor Plattformsolyckor P-2 X X
Otillatet sparbetradande P-3 X
Andra Brand i anlaggning A-1 X
olyckor Naturolyckor A-2 X
Uppsaétliga | Skadegorelse uU-1
handlingar | Gverfall u-2
Sabotage U-3 X

De olikariskernas storsta relevans for resendrer respektive for tredje man har markeratsin i
tabellen ovan. Vid kryss & olyckan relevant. Risker som enbart hanteras som individrisk beror
paenskildaindivider som forolyckas pa grund av egen vada, exempelvis genom att ta genvagar
over jarnvagssparen eller betréda sparen invid plattform.

"Naturolyckor” omfattar t.ex. dversvamning eller forandringar i grunden som underminering
och ras.

Ovriga personolyckor som t.ex. fall i trappor och rulltrappor, klamskador i hissdorrar och
halkolyckor behandlasinte. Orsaken &r att sddana héndelser & alltfor generellaoch de &r inte
typiskajust for jarnvagsstationer. Jarnvagsstationer ska utformas med hansyn till resenérernas
sakerhet sa att dessa olyckor minimeras.

Skadegorel se beddms inte vara alternativskiljande eftersom omfattningen bedéms vara sammai
samtliga studerade alternativ med avseende pa personsakerhet.

Overfall bedoms inte eftersom det inte & alternativskiljande. Overfall ingér inte i bedomning av
sékerheter som & kopplandetill jarnvag och stationer. Orsakernatill dverfall bedéms inte vara
jarnvagsrel aterade. Emellertid &r det viktigt att motsvarande maétt vidtas for att forebygga
Overfall pa stationer och i tag som pa andra platser dér det cirkulerar mycket folk. Att stationer
bemannas med personal &r viktigt samt dvervakning med kameror.

Orsaker till olyckor kan vara sava manskliga faktorn som tekniskafel.

Olyckskatalogen &r utformad for tillampning dels pa resenarer och dels pa tredje man. Dessa
bada grupper exponeras for olycksrisker men pa olika sétt. De har inte heller samma
risktolerans, tagresendrer har en hogre toleransniva an tredje man:
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— Resendrer: risker ses vanligen utifran ett transportarbetsperspektiv, exempelvisi antal
olyckor per tagkm.

— Tredje man: risker ses vanligen utifran ett tidsperspektiv, oftast med exponeringsvariabeln
"per &, exempelvis antal olyckor i vagtrafiken per ar.

Ovanstéende avser risker for grupper av personer, dvs samhallsrisk. Individrisker vérderas med
utgangspunkt fran den enskilde.

Olyckor med resenarer pa plattform drabbar resenarer beror av tiden som personer vistas pa
plattform.

9 Bedbmning av sannolikhet och konsekvens

Bedomning av sannolikheterna och konsekvenser for de olyckor som ingar i olyckskatalogen
centralt for riskbeddmningen.

Eftersom varje ol yckssituation kan utvecklas pa olika sétt beroende pa rédande omstandigheter
har arbetet inriktats mot relativt svara konsekvenser. | vissafall har alternativa konsekvenser
belysts. | jarnvagsplanskedet utfoérs komplett riskanalys med handel setréd varvid samtliga
identifierade konsekvenser behandlasi riskanalysen.

9.1 Beddmning av Nulége

Det forutsétts att den trafik som bedrivs idag pa M&arbanan, bedrivs pa en sakerhetsniva som
accepteras av bade resenarer och tredje man. Emellertid &r individrisken for resendrer och tredje
man idag storre an vad som kan accepteras pa grund av att personer genar 6ver sparen,
obehorigt sparbetradande. Samhallet reagerar nar manga omkommer dven om det & enskilda
héandelser individer och sjalvvald risk. Bade jarnvéagen och samhéllet har intresse av att trafiken
bedrivs med sadan sakerhet att det kan férhindras att personer genar Gver sparen.

Risknivan bedéms genom en kvantifiering av sannolikheter och konsekvenser avseende

riskernai olyckskatalogen. De skalor som anvands baseras pa riskmatrisi BVH585.30 och
redovisasi Tabell 9-1.
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Tabell 9-1 - Nulége, beddmningsskalor for sannolikhet och konsekvens.

