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Riskbeddmning Saltsjdbanans upphdjning
rUC Or Rapport nummer: 1076-101

Sammanfattning

Denna rapport ar en semikvalitativ riskbedémning som upprattas pa uppdrag av Nacka kommun
och ska utgora underlag for detaljplan for Saltsjébanans upphdjning. Detaljplaneomradet &r en
del av delomrade A i detaljplaneprogrammet Program for Planiaomradet pa Vastra Sicklaon.

Syftet med uppdraget ar att ta fram ett beslutsunderlag som mojliggor att detaljplanen hanterar
olycksrisker pa ett tillfredstallande satt utifran gallande lagstiftning (Plan- och bygglag samt
Miljobalk) samt utifran Lansstyrelsens krav pa riskhansyn i planprocessen.

Malet ar att identifiera, beskriva och analysera (for upphojningen av Saltsjobanan)
anlaggningsspecifika olycksrisker. Malet ar vidare att identifiera mdjliga riskreducerande
atgarder och analysera huruvida sadana kommer kunna hanteras inom ramen for projekteringen
av anlaggningen, och i férekommande fall utreda vidare for att faststélla vad som bor regleras i
detaljplan.

Metoden som valts for att identifiera risker inkluderar en gruppdvning (workshop) med deltagare
fran anlaggningsagaren (Trafikforvaltningen), Nacka kommun och raddningstjansten (Sodertérns
Brandférsvarsforbund, SBFF). En semikvalitativ bedémning har gjorts av identifierade riskers
paverkan utifran nuldge och upphdjningsalternativet. Behovet av atgarder diskuteras utifran de
analyserade riskernas skiftande karaktar, tillampliga regelverk och i férekommande fall aktuella
risknivaer. For olyckstypen ursparning har individrisk beraknats och samhéllsrisk uppskattats.

Den inledande kvalitativa analysen visar att den enda risk som inte bedéms komma att hanteras
naturligt genom att i projekteringen av anléggningen folja gangse regler och riktlinjer, &r
tagolyckor (ursparningar och kollisioner) som kan medféra en paverkan fran upphgéjningen mot
omgivningen.

Den vidare kvantitativa analysen visar att inga inskrankningar kravs pa markanvandning bortom
elva meter fran yttre sparmitt.

Riskpaverkan inom elva meter fran yttre sparmitt bedoms mojlig att hantera med féljande
riskreducerande atgarder. | omradet (elva meter fran yttre sparmitt) kravs att ingen byggnad
placeras som ensam kan ge konsekvenser av 500 omkomna vid en tagkollision. Detta bedoms
kunna uppnas t.ex. pa foljande satt:

o Begrénsa personantal i byggnad t.ex. genom val av verksamhetstyp/mark-
anvandning, vaningsantal eller dylikt

o Forstarkt stomme sa att tagkollision inte leder till fortskridande ras i byggnad

o Kantbalk pa bro (dimensionerad fér pakoérning av tagvagn i 80 km/h)

Med ovanstaende atgarder bedéms detaljplanen kunna genomforas med acceptabla individ- och
samhallsrisknivaer. Det aligger alltid den aktuella kommunen att besluta om risken bedéms
acceptabel i forhallande till vardet av den tankta exploateringen.

Vissa atgarder ovan hamnar inom den aktuella detaljplanen och vissa blir forutsattningar for
intilliggande detaljplaner att forhalla sig till. Samordning mellan foreliggande detaljplan och
kommande intilliggande detaljplanearbeten kommer att krévas.

3 (37)



Structor Riskbyran

Riskbeddmning Saltsjdbanans upphdjning
rUC Or Rapport nummer: 1076-101

Innehall
1 INLEDINING ......coiiiiiiimniiiiiiiiiinaeiiisiiirssasssssssiirsssssssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnnes 5
11 I 1 PP ET PP PSP 5
1.2 IVIAL 1ttt ettt ettt ettt e b e et e h e et e b e e e bt bt e e bt e e ah e e e bae e sh e e e s hte e sabeenhbeesabeenabeesbeenanee s 5
1.3 AVGRANSNINGAR ..c.eeutentententeetesteestestensestesaeesesueeseestentenbesseabesaeeaeeasensenbeseeebesbeebeeaeensenbenbeebesbeebeeneenean 5
1.4 KRAVBILD .tutentesteeteeueett et sbesb s bt eat e s et et s bt eb e e bt eae e st e b e b e sb e e bt e bt eatea b e s et e sbeeb e e bt en e en b e s et e sbeebeeneensenee 6
1.5 UNDERLAGSMATERIAL ... vtutteutententantessessesuesseeseensensessensessessesseensensensansessessesseessensensensessessessessesneensenes 6
2 OMRADESBESKRIVNING........coveveuerereeesesrsesesesesesesesesssesssesesesssesssesesesssssssesessnssesssesensnssesssenenensns 8
3 OMFATTNING AV RISKHANTERING ....cccevummmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmmsmssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 9
31 RISKIDENTIFIERING .t vveutestestessessesseeseensessessessessessesssensensensessessesseensensessensessessessesssensensensessessesneensenes 9
3.2 RISKANALYS. ...t eteeteeueett ettt sheeheeat e st et et e s bt ebe e bt eueeat e b e b e sbeebeeaeeat e st e b et e sbeebesaeeaben b e st e besbeebesaeeneenes 9
3.3 RISKVARDERING ....veuvtuteutententestesteeteesteutestebesaesbeese e st eas et e besbeeheeaeems e tess e besbeebeeatententesbenbesaeebeeneenean 10
3.4 RISKBEHANDLING «..c.vtuteutententesteetesueeueeutensetesuesseeseeseeusensebesbeebeeaeemsensesb e besbeebeeaeentensenbenbesaesbeeneenean 11
35 OSAKERHETER .vuvteutentestessessessesseessessensessessesseaseessensensessessessesssensensensessessessessesssensensessensessesseseensenes 11
4 RISKIDENTIFIERING ..cccuuuiiiiiiimmnniiiiiiiieinnnnniiiiiiieemeessiiissieessssssiissiteessssssssssseesssssssssssssessssssssssssseaes 12
4.1 RISKKALLOR 1.+ e+ vtteteeueentensensessessesseeseensensensesssssesseessensessensessessesssensensessensessessesssensensessensessessesseensen 12
4.2 SKYDDSVART .uvtuteutententessessesseeseessessensessessesseaseessensensessessessesssensensensessessessessesssensensessensessessesneensenes 12
4.3 IDENTIFIERADE OLYCKSSCENARIER/HANDELSER ...c.veveteeuteutetentestesteeueentenseseenbestesbesseensesessessesaesbeeneeneen 12
5 KVALITATIV RISKANALYS OCH VARDERING .......coeeveeererersessesessessessessssessessesssssssessesssssesssssesessenes 14
6 RISKREDUCERANDE ATGARDER ......cucueueieeerirenerenesesssesesssesesssesssssesssssessssssesssssessssasssssssssssasssnns 21
7 KVANTITATIV RISKANALYS OCH VARDERING ....ccceeeeererrerseseesessessessesessessessessessssessssssssssssssesesenes 23
7.1 KVANTITATIV RISKANALYS. ..ccetttiiiiinitttteeeieiirerete e e s e seirart et e e s e s irane e et e s s semare e e tesesesnnraeeteeesesannnneeeeess 23
7.2 KVANTITATIV RISKVARDERING ....ueiiiittieeeieiirereteeeseseiiant et e e s e seirnne e eee s e s manetesesesesmnraneeeessesnsnnnneeeess 25
8 DISKUSSION ....oiiiiiiiiinniiiiiiiiiiiiiniiiiiiiitemieesiiiiiiiieemmessiiiisiieessssssiiistteessssssiiissteessssssssssssessssssssssssseans 29
9 ]I L S 30
O 1 o 2 V] I 31
BILAGAA  SAMMANFATTNING AV GENOMFORD WORKSHOP .........ceeeeerrerrerressesessessessessssessessessenes 33
BILAGA B INDIVIDRISKBERAKNINGAR .......ceeeveeerreressessesessessessessesesssssessesssssssessessesssssssessesssssssessenes 36
B.1 UTC-MODELLEN «.euteutentteteeiteieeutet et st st sbe bt eat et e e see st e s bt sbeese et et e st e b e sbeebeebeeseeas et ebeseeebenneebeenneneen 36
B.2 BANVERKETS MODELL. ..c.teuteutetestesttesteutentetestessesseeseessensesesbesbessteneensessesesseebesaeensensensensensessesseennen 36

4 (37)



Structor Riskbyran

Riskbeddmning Saltsjdbanans upphdjning
r u C O r Rapport nummer: 1076-101

1 Inledning

Denna rapport upprattas pa uppdrag av Nacka kommun i samband med arbetet med en detaljplan
for Saltsjobanans upphojning. Det aktuella detaljplaneomradet &r en del av delomrade A i
detaljplaneprogrammet Program for Planiaomradet pa Vastra Sickladn®. En forstudie? har tidigare
genomfdrts som belyser vissa tekniska, arkitektoniska och ekonomiska méjligheter att genomféra
en upphdjning av Saltsjébanan.

1.1 Syfte

Syftet med uppdraget ar att ta fram ett beslutsunderlag som mojliggér att detaljplanen hanterar
olycksrisker pa ett tillfredstallande sétt utifran gallande lagstiftning (Plan- och bygglag® samt
Miljobalk*) samt utifran Lansstyrelsens krav pa riskhansyn i planprocessen®.

