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SAMMANFATTNING

Hamnbanan och Marieholmsbron forbinder Goteborgs hamn, Volvo och raffinaderierna pa
Hisingen med det dvriga nationella jarnvagsnatet. Hamnbanan och bron &r enkelspariga och hogt
utnyttjade. Den framtida godsutvecklingen innebéar att kapacitetstaket for banan kan komma att
nas kring 2008-2010. Flera stora industrier ar beroende av tillforlitliga jarnvagstransporter med
ramaterial och produkter. Sammantaget innebar detta att storningar pa Hamnbanan kan fa
betydande konsekvenser. Nagon samlad &versikt Gver hur sarbar Hamnbanan &ar och vilka
konsekvenser ett trafikavbrott kan medfora har hittills saknats. Banverket har darfor beslutat att
genomfora en sarbarhetsanalys av Hamnbanan uppdelad i tva steg:

o Steg 1 avser en sarbarhetsanalys fran nyttjarnas perspektiv med syfte att véardera
konsekvenser av olika langa trafikavbrott p4 Hamnbanan.

o Steg 2 avser en riskanalys av Hamnbanan med syfte att vardera risken att oacceptabelt
langa trafikavbrott uppstar, identifiera vad dessa kan bero pa, samt att ge forslag till
atgarder.

Rapport avseende steg 1 fardigstalldes varen 2005. Foreliggande rapport avser steg 2.

De huvudsakliga momenten i denna Sarbarhetsanalys Hamnbanan steg 2 &r:

o Identifiering av de mest kritiska faktorerna som kan paverka banans tillganglighet och
kapacitet

o Upprattande av forslag till atgarder for att minska sarbarheten

o Prioritering av atgarder utifran en bedémning av kostnader och nytta av dessa

De viktigaste grupperna av handelser som ansetts vara mest kritiska for Hamnbanans

tillganglighet &r foljande:

. Sammanstétningar och ursparningar pa enkelspar eller pa Marieholmsbron, med eller utan
farligt gods inblandat. Det faktum att banan ar enkelsparig med fa motesplatser innebar att
storningar pa enkelspar direkt ger stopp i trafiken. Om farligt gods ar inblandat &r det
troligt att stopptiderna foérlangs.

o Sammanst6tningar och ursparningar pa bangard med farligt gods inblandat. Normalt sett
kan trafik pa Hamnbanan fortga med reducerad kapacitet vid handelser pa bangardarna,
men om farligt gods &r inblandat kan det vara sa att hela banan maste stangas for trafik
under rojningsarbetet &ven om inget gods slappts ut.

o Handelser relaterade till Marieholmsbron. Detta omfattar savél pasegling som storre
maskinhaveri. Sannolikheterna for dessa handelser ar laga men stopptiderna kan bli langa.

Harutéver har aven handelser relaterade till ralsbrott/véaxelfel pa enkelspar uppmarksammats
samt ett stort antal ytterligare handelser som bedémts vara av l&gre prioritet.

Ett antal forslag pa atgarder for att reducera sannolikhet for storningar eller begransa
konsekvenserna av dessa har identifierats. Utgangspunkten i detta arbete har varit att endast
atgarder som kan vidtas utan omfattande ombyggnad av banan skall behandlas. Identifierade
atgarder har varderats och prioriterats.

De atgarder som varderats till prioritetsklass "HOg” anses som de mest angeldgna att genomfora i
ett forsta skede for att hdja sikerheten och forbattra kapacitet och tillganglighet. Atgédrderna ar i



samtliga fall utom ett av administrativ karaktér, och kostnaden for dessa har darfor ej bedomts.
Atgarderna kan i dessa fall genomforas inom Banverkets egen organisation.

Nedan listas samtliga atgarder som varderats till prioritet "H6g”. Numreringen (i rubriken inom
parenteser) ar densamma som i rekommendationslistan i Bilaga 3.

Komplettering av skyddsvéaxlar (12)

Bidrar till effektivare trafik samt bidrar till att forhindra att rullande vagnar pa bangard gar ut pa
spar (vagnar i rullning bedéms intraffa ca 1 gang/ar). Skyddsvaxlar pa fler stallen an idag bidrar
till att 6ka kapaciteten och héja sakerheten.

Underhallsstudie Marieholmsbron (13)

En underhallsstudie for bron genomfors, innefattande analys av underhallsprogram,
reservdelsbehov, ledtider for reservdelar och behov av serviceavtal for reservdelar och
reparationer.

Kontroll av dimensioneringskriterier for islast (17) och ledverk (19).

Bakgrunden for dessa kriterier dr oklar. De dr eventuellt &r l1agt satta. En utredning av vilka
Kriterier som bor gélla med hansyn till de fartyg som trafikerar Gota élv genomfors. Analys
erfordras for att bedéma nyttan av en uppgradering av dessa kriterier. Effekten kan dock
potentiellt vara stor.

Tydligare kontroll av tillatna tagrorelser och trafikeringsformer (11)

Det férekommer en betydande del oplanerad trafik pA Hamnbanan, som stor den ordinarie
trafiken och innebéar 6kad risk for sammanstotning. En tydligare kontroll av tillatna tagrorelser
och trafikeringsformer kan erhallas genom en mer kraftfull styrning fran trafikledningen och en
forbattrad kommunikation mellan trafikledningen och jarnvéagsforetagen.

Oversyn av externa markforlagda ledningar, t ex vatten / gas (22).

Paverkan pa trafikering av Hamnbanan kan uppsta i handelse av ledningslackage pa grund av
alder eller eftersatt underhall alternativt om en ledning skadas i handelse av ursparning eller
annan yttre paverkan.

Arbetssatt och -rutiner (9) och Oversyn av rutiner for ordning och reda pa
bangardarna samt efterlevnad av dessa (10)

Nagra faktorer av betydelse i den framtida utvecklingen for Hamnbanan beddms vara:

o Fler jarnvagsforetag kommer att trafikera Hamnbanan

e Fler direkttag efter Triangelsparets fardigstallande

o Saval trafiken som transportkdparnas krav pa punktliga leveranser kommer att 6ka, detta
innebdr att marginalerna for "tolerabla storningar” kommer att minska.

For att mota denna situation startas ett forandringsarbete med syfte att utveckla rutiner och
arbetssatt. Mal for arbetet ar att na ett 6kat sakerhetsmedvetande, en dkad forstaelse for
betydelsen av att folja rutiner och en 6kad insikt om vilka konsekvenser olika storningar kan fa i
senare skeden av transportkedjan. Ett 6kat sékerhetsmedvetande bedéms som angeléget.

Underlattande for raddningstjansten vid en insats utmed banan (15)
Skyddsjordning

| samband med elektrifieringen av Hamnbanan togs kontakter mellan Banverket och
Raddningstjansten for att initiera utbildning av relevant personal.




Banverket och Raddningstjansten stimmer i samrad av status pa denna utbildning. Malet &r att
sékerstélla att erforderlig kunskap finns hos de enheter inom raddningstjansten som kommer att
engageras i ett forsta skede vid en handelse pa Hamnbanan.

Insatsplaner for bangardarna

Banverket och Raddningstjansten stimmer i samrad av status pa insatsplaner for bangardarna

utefter Hamnbanan. | samband med detta beaktas bl.a.:

o enhetlig benamning av gator och platser for att sékerstalla snabb och korrekt
platsangivning

e  atkomst- och insatsvagar

e  vattentillgang

Sékerstall rutin / kommunikation vid brooppning och utbildningskrav (20)

Vardera hur overforing av information fungerar och hur rutinen i 6vrigt kan forbéattras for att
forbattra sakerheten och minska risken for mansklig felhandling/missforstand. Saker bropassage
ar helt beroende av korrekt agerande fran brovakt, fartygspersonal och tagtrafikledning. Flera
olika organisationer inblandade.

Sékra rutiner, 6vade nodl&gesrutiner och tydliga utbildningskrav bedéms som mycket angelégna.
Formella utbildningskrav for brovakt och hur man sakerstaller att dessa foljs varderas.

Information vid trafikstérningar (25)

Nyttjarna av Hamnbanan ar beroende av snabb och, framférallt, korrekt information i samband
med trafikstorningar. Detta ar nodvandigt for att kunna fatta ratt beslut avseende alternativa
transportsétt. De ekonomiska konsekvenserna av fordrojda eller felaktiga beslut kan vara mycket
stora.

En "larmstruktur” med kontaktpersoner finns hos Banverket och Green Cargo. Instruktioner for
informationsgivning kan emellertid forbattras. Informationen bor alltid innehalla foljande tre
punkter:

1. Orsak till stopp (alternativt oklar orsak — felsokning pagar)
2. Uppskattad tid till att trafik kan aterupptas
3. Sakerhet i uppskattad tid (garna en forutbestamd skala)

Bade Banverket och jarnvagsforetagen maste ocksa ha sakerstalld tillgang till kompetent
personal som kan gora dessa bedémningar. Personal som lamnar besked till transportképarna
skall vara medvetna om vilka beslut dessa har att fatta och mojliga konsekvenser av felaktiga
beslut. Detta kan mdojligen motverka en annars forstaelig onskan att ge alltfor optimistiska
besked.

Rutiner for att sakerstalla att en uppdaterad larmlista alltid finns tillganglig skall finas pa plats.



1 INLEDNING

1.1 Bakgrund

Goteborgs hamn &r Skandinaviens storsta. Godsvolymerna i hamnen har 0kat successivt under
2000- talet. Jarnvagsforbindelsen mellan Goteborgs ytterhamnar och det nationella jarnvéagsnétet
utgors av Hamnbanan. Denna bana ar enkelsparig och cirka 10 km lang. Den snabba tillvaxten
av Goteborgs hamn, och det faktum att en 6kande andel av godstransporterna till och fran
hamnen gar pa jarnvég, innebar att kapacitetstaket for banan kan komma att nas kring 2008-
2010. Ut6ver Goteborgs hamn nyttjas Hamnbanan av VVolvo och raffinaderierna pa Hisingen.

Flera stora industrier ar beroende av tillforlitliga jarnvagstransporter med ramaterial och
produkter. Nagon samlad 6versikt 6ver hur sarbar Hamnbanan &r och vilka konsekvenser ett
trafikavbrott kan medfora har hittills saknats. Banverket har darfor genomfort en sarbarhets-
analys av Hamnbanan uppdelad i tva steg:

o Steg 1 avser en sarbarhetsanalys fran nyttjarnas perspektiv med syfte att vardera
konsekvenser av olika langa trafikavbrott p& Hamnbanan.

o Steg 2 avser en riskanalys av Hamnbanan med syfte att vardera risken att oacceptabelt
langa trafikavbrott uppstar, identifiera vad dessa kan bero pa, samt att ge forslag till
atgarder.

Rapport avseende steg 1 fardigstalldes varen 2005. Foreliggande rapport avser steg 2.

1.2 Syfte och malsattning

Sarbarhetsanalys steg 2 fokuserar pa Hamnbanan med tekniska och organisatoriska
forutsattningar for trafikering av denna. Syftet med rapporten ar att:

e identifiera de mest kritiska faktorerna som kan paverka banans tillganglighet och kapacitet

e uppratta forslag till atgarder for att minska sarbarheten

e prioritera atgarder utifran en bedomning av kostnader och nytta av dessa

Malsattningen ar att genom genomférande av kostnadseffektiva atgarder pa sikt minska
Hamnbanans sarbarhet.

1.3 Avgransningar

Uppdraget avgransas geografiskt till Hamnbanan inklusive Marieholmsbron pa Bohushanan.
Uppdraget omfattar endast Banverkets spar.

Administrativt omfattar uppdraget &ven trafikledningen av Hamnbanan och Marieholmsbron,
med den beredskap som finns for stopp.

Risken for oacceptabelt langa stopp utreds. Oacceptabelt langa stopp definieras (enligt definition
i steg 1 [1] )som trafikstopp pa 10 timmar eller mer.

Ytterligare avgransningar har gjorts under arbetets gang nar det géller vilka sarbarhetsproblem
som skall beaktas och vilka atgardsforslag som skall utredas vidare. Dessa avgransningar har
gjorts i samarbete med Banverkets projektansvariga och redovisas under respektive avsnitt.



1.4 Genomfdrande och metod

Som metod har den traditionella riskhanteringsprocessen anvants som bas. Utifran denna har
metodiken applicerats pa sarbarhet och kritiska punkter i ett transportsystem. Metoden grundar
sig pa traditionell riskanalysmetodik men ar anpassad for en sarbarhetsstudie.
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Figur 1.1 Riskanalys och sarbarhetsanalys

Foljande arbetsgang har anvants i denna sarbarhetsstudie:
1. Avgrénsning och informationsinhdmtning
2. ldentifiering av relevanta handelser
3. Sannolikhets- och konsekvensvardering
4. Identifiering av atgarder
5. Utvardering och kostnads-/nyttabedémning

1.4.1 Informationsinhdmtning

Grundlaggande uppgifter om Hamnbanan och Marieholmsbrons funktion idag har inhamtats fran
Banverket, Tagtrafikledningen, Sjofartsverket, lokforare m.fl. samt genom platsbesok, for att fa
en klar bild av dagslaget. Resultatet fran Sarbarhetsanalys steg 1 har tagits tillvara.

Befintliga skydd mot trafikstorningar har inventerats. Sadana skydd kan omfatta bade tekniska
skydd (forbigangsspar, alternativ kraftforsorjning, etc.) och administrativa skydd (planer for
trafikomlaggning, resursplanering, underhallsplanering och besiktning etc.).

Tillgénglig historik éver inrapporterade handelser (OFELIA och Handelseregistret) som orsakat
storningar har insamlats och studerats. Erfarenheter fran Banverkets tekniska personal,
trafikledningen och Green Cargo har inhdmtats.

1.4.2 ldentifiering av relevanta handelser

Denna aktivitet omfattar identifiering av relevanta handelser och forhallanden som kan leda till
trafikstorningar pa Hamnbanan eller Marieholmsbron. ldentifieringen utgoér basen for det
fortsatta arbetet och darfor har stor vikt lagts vid denna. Arbetet har fokuserats pa handelser som



ar specifika for Hamnbanan, vilket innebér att handelser som ger generella problem for tagtrafik
ej har inkluderats.

Identifieringsarbetet har utforts i moten med representanter for Banverket, Green Cargo,
Raddningstjansten, Sjofartsverket, Lansstyrelsen och Sakerhetspolisen. Deltagarlistor aterfinns i
Bilaga 1.

Kompletterande kontakter har tagits (via intervjuer och telefonkontakter) for att fa en sa
heltdckande bild av situationen som mojligt.

1.4.3 Sannolikhets- och konsekvensvéardering

En beddmning av dels sannolikhet for att handelsen intréffar och dels vilken konsekvens
handelsen medfor i form av trafikeringsstopp pa banan har gjorts. Vérderingar har genomforts i
samrad med Banverkets arbetsgrupp och specialistkompetens (inom DNV och Banverket).

1.4.4 Identifiering av atgarder

| detta steg har atgarder tagits fram, tekniska och administrativa, som bidrar till att sarbarheten
reduceras. Atgarderna kan vara sannolikhets- och/eller konsekvensreducerande.

Atgarderna har kategoriserats i foljande grupper:

Bana

Trafik

Omgivning

Administrativa atgarder / Vidare studier

1.4.5 Utvardering och kostnads-/nytta - bedémning
Identifierade atgarder varderas och prioriteras med beaktande av:

e Sannolikhet och konsekvens for den (eller de) handelse(r) som atgarden inriktar sig emot.
o Atgardens effektivitet
e Kostnader for inférande



2 RESULTAT FRAN SARBARHETSANALYS HAMNBANAN STEG 1

2.1.1 Kiritiska aktorer

De verksamheter som &r mest beroende av Hamnbanan kannetecknas av en eller flera av féljande
faktorer:

o Inga eller mycket begransade buffertlager

o Geografiskt ar verksamheten last till Hisingen

Stora transportvolymer

Specialanpassade lastenheter

Lastenheternas vikt och/eller volym ar sadan att alternativa transportvéagar / transportsatt &r
begransade

o Lastens egenskaper ar sadana att specialanpassade fordon erfordras

o Lasten ar hallbarhetsmassigt kanslig for forseningar

De mest kritiska verksamheterna som identifierats &r:

Stora Enso
Volvo
Outokumpu
Shell

Preem

Darutver paverkas givetvis Goteborgs hamn och jarnvagsforetagen allvarligt samt, i relativt sett
mindre omfattning, rederierna.

2.1.2 Kiritiska forseningstider

De intervjuer och undersokningar hos berorda foretag som genomforts indikerar att en
leveransforsening pa 24 timmar innebar produktionsstorningar for Stora Enso, Volvo och
Outokumpu. For Goteborgs hamn innebar ett avbrott pa 24 timmar att tillgangliga
uppstallningsplatser 4r uppfyllda. Aven kortare forseningstider, ner till 6 — 12 timmar, kan dock
innebara att behov for alternativa transporter uppstar.

Raffinaderierna har bedémts vara nagot mindre kansliga, men en forsening pa 2 dygn eller mer
kan innebéara konsekvenser for kunderna i form av uteblivna leveranser.

Sambandet mellan ett trafikeringsstopp av en viss tid och den leveransforsening detta medfor ar
komplext och beror av ett antal faktorer:

Var i omloppet vagnar finns nar stoppet intréffar.

Var stoppet intraffar.

Trafikkapacitet pa banorna nar forseningen skall aterhamtas.
Jarnvagsforetagens formaga att ta igen forseningar.

o Tidpunkten for stoppet.



Sammanfattningsvis innebdr detta att nagon generell prognos om vad en viss stopptid innebar for
slutleverans inte ar majliga att gora. For systemtag kan man dock uppskatta att det krévs ca 10 —
14 timmar att hjalpligt ta igen ett stopp. Detta innebér att nar Stora Enso, Volvo, och Outokumpu
indikerar 24 timmar som en kritisk tid sa ar maximalt tillaten "stopptid” pa Hamnbanan ca 10
timmar for att klara detta.