BEDOMNING AV SANNOLIKHET BEDOMNING AV KONSEKVENS
Klass | Sannolikhet Klass | Konsekvens
S1 1 g&ng/100 - 1 000 ar eller mindre K1 Materiella skador
S2 1 gang/10 - 100 ar K2 Skadade personer
S3 1 géng/1 — 10 ar K3 Enstaka déda
S4 1 —10 gang/ar K4 Flera doda
S5 | 10 ganger eller mer/ar K5 Manga doda

AMBITIONSNIVA FOR
TRAFIKSYSTEMET

Frelovens
Olvekor per tigkm |
1.E-0%

1.E407

1.E-048

1.E04

1,E-10

1.E-11

1.E-12 .

KMateriela Skadace Ensizka Flara Maqga
skador manniskor  dada dads gidg  onsekvens

1 2 3 a 5
Vitt: Armbaionsnivan 3r uppnadd [Iag risk)

Mellangritt: Riskniva ligger i niva med markspsés (ALARD)
Markgratt: Ambitonsnivan 3r =j uponadd (oacceptabel risk)

Figur 29 - Banverkets ambitionsniva for tunnelsakerhet. Skalor for sannolikhet och konsekvens anvands enligt
denna saval for tunnel som for ytspér.
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Tabell 9-2 - Bedomningar av sannolikhet S och konsekvens K for resenérer i nulége

Id Beskrivning Nulage

S K SxK
T-1 Ursparning 2 2 4,0
T-2 Sammanstotning 1 3 3,0
T-3 Brand i tag 2,5 2 5,0
T-4 Farligt gods 1 3 3,0
pP-2 Plattformsolyckor 2 3 6,0

Brand i
A-1 anlaggningen 2 1 2,0
A-2 Naturolyckor 2 1 2,0
uU-3 Sabotage 1 4 4,0
Summa 29

Summan 29 &r ett absolutméatt pa den sammanlagda, beddomda risknivan. Det kallasibland for
risktal.

Tabell 9-3 - Beddmningar av sannolikhet och konsekvens for tredje man i nuléget

Id Beskrivning Nuldge
S K SxK
T-1 Ursparning 15 2,5 3,8
T-2 Sammanstotning 1 2,5 2,5
T-4 Farligt gods 1 3 3,0
Summa 9,3

Summan 9,3 &r ett absolutmatt pa den sammanlagda, bedomda risknivan. Det kallas ibland for
risktal.
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9.2 Nollalter nativet och utredningsalter nativen

Nollaternativet och utredningsalternativens sakerhet har uppskattats parelativ basis utifran
nulégets sakerhet.

Tabell 9-4 - Bedomningsskala for jamférel se av sannolikhet och konsekvens med nul&ge.

SANNOLIKHETER KONSEKVENSER
Skillnad mot nulaget Varde Skillnad mot nulaget Varde
AS AK
Okning med 100 % +100 % | Okning med 100 % +100 %
Okning med 75 % +75% | Okning med 75 % +75 %
Okning med 50 % +50 % | Okning med 50 % +50 %
Okning med 25 % +25% | Okning med 25 % +25 %
Ingen skillnad 0 Ingen skillnad 0
Minskning med 25 % -25% Minskning med 25 % -25%
Minskning med 50 % -50 % Minskning med 50 % -50 %
Minskning med 75 % -75 % Minskning med 75 % -715%
Minskning med 100 % -100 % Minskning med 100 % -100 %
921 Beddmningar

Pa nasta sida presenteras bedomningarna av nul&ge, nollalternativet och utredningsalternativen
inklusive aternativa utformningar for Befintlig korridor.

Bedomningarna av nollalternativ och utredningsalternativ baseras pajamforelser med nul&get.
FOor nuléget réknas risktalet som summan av SxK enligt Tabell 9-2 och Tabell 9-3.

