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Riskanalys

Forord

Foreliggande riskanalys ingar som en del i miljokonsekvensbeskriv-
ningen tillhdrande jarnvidgsutredning for en utbyggnad av Lommabanan.
Utbyggnaden syftar primart till att mojliggora passagerartrafik.

Redovisningen av risker for tredje man till f6ljd av ursparningsolyckor
och olyckor med farligt gods, baseras pa en tidigare riskanalys som Det
Norske Veritas, DNV, har utfort. Den analysen har DNV utfort inom ra-
men fOr en studie av transporter av farligt gods ldngs Sodra stambanan,
avsnittet Hastad—Arlov. DN'Vs studie ér gjord dels for ett nuldge, dels for
en situation ar 2020 (med respektive utan ett yttre godsspar).

Forutom ursparningsolyckor (inklusive sédana med farligt gods), behand-
las i foreliggande riskanalys dven plankorsningsolyckor och olyckor bland
passagerare.

Riskanalysen har upprittats av fil dr Géran Loman, SWECO VBB i
Malmo. Ing. Erik Hedman vid SWECO VBB har granskat analysen.
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Sammanfattning

FOorutsattningar

En riskanalys &r ett sdtt att kvantifiera sannolikheten f6r och konsek-
venserna av osannolika, allvarliga hdandelser. Med termen risk avses i
detta sammanhang en sammanvégd produkt av sannolikheten for en olyc-
ka och olyckans konsekvens. Vid en riskanalys fokuseras det oftast pa
dramatiska olyckor med mycket allvarliga konsekvenser. Det dr dock vik-
tigt att dven beakta sannolikheten for de olika héndelserna. Sannolikheten
for en olycka kan anges som antalet forvantade hindelser per tidsenhet,
det vill séiga den statistiska sannolikheten for att en olycka skall intridffa
under exempelvis ett enskilt ar.

I foreliggande studie avseende jarnvégsolyckor redovisas risker for i for-
sta hand tredje man, sdsom de kringboende, med avseende pa konsekven-
sen dodsfall. I stor utstrdckningen baseras redovisningen pa berdkningar
som Det Norske Veritas AB (DNV) utfort pa uppdrag av Banverket, inom
ramen for en riskanalys avseende farligt gods ldngs Sodra stambanan, vid
en utbyggnad av jarnvigen mellan Héastad och Arlov.

I Ridddningsverkets rapport Viirdering av risk' diskuteras forslag till
vérdering av risker. For individrisk avseende dodsfall (arlig) foreslas 10
som en Ovre grans, dér risker under vissa forutséttningar kan tolereras.
Nivéan 107 anges som en niva dér riskerna kan anses vara sma (och séle-
des tolerabla utan ytterligare atgérder). Oversiktligt beskrivs dven risken
for sddana olyckor med farligt gods, som medfor skador pa ytvatten och
grundvatten.

Vid vérdering av den kollektiva risken beaktas dven antalet omkomna

vid olika enskilda olyckorna. Enligt ett kriterium som foreslas i DN Vs
riskanalys for S6dra stambanan, Hastad-Arlov, skulle en kollektiv risk dar
sannolikheten for ett dodsfall per ar understiger 10-° kunna tolereras under
vissa forutséttningar, liksom en hindelse dér sannolikheten for tio dods-
fall under ett ar &r mindre an 10°%, se Figur 2.1 Vad géller en hdndelse som
har en riskniva for ett dodsfall om 107 respektive tio dodsfall om 1078,
skulle denna risk betraktas som sé liten att inga ytterligare atgarder skulle
erfordras.

Vid sidan av att jamfora med de berdknade absoluta risknivaerna, be-
skrivna som en sammanvigning av sannolikhet och konsekvens, finns
fyra overgripande principer vid virdering av huruvida en risk ar accepta-
bel eller om olika riskreducerande atgarder bor 6vervagas.

Dessa principer ar:

° Rimlighetsprincipen

! Rdddningsverket, 1997. Virdering av risk. P21-182/97.

° Proportionalitetsprincipen
° Fordelningsprincipen
° Principen om undvikande av katastrofer

Driftskedet

Risknivaer

For tredje man utgdr idag plankorsningarna de storsta riskobjekten.
Personer som olovligen tar sig upp pa banan utsétter sig d&ven for en stor
risk. Risknivéan for plankorsningarna (sannolikheten for dodsfall per ar)
berdknas for nuldget till drygt 2x10-? (motsvarande ett dodsfall per knappt
femtio ar). Efter en stingning av vissa plankorsningar, men utan nagon
okning av tagtrafiken, skulle denna riskniva uppga till drygt 1x10- (mot-
svarande ett dodsfall per knappt etthundra ar). For Nollalternativet sker
till ar 2010 en 6kning av trafikflodet fran 12 tag till 30—40 tag per dygn.
Denna 6kning leder till en 6kning av risknivan for plankorsningsolyckor,
till 7x10? (motsvarande ett dodsfall per femton ar). For utbyggnadsalter-
nativet, dér vissa plankorsningar stings men dér tagtrafiken dkar, kom-
mer risknivan att 6ka. For ar 2010 berdknas risknivén saledes till 1,5x10"!
(motsvarande ett dodsfall pa sex ar). For ar 2020 uppgér risknivan med
och utan ett separat godsspar till 1,710 respektive 1,2x10"!" (motsvarande
ett dodsfall per sex ar respektive atta ar).

Oversiktligt beriiknas att risknivan for tredjeman till féljd av ursparningar
(utan att farligt gods frigdrs) uppgar till en niva som motsvarar ett dods-
fall pa cirka femtusen ar. Detta ér saledes en risk som &r en tiondel av ris-
ken till f6ljd av plankorsningar. Trafikokningen leder till att risknivan for
ursparningar ar 2010 okar till en nivad motsvarande ett dodsfall pa femton-
hundra ér, for 2020 uppgar risknivan till en niva motsvarande ett dodsfall
pa tolvhundra ar.

Den kollektiva risken till foljd av olyckor med farligt gods berédknas till
ungefir en tiondel av risknivan till f6ljd av ursparningar i ovrigt. Savil
den kollektiva risken som den individuella risken intill Lommabanan,
tillfoljd av olyckor med farligt gods, &r i en niva som kan accepteras,
men dir olika sékerhetshdjande dtgirder bor studeras ur ett kostnads/
nyttoperspektiv.

Vardering

Rimlighetsprincipen innebér att en verksamhet inte bor medfora risker
som med rimliga medel kan undvikas. Aven om riskerna fran en verk-
samhet skulle vara acceptabel enligt de normer som diskuterats ovan, bor
alltid 6vervagas om det finns ytterligare atgdrder som kan reducera risker-
na. Om dessa atgérder ar rimliga med avseende tekniska forutsdttningar,
ekonomiska medel och riskreducerande effekt, bor de dven vidtagas.

For den studerade utbyggnaden dr generellt riskerna i en niva som inte
overstiger de diskuterade normerna da riskerna inte alls kan accepteras,
varken i frdga om individuell risk eller i frdga om kollektiv risk. Dock ar
riskerna i en sddan niv att ytterligare riskreducerande atgérder bor virde-
ras.

Proportionalitetsprincipen innebér att de totala riskerna som en verk-
samhet medfor, inte bor vara oproportionerligt stora i forhallande till de
fordelar som verksamheten medfor. Detta innebar séledes att man kan
acceptera hogre risker for en verksamhet dér nyttan ar stor, dn for en
verksamhet dar nyttan dr mer begrdansad. Nyttan med jarnvégstrafiken
och den foreslagna utbyggnaden far anses vara mycket stor. De risker som
utbyggnaden medfor dr begriansade och bedoms vl rymmas inom de ra-
mar som nyttan medger.

Fordelningsprincipen innebadr att riskerna bor vara skéligt fordelade inom
samhdllet. Detta innebér dels att den som har nytta av en verksamhet,
dven kan rdkna med att fa ta en storre del av riskerna, dels skall riskerna
av en verksamhet inte slé ensidigt mot en personkategori. Jarnvégstrafik
ar séker, fa kdnner oro nér de reser med tag. Trots detta dr det sa att pas-
sagerarna utsétter sig for en storre risk dn de kringboende. Inte sedan
1960-talet har vid nagon jarnvigsolycka i Sverige ndgon utomstaen-

de, kringboende, omkommit. Arligen omkommer diremot omkring

fem passagerare i olika jarnvégsolyckor. Séledes skulle i enlighet med
fordelningsprincipen dven den som har storst nytta av jarnvégstrafiken,
det vill sdga passagerarna, ta den storsta risken med jarnvégstrafiken.

Principen om undvikande av katastrofer avspeglar den accelererande aver-
sion man kénner for stora olyckor, och att samhéllet har férhéllandevis
allt svarare att hantera allvarliga olyckor. Principen innebér att man hellre
bor realisera en viss sammanlagd riskniva i olyckor med en hogre san-
nolikhet men ldgre konsekvens, dn olyckor med en ldgre sannolikhet men
allvarligare konsekvens. Vid flertalet jarnvégsolyckor dr konsekvenserna
for utomstaende mycket begransade. I vissa av de ursparningsolyckor som
studerats sker enstaka dodsfall. Endast i ett fatal olyckor med farligt gods,
dar exempelvis giftig gas frigdrs, berdknas att ett mycket stort antal dods-
fall kan intréffa. Mycket stora anstrangningar vidtas for att 6ka sidkerheten
kring transporterna med farligt gods. Som en foljd av detta utgor olyckor
med farligt gods endast en mindre del av den sammanlagda risken. Till
allra storsta del, 95 %, bestar den totala risknivan av risker till f6ljd av
ursparningar, dir det “endast” sker ett fatal dodsfall. Detta &r saledes i
enlighet med principen om undvikande av katastrofer.

