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| denna PM presenteras en genomgang av synpunkterna specificerade under
"Detaljerad genomgang av tillgangligt underlag” (s 4-9) i BRIAB:s utlatande
"Bussterminal vid Slussen, Stockholm — Oberoende granskning av riskbedémning och
sékerhetskoncept” daterat 2016-12-13. Dessutom beskrivs hur WSP uppfattat
synpunkterna tillsammans med fortydligande och motivering till vald redovisningsniva.

Genomgaende &r synpunkterna i granskningsutlatandet konstruktiva och relevanta.
Séakerhetsfragan ar viktig, angelagen och komplex. Syftet med denna PM &r inte att
peta i detaljer, utan att forklara, nyansera och komplettera sa att beslutsunderlaget
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Handling: Projektspecifikt sdkerhetsmal (dokumentnr. C4-PM-800-0901)

Nr | Synpunkt i BRIAB:s yttrande: WSP:s tolkning/lkommentar:

1 PM:et géllande det projektspecifika sakerhetsmalet syftar till att | Ett omfattande arbete har lagts ned pa att beskriva och férklara den bedémningsgrund som an-
skapa en bedémningsgrund for riskpaverkan, vilkken sedan vands. Riktlinjer for hur ett sddant arbete boér bedrivas och nationella riktlinjer inom omradet saknas
anvands nar resultatet fran riskbedomningen ska varderas. for miljdaspekten riskpaverkan till féljd av olycka. Det finns egentligen ingen bortre grans fér vad
Sakerhetsmalet har tagits fram i samverkan mellan Stockholm | ndgon kan anse som otydligt i detta sammanhang. Redogérelse fér otydligheter nér det géller ac-
stad och Trafikférvaltningen i Stockholms l&ns landsting, samt | ceptanskriterier i planhandlingar fér andra anlaggningar utelamnas ofta helt. | detta projekt har det
faststéllts av Trafikférvaltningen, som ar den framtida verk- bedémts vara viktigt varfér ett omfattande arbete lagts ned och dokumenterats i C4-PM-800-0901. |
samhetsutévaren. | och med att detaljplanen antas kommer miljébalken aterfinns dvergripande krav kring denna fraga och vad som géller fér MKB. Dér stélls
sakerhetsmalet &ven att faststéllas av folkvalda beslutsfattare. | krav pa att bedémningsgrunden skall redovisas genom att bedémningsmetoder och aktuell kunskap
Det foranleder att ev. otydligheter gallande sakerhetsmalet presenteras. Daremot stélls inte krav pa att eventuella otydligheter skall presenteras eller penetreras
hanteras samt att innebdrden av valt sdkerhetsmal framgar i i detalj. Otydligheter och olika synpunkt pa vad som &r det allra lampligaste nivan att jamféra med
det beslutsunderlag som finns tillgéngligt. kommer alltid att finnas. Vi haller med om att det vore intressant i ett teoretiskt sammanhang att

utreda detta vidare, men inom ramen f&r projektarbetet har det inte bedémts vara mdjligt. Vi anser

att redogérelsen fér beddmningsgrunden i handlingarna lever upp till krav p& redovisning enligt mil-
jobalken. Innebérden av sakerhetsmalet framgar i beslutsunderlaget, dvs att det ger en sékerhets-

nivd som motsvarar en moderna svenska vagtunnel.

2 Sakerhetsmalet uttrycks med acceptenskriterier for individ- och | Det stammer att det saknas etablerade krav eller riktlinjer fran myndigheter fér bedémning av riskpa-
samhallsrisk, lika hur frdgan hanteras inom andra verkan i fysisk planering. Daremot finns olika praxis utvecklad fér fysisk planering av olika sorters
samhéllssektorer. PM:et féreslar att kriterier lika de fér en verksamheter. For viss markanvandning finns en relativt val underbyggd praxis genom de sk DNV-
svensk modern vagtunnel l&ngs en stadsmotorled ska kriterierna som &ar hamtade fran en forskningsrapport som publicerats av MSB (tidigare Raddnings-
tilampas. Anledningen till att ett projektspecifikt sdkerhetsmal verket). Dessa &r i huvudsak framtagna for exploatering intill transportleder for farligt gods (vag eller
specificeras ar att det saknas valetablerade kriterier for jarnvéag) eller intill industriverksamhet. Alldeles nyligen har s&dan kriterier &ven tagits fram i vagtun-
riskvérdering i fysisk planering. Forfattarna belyser detta och nelprojekt i Sverige. Daremot saknas, precis som framgar av yttrandet, véletablerade kriterier for
gor en ansats att diskutera riskvarderingsproblematiken pa ett | riskvardering fér den aktuella anlaggningstypen, dvs bussterminal i bergsanlaggning.
mer omfattande satt &n vad som &r brukligt i samband med
riskbedémningar tillhérande detaljplaner.

3 For individrisken véljs ett aktivitetsbaserat riskmatt, vilket Det platsspecifika riskmattet &r vanligt att anvanda i samband med viss typ typ av exploatering, t ex

beskriver risken en person exponeras for nér denne nyttjar
bussterminalen regelbundet t.ex. i samband med
arbetspendling. Ett mer vanligt riskmatt i fysisk planering &r att

handel, bostéder, kontor eller dylikt, i narheten av farligt gods-led eller industriverksamhet. | trans-
portsammanhang, t ex i tunnlar, brukar individrisker inte belysas alls, vilket gér denna utredning mer
informativ an brukligt.
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anvanda en platsspecifik individrisk. | PM:et redovisas motiven
till detta val, vilka &r fullt godtagbara da en aktivitetsbaserad
risk betydligt lattare kan jamféras med andra risker av liknande
slag, t.ex. biltrafik, nattklubbsbrander, osv.

Valt kriterium bygger pa uppgifter fran Norra Lanken. Det hade
dock varit énskvart att se hur individrisknivan férhaller sig i
andra vag- och jarnvagstunnlar for att tydligare kunna forsta
hur valda varden relaterar till andra stora projekt i Sverige.
Forbifart Stockholm, Citybanan och Vastlanken bor ha
intressant information att ta del av.

Att anvanda nuvarande trafiksékerhetsniva (sannolikhet for
dodsfall i det svenska vagnatet) gor att bussterminalen, vid
fardigstéllande, varderas mot en sékerhetsniva som géllde 10
till 15 ar tidigare och som inte beaktar t.ex. den
teknikutveckling som sker eller den risk som framtida fordon
kan generera

Norra léanken har valts eftersom det & en modern anlaggning som uppférs i samma omrade/region
som bussterminalen samt att ett omfattande arbete med att ta fram ett objektspecifikt sékerhetsmal
funnits tillgangligt. Dessutom sammanfaller den niva som Norra lanken representerar med Hol-
l&andska tunnlar, vilket &r en nation som har langvarig erfarenhet av att arbeta med riskanalysmetodik
och sakerhetsmal. Det &r t ex de Hollandska nationella kriterierna for etablering nara farligt gods-led
som tillampas i Sverige for den typ av planlaggning (de sk DNV-kriterierna). Det finns &ven exempel
pa andra lander, t ex Italien, som har betydligt lagre sékerhetsmal (dvs higra acceptabel riskniva) i
deras nationella kravirekommendationer. Valet av niva har samratts med bade Lansstyrelse och
Raddningstjanst, varvid foreslagen niva ar val forankrad med myndigheter som indirekt godkanner
och tillsynar sékerhetsaspekterna. Framtagande av malvardet har baserats pa samma principer som
arbetet med Norra lanken vars sakerhetsmal sarskilt granskats av en internationell expertgrupp pa
uppdrag av Transportstyrelsen infor godkannande av tunnelanl&dggningen enligt lag om sakerhet om
vagtunnlar.

Det &r ett intressant uppslag att jamféra valt sdkerhetsmal med mélen for de féreslagna anlaggning-
arna, men inte praktiskt mojligt. For vagtunneln Forbifart Stockholm finns &nnu inget sékerhetsmal
fastlagt och for spartunnlarna tillampas Trafikverkets krav som &r formulerade per tagkm. Arbetsin-
satsen for en sddan sammanstéllining bedéms darfor ligga langt bortom vad som &r majligt inom
ramen for projektet. Som parentes kan namnas att efter att séakerhetsmalen faststallts av Trafikfor-
valtningen (SLL) har ett arbete pa uppdrag av Transportstyrelsen publicerats dar jamférelser mellan
olika tunnelanlaggningar redovisas. Dessutom beréknas i regel inte individriskmatt fér tunnelanlagg-
ningar, vilket forsvarar en sadan jamforelse ytterligare.

Det gar att ha olika asikter om vad som borde beaktas och inte vid framtagande av sékerhetsmal,
samt vilken metod som &r bast lampad. Inom detta omrade finns i Sverige &nnu inte ett gemensamt
framtaget synsétt bland forskare och myndigheter, varfér projektet har férsokt att studera regelverk i
andra lander, noga motivera de val som gjorts, och utgar fran trovardiga kéllor som vilar pa veten-
skaplig grund.

Att jamfdra vistelse i en bussterminal med att framféra eget
fordon i en vagtunnel innebér skillnader i hur risk upplevs. Den

Detta stammer f6r vagnatet i allmanhet, men bade forskning och utredningsarbete visar att situat-
ionen i vagtunnlar ar annorlunda. Riskbidrag till foljd av brander i andra fordon och farligt gods-
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6vervagande andelen av trafikolyckor paverkar i férsta hand
den som sjélv &r orsak till olyckan.