Den procentuella forandringen jamfort med nulaget presenteras i tabellerna pa nasta sida och ett
risktal beréknas for nollalternativ och utredningsalternativ och baseras pa de procentuella
forandringarna. Forandringarna viktas mot SxK for den aktuellarisken i nuléget. Exempelvis
innebar det att +50% for nollalternativets ursparning bidrar med meratill risktalet &n +50% for
sammanstotning.
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10 Vardering av risker

Nedan sammanstalls risktalen fran riskbedomningen i tabell s att
utredningsalternativen kan jamfoéras med nollalternativet.

Tabell 10-1 - Resultat av riskbedémning och jamfdrelse med nollalternativet

Risktal
Resenér | Tredje man

Nollalternativet 40 15
A. Sundbyberg - Ytlage 31 19
B. Sundbyberg - Tunnel med

Oppen station 35 9
C. Sundbyberg - Tunnel med

tackt station 34 8
Kista Korridor 40 15

Kommentarer till resultat for resenérer:

Nollaternativet och Kista korridor innebér ett nagot hdgre risktal for resenarer an
utredningsalternativet Befintlig korridor. Det beror pa sma okningar i risk vid
eventuella behov av 6kad turtdthet och okat antal passager av regionaltag for att
regionaltadgen ska komma snabbare fram an pendeltagen. | utredningsalternativet
Kista korridor kommer pendeltagtrafiken fortsétta trafikerai of6randrad Befintlig
korridor.

Kommentarer till resultat for tredje man:

Utredningsalternativet Befintlig korridor Ytl&ge och Kista korridor samt
nollalternativet innebar nagot hdgre risktal an Befintlig korridor med tunnel enligt
alternativa utformningarna B och C i Sundbyberg.

Ambitionsniva enligt BVH 585.30 har anvéantsi riskvarderingen av tunnlar och for
ytspar. Eftersom ambitionsnivan i BVH 585.30 utgar fran markspar géller den &ven
for markspar. For riskanalys med avseende pafarligt gods har den sa kallade DNV-
kurvan anvants som ambitionsniva.

Samtliga alternativ bedéms klara ambitionsnivan med avseende pa samhéllsrisk saval

for resenar som for tredje man. Denna bedémning gors huvudsakligen pa kvalitativ
grund och med stdd av erfarenheter fran andra jarnvagsanlaggningar.
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10.1 Saker hetsvardering for tunnlar enligt BVH 585.30

Overgripande bedomning av sakerheten i tunnlar har gjortsi denna utredning och ett
antal sakerhetshdjande atgarder har foredagitsi separata PM

Sakerheten i tunnlar i Kista korridor respektive Sundbyberg beddéms vara uppfyllda
baserade pa de sikerhetsatgarder som fores as for tunnlar enligt underliggande PM
Risk och sékerhet, M@ arbanan Tomteboda- Kallhal som behandlar sékerheten for
tunnlar.

» Tunnlar — Utrymningsprinciper och berdkningar

* Insatsi tunnel och undermarkstation

* Dimensionerande Brand i Undermarksanl&ggningar

» Stationer i Sundbyberg och Kista— Utrymningsprinciper och ber&kningar

» Explosiondaster i Undermarksanl&ggningar

» SITSfor Undermarksanl&ggningar, Sékerhet i Tekniska System och

Funktioner

AMBITIONSNIVA FOR
TRAFIKSYSTEMET

Frelovens
Olvekor per tigkm |

1.E-06 |:|

1.E07

1.E-08

1.E-09

1,E-10

1.E-11 |:|

1.E-12 .
KMateriela Skadace Enstaka Flera aﬂf;,ga
skador manniskor  dada dads gidg  onsekvens
1 2 3 4 5

Vitt: Amibaonsnivan dr uppnadd |Ia; risk} )
Mellangratt: Rizkniva ligger i niva rned markspar (ALARP)
Markgratt: Ambitonsnivan 3r 2 uponadd (oacceptabel risk)

Figur 30 - Beddémning av risknivaerna for tunnlar enligt BVH 585.30.
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Bedomda risknivaer i tunnlar for Kista korridor respektive tunnlar i Sundbyberg visas
i Figur 30. Tunnlar finns for Kista korridor sdder om Solna station och stréckan
Silverdal-Barkarby. Eftersom sakerhetsvarderingen utfors pa en dvergripande niva
anges sannolikheterna for de olika konsekvensklasserna inom ett sékerhetsomrade
enligt de gulafdteni figuren ovan.

