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Sammanfattning

WSP har av Nacka kommun fatt i uppdrag att géra en riskbedémning av en delstracka av Saltsjébanan
i samband med planerad upphgjning. Saltsjdbanan ar en jarnvag som stracker mellan Slussen i
Stockholms innerstad och Saltsjobaden i Nacka kommun och nyttjas for persontrafik. Den studerade
strackan ligger i Nacka kommun och ligger mellan Sickla képcentrum och Varmddévagen. Delar av
jarnvagsstrackan planeras att hojas pa bro i syfte att koppla samman Planiavagen och Varmdévagen
for biltrafik och gang- och cykeltrafik mellan Varmddévagen och Simbagatan. Kortaste avstand mellan
befintlig bebyggelse (parkeringsgarage) i séder och narmaste sparmitt i den nya dragningen ar ca 6
meter.

Syftet med denna riskbedémning ar att utgéra underlag till den MKB som upprattas som underlag till
Jarnvagsplan. Malet med riskbedémningen ar utreda Iampligheten med planerad markanvandning
utifran riskpaverkan. | ovanstaende ingar att efter behov ge foérslag pa atgarder.

Resultatet fran berdkning av individrisknivan visar pa att risknivan ligger inom en oacceptabel niva
inom 5 meter fran sparet. Bortom 9 meter fran sparet ligger risknivan inom en acceptabel niva. En ny
vaxel kommer att anldggas i anslutning till dar enkelsparen évergar till dubbelspar. Om vaxeln beaktas
i berakningarna for individrisknivan blir risknivan nagot hégre och ligger pa en oacceptabel niva inom 6
meter fran sparet och pa en acceptabel niva bortom 10 meter fran sparen.

Utifran den riskbild som finns samt de krav som anges i Trafikférvaltningens bestammelse SSA TEB-
0429 Skyddsréler- Regler fér anordnade och konstruktiv utformning férordar WSP att skyddsraler
nyttjas pa bron samt pa de enkelspar som gar férbi Sickla kdpcentrum dar avstand mellan byggnad
och jarnvagsspar ar ca 7 meter eller kortare.

Om skyddseffekter fran anvandning av skyddsral tas i beaktning ligger individrisknivan inom en
oacceptabel riskniva inom tva meter fran sparet medan individrisknivan ar acceptabel efter 7 meter fran
sparet.

Den bebyggelse som ligger narmast jarnvagssparet, parkeringshus och lastkajer, ar av sadant slag att
manniskor inte uppehaller sig i dessa stadigvarande. Dartill ar det endast en mycket begransad del av
aktuella byggnader som befinner sig inom ALARP-omradet, givet att skyddsral anordnas.

Mot bakgrund av aktuell bebyggelse och att den enda riskkallan som finns ar persontrafik, bedéms
kravet pa lamplig markanvandning med hansyn till risk vara uppfyllda under férutsattning att skyddsral
anordnas pa de platser som rekommenderas i denna riskbedémning. Givet skyddsral bedéms det inte
heller finnas nagra signifikanta skillnader ur riskhdnseende mellan utbyggnadsalternativet och
nollalternativet.
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1 INLEDNING

WSP har av Nacka kommun fatt i uppdrag att gora en riskbedémning av en delstracka av Saltsjébanan
i samband med planerad upphgjning. Saltsjobanan ar en jarnvag som stracker mellan Slussen i
Stockholms innerstad och Saltsjébaden i Nacka kommun och nyttjas for persontrafik. Den studerade
strackan ligger i Nacka kommun och ligger mellan Sickla képcentrum och Varmdovagen. Delar av
jarnvagsstrackan planeras att hojas pa bro i syfte att koppla samman Planiavagen och Varmddvagen
for biltrafik och gang- och cykeltrafik mellan Varmdévagen och Simbagatan. Kortaste avstand mellan
befintlig bebyggelse i séder (parkeringshus) och narmaste sparmitt i den nya dragningen &r ca 6 meter.

Riskbedémningen upprattas som ett underlag for fattande av beslut om Iampligheten med planerad
markanvandning med avseende pa risk for ursparning.

1.1 SYFTE OCH MAL

Syftet med denna riskbedémning ar att utgéra underlag till den MKB som upprattas som underlag till
Jarnvagsplan.

Malet med riskbeddémningen ar utreda lampligheten med planerad markanvandning utifran
riskpaverkan. | ovanstaende ingar att efter behov ge férslag pa atgarder.

1.2 OMFATTNING

Riskbedémningen tar huvudsakligt avstamp i nedanstaende fragestallningar:

e Vad kan intraffa? (riskidentifiering)

e Hur ofta kan det intraffa? (frekvensberakningar)

e Vad ar konsekvensen av det intraffade? (konsekvensberakningar)
e Hur stor ar risken? (riskuppskattning)

e Arrisken acceptabel? (riskvardering)

e Rekommenderas atgarder? (riskreduktion)

Mer djupgaende beskrivning av riskhanteringsprocessens olika steg och de metoder som anvants i
riskbeddmningen redogdrs for i Bilaga A.

1.3  AVGRANSNINGAR

| riskbedémningen belyses risker forknippade med ursparning. De risker som har beaktats ar plotsligt
intraffade skadehandelser (olyckor) med livshotande konsekvenser fér manniskor, d.v.s. risker som
paverkar personers liv och halsa. Beddmningen beaktar inte paverkan pa egendom, miljo eller
arbetsmiljo, personskador som féljd av pakorning eller kollision eller langvarig exponering av buller,
luftféroreningar samt elsakerhet.

Endast individrisken beaktas i riskbedomningen. Detta eftersom ursparningsrisken ar kraftigt
begransad till jarnvagens omedelbara narhet och givet aktuell bebyggelse i anslutning till ndromradet
av jarnvagen dar endast icke stadigvarande vistelse bedéms férekomma anses inom ramen fér denna
riskbedémning att individrisken ar helt styrande.

