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Sammanfattning

Ett planforslag har tagits fram for fastigheten Trafikflyget 4 i stadsdelen Riksby i Stockholm.
Fastigheten ar idag bebyggd med en byggnad som inrymmer hotell. En planandring syftar till
att mojliggora for ytterligare en byggnad med lokaler for kontors- och hotellverksamhet inom
fastigheten. Den nya byggnaden ska innehalla publika lokaler som tillfor stadskvaliteter samt
en samlad avfallshantering for hotellet.

| norr angransar fastigheten mot Ulvsundavdgen som ar en primar transportled for farligt gods
och soder om fastigheten ligger Bromma flygplats (farlig verksamhet enligt LSO). Det pagar
dessutom ett arbete med att férlanga Tvarbanan vidare norrut fran hallplatsen Bromma
flygplats dar sparvagen passerar direkt vaster om planomradet. Enligt riktlinjer fran
Lansstyrelsen i Stockholms lan ska risker analyseras vid ny bebyggelse inom 150 meter fran vag
med transport av farligt gods. Detta tillsammans med narheten till Bromma flygplats och
Tvarbanan medfor att det stélls krav pa att olycksrisker undersoks vid ny bebyggelse inom det
aktuella omradet. Syftet med riskanalysen ar att underséka lampligheten med det aktuella
forslaget genom att utvardera vilka risker som méanniskor inom det aktuella omradet kan
komma att utsattas for samt i férekommande fall foresla hur risker ska hanteras sa att en
acceptabel sdkerhet uppnas.

Analysen omfattar endast plotsliga och ovantade hdandelser med akuta konsekvenser for liv
och hélsa for méanniskor som vistas inom det studerade omradet. Analysen tar inte hansyn till
langsiktiga effekter av halsofarliga @mnen, buller eller miljoéfarliga utslapp.

Genomford riskanalys visar att olycksrisker forknippade med Ulvsundavagen paverkar
risknivan inom det studerade planomradet bade avseende individrisk och samhallsrisk. De
olycksrisker som framst paverkar risknivan inom planomradet &r transporter av brandfarliga
vatskor och brdannbara gaser. Daremot bedéms Bromma flygplats samt den framtida
Tvarbanan innebédra en mycket begransad paverkan pa riskbilden inom planomradet.
Ursparning och tagbrand pa Tvarbanan behover dock beaktas vid planering av ny bebyggelse.

For att hantera identifierade risker och sdnka risknivan i omradet rekommenderas att atgarder
vidtas vid exploatering utmed Ulvsundavagen. Den gdllande detaljplanen omfattar ett flertal
skadereducerande atgarder som syftar till att skydda den befintliga hotellbyggnaden mot
olycka med farligt gods pa Ulvsundavagen. Planbestammelser for befintlig bebyggelse
forutsatts bibehallas vid plandndring.

Med anledning av risknivan foreslas sdkerhetshéjande atgarder dven for ny bebyggelse.
Rekommenderade atgarder utgar fran att befintlig byggnad utgor en avskdarmande barriar mot
Ulvsundavagen, vilket begransar behovet av atgarder for den planerade nya byggnaden.

For planerad ny markanvandning inom planomradets sydvastra del rekommenderas att
foljande atgarder vidtas:

- Ny bebyggelse ska inte placeras ndrmare Tvarbanan dn 12 meter (matt fran sparmitt).

- Luftintag placeras in mot flygplatsen och i h6jd med tak sa att intagen sa lite som mojligt
exponeras mot en eventuell olycka pa Ulvsundavagen.

- Ventilationsanldaggningen utrustas med en central nédavstangningsfunktion.

Observera att ovanstaende atgarder endast utgor forslag och det ar upp till kommunen/
projektet att ta beslut om atgarder. For att sdkerstalla att atgdrderna vidtas kravs att dessa
utformas som planbestammelser i detaljplanen. Atgirderna ska formuleras som
planbestammelser pa ett sddant satt att de ar forenliga med Plan- och bygglagen (2010:900).
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Ett planforslag har tagits fram for fastigheten Trafikflyget 4 i stadsdelen Riksby i Stockholm.
Fastigheten ar idag bebyggd med en byggnad som inrymmer hotell. En planandring syftar till
att mojliggora for ytterligare en byggnad med lokaler for kontors- och hotellverksamhet inom
fastigheten. Den nya byggnaden ska innehalla publika lokaler som tillfor stadskvaliteter samt
en samlad avfallshantering for hotellet.

| norr angrénsar det aktuella planomradet mot Ulvsundavagen som &r en primar transportled
for farligt gods [1] och s6der om fastigheten ligger Bromma flygplats (farlig verksamhet enligt
LSO). Tvarbanans Brommagren har sin andhallplats (Bromma flygplats) mellan planomradet
och flygplatsomradet. Dessutom pagar ett arbete med att forlanga Tvarbanan vidare norrut
fran hallplatsen Bromma flygplats dar sparvagen passerar direkt vaster om planomradet och
gar sedan utmed Ulvsundavagen vidare mot Solvalla.

Enligt riktlinjer fran Lansstyrelsen i Stockholms |dn ska risker analyseras vid ny bebyggelse inom
150 meter fran vag med transport av farligt gods [2]. Detta tillsammans med néarheten till
Bromma flygplats och sparvdag medfor att det stélls krav pa att olycksrisker undersoks vid ny
bebyggelse inom det aktuella omradet. Brandskyddslaget har fatt i uppdrag att studera och
analysera forekommande risker i omradets narhet. Detta for att manniskor inom omradet inte
ska utsattas for oacceptabla risker.

1.2 Syfte

Syftet med riskanalysen ar att undersoka lampligheten med aktuellt planforslag genom att
utvardera vilka risker som manniskor inom det aktuella omradet kan komma att utsattas for
samt i forekommande fall féresla hur risker ska hanteras sa att en acceptabel sdkerhet uppnas.

Det forslag pa hantering av risker som foreslas i riskanalysen utgor endast en rekommendation
och det ar upp till Stockholms stad att med hjalp av riskanalysen, samt eventuella andra
utredningar, besluta om vilka atgarder som ska vidtas.

1.3 Omfattning och avgransning

Analysen omfattar endast pl6tsliga, ovdantade och oplanerade handelser med akuta
konsekvenser for liv och halsa for manniskor som vistas inom det studerade omradet. |
analysen har hadnsyn inte tagits till Ilangsiktiga effekter av halsofarliga @mnen, buller eller
miljofarliga utslapp.

Trafikanter pa omgivande vagar och 6vriga trafikslag omfattas inte av analysen.

1.4 Internkontroll

Riskanalysen omfattas av Brandskyddslagets kvalitetsledningssystem som innebar att en annan
konsult i féretaget har genomfort en dvergripande granskning av rimligheten i de bedémningar
som gjorts och de slutsatser som dragits (internkontroll). Initialer pa interkontrollanten som
bekraftar kontrollen redovisas i kolumnen for internkontroll pa sidan 2.

Trafikflyget 4, Stockholms stad 2025-11-14 511649 5
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1.5 Forutsattningar

1.5.1  Riskhansyn vid ny bebygselse

Ett flertal olika lagar reglerar nar riskanalyser skall utforas. | 1 kap 1 § i miljdbalken (1998:808)
anges att lagen ska tillampas sa att bland annat ”manniskors halsa och miljon skyddas mot
skador och oldgenheter oavsett om dessa orsakas av fororeningar eller annan paverkan”.
Motsvarande krav pa riskhdnsyn framgar i Plan- och bygglagen (2010:900), dar 2 kap 5 § anger
att bebyggelse och bebyggelseverk ska lokaliseras till mark som ar lampad for andamalet med
hansyn till manniskors halsa och sdkerhet, risken for olyckor samt mojligheten att forebygga
bl.a. vatten- och luftféroreningar.

Enligt 2 kap 2-3 § i miljobalken ska vidare alla som bedriver eller avser att bedriva en
verksamhet eller vidta en atgard skaffa sig den kunskap som behévs med hansyn till
verksamhetens eller atgardens art och omfattning for att skydda méanniskors halsa och miljon
mot skada eller oldgenhet. Detta innebar att utféra erforderliga skyddsatgarder, iaktta
begransningar samt vidta de forsiktighetsmatt i 6vrigt som behdvs for att forebygga, hindra
eller motverka att verksamheten eller atgarden medfér skada eller olagenhet for manniskors
halsa eller miljon.

Oversiktsplaner skall redovisa riskfaktorer och till detaljplaner ska vid behov en
miljokonsekvensbeskrivning tas fram som redovisar paverkan pa bland annat hélsa. Utférande
av miljokonsekvensbeskrivning regleras i Miljobalken (1998:808).

1.5.2  Transportleder for farligt gods

Lansstyrelsen i Stockholms Lan har tagit fram riktlinjer for hur risker fran transporter med
farligt gods pa vag och jarnvag ska hanteras vid exploatering av ny bebyggelse [2]. Syftet med
riktlinjerna ar att ge vagledning och underlatta hanteringen av riskfragor. Lansstyrelsen anser
att mojliga risker ska studeras vid exploatering ndrmare dn 150 meter fran en riskkalla. | vilken
utstrackning och pa vilket satt riskerna ska beaktas beror pa hur riskbilden ser ut fér det
aktuella planférslaget.

I riktlinjerna presenterar Lansstyrelsen skyddsavstand till olika verksamheter. Dessa
rekommendationer redovisas i figur 1.1.

0 30 50 150 meter

=

L zec | ey

@ Riskhanteringsavstand

wh

1
[
0 40 75 150 meter
Rekommenderad markanvandning inom respektive zon
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Figur 1.1. Rekommenderade skyddsavstdnd till olika typer av markanvéndning [2].

Avstanden i figuren méts fran ndrmaste vagkant respektive ndarmaste sparmitt.

For ny bebyggelse inom redovisade skyddsavstand behdver en riskutredning géras som
undersoker om planforslaget ar lampligt och vilka eventuella skyddsatgarder som behovs.

Intill priméra transportleder for farligt gods rekommenderas ett skyddsavstand pa minst 25
meter. Atgérder ska &tminstone vidtas inom 30 meter fran vigen.

153  Farliga verksamheter

Vidare hanterar Lag (2003:778) om skydd mot olyckor olika verksamheters ansvar for att
uppratthalla ett tillfredsstallande skydd mot olyckor. En konsekvens av denna lag som kan vara
av sarskilt intresse i plandrenden dr om det i anslutning till planomradet finns anldggningar
vilka klassas som "farliga verksamheter” enligt kap 2:4 i denna lag. Sadana verksamheter &r
alagda att vidta nodvandiga atgarder for att hindra eller begransa olyckor och de ar dven
skyldiga att analysera risker och paverkan pa ndaromradet.

For verksamheter som &r klassificerade som farlig verksamhet enligt LSO stalls krav pa att
utredning av riskerna ska finnas. Vid samhallsplanering i ndarheten av sadana anlaggningar
utgor verksamheternas riskanalyser grund for detaljplanens riskanalys. Det finns dven
verksamheter som inte omfattas av namnda lagstiftningar men som kan innebara risker som
kan paverka narliggande verksamheter.

154  Hantering av osakerheter

Riskanalyser utgar generellt fran underlag och metoder som innefattar osakerheter. Dessa kan
bland annat berdra antalet transporter av farligt gods, férdelningen mellan de olika farligt
godsklasserna, konsekvenser av olyckor samt persontatheter.

Overlag gors konservativa bedémningar for att hantera osikerheter i underlag och metoder.
Ytterligare hantering av osakerheterna kan dock vara nédvandigt och da framst i en eventuell
fordjupad analys. En osdkerhetsanalys kan exempelvis omfatta féljande delar:

- Andrat antal transporter med farligt gods
- Forandrad férdelning mellan olika farligt godsklasser
- Okat personantal

Vilka parametrar som ska studeras i kanslighetsanalysen bestdms i den fordjupade analysen.

Trafikflyget 4, Stockholms stad 2025-11-14 511649 7
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2. Omradesbeskrivning
Det aktuella omradet ligger mellan Bromma flygplats och Ulvsundavagen i stadsdelen Bromma.
Omradet ar cirka 5 000 kvm.

| norr angrénsar fastigheten mot Ulvsundavédgen som ar en primar transportled for farligt gods.
Soder om omradet ligger Bromma flygplats. Oster om fastigheten mot ligger Bromma Blocks.

| figur 2.1 redovisas planomradet som studeras i denna riskanalys.

Tvdrbanan
Kistagrenen
(framtida)

~

Bromma Blocks i

[N

Figur 2.1. Omrddet Riksby i Bromma vid Bromma Blocks ddr planomrddet Trafikflyget 4 ér markerat med
rétt. Vitstreckad linje visar ungefdrlig strédckning av Tvdrbanans Kistagren. Flygfotot dr taget fran séder.

Inom planomradet finns befintlig bebyggelse i form av en sex vaningar hoég hotellbyggnad
utmed Ulvsundavéagen. | 6vrigt bestar fastigheten av markparkering.

Den befintliga byggnaden byggdes 1946 och nyttjades som kontor. For omradet galler
detaljplan 2002-08518-5, som vann laga kraft 15 april 2003 [3]. Planen tillater kontors-, hotell-
och handelsdndamal. Den géallande detaljplanen upprattades for att medge omvandling av
kontorsbyggnaden till att inrymma hotell. Gallande detaljplan omfattar ett flertal
skadereducerande atgarder som behovde utféras vid andrad anvandning till hotell som skydd
mot farligt gods-olyckor pa Ulvsundavigen. Atgarderna syftar framst till att reducera
konsekvenser av olycka med brandfarliga vatskor och gaser bl.a. genom krav pa forstarkta
fasader, krav pa placering av utrymningsvagar samt ventilationstekniska atgarder.

Tvdrbanans Brommagren har sin andhallplats (Bromma flygplats) mellan fastigheten och
flygplatsomradet. Det pagar ett arbete med att forlanga Tvarbanan vidare norrut fran
hallplatsen Bromma flygplats dar den nya sparvdagen kommer att passera direkt viaster om
planomradet och gar sedan utmed Ulvsundavagen vidare mot Solvalla. Se ungefarlig strackning
i figur 2.1.

Planomradet ligger nagot lagre an Ulvsundavagen.

Uppdragsnamn: Trafikflyget 4, Stockholms stad Datum: 2025-11-14 Uppdragsnummer 511649 Sida: 8av 38
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2.1 Planerad exploatering
Plandndringen syftar till att mojliggdra for ytterligare en byggnad med lokaler fér kontors- och
hotellverksamhet inom fastigheten.

Den nya byggnaden ar tankt mellan befintlig hotellbyggnad och Bromma flygplats, se
foreslagen situationsplan enligt figur 2.2.

Forslaget omfattar en byggnad med 6 vaningar med lokaler fér hotellverksamhet. Den nya
byggnaden omfattar ca 90 nya hotellrum.
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Figur 2.2. Forslag situationsplan Trafikflyget 4. (Archus, Situationsplan daterad 2025-11-11).

2.2 Omgivande plan- och byggprojekt

| ndromradet pagar flera olika planprojekt av olika karaktar och omfattning:

- Ett av de storre framtida projekten inom kommunen omfattar det planprogram som
Stadsbyggnadskontoret i Stockholms stad har i uppdrag att ta fram gallande
forutsattningarna for stadsutveckling pa omradet dar Bromma flygplats ligger [4].
Enligt en tidig beddmning kan cirka 16 000 bostdder och ett stort antal arbetsplatser
rymmas inom flygplatsomradet. Programmet omfattar ett langsiktigt arbete for
planering av omradet nar flygplatsen har avvecklats. Enligt géllande avtal ska marken
vara sanerad och avflyttad 2038.

Exploateringen av flygplatsomradet forutsatter att flygtrafiken har avvecklats, vilket
innebar att en av de studerade riskkéallorna utgar. Tidplanen for avvecklingen av
flygplatsen bedéms dock vara sa lang att det fortfarande ar relevant att beakta
flygplatsen som en riskkalla for det aktuella planomradet. Se vidare avsnitt 3.

- Dessutom pagar ett flertal ytterligare planprojekt som bland framst omfattar nya
bostadsomraden, bl.a. start-PM fér Betongblandaren 10 [5], Sédra Solvallastaden [6]
samt ny detaljplan fér Enigheten 25 och 26 samt Hingsten 1 och 2 m.fl. [7]
(detaljplanen ar antagen men 6verklagad). Dessa planer omfattar sammanlagt ca 3 050
nya bostader samt forskolor och skolor.

Trafikflyget 4, Stockholms stad 2025-11-14 511649 9
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Ovanstaende planprojekt férvantas inte innebéara nagra tillkommande riskkallor som
beddms kunna paverka riskbilden for den planerade nya bebyggelsen i kv. Trafikflyget
4. Exploateringen av ndromradet medfér dock att persontatheten i omradet utmed
Ulvsundavagen okar, vilket paverkar samhallsrisken i omradet i stort.

- Enligt tidigare pagar ett arbete med att forlanga Tvarbanan vidare norrut fran Bromma
flygplats dar sparvagen passerar direkt vaster om planomradet och gar sedan utmed
Ulvsundavagen vidare mot Solvalla. Se ungefarlig strackning i figur 2.1. Tvarbanan
beskrivs ytterligare i avsnitt 3.

3. Riskinventering

3.1 Allméant

Inledningsvis gors en inventering av riskkallor i anslutning till det studerade omradet.
Riskinventeringen omfattar de riskkallor (transportleder for farligt gods, jarnvagar, farliga
verksamheter m.m.) som kan innebéra plotsliga och ovdntade olyckshandelser med
konsekvens for det aktuella omradet.

Inventeringen fokuserar pa de riskkallor som ligger pa ett sadant avstand att Lansstyrelsens
riktlinjer anger att de ska beaktas eller om de utgor en farlig verksamhet som bedéms kunna
paverka risknivan inom planomradet.

For de aktuella riskkallorna gors en beskrivning av verksamheten samt en inventering av
hantering och/eller transport av farliga @mnen. Inventeringen utgoér grunden for den fortsatta
analysen.

3.2 Inventering av riskkallor
Resultatet av riskinventeringen redovisas i tabell 3.1.

Tabell 3.1. Inventering av riskkdllor i planomrddets ndérhet.

Riskkailla Avstand till Kommentar
planomrade (m)

Ulvsundavagen ca5m Primar transportled for farligt gods.

Bromma flygplats ca30m Flygrorelser vid in- och utflygning.

Hantering av brandfarliga varor.

Tvdrbanan 0-5m Sparvag

OKQ8 Bromma ca400m Hantering av brandfarliga varor. Narmaste

flygplats/Solvalla bensinstation ligger pa betryggande avstand

(Cumulusvigen 3) fran planomradet och kommer inte att beaktas
vidare.
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Nedan gors en beskrivning av féljande riskkallor:
- Ulvsundavagen
- Bromma flygplats

- Tvéarbanan
3.3 Ulvsundavagen (primar transportled farligt gods)

331  Allmant
Ulvsundavdagen, vag 279, Ioper mellan vag 275 (Drottningholmsvéagen) och E18
(Kymlingeldnken).

Utmed den aktuella strackan har Ulvsundavéagen trafikledsstandard med 2 korfiler i vardera
riktningen. De bada korriktningarna ar atskilda med en barriar (betongfundament). Den
skyltade hastigheten pa vigen &r 60 km/h.

Ulvsundavdgen ar utmed den aktuella strackan utrustad med befintligt vagracke klassat som
katastrofsdkert. Detta betyder att det klarar ett fordon pa 15 ton i 50 km/h i 90 graders
pakorning utan att utbdjas mer an 1,2 meter. Se figur 3.1.

Vidare sa ar Ulvsundavagen utrustad med kantsten utmed den aktuella strackan.
Ulvsundavagen har dessutom ett fungerande system med dagvattenbrunnar.

1§ i ”1?131:1:1:::‘%

jeanrie

Jjju\nl“"

Figur 3.1. Ulvsundavéigen s;tt séderifrdn med fastigheten Trafikflyget 4 till vdnster i bild. a

3.3.2  Trafiksiffror

Enligt en bullerutredning som upprattades av Tyréns som underlag till nya detaljplanerna for
Tvarbanan Kistagrenen redovisas en sammanstallning av prognosticerade trafikmangder pa
kringliggande vagar for ar 2015 respektive prognosaret 2030 [8].

For den aktuella strdackan av Ulvsundavagen forbi Bromma Blocks och vidare norrut var
arsmedeldygnstrafiken ar 2015 ca 40 000 fordon per dygn, varav ca 10 % tung trafik. For
prognosar 2030 forvantades trafiken oka till 55 000 fordon per dygn.
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Prognosar for denna riskanalys satts till ar 2045. Trafikverket har tagit fram nationella
basprognoser for person- och godstrafik pa vag fram till ar 2045 [9] och [10]. For
persontrafiken raknar Trafikverket med en nationell arlig 6kning pa ca 0,9 % per ar fram till
2045. For godstrafiken pa vag raknar man med en arlig 6kning pa 1,3 % per ar fram till 2045.

Hansyn behover dock tas till regionala forhallanden. Trafikverket har tagit fram
trafikupprakningstal for olika delar av Sverige under perioden 2019 — 2045 [11], dar man for
Stockholm raknar med en genomsnittlig arlig 6kning pa 1,12 % for persontrafik respektive
0,96 % for tung trafik.

Givet ovanstaende 6kningar sa uppskattas trafikprognosen for Ulvsundavagen foér ar 2045 vara
totalt ca 65 700 fordon per dygn (ADT), varav ca 10 % tung trafik.

Liknande uppgifter redovisas i en riskbedémning som upprattats i pagaende planuppdraget for
Bromstensgluggen ca 2,5 km norr om planomradet [12] som anger en trafikmangd pa ca
63 000 fordon per dygn (ADT) &r 2040.

3.3.3  Farligt gods

Allmant

Farligt gods &r en vara eller ett amne med sadana kemiska eller fysikaliska egenskaper att de i
sig sjalv eller kontakt med andra @mnen, t.ex. luft eller vatten, kan orsaka skada pa manniskor,
djur och miljo eller paverka transportmedlets sakra framférande. Farligt gods delas in i klasser
(riskkategorier) utefter de egenskaper amnet har. De olika klasserna delas i sin turin i
underklasser, se tabell 3.1.

Tabell 3.1. Farligt gods indelat i olika klasser enligt ADR-S [13].

I

1 Explosiva @mnen Sprangamnen, tandmedel, ammunition, krut, fyrverkerier etc.

2.1. Brandfarliga gaser (acetylen, gasol etc.)
2 Gaser 2.2. Icke brandfarliga, icke giftiga gaser (kvéve, argon etc.)

2.3. Giftiga gaser (klor, ammoniak, svaveldioxid etc.)

Bensin, etanol, diesel- och eldningsoljor, |6sningsmedel och

B . .
3 randfarliga vatskor industrikemikalier etc.

4 Brandfarliga fasta @mnen | Kiseljarn (metallpulver), karbid, vit fosfor etc.

Oxiderande amnen och . . . .
5 . . Natriumklorat, vateperoxider, kaliumklorat etc.
organiska peroxider

6 Giftiga amnen Arsenik, bly- och kvicksilversalter, cyanider, bekdmpningsmedel

etc.
. A Medicinska preparat. Transporteras vanligen i mycket sma
7 Radioaktiva @mnen .. prep P & Y
mangder.
Saltsyra, svavelsyra, salpetersyra, natrium, kaliumhydroxid (lut
8 Fratande amnen ¥ ¥ P ¥ ¥ (lut)
etc.
9 Ovriga farliga amnen Godningsamnen, asbest etc.
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Med héansyn till riskerna som forknippas med transporter av farligt gods finns det sarskilda
anvisningar kring vilka vagar som forst och fraimst ska anvandas for dessa transporter. Det
rekommenderade vagnatet for transporter av farligt gods delas upp i primara och sekundéra
transportleder. De primdra vagarna bildar stommen i det rekommenderade vagnatet och ska
anvandas for genomfartstransporter. Pa dessa vagar gar det ofta stora mangder av farligt gods
och det kan normalt férekomma transporter av flera olika typer. De sekundara
transportlederna ar avsedda for lokala transporter fran och till avndmare for farligt gods. De
sekundara transportlederna ska normalt inte anvandas for genomfartstrafik.

Lansstyrelsen i Stockholms Ian har i samrad med kommuner och berérda myndigheter antagit
rekommendationer for transport av farligt gods pa vagarna inom lanet. Det rekommenderade
transportnatet redovisas i [1]. Ulvsundavagen (vag 279) ar klassad som primar transportled for
farligt gods.