For resendrer i en bussterminal &r det tvartom. Resenarerna
kan inte paverka chaufférers beteende och de kan ej heller
kontrollera bussarnas tekniska status. Darmed &r det rimligt att
forvanta sig en lagre riskexponering i bussterminalen én vad
som &r fallet i en vagtunnel. Acceptanskriteriet for individrisken
bor aterspegla denna skillnad i riskaversion. Den jamférelse
som goérs mellan valt kriterium (2,2*10°° per &r) och olika rliga
individrisker &r relativt svar att forsta da det ar en blandning av
individ-, aktivitets- och platsspecifika risker. For att géra
jamforelsen rattvisa behdver detta fortydligas.

transporter utgér en betydande del av riskbidraget i vagtunnlar, medan det ar hogst begransat pa
ytvagnatet. Vid sddana olyckor paverkas &ven personer som inte varit direkt inblandade i olyckans
uppkomst. Exempel pa detta finns i de tunnelolyckor som nyligen intréffat i Norge, exempelvis i
Gudvangatunneln, men aven i de tragiska tunnelolyckor som skedde i Centraleuropa i bérjan av
nittiotalet vilka féranledde inférandet av det europeiska tunnelsékerhetsdirektivet. Det finns ddrmed
fler faktorer som kan/bér beaktas. | vagtunnlar fardas manga bussar, dven kollektivtrafikbussar. |
fordon som personbilar saknar passagerare kontroll éver fordonet, vilket gér att vi tycker att jamfé-
relsen ar rattvis.

Projektet har vid framtagandet av sékerhetsmalet forsokt att géra en nyanserad bild av vilka avvag-
ningar som har gjorts och dokumenterats. Dessa kan man naturligtvis ha synpunkter p&, men nagon
tydlig bild av vad som bér eller méaste inga finns inte. Bedémning gors att detta &r tillrackligt tydligt
beskrivet i sdkerhetsmalet men vi héller med om att det &r komplicerat att kommunicera dessa typer
av riskmatt. Ur ett samhaéllsperspektiv &r denna anlaggning lika saker som andra stora vaganlagg-
ningar. Det blir en direkt féljd av hur sékerhetsmalet tagits fram och kan vara ett satt att forenkla
kommunikationen, i jamférelse med riskmatt som har en mer akademisk pragel.

En platsspecifik individriskniva intill transportleder for farligt
gods anses, enligt praxis, vara tillfredstallande Iag om den
understiger 107 per &r och fér hég om den 6verstiger 10° per
&r. | dessa sammanhang beréknas riskmattet med
utgdngspunkt i att en person alltid befinner sig pa den angivna
platsen, &ven om det &r troligt att ndgon inte uppehaller sig dar
under dygnets alla timmar. Arbetspendling ar en aktivitet dar
en person kan nyttja flera olika transportslag och
infrastrukturanléaggningar. Om en jamférelse med t.ex. arlig risk
att omkomma vid bilkdrning ska kunna jamféras med nyttjande
av lokaltrafik ar det viktigt att jamféra den ackumulerade risken
av valt satt att resa till arbetet, inte enbart tiden en resenéar
vistas i bussterminalen.

Sammanrakning av risker kan géras pa olika vis och vad som &r ratt niva att jamféra med &r inte
tydligt anvisat eller definierat i nagot nationellt regelverk. Projektet har valt att ta utgangspunkt i en
jamforelse med en svensk modern véagtunnel och jamféra med hur risknivan ser ut vid en resa ge-
nom en sadan vagtunnel ungefar samma langd som terminalen har. Detta gar att géra pa andra vis,
men redovisningen beddms vara s& omfattande att komplettering inte medfor ett avsevart fortydli-
gande.
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Handling: Riskbeddmning som underlag féor MKB (dokumentnr. C4-PM-800-0902)

Nr

Synpunkt i BRIAB:s yttrande:

WSP:s tolkning/lkommentar:

7

Riskbedémningen som underlag till MKB:n omfattar ett nulége,
ett huvudalternativ (bussterminal i berg) och ett nollalternativ.
De risker som ingar i bedémningen har valts ut genom en
riskinventering dar representanter for staden,
raddningstjansten, lansstyrelsen och landstinget medverkat.
Identifierade risker berér brandrisker i bussterminal,
antagonistisk handling samt flertalet riskkallor utanfor
bussterminalen.

Individ- och samhaéllisrisk beraknas fér "brand som paverkar
fordonsgas”. Nagon kvantifiering av évriga riskkallor gors inte
och riskbedémning av brand inom vanthall hanteras i ett
senare skede da vanthallen projekteras utifran de krav som
stalls i Boverkets byggregler. Sakerhetsmalet &r framtaget med
referens till risknivan i en modern svensk vagtunnel.

Da risknivan for en resenar endast beréknas for nar personen
befinner sig ombord pa bussen blir jamférelsen med bilresa i
vagtunnel svarbedémd. Att inkludera ev. handelser som kan
intraffa i t.ex. vanthallen skulle underlatta i jamforelsen med
andra risker i samhéllet. Detta ar dnskvart for att kunna
vardera den forvantade risken en resenér kan utsattas for.

Berakningen av individ- och samhallsrisk omfattar utéver "brand som paverkar fordonsgas” &ven
"tekniska fel i utrustning”. Riskbedémning av brand inom vanthall har utretts i samband med arbetet
att ta fram systemhandling. Dessvérre har det funnits begransningar i hur mycket av dessa
utredningar som varit méjliga att redovisa, eftersom de &r sekretessklassade enligt offentlighet- och
sekretesslag (2009:400) 18 kap 138. Detta beskrivs i handlingen, men kanske inte med 6nskvard
tydlighet. Exempel pa stéllen dar det namns &r i forsta stycket under 1.5, men &ven bl ai 4.2, 7.2.3,
7252, 7.253.

Det &r en missuppfattning att risknivan endast beréknas nar en person befinner sig ombord pa en
buss. Riskanalysen omfattar scenarier for bussar i infartstunneln dar samtliga resenérer och
chaufféren befinner sig i bussarna, men &ven bussar som stér vid ankomst och avgangsplatserna.
Vid dessa platser kan personer vistas utanfor bussarna i samband med byte (dvs pa- eller
avstigning). Vid normaltrafikering sker pastigning pa ca en minut och avstigning pa ca 2 minuter.
Det medfor att personer i och omkring bussarna &r i rorelse och vistas utanfér bussarna, pa vag till
eller fran vanthallen, mycket begransad tid.

Berakningarna utgar fran maximalt 75 personer i varje
normalstor buss och maximalt 85 personer om dubbeldéckare
anvands. Det framgar inte i underlaget om dessa personantal
ar giltiga for maxtimmen pa morgon och eftermiddag nar
huvuddelen av arbetspendlingen sker. Har hansyn tagits till

WSP har gjort beddémningen att 75 personer representerar det genomsnittliga antalet resenarer per
fullsatt buss under maxtimmen, baserat pa resenérsprognoser som finns framtagna av
trafikforvaltningen. Nagra bussar kommer ha fler personer och nagra mindre, men detta bedéms
vara en rimlig konservativ siffra for hdgtrafik, men representerar inte ett absolut maxantal som ligger
nagonstans kring 110 personer inklusive staende. Antal sittplatser varierar mellan olika busstyper
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stdende personer? Ytterligare kommentarer gallande antal
personer som kan paverkas av en olycka finns i nedan under
"Riskanalys avseende bussar med fordonsgas i bussterminal’.

men brukar ligga pa ca 55.

En ytterligare uppdelning eller nyansering av hégtrafiktimmarna skulle &r méjlig, déar maxlastade
bussar utgér en liten andel och antalet turer med féarre &n 75 personer en stdrre andel.
Bedémningen &r att det i s& fall skulle kunna paverka maxantalet paverkade nagot, samtidigt som
sannolikheten for att detta skulle intréffa skulle vara lag. Aven om en séddan detaljering ar mojlig,
skulle det innebéra att ytterligare ett stort antal scenarier behéver tillféras en redan valdigt
omfattande modell (tusentals scenarier). En sadan nyansering innebdr inte att osakerheterna
forsvinner. Flera faktorer och aspekter kan detaljeras ytterligare med 6kad komplexitet som foljd.
Bedémningen &r att den beréknade risken inte underskattas med valt angreppssatt utan tvart om sa
sker en dverskattning av antalet personer i anlaggningen. Marginalen till sékerhetsmalet fér den
beréknade risken snarare tkar om en sadan nedbrytning sker.

Personantalet 75 per buss &r alltsd en konservativt (dvs pa sékra sidan) vald medelsiffra under
hégtrafikstimmarna. Bussterminalen har under maxtimmarna mellan 200 och 300 ankomster och
avgangar per timme. Prognosen fér bussterminalen 2030 &r ca 44000 passagerare per dygn. Om
varje buss i anlaggningen transporterar 75 personer kommer dygnstrafiken vara éverstigen redan
efter 2-3 timmar vid hogtrafik. Det verkliga genomsnittliga resenérsantalet per buss under
hégtrafiktimmen kommer darfor att vara betydligt Iagre &n 75 personer. Sett 6ver hela dygnet
medfér 75 personer per buss en ganska kraftig éverskattning av det faktiska resenarsantalet och
déarmed en 6verskattning av den faktiska risken. Det medfér att den beréknade risken &r pa sakra
sidan.

10

| den 6vergripande samlade varderingen av alternativen
saknas en illustrativ sammanstéllning av alternativen och hur
deras utformning relaterar till de risker som identifieras. En
sadan sammanstalining och jamférelse kan ske i matrisform
dar huvudalternativet relateras till nollalternativet (och nulaget)
pa ett mer dverskadligt satt. Enligt riskbedomningen innebar
huvudalternativet ett tillskott i riskniva vid brand i
bussterminalen och en minskning av risknivan fér skada vid
trafikolycka. Huruvida tillskottet balanseras av minskningen
framgar inte av underlaget. Det &r saledes svart att géra en
sammanvagd bedémning av noll- och huvudalternativ
avseende "risk”.

Alternativt redovisningssatt 6nskas. Risk gar att redovisa pa olika satt. Hur en samlad bild skall
goras pa ett kvalitativt sétt finns inte standardiserat. Vedertagna riskmatt har anvants och hantering
av kvalitativ information har behandlats. Nagon vedertagen metodik for att vidga samman risker
kvalitativt finns inte, delvis beroende pa att riskacceptans for olika risker skiljer och &ven
andamalsenlig hantering av dem. Utgangspunkten har darfor varit att i sa hog utstrackning som
mdjligt sokt I6sningar som ligger vél i linje med myndighetskrav och god praxis. Sjélvklart finns har
utrymme for férbattring, men det &r nog snarare nagot fér branschen som sadan och kanske
foranleder ytterligare forskning forst.