Resultatet av riskbedémningen galler under angivna férutsattningar. Vid férandring av férutsattningarna
behdver riskbedémningen uppdateras.
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1.4 STYRANDE DOKUMENT

| detta avsnitt redogdrs fér de dokument som huvudsakligen varit styrande i framtagandet och
utformningen av riskbedémningen.

1.4.1 Lag om byggande av jarnvag

Lag (1995:1649) om byggande av jarnvag anger att en jarnvagsplan ska upprattas. Planen ska bland
annat innehalla uppgifter om skyddsatgarder och forsiktighetsmatt som ska vidtas for att férebygga
stérningar och andra oldgenheter fran trafiken eller anldggningen.

1.4.2 Plan- och bygglagen
Plan- och bygglagen (2010:900) staller krav pa att bebyggelse lokaliseras till fér andamalet Iamplig
plats med syfte att sékerstélla en god milj6 for brukare och omgivning.

Vid planléggning och i &renden om bygglov eller férhandsbesked enligt denna lag ska
bebyggelse och byggnadsverk lokaliseras till mark som &r lampad fér &ndamélet med
hénsyn till [...] ménniskors hélsa och sékerhet, ... (PBL 2010:900. 2 kap. 5§)

Vid planléaggning och i drenden om bygglov enligt denna lag ska bebyggelse och
byggnadsverk utformas och placeras pa den avsedda marken pa ett sétt som ar
lampligt med héansyn till [...] skydd mot uppkomst och spridning av brand och mot
trafikolyckor och andra olyckshéndelser, ... (PBL 2010:900. 2 kap. 68§)

1.4.3 Riktlinjer
Riktlinjer avseende persontrafik pa jarnvag saknas.

1.5 UNDERLAGSMATERIAL

Arbetet baseras pa foljande underlag:

¢ Riktlinjer for farligt gods fran Lansstyrelsen, se nedan.

e Planprogram for Planiaomradet, Nacka kommun. [1]

e Tidigare upprattad riskbeddémning fér motsvarande planomrade. [2]

e Trafikférvaltningens tekniska bestammelse SSA TEB-0429 Skyddsréler- Regler fér anordnade
och konstruktiv utformning [3]

1.5.1 Riktlinjer

Lansstyrelsen i Stockholms lan har gett ut rekommendationer som stéd i arbetet med att ta hansyn Hill
risker i planprocessen avseende bebyggelse i anslutning till farligt gods-leder. Dessa riktlinjer ar inte
applicerbara avseende denna riskbedémning da endast persontrafik trafikerar Saltsjébanan. Men de
principer som anges i dessa riktlinjer kan andock utgdra ett gott underlagsmaterial, till exempel:

¢ Riktlinjer fér riskanalyser som beslutsunderlag [4].
e Riskhantering i detaljplaneprocessen [5].

Dessa dokument utgor generella rekommendationer betraffande vilka krav som bor stéllas pa
riskanalyser i bl.a. planarenden. De skyddsavstand och hansynsregler som finns i dessa
rekommendationer har beaktats vid genomférandet av denna riskbedémning.

Betraffande ny bebyggelse har Lansstyrelsen i Stockholms lan gett ut Riktlinjer for planlaggning intill
vagar och jarnvagar dar det transporteras farligt gods [6]. Riktlinjerna innebar kortfattat att
lansstyrelsen rekommenderar ett bebyggelsefritt skyddsavstand pa 25 meter fran vagar och jarnvagar
med farligt gods. Inom 30 meter ska ett antal atgarder sakerstallas beroende pa typ av bebyggelse.
Ovriga rekommenderade avstand till olika typer av bebyggelse illustreras i Figur 4.
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Figur 1. lllustration av rekommendationer till olika typer av bebyggelse utmed vag och jarnvag [6].

Tabell 1. Rekommenderad lokalisering av verksambhetstyper till respektive zon enligt
Figur 1.

ZON A ZON B ZONC
G| Drivmedelsforsorjning Tekniska anlaggningar Bostader
L | Odling och djurhallning Drivmedelsférsdrjning (bemannad) Centrum
P| Ytparkering Industri Vard
T| Trafik Kontor Detaljhandel

Friluftsliv och camping Tillfallig vistelse

Parkering (6vrig) BesoOksanlaggningar

N DI Z[X|<|olm
WO O|IT[TO|O|®

Verksamheter Skola

1.6 INTERNKONTROLL

Rapporten &r utférd av Veronica Astrém (Civilingenjor Riskhantering) med Henrik Selin (Civilingenjér
Riskhantering) som uppdragsansvarig. | enlighet med WSP:s milj6- och kvalitetsledningssystem,
certifierat enligt ISO 9001 och ISO 14001, omfattas denna handling av krav pa internkontroll. Ansvarig
fér denna granskning har varit uppdragsansvarig.
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2 OMRADESBESKRIVNING

| detta kapitel ges en 6versiktlig beskrivning av planomradet med omgivning med syfte att dverskadligt
tydliggora de forutsattningar och konfliktpunkter som utgér grund fér bedémningen. Alternativet som
beskrivs har utgérs av utbyggnadsalternativet. | slutet av kapitlet redovisas nulage respektive
nollalternativ kortfattat.

2.1 OMGIVNING

| nulaget ligger norr om jarnvégen ett naturomrade, parkeringsytor och enstaka flerbostadshus. Séder
om jarnvagen ligger Sickla kdpcentrum vars lastkajer ligger i angransning till jarnvagen. Oster om
kdpcentrumet ligger ett parkeringshus.