Statistik farligt godstransporter

Det finns for narvarande ingen detaljerad statistik over mangder och fordelning av farligt
godstransporter pa enskilda vagar. MSB (tidigare Raddningsverket) har utfort ett antal
kartldggningar av mangderna farligt gods pa storre vagar (bl.a. under september ar 2006 [14]).
Undersodkningen fran 2006 redovisar transportmangder av respektive farligt godsklass i
overgripande kartmaterial. Kartmaterialet redovisar dock inte transportvagarna i Stockholms
narhet, varfor det inte gar att utldsa hur transporterna gar i anslutning till det aktuella
exploateringsomradet.

| maj och oktober 2015 genomfdrdes en matning av antalet farligt godsfordon vid 15
matpunkter i Stockholm [15]. Matningen genomfdrdes via detektion med hjalp av
trafikkameror. En av dessa matpunkter omfattar Tranebergsbron (vdg 275) ca 5 kilometer
soder om den aktuella strackan av Ulvsundavégen. En del av farligt godstransporterna som gar
pa Tranebergsbron bedéms passera den aktuella strackan, men inte all trafik. Pa
Tranebergsbron passerade sammanlagt ca 1 020 transporter med farligt gods under maj
respektive ca 1 180 transporter med farligt gods under oktober 2015. Vanligast férekommande
amnen var bensin och diesel. Omraknat till arsbasis sa motsvarar detta ca 13 200 transporter
av farligt gods per ar pa Ulvsundavagen.

Trafikanalys, som bland annat ansvarar for statistik inom omradet vagtrafik, upprattar arliga
statistikrapporter 6ver den totala lastbilstrafiken, inkl. farligt gods, pa Sveriges vagar. Utifran
statistik 6ver totalt antal transporter per farligt godsklass under perioden 2019-2023 [16] sa
berdknas farligt gods utgora ca 0,9 % av det totala antalet lastbilstransporter pa svenska
vagar.! Utifran trafikprognosen for ar 2045 enligt avsnitt 3.3.2 skulle detta motsvara ca 20 600
transporter av farligt gods per ar pa Ulvsundavéagen.

De malpunkter for farligt gods som har identifierats utmed Ulvsundavagen utgor
huvudsakligen bensinstationer och Bromma flygplats, vilket innebar att den absolut storsta
andelen av transporterna sannolikt utgér brandfarliga vatskor (klass 3). Antalet bensinstationer
samt Bromma flygplats innebar att antalet transporter av bensin, diesel och etanol respektive
flygbransle bedéms vara relativt stort.

1 Om man istallet studerar transporterade_godsmangder sa utgar farligt gods ca 2,1 % av totala transporterade
godsmangderna.
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Beroende pa fardvagen for transporter till och fran Bromma flygplats kan antalet transporter
som passerar forbi planomradet pa Ulvsundavagen variera mycket kraftigt. Med hansyn till
flygplatsens placering i forhallande till de stora genomfartslederna, d.v.s. Essingeleden
respektive E18 (Kymlingelanken), sa uppskattas det att majoriteten av transporterna pa
Ulvsundavdgen kommer norrifran fran E18. Planomradets placering i férhallande till
anslutningsvagar till Bromma flygplats innebar att transporter till den stora avnamaren kan
komma att ga relativt ndra planomradet, men troligtvis kommer de inte att passera pa
Ulvsundavagen.

Det har inte kunnat identifieras nagra verksamheter som innebéar nagra stora och frekvent
forekommande transporter av explosiva @mnen (klass 1), gaser (klass 2) eller oxiderande
amnen och organiska peroxider (klass 5). Lansstyrelsen har dock beslutat att ge Norra lanken,
delen under Hagastaden, tunnelkategori B, med ett undantag for transporter av brannbara
gaser (klass 2.1), klassificeringskoder F, TF och TFC [17]. Detta innebér ett forbud mot
transporter av farligt gods som vid olycka kan leda till en mycket stor explosion, férutom
brannbar gas. Forbudet omfattar transporter av massexplosiva dmnen (klass 1) dar den totala
nettovikten Gverstiger 1 ton. Dessa transporter ska da hanvisas till ett omledningsvagnat som
omfattar av vagarna 275, 279 och E18. Lansstyrelsens beslut togs 2016, d.v.s. efter
matningarna som genomfordes ar 2015.

Med hansyn till att vagen utgor omledningsvag for dessa transporter sa kommer mangden
farligt gods pa Ulvsundavagen konservativt att uppskattas utifrdn den genomsnittliga
nationella andelen enligt statistik fran Trafikanalys [16], bade avseende andel av tung trafik
och fordelningen mellan farligt godsklasser.

| tabell 3.2 redovisas en sammanstallning av uppskattade transportméangder farligt gods pa
Ulvsundavagen. Transportméangderna har beraknats for prognosaret 2045.

Tabell 3.2. Uppskattat antal transporter med farligt gods per ar Ulvsundavégen Gr 2045.

1. Explosiva @mnen och foremal 0,8% 158
2. Gaser 27,2% 5605
3. Brandfarliga vatskor 39,7% 8171
4. Brandfarliga fasta amnen 3,4% 691
5. Oxiderande amnen, 5,1% 1043
organiska peroxider

6. Giftiga amnen 4,4% 909
7. Radioaktiva @mnen 0,1% 11
8. Fratande @mnen 15,2% 3121
9. Ovriga farliga @amnen och féremal 4,3% 888
Totalt 20 597

34 Bromma flygplats

Strax soder om planomradet ligger Bromma flygplats som &r en av Sverige stérre flygplatser.
Luftfartsverket arrenderar marken som Bromma flygplats ar byggd pa av Stockholms stad.
Flygplatsen planeras att avvecklas och Stadsbyggnadskontoret i Stockholms stad arbetar med
ett planprogram for stadsutveckling inom det aktuella omradet (se avsnitt 2.2). Enligt géllande
avtal ska marken vara sanerad och avflyttad 2038.
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Storre delen av antalet flygningar till och fran Bromma flygplats utgoérs av linjeflyg/charter,
privatflyg samt skolflyg. De senaste 10 aren (med undantag for pandemiaren 2020-2021 da
resandet sjonk kraftigt p.g.a. restriktioner till foljd av pandemi) sa har flygplatsen haft i
genomsnitt ca 26 000 landningar per ar med olika typer av flygplan (och uppskattningsvis
motsvarande antal starter) med ett genomsnittligt passagerarantal pa drygt 2,1 miljoner per ar
[18]. Bade antalet flygningar och antalet passagerare har minskat relativt kraftigt de senaste
aren. Minskningen bérjade redan aren fore pandemin och efter att reserestriktionerna togs
bort ligger antalet flygningar fortfarande avsevart lagre dn aren fore pandemin. Antalet
flygningar kan komma att minska ytterligare under kommande ar, da bl.a. flygbolaget BRA
meddelade i september 2024 att de fr.o.m. 2025 kommer att utga fran Arlanda istallet for
Bromma flygplats. Detta skulle minska flygtrafiken med ca 90 %.

Bromma flygplats ar klassificerad som farlig verksamhet enligt definition i 2 kap. 4 § i Lagen om
skydd mot olyckor (LSO), varfor risker med maijlig paverkan mot planomradet maste utredas.
Anlaggningar som utgor farligt verksamhet har krav pa sig att uppréatta en riskbedémning som
beskriver riskbilden, samt i vilken utstrackning den egna verksamheten ska kunna assistera och
underlatta den kommunala raddningstjanstens arbete.

Inom anlaggningen sker hantering av brandfarlig vara, huvudsakligen i flygplatsens norra delar.
Inom de sodra delarna av anlaggningen finns ett brandovningsfalt, dar det férekommer viss
hantering av brandfarlig gas i I6sa behallare. Avstandet till dessa delar &r mycket stort. Tidigare
har det daven forekommit mindre branslehantering for smaflyg och helikopter i de sédra
delarna. Enligt uppgifter som redovisas i en riskbedomning som har upprattats for en
detaljplan i Riksby 2022 [19] har denna hantering upphort.

Enligt avsnitt 3.3.3 ovan sa bedoms transporter med flygbransle till flygplatsen ske fran norr via
E18 och bedoms inte passera planomradet pa Ulvsundavagen. Troligtvis gar transporterna inte
via Ulvsundavégen och in pa Flygplatsinfarten utan transporterna ankommer till flygplatsen
norr om Bromma Blocks.

3.5 Tvarbanan
Tvarbanan Kistagrenen ar atta kilometer lang och stracker sig fran Norra Ulvsunda i Bromma
till Helenelund pendeltagstation i Sollentuna. Sparvagen bestar av tva spar.

| ett forsta steg har Tvarbanan forlangts med tva hallplatser vid Bromma Blocks respektive
Bromma flygplats (2021). Hallplatsen Bromma flygplats ligger i hdjd med det aktuella
planomradet. Sparvagen kommer sedan fortsatta vidare utmed planomradet till
Ulvsundavigen dar den sedan |6per parallellt med vagen pa vidare norrut. Aldre byggnader
utmed Ulvsundavagen (som delvis syns i figur 2.1) har rivits.

Sparvagen gar i ett reserverat utrymme utmed planomradet. Hastigheten pa den aktuella
strackan ar 50-70 km/h.

Figur 3.2 visar Tvarbanans ungefarliga strackning forbi aktuellt planomrade. Strackningen har
hamtats fran gallande detaljplan [20] och klistrats in i foreslagen situationsplan.
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Figur 3.1.Férslag situationsplan Trafikflyget 4 med ungeférlig stréickning av Tvdrbanan Kistagrenen férbi
planomradet (Archus, situationsplan daterad 2025-11-11, kompletteringar genomférda av

Brandskyddslaget AB).

Den planerade nya byggnaden hamnar som narmast ca 15-16 m fran Tvarbanan (matt fran
narmaste sparmitt), se figur 3.1.

Trafiken pa Kistagrenen borjar relativt glest utifran befintligt resandeunderlag samt for att kéra
in den nya linjen. Turtatheten 6kas successivt darefter. Kortiden fran Alvik till Helenelund ar
berdknad till ca 24 min baserat pa maximal turtathet, 6-minuterstrafik (ar 2030). Detta
motsvarar 150 avgangar i varje riktning och medfér saledes 300 sparvagnspassager per dygn ar
2030.
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4, Inledande riskanalys

4.1 Metodik
Utifran riskinventeringen gors en uppstallning av maojliga olycksrisker som kan paverka
manniskor inom det studerade omradet.

For identifierade olycksrisker gors en kvalitativ bedémning (inledande analys) av mojlig
konsekvens av respektive handelse. En grov bedémning gors dven av sannolikheten for att en
olycka ska intraffa. Denna bedémning syftar i huvudsak till att avgdéra om handelsen kan
intraffa 6ver huvudtaget, d.v.s. om riskkallan omfattar just de forutsattningar som kravs for att
den identifierade olycksrisken ska finnas.

Utifran de kvalitativa bedomningarna av sannolikhet och konsekvenser gérs sedan en
sammanvagd bedémning av huruvida identifierade olycksrisker kan paverka risknivan inom
aktuellt planomrade. For olycksrisker som anses kunna paverka risknivan inom planomradet
genomfors en fordjupad (kvantitativ) riskanalys. Olycksrisker som med hansyn till sma
konsekvenser och/eller 1ag sannolikhet ej anses paverka risknivan inom planomradet bedoms
vara acceptabla och bedéms darfor ej nédvandiga att studera vidare i en fordjupad analys.

4.2 Identifiering av olycksrisker
Utifran riskinventeringen ar bedémningen att det ar féljande riskkallor som kan medféra
olyckshandelser med majlig konsekvens for det aktuella planomradet.

Ulvsundavagen

1. Olycka vid transport av farligt gods
Bromma flygplats

2. Flygolycka

3. Olycka vid hantering av brandfarlig vara
Tvarbanan

4. Ursparning

5. Tagbrand

4.3 Kvalitativ uppskattning av risk

431  Olycka med farligt gods pa Ulvsundavégen

Som tidigare namnts delas farligt gods in i nio olika klasser utifran ADR-S [13].

| tabell 4.1 nedan gors en overgripande beskrivning av vilka @amnen som tillhor respektive klass
och vilka konsekvenser en olycka med respektive amne kan leda till.
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Tabell 4.1. Konsekvensbeskrivning fér olycka med respektive ADR-klass.

_ Konsekvensbeskrivning

1. Explosiva @mnen Riskgrupp 1.1: Risk for massexplosion. Konsekvensomraden kan vid stora
mangder (> 2 ton) éverstiga 50-200 meter. Begransade omraden vid
mangder under 1 ton.

Riskgrupp 1.2-1.6: Ingen risk for massexplosion. Risk for splitter och
kaststycken. Konsekvenserna normalt begrénsade till ndromradet.

2. Gaser Klass 2.1: Brannbar gas: jetflamma, gasmolnsexplosion, BLEVE.
Konsekvensomraden mellan ca 20-200 meter.

Klass 2.2: Icke brannbar, icke giftig gas: Konsekvenserna vanligtvis
begransade till ndromradet kring olyckan.

Klass 2.3: Giftig gas: Giftigt gasmoln. Konsekvensomraden 6ver 100-tals

meter.
3. Brandfarliga vatskor Brand, stralningseffekt, giftig rok. Konsekvensomraden vanligtvis inte 6ver
40 m.
4. Brandfarliga fasta Brand, stralningseffekt, giftig rok. Konsekvenserna vanligtvis begransade
amnen m.m. till ndromradet kring olyckan.

5. Oxiderande amnen och | Sjalvantdandning, explosionsartade brandférlopp om vateperoxidslosningar
organiska peroxider med konc. > 60 % eller organiska peroxider kommer i kontakt med
brannbart, organiskt material. Skadeomrade ca 70 m radie.

6. Giftiga amnen Giftigt utslapp. Konsekvenserna vanligtvis begransade till naromradet.

7. Radioaktiva @mnen Utslapp av radioaktivt amne, kroniska effekter mm. Konsekvenserna
begransas till naromradet.

8. Fratande damnen Utslapp av fratande d@mne. Konsekvenser begransade till ndromradet.

9. Ovriga farliga amnen Utslapp. Konsekvenser begrdnsade till ndromradet.

Utifran beskrivningen ovan bedéms det vara @mnen ur foljande klasser som kan vara relevanta
att beakta vid bedémning av risknivan for det aktuella planomradet:

- Klass 1.1. Massexplosiva amnen

- Klass 2.1. Brannbara gaser

- Klass 2.3. Giftiga gaser

- Klass 3. Brandfarliga vatskor

- Klass 5. Oxiderade amnen och organiska peroxider

Konsekvenserna av olycka med Ovriga klasser ar begransade till det absoluta naromradet och
beddms darfor inte paverka risknivan inom planomradet.

4.3.2  Flygolycka Bromma flygplats

Flyghaverier med dodlig utgang ar mycket ovanligt. Det foreligger dock en forhoéjd risk just i
anslutning till inflygning och utflygning. Inflygningen/utflygningen ligger dock inte direkt
ovanfor det aktuella planomradet da landningsbanan ligger drygt 400 meter séder om detta.

For att géra en bedémning av risken for att ett flygplan havererar i anslutning till planomradet
pa ett sadant satt att personer inom omradet omkommer redovisas nedan en 6vergripande
berakning av haverifrekvens for flyg i anslutning till Bromma flygplats.
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Utgangspunkten for berdkningarna ar landningsfrekvens pa Bromma flygplats samt i Sverige
totalt vilket redovisas i tabell 4.2 [18]. Statistiken som redovisas utgoér genomsnittliga varden
for perioden 2013-2023, med undantag for pandemiaren 2020-2021.

Tabell 4.2. Genomsnittlig landningsfrekvens per dér férdelat pd respektive kategori utifrdn statistik frén
dren 2013-2023 (undantaget pandemidren 2020 och 2021).

Linjefart Taxiflyg  Aerial Privatflyg Skolflyg Militdar  Totalt
/charter work luftfart
Bromma flygplats | 21151 1158 882 2610 324 191 26 316
Sverige totalt 195888 [ 2600 8911 11071 5161 1205 224 837
Andel Bromma 10,8% 44,5% 9,9% 23,6% 6,3% 15,8% 11,7%

Enligt tabellen ovan star linjeflyg/charter, aerial work och skolflyg for ca 90 % av flygtrafiken pa
Bromma flygplats. Vidare avgransas analysen till att beakta dessa flygplanstyper.

Hur ofta olika typer av luftfartyg havererar (haverifrekvens /100 000 timmar) redovisas av
Transportstyrelsen i publikationen Sdkerhetséversikt — Luftfart [21]. Antalet olyckor for
svenskregistrerade flygfartyg (d.v.s. exkl. skarm- och hangflyg) har i genomsnitt legat pé 4,4
olyckor per 100 000 flygtimmar under perioden 2010-2022. Antalet olyckor har fluktuerat
relativt mycket under de senaste 10-15 aren. Trenden ar dock att de blivit ovanligare. Fran att i
borjan av 10-talet ligga pa mellan 6 och 7 olyckor per 100 000 flygtimmar varje ar till numera i
stallet ligga mellan 2 och 6 olyckor.

Sammanstallningen av haverifrekvens per 100 000 flygtimmar omfattar samtliga
svenskregistrerade luftfartyg. Haverifrekvensen skiljer sig kraftigt mellan olika kategorier dar
exempelvis linjeflyg/charter sticker ut med mycket laga antal haverier samtidigt som de star
for det absolut hogsta antalet flygtimmar per ar.

| tabell 4.3 redovisas genomsnittliga haverifrekvenser per 100 000 flygtimmar for
flygplanstyperna linjeflyg/charter, aerial work och skolflyg utifran olycksstatistik fran [21] och
antal flygtimmar per ar enligt uppgifter fran Transportstyrelsen [22]. Med antagandet att

flygtidsproduktionen pa Bromma flygplats forhaller sig pa samma satt som antalet landningar
pa Bromma i forhallande till det totala antalet landningar i Sverige uppskattas sedan
haverifrekvensen/ar pa Bromma, se tabell 4.3.

Tabell 4.3. Berdkning haverifrekvens Bromma utifran statistik frdn dren 2013-2023 (genomsnittlig
flygtidsproduktion per Gr exkluderar pandemidren 2020 och 2021).

Antal olyckor [21]

Linjeflyg/charter

0,54 per ar

Aerial work

1,46 perar

1,62 perar

Flygtidsproduktion Sverige [22]

170 525 h/ar

43 410 h/ar

33130 h/ar

Haverifrekvens per 100 000 h

0,32

3,37

4,88

Flygtidsproduktion Bromma

10,8 % x 170 525 =

9,9% x43410=

6,3%x33130=

18 412 h/ar 4295 h/ar 2083 h/ar
. (0,32 / 100 000) x 18 412=| (3,37/100000)x | (4,88 / 100 000) x
Haverifrekvens Bromma 0,06 per &r 4295=0,14 2083=0,10
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Den berdknade haverifrekvensen géller under hela flygplanets rorelsetid d.v.s. taxning, start,
flygning samt inflygning/landning. For det aktuella planomradet bedoms det endast vara ett
haveri under start samt inflygning/landning som skulle kunna paverka personsakerheten. |
statistikrapporter fran Trafikanalys [23] redovisas fordelning 6ver intréffade haverier i Sverige.
| tabell 4.4 har den sammanlagda olycksstatistiken fran aren 2006-2023 omvandlats till
procentuella fordelningar.

Tabell 4.4. Férdelning 6ver intrdffade haverier beroende pd flygsituation 2006-2023, Sverige.

Taxning Start Flygning Inflygning/
Landning
Linjeflyg/charter 57% 0% 14% 29%
Aerial work 6% 21% 42% 30%
Skolflyg 3% 26% 10% 58%

Ovanstdende innebér att frekvensen for flyghaveri under start respektive landning for
respektive flygkategori blir féljande:

e Linjeflyg/charter: 0,06 x0+ 0,06 x0,29 =0,017 /ar
e Privatflyg: 0,14 x 0,21 +0,14 x 0,30 = 0,075 /ar
e Skolflyg: 0,10x0,26 + 0,10 x 0,58 = 0,085 /ar

Av ovanstaende konstateras att de flygkategorier som dominerar nar det géller haverier
(oberoende om hansyn tas till var haveri intraffar) ar privatflyg och skolflyg.

Definitionen av haveri ar enligt Trafikanalys féljande:

“Med haveri férstds olyckshédndelse, som intrdffar med ett luftfartyg mellan den tidpunkt, da
en person vilken som helst gar ombord pa luftfartyget i avsikt att flyga, och den tidpunkt, da
samtliga ombordvarande personer efter luftfartygets landning Idmnat detsamma och som
medfér:

e att ombordvarande eller person pd eller utanfér luftfartyget genom hdndelsen avlider
eller erhdller allvarlig kroppsskada. Med allvarlig kroppsskada férstds hdr sddan skada,
som fordrar intagning pd sjukhus (motsvarande) och vdrd under mer én 48 timmar.

e qtt betydande skada uppstar pd luftfartyget eller egendom som icke befordras ddrmed.

Dad ringa eller ingen personskada uppstdtt eller da skadorna pa luftfartyget dr begrénsade till
motor, hjdlpapparater, propellrar, vingspetsar, ddck eller hjul med bromsar eller till obetydliga
bucklor, hal i plat eller duk och icke medfért féljdskador betraktas hdndelsen icke som haveri.”

| denna analys som avgransas till konsekvenser for livinom det aktuella planomradet antas att
det endast ar ett haveri med dédlig utgang som bedéms utgora en risk for omradet. Ett haveri
med dodlig utgang inom planomradet innebar dock inte att personer i den planerade
bebyggelse omkommer utan personer som omkommer kan harrora till sjdlva flygplanet. For att
ett flygplanshaveri ska paverka risknivan for omradet kravs saledes dels att det ar ett flyghaveri
med dodlig utgang, dels att haveriet paverkar den omgivande bebyggelsen i den man att
personer som inte harror till planet omkommer.
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Vidare uppskattas att det for att ett flygplan ska paverka omkringliggande bebyggelse pa ett
sadant satt att personer omkommer kravs att planet har en viss storlek. Exempel pa detta ar
de stora plan som flog in i World Trade Center, New York, USA 2001 och orsakade stor
forodelse jamfort med det mindre plan som samma ar medvetet flog in i en byggnad i Florida,
USA som endast orsakade mindre skador pa byggnaden. Flygplan som anvands for privatflyg
och skolflyg ar ofta av den mindre typen och med anledning av detta antas det framst vara
flygplan som anvands for linjeflyg/charter som kan paverka planomradet pa ett sadant satt att
personer omkommer.

Utifran olycksstatistiken fran Trafikanalys 6ver antal luftfartsolyckor med svenskregistrerade
motordrivna luftfartyg efter typ av skada oavsett haveriplats under aren 2013-2022 beréknas
haverifrekvensen fér haveri med dodlig utgang inom linjefart och charter till ca 0,05 per

100 000 flygtimmar. Detta medfor enligt ovan motsvarande berakningsgang som i tabell 4.3 en
frekvens fér haveri med dodlig utgang i flygplan med anknytning till Bromma Flygplats pa
(0,05/100 000) x 18 412 = 0,008/ar.

Sannolikheten for att ett flygplatshaveri med dodlig utgang paverkar planomradet pa sa satt
att personer inom omradet omkommer bedéms vara mycket 1ag, sarskilt med hansyn till att
inflygningen inte gar direkt 6ver planomradet da landningsbanan ligger ca 400 meter séderut.
En grov uppskattning ar att hogst 1 haveri pa 10 000 med ddédlig utgang blir sa omfattande att
det paverkar det aktuella planomradet i en stérre omfattning. Detta skulle innebéara en
sammanlagd olycksfrekvens pa 0,008 / 10 000 = 8,3x107/&r (d.v.s. 1 gadng pa ca 1,2 miljoner
ar).

Sammanfattningsvis ar bedémningen att sannolikheten for en olycka férknippad med in- och
utflygning till Bromma flygplats ar mycket lag och med hénsyn till detta beddéms det inte
behodva tas i vidare beaktning i den fortsatta riskanalysen.

