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Sammanfattning

I denna underlagsrapport beskrivs de olycksrisker som omfattar nybyggnationen av ett
dubbelspér for Godsstraket genom Bergslagen. Den aktuella delstrdckan stracker sig
fran bangirden i Hallsberg till Stenkumla sdder om Asbro. De risker som behandlas &r
plotsligt intraffade handelser (olyckor) som kan resultera i miljoeffekter och
miljokonsekvenser med avseende pa manniskors hélsa och till viss del pd miljon. De tre
olika perspektiv som belyses ar:

e Olyckor i omgivningen som kan resultera i negativ pdverkan pa anlaggningen.
e Olyckori anldggningen som kan resultera i negativ paverkan pa omgivningen.

e Olyckor i anldggningen som kan resultera i negativ paverkan inom
anldggningen.

Riskpéverkan frén olyckor i anldggningen som kan resultera i negativ paverkan pa
omgivningen bedéms vara begriansad eftersom anldggningen gir genom ett relativt
oexploaterat omrade med 1ag befolkningstithet.

Utifrén de resultat som redovisas i rapporten dr den samlade beddmningen att det finns
behov av riskreducerande atgirder for fastigheter inom 40 meter fran narmsta
sparcentrumlinje. De riskreducerande atgiarderna som foreslas syftar till att reducera
riskerna forknippade med urspirning.

Lingsmed utredningsalternativet bedoms de lokala forutsittningarna utgora tillrackligt
ursparningsskydd for i princip alla byggnader inom utsatta fastigheter. Detta giller dock
inte for fastigheten Stenkumla 1:17. For denna fastighet foreslas inlésen som
riskreducerande atgédrd. Om inlGsen ej accepteras av fastighetsigaren bedoms dock inga
andra riskreducerande atgarder i form av skyddsrail eller skyddsmur vara tekniskt
mojliga eller ekonomiskt forsvarbara att infora.

Den samlande bedomningen ar att utredningsalternativet medfor en acceptabel samt
lagre riskpaverkan pa omgivningen jamfért med nollalternativet.



1 Inledning

Projektet Hallsberg-Stenkumla omfattar nybyggnation av dubbelspér for Godsstraket
genom Bergslagen, fran bangarden i Hallsberg till anslutning mot nytt dubbelspar i
Stenkumla séder om Asbro. I projektet ingar ocksé en forlingning samt ombyggnad av
infartsbangarden i Hallsberg. I nuvarande skede ingér framtagande av jirnvigsplan,
systemhandling och tillh6rande underlag for tillstindsansckningar.

Projektet omfattar en cirka 2,4 kilometer ldng bergtunnel med separata tunnelror for
dubbelspéaret. Det ingar dven ett tiotal jarnviagsbroar som bland annat korsar riksvig 50,
Vistra stambanan samt Bladsjon samt en mindre vigbro. Projektet medfor dven ett
flertal storre kraftledningsflyttar.

1.1 Bakgrund

Jarnvagen mellan Hallsberg och Stenkumla utgor en del av Godsstréiket genom
Bergslagen som stricker sig frin Storvik via Orebro och Hallsberg i norr till Mjolby i
soder, totalt 31 mil. Godsstraket 4r med sin strategiska placering mitt i landet av stor
betydelse for tAgforbindelsen mellan norra och sédra Sverige. Delen mellan Hallsberg
och Mjolby forbinder dessutom de tva stambanorna Vastra och Sédra stambanan.

Storre delen av Godsstraket genom bergslagen har enkelspar. Det skapar kapacitetsbrist
och problem med punktligheten. Arbetet med att planera och bygga dubbelspar har
pagatt sedan 1990-talet. Strackorna Frovi-Hallsberg och Degeron—Mjolby ar utbyggda
till dubbelspar. For att 6ka kapaciteten och for att ge plats at savil nuvarande
godstégstrafik som for en 6kning i framtiden, har Trafikverket successivt byggt
dubbelspar mellan Hallsberg och Mjolby. Utbyggnaden av dubbelspéret ska ocksa
mojliggora en utokad persontagstrafik.

Projektet Hallsberg — Degeron, dubbelsparsutbyggnad bestér idag av sex delprojekt som
befinner sig i olika skeden, se Figur 1. Foreliggande jarnviagsplan behandlar delprojektet
Hallsberg — Stenkumla, markerat med orange i figuren. Strickan angréansar i soder mot
projektet Stenkumla — Dunsjo6 dér det nya dubbelsparet ar fardigbyggt, och i norr mot
projektet dubbelspar genom Hallsberg, dir byggnation pagar.

Strackan Hallsberg — Stenkumla ligger i Hallsbergs, Askersunds och Kumlas kommuner,
Orebro lin. Den befintliga enkelspariga jarnvigen foreslas rivas och Trafikverket avser
att bygga om till 13 kilometer langt dubbelspar i ny strackning. Dubbelsparet kommer
inrymmas i den korridor som valts i jarnvagsplan val av lokaliseringsalternativ fran
2014.
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Figur 1. Oversiktsbild av korridoren for Hallsberg-Degeron (Trafikverket)

WSPs uppdrag har varit att under ar 2015 genomfoéra en féordjupad utredning vars syfte
var att faststilla spardragningen for dubbelsparsutbyggnaden inom vald korridor UA5
samt att darefter under ar 2016 ta fram den forsta halva delen av en systemhandling.
Under ar 2018 och 2019 4r WSPs uppdrag att ta fram en jirnvagsplan samt fardigstilla
systemhandlingen.

1.2 Syfte och mal

Denna underlagsrapport syftar till att belysa vilka miljoeffekter och miljokonsekvenser
som plotsligt intraffade handelser (olyckor) i drift- och byggskedet kan resultera i med
avseende pa manniskors hélsa och sdkerhet samt pa miljon. Resultatet syftar saledes till
att utgora en del av det beslutsunderlag som mojliggor en samlad bedémning av den
planerade anldggningens direkta och indirekta effekter pad méanniskors liv och sékerhet,
och pa miljon.

1.3 Omfattning och avgréansningar

Denna rapport gillande risk och sidkerhet utgér underlag till den
miljokonsekvensbeskrivning (MKB) som upprittas i samband med framtagandet av
jarnvagsplan for Godsstraket genom Bergslagen, striackan Hallsberg-Stenkumla.



De skyddsvirda objekt som beaktas utgors av manniskors liv och hilsa, miljon,
omkringliggande byggnader och verksamheter, samt jarnvigsanlaggningen i sig.
Riskbedomningen har avgransats till att enbart omfatta plotsligt intraffande handelser
(olyckor). De risker som beaktas utgors i forsta hand av tekniska olycksrisker, vilket
avser olyckor kopplat till verksamheter och transportsystem. MKB behandlar i huvudsak
driftsskedet men i rapporten har dven byggskedet berorts i syfte att ge en heltidckande
bild av anldggningens riskpaverkan.

Miljobalken omfattar en rad viarden kopplat till ménniskors liv och hilsa (i omgivningen
och inom anldggningen), naturmiljo (sdsom exempelvis mark och vatten samt djurliv)
samt den fysiska miljon i 6vrigt. Till den fysiska miljon har exempelvis materiella
tillgdngar sdsom infrastruktur och bebyggelse rdknats samt andra samhaéllsviktiga
verksamheter och funktioner.

Hilsorisker till f61jd av exempelvis l1dngvarig exponering av buller och/eller avgaser
beskrivs inte i denna rapport. Inte heller risker som enbart beror arbetsplatsen och
arbetsmiljon, utan dessa hanteras i andra delar av projektet. Resenérer och
ombordpersonal har berdrts i viss omfattning med syftet att ge en heltdckande bild av
anldggningens riskpéverkan. En heltickande riskbedomning av resenirernas och
ombordpersonalens riskpdverkan genomfors dock i systemhandlingen.

1.4 Rapportstruktur och lasanvisningar

Denna rapport ar uppdelad i 9 kapitel dar kapitel 1, Inledning, beskriver ramarna for
projektet utifran projektets syfte och bakgrund. I kapitel 2, Forutsiattningar och
beskrivning av alternativ, beskrivs de forutsiattningar som géller for riskbedomningen,
vilket omfattar beskrivningar av noll- och utredningsalternativet. Vidare i kapitel 3,
Beskrivning av omgivningen, redovisas en beskrivning av skyddsvirda objekt samt de
riskobjekt som finns i omgivningen langs med noll- och utredningsalternativet. Kapitlet
utgor underlag for kommande bedomning av vilka olyckskonsekvenser som kan uppsta
for omgivningen samt for noll- och utredningsalternativet.

Kapitel 4, Sammanstallning av identifierade risker, presenteras de identifierade riskerna
som har ingatt i de genomforda kvantitativa riskbedomningarna. Resultaten fran de
genomforda riskbedémningarna redovisas sedan i kapitel 5, Riskuppskattning och
riskvardering. Baserat pa resultaten som redovisas i kapitel 5 redovisas i kapitel 6,
Forslag pa riskreducerande étgarder, forslag pa riskreducerande dtgarder for
utredningsalternativet.

I kapitel 7, Diskussion, redovisas en diskussion av resultaten och i kapitel 8, Slutsatser,
redovisas riskbedomningens slutsatser. Avslutningsvis redovisas samtliga referenser i
kapitel 9, Referenser.

Till denna riskbedémning foljer d&ven en bilaga, PM Olycksrisker — Bilaga. Denna bilaga
bestar av foljande bilagor:

o Bilaga A; innehéller en beskrivning av begrepp och definitioner, arbetsgéng och
omfattning av riskhantering samt de metoder som anvants.

o Bilaga B; presenterar den riskidentifiering som utforts inom projektet.

o Bilaga C; redovisar de frekvensberdkningar som ligger till grund for de
kvantitativa berdakningarna for riskerna kopplat till jarnvigstrafiken.

o Bilaga D; redovisar de frekvensberakningar som ligger till grund for de
kvantitativa berdakningarna for riskerna kopplat till vagtrafiken.
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¢ Bilaga E; redovisar de konsekvensberikningar som ligger till grund for de
kvantitativa berdkningarna for riskerna kopplat till jirnvéagstrafiken.

o Bilaga F; redovisar de konsekvensberdkningar som ligger till grund for de
kvantitativa berdkningarna for riskerna kopplat till vagtrafiken.

¢ Bilaga G; beskrivs de skyddseffekter som antagits for olika befintliga
omsténdigheter och riskreducerande atgarder vid olika beaktade
olycksscenarier.

o Bilaga H; redovisar samtliga referenser for ovanstaende bilagor.

1.5 Metod for riskhantering

Det 6vergripande arbetssittet for riskhanteringsprocessen ar framtagen i enlighet med
de internationella standarder som beaktar riskanalyser i tekniska system (1) (2),
riskidentifiering och riskuppskattning, se Figur 1.

( )
Riskhantering
[:Riskbedt')mning ]
| I
| Riskanalys | Riskreduktion/
| Avgrinsning Riskvirdering | -kontroll
| Identifiera risker Acceptabel risk Beslutsfattande
| Riskuppskattning Analys av alternativ Genomfdrande
| | Overvakning
|
! t L | J
| I
| J
. J

Figur 1. Riskhanteringsprocessen.

For att uppfylla intentionerna i miljobalken har riskidentifieringen utgéatt fran
nedanstdende typer av riskpaverkan, se Figur 2.



A - Olycksrisker i omgivningen som
kan paverka anlaggningen

B - Olycksrisker inom anlaggningen
som kan paverka omgivningen

C - Olycksrisker inom anlaggningen
som kan paverka anlaggningen

* Riskkalla

I skyddsvarde

Figur 2. Schematisk illustration av olika typer av risker som behdver hanteras i MKB.

Vidare ges en beskrivning av riskhanteringsprocessens begrepp, definitioner och
arbetsgéng i PM Olycksrisker — Bilaga.

1.6 Internkontroll

Rapporten ar utférd av Johan Bjorck (Civilingenjor Riskhantering) samt godkénd av
Johannes Larkner (Civilingenjor Riskhantering). I enlighet med WSP:s milj6- och
kvalitetsledningssystem, certifierat enligt ISO 9001 och ISO 14001, omfattas denna
handling av krav pa internkontroll. Detta innebar bland annat att en fran projektet
fristdende person granskar forutsiattningar och resultat i rapporten. Ansvarig for denna
granskning har varit Lars Antonsson (Brandingenjor och Civilingenjor Riskhantering).
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2 Forutsattningar och beskrivning av alternativ

Detta kapitel innehéller de forutsidttningar som géller f6r riskbedomningen, vilket
omfattar beskrivningar av noll- och utredningsalternativet.