1.2 Mal

Malet ar att identifiera, beskriva och analysera (fér upphdjningen av Saltsjobanan)
anlaggningsspecifika olycksrisker. Malet ar vidare att identifiera mojliga riskreducerande
atgarder och analysera huruvida sadana kommer kunna hanteras inom ramen for projekteringen
av anlaggningen, och i férekommande fall utreda vidare for att faststalla vad som bor regleras i
detaljplan.

1.3 Avgréansningar

Denna riskbedomning &r avgransad till att behandla plotsligt intraffade handelser (olyckor) pa
eller vid en fardigstalld (i drift) upph6jning av Saltsjébanan vid Nacka station, som har en
paverkan pa manniskors halsa och sakerhet (utifran PBL 2 kap. 5 § och 6 8). Suicid-aspekter och
skadegdrelse inkluderas i analysen, medan ingen hansyn tas till allvarliga antagonistiska hot (ex.
terrorattentat). Effekter pa manniskors halsa till foljd av langvarig exponering av exempelvis
buller eller luftféroreningar beaktas inte.

Riskbedomningen utgar fran det forslag till fortatning som tagits fram i planprogrammet? for
Planiaomradet. Det innebar en relativt tit stadsmiljo med handel, service och bostader. Genom
detta passerar Saltsjobanan pa ett upphdjt spar, med en station (Nacka station) pa upphojningen
och lokaler for handel och service under jarnvégen, i sjalva brokonstruktionen (se Figur 1).

MY E T AR
1h by

Figur 1. lllustration av majligt utseende for Saltsjobanans upphdjning
langs Varmdévagen, med lokaler for handel under jarnvigen2.
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Befintlig drivmedelstation norr om omradet forutsatts vara avvecklad innan upphojningen av
Saltsj6banan tas i drift och beaktas darfor inte vidare i denna riskbedémning. Varken Saltsjobanan
eller Varmdovagen éar utpekade transportleder for farligt gods och den enda kéanda
leveranspunkten i omgivningen ar den drivmedelsstation som ska laggas ner. Transport av farligt
gods forutsatts darfor varken ske pa Saltsjobanan eller Varmdovagen.

Det pagar ett arbete med att infora ATC-system langs hela Saltsjébanans strackning. ATC
(Automatic Train Control) ar ett sakerhetshdjande signalsystem som minskar risken for olyckor
som orsakas av handhavandefel fran lokforare. Systemet 6vervakar och kan ingripa tex genom
nodbromsning om hastigheten dverskrids eller taget passerar en stoppsignal.

Risker under byggskedet av upphdjningen av Saltsjobanan beaktas inte, utan forutsatts hanteras i
detalj inom ramen for anldggningens projektering. Riskbeddmningen beaktar dock att
intilliggande omraden och byggnadsprojekt kan ha varierande skeden av produktion och drift efter
det att upphdjningen av Saltsjobanan ar genomford och trafiken ater igang.

1.4 Kravbild

Riskbedémningen utgar fran de krav pa riskhantering som Lansstyrelsen i Stockholms lan staller
i sin riskpolicy Riskhantering i detaljplaneprocessen® samt beaktar rekommendationerna i
Riskhansyn vid ny bebyggelse® (se Figur 2).

N RAPPORT

2000:01

Riskhinsyn
vid ny bebyggelse

intill végar och jarnvéagar
med transporter av farligt
gods samt bensinstationer

Riskhantering i
detaljplaneprocessen

Riskpolicy n
transport

Rtddnings- och sikerhetsavdelningen

Figur 2. Styrande dokument som anger kravbilden fér denna riskbedémning.

1.5 Underlagsmaterial
Féljande underlagsmaterial har funnits tillgangligt vid genomforandet av denna riskbedémning:

- Bestallningsunderlag riskutredning - Projekt 9241, Saltsjobanans upphdjning,
2016-01-21

- Teknisk utredning — Upphdjning av Saltsjobanan vid Nacka Station, 2015-03-26

- Startpromemoria — Saltsjébanans upphdjning, 2015-10-08

- Utvecklad strukturplan for Nacka stad, maj 2015
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- Karta planomrade for Saltsjobanans upphéjning, 2015-12-14
- Program for Planiaomradet, antagandehandling 2014.

Ovriga underlagsmaterial som anvants vid riskbedomningen refereras till lopande i texten.
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2 Omradesbeskrivning

Omradet for detaljplanen &r belaget i Nacka kommuns vastra delar, mellan Sickla képkvarter och
Véarmdovagen, se Figur 3. Den foreslagna upphdjningen av Saltsjobanan stracker sig fran strax
vaster om Simbagatan till strax dster om Planiavagen och f6ljer i stort den befintliga dragningen.
Strackan blir ca 500 meter dar ca 250 meter blir pa betongbrokonstruktion och resterande bro med
stodmurar. Ralsens hojd 6ver gatuplanet blir mellan noll och ca 6,5 meter.?

Vérmdovagen ar en val trafikerad farled med 6 000-7 000 passager per dygn i nuldget (2013) och
med en forvantad dubblering av trafiken till ca 12 000 (+2 000-3 000) passager per dygn?.

Sickla kopkvarter &r ett detaljhandelsomrade med drygt 150 butiker, restauranger och caféer. Mot
Saltsjobanan vetter baksidan av den stora gallerian samt parkeringshus. Avstandet mellan fasad
och den nérmaste rélen i den nya dragningen blir som minst ca 4 meter, se Figur 4.

Figur 3. Omradets placering i Nacka kommun?

Figur 4. Planens placering i omradet &
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3 Omfattning av riskhantering

| detta uppdrag genomfors en riskbeddmning enligt de principer som presenteras i riskhanterings-
processen enligt 1SO 31 000°, se rod markering i Figur 5.

Riskhanteringsprocessen

Riskidentifiering Riskkallor
Skyddsvart
Handelser

3

Riskanalys Uppskattning av
konsekvenser och
deras sannolikhet

$

Riskvérdering Jamforelse med
riskkriterier
Behov av atgarder

¥

Riskbehandling Beslut om atgarder
Implementering
Uppfdljning

RISKBEDOMNING

Figur 5. Riskhanteringsprocessen anpassad utifran 1SO 31 000°. Rapporten behandlar de delar som bendmns
"Riskbedémning”

3.1 Riskidentifiering

Identifieringen inkluderar riskpaverkan som anlaggningen kan medféra mot omgivningen,
riskpaverkan inom anlaggningen samt mojlig riskpaverkan fran omgivningen mot anlaggningen.
Riskidentifieringen inkluderar ocksa en definition av vad som &r skyddsvart och vilka scenarier
(handelser) som kan uppkomma dar det skyddsvarda paverkas. Metoden som valts inkluderar en
gruppovning (workshop) for riskidentifiering med deltagare fran anlaggningségaren
(Trafikforvaltningen), Nacka kommun, raddningstjansten (Sodertérns Brandforsvarsférbund,
SBFF).

3.2 Riskanalys

For identifierade risker beskrivs riskpaverkan (sannolikhet och konsekvens) kvalitativt. En
bedémning gors ocksa avseende majlighet och lamplighet i att kvantifiera respektive typ av
riskpaverkan. For risker dar detta bedéms lampligt utfors berakningar for att kvantifiera dessa i
en fordjupad analys.
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Kvantifieringen utfors genom att riskmattet individrisk berdknas. For berdkningarna anvands i
forsta hand UIC CODE 777-2 Structures built over railway lines — Construction requirements in
the track zone!®. Denna metod hanvisas till ifran Boverkets foreskrifter och allménna rad om
tillampning av europeiska konstruktionsstandarder (eurokoder) (2011:10 EKS 8 &ndrad BFS
2015:6 EKS 10). UIC CODE 777-2 &r utgiven av International Union of Railways. Metoden har
ocksa bedomts lamplig da den mojliggor att hansyn kan tas till de relativt Iaga hastigheter som ar
aktuella for Saltsjobanan.

Banverkets metod*® anvands som kanslighetsberakning for att ta hojd for osakerheter rorande
ursparningsrisk, da den ar en vedertagen metod och praxis i andra jarnvagssammanhang.

Riskanalysen innefattar ocksa att riskmattet samhallsrisk uppskattas kvalitativt. Begreppet
samhéllsrisk anvands for att hansyn skall tas till hur stora konsekvenser blir med avseende pa
antalet personer som paverkas samtidigt. Da ursparande tag endast orsakar lokal skada inom ett
begransat omrade, bedoms en kvantitativ berdkning av samhéllsrisk inte vara givande.

Individrisk ar sannolikheten (ofta presenterad som frekvensen per ar) for att en fiktiv person som
standigt befinner sig pa en specifik plats omkommer. Individrisken &r platsspecifik och tar ingen
hansyn till hur manga personer som kan paverkas av skadehandelsen. Syftet med riskmattet ar att
tillse att enskilda individer inte utsatts for icketolerabla risker.

Samhallsrisk utgors av sannolikheten for att ett visst antal personer omkommer till foljd av en
olycka. Samhallsriskmattet tar hansyn till befolkningstathet och studeras dver ett omrade som
normalt &r en kvadratkilometer stort. Risken redovisas ofta som en s.k. F/N-kurva som visar den
ackumulerade frekvensen (per ar) for ett visst utfall méatt i antal doda. For respektive risk beskrivs
mojlig paverkan bade vid ett nulage och vid upphdjningsalternativet.