Langs den del av jarnvagsstrackan som kommer att hdjas upp pa bro ligger idag Nacka
jarnvagsstation. Denna station kommer att I1aggas ned i samband med att bron anlaggs. Figur 2 visar
en oversiktlig bild éver hur det ser ut i omradet kring jarnvagsstrackan i nuldget samt de planerade
andringarna av Saltsjobanan.
FORKLARING :
GRANS FOR JARNVAGSMARK

—— NY JARNVAGSSPAR
BEF. JARNVAGSSPAR

= FRAMRYQTI NACKA STATION
B, S LAGGS NED

Figur 2. Oversiktlig bild dver jarnvagsstrackan. Den nya upphdjningen &r markerad i gult.

Nacka kommun har tagit fram ett program fér hur Planiaomradet pa vastra Sickladn féreslas byggas ut
och nyttjas, se Figur 3. Norr om Saltsjobanan ligger omrade Plania norra, inom vilket det i huvudsak
ska mojliggors for nya bostdder men ocksa annan verksamhet sdsom kontor och handel. Det foreslas
ocksa att en ny park anlaggs. Séder om Saltsjobanan och dster om Sickla kdpcentrum ligger Plania
mellan som foreslas ska nyttjas for framst nya bostader men ocksa parkomraden.

10353285 * Riskbeddomning Saltsjobanan | 8
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5

huvudsakligen - parkfnatur/rekr. . kontorflokaler ~ Overgripande programkarta som visar féreslagen huvudsaklig
bostader rarkanvandning inom programomradet. Omradet dr indelat i tre
. skolafforskola gataftorg delomraden som presenteras detaljerat lingre fram i dokumentet.

Figur 3. Overgripande programkarta éver féreslagen markanvandning inom planomradet.

2.2 SALTSJOBANAN

Saltsjobanan ar en jarnvag som stracker mellan Slussen i Stockholms innerstad och Saltsjébaden i
Nacka kommun och nyttjas for persontrafik. Den studerade strackan ligger i Nacka kommun och ligger
mellan Sickla kdpcentrum och Varmddévagen. | utbyggnadsalternativet planeras jarnvagsstrackan att
héjas upp pa en brokonstruktion i syfte att koppla samman Planiavagen och Varmdoévagen for biltrafik
och gang- och cykeltrafik mellan Varmddévagen och Simbagatan. Kortaste avstand mellan befintlig
bebyggelse, ett parkeringshus, i sdder och narmaste sparmitt i den nya dragningen ar ca 6 meter. Bron
kommer att vara ca 220 meter lang. Vidare byggs Saltsjébanan ut fran enkelspar till dubbelspar delar
av strackan. | Figur 2 visas en Qversiktlig bild éver jarnvagsstrackan.

10353285 * Riskbeddomning Saltsjobanan | 9
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2.3 OVRIGA ALTERNATIV

Nedan sker en kort redogdrelse for nuldge respektive nollalternativ. Fér en utforlig beskrivning
hanvisas lasaren till miljiokonsekvensbeskrivningen.

2.3.1 Nulage

Nulaget innebar att Saltsjdbanan trafikeras med 20 minuters intervaller, samt att jarnvagen ligger kvar i
befintligt Iage och Nacka station bibehalls.

2.3.2 Nollalternativ
Nollalternativet motsvarar nuldget, men med skillnaden att antalet tag 6kas och trafikering sker med 12
minuters intervaller.

10353285 * Riskbedémning Saltsjébanan | 10
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3 RISKIDENTIFIERING

| detta kapitel redovisas riskidentifieringen.

3.1 MEKANISK PAVERKAN | SAMBAND MED URSPARNING

Den dominerande risken (med avseende pa sannolikhet) i anslutning till jarnvag ar ursparning.
Konsekvenserna till foljd av ursparning kan omfatta att manniskor férolyckas, antingen utomhus eller i
intilliggande byggnader som paverkas av handelsen. Dock ar den vanligaste konsekvensen av en
ursparning materiella skador pa jarnvagsanlaggningen och/eller pa tag. Risken fér mekanisk paverkan
pa manniskor eller byggnader ar oberoende av om det rér sig om persontag eller godstag.

Det finns ett antal kdnda orsaker som var for sig eller tilsammans kan resultera i en ursparning, sasom
vaxelpassager, kraftiga inbromsningar, sparlagesfel, solkurvor och sabotage. Alla ursparningar leder
inte till negativa konsekvenser for omgivningen. Konsekvenserna av en ursparning ar direkt beroende
av hur langt ifran sparet som taget hamnar. Ursparningar bedéms generellt ha ett konsekvensomrade
(med avseende pa mekaniska skador) pa maximalt cirka 30 meter fran sparet, vilket &r det avstand
som ursparade vagnar i de flesta fall hamnar inom [7]. En ursparning fran de delar av Saltsjébanan
som hojs upp pa bro bedéms dock generera kortare avstand eftersom de ursparade vagnarna inte
kommer att glida lika langt pa grund av fallet fran bron.

’////
7
g
&
g

HurEQo<wmw

/.

e

s

Z,

F_igur 4. -Urspérningsolycka pa jarnvag.

3.1.1 Saltsjobanan
Saltsjébanan nyttjas endast for persontrafik. UtifrAn detta kommer endast ursparningsrisker att beaktas
i riskbeddmningen. Antal persontadg per genomsnittsdygn ar ca 190 stycken. Maximal tadghastighet ar

80 km/h. Befintlig vaxel kommer att tas bort och en ny vaxel anlaggs dar dubbelsparen borjar se Figur
2.
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4 RISKUPPSKATTNING OCH RISKVARDERING

| detta kapitel redovisas individrisknivan for omradet med avseende pa identifierade riskscenarier
forknippade med ursparning.

| Sverige finns inget nationellt beslut om vilket tillvdgagangssatt eller vilka kriterier som ska tillampas
vid riskvardering inom planprocessen. Praxis vid riskvarderingen i samband med farligt gods-
transporter ar att anvanda Det Norske Veritas forslag pa kriterier for individ- och samhallsrisk [8]. |
aktuell plan ar inte farligt gods-transporter aktuellt, men da andra kriterier saknas tas dessa kriterier i
beaktande avseende individrisken, daremot beraknas inte samhallsrisken da den inte beddoms vara
styrande i detta fall. Detta eftersom ursparningsrisken ar kraftigt begransad till jarnvagens omedelbara
narhet och givet aktuell bebyggelse i anslutning till nAromradet av jarnvagen dar endast icke
stadigvarande vistelse bedoms forekomma anses inom ramen fér denna riskbedémning att
individrisken ar helt styrande.