For vagnslasterna ar de tidsmassiga konsekvenserna dnnu svarare att dverblicka. Beroende pa
stoppets varaktighet kan Savenas och Kville bangardar komma att fyllas upp. Detta innebar att
man maste bdrja magasinera vagnar langre bort fran Goteborg. Tillgadng pa lok, vagnar, forare
och sparkapacitet kommer att vara kritiska for att ta igen forseningar.

Nagon sammanfattning av samtliga kostnader som uppstar har ej ansetts mojlig att sammanstéalla
inom ramen for detta arbete. For de redovisade foretagen Stora Enso, Volvo och Outokumpu
ligger dock extrakostnaderna for alternativa transporter grovt sett mellan 100.000 — 500.000
SEK/dygn vardera.

Om alternativa transporter ej kan ordnas uppstar kostnader pa manga miljoner SEK/dygn enbart
for dessa foretag.
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3 SYSTEMBESKRIVNING

3.1 Hamnbanan

3.1.1 Beskrivning av banan

Den ca 10 km langa Hamnbanan férbinder Géteborgs ytterhamnar och industrierna pa vastra
Hisingen med det Gvriga nationella jarnvagsnatet. Hamnbanan &r enkelsparig och trafikeras for
narvarande enbart med godstrafik. Sedan sommaren 2004 &r storre delen av Hamnbanan
elektrifierad. Strackningar till Volvo och Oljehamnen (stickspar fran Banverkets spar) dr dock ej
elektrifierade.

Anslutning till det dvriga nationella jarnvéagsnatet utgérs primart av Marieholmsbron éver Gota
alv. Denna ar enkelsparig och har en segelfri hojd av ca 6 meter. Eftersom fartygstrafiken har
prioritet innebar detta att tagtrafiken regelbundet far std i vanteldge och kapaciteten ar begréansad.
Hamnbanan ansluter ocksa till fastlandet via Bohusbanan.

Den forsta bangarden pa Hisingen ar Kvillebangarden. Fran Kvillebangarden gar Hamnbanan
visterut mot Goteborgs hamn. Strax innan Alvsborgsbron ligger Pélsebo bangard som ar den
enda motesplatsen pa Hamnbanan. Har finns ocksa sidospar till Skarvikshamnen. Nagot langre
ut, i hojd med Oljevagsmotet, delas banan upp i tre spar; Hamnbanan, Arendalssparet och
Volvosparet.
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Fig 3.1 Elektrifiering av Hamnbanan, Oversiktskarta 2003-02-06
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3.1.2 Trafik pa Hamnbanan
Trafik pA Hamnbanan omfattar i dagslaget ca 70 tag/vardagsdygn och dessa bestar av:

e  Systemtag (t ex Stora Enso "Baseport”, Volvotagen och Outokumpu’s "stalpendel”)
. Fasta containertag (skyttlarna)
o Vagnslastsystem

Mottagare / avsandare for godset pa Hamnbanan ar Géteborgs hamn, Volvo och Raffinaderierna.

Marieholmsbron trafikeras, forutom av trafiken pa Hamnbanan, aven av trafik pa Bohusbanan,
bl.a. pendeltdg samt godstag till och fran Stenungsundsindustrierna. Sammantaget trafikeras
Marieholmsbron av 96 godstag och 22 persontag per vardagsdygn [13].

Godsméngderna 6ver Goteborgs hamn okar kraftigt. Av de tillkommande godsmangderna har
jarnvéagens andel bibehallits och i viss man Okat. Sedan 1998 har antalet TEU:s (twenty feet
equivalent units eller containerenheter) okat fran ca 80 000 till éver 200 000 /ar (2004).
Prognosen for 2005 ligger pa ca 225000 enheter. Hamnen har en medveten strategi att
transportera mer gods pa jarnvag. Visionen ar att 50% av tillkommande gods for inlandstransport
skall ga pa jarnvagen. Jarnvagstransporter ar idag ca 30% billigare an lastbilstransporter och
logistikforbattringar med avseende pa bangardarna i Hallsberg, Eskilstuna och Néssjo har
forbattrat ledtider/transporttider for skyttlarna. Elektrifieringen av Hamnbanan har okat
flexibiliteten.

| framtiden kommer Triangelsparet som skall férbinda Norge-Vanerbanan med Hamnbanan att
bli en klar forbattring, da man kommer att kunna kora heltdg hela vagen till hamnen utan att
behova dndra riktning pa tagsatt pa Savenas.

Maersk, som &r ett av de storre rederierna i GoOteborgs hamn, ser en kontinuerlig 6kning av
transportarbetet till och fran Goteborgs hamn. Merparten av denna 6kning planeras att ga pa
jarnvég. Hamnbanans kapacitet och regularitet ar darmed mycket vasentlig for framtiden.

Utvecklingen avseende antal tag och antal enheter pa Hamnbanan aren 2000 — 2004 illustreras av
figur 3.2 nedan.

120 4

100

O Antaltag

@ Antal enheter i tusental

20—

2000 2002 2004

Fig 3.2 Utveckling pA Hamnbanan aren 2000, 2002 och 2004 avseende antal tdg och antal enheter
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3.1.3 Farligt gods

Andelen farligt gods pa Hamnbanan ar ca 5 % [3]. Stora aktorer i detta sammanhang é&r
raffinaderierna som svarar for ca 15 tag / vecka. Ar 1999 uppskattades antalet vagnar med farligt
gods pa Hamnbanan till ca 15000 / ar, fordelat pa [3]:

klass 3 (brandfarliga vétskor), ca 50%

klass 2 (brandfarliga/giftiga gaser), ca 25%

klass 6 (giftiga &mnen), ca 15 %

ovriga (explosiva, brandfarliga fasta, oxiderande, fratande, dévriga &mnen), ca 10%

| tillagg till detta transporteras pa Marieholmsbron farligt gods till och fran den petrokemiska
industrin 1 Stenungsund.

Fig 3.3
Uppstéllda
cisternvagnar

! | ] a . . .
2% i ; . ! vid Shell
L " ey raffinaderi
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3.2 Marieholmsbron
Marieholmsbron &r en jarnvagsbro éver Gota Alv i Géteborg. Bron, som stod fardig 1996, har
tva genomfartsdppningar och ar konstruerad som en svangbro. Vid 6ppning av bron hojs
mittenpartiet av bron upp och roterar 90 grader kring sin egen axel. En normal brodppning tar
ca 8 minuter. Farledsbredden ar 22,5 meter och fri farledshojd/segelfri h6jd ar 5,9 meter. Ostra
oppningen ar avsedd for nordgaende fartyg och vastra for sydgaende fartyg. Bada dppningarna
ar 22.5 m breda.

Bron Gppnas pa begéran via fjarrstyrning
fran brovakten pad Gota Alvbron da tagen
inte tar bron i ansprak. Lots eller kapten pa
béten kontaktar tornet pa Géta Alvbron en
halvtimme innan beréknad passage.
Brovakten tar emot anmélan och kontaktar
Banverkets tagledningscentral (ansvarig
tagtrafikledare). Denne ger en tid da bron
kan 6verldmnas” till brovakten. Vid avtalad
tidpunkt slapper tagtrafikledaren over
kontrollen dver bron till brovakten, som i sin
tur kan 6ppna den via fjarrstyrning. Efter

f?rtygs’_passage lamnas kontrollen tillbaka till Fig 3.4 Ledverk kring Marieholmsbron, vy séderut
tagtrafikledningen [2].

Fig 3.5
Marieholmsbron
under dppning
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3.3 Trafikledningen

Trafikledningen for Hamnbanan skots fran Trafikledningscentralen (TLC) inne vid Goteborgs C.
De flesta tagrorelser pa Hamnbanan ar tidtabellslagda men évervagande delen av dessa gar trots
detta inte ivag pa utsatt tid. | princip varje rorelse pa Hamnbanan kraver kommunikation mellan
TLC och ansvarig ute pa bangardarna. Denna kommunikation skots via telefon.

Alla trafikledare pa TLC ska kunna ta ett pass dar Hamnbanan ingar som arbetsuppgift, men idag
ar det flera som inte vill/kénner att de klarar den uppgiften. Detta p.g.a. den speciella hanteringen
med mycket "handpaldggning”.

De vaxlingsrorelser som véxlingspersonalen skoter lépande ute pa Hamnbanans bangardar
inkraktar ofta pa de tagrorelser som styrs via TLC. Enligt uppgift fran en tagtrafikledare [15]
intraffar detta manga ganger per dag, vilket medfor storningar for trafiken.
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4 RISKIDENTIFIERING

4.1 Inledning

Foljande "tankekarta” utgjorde en start pa identifieringsarbetet, och &r saledes inte komplett. Den
anvandes inledningsvis for att ge en bild av vilka handelser och handelsekategorier som kunde
komma att bli aktuella.

Forsorjnings- Tagféring
system ATC
*Kraft sLinjeblock
*Varme «Stallverk
*Sparledn.

Olyckor
(pd/intill banan)

sUrsparning
eSammanstotn.

Farligt goods Forseningar
_-Olyckg pa raff./ eInstalld trafik
industri *Omledd trafik
*Uppskjuten trafik

Mark/Vatten/Vader- *Samman-

forhallanden slagen trafik

Strejk

ot
— Krav

Haveri/problem med *Myndigheter
Marieholmsbron/ilven ‘Lagar
*Operatdrer

Figur 4.1 Tankekarta 6ver méjliga héndelser

Inledningsvis utarbetades en lista pa maéjliga handelser som kunde bli aktuella. Denna delades
upp i tva delar; en del med sarbarhet kring tekniska fragor rérande banan och tillhérande system,
och den andra delen med externa faktorer som kan paverka banan eller trafikeringen av denna.
Féljande handelsekategorier har diskuterats:

Héndelser relaterade till jarnvag/teknik

Ursparning

Sammanstotning

Kollision

Plankorsningsolyckor

Tappad last

Banans integritet/standard (bro, bank, sparlage, etc.)
Avbrott i servicesystem (kraft, signal, kommunikation)
Marieholmsbron — Funktion, standard etc
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Externa handelser

Sabotage/Vandalism/Intrang

Strejk

Terrorhot

Naturpaverkan (mark, vatten, vader)

Pakorning av person

Pasegling av Marieholmsbron

Avakning fran vag/bro, Pakorning av jarnvéagsbro, mm — Véagfordon
Trafikolyckor — VVagfordon

Utslapp av farligt gods — VVégfordon

Utslapp av farligt gods — Jarnvag

Utslapp av "farliga &mnen” / brand / explosion — Raffinaderi/industri (inkl. ledningsgravar &
dvergangar)

e Myndighetskrav/Opinion

4.2 ldentifierade handelser
Identifierade handelser som kan paverka trafikeringen av Hamnbanan redovisas i tabell 4.1
nedan. (Protokoll fran riskidentifieringsméten aterfinns i Bilaga 2).

Identifierade handelsekategorier (t ex ursparning) har, dar sa ar relevant, delats upp i separata
handelser eller delgrupper som &r av betydelse fér den senare konsekvensbedémningen. Foljande
Kriterier har anvants for uppdelning av handelser:

o Plats for handelse; Marieholmsbron, Bangard, Enkelspar eller annan specifik plats

o Héndelse med eller utan farligt gods
o Orsaksspecifik uppdelning
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[EEN

. Ursparning pa Marieholmsbron
1.1 Urspérning
1.2 Tag stoppar €] vid dppen bro
2. Ursparning pa Marieholmsbron farligt gods
3. Ursparning pa enkelspar
3.1 Urspérning
3.2 Ursparning vid rorgrav Shell raff.
Ursparning pa enkelspar farligt gods
Ursparning pa bangard
Ursparning pa bangard farligt gods
Sammanst6tning pa Marieholmsbron

© N o o &

Sammanst6tning pa Marieholmsbron farligt
gods

9. Sammanstotning pa enkelspar

10. Sammanst6tning pa enkelspar farligt gods
11. Sammanst6tning pa bangard

12. Sammanstétning pa bangard farligt gods
13. Tappad last

14. Oplanerat underhallsstopp av
Marieholmsbron.

14.1 El eller datafel
14.2 Haveri av hydraulsystem, mm
14.3 Brand i maskinrum, Haveri av huvudcylinder
15. Oplanerat underhallsstopp pa enkelspar
15.1 Signalfel
15.2 Ralsbrott / Vaxelfel
16. Oplanerat underhallsstopp pa bangard
16.1 Signalfel
16.2 Rélsbrott / Véaxelfel
17. Avbrott i servicesystem
17.1 Brand i kablage / Gbg nérstéllverk / k-central

17.2 Kontaktledningsstolpar kors ner av utskjutande
last

17.3 Nedriven kontaktledning

18. Avbrott i servicesystem bangard
19. Stopp pa grund av fordonsfel
20. Tappad vagn

21. Utslapp av farligt gods / brand i last pa
bangard

22. Hot / Sabotage / Vandalism / Intrang

23. Naturpaverkan (is, sno, skred, ras, svallis
i tunnel, stark blast)

24. Pakérning av person

25. Pakorning av djur

26. Pasegling av Marieholmsbron
27. Plankorsningsolycka

28. Vagfordon - trafikolycka vid
Marieholmsbron (pakorning av
fundament)

29. Vagfordon - trafikolycka vid enkelspar

29.1 Avakning fran vag eller vagbro, fordon
hamnar pa spar

29.2 Hogt fordon kor pa jarnvagsbro (enbart
besiktning erfordras)

29.3 Hogt fordon kor pa jarnvagsbro (reparation
erfordras)

29.4 Pakérning av gangbro vid Porslinsfabriken
30. Végfordon — trafikolycka vid bangard

31. Végfordon — trafikolycka med farligt
gods Marieholmsbron

32. Vagfordon - trafikolycka med farligt
gods enkelspar

33. Végfordon - trafikolycka med farligt
gods bangard

34. Yttre paverkan fran ledning nara spar i
samband med haveri

35. Industri — utslapp av farliga &mnen /
brand / explosion

36. Myndighetskrav / Opinion

Tabell 4.1 Identifierade handelser
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5 PRINCIPER FOR RISKVARDERING

5.1 Sannolikhetsbeddmning

Sannolikhetsbedémningarna baseras i huvudsak pa tidigare erfarenheter och ingenjorsmassiga
bedémningar. Underlag for beddmningar har dven varit tidigare utredningar, framst Riskanalys
Elektrifiering av Hamnbanan [3] men ocksa tillbuds/olycksrapporter fran Hamnbanan.

Tillimpandet av generiska data for hela det svenska jarnvagsnatet pa en kort stracka
(Hamnbanan &r ca 10 km) med manga specifika forhallanden (t ex lag hastighet, hog andel
vaxlar/bangardar, vissa strackor med daligt sparlage, en hel del oplanerade fordonsrorelser,
Oppningsbar jarnvégsbro) ar emellertid forenat med betydande osékerheter. Stor betydelse har
darfor lagts vid den erfarenhetsmassiga bedémningen.

Foljande sannolikhetsklasser* har anvants:

Klass Sannolikhet (eller
frekvens) av handelse

S < 1/1000 ar

1/100 &r < S < 1/1000 &r
1/10 &r < S < 1/100 ar
1/1 ar<S<1/10 ar

1/1 vecka < S < 1/1 &r

S >=1/1 vecka

OO B |IW DN

Tabell 5.1 Sannolikhetsklasser

Syftet med dessa sannolikhetsklasser &r att det skall vara mojligt att spegla hela intervallet av
handelser fran vanliga, mindre storningar till mycket osannolika handelser.

1 Ett mer korrekt uttryck i detta sammanhang ar "frekvensklasser”, men "sannolikhetsklasser” ar den vanligt forekommande
termen.
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5.2 Konsekvensbeddmning
Konsekvensbeddomningen har renodlats till att avse tid for trafikeringsstopp. Bedomningarna
baseras i huvudsak pa tidigare erfarenheter och ingenjorsmassiga bedomningar.

Féljande konsekvensklasser har anvants:
Klass Stopptid
0 — 4 timmar

4 — 10 timmar
10 — 24 timmar
24 timmar — 1 vecka

1 vecka — 1 ménad

OO B |W NP

1 manad eller langre

Tabell 5.2 Konsekvensklasser

Underlag for upprattande av konsekvensklasser har varit de slutsatser angaende kritiska
stopptider som framkommit i steg 1.

e Kilass1l: Forseningen bedéms ej ge konsekvenser for nyttjarna

e Kilass2: Forseningen bedoms ej som kritisk, men kan beroende pa bl a tidpunkt for stoppet
ge konsekvenser for vissa av nyttjarna och stalla krav pa kortsiktig alternativ
transport

e Kilass 3-6: Forseningen &r kritisk i 6kande grad. Alternativa transporter maste anordnas.
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5.3 Redovisning och vardering
Sannolikhet och konsekvens for identifierade handelser redovisas i en riskmatris, dar skalorna
anpassas till detta projekt. Exempel pa riskmatris visas i figur 5.1 nedan.

Sannolikhet
s-klass
5
Hogrisk
4
3 A
larp
2
- —agrisk
1 2 3 4 5
Konsekvensklass

Figur 5.1 Exempel pa riskmatris

Omradet i den hogra Gvre delen av matrisen representerar handelser med hogst risk dar
sakerhetshojande atgarder ofta maste vidtas omedelbart. Omradet langst ner till véanster
representerar handelser med lagst risk dar behovet for ytterligare atgarder oftast ar lagt eller
obefintligt. 1 manga riskanalyser aterfinns huvuddelen av de identifierade handelserna i ett
mellanomrade (har betecknat ALARP — As Low As Reasonably Practicable) dar atgarder bor
vidtas utifran nagon form av kostnads — nytta bedémning. Anledningen till att huvuddelen av
handelserna ofta aterfinns i detta omrade ar att "hogrisk-handelser” ofta eliminerats utifran
erfarenheter, god praxis eller myndighetskrav och att “lagrisk-handelser” inte prioriteras i
riskidentifieringsarbetet.