3.3 Riskvardering

Behovet av atgarder diskuteras utifran de analyserade riskernas skiftande karaktar, tillampliga
regelverk och i forekommande fall aktuella risknivaer. Majliga riskreducerande atgarder
identifieras och  beskrivs tillsammans med d&versiktliga  kostnadsuppskattningar.
Kostnadsuppskattningar gors inte for sadana atgarder som tillampliga regelverk och
rekommendationer normalt medfor, utan endast sadana tillkommande atgarder som kravs for att
hantera riskpaverkan som identifierats i denna analys. Vidare diskuteras hur identifierade atgarder
kan regleras i detaljplan och/eller andra styrande dokument for jarnvégsanléaggningen.

For risker som kvantifierats kommer riskvérderingens jamforelse med riskkriterier ske mot de

nivaer och principer som foreslas av DNV, se Figur 6. Dessa ar tillampbara for de tva riskmatten
individrisk och samhallsrisk.
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Frekvens Frekvens

Individrisk Samhallsrisk

Omrade dar risker
kan anses )
oacceptabelt hoga 10 per ar =

Omrade dar
risker kan anses
oacceptabelt hoga.

10 per ar +
Omrade dar risker kan
accepteras om allarimliga
atgarder ar vidtagna, om
riskreduktion ej ar praktiskt ’qL
genomforbar eller om AQ
kostnader for riskreduktion i 10%perar+ P
overstiger nyttan

ALARP

107 per ar 4= -
Omrade dar

risker kan anses
acceptabelt laga

Omrade dar risker
Kan anses
acceptabelt laga

Avstand Antal doda

Figur 6. Riskvarderingskriterier anpassade utifran DNV1!, ALARP-omradet definieras pa samma sitt fér individ- som
samhallsrisk.

3.4 Riskbehandling

Momentet riskbehandling ligger utanfor ramen for detta uppdrag och genomfors formellt av
Nacka kommun i samband med ett framtida faststallande av detaljplanen.

3.5 Oséakerheter

Resultaten i riskbedomningar bor alltid betraktas med vetskap om de osékerheter som finns i de
manga antaganden och ingangsvarden som anvants vid analysen. Denna riskbedomning innefattar
osakerheter kopplade till den kvalitativa ansatsen med en expertgrupp som pa en gruppdévning
identifierat mojliga risker. Det faktum att identifierade risker ocksa beskrivs med kvalitativa
resonemang medfor naturligt att detaljeringsnivan blir av ett dvergripande slag. For att sékerstélla
att riskerna inte underskattats har de gjorda antagandena generellt varit konservativa.

Betydande osakerheter ar ocksa forknippade med forutsattningen att fortatningen kring
Saltsjébanans upphdjning till storsta delen ar okénd, t.ex. i form av avstdnd mellan spar och
fasader samt placering av tillkommande bostader respektive verksamheter i forhallande till sparet.
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4 Riskidentifiering

Riskidentifieringen genomfordes vid en gruppévning (workshop) pa Nacka stadshus den 23
februari 2016, klockan 13:30-16:00. Deltagare visas i Tabell 1.

Tabell 1. Deltagarlista.

Namn Organisation

Fredrik Lidberg Nacka kommun

Asa Dahlgren Nacka kommun

Johann Schmid Nacka kommun (Sigma)

Renée Klarberg Nacka kommun

Stefan Wesley Sdodertorns brandforsvarsforbund
Daniel Kaissidis Sodertorns brandférsvarsforbund
Tomas Ramstedt Trafikforvaltningen - Upprustning SB
Martin Henriksson Trafikforvaltningen - Upprustning SB
Daniel Axner Trafikforvaltningen

Henrik Mistander Nacka kommun (Structor Riskbyran)

Anna-Karin Davidsson ~ Nacka kommun (Structor Riskbyran)

| féljande avsnitt redovisas studerade riskkéllor och vad som i denna riskbeddmning definieras
som skyddsvart. Dérefter presenteras de identifierade hédndelserna eller olycksscenarierna.

4.1 Riskkallor

Studerad riskkalla utgdrs av Saltsjobanan pa upphdjning (upphdojningsalternativet) jamfort med
dagens lage pa mark (nulaget). Dessutom belyses den paverkan som omgivningen kan ha pa
planomradet i bada alternativen.

4.2 Skyddsvart

Det skyddsvarda definieras utifran uppdragets avgransningar som: manniskors hélsa och sékerhet
bade inom och intill planomradet.

Ut6ver detta beaktades dock i riskidentifieringen aven driftsakerhet for jarnvagstrafiken pa
Saltsj6banan i egenskap av viktig samhéllsfunktion. Driftsakerhet har dérefter endast behandlats
Oversiktligt i den fortsatta analysen, men riskidentifieringen kan anvandas som underlag i
kommande projektering av jarnvagsanlaggningen.

4.3 ldentifierade olycksscenarier/handelser

Resultatet av riskidentifieringen vid genomford workshop har sammanstallts i ett riskregister som
finns i Bilaga A. Utdver dessa har en risk lagts till av rapportforfattarna: risken for brand i fordon
intill/under upphdjningen. For att underlatta fortsatt analys och behandling i denna rapport har de
30 identifierade riskerna i riskregistret sammanstallts till foljande héndelser:

A. Trafikolycka pa intilliggande vagar
B. Fordonskollision med brokonstruktionen
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Fallolyckor pa, eller kring, upphdjd station

Nedfallande féremal fran jarnvag (pa manniskor under upphdjning)
Nedfallande féremal pa jarnvagsanlaggningen (fran omgivande bebyggelse)
Olyckor kopplade till jarnvagens elektriska drivsystem

Forsvarad insats for raddningstjansten i jarnvéagsanlaggningen och narliggande
bebyggelse.

Brénder i jarnvagsanlaggningen eller brokonstruktionens utrymmen

Brander i intilliggande bebyggelse eller narstaende fordon

Forsvarad utrymning fran tag pa upphojning

Tagolyckor (ursparning, tagkollision, kollision med féremal, person under tag)
Otrygghet i naromradet

. Extremvader ger skador i naromradet (skyfall, snofall)

Sattningar i brokonstruktionen (pga. narliggande byggnadsprojekt)
Suicid
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5 Kvalitativ riskanalys och vardering

For de identifierade riskerna beskrivs forst riskpaverkan (sannolikhet och/eller konsekvens)
kvalitativt, for bade ett nulage och vid upphdjningsalternativet.

Behovet av riskreducerande atgarder diskuteras utifran de analyserade riskernas skiftande
karaktar, tillampliga regelverk och bedémda risknivaer. En bedémning gors om det finns
mojligheter att risken kan hanteras pa ett tillfredstallande sétt i och med att gangse regler och
riktlinjer foljs, eller om det krévs vidare analys (t.ex. kvantifiering av risknivaer) for att faststalla
behov av ytterligare specifika riskreducerande atgarder. For de risker dar det bedoms kravas en
kvantifiering av riskniva, beskrivs den i nastkommande kapitel.

5.1 A - Trafikolyckor pa intilliggande vagar

Den allméanna fortatningen av omradet samt kommande station foér Tvarbanan och tunnelbana
bidrar till ett 6kat flode av méanniskor i omradet. Med upphdjningen av Saltsjobanan mojliggors
ett nord-sydligt flode med passage av gang- och cykeltrafikanter Gver t.ex. Varmdovéagens
vagbana, som ar begransad idag. Trafikprognosen pekar pa en okad trafik, vilket delvis beror pa
att Planiavagen kopplas till Varmddvégen.

Sammantaget leder detta till att sannolikheten for en trafikolycka (bil/bil, bil/cyklist,
bil/fotgangare, cyklist/fotgangare) okar vid upphojningsalternativet jamfort med nuléget.
Konsekvensen bedoms likvardiga for de tva alternativen, dvs med eller utan upphdjning.

Trafikverkets rekommendationer i VGU- krav for vdgar och gators utformning™ &r en av flera
tillampliga stod i fragan.

For att hantera denna risk kravs en god planering av trafikomradet inklusive vag-, cykel- och
gangbanor, 6vergangstéllen, skyltning och belysning. Det &r viktigt att trafikplaneringen bygger
pa korrekta antaganden avseende hur manga trafikanter av olika slag som kommer nyttja omradet
vid upphaéjningens, tunnelbanans och tvarbanans fardigstallande. Utifran detta bedéms det finnas
goda mojligheter att uppna en saker trafikmiljo givet att risken beaktas i det fortsatta
projekteringsarbetet.

5.2 B - Fordonskollision med brokonstruktionen

| upphdjningsalternativet hojs Saltsjobanan upp pa en brokonstruktion vars integritet ar avgérande
for sakerheten. Ett fordon som kor av nagon av de nérliggande vagarna kan kollidera med en av
upphéjningens bropelare, med eventuella fortskridande effekter pa brokonstruktionen.

Upphojningsalternativet medfor bade en 6kad sannolikhet och konsekvens for detta scenario.

Den tekniska utformningen av bron regleras i bl.a. TRVK Bro 112 vilket innebér att sadana
handelser ingar i dimensioneringsforutsattningarna och inte ska leda till ett fortskridande ras i
brokonstruktionen.