11 I ndividrisk

Individrisk & sannolikheten att en viss individ omkommer under loppet av ett &r. Det
finns ambitionsniva for individrisker saval for resenar som for tredje man.
Ambitionsnivan for individrisk & hamtad fran Raddningsverkets dokument
Vérdering av Risk [6]. | individrisk inkluderas aven enskilda individer som
forolyckas pa grund av egen vada, exempelvis genom att de tar genvégar over
jarnvagssparen eller betréder sparen invid plattform.

Ambitionsniva for individrisk:

«  Resenar: 1*10° per &
« Tredje man: 1*¥10°° per &
11.1 Individrisk for resenérer

Enligt prognoserna &r det ca 250 000 pa- och avstigande per dygn & 2020 pa strackan
Tomteboda-Kallhall. 1 resenér omkommer per ar i plattformsolyckor.

42 personer har omkommit i personpakorningsolyckor 1angs strackan pa 10 &r,
sidvmord & da bortréknade. Det innebar drygt 4 omkomna per ar. 3 personer per ar
antas ha omkommit pa grund av att de genar 6ver sparen. En av dem bedéms vara
resendr som genar 6vers sparen i samband med sin resa.

Det innebéar totalt 2 omkomna resenarer per ar.

100 000 personer reser varje dag pa strackan Tomteboda-Kallhéll sdinnebar det att
sannolikheten att en resendr ska omkomma i plattformsolycka ér

ca 2/100 000 =2*10™ per &r.

Individrisken for resendrer ska understiga 1* 10 per &r for att uppfylla
ambitionsnivan. Kravet med avseende paindividrisk for resenarer bedoms inte vara

uppfyllt.
11.2 Individrisk for tredje man

Under den senaste tiodrsperioden har det intréffat 18 jarnvagsolyckor paden aktuella
stréckan sasom ursparningar, pakorningar av stoppbockar och plankorsningsolyckor.
2 personer har skadats i plankorsningsol yckor.
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42 personer har omkommit i personpakorningsolyckor langs strackan pa 10 &r,
sidvmord & da bortréknade. Det innebar drygt 4 omkomna per &r. Bland tredje man
beraknas 2 personer per & ha omkommit pa grund av att de genar Gver sparen

Vi uppskattar att ca 300 000 personer bor i anslutning till jarnvagen. Om vi déarpa
forenklat antar, att alla dessa manniskor exponeras lika mycket for pakorning, innebar
det en individrisk for var och en av dessa manniskor pd 2/300 000 = 6,7+ 107 per &r.
Dettainnebar alltsi en hogre riskniva 8n ambitionsnivan som & 1* 10 per &r. Kravet
med avseende paindividrisk for tredje man bedéms inte vara uppfylt.

| verkligheten &r det sannolikt endast ett begransat urval manniskor som genar éver
sparomradet och utsétter sig for risk for pakdrning, vilket innebér en hogre individrisk
for den gruppen.

12 Saker hetshojande atgar der

Analysen visar att individrisken for resenér och tredje man & hogre an
ambitionsnivan. Sakerhetshojande &tgarder bor inforas for att minska forekomsten av
obehdrigt sparbetradande.

Sakerhetsatgarder for ytspar forutsatts folja Banverkets regler for

jarnvagsanl aggningar. Tillkommande sékerhetsatgérder infors om det visar sig finnas
speciellabehov som identifierats vid riskanalys som senare kan kommaifragai
samband med uppréttande av jarnvagsplan. For tunnlar har ett antal sékerhetshojande
atgarder foreslagits vilka sammanstélltsi underlags-PM SITS, Sakerhet i Tekniska
System och Funktioner.

Foljande ol yckstyper behdver minskas:
« Olyckor pagrund av att personer genar dver sparen.
 Plattformsolyckor pa grund av obehorigt sparbetradande vid plattform
Foljande dtgarder foreslas:

» Staket och avskarmningar langs sparen sa att personer forhindras att gena 6ver
sparen.