433  Olycka vid hantering av brandfarlig vara vid Bromma flygplats

Inom Bromma flygplats sker hantering av brandfarlig vara, i synnerhet flygbransle.
huvudsakligen i flygplatsens norra delar. Inom de sédra delarna av anldaggningen finns ett
brandovningsfalt, dar det forekommer viss hantering av brandfarlig gas i [6sa behallare.
Avstandet till dessa delar ar mycket stort. Tidigare har det daven férekommit mindre
branslehantering fér smaflyg och helikopter i de sddra delarna. Enligt uppgifter som redovisas i
en riskbedémning som har upprattats for en detaljplan i Riksby 2022 [19] har denna hantering
upphort.

Avstandet mellan planerad ny bebyggelse och flygplatsens anlaggningsgrans ar ca 25 m.
Narmast planomradet gar dock kérvagar och avstandet till narmaste plats for 6ppen hantering
av brandfarliga varor inom flygplatsen &r avsevart storre. Avstandet bedoms ge betryggande
skydd mot olyckor med brandfarlig vara.

434  Urspdming pa Tvarbanan

En ursparning kan medfoéra att en, eller flera, ursparade vagnar hamnar en bit fran sparet.
Majoriteten av alla ursparningar innebéar dock enbart att ett hjulpar hoppar av rélsen, och att
taget stannar kvar pa3, eller alldeles intill sparet.

Hur langt i sidled som ett tag sparar ur beror till stor del av hastigheten vid ursparningstillfallet.
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| den riskanalys som genomforts som underlag for detaljplaner for Tvarbanans Kistagren [24]
(inkl. strackan forbi aktuellt planomrade) sa redovisas berdkningar av hur langt fran sparet en
ursparad sparvagn kan forvantas hamna. For att berakna det vinkelrata avstandet som ett tag
kan spara ur anvinds formeln V%> enligt metodik som redovisas i Structures built over railway
lines — Construction requirements in the track zone [25], dar V ar hastigheten vid
ursparningségonblicket.

Vid en maximal hastighet pd 80 km/h f&s ett ursparningsavstand pa 11,1 meter (80%%°).2

Sannolikheten for detta maximala skadeavstand ar dock extremt 1ag. | [24] konstateras att
sannolikheten for ett skadeavstand > 10 meter ar mindre an 0,1 % givet en hastighet pa 80
km/h. Ca 90 % av alla ursparningar kommer att innebara ett skadeavstand pa hégst 5 meter.

Den planerade nya byggnaden hamnar som ndrmast ca 15-16 m fran Tvarbanan (matt fran
narmaste sparmitt), se figur 3.1.

Avstandet ger ett betryggande skydd mot ursparning da hastighetsbegransningen innebar att
en ursparad sparvagn inte bedoms kollidera med planerade byggnader inom planomradet.
Beddmningen blir darfor att eventuella konsekvenser inom planomradet till f6ljd av en
ursparningsolycka blir mycket sma. Nagon betydande risk for att byggnaden ska traffas och
skadas av en ursparad sparvagn bedoms inte foreligga. Inte heller bedoms manniskor som
vistas utomhus i direkt anslutning till byggnader utsattas fér en oacceptabel risk.

435 Brandisparvagn

| underredet till en sparvagn sitter ett flertal olika komponenter och system som kan orsaka
rokutveckling eller brand. Orsakerna till brander ar bland annat tekniska fel som t.ex. el-,
motor- eller bromsfel. Brander kan ocksa starta inne i sparvagnen, till foljd av t.ex. elfel. Inne i
vagnen kan aven anlagda brander vara en mojlig brandorsak.

Med hansyn till resendrernas sakerhet sa foljer utformningen av sparvagnar strikta regler for
att reducera risken for omfattande brander. Reglerna omfattar brandkrav som syftar till att
forhindra bade antdndning och brandspridning i sparvagnen. Detta innebar att sannolikheten
for en fullt utvecklad sparvagnsbrand ar mycket lag. | tidigare utredningar avseende
utbyggnaden av Tvarbanan bedéms en fullt utvecklad sparvagnsbrand kunna uppna en
maximal brandeffekt pa ca 15 MW. Den maximala brandeffekten baseras pa fullskaleférsoken
fran EUREKA. Detta motsvarar ungefar brand i en buss [26].

| den riskanalys som genomforts som underlag for detaljplaner for Tvarbanans Kistagren [24]
sa redovisas stralningsberakningar vid brand i sparvagn. Enligt dessa berakningar kan en brand
i en sparvagn innebara risk for brandspridning till intilliggande bebyggelse inom hogst 10 meter
fran sparvagen. Inom detta avstand kan dven personer som vistas utomhus skadas allvarligt.
Sannolikheten fér en sa omfattande brand ar dock mycket lag.

2 Det ska observeras att berdkningsmetodiken i /2/ normalt anvands for att rikna
ursparningsavstandet for tag och inte sparvag. Tagvikten for sparvagnar ar betydligt
lagre an for gods- och persontag som trafikerar jarnvag, vilket paverkar hur langt fran
sparet en ursparad vagn kan hamna. En ursparad sparvagn bedéms inte hamna lika langt
fran sparet som formeln ovan visar. Den lagre tagvikten innebar ocksa att omfattningen
av skador pa byggnader blir mindre eftersom den totala kraften blir lagre.
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Sannolikheten for att en brand i sparvagn sprider sig till planerad ny bebyggelse och leder till
att personer forolyckas bedéms vara mycket lag. Riskbidraget fér personer inom planomradet
fran en yttre olycka bedoms darfor vara litet. Scenariot kan exempelvis jamforas med
sannolikheten for skador vid handelse av en stérre fordonsbrand i nara anslutning till
bebyggelse.

Avstandet mellan Tvarbanans spar och planerad ny bebyggelse ar ca 15-16 meter, se figur 3.1.
Avstandet ger ett betryggande skydd mot brandspridning dven vid en mycket omfattande
sparvagnsbrand. Bedémningen blir darfor att eventuella konsekvenser inom planomradet till
foljd av en sparvagnsbrand blir mycket sma.

4.4 Slutsats inledande riskanalys
Utifran den inledande analysen har det bedomts nédvandigt att genomféra en fordjupad
analys av vissa olycksrisker forknippade med intilliggande riskkallor.

Av de identifierade riskerna i anslutning till omradet har foljande bedémts vara av sddan
omfattning att en mer fordjupad analys bedéomts nédvandiga:

e  Olycka vid transport av farligt gods pa Ulvsundavagen
o Explosion med massexplosiva @mnen (klass 1.1)
Utslapp och antandning av brannbar gas (klass 2.1)
Utslapp av giftig gas (klass 2.3)
Utslapp och antandning av brandfarlig vatska (klass 3)
Olycka dar amne ur klass 5 blandas med brannbart amne och orsakar
explosionsartat sjdlvantandning (klass 5)

O
O
O
O

| den fortsatta planeringen av omradet maste hansyn tas till ovanstdende olycksrisker. En
fordjupad analys uppréattas dar frekvens och konsekvens berdknas och sammanstills i form av
riskniva, vilken i sin tur utgér underlag fér beslut om sakerhetshdjande atgarder. Se avsnitt 5.

Avstandet mellan Ulvsundavagen och planerad ny bebyggelse inom planomradet innebér ett
betryggande skydd med avseende pa olycka med brandfarlig vatska. For att erhalla ett
fullstdndigt resultat avseende riskberakningarna (individrisk och samhallsrisk) fér paverkan
inom Ulvsundavagen, kommer den férdjupade riskbedémningen dock beakta samtliga
olycksrisker med beddmd paverkan.

Vidare dras slutsatserna fran den inledande riskanalysen att potentiella olycksrisker
forknippade med Bromma flygplats samt den framtida Tvdrbanan en mycket begransad
paverkan pa riskbilden inom det studerade planomradet. Avstandet till identifierade riskkallor
ger ett betryggande mot potentiella olycksrisker. Med hansyn till detta gors beddémningen att
dessa olycksrisker inte behdver beaktas vidare i riskanalysen eller i den fortsatta planeringen
av planomradet. Observera att denna bedémning utgar fran féreslagen situationsplan med ett
avstand pa ca 15 meter mellan ny byggnad och Tvarbanans spar. Vid forandrat planférslag med
forslag pa markanvandning narmare Tvarbanan kan riskbedémningen behdva justeras, vilket
behover beaktas i den fortsatta planeringen (se avsnitt 6).
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5. Fordjupad riskanalys farligt gods

5.1 Allmant

| den fordjupade analysen kvantifieras frekvensen for, samt konsekvenserna av, respektive
olycksrisk. Vilken metod som anvands ar beroende av riskkallans egenskaper. Underlag till
berdkningar, valda metoder samt berdkningarna redovisas i bilaga A och B.

Frekvens- och konsekvensberakningarna vags sedan samman och redovisas i form av
individrisk och samhallsrisk. Riskberdkningarna redovisas i bilaga C.

5.2 Sammanvagning av risk
Risker avseende personsakerhet presenteras och varderas i form av individrisk och
samhallsrisk.

521  Individrisk

Individrisk ar den risk som en enskild person utsatts for genom att vistas i narheten av en
riskkalla. Individrisken redovisas som platsspecifik individrisk. Detta gors i form av
individriskkonturer som visar den kumulerade frekvensen (per ar) for att en fiktiv person pa ett
visst avstand omkommer till foljd av en exponering fran den studerade riskkallan. Detta
innebar att pa en punkt t.ex. 100 meter fran riskkallan sa ar individrisken densamma som den
sammanlagda frekvensen for alla skadescenarier med ett skadeomrade > 100 meter.

Individrisken berdknas inledningsvis for obebyggd mark dar ingen hansyn tas till eventuell
konsekvensreducerande effekt av exempelvis framforliggande bebyggelse (vare sig befintlig
eller planerad) och andra avskdrmande barridrer.

Med hénsyn till ovanstaende parametrars inverkan pa framférallt konsekvenserna av
respektive olycksrisk bedoms dock denna riskniva inte ge en rattvis bild av aktuella
forhallanden inom det studerade omradet. Individrisken berdknas darfér dven med hansyn till
planerad bebyggelsestruktur, dar det beaktas att den planerade bebyggelsen antingen har en
reducerande eller eskalerande effekt pa skadeavstand och sannolikhet att omkomma.

5292  Samhallsrisk

Samhallsrisk dr det riskmatt som en riskkalla utgér mot hela den omgivning som utsatts for
risken. Frekvenser for olika handelser vags samman med konsekvenserna av dessa Detta
redovisas sedan i ett F/N-diagram (frequency/number of fatality) dar den kumulerade
frekvenser plottas mot konsekvenser i ett logaritmerat diagram. Frekvenser utrycks i forvantat
antal olyckor per ar (&r?) och konsekvenser i antal omkomna, da dessa enheter ger en
uppfattning om vilken risk samhallet utsatts for till féljd av en riskkalla.

Liksom individrisken berdknas samhallsrisken utifran vissa forutsdttningar och antaganden
rorande bebyggelsestruktur, byggnadsutformning, topografi etc.

Acceptanskriterierna for samhéllsrisk avser 1 km? med den tillkommande bebyggelsen
placerad i mittpunkt och berdknas med frekvenser fér 1 km vag. Samhallsrisken beraknas
darmed for det studerade omradet samt omgivande bebyggelse. Konsekvensberdkningarna
avseende antal omkomna kommer darfor att omfatta bade det studerade planomradet samt
omgivande bebyggelse.

Konsekvenserna kommer att berdknas for det aktuella planférslaget samt nollalternativet.
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5.2.3  Vardering av risk

For att avgdra om de beraknade risknivaerna ar acceptabla eller inte sa jamfors de mot
angivna acceptanskriterier. Vilken riskniva som kan betraktas som acceptabel ar inte entydigt
specificerat eller uttryckt i ndgon idag gallande lagstiftning.

For riskvardering av bebyggelse intill farligt gods-leder rekommenderar Lansstyrelsen i
Stockholms lan att riskkriterierna i publikationen Viérdering av risk [27] anvands. | denna ges
forslag pa riskkriterier for individrisk och samhallsrisk, se Tabell 5.1.

Tabell 5.1. Férslag pa riskkriterier fér individrisk och samhdllsrisk.

Riskkriterier Sim hé."erSk..for ennvag-
/jarnvagsstricka pa 1 km

Ovre grans fér omrade dar risker under 10° F=10"* per &r for N=1 med
vissa forutsattningar kan tolereras lutning pa FN-kurva: -1
Ovre grans fér omraden dar risker kan 107 F=10° per &r for N=1 med
anses vara sma lutning pa FN-kurva: -1

Acceptanskriterierna i tabell 5.1 omfattar en lagre och en 6vre grans. Risker som hamnar under
den lagre gransen ar acceptabla och innebar normalt inga krav pa atgarder. Risker som hamnar
over den Ovre gransen ar oacceptabla och ska reduceras genom atgarder eller restriktioner.

Omradet mellan den lagre och den 6vre gransen benamns ALARP (As Low As Reasonably
Practicable). Inom detta omrade anses riskerna vara sa stora att de noga maste beaktas och
rimliga atgarder vidtas for att sanka riskerna. For att bedéma rimligheten i att vidta
riskreducerande atgarder behover darfor begreppet tolerabel risk beaktas:

1. Till att borja med ar det viktigt att beakta att omfattningen av riskreducerande
atgarder normalt ar beroende av den planerade verksamheten, d.v.s. acceptansnivan
varierar nagot mellan olika verksamheter och markanvandning. Detta géller framférallt
avseende individrisk. Individrisken berdknas normalt under antagandet att en individ
ar kontinuerligt narvarande pa en given plats. Enligt Vardering av risk [27] bor dock
vissa korrigeringar goras av beraknade risknivaer avseende vissa individer i
verkligheten inte ar kontinuerligt ndrvarande. For arbetare kan t.ex. individrisken
reduceras med en faktor 4. For personer i rekreationsomraden kan individrisken
reduceras med en faktor 10. For boende gors ingen korrigering.

Istallet for att korrigera individrisken for olika individer enligt beskrivningen ovan sa
utgar riskanalysen fran att risknivaer inom den nedre halvan av ALARP kan accepteras
for t.ex. kontors- och vissa typer av restaurang- och butiksverksamheter utan behov av
sakerhetshojande atgarder eftersom den faktiska individrisken for personer inom
dessa verksamheter ar betydligt lagre an den berdknade. For bebyggelse och
utrymmen som inte innebér stadigvarande vistelse, t.ex. parkeringsplatser samt gang-
och cykelstrak, kan accepteras en riskniva som hamnar 6ver den 6vre gransen i
angivna riskkriterier.
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2. Rimligheten i att vidta riskreducerande atgarder beror dven pa inom vilken del av
ALARP som risknivan ligger. Enligt Vardering av risk [27] sa bor en rimlig utgangspunkt
vara att risker som ligger inom den 6vre delen av ALARP-omradet, d.v.s. ndra gransen
for ”oacceptabla risker” endast tolereras om nyttan med verksamheten anses mycket
stor och det ar praktiskt omojligt att vidta riskreducerande atgarder. | den nedre delen
av ALARP-omradet bor kraven pa riskreduktion inte stéllas lika harda, men maijliga
atgéarder till riskreduktion ska beaktas. Underlatenhet att genomfora ytterligare
atgérder skall da motiveras.

5.2.4  Hantering av osakerheter

Det finns stora osdkerheter nar det galler indata och underlag i den har typen av analyser. For
att hantera vissa av dessa osakerheter gors en kanslighetsanalys dar indata varieras pa olika
satt. Genom kanslighetsanalysen skapas en sa fullstandig bild av risknivan som mojligt.

Kanslighetsanalysen redovisas i avsnitt 5.5.
5.3 Resultat av riskberakningar

5.3.17  Individrisk

Den platsspecifika individrisken redovisas i form av individriskprofiler som anger den
avstandsberoende frekvensen for att en fiktiv person ska omkomma till f6ljd av en negativ
exponering fran de studerade riskkallorna.

Individrisken berdknas som den kumulativa frekvensen fér att omkomma pa ett specifikt
avstand fran respektive riskkalla. Detta innebar att pa en punkt t.ex. 100 meter fran riskkallan
sa ar individrisken densamma som frekvensen for alla skadescenarier med ett skadeomrade
> 100 meter.

Vid redovisning av individrisken ar det ett par faktorer som behdver beaktas, dels var en olycka
antas intraffa, dels skadeomradets utbredning:

1. De konsekvensberdkningar som redovisas i bilaga B visar att andelen personer inom
skadeomradet som beddms omkomna minskar med avstandet fran riskkallan. Detta
innebar dven att sannolikheten for att den fiktiva personen som studeras vid berdkning
av individrisk omkommer ocksa minskar med avstandet for respektive skadescenario.
Med avseende pa respektive skadescenario reduceras darfor individrisken for olika
avstandsnivaer enligt konsekvensberakningarna.

2. De berdknade skadeomraden for olycksscenarierna skiljer sig i forhallande till den vag
som studeras (1 000 m). Detta innebar att det inte ar givet att en person som befinner
sig inom kritiskt omrade i planomradet omkommer om en olycka intréffar pa den
aktuella strackan. For skadescenarier med mycket stort skadeomrade kan fallet vara
det motsatta, d.v.s. personer inom planomradet kan omkomma dven om olyckan
intraffar utanfor den studerade strackan.

FoOr att ta hansyn till detta reduceras frekvensen beroende pa skadeomradets
utbredning. Grovt antas att ett scenario kan paverka en sa stor andel av den studerade
strackan som scenariots skadeomrade i bada riktningar utgor. Exempelvis innebér
detta for ett olycksscenario med berdknat skadeomrade ca 100 meter att frekvensen
multipliceras med 0,2 fér en 1 km lang vag.
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3. For vissa olycksscenarier forknippade med gaser (bade brannbara och giftiga) blir
skadeomradet inte cirkulart. Detta innebaér i sin tur att det inte ar givet att en person
som befinner sig inom det kritiska omradet omkommer. For dessa scenarier reduceras
frekvensen ytterligare med avseende pa gasplymens spridningsvinkel.

Nedan redovisas den berdknade risknivan inom omraden utmed Ulvsundavagen. Avstandet i
figurerna utgar fran ndrmaste vagkant. Berdkningarna har gjorts fér en uppskattad framtida
trafiksituation ar 2045.

Individrisk utmed Ulvsundavagen
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Figur 5.1. Individrisk utomhus utmed Ulvsundavdgen.
(Observera att frekvensen redovisas med logaritmisk skala.)

53.2  Samhallsrisk

Sambhillsrisknivan presenteras som en F/N-kurva, vilket anger den kumulativa frekvensen for
N, eller fler &n N, antal omkomna inom det studerade omradet till féljd av olycka pa den
aktuella vagen. | bilaga B redovisas omfattningen av det studerade omradet, vilket omfattar
bade aktuellt planomrade samt omgivande bebyggelse. Samhallsrisken beraknas fér det
aktuella planférslaget.

Det finns ett flertal olika parametrar som paverkar samhallsrisken, framforallt med avseende
pa konsekvensernas storlek vid handelse av en olycka. Enligt bilaga B har
konsekvensberdkningarna genomforts konservativt med avseende pa den nya bebyggelsen:

- Respektive skadescenario antas intraffa dar det medfor sa stora konsekvenser som
moijligt for det aktuella planomradet, vilket innebar dar avstandet ar som kortast
mellan vag och bebyggelse inom planomradet. Med hansyn till bebyggelsestrukturen
inom kringliggande omraden utmed den studerade vdgen (1 000 meter) bedéms
sannolikheten for att de berdknade konsekvenserna skulle uppsta oavsett var pa
strackan som olyckan intraffar vara lag.
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Vid sammanstallningen av samhallsrisken for de studerade riskkallorna antas att dessa
konsekvenser kan intraffa oavsett var pa vagen som olyckan intraffar. Detta ar ett
mycket konservativt antagande som sakerstéller att risknivan for det aktuella
planomradet inte underskattas med hansyn till kringliggande bebyggelse.

- Skadeomradet for vissa skadescenarier forknippade med gaser samt ursparning blir
inte cirkuldra. Konsekvensberdakningarna for dessa scenarier har genomforts for
forutsattningar som medfor sa stora konsekvenser som maijligt for det aktuella
planomradet, d.v.s. skadeomradet ar riktat mot planomradet.

Med hansyn till bebyggelsestrukturen inom kringliggande omraden pa motstaende
sida om den studerade riskkallan kan konsekvenserna bli annorlunda om olyckan riktas
at motsatt hall. Vid sammanstallningen av samhallsrisken antas dock att berdknade
konsekvenser kan intrdffa oavsett at vilket hall som olyckan riktas.

- Vidare antas respektive skadescenario intréffa da personantalet inom det studerade
omradet dr som storst, vilket innebar storsta mojliga konsekvenser.

- Gallande detaljplaner for planomradet [3] samt delar av kringliggande omraden [28]
omfattar planbestammelser som innebér sakerhetshojande restriktioner och atgarder
for befintlig bebyggelse ndrmast Ulvsundavagen. Atgarderna har
konsekvensreducerande effekter av vissa av de skadescenarier som har studerats. Vid
genomforda konsekvensberdkningar och sammanvagningen av samhallsrisken har
dessa konsekvensreducerande effekter beaktats, se vidare beskrivning i bilaga B.

| figur 5.2 redovisas den berdknade samhallsrisken utmed Ulvsundavagen. Samhallsrisken
presenteras med respektive utan planerad ny bebyggelse inom det aktuella planomradet.
Berakningarna har gjorts for en uppskattad framtida trafiksituation ar 2045.
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Figur 5.2. F/N-kurva som redovisar samhdllsrisknivan fér planomrddet och dess ndrmaste omgivning
med avseende pa olycksrisker férknippade med Ulvsundavdgen.
(Observera att frekvens och konsekvens redovisas med logaritmisk skala.)
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54 Véardering av risk
541  Individrisk

Med avseende pa individrisk bedoms olycksriskerna forknippade med trafiken pa
Ulvsundavigen dverstiga det undre acceptanskriteriet (107 per &r) inom ca 70 meter fran
vagkant. Inom ca 15 meter fran vagen sa ligger individrisken inom den 6vre halvan av ALARP (>
10°® per &r). Individrisken hamnar aldrig p& en oacceptabel niva.

De olycksrisker som framst bidrar till att individrisken ligger inom ALARP utgor olycksrisker
forknippade med brannbara gaser och brandfarliga vatskor.

Det minsta avstandet mellan Ulvsundavagen och planerad ny bebyggelse inom planomradet ar
ca 20-25 meter. Foreslagen bebyggelsestruktur innebéar att byggnader planeras pa avstand fran
riskkallan dar individrisken hamnar inom den nedre halvan av ALARP. Det bor dock beaktas att
individrisken har beraknats fér en oskyddad individ som vistas utomhus direkt utsatt fran
riskkallan. Foreslagen ny bebyggelse ar avskarmad och skyddad av framforliggande bebyggelse,
vilket begransar skadepaverkan fran ett flertal av studerade skadescenarier (bl.a. olyckor med
brandfarliga vatskor och brannbara gaser), vilket da ocksa innebar att individrisk ar lagre inom
dessa ytor. Den férhojda individrisknivan behover dock beaktas vid planering och utformning
av planomradet. Se vidare avsnitt 6.

54.2  Samhallsrisk

Samhallsrisken fran olycksriskerna férknippade med trafiken pa Ulvsundavagen ligger generellt
inom ALARP. Detta géller bade for nollalternativ och aktuellt planférslag. Samhallsrisken
hamnar aldrig pa en oacceptabel niva.

Vid en jamforelse dras slutsatsen att foreslagen ny bebyggelse har ett begransat bidrag till
samhallsrisken. Enligt figur 5.2 sa ar det enstaka skadescenarier som paverkas av den
foreslagna exploateringen inom planomradet. Det dr huvudsakligen befintlig bebyggelse inom
planomradet och kringliggande bebyggelse (vilka ligger pa korta avstand fran riskkallan) som
bidrar mest till samhallsrisken.

Med hansyn till den berdknade samhallsrisken beddms risknivan dock vara sa hog att
sakerhetshojande atgarder behover beaktas for att sédnka risknivan vid planerad ny bebyggelse.
Se vidare avsnitt 6.

5.5 Hantering av osakerheter

Riskanalyser ar alltid férknippade med osdkerheter, framfor allt ror osdkerheterna antagna
mangder farligt godstransporter och férdelningar mellan de olika klasserna. Andrade mangder
eller fordelningar kan komma att paverka risknivan i bade positiv och negativ bemarkelse.

