Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2019-10-17, Dnr 2018-06893

RAMBGOLL

Kv Gjutmastaren 6 & 9 i Ulvsunda industriomrade
Oversiktlig riskanalys

Underlag for planarbete

Slutversion 2019-10-10

Upprattad av: Tomas Sandman

Rambdll Sverige AB
Box 17009, Krukmakargatan 21
104 62 Stockholm

Telefon 010-615 60 00
Fax 010-615 20 00
www.ramboll.se organisationsnummer 556133-0506



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2019-10-17, Dnr 2018-06893

RAMBGOLL

Uppdragsnummer

Uppdragsgivare
Byggherre
Objektsadress

Myndighetskrav

Lasanvisning
Revideringsnr.5

132 000 3952

S:t Eriks markutveckling

Ulvsunda industriomrade

BBR
PBL

Lagen om skydd mot olyckor
(LSO) samt férordningen om
skydd mot olyckor (FSO)

SRVFS samt SAIFS

Upprattad av

Boverkets Byggregler

Plan- och bygglag

MSB:s foreskrifter

Tomas Sandman
Stockholm, 10 oktober 2019



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2019-10-17, Dnr 2018-06893

RAMBGOLL

Sammanfattning

Lampligheten i anvindning av mark ska enligt PBL. bedomas med héinsyn till bland annat
manniskors hilsa och sidkerhet, majligheterna att forebygga luftfororeningar och
bullerstérningar samt risken for olyckor, men dven med hansyn till att framja en god
ekonomisk tillvaxt och en effektiv konkurrens samt mojligheten att skapa andamalsenliga
strukturer mm. Denna riskanalys for planomradet, sodra delen av Billsta Hamn, tjdnar som
underlag for att bedoma om de aktuella planerna for utveckling av omradet ar lampliga med
avseende pa sdkerhet och risken for olyckor. Den samlade bedomningen ar att sa ar fallet.

Ambitionen att bygga tétt och blandat med god tillganglighet till kommunikationer av olika
slag samt att mojliggora transporter av bland annat farligt gods genom vara stader bidrar till
att risker for manniskors hilsa och sidkerhet kan uppsta. I alla planarbeten ligger dirmed en
inbyggd maélkonflikt, & ena sidan en ambition som samhéllet har att bygga nara befintlig
transportinfrastruktur, & andra sidan att bygga sa att manniskors halsa och sakerhet
minimeras, bland annat med avseende pa risken for att olyckor kan komma att skada
manniskor. For det aktuella planomradet har risken kopplad till transport av farligt gods
(framst fordonsbransle) pa Norrbyviagen bedomts vara mycket liten. Dels ar
transportomfattningen relativt liten, dels ar vagens trafiktekniska standard relativt hog med
beaktande av ridande hastighetsbegrinsning. Aven om en olycka skulle ske dr forhallandena
sadana att det inte finns skal att anta att risken for olycka med farligt gods skulle Gverstiga
den niva som samhaillet kan acceptera.

Aven risker forknippade med Tvirbanan ingar i riskanalysen. Aven dessa dr mycket sma.
Planpassagen 6ver Tviarbanan bedoms utgora det mest specifika riskinslaget dar oskyddade
trafikanter forvintas rora sig frekvent. Utformningen av planpassagen bor darfor beaktas
speciellt.

Riskbidraget till planomradet med avseende pa flygtrafiken till och frdn Bromma ligger med
god marginal inom samhillets toleransniva. En tredjepartsutredning genomford av National
Aero Space Laboratory (NLR) anger att den redan laga risknivan successivt forviantas minska
fram till ar 2038.

Verksamheter inom angriansande industriomrade samt Solnaverket bedoms inte heller
utgora nagot betydande riskbidrag.

Vid en samlad vardering av riskerna har en sa kallad proportionalitetsprincip beaktats.
Proportionalitetsprincipen innebar att de fordelar som en plan innebar vags in i
lamplighetsbedomningen i enlighet med PBL. En sddan bedomning ger ytterligare stod for
att planforslaget med hansyn till nimnda risker kan anses 1amplig. Sammantaget bedoms
planforslaget vl uppfylla samhallets krav pa sikerhet och skydd mot olyckor enlighet vad
som anges i PBL.
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1. Bakgrund

Stockholms stad planerar en omvandling av Ulvsunda industriomréde till en ny stadsdel med
bostader, service, kultur, idrott och blandade verksamheter. En forstudie for omradet ar framtagen.
Beslut om paborjande av planarbete for omradet Balsta Hamn, fastigheterna Gjutmaéstaren 6 m.fl.
inom stadsdelen Ulvsunda industriomrade togs, den 14 dec 2017.

Omvandlingen innebar betydande majligheter att forbattra miljo och sidkerhet.

Den nya planen kan tillvarata omrédets goda kommunikationslage och attraktiva placering i
kommunen. Den nya stadsdelen ges karaktiren av en tit stadsbebyggelse med utbyggda grona
gardar och parker som lankar samman omradet med angransande stadsdelar. Det ger
sammantaget goda forutsattningar for att skapa en attraktiv stadsdel som ar resurseffektiv,
tillgdnglig och dynamisk.