Det ar viktigt att notera att den sannolikhetsklass som anges for en viss hdndelse skall spegla
sannolikheten att handelsen intraffar med angiven konsekvens och inte sannolikheten att
handelsen intréffar 6verhuvudtaget.
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6 KONSEKVENSBEDOMNING

6.1 Utgangspunkter for konsekvensbedémning

| Sarbarhetsanalys Hamnbanan steg 1 framkom vissa varden pa vilka tider som &r kritiska for
transportkunderna pa Hisingen som &r beroende av Hamnbanan och dess funktion. Har fanns tva
huvudsakliga fragestallningar:

1. Vilka konsekvenser uppstar for transportkdparna vid olika langa leveransforseningar?
2. Hur paverkar ett trafikeringsstopp pa X timmar leveransen till slutdestinationen?

Den forsta fragan besvarades genom de intervjuer som genomforts med transportkopare. Detta
indikerar att 24 timmar dar en Kkritisk leveransforseningsgrans for de mest kritiska
transportkdparna (Stora Enso, VVolvo och Outokumpu). Har bor dock poédngteras att aven kortare
leveransforseningar, ner till 6-12 timmar kan ge upphov till behov for alternativa transporter.

Aven for Goteborgs hamn kan 24 timmar anses vara en kritisk tidsgrans eftersom utrymme for
uppstallning av containers ar begransat. Som exempel kan namnas att ett oceangaende fartyg kan
ta upp emot 1100 lastenheter, detta innebé&r att tillgdngliga ytor i hamnen snabbt fylls upp om
vidaretransporter ej fungerar som avsett. Nagra forberedda, alternativa uppstallningsplatser finns
ej. For raffinaderierna har den kritiska tidsgransen bedomts till ca 2 dygn.

En slutsats var att nagra generella prognoser om vad en viss stopptid innebér for slutleverans inte
var mojliga att gora. For systemtag kan man dock uppskatta att det kravs ca 10 — 14 timmar att
hjélpligt ta igen ett langre stopp. Detta innebér att ndr Stora Enso, Volvo, och Outokumpu
indikerar 24 timmar som en kritisk tid sa ar “"maximalt tillaten stopptid” pa Hamnbanan ca 10
timmar for att klara detta.

6.2 Konsekvensbeddmning

Flera av de identifierade handelserna (t ex ursparning) kan intraffa pa olika platser, med olika
konsekvenser som féljd. Generellt sett sa har handelser som intraffar pa Marieholmsbron ansetts
mest kritiska eftersom det ar ett enkelspar och atkomligheten for raddning, réjning och
reparation kan vara begransad. Darefter har handelser pa enkelspar bedémts som Kritiska
eftersom dessa ger stopp pa hela Hamnbanan. Héandelser pa bangardar har bedomts som minst
kritiska eftersom trafiken ofta kan uppréatthallas, kanske med vissa begransningar. |
konsekvensbedémningen beaktas emellertid enbart “stopp eller ej”, inte reducerad kapacitet.
Detta har hanterats genom att handelser pa bangardar generellt sett har bedémts en eller tva
konsekvensklasser lagre an motsvarande héandelser pa enkelspar, medan handelser pa
Marieholmsbron bedémts en klass hogre.
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6.2.1 Konsekvensklass 1: 0-4 timmar

Oplanerat underhallsstopp pa bangard som orsakats av signalfel, ralsbrott eller véaxelfel. Har
finns personal som kan rycka ut snabbt och atgarda felet. Detta géller dven stopp pa enkelspar
som orsakats av signalfel.

Stopp p.g.a. fordonsfel genererar heller inga langre stopp i trafiken. Fordonet bogseras bort till
en plats dar det inte stor trafiken.

Naturpaverkan i form av stopp orsakat av isbildning, dimma, snofall, svallis eller
frostsprangning. Dessa héndelser ar i de flesta fall kortvariga problem relaterade till vadret. Ofta
kan trafiken uppratthéallas dnda. Skred och ras inklusive hdga vattenstand har utretts de senaste
aren och grundforhallanden utmed banan har bedomts som stabila.

Pakorning av person eller djur medfor kortare stopp for iordningstillande av banan och
eventuellt byte av lokforare. Vid de allra flesta fallen har trafiken kommit igang igen efter
mindre &n 4 timmar.

6.2.2 Konsekvensklass 2: 4-10 timmar

En ursparning pa bangard, utan farligt gods, medfor i manga fall ett stopp pa max ett halvt dygn
da man lyfter tillbaka fordonet eller vagnen pa spar igen och reparerar eventuella skador pa
banan. Tagen kan oftast passera forbi pa annat spar, dock kan mindre storningar i trafiken
uppsta. Ett kortare totalstopp kan bli aktuellt om hela bangarden maste tas i ansprak under nagra
timmar vid bargning eller sanering. Detsamma galler dven ett mindre utslapp av farligt gods pa
bangard som kraver en mindre saneringsinsats fran Raddningstjansten.

Sammanstotning pa bangard bedéms ge ungefar samma scenario som ovan.

Oplanerat underhallsstopp bro (Marieholmsbron) bedéms ge stopp pa upp till 10 timmar.
Detta géller oplanerade mindre reparationer (el- eller datafel) som kan goéras av entreprendren
eller utbyte av mindre delar som finns pa lager. Utbyte av storre delar och mer specialiserade
reparationer behandlas vidare nedan.

Oplanerat underhallsstopp enkelspar som orsakats av t.ex. rélsbrott eller véxelfel bedéms
kunna atgardas inom 10 timmar. Ofta kan tillfalliga I6sningar astadkommas, och felet atgéardas
vid lampligare tillfalle.

Med avbrott i servicesystem (bangard) menas har sadana fel som medfor att strommen maste
brytas for att kunna reparera felet.

Plankorsningsolycka vid Oljevagen. | dagslaget ar incidenter i korsningen mellan tagtrafik och
vagtrafik vid Oljevégen ett problem. Det védgskydd som finns idag utgors av ljud- och
ljussignaler. DA véxling sker nara korsningen aktiveras vagskyddet. Dock kommer det inget tag,
och detta har medfort att fordonstrafiken Over korsningen inte alltid stannar nér signalerna &r
aktiverade. Man tror helt enkelt inte att det ska komma nagot tag. Detta har medfort att ett antal
olyckor har intraffat vid tillfallen da det faktiskt kommit ett tag. Incidenter i korsningen sker sa
gott som dagligen. En plankorsningsolycka vid Oljevagen bedéms kunna atgardas inom 10
timmar (stadning, bortforsling av skadade fordon etc.). En sérskild studie av situationen i
korsningen pagar.

En véagtrafikolycka pa riksvdag 45 under den férlangda Marieholmsbron kan medfora nagon
form av paverkan pa t.ex. brofundament. Detta kan krava besiktning for att kunna ateruppta
tagtrafiken igen. Hamnbanan passerar dven Gver ett antal viadukter/broar ut mot hamnen.
Maximal hojd rader vid samtliga av dessa men det hander da och da att hoga fordon, t.ex.
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kranbilar passerar utan att ha fallt ned kranen. En sadan handelse kan medféra att besiktning
kravs for att ateruppta tagtrafiken.

Narheten till vissa industrier, t.ex. Shell raffinaderi, kan medféra stopp pa Hamnbanan om
nagon form av storre olyckshandelse intraffar vid dessa industrier.

6.2.3 Konsekvensklass 3: 10-24 timmar

Ursparning pa Marieholmsbron eller pa enkelspar p.g.a. generella orsaker av typen kraftig
inbromsning (kan medfora att latta vagnar i mitten av taget sparar ur), solkurva, ursparning i in-
eller utfartsvaxel pa bangard, fel i vaxel etc. kan innebéra avbrott i trafiken pa upp till ett dygn.
Konsekvenser som medfor sadan avstangning kan vara skador pa Marieholmsbron, skadade
véxlar eller skadade slipers utmed lang stracka som maste bytas ut.

Ett haveri av Marieholmsbrons svangfunktion och arbete med att veva tillbaka bron i stangt
lage manuellt kan leda till upp till ett dygns stopp.

Nedriven kontaktledning som skall repareras genererar stopp i trafiken p.g.a. avstdngning av
stromforsorjning for att kunna laga ledningen.

Utmed vissa strackor pa Hisingen ligger Hamnbanan direkt intill starkt trafikerade végar. En
trafikolycka som innebar avakning kan leda till sammanstétning med tag eller att
konstruktioner (t.ex. gangbro eller rorbro) faller ned pa spar och orsakar stopp.

En trafikolycka i narheten av Hamnbanan eller Marieholmsbron som involverar farligt
gods kan innebéra att jarnvéagsstrackan/bron stangs for tagpassage under en kritisk tid vid t.ex.
bérgning eller oskadliggdrande av farligt &mne.

6.2.4 Konsekvensklass 4: 24 timmar — 1 vecka

En ursparning som dessutom involverar farligt gods kan medféra langre avstangning an ett
dygn for bargning av tdg och hantering av farligt amne. | det fall da handelsen intraffar uppe pa
Marieholmsbron (eller dess foérlangning) innebar detta ytterligare forsvarande forhallanden
jamfort med ursparning i markplan”.

En sammanstotning pa enkelspar kan medfora avstangning av Hamnbanan pa mer an ett dygn.
Vid svarare sammanstétningar eller vid sérskilda forhallanden kan haveriutredningar bli aktuella
och sarskild personal maste kallas in for att sakra platsen innan upprdjning och bargning kan ske.

Utskjutande last d.v.s. last som ej sakrats pa ratt satt eller lossat fran sin infastning kan medféra
att ett stort antal kontaktledningsstolpar kors ned. Att reparera eller byta ut ett stort antal
kontaktledningsstolpar kan i vérsta fall ta upp till en veckas tid.

Hoga fordon som kommer i konflikt med broar/viadukter har tidigare ndmnts. Om denna
sammanstotning varit kraftig och bron/viadukten har skadats vasentligt och t.ex. flyttat brolaget
beddms reparation och aterstallande kunna ta upp till en vecka.
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6.2.5 Konsekvensklass 5: 1 vecka - 1 manad

En ursparning som medfor att tag eller vagnar hamnar i den rérgrav som finns i hojd med Shell
raffinaderi kan medfora stora konsekvenser om rdren skadas och farligt &mne lacker ut.

Om sammanstotning mellan tag intraffar pa Marieholmsbron, med eller utan farligt gods
inblandat, beddms detta orsaka langa stopp. Den kortare tiden om handelsen intraffat utan att
farligt gods har varit inblandat.

En sammanstotning pa enkelspar med farligt gods inblandat kan medfora stopp pa mer an en
vecka p.g.a. bargning och hantering av farligt &mne.

Om brand utbryter i Marieholmsbrons maskinrum, eller om brons huvudcylinder
havererar, bedoms detta ta upp till en manad att reparera. Huvudcylindern finns ej pa lager och
maste specialbestallas fran nagon stalspecialist i Sverige alternativt bestéllas fran leverantoren i
Holland.

Brand kan intraffa i kablage, kopplingscentraler alternativt i Goteborgs narstallverk. Detta
bedoms kunna medfdra stopp pa mer dn en vecka.

6.2.6 Konsekvensklass 6: mer 4n 1 manad

Vid sarskilt olyckliga forhallanden kan ett tdg som ej bromsar/bromsats av automatiska system
eller lokforare aka av och ned i alven vid brodppning.

Felhandling av inblandade parter vid brodppningsforfarandet kan leda till att fartyg
kolliderar med Marieholmsbron och orsakar stora skador som inte kan repareras pa mindre an en
manad.
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7 RISKBEDOMNING OCH PRIORITERING AV HANDELSER

Baserat pa bedémning av konsekvens (kapitel 6.2) och sannolikhet (Bilaga 4) har identifierade
handelser plottats i en riskmatris nedan (handelsenumrering enligt tabell 4.1 och Bilaga 2).

Sannolikhets-
klass
6
(s> 1/vecka)
5 15.1 5
(1/1ar<s<l/vecka | 16.1 15.2
16.2
19
4 23 11 21 13.1
1/104r<s<1/1&r 25 141 27
17.3
18
3 24 29.2 11 294 |4
1/1004&r<s<1/104r 35 14.2 6
29.1 9
12
2 28 30 2 7 26
@ 10004r<s<1/ lOOér) 32 17.2 10
29.3 14.3
17.1
1 31 3.2
(s<1/1000 ér) 33 8
1.2 (*)
1 2 3 4 5 6
0-4 4-10 10-24 24tim. — | 1 vecka— | 1 manad
timmar timmar timmar | 1vecka | 1 manad eller
langre
Konsekvensklass (stopptid)
Figur 7.1 Riskmatris
Tolerabel Kan vara kritisk Kritisk
NOT
(*) Sannolikhet bedémd som ytterst 1&g
Foljande handelser &r ej redovisade i matrisen:
. 13. Tappad last; Handelsen har hanterats under Ursparning och Sammanstétning
. 20. Tappad vagn; Handelsen har hanterats under Ursparning och Sammanstétning
. 22. Hot/Sabotage/Vandalism/Intréng; Ej ansetts som mojligt att bestamma sannolikhets-, konsekvensklass for
detta.
. 34. Yttre paverkan fran vatten/gas-ledning; Separat studie for att bedoma handelsens relevans erfordras.

. 36. Myndighetskrav/Opinion; Ej ansetts relevant att beddma.
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Utifran en samlad bedémning av sannolikhet och konsekvens bor handelser ovanfor / till héger
om indikerad “trappstege” i matrisen i forsta hand prioriteras nar det géller sakerhetshéjande
atgarder. Observera att denna linje inte utgor ndgon form av “acceptanskriterium” och inte utgor
den enda basen for identifiering och vérdering av atgarder.

Handelser som bor prioriteras framgar av fig 7.2 nedan.

S 5  Ursparning bangard
6 15.2 Ralsbrott / Vaxelfel enkelspar
5 // || 3.1 Urspérning enkelspar
-+ —
4 /
4 4 Ursparning enkelspéar med farligt gods
3 6 Ursparning bangard med farligt gods
< 9 Sammanstotning enkelspar
12 Sammanstotning bangard med farligt gods
2
O™
1 26 Pésegling av Marieholmsbron
1 2 3 4 5 6
7 Sammanstétning Marieholmsbron

K 10 Sammanstotning enkelspar farligt gods
14.3 Marieholmsbron, brand, haveri utrustning
17.1 Brand i kablage / Gbg narstéllverk /
kopplingscentraler

Fig 7.2 Handelser som i férsta hand bor analyseras vidare

Diskussion kring prioriterade handelser att analysera vidare

Inom den lagre konsekvensklassen (klass 2 - gulmarkerat omrade) utgors de viktigaste
handelserna av ursparning pa bangard och avbrott pa enkelspdr pd grund av ralsbrott eller
vaxelfel. De forseningar som uppkommer pa grund av dessa handelser torde ofta ligga i den
lagre delen av intervallet 4-10 timmar, sérskilt galler detta kanske ursparning pa bangard. Dessa
handelser torde darfor normalt inte vara kritiska for nyttjarna. Med tanke pa bedomd frekvens &r
det anda meningsfullt att véardera forbattringsatgarder.

Inom de hogre konsekvensklasserna (klass 3 — rodmarkerat omrade) utgor hanteringen av farligt
gods ett betydande inslag. Handelser relaterade till sammanst6tning eller ursparning dar farligt
gods &r inblandat kan ge betydande forseningar &ven om inget utslapp av gods forekommit.

Eftersom Hamnbanan &r enkelsparig innebar handelser som ursparning och sammanstotning pa
enkelspar avbrott motsvarande konsekvensklass 3 eller 4. Handelserna &r av speciell relevans
eftersom det pd Hamnbanan finns strackor med aterkommande problem avseende sparlage och
rélsbrott och banan trafikeras med olika trafikeringsformer under (kanske) bristande styrning.
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Inom de hogsta konsekvensklasserna (klass 5 och 6) utgdr héndelser relaterade till
Marieholmsbrons integritet (pasegling samt brand i maskinrum eller stérre utrustningshaveri)
betydande bidrag. Aven en jarnvagsolycka pd Marieholmsbron kan f& betydande konsekvenser.
Héndelse nr 17.1 &r endast delvis relevant for Hamnbanan, eftersom en brand i Goteborg
narstallverk far konsekvenser langt utanfér Hamnbanan.
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8 MOJLIGA ATGARDER
Atgarder for att reducera sérbarheten i ett system kan innefatta foljande kategorier av atgarder:

Priméara atgarder: Forebyggande
Sekundara atgarder:  Detektion — Kontroll - Begransning
Tertidra atgarder: Aterhdmtning

Atgarder inom samtliga dessa kategorier har undersokts.

Understkning av atgarder har begréansats till sadana atgarder som kan utféras utan omfattande
ombyggnad av banan.

Mojliga atgarder har identifierats tillsammans med berdrda parter pa Banverket.

Foljande uppdelning av majliga atgarder har gjorts:
Bana

Fordon

Trafik

e Omgivning

e Administrativt

Atgarder relaterade till fordon har ej framkommit.

En komplett atgardslista som resultat av analysen aterfinns i Bilaga 3. | denna lista redovisas alla
atgarder som framkommit, dven de som har avskrivits under arbetets gang (bland annat pa grund
av att tillfredsstallande information har framkommit, att atgarder redan vidtagits eller att
Banverket har beslutat att atgarden faller utanfér ramarna for denna utredning).

| tabell 8.1 nedan ges en dversikt 6ver de &tgardsforslag som vérderas vidare. Atgdrderna ar
numrerade efter den lista som finns i Bilaga 2 och 3. Vidare resonemang kring atgarderna och
vardering av respektive atgard finns i kapitel 9. | tabellen nedan markeras dven atgardernas
relevans for de identifierade h&ndelser som redovisas i figur 7.2, d.v.s. de handelser som i forsta
hand bor prioriteras.