Som indata i bedémningar och berdkningar erfordras varden pa eller information om bl.a.
utformning, olycksstatistik, vader, vind och hur olika @mnen beter sig med mera. Underlaget
har i vissa fall varit bristfalligt och antaganden har varit nédvandiga for att kunna genomféra
analysen. | denna analys dar bedomningen att det framst ar féljande berakningar, antaganden
och forutsattningar som ar belagda med osdkerheter:

. Uppskattad méngd och antal transporter med farligt gods forbi planomrddet
Det statistiska underlaget som anvands i analysen ar behaftat med osakerheter framst
vad géller antalet transporter av respektive farligt godsklass.

Den totala mangden farligt gods samt fordelningen mellan respektive klass har
uppskattats utifran nationell statistik 6ver en femarsperiod. Orsaken till detta
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tillvagagangssatt ar framfor allt att undvika att risknivan varderas utifran kortsiktiga
forutsattningar. De underlag som finns avseende den aktuella vagstrackan baseras pa
korta tidsperioder och kan ge en missvisande bild av trafiksituationen. Att utga fran en
nationellt genomsnittlig andel farligt gods pa de aktuella strackorna ger relativt stora
transportmangder farligt gods med hansyn till gallande trafiksiffror.

Lokal statistik har dessutom anvants for att komplettera den nationella statistiken, bl.a.
avseende fordelning mellan olika undergrupper inom enskilda farligt godsklasser.

For att sdkerstalla att risknivan for omradet inte underskattas gors en kanslighetsanalys
avseende forandrat trafikflode samt andel farligt gods, se vidare avsnitt 5.5.1.

. Val av olycksscenarier, konsekvensberéikningar
Aven konsekvensberikningarna omfattar relativt stora osikerheter, vilket bl.a. &r
beroende av bedomningar av skadeomradet samt forvantat antal omkomna for de
studerade skadescenarierna.

Generellt sa bedoms de skadescenarier och forutsattningar som studeras inte vara de
mest troliga, men anses vara de som rimligtvis kan ge upphov till mest omfattande
konsekvenser. Berdkningarna av forvantat antal omkomna utférs med grova antaganden
om bl.a. en jamn férdelning av persontdtheten inom det aktuella omradet med
utgdngspunkt fran ndrmaste bebyggelse respektive narmaste yta som kan uppmuntra till
stadigvarande vistelse utomhus. Att avstandet mellan riskkalla och bebyggelse kan
variera utmed den studerade strackan beaktas endast i begransad utstrackning.

Konsekvenserna av respektive skadescenario har berdknats utifran férutsattningen att
det bedoms intraffa dar det gor som mest skada inom det aktuella planomradet.

. Uppskattat personantal
Personantalet har uppskattats utifran planerade volymer inom planomradet och
dimensionerande persontatheter for aktuella verksamheter. Hansyn har dock tagits till
att dimensionerande persontdtheter avser nettoarea.

Antagna persontatheter och belastningar ger en maximal persontathet pa ca 95 000
personer/km? inom ytorna séder om Ulvsundavégen, vilket bedéms vara ett mycket
konservativt antagande. For att sdkerstalla att risknivan fér omradet inte underskattas
med héansyn till ovanstdende parametrar gors en kanslighetsanalys avseende férandrade
konsekvenser av respektive skadescenario, se vidare avsnitt 5.4.1.

5.5.1  Kanslighetsanalys
Kanslighetsanalysen beaktar foljande olycksscenarier:

Forandrat transportantal

En av de storsta osdakerheterna i riskanalysen beddms ligga i den antagna mangden farligt gods
pa angransande riskkallor. Kanslighetsanalysen beaktar antalet transporter av respektive farligt
godsklass enligt féljande:

o Det uppskattade antalet farligt godstransporter pa Ulvsundavédgen antas 6ka med en
faktor 2 i férhallande till de dimensionerande transportméangderna (berdkningarna utgar
fran prognosar 2045). Det innebar att andelen farligt gods antas utgoéra ca 1,8 % istallet
for 0,9 % av tung trafik.
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Fordndrat antal omkomna

De antaganden som gors avseende forvantat personantal m.m. som anvands i analysen ar
behaftat med osdkerheter. Kanslighetsanalysen beaktar konsekvenserna av respektive
skadescenario enligt féljande:

« Berdknade antal omkomna for respektive skadescenario antas 6ka med en faktor 2 i
forhallande till genomférda konsekvensberakningar i bilaga B.

Resultatet av kdnslighetsanalysen har studerats med avseende pa paverkan pa samhallsrisk
och redovisas bilaga C.

Utford kanslighetsanalys pavisar foljande:

e Aven vid en kraftig 6kning av antalet farligt godstransporter pa Ulvsundavigen s
hamnar samhallsrisken inom ALARP. Samhéllsrisken hamnar aldrig pa en oacceptabel
niva.

e En kraftig 6kning av konsekvenserna for respektive skadescenario bedoms ocksa ha en

begransad paverkan pa resultatet. Samhallsrisken forskjuts ndgot, men hamnar
fortfarande inom ALARP. Samhillsrisken hamnar aldrig pa en oacceptabel niva.

Utifran ovanstaende beskrivning gors bedomningen att resultatet av genomforda
riskberdkningar ar robusta och att identifierade osdkerheter kopplade till bl.a. anvdnd statistik
har en begransad paverkan pa resultatet av den férdjupade riskanalysen. Med hénsyn till detta
beddoms det inte vara rimligt att stalla ytterligare krav pa sakerhetshdjande atgarder (utéver
varderingen av risk som redovisas i avsnitt 5.4).

6. Sakerhetshojande atgarder
6.1 Allmant

Utifran varderingen av berdknad samhallsrisk bedéms risknivan for det aktuella planomradet
vara sa hog att riskreducerande atgarder ska beaktas vid exploatering inom omradet.
Atgirdernas omfattning behover dock diskuteras, da risknivan innebar att tgarder som syftar
till att reducera risker forknippade med transporter av farligt gods ska vidtas i den man som de
beddms vara rimliga ur ett kostnads-/nyttoperspektiv. Atgardernas kostnader ska med andra
ord stéllas i jamférelse med deras riskreducerande effekt.

Den idag géllande detaljplanen for planomradet [28] omfattar ett flertal skadereducerande
atgarder som syftar till att skydda den befintliga hotellbyggnaden narmast Ulvsundavagen mot
olycka med farligt gods. Dessa atgarder har beaktats vid sammanvégningen av samhallsrisken
bade for nollalternativ och aktuellt planforslag, vilket gor att risknivan begrédnsas relativt
mycket sett till det mycket korta avstandet mellan riskkalla och befintlig bebyggelse.

Plandndringen omfattar inte befintlig bebyggelse utan syftar till att mojliggora for ytterligare
en byggnad med lokaler for kontors- och hotellverksamhet inom fastigheten. Utifran den
genomforda riskanalysen sa dras slutsatsen att dessa atgarder fortfarande ar nodvandiga att
reglera for befintlig bebyggelse. Den fortsatta diskussionen kring behov av sdakerhetshéjande
atgarder kommer att begréansas till att omfatta ny bebyggelse samt 6vrig dndrad
markanvandning for ytorna bakom den befintliga byggnaden.
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6.2 Diskussion kring atgarder

Med utgangspunkt fran ovanstdende resonemang sa redovisas i nedanstaende avsnitt
separata bedomningar av rimligheten i att vidta dtgarder med avseende pa de olycksrisker som
studeras i den fordjupade riskanalysen.

6.2.1  Placering av verksamheter och utformning av omrédet

Vid lokalisering i ett utsatt omrade bér man alltid stréva efter att lokalisera bebyggelsen pa ett
tillrdckligt stort avstand fran eventuella riskkallor. Lansstyrelsens rekommenderade
skyddsavstand (se Figur 1.1) bor anvandas som riktvarden for placering av verksamheter.

| centrala omraden dér det ar ont om mark kan detta dock vara svart att uppratthalla de
rekommenderade skyddsavstanden.

Vid bebyggelse som inte uppfyller Lansstyrelsens rekommenderade skyddsavstand kommer
kompletterande byggnadstekniska atgarder troligtvis att bli aktuella. Eventuella avsteg innebar
generellt krav pa mycket omfattande byggnadstekniska atgarder.

Aktuellt planférslag innebdr att avsteg gérs fran Ldnsstyrelsens rekommenderade
skyddsavstdnd, bade avseende befintlig bebyggelse och planerad ny bebyggelse. Enligt ovan
har aktuell markanviéndning inom den befintliga byggnaden nérmast Ulvsundavédgen medgetts
givet ett flertal sikerhetshéjande Gtgdrder.

Den nya bebyggelsen planeras minst 20-25 meter fran ndrmaste kant pa Ulvsundavdgen.
Byggnaden har ett naturligt skydd genom att den dr placerad bakom den befintliga
hotellbyggnaden som utgér en avskdrmande barriér som reducerar paverkan av ett flertal
skadescenarier med farligt gods.

Utifran samhdllsriskberéikningen dras slutsatsen att planerad exploatering och féreslagna
avsteg fran Ldnsstyrelsens rekommenderade skyddsavstand har en begrdnsad pdverkan pd
samhdllrisknivan inom planomradet. Féreslagen exploatering bér dérfér kunna accepteras.

Med hdnsyn till planerade avsteq till de rekommenderade skyddsavstdnden samt den
beriknade samhdllsrisknivdn behéver dock kompletterande séikerhetshéjande dtgdrder vidtas,
se avsnitt 6.3.

Riskbedémningen avseende olyckor forknippade med Tvdrbanan utgdr fran féreslagen
situationsplan och de avstdnd som detta medfor till Tvdrbanans spdr. For att slutsatserna fran
riskanalysen ska gdlla bor detaljplanen sékerstdélla att ny bebyggelse uppfyller ett avstand pd
minst 12 meter till Tvérbanans spdr. Se avsnitt 6.4.

6.2.2  Utformning av obebyggda ytor
Det bor observeras att dven obebyggda ytor i ndrheten av en riskkalla behéver utformas med
hansyn tagen till riskpaverkan.

Utformningen av obebyggda omraden i anslutning till riskkallor bor gbras med hansyn tagen till
den forhojda risknivan. Detta géller framst fér omraden mellan ny bebyggelse och riskkallor.
Dessa omraden bor inte utformas sa att de uppmuntrar till stadigvarande vistelse.
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Det rekommenderas att ytor inom minst 25 meter frdn Ulvsundavidgen som vetter direkt mot
vdgen utan avskdrmande bebyggelse bér utformas sa att de inte uppmuntrar till stadigvarande
vistelse. Med stadigvarande vistelse avses sddan vistelse som dr mer én mycket tillféllig och
som omfattar fler dn enstaka personer. Exempel pa stadigvarande vistelse dr bland annat
uteserveringar, lekparker, utegym m fl. Exempel pG lémplig markanvéndning inom ytor som
inte ska uppmuntra till stadigvarande vistelse dr gang- och cykelvég, lokalgata, markparkering,
naturomrdden, park samt omrdaden som skyddar mot stérning, exempelvis bullervall och
plantering.

6.3 Byggnadstekniska atgarder

6.3.1  Utrymning

Utrymningsstrategin for ny bebyggelse i anslutning till Ulvsundavagen behover utformas med
beaktande av mojliga olyckor pa vagen. Detta innebér att utrymningsvagar ska dimensioneras
och utformas sa att utrymning kan ske tillfredstallande dven vid en olycka pa vagen.

Ovanstdende innebdr att oskyddad ny bebyggelse (dvs. bebyggelse som exponeras/har fri sikt
mot Ulvsundavégen) inom 75 meter fran Ulvsundavdgen ska utformas med tillgang till minst
en utrymningsvédg som mynnar bort fran vigen.

Det rekommenderas att denna utrymningsvdg utgérs av “normal” entré for att pd sa sdtt ta
hdnsyn till personers bendgenhet att utrymma samma vdg som de kom in. Om huvudentréer
skulle planeras mot riskkdllan sd dr det viktigt att utrymningsvdgarna bort frdn riskkdéllan dér
ldtta att identifiera och nyttja.

For bebyggelse som inte vetter direkt mot riskkdllan bedéms ovanstdende dtgdrd ha en
begréinsad effekt. Detta eftersom framférliggande bebyggelse har en avskdrmande effekt som
6kar mdéjligheten att utrymma bakomliggande byggnader. Ny bebyggelse bedéms ddrfor inte
behova omfatta krav pd placering/utformning av utrymningsvdgar.

Planbestdmmelser fér befintlig bebyggelse forutsdtts bibehdllas vid planéndring.

6.3.2  Skydd mot spridning av gaser
For att reducera sannolikheten for att brandgaser samt brannbara och giftiga gaser sprider sig
in i byggnader kan ventilationssystemet utformas sa att:

o friskluftsintag for lokaler dar personer vistas stadigvarande placeras mot en trygg
sida, det vill sdga bort fran riskkallan.

o det pa ett enkelt satt kan stangas, av t.ex. fastighetsskotare eller brandforsvar,
genom exempelvis central nddavstangning

Ovanstaende atgarder innebar normalt en l1ag kostnad men kan vara svar att félja upp och kan
inte helt regleras som en planbestammelse.

For att kunna reducera konsekvenserna av ett stérre gasutsldpp sa krdvs relativt stora
skyddsavstand mellan bebyggelse och riskkdlla, alternativt restriktioner pG bebyggelse och
omrddesutformning som reducerar persontdtheten, frimst utomhus. Lédnsstyrelsens
rekommenderade skyddsavstand bedéms innebdra ett relativt begrdnsat skydd mot stora
utsldpp av brénnbar eller giftig gas. Beroende pd gastyp gdr det att reducera konsekvenserna
inomhus genom att vidta ventilationstekniska Gtgdrder for att forhindra spridning av
brdnnbara och giftiga gaser in i byggnader. De Gtgdrder féreslds ovan innebdr att
friskluftsintag placeras mot sidor med bra luftkvalitet och dit det ér mindre sannolikt att gasen
sprids vid ett eventuellt gasutslépp pd den ndrliggande vdgen (t.ex. bort fran vdgen alternativt
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pd tak). Om ventilationssystemet utférs mekaniskt s kan det dessutom utformas sa att det pa
ett enkelt sdtt kan stdngas av, genom exempelvis central nédavsténgning.

Olycka med brénnbara gaser innebdr en stor pdverkan pa risknivan inom det aktuella omrdadet.
De ventilationstekniska dGtgérderna som redovisas ovan bedéms normalt innebdra relativt IGga
kostnader och inkréktar inte mer dn marginellt pé byggnadsutformningen.

Den befintliga byggnaden utmed Ulvsundavégen innebdr en avskdrmande barridr mot
bakomliggande ny bebyggelse. Med hénsyn till de begrdnsade avstdnden mellan riskkéllan och
planerad ny bebyggelse sGd rekommenderas dock att atgdrder for skydd mot gaser dven utférs
fér ny bebyggelse trots befintlig framférliggande bebyggelse. Det féreslds att atgdrden anges
som planbestdmmelse som dven omfattar ny bebyggelse, se vidare avsnitt 6.4.

6.3.3  Skydd mot brand

For att minska sannolikheten att en brand pa intilliggande vag (olycka med brénnbar gas och
brandfarlig vatska) sprider sig in i kringliggande byggnader innan méanniskor i byggnaden har
hunnit utrymma kan fasader som vetter mot riskkallan utféras i material som begransar risken
for brandspridning in i byggnaden under den tid det tar att utrymma. Som ett riktvarde bor
brandspridning begrdnsas i atminstone 30 minuter. Exempelvis kan vaggar utforas i obrannbart
material eller med konstruktioner som uppfyller brandteknisk avskiljning avseende tathet och
isolering. Krav pa att forhindra brandspridning géller dven fonster och glaspartier. Exempelvis
kan fonster utforas sa att de ar intakta och sitter kvar under hela brandforloppet genom att
anvanda brandklassade, hardade eller laminerade glas.

Gdllande detaljplan reglerar krav pa atgdrder som skyddar mot brand fér den befintliga
hotellbyggnaden. Atgdrderna omfattar ytterviggar och fénster som vetter mot Ulvsundavégen
samt gavlarna. Den nya detaljplanen behéver fortsatt reglera dessa dtgdrder.

Den befintliga byggnaden utmed Ulvsundavégen innebdr en avskdrmande barridr mot
bakomliggande ny bebyggelse. Trots de begrdnsade avstdnden mellan riskkdllan och planerad
ny bebyggelse sG bedéms den nya byggnaden vara skyddad mot studerade brandscenarier som
kan intréffa pa vdgen. Fér bebyggelse som inte vetter direkt mot riskkéllan bedéms
brandtekniska fasadatgdrder ddrfér ha en mycket begrédnsad effekt. Ny bebyggelse bedéms
ddrfér inte behéva omfatta krav pa atgdrder som skydd mot brandspridning.

Planbestdmmelser fér befintlig bebyggelse forutsdtts bibehdllas vid planéndring.

6.3.4  Skydd mot explosion

For explosioner dar konsekvenserna kan bli stora pa stora avstand kan effekten mildras genom
att byggnaderna konstrueras med hansyn till hdga tryck. Exempelvis kan man dimensionera
stommen for en 6kad horisontallast samt bygga en rasddmpande stomme. Detta staller krav
pa seghet/deformationsférmaga i stommen samt att stommen klarar bortfall av delar av
barningen.

Ytterligare sakerhetshojande atgarder ar att fonster foérses med hardat och laminerat glas
alternativt trycktaligt glas. Detta forhindrar att manniskor innanfor fonster skadas till féljd av
att glas trycks in i byggnaden till féljd av tryckvagen.

For att kunna reducera konsekvenserna av en massexplosion utan byggnadstekniska dtgdrder
krévs stora skyddsavstdnd mellan bebyggelse och riskkdlla.

Konsekvenserna kan dven reduceras genom att konstruera byggnaderna med hénsyn till héga
infallande tryck. Exempelvis kan man dimensionera stommen fér en ékad horisontallast samt
bygga en rasddmpande stomme. Detta stéller krav pa seghet/ deformationsférmdga i
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stommen samt att stommen klarar bortfall av delar av bérningen. Att dimensionera
byggnaders stommar innebdr bland annat begrdnsning i byggmetod och materialval fér ny
bebyggelse samt dr osdkert om det ens gdr att I6sa i befintliga byggnader.

Ytterligare sékerhetshéjande atgdrder dr att utféra fonster med hérdat och/eller laminerat glas
alternativt trycktdligt glas. Detta férhindrar att ménniskor innanfér fonster skadas till féljd av
att glas trycks in i byggnaden till féljd av tryckvdgen. Att dimensionera fonster sG att de tdl
tryck kan innebdra héga kostnader. Fénster som utférs med héirdat och laminerat glas kostar
ungefdr lika mycket som vanliga glas och ger en skyddande effekt vid explosioner.

Ovanstdende atgdrdsalternativ innebdr stor begrénsning i byggmetod och materialval samt
innebdr stora kostnader.

Gdllande detaljplan reglerar inte krav pG atgédrder som skyddar mot explosion fér den befintliga
hotellbyggnaden.

Den befintliga byggnaden utmed Ulvsundavégen innebdr en avskdrmande barridr mot
bakomliggande ny bebyggelse. Trots de begrdnsade avstanden mellan riskkéllan och planerad
ny bebyggelse sG bedéms framférliggande byggnad skydda bakomliggande ny bebyggelse mot
en relativt stor andel av potentiella explosionsscenarier férknippade med trafiken pd
Ulvsundavdgen.

Den riskreducerande effekten av dtgdrder som skyddar mot explosioner bedéms vara mycket
begréinsad. Med hdnsyn till det begrdnsade riskbidraget bedéms det inte vara rimligt att stélla
krav pd dGtgdrder som skyddar mot explosion vid ny detaljplan.

6.4 Forslag till sdkerhetshdjande atgarder — sammanstallning

For att hantera identifierade risker och sidnka risknivan i omradet rekommenderas att atgarder
vidtas vid exploatering utmed Ulvsundavagen. Gallande detaljplan [3] omfattar ett flertal
skadereducerande atgarder som syftar till att skydda den befintliga hotellbyggnaden mot
olycka med farligt gods pa Ulvsundavégen. Planbestammelser for befintlig bebyggelse
forutsatts bibehallas vid plandndring.

Med anledning av risknivan foreslas sdkerhetshéjande atgarder dven for ny bebyggelse.
Rekommenderade atgarder utgar fran att befintlig byggnad utgor en avskdarmande barridar mot
Ulvsundavagen, vilket begrdnsar behovet av atgarder fér den planerade nya byggnaden.

For planerad ny markanvandning inom planomradets sydvastra del rekommenderas att
foljande atgarder vidtas:

- Ny bebyggelse ska inte placeras ndarmare Tvdrbanan dn 12 meter (matt fran sparmitt).

- Luftintag placeras in mot flygplatsen och i h6jd med tak sa att intagen sa lite som mojligt
exponeras mot en eventuell olycka pa Ulvsundavagen.

- Ventilationsanldggningen utrustas med en central nédavstangningsfunktion.

641  Atgérdernas riskreducerande effekt
Befintliga atgarder for befintlig bebyggelse tillsammans med féreslagna tillkommande atgarder
som redovisas ovan beddms ha foljande effekt inom planomradet:

- Begrénsning av sannolikheten for att personer utsétts for en forhojd riskniva under langre
tidsperioder genom att tillgodose skyddsavstand till ny bebyggelse samt omraden med
stadigvarande vistelse utomhus.
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- Begransning av mojligheten for att oskyddade personer skadas utomhus inom omraden
med forhojd riskniva genom att tillgodose skyddsavstand till omraden med stadigvarande
vistelse.

- Reducering av konsekvenserna inomhus till féljd av eventuella gasutslapp genom
skyddsavstand i kombination med ventilationstekniska atgarder.

- Reducering av konsekvenserna inomhus till foljd av en stérre utvandig brand genom
skyddsavstand och brandskyddstekniska atgarder.

- Okad mojlighet for personer att utrymma byggnader innan kritiska férhallanden uppstar
inomhus till f6ljd av en olycka pa Ulvsundavagen genom att tillgodose
utrymningsmaojligheter bort fran vagen.

Med hénsyn till den berdknade risknivan inom planomradet samt planerad verksamhet och
bebyggelse bedoms de foreslagna atgarderna ha en tillracklig riskreducerande effekt.

7. Slutsatser

Planomradet Trafikflyget 4 ligger i ett relativt utsatt lage framst med hansyn till olycksrisker
forknippade med transporter av farligt gods pa intilliggande Ulvsundavagen. Planomradet
angransar dessutom till den pagaende nya strackningen av Tvarbanan samt Bromma flygplats.

Genomford riskanalys av identifierade risker férknippade med aktuella riskkallor visar att
olycksrisker forknippade fraimst med Ulvsundavagen paverkar risknivan inom det studerade
planomradet bade avseende individrisk och samhallsrisk. Av de olycksrisker som framst
paverkar risknivan inom planomradet ar det huvudsakligen transporter av brandfarliga vatskor
och brannbara gaser som leder till en férhojd samhallsriskniva. Olycksrisker forknippade med
ovriga farligt godstransporter pa Ulvsundavagen respektive ovriga riskkallor bedoms ha en
begransad paverkan pa risknivan inom planomradet. Ursparning och tagbrand pa Tvarbanan
behover dock beaktas vid planering av ny bebyggelse.

Planerad ny bebyggelse inom planomradet understiger Lansstyrelsens rekommenderade
skyddsavstand till transportled for farligt gods. Med anledning av den hoga risknivan samt
aktuella avsteg fran rekommenderade avstand foreslas att sdkerhetshéjande atgarder vidtas i
syfte att reducera ”nettotillskottet” av odnskade handelser som avsteget medfor.

| avsnitt 6.4 redovisas de atgarder som rekommenderas fér ny bebyggelse och vid férandrad
markanvandning inom planomradet. For att sdkerstélla att atgarderna vidtas krévs att dessa
utformas som planbestammelser i kommande detaljplaner. Planbestammelser for befintlig
bebyggelse forutsatts bibehallas vid plandndring.

Foreslagna atgarder innebér en reducering av samhillsrisken. Atgarderna medfor att planerad
ny bebyggelse och markanvandning far en begransad paverkan pa samhallsrisken for det
aktuella planomradet och dess omgivning.
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Bilaga A - Frekvensberakningar
Uppdragsnamn

Trafikflyget 4, Stockholms stad

Uppdragsgivare Uppdragsnummer Datum

Archus 511649 2025-11-14
Handlaggare Egenkontroll Internkontroll

Erik Hall Midholm EMM  2025-11-14 LSS 2024-10-04

1. Inledning

| denna bilaga beraknas frekvensen for de olycksrisker (skadescenarier) som bedémts kunna paverka
risknivan for bebyggelse inom det studerade planomradet Trafikflyget 4 i Bromma.