Ett ansats har gjorts att redogéra for riskpaverkan for de olika alternativen pa ett 6verskadligt sétt i
lokaliseringsutredningen, vilken utgér en del av beslutsunderlaget men som inte explicit lyfts fram
som underlag till den oberoende granskaren. Denna redogorelse beddéms motsvara den som
efterfragas och finns darmed framtagen. Lokaliseringsutredningen sammanfattas i bilaga 1 till
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MKB:n som ingar i planhandlingarna och alternativens riskpaverkan utreds mer detaljerat i en
underlagsrapport (Overgripande riskbedémning av alternativa lokaliseringar av bussterminal for
Nacka- och Varmdobussarna C4-PM-800-0903) vilken bifogas denna PM som bilaga. Mé&jligen kan
bilagan tjana som underlag for det fortydligande som efterfragas.

11

| slutsatserna redovisas att den féreslagna markanvandningen
uppfyller sékerhetsmalet forutsatt att sékerhetskonceptet
genomférs. Risknivan &r férhojd, men acceptabel. Risknivan
ligger i den Gvre delen av ALARP-omradet, vilket per definition
innebar att ytterligare riskreducerande atgarder ska vidtas med
hénsyn till kostnadsnytta. Riskbedémningen ar gjord med
hansyn till de atgarder som presenteras i sékerhetskonceptet.
Nagra ytterligare atgarder och deras paverkan pa risknivan,
utdver de som redan &r beaktade i bedémningen av risknivan
redovisas inte. Det &r svart att avgora vilka ytterligare atgarder
som kan genomforas for att minska risken. Behovet av
fortlbpande riskhanteringsarbete identifieras i riskbedémningen
och méjliga atgarder &r sadana som inte kan regleras i
detaljplanen da de berér organisatoriska, administrativa och
tekniska atgarder for sjalva bussflottan.

Redogérelsen och definitionen speglar inte riktigt hur arbetet med riskreduktion har bedrivits under
projekteringsarbetet. Under systemhandlingsarbetet har intensiva insatser genomférts for att
undersoka flera olika typer av atgarder. Effekten av dessa har utvarderats bade kvalitativt och
kvantitativt. Sékerhetskonceptet har sedan succesivt byggts upp och kompletterats med atgéarder
som varit praktiskt och ekonomiskt méjliga. Det innebéar att ett stort antal atgérder har utretts och
vidtagits. En akademisk frdga kan vara "vidtagits i férhallande till vilken tidpunkt eller version av
riskanalysen”? Nar den forsta riskanalysen genomférdes? Nar den senaste riskanalysen
genomfordes? Vi bedoémer det vara av 6verordnat intresse att fokus laggs pa att sakerstalla att
anlaggningen har en god sékerhet samt att detta ar redovisat pa ett tillfredsstéllande sétt.

En riskanalys kan goras utifran olika arbetssatt. Sa har har tillvadgagangssattet varit i detta projekt.
Riskanalysen av fordonsgas (appendix A) som ligger till grund for riskbedémningen baseras pa den
mest aktuella versionen av en underliggande riskanalys, dar alla byggnadstekniskt mojliga atgarder
inkluderats i sakerhetskonceptet vidtagits. Andra sadana atgarder som inte bedémds vara praktiskt
mdjliga, t ex att bygga murar eller védggar mellan respektive bussficka har avfardats. Det ger inget
mervérde att fran en foreslaget och valutrett sékerhetskoncept plocka bort en eller tva atgérder,
genomféra analysen, lyfta fram dessa atgarder som mdéjliga atgarder, och sedan analysera risken
igen, for att komma fram till exakt samma svar. Det blir en lek med siffror.

Det kommenterade redovisningssattet verensstammer béttre vid utredning i samband med fysisk
planering dér riskanalysen genomfors relativt fristdende i utredningsarbetet och dér syftet med
riskanalysen i huvudsak &r att kravstélla och identifiera méjliga atgarder som kan foras in i
planbestammelserna dar utmaningen blir att hitta en kombination av atgarder for att sanka risken
tillrackligt. | detta projekt har riskanalysen varit en integrerad del i utformningen av anlaggningen
och ett iterativt arbete skett. Dessutom har ett antal atgarder angivits som projektet ej har radighet
over. Dessa lyfts fram som rekommendationer till kommande driftsorganisation som en potential att
sénka risken ytterligare, men dess riskreducerande effekt har &nnu inte tillgodoraknats i riskanalys
eftersom beslut om dessa ej fattats av operatoren. En vidare utlaggning om detta aterfinns i
rapporten i avsnitt 8.2.1.2 samt 12.3.
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12 | Ett mojligt sétt att sékerstélla att verksamhetsutévare och Det &r ett intressant uppslag, men det finns nagra saker som talar mot férslaget. Detta kan medféra
anléggningsinnehavare utfor ett fortidpande att otydlighet introduceras i beslutsunderlaget.
;|sll<.hantekrlngs:rlietoet Etatr;m klas:liltceras aEla;ggr;:ntgen S?;( Beslut om att en verksamhet skall klassas som farlig verksamhet fattas av Lansstyrelsen, men forst
ar '9 verksamnet sa att den omtattas av skyldig e.ern.a ',_ ap. da verksamheten &r i drift. Det aktuella beslutsunderlaget &r inte avsett for ett s&dant beslut, utan
4 § ilagen (2003:778) om skydd mot olyckor. Vanligtvis &ar det 2 e G e : .
| ) L riktar sig till stadsbyggnadsnamnden och kommunfullméktige som en del i planhandlingarna.
anlaggningar som hanterar farliga &mnen som omfattas av E o briia .. 4 " e e
’ N . . . . Lansstyrelsen har haft underlaget fér paseende och aven vackt fragan om hur inférandet av
skyldigheterna, men &ven dammanléggningar, karntekniska & o " ; i s B i’ N
s . b fnlat D hise sdlesdes it sékerhetskonceptet kan sékerstallas. De har inte fort pa tal att de dvervagt att klassificera
- ?99”"?9“3_9’“"” e e e e anlaggningen som farlig verksamhet. Myndigheten fér samhéallsskydd och beredskap (MSB) har
omdjligt for Lansstyrelsen att fatta beslut om att . 2 S . . . o ] o .
) . . aven varit tydliga i sin bedémning av att trafiktunnlar ej kan klassificeras som 2:4 anlaggningar enligt
bussterminalen ska omfattas av dessa skyldigheter, vilka bl.a. , R .
. i . _, . lag om skydd mot olyckor (LSO). LSO trycker pa att det ar verksamheten och den som utévar
innebér att riskerna for allvarliga olyckor ska analyseras och att o ; o 5 o N ;
) } A i . verksamheten som &r intressant inte sjalva anlaggningen, vilket framgar av forarbeten till LSO. En
det ska finnas rutiner for hur denna riskanalys ska hallas B i : 5 _
Ktuell ik S ) tunnel/bussterminal &r ju "farlig” just pga av anlaggningen, dvs. att det &r en tunnel/bergrum. 2:4
aRlisl SRS KRV RS Peirsaspioneg. beslutet ska tillféra nagot dar annan lagstiftningen inte réacker till. Det &r sannolikt att MSB inte
tycker att ett 2:4 beslut ar skéligt eftersom 2:2 LSO bor récka till, i kombinationen med kraven i PBL.
Det sistnamnda finns rattsfall pa.
Det &r darfor troligt att klassificering av anldggningen som 2:4 inte formellt sett &r mgjligt, men
framfor allt ett beslut som Stockholm stad inte har radighet éver.
13 | | appendix A redovisas den riskanalys som ligger till grund for -

riskbedémningen som ingar i MKB. Kommentarer gallande
riskanalysen (se nedanstdende avsnitt) &r sdledes relevanta
aven for bedémningen av underlaget till MKB.
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Handling: Riskanalys avseende bussar med fordonsgas i bussterminal (dokumentnr. C4-PM-800-0902 appendix A)

Nr

Synpunkt i BRIAB:s yttrande:

WSP:s tolkning/lkommentar:

14

Riskanalysen ar den mest tekniska rapporten i det granskade
underlaget. Att kunna l&asa och tillgodogéra sig riskanalysen
kraver forkunskaper i form av utbildning och erfarenhet inom
riskhantering.

15

Riskanalysen avgransas till scenarier relaterade till brand och
explosion i samband med utslépp av fordonsgas. Brandgas-
spridning vid brand i buss eller i vanthall omfattas inte av risk-
analysen, utan beddéms och varderas inom ramen fér kom-
mande systemhandlingsprojektering. Det bér uppméarksammas
att behovet av utrymningsvag fran bussterminalen inte kan
faststéllas forran dessa analyser &r gjorda. Det rekommende-
ras att planbestammelserna tar hojd for detta sa att det inte
uppstar foljdeffekter pa 6kat markansprak nar dessa analyser
ar genomforda.

Avgransningen stammer. | samband med systemhandlingsprojekteringen har det sékerstéllts att
brandskyddet kan utformas enligt BBR med hjalp av analytisk dimensionering samt EKS+Eurokod
samt att nodvandig marktillgang finns medtagen i detaljplanen. Denna systemhandlingsprojektering
ligger till stor del till grund fér sékerhetskonceptet. Exempel pa stéllen dar det namns ar i férsta
stycket under 1,5, men ndmns aven bl ai 4.2, 7.2.3, 7.2.5.2, 7.2.5.3 i handlingen C4-PM-800-0902.
Dar anges aven vilken status projekteringen har samt att erforderlig utrymningskapacitet finns
framtagen. Det medfor att behovet av t ex utrymningskapacitet och ventilationsschakt ar val utredd
och om omhandertaget i planbestammelser och plankarta.

16

Riskbedémningen gérs med en handelsetradsmodell som pa
ett strukturerat satt bryter ner en inledande handelse (t.ex.
brand i fordonsgasbuss) i olika scenarier beroende av trafiksi-
tuation, olycksplats, startplats och organisatoriska atgarder och
funktion pa tekniska system. Handelsetradsmetodiken kréver
kannedom om sannolikheter for ingdende handelser och
Overlag har dessa valts med hanvisning till logiska
resonemang och data fran dokumenterade kallor.

