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Sammanfattning

Trafikforvaltningen har i samband med detaljplanearbetet for en forlangning av Tvarbanan till
Sickla station gett Structor Riskbyran i uppdrag att ta fram ett underlag avseende manniskors
hélsa och sakerhet. Syftet med denna riskbedomning dar att utgora ett underlag till utformningen
av detaljplanen, med hansyn till manniskors halsa och sakerhet enligt Plan- och bygglagen, samt
att utgéra underlag for projektering av sparanlaggningen. Darmed ska ocksa de fragor som
Lansstyrelsen och brandforsvaret Iyft i sina samradsyttranden belysas.

Malet for denna riskbedomning ar att beskriva de olika typer av riskpaverkan som féreligger.
Dar sa ar mojligt ar malet att uppskatta risknivaer vid planomradet och utifran dessa vid behov
foresla rimliga riskreducerande atgarder som mojliggor en acceptabelt lag riskniva. Malet ar
ocksa att identifiera om sadana identifierade atgarder kan hanteras och regleras inom ramen for
detaljplanen eller om de bor hanteras inom ramen for sparanlaggningens detaljprojektering.

Studerade riskkallor inkluderar sparvagstrafiken pa Tvarbanan och Saltsjébanan samt vagtrafik
pa Sicklavagen, Uddvagen och Varmdovéagen. De olycksscenarier som beddms kunna medféra
en paverkan mot det skyddsvarda (omgivningen, resenarer eller trafiken pa sparvéagen) utgors av
kollision mellan sparvagn och vagfordon i plankorsning, kollision mellan sparvagn och
gangtrafikant/cyklist, kollision mellan tva sparvagnar, ursparning av sparvagn, brand i sparvagn,
vagfordon hamnar pa sparomrade, kontaktledningar/stromférande ledningar, forandrade
insatsmojligheter/angreppsvag Quality hotell Nacka samt att sparanldggningen innebér en
riskplats for suicid.

Resultaten fran den kvantitativa och kvalitativa riskbedomningen visar att ett antal av de
identifierade riskerna kraver att riskreducerande atgarder vidtas. De flesta av de identifierade
atgarderna ar dock trafiksakerhetsatgarder som vidtas inom ramen for detaljprojekteringen av
sparvagsanlaggningen. Den atgard som identifierats som kan inféras som reglering i
detaljplanen ar:

e Mur langs sparvagens trag utmed Varmdovagen. Muren kan regleras som
avakningsskydd.

Med inférande av dessa atgarder bedoms den foreslagna detaljplanen medfora tillracklig hansyn
till méanniskors hélsa och sékerhet inom och omkring planomradet. Det forutsatter dock att
ovriga identifierade riskreducerande atgarder hanteras inom ramen for anldggningens
detaljprojektering.
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1 Inledning

Trafikforvaltningen har i samband med detaljplanearbetet for en forlangning av Tvérbanan till
Sickla station gett Structor Riskbyran i uppdrag att ta fram ett underlag avseende manniskors
hédlsa och sdkerhet. For ett antal riskrelaterade fragor identifierades i samradshandlingen av
planbeskrivningen® ett behov av vidare utredning. Lé&nsstyrelsen och Sédertérns
brandforsvarsforbund (SBFF) lyfte aven i sina samradsyttranden fram att ett antal fragor
behover belysas.

Léansstyrelsen i Stockholms 14n papekar i sitt yttrande® att kommunen infér granskningsskedet
behdver redovisa:

e risk for att avvikande fordon hamnar pa sparomradet genom att kdra av Varmdovagen

e risk for ursparning pa Tvarbanan, i sidled langs hela strackningen samt i banans
forlangning vid slutstation.

e beskrivning av konsekvenser och eventuella riskreducerande atgérder vid
plankorsningar for gang- och cykeltrafikanter samt plankorsningen med Sicklavagen.

e riskbilden for féreslaget stationshus samt eventuella behov av riskreducerande atgarder

Sodertdrns brandférsvarsforbunds yttrande® ar snarlikt:

Under forutsattning att konsekvenser i handelse av ursparat tag-set gallande
hela den aktuella planerade forlangningen av Tvéarbanan, Saltsjébanan vid dess
anslutningspunkt till Tvarbanan samt utrymningsmojligheter vid olycka i tunnel
analyserats och resultatet av analysen angett godtagbara varden géallande risk,
har raddningstjansten inget mer att tillagga gallande detsamma.

Ur raddningstjanstens synvinkel &r dock en fordjupad utredning kring en
eventuell olycka mellan tdg och transport av farligt gods i korsningen
Batbyggargatan/Uddvagen och Sicklavagen en forutsattning. Detsamma galler
en eventuell olycka med farligt gods pa Varmdévagen, och da framst dess sodra
kérbana, utmed den strackning dar Tvarbanan planeras ga parallellt med
densamma. Raddningstjansten vill i sadan utredning, och i bade de namnda
scenariona att hojdskillnader, sparlaggning och underlag samt dess inverkan pa
avrinningen av brandfarlig vatska fran olycksplats beaktas.

1.1 Syfte

Syftet med denna riskbeddmning &r att utgora ett underlag till utformningen av detaljplanen,
med hansyn till méanniskors halsa och sékerhet enligt Plan- och bygglagen®, samt att utgéra
underlag for projektering av sparanlaggningen. Darmed ska ocksa de fragor som Lénsstyrelsen
och SBFF lyft i sina samradsyttranden belysas.

1.2 Mal

Malet for denna riskbedomning ar att beskriva de olika typer av riskpaverkan som foreligger.
Dar s& ar mojligt ar malet att uppskatta risknivaer vid planomradet och utifran dessa vid behov
foresla rimliga riskreducerande atgarder som mojliggér en acceptabelt 1ag riskniva. Malet ar
ocksa att identifiera om sadana identifierade atgarder kan hanteras och regleras inom ramen for
detaljplanen eller om de bor hanteras inom ramen for sparanlaggningens detaljprojektering.

1.3 Avgransningar

Denna riskbedomning ar avgransad till att behandla olyckshandelser forknippade med spartrafik
och transporter av farligt gods, som har en direkt paverkan pa manniskors hélsa och sékerhet.
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Bade paverkan inom planomradet (ex. vid planerad centrumbebyggelse, i plankorsningar och
sparomradet) samt mot omgivningen (ex. intilliggande byggnader) inkluderas. Det innebar att
paverkan pa bade resenarer, andra trafikanter och manniskor som vistas bade inom och utom
planomradet inkluderas. Effekter pd manniskors halsa till foljd av langvarig exponering av
exempelvis buller eller luftféroreningar beaktas inte. Ingen hénsyn tas till attentat eller
handelser som genomfors med uppsat.

1.4 Kravbild

Riskbedémningen avser att uppfylla kraven pa riskhantering i Riskhansyn vid ny bebyggelse® (se
Figur 1), samt dven beakta storstadslanens lansstyrelsers riskpolicy Riskhantering i
detaljplaneprocessen®. Dessa anses vara lampliga utgéngspunkter for att riskhanteringen ska
uppfylla de krav p& hansyn till méanniskors hélsa och sikerhet som stélls i Plan- och bygglagen®
och Miljébalken’.

Brumms RAPPORT

2000:01 L8 _

Riskhinsyn
vid ny bebyggelse

intill vagar och jarnvagar
med transporter av farligt
gods samt bensinstationer

Riskhantering i
Sl detaljplaneprocessen

Riskpolicy fi
transportle

Reiddnings- och sikerhetsavdelningen.

Figur 1. Styrande dokument som anger kravbilden fér denna riskbedémning.

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

e Samradshandling. Tvérbanan till Nacka. Detaljplan for Tvéarbanans forlangning till
Nacka, for fastigheten Sicklaén 40:12 m.fl. pd Vastra Sickladn, Nacka kommun.
Planbeskrivning uppréttad september 2013. Dnr KFKS 2012/660-214. Projekt 9227.

e Plankarta till ovanstaende samradshandling (ocksa upprattad september 2013).

Ovriga underlagsmaterial som anvénts vid riskbedomningen refereras till lopande i texten.

2 Omradesbeskrivning

Planomradet &ar belaget pa vastra Sicklaon och har till foljd av sitt d&ndamal en langsmal
utformning som stracker sig fran kommungransen vid Batbyggargatan (Sickla Udde), via
Uddvagen och Varmdovégen till Sickla station (se Figur 2). Syftet med detaljplanen &r att
mojliggora en forlangning av Tvarbanan pa ca 675 m, fran dagens andhallplats Sickla Udde i
Hammarby Sjostad till Saltsjobanans Sickla Station och pad sa satt knyta samman de tva
trafikslagen via en bytespunkt (se Figur 3). Darmed kan kopplingarna och rérelseménstren
mellan Sickla, Hammarby sjostad och omkringliggande stadsdelar stérkas och forbattras. Syftet
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ar aven att avlasta Slussen bade under ombyggnadstiden 2014-2022 och pa lang sikt. Tvarbanan
ska ocksa bidra till att omradet kring Fanny Udde och f.d. Sickla industriomrade utvecklas och
forandras fran ett slutet verksamhetsomrade till en mer sammanhangande och tat stadsdel dar
arbetsplatser blandas med bostader och service, i enlighet med dversiktsplanen Hallbar framtid i
Nacka (2012)."

| naromradet finns ett antal viktiga
infrastukturanldggningar som Sédra lanken,
Vérmdoleden, och Saltsjébanan. Rekom-
menderade transportleder for farligt gods
utgdrs av Varmdoleden (vdg 222, primér),
Sicklavdgen (vag 260, sekundar) samt Sodra
lanken (vag 75, sekundar)®, se Figur 4 pé
nésta sida.

Figur 3. lllustration 6ver Sickla stationsomrade, dar Tvirbanan foreslas fa en ny dndstation i anslutning till
Saltsjobanans befintliga station.

Tvarbanan dras vidare fran dagens slutstation vid Sickla Udde, langs Batbyggargatan fram till
Sicklavéagen. Dar skapas en plankorsning nar sparvagen fortsatter 6ver mot Uddvagen, som den
sedan foljer upp till Varmdovagen. Langs med Varmdovégen dras sparvagen i ett trag fram till
Sickla industrivag som passerar Gver traget pa en bro. Direkt Gster om Sickla industrivag
avslutas sparvagsstrackningen med en andhallplats vid Saltsjobanans befintliga Sickla Station.
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Figur 4. Rekommenderade transportvagar for farligt gods i niromradet®.

3 Omfattning av riskhantering

| detta uppdrag genomfdrs en riskbeddmning enligt de principer som presenteras i
riskhanteringsprocessen enligt 1SO 31 000°, se Figur 5. Det innebar att det sista steget i
riskhanteringsprocessen (riskbehandling) genomférs av Nacka kommun i samband med
faststdllande av detaljplanen och av Trafikférvaltningen vid detaljprojekteringen av
sparanlaggningen.