Risker kan kategoriskt delas upp i;

e oacceptabla
e acceptabla med atgarder och
e acceptabla

Risker som klassificeras som oacceptabla varderas som oacceptabelt héga och tolereras ej. Dessa
risker kan vara maojliga att reducera genom att atgarder vidtas.

De risker som bedéms vara acceptabla med atgarder behandlas enligt ALARP-principen (As Low As
Reasonably Practicable). Risker som ligger i den dvre delen, ndra gréansen for oacceptabla risker,
accepteras endast om nyttan med verksamheten anses mycket stor, och det ar praktiskt omajligt att
vidta riskreducerande atgarder. | den nedre delen av omradet bor inte lika harda krav stallas pa
riskreduktion, men mojliga atgarder till riskreduktion ska beaktas. Ett kvantitativt méatt pa vad som ar
rimliga atgarder kan erhallas genom kostnads-nyttoanalys.

De risker som kategoriseras som laga kan varderas som acceptabla. Dock ska maojligheter for
ytterligare riskreduktion understkas dar atgarder, som med hansyn till kostnad kan anses rimliga att
genomféra, ska genomforas.

| Tabell 2 redogors for DNV:s uppstallda kriterier for vardering av individ- och samhallsrisk enligt ovan
namnd kategorisering. Kriterier aterfinns i riskvarderingen for bedémning av huruvida risknivan ar
acceptabel eller ej. Granserna markeras med streckade linjer enligt Figur 5.

Tabell 2. Forslag till kriterier for vardering av individ och samhallsrisk enligt DNV.

Riskmatt Acceptabel risk ALARP Oacceptabel risk
Individrisk <107 107 il 10°° >10°
Sambhallsrisk <10 106 till 10 > 10+

10353285 * Riskbedémning Saltsjébanan | 12
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Figur 5. Foreslagna kriterier pa individrisk samt samhallsrisk enligt DNV [8].
Som jamforelse illustreras i Figur 6 ett antal olycksrisker i samhallet.
Allmé&nna clycksrisker Frekvenser

1/1 000 &r
(109)

Naturlig dddlighet

Byggarbetsplatsolycka 1”(0133? ar
Trafikolycka
Drunkning i
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b
. .
Tagolycka v 0(2%2)00 o %
e
Flygolycka
Traffad av blixten o ?103.7(;00 o
Traffad av 1/100 000 000 ar
stortande plan (10%)

Figur 6. Storleksordning pa allmanna olycksrisker i forhallande till ALARP-omradet [9].

Individrisk — Sannolikheten att en individ som kontinuerligt vistas pa en specifik plats omkommer.
Individrisken ar platsspecifik och oberoende av hur manga personer som vistas inom det givna
omradet. Syftet med riskmattet ar att kvantifiera risken pa individniva for att sakerstalla att enskilda
individer inte utsatts for oacceptabel risk.

Individrisk redovisas ofta med en individriskprofil (t.v. i Figur 5) som beskriver frekvensen att omkomma
som en funktion av avstandet till en riskkalla. Kan dven redovisas som konturer pa karta.

Sambhaillsrisk — Beaktar hur stor konsekvensen kan bli med avseende pa antalet personer som
paverkas vid olika scenarier dar hansyn tas till befolkningstatheten inom det aktuella omradet. Hansyn
tas aven till eventuella tidsvariationer, som t.ex. att persontatheten i omradet kan vara hég under en
begransad tid pa dygnet eller aret och lag under andra tider.

Samhallsrisken redovisas ofta med en F/N-kurva (t.h. i Figur 5) som visar den ackumulerade

frekvensen for N eller fler omkomna till féljd av de antagna olycksscenarierna.
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Det ar ndédvandigt att anvanda sig av bada riskmatten, individrisk och samhallsrisk, vid uppskattning av
risknivan i ett omrade sa att risknivan fér den enskilde individen tas i beaktande samtidigt som hansyn
tas till hur stora konsekvenserna kan bli med avseende pa antalet personer som samtidigt paverkas.

Med hjalp av Banverkets (nuvarande Trafikverket) rapport [10] beraknas frekvensen for att en
jarnvagsolycka, med eller utan farligt gods, intréffar pa den aktuella
strackningen.Frekvensberakningarna redovisas i Bilaga B. Konsekvenserna av olika skadescenarier
uppskattas utifran litteraturstudier, datorsimuleringar och handberékningar.

4.1 INDIVIDRISKNIVA MED AVSEENDE PA SALTSJOBANAN

1,E-03
1,E-04
= L1,E-05
oL
[ — - =DNV: Ovre kriterie
v 1,E-06
Z = .« DNV: Undre kriterie
>
é Grundberakning
@ 1,E-07
= « = Grundberakning & 1 vaxel
1,E-08
1,E-09

0 5 10 15 20 25 30
AVSTAND FRAN JARNVAGEN [M]

Figur 7. Individriskniva med avseende pa ursparning.

| Figur 7 illustreras individrisknivan for Saltsjdbanan med avseende pa ursparningsolyckor. De vagrata
linjerna markerar 6évre och undre grans for ALARP-omradet. | grundberakningen antas det passera 190
tag per genomsnittsdygn och den maximala taghastigheten antas vara 80 km/h.