17

Referensnumreringen i I6ptext korrelerar inte med referenslis-
tan i slutet av rapporten, vilket férsémrar lasbarheten och
sparbarheten. Riskanalysen ska, enligt férfattarna, bygga pa
konservativa val. Sa forefaller inte alltid vara fallet. Exempelvis
anges sannolikheten for att branden slécks manuellt i ett tidigt
skede en hogre sannolikhet &n vad som gar att finna i angivna

Slarvfel i rapporten. Dessvarre har vi refererat mot fel kélla ratt kalla &r [20] Fire and smoke control
in road tunnels, PIARC, 1999. Vi star fast vid var bedémning och anser att den &r konservativ, med
stéd av ovan angivna referens. Det samma géller den 6vergripande strategin att hantera oséker-
heter i riskbedémningen, dvs att vara konservativ.
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referenser. Detta paverkar resultat negativt.

18

Stora osakerheter finns i sannolikhetsbeddémningarna och
darfor ar det vasentligt att de sannolikheter som har storst
betydelse for beraknad risknivan inkluderas i en kénslighetsa-
nalys.

Flertalet variabler ingar i kdnslighetsanalysen, men resultatet
redovisas inte p& ett sddant satt att det enkelt gar att avgéra
om en andring av variabelns varde skulle medféra en andring i
risknivan sa att den inte uppfyller sakerhetsmalet.

Resultatet av kénslighetsanalysen uttrycks med “riskékning”
resp. "riskminskning”. Det framgar dock inte vad vilket riskmatt
som avses och hur stor 6kningen &r i absolut riskniva.

Kanslighetsanalysen bér kompletteras med en bedémning av
sannolikheten for jetflammans riktning samt sannolikheten fér
antandning vid utslapp fran hogtryckssidan. Dessa sannolik-
heter har tilldelats varden dar 75 resp. 80 % av fallen inte leder
till nAgon konsekvens for personer och en &ndring av dessa
variabler kan fa stor paverkan pa risknivan.

Vi delar uppfattningen att det finns stora osékerheter och att kénslighets- och osékerhetsanalys
darfor ar viktiga verktyg for att skapa ett bra beslutsunderlag. Det &r det huvudsakliga skélet till det
omfattande arbete som lagts ned pa att utreda och redovisa risk- och sékerhetsfragorna jamfort
med vad som gors i mindre komplicerade projekt. Den utférda analysen bedéms vara mycket om-
fattande och behandlar osakerheter pé ett strukturerat sétt fér att méta upp mot detta behov.

Med utgangspunkt fran resultaten fran kénslighets- och osékerhetsanalyserna i kombination med att
konservativa val genomgaende gjorts &r var bedémning att det inte finnas fara for att sékerhetsma-
let 6verskrids. En tydligare slutsats behéver dras fran kanslighetsanalys och osékerhetsanalysen.
Komplettering med detta har gjorts i en uppdaterad version av huvudrapportens kapitel 12 (i C4-
PM-800-0902) daterad 2016-12-09. Det finns olika sétt att hantera osdkerheter och redovisa resul-
taten. Vi kénner oss trygga i den hantering som gjorts och redovisas i rapporten, dven om den har
potential att utvecklas.

Analysen omfattar ett stort antal parametrar. Av tidsméassiga skal kan inte samtliga parametrar inte
kunnat studeras i detalj, utan ett urval baserat pa de som ar mest osékra och har stérst inverkan pa
resultatet har varit nédvandigt, precis som i alla analyser dar osékerheter behandlas. Det samma
géller antalet scenarier, som &r en representation av en typ av osakerhet. Bade parametrar och
scenarier har detaljerats avsevért, se t ex bilder p& handelsetrad i rapport. Det gar alltid att géra
mer, men en avvagning om vad som ar prioriterat har gjorts. Prioritet har varit att fanga in scenarier
med stort riskbidrag och scenarier dar riskpaverkan skiljer jamfért med en bussterminal utomhus,
dar inga sarskilda sakerhetskrav stélls pa trafikering med fordonsgas. Motivet till att jetflammans
riktning pga riktning av sméltbleck inte inkluderats i kanslighetsanalysen &r att den inte bedéms
paverka risknivdn da smaltbecket i férsta hand éppnar pga férestdende brand i buss i férsta hand
varpa att personer hinner utrymma i stor utstréckning innan smaéltblecket tryckavlastar.

Avseende utsldpp pa hdgtrycksidan &r var bedémning att 20 % av fallen leder till antandning. Detta
grundar sig pa att det finns fa antandningskallor i denna del av anlaggningen (takniva pa bussarnas
utsida) och att alla installationer i anlaggningens takniva EX klassas (explosionsskyddas), anlagg-
ningen har hog luftomsattning, brannbarhetsomréadet fér gasblandningen &r mellan 5-15 % bland-
ning med luft och att gasen &r lattare &n luft vilket gor att den stiger och sedan ventileras ut. 20 %
beddms som ett konservativt val varpa kansligheten inte har tagit vidare till analys, WSP:s uppfatt-
ning &r att det ar relativt ovanligt att kanslighets- och osékerhetsanalys utfors i samband med riska-
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nalys av denna typ &ven om det férekommer. Om ingen hantering skett bér det lyftas fram som en
allvarlig kvalitetsanmarkning, men om det finns synpunkter pa enskilda parametrar borde det kunna
racka med en notering av detta och en nyansering som inte medfér att utlatandet underbygger
handlingarnas trovardighet och adderar till projektrisken. | viss man sakar vi denna nyansering nar
det galler vissa formuleringar i yttrandet fran den oberoende granskaren, &ven om papekandena i
sak ur ett vetenskapligt perspektiv ar korrekta.

19

Konsekvensberakningarna i form av tryckuppbyggnad och
stralningspaverkan forefaller vara utférda med vedertagna och
valdokumenterade metoder, samt med rimligt konservativa
antaganden med hansyn till ridande osékerheter i bedém-
ningarna.

Bedomningen av skador vid tryck bygger pa en hogre niva dar
samtliga manniskor omkommer och en lagre niva &r 30 % av
personerna omkommer. Osakerhetsanalysen visar att riskni-
van har en direkt proportionalitet mot det senare antagandet
dar en 6kning till 40 % leder till 1,32 ggr hogre riskniva, vilket i
sin tur skulle innebar att ett antagande om exempelvis 60 %
skadade skulle ge dubblerad riskniva. Detta antagande bor
faststéllas med storre precision, alternativt bor ett hdgre varde
anvandas i riskbedémningen.

Onskemal finns om justering av berakningar eller fortydligande av hur antagande gjorts. Den totala
risknivan beddms inte 6ka pa det vis som beskrivs i granskningskommentaren, utan enbart riskbi-
draget fran specifika scenarion dar tryck alstras vid olycka (t ex karlspréangning och stort utslapp pa
hogtryckssidan). Dessa scenarier utgér en begransad andel av riskbidraget, varfor slutresultatet inte
paverkas pa det viset som beskrivits i yttrandet. Ytterligare kanslighetsanalys &r méjlig, men det
finns ett stort antal parametrar som paverkar riskanalysen (upp mot tusen) och var och en av dessa
gar inte analysera och redovisa i detalj. En bedémning har tidigare gjorts att detta inte &r en av de
mest prioriterade parametrarna, vilken kvarstar. | kap 12.4 dras slutsatser om att detta. Bedém-
ningen &r att 30% &r konservativt motiveras med att berakningarna for konsekvenser visar pa att de
explosioner som kan intraffa genererar tryckvagor som &r icke kritiska pa relativt korta avstand om
ca 10 m fran explosion, bussarna i sig ger ett visst skydd for dess passagerare avseende bade tryck
och strélning, stralning fran flammor paverkar personer i bussens narhet och att bussarna har 75
personer oavsett trafikforhdllande. Yitterligare analys av detta bedéms inte vara motiverat.

20

Tryckskador bedéms utifran dodlig tryckniva eller dédlig skada
efter att ha kastats ivag eller traffats av splitter. For varmestral-
ning anvands en lagre skadeniva (2:a gradens brannskador),
vilken antas leda till att 30 % omkommer. Det finns modeller
tillgangliga for att bedéma dodliga skador av varmestralning
och det ar 6nskvart att kritisk stralning behandlas lika som
kritiskt tryck. Det ska dock poangteras att valt angreppssatt for
varmestralning &r konservativt.

Andring bedéms ej motiverad da valet ar konservativt, vilket &ven den oberoende granskaren vid-
haller.

WSP har bedémt att utifran riskanalysens detaljniva det lampligt att anvanda denna modell och

bedéma antalet omkomna. En manniska tal 4 kw/m? i ca 20 sekunder utan att fa andra gradens
brannskador, var modell bygger pa att en viss andel omkommer och andra inte utifran olyckans
konsekvens.

21

Beddmning av personantal och de grundlaggande antaganden
som anvands for att omsétta resultatet av konsekvensberak-
ningarna till antal paverkade personer har mycket stor bety-
delse for riskanalysens resultat och riskbedémningens slutsat-

Otydlighet i antagande och tydligare motivering cnskas. Antagande av personantal baseras pa de
konsekvensomraden for olycka som presenteras i kapitel 9 samt den trafikering, antalet bussar som
paverkas och det personantal som berérs. Den roda traden mellan dessa faktorer kan fortydligas
och formodligen skulle ett antal skisser vara bra att tillféra, men var bedémning &r att det utifran
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ser. Har gors flera antaganden vilka &r svara att vardera
huruvida de leder till ett konservativt resultat eller inte. Detta
galler inte att personer i vanthallen inte paverkas, vilket ar ett
rimligt antagande, givet en utformning enligt sékerhetskon-
ceptet. Daremot kravs t.ex. kompletterande information for att
kunna bedéma att personer som befinner sig utanfér bussarna
kompenseras med att bussarna ar fulla med manniskor.

redovisade principer och resultaten av skattningarna fér respektive scenario gar att utlasa (redovi-
sas bl a i tabellform). Antalet scenarier &r mycket stort, s& en omarbetning och utékning av denna
del medfor en ordentlig utékning av rapportens redan omfattande volym. Var bedémning &r att for
den som har behov av att sétta sig in i hur siffrorna ar framtagna i detalj har den méjligheten, for att
gora en rimlighetsbedémning. Vi haller med om att det pa kort tid inte gar att dyka direkt ned i
materialet och plocka fram den information som efterfragas, vilket skulle krava en betydligt mer
omfattande redovisningsniva.