Andra mojliga atgarder inkluderar t.ex. hastighetsreglering pa intilliggande vagar, utformning av
véagbanor, trottoarer och skyltning etc. Med beaktande av denna risk beddms det i projektering av
brokonstruktionen finnas goda méjligheter att hantera risken i upphgjningsalternativet.
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5.3 C - Fallolyckor pa, eller kring, upphojd station

Fallolyckor &r en vanlig typ av olycka som forsvaras av hojdskillnader, glatta underlag, trappor
o.d.

Sannolikheten bedoms vara nagot hogre i upphojningsalternativet da ytorna blir stérre och de
publika miljéerna mer komplexa med bl.a. fler trappor. Konsekvensen beddms ocksa vara nagot
stérre i upphojningsalternativet da hojdskillnaderna i framst trappor blir storre.

Trafikforvaltningen har en styrande foreskrift for projektering av stationsmiljéer* samt en som
specifikt beror tillganglighet, som bor vara tillampliga i kommande projektering. Det bedéms
finnas goda mojligheter att utforma stationsomradet, plattformar och naromréadet sa att risken for
fallolyckor minimeras. Det kan t.ex. handla om lampliga materialval fér gangytor, plattformar,
racken, belysning med mera.

5.4 D - Nedfallande foremal fran jarnvag (pa manniskor under upphojning)

| upphdjningsalternativet hojs Saltsjobanan upp pa en brokonstruktion vilket mojliggor att
foremal kastas eller av misstag faller ned fran sparomradet pa omgivande publika ytor. Kéallan
kan vara underhallsarbete eller personer som vistas pa perrongen.

Bade sannolikhet och konsekvens bedéms Oka vid upphojningen, da manniskor och trafik
kommer férekomma direkt under banan.

Hansyn till risken behover inarbetas i drifts- och underhallsrutiner for Saltsjobanan, vad galler
exempelvis snoréjning och underhall av jarnvagsanlaggningen.

5.5 E - Nedfallande foremal pa jarnvagsanlaggningen (fran omgivande
bebyggelse)

Vid en kommande fortatning av omradet kommer omgivande bebyggelse att komma narmare
under en langre stracka.

Paverkan beror i detta fall pa omkringliggande bebyggelses utformning och &r relativt oberoende
av om Saltsjobanan ar upphojd eller gar i sitt nuvarande lage.

Omkringliggande bebyggelse forutsatts uppfylla Boverkets byggregler (BBR)®, vilket bedoms
minska risken for att byggnadsdelar faller ner pa jarnvagen.

Ett skyddsavstand mellan jarnvagen och intilliggande bebyggelse bedoms paverka forekomst av
att andra foremal faller ned (ex. foremal som faller ut genom fonster eller ned fran
balkonger/terrasser). Se vidare resonemang om skyddsavstand i avsnitt 5.11 nedan.

5.6 F - Olyckor kopplade till jarnvagens elektriska drivsystem

Stromférande ledningar kan dels paverka omgivningen om de ger upphov till vaxlande
magnetfalt, dels leda till skador i naromradet vid nedfallen ledning. Eventuella effekter pga.
magnetfalt ar ett exempel pa paverkan pa manniskors hélsa till foljd av langvarig exponering som
faller utanfér denna rapports avgrénsningar och den behandlas darfor inte vidare.

Paverkan beror i detta fall pa omkringliggande bebyggelses utformning och &r relativt oberoende
av om Saltsj6banan ar upphajd eller gar i sitt nuvarande lage.
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Skador till foljd av t.ex. en nedfallen ledning hanteras delvis genom ett elsakerhetsavstand som
tillampas fran kontaktledningen®’ till andra féremal eller bebyggelse i omgivningen.

Det beddéms utifran ovanstaende finnas majligheter att utforma anlaggningen sa att olyckor
kopplade till jarnvagens elektriska drivsystem hanteras pa ett tillfredstallande sétt, t.ex. genom
tillampning av elsakerhetsskyddsavstand mellan jarnvagen och intilliggande bebyggelse. Se
vidare resonemang om skyddsavstand i avsnitt 5.11 nedan. Behov av andra tekniska
skyddsatgarder kopplade till jarnvagens elektriska drivsystem behover beaktas utifran tillampliga
regelverk (t.ex. Trafikforvaltningens sakerhetsbestimmelser'’) i kommande projektering av
jarnvagsanlaggningen.

5.7 G - Forsvarad insats for raddningstjansten i jarnvagsanlaggningen och
narliggande bebyggelse.

En forsvarad eller forsenad insats av raddningstjansten i jarnvagsanlaggningen kan leda till bade
svarare personskador och langre driftstopp an vad som annars hade varit fallet.

I nuldget ligger jarnvéagssparet pa mark och ar endast delvis instangslat, vilket ger en god
tillganglighet for rdddningstjanstens eventuella insatser. | upphdjningsalternativet bedéms denna
tillganglighet forsamras nagot vilket leder till att konsekvenserna kan bli stérre vid en incident
som ger behov av raddningsinsats. Sannolikheten bedoms opaverkad.

Det finns inga krav som styr raddningstjanstens tillganglighet till denna typ av sparomraden.
Risken kan dock minimeras om raddningstjansten bereds tilltrade till sparet vid brons bada andar
samt vid stationen en ev. station. Detta gors enklast genom att stimma av med raddningstjansten
nar forslag finns pa utformning av broandarna.

Riskpaverkan beror i detta fall framst pa avstand till och utformning av omkringliggande
bebyggelse men hojden pa Saltsjobanans kontaktledning kan ha en viss betydelse. Insats i
narliggande bebyggelse ar i nulaget en utmaning i framforallt parkeringshuset da fasaden ar svar
att komma at utifran pa grund av kontaktledning. Invandig slackinsats forsvaras ocksa av risker
kopplade till att genom den 6ppna fasaden vattenbegjuta kontaktledningen. Sannolikheten for
detta bedéms for befintlig bebyggelse minska nagot da hogspanningsledningen hojs ca 4,5 m och
darmed inte blockerar lika stor del av fasaden eller paverkar invandig slackinsats fran lika stor
del av byggnadens vaningar. Konsekvensen ar dock oférandrad.

Vad galler tillkommande bebyggelse ar det viktigt att raddningstjanstens majlighet till insats
bevakas i plan- och byggprocessen. Det finns inga exakta krav som styr forutsattningarna for
raddningstjanstens tillganglighet till byggnader. Dock &r det tydligt i BBR'® att byggnader ska
vara tillgangliga for rdaddningstjanstens utvandiga och invéndiga insatser. Sjdlva
brokonstruktionen ar inte att beteckna som byggnad, daremot lokaler byggda intill och under och
ev. station ovanpa. Ett bebyggelsefritt avstand kravs rimligen for att raddningstjansten sékert ska
kunna utféra eventuell stegutrymning samt invandiga och utvéndiga slackinsatser i normal
kontors- och bostadsbebyggelse utan att nyttja raddningsfrankoppling®®. Ett for kort
bebyggelsefritt avstand kommer leda till ett 6kat antal driftstopp i forhallande till nulaget. I landet
sker ca 10 000 insatser for brand i byggnad varje ar'°, vilket ger ca en insats per 1 000 invanare
och ar. Alltsa tillkommer vid fortatning ca en raddningstjanstinsats per ar till omradet for varje 1
000 personer som stadigvarande vistas i omradet. Dessa insatser kommer troligen endast forsvaras
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av upphojningsalternativet nar insatsen berér en bostad eller lokal som ar byggd mot eller pa
jarnvagen.

Risken beddms kunna minimeras genom att S6dertorns brandférsvarsforbund &r fortsatt aktiva i
samradsprocessen for denna och omgivande detaljplaner samt bereds mojlighet att gora
orienterande platsbesok i samband med eventuellt idrifttagandet. Se aven vidare resonemang om
skyddsavstand i avsnitt 5.11 nedan. En mdjlig riskreducerande atgard i sammanhanget ar att
tillskapa en sluten fasad till parkeringshuset.

5.8 H - Brander i jarnvagsanlaggningen eller brokonstruktionens utrymmen

En brand i de utrymmen som tillskapas i upph&jningens brokonstruktion (till exempel
resendrsservice, butiker och caféer eller driftutrymmena) kan leda till personskador om
utrymningen inte gar tillrackligt snabbt eller till driftstopp om branden tillats utvecklas.

Bade sannolikhet och konsekvens okar vid upphojningsalternativet. Sannolikheten for att en
brand i nagon av verksamheterna under bron leder till driftstopp bedéms som lag da ytorna &r sma
och narmaste brandstation ar placerad ca 1,5 km fran omradet vilket ger en normal insatstid pa ca
sex minuter.

For utformningen av dessa utrymmen ar BBR?® kravstallande vilket ska leda till en for samhallet
acceptabelt sdker utrymningssituation.

En hogre ambition avseende egendomsskydd (som minimering av driftstérningar) kan yttra sig i
krav pa exempelvis automatiska slacksystem eller andra brandtekniska atgarder utéver de krav
som BBR stller. Det ar dock inte en fraga som bedéms kunna hanteras inom ramen for den
aktuella detaljplanen.