2.1 Nollalternativ

Nollalternativet anviands for att beskriva hur radande miljéforhéllanden forviantas
utvecklas om utbyggnaden av jarnvigsstrackan inte genomférs. Nollalternativet beskrivs
for samma horisontar som utredningsalternativet, det vill sdga ar 2050.

Nollalternativet innebar att befintligt enkelspar forblir oforandrat. Spérets kapacitet
utnyttjas idag maximalt och det finns darmed inte utrymme att 6ka antalet tag pa banan.
Trafikeringen for nollalternativet har darfor antagits vara samma som for nulaget.
Strackan Hallsberg — Stenkumla trafikeras idag av 29 godstig och 14 persontig per
dygn.

Hastigheterna blir oforiandrade jamfort med idag och méjligheterna att flytta 6ver gods
fran lastbil till jirnvag begransas.

I nollalternativet antas 6vriga delar av Godsstraket mellan Hallsberg och Degeron vara
utbyggda med dubbelspér enligt pagéende planering. Att delstrackan Hallsberg-
Stenkumla inte byggs ut bedoms begrinsa trafiken pa hela godsstraket mellan Hallsberg
och Degeron. I nollalternativet motverkas darmed Trafikverkets mojligheter att uppfylla
de transportpolitiska malen.

Den befintliga jarnvigen passerar 6ver vistra stambanan pa en bro. Darefter passerar
jarnvigen sju vagar soderut. Samtliga plankorsningar har bommar och signalljus.

Inga jarnvagstunnlar finns pa den befintliga strackan.

2.2 Utredningsalternativ, Hallsberg — Stenkumla

Strackan Hallsberg — Stenkumla ligger i kommunerna Hallsberg, Askersund och Kumla,
Orebro lin. Utbyggnaden av dubbelspar mellan Hallsberg — Stenkumla omfattar ett 13
km langt spar i en ny striackning genom relativt oexploaterade omréden. Se Figur 3 for
en illustration 6ver utredningsalternativet.
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Figur 3. lllustration dver utredningsalternativet.

Den planerade jarnvigen utgér fran Hallsberg, dar strackningen foljer befintligt spar
vasterut frdn rangerbangarden. Jarnviagen passerar 6ver riksvig 50 vid Talle samt gar
over Vastra stambanan och lansvig 529. For att dubbelspéaret ska kunna ansluta till
Vistra stambanan i riktning vasterut kravs ett vistligt triangelspar. Det innebér att det
befintliga sparet som korsar Vastra stambanan pa bro behover byggas om.

Soder darom gar dubbelspéret via en bergtunnel med tva separata ror vilka mynnar ut i
Béllby. Efter tunneln gér jarnvigen i bergskiirning och direfter pa bank. Vid Vistra A
gar dubbelsparet pa bro 6ver Bladsjon och Karintorpsvigen. Séder om Bladsjon byggs
dessutom ett forbigangsspar. Strackningen fortsitter sydost och korsar riksvag 50 vid
Klockberget via en jirnvigsbro. Séder om Asbro ansluter sparen till befintlig jirnvig och
fortsitter sedan mot Stenkumla. Jarnvagen ska utformas for att mojliggora hastigheter
upp till 200 km/h.

Den nybyggda tunneln i utredningsalternativet kommer att besté av tva parallella
enkelspérstunnlar. Varje tunnelror forvantas bli drygt 2,5 km langt. Trafiken i det vistra
tunnelréret ar norrgdende (mot Hallsberg) och trafiken i det 6stra tunnelréret ar
sodergdende (mot Stenkumla).
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De tva enkelsparstunnlarna forbinds via tvartunnlar vilket majliggor utrymning till
parallellt tunnelror vid handelse av olycka i ndgot av tunnelréren. Avstanden mellan
tviartunnlarna (utrymningsvégarna) ar cirka 500 meter. Lingsmed bada tunnelroren, pa
sidan mot tvartunnlarna, angors en 1,2 meter bred hérdgjord gangbana for utrymning.

2.2.1 Trafikering
Prognosar for godsstréaket ar 2050. Strackan Hallsberg — Stenkumla forvantas da
trafikeras av 42 godstég och 14 persontag per dygn.

2.2.2 Sakerhetskoncept for tunneln

Ett sikerhetskoncept for tunneln fokuserar pa sikerhetsarbetet och de tekniska
skyddsétgiarder som anldggningen behover forses med for att uppna en godtagbar
sdakerhet under driftskedet. Vilka tekniska skyddsatgéarder som behovs bestams utifrin
gillande lagar och foreskrifter i kombination med resultatet av genomforda
riskbed6mningar.

De tekniska skyddsétgarder som vidtas for 6kad sdkerhet i tunneln omfattar bland
annat:

e Brandskydd - krav pa material for att bland annat begransa brandspridning.

¢ Brandteknisk avskiljning. Tunnlarna kommer att vara brandtekniskt avskilda
fran varandra. Detta medfor att det ena tunnelroret utgor siker plats vid en
olycka, som exempelvis en brand, i det andra tunnelroret.

¢ Belysning/skyltning. Tunneln forses med nodbelysning samt vigledande
skyltning for att mojliggora en sdker utrymning.

e Utrymning. Huvudprincipen ar sjalvatrymning dar var person pa egen hand
utrymmer vid en eventuell olycka i tunneln.

¢ Riddningsinsats. Tunneln och omgivningen vid tunnelmynningarna projekteras
for att mojliggora en raiddningsinsats.

Vidare utredningar och férdjupningar som ska genomforas i kommande skeden av
projektet ar:

e Utforda riskanalyser och verifieringar av personsakerheten ska uppdateras om
kommande projektering medfor dndrade forutsattningar.

e Samverkansévningar ska genomforas med raddningstjanst samt 6vriga berérda
intressenter och aktorer.

e Framtagande av en rdddningsplan for tunneln.
o Atgirds-/beredskapsplaner for hantering av olyckshiindelser under driftskede.

¢ Kontrollverksamhet, utbildning, 6vning.

2.2.3 Utrymnings- och insatskoncept for tunneln

Insatskonceptet fastslar att Nerikes Brandkar i forsta hand ska fungera som en
stodjande funktion vid sjalvutrymning i hdndelse av brand i ett tdg som befinner sig i
tunneln. Vid mindre brander kan en slackande insats utforas. Vid en storre brand eller
brand i gods (framforallt farligt gods) bor dock raddningstjanstens sikerhet prioriteras
framfor skada pa material och/eller tunneln.
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Oversiktligt innebir insatskoncept foljande:

e Tag skai storsta mojliga man aldrig stanna i tunneln. Fallet da tag stannar i
tunneln bor endast ske dé en olycka och/eller brand medfor en allvarlig
felfunktion i tiget.

e Riddningsinsats i tunneln sker via respektive tunnelmynning i det
olycksdrabbade tunnelroret, alternativt via det icke-olycksdrabbade tunnelroret
fram till ndrmast anslutande tvirtunnel.

e Tvartunnlar som ansluter de bada tunnelréren placeras med ett inbordes
avstind om 500 meter.

¢ Réddningsplats och uppstillningsyta for raddningstjianstens fordon placeras
utanfor respektive tunnelmynning. Mdjlighet till Gverfart 6ver sparen finns vid
uppstéllningsytan.

e Vattentillgdngen sikerstills via brandposter placerade vid respektive
radddningsplats samt via ett sektionerat torrérssystem i tunneln.

2.2.4 Byggskedet

Det kommer inte att ske ndgon jarnvigstrafik pa den nybyggda anldggningen under
byggskedet av utredningsalternativet. Vid bebyggelse nira Vistra stambanan kommer
perioder med avstangd trafik pa Vastra stambanan att krévas.

Risker for tredje man, resenérer och ombordpersonal ska kontinuerligt f6ljas upp av
entreprenor. Detta innefattar fortsatt arbete, samrad och hantering av risker i
byggskedet, krav pa organisation samt samverkan mellan entreprendrer, Trafikverket
och berorda aktorer.

Beaktande av resenirernas och ombordpersonalens riskexponering vid trafikering forbi
byggomréaden har inte analyserats i detalj i denna underlagsrapport. Under byggskedet
pagar riskfyllda arbeten sdsom tunga lyft, sprangning, och schaktning av bergmassor
som behover beaktas och hanteras via arbetsmiljoplanen.
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3 Beskrivning av omgivningen

I detta kapitel redovisas en beskrivning av skyddsvirda objekt samt de riskobjekt som
finns i omgivningen langs med noll- och utredningsalternativet. Kapitlet utgor underlag
for kommande bedomning av vilka olyckskonsekvenser som kan uppsté for omgivningen
samt for noll- och utredningsalternativet.

3.1 Skyddsvarda objekt

Skyddsvarda objekt har delats upp i manniskor, samhéllsviktig verksamhet och
Naturmiljo.

3.1.1 Manniskor

Fokus i denna underlagsrapport 4r ménniskor (tredje man samt resenirer och
ombordpersonal) som vistas i eller i narheten av anlaggningen och behover skyddas fran
risker forknippade med denna.

Majoriteten av strackan gir igenom naturomrade med ingen eller valdigt lag
befolkningstithet. Strickan passerar i anslutning till Karintorp, Vistra A och Perstorp.
For dessa samhillen ansitts en persontiathet om 300 personer per kmz2.

Ar 2017 var befolkningstitheten i Hallsberg cirka 880 personer/km? (3). For att ta hojd
for en eventuell 6kning av persontitheten till horisontar 2050 ansitts en persontithet
om 1000 personer per kmz.

Enligt kartstudier bedoms befolkningstéitheten i Hallsberg vara 6verskattad da den
aktuella delstrickan av utredningsalternativet genom Hallsberg gar parallellt med vistra
stambanan och passerar ett omrade dar det inte finns mycket bostadshus eller annan
verksamhet.

3.1.2 Sambhallsviktig verksamhet

Nedan beskrivs identifierade samhéllsviktiga verksamheter. Enligt myndigheten for
samhaillsskydd och beredskap (MSB) definieras samhaillsviktig verksamhet pa f6ljande
vis (4):

“En sambhdllsviktig verksamhet utgors av en verksamhet som uppfyller minst ett av
foljande villkor:

1. Ett bortfall av eller en svdr stérning i verksamheten kan ensamt eller
tillsammans med motsvarande hdndelser i andra verksamheter pa kort tid
leda till att en allvarlig kris intrdffar i samhadllet.

2. Verksamheten dr nodvdndig eller mycket vdsentlig for att en redan intrdffad
kris i samhadllet ska kunna hanteras sa att skadeverkningarna blir sG sma som
mojligt.”

Exempel pa samhallsviktiga verksamheter ar: skolor, vardcentraler, sjukhus, banker,
apotek, riddningstjanst, polis, infrastruktur, energiférsérjning och
livsmedelsdistribution.

I en Risk- och sarbarhetsanalys fran ar 2016 har Linsstyrelsen i Orebros lin identifierat
ett flertal sektorer med verksamheter som bedéms samhallsviktiga i ett regionalt
perspektiv (5). De identifierade samhallsviktiga verksamheterna i
utredningsalternativets niarhet redovisas nedan i respektive underrubrik i detta avsnitt.
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3.1.2.1 Jarnvagsanlaggningen

Den planerade jarnviagsanldggningen mellan Hallsberg-Stenkumla utgor en
samhallsviktig verksamhet. Detta till foljd av att jirnvigsanlaggningen utgor viktig
trafikinfrastruktur och ar en viktig del i den nationella logistiken av gods.

3.1.2.2 Riksvag 50

Riksvig 50 passerar utredningsalternativet vid Talle i norr samt vid Vastansjo i soder.
Riksvig 50 ingér i det nationella stamvagnatet som riksdagen faststillt. Vagarna i det
nationella stamvéagnitet ar av sirskild nationell betydelse. Vidare dr vigen dven klassad
som primar transportled for farligt gods.

De tva korsningarna mellan jarnviagsanlaggningen och riksvig 50 ar planskilda.
3.1.2.3 Hallsbergsvégen och Karintorpsvagen

Hallsbergsvigen gir mellan Hallsberg och Ostansjo parallellt med stambanan och
korsar riksviag 50 samt bade nollalternativet och utredningsalternativet. Dock har
nollalternativet delat upp sig i tva spar dar Hallsbergsvigen korsar nollalternativets ena
spér. Karintorpsvigen mot Karintorp ansluter mot riksvig 50 viister om Asbro och
korsar riksvig 50 och utredningsalternativet men inte nollalternativet. Ingen av dessa
vagar utgor transportleder for farligt gods och beaktas darmed inte vidare i
riskbedomningen.

3.1.2.4 Vastra stambanan

Vistra stambanan passerar genom Hallsberg och 16per pa vissa delstriackor parallellt
med béde nollalternativet och utredningsalternativet.