Atgérd nr 4, 24, 25 och 26 behandlar Iangsiktig planering och har ansetts som generella &tgérder
som kan medverka till 6kad sékerhet vid alla prioriterade hédndelser. Dock undantaget de
handelser som genererar korta stopp (upp till 10 timmar).

Atgard nr 17 avser kontroll av dimensioneringskriterier for islast fér Marieholmsbron. Denna
atgard kan ej kopplas till nagon av de prioriterade handelserna. Dock anses det viktigt att
kontrollera befintliga kriterier for att se om dessa &r realistiska for de forhallanden som rader vid
Marieholmsbron.

De héandelser som kan kopplas till atgard nr 16 och 23 (Lagning och Gversyn av stangsling etc.
och Robusta barridrer mellan v&g och jarnvdg) finns inte heller med bland de prioriterade
handelserna. Dessa har ocksa varderats lagt i fornallande till andra atgérder, se vidare kapitel 9.
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<Atgirder]
HandelserV

> |15.2 Ralsbrott / Vaxelfel enkelspar
>4 Ursparning enkelspar med FG
Z |6 Urspérning bangard med FG

Z |5. Ursparning bangard
> 13.1 Ursparning enkelspar

5. Oversyn och optimering av banunderhall.
Staende "hal" (s.k. vita tider) i tidtabellen.

~~
—~

9 Sammanstotning enkelspar

12 Sammanstotn. bangard med FG
26 Pasegling av Marieholmsbron

7 Sammanstodtn. Marieholmsbron
10 Sammanstotn. enkelspar FG
14.3 Marieholmsbron, brand etc.
17.1 Brand i kablage/stallverk etc.

12. Komplettering av skyddsvaxlar.

X
X

13. Underhéllsstudie Marieholmsbron

Bana

17. Kontroll av dimensioneringskriterier for
islast - Marieholmsbron.

19. Kontroll av dimensioneringskriterier for
ledverk - Marieholmsbron.

3. Bruk av bromsgrupp G for att motverka att
latta vagnar "hoppar ur".

4. Regler for trafikprioritering efter langre X X X
trafikstopp.

6. Forandrad fordelning av vagnar i taget for
att undvika Iatta vagnar i mitten.

Trafik

11. Tydligare kontroll av tillatna tagrorelser
och trafikeringsformer.

24. Alternativa omlastningsplatser for gods X X X
vid stopp pa Hamnbanan.

16. Oversyn och lagning av stangsel samt
vardering av behov och plats fér permanent
gangpassage.

22. Oversyn av externa markforlagda x x| x| x| x
ledningar (t ex vatten / gas).

Omgivning

21. Robusta barridrer mellan vdg och
jarnvagstrafik pa utsatta platser / strackor.

9. Arbetssitt och attityder. X X

10. Oversyn av rutiner fér ordning och reda X X
pa bangardarna samt efterlevnad av dessa.

15. Underlattande for rdddningstjansten vid X X
en insats utmed banan.

20. Sakerstall rutin / kommunikation vid
brodppning och utbildningskrav.

25. Information vid trafikstdrningar. X | X | X

Adm. / Vidare studier

23. Beredskapsplanering. X | X | X

Tabell 8.1 Sammanfattning av varderade atgarders relevans for prioriterade atgarder



9 UTVARDERING AV ATGARDER

En fullstandig utvardering och prioritering av atgarder for att reducera sarbarheten i ett system ar
en komplex aktivitet som innefattar en sammanvagning av flera olika element:

1. Sannolikhet for att den (eller de) handelse(r) som atgarden inriktar sig emot skall intraffa.

2. Konsekvens av aktuell(a) handelse(r).

3. Atgardens effektivitet, d.v.s. formaga att reducera sannolikhet och/eller konsekvens, samt
effektivitet Over tid.

4. Eventuella negativa konsekvenser av att infora atgarden.

5. Initialkostnad och lopande kostnader for inférande av atgarden.

Sannolikhet och konsekvens for identifierade handelser (punkt 1 och 2) ar redovisade i kapitel 7.
Atgardernas effektivitet och eventuella negativa konsekvenser (punkt 3 och 4) har bedémts
kvalitativt. Redovisas i avsnitt 9.1 nedan.

Endast ett fatal av de identifierade atgarderna beror i nuldget direkt fysiska installationer.
Huvuddelen av atgarderna berér administrativa atgarder eller studier av speciella fragor. Det har
ej ansetts meningsfullt att kostnadsbedoéma dessa. Detta innebér att kostnader (punkt 5) endast
har beraknats for nagon atgard. Darmed har det ej ansetts meningsfullt att genomfora nagon
traditionell kostnads-nytta analys.

Nedan redovisas varje identifierat atgardsforslag tillsammans med en beskrivning av relevans for
prioriterade handelser (enligt fig 7.2), kommentarer kring den kvalitativa vérderingen av
punkterna 3-5 ovan och den slutliga varderingen.

Tillsammans ger detta underlag for en bedomning av atgardernas prioritering som har angivits i
tre klasser (Lag — Medel — Hog) enligt foljande kriterier:

e Lag: Ej relevant for prioriterade handelser. Alternativt 1ag effekt.
e Medel:  Relevant for atminstone nagon prioriterad handelse. Viss effekt.
e Hog: Relevant for flera prioriterade handelser. Effekt (eller potentiell effekt) bedomd

som god i forhallande till kostnad.

Atgarderna har sorterats in under rubriker enligt samma uppdelning som i kapitel 8, d.v.s.
e Bana

o Trafik

e Omgivning

e Administrativt
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9.1 Bana

Nedan listas samtliga atgarder enligt beskrivningen ovan. Numreringen (i rubriken inom
parenteser) ar densamma som i rekommendationslistan i Bilaga 3. For varje atgard redovisas
relevansen (kopplingen till identifierade risker, se fig. 7.2), sedan foljer kommentarer till
atgarden och dess vardering.

Oversyn och optimering av banunderhall. Stdende ""hal"" (s.k. vita tider) i
tidtabellen (5)

Atgarden &r relevant for flera prioriterade handelser, framst ursparning och véxelfel.

En 6versyn och optimering av underhall pa hela strackan bor genomforas. Staende "hal" (s.k.
vita tider) i tidtabellen for regelbundet underhall efterlyses av Green Cargo och trafikledningen
for att kunna planera battre.

Underhallstider pa flera timmar per dag maste planeras in minst ett halvar i forvéag. Tid for
"panikatgarder” kan beredas med nagra veckors framforhallning.

Det &r troligen sa att underhall av Hamnbanan kraver en annan organisation an underhall pa
stambanorna.

Vérdering: MEDEL

Komplettering av skyddsvéaxlar (12)
Atgarden &r relevant for sammanstétning.

Kompletteringen bidrar till effektivare trafik samt bidrar till att férhindra att rullande vagnar pa
bangard gar ut pa spar (vagnar i rullning bedéms intraffa ca 1 gang/ar). Skyddsvaxlar pa fler
stéllen &n idag bidrar till att 6ka kapaciteten och héja sékerheten.

Komplettering med tre nya skyddsvaxlar utfors vid Kville bangard km 1+192,
Sannegardsbangarden km 4+146 och vid Pélsebo bangard km 5+210. Oster om Pdlsebo bangard,
vid km 5+900, utfors en forbindelse mellan tva spar.

Anlaggningskostnaden har berdknats till 9 miljoner (Bilaga 5).

Virdering: HOG

Underhallsstudie Marieholmsbron (13)

Atgarden &r relevant for prioriterad handelse Marieholmsbron — brand, stérre haveri etc.

Marieholmsbron &r en svangbro med nagot speciell konstruktion. Nagon motsvarande finns inte i
Sverige men i Holland, d&r den ar byggd, finns flera. Bron har enligt ansvariga fungerat bra
hittills med fa reparationer och utbyten av delar. Nagot serviceavtal finns inte utéver ett
felavhjélpningsavtal [7] och ett avtal med Gatubolaget ang. service av styrsystemet [8].

En underhallsstudie for bron genomfors, innefattande analys av underhallsprogram,
reservdelsbehov, ledtider for reservdelar och behov av serviceavtal for reservdelar och
reparationer.

Denna atgard kan tankas bli viktigare ju dldre konstruktionen blir.

Analys erfordras for att bedéma nytta men potentiellt betydande effekt. Kostnad for analysen
bedoms som lag.

Vardering: HOG
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9.2 Trafik

Regler for trafikprioritering efter langre stopp (4)
Generell relevans.

Av steg 1 framgar tydligt att behoven mellan olika transportkopare varierar mycket kraftigt. Det
bor darfor finnas utrymme fOr prioriteringar.

S.k. "Prioriteringsregler for tagtrafik” finns for all tagtrafik i Sverige, bade gods- och
persontrafik. Denna sager att ett tag i tid har foretrade framfor ett forsenat tag. Enligt Bengt Palm
pa Banverket Trafik [5] gjordes vissa prioriteringar efter att stormen “Gudrun” intraffat, men
generella dverenskommelser ar mycket svara att gora eftersom transportkdparnas behov
forandras och tidtabellerna andras sa gott som dagligen. En forutbestamd prioriteringsordning
staller krav pa samarbete mellan TLC, Banverket, Green Cargo och 6vriga jarnvagsforetag.

Den generella regeln att tﬁg i tid har foretrdde ar med storsta sannolikhet ej den optimala for
trafiken pd Hamnbanan. Aven om transportkdparnas behov forandras sa finns det troligen vissa
fasta forutsattningar.

Vardering: MEDEL

Bruk av bromsgrupp G for att motverka att latta vagnar ""hoppar ur* (3) och
Forandrad fordelning av vagnar i taget for att undvika latta vagnar i mitten (6).

Relevant for prioriterade handelser (ursparning). Kan bidra till minskad risk fér ursparning.

Tomma vagnar "hoppar ofta ur" och gar bredvid spar (trycks ur av tunga vagnar). Da tdg maste
ha ogynnsam sammansattning (tomvagnar mellan fullastade vagnar) kan s.k. bromsgrupp G
anvandas for att fa en jamnare bromsning och darmed motverka att tomma vagnar "hoppar ur".
Enligt Mats Tapper pa Green Cargo [6] &r bromsgrupp G endast effektivt vid hogre hastigheter
och pa Hamnbanan tillats hogst 40 km/h.

Det &r majligt att i storre utstrackning &n idag undvika att fa latta vagnar i mitten av tagsattet.
Om detta skall tillampas leder det dock ofta till ett 6kat rangeringsarbete. For de tyngsta tagen
(papper & stal) kan en genomtéankt fordelning av vagnarna i taget évervagas.

Fordelning av tunga/latta vagnar i tagen kan leda till 6kat behov for rangering vilket i sig kan ge
okade risker. Troligen ett begréansat antal fall dar det ar rimligt att genomfora. Troligen svart att
genomfora effektiva regler. Har diskuterats i manga sammanhang, och &r ej saledes ett specifikt
problem for Hamnbanan. Bromsgrupp G ger troligen lag effekt vid de laga hastigheter som géller
for Hamnbanan.

Virdering: LAG

Tydligare kontroll av tillatna tagrorelser och trafikeringsformer (11)
Relevant for prioriterade handelser (sammanstétning).

Det forekommer en betydande del oplanerad trafik pA Hamnbanan, som stor den ordinarie
trafiken och innebéar 6kad risk for sammanstotning. En tydligare kontroll av tillatna tagrorelser
och trafikeringsformer kan erhallas genom en mer kraftfull styrning fran trafikledningen och en
forbattrad kommunikation mellan trafikledningen och jarnvéagsforetagen.

En minskning av antalet oplanerade “tagrorelser” och tydligare styrning av trafikeringsformer
kan troligen reducera sannolikhet for sammanstotning pa Hamnbanan.

Vardering: HOG
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Alternativa omlastningsplatser for gods vid stopp pa Hamnbanan (24)
Generell relevans.
Vid stopp pa Hamnbanan kan det vara angelaget for t ex Volvo att kunna ta godset pa jarnvag sa

lang vag som majligt for att dar lasta om till bil for sista delen av transporten till fabrikerna pa
Hisingen. Detta kraver att alternativa omlastningsplatser finns tillgangliga inom ”naromradet”.

Anldggningar som ar tillgangliga i dagsléget fylls mycket snabbt upp, ger begrénsad effekt.
Anldggning av nya omlastningsplatser a&r mycket kostnadskravande, ligger ej inom ramen for
denna studie.

Virdering: LAG

9.3 Omgivning

Kontroll av dimensioneringskriterier for islast (17) och ledverk (19).

Atgérd nr 17 &r ej relevant for ndgon av de prioriterade handelserna (&r snarast relaterad till
handelser kopplade till naturfenomen, vilka har prioriterats lagt). Vid samtal med Peter Lidemar
[7], ansvarig for bron pa Banverket, framkom dock att bakgrunden for dessa kriterier och de som
finns for pakorningslaster for ledverket ar oklar och att de eventuellt ar lagt satta.

Dimensioneringskriterier for pakorning och laster for ledverket finns redovisade i ritningar for
bron och ledverket som DNV fatt ta del av [12].

En utredning av vilka kriterier som bor galla med hénsyn till de fartyg som trafikerar Gota alv
genomfors. Analys erfordras for att bedoma nyttan av en uppgradering av dessa kriterier.
Effekten kan dock potentiellt vara stor. Kostnad for analysen bedoms som lag.

Vardering: HOG

Oversyn och lagning av stangsel samt vardering av behov och plats for permanent
gangpassage (16)

Mojligen viss relevans for ursparning om stangsling kan minska risk for foremal pa spar som kan
orsaka ursparning.

Sténgsling upphandlas fér nérvarande, har missats i tidigare avtal. VVarderas ej.

Permanent gangpassage ar relevant for “pakorning av person” — detta ar ej en prioriterad
handelse.

Spring 6ver sparet kan indikera att det finns ett behov for en permanent iordningsstalld 6vergang.
Plats for sadan 6vergang varderas utifran erfarenheter och en dialog med berérda parter.

Virdering: LAG

Oversyn av externa markforlagda ledningar, t ex vatten / gas (22).
Atgarden &r relevant for ursparning och ralsbrott/véxelfel.

Paverkan pa trafikering av Hamnbanan kan uppsta i handelse av ledningslackage pa grund av
alder eller eftersatt underhall alternativt om en ledning skadas i handelse av ursparning eller
annan yttre paverkan. | forsta hand torde vatten- och gasledningar kunna ge de storsta
problemen. Vid elektrifieringen av Hamnbanan inventerades ledningar som korsar eller finns i
narheten av sparet. Detta for att kunna placera stolpfundament i mark intill banan. Med
utgangspunkt fran denna kartlaggning undersoks om det finns ledningar som kan skapa problem
av ovanstaende anledningar.
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Risk for haveri av externa ledningssystem och eventuella konsekvenser for Hamnbanan har ej
kunnat vérderas. Effekten ar darfor oklar, men haveri av ledningssystem kan potentiellt ge
betydande paverkan. Kostnad for undersokning lag.

Vardering: HOG

Robusta barriarer mellan vag- och jarnvégstrafik pa utsatta platser / strackor (21)
Relevant for "avakning, vagfordon pa spar” — detta ar ej en prioriterad handelse.

En Gversyn pa sikt rekommenderas utmed strackor dar vag och jarnvag ligger parallellt och néra
varandra. Har kan det vara vérdefullt att identifiera eventuella speciellt utsatta platser/strackor
(kurvor, platser med dalig sikt, vid brofundament etc.).

Vérdering: MEDEL

9.4 Administrativa atgarder / Vidare studier

Arbetssatt och -rutiner (9) och Oversyn av rutiner for ordning och reda pa
bangardarna samt efterlevnad av dessa (10)

Relevant for prioriterade handelser (sammanstétning samt ursparning bangard med och utan
farligt gods).

Trafiken pa Hamnbanan domineras av Green Cargo som ocksa ansvarar for rangeringsarbetet pa
bangardarna. Inom rangeringsverksamheten har ett i stor utstrackning informellt arbetssatt
utvecklats bade nar det galler arbetets genomforande och kommunikationen med forare och
trafikledning.

Nagra faktorer av betydelse i den framtida utvecklingen for Hamnbanan beddms vara:

o Fler jarnvéagsforetag kommer att trafikera Hamnbanan

e Fler direkttag efter Triangelsparets fardigstallande

o Saval trafiken som transportkdparnas krav pa punktliga leveranser kommer att 6ka, detta
innebdr att marginalerna for "tolerabla storningar” kommer att minska.

For att mota denna situation startas ett forandringsarbete med syfte att utveckla rutiner och
arbetssatt. Mal for arbetet ar att na ett 6kat sakerhetsmedvetande, en dkad forstaelse for
betydelsen av att folja rutiner och en 6kad insikt om vilka konsekvenser olika storningar kan fa i
senare skeden av transportkedjan. Ett 6kat sékerhetsmedvetande bedéms som angeléget.

En 6versyn av rutiner for ordning och reda pa bangardarna, samt efterlevnad av dessa, gors da
det férekommer att materiel gloms kvar (bromsskor etc.) och orsakar problem.

Vardering: HOG

Underlattande for raddningstjansten vid en insats utmed banan (15)

Relevant for prioriterade handelser (ursparning och sammanst6tning med farligt gods).
Skyddsjordning

| samband med elektrifieringen av Hamnbanan togs kontakter mellan Banverket och
Raddningstjansten for att initiera utbildning av relevant personal.