5.9 |- Brander i intilliggande bebyggelse eller narstaende fordon

Brander i omgivande bebyggelse (eller fordon) bedéms kunna paverka driften pa jarnvags-
anlaggningen men i extremfall dven kunna leda till personskador hos méanniskor som vistas pa
upphdjningen (pa ev. station).

Paverkan beror i detta fall pa omkringliggande bebyggelses utformning och &r relativt oberoende
av om Saltsjobanan ar upphajd eller gar i sitt nuvarande lage.

Omkringliggande bebyggelse forutsatts uppfylla BBR™®, vilket medfér ett skydd mot brand-
spridning och personskador.

Inga ytterligare specifika atgarder med avseende pa detta har identifierats i detta skede.

5.10 J - Forsvarad utrymning fran tag pa upphdojning

En brand eller ett tekniskt fel skulle kunna leda till att ett tag behdver utrymmas. Da tag som
behover utrymmas inte star vid perrong uppstar problem for de resendrer som av olika anledningar
har svarigheter att ta sig ut fran tget och ga langs spar och vall tills sparomradet kan lamnas.

Konsekvensen kan vara stérre vid upphojningsalternativet da de utrymmande kan tvingas ga
langre strackor innan de kan lamna sparomradet. Framkomligheten i sparomradet kan vara relativt
Iag och en utrymning kan leda till 6kad sannolikhet for pakorningsolyckor. Skulle taget just vid
utrymningstillfallet sta vid ev. perrong bedéms de bada alternativen som likvardiga.

17 (37)



Structor Riskbyran

Riskbeddmning Saltsjdbanans upphdjning
rUC Or Rapport nummer: 1076-101

Utformningen av utrymningsvagar (gangbredder) pa bron regleras bland annat i Trafik-
forvaltningens sékerhetsbestaimmelse om skyddsutrymme?°. Fragan om utrymning fran tag pa
upphojningen beddms kunna hanteras pa ett tillfredsstéallande satt inom ramen for projekteringen
av jarnvégsanlaggningen (och behdver inte hanteras vidare i detaljplanearbetet).

5.11 K - Tagolyckor (ursparning, tagkollision, kollision med féremal, person
under tag)

Inom ramen for “tdgolyckor” avses hiar handelser dir ett tdg spérar ur eller kolliderar med ett
annat tag, annat foremal eller person. Vissa typer av kollisioner kan i sin tur leda till ursparningar.
En ursparande tagvagn kan traffa manniskor som vistas inom planomradet, men &ven byggnader
eller manniskor som vistas utanfor planomradet. Konsekvenserna av en ursparning beror pa hur
langt ifran sparet som taget hamnar och sannolikheten beror pa bland annat antalet och typen av
tagrorelser, skick pa sparanlaggningen och tagen, med mera. Den kommande kompletteringen
med ATC (Automatic Train Control) pa jarnvagsstrackan minskar risken for tagolyckor for bade
nulaget och upphdjningsalternativet. Risken for kollisioner mellan tva tag forebyggs av systemet
pa ett sadant satt att det inte bedoms relevant att studera olyckstypen vidare inom ramen for
detaljplanearbetet (och darmed denna riskbedémning). Harigenom kan darmed risken for
kollision tag mot tag anses behandlad.

Konsekvenserna av en allvarlig ursparning kan bli mycket stora i upphdjningsalternativet i
forhallande till nuldget pa grund av hojdskillnaden, bebyggelsefortatningar samt okat antal
méanniskor pa sparomradet och pa ytorna nedanfor sparets bada sidor. Sannolikheten for en
ursparning bedoms likvardiga i alternativen.

Lansstyrelsen® har gett ut rekommendationer for planering av bebyggelse intill jarnvag, som
delvis relaterar till risker forknippade med ursparningar och kollisioner, se Figur 7.

Rekommendationerna &r utformade ur H S
perspektivet att ny bebyggelse planeras g O _--if'f"-f*-'
intill en befintlig jarnvag, och inte som i g ¢ KONTOR
detta fall da detaljplanen reglerar en = T—— &
andring i sjalva jarnvagsanlaggningen. B ovmtaen | LKNANDE
Rekommendationerna bedéms &nda vara H o >
s ; 5 H ©Ce
tillAmpbara som en utgangspunkt for H o2sm }
resonemang om skyddsavstand dven inom b 50m L
ramen for denna detaljplan. o 100

. . T e
Befintlig intilliggande bebyggelse upp- H o —
fyller inte de rekommenderade skydds- EEE © [D =
avstanden. Placering och verksamhets- g © onscesin
typer i planerad intilliggande bebyggelse ar H © | ™5 [ sosrioer
inte faststalld, men forutsatts utifran H O Jg - rr—:rrj'_
planprogrammet? understiga B ° |5 e
rekommendationerna. ] s ssd

Figur 7. Rekommenderade minimiavstand kring jarnvags.
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Lansstyrelsen medger avsteg fran rekommendationerna under férutsattning att en fordjupad
riskbedomning gors som visar att den planerade bebyggelsen ”blir 1amplig med hansyn till
behovet av skydd mot olyckshandelser”.

Det bedoms vara mgjligt och lampligt att genomfora en fordjupad riskbedémning som med en
kvantifiering av sannolikhet och konsekvens berdknar faktiska risknivaer kring en upphéjd
Saltsj6bana. Se kapitel 6 nedan.

5.12 L - Otrygghet i naromradet

Beroende pa utformningen av omradet kring upphdjningen kan otrygghet upplevas av de som
vistas i ndromradet.

Sannolikheten bedoms Gka nagot i upphojningsalternativet da fler manniskor kommer rora sig i
omradet, ytorna blir stérre och de publika miljoerna mer komplexa. Konsekvenserna ar likvérdiga.

Sannolikheten for att fortatning, de nya stationsuppgangarna och utrymmena under upph6jningen
ger en Okad otrygghet i omradet ar direkt kopplad till hur dessa ytor utformas. Problematiken
hanteras lampligen i den fortsatta utformning av omradet och det bedéms finnas goda majligheter
att upphojningsalternativet upplevs minst lika tryggt som nuléget. Det bedéms finnas goda
mojligheter att i kommande projektering utforma ev. stationsomrade, plattformar och naromradet
s att risken for otrygghet i naromradet minimeras. Det kan t.ex. handla om belysning, skyltning,
siktlinjer, vegetation med mera.

5.13 M - Extremvader ger skador i naromradet (skyfall, snofall)

En del av detaljplaneomradet berdrs av lagpunktskarteringen for omfattande skyfall?, se Figur 8,
vilket kan medféra olika former av storningar. Annat extremvéder kan vara svarhanterliga
mangder sno.

“ X = ;.”'t- . o _ :_-1 i S : -“l ]
— T W
m ‘ L . Tallhﬂr‘\ () I >

Figur 8. Utsnitt fran Lansstyrelsens WebbGlIS. Risk for 6versvimning markeras med blatt.

Sannolikheten for extremvader ar oberoende av nuléges- eller upphojningsalternativet.
Konsekvensen av extremvader bedoms inte ha nagon omedelbar paverkan pa méanniskors liv och
halsa kopplat till den aktuella sparanlaggningen oberoende av nuldges- eller
upphdjningsalternativet. Konsekvensen beddms minska i upphdjningsalternativet jamfort med
nulaget eftersom sparet hojs upp och paverkan fran till exempel en éversvamning minskar.

Denna risk har redan identifierats i den utvecklade strukturplanen och det bedéms finnas goda
mojligheter att i kommande projektering ta hansyn till detta s att risken ytterligare minimeras.

19 (37)



Structor Riskbyran

Riskbeddmning Saltsjdbanans upphdjning
rUC Or Rapport nummer: 1076-101

Det kan handla om placering av stationsuppgangar, atgarder for avrinning och lokalt
omhéndertagande av dagvatten och snd med mera.

5.14 N - Sattningar i brokonstruktionen (p.g.a. narliggande byggnadsprojekt)

Fortatningarna innebédr att omfattande byggnation kommer ske i den eventuella bro-
konstruktionens omedelbara narhet, vilket skulle kunna paverka dess integritet.

Bade sannolikheten och konsekvensen bedoms vara storre i upphgjningsalternativet an nulaget.

Om de nérliggande byggnadsprojekten varit okdnda faktorer torde risken for sattningar vara storre
for upphajningsalternativet an for nulaget. Men da nérliggande bebyggelse ar under planering och
deras paverkan till stor del bor kunna férutses bedéms denna risk kunna hanteras genom att
samordna detaljplaneringen mellan aktuell detaljplan och omgivande projekt sa att de kommande
detaljplanerna far tydliga forutsattningar att forhalla sig till. Det kan handla om grundlaggning,
sékerhetsavstand, schaktmetoder med mera.

5.15 O - Suicid
Sparanlaggningar av detta slag innebér alltid en viss risk for suicid.

Konsekvensen bedoms likvardig for alternativen da det inte finns nagon anledning att anta att
hastigheten pa banan skiljer sig mellan alternativen. Delar av strackan genom omradet ar i nulaget
helt ostangslad. Upphojningsalternativet innebéar darmed ett mindre tillgangligt sparomrade da
atkomst till sparet endast finns vid anlaggningens andar och pa perrongen. Sannolikheten for
suicid beddms darfor kunna minska i upphdjningsalternativet.

SL och Trafikforvaltningen saknar i dagslaget specifika atgardsprogram for suicidprevention men
manga atgarder ar inkorporerade i t.ex. regleringar for hur sparomrade avskiljs och perronger
utformas.