« Kameradvervakning infors pa stationerna for att motverka att personer genar
mellan plattformarna.

» Fler planskilda passager for gang- och cykeltrafikanter for att fa sikra och
attraktiva forbindel ser
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13 Risker under byggskedet
13.1 Allmant

Maé arbanan stréckan Tomteboda-Kallhall & ett omfattande och komplicerat projekt
som medfér risker for person- och egendomsskador under byggtiden. Risker for
personskador finns sava for tredje man som for entreprendrer. Manga omfattande
arbeten ska utforasi tatbebyggd stadsmiljo och néra pagaende jarnvags- och
vagtrafik. Vid byggande av tunnlar kommer arbete att ske under grundvattenytan.
Risker for oonskade handelser har inventerats och kommer att beaktas under
projektering och utférande.

Dessarisker omfattar:
» Rasoch skred i samband med spréangning och schaktning
o Véagtrafikolyckor
e Jarnvagsolyckor
*  Arbetsplatsolyckor
» Vattenléckage och erosion
» Brandrisker
» Instabilitet i sponter och andra temporéra konstruktioner
« Deformationer och skador pa befintliga konstruktioner
e Storningar m.h.t. pagdende trafikering och omgivande végnét
«  Storning fran andra pagaende anl dggningsproj ekt
* Risker i samband med transporter

Risker som ber¢r hela projektet & personskador for tredje man och
arbetsplatsolyckor.

Arbetsplatsolyckor kan drabba flera personer och orsaka dodsfall och personskador
under byggskedet. Pa en stor arbetsplats som Mélarbanan kommer det sannolikt att
intréffa ett antal arbetsskador under den |&nga byggtiden men méalet méaste vara att
minimerariskerna. Transporter till och fran arbetsplatsen medfor risk for
vagtrafikolyckor, bade pa arbetsplatsen och pa de vagar som anvands.

Pa arbetsplatsen kommer brandfarliga och brannbara material och &mnen att anvandas
och forvaras, som oljeprodukter, kemikalier, gasflaskor med mera. Dessa kan ledatill
utslapp och skada pa grund av handhavandefel eller tekniska brister. Brander kan
intréffa under byggskedet, antingen orsakade av pagdende byggverksamhet eller av
annan orsak i ndgon av deintilliggande byggnaderna eller verksamheterna.
Sakerstéllande av utrymningsvégar och Raddningstjanstens angreppsvagar under
byggskedet ar ett krav.

Om olyckor intréffar i tétbefolkade omgivningar i exempelvis Sundbyberg eller i
insténgda utrymmen i tunnel kan de ge upphov till betydande konsekvenser for tredje
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man, personal, anlaggning och miljo. For att begransa riskerna kommer atgarder som
beaktar brandbel astning, R&ddningstjanstens angreppsvagar, brandsektionering och
utrymning att ingai planeringsprocessen.

Tekniska &tgarder samt utrymningsplaner och rutiner for hantering av ol ycksfall
foreslas. Hantering av miljofarliga amnen och kemikalier beaktas enligt lagstiftning
och enligt projektspecifikarutiner. Arbete kommer att utférasi tétbebyggda omraden
och stadsmiljo dér allmanheten kommer i kontakt med arbeten och transporter.
Planering och genomférande anpassas till krav pa tredje mans sékerhet.

Pafoljande platser har sarskildarisker identifieratsi byggskedet:
» Tomteboda

Kista korridor:
* Tunnel sdder om Solna Station
» Angdlutning till Ostkustbanan i Silverdal
* Passage under E4 i Silverdal
* Kista Station
» Andutning till M&larbanan i Barkarby

Befintlig korridor:
* Centrala Sundbyberg

Pa dessa platser utférs omfattande arbeten med besvarliga grundforhdllanden eller i
nara kontakt med pagdende jarnvags- och vagtrafik, vagbroar samt fastigheter.

| Silverdal och i Sundbyberg beddms riskerna vara speciellt stora under byggskedet.