Berakningarna beaktar féljande olycksrisker, vilka forknippas med trafik pa intilliggande
Ulvsundavagen (primar transportled for farligt gods):

e Olycka vid transport av farligt gods
o Explosion med massexplosiva @mnen (klass 1.1)
o Utslapp och antdndning av brannbar gas (klass 2.1)
o Utslapp av giftig gas (klass 2.3)
o Utslapp och antdandning av brannbar vatska (klass 3)
o Olycka dar amne ur klass 5 blandas med brannbart @mne och orsakar explosionsartat
sjalvantandning (klass 5)

Frekvensberakningarna har utforts utifran trafiksiffror for prognosar 2045.
1.1 Metodik
| detta avsnitt berdknas frekvensen for trafikolycka pa aktuella farligt godsleder som passerar

planomradet. Avsnittet behandlar forst skadescenariot trafikolycka, dar resultatet sedan nyttjas for
frekvensberdkningar for scenarier forknippade med transporter av farligt gods.

Frekvensberdkningarna utfors utifran den metodik som presenteras i Vagverkets (numera
Trafikverket) rapport ”Férdjupning — Riskanalys vald vagstracka” /1/.

Forst berdknas den totala férvantade frekvensen for en trafikolycka dar farligt godstransport ar
inblandad utifran féljande ekvation (vilket utgar fran ekvationen som redovisas i /1/):

Oraco =N XL X Q XF x365x107°

dar

Ofago = Olycksfrekvens for trafikolycka med farligt godstransport inblandad per ar
N = Antal transporter skyltade med farligt gods per dygn

L= Aktuell vagstracka (1 km)

Q= Olyckskvot (antal trafikolyckor per 108 fordonskm)

F= Antal fordon inblandade per olycka

Berdkningarna kommer att utga fran indata som redovisas i avsnitt 2.

/1/ Foérdjupning — Riskanalys vald vagstracka. Vagverket publikation 2005:55, datum 2005-05
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Q. Indata Ulvsundavagen

Det studerade planomradet ligger utmed farligt godsleden Ulvsundavagen langs ca 130 meter.
Olycksfrekvenserna kommer att berdknas for en 1 km lang vagstracka.

| tabell A.1 redovisas indata som anvants i frekvensberakningarna. Trafiksiffrorna utgor
prognossiffror for ar 2045.

Tabell A.1. Férutsdttningar fér Ulvsundavdgen — Indata till frekvensberékningar.

Faktor Beskrivning ‘ Kommentar
Vagstracka (km): 1

Bebyggelsemiljo: Tatort
Hastighetsbegransning (km/h): 60

Métesfri va
Gatu-/Vagtyp: Otesfri vag /

Motorled
2 . . Se Avsnitt 3. Riskinventering i
Arsmedeldygnstrafik (per dygn): 64 700 huvudrapport.
Avsnitt 3. Riski ing i
Andel tung trafik (%): ca 10 % Se Avsnitt 3. Riskinventering i
huvudrapport.
Farligt godsled: Primar
Andel av tung trafik som rymmer Se Avsnitt 3. Riskinventering i
. 0,9 %
farligt gods (%): huvudrapport.
Antal farligt godstransporter (per 56 Se Avsnitt 3. Riskinventering i
dygn): huvudrapport.

Indata hamtas fran Tabell Ai /1/
0,8 och harleds till aktuell gatu/végtyp
och hastighetsgrans.

Q = Olyckskvot (trafikolycka per 106
fkm):

Indata hamtas fran bilaga 1i/1/:
F = Antal fordon per olycka: 1,8 F=1,8itdtort
F=1,5pa landsbygd

Sannolikhet fér medelstort eller stort Indata hamtas fran Tabell Ai/1/
utslapp givet olycka — tunnvéggig 0,070 och hérleds till aktuell gatu/vagtyp
tank: och hastighetsgrans.

Sannolikhet for medelstort eller stort Indata hamtas fran Tabell Ai /1/
utslapp givet olycka — tjockvaggig 0,0015 och hérleds till aktuell gatu/vagtyp
vagn och hastighetsgrans.

| tabell 3.2 i huvudrapporten redovisas den uppskattade férdelningen mellan respektive farligt
godsklasser pa Ulvsundavagen.

2.1 Fordonsbrand

En fordonsbrand kan antingen uppsta till féljd av en trafikolycka eller till foljd av fordonsfel. Det
statistiska underlag som ska anvandas for berakning av frekvensen fér fordonsbrand gar dock inte att
dela upp avseende dessa tva scenarier. Detta beror pa underlaget utgér antalet fordonsbrander i
Sverige vid polisrapporterade vagtrafikolyckor och huruvida trafikolyckan startade som en
fordonsbrand eller om branden uppkom till f6ljd av trafikolyckan gar ej att urskilja.
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| en fordjupad analys om explosionsbendgenhet vid olycka i samband med transport av farligt gods
klass 5 som FOI utférde i samband med intunnlingen av Norra stationsomradet i Stockholm /2/
redovisas en sammanstallning av orsaker till fordonsbrander och olyckskvoter fér fordonsbrand p.g.a.
trafikolycka utifran en kartlaggning av olika utredningar.

Kartldggningen visar pa att ca 1,5-2 % av brander i fordon sker pa grund av trafikolycka (uppgifter
hdamtade fran Raddningsverkets sammanstallningar av svensk statistik over raddningsinsatser).

Vidare kan det utlasas att ur kartlaggningen att antal brander av betydelse for lastbilar med farligt
gods (uppgifter hamtade fran Raddningsverkets rapport “Raddningsinsatser i vagtunnlar”) &r 0,2
brander per 10 miljoner fordonskm. Olyckskvoten for brander dar farligt gods varit involverat ar 0,03
brander per 10 miljoner fordonskm, d.v.s. ca 15 % av fallen.

Enligt tabell A.1 ar olyckskvoten for trafikolycka for aktuella vagstrackor 0,8 olyckor per miljon
fordonskm pa Ulvsundavagen.

Utifran ovanstadende varden sa uppskattas sannolikheten for brand i fordon p.g.a. kollision givet en

trafikolycka med farligt gods till:

2,0% x0,2x1077
0,8 x 10—°

= 0,0005 = 0,05 %

3. Resultat frekvensberakningar

3.1 Trafikolycka
Frekvensen for trafikolycka pa aktuella vagstrackor berdknas utifran schablon-olyckskvoter enligt /1/
med hansyn till aktuell vagstandard och hastighetsbegransning (se tabell A.1).

Berakning av antal forvantade fordonsolyckor gors enligt ekvationen i avsnitt 1.1, vilket kan anvandas
bade for total trafik och for t.ex. tung trafik eller enstaka farligt godsklasser.

Frekvensen for trafikolycka berdknas utifran trafiksiffror pa aktuella vagstrackor utifran trafiksiffror
for prognosar 2045 (se tabell A.1). Frekvensen beraknas for total trafik pa en 1 km végstracka:

O (Antal férvdntade olyckor) Ulvsundavigen
- Ototalt 34,0 per ar
- Otungtrafik 3,3 perar
- Otago 3,0x 1072 per ar

3.2 Trafikolycka med farligt gods
Den forvantade frekvensen for en trafikolycka dar farligt godstransport redovisas ovan.

Vid vidare frekvensberakningar antas det att sannolikheten for trafikolycka ar oberoende av vilken
last som ryms i lastbilen, d.v.s. sannolikheten for att en farligt godstransport ar inblandad i en olycka
ar direkt kopplad till hur stor andel av det totala antalet transporter som rymmer farligt gods.
Fordelningen av olyckor mellan de olika klasserna antas darmed vara densamma som andelen av
respektive klass enligt tabell 3.3 i huvudrapporten.

| tabell A.2 redovisas den berdknade frekvensen for trafikolycka med farligt gods pa respektive farligt
godsled for prognosar 2045.

/2/  FOlI Memo 2774 — Om explosionsbenagenhet vid olycka i samband med transport av farligt gods klass 5,
FOI, 2009-04-20
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Tabell A.2. Berdknad olycksfrekvens per farligt godsklass pd studerad vdgstrécka fér prognosar 2045.
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Klass 1 0,8% 2,3E-04
Klass 2 27,2% 8,1E-03
klass 3 39,7% 1,2E-02
klass 4 3,4% 1,0E-03
Klass 5 5,1% 1,5E-03
Klass 6 4,4% 1,3E-03
Klass 7 0,1% 1,6E-05
klass 8 15,2% 4,5E-03
klass 9 4,3% 1,3E-03
Totalt 3,0E-02
3.2.1  Klass 1. Explosiva amnen

Med avseende pa olycksrisker som kan paverka personsidkerheten inom det aktuella planomradet
beddms det enbart vara en explosion med amnen ur riskgrupp 1.1 som ar aktuella att studera (se
avsnitt 2.2.3). | de fortsatta berdkningarna antas det konservativt att riskgrupp 1.1 utgér 100 % av
alla vagtransporter med explosiva amnen.

Konsekvenserna av en massexplosion ar kraftigt beroende av mangden som exploderar, vilket i sin
tur beror av hur mycket explosivamne som transporteras. Enligt ADR-S ar det tillatet att transportera
massexplosiva dmnen i sa stora mangder som 16 ton vid transporter i EX/Ill-fordon /3/. Hur stor
andel av transporter med explosivimnen som rymmer stora mangder ar dock oklart.

Transportmangden och antalet transporter av massexplosiva dmnen har uppskattats utifran en
separat utredning som upprattades inom projektet med 6verdackningen av Norra Stationsomradet
/4/. Denna kartlaggning beaktar uppgifter fran bl.a. Radddningsverket (numera MSB), Polisen samt
transportorer i Stockholms lan.

Enligt uppgifter fran MSB utgors ca 80-90 % av transporter med explosivamnen av @mnen ur
klass 1.1. Klass 1.3 och 1.4 star for ca 5-10 % och 6vriga klasser transporteras i stort sett inte
alls. | de fortsatta berakningarna antas det konservativt att samtliga transporter rymmer
klass 1.1.

Enligt uppgifter fran MSB utgor enbart 0,5 % av transporterna med klass 1.1 i
Stockholmsregionen s.k. transittransporter (genomfart) medan resterande transporter till
avnamare inom lanet. Transittransporterna rymmer troligtvis maximala transportméangder,
d.v.s. 16 ton massexplosivamnen per transport. Resterande transporter transporteras till
avnamare inom lanet och rymmer troligtvis mindre mangder explosivamnen.

Utifran de uppgifter som erhallits i kartlaggningen som utforts i projektet Norra
Stationsomradet antas foljande fordelning pa Ulvsundavagen:

/3/  ADR-S 2023 — Myndigheten for samhallsskydd och beredskaps foreskrifter om transport av farligt gods
pa vag och i terrang, MSBFS 2022:3, Myndigheten for Samhallsskydd och Beredskap, 2023

/4/  Samradsunderlag avseende omledningsvagnat fér explosiva ADR-S transporter — Intunnling av Norra
Station, WSP, 2008-11-14
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o <500 kg/transport: ca 85 %

o 500 -2 000 kg /transport: cal0%

o >2000 kg / transport: ca5%

o 16000 kg / transport: ca0,3%

Vid en olycka med transport av amnen ur riskgrupp 1.1 kan en massexplosion uppsta antingen till
foljd av stora pakanningar eller till foljd av brand som sprids till lasten.

| Bilaga 102 till Trafikverkets "TRVINFRA-00233 — Krav med Radstext” /5/ redovisas ingangsvarden
som kan anvandas for frekvensberdkning av bl.a. massexplosion i vagtransport med RID-klass 1.
Olyckskvoten for en stor massexplosion (> 100 kg) i samband med jarnvagstransport av RID-klass 1
anges till 2x101° per tonkm.

Olyckskvoten utgar fran de mangder explosivamnen som transporteras pa vag inom EU under
perioden 1995-2010 utan att det har dokumenterats nagon stor explosion i olyckor med klass 1-
transporter. Mellan 1995 och 2010 har det inom EU transporterats i ggnomsnitt 400 miljoner tonkm
klass 1 per &r, vilket motsvarar ca 6x10° tonkm (15 ar x 400x10°® tonkm/ar) utan stor explosion. Detta
innebar att sannolikheten fér att en olycka ska intraffa kan sdgas underskrida 1 / 6x10° = 1,67x10%°
per tonkm. Olyckskvoten avrundas i /5/ till 2x10%° per tonkm.

Prognostiserade antal farligt godstransporter och andel explosivimnen pa aktuell farligt godsled ar
2045 enligt tabell 3.2 och tabell 3.3 i huvudrapporten samt antagna fordelningar mellan mangder per
transport enligt ovan skulle innebéra féljande totala transportmangd ADR-klass 1:

158 farligt godstransport klass 1
X (0,5 ton X 85% + 2 ton X 10 % + 4 ton X 5% + 16 ton x 0,3%)
= 135,6 ton per ar

For en studerad stracka pa 1,0 km ger detta féljande transportarbete RID-klass 1:
135,6 ton per ar x 1,0 km = 135,6 tonkm per ar

Den sammanlagda olycksfrekvensen fér stor massexplosion (> 100 kg) blir da:
135,6 tonkm/ar x 2 x 10~ %lyckor/tonkm = 2,7 x 1078 per ar

Enligt tabell A.2 &r frekvensen fér trafikolycka med klass 1 pa den studerade striackan (1 km) 2,3x10*
per ar. Frekvensen for olycka med riskgrupp 1.1 blir da 100 % x 2,3x10* = 2,3x10* per ar.

Sannolikheten for en stor massexplosion givet trafikolycka med transport av RID-klass 1.1 berdknas
da utifran férutsattningarna for Ulvsundavagen till:

2,7 %1078
2,3x 1074

Det antas att sannolikheten fér stor massexplosion ar jamnt fordelad 6ver de tva orsakerna stora
pakanningar vid trafikolycka respektive fordonsbrand som sprids till lasten. Det som skiljer dessa
handelseforlopp ar tidsintervallet. En massexplosion p.g.a. starka pakanningar uppskattas ske
momentant eller mycket kort efter sjdlva handelsen. En massexplosion p.g.a. fordonsbrand antas
daremot vara fordréjd eftersom det kommer att krdvas en omfattande brand for att paverka lasten
sa den exploderar. Tidsintervallet innebér att konsekvenserna av olycksscenariot bedéms kunna
variera.

=0,00012 = 0,012 %

/5/  TRVINFRA-00233 Krav med radstext Tunnelbyggande version 1.0, Trafikverket 2021-01-11
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Figur A.1 redovisar ett handelsetrad over foljdscenarier vid en olycka med transport av explosiva
amnen som redovisar de férutsattningar som kravs for att en massexplosion ska antas intraffa.

Berakningsresultaten redovisas i tabell A.3.

plosion vid olycka

‘ 0,0102%

99,95% 0,0012%

Explosion
p.g.a. starka pakanningar

‘ 0,00056%

16 ton (max)|

0,00004%

0,000005%

Explosion 0,000001%
p.g.a. fordonsbrand
‘ 0,00000028%
0,00000002%

16 ton (max)|

99,99% d 99,99%
|

ﬂOchka med explosiva dmnen

< 0,00%

Owriga_riskgrupper

Figur A.1. Hidndelsetrdd olycka med transport av explosiva dmnen (klass 1).

Tabell A.3. Berdknade frekvenser for skadescenarier vid transport av explosiva dmnen pa studerad végstrécka

fér prognosar 2045.

Scenario ‘ Frekvens (per dr)
Olycka med explosivimne (klass 1) 2,3E-04
Explosion med massexplosiva @mnen (klass 1.1)

<500 kg 2,3E-08
- P.g.a. starka pdkdnningar 2,3E-08
- P.g.a. fordonsbrand 1,2E-11
500-2 000 kg 2,7E-09
- P.g.a. starka pdakdnningar 2,7E-09
- P.g.a. fordonsbrand 1,4E-12
> 2000 kg 1,3E-09
- P.g.a. starka pdkdnningar 1,3E-09
- P.g.a. fordonsbrand 6,4E-13
16 000 kg (max tillaiten mingd) 8,1E-11
- P.g.a. starka pdkdnningar 8,1E-11
- P.g.a. fordonsbrand 4,1E-14

3.2.2 Klass 2. Gaser

Gaser (klass 2) delas in i foljande undergrupper:

e brannbara gaser (klass 2.1)

o icke giftiga och icke brannbara gaser (klass 2.2)

e giftiga icke brénnbara gaser (klass 2.3).

Uppdragsnamn: Trafikflyget 4, Stockholms stad Datum: 2025-11-14 Uppdragsnummer: 511649 Sida: 7 av 13
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Gaser ur klass 2.2 utgér sadana gaser som normalt inte orsakar personskador vid utsldapp mer an i det
direkta ndaromradet. Darfér beaktas inte transporter av dessa gaser i riskanalysen.

Den nationella statistiken fran Trafikanalys redovisar inte fordelningen mellan undergrupperna.

| MSB:s kartlaggning fran ar 2006 redovisas daremot klass 2 uppdelad i de tre undergrupperna /6/.
Transportmangderna pa Ulvsundavagen gar inte att utldsa i den kartlaggningen. Utifran statistiken
for ovriga de farligt godsleder som redovisas i kartlaggningen sa bestar dock den allra storsta andelen
av gastransporterna | Stockholmsregionen av klass 2.2, ca 88 %. Klass 2.1 utgér ca 12 % av
gastransporterna. En mycket liten andel, ca 0,2 %, utgor klass 2.3.

Fordelningen mellan undergrupperna i klass 2 bedéms ha justerats i Stockholmsregionen sedan
MSB:s kartlaggning 2006. 2015 genomférdes matningar av antalet farligt godsfordon vid 15
matpunkter i Stockholm som visar pa en 6kad andel brannbara gaser /7/. Giftiga gaser utgjorde dock
fortfarande en mycket l1ag andel av registrerade transporter. Statistiken fran kameradetektionen for
narmaste matpunkt vid Tranebergsbron redovisar enbart brannbara gaser (klass 2.1) och inerta gaser
(klass 2.2) med en intern fordelning pa ca 75 % respektive 25 %.

For att inte underskatta risken avseende olycka med transport av giftiga gaser sa kommer det att
antas att en begransad del av gaserna anda utgors giftiga gaser. | de fortsatta berakningarna sa antas
foljande fordelning mellan undergrupperna pa Ulvsundavagen:

e Klass 2.1: 75 %
e Klass 2.2: 23 %
e Klass 2.3: <2%

Sannolikheten for lackage av farligt gods till f6ljd av trafikolycka varierar beroende pa om godset
transporteras i en tunn- eller tjockvaggig vagn. Gaser transporteras vanligtvis tryckkondenserade i
tjockvaggiga tryckkarl och tankar med hog hallfasthet. Sannolikheten for utslapp dr da mycket Iag.
Aktuell vagstandard och hastighetsbegransning innebar att sannolikheten fér medelstort eller stort
utslapp till féljd av en trafikolycka med farligt godstransport vid tjockvaggig behallare &r 0,15 % for
Ulvsundavégen, se tabell A.1 /1/.

| MSB:s rapport “Farligt gods — riskbedémning vid transport” /8/ anges en férdelning mellan olika
lackagestorlekar enligt nedan:

e Litet lackage: 62,5 %
e Medelstort lackage: 20,8 %
e Stort lackage: 16,7 %

Skadeomradet vid litet utslapp (oavsett antdndning) begransas till ndromradet runt olycksplatsen och
har ddrmed ingen paverkan pa risknivan inom planomradet. Litet utsldpp omfattas darfor inte av
frekvensberakningarna. Fordelningen mellan medelstort och stort lackage antas utifran ovanstaende
siffror:

/6/  Kartlaggning av vagtransporter med farligt gods i Sverige under september 2006, Statens raddningsverk,
2007 (www.msb.se)

/7/  Analyser av transporter med farligt gods, matningar utférda i Stockholm under maj och oktober 2015,
WSP, 2016-04-27

/8/  Farligt gods — riskbedomning vid transport, Raddningsverket Karlstad, 1996
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e Medelstort lackage: 20,8 % / (20,8%+16,7%) = 55,5 %
e Stort lackage: 16,7 % / (20,8%+16,7%) = 44,5 %

For brdnnbara gaser i bulktransport kan féljande scenarier antas uppsta beroende pa typen av
antandning:

e Omedelbar antandning av ldckande gas (jetflamma/p6lbrand)

e  FOrdrojd antandning av gas som hunnit spridas och darmed ej dr under tryck
(gasmolnsexplosion/gasmolnsbrand)

e Tank utsatts for en utbredd brand under en langre tid (BLEVE = Boiling Liquid Expanding
Vapour Explosion)

Fordelningen mellan antdandningstyper och féljdscenarier enligt ovan ar beroende av
utslappsstorleken. Férdelningen varierar mellan olika riskkallor. For utslapp vid trafikolycka anvénds
foljande fordelningar som utgdr en sammanvagning av olika riskkéllor som redovisas i /9/:

e ingen antandning: 30 %
e omedelbar antdndning: 19%
o fordrojd antdndning: 50 %
e BLEVE: 1%

Figur A.2 redovisar ett handelsetrad 6ver foljdscenarier vid en olycka med transport av brannbara
gaser. Berdkningsresultaten redovisas i tabell A.4.

/9/  Skyddsavstand till transportleder for farligt gods — Oversiktlig riskanalys av transporter med farligt gods
pa vag och jarnvag i Boras stad, Wuz risk consultancy AB, daterad 2016-12-19
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Direkt antandning 0,02%
Medelstor jetlamma
Medelstort utslapp
0,04%
Fordrjéjd anténdning
Medelstor gasmolnsexpl.
1%‘ 0,001%

30% 0,02%

ingen antédning

Olycka med brénnbar gas

9 0
Direkt anténdning 19% 0,01%

Stor jetlamma

Stort utslapp

0,03%

Fordréjd anténdning
Stor gasmolnsexpl.
1% 0,001%
-BLEVE ‘
. 30% 0,02%

99,85%

A

Figur A.2. Hidndelsetrdd 6ver olycka med transport av brénnbar gas (klass 2.1).

Tabell A.4. Berdknade frekvenser fér skadescenarier vid transport av brénnbar gas pa studerad végstrécka for
prognosdr 2045.

Olycka med gas (klass 2) 8,1E-03
Olycka med brénnbar gas (klass 2.1 = 75%) 6,1E-03
Medelstor jetflamma 9,6E-07
Medelstor gasmolnsexplosion 2,5E-06
Stor jetflamma 7,7E-07
Stor gasmolnsexplosion 2,0E-06
BLEVE 9,1E-08

For giftiga gaser studeras foljande scenarier beroende av lackagestorlek: medelstort och stort.

Skadeomradet vid litet utslapp begrédnsas till ndromradet runt olycksplatsen och har darmed ingen
paverkan pa risknivan inom planomradet. Litet utslapp omfattas darfor inte av
frekvensberdkningarna.

Sannolikhet for utslapp och fordelning mellan utslappsstorlek motsvarar férutsattningarna som
redovisas ovan. Figur A.3 redovisar ett hdndelsetrad 6ver foljdscenarier vid en olycka med transport
av giftiga gaser. Berakningsresultaten redovisas i tabell A.5.

Y 0
Medelstort utslapp 55.5% < 0,08%
av giftig gas

—|stort utslapp i 44,5% P 0,07%
Olycka med giftig gas av giftig gas

99,85% ‘ 99,85%
Ej utsléppi

Figur A.3. Hidndelsetrdd olycka med transport av giftig gas (klass 2.3).
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Tabell A.5. Berdknade frekvenser for skadescenarier vid transport av giftig gas pa studerade végstréckor for
prognosdr 2045.

Olycka med gas (klass 2) 8,1E-03
Olycka med giftig gas (klass 2.3 < 2%) 1,6E-04
Medelstort utslapp giftig gas 1,3E-07
Stort utslapp giftig gas 1,1E-07

3.2.3  Klass 3. Brandfarliga vétskor

En mycket hog andel av de brandfarliga vatskor som transporteras uppskattas vara
petroleumprodukter, d.v.s. transporter av bensin och diesel till bl.a. bensinstationer. | de fortsatta
berdkningarna sa antas det konservativt att samtliga vatsketransporter rymmer klass 1-vatskor, d.v.s.
vatskorna har en lag flampunkt som innebar en hog sannolikhet fér antdandning.