Riskhanteringsprocessen

Etablering av kontexten

' \
Riskidentifiering Riskkallor

Skyddsvart . ) o
Scenarier VARDERING AV RISK

' FoU RAPPORT

Riskanalys Uppskattning av
konsekvenser och
deras sannolikhet

$ i
Jamforelse med i

riskkriterier och
behov av atgarder

3 4 e

RADDNINGSVERKET

~

RISKBEDOMNING

Riskvardering

Riskbehandling Beslut om atgarder
Implementering

Uppfdljning

Figur 6. Riskvarderingskriterier

Figur 5. Riskhanteringsprocessen anpassad utifran 1SO 31 000°. tillampas enligt Vdrdering av risk™.

Riskbedomningens detaljeringsgrad kommer att skilja sig at for de olika risker som identifieras,
beroende pa deras olika karaktar. For de risker dar det beddms som mgjligt kommer en
kvantitativ analys genomforas med uppskattningar av individ- och samhallsrisknivaer.
Tillampade riskvarderingskriterier for bade individ- och samhallsrisk utgors da av de foreslagna
kriterierna i Vardering av risk'®, se Figur 6. For risker som inte pd motsvarande satt kan
kvantifieras kommer kvalitativa resonemang kring riskpaverkan att foras.
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4 Riskidentifiering

Studerade riskkallor inkluderar sparvégstrafiken pa Tvarbanan och Saltsjobanan samt végtrafik
pa Sicklavagen, Uddvagen och Varmdovagen. De olycksscenarier som beddms kunna medfora
en paverkan mot det skyddsvarda (omgivningen, resenarer eller trafiken pa sparvagen) utgors
av:

Kollision mellan sparvagn och véagfordon i plankorsning
Kollision mellan sparvagn och gangtrafikant/cyklist
Kollision mellan tva sparvagnar

Ursparning av sparvagn

Brand i sparvagn

Végfordon hamnar pa sparomrade

Kontaktledningar / stromférande ledningar

@mMmMoOm»

Den foreslagna planen medfor ocksa att en infart till Quality hotell Nacka fran Varmdovagen
stangs, vilken kan paverka brandforsvarets insatsméjligheter vid en brand i byggnaden. Fragan
behdver darfor ocksa belysas.

H. Foréndrade insatsmojligheter/angreppsvag Quality hotell Nacka.

Vidare medfor en sparanlaggning av detta slag en viss risk for suicid, sarskilt utmed traget och
dar sparvagen korsar under Sickla industrivag.

I. Sparanlaggningen innebér en riskplats for suicid

5 Riskanalys

Riskanalysen genomfdrs som en kvantitativ analys med berdkningar av frekvenser och
konsekvenser for de identifierade olycksscenarier som det bedéms vara relevant och méjligt att
berakna risknivaer for. For Ovriga olycksscenarier redovisas kvalitativa resonemang om
riskpaverkan. Indelningen i féljande avsnitt foljer de identifierade olycksscenarierna fran
foregaende kapitel.

5.1 A - Kollision mellan sparvagn och vagfordon i plankorsning

Plankorsningar med spartrafik utgor ett betydande riskmoment for kollisioner. De flesta
kollisioner mellan sparvagn och motorfordon beror pa att bilforaren inte sett sparvagnen, inte
sett eller forstatt signalers innebdrd eller ignorerat dessa eller inte kunnat beddma hastighet och
avstand.™

Langs med Uddvagen kommer det att bli tva Overfarter dar végtrafik korsar sparvégen.
Trafikforvaltningen utreder mojligheterna till att signalreglera dessa med rddljus istéllet for
enbart gulblink som i évriga Hammarby Sjéstad. Det skulle ge forbattrad trafiksékerhet, sarskilt
nar Trafikverkets utryckningsfordon lamnar depan pa Uddvagen.

Sarskilt allvarliga konsekvenser bedoéms kunna uppsta om sparvagnen kolliderar med ett fordon
som transporterar farligt gods. Denna situation kan uppkomma da det forekommer transporter
med farligt gods pa Sicklavagen (som ar en sekundar transportled for farligt gods). Faktorer som
paverkar risken i den aktuella plankorsningen antas vara spartrafikflodet pa Tvarbanan och
vagtrafikflodet pa Sicklavagen, flodet av farligt gods pa Sicklavagen samt plankorsningens
utformning.
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5.1.1 Trafikfloden

Idag har Tvérbanan 7,5-minuterstrafik vid tider med hdg belastning. Nuvarande tidtabell visar
108 avgangar per dygn under vardagar och 104 avgangar per dygn under lérdagar/helger. Detta
ar i en riktning fran Sickla station. Det innebar ungefar 748 avgangar per vecka, eller 107
avgangar per dygn i genomsnitt dver veckan. Forlangningen av Tvérbanan till Solna kan
mojliggdra en 6kning av flodet till 6-minuterstrafik'?, vilket innebér tva ytterligare avgéngar per
timme med hdg belastning. Ett framtida flode pa Tvarbanan uppskattas utifran detta till ungefar
115 tagrorelser per riktning och medeldygn. En tidigare upprattad bullerutredning anger dock att
trafiken kan uppga till s& mycket som 206 tag/dygn om den okas till 5-minuterstrafik klockan
06-19.

Sicklavégens trafikflode antas kunna uppga till de mangder som en upprattad trafikutredning™
anger som mojliga och ej Overbelastande: 20 000 fordon/dygn. Motsvarande flode for
Batbyggargatan &r 10 000 fordon/dygn och for Uddvagen 3 000 fordon/dygn.

5.1.2 Transporter med farligt gods pa Sicklavagen

| en riskbeddmning som upprattades av Tyréns som underlag till detaljplanen Lugnet etapp 1™

gjordes en kartlaggning av vilket flode av farligt gods som kan férvantas pa Sicklavagen. Det
flode som uppskattas déri &r enligt Léansstyrelsen i Stockholms 14n™ en rimlig utg&ngspunkt
aven for planarbetet i samband med Tvarbanans forlangning.

Tyréns riskbedomning konstaterar att de transporter som gar forbi omradet pa Sicklavagen
huvudsakligen bor utgoras av transporter till/fran Stadsgarden, Masthamnen, Henriksdals
reningsverk, Scandinavian Biogas, och i viss utstrackning drivmedelstationer pa Sodermalm.
Végen &r dven avsedd for farligt godstransporter som ar forbjudna att ga i Sodra lanken under
dagtid, samt som omledningsvagnat for Sodra lanken nar tunneln &r avstangd. Kartlaggningen
tar hansyn till kanda forandringar vid Slussen, stangning av Shell pa Folkungagatan samt flytt
av SL:s bussdepa till Fredriksdal. Resultatet redovisas i Tabell 1.

Tyréns uppger att transporter som ar forbjudna att ga i Sodra lanken under dagtid, i stor
utstrackning transporteras nattetid istéllet for att ta omledningsvagen via Sicklavdgen. Detta
antagande beddms vara rimligt &ven i denna riskbedémning. Vidare konstaterar Tyréns att
Sicklavagen utgér omledningsvag vid bade planerade och plétsliga avstangningar i Sodra
Lankens Nackatunnel. Utifran att uppskatta hur ofta avstangningar intraffar, hur lange de varar,
vilka tider pa dygnet som olika typer av farligt gods transporteras — drar Tyréns slutsatsen att
risknivan langs Sicklavagen inte paverkas i nagon stor utstrackning av trafikomledningar.
Samma antagande tillampas darfor i denna analys.

Tabell 1. Uppskattat antal transporter med farligt gods pa Sicklavéigen“.

Amne Antal transporter per ar  Andel
ADR-S klass 1 Explosivémne 0 0
ADR-S klass 2.1 Brandfarliggas 156 30 %
ADR-S klass 3 Brandfarlig vatska 364 70 %
Ovriga ADR-S klasser 0 0
Totalt 520 100 %
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Baserat pa denna uppskattning av farligt gods-flodet konstateras att det normalt férekommer
transporter med ADR-S klasser 2.1 och 3. De olycksscenarier eller olycksférlopp som déarmed
forvantas kunna uppkomma presenteras éversiktligt i Tabell 2.

Tabell 2. Allmanna beskrivningar av olycksforlopp for de olika klasserna av farligt gods. Generella bedomningar

av paverkan baseras pa tillganglig litteratur

ADR-S klass

2 — Gaser

2.1-
Brandfarliga
gaser

2.2 —Icke
giftig, icke
brandfarlig gas
2.3 - Giftiga
gaser

3_
Brandfarliga
vatskor

16,17,18

Beskrivning

Olycksforloppen vid olyckor som involverar gaser skiljer s& mycket &t beroende pé vilken typ av
gas som ar inblandad. Nedan beskrivs de olika riskgrupperna 2.1 Brandfarliga gaser, 2.2 Icke
giftig, icke brandfarlig gas samt 2.3 Giftiga gaser.

Olyckor med brandfarliga gaser inkluderar olika brandférlopp som kan péverka omgivningen
genom varmestralning eller tryckpaverkan. Vid ett lackage som antands omgéaende uppstar en
jetflamma som orsakar varmestralning mot omgivningen. Om ingen antandning sker kan den
utsldppta gasen bilda ett brannbart gasmoln som forflyttar sig med vinden och vid senare
antandning orsakar en gasmolnsexplosion. Gasmolnsexplosionen orsakar varmestralning och
under vissa mycket specifika forhallanden aven tryckvagor mot omgivningen. | séllsynta fall kan
&ven en typ av explosion som kallas BLEVE (Boiling Liquid Expandning Vapor Explosion)
uppsta. Dessa tre scenarier kan medfora paverkan pa nagra hundratals meter om den brandfarliga
gasen transporteras i stora mangder i tank.

Den péverkan pd omgivningen som kan uppsta vid olyckor med denna riskgrupp ar framst om
det till foljd av kraftig uppvarmning sker en kérlsprangning, som kan leda till omkringflygande
kérldelar eller splitter.

En olycka med giftig gas kan leda till paverkan pa omgivningen om ett lackage leder till att ett
giftigt gasmoln kan sprida sig fran olycksplatsen. Spridningen av den giftiga gasen beror bland
annat pa lackagestorlek och vaderforhallanden. Paverkan pd manniskor kan uppkomma pa flera
hundratals meter.

Olycksforlopp med brandfarliga vétskor innebdr typiskt att amnet vid l&ckage strémmar ur
tanken och breder ut sig pd marken och formar en pél. Polens utbredning beror pa underlagets
utformning (lutning, diken, porositet med mera). Om det sker en anténdning uppstar en pélbrand,
som paverkar omgivningen inom ett par tiotals meter genom varmestralning fran flammor och
produktion av skadlig rok.
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5.1.3 Riskuppskattning

En bra utgangspunkt for fortsatt riskuppskattning i omradet kring plankorsningen ar resultaten
fran den riskbeddmning som Tyréns har upprattat i samband med planarbetet for kv. Lugnet del
111™, som &r belaget i hdrnet Batbyggargatan/Sicklavagen. De riskberdkningar som gjorts dar tar
dock inte nagon uttalad hansyn till att det vid plankorsningar kan foreligga en forhojd risk for
kollisioner. Med anledning av detta behdver darfor en uppskattning goras for hur stort
riskbidraget fran plankorsningsolyckor kan vara. Detta riskbidrag bor darefter vagas samman
med den tidigare uppskattade individrisknivan, for att ge en mer rattvisande bild av laget i
naromradet kring plankorsningen. Den individriskniva som Tyréns beraknat utmed Sicklavagen
redovisas i Figur 8. Denna kan jamforas med den individriskniva som Brandskyddslaget
beraknat'® i samband med detaljplanearbetet for Kontor p& Uddvagen (Sickladn 346:1) som
ocksa pagar parallellt med bade Lugnet Il och Tvérbanans forlangning. Resultatet visas i Figur
9 och kan grovt sagas vara jamforbart med Tyréns resultat, &ven om risknivan ar nagot lagre.
For de fortsatta berakningarna i denna analys anvands darfor Tyréns resultat, vilket bedéms vara
det konservativa alternativet. | nasta avsnitt gors en ansats till uppskattning av riskbidraget fran
plankorsningsolyckor.