3.1.2.5 Andra samhaéllsviktiga funktioner

Det finns samhillsviktiga funktioner och kritiska beroenden som ar avgorande for att
samhaillsviktiga verksamheter ska kunna fungera. Ett kritiskt beroende karakteriseras av
att ett bortfall eller storning i den levererande verksamheten relativt omgéende leder till
funktionsnedsittningar som kan fa till foljd att en extraordinir hindelse intraffar. Inom
och i anslutning till utredningsalternativet och nollalternativet finns el-, tele-, fiber-,
vatten-, och avloppsledningar.

3.1.3 Naturmiljo

Omrédet ligger i skogsregionen Tiveden-Tyleskog-Kolméarden vilket skiljer Narkeslatten
fran Ostgotaslitten. Topografiskt priiglas landskapet av de formationer som inlandsisen
lamnat efter sig. Landskapet i anslutning till den aktuella jairnvéagsstrackan bestar till
stor del av skogsmark.

Nedan i Figur 4 illustreras var de nirliggande vattenskyddsomradena finns (6) i
forhallande till jarnviagsanldggningen (bade for nollalternativet och
utredningsalternativet). Utover dessa har dven Bladsjon markerats ut till foljd av att
utredningsalternativet passerar 6ver denna samt att Bladsjon ar forbunden med Tisaren
genom ett a- och sjosystem.
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Figur 4. Vattenskyddsomraden (6) i narheten av jarnvagsanlaggningen samt Bladsjon.

Avrinningsomraden for de olika vattentidkterna framgar ur Figur 5.
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Figur 5. Avrinningsomréaden.

Vidare i Figur 6 redovisas de geologiska forutsattningarna i omradet kring
nollalternativet och utredningsalternativet.
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Figur 6. Geologiska férutsattningar omkring nollalternativet och utredningsalternativet.

Ur Figur 5 och Figur 6 framgar att for nollalternativet gar en storre del av strackan
genom avrinningsomradet som leder direkt till Tisaren. Delen innan Hallsberg gar
nollalternativet genom avrinningsomradet som leder direkt till vattenskyddsomréddena
Hallsberg och Langingen.
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Utredningsalternativet gér istillet genom ett avrinningsomrade som s6der om tunneln
leder till Bladsjon (som i sin tur dr férbunden med Tisaren). Detta ger mer tid till en
raddnings- och saneringsinsats for att forhindra eller begriansa konsekvenser pé Tisaren
vid ett eventuellt utslapp. Delstrackan norr om tunneln ligger inom avrinningsomrade
som leder vattnet norrut, bort frdn de beaktade vattenskyddsomridena. Eventuella
lackage inuti tunneln eller inom den del av sparet som leder vatten in mot tunneln (cirka
800 meter innan sodra tunnelmynningen) kommer ledas till ett
dagvattenhanteringssystem. Dar samlas dagvatten upp i ett magasin och pumpas sedan
vidare ut frdn magasinet. Pumparna kommer att vara avstingningsbara. Detta medfor
att ett eventuellt utsldpp pa denna stricka kommer att begrinsas till vattenmagasinet
och dess tillrinningssystem.

3.1.3.1 Vattenskyddsomradet Hallsberg och Langéangen

Vattenskyddsomradet Hallsberg och Léngéngen ligger i centrala Hallsberg, se dess
placering pé kartan i Figur 4 i tidigare avsnitt. Vattenskyddsomradena utgor
grundvattentillgdngenar som nyttjas for vattenforsorjning inom tatbebyggelsen i
Hallsberg (7). Grundvattentillgdngen anvinds i nuldget som en reservvattentikt till
Tisaren.

3.1.3.2 Vattenskyddsomradet Asbro
Vattenskyddsomradet Asbro utgor en grundvattenforekomst, se Figur 4.
3.1.3.3 Vattenskyddsomradet Tisaren samt Bladsjon

Vattenskyddsomréadet Tisaren utgor en ytvattentikt i Askersunds och Hallbergs
kommuner (8), se dess placering pa kartan i Figur 4 i tidigare avsnitt. Bladsjon ar
forbunden med Tisaren genom ett a- och sjosystem, men utgor inte i sig sjilv ett
vattenskyddsomréde.

Vatten fran Tisaren infiltreras i sand- och grusavlagringar och bildar konstgjort
grundvatten till Blacksta vattenverk. Blacksta vattenverk forsorjer cirka 33 000 personer
i Hallsberg och Kumla kommun med dricksvatten. Uttagsmangden fran vattenverket ar
péa cirka 10 000 ms3 per dygn.

3.2 Riskkallor

Riskkéllor har delats upp i farlig verksamhet i niromradet, Vastra stambanan, och
riksvag 50.

3.2.1 Farlig verksamhet i naromradet

Det finns inga Sevesoanliggningar i naromréadet till utredningsalternativet (5). Enligt
kommunalférbundet Nerikes brandkars handlingsprogram for olycksférebyggande
verksamhet finns det endast en verksamhet (rangerbangarden) inom Hallsbergs
kommun som klassas som farlig verksamhet i enlighet med 2 kap. 4 § i Lag (2003:778)
om skydd mot olyckor. (9)

Drivmedelsstationer finns i Hallsberg, Ostansjé och Asbro. I Asbro ir det mer in 200 m
mellan befintlig jirnvag och drivmedelsstation. I Hallsberg ligger en drivmedelsstation
ca 100 m fran jarnvigen (Preem, markerat med C i Figur 7). Ovriga drivmedelsstationer
ligger mer 4n 200 m fran befintlig jirnvig. For utredningsalternativet kommer
jarnvigen lingre bort fran drivmedelsstationer i Asbro och niarmre de i Ostans;jo.
Avstandet till drivmedelsstationer i Hallsberg dr oférandrat jamfort med for
nollalternativet. Figur 7 nedan visar ungefirlig placering av drivmedelsstationerna.
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Figur 7. Ungeférlig placering av drivmedelsstationerna i jarnvagsanlaggningens néarhet.
Drivmedelsstationerna ar markerade med bokstaver med bla bakgrund.

3.2.2 Vastra stambanan

Vistra stambanan och Hallsbergs rangerbangard l6per parallellt med delar av bade noll-
och utredningsalternativet genom Hallsberg, se Figur 8. Detta innebir att det finns en
kumulativ riskpdverkan for detta omréde.

‘.‘ “l :\t-

Figur 8. Vastra stambanan och Hallsbergs rangerbangéard.
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Vistra Stambanan ar dubbelspérig, elektrifierad samt fjarrblockerad och banan
trafikeras av bade person och godstrafik. Ur Figur 9 illustreras Vistra stambanans
strackning fran Goteborg till Stockholm, via bland annat Hallsberg. (10)

allsberg
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Figur 9. Vastra stambanans strackning.

Den kumulativa riskpaverkan som uppstar till f6ljd av att Vistra stambanan och
utredningsalternativet ligger nara varandra geografiskt utreds kvantitativt vidare i
denna riskbedomning.

3.2.3 Riksvag 50

Utredningsalternativet korsar riksvig 50 vilket innebar att en kumulativ riskpaverkan
uppstar vid korsningen. Riksvig 50 utgor primar vag for farligt gods och den kumulativa
riskpdverkan vid korsningen av dessa tvé infrastrukturer utreds kvantitativt vidare i
denna riskbedomning.

Riksvig 50 utgors av en motesfri landsvag som ar viktig for godstransporter och
pendeltrafik. Den aktuella viagen ar hart belastad och nyligen blivit ombyggd och fatt
mittracke och dven blivit breddad. (11) Ur Figur 10 framgér hur riksvig 50 ar dragen i
forhallande till bland annat Hallsberg.
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Figur 10. Riksvag 50.
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4 Sammanstalining av identifierade risker

De identifierade riskerna presenteras nedan och har delats upp i interna och externa
olycksrisker. Interna olycksrisker ar de risker fran jairnvagsanlaggningen som far
konsekvenser inom sjélva jairnviagsanlaggningen och/eller pd omgivningen. Externa
olycksrisker ar de risker och yttre handelser som kan fa konsekvenser pa
jarnvagsanldaggningen.

Den fullstindiga riskidentifieringen redovisas i bilagan, se PM Olycksrisker — Bilaga o1.

4.1 Interna olycksrisker

Interna olycksrisker har delats upp i sju underkategorier och beskrivs narmre i
respektive underrubrik i detta avsnitt.

4.1.1 Plankorsningsolyckor

Befintliga plankorsningar utmed aktuell stracka byggs bort i utredningsalternativet. Fér
nollalternativet har bedémningen varit att nuldgets plankorsningar kvarstar och att inga
nya tillkommer.

De olyckor vid plankorsningar som beaktas kvantitativt ar kollision med fordon som
leder till ursparning. Risker for individer som gér alternativt cyklar 6ver plankorsning
behandlas kvalitativt.

4.1.2 Ursparning

I anslutning till jirnvégen ar ursparning den olycksrisk som ar mest sannolik. En
konsekvens till f6ljd av ursparning ar att méanniskor forolyckas. Méanniskorna som
drabbas kan befinna sig antingen utomhus, i intilliggande byggnader, eller pa sparnara
broar som skadas vid ursparningen. Den vanligaste konsekvensen vid ursparning ar
dock materiella skador pa jairnviagsanlaggningen och/eller pa tag. Risken for mekanisk
paverkan pa manniskor, byggnader, eller pa sparnara broar ar oberoende av om det ror
sig om persontég eller godstag.

Alla ursparningar leder inte till negativa konsekvenser for omgivningen.
Konsekvenserna av en ursparning ar direkt beroende av hur langt ifran sparet som taget
hamnar. Ursparningar bedoms generellt ha ett konsekvensomréde pad maximalt cirka 30
meter fran sparet, vilket ar det omrade som ursparade vagnar i de flesta fall hamnar
inom (12).

Risk for paverkan pd omgivningen i samband med ursparning bedoms endast foreligga
péa de striackor dar sparen ligger i nivd med omgivningen pa markspar. Pa de strackor dar
sparen gar i tunnel bedoms risken for paverkan pa omgivningen vara forsumbar pa
grund av den fysiska barridr som tunneln medfor mellan spar och omgivning.

4.1.3 Sammanstétning

Sammanstotning kan uppsté antingen mellan tdg pa samma spar (upphinnandeolyckor),
eller mellan tag pa olika spar till foljd av ursparning. Frontalkollisioner mellan métande
tig pd samma spar bedoms inte vara aktuellt for utredningsalternativet da planerad
jarnviagsanlaggning omfattar tva spar, med ett spar i vardera fardriktningen. Daremot
kan en ursparning langs nagot av sparen leda till kollision med métande tdg om det
ursparade taget hamnar inom det fria rummet f6r det andra spéaret. Kollision mellan tva
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tag bedoms, precis som vid ursparning, medféra skador upp till ett avstdnd av maximalt
30 meter fran spéret.

Risken for mekanisk pédverkan pa omgivningen vid hindelse av sammanstétning
bedoms endast foreligga pa de strackor dir sparen ligger i nivi med omgivningen. Pa de
strackor dar tdgen gar i tunnel bedéms risken for mekanisk péverkan pa omgivningen
vara forsumbar pé grund av den fysiska barridr som tunneln medfér mellan spér och
omgivning.

41.4 Brand

Brand i tAg kan uppsta till f6ljd av en rad anledningar. Scenarier med brand i tdg innebar
framforallt konsekvenser for de resenérer och den personal som befinner sig ombord pa
taget/tdgen. Darfor anses inte tredje man péverkas av brandscenarier pa tag. Dock kan
brander pa godstag leda till farligt gods-olyckor vilket kan ha en omfattande paverkan pa
tredje man. Dessa scenarier behandlas emellertid separat, se ndstkommande stycke.

4.1.5 Farligt gods-olyckor

Transport av farligt gods omfattas av regelsamlingar (13) som tagits fram i internationell
samverkan. Farligt gods pé jarnvag delas in i nio olika klasser enligt det s kallade RID-
systemet, som baseras pa den dominerande risken som finns med att transportera ett
visst 4mne eller produkt. I bilagan, se PM Olycksrisker — Bilaga, redovisas
klassindelningen av farligt gods och en beskrivning av vilka konsekvenser som kan
uppsta vid en olycka.

Baserat pa konsekvensbeskrivningarna samt statistik 6ver transporterade mangder (per
transport), behandlas f6ljande olycksscenarier avseende transporter med farligt gods
vidare i analysen:

— Farligt gods-olycka med explosiva @&mnen (klass 1).

— Farligt gods-olycka med gas (klass 2): Brandfarlig gas (klass 2.1) och giftig gas
(Klass 2.3).

- Farligt gods-olycka med brandfarlig vitska (klass 3).

— Farligt gods-olycka med oxiderande @mnen och/eller organiska peroxider (klass
5).