Det bedoms finnas goda mdjligheter att i kommande projektering utforma sparomrade och
plattformar sa att risken for suicid ytterligare minimeras. Det kan t.ex. handla om plattformens
utformning och markeringar, skyltning, stdngsel, belysning med mera.
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| detta kapitel presenteras de olika riskreducerande atgarder som identifierats i analysen ovan.
Atgarderna sorteras hir utefter om de ar kopplade till en risk som bedéms kunna komma att
hanteras om géangse regler och riktlinjer foljs i kommande projektering, se Fel! Hittar inte
referenskalla. eller om atgarden ar kopplad till en risk som bedoms krava vidare analys for att
faststalla behov av ytterligare specifika atgarder i detaljplanen. I den senare kategorin hamnar
endast risk K - Tagolyckor vilken behandlas vidare i kapitel 7 Kvantitativ riskanalys och
vardering.

Tabell 2. Méjliga atgidrder som identifierats och som bedoms lampliga att hantera inom ramen for projektering
(och dess tillampliga regelverk) och bedoms darfér inte relevanta eller méjliga att reglera specifikt i detaljplan.

E*

F*

G*

Risk

Trafikolycka pa intilliggande
véagar

Fordonskollision med
brokonstruktionen

Fallolyckor pa, eller kring,
upphojd station

Nedfallande foremal fran jarnvag
(p& manniskor under upphdjning)

Nedfallande foremal pa
jarnvéagsanlaggningen (fran
omgivande bebyggelse)

Olyckor kopplade till jarnvégens
elektriska drivsystem

Forsvarad insats for
raddningstjansten i
jarnvégsanlaggningen och
narliggande bebyggelse.

Brander i jarnvagsanlaggningen
eller brokonstruktionens
utrymmen

Brander i intilliggande
bebyggelse eller narstdende
fordon

Forsvarad utrymning fran tag pé
upphdjning

Identifierade atgarder
God planering av trafikomradet inklusive vég-, cykel- och
gangbanor, dvergangstallen, skyltning och belysning, m.fl.

Pakorningslaster enligt dimensioneringsforutsattningar i
TRVK Bro 11%3, hastighetsreglering pa intilliggande vagar,
utformning av véagbanor, trottoarer och skyltning etc.

Lampliga materialval for gangytor, plattformar, racken,
belysning m.m.

Hénsyn till risken behdver inarbetas i drifts- och
underhallsrutiner for Saltsjobanan.

Omkringliggande bebyggelse forutsatts uppfylla BBRS.

Elsakerhetsavstand®’, andra tekniska skyddsatgarder
kopplade till jarnvéagens elektriska drivsystem.

Overvag en sluten fasad till befintligt parkeringshus,
Sodertorns brandforsvarsforbund bor vara fortsatt delaktiga i
planprocessen.

Majligt att vidta ytterligare brandtekniska atgarder i lokaler,
utéver kraven i BBR®S, for att minska ev. driftstorningar.

Omkringliggande bebyggelse forutsatts uppfylla BBR.

Skyddsutrymme (tillrackliga gangbredder) projekteras
utifran Trafikforvaltningens sakerhetsbestammelser?.
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Risk Identifierade atgarder

L  Otrygghet i ndromradet Lamplig utformning av ev. stationsomradet, plattformar och
naromradet t.ex. avseende belysning, skyltning, siktlinjer,
vegetation med mera.

M Extremvéader ger skador i Lamplig placering av stationsuppgangar, atgarder for
naromrédet (skyfall, snofall) avrinning och lokalt omhandertagande av dagvatten, sno,
mm.
N Séttningar i brokonstruktionen Samordna fortsatt arbete i aktuell detaljplan med omgivande
(pga. narliggande detaljplaner/projekt.
byggnadsprojekt)
O  Suicid Plattformens utformning och markeringar, skyltning,

sténgsel, belysning med mera.

* Risker for vilka ett skyddsavstand till intilliggande bebyggelse bedéms ha en positiv effekt. Fragan om
skyddsavstand diskuteras vidare i foljande avsnitt.
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7 Kvantitativ riskanalys och vardering

Detta kapitel behandlar risk K - Tagolyckor (ursparning, tagkollision, kollision med foremal,
person under tag). | foljande avsnitt redovisas resultat fran genomford riskanalys samt en
vardering av erhallna resultat.

Grundberakning genomfors utifran berakningsmodell i International Union of Railways
(framgent kallat UIC) rapport Structures built over railway lines — Construction requirements in
the track zone och ké&nda forutsattningar. | berékningarna antas en okad trafikméngd for att ta
hojd for framtida trafik. Mangden tagtrafik per dygn antas uppga till 190 passager for en framtida
12-minuterstrafik. Det bor noteras att gjorda antagandena varit konservativa for att sékerstélla att
riskerna inte underskattats.

For att ta hojd for osakerheter kring ursparningsrisk i anslutning till tunnelbana utfors kanslighets-
berakningar med Banverkets metod®®. Banverkets metod ar vedertagen i jarnvagssammanhang
och genomfors utifran samma forutsattningar. Se Bilaga B for indata till berékningarna.

7.1 Kvantitativ riskanalys

7.1.1 Individrisk

| figur 9 presenteras resultaten fran individriskberakningen.
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Figur 9. Individrisk berdknad utifran prognosticerat trafikflodet fér Saltsjobanan.

Grundberéakningen, med UIC CODE 777-222, i figur 9, visar att individrisknivaerna ligger i
ALARP-omradet for den del av planomradet som ligger inom ca 7 meter fran Saltsjobanan. Den
lodrata orange linjen vid 2,6 meter representerar det minsta tillatna avstandet fran sparmitt till
brokant. Ett ursparande tdg som stannar inom 2,6 meter antas stanna pa jarnvagsbron. Ett
ursparande tag som passerar 2,6 meter antas lamna jarnvéagsbron och kan darmed asamka skada
for personer som uppehaller sig i brons narhet. Individrisken ar alltsa endast intressant pa hogre
avstand an 2,6 meter da det ar individrisken pa marken nedanfor eller i byggnader som direkt
angransar till jarnvagsbron som &r intressanta.
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7.1.2 Sambhallsrisk

Samhéllsrisk anvénds for att hansyn skall tas till hur stora konsekvenser blir med avseende pa
antalet personer som paverkas samtidigt pa ett omrade av en kvadratkilometer.

Utifran resultaten i individriskberakningen konstateras att utan vidare atgarder kan ett tag komma
att lamna upphojningen med en frekvens av omkring 2*10 (omkring tva ganger pa en miljon ar).
Det tankta tdget kommer enligt anvand berakningsmodell inte hamna langre bort an elva meter
fran yttre sparmitt. Diskussionen kring samhallsrisk galler darfor omradet fran yttre sparmitt och
elva meter ut. Genom att jamfora med tillampliga riskvarderingskriterier, se Figur 6, kan grovt
konstateras att samhallsriskbidraget fran en upphojd Saltsjobana kan bli sa stort att det maste
hanteras. Med den givna frekvensen blir olyckor dar fler &n 50 personer omkommer oacceptabla.
Olyckor dér en till 50 personer omkommer ska forebyggas pa alla rimliga sétt. Jamfor Figur 6 och
Figur 10.

1,E-03
1,E-04

1,E-05 e —
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Figur 10. Samhallsriskdiagram for jamforelse och resonemang (specifik samhallsriskkurva ar ej berdknad)

7.2 Kanslighetsanalys

Resultaten i riskbedémningar bor alltid betraktas med vetskap om de osékerheter som finns i de
manga antaganden och ingangsvarden som anvants vid analysen. | denna riskbedémning bedéms
de antaganden och ingangsvarden som ar sarskilt forknippade med osékerheter vara val av
berdkningsmetod. For att sakerstdlla att riskerna i Ovrigt inte underskattas har de gjorda
antagandena varit konservativa. Baserat pa detta kan det antas att den verkliga risknivan i detta
avseende inte overstiger den beréknade.

UIC CODE 777-2 &r den metod som beddmts mest [amplig att anvanda for aktuell analys eftersom
den mojliggor att hansyn kan tas till de forhallandevis laga hastigheterna som galler for
Saltsjobanan (upp till 80 km/h). Denna metod gar saledes att anpassa efter aktuella hastigheter
vilket har bedomts ge de mest réttvisande resultaten. Banverket'® har tagit fram en annan metod
som utgdr praxis vid riskanalyser utmed jarnvég, dar det ar betydligt hogre hastigheter. Denna
metod har inte valts som huvudsaklig analysmetod men anvénds som en ké&nslighetsanalys
(kénslighetsanalys 4). De genomforda berdkningarnas varierande forutsattningar beskrivs nedan,
se detaljer i Bilaga B:
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Grundberakningen: Dubbelspar, 80 km/h, 190 tag/dygn, ingen véxel.
Kénslighetsanalys 1: Som grundberakningen, men enkelspér och 95 tag/dygn.
Kénslighetsanalys 2: Som grundberédkningen, men 40 km/h.
Kénslighetsanalys 3: Som grundberdkningen, men berdknat med forekomst av véxel.
Kanslighetsanalys 4: Banverkets modell for jarnvagsursparningar.
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= _I ; e T e e e e e e e - = (yre kriterie
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Figur 11. Kanslighetsanalyser 1-4 och individrisk (grundberdkning)

Resultaten av kanslighetsanalysen visar att risknivaerna skiljer sig at beroende pa vilken metod
som viljs. Banverkets metod ger en hogre riskniva vilket ocksa ar rimligt i och med att den inte
tar hansyn till de laga hastigheter som géller for lokalbanan. Skillnaderna mellan
grundberédkningen och kanslighetsberakning 1-3 som alla ar berdknade med UIC-modellen ar
daremot sma. Storst 6kning ges vid kanslighetsanalys 3 dar férekomst av en véxel tagits med i
berakningen. Enligt modellen galler den individrisken endast inom 80 meter fran aktuell vaxel.