Resultatet fran grundberakningen visar pa att risknivan ligger inom en oacceptabel niva inom 5 meter
fran sparet. Bortom 9 meter fran sparet ligger risknivan inom en acceptabel niva. En ny vaxel kommer
att anlaggas i anslutning till dar enkelsparen évergar till dubbelspar. Om vaxeln beaktas i
berakningarna for individrisknivan blir risknivan nagot hégre och ligger pa en oacceptabel niva inom 6
meter fran sparet och pa en acceptabel niva bortom 10 meter fran sparen.

Den bebyggelse som ligger narmast sparen i sdder ar ett parkeringshus vars avstand till narmsta
sparmitt ar ca 6 meter. Vidare ligger Sickla képcentrum langsmed den nya upphdjningen dar omradet
narmast jarnvagssparet utgors av lastkajer. Dessa beddms utgora en barriar gentemot bakomliggande
byggnader. Utifran berdknad individriskniva samt de korta avstand som finns till narliggande
bebyggelse ska riskreducerande atgarder vidtas.
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4.2 SKILLNADER MELLAN ALTERNATIVEN

Ur riskhdnseende ar alternativen relativt likvardiga, men det finns vissa skillnader. Den framsta
skillnaden ar att utbyggnadsalternativet innebar en upphdjning. Detta medfér att den potentiella
konsekvensen om ett t&g sparar ur och lamnar upphojning kan bli mer omfattande. A andra sidan
innebar upphdjning krav pa skyddsral (se Kapitel 5), vilket reducerar risken. Dock medfér det upphdjda
laget en begransad tillganglighet for raddningstjansten, vilket bor hanteras i den fortsatta planeringen
av anlaggningen. Vidare innebar upphdjningen att risken for sparspring minskar. Slutligen innebar
utbyggnadsalternativet ocksa en ny jarnvagsanlaggning, vilket i sig ar positivt ur ett
sakerhetsperspektiv.

Ovanstaende ar att betrakta som normala risker i samband med bro/upphéjt 1dge och atgarder for att
hantera detta och liknande risker bedéms kunna ske inom ramen for det fortsatta planeringsarbetet och
utifran befintliga krav pa jarnvag i samband med byggnation och drift.

Baserat pa ovanstaende beddms det inte finnas nagra signifikanta skillnader ur riskhanseende mellan
alternativen, givet att skyddsatgarder enligt gallande krav pa jarnvag efterlevs (se Kapitel 5).
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5 RISKREDUCERANDE ATGARDER

Om risknivan beddéms som ej acceptabel ska riskreducerande atgarder identifieras och foreslas.
Exempel pa vanligt férekommande riskreducerande atgarder anges i Boverkets och Raddningsverkets
(nuvarande Myndigheten fér samhallsskydd och beredskap) rapport Sakerhetshéjande atgarder i
detaljplaner [11], vilken &r 1amplig att anvéanda som utgangspunkt. Atgarder redovisas som kan
eliminera eller begransa effekterna av de identifierade scenarier som bedéms ge stdrst bidrag till
risknivan utifran de lokala forutsattningarna. For att rangordna och vardera atgarders effekt kan med
fordel kostnads-effekt- eller kostnads-nyttoanalys anvéndas. Riskbilden efter de valda atgardernas
genomférande bor verifieras.

Atgérderna kan antingen vara sannolikhetsreducerande eller konsekvensbegransande. | samband med
fysisk planering ar det utifran Plan- och bygglagen svart att reglera sannolikhetsreducerande atgarder,
eftersom riskkallorna och atgarderna i regel ar lokaliserade utanfér omradet, eller regleras med andra
lagstiftningar. De atgarder som foreslas kommer darfor i férsta hand vara av konsekvensbegransande
art. Atgérdernas Iamplighet och riskreducerande effekt baserar sig i huvudsak pa bedémningar gjorda i
Sakerhetshojande atgarder i detaljplaner [11]. De atgarder som bedéms lampliga att genomféra givet
projektets forutsattningar och beraknade risknivaer presenteras och diskuteras nedan.

Observera att avsnittet utgor ett diskussions- och beslutsunderlag fér vidare planering och saledes inte
har formulerats som konkreta planbestdmmelser. Foérslagen nedan baseras pa utbyggnadsalternativet.

5.1 REKOMMENDERADE ATGARDER

For att begransa risken att ett tdg sparar ur pa upphdjt lage och darmed riskerar att skada manniskor
ombord pa taget och i omgivningen bedéms det lampligt att utreda riskreducerande atgarder som
kvarhaller taget pa det upphdjda laget. Detta kan ske pa olika vis och med olika metoder. Nedan anges
forst och framst de atgarder som kravstélls via krav pa utformning av jarnvagen. Om ytterligare
atgarder kravs redovisas dessa darefter.

5.1.1 Skyddsral

Skyddsral fungerar som ett konsekvensreducerande ursparningsskydd vars syfte ar att kvarhalla en
ursparad tagvagn pa sparet. Om ursparade vagnar kvarhalls pa sparet minskar sannolikheten for att
vagnarna ger mekaniska skador pa manniskor och/eller byggnader. Skyddsraler kan exempelvis
placeras pa sarskilt utsatta partier dar det finns skyddsobjekt i jarnvagens direkta naromrade.

Den planerade upphdjningen av Saltsjobanan ska forlaggas pa en brokonstruktion. |
Trafikférvaltningens tekniska bestdammelse SSA TEB-0429 Skyddsréler- Regler fér anordnade och
konstruktiv utformning [3] anges att skyddsraler ska anvandas pa broar. Denna bestdmmelse anger
ocksé de krav som gaéller avseende bland annat utformning av skyddsraler for olika typer av broar.