Ovriga klasser transporteras endast i begrinsad mingd, eller bedoms inte ge
signifikanta konsekvenser utover olycksfordonets omedelbara nirhet och behandlas
didrmed inte vidare i analysen.

4.1.6 Obehorigt intrdng, personpakdérning, och suicid

Risker sdsom obehdrigt intrdng, personpdkorning och suicid beaktas kvalitativt och
bedoms generellt minska for utredningsalternativet, jimfort med nollalternativet, till
f6ljd av att plankorsningarna byggs bort samt att tunneln medfor en fysisk barridr mot
omgivningen.

4.1.7 Allvarlig handelse utan dodlig utgang

Trafikanalys har tagit fram definitioner anpassade till EU:s jarnvigssiakerhetsdirektiv for
olyckor kopplat till jarnvagstransporter, vilka ar:
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—  Allvarlig personskada, definieras som “personskada till foljd av olycka, vilken
medfoérde mer dn 24 timmars sjukvard” (14).

—  Allvarlig materiell skada, hit rdknas “skada pé jarnvagsfordon, sparfordon,
jarnvagsinfrastruktur, sparanlaggning, milj6 eller egendom som inte
transporterades med fordonet, virderad till mer dn 150 000 € eller 1 400 000
SEK” (14).

—  Allvarlig férsening, hit rdknas “totalt stopp i trafiken i sex timmar eller mer”
(14).

Ovan omfattar inte hindelser orsakade av sabotage, sjilvmord alternativt forsok till
sjalvmord, eller tekniska fel som inte uppfyller ndgot av kraven for en allvarlig handelse.
Vidare utesluts manga olyckor med hégspanningsledningar till f6ljd av att det generellt
kravs att ett sparfordon har varit i rorelse. (14)

En hindelse riknas som en allvarlig hindelse om en eller flera av de tre punkterna i
listan ovan ar uppfyllda. Oberoende av punktlistan ovan riknas alla hindelser med en
eller flera omkomna alltid som allvarliga handelser.

Scenarier som resulterar i en allvarlig handelse anses inte vara av annan karaktar dn de
tidigare nimnda i detta kapitel. Aven om allvarlig héindelse inte omnimns vidare i denna
rapport beaktas olyckor med konsekvensen allvarlig hindelse i de kvantitativa
bedomningarna.

Olyckor som ej resulterar i dodsfall utan enbart i allvarlig materiell skada eller allvarlig
forsening inkluderas inte i de kvantitativa bedomningarna.

Sannolikheten for enbart allvarlig hidndelse i form av materiell skada/forsening anses
beaktad i rimlig utstrackning till f61jd av den konservativa héllningen vid berdknandet av
konsekvenserna med en eller fler omkomna.

4.2 Externalyttre olycksrisker

Externa/yttre olycksrisker omfattar scenarier med konsekvenser pa
jarnviagsanlaggningen men som sker oberoende av anlaggningen och dess verksamhet.

Identifiering och virdering av yttre hindelser som kan medféra en oonskad paverkan pa
jarnvigsanlaggningen redovisas vidare i bilagan, se PM Olycksrisker — Bilaga. Med
hjalp av utvarderingskriterier har en kvalitativ analys av yttre hindelser genomforts.

De yttre hdndelser som bedomts kunna paverka jairnvagsanlaggningen har hanterats
antingen via ett antal olyckstyper for vilka fullstindiga analyser genomférts, eller via
forutsattningar i samband med projekteringen.

Ur bedémningen framgar att vissa av de yttre hiandelserna kriaver beredskap och insatser
for att forhindra allvarlig handelse i form av allvarlig forsening. Detta giller exempelvis
handelser sasom kraftig nederbord/isbildning samt bortfall av el.

Atgirder vidtas i samband med projekteringen for att minimera konsekvenser av
blixtnedslag. Det kan dock inte uteslutas att blixtnedslag i exempelvis stéllverk kan
medfora kraftiga trafikstorningar pa strackan.
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5 Riskuppskattning och riskvardering

I detta kapitel redovisas resultaten av de genomforda riskbedomningarna.

5.1 Kvantitativt hanterade olycksrisker med paverkan pa tredje man

I detta avsnitt redovisas individrisknivin och samhaéllsrisknivan for omradet med
avseende pé identifierade riskscenarier forknippade med farligt gods-transporter och
ursparning.

5.1.1 Varderingskriterier

I Sverige finns inget nationellt beslut om vilket tillvagagéngssitt eller vilka kriterier som
ska tillimpas vid riskviardering inom planprocessen. Praxis vid riskvarderingen ar att
anvanda Det Norske Veritas forslag pé kriterier for individ- och samhallsrisk (15). Risker
kan kategoriskt delas upp i;

e oacceptabla
e acceptabla med atgéarder och
e acceptabla

Risker som klassificeras som oacceptabla virderas som oacceptabelt hoga och
tolereras €j. Dessa risker kan vara mojliga att reducera genom att atgirder vidtas.

De risker som bedoms vara acceptabla med atgiarder behandlas enligt ALARP-
principen (As Low As Reasonably Practicable). Risker som ligger i den Gvre delen, nira
gransen for oacceptabla risker, accepteras endast om nyttan med verksamheten anses
mycket stor, och det ar praktiskt omojligt att vidta riskreducerande atgarder. I den nedre
delen av omradet bor inte lika harda krav stillas pa riskreduktion, men mojliga atgarder
till riskreduktion ska beaktas. Ett kvantitativt métt pa vad som ar rimliga atgarder kan
erhéllas genom kostnads-nyttoanalys.

De risker som kategoriseras som laga kan viarderas som acceptabla. Dock ska
mojligheter for ytterligare riskreduktion undersokas dir atgarder, som med héansyn till
kostnad kan anses rimliga att genomfora, ska genomféras.

I Tabell 1 redogors for DNV:s uppstillda kriterier for virdering av individ- och
samhallsrisk enligt ovan namnd kategorisering. Kriterier dterfinns i riskvarderingen for
bedomning av huruvida risknivan ar acceptabel eller €j. Grianserna markeras med
streckade linjer enligt Figur 11.

Tabell 1. Forslag till kriterier for vardering av individ och samhallsrisk enligt DNV.

Riskmatt Acceptabel risk ALARP Oacceptabel risk
Individrisk <107 107 till 10°° >10°
Samhallsrisk <10 106 till 10 > 10+
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Figur 11. Foreslagna kriterier pd individrisk samt samhallsrisk enligt DNV (15).

Som jamforelse illustreras i Figur 12 ett antal olycksrisker i samhallet.

Allmanna olycksrisker

Naturlig dodlighet
Byggarbetsplatsolycka
Trafikolycka

Drunkning
Bostadsbrand

Tagolycka
Flygolycka

Traffad av blixten

Traffad av
stortande plan

Frekvenser

1/1 000 ar
(10%)

1/10 000 &r
(107)

1/100 000 &r
(10°)

1/1 000 000 &r
(109)

1/10 D00 000 &r
(107)

1/100 000 000 &r
(10)

ddvv

Figur 12. Storleksordning pa allméanna olycksrisker i férhallande till ALARP-omradet.

Individrisk — Sannolikheten att en individ som kontinuerligt vistas i en specifik plats
omkommer. Individrisken ar platsspecifik och oberoende av hur ménga personer som

vistas inom det givna omrédet. Syftet med riskmattet ar att kvantifiera risken pa

individniva for att sdkerstilla att enskilda individer inte utsétts for oacceptabel risk.

Individrisk redovisas ofta med en individriskprofil (t.v. i Figur 11) som beskriver
frekvensen att omkomma som en funktion av avstindet till en riskkélla. Kan dven
redovisas som konturer pa karta.

Samhillsrisk — Beaktar hur stor konsekvensen kan bli med avseende pa antalet

personer som péverkas vid olika scenarier dar hénsyn tas till befolkningstiatheten inom
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det aktuella omradet. Hinsyn tas dven till eventuella tidsvariationer, som t.ex. att
persontdtheten i omrédet kan vara hog under en begriansad tid pa dygnet eller &ret och
l4g under andra tider.

Samhallsrisken redovisas ofta med en F/N-kurva (t.h. i Figur 11) som visar den
ackumulerade frekvensen for N eller fler omkomna till f61jd av de antagna
olycksscenarierna.

5.1.2 Individ- och samhéllsrisknivaer

Nedan i Figur 13 och Figur 14 redovisas individ- och samhéllsrisknivaerna for
jarnvagsanlaggningen, bade for nollalternativet och f6r utredningsalternativet.

1,0E-02
—Utredningsalternativet

1,0€-03 = =Nollalternativet

—Ovre kriterie

1,0E-04 Undre kriterie

1,0E-05

1,0E-06

1,0e-07

1,06-08

Frekvens att omkomma per ar
|
|
1

1,0€-09
1,06-10

1,06-11
0 20 40 60 80 100 120 140
Avstand fran jarnvigen [meter]

Figur 13. Individriskniva for nollalternativet och utredningsalternativet.
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1,0E-09

Antal omkomna (N)

= tredningsalternativet

1,0E-04 —Ovre kriterie (DNV, viktat)

Undre kriterie (DNV, viktat)

1000

Figur 14. Samhallsriskniva for nollalternativet och utredningsalternativet, dar persontatheten 300
personer/km? anvants i berakningarna.

Individrisknivan for bade nollalternativet och utredningsalternativet ligger pa
acceptabla nivder bortom 40 meter fran ndrmsta sparcentrumlinje. Vidare ligger
individrisknivan inom ALARP-omrédet mellan 25 - 40 meter och pé oacceptabla nivaer
inom 25 meter fran nidrmsta sparcentrumlinje.

For utredningsalternativet fas en nagot hogre individriskniva jaimfort med for
nollalternativet. Skillnaden i individriskniva ar dock liten och péverkar inte inom vilka
avstand risken dr acceptabel/inom ALARP/oacceptabel. Bedomningen har darfor varit
att behov av riskreducerande atgirder aligger och beror fastigheter inom 40 meter fran
nirmsta sparcentrumlinje baserat pa individrisknivan.

I Figur 15 och Figur 16 syns antalet byggnader som ligger inom 40 meter fran
nollalternativets respektive utredningsalternativets sparcentrumlinje. Vid
nollalternativet kommer 114 byggnader att ligga inom 40 meter fran jirnviagens
sparcentrumlinje. Av dessa utgor 32 stycken friliggande bostadshus eller flerfamiljshus.
I utredningsalternativet kommer totalt sju stycken byggnader hamna inom 40 meter
fran jairnvagsvagens sparcentrumlinje d& 6vriga byggnader ar inlosta. Endast en av de
kvarvarande byggnaderna inom 40 meter fran utredningsalternativets sparcentrumlinje
ar ett bostadshus.
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HALLSBERG-STENKUMLA

Befintligt spar; byagnader inom 40m fran sparmitt
<Teckenforklaring>

Datum: 2020-02-10 I syanader inom 40m
Skala (A3): 1:40 000 P

o 0) 06 09 12 \§
Wn

©lantmdte . Goods b s verkan

Figur 15. Byggnader inom 40 meter fran nulagets/nollalternativets sparcentrumlinje
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HALLSBERG-STENKUMLA

Nytt dubbelspar; byggnader inom 40m fran sparmitt
<Teckenforklaring>

Datum: 2020-02-10 B sstarivna byggnader
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Figur 16. Byggnader inom 40 meter fran utredningsalternativets sparcentrumlinjer.
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Figur 17. lllustration av de olika olycksscenariernas bidrag till den totala individrisknivan med
avseende pd avstand fran sparmitt.

I Figur 17 ovan presenteras olycksscenariernas bidrag till den totala individrisknivéin
med avseende pé avstand till jarnvagen. Figuren visar att olycksscenariot ursparning
bidrar mest till den oacceptabla individrisknivan inom 40 meter fran sparmitt.
Riskreducerande dtgiarder som minskar sannolikheten eller konsekvensen av en
ursparning bor darmed utredas langs delstrackor diar omgivande bebyggelse ligger inom
40 meter fran jarnvigen. Olyckor med brandfarlig vitska kan medféra polbrand vilket ar
det scenario som utgor det nist storsta riskbidraget till individrisknivan inom 40 meter
frdn narmsta sparcentrumlinje.

Sambhillsrisknivan for bade nollalternativet och utredningsalternativet ligger inom
acceptabla risknivaer. Skillnaden i samhallsrisknivd mellan nollalternativet och
utredningsalternativet ar sma, dar utredningsalternativet har en nagot hogre riskniva pa
grund av en 6kad trafikering. Eftersom samhallsrisknivén ligger inom acceptabla nivaer
bedoms inga ytterligare riskreducerande atgarder med avseende pa
samhallsrisknivderna vara skaliga.