Banverket och Raddningstjansten stimmer i samrad av status pa denna utbildning. Malet &r att
sékerstélla att erforderlig kunskap finns hos de enheter inom raddningstjansten som kommer att
engageras i ett forsta skede vid en handelse pa Hamnbanan.
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Insatsplaner for bangardarna

Banverket och Raddningstjansten stimmer i samrad av status pa insatsplaner for bangardarna

utefter Hamnbanan. | samband med detta beaktas bl.a.:

o enhetlig benamning av gator och platser for att sékerstalla snabb och korrekt
platsangivning

e  atkomst- och insatsvagar

e  vattentillgang

Vardering: HOG

Sakerstall rutin / kommunikation vid brodppning och utbildningskrav (20)
Relevant for prioriterad handelse (Pasegling av Marieholmsbron).

Vérdera hur 6verforing av information fungerar och hur rutinen i évrigt kan forbattras for att
forbattra sékerheten och minska risken for mansklig felhandling/missforstand.

Samtal med en operativ brovakt [2] visar pa att rutin for hur arbetsgangen vid en broéppning ska
ga till finns. Dock arbetar man inte aktivt med denna, varfér en genomgang och uppdatering
gors, liksom en ordentlig genomgang av kommunikationsvagarna mellan skeppare/lots,
tagtrafikledningen, brovakten och 6vriga inblandade for att sakerstalla ansvar och korrekt
hantering av en broéppning. Noédlagesrutiner utarbetas som visar arbetsgangen da en
nodsituation uppstar. De incidenter som har uppkommit under de ar da bron varit i drift gas
igenom och atgarder vidtas for att undvika att liknande handelser intraffar i framtiden.

Saker bropassage helt beroende av korrekt agerande fran brovakt, fartygspersonal och
tagtrafikledning. Flera olika organisationer inblandade.

Sékra rutiner, 6vade nddlagesrutiner och tydliga utbildningskrav bedéms som mycket angelagna.
Formella utbildningskrav for brovakt och hur man sakerstéller att dessa foljs varderas.

Banverket ar ansvarigt for broéppningen men tjnsten upphandlas hos Trafikkontoret som i sin
tur koper denna tjanst fran Gatubolaget.

Vardering: HOG

Information vid trafikstérningar (25)
Generell relevans.

Nyttjarna av Hamnbanan ar beroende av snabb och, framforallt, korrekt information i samband
med trafikstorningar. Detta ar noédvandigt for att kunna fatta ratt beslut avseende alternativa
transportsétt. De ekonomiska konsekvenserna av fordrojda eller felaktiga beslut kan vara mycket
stora.

En "larmstruktur” med kontaktpersoner finns hos Banverket och Green Cargo. Instruktioner for
informationsgivning kan emellertid forbattras. Informationen bor alltid innehalla foljande tre
punkter:

4. Orsak till stopp (alternativt oklar orsak — felsokning pagar)
5. Uppskattad tid till att trafik kan aterupptas
6. Sakerhet i uppskattad tid (garna en forutbestamd skala)

Bade Banverket och Jarnvéagsforetagen maste ocksa ha sakerstalld tillgang till kompetent
personal som kan géra dessa bedomningar. Personal som lamnar besked till transportkdparna
skall vara medvetna om vilka beslut dessa har att fatta och mdjliga konsekvenser av felaktiga
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beslut. Detta kan mdojligen motverka en annars forstaelig onskan att ge alltfor optimistiska
besked.

Rutiner for att sakerstalla att en uppdaterad larmlista alltid finns tillganglig skall finas pa plats.
Vardering: HOG

Beredskapsplanering (23)
Generell relevans.

| Sarbarhetsanalys steg 1 gjordes en vardering av huruvida transportkdparna, jarnvagsforetagen
och rederierna hade utvecklade beredskapsplaner for hantering av trafikeringsstopp pa
Hamnbanan. Slutsatsen var att endast ett fatal av dessa hade nagra formella planer och dessa tog
ej specifikt upp problematiken med Hamnbanan. Vissa av ovanstaende punkter berér aspekter
som hér hemma under beredskapsplanering, t ex nr 4 Prioriteringsordning efter langa trafikstopp,
nr 24 Alternativa omlastningsplatser och nr 25 Information vid trafikstérningar. En samlad
dversyn av beredskapsplaneringen avseende stopp pa Hamnbanan gors hos Banverket inklusive
trafikledningen och relevanta jarnvégsforetag, garna i samverkan med de storre
transportkoparna.

Vérdering: MEDEL

37



9.5 Sammanstallning av atgarder
Nedan redovisas en kortfattad sammanstallning av atgarderna enligt ovan, listade efter vilken
niva de tilldelats i véarderingen.

Kategori | Atgard Prioritering

Bana

Trafik

Omgivn.

Adm.

B 12. Komplettering av skyddsvéaxlar Hog

B 13. Underhallsstudie Marieholmsbron Hog

B 17. Kontroll av dimensioneringskriterier for islast — Marieholmsbron | Hog

T 11. Tagrorelser och trafikeringsformer Hog

@) 22. Oversyn av externa markforlagda ledningar HOg

0] 19. Kontroll av dimensioneringskriterier for ledverk — Hog

Marieholmsbron

A 9. Rutiner och arbetsséatt - bangardarna Hog

A 10. Rutiner for ordning och reda pa bangard Hog

A 15. R&ddningstjanst Hog

A 20. Rutin/kommunikation brodppning / Utbildningskrav Hog

A 25. Information vid trafikstorningar Hog

B 5. Optimering av banunderhall. ”Vita tider” i tidtabellen. Medel

T 4. Regler for trafikprioritering efter langre stopp Medel

@) 21. Robusta barriarer mellan vag och jarnvag Medel

A 23. Beredskapsplanering Medel

T 3. Bromsgrupp G Lag

T 6. FOrdelning av tunga/latta vagnar Lag

T 24. Alternativa omlastningsplatser Lag

0 16. Stangsel -
Permanent gangpassage Lag

Tabell 9.1 Identifierade atgarder i prioritetsklasser.
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10 OSAKERHETER

Varje sarbarhetsanalys med syfte att identifiera kostnadseffektiva atgarder for 6kad robusthet &r
forenad med osakerheter i samtliga steg av analysarbetet. Viktiga omraden att vardera ar:
Riskidentifiering

Sannolikhetsbeddmning

Konsekvensbeddmning

Identifiering av atgarder

e BedOmning av atgarder

10.1 Riskidentifiering

Riskidentifieringen har utgatt fran kanda risker med jarnvagstrafik (ursparning, sammanstotning,
mm), dessa kan anses val dokumenterade och kanda. Svarigheten ligger i att identifiera alla
risker som ar beroende av forhallanden som é&r specifika for Hamnbanan och dess omgivningar
(fel pa svangbro, olyckshandelse i omgivande industri, mm). | syfte att hantera detta problem har
riskidentifieringen genomforts med stdd av en brett sammansatt analysgrupp (Bilaga 1) och
senare granskats av utomstdende personer med stor erfarenhet av jarnvagstrafik. Vidare har
tillgangliga olycks-, tillbuds- och reparationsrapporter granskats. Detta utgor ingen garanti for att
samtliga mojliga héndelser har identifierats men kan anses utgdra en ”bésta mojliga ansats”.

10.2 Sannolikhets- och konsekvensbeddémning
Saval sannolikhets- som konsekvensbedémningen baseras i stor utstrackning pa erfarenheter och
ingenjorsméassiga bedémningar.

N&r det galler sannolikhetsbeddmningar har &ven tidigare utredningar for Hamnbanan,
olycksstatistik for svensk jarnvag samt tillbuds/olycksrapporter fran Hamnbanan varderats. Men
som tidigare papekats sa ar tillampandet av generiska data for hela det svenska jarnvagsnatet pa
Hamnbanan forenat med betydande osékerheter. Stor betydelse har darfor lagts vid den
erfarenhetsmassiga bedémningen.

Konsekvenser i form av stopptid for identifierade handelser har en naturlig variation beroende pa
de narmare omstandigheterna vid olyckan. Istéllet for att ange ett intervall med nagon form av
fordelning har en specifik konsekvensklass angivits. Detta ar givetvis en forenkling av
verkligheten. Ytterligare en forenkling som inforts &r att stopp pa bangardar som i verkligheten
ofta torde ge trafikbegransningar snarare &n totalstopp modellerats som reducerad stopptid, d.v.s.
konsekvensklassningen har sankts en eller tva steg jamfort med motsvarande handelse pa
enkelspar.

Sammantaget innebar detta att saval sannolikhets- som konsekvensbedomningen for flera av de
identifierade handelserna kan téankas variera nagon klass.

10.3 Identifiering av atgarder

Identifieringen av atgarder har begransats till sddana som kan genomfdéras utan omfattande
ombyggnad av banan. Detta ar ett nagot flytande begrepp och det finns givetvis ett antal atgarder
utdver de som utvarderats som skulle vara majliga att genomfora inom en vidare ram, nagra
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sadana étgarder aterfinns i Bilaga 3. Aven inom den angivna ramen for studien kan det finnas
relevanta atgarder som ej har uppméarksammats.

10.4 Bedodmning av atgarder

Nedan diskuteras osékerheter i angiven prioritering av atgarder (hog - medel - 1dg) med hansyn
till svarigheter att bedoma effekt av atgard samt att sannolikhets- och konsekvensklassningen
kan variera nagon klass.

10.4.1 Atgarder med prioriteringsklass ”hég”

Dessa atgarder paverkar handelser med potentiellt stora konsekvenser, t ex skada pa
Marieholmsbron eller handelser som involverar farligt gods.

Nastan samtliga atgarder i denna kategori (11 av 12) handlar om utveckling av administrativa
system, rutiner eller analys av enskilda fragor som bedomts som mycket viktiga. Kostnader for
detta &r, i forsta skedet, begransade. D&remot kan naturligtvis den fordjupade analys som
rekommenderas peka pa behov av atgarder som ar forenat med betydande kostnader, i detta lage
far fornyad vardering av kostnads/nytta effekt goras.

Bedomningen ar att angiven prioriteringsordning inte paverkas av rimlig variation av
sannolikhets/konsekvensklasser for identifierade handelser.

10.4.2 Atgéarder med prioriteringsklass ”medel”

Effekten av dessa atgarder ur ett sarbarhetsperspektiv har ansetts svar att bedéma. En slutsats av
detta kan vara att prioriteringsklass kan variera mellan hog — lag.

For vissa av dessa atgarder kan kanske en begransad forstudie ge svar pa om det ar meningsfullt
att ga vidare. Detta géller t.ex. optimering av banunderhall, regler for trafikprioritering, barriarer
mellan vég och jarnvéag samt beredskapsplaner.

10.4.3 Atgérder med prioriteringsklass 1&g’

Dessa atgarder har bedomts att ha Iag eller ingen effekt ur ett sarbarhetsperspektiv. Denna
slutsats anses inte paverkas av rimlig variation av sannolikhets/konsekvensklasser for
identifierade handelser.
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11 SLUTSATSER OCH REKOMMENDATIONER
De huvudsakliga momenten i denna Sarbarhetsanalys Hamnbanan steg 2 &r:

o Identifiering av de mest kritiska faktorerna som kan paverka banans tillganglighet och
kapacitet

o Uppréattande av forslag till atgarder for att minska sarbarheten

o Prioritering av atgarder utifran en bedémning av kostnader och nytta av dessa

De viktigaste grupperna av héandelser som ansetts vara mest kritiska for Hamnbanans

tillganglighet &r foljande:

. Sammanstétningar och ursparningar pa enkelspar eller pa Marieholmsbron, med eller utan
farligt gods inblandat. Det faktum att banan ar enkelsparig med fa motesplatser innebar att
storningar pa enkelspar direkt ger stopp i trafiken. Om farligt gods ar iblandat &r det troligt
att stopptiderna forlangs.

o Sammanstotningar och ursparningar pa bangard med farligt gods inblandat. Normalt sett
kan trafik pa Hamnbanan fortgd med reducerad kapacitet vid handelser pa bangardarna,
men om farligt gods &r inblandat kan det vara sa att hela banan maste stangas for trafik
under réjningsarbetet &ven om inget gods slappts ut.

. Handelser relaterade till Marieholmsbron. Detta omfattar saval pasegling som storre
maskinhaveri. Sannolikheterna for dessa handelser ar laga men stopptiderna kan bli langa.

Harutéver har aven handelser relaterade till ralsbrott/véaxelfel pa enkelspar uppmarksammats
samt ett stort antal ytterligare handelser som bedémts vara av l&gre prioritet.

Ett antal forslag pa atgarder for att reducera sannolikhet for storningar eller begransa
konsekvenserna av dessa har identifierats. Utgangspunkten i detta arbete har varit att endast
atgarder som kan vidtas utan omfattande ombyggnad av banan skall behandlas. En komplett lista
over de atgarder som diskuterats aterfinns i bilaga 3. Vissa av dessa atgarder har ej varderats
vidare eftersom tillfredsstallande information framkommit vid narmare kontroll, &tgarderna
redan har genomforts eller att de ansetts ligga utanfor ramarna for denna studie.

Atgérdernas prioritering har angivits i tre klasser (Lag — Medel — H8g) enligt féljande kriterier:

e Lag: Ej relevant for prioriterade handelser. Alternativt 1ag effekt.
e Medel:  Relevant for atminstone ndgon prioriterad handelse. Viss effekt.
e Hog: Relevant for flera prioriterade handelser. Effekt (eller potentiell effekt) bedomd

som god i forhallande till kostnad.

De atgarder som varderats till prioritetsklass "HOg” anses som de mest angeldgna att genomfora i
ett forsta skede for att hoja sakerheten och forbattra kapacitet och tillganglighet. Atgarderna ar i
samtliga fall utom ett av administrativ karaktér, och kostnaden for dessa har darfor ej bedomts.
Atgarderna kan i dessa fall genomforas inom Banverkets egen organisation.

Nedan listas samtliga atgarder som véarderats till prioritet "H6g”. Numreringen (i rubriken inom
parenteser) ar densamma som i rekommendationslistan i Bilaga 3.
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Komplettering av skyddsvéaxlar (12)

Bidrar till effektivare trafik samt bidrar till att forhindra att rullande vagnar pa bangard gar ut pa
spar (vagnar i rullning bedéms intraffa ca 1 gang/ar). Skyddsvaxlar pa fler stallen an idag bidrar
till att 6ka kapaciteten och hoja sakerheten.

Anlaggningskostnad har beréknats till 9 miljoner (Bilaga 5).
Virdering: HOG

Underhallsstudie Marieholmsbron (13)

En underhallsstudie for bron genomfors, innefattande analys av underhallsprogram,
reservdelsbehov, ledtider for reservdelar och behov av serviceavtal for reservdelar och
reparationer.

Analys erfordras for att bedoma nytta men potentiellt betydande effekt. Kostnad for analys lag.
Vardering: HOG

Kontroll av dimensioneringskriterier for islast (17) och ledverk (19).

Bakgrunden for dessa kriterier ar oklar. De ar eventuellt ar 1agt satta. En utredning av vilka
Kriterier som bor gélla med hansyn till de fartyg som trafikerar Gota alv genomfors. Analys
erfordras for att bedéma nyttan av en uppgradering av dessa kriterier. Effekten kan dock
potentiellt vara stor.

Vardering: HOG

Tydligare kontroll av tillatna tagrorelser och trafikeringsformer (11)

Det férekommer en betydande del oplanerad trafik pA Hamnbanan, som stor den ordinarie
trafiken och innebéar 6kad risk for sammanstotning. En tydligare kontroll av tillatna tagrorelser
och trafikeringsformer kan erhallas genom en mer kraftfull styrning fran trafikledningen och en
forbattrad kommunikation mellan trafikledningen och jarnvéagsforetagen.

En minskning av antalet oplanerade “tagrorelser” och tydligare styrning av trafikeringsformer
kan troligen reducera sannolikhet for sammanstotning pa Hamnbanan.

Vardering: HOG

Oversyn av externa markforlagda ledningar, t ex vatten / gas (22).

Paverkan pa trafikering av Hamnbanan kan uppsta i handelse av ledningsléckage pa grund av
alder eller eftersatt underhall alternativt om en ledning skadas i handelse av ursparning eller
annan yttre paverkan. | forsta hand torde vatten- och gasledningar kunna ge de storsta
problemen. Vid elektrifieringen av Hamnbanan inventerades ledningar som korsar eller finns i
narheten av sparet. Detta for att kunna placera stolpfundament i mark intill banan. Med
utgangspunkt fran denna kartlaggning undersoks om det finns ledningar som kan skapa problem
av ovanstaende anledningar.

Risk for haveri av externa ledningssystem och eventuella konsekvenser for Hamnbanan har ej
kunnat vérderas. Effekten ar darfor oklar, men haveri av ledningssystem kan potentiellt ge
betydande paverkan. Kostnad for undersokning lag.

Virdering: HOG
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Arbetssatt och -rutiner (9) och Oversyn av rutiner for ordning och reda pa
bangardarna samt efterlevnad av dessa (10)

Trafiken pa Hamnbanan domineras av Green Cargo som ocksa ansvarar for rangeringsarbetet pa
bangardarna. Inom rangeringsverksamheten har ett i stor utstrackning informellt arbetssatt
utvecklats bade nar det galler arbetets genomfoérande och kommunikationen med forare och
trafikledning.

Nagra faktorer av betydelse i den framtida utvecklingen for Hamnbanan beddms vara:

o Fler jarnvagsforetag kommer att trafikera Hamnbanan

o Fler direkttag efter Triangelsparets fardigstallande

o Saval trafiken som transportkdparnas krav pa punktliga leveranser kommer att 6ka, detta
innebar att marginalerna for "tolerabla stérningar” kommer att minska.

For att mota denna situation startas ett forandringsarbete med syfte att utveckla rutiner och
arbetssatt. Mal for arbetet ar att na ett 6kat sakerhetsmedvetande, en 6kad forstaelse for
betydelsen av att félja rutiner och en okad insikt om vilka konsekvenser olika storningar kan fa i
senare skeden av transportkedjan. Ett 6kat sakerhetsmedvetande beddms som angeldget.