Skyddsralens effekt har diskuterats framfor allt i hogre hastigheter (160 km/h och uppat), men
anvandningen av skyddsral pa broar féreskrivs av Trafikverket [12] och motsvarande skyddsatgard
anvands aven i andra delar av varlden. Skyddsralerna kan ha delvis olika konstruktion och utformning.
| vissa lander anvands en skyddsral som kombineras med vissa atgarder pa tagen som tillsammans
ska ge en forhojd effekt [13] [14].

| den kanslighetsanalys som har genomfdrts nedan har anvandning av skyddsral pa bron antagits
reducera sannolikheten fér en spridning stdrre &n 1 meter med 90 % for ursparningar som ej sker i
vaxel. Antagandet om skyddsralens effekt baseras pa tidigare genomforda Trafikverksprojekt [15],
samt att UIC beddmer att skyddsral ar en effektiv skyddsatgard upp till 160 km/h [16].
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Figur 8. Kanslighetsanalys for individrisknivan.

Om skyddseffekter fran anvandning av skyddsral tas i beaktning ligger individrisknivan inom en
oacceptabel riskniva inom tva meter fran sparet medan individrisknivan ar acceptabel bortom 7 meter
fran sparet.

Den bebyggelse som ligger ndrmast jarnvagssparet, parkeringshus och lastkajer, ar av sadant slag att
manniskor inte uppehaller sig i dessa stadigvarande. Lastkajerna utgér ocksa en barriar till
bakomliggande byggnader. Med skyddsral i beaktande kommer begransade delar av dessa utrymmen
fortfarande att ligga inom ALARP-omradet utifran individrisknivan men detta bedéms dock vara rimligt
utifran att det inte transporteras farligt gods pa Saltsjébanan utan att det endast ar ursparningsrisker
som ar aktuella. De riktlinjer [6] som lansstyrelsen har tagit fram géllande markanvandning intill vagar
och jarnvagar dar det transporteras farligt gods ar inte applicerbara i detta fall.

Utover att skyddsraler forordas for jarnvagsbron rekommenderas aven skyddsral fér de enkelspar som
gar forbi Sickla kdpcentrum dar avstanden mellan byggnad och jarnvagsspar ar ca 7 meter eller
kortare.

Givet skyddsralens beddémda effekt och de férutsattningar som rader i naromradet, bedéms inte
ytterligare atgarder vara nédvandiga.
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6 DISKUSSION

Nedan sker en diskussion utifrin genomférd riskbedémning och berérda alternativ.

6.1 RISKBEDOMNING

Riskbedémningar av detta slag ar alltid férknippade med osakerheter, om an i olika stor utstrackning.
Osakerheter som paverkar resultatet kan vara férknippade med bl.a. det underlagsmaterial och de
berakningsmodeller som analysens resultat ar baserat pa. De berakningar, antaganden och
forutsattningar som beddms vara belagda med storst osakerheter ar:

— Ursparningsfrekvens.

— Beddmning av hur ursparade fordon hamnar i relation till sparet i handelse av en olycka.
— Personantal inom omradet.

— Utformning och disposition av bebyggelse.

— Effekt av skyddsatgarder fran skyddsral.

— De begransningar som en modellering av verkligheten innebar.

De antaganden som har gjorts har generellt sett varit konservativt gjorda sa att risknivan inom omradet
inte ska underskattas. Avseende utformning och disposition av bebyggelse ar det av vikt att bevaka att
inga storre andringar sker eller att bebyggelse tillats narmre jarnvagen. | dagslaget ar aktuell
utformning med parkeringshus och lastkajer mot jarnvagen utmarkt, eftersom det innebar dels
lagintensiv persontathet och ej stadigvarande vistelse, dels utgér dessa byggnader ett ytterligare
fysiskt skydd/barriar mot sjalva kdpcentret och de mer personintensiva verksamheterna.

Denna riskbeddmning upprattas framst som underlag till MKB och jarnvagsplan. Da farligt gods ej
trafikerar aktuell strackning saknas riktlinjer for riskbedémning fran Lansstyrelsen. Dock innebar
ursparning en risk som kan paverka omgivningen, men framfér allt de personer som vistas pa taget.
Mot bakgrund av detta ar det ocksa rimligt att utga fran de riktlinjer/krav som harror till jarnvagen, i
detta fall kravet pa skyddsral.

Vid analyser av detta slag rader ibland brist pa relevanta data, behov av att géra antaganden och
forenklingar och svarigheter att fa fram tillforlitiga uppgifter som dessutom ar mer eller mindre osakra.
Dessa svarigheter innebar att olika riskanalyser/riskanalytiker ibland kan komma fram till motstridiga
resultat pa grund av skillnader i antaganden, metoder och/eller ingangsdata. [17]

6.2 ALTERNATIV

Det finns skillnader mellan alternativen ur riskhanseende, vilket namnts tidigare. Den mest betydande
skillnaden ar riskerna kopplat till det upphojda laget. Om ett tag sparar ur och [amnar det upphdjda
laget kan konsekvenserna for personer ombord pa taget bli betydande. Dock finns det osakerheter
kring hur en ursparning skulle ske, exempelvis beroende pa typ av fordon osv. Givet denna osakerhet
ar det viktigt att beakta att krav stalls pa skyddsral. | aktuell hastighet bedoms skyddsral vara en
fungerande skyddsatgard som val speglar kravbilden saval i Sverige som inom EU. [16]

Vidare innebar utbyggnadsalternativet att Nacka station tas bort, vilket medfor att farre manniskor
vistas i jarnvagens omedelbara narhet.

| berékningarna har ingen hansyn tagits till huruvida det finns skillnader mellan alternativen beroende
pa om jarnvagsanlaggningen ar ny eller inte. Rent statistiskt &r ursparningar mer frekventa pa aldre

jarnvag jamfoért med ny [10]. Dock ska riskbedémning ta hansyn till ett langre tidsperspektiv och det
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som ar nytt i nartid blir aldre efterhand, varvid det kan konstateras att ett effektivt underhallsarbete ar
avgorande for en generell hog sadkerhet. Detta avser saval underhall av jarnvag som jarnvagsfordon.
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7/ SLUTSATSER

Utifran den riskbild som finns samt de krav som anges i Trafikférvaltningens bestammelse SSA TEB-
0429 Skyddsréler- Regler fér anordnade och konstruktiv utformning férordar WSP att skyddsraler
nyttjas pa bron samt pa de enkelspar som gar forbi Sickla kdpcentrum dar avstand mellan byggnad
och jarnvagsspar ar ca 7 meter eller kortare.