=

Kv Lugnet Il

NZOYAY OIS

I

Batbyggargatan

Kv Forsen

Figur 7. Skiss 6ver ungefirlig placering av andra detaljplaner i omradet.

1,00E-02
1,00E-03
1,00E-04
1,00E-05 j—E—S—8—4—8—8—0—h————=u —=— Ovre gréns f0r DNVs

toleranskriterie
1,00E-06

Nedre grans for DNVs
1,00E-07 - toleranskriterie
E

- [ —
1,00E-08 ~~
1,00E-09

1,00E-10

Individrisk

0 20 40 60 80 100 120 140

Avstand [m]

Figur 8. Tyréns berdknade individriskniva (for Lugnet I, sid 18) med hansyn till transporter med farligt gods pa
Sicklavagen, utan hansyn till den nu planerade plankorsningen.
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Figur 9. Brandskyddslagets berdknade individriskniva (for Kontor Uddviagen) med hénsyn till transporter med
farligt gods pa Sicklavdgen, utan hdnsyn till den planerade plankorsningen.

Forvantad frekvens for kollisioner mellan sparvagn och véagfordon i den aktuella plankorsningen
uppskattas dverslagsméssigt enligt féljande:

Det intraffade enligt TRAFAs statistik?® under &ren 2003-2007 fyra stycken kollisioner i
plankorsningar med sparvag i Sverige. Under aren 2008-2012 var motsvarande siffra tre. Av de
tio personer som avled i olyckshandelser vid svensk sparvagsdrift under aren 2008-2012,
omkom en person vid plankorsning. Den generella trend som TRAFA noterar &r att antalet
kollisioner vid plankorsningar verkar vara ungefar oférandrat. Eftersom begreppet plankorsning
tolkas lite olika beroende pa sammanhanget (t.ex. om sparvagen gar pa egen banvall eller ej),
finns det variationer i statistiken for kollisioner mellan vagfordon och sparvagnar.

Banverkets statistik' beddms vara mer relevant fér denna analys da den galler specifikt for
Stockholm och visar att det intraffat 29,4 kollisioner mellan sparvagn och bil per ar. Vidare
baseras denna statistik pa att det fanns ungefar 30 platser i Stockholm dar végtrafik och sparvag
korsas?, vilket ger en frekvens pd omkring en kollision per plats och ar.

| Sparvag - Guide for etablering konstateras att det typiska scenariot for kollision mellan
sparvag och vagfordon orsakas av bilister som svanger vanster och korsar sparviagen och
darmed inte uppfattar bakomvarande (eller motande) sparvagn. De aktuella transporterna med
farligt gods ska inte gora ndgon svang utan passerar rakt igenom korsningen vinkelratt mot
sparvéagens bana. Det bedoms darfor vara alltfor konservativt att anta att en kollision mellan en
sparvagn och ett fordon med farligt gods intraffar med den genomsnittliga frekvensen for
kollision mellan sparvagn och fordon. Minst halften av kollisionerna antas vara sadana som
involverar svéngande fordon, varfor frekvensen for olyckor med trafik som (likt farligt
godstransporterna) INTE svédnger borde utgdra mindre &n halften av kollisionerna (frekvensen
reduceras med en faktor 0,5).

Vidare bor det konstateras att flera av korsningarna langs med Tvérbanan bara regleras av
blinkande gula varningsljus (aven kallade Wigwag) och vagmarket ”Varning for sparvagn”. Den
aktuella plankorsningen kommer dock att vara signalreglerad med rodljus likt idag — vilket
beddéms medfdra en lagre kollisionsrisk jamfort med korsningar med enbart gulblink.
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En “farligt godsolycka” uppkommer endast om det ar en kollision med ett fordon som
transporterar farligt gods. Andelen fordon pa Sicklavagen som transporterar farligt gods (utav
det totala flodet i korsningen) uppskattas grovt till: (520 transporter per ar)/(33 000 fordon per
dygn * 365 dygn per ar) = 0,04 %o (promille). Detta ger sammantaget en uppskattad frekvens for
farligt godsolycka i den aktuella korsningen som &r 2,12E-05 per ar.

For att kontrollera rimligheten i frekvensuppskattningen ovan gors en jamforelse med tva
alternativa berakningsmetoder som initialt valts bort da de bedémts ge mindre relevanta resultat.
Dessa beskrivs i Bilaga A — Kanslighetsanalys Plankorsning. Resultaten visar att de tva metoder
som valts bort ger lagre frekvenser &n den valda metoden. Baserat pa detta bedoms den valda
metoden som beskrivs ovan inte leda till en underskattning av risken. Den far darfor utgora
underlag for fortsatta riskuppskattningar.

Utifran den beraknade frekvensen for att en kollision mellan ett fordon som transporterar farligt
gods och en sparvagn intraffar, kan ytterligare frekvensberakningar genomforas for de olika
typer av olycksforlopp som foljer. Olycksforloppen som kan uppkomma handlar om lackage av
brandfarlig vatska och efterféljande antdndning och pdlbrand, jetflammor, gasmolnsexplosioner
och BLEVE. | huvudsak kan dessa leda till en paverkan mot omgivningen i form av
varmestralning, spridning av brandgaser och i vissa fall av tryckpaverkan. Dessa, tillsammans
med konsekvensuppskattningar, beskrivs ytterligare i Bilaga B. Resultatet av dessa berékningar
kan illustreras i en individriskkurva som utgar fran en punktkalla (i teorin placerad ungefar mitt
i plankorsningen, dar sparen korsar Sicklavagens norrgaende korfalt), se Figur 10.

4

= = Qvre kriterie

Undre kriterie

Individrisk [per ar]

Individrisk plankorsning

60 80 100
Avstand [m]

Figur 10. Uppskattat individriskbidrag fran plankorsningsolyckor vid Sicklavigen/Uddvéagen.

Genom att addera den beréknade individriskkurvan som galler med en cirkular utbredning fran
plankorsningen (punktkéllan), med den av Tyréns beréknade individriskkurva som géller langs
med Sicklavagen, kan en kontroll géras om de bada typerna av riskpaverkan nagonstans ger en
oacceptabelt hog riskniva (se en skiss dver principen i Figur 11).
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Tidigare uppskattat riskbidrag
utmed Sicklavagen, se Figur 8.

Uppskattat  riskbidrag  fran
plankorsningen, se Figur 10.

Figur 11. Principskiss over hur risknivaer fran tva olika riskkéllor ackumuleras. Resultaten visar att riskpaverkan
kan komma upp i de ligre delarna av ALARP-omradet i ett omrade som stricker sig vinkelrdtt ut fran
plankorsningen i ungefar 30 meter.

1,E-3

7

1,E-4

= = Ovre kriterie

Undre kriterie

Ackumulerad risk

Individrisk [per ar]
‘_I—‘
m
™

= . Individrisk plankorsning

= === Lugnet Ill (Tyréns)

80 100

Avstand [m]

Figur 12. Individriskkurva med ackumulerad risk som inkluderar paverkan fran bade plankorsningsolyckor och
”vanliga” farligt godsolyckor langs med Sicklavigen. Den redovisade kurvan ”Ackumulerad risk” representerar
riskpaverkan dar den dr som stérst, vinkelrdtt ut fran Sicklavagen, precis i h6jd med plankorsningen (illustreras
med en svart streckad linje i Figur 11).

Resultaten visar att individrisken &r relativt 1ag, men att den kan hamna i de lagre delarna av
ALARP-omradet just i plankorsningen (inom omkring 30 meter fran den plats dar sparvagen
korsar Sicklavagens norrgaende korfalt). Inom ALARP-omradet ska alla rimliga atgarder vidtas.
Ytterligare resonemang om atgarder och deras rimlighet fors i kapitlet Riskvardering och behov
av atgarder nedan.

Gallande uppskattning av samhéllsrisken presenteras utokade resonemang i Bilaga B, resultaten
visas i Figur 13 och Figur 14.

15 (42)



Structor Riskbyran

Riskbedémning avseende
r u C O r forlangning av Tvarbanan

Rapport nummer: 1023-102

1,E-03
G
]
o 1,E-04
@ -~
< -~
g S~
< 1,E-05 = -
= -
G -
2 -
o ™~ -
> 1E-06 - -~ o == == Qyre knterie
o - - .
=~ -~ - = = Undre kriterie
1,E-07 =~ - )
= - Plankorsning
-
-~
- -
1,E-08 - o
- o -
-~
-~
1,E-09 -,
1,E-10 + } -+ I bbb I |
1 10 100 1000
Antal omkomna

Figur 13. Samhiillsriskkurva endast inkluderande olyckor i plankorsningen vid Sicklavigen/Uddvigen.
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Figur 14. Samhadllsriskkurva med ackumulerad risk som summerar paverkan fran plankorsningsolyckor och
”vanliga” farligt godsolyckor langs med Sicklavagen.

Resultaten visar att samhallsrisktillskottet fran plankorsningen ar litet i forhallande till det
riskbidrag som tidigare uppskattats av Tyréns for Sicklavdgen. Det &r viktigt att notera i
sammanhanget att kriterierna for vardering av samhallsrisk forutsatter att ett omrade pa 1
kvadratkilometer studeras. For en réttvisande bild av den sammanvédgda samhéllsrisken i en
kvadratkilometer skulle riskpaverkan fran exempelvis Henriksdals reningsverk, Scandinavian
Biogas och Sodra lankens ytvagnat behdva inkluderas i den ackumulerade risken. Resultaten i
Figur 14 kan dock anvandas for att dra slutsatser om storleken pa riskpaverkan fran
plankorsningen i forhallande till riskpaverkan fran Sicklavagen &r relativt liten (for
olycksforlopp med fler an tre omkomna ér riskbidraget fran Sicklavdgen dominerande).
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5.1.4 Hojning av korsningen

| samband med att Tvarbanan forlaggs i korsningen med Sicklavagen kommer marknivan i
korsningen att behtva héjas med som mest omkring 1 meter mitt i korsningen och omkring 20
cm i sydvastra hornet. Detta gors for att anpassa vagbanorna till féreslagen sparlinje. Det finns
vissa forutsattningar som behover pépekas i detta sammanhang. | den riskbedémning® som
upprattades i samband med detaljplanearbetet for kvarteret Forsen mm. specificeras dock ett
antal dimensioneringsforutsattningar for bebyggelsen som delvis star i strid med den planerade
héjningen av végbanorna:

e Den planerade trafikbarriaren mellan Hammarby fabriksvag (heter idag Sicklavégen,
forfattarens anm.) och lokalgatan i Hammarby fabriksvags strackning mellan Sédra
Lanken och Batbyggargatan utfors sa att avakning inte kan ske fran Hammarby
fabriksvag till lokalgatan.

e Hammarby fabriksvags vagbana fran Sodra Lanken till Batbyggargatan skall goras
med vaglutning som gor att vagdelaren mellan trafikriktningarna blir 1agpunkt.

e Nivaskillnad mellan Hammarby fabriksvag (lagre) och Batbyggargatan (hdgre) om
minst 25 cm kvarhalls vid en eventuell ombyggnad av Hammarby fabriksvag.
Lagpunkten skall vara belagen minst 25 meter fran narmaste byggnad.