En Gversyn av rutiner for ordning och reda pa bangardarna, samt efterlevnad av dessa, gors da
det forekommer att materiel gloms kvar (bromsskor etc.) och orsakar problem.

Vardering: HOG

Underlattande for raddningstjansten vid en insats utmed banan (15)

Relevant for prioriterade handelser (ursparning och sammanstétning med farligt gods).
Skyddsjordning

| samband med elektrifieringen av Hamnbanan togs kontakter mellan Banverket och
Raddningstjansten for att initiera utbildning av relevant personal.

Banverket och Raddningstjansten stimmer i samrad av status pa denna utbildning. Malet &r att
sékerstélla att erforderlig kunskap finns hos de enheter inom raddningstjansten som kommer att
engageras i ett forsta skede vid en handelse pa Hamnbanan.

Insatsplaner for bangardarna

Banverket och Raddningstjansten stammer i samrad av status pa insatsplaner for bangardarna

utefter Hamnbanan. | samband med detta beaktas bl.a.:

o enhetlig bendmning av gator och platser for att sakerstalla snabb och korrekt
platsangivning

o atkomst- och insatsvagar

e  vattentillgang

Vardering: HOG

Sékerstall rutin / kommunikation vid brooppning och utbildningskrav (20)

Vérdera hur 6verforing av information fungerar och hur rutinen i 6vrigt kan forbattras for att
forbattra sakerheten och minska risken for mansklig felhandling/missforstand.

Saker bropassage ar helt beroende av korrekt agerande fran brovakt, fartygspersonal och
tagtrafikledning. Flera olika organisationer inblandade.

Sakra rutiner, 6vade nddlagesrutiner och tydliga utbildningskrav bedéms som mycket angelégna.
Formella utbildningskrav for brovakt och hur man sakerstaller att dessa foljs varderas.
Virdering: HOG
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Information vid trafikstérningar (25)
Generell relevans.

Nyttjarna av Hamnbanan ar beroende av snabb och, framférallt, korrekt information i samband
med trafikstorningar. Detta ar nodvandigt for att kunna fatta ratt beslut avseende alternativa
transportsétt. De ekonomiska konsekvenserna av fordrojda eller felaktiga beslut kan vara mycket
stora.

En "larmstruktur” med kontaktpersoner finns hos Banverket och Green Cargo. Instruktioner for
informationsgivning kan emellertid forbattras. Informationen bor alltid innehalla foljande tre
punkter:

7. Orsak till stopp (alternativt oklar orsak — felsokning pagar)
8. Uppskattad tid till att trafik kan aterupptas
9. Sakerhet i uppskattad tid (garna en forutbestamd skala)

Bade Banverket och jarnvagsforetagen maste ocksa ha sakerstalld tillgang till kompetent
personal som kan gora dessa bedémningar. Personal som lamnar besked till transportképarna
skall vara medvetna om vilka beslut dessa har att fatta och mojliga konsekvenser av felaktiga
beslut. Detta kan mdjligen motverka en annars forstaelig onskan att ge alltfor optimistiska
besked.

Rutiner for att sakerstalla att en uppdaterad larmlista alltid finns tillganglig skall finnas pa plats.
Vardering: HOG
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BILAGA 1 - MOTESDELTAGARE RISKIDENTIFIERING

Identifieringsmote 1
Vid detta mote deltog representanter for Banverket och DNV.

Banverket: Asa Dykes (projektledare, Sarbarhetsanalys Hamnbanan)
Per Rosquist (utredare)
DNV: Martina Dahlstrom

Goran Davidsson

Identifieringsmote 2 — Risker relaterade till banteknik och trafikering

Vid detta méte deltog representanter for Banverket, Green Cargo och DNV.
Banverket: Asa Dykes (projektledare, Sarbarhetsanalys Hamnbanan)

Per Rosquist (utredare)

Bengt Palm (tidtabellsplanering)

Crister Larsson (beredskapshandlaggare)

Stig Jinstrand (utredare)

Hans Benjaminsson (signaltekniker)

Sten-Olof Hermansson (bantekniker)

Green Cargo: Per-Olov Carlsson (instruktionsforare)
Peter Billskog (lokforare)
DNV: Martina Dahlstrom

Goran Davidsson

Identifieringsmote 2 — Risker relaterade till yttre paverkan

Vid detta méte deltog representanter for Banverket, R&ddningstjansten, Sékerhetspolisen,

Sjofartsverket, Lansstyrelsen och DNV.

Banverket: Asa Dykes (projektledare, Sarbarhetsanalys Hamnbanan)
Per Rosquist (utredare)
Crister Larsson (beredskapshandlaggare)
Raddningstjansten StorGoéteborg:
Bo Fors (férebyggande avd.)
Per Nyqvist (operativa avd.)

Séakerhetspolisen: Goran Stensson
Rolf Soderberg

Sjofartsverket: Tommy Andersson

Lansstyrelsen: UIf Gustavsson
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BILAGA 2 - PROTOKOLL RISKIDENTIFIERING
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Protokoll Riskidentifiering

System: 1. Hamnbanan

Undersystem: 1. Hamnbanan Ritning:
Skadehandelser Orsaker tid Konsekvenser Skydd Rekommendationer Anmarkning
ar
1. Ursparning 1.1 Dilatationsfogarna i Skada pa stalkonstruktion | Besikining 3-4 ganger per | 1. Kontrollera vilket besiktningsintervall Minsta
Marieholmsbron respektive ande kan pa bro éver Savean. ar enligt som finns for kritiska delar av bron och | méjliga
orsaka ursparning. Brott pa besiktningsklassificering. jarnvagsstrackan. K=2. Trolig
bladskarv - detta &r en Stopp i trafiken. Hamnbanan ar hégre K=3. Om
sarbar stracka. prioriterad &n andra banor . Se @ver stadning och réjning utmed slipers
Ursparning i vaxel strax Ursparad vagn kan skada med samma laga hela banan. Om skrap finns att tillga ar | skadas blir
fore bron Gver Savean. slipers utmed lang hastighet. risken fér sabotage eller liknande K=4. Om
Generella banstracka. storre an om det ar stddat och snyggt. | skada pa
ursparningsorsaker svangspann
(ensamma eller i . Da tag maste ha ogynnsam och
kombination): sammansattning (tomvagnar mellan barande
Kraftig inbromsning ger fullastade vagnar) kan s.k. strukturer

longitudinella krafter, i
kombination med
ogynnsam
tdgsammansattning (latta
vagnar i mitten) kan detta
ge ursparning. /

Ralsbrott / Solkurva /
Sparlagesfel / Vaxel sliten,
ur kontroll, fellagd /
Vagnfel / Lastforskjutning /
Tappad buffert

1.2 Tag stoppar ej vid
Oppen bro (pga bromsfel)

bromsgrupp G anvandas for att fa en
jamnare bromsning och darmed
motverka att tomma vagnar "hoppar
ur". Vardera om detta kan vara ett
alternativ i vissa fall.

. Vardera mgjlighet att ha forutbestamd

prioriteringsordning vid langa stopp i
trafiken. Detta krédver samarbete
mellan TLC, Banverket, Green Cargo
och 6vriga operatorer.

uppstar kan
K=6.

2. Ursparning
Marieholmsbron med
FG

Se ovan.

Langre stopptid om farligt
gods i lasten.

3. Ursparning enkelspar

3.1 Ursparning i in- och
utfartsvaxel bangardar.
Ursparning i vaxel till
Bohusbanan.
Solkurveproblem vaster
om Karlavagnsbron.
Ralsbrott.

Ursparning Kville kan ge
stopp aven till
Bohusbanan.

Stopp in- och ut fran
bangardar (gissningsvis ett
dygn). Bargning och

. Da tag maste ha ogynnsam

sammansattning (tomvagnar mellan
fullastade vagnar) kan s.k.
bromsgrupp G anvandas for att fa en
jdmnare bromsning och darmed
motverka att tomma vagnar "hoppar
ur". Vardera om detta kan vara ett




Protokoll Riskidentifiering

System: 1. Hamnbanan

Undersystem: 1. Hamnbanan Ritning:
Skadehandelser Orsaker tid Konsekvenser Skydd Rekommendationer Anmarkning
ar
K
3. cont'd cont'd cont'd 3. cont'd
Ursparning i tunnel pa reparation tar 1-2 dygn. alternativ i vissa fall.
grund av svallis.
Sparlagesproblem mellan Besvarliga forhallanden vid 5. En 6versyn och optimering av
Pdlsebo och ursparning i tunneln ger underhallet pa hela strackan
Hoékebangarden (i kurvan langre stopptid. rekommenderas. Stadende "hal" (s.k.
under Alvsborgsbron). vita tider) i tidtabellen fér regelbundet
Generella orsaker enligt Ursparad vagn kan skada underhall efterlyses av GC och TLC for
ovan slipers utmed lang att kunna planera béttre.
banstracka
3.2 Ursparning vid rérgrav 6. Tomma vagnar "hoppar ofta ur" och
Shell (bef. vaxel). Ursparning vid Shell kan gar bredvid spar (trycks ur av tunga
ge skada pa ror i rorgrav. vagnar). For riktigt tunga tag (papper &
stal)kan en genomtankt fordelning av
vagnarna i taget dvervagas.
7. Vardera ett extraspar och ny vaxel vid
Hokebangarden for att skapa en
mojlighet att stalla upp tag.
8. Utredning och atgardande av problem
med sparlage vaster om
Karlavagnsbron
4. Ursparning enkelspar Se ovan. Langre stopptid
med FG
5. Ursparning bangard Generella orsaker enligt 9. En viss férandring av attityder och Ursparning

ovan.
Bristande ordning pa

materiel pa och omkring
bangardar forekommer.

arbetssatt hos vaxlingspersonalen pa
bangéardarna ar nédvandig da allt fler
aktorer blir inblandade pa banan.
Sakerhetsmedvetandet bér hojas och
aven forstaelsen for/insikten om vilka
konsekvenser en oplanerad mandver
kan fa i ett senare skede av
transportkedjan.

10. En 6versyn av rutiner for ordning och

pa bangard
ger ej stopp
pa
Hamnbanan
men medfér
reducerad
kapacitet.
K-klass
sankt en
klass




Protokoll Riskidentifiering

System: 1. Hamnbanan

Undersystem: 1. Hamnbanan Ritning:
Skadehandelser Orsaker tid Konsekvenser Skydd Rekommendationer Anmarkning
ar
5. cont'd 10. contd cont'd
reda pa bangardarna, och aven jamfort med
efterlevnad av rutinerna, bor goras da enkelspar.
det forekommer att materiel gldms
kvar (bromsskor etc.) och orsakar
problem.
6. Ursparning bangard Se ovan. Avstangning av hela
med FG Hamnbanan kan erfordras
aven om bara ett spar
berdrs av olycka.
7. Sammanstotning pa Dalig sikt vid signal 661 (?) Rojning, reparation ger Signal kommer att flyttas in | 11. Kontroll pa tillatna trafikeringsformer
Marieholmsbron héger sida (innan stopp i trafiken. mot staden da man bygger pa Hamnbanan - behover detta styras
fackverksbron) vid Triangelsparet. upp tydligare?
passage landsidan.
Generella orsaker:
manskligt felhandlande -
forare - tagledning,
bromsfel, fritt rullande vagn
8. Sammanstotning pa bro | Se ovan. Langre stopptid
med FG
9. Sammanstotning pa Fritt rullande vagnar - kan R&jning, reparation ger 12. Vardera skyddsvaxlar pa fler stallen
enkelspar rulla ut fran bangard . stopp i trafiken. (se over situationen vid Kville och
Galler framst Polsebo dar Pdélsebo) an idag for att 6ka
lutning ar pataglig. kapaciteten och hdja sakerheten.
Generella orsaker enligt
ovan
10. Sammanstdtning pa Se ovan. Langre stopptid
enkelspar med FG
11. Sammanstdtning pa Felaktig bromsning av Fritt rullande vagnar - kan | Skyddsvaxel finns i 6ster 12. Vardera skyddsvaxlar pa fler stallen Sammansto
bangéard uppstallda vagnar. rulla ut fran bangard . pa Pdlsebo. | vaster finns (se over situationen vid Kville och tning pa

Generella orsaker enligt
ovan

Galler framst Polsebo dar
lutning ar pataglig.

en vaxel mot raff. Osakert
om den kan fungera som

Pdlsebo) an idag for att 6ka
kapaciteten och hoja sakerheten.

bangard ger
ej stopp pa




Protokoll Riskidentifiering

System: 1. Hamnbanan

Undersystem: 1. Hamnbanan

Ritning:

Skadehandelser Orsaker

tid

Konsekvenser

Skydd

Rekommendationer

Anmarkning
ar

11. cont'd

cont'd

skyddsvaxel.

cont'd
Hamnbanan
men medfér
reducerad
kapacitet.
K-klass
sankt tva
klasser
jamfort med
enkelspar.

12. Sammanstdtning pa Se ovan.

bangard med FG

Langre stopptid

Totalstopp
Hamnbanan
aven om
endast ett
spar beroérs
av olycka.

13. Tappad last Dalig lastsakring.

Foremal pa spar som kan
orsaka ursparning etc.

Skada pa ror i rorgrav vid
Shell.

Handelsen
hanteras
under
ursparning
och
sammanstot
ning, darav
ingen
sannolikhet
s/konsekve
nsbeddmnin

g.

14. Oplanerat 14.1 El- eller datafel

underhallsstopp bro
14.2 Haveri av
hydraulsystem mm.

Bron gar inte att
Oppna/stanga pga att
svangfunktionen inte
fungerar.

14.3 Brand i brons
maskinrum, haveri av

Stopp i trafiken.

13. Finns underhallsstudie for bron,
innefattande analys av
underhallsprogram, reservdelsbehov,
ledtider och behov av serviceavtal for
reservdelar och reparationer?




Protokoll Riskidentifiering

System: 1. Hamnbanan

Undersystem: 1. Hamnbanan Ritning:
Skadehandelser Orsaker tid Konsekvenser Skydd Rekommendationer Anmarkning
ar
14. cont'd cont'd
huvudcylinder.
15. Oplanerat 15.1 Signalfel. Kort stopp 5. En dversyn och optimering av
underhallsstopp underhallet pa hela strackan
enkelspar 15.2 Ralsbrott / Vaxelfel rekommenderas. Stadende "hal" (s.k.
vita tider) i tidtabellen fér regelbundet
underhall efterlyses av GC och TLC for
att kunna planera béttre.
16. Oplanerat 16.1 Signalfel. Kort stopp, begransad
underhallsstopp paverkan.
bangard 16.2 Ralsbrott / Vaxelfel
17. Avbrott i 17.1 Brand i kablage. Stopp i trafiken. Reservkraftverk finns som Om manga
servicesystem Brand i Goteborgs kan transporteras till kontaktledni
narstallverk. Brand i Marieholmsbron i handelse ngsstolpar
kopplingscentraler. av elavbrott. ar skadade,
reducerad
17.2 Utskjutande last - Kor kapacitet i
ner ett antal en manad.
kontaktledningsstolpar Kan kéra
med
17.3 Nedriven diesellok.
kontaktledning pga Totalstopp i
sliten/fel pa stromavtagare, 10 timmar.
bristande
ledningsunderhall eller Att ha
materialfel. diesellok
"pa lager"
for
eventuella
stopp i
elkraftforsor
ningen ar gj
realistiskt
pga. héga

kostnader.




Protokoll Riskidentifiering

System: 1. Hamnbanan

Undersystem: 1. Hamnbanan

Ritning:

Skadehandelser

Orsaker

tid

Konsekvenser

Skydd

Rekommendationer

Anmarkning
ar

17. cont'd

Utbyte av
stallverk ar
planerat.

Efter utbyte
av liknande
stallverk i
Malmé finns
relativt gott
om
reservdelar
pa lager.

18. Avbrott i
servicesystem bangard

Elektrifierat tdg gar ut pa
oelektrifierat spar (4 av 23
spar pa Kvillebangarden ar
elektriferade).

Nedrivning av
kontaktledning (hakar i
barlinor "pa vag ut" pa
oelektrifierat spar)

14. Fundera éver samma l6sning for
linor/kontaktledningar som vid
skyddsvaxlar (rivningsskydd).

Ger
totalstopp
under tiden
strdmmen
maste
brytas for
reparation.

19. Stopp pga fordonsfel

Fel pa lok / vagn

Kort stopp

20. Tappad vagn

Obromsade / felaktigt
pahangda vagnar.

Kollision

Felaktig bromsning av
uppstallda vagnar.

Ursparning i vaxel.

Forhallandevis stor lutning
pa Pdolsebo (13 promille).

Ett visst skydd finns da fritt
rullande vagn detekteras
av sparledningssystem pa
spardelar som ar
elektrifierade.

Det ga inte att Iagga
tagvag mot sektion med
fritt rullande vagn.

11. Kontroll pé tilldtna trafikeringsformer
pa Hamnbanan - behdver detta styras
upp tydligare?

Tappade
vagnar kan
orsaka
kollision
eller spara
ur.
Omhandert
ageti
punkterna
Ursparning
resp.
Kollision.