Nollalternativ

Nollalternativet innebar ingen utbyggnad av Lommabanan, dock kom-
mer godstrafiken att 6ka fran tolv tag per dag till 30—40 tag per dag.
Oversiktligt kommer riskniverna avseende farligt gods och ursparningar
vid Lommabanan da att motsvara de nivéer som i foreliggande studie gél-
ler for utbyggnadsalternativet (godstag har en hogre ursparningsfrekvens
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an persontdg). ). De tillkommande personresorna som vid utbyggnadsal-
ternativen sker lings Lommabanan, kommer vid Nollalternativet framst
antingen att gé langs S0dra stambanan eller att ske med nagot annat
transportslag. Aven vid Nollalternativet kommer plankorsningsolyckorna
att dominera i riskhansyn, med en risknivan for dessa olyckor om 7x10
(motsvarande ett dodsfall per femton ar).

Négot generellt kan sdgas att Nollalternativet sammanlagt innebar en ho-
gre risknivé i forhallande till utbyggnadsalternativen, med en 6kad risk
vid andra delar av jarnvigssystemet och for andra transportslag. En per-
son som reser med bil utsétter sig for en visentligt hdgre risk dn en som
reser med tag. For bil uppgér risknivan till ett 9,4 dodsfall per en miljard
personkilometer, for jirnvig dr denna risk bara 0,07%. Risknivan for en
bilpassagerare ar saledes etthundra ganger sa hog som risknivan for jarn-
vigspassagerare.

Tankbara atgarder

Risknivaerna ér sadana att riskreducerande atgirder bor virderas.
Lénsstyrelsen har som riktvirde vid jarnvagsutbyggnad angivit att inom
40 meter fran en jarnvég, bor endast jarnviagsanknuten bebyggelse finnas,
vid kortare avstand bor séledes atgérder vidtas. Inom samtliga tatorter
utmed banan finns bostadsbebyggelse inom 40 m fran banan.

Utbyggnaden i sig ér en riskreducerande atgird, exempelvis genom

att plankorsningar stiangs och ersitts av planskilda. Utbyggnaden av
Lommabanan innebér att pendling i 6kad utstrackning kan ske med

tag, 1 stdllet for vagtrafik. Detta dr en vasentlig riskreducerande &t-

gérd. Generellt giller att en trafikant utsitter sig och sin omgivning

for en viasentligt mindre risk om hon véljer att dka med tag d4n med bil.
Plankorsningsolyckor utgér den helt dominerande risken och redan den
okade persontagstrafiken foranleder ett stort behov av att stinga planors-
ningar. Saledes kommer plankorsningar att behdva stingas oavsett om det
byggs ett yttre godsspar eller e;.

Andra visentliga dtgirder dr det program till allmdnheten med infora-
tion av risker kring att betrdda banomradet, instdngsling av banomradet,
dimensionering av bullerskdrmar till att téla strdlningsvirme och att raidd-
ningstjinsens tillginglighet till banomradet sdkerstélls.

2 Prop 1996/97:137.
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1 Inledning

1.1 Definitioner

En riskanalys ér ett sdtt att kvantifiera sannolikheten f6r och konsek-
venserna av osannolika men allvarliga hindelser. Med termen risk avses

i detta sammanhang en sammanvégd produkt av sannolikheten f6r en
olycka och olyckans konsekvens. Vid en riskanalys fokuseras det oftast pa
dramatiska olyckor med mycket allvarliga konsekvenser. Det dr dock vik-
tigt att dven beakta sannolikheten for de olika héndelserna. Sannolikheten
for en olycka kan anges som antalet forvantade hindelser per tidsenhet,
det vill séiga den statistiska sannolikheten for att en olycka skall intriffa
under exempelvis ett enskilt ar.

En riskanalys bestér av ett antal olika moment. Inledningsvis identifie-
ras vilka olyckshdndelser som ej kan uteslutas vara kritiska (se kapitel

4 Riskinventering). Darefter sker en forsta uppskattning av vilka kon-
sekvenser dessa olyckor kan fora med sig och om olyckorna kan forvintas
forekomma med en sédan sannolikhet att de bor studeras vidare. Dessa
olyckor analyseras sedan vidare pa ett systematiskt sitt, dar deras san-
nolikhet och konsekvens bestams pa ett sa tillfredsstidllande sitt som
mdjligt. For en jarnvidgsutbyggnad ar det ganska vél ként vilka hindelser
som kan leda till allvarliga olyckor, exempelvis plankorsningsolyckor,
sammanstotningar och ursparningar, att den inledande identifiering av
kritiska olyckstyper kan baseras pa resultat fran tidigare studier.

Sedan de kritiska olyckornas sannolikhet och konsekvens bestdmts, kan
deras riskvirde bestimmas. Denna riskniva anvénds sedan som ett krite-
rium for att virdera om risknivaerna &r acceptabla eller ej. Harvid jamfors
bade med den absoluta risknivan och med risknivan i forhéllande till
verksamhetens nytta. Se vidare kapitel 2 Risknormer.

Konsekvensen av en olycka kan anges som volymen av utslappta kemika-
lier, antalet skadade eller omkomna personer, kostnaden fér egendoms-
skador eller kostnader for miljosanering. | foreliggande studie avseende
jarnvégsolyckor redovisas risker for i forsta hand tredje man, sdsom de
kringboende, med avseende pa konsekvensen dodsfall.

En viktig del i riskanalysen &r att undersoka olika riskreducerande atgér-
der, se kapitel 6 Atgirder. Nyttan av mojliga atgirder bor virderas, infor
beslut om vilka atgérder som slutligen vidtas. Planering av jarnvéigsut-
byggnad sker i flera steg. Tidigt utfors ofta en idéstudie, det sista steget
infor byggskedet ar att uppritta bygghandlingar. I alla dessa moment
genomfors olika riskanalyser. Inledningsvis fokuseras dessa pa att mer
overgripande visa huruvida det kan antas att man kan uppna en acceptabel
riskniva. I det sista skedet tas beslut om detaljer kring olika riskreduce-
rande atgirder. Saledes kommer forslagen till atgérder och virdering av
nyttan av olika atgérder att bli alltmer konkret, ju lingre man kommer i
planeringsskedet.

1.2 Syfte

Foreliggande riskanalys ingdr som en del i jairnvdgsutredningen for en
utbyggnad av Lommabanan. I tidigare studier har konstaterats att en ut-
byggnad av Lommabanan &r erforderlig. Syftet med jarnvigsutredningen
ar bland annat att ta fram underlag for beslut om vilken placering av
motesstationer som skall viljas. Harvid har studerats fem olika utred-
ningsalternativ med vissa skillnader vad avser mdtesstationernas place-
ring och lingd. Dessa alternativa utformningar uppvisar dock inte ndgra
avgorande skillnader vad géller risknivaerna. Foreliggande riskanalys
fokuserar i stéllet pd att undersoka huruvida risknivéerna vid en utbygg-
nad dr acceptabel eller ej. Jimfor med de grunder for virdering som enligt
ovan diskuteras i kapitel 2 Risknormer.

1.3 Metod

Foreliggande rapport baseras i stor utstrackningen pé en analys som

Det Norske Veritas AB (DNV) utfort pa uppdrag av Banverket, framst
avseende transporter av farligt gods ldngs Sodra stambanan, vid en ut-
byggnad av jirnvigen mellan Héstad och Arldv'. For redovisning av olika
berdkningsforutsittningar och berdkningsgéng vid riskanalysen, hdnvisas
till DNVs rapport.

Arbetsmetodiken i DN'Vs analys foljer foljande moment:

1. Definition av forutsattningar, innefattande bana, trafik och
omgivningar.
2. Identifiering av olyckor (ursparningar, sammanstdtningar, brand

och plankorsningsolyckor).

3. Berikning av sannolikheten for olyckor enligt DNV 20002, Fredén
20013 och Réddningsverket 1997*.

4. Konsekvensanalys avseende ménniska, enligt dataprogrammet
Safeti Professional, ver 5.3.

5. Riskberdkning och presentation av risk.
6. Riskvirdering.

7. Forslag till sdkerhetshojande atgérder.
8. Beddomning av osdkerheter.

! Det Norske Veritas, 2003 Riskanalys. Farligt gods pa Sodra stambanan, utbyggnad
Hastad—Arlov. Rapport nr 15264300-1.

2 DNV, 2000. Botnia 2000:4. Riskanalys farligt gods pa Botniabanan. Etapp 1. Rapport
nr 50413031-1.

$ Fredén, 2001. Modell for skattning av sannolikhet for jdrnvéigsolyckor som drabbar
omgivningen. Banverket, Miljosektionen. 2001:5.

4 Réiddningsverket, 1997. Viirdering av risk. Risk- och miljéavdelningen. P21-182/97.

I DNVs analys finns en mer utforlig redovisning av den beréknings-
gang som anvints, inklusive beskrivning av olika forutséttningar, kéll-
hénvisning med mera

1.4

Under 1990-talet har i Sverige i genomsnitt drligen omkommit cirka tjugo
personer i plankorsningsolyckor. Till f6ljd av att plankorsningar stingts
har antalet dodsfall sjunkit markant och &r nu cirka tio per ar. En annan
jarnvagsrisk uppkommer till f6ljd av att ménniskor av olika anledningar
olovligen betriader banomradet, exempelvis personer som sneddar 6ver en
bana eller barn som leker pa jarnvégen. Det har under 1990-talet i genom-
snitt intraffar cirka fem sadana dodsfall per ar. For passagerare har under
1990-talet arligen skett omkring ett dodsfall. Dessa dodsfall intréaffar
oftast i samband med att passagerare hoppar pa eller av ett tag i rorelse.
Endast ytterst séllan medfor sddana jarnvégsolyckor som ursparningar
dodsfall bland tredje man. Nagot sadant dodsfall har i Sverige inte intraf-
fat sedan 1960-talet, men det kan naturligtvis ske. Aldrig har i Sverige
intraffat dodsfall till f6ljd av farligtgodsolyckor pé jarnvidg, men ocksa
sédana kan intriffa. Aven vid farligtgodsolyckor utan personskador, kan
konsekvenserna bli mycket omfattande, dir miljoskadorna samt kostna-
derna for rdddning, sanering och éterstdllning kan bli mycket stora.