Vidare reglerades ett antal punkter i detaljplanen:

e Byggnaderna kommer att ha entréer fran lokalgatan mot Hammarby Fabriksvag men
entréerna kommer att vara genomgaende sa att utrymning aven kommer kunna ske mot
gardssidan.

e En mur kommer att Iopa langs med Hammarby Fabriksvdg samt delar av
Batbyggargatan. Muren kommer fungera bade som ett extra avakningsskydd samt
kommer forhindra att utlackta &mnen rinner mot planerade fasader dar sa ar magjligt.

e Byggnaderna kommer att utforas med obrannbart material i samtliga fasader.

e Inga enkelsidiga lagenheter kommer att byggas mot Hammarby Fabriksvag eller
Batbyggargatan.

Det bor poangteras att man i riskbedémningen for kv. Forsen raknade med ett flode av farligt
gods som var betydligt hogre &n vad man idag vet (och anvénder som underlag i
riskbedomningen for Lugnet I11). Forsens berdkningar baserades pa 15000 transporter med
ADR-S Klass 3 per ar. Idag &r antalet 364. Anledningen till variationen &r att arbetet for kv.
Forsen genomférdes innan Sodra lanken dppnades och det fanns osdkerheter om vilka typer av
farligt gods som skulle fa ga i tunnlarna. Att flodet nu ar betydligt lagre avspeglas dven i att
risknivaerna som beraknats for Lugnet 111 ar relativt laga.
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Figur 15. Vy mot Kv Forsen och den mur som uppforts som skydd mot avakande fordon och polutbredning mot
bebyggelsen.

Utgangspunkten for fortsatta resonemang bor anda vara vilken funktion som riskbedémningen
for kv Forsen efterlyser. Det handlar egentligen om tva saker: att forhindra fordon fran att
hamna for néra bebyggelse och att hindra att brandfarliga vétskor kan rinna mot bebyggelsen.
Detta astadkom man i Forsen genom att bade uppféra en mur, och genom att reglera
hojdskillnader och lutning hos végbanorna. En ldmpligt utformad mur kan dock ge en
skyddseffekt bade avseende avakande fordon och utbredning av vétskor. Den uppforda muren
bedoms ha en skyddande effekt i bada dessa avseenden, se Figur 15. Att valja en utformning
med bade en mur och att reglera vagbanans lutning (och placering av végbanornas lagpunkt)
medforde en typ av dubbel sdkerhet som bedémdes som rimlig 2002. Med dagens lagre flode av
farligt gods bedoms det vara omotiverat att lutning och lagpunkter forblir oférandrade for
Sicklavagen. Vad géller hojningen av vagbanorna sa kommer omradet narmast muren att hojas
med omkring 20 cm, vilket innebér att murens faktiska hojd 6ver marken kommer att vara 20
cm mindre efter denna detaljplans genomfcérande. Murens formaga att hindra ett fordon fran att
hamna nara bebyggelsen bedoms inte paverkas i nagon stérre omfattning av vagbanehdjningen.
Den bedéms ocksa medfora ett fortsatt skydd avseende polutbredning mot bebyggelsen. Den
lagpunkt som idag finns mitt i korsningen kommer till foljd av héjningen att forflyttas soderut
langs Sicklavagen cirka 100 meter.

Hdéjningen av vdgbanorna medfor dock &ven att ett lackage som intré&ffar i plankorsningen
lattare kan komma att rinna nedfor lutningen in pa Batbyggargatan. Detta medfor i sin tur att
varmepaverkan fran en po6lbrand kan komma att paverka bebyggelsen utmed bada sidorna av
Batbyggargatan, och inte bara mot fasader som vetter mot Sicklavagen. P6lutbredningen som
kan folja pa ett utslapp beror bland annat pd méangden utslappt vétska, underlagets lutning,
underlagets porositet och placering av dagvattenbrunnar, diken etc.

Underlagets porositet (eller genomsléapplighet) har betydelse for hur snabbt och i vilken
omfattning polutbredning uppstar till foljd av ett utslapp. Fragan har diskuterats inom
projekteringsgruppen da sjalva sparomradet kommer att beldaggas med sa kallade Strails, som ar
en gummiliknande gatubeldggning kring ralsen for underléattad passage for véagfordon. Strails
bedéms dock inte medféra nagon namnvard genomslapplighet for vatskor utan bor betraktas
som en hardgjord yta dar polutbredning inte begréansas.
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De berédknade risknivaerna ovan (se Figur 12 och Figur 14) indikerar att sddana pélutbredningar
intraffar med sa l&g frekvens att ndgon oacceptabel risk inte uppkommer. Atgarder for att
minska mojligheten till polutbredning ner langs Bétbyggargatan kan anda Gvervagas med
anledning av hojningen. Sadana atgarder kan behova inarbetas i detaljprojekteringen av
sparanlaggningen, se ytterligare resonemang i avsnitt Behov av riskreducerande atgarder nedan.

5.2 B - Kollision mellan sparvagn och gangtrafikant/cyklist

En kollision mellan en sparvagn och en gangtrafikant eller cyklist kan leda till allvarliga skador
och dddsfall. Det ar darfor av stor vikt att trafikmiljon utformas for att ge storsta mojliga
trafiksakerhet vid sparovergangar, stationslagen och andra riskfyllda platser. Det kan handla om
ljud- och ljussignaler, hénsyn till siktlinjer och stravan efter att skapa en tydlig trafikmiljé som
minimerar risken for att trafikanter feltolkar de situationer som annars kan leda till fara.

5.3 C - Kollision mellan tva sparvagnar

Risken for kollisioner mellan tva sparvagnar forebyggs av Tvarbanans ATC-system pa ett
sadant satt att det inte beddms relevant att studera olyckstypen vidare inom ramen for
detaljplanearbetet (och darmed denna riskbeddmning). Syftet med att inféra ett ATC-system ar
att minimera risken for ménskliga misstag och darigenom Oka sékerheten i och omkring
sparvagsanlaggningen. | praktiken innebar ett ATC-system att om en férare haller en for hog
hastighet eller pa annat séatt inte foljer signaler, aktiveras ett datoriserat styrsystem och bromsar
sparvagnen. Yitterligare riskhantering med koppling till sparvagnskollisioner kommer dock att
genomforas i samband med Trafikforvaltningens tillstandsansdkan till Transportstyrelsen och
detaljprojektering av sparanlaggningen.

5.4 D - Ursparning av sparvagn

En ursparande sparvagn kan traffa manniskor som vistas inom planomradet, men aven
byggnader eller manniskor som vistas utanfor planomradet. Konsekvenserna av en ursparning
beror pa hur langt ifran sparet som sparvagnen hamnar och sannolikheten beror pa bland annat
antalet och typen av sparvagnsrorelser, skick pa sparanlaggningen och sparvagnar, med mera.

5.4.1 Ursparning langs Uddvagen

Langs med Uddvdagens strdckning kommer bebyggelse att placeras likt befintlig bebyggelse
utmed exempelvis Batbyggargatan. Avstandet mellan bebyggelsen och narmaste spar kan bli
ungefar 12 meter (avstand mellan spar och omradesgrans for aktuell detaljplan), vilket liknar
situationen vid Lugnet 11l och andra delar av Hammarby Sjostad. Statistik fran Goteborgs
sparvagar visar att sparvagnar normalt endast hamnar ett par decimeter fran spar vid
ursparningar, men att en sparvagn dven hamnat sa langt som 5-6 meter fran spér'®. Trots detta
kan det inte uteslutas att en sparvagn vid en ursparning kan paverka omgivningen pa storre
avstand an sa. Vilket avstdnd som en ursparande sparvagn hamnar pa beror bland annat pa
hastigheten, ju storre hastighet desto storre kan paverkansomradet bli. Pa den aktuella strackan
kommer hastigheten att vara begransad (storsta tillatna hastighet, STH, blir 25 km/h i kurvan i
borjan av Uddvagen, och 35 km/h i den nordligare kurvan vid Uddvagens slut och langs traget).
Sammantaget beddms risksituationen langs Uddvégen vara jamforbar med dvriga Hammarby
Sjostad, med avseende pa behov av riskreducerande atgarder i detaljplanen.

5.4.2 Ursparning vid Sickla station

Det kan inte uteslutas att ursparningar av passerande tag pa Saltsjobanan eller Tvérbanan skulle
leda till pdverkan mot den planerade centrumbebyggelsen vid Sickla station. Ett annat
ursparningsrelaterat scenario innebér att en Tvarbana fortsatter genom stoppblock och paverkar
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omradet som ligger i sparriktningens fortsattning utanfor det aktuella planomradet. Dessa tva
olika typer av scenarier diskuteras i de foljande avsnitten.

P&verkan bakom Tvarbanans stoppbockar

Eftersom Tvarbanans linjestrackning konvergerar med Saltsjébanans, kan det inte uteslutas att
en Tvarbana som fortsdtter genom stoppblocken hamnar in pa Saltsjébanans sparomrade.
Omkring 80 meter langre bort langs Tvéarbanans sparriktning finns en befintlig byggnad
(parkeringsgarage), se Figur 16. Avstandet mellan stoppblock och det bostadshus som traffades
av en sparvagn vid Saltsjobadsolyckan i januari 2013 var omkring 30 meter.

Tvarbanan har (nar den gar pa egen banvall likt vid Sickla station) ett ATC-system som bland
annat gar in och automatiskt bromsar en sparvagn om den skulle komma in mot stationen i for
hog hastighet. | teorin ska darfor en sadan olycka som i Saltsjobaden 2013 inte kunna intraffa
nar ATC-systemet fungerar vid Sickla station®. Frén kurvan vid Uddvagens slut Klattrar sparet
uppfor innan det nar Sickla station, vilket innebar att dven om ett tag skulle skena da ATC-
systemet felfungerar kommer hastigheten att forbli begransad. STH &r 35 km/h och
nédbromsingrepp sker om hastigheten & 7 km/h hdgre, vilket innebdr att i teorin kan
hastigheten aldrig 6verstiga 42 km/h, aven om flera samtidiga fel intraffar. Vid sparens slut
kommer stoppblock (av samma glidande typ som pa Hamngatan) att placeras, samt bakom dessa
en mur som overgar i en markniva som ligger ett par decimeter 6ver sparniva. Om en sparvagn
skulle fortsétta forbi stationsldget och kollidera med stoppblock och mur beddms allvarliga
skador kunna uppsta pa sparvagnen, dess resenarer och manniskor som vistas i det absoluta
naromradet vid stationen. Paverkan pa storre avstand an nagot tiotal meter bakom stoppbocken
bedoéms som mycket osannolik. Sammantaget bedoms risken for paverkan bakom stoppbocken
(aven utanfor det aktuella planomradet) vara sa liten att ytterligare atgarder i detaljplanen inte
Krévs.