13.2 Atgarder for att minska riskerna under byggtiden

Med god planering med vl underbyggda rutiner, kvalificerad arbetsledning, goda
arbetsforhallanden samt ett aktivt arbetsmiljGarbete ar det majligt att klara ett bygge
av denna storleksordning utan att nagon skadas allvarligt eller forolyckas.

Riskerna for konstruktionskollapser reduceras genom noggranna forundersokningar
samt val utformade och verifierade konstruktionslésningar som utformats for att
uppfylla acceptabla risknivaer. Inventering av markforhallanden, befintlig kanslig
utrustning, grundkonstruktioner, ledningar m.m. genomférs som underlag for
riskanalys. Riskanalysen utgor underlag for berékningar av tillatna storningsnivaer
och darigenom val av byggmetoder t.ex. val av spontningsmetodik, sprang- och
schaktningsmetodik m.m.

Banverket och de entreprentrer som utses maste ha en samsyn pa riskerna och hur

dessa hanteras. Det géller sava entreprendrsrisker som risker for tredje man. Ett
projektanpassat system tas fram for riskbedomning med ford ag pa forebyggande
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atgarder och metoder for att eliminerariskerna. Rutiner bor etableras for uppféljning
och revision av sakerhetsatgarder under byggskedet.

For att begransa arbetsmiljoriskerna kommer Banverket under jarnvagsplanskedet att
ta fram sékerhetsplan och arbetsmiljéplan for byggande av anléggningen.
Motsvarande aktiviteter och styrande dokument tas fram for att skydda tredje man
och tredje mans egendom.

58 (62)



14 Slutsatser

Jarnvagen ar ett mycket sdkert transportslag. Det & betydligt |agre risk att skadas
eller dodasi jarnvagsolyckor an i trafikolyckor pa vagarna. Sakerheten och
tryggheten for tagresendrer liksom for personer som vistasi jarnvéagens narhet &r
mycket viktig. Trots att sakerheten & hog intréffar det varje ar ett antal olyckor i
samband med jarnvégstrafik dar personer skadas eller dodas. Den vanligaste olyckan
ar att personer blir pakorda av taget pa grund av att de genar 6ver sparen, s kallat
obehdrigt sparbetradande. Ursparningar och kollisioner dér ett storre antal personer
skadas & mycket sdllsynta.

Ytspar och stationer ovan mark ar konventionell och beprévad teknik som innebér en
hog sakerhetsniva for resenarer. Pa ytspar i tatbefolkade omraden som mellan
Tomteboda och Kallhéll behdvs emellertid ett utbyggt skydd for att forhindra att
personer genar 6ver sparen eller att de befinner sig i sparomradet av andra orsaker sa
att deriskerar att kommatill skada eller omkomma. Det foresl as darfor
avskarmningar langs jarnvagssparen for att hindra personer att gena dver
sparomradet.

Sakerhet i jarnvagstunnlar

Jarnvag i tunnel kraver fler byggnadstekniska och install ationstekniska
sakerhetsdtgarder an ytspar. Darfor beskrivs sakerhetsdtgarderna for tunnlar négot
mera utforligt an for ytspar i denna rapport.

For tunnlarna fores as sakerhetslGsningar som &r etablerade i andra moderna
tunnelanlaggningar vilket innebér tillgang till utrymningsvagar. Via utrymningsvagarna
kan resendrer §avutrymma fran tunnel och undermarkstation i handelse av en olycka,
exempelvis vid brand. Om en brand skulle uppstai tag i en tunnel skataget koratill
station eller ut ur tunnel for att underl &tta utrymning.

| utredningsalternativet Befintlig korridor ingar tva alternativa utformningar med
tunnel for strackan genom Sundbyberg. Sékerhetsldsningar har behévt utarbetas for
tunneln i Sundbyberg som ger en god sakerhetsniva for resendrer &ven i handelse av
en brand i ett godstag eller olycka med farligt gods