5.1.3 Kumulativa risknivaer (effekter)

For vissa delar av jarnviagsanlaggningen uppstar kumulativa risknivéer vilket innebir en
hogre riskniva till f6]jd av att riskbidraget fran flera olika riskkillor samverkar.
Kumulativ risk har beridknats for tvd omraden langsmed utredningsalternativet,
Hallsberg C och sodra korsningen mellan godsstraket och riksvig 50. For dessa tva
omréden har individ- och samhillsrisknivaer berdknats och redovisas nedan.
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Figur 18. Individriskniva vid transportledernas infart till Hallsberg C.
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Figur 19. Samhaéllsrisk for samtliga transportleders infart till Hallsberg C, dér persontétheten har

varit 1000 personer/km?i berakningarna.
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Figur 20. Individriskniva vid korsning mellan godsstraket & riksvag 50 (sodra korsningen).
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Figur 21. Samhallsrisk for samtliga transportleder vid korsning mellan godsstraket & riksvag 50
(sddra korsningen), dar persontatheten har varit 300 personer/km2 i berdkningarna.

For risknivierna, bade individ- och samhallsrisknivan, vid infarten till Hallsberg C
indikerar berdkningarna att det &r Vastra stambanan som bidrar i storts utstrackning till
de forhojda risknivderna.

Vid infarten till Hallsberg C ar individrisknivan for godsstraket (utredningsalternativet)
acceptabel efter 40 meter fran narmsta sparcentrumlinje, se Figur 18. Den kumulativa
individrisknivén forblir inom ALARP-omradets undre halva efter 40 meter frdn nirmsta

sparcentrumlinje. Samhallsrisken for godsstraket (utredningsalternativet) vid infarten
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till Hallsberg C, se Figur 19, ligger som hogst 14gt inom ALARP-omradet. Att
samhéllsrisken ar hogre har jamfort med for resterande delar av anldggningen beror pa
en hogre persontiathet. Den kumulativa samhallsrisknivan ligger som hogst i ALARP-
omradets undre halva.

Vid korsning mellan godsstraket (utredningsalternativet) och riksvag 50 (sodra
korsningen) ar individrisknivan for godsstraket (utredningsalternativet) acceptabel efter
40 meter fran narmsta sparcentrumlinje, se Figur 20. Den kumulativa individrisknivén
forblir inom ALARP-omradets undre halva efter 40 meter fran narmsta
sparcentrumlinje. Samhéllsrisken for godsstraket (utredningsalternativet) vid korsning
mellan godsstraket och riksvig 50 (sodra korsningen), se Figur 21, ligger som hogst 1agt
inom ALARP-omréadet.

Enligt grundberikningarna, redovisade i avsnitt 5.1.2 Individ- och samhéllsrisknivaer,
gors bedomningen att det finns behov for riskreducerande atgarder for fastigheter inom
40 meter frdn ndrmsta sparcentrumlinje. Inga ytterligare riskreducerande &tgarder har
ansetts erforderliga till f61jd av de kumulativa effekterna pa risknivéerna. Vid eventuell
framtida exploatering kring de tvd omradena ska den forhojda risknivdn dock beaktas.

5.2 Kvalitativt hanterade olycksrisker med paverkan pa tredje man

Vissa scenarier ingar inte i de berdknade individrisk- och samhallsrisknivaerna i de
tidigare avsnitten i detta kapitel. Dessa behandlas istillet i Tabell 2 nedan.

Tabell 2. Genomgang av kvalitativt hanterade riskscenarier med begransade konsekvenser.

Scenario Nollalternativ Utredningsalternativ
Plankorsningsolyckor Vid nollalternativet passerar Samtliga plankorsningar ar
jarnvégen sju vagar, dar samtliga planskilda fér
plankorsningar har bommar och utredningsalternativet.
signalljus.
Obehorigt intrang, Vid nollalternativet ar Anses inte forvérras jamfort med
personpakaérning, jarnvégsanlaggningen i niva med nollalternativet. For delstrackan
suicid, och sparspring omgivningen. som gar i tunnel bedéms denna risk

minska, jdmfort med
nollalternativet, i och med den
fysiska barriar som tunneln medfor.

Sammanfattningsvis bedoms utredningsalternativet medfora en lagre risk for de
kvalitativt hanterade olycksscenarierna for tredje man jamfort med nollalternativet.
Detta beror framst pa att plankorsningarna byggs bort och att tunneln utgor en fysisk
barriar.

5.3 Samhallsviktig verksamhet

I detta avsnitt riskbedoms de samhallsviktiga verksamheter som redovisas i avsnitt 3.1.2
Samhallsviktig verksamhet.

5.3.1 Jarnvagsanlaggningen

D4 antalet tillgingliga spar fordubblas (fran ett till tva spar) i och med
utredningsalternativet 6kar jarnvagens resiliens som samhallsviktig verksamhet jamfort
med nollalternativet.
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5.3.2 Riksvag 50

Risknivdn har bedomts 6ka négot vid utredningsalternativet, jamfort med for
nollalternativet. Detta eftersom att riksvdg 50 och jarnvagsanldggningen geografiskt
hamnar narmre varandra. Dock ar det sannolikt att den nya anldggningen med nya spar
samt atgarder enligt gédllande lagar och foreskrifter medfér en mindre frekvens for
olyckor, jaimfort med fortsatt trafikering pa nollalternativets dldre spar med maximal
belastning. I och med att jirnvdgsanlaggningen har projekterats med atgirder enligt
gillande lagar och riktlinjer 4r bedomningen att riskokningen for riksvig 50 har
beaktats i rimlig omfattning.

5.3.3 Hallsbergsvagen och Karintorpsvagen

For bade Hallsbergsvigen och Karintorpsviagen bedoms konservativt risken 6ka nagot
for utredningsalternativets eftersom bada sparen kommer att korsa Hallsbergsvigen och
Karintorpsvagen. Dock ar det sannolikt att den nya anldggningen med nya spar samt
atgarder enligt géllande lagar och foreskrifter medfor en mindre frekvens for olyckor,
jamfort med fortsatt trafikering pa nollalternativets dldre spar med maximal belastning.
I och med att jirnvagsanlaggningen har projekterats med atgarder enligt gillande lagar
och riktlinjer ar bedémningen att riskokningen for Hallsbergsvigen och
Karintorpsviagen har beaktats i rimlig omfattning.

5.3.4 Vastra stambanan

Bedomningen angaende riskbidraget som utredningsalternativet genererar for vistra
stambanan har bedomts motsvaras av riskbidraget som nollalternativet genererar for
véstra stambanan.

Dock ar det sannolikt att den nya anldggningen med nya spar samt atgarder enligt
géllande lagar och foreskrifter medfor en mindre frekvens for olyckor, jamfort med
fortsatt trafikering pa nollalternativets dldre spar med maximal belastning.

5.3.5 Andra samhallsviktiga funktioner

Péverkan pé ovriga samhaillsviktiga funktioner, sd som ledningar, hanteras inom andra
delar av projekteringen och behandlas darfor inte vidare i denna riskbedémning.

5.4 Riskpaverkan pa resenarer och ombordpersonal

Utredningsalternativet innefattar en tunnel, vilket medfor en foérandrad riskbild for
resendrer och ombordpersonalen. Vid brand pa ett tdg som medfor utrymning i tunneln
ar risken for skada pa liv och hélsa storre for resenirer och ombordpersonal &n vid en
brand pa tag som gar pa markspar. Dock har bland annat en sidkerhetsanalys genomforts
som stiller krav pa tekniska installationer som medfor att resenérer och
ombordpersonal utsittas for en acceptabel riskniva da de fardas genom tunneln.

En mer detaljerad analys av risknivan genomfors ej i denna PM da sdkerhetsanalysen
sdkerstiller en acceptabel riskniva i tunneln for resendrer och ombordpersonal. Vidare
innebar inte tunneln enbart forhojda risker jamfort med nollalternativet. Exempelvis
kan tunneln vid en ursparning utgora ett stod for tiget och medfora att vagnar inte
valter.

Konservativt antas risknivén for resendrer och ombordpersonal 6ka for
utredningsalternativet jamfort med nollalternativet. I sikerhetsanalysen beaktas risken
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for resendrer och ombordpersonal och denna risk bedoms vara acceptabel i och med de
dtgiarder som installeras i tunneln.

5.5 Riskpaverkan pa naturmiljo

Eventuella olyckor pa jarnvagen kan medféra konsekvenser pa narliggande naturvarden.
Konsekvenser till foljd av farligt gods-olyckor med flytande farligt gods har bedomts
kunna medfora storst negativ paverkan pa narliggande naturvéarden. I detta avsnitt
redovisas den genomforda riskbedémningen for vattenomrédena i
jarnvagsanlaggningens narhet (for bade nollalternativet och utredningsalternativet) vid
ett eventuellt utslapp av flytande farligt gods. Dessa vattenomréden har redovisats
narmre i tidigare avsnitt, se 3.1.3 Naturmiljo.

5.5.1 Varderingskriterier

Trafikverket (16) har utvecklat en semi-kvantitativ riskhanteringsmodell som bygger pé
att bedoma parametrarna sannolikhet, virde, och sarbarhet. Méatten pa viarde och
sarbarhet redovisas i en konsekvensmatris som ger den forvintade konsekvensen for
respektive vattenomrade. Denna konsekvens stills sedan mot sannolikheten i en
riskmatris som dé ger ett matt pa risken for respektive vattenomréde. I trafikverkets
riskhanteringsmodell erhalls gransviarden for sannolikhet, varde, och sarbarhet (16).

55.1.1 Varde

Viardet ar ett matt pa skyddsvirdet av vattenomréadet och delas upp i fem kategorier
enligt (16):

Virdeklass 5 — Sarskilt vardefulla vatten. Exempel: Ett vatten som utgor en
fundamental forutsattning for en utpekad och sirskilt skyddad ekologisk miljo. Ett
vatten med hog uttagskapacitet som nyttjas for dricksvattenférsorjning for en stor
population och dar reserv- och alternativkapacitet saknas.

Vardeklass 4 — Mycket viardefulla vatten. Exempel: Ett vatten som ar av betydelse for
en utpekad och sarskild skyddad ekologisk miljo.

Virdeklass 3 — Virdefulla vatten. Exempel: Ett vatten som nyttjas for
dricksvattenforsorjning for en medelstor population och dar reserv- och
alternativkapacitet finns tillganglig.

Virdeklass 2 — Mattligt vardefullt vatten. Exempel: Ett vatten som nyttjas for
dricksvattenforsorjning for en mindre population och dar reserv- och alternativkapacitet
finns tillgdnglig.

Virdeklass 1 — Resterande vatten. Exempel: Ett vatten som oversiktligt bedomts ha en
god uttagskapacitet som inte nyttjas idag och dar det inte heller finns utpekanden for
framtida nyttjande.

Baserat pa ovanstidende fem kategorier har virdet for respektive vattenskyddsomrade
uppskattats i Tabell 3.

Tabell 3. Uppskattning av vardet av respektive vattenskyddsomrade.

Vattenskyddsomrade Uppskattat varde Kommentar
Hallsberg och 1 Utgor en reservvattentakt till
Langéangen Tisaren.
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Vattenskyddsomrade Uppskattat varde Kommentar

Asbro 1 Utgor en grundvattenférekomst.

Tisaren och Bladsjon 3 Utgor en dricksvattentékt.

5.5.1.2 Sarbarhet

Séarbarhet ar ett métt p& hur sérbart vattenskyddsomrédet ar och delas upp i fem
kategorier enligt (16):

Sarbarhetsklass 5 — Det ar i praktiken omojligt att efter intréffad skadehéandelse (t ex
olycka med utsldpp) férhindra att skyddsobjektet fororenas/skadas. Skadan ar dessutom
av sadan art att skyddsobjektet upphor att fungera. Exempelvis en vattentdkt som méste
tas ur bruk for obestdmd framtid pé grund av att den férorenats med
petroleumprodukter.

Sarbarhetsklass 4 — Vid god beredskap och gynnsamma forutsattningar sé klarar
man med raddnings- och saneringsinsatser att efter intraffad skadehindelse forhindra
skada pa skyddsobjektet eller att det bedoms majligt att inom Overskadlig tid reparera
den skada som uppkommer pa skyddsobjektet. Exempelvis ett ekosystem som fororenas
och dir ekologin lidit svar skada. Efter sanering s& kvarstar dock inga féroreningar och
ekosystemet har mgjlighet att aterhamta sig.

Sarbarhetsklass 3 — Spridningsforloppet vid ett utslapp ar begriansat sé att akuta och
efterfoljande raddnings- och saneringsinsatser forhindrar skada pa skyddsobjektet dven
under mindre gynnsamma forutsattningar. Alternativt ar skadan pa skyddsobjektet av
sddan art att den kan fortsitta att fungera om &n i reducerad omfattning. Exempelvis en
vattentiakt dar halkbekdmpning medfor forhéjda kloridhalter. Denna ar brukbar dven
om kloridhalterna 6verskrider géllande riktvirden.