Figur 16. Skiss 6ver Tvarbanans nya sparldagen markerade med heldragen réd linje och férlangning i sparens
riktning med streckad linje.

! Saltsjébanan hade vid olyckstillfallet 2013 inte ndgot ATC-system installerat.
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Paverkan mot centrumbebyggelsen

Den planerade centrumbebyggelsen vid Sickla station skulle kunna paverkas av en ursparande
sparvagn pa Tvarbanan och méjligen ocksa av ett ursparande tag pa Saltsjobanan.

Det mest troliga i dagslaget ar att den framtida tidtabellen*? inte kommer att innehalla
sparvagnar som passerar Sickla station utan att stanna, utan all trafik pa Saltsjobanan kommer
att halla en lag hastighet pa vag in eller ut fran stationen. Detsamma galler naturligtvis
Tvérbanans sparvagnar som antingen ar pa vag in mot Sickla station for att stanna vid
andstationen, eller som startar fran Sickla station pa vag mot Sickla udde (se dven resonemang
om storsta mojliga hastighet i foregaende avsnitt).

Om en ursparning anda skulle intraffa i hojd med centrumbebyggelsen bedéms bade
Saltsjobanans och Tvarbanans plattformar medfora att visst skydd som kan hindra ett sparfordon
fran att na bebyggelsen, se Figur 17. | samband med genomférande av denna detaljplan kommer
troligen Saltsjobanans nuvarande tréplattform vid Sickla station att ersattas med en mer robust
betongkonstruktion. Saltsjobanans plattformshdjd (en knapp meter) ar hdgre &n Tvérbanans
(drygt tre decimeter).

(— — Tvdrbanan
Saltsjdbanan

/
/
/
/
{
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‘I‘I‘I <—
|
\"«.
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; J |
- |
I [
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|
[T |
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Figur 17. Sektion genom Sickla station som visar plattformarnas héjd och sparens ldge i férhallande till den
planerade bebyggelsen (till hoger).

Figur 18 visar en illustration Gver hur stationsomradet kan komma att utformas. Avstandet
mellan byggnaden och Saltsjébanans spar blir som minst knappt 20 meter. Tvarbanans narmaste
spar hamnar drygt 10 meter fran byggnadens fasad. Med hansyn till plattformarnas skyddande
effekt vid en ursparning, avstanden till byggnaden och sparvagnars/tiags hastigheter vid
stationen bedéms det inte kravas ytterligare atgarder i detaljplanen.
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Figur 18. Foreslagen utformning av Sickla station med den planerade centrumbebyggelsen som en vit/gra volym.
Saltsjobanan narmast och Tvirbanans tva spar mellan Saltsjébanans spar och byggnaden.

5.5 E-Brandisparvagn

Vid en brand i en sparvagn som befinner sig i traget langs med Varmdovéagen kan tragets
utformning medféra en mer utmanande utrymningssituation 4n om sparvagnen skulle beh6va
utrymmas langs med exempelvis Uddvégens strackning. Bilaga C redovisar en fordjupad
utredning av utrymningsmaojligheterna i traget.

Resultaten fran den fordjupade utredningen visar att utformningen av utrymningsvagar i traget
indirekt styrs av Plan- och Bygglagen och att det inte finns nagra specifika standarder framtagna
for hur den ska utformas pa det sétt som det finns for exempelvis tagtunnlar. Standarder och
genomforda tester for tagtunnlar och byggnader har dock anvants som utgangspunkt for
utrymningsberékningarna i utredningen.

Resultaten av berdkningarna visar att utrymningstiden blir acceptabelt kort med den foreslagna
utformningen pa 1,275 meter fri bredd mot tragets yttervaggar.

5.6 F - Vagfordon hamnar pa sparomrade

Utmed den stracka av Varmdévagen dar Tvarbana kommer att ga i ett trag pa lagre niva an
korbanan finns den en risk for att avdkande fordon faller ner och hamnar pad sparomradet.
Detsamma géller till viss del for Varmdovagens andra sida som vetter mot Saltsjobanans trag.
Séarskild allvarliga konsekvenser skulle kunna uppkomma om olycksfordonet transporterar
farligt gods. Varmdovagen &r inte en utpekad transportled for farligt gods, men det kan enligt
SBFF® 4nda forekomma drivmedelsleveranser p& vdgen. Som skydd mot avékande fordon
kommer dock en mur att uppforas langs med hela det nya tragets strackning. Muren kommer att
ha en hojd av omkring 1 meter, och ovanpa muren kommer nagon form av racke/stangsel for
personskydd att monteras, se Figur 19.
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Figur 19. Sektion genom planerat trag for Tvarbanan (till héger) och Varmdovagen (till vanster).

Vad galler egenskaperna hos en sadan mur finns det vissa rekommendationer kring
avakningsskydd fran Trafikverket som kan anvéandas. | VGU - Krav for vagar och gators
utformning® faststalls att vid val av kapacitetsklass enligt SS-EN 1317-2 ska hénsyn tas till
kollisionsenergin hos avkérande fordon samt till konsekvenser férknippade med att rackets
kapacitet Overskrids. Ett racke »vid risk- o, skyddsobjekt” har som utgangsvéarde att ha
kapacitetsklass H2, vilket bedoms vara en bra utgangspunkt i detta fall. H2 &r en typisk
kapacitetsklass for broracken i Sverige och innebér att de klarar en buss (13 000 kg) i 70 km/h i
20 graders vinkel.

Traget medfor nagra speciella forutsattningar om det skulle intraffa en olycka med exempelvis
brandfarlig vatska. Om ett lackage pa nagot satt skulle hamna i traget kommer pélutbredningen i
huvudsak att ske vasterut, bort fran Sickla station nerfor lutningen mot svangen vid Uddvéagens
slut. Utbredning av vatska kan dock antas begransas nagot av underlagets porositet da
sparomradet troligtvis far en markbelaggning av makadam. Eftersom den planerade muren langs
Varmdovagen kommer att vara tattslutande och solid antas dock ett lackage pa Varmdovéagen
normalt inte leda till att ndgon vatska hamnar nere i Tvarbanans trag.

5.7 G - Stromforande ledningar

Stromfdérande ledningar kan dels paverka omgivningen om de ger upphov till magnetfalt, dels
leda till skador i naromradet vid nedfallen ledning. Nacka kommun tillampar vid nyplanering av
bostader och lokaler dar manniskor stadigvarande vistas i narheten av kraftledningar ett
riktvarde for magnetfalt pa 0,4 uT. Infor planering av bostader pa Karlshodavagen i Bromma
genomférdes matningar av magnetfalt fran Tvarbanan®. Vid matningarna uppméttes 0,1 uT for
magnetfalt utan tagpassage och 0,15 uT vid tagpassage i markniva, 10,5 m fran
kontaktledningsstolpe och spar. | jamnhdjd med kontaktledning uppmattes 0,15 pT oavsett
tagpassage. Baserat pa dessa matningar bedoms riktvardet for magnetfalt inte Gverstigas vid
bebyggelsen utmed den aktuella strackan av Tvérbanan. Fragan om lampliga
elsakerhetsavstand, riskomraden, skyddszoner och 6vriga tekniska skyddsatgarder behéver dock
anda beaktas i kommande detaljprojektering av anlaggningen.
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5.8 H - Forandrade insatsmojligheter/angreppsvag Quality hotell Nacka.

Sodertorns brandforsvarsforbund bedémer att insatsmojligheterna vid héandelser pa hotellet
fortfarande kommer att vara tillfredstéllande efter stangningen av tillfarten frdn Varmdévagen®.
Ingen sarskild atgard behdver regleras i detaljplanen.

5.9 |- Suicid

Sparanlaggningar av detta slag innebér en viss risk for suicid, sarskilt kopplat till hojdskillnader
och att manniskor kan vistas nara sparvagen pa en hogre hojd an sparlaget. Hansyn till
personsakerhet maste tas vid utformningen langs med traget vid Varmdovagen och aven dar
Sickla industrivag korsar 6ver sparvagen. Bron Gver sparvagen vid Sickla industrivag forses
med skyddsnat/skyddstak. Inga ytterligare atgarder for suicidprevention har identifierats i detta
skede. Projektet SPIS? har mer underlag i fragan.

5.10 Osakerheter och kanslighetsanalys

Resultaten i riskbedomningar bor alltid betraktas med vetskap om de osékerheter som finns i de
manga antaganden och ingdngsvarden som anvants vid analysen. | denna riskbedomning
bedoms de antaganden och ingangsvarden som ar sarskilt forknippade med osakerheter vara:

e Flodet av farligt gods pa Sicklavagen
e Det framtida trafikflodet pa Tvarbanan och Saltsjobanan
e Uppskattningar av antal omkomna vid de olika scenarierna

Det faktum att manga av ovanstaende risker beskrivs med kvalitativa resonemang medfor
naturligt att detaljeringsnivan blir av ett 6vergripande slag. For de delar dar kvantitativa varden
anvants for uppskattningar har det kréavts att en rad olika parametrar antas. FOr att sékerstalla att
riskerna inte underskattats har de gjorda antagandena varit konservativa. Baserat pa detta kan
det antas att den verkliga risknivan inte dverstiger den berdknade. Ytterligare resonemang om
detta for riskuppskattningen vid plankorsningen fordes ovan i avsnitt 5.1.3 och i Bilaga A.
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6 Riskvardering

6.1 Jamforelse med riskkriterier

Resonemang om riskvérderingskriterier ar endast tillampbara for risker som har kvantifierats. |
denna riskbedémning handlar det om riskerna forknippade med plankorsningen Sicklavégen.
Ovriga risker har hanterats kvalitativt och kan darfor inte relateras till konkreta
riskvérderingskriterier. De riskkriterier som anvénds for riskvardering vid plankorsningen &r
enligt ovan hidmtade frdn Ré&ddningsverkets Vardering av risk'®.  Resultaten visar att
individrisken &r acceptabelt 1dg pa avstand som Gverstiger omkring 30 meter fran den plats dar
tranporterna med farligt gods korsar sparvagen. Inom omkring 30 meter visar resultaten att
individrisken hamnar i de lagre delarna av ALARP-omradet, vilket innebér att alla rimliga
atgarder ska vidtas.

6.2 Behov av riskreducerande atgarder

Som utgangspunkt for identifiering av lampliga riskreducerande atgarder anvands bland annat
rapporterna Sakerhetshéjande atgarder i detaljplaner’” och Transporter av farligt gods —
Handbok for kommunernas planering®.