22

Antal personer som kan omkomma for olika scenarier vid
brand i buss uppskattas till maximalt 28 personer (under hdg-
trafik) med troliga varden pa 1 till 9 personer.

For tekniskt fel pa utrustning &r det maximalt 113 personer
som kan omkomma med troliga véarden pa 2 till 90 personer.
Det framgér inte i underlaget hur antalet paverkade personer
beréknats och det behéver verifieras att riskanalysen fangat
upp de allra mest allvarliga scenarierna nar det maximalt ar
375 personer (5 bussar med 75 personer per buss) som kan
paverkas vid en olycka.

Vidare bor antagandet om att en minskning av antalet skadade
med 50 % om detektionssystemet fungerar befastas med en
mer detaljerad beskrivning av tidsforloppet utrymningsmdjlig-
heter fran bussar in i vanthallen.

Fortydligande 6nskas hur antalet personer paverkats pa liknande satt som i kommentar 21. Berak-
ningsgangen eller principerna for att uppskatta antalet omkomna personer redovisas i 6versiktligt i
rapporten, men sker i flera steg och kombineras med anvandande av datormodeller. En tydlig redo-
visning for hur personantalet uppskattats for respektive scenario skulle 6ka tydligheten, men utdka
dokumentationen vasentligt eftersom det rér sig om tusentals scenarier. Grovt férenklat bygger det
pa att for respektive olycksscenario gérs en bedémning eller berékning av hur stort omrade fran
olyckspunkten som paverkas. Det styr hur manga bussar som paverkas vid respektive olycka. Per-
sonerna som paverkas &r i bussen, eller pavag in eller ut ur den. For vissa scenarier finns ett tids-
forlopp innan dédliga férhallanden uppstar, t ex tar det viss tid for en brand att varma upp en flaska
innan gas strommar ur sékerhetsventilen eller att den brister. Detta tidsforlopp uppskattas med da-
torberékningar. Fran det att larm gar och personer blir varse olyckan till dess att skadliga férhallan-
den intraffar hinner vissa personer inrymma i vanthallen. Vid sddana scenarier minskas antalet pa-
verkade beroende pa tiden och utrymningskapaciteten. Som exempel kan ndmnas att innan gasen
involveras ter sig olyckan som en vanlig brand, dar brandférloppet startar langsamt och kar i om-
fattning. Personer kan utrymma och genom att utrymningskapaciteten ar val tilltagen hinner flertalet
i de berérda personerna att utrymma bortom det omrade som paverkas nar gas involveras. Detta
forlopp beskrivs kortfattat i avsnitt 9 och 10. Nar gas involveras kommer inte hela anlaggningen att
paverkas utan en begransad del och dessutom kommer effekter av skyddssystem ha paverkan.
Effekterna av samtliga dessa kan redovisas utforligare.

For tekniskt fel pa utrustning galler samma fortydligande som till kommentaren 21 ovan, dvs att
antagande av personantal baseras pa de konsekvensomraden for olycka som presenteras i kapitel
9 dar det véarsta scenariot maximalt paverkar 5 bussar samt den trafikering, antalet bussar som
paverkas och det personantal som berérs. Den réda traden mellan dessa faktorer kan fortydligas
och férmodligen skulle ett antal skisser vara bra att tillféra, men var bedémning &r att det utifran
redovisade principer och resultaten av skattningarna foér respektive scenario gar att utlasa (redovi-
sas i tabellform). Antalet scenarier &r mycket stort, s& en omarbetning och utékning av denna del
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medfér en ordentlig utdkning av rapportens redan omfattande volym. Var bedémning &r att fér den
som har behov av att sétta sig in i hur siffrorna ar framtagna i detalj har den méjligheten, men att det
pa kort tid inte gar att dyka direkt ned i materialet och plocka fram den information som efterfragas.

Att antalet skadade minskas med 50 % vid detektion av fordonsgas i anlaggningen gors for att ven-
tilationen dkas samt att utrymningslarm kommer genereras. Detta beddms ge goda forutsattningar
for att de i ca 50 % av fallen inte bedoms ske en exponering pa trafikanter vid olycksférlopp.

23

| avsnitt 11 redovisas beraknad riskniva. Avsnittet behdver
omarbetas sa att det tydligare framgar vad som &r individrisk,
medelrisk och samhéllsrisk. Tabell 14 &r otydlig och texten
som relaterar till tabellen &r i behov av omarbetning. Ett risk-
matt kallat "antal ar mellan dédsolycka” har beréknats som
inversen av forvantat antal déda per ar, t.ex. ger medelvarde
4,51*10 -3 doda per ar 222 ar (1 / 4,51*10 -3 ) mellan dédso-
lycka. Detta ar inte ett korrekt sétt att ange "antal ar mellan
olycka”. Berékningen av detta riskmatt ska goras med inversen
av frekvensen for en handelse med minst 1 dédsfall.

Justering av otydlig text och berakning 6nskas. Detta ar redaktionella &ndringar som inte &ndrar
négot i sak, men som skulle tka rapportens tydlighet nagot.

24

Riskvarderingen utgar fran troligt varde pa konsekvensen och
resultatets osakerhet illustreras av den storsta (max) och
minsta (min) utfallet. Nagon redovisning kring hur bedém-
ningen av minsta, troliga och maximala skadeutfall har gjorts
framgar inte.

Fortydligande 6nskas. lllustrativa beskrivningar av hur respektive konsekvensuppskattning sker
saknas tyvarr (se tidigare kommentar). En expertbedémning har gjorts av hur storleken pa olyckan
forvantas variera av utredarna baserat pa scenariobeskrivningen, antalpersoner i olyckas narhet,
konsekvenser av olycka, dvs en sammanvavningen av de paverkande faktorerna som redovisas i
rapporten. Bedémningen av det bakomliggande resonemanget har inte dokumenterats i detalj. En
mer ingéende redogdrelse for detta &r mojlig och ett fortydligande av att det &r en expertbedémning
som ligger till grund. Vi anser inte att detta ar ett oriktigt satt att hantera osékerheter, men att en
annu tydligare dokumentation vore 6énskvérd. Det vore en intressant fordjupning, men beddéms inte
tiliféra beslutsunderlaget nagot.

25

| kénslighetsanalysen studeras betydelsen av nagra antagan-
den, dock inga som berér antalet personer som kan paverkas
av en olycka.

I de flesta fall rér det sig om en buss och som mest berdrs fem
bussar. D& det inte redovisats hur uppskattningen av antalet
personer som kan paverkas har gjorts gar det ej heller att

Fortydligande 6nskas. Den analys som vi uppfattar efterfragas ar den som genomférs genom att
anséatta "min”, "max” och "trolig” niva pa konsekvensen. Det ger ett spann inom vilken riskprofilen
vantas hamna till foljd av osdkerhet. Méjligen kopplar kommentaren till ett missférstand om att en-

bart personer i bussar exponeras (se kommentar nr 8 andra stycket ovan).

Scenariot med 113 personer som paverkas bygger pa att 5 bussar star uppstéllda i rad. Konse-
kvensomradet givet en olycka ar begransat utifran redovisade analyser varvid ytterligare bussar inte
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bedéma huruvida den &r konservativ eller inte.

Det kan dock konstateras utifran redovisade uppgifter att det
som mest ar 30 % av de exponerande vid ett olyckstillfélle som
omkommer (113 personer / 375 personer). Antagandet har stor
betydelse for varderingen av resultatet eftersom
samhaéllsrisken befinner sig relativt néra gransen for
acceptabel risk for olyckor med c:a 100 omkomna.

paverkas inom en tidsrymd da personer hinner utrymma bort fran olyckan. Darav maximalt 5 st pa-
verkade bussar. Baserat pa erfarenheter fran bussterminaler i drift planeras ofta avgangar sa att
bussarna star uppstallda med mellanrum mellan bussarna fér att undvika kdproblematik och langre
pastigningstider &n planerat. Det medfor att det i manga situationer vantas vara farre &n 5 bussar
som stér uppstéllda bredvid varandra och att det darmed i manga fall &r farre &n 5 bussar som pa-
verkas vid en olycka som medfér det maximala konsekvensomradet. Som ett konservativt anta-
gande har 5 bussar ansatts i samtliga fall vid hogtrafik, vilket blir en éverrepresentation av antalet
paverkade.

Hur manga personer som paverkas i respektive buss avtar med avstandet fran olyckan (t ex ex-
plosion eller jetflamma). Vid utlastning kommer bussarna ha hunnit olika langt i urlastningen varpa
personer befinner sig i bussar utanfor eller helt hunnit in i vanthallen osv. Uppskattningen av konse-
kvensens storlek bedéms utifran samtliga personer som exponeras, dvs i eller utanfér samtliga 5
bussar och att genomsnittet for andelen som skadas &r 30 %. Det & en modell for att uppskatta
antalet paverkade vilket i detta fall korrelerar mot 30 %. | "verkligheten” &r det storre andel nara
olyckan och lite Iagre andel langre bort, 1-2 eller 3 bussar bort. Totalt sett, vilket &r indata till riska-
nalysen, beddms detta ge ett konservativt vérde fér antalet omkomna vid en olycka. Ytterligare mo-
tivering till att maximalt 5 bussar paverkas samt att 30% av personerna i konsekvensomradet be-
déms omkomma férklaras i kommentar nr 19 ovan.

26

| riskvarderingen fér huvudalternativet i "Riskbedémning som
underlag fér MKB” anvands det troliga vardet pa
samhallsrisken (hamtad fran appendix A). Nar
acceptanskriterierna enligt sékerhetsmalet plottas tillsammans
med minimal, trolig och maximal samhallsrisk noteras att
samhallsrisken tangerar gransen dér risker anses oacceptabelt
héga, se Figur 1. Det féranleder ett behov av en tydligare
redovisning av betydelsen av de antaganden som utgdr
grunden fér bedémningen av konsekvenser och sannolikheter
samt att resultatet av kanslighetsanalysen vérderas mot
sékerhetsmalet, lika vad som visas i Figur 1.