Jarnvagens risker

Ocksé i teoretiska berdkningar har visats att plankorsningsolyckor ar den
dominerande riskfaktorn kring jirnvag. En nagot lagre riskniva forelig-
ger for olyckor med passagerare och jarnvagspersonal och vid olyckor dar
utomstdende personer vistas pa banomrédet. Ytterligare nigra tiopotenser
lagre risk foreligger for ursparningsolyckor som drabbar tredje man, och
en dnnu lagre riskniva foreligger vid olyckor med farligt gods (dven om
man beaktar att antalet dodsfall vid en sadan olycka kan bli mycket stort).

60
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A Figur 1.1. Ett omfattande sdkerhetsarbete under 1990-talet har med-
fort att antalet dédsfall i olika former av jdrnvdgsolyckor successivt har
minskat.
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2 Risknormer

”Vilken risk dr acceptabel?” ér en vanlig fraga. Ett vanligt svar &r att ris-
ken skall vara sé lag som mdjligt, eller att man inte skall acceptera ndgon
risk over huvudtaget. I praktiken méste man dock ha en mer nyanserad
syn pa detta.

I riskanalyser arbetas med tva begrepp: individuell risk och samhaéllsrisk
(eller kollektiv risk). Den individuella risken &r risken for att en viss mén-
niska skall skadas eller dodas. Samhaéllsrisken innebar den samanlagda
risken for alla personer som utsitts for en risk, &ven om det bara sker

vid enstaka tillfdllen. Samhéllsrisk innebir séledes risken for att nagon
eller nagra ménniskor, vilka som helst”, skall omkomma eller skadas.

I 6versiktlig planering &r framst samhéllsrisken intressant, daremot ar
individrisken av intresse for viardering av en enskild persons relation till
risknivén.

2.1

I Rdddningsverkets rapport Virdering av risk® diskuteras forslag till viir-
dering av risker. For individrisk (arlig) féreslas 10 som en 6vre gréns,
dér risker under vissa forutsittningar kan tolereras. Nivan 107 anges som
en niva dar riskerna kan anses vara sma (och saledes tolerabla utan ytterli-
gare atgarder).

Acceptabla risknivder

Vid virdering av den kollektiva risken beaktas d&ven antalet omkomna vid
olika enskilda olyckor. Enligt ett kriterium som foreslas i DN'Vs riskana-
lys for Sodra stambanan, Héstad-Arldv, skulle en kollektiv risk dér sanno-
likheten for eft dodsfall per ar understiger 10-° kunna tolereras under vissa
forutséttningar, liksom en hiandelse dér sannolikheten for zio dodsfall
under ett ar 4r mindre dn 10°¢, se Figur 2.1 Vad giller en hdndelse som har
en riskniva for ett dodsfall om 107 respektive tio dodsfall om 10, skulle
denna risk betraktas som sé liten att inga ytterligare atgérder skulle erford-
ras.

Generellt avgors naturligtvis risknivéerna av jarnvagstrafikens omfattning
(antal tagrorelser, transportvolymer med mera), av banans utformning och
antal personer som exponeras.

2.2 Overgripande

varderingsprinciper

Vid sidan av att jimfora med de berdknade absoluta risknivaerna, be-
skrivna som en sammanvigning av sannolikhet och konsekvens, finns
fyra &vergripande principer vid véirdering av huruvida en risk dr accepta-
bel eller om olika riskreducerande atgirder bor Gvervagas.

’ Raddningsverket, 1997. Viirdering av risk. P21-182/97.
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Dessa principer ér:

. Rimlighetsprincipen

. Proportionalitetsprincipen

. Fordelningsprincipen

. Principen om undvikande av katastrofer

Rimlighetsprincipen innebér att en verksamhet inte bor medfora risker
som med rimliga medel kan undvikas. Aven om riskerna fran en verk-
samhet skulle vara acceptabel enligt de normer som diskuterats ovan, bor
alltid 6vervagas huruvida det finns ytterligare atgarder som kan reducera
riskerna.

Proportionalitetsprincipen innebér att de totala riskerna som en verk-
samhet medfor, inte bor vara oproportionerligt stora i forhéllande till de
fordelar som verksamheten innebér. Detta leder siledes till att man kan
acceptera hogre risker for en verksamhet dér nyttan ar stor, dn for en
verksamhet dér nyttan dr mer begrénsad.

Fordelningsprincipen innebdr att riskerna inom samhallet bor vara skiligt
fordelade i relation till de fordelar som olika verksamheter medfér. Detta
innebar exempelvis att den som har nytta av en verksamhet, dven skall ta
en storre del av riskerna.

Principen om undvikande av katastrofer innebér att man hellre bor reali-
sera en viss sammanlagd riskniva genom olyckor med en hogre sannolik-
het men légre konsekvens, d4n genom olyckor med en ldgre sannolikhet
men allvarligare konsekvens.

3 Forutsattningar

3.1

I foreliggande miljokonsekvensbeskrivning av Lommabanan, har be-
skrivningen av risker med farligt gods baserats pa DN Vs utredning. DN'Vs
studie omfattar nuldget (2000) samt ett framtida lage ar 2020. For det
framtida laget finns tva alternativ, utan respektive med en yttre godsbana.
Med en yttre godsbana skulle ingen godstrafik forekomma lédngs den i
denna jarnvédgsutredning aktuella Lommabanan.

Trafiksystemets utformning

I Tabell 3.1 nedan dr sammanfattat de trafikfloden som legat till grund for
foreliggande jarnvigsutredning, samt de fldden som anvénds vid DN'Vs
riskanalys. For ar 2020 uppgar enligt jirnvdgsutredningen antalet resande-
tdg norr om Flddie till 50 tag per dygn, soder om Flédie &r detta flode 80
tdg per dygn.

Tabell 3.1. Trafikflode enligt foreliggande jdarnvigsutredning samt vid
den riskanalys som DNV utfort.

Jarnvéagsutredningen DNVs riskanalys
Persontag Godstag Persontag Godstag
Nuldge 0 12 0 12
Nollalternativ, 2010 0 3040 Ej studerat Ej studerat
Utbyggnad, 2010 50 32 Ej studerat Ej studerat
2020, utan yttre 85/50 45 50 45

godsspar
2020, med yttre

godsspar Ej studerat

Ej studerat 50 0

Under 1998 utfordes sparbyte pa hela strackan. Sparet byttes till skarv-
fritt med betongslipers. Hastigheten begréinsas i nulédget till maximalt 110
km/h, beroende pa vissa brister i signalanldggningarna vid kvarvarande
plankorsningar. Efter den planerade utbyggnaden enligt foreliggande
jarnvégsplan kan for persontdg hastigheter upp till 160 km/h medges. I
praktiken dr det bara ldngs ndgra begransade avsnitt pa landsbygden som
persontdgen kommer att framforas i hastigheter som dverstiger 130 km/t.
For godstag begransas den hogsta hastigheten till 120 km/h.

DNV har for sin riskanalys av Green Cargo inhdmtat uppgifter om de
faktiska transportvolymerna av farligt gods for en tremanaders-period
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(oktober-december 2002). Dessa volymer har sedan riknats upp till att
omfatta ett ar. [ Tabell 3.2 redovisas en av DNV gjord sammanstéllning
av transportvolymerna av farligt gods lings Lommabanan.

Tabell 3.2. Sammanstdllning av godsfléden per dr ldings avsnittet
Kdivlinge-Arlév. Baserat pd en tremanadersperiod (oktober-december
2002), men upprdiknat for ett dar. Efter DNV.

Antal vagnar Antal ton
Klass 1, Explosiva &mnen 50 600
Klass 2, Brannbara eller giftiga gaser 610 13 750
Klass 3, Brandfarliga vétskor 280 7300
Klass 4, Brandfarliga fasta &mnen 160 3300
Klass 5, Oxiderande dmnen 960 26 000
Klass 6, Giftiga &mnen 80 2 800
Klass 7, Radioaktiva &mnen 0 0
Klass 8, Fritande @&mnen 1580 26 200
Klass 9, Ovriga dmnen 120 5050

3.2

Lommabanan ér cirka 19 kilometer lang. Den borjar i Kdvlinge, passerar
Lomma och ansluter till Sodra stambanan i Arloév. Férutom i Kavlinge
och Arlov, passerar banan genom tétbebyggda omraden i Furulund, Fjelie,
Lomma och Alnarp. Sammanlagt cirka en tredjedel av banan gér genom
omraden med bebyggelse.

Omgivningar

I den miljokonsekvensbeskrivning som tillhor jarnvigsutredningen® ges
en mer utforlig beskrivning av omgivningarna.