Om skyddseffekter fran anvéndning av skyddsral tas i beaktning ligger individrisknivan inom en
oacceptabel riskniva inom tva meter fran sparet medan individrisknivan ar acceptabel efter 7 meter fran
sparet.

Den bebyggelse som ligger ndrmast jarnvagssparet, parkeringshus och lastkajer, ar av sadant slag att
manniskor inte uppehaller sig i dessa stadigvarande. Dartill ar det endast en mycket begransad del av
aktuella byggnader som befinner sig inom ALARP-omradet, givet att skyddsral anordnas.

Mot bakgrund av aktuell bebyggelse och att den enda riskkallan som finns ar persontrafik, bedéms
kravet pa lamplig markanvandning med hansyn till risk vara uppfyllda under férutsattning att skyddsral
anordnas pa de platser som rekommenderas i denna riskbedémning. Givet skyddsral bedéms det inte
heller finnas nagra signifikanta skillnader ur riskhdnseende mellan utbyggnadsalternativet och
nollalternativet.
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Bilaga A. Metod for riskhantering

Detta kapitel innehaller en beskrivning av begrepp och definitioner, arbetsgang och omfattning av
riskhantering i projektet samt de metoder som anvants.

A.1. Begrepp och definitioner

Begreppet risk avser kombinationen av sannolikheten fér en handelse och dess konsekvenser.
Sannolikheten anger hur troligt det ar att en viss handelse kommer att intraffa och kan berdknas om
frekvensen, d.v.s. hur ofta nagot intraffar under en viss tidsperiod, &r kand.

Riskanalys omfattar, i enlighet med de internationella standarder som beaktar riskanalyser i tekniska
system [18] [19], riskidentifiering och riskuppskattning, se Figur 9.

Riskidentifieringen &r en inventering av handelsefdrlopp (scenarier) som kan medféra o6nskade
konsekvenser, medan riskuppskattningen omfattar en kvalitativ eller kvantitativ uppskattning av
sannolikhet och konsekvens for respektive scenario.

Sannolikhet och frekvens anvands ofta synonymt, trots att det finns en skillnad mellan begreppen.
Frekvensen uttrycker hur ofta nagot intraffar under en viss tidsperiod, t.ex. antalet brander per ar, och
kan darigenom anta varden som ar bade stérre och mindre an 1. Sannolikheten anger istallet hur troligt
det ar att en viss handelse kommer att intraffa och anges som ett varde mellan 0 och 1. Kopplingen
mellan frekvens och sannolikhet utgors av att den senare kan berdknas om den forsta ar kand.

(o . )
Riskhantering
(_Riskbedémning J
| I
| Riskanalys | Riskreduktion/
| Avgransning Riskvirdering | -kontroll
| Identifiera risker Acceptabel risk Beslutsfattande
Riskuppskattning Analys av alternativ | Genomfoérande
| | Overvakning
I
| LY R | J
I I
( I
N\ J

Figur 9. Riskhanteringsprocessen.

Efter att riskerna analyserats gors en riskvardering for att avgéra om riskerna kan accepteras eller e;j.
Som en del av riskvarderingen kan det dven inga forslag till riskreducerande atgarder och verifiering av
olika alternativ. Det sista steget i en systematisk hantering av riskerna kallas riskreduktion/-kontroll. |
det skedet fattas beslut mot bakgrund av den vardering som har gjorts av vilka riskreducerande
atgarder som ska vidtas.

Riskhantering avser hela den process som innehaller analys, vardering och reduktion/-kontroll, medan
riskbeddmning enbart avser analys och vardering av riskerna.
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Bilaga B. Frekvensberakningar

For att kunna kvantifiera risknivan i omradet behdvs ett matt pa frekvensen for de skadescenarier som
identifierats och bedémts kunna intraffa pa den planerade jarnvagsstrackningen i hdjd med studerat
omrade. Denna frekvens beraknas enligt Trafikverkets (tidigare Banverkets) Modell for skattning av
sannolikheten fér jarnvdgsolyckor som drabbar omgivningen [20]. Darefter anvands
handelsetradsmetodik for att beddéma frekvenserna for de scenarier som kan fa konsekvensen att
minst en person skadas allvarligt eller omkommer. Det bér papekas att det ar frekvensen for
jarnvagsolycka (antal olyckor per ar) och inte sannolikheten som skattas med denna modell.

B.1. Sannolikhet fér ursparning

De indata som kravs for att kunna skatta frekvensen for jarnvagsolycka ar:

¢ Den studerade strackans langd (km) som bestédms av den stracka pa vilken en olycka kan
paverka planomradet. Studerad stracka ar i detta fall 1 km.

e Totalt antal tdg som passerar den studerade strackan under den tidsperiod som skattningen
avser (tag/ar) ar cirka 69 398.

e Totalt antal vagnar som passerar den studerade strackan under den tidsperiod som
skattningen avser (vagnar/ar), vilket ar cirka 208 193.

e Antal vagnaxlar per vagn har antagits till 3 st.

e Det forekommer en vaxel pa den studerade strackan.

e Det férekommer inte nagra plankorsningar pa den studerade strackan.

B.1.1 Ursparning
Frekvenser for berdkning av sannolikhet for ursparning av tag redovisas i Tabell 3 [20]:

Tabell 3. Ingdende parametrar vid berékning av sannolikhet for ursparning.