Banverkets modell (kéanslighetsanalys 4) fokuserar pa godstrafik och bygger pa statistik dver
jarnvagsolyckor i landet, dock ar dessa uppgifter bade gamla och inkluderar i princip alla
jarnvagstyper i landet. Déarmed beddms den inte representativ for denna helt nya
jarnvagsstrackning med enbart persontagstrafik.

Strackningen &r inte homogen sasom grundberakningen forutsdtter utan har en Kkort stracka
enkelspar i den vastra delen, en véaxel som ger hogre lokal individrisk samt tdg som passerar i
olika hastigheter vilket kanslighetsanalyserna 1-3 tydliggor. Med héansyn till resultaten fran dessa
kanslighetsanalyser bedoms grundberakningen vara representativ for individrisknivan och &r den
som kommer hanteras vidare i analysen men vi behéver beakta att risknivan ar nagot forhojd nara
vaxeln.

7.3 Kvantitativ riskvardering

Resultaten fran analysen visar att riskreducerande atgarder kravs da bade individrisk och
samhallsrisk ligger inom eller strax dver ALARP-omradet. Enligt riskkriterierna! kan risker inom
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ALARP-omradet accepteras “om alla rimliga dtgirder dr vidtagna, om riskreduktion ej ar
praktiskt genomforbar eller om kostnader for riskreduktion éverstiger nyttan”.

UIC-modellen tar inte hansyn till effekten av skyddsral eller ev. kantbalk. Det finns heller ingen
vedertagen kvantifierad skyddseffekt av skyddsral eller kantbalkar men det gar att sdga att dessa
atgarder har en betydande skyddseffekt. UIC?2 namner bade skyddsral vid vaxlar och kantbalkar
generellt som bra atgarder for att avvarja en ursparning (fran sparomradet), t.ex. “Check rails are
an efficient means of protecting structural elements located within the shunting or marshalling
zone[...Jand subject to the risk of impact” och for kantbalkar/pakorningskydd for byggnader "If
platforms or elevated foundations with a height of 55 cm or preferably 76 cm above the top of the
rail are provided, supports do not have to be designed as walls ™.

Berakningsmodellen tar heller inte hansyn till den skyddseffekt som det narliggande sparet utgor
vid ursparning i det bortaliggande sparet. Detta spar fungerar som extra skyddsral som maste
passeras for att taget vid en ursparning ska lamna sparomradet om det sparar ur i riktning mot det
andra sparet, se exempel i Figur 12. Med hansyn till dessa begrasningar i modellen ar risknivaerna
att betrakta som worst case da effekten av skyddsral, kantbalkar och intilliggande spar inte varit
mdjliga att kvantifiera.

Da skyddsral ar ett krav?® pa en jarnvagsbro av denna typ behdver dess effekt tas hansyn till. Med
hansyn tagen till kallor som UIC?? bedoms skyddsral bidra till en minskning av sannolikheten for
att en ursparning leder till att taget lamnar tagbron till en tiondel. Individrisken med hansyn tagen
till skyddsralen presenteras i Figur 13 nedan.

Figur 12. Exempel pa brouppbyggnad for spartrafik inom Trafikférvaltningen. Har ses Tvdarbanan mellan
Gullmarsplan och Martensdal, med skyddsréler mellan rdlsen och en nagot upphdjd kantbalk i betong.
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Figur 13. Individrisk berdknad utifran prognosticerat trafikfléde fér Saltsjobanan med hansyn tagen till effekt av
skyddsral.

Den lodréta linjen vid 2,6 meter representerar det minsta tillatna avstandet fran sparmitt till
brokant?®. Med skyddsral ligger den resulterande individrisken lagt inom ALARP-omradet vid
brokant och bedoms acceptabel redan fyra meter fran sparmitt.

Uppskattningen av samhéllsrisknivan visar att atgarder behdver vidtas for att minska risken for
olyckor med éver 50 omkomna. Vidare behdver alla rimliga atgarder for att forebygga olyckor
med fem till 50 omkomna vidtas. Samhallsrisken &r dock i denna skattning helt beroende av - den
i modellen for individrisk berdknade - sannolikheten for ursparning som leder till att sparet lamnar
jarnvagsbron. Detta innebar att alla atgarder som vidtas for att sanka individrisken maste beaktas
for att se om de dven sanker samhallsrisken. Innan behovet av atgarder for att hantera
samhallsrisken tas fram skattas darfor samhéllsrisken om m.h.t. till den uppdaterade individrisken
i Figur 13. Dér kan konstateras att med skyddsral kan ett tag komma att lamna upphdjningen med
en frekvens av omkring 2*107 (omkring tva ganger pa tio miljoner ar). Genom att jamfora med
tillampliga riskvarderingskriterier, se Figur 6, kan grovt konstateras att samhallsriskbidraget fran
en upphojd Saltsjobana aven med skyddsral kan bli sa stort att det maste hanteras. Med den givna
frekvensen blir olyckor déar fler &n 500 personer skulle omkomma oacceptabla. Det beddms finnas
goda mojligheter att utforma omradet inom elva meter frdn narmaste sparmitt sa att sddana
allvarliga konsekvenser inte uppstar. Olyckor dar fem till 500 personer omkommer ska
forebyggas pa alla rimliga satt. Jamfor Figur 6 och Figur 14.
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Figur 14. Samhillsriskdiagram for jamforelse och resonemang (specifik samhallsriskkurva ar ej berdknad).
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8 Diskussion

Med hansyn tagen till skyddsral blir individrisknivan acceptabelt 1&g bortanfor 4 meter fran
sparmitt. Vid diskussion om eventuella atgarder for att ytterligare minska individrisknivan bor
hansyn tas till att foljande specifika omstandigheter bedoms ha en viss positiv paverkan pa
individrisknivan:

- hastigheterna ar troligen i genomsnitt betydligt lagre an 80 km/h,

- att strackningen till storsta delen ar dubbelspar dar narvaron av extra skyddsral inte vagts
in i berékningen,

- narvaron av perrong som verkar som avakningsskydd for en liten del av strackan,

- perrongens placering ar gynnsam (da den ger en sankt hastighet och extra
avvakningsskydd enligt ovan) i narheten till de ytor dar storst persontathet kan antas
uppsta i narheten till Simbagatan och Planiavagen

- hojdskillnader bredvid jarnvdgens strédckning i den Ostra delen ger ett visst naturligt

skydd.

Med dessa omstandigheter invagda blir slutsatsen att skyddsral ar rimliga atgarder for att hantera
individrisknivan. Ytterligare atgarder som t.ex. fasadatgarder eller stomatgarder i bebyggelse
ligger utanfér den rimlighet som riskvarderingskriterierna* talar om. De resulterande
individrisknivaerna kan darmed accepteras.

De omstandigheter som namns ovan har naturligtvis dven en positiv effekt pa samhallsrisknivan.
Nivaerna ar dock fortfarande sadana att vissa restriktioner behover finnas for exploatering i
jarnvagsbrons omedelbara néarhet. Pa storre avstand dn 11 meter fran sparmitt kan byggnader
utforas utan inskrankningar pa verksamhet och personantal. Mellan jarnvéagsbron och 11 meter
fran sparmitt behover bebyggelse planeras pa sant satt att olyckor med mer 4n 500 omkomna inte
kan uppsta.

Detta gors rimligtvis genom att i detaljplan reglera sa att det inom detta avstand inte far uppforas
enskilda byggnader dér 500 personer stadigvarande kan vistas. Alternativt kan dessa konstrueras
s att fortskridande ras inte kan uppsta vid en ursparning som leder till att taget kor in i byggnaden.
Pa enklaste satt uppnas detta genom att reglera kvartersmarken inom 11 meter fran sparmitt sa att
sa byggnaderna inte kommer att innehalla det personantalet — tex parkering, begransat antal
vaningar, inga samlingslokaler.

Det bedéms inte kravas inskrankningar pa hur personer vistas utomhus pa gemensamma ytor som
torg, gangbanor eller uteserveringar. Utslaget pa en langre tid kommer persontétheten inte att
uppga till sddana nivaer att de ger oacceptabla risknivaer.
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9 Slutsats

Den inledande kvalitativa analysen visar att den enda risk som inte beddms komma att hanteras
naturligt genom att i projekteringen av anlaggningen folja géangse regler och riktlinjer, se Tabell
2, ar tagolyckor (ursparningar och kollisioner) som kan medfcra en paverkan fran upphdjningen
mot omgivningen.

Den vidare kvantitativa analysen visar att inga inskrankningar kravs pa markanvandning bortom
elva meter fran yttre sparmitt.