4l Riskinventering

4.1

Plankorsningsolyckor &r, och har varit, en betydande riskkélla kring jarn-
végstrafiken. Successivt har Banverket stangt plankorsningar och ersatt
dessa med planskilda. Detta har inneburit att antalet dodsfall i sidana

Plankorsningsolyckor

8 SWECO FFNS, 2003. Miljokonsekvensbeskrivning. MKB for jdrnvigsutredning
Kdvlinge-Arlév, Lommabanan.

7 Fredén, 2001. Modell for skattning av sannolikheten for jdarnvigsolyckor som drabbar
omgivningen. Banverket, Miljosektionen 2001:5.

olyckor minskat fran omkring trettio per ar i slutet av 1980-talet till cirka
tio i slutet av 1990-talet.

Langs Lommabanan finns idag tolv plankorsningar och enligt nu aktu-
ella planer stangs fem plankorsningar: tre i Furulund, en i Flddie och en i
Lomma.

4.2

Totalt i landet intrédffar arligen cirka tjugo ursparningar vid linjetrafik,
dven antalet ursparningsolyckor har minskat visentligt och halveras fran
borjan av 1990-talet. Orsaker till ursparningar kan vara fel pa banan
(exempelvis solkurva eller rélsbrott), fel pa fordon (exempelvis axelbrott),
pakorning, felaktig lastning eller fellagd vidxel. Konsekvenserna av en
ursparning ar ofta begransade for tredje man. Vid ursparningsolycka be-
grinsas riskavstandet, inom vilket dodsfall kan ske, av hur langt fran spa-
ret som delar av tdget ndr. Vid de allra flesta ursparningarna l[dmnar téget
inte banomradet. En sammanstéllning som Banverket har gjort 6ver alla
de urspéarningar som skedde i landet under en fyradrsperiod (1989-1992),
visar att 1 95 % av fallen kom tdgen mindre &n tio meter fran sparmitt. |
de enstaka fall dér delar av taget kom mer dn tjugo meter fran banmitt,
finns exempel dir banan gér pa en hog vall och ddrmed ett urspérat tag
kan glida langt, eller att taget passerat en stoppbock och darmed fortsatt
forbi jirnvigen. Dessa resultat dverensstimmer med en studie av Fredén’,
dédr det visas att sannolikheten for att en vagn efter en ursparning hamnar
mer dn 15 meter fran spér uppgar till 2 %.

Urspdrningar

4.3

Nedan beskrivs oversiktligt nagra aspekter som paverkar konsekvenserna
vid en olycka med farligt gods. Inledningsvis fordras att olyckan medfor
att det farliga godset frigors. I synnerhet dr de tankvagnar som anvinds
for transport av trycksatta gaser mycket stabilt konstruerade. Normalt vid
en ursparning eller sammanstotning, sker darfor inget utslapp av dessa
kemiska produkter. Studier har visat att sannolikheten for ett utslapp nar
en trycksatt gasvagn i linjetrafik sparar ur i genomsnitt ir omkring 1 %°.
En tankvagn rymmer omkring femtio kubikmeter och sannolikheten for
ett stort utslapp, dar flera tiotal kubikmeter frigors, ar cirka 0,01 %. Vid
en kollision mellan tva tag ar sannolikheten for ett utslapp fran en tryck-
satt gasvagn 10 %.

Farligt gods

Vid haverier dér giftig gas frigors, kommer bland annat den aktuella
meteorologiska situationen att paverka vilka halter som uppkommer. Vid
svag vind och inversion, dr utspiddningen begransad och forhallandevis

8 Fredén, S, 1994. Sannolikhet for jarnvigsolyckor med farligt gods. VTI Rapport 387:2.
? Helmersson, L, 1994. Konsekvensanalys av olika olycksscenarier vid transport av
farligt gods pd vdg och jdrnvdg. VTI Rapport 387:4.

hdga halter kan erhallas dven pa ett stort avstand (atskilliga hundra meter).
Vid labil skiktning eller vid hog vindhastighet dr utspddningen storre, och
halttillskottet avtar snabbt med okat avstand.

Vid haverier med brandfarliga gaser sdsom gasol, ar det naturligtvis avgo-
rande huruvida gasen anténds. De allvarligaste konsekvenserna uppkom-
mer vid ett stort utsldpp som sker momentant, men dar antdndning sker
med viss fordrojning, s att ett stort gasmoln hinner bildas. En annan yt-
terst allvarlig situation uppkommer om en brandfarlig gas virms upp i en
tank och sedan antédnds.

Vad avser farligt godsolyckor foreligger generellt storst sannolikhet for
utsldpp med brandfarlig vétska, eftersom dessa transporter sker i mer
tunnviggiga tankar. Dock ar riskavstdndet vid en sddan olycka, dven déar
bensin antinds, forhallandevis begrinsat och dverstiger séllan tio meter’.
Vid olyckor med massexplosiva varor, vissa gasmolnsolyckor med gasol,
olyckor med giftiga gaser som klor och ammoniak samt sddana dir oxi-
derande d@mnen i blandning med bensin bildar explosiva &mnen &r riskav-
stdndet betydligt storre.

4.4

Ovriga olyckor med dédsfall som kan intriffa 4r sidana dir viintande pas-
sagerare som faller ut 6ver jirnvdgen i samband med tdgpassage, personer
som sneddar over eller gar langs jdrnvédgen, samt barn som leker invid
eller pa sparet.

Ovriga olyckor

5 Risknivaer

5.1

Nedan kommenteras olika risker for tredje man som kan foreligga under
byggskedet. Nagon kvantifiering av dessa risknivaer gors inte.

Byggskedet

Pa byggarbetsplatsen kommer det naturligtvis inte att vara tillatet for
obehdriga att vistas. Trots detta kan forekomma att personer olovligen tar
sig in pd omradet, kanske fraimst under tid d& det inte sker nagot arbete. I
samband med detta kan intréffa olyckor. Det kan dven finnas risk for med-
veten skadegorelse. Arbetsomradet bor stiangslas in, vilket gor det tydligt
att omradet inte #r tillginglig fér allmdnheten. Atgirden kan dock inte
helt forhindra att personer tar sig in pd arbetsomradet. Ytterligare dtgérder
ar att se till man inte kan ta sig in i fordon och arbetsbodar och att om-
radet i tillrdcklig omfattning bevakas.

Till arbetsplatsen kommer att transporteras material. I férhallande till
végtrafiken 1 Ovrigt dr dessa transporter ganska begriansade, men de orsa-
kar dock en viss riskokning. Tillsammans med kommunen bor diskuteras
hur dessa transporter skall ske och vilka viagar som dr mest ldmpade.




Riskanalys

I samband med byggskedet kan ske temporéra omlédggningar av vagtra-
fiken och provisorier kring jarnvégstrafiken. Dessa omlédggningar och
provisorier maste utforas pa ett sddant sétt att en godtagbar sikerhet
vidhalls. Ett sirskilt kritiskt moment 4r ombyggnaden vid plankorsning-
arna. Sérskilda rutiner bor tas fram for att sékerstélla att det ej sker nagra
olyckor vid dessa.

5.2 Driftskedet

5.2.1 Plankorsningsolyckor

Langs Lommabanan finns idag tolv plankorsningar, sju helbommar, fyra
halvbommar och en med enbart ljud- och ljussignal, se Tabell 5.1. Enligt
nu aktuella planer stings tre plankorsningar i Furulund och ersétts med
en planskild korsning for fordonstrafik och en planskild korsning for GC-
trafik. I Fladdie byggs plankorsningen om till planskild. I Lomma byggs en
plankorsning om till planskild (Industrigatan) medan tva plankorsningar
behalls, dartill anldggs en ny planskild GC-forbindelse. I Alnarps behélls
den befintliga plankorsningen. Darutdver kommer ytterligare fyra plan-
skilda korsningar att vara kvar.

Tabell 5.1. Forekommande plankorsningar lings Lommabanan, med
uppgifter om skyddstyp, vigtrafikflode samt eventuell dtgdrd.

Skyddstyp Trafikflode Anmirkning
Kungsgatan Furulund Helbom 1000 Sténgs
Solgatan, Furulund Helbom 1000 Stangs
Stdviehdg, Stavie Ljud o ljus 160 Stdngs
Stivieby, Stivie Halvbom 480
Fladie Norr, Fladie Helbom 550
Fladie Soder, Fladie Helbom 550 Stangs
Onnerup, Onnerup Halvbom 290
Prastbergav, Lomma Helbom 700
Industrigatan, Lomma Helbom 500 Stangs
Vinstorpsviagen, Lomma Helbom 2 800
Karstorpsviagen, Lomma Helbom 4100
Alnarp norra, Alnarp Halvbom 500

Vid berdkning av olycks- och skaderisken i plankorsningar med varie-
rande skadetyper, taghastigheter samt vig- och tigtrafikfloden, har an-

0 Banverket 2002. BVH 706.02 och 706.04. Kapitel 2: Kalkylvirden och ovriga
kalkylparametrar. Kapitel 4: Kalkylmanual

vints nedanstiende formel, enligt Banverkets handbok (BVH 706.02!%):
R= (Q,xQ,/TFP_ *1(SthyxO_ .

Dér
R= relativ risk (antalet olyckor)
= tagtrafikflode, arsdygnstrafik

Q= végtrafikflode, arsdygntrafik

TFP_.,=  Medelvirde av trafikflodesprodukten (Q, x Q ) for
den aktuella skyddstypen

f(Sth) = korrigeringsfaktor som dr en funktion av
taghastighet och skyddstyp

O, = medelvérde for olycksfrekvens for den aktuella

skyddstypen

I Tabell 5.2 redovisas de vardena som anvints for olycksfrekvens (O )
och trafikflodesprodukt (TFP_ , ). Dessa virden baseras pd medelvérden
for perioden 1994-1998.