Vagnar i
rullning




Protokoll Riskidentifiering

System: 1. Hamnbanan

Undersystem: 1. Hamnbanan

Ritning:

Skadehandelser

Orsaker

tid

Konsekvenser

Skydd

Rekommendationer

Anmarkning
ar

20. cont'd

cont'd
beddms
intraffa ca 1
gang/ ar.
En tiondel
av dessa
handelser
beddms
leda till
ursparning
eller

sammanstot
ning.
21. Utslapp av farligt gods | Lackage pa armatur, etc Stopp pa hela Kontroll av vikt goérs av 15. Fundera pa vilka atgarder som kan Lackage
/ brand i last pa Hamnbanan. avsandaren. vidtas for att underlatta for eller likn.
bangéard raddningstjansten vid en insats utmed | upptacks
Slangdragning kan Syning gors av personal banan. Kan vara t.ex. forberedelser endast pa
behdvas fran "motsatt vid rangering avseende som kan korta avstangningstider och bangard.
sida" av bangarden vilket bromsar, luckor etc. minska pa avsparrningsbehovet.
kan ge avstangning av
hela Hamnbanan.
22. Hot/ Sabotage / Brand i slipers pa bron Svarslackt brand. 16. Se Over, laga och hall efter stangsel Denna
Vandalism / Intrang innan alven. dar behov finns, samt fundera éver var | punkt har gj
Ursparning behovet av passage ar storst och ta beddmts
Foremal pa spar. upp en dialog med berdrda for att fa till | med
Avbrott i servicesystem nagon permanent passage dar avseende
Averkan pé kablage och behovet verkar vara stort. Storsta pa S och K.

signaler.

Explosion

Sabotage mot
brofunktionen

Lackage

problemen finns i hdjd med Backaplan
- Ringdn (Kville bangard).

Sabotage mot rérledningar
(val synliga och foremal for
averkan).




Protokoll Riskidentifiering

System: 1. Hamnbanan

Undersystem: 1. Hamnbanan Ritning:
Skadehandelser Orsaker tid Konsekvenser Skydd Rekommendationer Anmarkning
ar
23. Naturpaverkan Isbildning. Dimma. Snofall. Bron ej farbar. Vid uppgradering till STAX | 17. Kontrollera dimensioneringskriterier Risker for
25 gjordes en utredning for islast mot brokonstuktionen. skred och
Skred och ras vid Nedsatt stabilitet for bron? | om hdga vattenstand i sattningar
alvbrinken. Kvillebacken. Vissa mindre | 18. Kontrollera hur ofta skrotning av varderade i
Kollision pga dalig sikt atgarder vidtogs. tunnelvaggar och -tak utfors. samband
Narhet till kajomrade - risk med
for ej stabila Bat kolliderar med bro elektrifiering
grundférhallanden. Héga en. Inga
vattenstand i Kvillebacken. Ursparning signifikanta
problem
Svallis och frostsprangning Oversvamning identifierade

i tunnel.

Stark blast i komb. m.
obromsade vagnssatt pa
bangardar.

Hela vagnssatt kommer i
rullning, kan ge ursparning
eller sammanstétning

24. Pakorning av person

Person pa spar/bro.
Flertalet stallen med olaga
passage dver spar.
"Tillhall" fér hemldsa pa
nagra stallen.

Mycket personal pa sparen
i anslutning till bangardar.

Begransat stopp

Begransad atkomlighet
kan ge langre stopp om
pakorning intraffar pa bron

25. Pakoérning av djur

Djur pa bro eller spar

Kort stopp for
rensning/bargning

26. Pasegling av
Marieholmsbron

Felhandling av brovakten -
stanger eller 6ppnar for
sent/ for tidigt. Isbildning
gor att fartyg kommer ur
kurs. Missforstand mellan
brovakt och lots / skeppare
pa bat. Haveriffel pa bat.
Bat i "fel falla" (ej inom
ledverket).

Kollision bro - fartyg

Langa stopp i trafiken.

Utslapp av farligt gods.

Ankommande bat som
kraver brodppning skall
anmalas till brovakten en
halvtimme innan dnskad
passage.

19. Kontrollera dimensioneringskriterier
for ledverk

20. Sakerstall rutin for brodppning.
Fundera 6ver hur dverforing av
information fungerar och hur rutinen i
ovrigt kan forbattras for att forbattra
sakerheten och minska risken for
mansklig felhandling/missforstand.




Protokoll Riskidentifiering

System: 1. Hamnbanan

Undersystem: 1. Hamnbanan Ritning:
Skadehandelser Orsaker tid Konsekvenser Skydd Rekommendationer Anmarkning
ar
K
27. Plankorsningsolycka Problem med signaler. Kollision tag-vagfordon En forenkling ar pa gang En

Vagskyddet star pa nar for att I6sa den mest akuta utredning

inget tdg kommer (pga situationen pagar

vaxlingsrorelser pa (tryckknappsfunktion). (Banverket)

Skandiabangarden) - angaende

vagfordon ignorerar signal. Hamnbanan
s framtid
och var ny
korsning bor
forlaggas
geografiskt.

28. Vagfordon - Pakdrning av Nedsatt stabilitet for bron. K kan vara
Trafikolycka utan farligt | brofundament Besiktning erfordras alltid =1
gods bro Marieholmsleden. innan trafiken kan beroende

aterupptas. pa nar
héndelsen
intraffar
(vardag/hel
g osv.)

29. Vagfordon - 29.1 Avakning mm fran Fordon pa spar som kan Fullhéjd pa alla 21. Undersok behov fér mer robusta K for
Trafikolycka utan farligt | vagar pa bada sidor om orsaka ursparning etc. jarnvagsbroar (?) barriagrer mellan vag och jarnvagstrafik | avakning
gods enkelspar enkelspar. Bro over pa utsatta platser / strackor mm. Kan

jarnvag vid Kvarnen. Ursparning vara
Avékning ner pa jvg. Stort betydligt
svart hus vid avfart till Rasad gangbro pa spar. kortare (K=1
Stena Scanrail eller 2)
(Frihamnen) - beroende
90graderskurva for pa vilken
vagtrafiken till hamnen. skada som
Avakning fran uppstar.

Alvsborgsbron.

29.2 Hogt fordon kan flytta
brolagen. Besiktning.

29.3 Hogt fordon kan flytta




Protokoll Riskidentifiering

System: 1. Hamnbanan

Undersystem: 1. Hamnbanan Ritning:
Skadehandelser Orsaker tid Konsekvenser Skydd Rekommendationer Anmarkning
ar
K
29. cont'd cont'd
brolagen. Reparation
erfordras.
29.4 Pakoérning av
gangbro vid
porslinsfabriken.

30. Vagfordon - Avakning fran trafikplats Stopp pa Kvillebangarden 21. Undersok behov for mer robusta K for
Trafikolycka utan farligt | efter Tingstadstunneln. fér bargning intill. barridrer mellan vag och jarnvagstrafik | avakning
gods bangard Alvsborgsbron med av- pa utsatta platser / strackor mm. Kan

och pafartsramper ligger Fordon pé& spar som kan vara

nara Polsebo. orsaka ursparning etc. betydligt
kortare (K=1
eller 2)
beroende
pa vilken
skada som
uppstar.

31. Végfordon - Avékning/olycka under Avsparrning for raddning K nagot
Trafikolycka med farligt | eller nara Marieholmsbron. ger stopp for lagre vid
gods Marieholmsbron jarnvagstrafik. farligt gods i

vagfordon
jdmfért med
jarnvagsvag
nar pga att
olycka sker
pa vag.
Lattare att
komma at.
Mindre
enheter.

32. Vagfordon -
Trafikolycka med farligt
gods enkelspar

Avakning/olycka pa
trafikleder eller lokalgator
nara spar.




Protokoll Riskidentifiering

System: 1. Hamnbanan

Undersystem: 1. Hamnbanan Ritning:
Skadehandelser Orsaker tid Konsekvenser Skydd Rekommendationer Anmarkning
ar
K S
33. Vagfordon - Se ovan. 3 1
Trafikolycka med farligt
gods bangard
34. Yttre paverkan - Evt. langvarigt stopp 22. Kartlaggning och vardering av Ej ansetts
vatten, gasledning eller externa ledningssystem i anslutning till | mgjligt att
liknande under eller i Hamnbanan, t.ex. vatten och gas. bedéma
narheten av spar sannolikhet
havererar / lacker. och
Gravarbeten i narheten konsekvens
av spar. i nulaget.
35. Industri - Utslapp av Narhet till mat- och 2 3 Utslapp av gas.
farliga @mnen / brand / reglerstation for gas - Risk
explosion enkelspar fér sabotage med Sakerhetsavsténgning av
konsekvenser for spar orsakar stopp.
jarnvagen.
Gaslackage fran Shell
raffinaderi.
Gasolutlastning Shell raff.
intill Hamnbanan.
36. Myndighetskrav / Okad bebyggelse medfér Demonstrationer o likn. Ej ansetts
Opinion Okat intresse for vad och stoppar trafiken. relevant att
hur mycket som bedéma
transporteras pa sannolikhet
Hamnbanan. och
konsekvens
37. Generellt 23. Beredskapsplanering
24. Alternativa omlastningsplatser
25. Forbattrad information till kunder




BILAGA 3 - REKOMMENDATIONER
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Rekommendationer

Rekommendation

Place(s) Used

Ansv.

Kommentarer

Hantering

1. Kontrollera vilket besiktningsintervall som finns for kritiska | 1.1.1 Vad kostar en besiktningsomgang? Vad kostar det att hoja Besiktning utférs
delar av bron och jarnvagsstrackan. en besiktningsklass? 2005-06-08 Christer Ahlin: av BV. Intern
Besiktningsklass B4 (besiktigas 4 ggr/ar = hogsta klass). kostnad.
Behandlas ej
vidare.
2. Se 6ver stadning och réjning utmed hela banan. Om skrap | 1.1.1 2005-06-16 Roland Grundiz: Stadning av Hamnbanan ingar Atgérdat.
finns att tillga ar risken for sabotage eller liknande stérre an inte i det "allmanna stadavtalet". Upptacktes i samband med Behandlas ej
om det &r stéddat och snyggt. dialog angaende denna punkt. vidare.
3. Da tdg maste ha ogynnsam sammansattning (tomvagnar 1.1.1,3 2005-06-21 Mats Tapper: Bromsgrupp G ar bara effektivt vid Diskussionspunkt i
mellan fullastade vagnar) kan s.k. bromsgrupp G anvandas hogre hastigheter. Har ej provats pa Hamnbanan. rapporten.
for att fa en jAmnare bromsning och darmed motverka att
tomma vagnar "hoppar ur". Vardera om detta kan vara ett
alternativ i vissa fall.
4. Vardera mojlighet att ha férutbestamd prioriteringsordning | 1.1.1 2005-06-22 Bengt Palm: Vissa prioriteringar gjordes efter Diskussionspunkt i
vid langa stopp i trafiken. Detta kréaver samarbete mellan "Gudrun". Man tar situationen som den kommer och har inga | rapporten.
TLC, Banverket, Green Cargo och dvriga operatorer. forutbestdmda regler for prioritering.
2005-06-28 Hans Lindersson (HK): "Prioriteringsregler for
tagtrafik" finns. Generella regler som endast sager att ett tag i
tid har foretrade.
5. En dversyn och optimering av underhallet pa hela 1.1.3,15 2005-06-22 Bengt Palm: UH-tider pa flera timmar per dag Diskussionspunkt i
strackan rekommenderas. Staende "hal" (s.k. vita tider) i maste planeras in minst ett halvar i forvag (jfr tider vid rapporten.
tidtabellen for regelbundet underhall efterlyses av GC och elektrifieringen). Tidtabellerna férandras varje dag och "panik-
TLC for att kunna planera battre. UH" kan klammas in med nagra veckors framférhallning.
6. Tomma vagnar "hoppar ofta ur" och gar bredvid spar 1.1.3 Se atgard nr 3. Diskussionspunkt i
(trycks ur av tunga vagnar). For riktigt tunga tag (papper & rapporten.
stal)kan en genomtankt fordelning av vagnarna i taget
dvervagas.
7. Vardera ett extraspar och ny vaxel vid Hokebangarden for | 1.1.3 2005-06-21 Asa Dykes: Utreds som ett alternativ i parallell Behandlas ej
att skapa en mojlighet att stalla upp tag. utredning "Foérstudie Kapacitetsforstarkning Hamnbanan". vidare.
8. Utredning och atgardande av problem med sparlage 1.1.3 2005-06-22 S-O Hermansson: Vad galler solkurveproblemen | Behandlas ej
vaster om Karlavagnsbron vid Karlavagnsbron har man "medvetet" inte gjort nagon vidare.
storre utredning. Detta for att denna stracka kommer att fa ny
strackning med nya spér och slipers i samband med
ombyggnaden av Lindholmsmotet 2006/2007 dar denna
kostnad ar inforlivad i projektet.
9. En viss forandring av attityder och arbetssatt hos 1.1.5 - Diskussionspunkt i

vaxlingspersonalen pa bangardarna ar nddvandig da allt fler
aktorer blir inblandade pa banan. Sékerhetsmedvetandet bor
héjas och aven forstaelsen for/insikten om vilka

rapporten.




Rekommendationer

Rekommendation

Place(s) Used

Ansv.

Kommentarer

Hantering

9. cont'd
konsekvenser en oplanerad mandver kan fa i ett senare
skede av transportkedjan.

10. En 6versyn av rutiner for ordning och reda pa 1.1.5 - Diskussionspunkt i
bangardarna, och aven efterlevnad av rutinerna, bor goras da rapporten.
det forekommer att materiel gldms kvar (bromsskor etc.) och
orsakar problem.
11. Kontroll pa tillatna trafikeringsformer pa Hamnbanan - 1.1.7,20 - Diskussionspunkt i
behdver detta styras upp tydligare? rapporten.
12. Vardera skyddsvaxlar pa fler stéllen (se 6ver situationen 1.1.9,11 2005-06-21 Asa Dykes: GF far i uppdrag att rékna pa nya Kostnad
vid Kville och Pdélsebo) an idag for att 6ka kapaciteten och skyddsvaxlar vid Pélsebo V, Pélsebo O och Kuville O. redovisas.
héja sakerheten. Diskussionspunkt i
rapporten.
13. Finns underhallsstudie for bron, innefattande analys av 1.1.14 Se ovan. Se ovan.
underhallsprogram, reservdelsbehov, ledtider och behov av
serviceavtal for reservdelar och reparationer?
14. Fundera 6éver samma l6sning for linor/kontaktledningar 1.1.18 2005-06-27 Jan Hjort: Finns ingen sadan I6sning. Behandlas ej
som vid skyddsvaxlar (rivningsskydd). Stromavtagaren ligger bara emot ledningen och "far upp i vidare.
luften" av fjadringen da ledningen tar slut. Daremot om man
da forsoker backa tillbaka kan avtagaren haka i och dra med
sig linor/ledningar.
15. Fundera pa vilka atgarder som kan vidtas for att 1.1.21 2005-08-19 Bo Fors: Samarbete pagar mellan BV och Rij Diskussionspunkt i
underlatta for raéddningstjansten vid en insats utmed banan. angaende skyddsjordning (utbildning/rutiner) och rapporten.
Kan vara t.ex. forberedelser som kan korta avstangningstider insatsplanering.
och minska pa avsparrningsbehovet.
16. Se Over, laga och hall efter stangsel dar behov finns, 1.1.22 2005-06-16 Roland Grundiz: Stangsling upphandlas for Stangsling
samt fundera éver var behovet av passage ar storst och ta narvarande. Har missats i tidigare avtal. atgardat.
upp en dialog med berdrda for att fa till nagon permanent Behandlas ej
passage dar behovet verkar vara stort. Storsta problemen vidare. Permanent
finns i h6jd med Backaplan - Ringdn (Kville bangard). passage
diskuteras i
rapporten.
17. Kontrollera dimensioneringskriterier for islast mot 1.1.23 2005-06-08 Peter Lidemar: Laster enligt erhallna ritningar. Intern utredning

brokonstuktionen.

Enligt PL kan detta vara for lagt.

om dim. laster pa
bron och ledverket
ar tillrackliga.
Diskussionspunkt i
rapporten.
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Ansv.
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Hantering

18. Kontrollera hur ofta skrotning av tunnelvaggar och -tak 1.1.23 2005-06-21 S-O Hermansson: Senast utfort 2004 i samband Behandlas ej
utfors. med elektrifieringen. Sékerhetsbesiktigas 2 ggr/ar inkl. vidare.
okularbesiktning. Underhallsbesiktning vart 3:e ar och
fordjupad uh-besiktning vart 6:e ar inkl. skrotning.
19. Kontrollera dimensioneringskriterier for ledverk 1.1.26 2005-06-08 Peter Lidemar: Laster enligt erhallna ritningar. Diskussionspunkt i
Enligt PL kan detta vara for lagt. rapporten.
20. Sakerstall rutin for brodppning. Fundera dver hur 1.1.26 - Diskussionspunkt i
overforing av information fungerar och hur rutinen i 6vrigt kan rapporten.
forbattras for att forbattra sékerheten och minska risken for
mansklig felhandling/missforstand.
21. Undersok behov for mer robusta barriarer mellan vag 1.1.29,30 - Diskussionspunkt i
och jarnvagstrafik pa utsatta platser / strackor rapporten.
22. Kartlaggning och vardering av externa ledningssystem i 1.1.34 2005-06-30: DNV har fatt kopia av "Forteckning over Diskussionspunkt i
anslutning till Hamnbanan, t.ex. vatten och gas. befintliga ledningar” fran elektrifieringen av Malin Odenstedt- | rapporten.
Lindhe pa BV. Innehaller samtliga identifierade ledningar vid
tidpunkt for elektrifieringen.
23. Beredskapsplanering 1.1.37 - Diskussionspunkt i
rapporten.
24. Alternativa omlastningsplatser 1.1.37 - Diskussionspunkt i
rapporten.
25. Forbattrad information till kunder 1.1.37 - Diskussionspunkt i

rapporten.




BILAGA 4 -SAMMANSTALLNING AV
SANNOLIKHETSBEDOMNINGAR

Héandelse Beddémd Kommentarer / Underlag
sannolikhets-
klass
1. Ursparning pa Klass 3 Se handelse nr 3 nedan.
Marieholmsbron ”Marieholmsbron” ansatts till en km.