Riskpaverkan inom elva meter fran yttre sparmitt bedéms mojlig att hantera med foljande
riskreducerande atgarder. | omradet (elva meter fran narmaste sparmitt) kravs att ingen byggnad
placeras som ensam kan ge konsekvenser av 500 omkomna vid en tagkollision. Detta bedoms
kunna uppnas t.ex. pa foljande satt:

o Begrénsa personantal i byggnad t.ex. genom val av verksamhetstyp/mark-
anvandning, vaningsantal eller dylikt

o Forstarkt stomme sa att tagkollision inte leder till fortskridande ras i byggnad

o Kantbalk pa bro (dimensionerad for pakorning av tagvagn i 80 km/h)

Med ovanstaende atgarder bedoms detaljplanen kunna genomforas med acceptabla individ- och
samhallsrisknivaer. Det aligger alltid den aktuella kommunen att besluta om risken bedéms
acceptabel i forhallande till vardet av den tankta exploateringen.

Vissa atgarder ovan hamnar inom den aktuella detaljplanen och vissa blir forutsattningar for
intilliggande detaljplaner att forhalla sig till. Samordning mellan foreliggande detaljplan och
kommande intilliggande detaljplanearbeten kommer att krévas.
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Bilaga A Sammanfattning av genomford workshop
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Inom ramen for uppdraget genomfordes en workshop med representanter fran Nacka kommun, Trafikforvaltningen samt Sodertorns brandforsvarsforbund,
SBFF. Workshopen holls den 23/2 2016 (kI. 13:30-16:00) i Nacka stadshus. En sammanstallning av deltagare redovisas i kapitel 4. Resultatet visas i Tabell 3.

Tabell 3. Identifierade riskscenarier.

2 Handelse Orsak Paverkan
-é’ (Risk for...) (...pa grund av...) (...vilket medfor att...)
1 | Trafikolycka: kollision mellan bil/cyklist | Dalig sikt vid passage under SB, blandning, daliga ljusférhallanden Personskador
Ok fléde, fl 6 hér inte bil som k ill f&] Personskada
2 | Trafikolycka: kollision bil/gangtrafikant O at poerson ode, fler som genar 6ver gatan, hor inte bil som kommer till foljd av
ljud fran SB
3 Trafikolycka: kollision mellan Dalig utformning (ex sikt) vid Simbagatan Personskada
gangtrafikant/cyklist
4 Okad risk for trafikolycka pa Upphdjningen medfor ett 6kat person- och fordonsfléde Personskada
Varmdovagen
. Okad risk for trafikolycka pa T-bana medfor ett 6kat personflode i omradet Personskada
Varmdovagen
6 Fordonskollision med Dalig skyltning, arbetsfordon som missar fri hojd Driftstopp och personskada
brokonstruktion/barande delar & sky & ! PP P
Kollision i band med olovlig korni Personskada
7 ? |_$|on I samband mec olovilg Komning Otillrécklig skyltning och avgransning
pa Simbagatan
8 | Fallolycka fran stationsomrade Bristfalligt fallskydd Personskada

9 | Nedfallande stenar/is fran upphdjningen

Underhallsarbeten (snoréjning mm)

Personskador for personer som vistas
under anlaggningen
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2 Handelse Orsak Paverkan
-:—:’ (Risk for...) (...pa grund av...) (...vilket medfor att...)
) . . Fasadmaterial/féremal lossnar/faller fran narliggande (hoga) byggnader i samband Driftstopp och elolycka till foljd av

10 | Nedfallande foremal hamnar pa bana med kraftig vind foremal skapar 6verledning

Elolycka o L o Personskada, driftpaverkan i
11 Jordfel ger stromférande objekt i narliggande verksamhet/bebyggelse/anlaggning teknikutrymme
12 | Elolycka Oavsiktlig kontakt med kontaktledning (ex. byggkran, lift, vajer) Personskada, driftstopp

. . . . . Driftstopp och personskada (bade

13 | Elolycka Nedriven kontaktledning (pga. ursparning, konstruktionsfel, slitage) N
14 | Elolycka Klattring i kontaktledningsstolpar Personskada och driftstopp
15 Okat antal nddavstingningar av trafiken | D4 omradet kring anldggningen fértétas kan fler av raddningstjdnstens insatser (t.ex. Driftsto

pa Saltsjobanan i intilliggande bebyggelse) komma att krdva stromfrihet och driftstopp pa jarnvagen PP

Forsvarade insatsmojligheter for
16 | raddningstjansten vid insats i Jarnvagens kontaktledning inskranker t.ex. pa mandvermajligheter for stegbil Personskador, egendomsskador

narliggande bebyggelse
17 | Brand: i narliggande byggnader Nya tekniker i fasadmaterial kan leda till kraftig brandutveckling Personskador, driftstopp

Okad exponering fér yttre paverkan Strémavbrott fér omgivningen,

18 | Brand: i kanalisation i brokonstruktionen driftpaverkan SB

B s i
19 (B IokaI/verks§mhet/tekn|krum Tekniskt fel, olycka, oaktsamhet, mm. Personskador, driftstopp

under brokonstruktionen
20 | Tagpassagerare i sparmiljon pa bron Tag kan av flera anledningar (ex. brand i tag, elfel, bus, tekniskt fel) behdva stanna Personskador (pakorning, elolyckor,

pa brokonstruktionen och utrymmas

fallolycka)
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2 Handelse Orsak Paverkan
-:—:’ (Risk for...) (...pa grund av...) (...vilket medfor att...)
21 | Tagolycka: kollision resenar/tag Sparspring, suicid Personskada
22 | Tagolycka: kollision driftspersonal/tag Felaktigt utforande och otillrackligt arbetsmiljoarbete Personskada
23 | Tagolycka: kollision tag/féremal Foremal (ex. byggkran, lift, byggmaterial) kommer in i det fria rummet. Personskada och driftstopp

o . . . e . . Materialskador, personskador,
24 | Ursparning (tag kvar pa upphojning) Materialfel, konstruktionsfel, (sabotage) driftstopp (forsvarad birgning)

Ursparning (tag lamnar upphdjning) o L. Omfattande personskador, l&ngvarigt
25 Kollision mellan tva tag .
driftstopp
26 | Otrygghet i ndromradet Skapas otrygga miljder i naromradet och pa perrong samt upp till perrong
27 | Extremvader Hojdskillnad, forsvarad réjning/snorojning okar sarbarheten Personskador och driftstopp
5 Sittningar och paverkan pa av delar av | Underminerat brofdste, felkonstruktion, narliggande arbeten (t-bana mm) Driftstopp
8 brokonstruktion

29 | Brand: i narstaende fordon Tekniskt fel, olycka, oaktsamhet, mm. Driftstopp, personskador

g Upphdjningen kan medfora nya riskplatser for suicid Personskada, driftstopp
30 | Suici
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Bilaga B Individriskberakningar

B.1 UIC-modellen

For berakning av hur ofta olyckor pa jarnvagen forvantas intraffa i grundberakningen samt
kanslighetsanalys 1-3 anvands den metod som presenteras i UIC:s rapport Structures built over
railway lines — Construction requirements in the track zone'. Viktiga indata till berdkningarna &r
delvis hamtade dérur, delvis inhamtade fran andra kéllor. De presenteras i Tabell 4.

Tabell 4. Indata till frekvensberékningar.

Variabel Anvant Kénslighetsanalys Kanslighetsanalys Kanslighetsanalys
varde 1

Hastighet [km/h] 80 80 40 80

Antal spar [st] 2 1 2 2

Antal vaxlar [st] 0 0 0 1

Antal persontdg per 190 95 190 190

genomsnittsdygn [st]

B.2 Banverkets modell

For berakning av hur ofta olyckor pa jarnvagen forvantas intraffa i kanslighetsanalys 4 anvéands
den metod som presenteras i Banverkets Modell for skattning av sannolikheten for
jarnvagsolyckor som drabbar omgivningen'. Viktiga indata till berakningarna ar delvis hamtade
darur, delvis inhamtade fran andra kallor. De presenteras i Tabell 5.

Tabell 5. Indata till frekvensberdkningar.

Variabel Anvant varde
Studerad jarnvagsstracka [km] 0,8

Antal spar [st] 2

Antal vaxlar [st] 1

Medelantal vagnar som deltar i 3,5

ursparning [st]

Antal persontag per genomsnittsdygn 190
[st]

Antal vagnar per persontag [st] 3
Antal godstag per genomsnittsdygn 0
[st]

Antal vagnar per godstag [st] 0
Axelantal per vagn [st] 3,5
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Med hjalp av berakningsmodellen uppskattas frekvenser for ursparningar. Ursparningen i sig kan
medfora paverkan pa manniskor inom planomradet, vilket beror pa hur langt fran sparet som
vagnarna hamnar. Uppskattning av avstandsférdelning for ursparade vagnar presenteras i Tabell
6.

Tabell 6. Fordelning 6ver avstand fran spar for ursparade vagnar [m]i.

Avsténd fran spar 0-5m  5-15m 15-25 m >25m
Resandetag 96 % 2% 2% 0%

I UIC CODE 777-2 (2002). Structures built over railway lines — Construction requirements in the track
zone. International Union of Railways, Version 2, September 2002.

it Banverket (2001). Modell for skattning av sannolikheten for jarnvéagsolyckor som drabbar omgivningen.
Sven Fredén, Banverket: Borlange.

37 (37)