Fortydligande 6nskas och en slutsats kring osédkerheternas inverkan pa risknivan i férhallande till
sékerhetsmalet. Bra kommentar. Resonemang bér foras i riskbedémningen framfér Appendix A
eftersom det inte sker en riskvardering utan fokus ar pa uppskattning och analys av sjélva risknivan.
Riskvéarderingen blir sedan nésta logiska steg i riskhanteringsprocessen. Punkten passar darfor bra
in att hantera i huvudrapporten. En kompletterad beskrivning av hantering av osékerheter samt
slutsats har inforts i kapitel 12 i riskbedémningen for att dra slutsatsen och kort forklara vid behov av
okad tydlighet. Beddmningen i nuldget ar dock att erforderlig beskrivning och redogérelse fér hante-
ring av osékerheter bor vara tillracklig. Det framgar t ex av avsnitt 8.2.1.2 i C4-PM-800-0902 att det
finns viss marginal genom att konservativa skattningar gjorts kring bl a l1aga serviceintervall, under-
hall av smaltsakringar, konsekvensens storlek for explosionsscenarier och andelen bussar som
drivs med fordonsgas. Det féranleder en 6vergripande slutsatsen: "Trots osékerheterna bedéms de
antaganden som gjorts vara s& pass konservativa att det projektspecifika sékerhetsmalet inte dver-
skrids.”. Komplettering med den sistnamnda kommentaren har gjorts i en uppdaterad version av
riskbedémningen, daterad 2016-12-09.
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Riskbedémningen och riskanalysen bér sammanfatta
kanslighetsanalysen med paverkan pa samhallsrisken i relation
till sikerhetsmalen. Inte enbart med att ange en viss
procentuell 6kning av "risknivan”. Férst nar denna information
ar kand gar det att avgora huruvida risknivan i anlaggningen
bedéms uppfylla sékerhetsmalen.

Bra inspel! Den bilden som tagits fram och saknas i rapporten. Den visar pa ett bra séatt stod for de
slutsatser som dras i rapporten, som aterfinns i en uppdaterad version av huvudrapportens kapitel
12 (i C4-PM-800-0902) daterad 2016-12-09, och stammer 6verens med hur vi tolkar resultaten. Att
rod linje &ar nara sakerhetsmalen ser vi inte som orovéckande eftersom dven vardena for denna ar
konservativt framtagna, t ex har inte den riskreducerande effekten av flera troliga atgérder som be-
slutas av operattren beaktats &nnu samt att trafikeringen ar éverskattad (se svar till kommentar 9).
Det innebér att om den Gvre réda beraknade risknivan skulle representera "den sanna” risknivan, sa
finns fortfarande goda majligheter att med relativt enkla atgarder séanka den under sékerhetsmalet
med marginal. Den uppritade bilden férandrar inte beslutsunderlaget. Informationen ar kdnd men
inte sammanstalld pa det tydliga satt som finns i yttrandet.

Att resultaten &r kansligheten for variation av vissa indata stdmmer. Vara bedémningar fér "troligt”
anser vi kunna vara gallande, eftersom utgangspunkten hela tiden varit att géra konservativa val.
Det medfor en viss sékerhetsmarginal, men implicit eftersom den inte analyseras i detal].

Handling: Sdkerhetskoncept (dokumentnr. X4-RA-800-0202)

Nr | Synpunkt i BRIAB:s yttrande: WSP:s tolkning/lkommentar:

28 | Grundlaggande forutsattningar for sdkerhetskonceptet &r bl.a. Fortydligande dnskas. Motiverat! Resonemang kring detta har fértydligats i en uppdaterad version av
att maximalt 5 000 personer vistas i bussterminalen. | huvudrapportens kapitel 4.1 under figur 11 (C4-PM-800-0902), daterad 2016-12-09, eftersom det &r
riskbedémningen och riskanalysen anges denna siffra som véasentligt ur flera aspekter. Viss koppling till detta finns &ven i avsnitt 12.3 i C4-PM-800-0902.
maximalt personantal i vénthallen (och i anlaggningen). Det
bor tydliggoras vilket maximalt personantal som géller.

29 | Sammanfattningsvis utgor sékerhetskonceptet en -

sammanstallning av de atgéarder som bedéms nédvéndiga for
att risknivan ska anses vara acceptabel. Redovisningen av
utrymningsmojligheter och sékerhetsprinciperna har en
tillrécklig detaljeringsgrad for att kunna utgora ett underlag i
kommande detaljprojektering.
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Overgripande riskbedémning av alternativa lokaliseringar av bussterminal for Nacka- och Varmdobussarna - Projekt Slussen - Stockholm

Sammanfattning

Som ett underlag for den samlade bedémningen av miljokonsekvenser till
miljokonsekvensbeskrivningen for Slussens bussterminal har i denna PM riskpaverkan frén
ett antal riskindikatorer beskrivits, uppskattats och varderats dversiktligt for de foreslagna
lokala lokaliseringsalternativen.

Nedanstéende alternativ for lokalisering vid Slussen utreds oversiktligt i denna PM.

Bussterminal i Katarinaberget (huvudalternativet)
Bussterminal under Stadsgérdsleden néra T-banan
Pé kaj i ett plan

Pé kaj i tva plan

Under rivet hus — alternativ 1

Under Katarinavidgen

Bussterminal ovan Stadsgérdsleden — Birka flyttas
Bussterminal ovan Stadsgérdsleden — Birka behalls
Nollalternativ

Nulédget

[ befintligt l14ge (Plan B)

Alla lokaliseringsalternativen innebér riskpaverkan fran en stor méngd risker av olika slag. En
vedertagen beddmningsgrund for att bedéma denna typ av riskpdverkan saknas. I denna dver-
siktliga jamforelse av lokala lokaliseringsalternativ gar det 4nd4 att konstatera att; lokalise-
ringsalternativen bedoms vara genomforbara ur riskhdnseende under forutsittning att riskre-
ducerande lampliga atgérder beaktas i den vidare projekteringen. Inget av forslagen beddms
medfora olamplig markanvandning utifran kraven i Plan- och bygglagen.
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1 Inledning

I samband med att planforslaget for Slussens bussterminal tas fram utreds miljopaverkan av
olika mojliga lokaliseringar i omrédet. En faktor som i den samlade bedémningen bedoms
kunna innebara betydande miljopaverkan &r olycksrisker. Déarfor behover olycksrisker utredas
for de olika foreslagna lokaliseringsalternativen, som underlag till en miljébeddmning for
dem.

1.1 Syfte och mal

Riskbedomningen syftar till att utgora underlag till miljokonsekvensbeskrivningens (MKB)
samlade bedomning av lokaliseringsalternativen for bussterminalen for Nacka- och
Virmddbussarna vid Slussen.

Malet r att oversiktligt utreda risknivan for foreslagna placeringar av bussterminalen. Malet
nds genom att riskpaverkan bryts ned i ett antal indikatorer och dessa beskrivs oversiktligt.

1.2 Avgransningar
Denna PM avgrinsas till att endast beakta de lokaliseringsalternativ som utreds i miljokonse-

kvensbekrivningens (1) alternativredovisning.

De risker som bedoms i forhéllande till lokaliseringsalternativen utgodrs av plotsligt intrdffade
skadehéndelser (olyckor) med livshotande konsekvenser for personers liv och hélsa. Egen-
domsskador, eventuella skador pa naturmiljon eller skador orsakade av langvarig exponering
for t.ex. avgaser eller buller har inte beaktats.

2 Lokala lokaliseringsalternativ

Nedanstdende alternativ for lokalisering vid Slussen utreds dversiktligt 1 denna PM.
e Bussterminal i Katarinaberget (huvudalternativet)
e Bussterminal under Stadsgardsleden néra T-banan
e Pédkajiettplan
e Pdkajitva plan
e Under rivet hus — alternativ 1
e Under Katarinavigen
e Bussterminal ovan Stadsgérdsleden — Birka flyttas
¢ Bussterminal ovan Stadsgérdsleden — Birka behélls
e Nollalternativet
e Nulédget
e [ befintligt lage (Plan B)
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3 Bedomningsgrunder

Det saknas idag bade nationellt, regionalt och lokalt faststidllda konkreta bedomningsgrunder
som kan tillampas for riskpaverkan till f61jd av olycksrisker for den aktuella typen av anldgg-
ning.

I denna oversiktliga beddmning har valet gjorts att definiera bedomningsgrunden utifran ris-
kernas storlek i kombination med forutsittningarna att astadkomma en hantering som implicit
dar acceptabel 1 samhillet, t.ex. genom att detaljerad reglering kring riskerna efterlevs. Ef-
tersom det fOr vissa av riskerna saknas en detaljerad reglering blir bedémningarna onekligen
forknippade med vissa osédkerheter.

Riskerna storlek delas in enligt Tabell 1, ddr kortfattade beskrivningar av riskerna gors.

Tabell 1. Forklaring av risknivaer.

Riskniva Innebord Firgkod
Obetydlig Obefintlig eller liten i forhallande till kravnivéer och
regler som finns uppsatta.

Pétaglig Kriver hantering, men bedéms inte medf6ra oacceptabel
riskpaverkan om den omhéndertas. Medfor 4ndé potenti-
al for att en eller flera manniskor kan komma till skada.

Betydande Stor riskpaverkan, behov av sérskilda utredningar och
riskreducerande dtgérder utéver normal/planerad ut-
formning av anldggningen dr nédvandig.

n/a Risken beddms inte vara applicerbar for lokaliseringsal-
ternativet.*
* n/a innebdr att riskkéllans verkansomrade bedoms som for langt fran lokaliseringsalternativet.

Att anvdnda en modell med tre nivder for att kvalitativt beskriva riskernas storlek &r ett grov-
hugget sitt att visa risknivan for lokaliseringsalternativen. Inom respektive niva i ovanstdende
tabell finns dérfor utrymme for att risken ifrdga befinner sig antingen i det lagre eller i det
hogre spannet, ndgot som modellen inte gor rittvisa. Bedomningen utgér darfor i denna kvali-
tativa utredning endast en indikation av risknivan. Vid bedomning av alternativens miljékon-
sekvens har darefter skalan som presenteras i Tabell 2 anvants.

Tabell 2. Skala for miljokonsekvensens storlek.