Brandfarliga vatskor transporteras i regel i tunnvaggiga tankbilar. Aktuell vdagstandard och
hastighetsbegransning innebar att sannolikheten for medelstort eller stort utslapp till féljd av en
trafikolycka med farligt godstransport vid tunnvaggig behallare ar 7 % for Ulvsundavagen, se tabell
Al/1/.

IH

Farligt gods — riskbedémning vid transport” /8/ anges en fordelning mellan olika lackagestorlekar
enligt nedan for tankbilar med slap:

o Llitet lackage: 25%
e Medelstort lackage: 25 %
e Stort lackage: 50 %

Skadeomradet vid ett litet utslapp begransas normalt till ndromradet runt olycksplatsen och har
darmed ingen paverkan pa risknivan inom planomradet. Litet utslapp omfattas darfor inte av
frekvensberdkningarna. Férdelningen mellan medelstort och stort lackage antas utifran ovanstaende
siffror:

e Medelstort lackage: 25% /(25 %+50 %) =33,3 %
e Stort lickage: 50/ (25 %+50 %) = 66,7 %

Sannolikheten klass 1-vatskor anténds vid utslapp till féljd av en trafikolycka antas vara ca 3 %
/8, 10/ oberoende av utslappsstorleken.

Omfattande brand kan dven uppsta om t.ex. en motorbrand sprider sig till lasten vid en olycka med
brandfarliga vatskor. Enligt avsnitt 2.1 uppskattas sannolikheten for brand i fordon p.g.a. kollision
givet en trafikolycka med farligt godstransport till 0,05 %. Vidare sa ar andelen av fordonsbrander i
fordon med farligt gods dar farligt gods varit involverat ca 15 %. Detta ger en sannolikhet for
fordonsbrand dar farligt gods varit involverad pa 0,05 % x 15 % = 0,008 %.

Figur A.4 redovisar ett handelsetrad 6ver foljdscenarier vid en olycka med transport av brandfarliga
vatskor. Berdkningsresultaten redovisas i tabell A.6.

/10/ Risk analysis of the transportation of dangerous goods by road and rail, Purdy, Grant, Journal of
Hazardous materials, 33 1993
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Anténdning av utslapp 3% 0.1%

2,3%

ngen anténdning

0,1%

Antédning av utslapp

Stort utslapp

4,5%

ngen anténdning

40chka med brandfarlig vatska

0,008% 0,007%

Fordonsbrand

A

99,993% 93,0%

A

Ej fordonsbrand

Figur A.4. Hindelsetrdd olycka med transport av brandfarlig vitska (klass 3).

Tabell A.6. Beridknade frekvenser fér skadescenarier vid transport av brandfarlig vitska pG studerad végstréicka
f6r prognosdr 2045.

Olycka med brandfarlig vitska (klass 3) 1,2E-02
Medelstor pélbrand 8,2E-06
Stor pélbrand 1,6E-05
Tankbilsbrand 8,2E-07

3.24  Klass 5. Oxiderande éamnen och organiska peroxider

Enligt regelverket ADR-S /3/ &r det inte tillatet att transportera ej stabiliserade (d.v.s. utan
flegmatiseringsmedel) vateperoxider eller vattenldsningar med 6ver 60 % vateperoxid pa vag. Det &r
inte heller tillatet att transportera ammoniumnitrat med mer an 0,2 % brannbara dmnen (inklusive
alla organiska @mnen som kolekvivalent), utom néar det utgér bestandsdel i ett amne eller foremal i
klass 1 (explosiva @mnen). Andelen av de organiska peroxiderna som bedéms kunna sjédlvantanda
explosionsartat vid brand eller vid kontakt med organiskt material antas darfér vara mycket
begransad.

En stor del av den transporterade mangden klass 5 — varor som ar forknippade med
explosionspotential efter férorening — ar ammoniumnitrat som utgor ett fast oxiderande amne
(nyttjas vid framstallning av sprangamne/emulsionsmatris samt konstgodsel).

| de allméinna raden till Sprangdmnesinspektionens féreskrifter (SAIFS 1995:6) om hantering av
ammoniumnitrat tydliggors foljande:

Ammoniumnitrat kan under vissa omsténdigheter detonera men ett brandférlopp
tillsammans med brdnnbara material ligger ndrmare till hands. Ddr man med ndgorlunda
sdkerhet kunnat faststdlla detonationsorsak har férorening, temperaturékning och
inneslutning samverkat. Ndmnda faktorer har inte var fér sig, vid férsék, kunnat
dstadkomma detonation.

| de fortsatta berdkningarna antas det konservativt att 100 % av den totala mangden klass 5 som
transporteras pa den aktuella vagstrackan utgdér amnen som kan sjalvantianda explosionsartat vid
brand eller vid férorening med brannbart material.

Handelsetradsanalysen for olycka med klass 5 kommer att folja den metodik som redovisas i den
analys om explosionsbendgenhet vid olycka i samband med transport av farligt gods klass 5 som FOI
utforde i samband med intunnlingen av Norra stationsomradet i Stockholm /2/.
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| avsnitt 2.1 anges att sannolikheten fér brand i fordon p.g.a. kollision givet en trafikolycka med farligt
godstransport ar 0,05 %. Vidare sa ar andelen av fordonsbrander i fordon med farligt gods dar farligt
gods varit involverat ca 15 %.

Oxiderande dmnen transporteras i regel i tunnvaggiga tankbilar. Aktuell vagstandard och
hastighetsbegransning innebar att sannolikheten for medelstort eller stort utslapp till foljd av en
trafikolycka med farligt godstransport vid tunnvaggig behallare dr 7 % for Ulvsundavagen, se tabell
A.1/1/. Sannolikheten for utslapp bedoms dock vara hogre givet att kollisionen lett till brand i
fordon, varfoér sannolikheten for utslapp av klass 5 och/eller brandspridning till lasten ansatts till 15 %
baserat pa andelen av fordonsbrdnder i fordon med farligt gods dar det farliga godset varit
involverat.

For att en stor mangd explosiv blandning ska uppsta kravs dock blandning med relativt omfattande
mangd brannbart material, vilket exempelvis kan uppsta p.g.a. utslapp av diesel. Det finns ingen
tillganglig data for hur ofta bransletankar gar sonder vid en trafikolycka. Sannolikheten for ett
betydande utsldpp av diesel p.g.a. trafikolyckan uppskattas utifran sannolikheten for utslapp fran
tunnvaggig behallare till 9,5 % utifran ovanstaende uppgifter.

Sannolikheten for att det utldckta @mnet ska fororenas med brannbart material sa att det bildas en
omfattande blandning antas konservativt till 50 % givet att det skett utslapp av diesel.

Forbranningen antas kunna leda till explosionsartade brandforlopp alternativt till en kraftig brand dar
det utlackta godset fungerar brandunderstdodjande. Sannolikheten for att forbranningen leder till
explosionsartat brandférlopp uppskattas till hégst 2/3 och i 6vriga fall antas det utldckta godset
fungera brandunderstddjande sa att brandforloppet motsvarar en mycket stor brand.

Skadeomradet vid en fordonsbrand begrdnsas normalt till ndromradet runt olycksplatsen och har
darmed ingen paverkan pa risknivan inom planomradet. En olycka med klass 5 som leder till en
mycket stor brand omfattas darfor inte av frekvensberadkningarna.

Figur A.5 redovisar ett handelsetrad 6ver foljdscenarier vid en olycka med transport av oxiderande
amnen och organiska peroxider. Frekvensen for olika utslappsscenarier har beraknats for respektive
indata och redovisas i tabell A.7.

99,95% o 99,95%
<4
Explosionsartat 67%. 0,0002%
brandfériopp
— 33%, 0,0001%
brandfériopp

Kontakt med |
organiskt material

IOlycka med oxiderande amne

loch organiska pe

Utslapp diesel}——

0,0003%

Ej kontakt med
organiskt material

13% 4 0,0070%

Utslépp klass 5/
Brand paverkar lasten

{Inget utslapp]

Ej utslapp diesel

85% 4 0,04%
2|

Fordonsbrand

0% 4 0,00%

Ej &mne som kan explodera

Figur A.5. Hidndelsetrdd olycka med transport av oxiderande dmnen och organiska peroxider (klass 5).

Tabell A.7. Berdknade frekvenser fér skadescenarier vid transport av oxiderande dmnen och organiska peroxider
pa studerad vdgstrécka for prognosar 2045.

Olycka med oxiderande dmne (klass 5) 1,5E-03
Explosionsartat brandférlopp vid sjdlvantandning 2,6E-09
Brandunderstddjande brandforlopp 1,3E-09

(motsvarande stor lastbilsbrand)
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Bilaga B - Konsekvensberdakningar
Uppdragsnamn

Trafikflyget 4, Stockholms stad

Uppdragsgivare Uppdragsnummer Datum

Archus 511649 205-11-14

Handlaggare Egenkontroll Internkontroll

Erik Hall Midholm EMM  2025-11-14 LSS 2024-10-04

1. Inledning

| denna bilaga berdknas konsekvenserna av de olycksrisker (skadescenarier) som bedémts kunna
paverka risknivan for ny bebyggelse inom det studerade planomradet Trafikflyget 4 i Bromma.

Berakningarna beaktar féljande olycksrisker, vilka forknippas med trafik pa intilliggande Ulvsundavagen
(primar transportled for farligt gods):

e Olycka vid transport av farligt gods
o Explosion med massexplosiva @mnen (klass 1.1)
o Utslapp och antdndning av brannbar gas (klass 2.1)
o Utslapp av giftig gas (klass 2.3)
o Utslapp och antdandning av brannbar vatska (klass 3)
o Olycka dar amne ur klass 5 blandas med brannbart @mne och orsakar explosionsartat
sjalvantandning (klass 5)

Konsekvenserna for skadescenarierna berdknas alternativt bedéms med simuleringsprogram,
handberadkningar samt litteraturstudier.

| riskanalysen anvands riskmatten individrisk och samhdllsrisk. Med hansyn till detta bestar
konsekvensberakningarna av berdkning av skadeavstand/-omrade (avsnitt 2) respektive
berakning/bedémning av antal omkomna till foljd av respektive olycksrisk (avsnitt 3).

2. Berdkning av skadeavstand/-omraden
2.1 Olycka med farligt godsklass 1. Explosiva @mnen
211  Metodik

Enligt bilaga A begrdnsas den detaljerade riskanalysen till att studera explosion med @mnen ur riskgrupp
1.1 da det endast beddms vara dessa olycksrisker som kan paverka personsakerheten inom
kringliggande omraden utmed respektive riskkalla.

Konsekvensberdkningarna omfattar fyra skadescenarier utifran den uppdelning som redovisas i bilaga A:
e 500 kg (transporter med < 500 kg)
e 2000 kg (transporter med 500-2000 kg)
e 4000 kg (transporter med > 2000 kg)
e 16000 kg (transporter med 16000 kg)
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Konsekvensberikningarna féljer den metodik som anges i MSB:s rapport Luftstétvdg /1/. Risken for att
byggnadsdelar eller hela byggnader rasar till foljd av en explosion beror pa huruvida explosionens
maximala 6vertryck (P.) och impulstathet (I.) Overstiger en byggnadsdels karaktaristiska tryck (Pc) och
impuls (lIc). For att byggnadsdelen ej ska rasa sa ska foljande ekvation uppfyllas:

Ic/1, + P;/P, > 1

Konsekvensberdkningarna utgar fran berakningar av maximalt 6vertryck (P.), impulstathet (I.) samt
varaktighet (t.) for de studerade explosionsscenarierna. | Figur B.1 och B.2 redovisas berdkningar
avseende tryck respektive impulstathet som en funktion av avstandet fran explosionen. Respektive
explosionsscenario forutsatts intraffa pa eller ndra marken, vilket for en detonation av X kg motsvarar
en detonation av 1,8:-X kg i fri luft. For byggnader beaktas tryck och impulstathet som har berdknats med
avseende pa ett vinkelratt tryckinfall. Det reflekterande trycket innebar hogre infallande tryck och
impulstathet.

Da manniskor ar relativt sma beddms inget reflekterande tryck uppsta vilket innebar att man vid
beddmning av skadeomradet for konsekvenser utomhus studerar strykande tryck (180°).

Explosionens varaktighet t. berdknas grovt enligt foljande ekvation och blir samma oavsett infallande
vinkel:
2x1
t, = i
P,

Max 6vertryck vid detonation pa marken
(Reflekterad stotvag)

100 000

10 000

1000

-
o
o

Overtryck (kPa)
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0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 600
Avstand (m)

| ——500kg — -2000kg =--- 4000kg ——16000kg |

Figur B.1. Max 6vertryck som funktion av avstdndet fran explosion vid detonation av trotyl pa eller ndra mark vid
vinkelrdtt infall.

/1/  Luftstotvag, Morgan Johansson (Reinertsen Sverige AB), MSB, senast reviderad 2012
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Figur B.2. Impulstdthet som funktion av avstdndet fran explosion vid detonation av trotyl pa eller ndra mark vid

vinkelrdtt infall.

92.1.2  Beddmningskriterier

Inomhus: Enligt ovan beror konsekvenserna inomhus pa explosionens maximala 6vertryck (P.) och

impulstathet (1.) i férhallande till byggnadsdelarnas karaktaristiska tryck (Pc) och impuls (Ic), se
ekvationen ovan. | tabell B.1 anges karakteristiska tryck (Pc) respektive impulstathet (Ic) for olika

byggnadsdelar beroende pa byggnadsstrategi och barighet /2/.

Tabell B.1. Karakteristiska tryck (Pc) respektive impuls (Ic) fér olika byggnadsdelar.

Bdrande konstruktioner

Stomme i platsgjuten betong

fasadtegelskal)

- Barande yttervaggar av 20 cm betong (och invandiga pelare) 200 2,5
- Bdrande tvarvaggar och utfackade langsgaende yttervaggar 200 2,5
Stomme i monterad betong

- Pelar/balk-stomme 200 3,1
- Bdrande vaggar i elementhus 200 3,1
Icke bérande konstruktioner

- Latta utfackningsvaggar (platkassetter) i pelarhus 5 0,5
- Medeltunga utfackningsvaggar (regelstomme & 5 10

De infallande tryck som redovisas i figur B.1 galler for en punkt (byggnad eller manniska) som ar helt
oskyddad mot riskkallan. Den forsta byggnaden reducerar med stor sannolikhet det infallande trycket

mot bakomliggande byggnader relativt mycket.

/2/  Konsekvenser vid explosioner — kompendium framtaget i samband med FOAs kurs explosivamneskunskap,

FOA, Rickard Forsén 1999-09-03 (Bearbetat av Stefan Olsson 2001-09-16)
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Det uppskattas grovt att den forsta byggnaden medfor att trycket och impulstatheten mot nastféljande
byggnad reduceras med upp till ca 50 % i forhallande till vad som anges i figur B.1 respektive figur B.2.
Detta beaktas i de fortsatta konsekvensberdkningarna avseende skadeomraden och uppskattat antal
omkomna.

Sannolikheten for att omkomma inomhus &dr beroende av antalet vaningsplan i byggnaden och 6kar med
O0kande vaningsantal. | konsekvensberdkningarna kommer det uppskattas grovt att 100 % av personer
som vistas inom totalkollapsade byggnadsdelar omkommer. Inom byggnadsdelar som endast rasar
lokalt antas ca 15 % omkomma.

Utomhus: En méanniska tal tryck relativt bra och riskerar i huvudsak att forolyckas p.g.a. kringflygande
foremal eller att de trillar omkull av tryckvagen. Med avseende pa tryck sa gar gréansen for dodliga
skador vid /3/:

e 1% omkomna 180 kPa e 90 % omkomna 300 kPa
e 10% omkomna 210 kPa e 99 % omkomna 350 kPa
e 50% omkomna 260 kPa

Sannolikheten for att omkomma utomhus bedéms vara beroende av explosionslastens storlek. For de
beraknade skadeavstdnden som redovisas i ovan uppskattas innebéra féljande sannolikhet for att
omkomma:

e <500kg: 10 % e >2000kg: 50 %

e 500-2 000 kg: 25% e 16000 kg: 100 %

21.3  Resultat

Utifran berdkningarna av overtryck, impulstathet och varaktighet bedéms huruvida olika byggnadsdelar
rasar eller ej, som funktion av avstandet. Denna bedomning har resulterat i skadeavstand for respektive
skadescenario. | tabell B.2 redovisas skadeavstanden fér respektive skadescenario.

Berdkning/beddémning av skadeavstanden avseende skyddad bebyggelse utgar fran planerad bebyggelse
for det aktuella planomradet med hansyn till avstand mellan riskkalla och ndrmaste bebyggelse. For
skadescenarier dar skadeavstandet for oskyddad bebyggelse understiger avstandet mellan riskkalla och
bebyggelse gors exempelvis ingen reduktion av skadeavstanden for skyddad bebyggelse.

/3/  Vadautslapp av brandfarliga och giftiga gaser och vatskor — metoder for bedémning av risker, FOA,
september 1997
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Tabell B.2. Beriiknade konsekvenser — skadeomrdden, for skadescenarier vid transport av explosiva émnen.

Skadeavstand
Sannolikhet att (meter)

Skadescenario
omkomma

Oskyddad Skyddad
bebyggelse  bebyggelse

100 % inomhus 20 15
< 500 kg massexplosion 15 % inomhus 70 35
10 % utomhus 20 15
100 % inomhus 30 20
500-2 000 kg massexplosion 15 % inomhus 150 75
25 % utomhus 30 20
100 % inomhus 50 25
>2000 kg massexplosion 15 % inomhus 200 100
50 % utomhus 50 25
100 % inomhus 70 35
16000 kg massexplosion 15 % inomhus 350 175
100 % utomhus 70 35

2.2 Olycka med farligt godsklass 2.1 Brannbara gaser

221  Metodik
For brannbara gaser kan foljande scenarier antas uppsta beroende pa typen av antdndning:

e Jetflamma: omedelbar antdndning av lackande gas under tryck
e Gasmolnsexplosion: fordréjd antandning av gas som hunnit spridas och darmed ej dr under tryck

e BLEVE: Boiling Liquid Expanding Vapour Explosion kan uppkomma om tank utan fungerande
sdkerhetsventil utsatts for en utbredd brand under en langre tid.

For ovanstaende skadescenarier har utslappssimuleringar gjorts med simuleringsprogrammet Gasol for
att avgora storleken pa de omraden inom vilka personer kan férvdantas omkomma.

Utslappssimuleringarna har utforts utifran féljande forutsattningar:

e Tankbil med total mangd ca 25 ton tryckkondenserad gas

Nedan redovisas den indata som anges i Gasol med avseende pa tankutformning, vader etc.

e Lagringstemp.:  15°C e Tankdiameter: 2m
e Lagringstryck: 7 bar overtryck vid 15°C e Tankldangd: 18 m
o Lufttryck: 760 mmHg e Tankfyllnadsgrad: 80 %

15°C, 50 % relativ

fuktighet, dag och klart Tankens tomma vikt: 50 000 kg

e Vader:

Uppdragsnamn: Trafikflyget 4, Stockholms stad Datum: 205-11-14 Uppdragsnummer: 511649 Sida: 5av 22
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Manga trad, hackar och
e Omgivning: enstaka hus e Designtryck: 15 bar 6vertryck
(tatortsforhallanden)

e Bristningstryck: 4 x designtrycket

Enligt handelsetrad i bilaga A sa delas skadescenarierna jetflamma (direkt antandning) respektive
gasmolnsexplosion (fordrojd antandning) upp i medelstort respektive stort utslapp.

Avseende olycka pa vag har skadescenarierna jetflamma respektive gasmolnsexplosion simulerats for
foljande utslappsstorlekar /4/:

e Medelstort utslapp: 0,9 kg/s
e Stort utslapp: 17,8 kg/s

Skadeomradena for jetflamma och gasmolnsexplosion beror utéver utslappsstorleken, dven pa om
lackaget utgors av gasfas, vatskefas eller i gasfas nara vatskeytan. | berdkningarna antas det konservativt
att utslappet sker nara vatskeytan da detta leder till de stérsta skadeomradena.

Skadeomradena for gasmolnsexplosion ar dessutom beroende av vindstyrkan, dar skadeomradet blir
storre ju lagre vindstyrka. Aven har antas det konservativt en relativt 1ag vindstyrka, ca 3 m/s.

BLEVE simuleras utifran forutsattningen att hela tanken inkluderas i explosionen, d.v.s. 25 ton brannbar
gas.

9922  Beddmningskriterier

Sannolikheten for att omkomma &r bl.a. beroende av den infallande viarmestralningen. Hur hog
varmestralning en person klarar utan att erhalla skador beror bl.a. pa dess varaktighet. Detsamma géller
med avseende pa hur hog stralning som kravs for att antanda olika byggnadsmaterial. Ju langre
stralningspaverkan, ju hogre sannolikhet for skada.

Utomhus: | tabell B.6 redovisas skadeomraden dar varmestralningen dr sa omfattande att det kan leda
till 2:a-3:e gradens brannskada. Enligt /3/ &r sannolikheten att omkomma vid 2:a gradens bréannskador
ca 15 %. | riskberakningarna uppskattas det grovt att ca 50 % av de manniskor som vistas inom belyst
skadeomrade enligt tabell B.6 riskerar att omkomma.

Inomhus: Sannolikheten for att personer som befinner sig inomhus omkommer beddms utifran den
stralningsniva som uppskattas vara kritisk med avseende pa brandspridning in i byggnaden. For
jetflamma uppskattas det grovt att skadeomradet for brandspridning till byggnad for de studerade
scenarierna motsvarar skadeomradet dar varmestralningen ar sa omfattande att det kan leda till 2:a-3:e
gradens brannskada. Dock bedéms det inte vara troligt att samtliga personer som befinner sig i en utsatt
byggnad omkommer till foljd av att en utvandig brand sprids in i byggnaden omkommer.

For gasmolnsexplosion och BLEVE bedoms sannolikheten for brandspridning vara Iag med hansyn till
kortvariga brandférlopp. Konsekvenser inomhus kan dock uppsta p.g.a. tryckpaverkan. Utifran detta
uppskattas grovt att 5 % av personer som befinner siginomhus inom belyst skadezon enligt tabell B.3
forvantas omkomma.

223  Resultat

| tabell B.3 redovisas skadeavstanden for respektive skadescenario. For jetflamma och brinnande
gasmoln blir inte skadeomradet cirkulart runt olycksplatsen utan mer plymformat, varfér dess bredder
dven presenteras.

/4/  Farligt gods — riskbedomning vid transport, Raddningsverket Karlstad, 1996
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Berdkningarna i Gasol utgar fran fri spridning av gas och tar ingen hansyn till framférliggande objekt och
avskdrmningar som kan reducera jetflammans langd, spridningen av gasmoln respektive BLEVE m.m.
vilket i sin tur reducerar skadeavstanden.

Vid tat bebyggelsestruktur sa reducerar byggnaderna skadeavstandet och paverkan pa bakomliggande
byggnader relativt mycket. Med aktuell bebyggelsestruktur enligt avsnitt 3 bedéms reducera
skadeavstandet (langden) for respektive scenario med upp till 75 % i forhallande till vad som redovisas i
Gasol. | tabellen redovisas darfor daven skadeavstanden vid framforliggande skyddande bebyggelse.

Tabell B.3. Berdknade konsekvenser — skadeomrdden, fér skadescenarier vid transport av brédnnbara gaser.

Skadescenario Sannolikhet att omkomma Skadeavstand (meter)

Oskyddad bebyggelse Skyddad bebyggelse
bredd ldngd bredd ldngd

" —

oSkl 50% utomhus s | s | s | s
- v

oS kgfagml | 503 uomhes o | w0 | 50| 2
; —

i e a [ s e
- —

gl o |50% o as | s | a5 | s
v

ZBEIS-Et\;i gasol ioA %in:trgrir]rfus 440 220 440 55

2.3 Olycka med farligt godsklass 2.3 Giftiga gaser

231  Metodik
For olycksscenariot utslapp av giftig gas beraknas storleken pa det omrade dar koncentrationen av den
giftiga gasen antas var dédlig (inomhus och utomhus) med simuleringsprogrammet Spridning i Luft 1.2).