Sarbarhetsklass 2 — Spridningsforloppet av ett utslapp ar starkt begransat, men
kommer med tiden dnd4 att fororena skyddsobjektet om inte sanering gors. Exempelvis
en transformator som lacker ut nagra hundra liter olja pa finkornig jord dar den
berdknade vertikala transporttiden dr ndgra decimeter per dygn. Har forvintas den
omdttade zonen ha en kvarhéllande kapacitet sa att flodet i princip upphor.
Fororeningen kan dock forvintas att dter mobiliseras vid nederbord, sarskilt vid starkare
sadan.

Sarbarhetsklass 1 — Spridning savil vertikalt som horisontalt dr begréansad till
utrinnande 6ver en mindre yta och nedtrangningen ar begransad till det djup dar
biologisk aktivitet pagar och uppritthaller en porositet, vanligtvis inte djupare dn 30 cm.
Underliggande jordar dr att betrakta som tata. Exempelvis en bransletank som lacker ut
ivags sidoomréde pé en lerjord i flack terrang.

Baserat pa ovanstdende fem kategorier har sarbarheten for respektive
vattenskyddsomrade uppskattats i Tabell 4 for nollalternativet och i Tabell 5 for
utredningsalternativet.

Tabell 4. Uppskattning av sarbarheten av respektive vattenskyddsomrade vid nollalternativet.

Vattenskyddsomrade Uppskattad sarbarhet Kommentar

Hallsberg och 4-5 Vissa delar av nollalternativens

Langéangen jarnvagsanlaggning gér i direkt
anslutning till
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Vattenskyddsomrade Uppskattad sarbarhet

Kommentar

vattenskyddsomradena Hallsberg
och Léngéngen och en stérre del av
anlaggningen gar genom ett omrade
som har en direkt tillstromning till
dessa tva vattenskyddsomréaden.

Asbro 45

Vissa delar av nollalternativens
jarnvagsanlaggning gar i direkt
anslutning till vattenskyddsomradet
Asbro och en stérre del av
anlaggningen gar genom ett omrade
som har en direkt tillstromning till
bland annat detta
vattenskyddsomrade.

Tisaren och Bladsjon 4-5

Vissa delar av nollalternativens
jarnvagsanliggning gér i direkt
anslutning till Tisaren och en stérre
del av anlaggningen gar genom ett
omrade som har en direkt
tillstrémning till bland annat detta
vattenskyddsomrade.

Tabell 5. Uppskattning av sarbarheten av respektive vattenskyddsomrade vid

utredningsalternativet.

Vattenskyddsomradde  Uppskattad sarbarhet

Kommentar

Hallsberg och 2
Langangen

Utredningsalternativet gar inte
genom avrinningsomradet som
leder till vattenskyddsomréadena
Hallsberg och Langangen, utan
ansluter till den befintliga jarnvagen
genom Hallsberg innan dess.

Asbro 2
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Vattenskyddsomrade Uppskattad sarbarhet Kommentar

Tisaren och Bladsjén 2-3 Hela utredningsalternativet gar
utanfor omradet med en direkt
tillstromning till Tisaren. Dock gar
delstrackan av
utredningsalternativet séder om
tunneln genom ett omrade som
rinner ut i Bladsjon, som sedan i sin
tur rinner ut i Tisaren. Detta ger en
buffert i tid for att hinna anta
réddnings- och saneringsinsatser
innan Tisaren péaverkas eller
paverkas i en mer begrinsande
omfattning. Ovriga delstriackor gar
antingen i tunnel alternativt genom
omréaden som leder ett eventuellt
lackage bort frén alla de aktuella
vattenskyddsomradena.

Anledningen till att de olika vattenomradena far olika sdrbarheter for nollalternativet
och utredningsalternativet ar framst till fo6ljd av att avstinden till vattenomrédena ar
olika for nollalternativet jamfort med utredningsalternativet.

5.5.1.3 Konsekvens

Konsekvens utgor en sammanvagning mellan vardet och srbarheten av ett
vattenskyddsomréde och redovisas i en konsekvensmatris. Konsekvensmatrisen
resulterar i en konsekvensklass som ar uppdelad pa fem kategorier enligt (16):

Konsekvensklass 5 — Katastrof — En dricksvattenresurs som forsorjer tiotusentals
personer slas ut permanent.

Konsekvensklass 4 — Mycket stor — En dricksvattenresurs som forsorjer
tiotusentals personer slés ut temporirt, men kan aterstéllas.

Konsekvensklass 3 — Stor — En vattenresurs lider skada, men kan aterstillas. Dess
funktion kvarstar under aterstillningstiden om 4n i begriansad omfattning.

Konsekvensklass 2 — Lindrig — Ett utslapp utgor ingen omedelbar skada, men ett
hot om skada kvarstar tills sanering dr genomford.

Konsekvensklass 1 — Mycket liten — Hydrologiska forutsiattningar finns for att ett
utslapp till slut ska riskera att fororena en vardefull vattenresurs. Forutsiattningar for
sanering ar dock goda savil avseende omfattningen som tidsméssigt.

Baserat pa virdet och sarbarheten for respektive vattenskyddsomrade, som redovisas i
Tabell 3, Tabell 4 och Tabell 5 i de foregdende avsnitten, erhills en konsekvensklass for
respektive vattenskyddsomrade, vilket redovisas en konsekvensmatris i Figur 22 med
forklaring av markeringarna i Tabell 6.
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Tabell 6. Forklaring av markeringarna i Figur 22.

Markering i Figur 22 for Markering i Figur 22 for

Vattenskyddsomrade . . :
ky nollalternativet utredningsalternativet

Hallsberg och
Langangen

Asbro

Tisaren och Bladsjon

Varde

1 2 3 4 5

Sarbarhet

Figur 22. Sammanvagning av varde och sarbarhet i en konsekvensmatris for Lyckeby- respektive
Jamjo vatten.
5.5.1.4 Sannolikhet

Sannolikhet ar ett matt pa hur sannolikt en hindelse dr och delas upp i fem kategorier
enligt (16):

Sannolikhetsklass 5 — Sannolikheten for minst en hindelse med utslapp inom 20 ar
[sic] ar 6ver 95%. Detta ar en mycket hog sannolikhetsniva som i regel dr oacceptabel
inte bara ur ett vattenskyddsperspektiv. Om sannolikheter pa denna niva identifieras
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bor detta snarast patalas for samtliga berdrda intressenter och omedelbara &tgéarder kan
behova vidtas.

Sannolikhetsklass 4 — Sannolikheten for minst en hiandelse med utslapp inom 50 ar
ar nara 1. Sannolikheten &r att betrakta som hog eller mycket hog och ar i sig en stark
indikator pé att en oacceptabel risknivé kan foreligga.

Sannolikhetsklass 3 — Sannolikheten for minst en handelse med utslapp inom 50 ar
ar mellan 39 och 92% vilket far anses vara en hog niva. Riskkostnaderna kan vara allt
ifran laga till hdga och det &r i regel motiverat att genomfora fordjupade riskanalyser.

Sannolikhetsklass 2 — Sannolikheten for minst en handelse med utslapp inom 50 ar
ar 39% eller mindre. Sannolikheten ir signifikant och kan medfora en forhojd risk,
sarskilt vid svara konsekvenser. Riskkostnaderna kan i allménhet forvantas vara laga i
forhallande till kostnader for forebyggande atgarder.

Sannolikhetsklass 1 — Sannolikheten f6r minst en hidndelse med utslapp inom 50 ar
ar 6,9% eller mindre. Sannolikheten &r 14g nog att risken kan betraktas som férsumbar
savida inte konsekvenserna av en skadehidndelse dr mycket stora. Hit rdknats bland
annat olycksscenarier specifikt kopplat till godstransporter pa jairnvag.

Sannolikhetsklass 0 — Sannolikheten for minst en hindelse med utsléapp inom 50 ar
ar 1 % eller mindre. Vid aterkomsttider 6ver 5000 ar kategoriseras sannolikheten som
forsumbar.

Baserat pa ovanstidende fem kategorier uppnar sannolikheten for olycksscenarier med
paverkan pé respektive vattenskyddsomréde vid en olycka kopplat till godstransporter
pa jarnvagen sannolikhetsklass 1. Detta giller for samtliga vattenomraden och bade for
utredningsalternativet och for nollalternativet baserat pa att olyckstypen som beaktas dr
kopplat till godstransporter pé jirnvag. Vilket enligt kategorierna ovan réaknas till
sannolikhetsklass 1.

5.5.2 Riskmatris

Konsekvenskategorin for respektive vattenomréde redovisas i Figur 22 (se avsnitt 5.5.1.3
Konsekvens). Sannolikheten for olycksscenarier med paverkan pa respektive
vattenomrade uppgér till sannolikhetsklass 1 (se avsnitt 5.5.1.4 Sannolikhet). En
sammanvagning mellan konsekvensen och sannolikheten resulterar i ett métt pa risken
for respektive vattenomréade, vilket redovisas en riskmatris i Figur 23 med férklaring av
markeringarna i Tabell 7.
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Tabell 7. Forklaring av markeringarna i Figur 22.

Markering i Figur 22 for Markering i Figur 22 for

Vattenskyddsomrade . . :
ky nollalternativet utredningsalternativet

Hallsberg och
Langangen

Asbro

Tisaren och Bladsjon

Sannolikhet

Mycket  Lindrig Stor Mycket Katastrof
liten stor

Konsekvens

Figur 23. Samlad riskbedomning for respektive vattenomrade.

Risken delas upp i fem olika riskkategorier enligt (16):

5 — Mycket hog risk (svart) — olyckshéndelser inklusive skadehdndelser intraffar

aterkommande, konsekvenserna om ett utsléapp skulle né skyddsobjektet ar katastrofala.

Langtgdende riskreducerande atgarder behover vidtas, nedstiangning och flyttning av
riskobjektet kan vara motiverad.
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4 — Hog risk (rott) — olyckshindelser intraffar &terkommande och konsekvenserna
om ett utslapp skulle nd och péverka skyddsobjektet 4r mycket stora. Langtgdende
riskreducerande atgirder ar motiverade, reglering av trafiken bor 6vervigas.

3 — Mattlig risk (orange) — olyckshindelser inom skyddsobjektet har forekommit,
konsekvenser av utslapp ar betydande. Riskreducerande forebyggande dtgarder bor
vidtas, omfattande atgirder kan i vissa fall vara motiverade.

2 — Forhojd risk (gult) — konsekvenserna av en skadehindelse &r inte forsumbara,
for de flesta tdnkbara handelser ar dock forutsittningarna for lyckad sanering mycket
goda. Smarre riskreducerande forebyggande dtgirder kan vara motiverade

1 — Lag risk (gront) — lg sannolikhet for skadehidndelser och/eller nodvandiga
saneringsinsatser vid utslapp tar smé resurser i ansprak. Forebyggande dtgarder ar inte
motiverade.

0 — Forsumbar risk (utanfor riskmatrisen) — mycket lag sannolikhet for
skadehidndelser och/eller nodvindiga saneringsinsatser vid utslapp tar smé resurser i
ansprak. Det dr inte motiverat att initiera riskutredningar.

Utifran riskmatrisen i Figur 23, med tillh6rande riskkategorier ovan, pekar
riskbedé6mningen pa att risken for samtliga vattendrag bedéms som lagre for
utredningsalternativet jamfort med nollalternativet.

Vidare hamnar samtliga vattenskyddsomraden for bade noll- och utredningsalternativet
inom riskkategorin 1 — Lag risk (gront), forutom vattenskyddsomréde Tisaren och
Bladsjon for nollalternativet som hamnar inom riskkategorin 2 — Forhojd risk (gult).
Enligt riskkategorierna ar det inte motiverat att vidta forebyggande atgirder for
vattenskyddsomrédena som hamnar inom riskkategorin 1. Dock for
vattenskyddsomrédet som hamnar inom riskkategori 2 kan smaérre riskreducerande
atgarder vara motiverade.

Risk for paverkan pa vattenskyddsomridena minskar for utbyggnadsalternativet jamfort
med for nollalternativet. Det bedoms inte motiverat att vidta riskreducerande &tgarder
for att skydda vattentidkterna.

5.6 Byggskedet

Jarnvagstrafiken kommer inte att flyttas 6ver till den nybyggda jarnviagsanldggningen
forran anlaggningen ar fardigbyggd. Byggskedet bedoms darmed inte bidra till en
forhojd riskniva for tredje man, resenirer eller ombordpersonal. Inga riskreducerande
atgarder anses darfor erforderliga.