Tabell 5.2. Medelvirde av olycksfrekvens (Omf) och trafikflodesprodukt

(TFP,,,) for perioden 1994-1998.
Skyddstyp O, TFP_ .,
Helbom (A) 0,0033 9000
Halvbom (B) 0,0076 12 000
Ljud/ljussignal (CD) 0,0156 1400

For nulaget berdknas att sannolikheten tor en plankorsningsolycka uppgér
1x10"" per ar, motsvarande en hindelse per tio ar. (Detta senare sétt att
ange sannolikheten, “en hdndelse pd tio dr”, ar inte korrekt, eftersom det
forutsitter att inget ovrigt fordndras 1 samhéllet under denna tidsperiod. 1
synnerhet blir det fel for handelser med mycket lag sannolikhet, “en gdng
pd tiotusen ar”. Det dr dock ett sitt att illustrera sannolikheten eftersom
“en gang pa ettusen ar” ar lattare att forstd an 0,001 per ar.). Med samma
trafikfloden, men dér fem plankorsningar stingts enligt planerna, sjunker
sannolikheten till 510 per &r (motsvarande en hédndelse per tjugo ar).
For ar 2010 berdknas sannolikheten till 710" (motsvarande en héndelse
pa drygt ett ar). For 2020 uppgér sannolikheten med och utan ett separat
godsspar till 8x10-! respektive 5x10!' (motsvarande en olycka per drygt ett
ar respektive per tva ar.)

Risknivdn (sannolikheten for dodsfall per ar) berdknas for nulaget till
drygt 2x102 (motsvarande ett dodsfall per knappt femtio ar). Efter stdng-
ning av plankorsningar uppgar denna riskniva till drygt 1x10-? (mot-
svarande ett dodsfall per knappt etthundra ar). For Nollalternativet sker
till &r 2010 en 6kning av trafikflodet fréan tolv tag till 30—40 tag per dygn.
Denna 6kning leder till en 6kning av risknivan for plankorsningsolyckor,
till 7x102 (motsvarande ett dodsfall per femton &r). For ar 2010 berdknas
risknivan till 1,5x10"! (motsvarande ett dodsfall pa sex ar). Fér 2020 upp-
gér risknivan med och utan ett separat godsspar till 1,7x10"! respektive
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A Figur 5.1. Berdknad sannolikhet for urspdrning ldngs Lommabanan.

1,2x10" (motsvarande ett dodsfall per sex ar respektive atta ar).

For de flesta av de plankorsningar som behalls dr vagtrafikflodet ganska
begrénsat. Tva av de plankorsningar som blir kvar (Vinstorpsvéigen och
Karstorpsvégen) har dock ett relativt stort trafikflode. Efter staingning av
ovriga plankorsningar kommer risknivan vid dessa tva korsningar att ut-
gora cirka 25 % respektive cirka 50 %, av den sammanlagda risknivén for
plankorsningarna lings Lommabanan. For dessa plankorsningar bor goras
fordjupade studier for att undersdka mdjligheterna till att &ven stinga
dessa korsningar eller att bygga om dem till planskilda. Detta behov fore-
ligger dven med ett yttre godsspar eftersom risknivan for plankorsningso-
lyckor, domineras av olyckor med resandetag.

5.2.2 Ursparningsolyckor

I DN'Vs riskanalys anges att ursparningsfrekvensen for godstag (Ugo )
uppgar till 5x107 per tagkilometer, for persontag anges (U,,,,) denna frek-
vens vara en tiondel sa liten, 5x10-%. T riskanalysen konstateras vidare att
dessa frekvenser troligen ér dverskattade med cirka en tiopotens. Orsaken
till denna Overskattning &dr bland annat att sparen pd Lommabanan ar av
béttre kvalitet &n normalt samt att ATC forhindrar for hog hastighet i
véxel. Utan hinsyn till det konservativa antagandet for ursparningsfrek-
vensen (Pursp) berdknas saledes sannolikheten for en ursparning langs
Lommabanan ar 2010 enligt formlerna nedan (dir Q dr antalet tdg per
dygn och L ar banldngden i kilometer):

x 300 x L x U

gods - Q gods gods

32 x 300 x 19 x 5x107 = 9,1x102

Godstag Pursp

1 4y 2010 har valts att illustrera berdkningarna eftersom det dd gar bade godstig och
persontdg
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x 300 x L x U

pers

x 5x10% = 1,4x107?

P ersontag P ursppm = Qpcrs

50 x 300 x 19

For Lommabanan berdknas enligt ovanstiende parametrar att
sannolikheten for en ursparning i nuldget uppgar till 3,4x1072, vilket
motsvarar en hindelse per trettio &r. Med trafikdkningen till &r 2010
beriknas att denna sannolikhet 6kar till 1,1x10"!, motsvarande en hiandelse
per knappt tio ar. For ar 2020 berdknas sannolikheten till 1,4x10°!,
motsvarande en hindelse per sju ar, se Figur 5.1.

Langs ungefar 30 % av banan, passerar jarnvagen forbi bebyggelse.
Sannolikheten for ursparningar ldngs dessa avsnitt dr saledes knappt en
tredjedel av sannolikheten for en ursparning langs hela Lommabanan.

Vid de flesta ursparningar blir konsekvenserna begransade, endast séllan
lamnar delar av taget banomradet och skulle dirmed kunna orsaka skador
for tredje man (se avsnitt 4.2 Ursparningar). Manga ginger inskrianker

sig konsekvenserna till trafikstorningar (samt skador pa réls och tag).
Sannolikheten for ursparningar i titbebyggt omrade dér delar av taget nér
mer dn femton meter fran banan berdknas for nulaget till 2,1x10, se be-
rakningen nedan. Detta motsvarar en hdandelse pa femtusen ér. For ar 2010
berdknas denna sannolikhet till 6,3x10-* motsvarande en hiandelse per
femtonhundra &r och for ar 2020 (utan godsspar) till 8,6x10** motsvarande
en hiandelse pa tolvhundra ér.

Nuldge 3.4x102x 30% x 2% =2,1x10*

Ar 2010 1,1x10" x 30% x 2 % =6,3x10"*

Ar 2020 1,4x10" x 30 % x 2 % =8,6x10*
Individrisk

For berdkning av individrisken for en person som befinner sig i en bygg-
nad inom femton meter fran jirnvédgen, antas i DN'Vs utredning att sanno-
likheten for att personen omkommer vid en ursparning dér tdget nar mer
an 15 meter fran spéret dr 10 %. Vidare antas att ursparningen sker inom
ett banavsnitt vid byggnaden som é&r etthundra meter langt. Individrisken
skulle saledes berdknas enligt foljande formel:

R, = P, 2% x 100/19 000 x 50 % x 10 %
Det vill séga individrisken (R, ) berédknas som sannolikheten for en ur-
sparning ldngs hela avsnittet (P, och att denna nar mer dn 15 meter fran
banan (2 %), multiplicerat med hur lang den kritiska striackan ar i forhal-
lande till hela striackan (100/19 000), samt multiplicerat med 50 % efter-
som det dr 50 % sannolikhet for att taget sparar ut at det hall dar personen
befinner sig.

Med dessa antaganden kommer individrisken i nuldget att uppga till
1,8x107, for ar 2010 uppgér den till 5,5x107 och for ar 2020 till 7,5<107".

Detta dr en riskniva som ligger i intervallet 1x107-1x10-.,Enligt ovan (se
avsnitt 2.1 Acceptabla risknivéder) innebir detta att risken ar acceptabel,
men att ytterligare riskreducerande atgarder bor overvigas. Med beaktan-
de av att ursparningsfrekvensen enligt ovan &r 6verskattad med en tiopo-
tens, kommer individrisken vid de tre scenarierna att uppga till 1,8x10%,
5,5%10-® respektive 2020 till 7,5%10-*. Detta &r en riskniva som enligt ovan
ar acceptabel, dven utan ytterligare riskreducerande atgérder.

Kollektiv risk

For berdkning av den kollektiva risken har antagits att dodsfall sker vid
ursparningsolyckor i titort dar delar av taget nar mer dn femton meter.
Vidare antas att det vid en sddan olycka i genomsnitt omkommer en per-
son. Risknivan for dodsfall vid ursparningsolyckor kommer for nulaget
ddrmed att uppga till 2,1x10, motsvarande ett dodsfall per femtusen ar.
For ar 2010 berdknas denna riskniva till 6,5x10* (ett dédsfall per femton-
hundra &r) och for ar 2020 till 8,6x10* (ett dodsfall per tolvhundra &r).

5.2.3 Farligtgodsolyckor

Nedan redovisas kortfattat hur DNV i sin riskanalys berdknat risknivaer
avseende farligt gods, for en mer utforlig beskrivning hianvisas till DN'Vs
rapport. Vid berdkningarna har for godstag inledningsvis bestimts sanno-
likheten for ursparning, ursparning vid solkurva respektive sammanstot-
ning. For Lommabanan uppgér berdknas dessa sannolikheter per tagkilo-
meter till 5,2x107, 1,0x10- respektive 1,06x107. Darefter dr for de olika
typerna av farligt gods berdknat sannolikheten for att dessa olyckor drab-
bar en vagn med farligt gods, detta &r en funktion av hur mycket farligt
gods som transporteras. Slutligen beréknas sannolikheten att det farliga
godset frigors vid en olycka. For tjockvéggiga vagnar som anvénds for
transport av gas uppgar sannolikheten for att det uppkommer ett ldckage
vid en olycka till 2 %, &ven for ett totalt haveri uppgér sannolikheten till
2 %. For tunnvéggiga vagnar uppgér dessa sannolikheter till 25 % respek-
tive 2 %.