Separering i tunnlar mellan godstag och per sontag

Det &r inte lampligt att bygga en tunnel for samtliga fyra spar i samma tunnelror
eftersom resendrer dainte skyddas tillrackligt vid brand i godstag eller vid olycka
med farligt gods. Det foreslas darfér en tunnellsning med tre tunnelrér separerade
frén varandra med betongvaggar. Pendeltagen trafikerar en dubbel sparstunnel
placerad i mitten och pa varje sida om denna placeras separata enkel sparstunnlar for
regionaltdg och godstag. Godstagen &r avskiljda fran pendeltagen med betongvégg
och regionaltagen kor aldrig i tunneln samtidigt som ett godstag.
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Sakerhetsvardering

Syftet med sékerhetsvéardering &r att redovisa den sammantagna riskvarderingen for
utredningsalternativen och aternativa utformningar och jamféra dem med
nollalternativet. Samtliga studerade alternativ beddms hatillrackligt hog sékerhet for
resendrer. Det som framforallt skiljer alternativen & &r den bristande sakerheten mot
personpakorningar som beror pa att personer genar dver sparen eller blir pakordavid
plankorsningar.

Transport av farligt gods bedoms kunna ske sakert pa ytspar genom centrala
Sundbyberg. Darmed & bedomningen att sikerheten med avseende pa farligt gods
aven ar tillracklig for hela strackan Tomteboda-Kallhdl i Befintlig korridor. Trafiken
med farligt gods &r forhallandevis begransad och den 6vervagande typen av farligt
gods pa strackan ar brandfarliga vétskor.

Sammanstéllning av risknivaerna

For att underl &ta informationen gallande sakerhetsnivaer i jarnvagsutredningen
anvands éven en forenklad presentation av de bedomda sékerhetsnivaerna. Denna
forenklade presentation anvands i Miljokonsekvensbeskrivningen, MKB.
Bedomningsskalan i den férenklade presentationen har begransats till tre nivaer, se
nedan.

Gradering av sakerhet

Otillracklig siker het

God sdkerhet, dock med vissa svagheter som gor att
forbattringar av sékerheten boér inforas

Mycket god saker het som uppfyller samtliga krav och
Banver kets ambitionsniva

Saker het pa strackan Barkar by-Kallhall

Alternativ Nollalter nativet Fyrspérs arnvag

Resenarer

Per sonpak or ningar

Tredje man

Farligt gods
Resenérer, Tredje man
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Skillnaden i sakerhet pa strackan Barkarby-Kallhdl ligger i att forbéttrat skydd mot
obehdrigt sparbetradande infors vid utbyggnad till fyrsparsjarnvag. Nollalternativet
uppfyller inte sakerhetskraven pa grund av det hdga antalet personpakérningar.

Samlad beddmning av sékerheten i Befintlig korridor och Kista korridor

Befintlig korridor Kista korridor

Alter nativ

Resenarer

Per son-
pakorningar

Tredjeman

Farligt gods
Resenér
Tredje man

Noll-
alternativet

Alternativ A | Alternativ B Alternativ C | Kistakorridor
Ytlage Tunnel med Tunnel med | inkl Tomteboda
genom Oppen stationi | téckt stationi | Silverda +
Sundbyberg | Sundbyberg Sundbyberg | pendeltégstrafik i

befintlig korridor

Slutsats med avseende p& Samhallsrisk:

Nollalternativet och bada utredningsalternativen uppfyller ambitionsnivan.

Slutsatser med avseende pa I ndividrisk:

Eftersom ambitionsnivan for individrisk inte ar uppfylld foresl&s sakerhetshdjande
atgarder i syfte att minska foljande ol yckstyper:

Olyckor pagrund av att personer genar Gver sparen

Olyckor pagrund av obehdrigt sparbetradande vid plattform.

Atgéarderna omfattar staket och avskarmningar for att férhindra att personer genar
dver sparen samt kameradvervakning mot sparbetradande vid plattform. Inforande av
fler passager for gang- och cykeltrafikanter foreslas ocksa.

| byggskedet &r risker for komplikationer speciellt storavid byggande i Sundbyberg
ochi Silverdal. Speciellt svart bedoms det vara att bygga ut strackan Tomteboda-
Silverdal samtidigt som trafiken p& Ostkustbanan pagér. Atgarder for en god sakerhet
i byggskedet for tredje man och med avseende pa arbetsmiljo &r vasentliga.
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