1.1 Ursparning Har har ocksa trafik pa Bohusbanan beaktats.

Klass 1* Bedomning i arbetsgrupp.
* Beddmd som ytterst osannolik, men klass 1
ar lagsta definierade klassen.

1.2 Tég stoppar ej vid oppen bro

2. Ursparning pa Klass 2 Beddmd som 5% av handelse nr 1.
Marieholmsbron med farligt

gods

3. Ursparning pa enkelspar Klass 4 [3]; Ursparning Hamnbanan beddmd till

5+107 /ar och sparkm. Hamnbanan ca 10 km,
detta ger 5*107 /4r. Sett till erfarenheter
forefaller detta nagot lagt. Sannolikheten har
darfor hojts en klass till klass 4.

3.1 Urspérning

3.2 Urspérning vid rorgrav Shell Klass 1 [3]; Sannolikhet for skada pa rorbrygga eller
raff. rérgrav beddmd till 1*107 /ar.

4. Urspérning pé enke|5pér Klass 3 Beddmd som 5% av handelse nr 3.

med farligt gods

5. Ursparning pa bangérd Klass 5 Ursparning pa bangard intraffar mer &n en

gang per ar enligt data fran OFELIA
Héndelseregistret. Klass 5 &r dock troligen
konservativt, flertalet av dessa handelser
handlar enbart om att lyfta pa vagnen igen
(ger ej 4-10 timmar stopp).

6. Ursparning pa bangard Klass 3 5% av handelse nr 5 ger klass 4, men 24 tim —

med farligt gods 1 vecka stopp enbart vid skadad vagn, sdnks
till klass 3.

7. Sammanstotning pa Klass 2 Se héndelse nr 9 nedan. "Marieholmsbron”

Marieholmsbron ansatts till en km.

8. Sammanstotning pa Klass 1 Beddmd som 5% av handelse nr 7. Har har

Marieholmsbron med farligt ocksa farligt gods pa Bohusbanan beaktats.

gods
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Handelse

Beddmd
sannolikhets-
klass

Kommentarer / Underlag

9. Sammanstétning pa Klass 3 [3]; Sammanstétning alla typer av sparbundna
enkelspar fordon uppskattad till 2,4*10 /ar och
sparkm. 10 km ger d& 2,4*10° /ar.
Vérde for sammanstotning i [3] forefaller lagt
sett till erfarenheter. Sannolikheten beddéms
till klass 3.
10. Sammanstotning pa Klass 2 Bedomd som 5% av handelse nr 9.
enkelspar med farligt gods
11. Sammanstotning pa Klass 4 Bedomning fran Handelseregistret och
12. Sammanstotning pa Klass 3 Beddmd som 5% av héndelse nr 11.
bangard med farligt gods
13. Tappad last Ej bedomd | Tappad last som ger upphov till ursparning
som egen tacks in av denna handelse.
handelse
14. Oplanerat uh-stopp av Klass 4 Beddmning. Reparationsstatistik har ej
Marieholmsbron. funnits att tl”gé
14.1 El eller datafel
14.2 Haveri av hydraulsystem, mm Klass 3 Beddmning. Reparationsstatistik har ej
funnits att tillga.
14.3 Brand i maskinrum, Haveri Klass 2 Beddmning. Reparationsstatistik har ej
av huvudcylinder funnits att tillga.
15. Oplanerat Klass 5 OFELIA 2002-2004; ca 60 — 80 "signalfel”
underhallsstopp pa enkelspar per ar, dvs ca 1/vecka (bade bangard och
15.1 Sianalfel spar). Alla ger inte stopp. Antag 10% ger
-+ Slgnatie trafikstopp 0-4 timmar.
15.2 Rélsbrott / Vixelfel Klass 5 OFELIA 2002-2004; ca 30 - 50 sparfel och
vaxelfel per ar (bade bangard och spar).
Antag 10% ger trafikstopp mer an 4 timmar.
16. Oplanerat Klass 5 Jfr handelse nr 15
underhallsstopp pa bangard
16.1 Signalfel
Klass 5 Jfr handelse nr 15

16.2 Ralsbrott / Vaxelfel
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Handelse

Beddmd
sannolikhets-
klass

Kommentarer / Underlag

17. Avbrott i servicesystem Klass2 | Beddomning i arbetsgrupp
17.1 Brand i kablage / Ghg
nérstallverk / kopplingscentraler _
17.2 Kontaktledningsstolpar kors Klass 2 Beddmning i arbetsgrupp
ner av utskjutande last
17.3 Nedriven kontaktledning Klass 4 Beddmning i samrad med Banverket.
18. Avbrott i servicesystem Klass4 | Beddomning i arbetsgrupp
bangard
19. Stopp pé grund av Klass 5 Beddmning i arbetsgrupp
fordonsfel
20. Tappad vagn Ej bedomd | Vagnar i rullning beddms intraffa ca 1 /ar,
som egen 1/10 av dessa bedoms leda till ursparning eller
héndelse sammanstotning. Konsekvenser tacks in av
dessa h&ndelser.
21. Utslapp av farligt gods / Klass 4 Bedomning i arbetsgrupp
brand i last pa bangard
22. Hot / Sabotage / Ej bedémd
Vandalism / Intrang
23. Naturpaverkan (is, snd, Klass 4 Beddmning i arbetsgrupp
skred, ras, svallis i tunnel,
stark blast)
24. Pakorning av person Klass 3 | Uppskattning.
25. Pakdrning av djur Klass 4 En handelse noterad i OFELIA aren 01-04
26. Pasegling av Klass 2 Bedomning i arbetsgrupp. Troligen
Marieholmsbron konservativ.
Klass 4 Beddmning i arbetsgrupp

27. Plankorsningsolycka
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Héandelse Bedomd Kommentarer / Underlag
sannolikhets-

klass
28. Vagfordon - trafikolycka Klass 2 Bedomning i arbetsgrupp.
vid Marieholmsbron [9]; sannolikhet for trafikolycka med tungt
(pakorning av fundament) fordon pa vag 45 = 0,126/ar, km. Antag

olycksutbredning =10 m, detta ger
$=1,26*10. Troligen konservativt.

29. Vagfordon - trafikolycka Klass 3 [3]; Sannolikhet for avakning fran
vid enkelspar Lundbyleden med tungt fordon som paverkar

Hamnbanan bedémd till 2/ar.
29.1 Avékning frén vag eller amnbanan bedomd till ca 0,02/a

végbro, fordon hamnar pa spér

Klass 3 Beddmning i arbetsgrupp
29.2 Hogt fordon kor pa
jarnvagsbro (enbart besiktning
erfordras)

Klass 2 Beddmning i arbetsgrupp

29.3 Hogt fordon kor pa
jarnvagsbro (reparation erfordras)

29.4 PAkorning av gangbro vid Klass 3 Jfr handelse nr 29.2

Porslinsfabriken

30. Vagfordon — trafikolycka Klass 2 Beddmd som lagre an handelse nr 29.1
vid bangard

31. Vagfordon - trafik0|ycka Klass 1 Jfr héndelse nr 28. OIkaSUtbredning

med farligt gods (avsparrning for trafik) antas till 500 m.
Marieholmsbron Andel tunga fordon med fal’|lgt gOdS [9] ar
150/2300=0,065. Detta ger sannolikhet 4*10
3/&r. Mindre &n 20% av transporterna utgors
av klass 2 [9] , dvriga klasser beddms ej ge
avsparrning 10-24 timmar, detta ger 0,8*107.

32. Vagfordon - trafikolycka Klass 2 Har beddmts som hdgre &n handelse nr 31.
med farligt gods enkelspar Trafikleder och platser dar farligt gods
transporteras &ar framst:

Oljevéagen / Ivarsbergsmotet

Lundbyleden (begrénsningar,ej klass 1 och 2)
Norgevagen/Lerakersmotet/Lundby
Hamngata (till/fran Stena Scanrail).

33. Vagfordon - trafikolycka Klass 1 Har bedémts som lagre an handelse nr 32.
med farligt gods bangard
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34. Yttre paverkan fran t ex
vatten eller gasledning néra
spar i samband med haveri

Ej beddmd

Ej ansetts mojlig att bedéma sannolikhet
(eller konsekvens) for denna handelse.

35. Industri — utslapp av Klass 3 Beddmning i arbetsgrupp.
farliga &mnen / brand /

explosion

36. Myndighetskrav / Ej bedomd

Opinion
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BILAGA 5 - KOSTNADSBERAKNING AV SKYDDSVAXLAR

Kostnadsberakning genomférd av GF Konsult [14].

En oversiktlig kostnadsberakning har utforts for tre nya skyddsvéxlar och en ny véxelférbindelse
mellan tva spar:

o Komplettering med tre nya skyddsvaxlar 1:9 inkl skyddsspar 25 m och stoppbock vid km
1+192 (6stra delen av Kville bangard), km 4+146 (6stra delen av Sannegardsbangarden)
och vid km 5+210 (vastra delen av Pélsebo bangard).

e Vid km 5+900 (6ster om Pdlsebo bangard) utfors en forbindelse mellan tva spar genom att
befintlig vaxel mellan spar 2 och 3 byts till en dubbel korsningsvixel (DKV) och befintlig
vaxel flyttas till industrisparet soder om spar 2 och 3. Ca 100 m spar forbinder véxlarna.

| nedan redovisade kostnader for spar och vaxlar ingar erforderlig komplettering med
sparunderbyggnad. Det har forutsatts att lagena for skyddsvaxlarna vid kommande projektering
kan valjas sa att flyttning av kontaktledning och 6vriga jarnvéagstekniska anlaggningar kan
undvikas. Kostnad for generering i stallverk ingar ej. Sparforbindelsen vid km 5+900 forutsatts
oelektrifierad eftersom den leder ut pa ett idag oelektrifierat spar.

Skyddsspar

Véxel 1.9 3 st 1.400.000:- 4.200.000:-
Spar 75m 5.000:- 375.000:-
Stoppbock 3st 50.000:- 150.000:-

Vaxelforbindelse

Dubbel korsningsvéaxel (DKV) 1st 2.200.000:- 2.200.000:-
Flyttning av vaxel 1st 400.000:- 400.000:-
Spar 100 m 5.000:- 500.000:-
Administration, projektering och byggledning ca 15 % 1.175.000:-
Summa 9.000.000:-
Kommentar

Kostnadsuppskattningen kan anses ha en noggrannhet av +/- 20%.

Det kan vara mojligt att sanka kostnaderna betydligt om det ar mojligt att ateranvanda reviderat
véaxelmaterial. Likasa kan kostnader for stoppbockar kanske sénkas genom att ersatta dessa med
grusbank om det finns plats.
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BILAGA 6 - UTDRAG FRAN DATABASEN OFELIA

Handelser registrerade i OFELIA Juni 2001 - December 2004
Antal handelser per ar

Héandelsetyp 2001 2002 2003 2004 Summa
(7 man.)
Signaler funktionsfel 12 50 45 54 161
Plankorsning 8 29 33 38 108
Sparledning 5 30 15 41 91
Sparvéxelfel 8 31 12 36 87
Signalstallverk 4 25 11 9 49
funktionsfel
Sparfel 7 1 17 19 44
Annat / Oként - 3 49 20 ) 27
Ursparning 1 4 5 6 16
Olycka / tillbud - 4 5% 7 16
Sabotage - 4 1 5 10
Trafikstyrningssystem | - 3 1 2 6
TLC funktionsfel
Avsyning av banan 29 1 3
(sparlage)
Kraftforsorjning 1 (vx 2 3
varme)
Ovéder / naturhinder - - - 3(2st 3
salt -
vagskydd
ringer)
Talkommunikation - 1 1
Brofel - 1 1
Obehorig i spar - 1 1
Djur i spar - - - 1 1
Summa 45 187 152 244 628
Not

(*1) 1 kollision, 1 pakord bom, 2 ursparningar

(*2) 1 Ursparning, 2 sabotage, 1 grind 6ppen

(*3) 1 sabotage, 1 misstankt solkurva

(*4) 4 ursparningar, 1 kollision tag-bil

(*5) 10 kabelavgravningar, 2 "ursparning”, 2 pakorning, 1 daligt sparlage, 1 sabotage, 4 dvrigt
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Handelser registrerade i Ofelia Juni — December 2001
Tid fran anmalan till avhjalpt fel

Héandelsetyp

< 2tim

<6 tim

<10

<24

> 24

Summa

Signalstallverk

Signaler funktionsfel

Sparledning

(62}

Sparfel

Sparvaxel

Ursparning

Plankorsning

| |00

Trafikstyrningssystem
utslaget

Kommunikationssystem

Brofel

Obehorig i spar

Djur i spar

Olycka

Sabotage

Annat

Summa

19

17

45
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Nagra reflexioner

o Datan ger ingen direkt information om felet har inneburit stopp eller restriktioner i trafiken
(ett begrénsat antal av handelserna torde ha gjort detta).
o Manga handelser med sparfel (ralsbrott dominerande)
Faktorer som bidrar till rélsbrott:
- kyla (inte sa relevant)
- raldimension (klen ral)
- utmattning / gammal ral (anvands begagnad ral som tagits fran stambanor)?
- hastighet runt 40 ger storst paverkan pa ral vid hjulskada?
- underbyggnad / sparlage?
o Skandiahamnen dominant
- av 16 registrerade ursparningar har 15 intraffat i Skandiahamnen (registrerat som
ursparning)
- 2001: 45% av alla handelser intraffat i Skandiahamnen
- 2002: 39%
- 2003: 50%
- 2004: 55%
Eventuella olyckor till foljd av dessa fel sker i mkt lag hastighet— torde séllan leda till
allvarliga konsekvenser.
o Markant 6kning av antalet rapporterade handelser under senare ar — speglar detta en
verklig situation eller férdndrade rapporteringsrutiner / rapporteringsbenagenhet?
o Kategorisering av handelser inte konsekvent (t ex ursparning finns under ursparning,
olycka/tillbud, annat)
o De flesta fel avhjélpta inom kort tid (mindre &an 6 timmar). For 2001 var 80% av felen
avhjalpta inom denna tid.
o Manga “plankorsning”. Dominant har ar olika typer av signalfel. Detta tillsammans med
inbyggda problem innebar att det ar forstaeligt att biltrafikens respekt for signaler ar lag.
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BILAGA 7 - INFORMATION OM MARIEHOLMSBRON
Information baserad pa [2], [7], [8] och [11].

Arbetsgang/rutin vid éppning av Marieholmsbron

Lots kontaktar brovakten pd Gota Alvbron via VHF ca 30 minuter innan planerad passage
(geografiskt ungefar vid Angeredsbron for sodergaende fartyg). For fritidsbatar som behover
brodppning kan man kontakta brovakten via VHF eller via en telefon som finns placerad langst
ut pa ledverket vid ankringsplats.

Brovakten kontaktar Trafikledningscentralen for att fa en tid for brodppning. Man kontrollerar
planerade tagpassager (med hansyn till prioriterade godstag och persontag) och ger en tid.

Brovakten kontaktar lotsen/kaptenen och meddelar tid. Baten anpassar da farten till tiden for
passage.

Nar tiden ar inne lyser en lampa pa instrumentpanelen som visar att bron ar "dverlamnad” till
brovakten som da kan oppna. Da bron ar overlamnad till brovakten ar det inte majligt for
Tagledningscentralen att lagga tagvag éver bron. Erforderliga signaler gar i stopp.

Om nagot felar under tiden man véntar pa att 6ppna bron alternativt under sjélva 6ppningen far
baten forsoka att ankra upp i ledverket eller i varsta fall stortankra eller avsiktligt styra upp baten
pa grund. Normalt forfarande ar att ha Iag fart genom ledverket (dock inte krypfart i alla lagen
eftersom tunga fartyg maste ha styrfart).

Etablerade nodl&gesrutiner finns ej.

Kommunikation
Brovakt - Lots/kapten

Kommunikation med lots/kapten fungerar oftast tillfredsstéllande. For vissa mindre fartyg krévs
inte lots, och da kan det vara vissa spraksvarigheter.

Brovakt - Tagledningscentralen

Fran brovaktens sida upplevs i vissa fall problem med stor omsattning av personal pa TLC under
en dag. Aven om passage har begarts och dverenskommits sa 6verlamnas inte alltid bron som
avtalat. Orsaken kan da vara skiftbyte pd TLC dar personalen har brustit i 6verlamningsrutinerna.

Utbildningskrav pa broférare

Det finns inga sérskilda utbildningskrav eller examina for “broforare”. Nar ny personal skall
laras upp gar denne bredvid i ett antal pass for utbildning (ingen specificerad tid). Jobbet &r i
stor utstrackning ett ensamjobb, och man arbetar ibland mycket langa pass.
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Fartygstrafik

Ca 3000 brodppningar genomfors varje ar. Trafiken & som mest intensiv under sommarhelger
(fritidshatar och turbatar). Yrkestrafiken ar relativt konstant.

Fartygsrestriktioner ar: Langd 125 m, bredd 16.5 m och djup 5.40 m
Tillaten hastighet ar: 5 knop
Lotskrav: Langd stdrre an 60 m, bredd storre an 9 m, djup storre &n 4 m.

Uppskattningsvis tar 90-95% av alla fartyg lots. De som inte tar lots ar sadana som trafikerar
strackan regelbundet; ofta flera ganger i veckan. Dessa kaptener far genomga prov motsvarande
de som lotsarna maste genomga. Exempel pa sadan trafik ar oljetransporter till och fran Véanern.

Dimensionering for yttre laster

Bro och ledverk ar dimensionerat for bl.a. islast och paseglingslast [12]:

o Islast: 250 kN
e Péakorning: 30 kNm
e Pollarlast: 200 kN
Kombination av dessa laster forutsatts ej.

Vid islaggning bryts rdnna regelbundet. Isflak kan generera styrproblem for fartygen.

- 000 -
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