Avseende olycka pa vag utfors simuleringarna for tryckkondenserad ammoniak, vilket dr en av de
giftigaste gaserna som transporteras i storre tankar pa vagar i Sverige. Giftigare gaser, som t.ex. klor
transporteras normalt i begransade mangder pa vag, medan de storre transporterna gar pa jarnvag.
Utslappssimuleringarna har utforts for tankbil rymmandes ca 24 ton ammoniak.

Nedan redovisas den indata som anges i Spridning i Luft 1.2 med avseende pa tankutformning,
omgivningsstruktur och vader etc.

e Kemikalie: Ammoniak

e Emballage: Tankbil (24 ton)

e Bebyggelse: Tat skog/ stad (p = 1,0)
e lLagringstemperatur: 15°C

e Vader: 15°C, var, dag och klart

Enligt handelsetrad i bilaga A sa delas utsldapp med giftig gas upp i medelstort respektive stort utslapp.
Avseende olycka pa vag har féljande utslappsstorlekar simulerats, vilka ar fordefinierade i Spridning i
Luft 1.2:

e Medelstort utslapp (brott pa ror): 10 kg/s

e Stort utslapp (stor punktering): 85 kg/s

Uppdragsnamn: Trafikflyget 4, Stockholms stad Datum: 205-11-14 Uppdragsnummer: 511649 Sida: 7 av 22
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Gasernas spridning beror bland annat pa vindstyrka, bebyggelse och tid pa dygnet. Spridning i Luft 1.2
genererar spridningskurvor och uppskattningar av hur stor andel av befolkningen inom omradet som
forvantas omkomma. Denna andel avtar med avstandet bade i langd med och vinkelratt mot gasmolnets
riktning. Skadeomradena for ett utslapp av giftig gas blir storre ju lagre vindstyrkan éar.

| simuleringarna antas darfor vindstyrkan vara relativt 1ag, ca 3 m/s.

Skadeomradet inomhus ar dessutom beroende av pa vilken niva som ventilationsintag ar placerade. Det
antas konservativt att ventilationsintagen for samtlig bebyggelse ar placerade hégst 3 meter 6ver
marken.

9.3.2  Beddmningskriterier

Vid simulering av gasutsldapp med Spridning i Luft 1.2 erhalls spridningskurvor samt uppskattningar pa
hur stor andel av befolkningen i omradet som forvdantas omkomma beroende pa avstandet till
utslappskallan. Andelen avtar med avstandet bade i langd samt vinkelrdtt mot utslappets riktning.

2.3.3 Resultat

| tabell B.4 redovisas skadeavstanden for respektive skadescenario.

Enligt metodbeskrivningen ovan utgar berdkningarna i Spridning i Luft 1.2 fran bebyggelse med
avseende pa ytraheten (d.v.s. mojligheten for gasmolnet att spridas). Berakningarna avser relativt fri
spridning av gas som inte tar nagon hansyn till framforliggande objekt och avskarmningar som kan
reducera spridningen av gasmoln vilket i sin tur reducerar skadeavstanden.

Foreslagen bebyggelsestruktur med en fortatning av bebyggelsen i direkt anslutning till riskkallorna
beddms ha en avskdrmande effekt som reducerar skadeavstandet (langden) for respektive scenario,
med upp till ca 50 % i forhallande till vad som redovisas i Spridning i Luft 1.2. Detta kommer att beaktas
vid berdkning av antal omkomna.

Tabell B.4. Berdknade konsekvenser — skadeomrdden, fér skadescenarier vid transport av giftiga gaser.

Skadescenario s Ehet Skadeavstand (meter)
att omkomma
‘ Inomhus Utomhus
~ bredd lingd bredd lingd
100% 0 0 20 30
Medelstort
utslipp 50% 10 20 30 60
10 kg/s ammoniak
5% 20 35 50 90
100% 10 10 100 160
Stort utslapp o
85 kg/s ammoniak 50% 25 55 130 225
5% 40 100 150 275
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2.4 Olycka med farligt godsklass 3. Brandfarliga vatskor
241  Metodik

For denna farligt godsklass utgors skadescenarierna av att tanken skadas sa allvarligt att vatska lacker ut
och sedan antands. Vid berdkning av konsekvensen av en farligt godsolycka med brandfarlig vatska
antas tanken rymma bensin. Beroende pa utsléappstorleken antas olika stora pélar med brandfarlig
vatska bildas vilket leder till olika mangder varmestralning. Konsekvensberakningar utfors for foljande
polbrandscenarier:

e Medelstor pdlbrand: 200 m?
e Stor polbrand: 400 m?
e Tankbilsbrand ca 300 MW /5/ (antas grovt motsvara stor pélbrand, exkl. polradie)

Berakningarna av den infallande varmestralning som analyserade omradet utsatts for i handelse av
olycka med paféljande brand genomférs med handberakningar:

Brandeffekt (Q) — Brandeffekten beraknas utifran polarean och ansatts till att 1 MW genereras per
kvadratmeter pélarea /6/.

Flamhojd (Hg) — Flamhojden (m) kan berdknas som funktion av brandeffekten och példiametern (D)
enligt foljande ekvation /7/:

Hf = 0.23- Q%> —1,02D

Ovanstaende forhallande mellan brandeffekt och pélarea innebar att flamhdjden grovt kan uppskattas
till H,=D /6/.

Utfallande stralning (lo) — Den utfallande stralningen (kW/m?2) dr beroende av pélbrandens diameter.
Upp till en viss polstorlek 6kar stralningen fran flamman, men efter en viss niva minskar effektiviteten i
forbranningen med paféljd att rokutvecklingen tilltar och temperaturen i flamzonen sjunker. En del av
varmestralningen absorberas darmed i omgivande rok, vilket innebar att den utfallande stralningen
sjunker med 6kande varde pa polbrandens storlek. Den utfallande stralningen kan berdknas med
foljande ekvation /8/:

IO — 58 . 10—0,00823~D

Synfaktor (F) — Synfaktorn (=) anger hur stor andel av den utfallande stralningen som nar en
mottagande punkt eller yta (se Figur 3.3). Vid berdkningen av synfaktorn antas att branden ar
rektangular sa att flammans diameter ar lika stor i toppen som i botten. Detta ar ett konservativt
antagande da branden i sjdlva verket normalt smalnar av vasentligt upptill.

Synfaktorn F1> mellan flamman och den mottagande punkten ar en geometrisk konstruktion som
beraknas enllgt /9/ F1,2 = FAI,Z + FBI,Z + FC1,2 + FDI,Z

dar Fai12, Fe1,2, Fc1,2 och Fpy2 berdknas enligt féljande:

/5/ Fire and Smoke Control in Road Tunnels, PIARC Committee of Road Tunnels, 1999
/6/ Brandskyddshandboken, Rapport 3134, Brandteknik, Lunds tekniska hégskola, Lund, 2005
17/ Enclosure Fire Dynamics, Karlsson & Quintiere, 2000

/8/ Radiation from large pool fires, Journal of Fire Protection Engineering, 1 (4), pp 141-150, Shokri & Beyler,
1989

/9/  An Introduction to Fire Dynamics — second edition, Drysdale, University of Edinburgh, UK 1999

Trafikflyget 4, Stockholms stad 205-11-14 511649 9



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2026-03-13, Dnr 2022-13745

BSL

BRANDSKYDDSLAGET

_ (A1 €050, C050, . o
Fpi2 =, — e dA; dar
01 = 0, = infallande vinkel (d.v.s. 0) och A; = Ly x L, enligt Figur B.3.
V‘ Flammans L1 A Flamtmans
// area (1) y/ area (1)
Y B
& Mottagande —_—
- punkt (2)
L2 ) S _ _./y IMottagande
L purkt (2)
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_% d ﬁ/
s d :

Figur B.3. Synfaktor.

Ovanstaende ekvation kan omvandlas till féljande ekvation for berdkning av respektive ytas (A, B, C och
D) synfaktor /10/:

F —1(Xtan‘1y+ytan‘1x) dar
A12 = op \Viex? 1+x2 | J1+v? Vi+Y?2

X = % och Y = Ld—z enligt Figur B.3.

Infallande stralning (1) — Den frdn branden infallande varmestralningen (kW/m?2) som nar omgivningen
minskar med avstandet fran branden och berdknas genom:

I=FxI,

Berdkningarna utgar konservativt fran att stralningen fritt kan spridas mot planomradet.

Med hjalp av ovanstaende samband och forutsattningar har brandeffekten, brandens diameter och
flamhojden beraknats fér de olika pélbrandscenarierna (se Tabell B.5).

Tabell B.5. Tabell med berdknade vérden pa effektutveckling, brandens diameter och flamhéjd samt utfallande
vdrmestrdlning.

Scenario Brin:andze yta Utvecklad . Brandens Flamhdjd l‘lstttaél::::‘c;e
fF (Mm?) effekt Q (kW) diameter Ds (m) Hs (m) lo (KW/m2)
gg?gfa'itgr 200 200 000 16,0 16,0 42,8
Stor pélbrand 400 400 000 22,6 22,6 37,7
Tankbilsbrand 300 300 000 19,5 19,5 40,0

Stralningen har berdknats pa halva flammans hojd. Enligt Tabell B.5 sjunker den utfallande stralningen
med poélbrandens storlek. For att inte underskatta den infallande varmestralningen sa kommer de
fortsatta stralningsberdkningarna att utga fran ett konservativt varde pa den utfallande stralningen pa
50 kW/m? fér samtliga brandscenarier.

| Figur B.4 redovisas den infallande stralningen som funktion av avstandet fran branden. | figuren
beaktas dven podlens radie.

/10/ Thermal Radiation Heat Transfer, 3rd ed., Seigel & Howell, USA 1992
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Figur B.4. Infallande strdlning som funktion av avstdndet frdn pdlbrand respektive tankbilsbrand.

242  Beddmningskriterier

Hur hog varmestralning en person klarar utan att erhalla skador beror bl.a. pa dess varaktighet.
Detsamma géller med avseende pa hur hog stralning som kravs for att antanda olika byggnadsmaterial.
Ju langre stralningspaverkan, ju hégre sannolikhet for skada.

| Tabell B.6 redovisas exempel pa stralningsnivaer och vilka skador dessa kan medféra avseende
personskada respektive brandspridning. Enligt avsnitt 2.2.2 uppskattas att ca 15 % av de som far 2:a
gradens brannskador kan omkomma.

Tabell B.6. Effekter av olika strdlningsnivder /3,6/.

Stralningsintensitet

Konsekvens (kW m]
Ingen smaérta vid langvarig bestralning av bar hud <1
2:a gradens bréinnskada vid bestrdalning under 1 minut

- 100 % sannolikhet 19
- 50 % sannolikhet 7,5
Ingen smaérta vid bestralning av bar hud under 1 minut <2,5
2:a gradens bréinnskada vid bestrdlning under 20 sekunder

- 100 % sannolikhet 43
- 50 % sannolikhet 17
Outhardlig smarta vid bestralning av bar hud under 2 20
sekunder

Antdndning av lattantdndliga material, t.ex. gardiner

med sticklaga 10
vid langvarig bestralning 20
Antdndning av obehandlat trd

med sticklaga eller vid bestralning under 5 minuter 15
vid langvarig bestralning 30
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En person som befinner sig utomhus och upptacker en storre brand férsoker med stor sannolikhet sétta
sig i sakerhet. Tiden for varseblivning samt beslut och reaktion innebéar dock att personen kan utséttas
for varmestralning under en kortare stund innan hen reagerar. De stralningsnivaer och effekter som
anges i Tabell B.6 har i Tabell B.7 omvandlats till en uppskattad andel omkomna beroende pa
stralningsniva for personer som befinner sig utomhus.

Tabell B.7. Uppskattad sannolikhet fér oskyddad person utomhus att omkomma som funktion av strdiningsnivan
vid pélbrand.

Stralningsniva Andel omkomna

10 kW/m? 5%
60 kW/m? 15%
80 kW/m? 100 %

Sannolikheten for att personer som befinner sig inomhus omkommer bedéms utifran den stralningsniva
som uppskattas vara kritisk med avseende pa brandspridning in i byggnaden. Utifran Tabell B.6 sa
uppskattas den kritiska virmestralningen vara 15 kW/m? om inga byggnadstekniska &tgarder beaktas.
Dock beddms det inte vara troligt att samtliga personer som befinner sig i en utsatt byggnad omkommer
till foljd av att en utvandig brand sprids in i byggnaden. Mycket grovt uppskattas det att 5 % av de
personer som befinner sig inomhus inom det omrade kring polbranden dar stralningsnivan éverstiger 15
kW/m? omkommer.

24.3  Resultat
| tabell B.8 redovisas skadeavstanden for respektive skadescenario utifran redovisade forutsattningar.

Tabell B.8. Berdiknade konsekvenser — skadeomrdden, for skadescenarier vid transport
av brandfarliga vdtskor.

- Sannolikhet att Skadeavstand
Skadescenario
omkomma (meter)

5 % inomhus 22
" 100 % utomhus 13
Medelstor pélbrand 15 % utomhus 22
5 % utomhus 25
5 % inomhus 30
.. 100 % utomhus 18
Stor pdlbrand 15 % utomhus 30
5 % utomhus 36
5 % inomhus 17
. 100 % utomhus 7
Tankbilsbrand 15 % utomhus 17
5 % utomhus 22
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2.5 Klass 5. Oxiderande amnen och organiska peroxider

251  Metodik

En olycka med utslapp av oxiderande dmnen eller organiska peroxider ska normalt inte leda till ndgot
foljdscenario som innebar allvarliga personskador. Det finns dock amnen inom denna farligt godsklass
som, om de kommer i kontakt med brannbart, organiskt material (t ex bensin, motorolja etc.), kan leda
till sjalvantandning och kraftiga explosionsforlopp. Explosionen kan da liknas vid en explosion av
massexplosiva amnen.

Vid transport pa vag kan ett utslapp innebéra att det oxiderande d@mnet blandas med fordonets smorj-
och drivmedel (organiskt material). Enligt den analys om explosionsbendgenhet vid olycka i samband
med transport av farligt gods klass 5 som FOI utférde i samband med intunnlingen av Norra
stationsomradet i Stockholm /11/ kan en optimal blandning motsvara en massexplosion pa upp till

ca 4 ton trotyl.

Konsekvensberdkningarna for detta skadescenario féljer den metodik som redovisas i avsnitt 2.1 och
skadeavstandet motsvarar var som redovisas i avsnitt 2.1.3.

For de olycksscenarier dar explosion inte intraffar kan klass 5-amnet anda vara brandunderstédjande
och innebara ett mycket kraftigt brandférlopp. Ett brandunderstédjande brandforlopp vid olycka med
klass 5 antas motsvara en tankbilsbrand med brandfarlig vatska, se avsnitt 2.4.

252  Beddmningskriterier
Se avsnitt 2.1.2 (explosionsartat brandférlopp) respektive avsnitt 2.4.2 (brand).

253  Resultat
| tabell B.9 redovisas skadeavstanden for respektive skadescenario med amne ur klass 5.

Tabell B.9. Beridknade konsekvenser — skadeomraden, fér skadescenarier vid transport av oxiderande émnen och
organiska peroxider.

Sannolikhet att

Skadeavstand (meter)
omkomma

Skadescenario ‘

‘ Oskyddad bebyggelse Skyddad bebyggelse

Explosionsartat brandférlopp med 100 % inomhus 50 20
blandning av bransle 15 % inomhus 200 100
(motsvarande 4 000 kg ekvivalent trotyl) 100 % utomhus 50 40
5% inomhus 17 17
Brandunderstédjande brandférlopp 100% utomhus 7 7
(motsvarande tankbilsbrand med klass 3) 50% utomhus 17 17
5% utomhus 22 22

/11/  FOl Memo 2774 — Om explosionsbenigenhet vid olycka i samband med transport av farligt gods klass 5, FOI,
2009-04-20
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3. Berakning av antal omkomna
3.1 Forutsattningar

For att kunna fa en uppfattning om hur stora konsekvenserna blir for respektive skadescenario kommer
foljande forutsattningar och antaganden att gélla i berdkningarna:

- Det omrade som kommer att studeras omfattar bade aktuellt planomrade samt dess omgivning.
Konsekvenserna har berédknats for nollalternativet utan ny bebyggelse inom planomradet respektive
for planforslaget med foéreslagen ny bebyggelse.

- Figur B.5 visar det aktuella planomradet som studeras i denna utredning samt dess ndrmaste
omgivning. Frekvensberdkningarna i bilaga A omfattar en 1 km Iang stracka av Ulvsundavégen.
Konsekvensberakningarna kommer att avgransas till att studera respektive olycksscenario dar de
forvantas innebara sa stora konsekvenser som majligt for det studerade planomradet. Detta innebar
att olyckan foérutsatts intraffa mitt for planomradet dar avstandet till respektive riskkélla ar som
kortast, se markering i figur B.5).

- Det omrade som beaktas i konsekvensberdkningarna motsvarar det maximala skadeomradet for
aktuella skadescenarier (ca 300 meter radie kring riskkallan med hansyn till skyddad bebyggelse).
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Figur B.5. Oversiktsbild éver omrédet Riksby i Bromma (planomrddet ér rdr‘narkerat).
Vit cirkel visar ungeférligt maximalt pdverkansomrade fér studerade olycksscenarier, ca 300 meter.
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3.1.1  Planerad exploatering inom planomradet Trafikflyget 4
Det aktuella planomradet har en yta pé ca 5 000 m2.

Befintlig bebyggelse: Inom planomradet finns befintlig bebyggelse i form av en fem vaningar hog
hotellbyggnad utmed Ulvsundavagen, se figur B.5 och figur B.6. Befintlig byggnad ligger ca 5 meter fran
Ulvsundavigen och omfattar ca 8 000 m? ljus BTA och rymmer ca 200 hotellrum samt ca 15 mdtesrum i
varierande storlek. | 6vrigt bestar fastigheten av markparkering.

Vidtagna atgarder: Den befintliga byggnaden byggdes 1946 och nyttjades som kontor. Gillande
detaljplan ar fran 2003 och upprattades for att medge omvandling av kontorsbyggnaden till att inrymma
hotell /12/. Gallande detaljplan tydliggor att vid andrad anvandning till hotell skall féljande
skadereducerande atgarder utforas som skydd mot farligt gods-olyckor pa Ulvsundavagen:

- Fasader och fonsterpartier mot Ulvsundavagen och pa gavlar vinkelrata mot Ulvsundavéagen skall
byggas om sa att lagst brandklass E 60 erhalls. | fasad mot Ulvsundavagen skall fonsterglasen pa plan
1, 2, 3 och 4 reducera stralningen med minst 65 %. Hogre upp och pa gavlar skall glasen reducera
stralning med minst 50 %.

Fonster i takfall mot Ulvsundavagen utfors i hardat eller laminerat glas. Fonster mot Ulvsundavagen
och pa gavlar utfors ej 6ppningsbara annat dn fér underhall och med foder av obrannbart material.

- Tak mot Ulvsundavagen utférs med plat pa obréannbart material.
- Takfot mot Ulvsundavagen utférs i El 60 och sa att brand inte kan tranga in i luftspalt.

- Fasadernas goda statiska konstruktion beaktas vid ombyggnadsarbetena sa att inga onodiga
forsvagningar utfors.

- Utrymningsvagar som exponeras mot Ulvsundavagen skall flyttas till andra sidan byggnaden (soder).

- Befintliga dagvattenledningar som gar under byggnaden atgérdas sa att inte brannbara vatskor fran
farligt gods-olyckor kan ansamlas i ledningarna under byggnaden.

- lden nya verksamheten i form av Hotellfastigheten installeras sprinkler av typen “Total sprinkling”
enl. SBF:120:s reglemente.

- Luftintag placeras in mot flygplatsen och i hdjd med tak sa att intagen sa lite som mdjligt exponeras
mot en eventuell olycka pa Ulvsundavagen.

- Ventilationsanldggningen utrustas med en central nédavstangningsfunktion.

- Marken mellan huset och Ulvsundavagen skall ges en lutning fran huset sa att inte farligt
godsutslapp i form av vatskor kan ansamlas mot huset.

Gallande detaljplan omfattar dessutom krav pa sdkerstallande av att lastbil inte kor in i byggnadens
fasad langs Ulvsundavadgen genom att ett avbararracke monteras mellan byggnad och kérbana, minst 3
meter fran fasaden. Racket skall uppfylla kraven foér kapacitetsklass H2 enligt SS-EN 1317-1 och SS-EN
1317-2. Toppfoljarens 6verkant skall vara minst 1 200 mm 6ver vagbelaggningens 6verkant.

/12/  Detaljplan for fastigheten Trafikflyget 4 mm inom stadsdelen Riksby i Stockholm, Dp 2002-08518-5,
Stadsbyggnadskontoret Stockholms stad, Laga kraft 2003-04-15
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Ny bebyggelse: Planforslaget syftar till att mojliggora en ny byggnad med lokaler for kontors- och
hotellverksamhet pa fastigheten Trafikflyget 4. Den nya byggnaden ska mojliggdra publika lokaler som
tillfor stadskvaliteter samt en samlad avfallshantering for hotellet. Den nya byggnaden ar tankt mellan
befintlig hotellbyggnad och Bromma flygplats, vilket innebér att den ar forhallandevis skyddad fran
Ulvsundavagen. Se figur B.6.

Forslaget omfattar en byggnad med 6 vaningar med lokaler fér hotellverksamhet. Den nya byggnaden
omfattar ca 90 nya hotellrum.
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Figur B.6. Forslag situationsplan Trafikflyget 4. (Archus, Situationsplan daterad 2025-11-11).

3.1.2  Kringliggande bebygselse
Enligt avsnitt 3.1 studeras ett omrade med ca 300 meters radie kring Ulvsundavéagen, vilket motsvarar
det maximala skadeomradet for aktuella skadescenarier, se markering i figur B.5.

Pa samma sida om Ulvsundavagen som planomradet ligger handelsplatsen Bromma blocks osterut.
Totalt har handelsplatsen en sammanlagd bruttototalarea pa ca 45 000 m? BTA handel och kontor. Inom
det studerade omradet pa 300 meter runt Ulvsundavdgen som markeras i figur B.5 bedéms rymma ca
45 % av den totala BTA:n, d.v.s. ca 20 000 m? BTA. Byggnaderna ligger ca 10 meter fran Ulvsundavagen.

Ytorna vaster om planomradet dr obebyggda. Observera att byggnaderna som visas i figur B.4 ar rivna
for att bl.a. ge plats for utbyggnaden av Tvarbanan.

Inom det studerade omradet norr om Ulvsundavdgen som markeras i figur B.5 ligger ca 100
bostadstomter. Narmaste villatomt ligger ca 20 meter fran Ulvsundavéagen.

Vidtagna atgérder: Detaljplanen for handelsplatsen Bromma Blocks &r fran 2004 /13/ och omfattar krav
pa omfattande skadereducerande atgarder for att minska riskerna fran farligt godstrafiken pa
Ulvsundavagen:

/13/  Detaljplan for fastigheten Trafikflyget 1, 3, 5 mm inom stadsdelen Riksby i Stockholm, Dp 1998-05733-54, Stockholms
stadsbyggnadskontor, Laga kraft 2004-05-27
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- For sakerstdllande av att lastbil inte kor in i byggnad skall avbdrarracke monteras mellan byggnad
och Ulvsundavagens korbana.

- Utrunnen brannbar vatska vid olycka pa Ulvsundavagen skall forhindras rinna mot bebyggelsen
genom speciella atgarder.

- Nya lankbyggnader mellan hangarerna far inte byggas narmare Ulvsundavagen dn 25 meter om inte
brandklassade fonster eller tdt obrannbar vagg anvands.

- Eventuella fonster i nya lankbyggnader forses med laminerat glas.

- Markomradet mellan nya lankbyggnader och Ulvsundavagen utformas sa att det inte uppmundrar
till utevistelse, alternativt uppfors barriar/skarm som skydd mot varmestralning fran t.ex. pélbrand
pa Ulvsundavagen.

- Markomradet mellan nya inlastningsplatser och Ulvsundavagen ska férses med barriar/skdrm som
skydd mot varmestralning fran t.ex. pélbrand pa Ulvsundavéagen.