Individrisk

I Figur 5.2 visas DN'Vs berékning av hur individrisken avseende farligt
gods avtar med Okat avstand fran jairnvagen. Figuren avser dels situa-
tionen i nuldget med tolv godstag som dagligen trafikerar Lommabanan,
dels en situation ar 2020 med 45 godstag. Alldeles intill jarnvagen ar i
nuldget individrisken strax under 1x107, for ar 2020 berdknas att denna
riskniva blir 3,5x107. Enligt den ovan diskuterade normen (avsnitt 2.1
Acceptabla risknivaer) dr risknivan i nuldget helt acceptabel dven utan
ytterligare atgirder (risknivan 4r under 1x107). Aven for ar 2020 &r ris-
knivan acceptabel men olika riskreducerande atgirder bor undersokas
(risknivan &r i intervallet 1x107—1x10-%). P4 ett avstand av drygt 400 me-
ter fran jarnvédgen erfordras inte heller for det framtida scenariot nagra
riskreducerande atgérder.

Kollektiv risk
Vid berdkning av den kollektiva risken (samhillsrisken) tas hdansyn till
befolkningstitheten. Harvid har varje kilometer ldngs sparstrackningen

klassats till ndgon av klasserna stad, by eller land. Stad innebar en befolk-
ningstithet om 2 500—5 000 invanare per kvadratkilometer, by 300-2 500
och land 5-300.

For Lomma, Alnarp, Flddie och Furulund 4r den kollektiva risken den-
samma, denna risk redovisas i Figur 5.3. I Figur 5.4 redovisas den kol-
lektiva risknivan for Arlov. For alla dessa orter ér risknivan sddan att den
ligger i den zon dér ytterligare atgarder bor 6vervégas. Risknivan dr dock
inte s& hog att den inte skulle kunna accepteras. Den kollektiva risknivan i
Arlov, omfattar dven risker till foljd av trafiken 1dngs S6dra stambanan.

5.2.4 Passagerare

Dodsfall bland passagerare har under &ren 1995-2001 i medeltal uppgétt
till 1x10-10 per personkilometer. Vid utbyggnad av Lommabanan for pas-
sagerartrafik, berdknas att risknivan for dodsfall bland passagerare kom-
mer att uppga till 2x10-3, motsvarande ett dodsfall per cirka femhundra
ar. For ar 2020 berdknas denna riskniva till cirka 3x10-3, motsvarande ett
dodsfall per cirka trehundra ar. Detta sitt att berdkna sannolikheten for
dodsfall bland passagerare ér inte helt korrekt, flertalet av dessa dodsfall
intréffa i samband med att man gar pé eller av ett tdg, ddrmed 4r snarare
antalet resor styrande, dn antalet personkilometer.

Dédsfall bland jarnvagspersonal har under aren 1995-2001 i medeltal
uppgatt till 2x108 per tdgkilometer. Med denna sannolikhet har fér Lom-
mabanan berédknats att risknivan for dodsfall bland jarnvigspersonal

i nuldget uppgar till cirka 1,5%107, motsvarande ett dodsfall per cirka
sjuhundra ar. For ar 2010 berdknas denna riskniva till cirka 1,010, mot-
svarande ett dédsfall per etthundra &r, och for ar 2020 till cirka 1,5% 1072,
motsvarande ett dodsfall per sextio ar.
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A Figur 5.2. Individriskniva invid Lommabanan, som funktion av
avstand (efter DNV).
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5.3

Grundvatten och ytvatten kan fororenas av vitskor som frigors vid olyck-
or, framst finns dessa vitskor bland klass 3 (brandfarliga vitskor) och
klass 8 (fritande &mnen). I nuldget transporteras cirka 6 600 ton brandfar-
lig vétska och 5 200 ton fratande amnen.

Fororening av vatten

Liangs 6,5 kilometer passerar Lommabanan skyddsomradet for
Alnarpstrommens grundvattentikt. Detta grundvatten har ett "naturligt”
skydd i form av ett trettio meter tjockt lerlager. Vid Furulund passerar
jarnvédgen utmed en grundvattentékt 1&ngs cirka femhundra meter (denna
del av banan berors inte av utbyggnaden). Tékten vid Furulund ligger mer
ytligt och &r inte skyddat av nagot tjockare lerlager.

Frequency of N+ Fatalities/Yr

0001 4 . .
i I diagrammet dr markerat

DNVs forslag till accep-
tanskriterier for risker
(streckade linjer).

Kurvan visar sannolikheten
fér olyckor med olika antal
dédsfall. Exempelvis dr den
arliga sannolikheten for en
olycka med tio dédsfall 1 x
10°%. Risknivder som ligger
under den undre linjen dr
sd smd att de enligt kriteri-
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Jarnvégen passerar tva dar, Hoje & och Kévlingeén, vidare passerar
Lommabanan intill tv& dammar, naturreservatet Ostra dammen och
Slattaingsdammarna. For darna antas att de kan skadas vid ett utslapp
laings en femtio meter ldng stricka, dammarna berdrs bada av jarnvigen
langs en stricka av cirka 200 meter. Dessa ytvatten kan skadas redan vid
mindre utslapp.

Sannolikheten for ursparning av ett godstag berdknas for ar 2010, enligt
ovan, till cirka 10 % (per &r). Detta motsvarar en ursparning pa 10 &r.
Detta kan synas vara en hog sannolikhet, men vid de flesta ursparningar
begrinsas konsekvenserna till skador pa banan och det uppkommer

inga konsekvenser alls for utomstaende. Totalt trafikeras Lommabanan

i nuldget av ndrmare 300 000 godsvagnar, av dessa dr 1 860 vagnar med
farligt gods klasserna 3 eller 8 (mindre &n 1 %). Totalt passerar ndrmare
300 000 godsvagnar. I genomsnitt sparar 3,5 vagnar ut vid en ursparning.
Sannolikheten for att en ursparning medfor ursparning av en vagn med
farligt gods berdknas séledes till 2,3 %. I analysen nedan antas att denna
sannolikhet dven giller for trafikeringen ar 2010.

I tabell 5.1 redovisas sannolikheten for olyckor med farligt gods som leder
till ett lackage respektive ett stort haveri vid ytvattenomradena och grund-
vattentdkterna. For ytvattenomradena riacker det med ett ldckage for att en
skada skall kunna uppsté. For att en skada skall kunna intridffa pa grund-
vattentdkterna kravs dock ett stort haveri.

Eftersom de aar som passeras endast berdrs av en mycket kort stracka av
jarnvégen, blir sannolikheten for en olycka som leder till férorening liten
(motsvarande en hdndelse pa sjuhundratusen ar). Sannolikheten for ett
stort haveri ar ytterligare mindre, motsvarande en hdndelse per mer &n tre
miljoner ar.

For grundvattentdkten vid Furulund, antas att det bara &r vid ett

stort haveri med farligt gods, som det kan foreligga risk for skador.
Sannolikheten for ett stort haveri motsvarar en hiandelse pa mer 4n tre-
hundratusen ar.

For dammarna ar sannolikheten for ett utslapp nagot stérre, motsvarande
en hiandelse pa tvahundratusen ar.

Storst sannolikhet for utsldpp vid kénsliga ytvatten eller grundvatten, f6-
religger vid passagen av Alnarpsstrommen, med en sannolikhet for haveri
som motsvarar en hiandelse pa trettiotusen ar, eftersom denna berors av
jarnvdgen utmed den langsta strickan. Generellt sett foreligger dock en
liten risk for fororening av grundvattnet i Alnarpsstrommen eftersom det
aktuella avsnittet till stora delar dr skyddat av skiktet med lermordn. Om
fororeningar nar akviféren dr det dock mycket svéra att sanera, vilket kan
fa allvarliga konsekvenser for denna viktiga vattenresurs.

Tabell 5.1 Sannolikhet per ar for en olycka med farligt gods som
leder till ett utsldpp av brandfarlig vitska eller fritande vitska, inom
kritiska avsnitt. Avser nuldget

Omrade Lackage Haveri

Alnarpsstrommen 1,7x10# 3,5x10°
Furulund 1,410 2,9x10°
Hoje & 1,4x10° 2,9x107
Kéavlingean 1,4x10¢ 2,9x107
Ostra dammen 5,8x10-¢ 1,2x10-¢
Slattangsdammen 5,8%10¢ 1,2x10-¢

5.4 Kanslighetsanalys

Det foreligger en viss osékerhet kring hur stor den framtida jarnvégstrafi-
ken blir. Nedan redovisas en kénslighetsanalys for risknivderna, avseende
forhéllandena ar 2010. Enligt forutsittningarna ovan, skulle banan da att
trafikeras av 50 persontdg och 32 godstag. I kédnslighetsanalysen har som
huvudalternativ studerats risknivaerna vid den forutsatta trafikeringen,
dartill har studerats ett scenario utan godstag samt ett scenario med 80
godstag per dygn. Vidare har antagits att volymerna med farligt gods, ar
proportionell mot antalet godstag. For alla tre scenarier har antagits att
persontrafiken dr 50 tg per dygn.

Alternativet utan godstag innebar saledes att den totala trafikeringen (tag
per ar) reduceras med cirka 40 % och alternativet med 80 godstag innebér
att trafikeringen okar med 60 %. Risknivaerna vid plankorsningsolyckor,
som styrs av antalet tigpassager, fordndras pa samma sitt. For de tre
alternativen (utan godstdg, 32 godstag, 80 godstdg) berdknas den arliga
sannolikheten for dodsfall vid plankorsningsolyckor till 9,1x1072, 1,5%10!
respektive 2,4x107, vilket motsvarar ett dodsfall elva, sex respektive fyra
ar.