En viktig utgangspunkt ar de riskreducerande atgarder som vidtas inom ramen for de
intilliggande detaljplanerna. Dessa ar for de tre detaljplanerna kvarteren Forsen, Lugnet etapp
I11 och Kontor Uddvéagen féljande:

Kv Forsen®:

e Byggnaderna kommer att ha entréer fran lokalgatan mot Hammarby Fabriksvag men
entréerna kommer att vara genomgaende sa att utrymning dven kommer kunna ske mot
gardssidan.

e En mur kommer att Iopa langs med Hammarby Fabriksvdg samt delar av
Batbyggargatan. Muren kommer fungera bade som ett extra avakningsskydd samt
kommer forhindra att utlackta @mnen rinner mot planerade fasader déar sa ar mojligt.

e Byggnaderna kommer att utféras med obrannbart material i samtliga fasader.

e Inga enkelsidiga lagenheter kommer att byggas mot Hammarby Fabriksvag eller
Batbyggargatan.

Lugnet etapp H1™:
Riskreducerande atgarder som forslas med anledning av den sammanvégda risknivan &r:

e Tillgang till vag ut fran bostaderna ska finnas som vetter bort fran Sicklavagen och
Varmddovéagen.

e Omradet mellan bebyggelse och Sicklavagen eller Varmdovégen ska inte uppmuntra till
stadigvarande vistelse.

e Brandspridning fran en pélbrand pa Sicklavagen bor begransas. Detta kan goras med
hjalp av foljande:

- Infora icke brannbar fasad som forhindrar omfattande brandspridning pa fasaden.
Mindre brannbara partier ar tillatna.

- Infora avkorningsskydd och lutning pa Sicklavagen som sluttar bort fran planerad
bebyggelse. Avkorningsskyddet forhindrar att fordon kan ta sig i riktning mot
bebyggelsen medan lutningen leder bort ett eventuellt spill vilket gor att mojlig
stralningspaverkan pa bebyggelsen minskas. Avkorningsskyddet kan vara i form av
ett racke eller mur
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Kontor Uddvagen®:
Ett mindre avstand an 25 meter (bebyggelsen placeras pa 20 meter, forfattarens anmarkning)
anses vara mojligt om foljande skyddsatgarder vidtas:

e Obebyggda omraden utomhus inom 25 meter fran Sicklavagen ska utforas sa att de ej
uppmuntrar till stadigvarande vistelse.

e Utrymning fran byggnader ska vara méjlig i riktning bort fran Sicklavagen.

e FoOr att forhindra brandspridning till de nya kontorsbyggnaderna ska fasader (vaggar
och fonster) inom 25 meter fran Sicklavagen utféras sa att risken for brandspridning in
i byggnaden begrénsas under den tid det tar for personer att utrymma utsatta
byggnadsdelar eller att na séker plats.

De atgarder som vidtagits (och kommer att vidtas) for de olika byggnaderna kring korsningen
Sicklavagen och Batbyggargatan/Uddvéagen syftar till att ge ett visst skydd i handelse av en
olycka med farligt gods pa Sicklavagen. Atgarderna knyts framst till ett scenario med
varmepaverkan mot bebyggelsen t.ex. som foljd av olika brandforlopp.

Resultaten av denna riskbedémning avseende risktillskottet fran plankorsningen med spartrafik,
visar enligt tidigare att alla rimliga atgarder ska vidtas inom omkring 30 meter fran den plats dar
transporterna med farligt gods korsar sparvagen. Pa stérre avstand &r risken pa en acceptabelt
lag niva. Den enda byggnad som delvis hamnar inom det omradet ar en den sodra av
byggnaderna inom detaljplanen for Kontor Uddvégen. Med hénsyn till att den beréknade
risknivan hamnar i de lagre delarna av ALARP-omradet, bedéms de atgarder som redan
foreslagits inom ramen for detaljplanen Kontor Uddvégen medfora att tillracklig hénsyn tas till
maénniskors halsa och sdkerhet.
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En sammanstallning over de riskreducerande atgarder som identifierats for samtliga risker
redovisas i Tabell 3. Indelningen foljer samma struktur som i kapitlet Riskanalys ovan.

Tabell 3. Sammanstillning av risker och identifierade riskreducerande atgarder.

Risk

Kollision mellan
sparvagn och
végfordon i
plankorsning

Kollision mellan
sparvagn och
gangtrafikant/cyklist

Kollision mellan tva
sparvagnar

Ursparning av
sparvagn

Brand i sparvagn

Vagfordon hamnar pa
sparomrade

Kontaktledningar/stré
mférande ledningar

Férandrade
insatsmojligheter/ang

reppsvag Quality
hotell Nacka.

Sparanlaggningen
innebdr en riskplats
for suicid

Identifierade riskreducerande atgarder

Trafiksakerhetatgarder (ex. signalreglering,
utformning av korfalt, hansyn till sikt, beaktande av
polutbredning vid placering dagvattenbrunnar mot
Batbyggargatan). Hinderdetektering kan Gvervagas
i korsningen om det &r praktiskt genomférbart for
att ytterligare minska risken for kollisioner.

Trafiksakerhetsatgarder enligt Trafikforvaltningens
ambitioner for sparvagsanlaggningar.

Tvarbanans ATC-system, Trafiksakerhetsatgarder
enligt Trafikfoérvaltningens ambitioner for
sparvigsanlaggningar.

L&mplig dimensionering av plattformar,
stoppbockar och mur vid Sickla station.

Atgarder i tréget: fri gdngbredd pé 1,2 meter,
gangvanlig yta.

Mur langs Varmdovéagen (och tillhdrande racke
med avseende pé personsakerhet)

Lampliga elsékerhetsavstand, skyddszoner och
ovriga eltekniska skyddsatgarder behover beaktas i
kommande detaljprojektering av anlaggningen.

Ingen &tgard.

Bron over Sickla industrivag forses med skyddsnat,
Varmdodvagens mur forses med sténgsel for
personskydd.

Atgard regleras i

Trafikforvaltningens
projektering

Trafikforvaltningens
projektering

Trafikforvaltningens
projektering

Trafikforvaltningens
projektering

Trafikforvaltningens
projektering

Detaljplan

Trafikforvaltningens
projektering

Regleras inte

Trafikforvaltningens
projektering

7 Slutsats

Resultaten fran den kvantitativa och kvalitativa riskbedémningen visar att ett antal av de
identifierade riskerna kréaver att riskreducerande atgarder vidtas. De flesta av de identifierade
atgarderna ar dock trafiksakerhetsatgarder som vidtas inom ramen for detaljprojekteringen av
sparvagsanlaggningen. Den atgard som identifierats som kan inforas som reglering i
detaljplanen &r:

e Mur langs sparvagens trdg utmed Varmdovagen. Muren kan regleras som
avakningsskydd.

Med inforande av dessa atgarder bedéms den foreslagna detaljplanen medféra tillracklig hansyn
till manniskors hélsa och sékerhet inom och omkring planomradet. Det forutsatter dock att
ovriga identifierade riskreducerande atgarder hanteras inom ramen for anldggningens
detaljprojektering.
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Bilaga A — Kanslighetsanalys Plankorsningen

| denna bilaga redovisas resonemang om hur olika variabler och valda berédkningsmetoder kan
paverka resultatet.

Alternativa metoder for frekvensuppskattningar

Alternativmetod 1 baseras pa Banverkets Modell for skattning av sannolikheten for
jarnvagsolyckor som drabbar omgivningen'. Indata och berakningssteg visas i Tabell 4.
Frekvens i aktuell korsning berdknas genom att multiplicera antal tagpassager med respektive
intensitet. Frekvens for farligt godsolycka berédknas genom att multiplicera frekvensen i
korsningen med andelen fordon farligt gods.

Tabell 4. Indata och berdkningar for Alternativmetod 1.

Vérde Enhet Kalla

Antal tagpassager 83950  perar Se rapportavsnitt ovan
Intensitet (Ijud och ljus) 1,50E-07 olycka per tdgpassage ~ Modell for skattning...
Intensitet (bommar) 5,00E-08 olycka per tagpassage ~ Modell for skattning. ..
Intensitet (inget) 2,00E-08 olycka per tagpassage ~ Modell for skattning. ..
Frekvens aktuell korsning (ljud och ljus) 1,26E-02  per ar -

Frekvens aktuell korsning (bommar) 4,20E-03 per ar -

Frekvens aktuell korsning (inget) 1,68E-03 per ar -

Andel farligt gods (FG) av trafiken 4,32E-05 - Se rapportavsnitt ovan
Frekvens farligt godsolycka (ljud och ljus) ~ 5,44E-07 per ar

Frekvens farligt godsolycka (bommar) 1,81E-07 per ar

Frekvens farligt godsolycka (inget) 7,25E-08 per ar

Antaget att den aktuella korsningen har ljud- och ljussignaler blir den uppskattade frekvensen
5,44E-07. Metoden beddéms endast ha en begransad tillampbarhet for sparvagsanlaggningar da
den ar utvecklad for jarnvagsanldggningar och de typer av plankorsningar som férekommer i
den miljon.

Alternativmetod 2 ar mycket 6verslagsmassig och baseras pa den berakningsgang som anvandes
i Risk- och sakerhetsvardering for dubbelsparsutbyggnaden pa Liding6banan®.

Indata och berdkningssteg visas i Tabell 5. Frekvens i aktuell korsning berédknas genom att
multiplicera generell frekvens for plankorsningsolyckor med Tvérbanans andel av det svenska
sparvagsnatet och andelen farligt gods utav trafikflodet pa Sicklavagen.

Tabell 5. Indata och berdkningar for Alternativmetod 2.

Varde Enhet Kalla

Forekomst av plankorsningsolyckor i Sverige 0,7 perar  TRAFA Bantrafikskador 2012
Tvarbanans andel av det svenska sparvagsnatet  17/328 - Sparvig - Guide for etablering
Andel farligt gods av trafiken 4,32E-05 - Se rapportavsnitt ovan
Frekvens farligt godsolycka 1,57E-06 peréar -
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Den uppskattade frekvensen blir 1,57E-06 per ar. Metoden bedéms anvanda onddigt generell
statistik och grova antaganden for att véljas for tillampning i det aktuella fallet.

Individriskkurvor utifran alternativa metoder for frekvensberakningar

Figur 20 visar en jamforelse mellan individrisknivaer fran endast plankorsningens riskbidrag for
de olika metoderna for frekvensberakningar.

Figur 21 visar en jamforelse mellan individrisknivaer (sammanvigd paverkan fran bade
plankorsningen och Sicklavagens transporter) resulterande fran den valda metoden
(”Ackumulerad risk”), samt de tvéa alternativa metoderna for frekvensberdkningar. Resultatet
visar att den valda metoden genererar hogre risknivaer. Alla metoderna 6verstiger det undre
acceptanskriteriet, samtidigt som ingen av dem Overstiger det 6vre. Sammantaget bedéms det
utifran detta som konservativt att anvanda den valda metoden, och som rimligt att konstatera att
riskpaverkan pa de platser déar den ar som storst kan komma upp i de lagre delarna av ALARP-
omradet.