- Fonsteri befintliga lagdelar utfors enligt nagot av nedanstaende alternativ:
o Fonstren ersatts med hel obrannbar vagg (fonster kan muras igen fran insidan).
o Etablering av brandklassat glas E 30 (laminerat) i kombination med sprinkler i byggnaden.
o Skdrm som skyddar mot stralning etableras mellan Ulvsundavagen och byggnaderna.

3.1.3  Sammanstallning forvantat personantal

Som underlag till konsekvensberdkningarna gors en bedomning av hur stort antal personer som kan
forvantas vistas inom det studerade omradet. Bade ny bebyggelse inom planomradet samt
kringliggande bebyggelse beddms kunna innebdra att antalet personer kan variera relativt kraftigt
mellan olika tidpunkter pa dygnet.

For att kunna beddma hur stort antal personer som befinner sig inom respektive skadeomrade sa gors
grova uppskattningar av antal personer inom planomradet och omgivningen. Uppskattningarna utgar
fran en kartlaggning av omgivande verksamheter inom ca 300 meter fran planomradet, information
kring planerad ny bebyggelse inom planomradet samt antaganden kring persontatheter beroende av
verksamhet.

Persontatheten inom det studerade omradet varierar stort dver dygnet. Det skulle kunna identifieras ett
otal olika forutsattningar som i sin tur paverkar antalet personer som kan omkomma vid de studerade
olycksriskerna, bl.a. utifran vardags- eller helgdygn, tid pa dygnet m.m.

Enligt BBR /14/ ska dimensioneringen av utrymningsvagar for lokaler och verksamheter utga fran en
genomsnittlig persontithet pd 0,5 personer per m? nettoarea. Motsvarande varde for kontor &r 0,1
personer per m? nettoarea. Vid berikning av totalt personantal inom en byggnad utifrdn BTA behdver
avdrag dock goras for allmdnna utrymmen och utrymmen utan stadigvarande vistelse (t.ex. lager,
forrad, teknikutrymmen, korridorer och trapphus m.m.). Det antas mycket grovt att persontdtheten per
BTA &r ca 2/3 av ovanstaende varden.

For hotell finns inget varde pa dimensionerande persontadthet. Personantalet kommer att uppskattas
utifran antalet hotellrum samt 6vriga verksamheter. For hotellet uppskattas persontatheten utifran
antal tillgangliga rum, med ett genomsnitt pa 2 boende per rum. Med hansyn till tillgdngliga métesrum
m.m. sa antas detta personantal kunna uppnas bade dagtid och nattetid.

/14/ Boverkets byggregler BFS 2011:6 med dndringar t.o.m. BFS 2020:4 (BBR 29).
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Inte heller for bostader finns nagot varde pa dimensionerande persontathet. Det antas grovt 1 person
per 30 m? BTA. Detta motsvarar i genomsnitt 3-4 personer per bostad.

Det bor observeras att ovanstdende schablonvérden ger mycket héga personantal inom planomradet.
De dimensionerande persontéitheterna avser dimensionering av en byggnads utrymningssdkerhet, vilket
innebdr att de utgér maximal personbelastning. SG héga persontdtheter bedéms uppsta vid relativt
begrinsade tillféllen och det dr mycket konservativt att férutsdtta detta som genomsnittliga
persontdtheter inom hela bebyggelsen samtidigt.

Foreslagen bebyggelse som beskrivs i avsnitt 3.1.1 med utbyggnad av hotellverksamheten skulle da
motsvara foljande vid full beldggning inom planomradet:

Befintlig bebyggelse: 202 rum x 2 pers/rum = 404 personer
Ny bebyggelse: 89 rum x 2 pers/rum = 178 personer

Inom kringliggande omraden pa motsvarande sida om Ulvsundavagen uppskattas persontdtheten vara
avsevart hogre och inom det studerade omraden bedéms sa upp till ca 7 000 personer vistas vid full
beldggning (ca 20 000 m? BTA handel) inom en radie av ca 300 meter. P4 motstdende sida om
Ulvsundaviagen ar persontdtheten avsevart lagre och inom befintlig bostadsbebyggelse uppskattas ca
300 personer.

Det skulle kunna identifieras ett otal olika férutsattningar som i sin tur paverkar antalet personer som
kan omkomma vid de studerade olycksriskerna kopplat till tid pa dygnet och personbelastning av
respektive bebyggelse. Enligt avsnitt 3.1 beraknas konsekvenserna for respektive olycksscenario dar de
beddms innebéra sa stora konsekvenser som mojligt for det studerade planomradet.

Berdkningarna avgransas vidare till tre scenarier, namligen:

- Dagtid (kl 08-22) —100 % beldggning inom hotell (konferens, restaurang mm) inom planomrade
samt ca 50 % beldggning inom handel och verksamheter respektive bostader i omgivningen.
Ca 10 % antas vistas utomhus.

- Nattetid (kl 22-08) — 100 % beldggning inom hotell (hotellrum) inom planomradet samt
bostadsomraden i omgivningen. 0 % inom handel och verksamheter i omgivningen.
Ca 5 % antas vistas utomhus.

- ”Fullsatt omrade” — Full beldggning inom all bebyggelse (hotell, handel, verksamheter och
bostader). Bedéms kunna férekomma under begransade perioder i samband med storre helger.
Ca 20 % antas vistas utomhus.

| tabell B.10 redovisas en sammanstallning av forutsatta personantal inom det studerade omradet,
uppdelat pa planomrade respektive kringliggande bebyggelse.
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Tabell B.10. Uppskattning av personantal inom planomrdde och kringliggande bebyggelse (inom 300 meters radie,
se figur B.5).

Uppskattat personantal

Normaldygn - Normaldygn -
dag natt

Fullsatt omrade

Planomrade — Nollalternativ
(ca 8 000 m? BTA hotell/kontor)

Inomhus ca 360 Ca 380 Ca 320
Utomhus 40 20 80

Planomrade - Planforslag
(ca 10 700 m? BTA hotell/kontor)

Inomhus Ca 520 Ca 550 Ca 460
Utomhus 60 30 120

Kringliggande omraden soder
om Ulvsundavagen
ca 20 000 m? handel

Inomhus 3240 0 5760
Utomhus 360 0 1440

Kringliggande omraden norr om
Ulvsundavagen

ca 100 bostadshus
Inomhus 135 285 240
Utomhus 15 15 60

3.1.4  Effekt av vidtagna sakerhetshdjande dtgarder

Enligt avsnitt 3.1.1 och 3.1.2 sa omfattar gdllande detaljplaner fér planomradet samt delar av
kringliggande omraden av planbestimmelser som innebar sdkerhetshéjande restriktioner och atgarder
for befintlig bebyggelse. Atgarderna har konsekvensreducerande effekter av vissa av de skadescenarier
som har studerats.

| berakning av antal omkomna for befintlig bebyggelse antas att atgarderna har féljande
konsekvensreducerande effekter:

Planering och placering av ny bebyggelse samt markanviandning:

- Inom planomradet &r ytorna mellan bebyggelse och Ulvsundavagen utformade sa att de inte
uppmuntrar till stadigvarande vistelse.

- Inom Bromma blocks &r markomradet narmast Ulvsundavagen utformade sa att det inte
uppmuntrar till utevistelse, alternativt utférda med barriar/skarm som skydd mot varmestralning
fran t.ex. pélbrand pa Ulvsundavagen.

Atgdrden reducerar antalet omkomna utomhus fér olycksrisker med skadeavstdnd som understiger
dessa avstdnd samt reducerar antalet omkomna utomhus for évriga olycksrisker. Atgérdsforslaget har
beaktats i riskberdkningarna, bl.a. genom att ange att persontditheten inom delar av de obebyggda
ytorna ndrmast riskkdllorna har ansatts som mycket IaGg med hdnsyn till aktuell markanvdndning
ndrmast vdgen. Att reglera dtgdrden genom planbestimmelse bedéms ytterligare reducera
sannolikheten fér att personer vistas inom omrdadet mellan ny bebyggelse och riskkdllor. Det antas grovt
att atgdrderna, i kombination med den planerade utformningen av ytorna reducerar antalet omkomna
utomhus i planomrddet med minst 50 % vid olycka med brandfarliga véskor. Fér skadescenarier med
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stora skadeavstdand, som massexplosion, stor gasmolnsexplosion och BLEVE samt stort utslédpp giftig gas
uppskattas den reducerande effekten blir mindre, uppskattningsvis hdgst 25 %.

Byggnadstekniska atgarder:

Allmant om utformning av ny bebyggelse
- Bebyggelse ndrmaste Ulvsundavagen har utrymningsvdagar som mynnar bort fran vagen.

Atgdrderna reducerar antalet omkomna inomhus for olycksrisker som ej innebdr direkt skada invéndigt,
t.ex. olycka med brénnbar respektive giftig gas samt brandfarlig vitska. Den reducerande effekten sker
framférallt i kombination med nedanstdende Gtgdrder for skydd mot gaser och brand. Riskreducerande
effekt for enbart denna Gtgdrd antas grovt till 0 %.

Skydd mot brand

- Utrunnen brannbar vatska vid olycka pa Ulvsundavagen skall forhindras rinna mot bebyggelsen
genom speciella atgarder.

- Marken mellan huset och Ulvsundavégen skall ges en lutning fran huset sa att inte farligt
godsutslapp i form av vatskor kan ansamlas mot huset.

- Befintlig hotellbyggnad inom kv. Trafikflyget 4 ar utférda med fasader och fonsterpartier mot
Ulvsundavagen och pa gavlar vinkelrata mot vagen sa att lagst brandteknisk klass E 60 erhalls.
| fasad mot Ulvsundavéagen ar fonsterglasen pa plan 1, 2, 3 och 4 utforda sa de reducerar
stralningen med minst 65 %. Hogre upp och pa gavlar reducerar glasen stralning med minst 50 %.

- Fonster i takfall mot Ulvsundavagen utfors i hardat eller laminerat glas. Fonster mot Ulvsundavagen
och pa gavlar utfors ej 6ppningsbara annat dn fér underhall och med foder av obrannbart material.

- Befintlig hotellbyggnad ar utrustad med heltackande sprinkler.

- Inom Bromma blocks ar byggnader narmare dn 25 meter fran Ulvsundavagen utférda med
brandklassade fonster (brandklass E 30), tat obrannbar vagg eller skarm utmed vagen som skyddar
mot infallande vdarmestralning.

Atgdrderna reducerar antalet omkomna inomhus vid olycka med brandfarlig vitska och brénnbar gas.

Inom de delar ddr Gtgdrder vidtas antas det grovt att Gtgdrderna reducerar antalet omkomna inomhus
med minst 75 % vid olycka med brandfarliga viitskor respektive 50 % vid olycka med bréinnbar gas.

Skydd mot gaser

- Befintlig hotellbyggnad inom kv. Trafikflyget 4 &r utférda med luftintag som ar placerade bort fran
Ulvsundavagen och i hojd med tak sa att intagen sa lite som mojligt exponeras mot en eventuell
olycka pa Ulvsundavéagen. Ventilationsanldggningen ar utrustad med en central
nodavstangningsfunktion.

Atgédrderna reducerar antalet omkomna inomhus vid olycka med brénnbar respektive giftig gas.

Inom de delar ddr dtgdrder vidtas antas det att konsekvenserna reduceras med 50 % vid utsldpp av giftig
gas (de reducerande konsekvenserna for brinnbar gas sker i kombination med skyddsatgdrder mot
brand, se ovan).
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3.2 Resultat

| nedanstaende tabell redovisas uppskattat antal omkomna (utifran férutsattningarna i avsnitt 3.1) inom
det studerade omradet. Konsekvenserna har berdknats for nollalternativet utan ny bebyggelse inom
planomradet respektive for planforslaget med foreslagen ny bebyggelse.

Enligt avsnitt 3.1 sa utférs konsekvensberakningarna utifran forutsattningen dar de innebér sa stora
konsekvenser som mojligt for det studerade planomradet. Skadeomradena har berdknats med hansyn
tagen till minsta avstand mellan riskkalla och bebyggelse samt obebyggda ytor dar personer forvantas
kunna vistas.

Tabell B.11. Berdknade konsekvenser — antal omkomna vid olycka pé Ulvsundavégen.

Farligt godsklass Scenario Tidpunkt Antal omkomna

Nollalternativ  Planalternativ

Dagtid 137 137
< 500 kg massexplosion Nattid 139 139
Fullsatt 139 139
Dagtid 505 523
500 — 2 000 kg massexplosion Nattid 233 251
Fullsatt 793 811
1. Explosiva dmnen
Dagtid 726 755
>2 000 kg massexplosion Nattid 428 457
Fullsatt 1050 1078
Dagtid 968 997
16 000 kg massexplosion Nattid 527 556
Fullsatt 1498 1527
Dagtid 1 1
Medelstor jetflamma Nattid 1 1
Fullsatt 1 1
Dagtid 2 2
Medelstor gasmolnsexplosion Nattid 2 2
Fullsatt 2 2
Dagtid 3 3
2.1 Brdnnbara gaser | Stor jetflamma Nattid 3 3
Fullsatt 3 3
Dagtid 29 33
Stor gasmolnsexplosion Nattid 7 11
Fullsatt 47 51
Dagtid 45 49
BLEVE Nattid 7 12
Fullsatt 76 80
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Farligt godsklass Scenario Tidpunkt Antal omkomna

Nollalternativ = Planalternativ

Dagtid 17 17
Medelstort utslapp giftig gas Nattid 16 16
Fullsatt 17 17
2.3 Giftiga gaser
Dagtid 54 52
Stort utsldpp giftig gas Nattid 33 33
Fullsatt 75 71
Dagtid 1 1
Medelstor polbrand Nattid 1 1
Fullsatt 1 1
Dagtid 1 1
‘3Iéfs|:1:rdfarliga Stor pdlbrand Nattid 1 1
Fullsatt 1 1
Dagtid 1 1
Tankbilsbrand Nattid 1 1
Fullsatt 1 1
Dagtid 1
Brandunderstodjande brandférlopp Nattid 1 1
5. Oxiderande Fullsatt 1 1
dmnen Dagtid 726 755
Explosionsartat brandférlopp Nattid 428 457
Fullsatt 1050 1078
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Bilaga C - Riskberakningar

Uppdragsnamn
Trafikflyget 4, Stockholms stad

Uppdragsgivare Uppdragsnummer Datum

Archus 511649 2025-11-14
Handlaggare Egenkontroll Internkontroll

Erik Hall Midholm EMM  2025-11-14 LSS 2024-10-04

1. Inledning

| denna bilaga berdknas den sammanvagda risken (frekvens x konsekvens) for de olycksrisker
(skadescenarier) som bedomts kunna paverka risknivan for det aktuella planomradet.

Den sammanvéagda risken kommer att redovisas med riskmatten individrisk respektive samhallsrisk.

2. Berakning av individrisk

2.1 Metodik

Den platsspecifika individrisken redovisas i form av individriskprofiler som anger den
avstandsberoende frekvensen for att en fiktiv person ska omkomma till foljd av en negativ
exponering fran de studerade riskkallorna.

Individrisken berdknas som den kumulativa frekvensen for att omkomma pa ett specifikt avstand fran
respektive riskkalla. Detta innebar att pa en punkt t.ex. 100 meter fran riskkallan sa ar individrisken
densamma som frekvensen for alla skadescenarier med ett skadeomrade > 100 meter.

Vid redovisning av individrisken ar det ett par faktorer som behéver beaktas, dels var en olycka antas
intraffa, dels skadeomradets utbredning:

1. De konsekvensberakningar som redovisas i bilaga B visar att andelen personer inom
skadeomradet som beddms omkomna minskar med avstandet fran riskkallan. Detta innebar
dven att sannolikheten for att den fiktiva personen som studeras vid berakning av individrisk
omkommer ocksa minskar med avstandet for respektive skadescenario. Med avseende pa
respektive skadescenario reduceras darfor individrisken for olika avstandsnivaer enligt
konsekvensberdkningarna.

2. De berdknade skadeomraden for olycksscenarierna skiljer sig i forhallande till den vagstracka
som studeras (1 000 m). Detta innebar att det inte ar givet att en person som befinner sig
inom kritiskt omrade i planomradet omkommer om en olycka intraffar pa den aktuella
strackan. For skadescenarier med mycket stort skadeomrade kan fallet vara det motsatta,
d.v.s. personer inom planomradet kan omkomma dven om olyckan intraffar utanfor den
studerade strackan.

For att ta hansyn till detta reduceras frekvensen beroende pa skadeomradets utbredning.
Grovt antas att ett scenario kan paverka en sa stor andel av den studerade strackan som
scenariots skadeomrade i bada riktningar utgor. Exempelvis innebar detta for ett
olycksscenario med beraknat skadeomrade ca 100 meter att frekvensen multipliceras med
0,2 for en 1 km lang vagstracka.

3. For vissa olycksscenarier forknippade med gaser (bade brannbara och giftiga) blir
skadeomradet inte cirkuldrt. Detta innebaér i sin tur att det inte ar givet att en person som
befinner sig inom det kritiska omradet omkommer. For dessa scenarier reduceras frekvensen
ytterligare med avseende pa gasplymens spridningsvinkel.
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2.2 Bedomningskriterier
Den berdknade individrisken kommer att varderas utifran de kriterier for acceptans av risk som
redovisas i avsnitt 5.1.3 i huvudrapporten. Riskkriterierna redovisas dven i diagrammen nedan.

2.3 Resultat
| figur C.1 redovisas individrisken for det studerade planomradet och dess omgivning som funktion av
avstandet till Ulvsundavagen. Avstandet i diagrammet utgar fran ndrmaste vagkant.

Riskprofilen som redovisas galler for obebyggd mark dar ingen hansyn tas till eventuella
konsekvensreducerande effekter av exempelvis framférliggande bebyggelse. Individrisken redovisas
for prognosar 2045.

Individrisk utmed Ulvsundavigen
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Figur C.1. Individrisk som funktion av avstdndet fran Ulvsundavdgen (mdtt fran ndrmaste vdgkant).
Utan hdnsyn tagen till bebyggelse och andra avskdrmande barridrer inom planomrddet.

3. Berakning av Samhallsrisk

3.1 Metodik

Samhallsrisknivan presenteras som en F/N-kurva, vilket anger den kumulativa frekvensen for N, eller
fler an N, antal omkomna inom det studerade omradet till féljd av olycka pa vagen. | bilaga B
redovisas omfattningen av det studerade omradet, vilket omfattar bade aktuellt planomrade samt
omgivande bebyggelse. Samhillsrisken berdknas for planerat utforandealternativ med planerad
bebyggelse och markanvédndning inom det aktuella planomradet samt fér nollalternativ med befintlig
markanvandning inom planomradet. Vid berdkning av samhallsrisken beaktas tillkommande
bebyggelse och markanvandning inom planomradet samt befintlig bebyggelse och markanvandning i
naromradet.

Det finns ett flertal olika parametrar som paverkar samhallsrisken, framférallt med avseende pa
konsekvensernas storlek vid handelse av en olycka. Enligt bilaga B har konsekvensberakningarna
genomforts konservativt med avseende pa den nya bebyggelsen:
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- Respektive skadescenario antas intraffa dar det medfor sa stora konsekvenser som mgjligt
for det aktuella planomradet, vilket innebar dar avstandet ar som kortast mellan vagen och
bebyggelse inom planomradet. Med hansyn till bebyggelsestrukturen inom kringliggande
omraden utmed den studerade vagstrackan (1 000 meter) bedoms sannolikheten for att de
berdknade konsekvenserna skulle uppsta oavsett var pa strackan som olyckan intréffar vara
lag.

Vid sammanstallningen av samhallsrisken for den studerade riskkallan antas att dessa
konsekvenser kan intréffa oavsett var pa vagstrackan som olyckan intraffar. Detta ar ett
mycket konservativt antagande som sakerstéller att risknivan for det aktuella planomradet
inte underskattas med hansyn till kringliggande bebyggelse.

- Konsekvensberakningarna fér dessa scenarier har genomforts for forutsattningar som
medfor sa stora konsekvenser som majligt for det aktuella planomradet, d.v.s. skadeomradet
ar riktat mot planomradet.

Med hansyn till bebyggelsestrukturen inom kringliggande omraden pa motstaende sida om
de studerade riskkéllorna kan konsekvenserna bli annorlunda om olyckan riktas at motsatt
hall. Vid sammanstallningen av samhallsrisken for de studerade riskkallorna antas dock att
konsekvenserna kan intraffa oavsett at vilket hall som olyckan riktas.

- Den planerade bebyggelsen innebar att persontdtheten inom planomradet kommer att
variera bade under dygnet och mellan olika dygn. Den normala beldggningen dagtid bedéms
vara betydligt lagre an maximala beldggningar. Nattetid vistas det huvudsakligen personer
inom planerad och kringliggande industribebyggelse (vid skiftarbete). Variationerna i
beldaggning inom det studerade omradet har beaktats i konsekvensberakningarna, se bilaga
B. Konsekvensberakningarna utfors for féljande scenarier:

o Dagtid (kl 08-22) —100 % belaggning inom hotell (konferens, restaurang mm) inom
planomrade samt ca 50 % beldggning inom handel och verksamheter respektive bostader
i omgivningen.
Ca 10 % antas vistas utomhus.
Ca 48 % av ett dr.

o Nattetid (kl 22-08) — 100 % beldggning inom hotell (hotellrum) inom planomradet samt
bostadsomraden i omgivningen. 0 % inom handel och verksamheter i omgivningen.
Ca 5 % antas vistas utomhus.
Ca 42 % av ett dr.

o "Fullsatt omrade” — Full beldggning inom all bebyggelse (hotell, handel, verksamheter
och bostader). Bedéms kunna forekomma under begransade perioder i samband med
storre helger.

Ca 20 % antas vistas utomhus.
Ca 10 % av ett ar.

3.2 Bedémningskriterier
Den berdknade samhallsrisken kommer att varderas utifran de kriterier for acceptans av risk som
redovisas i avsnitt 5.1.3 i huvudrapporten. Riskkriterierna redovisas aven i diagrammen nedan.
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3.3 Resultat
| figur C.2 redovisas den berdknade samhallsrisken inom det studerade omradet, d.v.s. aktuellt
planomrade samt kringliggande bebyggelse med hansyn till respektive riskkalla.

Sambhallsrisken berdaknas for aktuellt planforslag med planerad ny bebyggelse och markanvandning
inom det aktuella planomradet. Samhallsrisken har dessutom beraknats for ett nollalternativ, som
innebar befintliga férhallanden inom det aktuella planomradet, d.v.s. ingen ny bebyggelse.

Sambhallsrisken redovisas for prognosar 2045 for bade nollalternativ och planforslag.
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Figur C.2. F/N-kurva som redovisar samhdllsrisknivan med avseende pa olycksrisker pé Ulvsundaviéigen i
anslutning till aktuellt planomrdde.

4, Kanslighetsanalys

Med héansyn till osdkerheter i det statistiska underlaget upprattas en kdnslighetsanalys som beaktar
forandrade forutsattningar avseende dels frekvensberakningar och dels avseende
konsekvensberdkningar. Kanslighetsanalysen omfattar sammanvagning av samhallsrisken for de
forandrade forutsattningarna och utfors endast for utférandealternativet.

41 Kanslighetsanalys 1 — Forandrat antal farligt godstransporter

Denna del av kanslighetsanalysen omfattar att det uppskattade antalet farligt godstransporter pa
Ulvsundavagen antas 6ka med en faktor 2 i forhallande till de dimensionerande transportmangderna
for prognosar 2045.

| figur C.3 redovisas resultatet av Kanslighetsanalys 1.
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Figur C.3. F/N-kurva som redovisar total samhdllsrisknivdn med avseende pa olycksrisker pé Ulvsundavdgen i
anslutning till aktuellt planomrade.
Kénslighetsanalys del 1 — Férdndrat antal farligt godstransporter.

.o ee

4.2 Kanslighetsanalys 2. Férandrade konsekvenser
Samhallsriskberdkningar presenterade i figur C.4 aterger hur resultaten kan férvantas variera
beroende av antagande om persontathet inom det studerade omradet.

Beraknade antal omkomna for respektive skadescenario antas 6ka med en faktor 2 i férhallande till
genomférda konsekvensberakningar i bilaga B.
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Figur C.4. F/N-kurva som redovisar total samhdllsrisknivdn med avseende pa olycksrisker pd Ulvsundavdgen i
anslutning till aktuellt planomrdde.
Kdnslighetsanalys 2 — Féréindrade konsekvenser.

Ovre — = Planférslag 2045 ~———KAD2 2 x Omkomna
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