Miljokonsekvensens storlek Innebord

Stora negativa konsekvenser En eller fler roda risker
Mattliga negativa konsekvenser Mer én tva gula risker
Sma negativa konsekvenser En till tva gula risker
Léga eller inga negativa konsekvenser Enbart grona risker

Projektnr: 1021 0098
Datum: 2016-09-20 6|27

\.

/

BsWSP [




Overgripande riskbedémning av alternativa lokaliseringar av bussterminal fér Nacka- och Varmdébussarna - Projekt Slussen - Stockholm

4 Gemensamma riskstyrande forutsattningar for
lokaliseringsalternativen

De bussar som ska utnyttja bussterminalen ankommer till Slussen Osterifran pa vig 222. De
passerar sedan samma stracka langs Stadsgérdsleden ungefir till och med Fotografiska, dar de
olika lokaliseringsalternativen sedan skiljer sig at.

De bussar som avses anvéndas i framtiden antas vara av samma typ for samtliga
lokaliseringsalternativ. Aven antal transporter av farligt gods pa land och till sjoss antas vara
konstant. Dessa antaganden har dock inte verifierats.

En stor skillnad mellan alternativen, oavsett bussterminalens geografiska placering, ar hur
inneslutning kontra dppenhet péverkar riskbilden for bussterminalen. Inneslutning medfor
bland annat att sannolikheten for att ett utsldpp av gasformigt brénsle eller en brand far
visentligt hdgre konsekvenser héjs. Aven utrymningssituationen bedéms som mer
komplicerad eftersom ménniskors mojlighet till dverblickbarhet av platsen och en
utrymningssituation minskar. Det samma géller for insatsmdjligheterna. Detta faktum speglar
dven risken kopplad till antagonistiska hot, med tanke p4 att mojligheterna att skada ett stort
antal ménniskor okar i inneslutna utrymme med ménga personer.

Suicidrisker bedoms som gemensamma for alternativen. Inom ramen for detaljplanen finns
Katarinaberget som utgdr en hog hdjd och som kommer finnas kvar oavsett var
bussterminalen forlaggs. Tillkommande dverddckningar av Stadsgérdsleden medfor skapandet
av fler hoga hojder. Suicidrisker sdsom nérhet till vatten och hogtrafikerade vigar tas inte
med vidare i denna PM da dessa risker beddms vara sa vanligt forekommande i stadsbilden att
de redan hanteras i stadsplaneringen.

S Alternativskiljande riskpaverkan

I Tabell 3 och Tabell 4 framgar en kort kvalitativ beskrivning av de indikatorer som bedomts
representera riskpaverkan for bussterminalen for de olika lokaliseringarna. Indikatorerna har
tagits fram fran underlag (1) inom ramen for Projekt Slussen samt genom att studera tillhan-
dahéllet ritnings- och kartmaterial.

Om busskorytan i alternativen med foreslagen 6ppen utformning, dvs. :
e Ovan Stadsgérdsleden — Birka flyttas,
e Ovan Stadsgérdsleden — Birka behélls,
e Pakajiett plan samt P4 kaj i tvd plan,
skulle 6verdickas, bedoms inneslutningens brandskydd projekteras enligt lagstiftningens krav

i BBR. En viss riskdkning skulle ske vid olycka med gasformiga drivmedel.

Uppskattningen av risknivan har kompletterats med motsvarande fargkod enligt Tabell 1.
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6 Riskuppskattning

[ Tabell 3 presenteras riskuppskattning for olika indikatorer nér bussterminalen lokaliseras enligt: huvudalternativet, under Stadsgardsleden,
ovan Stadsgédrdsleden om Birka flyttas, ovan Stadsgérdsleden om Birka behélls samt lokaliseringsalternativet under Katarinavigen.

Tabell 3. Riskpaverkan for bussterminalen i Katarinaberget (huvudalternativet), under Stadsgirdsleden, ovan Stadsgirdsleden om Birka flyttas eller ovan Stadsgardsleden om

Birka.

Olycka med
gasformiga
drivmedel

Medfor flera allvarliga
scenarier med mycket
stort antal paverkade
personer, sdsom:

- Kérlsprangning

- Jetflamma

- Fordrojd antindning
av gasmoln

Medfor flera allvarliga

scenarier med mycket stort

antal paverkade personer,
sdsom:

- Kérlsprangning

- Jetflamma

- Fordrdjd antandning av
gasmoln

Maojliga scenarier bedoms
vara:

- Kérlsprangning

- Jetflamma

- Fordrdjd antdndning av
gasmoln

For bussar i tunnel beddéms en
olycka medfora flera allvarliga
scenarier med mycket stort
antal péverkade personer. Vid
olycka utomhus bedoms
allvarliga konsekvenser
uppsta.

Samma scenarier, men

mindre konsekvenser dn for

alternativ under mark.

- Kérlsprangning

- Jetflamma

- Fordrdjd anténdning av
gasmoln
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Brand i buss
(involverar ej
gasformigt
drivmedel)

Brand i viinthall

Transporter av
farligt gods pa
Stadsgérdsleden

Hog effekt- och
rokutveckling.
Komplex ventilation.
Liknar brand 1
véagtunnel och har
projekterats enligt
tunnelregelverk.

Hog effekt- och
rokutveckling. Komplex
ventilation. Liknar brand i
véagtunnel och forutsitts
darfor projekteras enligt
gillande tunnelregelverk.

1

| Farligt gods-olycka under Farligt gods-olycka under

| mark har generellt hogre risk | mark har generellt hogre

| an ovan mark. Lag risk &n ovan mark. Lag

| sannolikhet, sma méngder goér | sannolikhet, sma méngder

| att risken bedoms vara gor att risken bedoms vara

| obetydlig. Tunnelns obetydlig. Tunnelns

| sikerhetskoncept forutsitts sikerhetskoncept forutsitts
| uppfylla PBL. uppfylla PBL.
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Transporter av
farligt gods pa sodra
stambanan

LNG-hantering hos | En stor jetflamma frdn En stor jetflamma fran
Viking Line | drivande bunkringsbat har drivande bunkringsbat har
konsekvensomréde som nér konsekvensomrade som nér
| terminalen, men sannolikheten | terminalen, men
| bedéms som mycket lag. sannolikheten bedoms som
mycket lag.
Birkaterminalen utgor
barridr.
Drivmedelsolycka | Bunkring av eldningsolja
vid bunkring hos sker frén bunkringsbat till
rederierna | Birka. Bét kolliderar med

| kaj, kan leda till antandning
| och strilning.
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Brand vid infart

Hog effekt- och

Hog effekt- och

eller busskoryta till | rokutveckling. rokutveckling. Komplex

bussterminal oavsett | Komplex ventilation. | ventilation. Liknar brand i

brinsletyp Liknar brand 1 véigtunnel och forutsitts

vagtunnel och dérfor projekteras enligt
projekteras enligt gillande regelverk.
giéllande regelverk.

Paseglingsrisker n/a Kraftig pasegling kan Storre passagefartyg som Storre passagerarfartyg m
skapa séttningar och ge péverkar kajkonstruktionen. péverkar kajkonstruktionen.
paverkan. Pataglig risk. Pataglig risk.

Drivmedelsstation n/a n/a n/a n/a

OK/Q8 pa

Katarinavigen

Trafiksidkerhet for

fotgingare/ cyklister

Trafiksikerhet for

bussresenirer
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Stor olycka i
Stadsgérdsledens
tunnel

Urspirning av n/a

tunnelbanevagnar

Antagonistiska hot | En skada uppkommer | En skada uppkommer
littare vid innesluten | lattare vid innesluten
anldggning. anlaggning. Svardefinierat
Svardefinierat hot. hot. Pataglig risk.
Pataglig risk.

Nedfallande delar n/a n/a

fran

brokonstruktion

Havererande n/a n/a

helikopter

Ursparning av n/a n/a

Saltsjébanan
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I Tabell 4 ges riskuppskattning for olika indikatorer nér bussterminalen lokaliseras pa kaj i ett plan, pé kaj i tva plan, under rivet hus enligt
alternativ 1, enligt nollalternativet eller som i nuléget.

Tabell 4. Riskpaverkan for bussterminalen néir bussterminalen lokaliseras under Katarinavigen, pa kaj i ett plan, pa kaj i tva plan eller under rivet hus enligt alternativ 1.

Olycka med gasformiga
drivmedel

Medfor flera allvarliga
scenarier med mycket
stort antal paverkade
personer, sdsom:

- Kérlsprangning

- Jetflamma

- Fordrojd antdndning av
gasmoln

Mojliga scenarier bedoms
vara:

- Kérlsprangning

- Jetflamma

- Fordr6jd antdndning av
gasmoln

Vid olycka utomhus
bedoms allvarliga
konsekvenser uppsta.

Maojliga scenarier bedoms
vara:

- Kérlsprangning

- Jetflamma

- Fordrdjd antdndning av
gasmoln

For bussar inom
inneslutning medfor en
olycka flera allvarliga
scenarier med mycket
stort antal paverkade
personer.

Vid olycka utomhus
bedoms allvarliga
konsekvenser uppsta.

Medfor flera allvarliga
scenarier med mycket
stort antal paverkade
personer, sdsom:

- Kérlspriangning

- Jetflamma

- Fordr6jd antandning av
gasmoln
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Brand i buss (involverar
ej gasformigt drivmedel)

Brand i vianthall

Transporter av farligt
gods pa Stadsgardsleden

Hog effekt- och
rokutveckling. Komplex
ventilation. Liknar brand i
végtunnel och forutsitts
darfor projekteras enligt
géllande tunnelregelverk.

Hog effekt- och
rokutveckling. Naturlig
ventilation undanrgjer
snabbt brandgaser for
6ppen konstruktion. For
innesluten terminal
bedoms ventilationen som
komplex. Ett antagande
gors att brand i
inneslutning projekteras
enligt regelverks krav.