Eftersom godstég har en storre sannolikhet for ursparningar, har antalet
godstég en storre betydelse for risknivderna kring ursparningar an vad an-
talet persontag har. For huvudalternativet berdknas samhillsrisken kring
ursparningar till 6,5x10-* (motsvarande ett dodsfall pa femtonhundra ar).
Utan godstag blir denna riskniva 8,8x10° (motsvarande ett dodsfall pa
mer an tiotusen ar) och med 80 godstag per dygn blir risknivan 1,5x107
(motsvarande ett dodsfall pa sjuhundra ar). Individrisken for dessa tre
alternativ (utan godstag, 32 godstdg respektive 80 godstag), blir 7,5x108,
5,6x107 respektive 1,3x10°. Aven med 80 godstag per dygn hamnar ris-
knivan inom intervallet 107—107, det vill sdga dér risken kan accepteras,
men att sikerhetshdjande atgiarder bor vérderas.

Utan godstag, och ddrmed inget farligt gods, blir naturligtvis risknivan
for farligtgodsolyckor noll. Med 80 godstég i stillet for 32, kommer risk-
nivan att 6ka med 250 %. For individrisken intill jarnvégen innebér detta
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en Okning fran 2,5x107 till 6,2x107 (motsvarande ett dodsfall per 4 miljo-
ner ar respektive ett dodsfall per cirka 1,5 miljoner &r). For den kollektiva
risken, sdsom den redovisas i figur 5.3, innebér det att kurvan skjuts nagot
uppét (sannolikheten 6kar med 2,5 génger). Aven for farligt gods innebér
den storre trafikeringen att risknivan alltjimt hamnar inom en zon dér den
kan accepteras, men dar atgirder bor varderas.

6 Atgarder

6.1 Oversikt

Aven om jirnvigen bedoms vara siker, finns det risker som maste beaktas
vid planering av jirnvigar och utformning av banans tekniska standard
och sikerhetssystem. Exempelvis bidrar den sa kallade “ménskliga fak-
torn” alltid till en viss osékerhet. Det dr darfor av vikt att de sidkerhets-
system som utvecklas, dven kan hantera felgrepp fran manniskan. ATC &r
ett exempel pa ett sddant system, som automatiskt tar dver om lokforaren
exempelvis missar en signal och skulle kora for fort.

Den laga risknivan for jarnvégstrafik ar ett resultat av ett mycket omfat-
tande sikerhetsarbete. Detta arbete innefattar utformning av bana och
fordon, anpassningar vad avser hastighet med mera till banstandard,
kontinuerlig dvervakning och styrning genom bland annat tégtrafikled-
ning och ATC, samt utbildning och samordning med rdddningstjénsten.

Tabell 6.1. Exempel pd ndgra sdkerhetsmoment inom olika delar
av jarnvdagssystemet.

Trafikdel Objekt, moment

Krav pa dimensionering och utformning

Besiktning och underhall
Bana Sirskilda skyddsanordningar sésom skyddsriler,

varmestralningssdkra bullerskdrmar, detektorer

Krav pa utformning

Fordon Besiktning och underhall

Anpassning av hastighet till banstandard

Regler kring farligt gods (samlastning, emballage,

Trafikering mirkning etc)

Tillstand fran Jarnvagsinspektionen

Tagtrafikledning
Overvakning, styr-  Optiska signalsystem
ning ATC

Bandriftledning

Kontinuerlig sikerhetsutbildning

Utbildning Erfarenhetséterforing
Utrustning
Réddningstjénsten Samordning
Ovning

For att garantera en hog sdkerhet vid jarnvégstrafik, vidtas séledes olika
atgirder. Dessa atgarder kan delas in i olycksférebyggande och skade-
begrinsande. De olycksforebyggande syftar till att forhindra att en olycka
uppkommer, exempelvis forhindra en ursparning. De skadebegransande
skall begrénsa konsekvenserna av en olycka, exempelvis forhindra att
kemikalier kommer ut eller underlitta for raiddningstjénsten.

6.2 Olycksforebyggande

atgarder

Till gruppen olycksférebyggande atgiarder hor noggranna krav pa fordon
och utrustning enligt géllande regelverk samt hog standard pa bana och
sikerhetssystem. Dessa olycksforebyggande atgiarder som vidtas generellt
har givit en markant reduktion av antalet jarnvagsolyckor och risknivan
till f6ljd av jarnvégstrafik.

Nedan ges exempel pa lokala olycksforebyggande atgiarder som foreslés,
darefter kommenteras dessa atgérder. I den tekniska utredningen, ges en
mer utforlig beskrivning av olika atgérder

. Information till kringboende

. Planskilda korsningar

. Instingsling

6.2.1 Information till kringboende

En av de vanligaste allvarliga olyckor vid jarnvédgen, orsakas av att per-
soner olovligen befinner sig pa banomradet, exempelvis barn som leker,
vuxna som gér langs jairnvigen eller personer som sneddar ver banan.

I ett omfattande program informerar Banverket om riskerna med att be-

trada banomradet.

6.2.2 Planskilda korsningar

Langs Lommabanan finns idag tolv plankorsningar; sju helbommar, fyra
halvbommar och en med enbart ljud- och ljussignal. Dértill finns ett antal
mindre plankorsningar ldngs olika markvigar. Enligt nu aktuella planer
stdngs tre plankorsningar i Furulund och ersitts med en planskild kors-
ning for fordonstrafik och en planskild korsning for GC-trafik. I Fladie
byggs plankorsningen om till planskild. I Lomma byggs en korsning om
till planskild (Industrigatan) medan tva plankorsningar behalls, dartill
anldggs en ny planskild GC-forbindelse. I Alnarps behalls den befintliga
plankorsningen. Dérutéver bibehélls fyra planskilda korsningar i samhél-
lena.

6.2.3 Instdangsling

Genom att stingsla in banan tydliggdrs att man ej far betrdda banan. En
instédngsling kan &ven gora det mindre attraktivt att snedda over banan.
Inte minst viktigt &r att stdngsla in mellan sparen vid stationerna.

6.3

I jarnvégsprojektering diskuteras manga typer av skadebegriansande ét-
girder. Manga géanger foreligger dock praktiska svarigheter att genomfora
dessa atgédrder. I vissa fall kan en foreslagen atgérd till och med 6ka risken
i ett annat avseende. Innan olika atgérder genomfors maste man i varje
enskild fall gora beddmningar av dessa atgérders effekt samt eventuella
konsekvenser i andra sammanhang.

Skadebegransande atgarder

Nedan ges exempel pa lokala skadebegrinsande atgérder som foreslas.
Direfter kommenteras dessa atgirder. | den tekniska utredningen, ges en
mer utforlig beskrivning av valda atgirder och av de atgirder som ej fore-
slas specifikt for denna utbyggnad:

. Skydd mot férorening av mark, uppsamling av kemikalier
. Skyddsriler eller perrong vid passage av kénsliga omrdden
. Skdrmar som skyddar mot stralningsvirme

. Forbattrad tillganglighet for riddningstjansten

6.3.1 Skydd mot fororening av mark,

uppsamling av kemikalier

Dar kénsliga naturmiljoer eller infiltrationsomraden for grundvatten
passeras kan risker for miljoskador minskas om bansystemet forses med
olika form av tétskikt kombinerat med system for uppsamling av kemika-
lier. Ett sadant system maste utformas sa att det har en langsiktig god
héllbarhet. Det maste vara mojligt att kontrollera skyddet och vid brister
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forstirka det. Ett sadant skydd kan vara svért och kostsamt att applicera
pa en befintlig bana men &r enklare att dstadkomma vid nybyggnad.

6.3.2 Skyddsraler

Skyddsriler anliggs regelmissigt i tunnlar med mer #n ett spar. Aven vid
andra kansliga avsnitt kan skyddsriler anldggas. Effektiviteten dr dock
svarbedomd trots att denna atgird vidtagits under ett stort antal ar till
betydande kostnader. En nackdel ar att banunderhallet forsvaras och tar
langre tid att genomfora. Genom att anldgga en perrong som skydd vid
ursparning, kan riskerna for att delar av tiget sprids utanfor banomradet
reduceras.

6.3.3 Skydd mot strdlningsvdarme

Vid olyckor med brandfarlig vitska som antinds kommer stralnings-
viarmen att skapa en kritisk situation dven utanfor brandomradet. En bul-
lerskdrm kan i viss utstrdckning begrénsa spridningen av stralningsvirme.
Dér sadana skdrmar anldggs kan dvervigas att dimensionerna dem dven
for strdlningsvarme. Skidrmen far dven en viss betydelse for att begrénsa
spridning av tunga gaser. Vid en bensinbrand ar den kritiska zonen rela-
tivt begransad, mer séllan dverstiger zonen ett tiotal meter. Det innebér att
nyttan av en sadan skidrm ar storst i den utstrackning som kinsliga objekt
finns alldeles intill jairnvdgen. Nyttan blir mindre om man exempelvis till-
lampar en bredare skyddszon.

6.3.4 Raddningstjanstens tillganglighet

Réddningstjanstens tillgénglighet dr vésentlig for deras insatsarbete.
Sarskilt viktig ér tillgdngligheten vid stationer och plankorsningar. Men
dven lings linjen 1 Ovrigt kan intréffa olyckor som kréver en snabb insats.

7 Nollalternativet

Nollalternativet innebér ingen utbyggnad av Lommabanan, dock kom-
mer godstrafiken att 6ka fran tolv tag per dag till 30—40 tag per dag.
Oversiktligt kommer risknivderna avseende farligt gods och ursparningar
vid Lommabanan da att motsvara de nivaer som i foreliggande studie gil-
ler for utbyggnadsalternativet (godstadg har en hogre ursparningsfrekvens
an persontag). Den tillkommande persontrafik som sker vid utbyggnadsal-
ternativen kommer vid Nollalternativet frimst antingen att ga langs Sodra
stambanan eller att ske med ndgot annat transportslag.