Identifierade olyckstyper for ursparning Frekvens (per ar) Enhet

Raélsbrott 5,00-10" vagnaxelkm (godstag)

Solkurvor 1,00-10° sparkm

Sparlagesfel 4,00-1071° vagnaxelkm (godstag)

Vaxel sliten, trasig 5,00-10° antal tdgpassager

Véxel ur kontroll 7,00-108 antal tagpassager

Vagnfel

Persontag 9,00-10°10 vagnaxelkm (persontag)

Godstag 3,10-10° vagnaxelkm (godstag)

Lastforskjutning 4,00-10-1° vagnaxelkm (godstag)

Annan orsak 5,70-108 tagkm

Okand orsak 1,40-107 tdgkm (godstag)
B.1.2 Sammanstoétningar

| denna grupp innefattas sammanstétningar mellan ralsburna fordon, som t.ex. sammanstétning mellan
tva tag, mellan tag och arbetsfordon etc. Sannolikheten fér en sammanstétning med tag pa en linje
antas vara sa lag att den inte ar signifikant [20] och kommer darfor inte att beaktas i de fortsatta
beradkningarna.

B.1.3 Plankorsningsolyckor

| hojd med planomradet finns inga plankorsningar.
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B.1.4 Vaxling och rangering

Det forekommer en vaxel pa den studerade strackan.

B.1.5 Resultat

Notera att vissa olyckstyper i Tabell 3 som kan resultera i en ursparning ar specifikt kopplade till
godstrafik, exempelvis vagnfel godstag och lastforskjutningar. Olycksfrekvenserna for dessa
olyckstyper allokeras darmed enbart till hAndelsen ursparning godstag. Frekvensbidraget fran
olyckstyper som inte specifikt ror godstag fordelas genom att vikta for andelen tag av respektive
trafikslag som forekommer pa strackan enligt nedanstaende exempel:

@(Godstag, rilsbrott) = @(ralsbrott) - Andel godstig
Antal godstag

Andel godstag =
naet goastag = uval godstag + Antal persontag

| Tabell 4 redovisas hur olycksfrekvenserna har férdelats 6ver respektive trafikslag.

Tabell 4. Férdelning av olycksfrekvenser for respektive trafikslag.

Ursparning godstag Frekvens (per ar)
Vagnfel godstag @(vagnfel godstag)
Lastforskjutning o(lastforskjutning)
Okand orsak @(okand orsak)
Sparlagesfel Andel godstag - @(sparlagesfel)
Solkurvor Andel godstag - @(solkurvor)
Vaxel sliten, trasig Andel godstag - @(vaxel sliten, trasig)
Vaxel ur kontroll Andel godstag - @(vaxel ur kontroll)
Ralsbrott Andel godstag - @(ralsbrott)
Annan orsak Andel godstag - @(annan orsak)
> 9(godstag)
Ursparning persontag Frekvens (per ar)
Vagnfel persontag ¢(vagnfel persontag)
Solkurvor Andel persontag - @(solkurvor)
Sparlagesfel Andel persontag - @(sparlagesfel)
Vaxel sliten, trasig Andel persontag - @(vaxel sliten, trasig)
Vaxel ur kontroll Andel persontag - ¢(vaxel ur kontroll)
Ralsbrott Andel persontag - @(ralsbrott)
Annan orsak Andel persontag - ¢(annan orsak)
S @(persontag)

B.1.6 Sannolikhet for kollision med objekt i omgivningen

Alla ursparningar leder inte till negativa konsekvenser fér omgivningen. Huruvida personer i
omgivningen skadas eller ej beror pa hur langt ifrén ralsen en vagn hamnar efter ursparning. |
Eurocode om dimensioneringskrav avseende olyckslaster hanvisas till UIC 777-2" for vagledning
avseende olyckslaster orsakade av sparbunden trafik [21]. | UIC-modellen har hastigheten (km/h) pa
strackan en central betydelse da denna parameter bland annat avgér hur langt fran sparet (vinkelratt)
ursparade fordon kan hamna. Modellen anger att sannolikheten (P2) for kollision mellan ursparade
fordon och sparnara objekt, exempelvis en byggnad eller ett brostod, kan uppskattas som funktion av
det vinkelratta avstandet mellan objektet och sparmitt enligt nedanstaende samband [22]:

P2 (enkelspar) = [(b—a)/b]?*- 0,5 c/d

1 UIC Code 777-2: Structures built over railway lines - Construction requirements in the track zone
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P2 (dubbelspdr) = [(b—a)/b)?> + [(b — (a + 4,2)/b]? - 0,5 c/d
d = den lingsta ursparningsstriackan langs med sparet = V?/80
b = det ursparade taget maximala avvikelse vinkelritt fran sparet i meter = V%55

a = det vinkelritta avstandet mellan sparcentrumlinjen och ett givet objekt

strackan parallell med sparet pa avstandet a som riskerar att trif fas av ursparade fordon

(d/b) - (b—a)

c

c
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Bilaga C. Konsekvensberakningar

De riskmatt som anvands i denna riskbeddmning ar individrisk. Indata till berékningar ar bl.a. avstandet
inom vilket personer antas omkomma, med avseende pa respektive skadescenario.

Alla konsekvensavstand for olyckor med farligt gods har beraknats utifran att olyckan intraffar mitt pa
sparet, fran vilket alla konsekvensavstand sedan uppskattas. Vid berakning av mekanisk skada
orsakad av ursparning har dock de ursparande vagnarnas avstand fran sparmitt beaktats.

C.1. Mekanisk skada vid ursparning

| samband med ursparningar antas dodlig paverkan uppsta pa alla manniskor som befinner sig inom
det avstand pa vilket taget hamnar. Risken fér mekanisk paverkan pa manniskor eller byggnader ar
oberoende av om det ror sig om persontag eller godstag.
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