Projektnr: 1021 0098
Datum: 2016-09-20
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Transporter av farligt
gods pa sodra
stambanan

LNG-hantering hos
Viking Line

Drivmedelsolycka vid
bunkring hos rederierna
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Brand vid infart eller Hog effekt- och Infart till bussterminal Infart till bussterminal Hog effekt- och
busskoryta till rokutveckling. Komplex | bedoms inte paverkas. bedoms inte paverkas. rokutveckling. Komplex
bussterminal oavsett ventilation. Liknar brand i | Brand i busskoryta Brand i busskoryta ventilation. Liknar brand i
brinsletyp vagtunnel och forutsitts | bedoms inte paverka bedoms inte paverka vagtunnel och projekteras
dérfor projekteras enligt | resenéirer. Gynnsamt med | resenirer. Hog effekt- och | enligt gillande regelverk.
gillande regelverk. Oppen utformning av rokutveckling. Komplex
terminalen. ventilation i
inneslutningar.
Paseglingsrisker n/a Bussterminalen bedéms | Bussterminalen bedéms | n/a
kunna péaverkas av en kunna péverkas av en
pasegling. Obetydlig risk. | pasegling. Obetydlig risk.
Drivmedelsstation n/a n/a n/a n/a
OK/QS8 pa
Katarinaviigen
Trafiksdkerhet for Inga passager bedoms ske | Inga passager bedoms ske | Inga passager bedoms ske | Inga passager bedoms ske
fotgingare/ cyklister i allménna trafikmiljon. i allménna trafikmiljon. i allménna trafikmiljén. i allménna trafikmiljon.
Trafiksikerhet for Obetydlig risk tack vare | Obetydlig risk tack vare = | Obetydlig risk tack vare | Obetydlig risk tack vare
bussresendrer kort avstand till véanthall. | kort avstdnd till vinthall. | kort avstind till vinthallar | kort avsténd till vinthall.
pa bada plan.
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Stor olycka i

Stadsgardsledens tunnel

n/a

Ursparning av

tunnelbanevagnar

Antagonistiska hot En skada uppkommer
lattare vid innesluten ;
anldggning. Svardefinierat | ri
hot. Pataglig risk. ’

Nedfallande delar frain | n/a

brokonstruktion

Havererande helikopter | n/a

n/a

T N e e e e s e S S e e

| Svérdefinierat hot.

| Bedoms som pétaglig
| risk. En skada

| uppkommer léttare vid
| innesluten anldggning.

En skada uppkommer
lattare vid innesluten
anldggning. Svérdefinierat
hot. Pétaglig risk.
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Urspérning av
Saltsjobanan

psWSP |
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Tabell 5. Riskpaverkan for bussterminalen niir bussterminalen lokaliseras enligt Nollalternativ, Nuliige och I befintligt lige (Plan B).

Olycka med gasfor-
miga drivmedel

Tryckuppbyggnad fran en
explosion beddms som hanterbar
med tanke pa dppna sidor. Dock
stort antal skadade till foljd av

- Kérlsprangning
- Jetflamma
- Fordrojd antindning av gasmoln

Tryckuppbyggnad fran en
explosion beddms som hanterbar
med tanke pa 6ppna sidor. Dock
stort antal skadade till f6ljd av

- Kérlsprangning
- Jetflamma
- Fordrojd antdndning av gasmoln

Tryckuppbyggnad frén en explosion
bedoms som hanterbar med tanke pa
Oppna sidor. Dock stort antal skadade till
foljd av

- Kérlsprangning

- Jetflamma

- Fordr6jd antidndning av gasmoln Snabb-
bare forlopp pga. mellanplanet och in-
glasningen som minskar utrymmets vo-
lym.

Brand i buss (invol-
verar ej gasformigt

Hog effekt- och rokutveckling.
Naturlig ventilation undanrgjer

Hog effekt- och rokutveckling. Na-
turlig ventilation undanrojer rela-

Hog effekt- och rokutveckling. Naturlig
ventilation undanrojer relativt snabbt

enligt BBR forutsitts foljas.

befintliga system. Oklart avseende
avskiljning gentemot tunnelbanan.

drivmedel) relativt snabbt brandgaser om tivt snabbt brandgaser. brandgaser. Snabbare forlopp pga. mel-
placeringen édr utomhus. o : lanplanet och inglasningen som minskar
utrymmets volym.
Brand i vinthall Obetydlig risk. Brandskyddskrav | Brand inomhus omhandertas av Brand inomhus omhéndertas av befintliga

system. Oklart avseende avskiljning
gentemot tunnelbanan. Brandskyddskrav

Obetydlig risk vid véntzoner enhgt BBR forutsitts foljas.
‘utomhus. i
A
Jpm WSP
/
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Transporter av far-
ligt gods pa Stads-
girdsleden

Transporter av far-
ligt gods pa sodra
stambanan

tivt sett fa tdg per dygn med dmnen
som har langa konsekvensavstand.
Skyddas av konstruktionen.

Sannolikheten bedoms som lag; rela- |

relativt sett fa tag per dygn med
amnen som har langa konsekvens-
avstand. Skyddas av konstruktion-
en.

LNG-hantering hos
Viking Line

En stor jetflamma fran drivande
bunkringsbat har konsekvensomrade
som nar tillfallig bussterminal pa
kaj/pa prdm, men sannolikheten be-
doms som mycket lag.

Drivmedelsolycka vid
bunkring hos rederi-
erna

Bunkring av eldningsolja sker fran

bunkringsbat till Birka. Bét kolliderar |

med kaj, kan leda till antdndning och
strdlning mot en tillfallig placering
av bussterminal pa kaj/pa egen pram.
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Brand vid infart eller bus-
koryta till bussterminal
oavsett briinsletyp

Piseglingsrisker

Tillaillig placerin a eller
pé prdm kan paverkas, i syn-
nerhet pram.

Drivmedelsstation OK/Q8

pé
Katarinavigen

Trafiksédkerhet for fot-
gingare/ cyklister

n/a Risker med drivmedelstationens utformning,
nérhet till omgivande bebyggelse, litet utrymme
1 trafikmiljo, lackage av brandfarlig vétska pé
rampen. Pataglig risk.
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Trafiksikerhet for
bussresenarer

Overgangsstillen borttagna till formén for underjor-
diska géngar till refugerna. Viss risk att folk i tidsnod
anda hoppar ver staket och att busschaufforer inte for-
véntar sig folk i korbanan och att detta leder till pakor-
ningar.

Oklart om reglerplatser under bron och chaufforernas
mojlighet att forflytta sig fran platsen. Risk for pakor-
ning.

Stor olycka i Stads-
gardsledens tunnel

n/a

Urspirning av tun-
nelbanevagnar

Antagonistiska hot

Projektnr: 1021 0098
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Nedfallande delar
fran brokonstrukt-
ion

Havererande heli-
kopter

Bussterminalen ar
oskyddad vid en tillfal-
lig placering pa
kaj/pram. Pataglig risk.

Urspérning av
Saltsjobanan

n/a
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For att underlétta tolkningen av Tabell 3, Tabell 4 och Tabell 5 visar Tabell 6 en sammanstéllning av respektive lokaliseringsalternativs
bedomda risknivé dér antalet grona, gula och roda risker summeras for respektive alternativ.

Tabell 6. Sammanstiillning av lokaliseringsalternativens riskniva genom att summera antalet riskindikatorer med olika riskniva.

Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2016-12-19, Dnr 2014-12434

Lokaliseringsalternativ Antal gréna Antal gula _ Miljokonsekvens
Huvudalternativet 6 4 - Mittliga negativa konsekvenser
Under Stadsgérdsleden néra T-bana 7 5 - Mattliga negativa konsekvenser
Ovan Stadsgardsleden — Birka flyttas 12 4 - Mattliga negativa konsekvenser
Ovan Stadsgardsleden — Birka behélls 11 5 - Mattliga negativa konsekvenser
Under Katarinavigen 7 4 - Mattliga negativa konsekvenser
Pé kaj i ett plan 14 1 - Smaé negativa konsekvenser

Pé kaj i tva plan 10 4 - Mattliga negativa konsekvenser
Under rivet hus —alt 1 7 -+ - Mattliga negativa konsekvenser
Nollalternativet 8 7 - Mattliga negativa konsekvenser
Nulage 11 3 3 Stora negativa konsekvenser

I befintligt lage (Plan B) 12 4+ - Mattliga negativa konsekvenser

BsWSP [
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6.1  BedOdmning av alternativets miljokonsekvens till foljd av riskpa-
verkan

Alternativen har bedomts utifran de olycksrisker som beddms kunna fa paverkan genom plétsligt
intréffade skadehéndelser (olyckor) med livshotande konsekvenser for personers liv och hilsa.
Beddmningen utgdr en sammanfattande bedomning for alternativets miljokonsekvens till f61jd
av riskpaverkan

Stora negativa konsekvenser beddéms uppkomma for:
e Nuldget

Dagens trafiksituation i bussterminalen medfor risk for pakorning av fotgéngare och bussresené-
rer. Risk bedoms dven uppkomma hér dven genom nedfallande delar fran ovanliggande bro.

Mattliga negativa konsekvenser beddoms uppsté for:
e Huvudalternativet

e Under Stadsgardsleden néra T-bana
¢ Ovan Stadsgardsleden — Birka flyttas
e Ovan Stadsgardsleden — Birka behalls
e Under Katarinavédgen
e Pékajitvaplan
e Under rivet hus —alt 1
e Nollalternativet
e [ befintligt lige (Plan B)
De mattliga negativa konsekvenserna uppkommer bland annat genom olyckor med gasdrivna

bussar, brand i buss, transporter av farligt gods pa vig och jarnvdg samt antagonistiska hot.

Smd negativa konsekvenser har beddmts uppkomma for:
e Pékajiettplan

Primért ar det olyckor med gasformiga drivmedel i bussar som medfor riskpaverkan for detta
alternativ.

7 Slutsatser

Alla lokaliseringsalternativen innebér riskpéverkan fran en stor méngd risker av olika slag. En
vedertagen bedémningsgrund for att bedoma denna typ av riskpaverkan saknas. I denna dversikt-
liga jimforelse av lokala lokaliseringsalternativ gér det dnd4 att konstatera att; samtliga lokalise-
ringsalternativen bedoms vara genomforbara ur riskhdnseende under forutséttning att riskreduce-
rande ldmpliga dtgérder beaktas i den vidare projekteringen. Inget av forslagen beddms medfora
oldmplig markanvandning utifran kraven i Plan- och bygglagen.
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