Arbetsmiljorisker beaktas inte i denna underlagsrapport, utan hanteras i
arbetsmiljoplanen.

5.7 Samlad bedémning

Utifrén de genomforda individ- och samhallsriskberdkningarna bedéms behov av
riskreducerande atgarder finnas for fastigheter inom 40 meter frdn nirmsta
sparcentrumlinje. Ursparning star for det storsta bidraget till den totala individrisknivin
for de 40 metrarna frén narmsta sparcentrumlinje. Saledes bor darfor de
riskreducerande atgirderna som vidtas fokusera pa att reducera riskerna kopplat till
ursparning.

Till foljd av att samhallsrisknivan ligger inom acceptabla risknivier bedoms inte
ytterligare riskreducerande atgarder skaliga.
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Vid beaktandet av kumulativa effekter pé risknivin har tvd omréden identifierats dar
andra riskobjekt medfor en forhgjd total riskniva for omgivningen. De tvé identifierade
omradena som har beaktats i detta kapitel har varit infarten till Hallsberg C samt
korsningen mellan godsstréket och riksvig 50 (sodra korsningen). Inga ytterligare
riskreducerande atgiarder bedoms vara skaliga till f6]jd av de kumulativa effekterna pa
risknivderna. Vid eventuell framtida exploatering kring de tvé identifierade omradena
behover dock den forhojda risknivén beaktas.

For de kvalitativt beaktade olycksriskerna med paverkan pé tredje man bedéms
utredningsalternativet medfora en lagre risk jaimfort med for nollalternativet. Detta
beror framst pé att plankorsningarna byggs bort samt att tunneln utgor en fysisk barriar.

For resendrer och ombordpersonal bedoms risknivierna 6ka for utredningsalternativet
jamfort med for nollalternativet. Detta beror pa den planerade jirnviagstunneln. Det
siakerhetskoncept som har tagits fram for tunneln medfor dock att risknivéerna for
resenirer och ombordpersonal bedoms vara acceptabla.

Avseende vattenskyddsomradena bedoms inte riskreducerande atgéarder nédvandiga. Ur
risksynpunkt innebar utredningsalternativet en forbattring jamfort med nollalternativet
med avseende pa paverkan pa vattenskyddsomradena.

Byggskedet har inte bedomts bidra till en forh6jd riskniva for tredje man, resenérer,
eller for ombordpersonal. Inga riskreducerande atgarder anses darfor erforderliga.

Slutligen bedoms behov av riskreducerande atgarder foreligga for fastigheter inom 40
meter frin ndrmsta sparcentrumlinje. De riskreducerande atgarderna som vidtas bor
fokusera pé att reducera riskerna kopplat till ursparning.
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Tabell 8. Sammanfattande sammanstallning éver de olika risktyperna vid noll- respektive
utredningsalternativet.

Risktyp

Nollalternativet

Utredningsalternativet

Kvantitativt
beaktade risker

Samhallsrisknivan ligger inom
acceptabla risknivéer och
individrisknivan &r acceptabel bortom
40 meter fran narmsta
sparcentrumlinje.

Samhallsrisknivan ligger inom
acceptabla risknivéer och
individrisknivan ar acceptabel bortom
40 meter fran narmsta
sparcentrumlinje.

Kvalitativt beaktade
risker

Vid nollalternativet finns
plankorsningar vilket bedéms 6ka
risken for olyckor.

Vid utredningsalternativet har
plankorsningarna byggts bort och
risknivan for de kvantitativt beaktade
riskerna bedéms minska jamfort med
nollalternativet.

Samhallsviktig
verksamhet

Risknivan for jarnvagsanlaggningen i
sig beddms som hégre for
nollalternativet jamfért med
utredningsalternativet. For Riksvag 50,
Hallsbergsvégen, och Karintorpsvagen
har beddmningen dock varit att
risknivan dr nagot lagre for
nollalternativet jamfért med
utredningsalternativet. Véastra
stambanan och évriga samhallsviktiga
funktioner har beddémts ha en
oforandrad riskniva jamfort med
utredningsalternativet.

Risknivan for jarnvagsanlaggningen i
sig beddms som lagre for
utredningsalternativet jamfort med
nollalternativet. FOr Riksvag 50,
Hallsbergsvégen, och Karintorpsvagen
har bedémningen dock varit att
risknivan &r nagot hogre for
utredningsalternativet jamfort med
nollalternativet. Véstra stambanan och
ovriga samhallsviktiga funktioner har
bedomts ha en ofrandrad riskniva
jamfort med nollalternativet.

Riskokningen har bedomts vara
beaktad i rimlig omfattning tidigare i
denna riskbedémning.

Riskpaverkan for
resendrer och
ombordpersonalen

Nollalternativet har ingen tunnel och
risknivan for resenarer och
ombordpersonalen bedéms darfér som
lagre for nollalternativet.

Utredningsalternativet innehaller en
tunnel som konservativt bedéms 6ka
risknivan for resenarer och
ombordpersonalen. Dock har en
sékerhetsanalys genomforts som
sakerstaller acceptabla risknivaer for
resenérer och ombordpersonalen vid
fard genom tunneln.

Naturmiljo For nollalternativet har beddmningen For utredningsalternativet har
varit att det vore erforderligt att vidta beddmningen varit att det inte &r
smarre riskreducerande atgarder for att ~ motiverat att vidta riskreducerande
skydda vattenskyddsomradet Tisaren atgarder for att skydda
och Bladsjon. vattenskyddsomradena.

Byggskedet For nollalternativet finns inget Byggskedet for utredningsalternativet

byggskede.
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Risktyp

Nollalternativet

Utredningsalternativet

Samlad bedémning

Nollalternativet bedéms ha en
jamforbar eller hogre riskniva jamfort
med utredningsalternativet. Behovet av
riskreducerande &tgarder for tredje man
aligger fastigheter inom 40 meter fran
narmsta sparcentrumlinje. Dock finns
aven ett behov av smérre
riskreducerande atgarder for att skydda
vattenskyddsomradet Tisaren och
Bladsjon, vilket inte finns for
utredningsalternativet.

Utredningsalternativet beddms ha en
jamforbar eller lagre risknivéa jamfort
med nollalternativet. Behovet av
riskreducerande &tgarder for tredje man
aligger fastigheter inom 40 meter fran
narmsta sparcentrumlinje. Vidare
beddms inte riskreducerande atgérder
for att skydda vattenskyddsomradena
nddvandigt.
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6 Forslag pa riskreducerande atgarder

Detta kapitel innehéller forslag pa riskreducerande atgirder for utredningsalternativet
baserat pa genomford riskvardering i kapitel 5. Behov av riskreducerande dtgiarder
foreligga for fastigheter inom 40 meter fran ndrmsta sparcentrumlinje. De
riskreducerande atgirderna som vidtas bor fokusera pa att reducera riskerna kopplat till
ursparning.

Kapitlet fokuserar pa att beskriva riskreducerande dtgiarder som inte redan foreskrivs i
ndgon TDOK!. For att riskreducerande atgarder ska vara juridiskt bindande ar det viktigt
att de fors in i juridiskt bindande dokument (exempelvis jairnvagsplan,
planbestdmmelser i detaljplaner eller genom exploateringsavtal eller liknande).

6.1 Mojliga riskreducerande atgarder

For att uppné en acceptabel risknivd med hansyn till ursparningsrisken ar
skyddsavstind en effektiv skyddsatgard.

For att minska risken till foljd av ursparning bér omraden inom 40 meter fran narmsta
sparcentrumlinje vid markspar vara bebyggelsefria samt utformas pa ett siatt som inte
uppmuntrar till stadigvarande vistelse.

Ovanstdende innebar att markanvindningen inom 40 meter fran narmsta
sparcentrumlinje vid markspar behover regleras sé att exploatering inte mojliggors utan
att en ny riskbedomning genomfors samt att eventuella nédvandiga riskreducerande
atgarder vidtas. Genom att tillaimpa skyddsavstand begriansas konsekvenserna av en
olycka eftersom firre personer exponeras for risken.

Dock ar skyddsavstand inte en praktiskt genomforbar skyddsatgérd for befintlig
bebyggelse. For att uppné en acceptabel riskniva invid marksparen behover
riskreducerande atgirder vidtas for befintlig bebyggelse som vid utredningsalternativet
hamnar inom 40 meter frdn nirmsta sparcentrumlinje vid markspér. Byggnader langs
med utredningsalternativet for vilka riskreducerande atgarder blir aktuella presenteras i
6.2 Berorda byggnader inom utsatta fastigheter. For respektive byggnad har en
bedomning genomforts for att avgora vilka riskreducerande &tgiarder som ar skiliga. I
denna bedomning beaktas bland annat lokala topografiska forhallanden.

Nedan listas mgjliga riskreducerande atgarder utan inbordes ordning. Dessa kan
antingen vidtas enskilt eller i kombination, beroende pa de lokala forutséttningarna vid
respektive byggnad inom 40 meter frin markspar. De riskreducerande atgiarderna kan
med férdel kombineras med andra typer av dtgérder sdsom exempelvis
bullerskyddsskarmar.

e Byggnader forstirks sa att dessa kan motsta ett ursparat tag utan att raseras,
vilket minskar konsekvenserna av en olycka.

e Jordvall eller nivaskillnader mellan markspéren och byggnaden minskar
konsekvenserna av en olycka. Kan vara naturligt forekommande eller
konstruerade.

o Skyddsral uppfors vid utsatta striackor, d.v.s. dar det finns bebyggelse nira
jarnvégen, vilket minskar konsekvenserna av en ursparning.

L Till exempel att skyddsral maste installeras i tunnlarna enligt TDOK 2014:0389.
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e Separationsatgirder, skyddsmur eller liknande, for att mjukt kunna finga upp
ett ursparat tag, uppfors mellan byggnader och jarnvagsspéren.
Separationsatgirden minskar konsekvenserna av en olycka for tredje man. Det
ar viktigt att 4ven beakta hur skyddsatgiarden utformas si att inte
skyddsatgirden mojligen forvarrar olyckan, till exempel genom att utstickande
delar i en mur flaker upp en ursparad vagn.

Inforandet av skyddsral bedoms dven minska risken for att godsvagnar med farligt gods
ska vilta och punkteras i samband med en ursparning. Skyddsréler anses dock endast
vara en effektiv atgard upp till 160 km/h. Vid hogre hastigheter 4n sd minskar
effektiviteten snabbt och skyddsralerna riskerar att istillet att forvarra konsekvenserna
av en eventuell ursparning (17). Inférandet av skyddsmur reducerar risken for mekanisk
paverkan pa omgivningen vid hdndelse av urspirning samt spridning av eventuella
vatskeformiga utslapp, exempelvis brandfarliga vatskor. Beroende pé aktuella
forutsattningar i omgivningen, topografi och befintligheter kan &tgarder med
begransande effekt pa ett eventuellt 1ackage behova utredas om skyddsral viljs istillet
for skyddsmur. Ytterligare atgiarder kan exempelvis vara: ndgon form av teknisk
uppsamling, utformning av anldggningen som begriansar spridningen, en lagre vall,
fundament till bullerskyddsskiarmar, eller topografiska egenskaper. Dessa aspekter har
dock inte beaktats i de kvantitativa analyserna.

6.2 Berdrda byggnader inom utsatta fastigheter

Nedan i detta avsnitt redovisas de genomférda bedomningarna for de fastigheter dar
behov av riskreducerande atgarder aligger. Viket bedéms vara for fastigheter inom 40
meter frin nirmsta sparcentrumlinje. En individuell bedomning har genomforts for
respektive byggnad for att avgora behovet av riskreducerande atgarder. I bedomningen
beaktas bland annat lokala topografiska forutsittningar.
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6.2.1 Norra hoga 1:24

Inom fastigheten Norra hoga 1:24 finns en byggnad som kommer hamna 39 meter frin
nirmsta sparcentrumlinje vid utredningsalternativet. Denna byggnad utgors av en
ospecificerad 6vrig byggnad och ar inte ett bostadshus. Byggnadens placering i
forhallande till utredningsalternativet ses i Figur 24.

HALLSBERG-STENKUMLA :‘i’j TRAFIKVERKET
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Ovrig byggnad.
39m fran spammitt
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—— Projekterad sparmitt Byggnader inom 40m
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10 Ejinisst byggnad

Datum: 2019-05-07

Skala (A4): 1:1 500

Figur 24. Byggnad inom 40 meter fran narmsta sparcentrumlinje vid utredningsalternativet.

Topografin vid den aktuella byggnaden framgar ur Figur 25. Dar framgér att marken &r
tdmligen platt, men att det finns ett dike ldingsmed sparen pa sidan mot den aktuella

byggnaden.