1,E-3
1,E-4
N R R ) o
é = = Ovre kriterie
% LE6 Undre kriterie
™
:E Individrisk plankorsning
‘E 1,E-7

Alternativmetod 1

------- Alternativmetod 2

60 80 100
Avstand [m]

Figur 20. Individrisknivaer endast inkluderande riskpaverkan fran plankorsningsolyckor, for de olika metoderna
for frekvensberakningar. ”Individrisk plankorsning” representerar den valda metoden for frekvensberakning.

= = Qvre kriterie

Undre kriterie

Ackumulerad risk

Individrisk [per ar]

Ack. Altl
....... Ack Alt2

1,E9 T T T T 1
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Figur 21. Individrisknivder som visar ackumulerad risk: sammanviagd riskpaverkan fran Sicklavdgens transporter
med farligt gods och bidraget fran plankorsningen. ”Ackumulerad risk” visar resultatet av den valda
berdkningsmetoden, medan ”Ack. Alt1” och ”Ack. Alt 2” visar resultatet fran respektive alternativ metod.
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Bilaga B — Riskberékningar

Frekvensberékningar

Med hjalp av berakningsmetoden som beskrivits ovan i rapporten kan en forvéantad frekvens for
olycka med en passerande tankbil med farligt uppskattas. De identifierade olycksscenarierna
kan vid normal trafik involvera brandfarliga vatskor eller gaser.

Sannolikheten for att ett utslapp uppkommer brukar i dessa sammanhang ofta hamtas fran
Réaddningsverkets Farligt gods — Riskbeddémning vid transport', dar sannolikheten bland annat
beror pa vilken vagtyp och hastighetsbegransning som rader.

En kollision mellan en sparvagn och en lastbil som transporterar farligt gods medfor troligen ett
utslapp av godset om hastigheten hos bada fordonen ar hog och krockvaldet blir kraftigt. De
sparvagnar som passerar korsningen kommer att halla en relativt 1ag hastighet, da avstandet
mellan kurvan pa Uddvéagen och Sickla uddes hallplats inte ar tillrackligt for att accelerera till
hog hastighet. Med samma resonemang antas lastbilar som kommer fran Trafikplats Sickla inte
hinna accelerera till hoga hastigheter innan korsningen. Baserat pa detta beddoms den
sannolikhet som foreslas for 70-vagar i Farlig gods — Riskbeddmning vid transport (index for
farligt godsolycka 0,13) vara tillampbar i detta fall.

For olyckor med brandfarliga vatskor visar handelsetradet i Figur 22 hur handelseférloppet kan
utvecklas. Sannolikheten for en antdndning av den p6l som bildas vid ett lackage av brandfarlig
vétska baseras p& uppgifter frdn Storbritannien. Statistiken visar att 10 % (17 av 165
identifierade utsldpp) av ’flammable liquids” antindes vid jarnvéagstransporter. | denna
riskuppskattning antas tillgangliga tdndkallor vara ungefar jamforbara vid elektrifierad jarnvég
som vid sparvag.

Lackage Antandning Scenario

. (IOA
<
<

Figur 22. Hindelsetrad for olyckor med brandfarlig vatska.

Olycka med
brandfarlig
vatska

De handelseforlopp som kan uppkomma vid olyckor med brandfarlig gas har identifierats som:
jetflamma, gasmolnsexplosion och BLEVE. Ett mgjligt forlopp illustreras av handelsetradet i
Figur 23.
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Jetflamma
Lackage Antandning riktad mot Scenario

tank

Ja (0,4 %)
Fordrajd (65 %) Gasmolnsexplosion
Olycka med
brandfarlig gas
Nej (99,6 %)

Ingen anténdning
(20%)

Ja(1%)

Omedelbar (15 %) <

Nej (99 %)

Figur 23. Handelsetrad for olyckor med brandfarlig gas.

Sannolikheten for lackage fran gastanken antas vara 1/30 av sannolikheten for lackage fran en
tank med vétska'. Sannolikhetsfordelningen fér de olika typerna av antandning antas &r
anpassade utifrén Risk analysis of the transportation of dangerous goods by road and rail®.
Foljande sannolikheter &r resultatet av en sammanvagning av de tva uppsattningar med
sannolikheter som presenteras i rapporten for “’Litet utsldpp” respektive “’Stort utslapp”:

e Omedelbar antdndning: 15 %
e FOrdrojd antdndning: 65 %
e Ingen antdndning: 20 %

Vidare antas grovt att en av hundra (1 %) jetflammor ar sa riktad att den genom kraftig
uppvarmning orsakar en BLEVE i en narliggande tank (eller om jetflamman reflekteras, en
BLEVE som involverar den aktuella tanken sjalv).

Konsekvensberakningar

Brandfarliga vatskor (ADR-S klass 3)

En sadan polbrand som det identifierade olycksscenariot utgor kommer att paverka
omgivningen framst genom varmestrélning. Ett vanligt forekommande antagande® &r att
ménniskor omkommer inom det omrade dar varmestralningen 6verstiger 15 kW/m?. Storleken
pa detta omrade definierar det sa kallade konsekvensavstandet. Konsekvensavstandet beror
bland annat pa hur stor pl som bildas och darigenom hur stora flammor som uppstar. |
konsekvensberakningarna har darfor antagits en fordelning av hur langa konsekvensavstand som
uppstar vid en polbrand, utifran en jamforande studie av andra tillampade stralnings—
berakningar®'. Resultatet presenteras i Figur 24.
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Figur 24. Olika anvénda férdelningar for konsekvensavstandet vid polbriander. Den fordelning som anvénds i
denna riskbedomning kallas i figuren for ”Antagen fordelning” (orange farg). Kurvan ”Poly. (Antagen fordelning)”
visar en trendlinje for tydlighet i figuren.

Brandfarlig gas (ADR-S klass 2.1)

Konsekvenserna av de identifierade typerna av olycksfoérlopp har tidigare beréknats bland annat
i samband med att Lansstyrelsen i Skane lan upprattade sina Riktlinjer for riskhansyn i
samhallsplaneringen®. Motsvarande berdkningar &r inte genomférda av Lénsstyrelsen i
Stockholms 1an, men resultaten med avseende pa varmestralning och direkta konsekvenser
bedoms vara tillampliga i hela landet. Figur 25 visar hur fordelningar for konsekvensavstand
anpassade utifran denna tillampas i denna riskbeddmning.
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Figur 25. Anvidnda fordelningar av konsekvensavstand for BLEVE, gasmolnsexplosion samt jetflammor, anpassat
fran RIKTSAM.
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Samhallsriskberékningar

For samhallsriskuppskattningar tillampas en persontathet i ett omrade som tacker en
kvadratkilometer med plankorsningen i centrum. Tyréns® gér en grov uppskattning p& 15 000
personer i omradet, varfor samma siffra anvands i dessa uppskattningar. Siffran bedéms vara
konservativ, och anvénds for att berdkna antalet omkomna vid olika olycksscenarier beroende
pa hur stor yta som respektive konsekvensomrade beraknas tacka. For en uppskattning av antal
omkomna vid de olika polbrander som kan uppkomma anvands dock en mer direkt metod.
Antalet omkomna uppskattas helt grovt enligt foljande for de olika avstand som pdlbranderna
kan paverka: vid polbrander vars konsekvensavstand nar 20 meter antas en person omkomma.
Vid polbrander som paverkar mellan 20 och 40 meter bort antas tre personer omkomma och vid
polbrander som paverkar pa mer dn 40 meter antas tio personer omkomma. Det &r viktigt att
podngtera att detta &r kvalitativa uppskattningar som ar férknippade med stora osékerheter.

Referenslista Bilaga B

! Raddningsverket (1996). Farligt gods — riskbedémning vid transport. Karlstad, Statens raddningsverk.

2 HMSO (1991). Major hazard aspects of the transport of dangerous substances. Appendix 9. London:
Advisory Comitee on Dangerous Substances Health & Safety Comission.

® purdy, G. (1993) Risk analysis of the transportation of dangerous goods by road and rail. Journal of
Hazxardous Materials, 33, 229-259. Elsevier Science Publishers B.V., Amsterdam.

* Mistander (2009). Anvandning av gransvarden vid riskhansyn i samhallsplaneringen - En genomgéng
p& uppdrag av avdelningen for Samhéllsskydd och beredskap pa Lansstyrelsen i Stockholms lan.
Stockholm: Lénsstyrelsen.

> Lansstyrelsen i Skéne lan (2007). Riktlinjer fér riskhansyn i samhéllsplaneringen — bebyggelseplanering
intill vag och jarnvéag med transport av farligt gods (RIKTSAM). Rapport ’Skéne i utveckling”, 2007:6.
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Bilaga C — Utrymning av sparvagn i trag

Bakgrund

Vanligtvis nar utrymning fran tag/sparvagnar beraknas galler det vid stopp i tunnlar dar roken
utgor en stor fara for passagerarnas liv och halsa. | ett trag likt det aktuella saknas det tak vilket
innebar att brandgasventilationen &r ideal och brandgaserna utgor inte nagon betydande fara for
de utrymmande passagerarna. Forutom att avsaknaden av tak ger god brandgasventilation
innebar den ocksa att sikten blir battre och orienteringsformagan okar vilket i sin tur leder till att
ganghastigheterna saledes kan bli hogre.

| det fall en sparvagn skulle tvingas stanna i trdget maste det finnas mojlighet for
ombordvarande passagera att pa ett sdkert sitt lamna taget. Nagra formella krav pa
utformningen av utrymningsvagar fran traget finns dock inte utan kommer att resoneras fram
utifran stod i regelverk géllande tunnlar, utrymningssékerhet generellt sett samt erfarenheter
fran utformning av omraden dar ett stort antal personer passerar.

Objektsbeskrivning

Traget

Den aktuella delen av Tvérbanan &r en stracka som gar langs med Varmdovéagen och ar placerat
i ett trag, vilket begransar mojligheten till utrymning fran sparvagnarna da bredden pa
gangstraken begransas av vaggarna i traget. Strackan ar i storleksordningen 150 meter lang och
traget ar som minst 9,3 meter brett mellan vaggarna. Fran sparmitt till tragvagg ar avstandet 2,6
m. Mellan sparen &r avstandet som minst 4,1 m.

[%]
-
™

2.6m MK, &.1n 2.6m

Figur 26. Sektion ”13 + 780” av den del av Tvdarbanan som gar i trag.

Tagen

Tvarbanan trafikeras av tva olika tagtyper, namligen A35 och A32 dar A35 infordes i samband
med Gppningen av Solnagrenen. De bada tagen har relativt liknande specifikationer och har ett
liknande antal sittplatser 72 respektive 78. Daremot skiljer sig antalet staplatser at, dar det i A35
finns 203 stéplatser mot bara 133 i A32, se Tabell 6.* A35 har séledes kapacitet att ta det stérsta
totala antalet passagerare, vilket innebar att det kommer att vara det dimensionerande scenariot
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vid berékning av utrymningsmajligheterna i traget. Eftersom tva tagsatt kan kopplas samman
vid hogtrafik sa kommer detta att vara det dimensionerande scenariot da personantalet blir som
storst och langden med begransad utrymningsbredd kommer vara storst. Detta innebar att
utrymningsforutsattningarna ska dimensioneras for att 550 personer ska kunna utrymma.