Négot generellt kan sdgas att Nollalternativet sammanlagt innebar en ho-
gre risknivé i forhallande till utbyggnadsalternativen, med en 6kad risk
vid andra delar av jarnvigssystemet och for andra transportslag. En per-
son som reser med bil utsétter sig for en vésentligt hogre risk 4n en som
reser med tag. For bil uppgér risknivan till ett 9,4 dodsfall per en miljard

personkilometer, for jirnvég 4r denna risk bara 0,07'2. Risknivén for en
bilpassagerare dr séledes etthundra ganger sa hog som risknivan for jérn-
véagspassagerare.

8 Diskussion

8.1

Oversiktligt kan for en riskanalys urskiljas flera osékerheter:

Osakerheter

- Felaktiga antaganden rorande trafikering och transportvolymer
- Brister vid identifiering av olyckshdndelser

- Felaktiga uppskattningar av sannolikheter for olyckor

- Felaktiga bedomningar av effekter och konsekvenser av olyckor

DNV uppskattar osékerheten vad géller transportvolymer av farligt gods
till cirka 25 %. En 6kning av dessa volymer med 25 % skulle dock inte
leda till nadgra dndrade slutsatser vad avser virderingen av erhallna riskni-
vaer (se dven avsnitt 5.4 Kénslighetsanalys).

Urspérningar och sammanstotningar dr sidana olyckshéndelser som kan
drabba tredje man. Vad géller det farliga godset har studerats olyckor
med klass 2 och klass 3, det vill sdga kondenserade gaser, sdsom ammo-
niak och gasol, respektive brandfarliga vitskor (bensin och eldningsolja).
Olyckor med dmnena i klasserna 4-9 ger bara begransade effekter i om-
radets absoluta ndrhet, och kommer inte att bli dimensionerande. Olyckor
med klass 1, explosiva &mnen, kan ge skador dven pa storre avstand fran
jarnvégen. Det sker dock bara ytterst begriansat med transporter av dessa
dmnen, varfor bidraget till den sammanlagda risknivén blir litet. SSPA
konstaterar i en studie'® att “Inverkan pd den totala risknivdn av transpor-
ter av explosiva dmnen dr marginell (och faller inom osdkerhetsmargi-
nalen) avseende bade viig och jdrnvdg eftersom de transporterade méng-
derna av klass 1 dr smad i jamforelse med ovriga farligt godsslag.”

Berédkningen av sannolikheten for ursparningar och olyckor med farligt
gods, beddms av DNV vara konservativt eller mycket konservativt. En
orsak till detta dr att manga av de parametrar som anvands vid berdkning-
arna, harror fran de forhallanden som radde 1981-1989. Sedan dess har
savil banstandard som vagnstandard blivit forbattrar.

2 Prop 1996/97:137.
3 SSPA, 2001. Riskstudie av farligt godstransporter pd storre strdk av vdg och jarnvdg i
Skane ldin.

Sammantaget bedoms att den utforda riskanalysen ger ett konservativt,
overskattat, viarde pa risknivaerna.

8.2 Absoluta risknivaer

For tredje man utgdr idag plankorsningarna de allvarligaste riskobjekten.
Personer som olovligen tar sig upp pa banan utsitter sig dven for en stor
risk. Risknivan for plankorsningarna (sannolikheten for dodsfall per ér)
berdknas for nuldget till drygt 2x10-? (motsvarande ett dodsfall per knappt
femtio dr). Efter stdngning av plankorsningar (men med nuvarande tra-
fikflode) uppgér denna riskniva till drygt 1x10-* (motsvarande ett dodsfall
per knappt etthundra ar). For ar 2010 berdknas risknivan till 1,5x10"! (mot-
svarande ett dodsfall pa sex ar). For ar 2020 uppgar risknivan med och
utan ett separat godsspar till 1,7x10! respektive 1,2x10-! (motsvarande ett
dodsfall per sex ar respektive atta ar).

Oversiktligt beriiknas att risknivan for tredjeman till f6ljd av urspdr-
ningar (utan att farligt gods frigors) uppgar till en niva som motsvarar ett
dodsfall pa cirka femtusen ar. Detta ar séledes en risk som ar en tiondel
av risken till f6ljd av plankorsningar. Trafikokningen leder till att riskni-
van for ursparningar ar 2010 okar till en niva motsvarande ett dodsfall pa
femtonhundra &r, for 2020 uppgér risknivan till en nivad motsvarande ett
dodsfall pa tolvhundra ar.

Den kollektiva risken till £oljd av olyckor med farligt gods berdknas till
ungefédr en tiondel av risknivan till f6ljd av ursparningar i 6vrigt. Sévél
den kollektiva risken som den individuella risken intill Lommabanan,
tillfoljd av olyckor med farligt gods, &r i en niva som kan accepteras, men
dér olika sékerhetshojande atgdrder bor studeras.

8.3 Jamforelse med

overgripande
varderingsprinciper

Rimlighetsprincipen innebér att en verksamhet inte bor medfora risker
som med rimliga medel kan undvikas. Aven om riskerna fran en verk-
samhet skulle vara acceptabel enligt de normer som diskuterats ovan, bor
alltid 6vervégas om det finns ytterligare atgarder som kan reducera risker-
na. Om dessa atgérder dr rimliga med avseende tekniska forutséttningar,
ekonomiska medel och riskreducerande effekt, bor de dven vidtagas.

For den studerade utbyggnaden dr generellt riskerna i en niva som inte
overstiger de diskuterade normerna da riskerna inte alls kan accepteras,
varken i fraga om individuell risk eller i frdga om kollektiv risk. Dock ar
riskerna i en sddan niva att ytterligare riskreducerande atgéarder bor varde-
ras. Av de atgérder som diskuterats i riskanalysen foreslas i forsta hand:

Proportionalitetsprincipen innebér att de totala riskerna som en verk-
samhet medfor, inte bor vara oproportionerligt stora i forhéllande till de
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fordelar som verksamheten medfor. Detta innebar saledes att man kan
acceptera hogre risker for en verksamhet dér nyttan ar stor, dn for en
verksamhet dér nyttan dr mer begrinsad. Nyttan med jarnvégstrafiken
och den foreslagna utbyggnaden far anses vara mycket stor. De risker som
utbyggnaden medfor dr begrinsade och bedoms vél rymmas inom de ra-
mar som nyttan medger.

Fordelningsprincipen innebar att riskerna bor vara skiligt fordelade
inom samhéllet. Detta innebér dels att den som har nytta av en verk-
sambhet, dven skall rdkna med att fa ta en storre del av riskerna, dels
skall riskerna av en verksambhet inte sla ensidigt mot en personkategori.
Jarnvagstrafik ar séker, fa kédnner oro nér de reser med tag. Trots detta ar
det sa att passagerarna utsitter sig for en storre risk dn de kringboende.
Inte sedan 1960-talet har vid nagon jarnvagsolycka i Sverige ndgon utom-
stdende, kringboende, omkommit. Arligen omkommer diremot omkring
fem passagerare i olika jarnvéigsolyckor. Saledes skulle i enlighet med
fordelningsprincipen dven den som har storst nytta av jarnvagstrafiken,
det vill sdga passagerarna, ta den storsta risken med jarnvagstrafiken.

Principen om undvikande av katastrofer avspeglar den accelererande aver-
sion man kénner for stora olyckor, och att samhéllet har forhallandevis
allt svarare att hantera allvarliga olyckor. Principen innebér att man hellre
bor realisera en viss sammanlagd riskniva i olyckor med en hogre san-
nolikhet men lagre konsekvens, én olyckor med en ldgre sannolikhet men
allvarligare konsekvens. Vid flertalet jarnvégsolyckor dr konsekvenserna
for utomstaende mycket begransade. I vissa av de ursparningsolyckor som
studerats sker enstaka dodsfall. Endast i ett fatal olyckor med farligt gods,
dér exempelvis giftig gas frigors, beréknas att ett mycket stort antal dods-
fall kan intréffa. Mycket stora anstrdngningar vidtas for att 6ka sdkerheten
kring transporterna med farligt gods. Som en f6ljd av detta utgor olyckor
med farligt gods endast en mindre del av den sammanlagda risken. Till
allra storsta del, 95 %, bestar den totala risknivan av risker till f6ljd av
ursparningar, dir det “endast” sker ett fatal dodsfall. Detta &r siledes i
enlighet med principen om undvikande av katastrofer.

8.4 Tankbara dtgarder

Utbyggnaden i sig dr en riskreducerande &tgérd, exempelvis genom

att plankorsningar stdngs och ersitts av planskilda. Utbyggnaden av
Lommabanan innebér att pendling i 6kad utstrdckning kan ske med
tag, 1 stillet for végtrafik. Detta &r en visentlig riskreducerande atgird.
Generellt giller att en trafikant utsétter sig och sin omgivning for en vi-
sentligt mindre risk om hon véljer att éka med tag 4n med bil.

Andra visentliga atgirder dr det program till allmanheten med infor-
mation av risker kring att betrdda banomradet, instdngsling av ban-
omradet, dimensionering av bullerskérmar till att tala strdlningsvérme
och att rdddningstjanstens tillgdnglighet till banomradet sékerstélls.

Plankorsningarna vid Vinstorpsviagen och Karstorpsvigen kommer om de

ej stings, att utgora en mycket stor risk for tredje man. For dessa plankors-
ningar bor goras fordjupade studier for att undersoka mojligheterna till att
dven stdnga dessa korsningar eller att bygga om dem till planskilda. Detta

behov foreligger dven med ett yttre godsspar eftersom risknivan for plan-

korsningsolyckorna, domineras av olyckor med resandetag.
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