Figur 25. Topografin mellan narmsta sparcentrumlinje och den aktuella byggnaden.
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Den aktuella byggnaden ligger pa ett avstind om 39 meter fran ndrmsta
sparcentrumlinje, vilket medfor att urspéarning inte bedéms medfor en risk fér den
aktuella byggnaden2. Den forhdjda risken for den aktuella byggnaden utgors av
olycksscenariot stor polbrand med farligt gods av klass 3 (brandfarliga vitskor s& som
exempelvis bensin, diesel, och flygbrinsle). Olycksscenariot stor pélbrand har ett
berdknat maximalt konsekvensomrade pa 40 meter frdn ndrmsta sparcentrumlinje, och
detta giller for ett teoretiskt omréde dar inga topografiska (eller andra lokala)
egenskaper beaktas.

Diket samt det forhéllandevis ldnga avsténdet till den aktuella byggnaden bedéms
medfora att olycksrisken kopplad till utsléapp av brandfarlig vétska ar hanterad i
tillracklig omfattning. Inga ytterligare riskreducerande atgirder anses erforderliga
utover det projekterade diket 1angsmed sparet pa sidan mot den aktuella byggnaden.

2 Enligt avsnitt 4.1.2 Ursparning har ursparningar ett maximalt konsekvensavstand fran ndrmsta
sparcentrumlinje pa cirka 30 meter.
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6.2.2 Stenkumla 1:9

Inom fastigheten Stenkumla 1:9 finns en byggnad som kommer hamna 35 meter frén
nirmsta sparcentrumlinje vid utredningsalternativet. Denna byggnad utgors av en
ospecificerad 6vrig byggnad och ar inte ett bostadshus. Byggnadens placering i
forhallande till utredningsalternativet ses i Figur 26.

HALLSBERG-STENKUMLA 3’7 TRAFIKVERKET
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Skala (A4):1:1 500

Figur 26. Byggnad inom 40 meter frAn narmsta sparcentrumlinje vid utredningsalternativet.

Topografin vid den aktuella byggnaden framgar ur Figur 27. Dir framgér att det finns ett
dike samt en bilvag langsmed spéren pa sidan mot den aktuella byggnaden.
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Figur 27. Topografin mellan narmsta sparcentrumlinje och den aktuella byggnaden.

Den aktuella byggnaden ligger pa ett avstaind om 35 meter fran ndrmsta
sparcentrumlinje, vilket medfor att ursparning inte bedoms kunna medfora mekanisk
paverkan pa byggnadens. Den forhdjda risken utgors av olycksscenariot stor polbrand
med farligt gods av klass 3 (brandfarliga vitskor s& som exempelvis bensin, diesel, och
flygbrinsle). Olycksscenariot stor polbrand har ett berdknat maximalt
konsekvensomrade pa 40 meter fran nirmsta sparcentrumlinje, och detta géller for ett
teoretiskt omride dar inga topografiska (eller andra lokala) egenskaper beaktas.

Diket samt det forhéllandevis ldnga avsténdet till den aktuella byggnaden bedéms
medfora att olycksrisken kopplad till utsléapp av brandfarlig vétska ar hanterad i
tillracklig omfattning. Inga ytterligare riskreducerande atgiarder anses erforderliga
utover det projekterade diket langsmed sparet pa sidan mot den aktuella byggnaden.

3 Enligt avsnitt 4.1.2 Ursparning har ursparningar ett maximalt konsekvensavstand fr&n narmsta
sparcentrumlinje pa cirka 30 meter.
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6.2.3 Stenkumla 1:14

Inom fastigheten Stenkumla 1:14 finns tva byggnader som bada kommer hamna 32
meter frin ndrmsta sparcentrumlinje vid utredningsalternativet. Dessa byggnader
utgors av tva ospecificerade ovriga byggnader och ar ej bostadshus. Byggnadernas
placering i forhallande till utredningsalternativet ses i Figur 28.

HALLSBERG-STENKUMLA :‘B TRAFIKVERKET
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100 Ejiniost byggnad

Skala (Ad):1:2 197

Figur 28. Byggnader inom 40 meter fran narmsta sparcentrumlinje vid utredningsalternativet.

Topografin vid de aktuella byggnaderna framgér ur Figur 29. Dir framgar att det finns
ett dike laingsmed spéren pa sidan mot de aktuella byggnaderna.
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Figur 29. Topografin mellan narmsta sparcentrumlinje och den aktuella byggnaden.

De aktuella byggnaderna ligger pa ett avstdnd om 32 meter fran nirmsta
spéarcentrumlinje, vilket medfor att ursparning inte bedoms medféra risk for mekanisk
paverkan pa byggnaderna#. Den forhojda risken for de aktuella byggnaderna utgors av
olycksscenariot stor polbrand med farligt gods av klass 3 (brandfarliga vitskor s& som
exempelvis bensin, diesel, och flygbrinsle). Olycksscenariot stor poélbrand har ett
berdknat maximalt konsekvensomrade pa 40 meter frdn ndrmsta sparcentrumlinje, och
detta giller for ett teoretiskt omréde dér inga topografiska (eller andra lokala)
egenskaper beaktas.

Diket samt det forhéllandevis ldnga avsténdet till de aktuella byggnaderna bedéms
medfora att olycksrisken kopplad till utslapp av brandfarlig vatska ar hanterad i
tillracklig omfattning. Inga ytterligare riskreducerande atgarder anses erforderliga
utover det projekterade diket 1angsmed sparet pa sidan mot byggnaderna.

4 Enligt avsnitt 4.1.2 Ursparning har ursparningar ett maximalt konsekvensavstand fran ndrmsta
sparcentrumlinje pa cirka 30 meter.
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6.2.4 Stenkumla 1:17

Inom fastigheten Stenkumla 1:17 finns tre byggnader som kommer hamna respektive 7,
26, och 28 meters avstand fran narmsta sparcentrumlinje vid utredningsalternativet.
Byggnaderna pa 77 och 28 meters avstand utgors av tva ospecificerade ovriga byggnader.
Byggnaden pé 26 meters avstand utgors av ett bostadshus. De tre byggnadernas
placering i forhallande till utredningsalternativet ses i Figur 30.
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Figur 30. Byggnader inom 40 meter frdn narmsta sparcentrumlinje vid utredningsalternativet.

Topografin vid de aktuella byggnaderna framgar ur Figur 31. Dar framgar att det finns
ett dike laingsmed spéren pa sidan mot de aktuella byggnaderna.
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Figur 31. Topografin mellan narmsta sparcentrumlinje och den aktuella byggnaden.

Enligt avsnitt 5.1.2 Individ- och samhillsrisknivaer ar det enbart byggnaden 7 meter fran
nirmsta sparcentrumlinje som har en oacceptabel individriskniva, medan de tv andra
byggnaderna har en individriskniva som ligger hogt inom ALARP-omréadet och tangerar
gransen for oacceptabel individriskniva. Den férhéjda risknivan beror framst pa att
samtliga tre byggnader ligger inom konsekvensomradet for ursparning, vilket ar inom
30 meter frin narmsta sparcentrumlinje.

Byggnaden med ett avstind om 26 meter till narmsta sparcentrumlinje utgor ett
bostadshus och bedémningen har darfor varit att hela fastigheten bor 16sas in. Om
inlésen ej accepteras bedoms dock inga tekniska riskreducerande &tgirder vara skaliga
att infora. Hastigheten pa strackan uppgar till 200 km/h. Inférandet av skyddsril
riskerar darmed att forviarra konsekvenserna vid en eventuell ursparning. Inférandet av
skyddsbarriar mellan spdromradet och fastigheten som ar dimensionerad for klara av
ursparningslaster ar en mycket kostsam atgard och bedéms inte vara forsvarbar ur ett
samhillsekonomiskt perspektiv.

6.3 Sammanstallning

Langsmed utredningsalternativet bedoms de lokala forutsidttningarna utgora tillrackligt
ursparningsskydd for i princip alla byggnader inom utsatta fastigheter. Detta giller dock
inte for fastigheten Stenkumla 1:17. For denna fastighet foreslas inlésen som
riskreducerande atgédrd. Om inlGsen ej accepteras av fastighetsigaren bedoms dock inga
andra riskreducerande atgarder i form av skyddsrail eller skyddsmur vara tekniskt
mojliga eller ekonomiskt skiliga att infora.
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7 Diskussion

Riskbedomningar ar alltid forenade med osikerheter, i storre eller mindre utstrackning.
Kunskapsosikerheter (forknippade med bl.a. underlagsmaterial och
berdkningsmodeller) som analysens resultat ar baserat pa kan reduceras med till
exempel tillgang till mer detaljerade data. De antaganden och forutsattningar som
framst ar belagda med osdkerheter ar:

— Information om andelen farligt gods pé jirnvagen. Detta galler dock framst for
den framtida driften da prognoser saknas.

— Konsekvensomréden.
— Framtida forandringar av jirnvagstrafiken och farligt gods-trafiken.
— Persontitheten.

I riskbedomningen i denna underlagsrapport har det gjorts ett antal antaganden pa
grund av avsaknad av data. De antaganden som gjorts har darfor konsekvent varit
konservativa, for att sidkerstélla att riskerna inte underskattas. P4 grund av att de
antaganden som gjorts ar konservativa bedoms osidkerheterna i analysen inte paverka
varderingen av riskerna sa att de underskattas. Det ska ocksa papekas att
riskbedomningar av detta slag aldrig ska beaktas som statiska.

For att sdkerstilla de antaganden som gjorts i sdkerhetskonceptet kommer i det fortsatta
arbetet utarbetas atgiards- och beredskapsplaner. Planerna beskriver rutiner for att
hantera akuta och o6nskade hindelser, exempelvis vid driftstérningar.

I ménga fall transporteras flera farligt gods-vagnar tillsammans i samma tagset. Hur
denna samtransport ser ut dr okédnt och dirmed inte beaktat i denna rapport. En risk
finns dock i form av serieeffekter som kan uppsté om olika sorters farligt gods lacker ut
och kommer i kontakt med varandra. Detta dr dock inte en problematik som ar
forknippad enkom med detta specifika projekt, utan giller for farligt gods-transporter pa
jarnvag generellt.

I genomforda berdkningar har samma genomsnittliga persontétheter ansatts for hela det
beaktade omradet. Det ar dock osannolikt att lika manga personer befinner sig inom
jarnvigens absoluta naromrade som lite 1angre bort fran jirnvagen. Detta anses vara ett
rimligt angreppssitt, eftersom de allra flesta olyckor har konsekvenser inom jarnvagens
absoluta niromrade.

For att inte riskera att underskatta riskerna till f6]jd av ovan nimnda osédkerheter i detta
avsnitt ar berdkningarna och bedomningarna konservativt genomférda. Om
forutsattningarna dndras finns dock risk for att d&ven resultaten paverkas.

Baserat pa de kvantitativt genomforda riskbedémningarna framgar att baserat pa
individrisknivaerna aligger ett behov av riskreducerande dtgirder for de fastigheterna
med byggnader inom ett avstdnd om 40 meter fran ndrmsta sparcentrumlinje. Detta ar
samma behov av riskreducerande dtgiarder som adven éligger for nollalternativet.
Sambhillsrisken for bade nollalternativet och f6r utredningsalternativet ligger inom
acceptabla risknivder och bedomningen har darfor varit att inga ytterligare
riskreducerande atgérder ar erforderliga for varken nollalternativet eller
utredningsalternativet baserat pa samhallsrisknivan.
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Det som framgar i foregdende stycke innebar att behovet av riskreducerande dtgirder ar
desamma for bade nollalternativet och utredningsalternativet baserat pa de kvantitativt
genomforda riskbedomningarna. Att riskreducerande atgérder krivs for
utredningsalternativet ar saledes inte en foljd av en pataglig forsamring av risknivan
jamfort med nollalternativet.
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8 Slutsatser

Utifran de resultat som redovisas i rapporten dr den samlade beddmningen att det finns
behov av riskreducerande atgirder for fastigheter inom 40 meter fran narmsta
sparcentrumlinje. De riskreducerande atgiarderna som foreslés syftar till att reducera
riskerna forknippade med ursparning.

Lingsmed utredningsalternativet bedoms de lokala forutsittningarna utgora tillrackligt
ursparningsskydd for i princip alla byggnader inom utsatta fastigheter. Detta géller dock
inte for fastigheten Stenkumla 1:17. For denna fastighet foreslas inlésen som
riskreducerande atgédrd. Om inlGsen ej accepteras av fastighetsdagaren bedoms inga
andra riskreducerande atgarder i form av skyddsril eller skyddsmur vara tekniskt
mojliga eller ekonomiskt forsvarbara att inféra pa delstrackan.

Den samlande bedomningen ar att utredningsalternativet medfor en acceptabel samt
lagre riskpaverkan pa omgivningen jamfért med nollalternativet.
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