Tabell 6. Tekniska specifikationer fér de tag som trafikerar Tvirbanan.!

Tag Langd (m) | Korgbredd (m) | Sittplatser Staplatser Totalt
A35 30,8 2,65 72 203 275
A32 29,7 2,65 78 133 211

Utformning av utrymningsvagar

Tunnelbanesystem och andra sparvéagstunnlar berérs inte av regelverket for gangbanor i
jarnvagstunnlar. Sékerheten i spartunnlar regleras istdllet av Plan- och Bygglagen. En
sparvagstunnel ska saledes vara projekterad pa ett sadant sétt att personer som befinner sig i
tunneln kan sjalvutrymma, eller raddas pa annat satt, vid tillfalle av brand. I praktiken anvands
dock vanligen regelverk och handbocker for jarnvagstunnlar vilket dven valts som utgangspunkt
for denna analys.

Tunnel 11 och TSD 2008-163

Sékerheten i svenska jarnvagstunnlar i det transeuropeiska jarnvagssystemet for konventionella
tdg och hoghastighetstdg regleras av bilagan till ’KOMMISSIONENS BESLUT av den 20
december 2007 om teknisk specifikation for driftskompatibilitet (TSD) avseende Sédkerhet i
jarnvagstunnlar” 1 det transeuropeiska jarnvdgssystemet for konventionella tdg och
hoghastighetstag (2008/163/EG).

Specifikationen ar implementerat i svenskt regelverk genom Trafikverkets TRVK 112 dar vissa
ytterligare krav stalls. TSD staller krav pa att gangbanor i tunnlar som ar lange an 500 meter ska
vara minst 0,75 m breda och ska vara placerade sa att de inte ligger under ralsens underkant.
Forekomsten av lokala hinder far inte minska minimibredden till mindre 4n 0,7 m och hindret
far da inte vara langre &n 2 m. Utrymningsvagarna ska forses med ledstanger omkring 1 meter
ovanfor gangbanorna ska vara placerade utanfor gangbanans minimibredd. Slutligen kravs att
gangbanor ska anlaggas pa ena sidan av sparet i enkelspariga tunnlar och pa bada sidor tunneln i
dubbelspariga tunnlar.

I TRVK 11 finns kompletterande krav som gor gallande att bredden ska vara minst 0,9 meter i
tunnlar som ar 100-500 meter och minst 1,2 meter i tunnlar som ar langre an 500 meter. FOr att
tunnlar som &r langre an 100 m géller det att ytorna i gangbanor ska vara gangvanliga. For
tunnlar under 100 meter stélls inga krav.

Ovriga internationella riktlinjer

| ett examensarbete frdn Lunds Tekniska Hogskola® géllande utrymning ur jérnvagstunnlar
gjordes en sammanstallning av internationella riktlinjer for utrymningsvagar fran
jarnvagstunnlar. Dér presenterades riktlinjer fran branschorganisationen UIC och fran en
arbetsgrupp inom FN (UNECE) som bada tagit fram riktlinjer for sakerhet i jarnvagstunnlar. |
séval riktlinjerna frén UIC* som frdn UNECE® beddémdes minimibredden fér en gangbana i
jarnvégstunnlar vara 0,7 m och den optimala bredden 1,2 m.

Boverkets Byggregler (BBR)
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De krav pa utrymningsvagar som stalls av BBR pa utrymningsvégar i byggnader har begransad
applicerbarhet for utrymningssituationer i sparmiljo, men redovisas har for att ge en komplett
bild av dimensioneringen av utrymningsvagar. Enligt BBR géller att utrymningsvagar bér ha en
fri bredd pa minst 0,90 m och att réacken och liknande far inkrakta med hogst 0,10 m per sida i
utrymningsvégen.® Vidare géller det enligt BBRAD ocksa att utrymningsvagar som betjanar fler
4n 150 personer bér ha en fri bredd pd minst 1,20 m.’

Tillganglig bredd i trag

Vagnarna som trafikerar Tvarbanan har en korgbredd som &r 2,65 m och da avstandet mellan
sparmitt och tragvagg ar 2,60 m innebéar detta att det finns en tillganglig bredd mellan tdg och
yttre tragvagg som ar 1,275 m. Avstandet mellan de tva sparen (sparmitt till sparmitt) ar 4,10
meter vilket innebar att den fria bredden blir 1,45 m om tva sparvagnar stannar precis vid
varandra, och betydligt storre (6,7 m) om ingen sparvagn star pa det andra sparet. Det finns
dock ingenting i regelverken som absolut forhindrar att gangbanorna gors smalare och darfor
kommer &ven gangbanor med en bredd pa 09 m och 0,75 m utvarderas i
utrymningsberakningarna.

Utrymningsberakningar

Eftersom kritiska forhallanden ej forvantas uppsta i traget sa definieras acceptanskriteriet istéllet
av en kétid som &r langre 4n 8 minuter vilket bland annat &r en rekommendation i BBRAD' .
Den maximala kotiden &ar baserad pa generella studier av utrymning av stora folkmassor och ar
satt utifran att ett mal om att inte skapa farliga trangselsituationer vid utrymning och beddms
saledes vara applicerbart aven i det aktuella fallet.

I vanliga fall brukar dven detektions- och reaktionstid beaktas i utrymningsberakningar, men da
kritiska forhallanden ej forvantas uppsta utan det enbart handlar om att inte skapa en farlig
kosituation beaktas dessa ej i denna analys. Darmed finns det tre olika parametrar som kommer
att bestamma utrymningstiden fran traget och det ar flodeshastigheten genom tagdorrarna,
ganghastighet vid sidan av sparvagnen samt flodet forbi den framre delen av sparvagnen ut fran
traget.

Utrymning ut genom tagdorrar

Varje tagsatt ar forsett med tre dorrpar pa var sida och da hojden fran golvet i tagen till marken
ar relativt 1ag kommer utrymning ut ur tagen att ga relativt snabbt. | praktiska forsok som
genomforts med andra lokaltag visade det sig att flodet genom dorrar var i storleksordningen
0,441-0,761 personer/sekund®. Detta innebér att det totala personflédet ut genom dérrar pa ena
sidan av taget tagsatt skulle vara i storleksordningen 2,6- 4,6 personer per sekund om dorrarna
utnyttjas optimalt. Utifran detta kan den totala evakueringstiden fran taget beraknas till att ligga
nagonstans i spannet 2-3,5 minuter om utrymning enbart kan ske pa en sida och 1-2 minuter om
utrymning kan ske pa bada sidor. For att ge konservativa resultat och ta hansyn till ett
utnyttjande av dorrarna som inte ar optimalt valjs det lagre vardet for flodet.

Gangtid langs med taget

Generellt sett brukar ganghastigheten vid hég persontéthet sattas till 0,6 m/s for horisontella
forbindelser.” Detta géller dock i utrymningsvéagar dar det dven stalls krav pd belysning och
utformning av golvet. | en situation med begrénsad belysning och ojamnt underlag kan
hastigheten bli betydligt lagre. Vid forsok i Lund visade det sig dock att ganghastigheten snarare
blev négot hogre nar underlaget bestod av makadam.’ Forséken genomfordes dock med
studenter i forsoksgruppen vilket innebar att forsokspersonerna kan ha haft en battre
allménkondition och balans & en normal population dar personer som har olika former av
rorelsehinder kan tankas fa problem vid en utrymning.
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For gangbanor med en fri bredd om 0,9 meter eller mindre bedéms utrymmande personer enbart
ha méjlighet att forflytta sig 1 person i bredd, utifrén forsok som har genomforts i Lund.® Vidare
kommer ganghastigheten att vara helt beroende av den langsammaste personens ganghastighet
da det &r svart att passera personer till foljd av den begransade bredden vilket innebér att den
genomsnittliga ganghastigheten reduceras och antas enbart motsvara halva den generella
gangtiden (0,3 m/s). Om bredden pa gangbanorna blir 1,2 meter skapas daremot forutséttning
for att tva personer kan ga i bredd och darmed kan personer passera langsamtgaende personer
vilket innebér att det generella vardet bedoms vara applicerbart.

Under forutsattning att utrymning kan ske at bada hall i traget blir den langsta utrymningsvagen
langs med ett dubbelt tagsatt 30 m, men om utrymning enbart kan ske antingen framat eller
bakat pa grund av hinder blir den maximala langden 60 meter.

Flode forbi den framre delen av taget

Flodet forbi den framre delen av vagnen kan beréknas pa samma sétt som for flodet genom en
dorréppning med en fast bredd. Personflodet for en situation med hdg persontéthet sétts normalt
sett till 1,2 personer per sekund och breddmeter. Om den tillgangliga bredden forbi sparvagnen
antas vara 1,2 meter blir personflodet 1,44 personer per sekund i vardera riktningen som
anvands. Under forutsattning att alla personer utrymmer férbi samma punkt den maximala tiden
det tar for alla personer att passera forbi framre delen av sparvagnen omkring 6,5 minuter. Om
utrymning kan ske i tva riktningar halveras denna tid under forutsattning att de bada passagerna
utgangarna anvands optimalt och om dessutom bada sidor nyttjas kan passagetiden reduceras
ytterligare med en faktor 2.

Sammanstéllning av passagtider och total utrymningstid

| Tabell 7 har olika utrymningsscenarier for olika gangbanebredder sammanstllts och den totala
utrymningstiden har approximerats med summan for de ingaende delmomenten. Genom att bara
summera de olika momenten far en konservativ uppskattning da alla moment pagar parallellt.

De scenarier som har beaktats ar olika alternativ med gangbana pa sidan av sparvagnen mot
yttre tragvaggen. Mojligheten att en riktning blockeras exempelvis till foljd av ursparning eller
hoga stralningsnivaer fran en brand i sparvagnen studeras ocksa.
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Scenario Utrymning ur tag | Gangtid Passagetid | Total tid
[sekunder] [sekunder] | [sekunder] | [sekunder]

Bredd gangbana 1,2 meter. 210 50 200 460

Utrymning en sida och passage

fram+bak

Bredd gangbana 1,2 meter. 210 100 390 700

Utrymning en sida bara fram

Bredd gangbana 0,9 meter. 210 100 255 565

Utrymning en sida och passage

fram+bak

Bredd gangbana 0,9 meter. 210 200 510* 920

Utrymning en sida bara fram

Bredd gangbana 0,75 meter. 210 100 310 620

Utrymning en sida och passage

fram+bak

Bredd gangbana 0,75 meter. 210 200 620* 1030

Utrymning en sida bara fram

* innebér att passagetiden 6verstiger 8 minuter (480 sekunder) eller att total tid dverstiger

Resultat

Resultaten av berdkningarna visar att passagetiden blir acceptabelt kort med den féreslagna
utformningen pa 1,275 meter bred gangbana. For gangbanebredder 0,75 respektive 0,9 meter
(da en av riktningarna blockerats) skulle dock kotiden bli oacceptabelt lang. Detta baseras pa
ovan namnda forutsattning att passagetiden ej far 6verstiga 8 minuter (480 sekunder).
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