Rambdll har fatt i uppdrag att ta fram ett underlag for att bedoma om planerna ar lampliga med
hansyn till risker forknippade med transport av farligt gods, spértrafiken pa Tvarbanan och
Bromma flygplats.

2. Syfte

Lampligheten i anvindning av mark ska enligt PBL. bedomas med héinsyn till bland annat
manniskors hilsa och sidkerhet, majligheterna att forebygga luftféroreningar och bullerstérningar
samt risken for olyckor, men dven med hénsyn till att frimja en god ekonomisk tillvaxt och en
effektiv konkurrens samt maojligheten att skapa andamalsenliga strukturer mm.

Olycksrisker med hinsyn till transporter av sa kallat farligt gods ar bara en aspekt bland flera vid
bedémning om en markanvindning ar lamplig. Denna riskanalys tjanar som underlag for att
bedéma om den planerade stadsutvecklingen av planomradet uppfyller samhallets krav pa
siakerhet och skydd mot olyckor som PBL foreskriver.

Riskanalysen syftar till att:
- synliggora risker, dvs risker som kan paverka manniskors hilsa och sidkerhet i det aktuella
planomradet,
- ge en sa rattvisande bild som mojligt av dessa risker samt
- tjana som underlag for vil avviagda och kostnadsnyttoeffektiva atgardsbeslut
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3. Mal

Malet med denna rapport ar att redovisa forutsattningarna, med hansyn till riskperspektivet, for
att genomfora det planforslag som Stockholms stad planerar for Ballsta Hamn/Ulvsunda
industriomrade.

4. Avgransning

Denna riskanalys omfattar plotsliga skadehdndelser med dodsfall som konsekvens, sasom olyckor i
samband med transport av farligt gods, olyckor relaterade till spardrift (Tvarbanan) och
flygtrafikolyckor inom det aktuella planomradet.

Exkluderat fran denna analys ar:

-Olyckor dar langvarig exponering kravs for skadliga konsekvenser
-Skador pa egendom eller miljo

-Uppsatliga risker

-Paverkan pa manniskor som vistas i andra kringliggande omraden som inte berors av
planforslaget.
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5.

5.1

Riskanalysens omfattning

Metod - Riskbeddmning och riskvardering

En riskbed6mning anvinds som beslutsunderlag avseende hur bebyggelse kan lokaliseras, vilken
markanvandning som ar lamplig samt vilka eventuella sikerhetsatgarder som rekommenderas. For
att riskanalysen ska vara adekvat behover den aterspegla verkliga risker sa bra som maojligt.

Samhallet (kommuner och myndigheter) bor kunna bilda sig en uppfattning om riskerna och om
de slutsatser som dras ar rimliga. Varken en 6verestimering eller en underestimering av riskerna ar
onskvirda.

For att riskanalysen ska bli adekvat bor foljande parametrar inga:

Forekomsten av olycksrisker, inventering av vilka riskkillor som finns i anslutning till
planomradet ifrdga samt vardering av vilka riskkéllor som kan ha relevans for syftet med
riskanalysen.

- I de flesta planprocesser handlar olycksriskerna om transporter av farligt gods och

ibland om forekomsten av bensinstationer. Kunskaperna och erfarenheterna om

dessa saker ar idag mycket goda
Trafikflode samt fordelning av transporter for respektive ADR-klass (farligt gods)
- Som namnts ovan ar den risk med mest fokus idag transport av farligt gods.
Kunskapen om dessa transporter ar idag val kinda
Verksamheter som utgor sarskild risk inom planomradet
- Om spértrafik beror planomradet ar det en typ av verksamhet som ska
beaktas. Aven inom det omradet ar idag kunskapen mycket stor.
Bedomning av olycksfrekvens for de identifierade olycksriskerna

- Bedoma sannolikhet for att en viss skadehdndelse med tillhorande skadegrad

intraffar samt

- Ge en samlad bedomning av den risk de identifierade och utvalda skadehidndelserna
innebar.

- Bedomning av olycksfrekvens gors med storst tillforlitlighet om aktuell
olycksstatistik anvands for den aktuella vagstrackan kombinerat med MSB:s specifika
olycksstatistik for transporter av farligt gods.

Omfattningen av rimliga olycksscenarion - bedomning av frekvensen och dartill kopplad
konsekvens.

- Relaterat till de kanske vanligaste riskerna i planarbete med bostader och kontor ar

aven olycksscenarierna och konsekvenserna val kinda

- Persontithet i planomradet for att kunna bedoma samhallsrisken.
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5.2 Riskvardering

e Virdera riskerna

- Stallningstagande/vardering av risken. Vardering av risk kan inte goras oberoende
av den enskilda planens ovriga forutsiattningar. Har kommer riskerna att vigas mot
andra nyttor med planen.

e Bedoma behovet av riskreducerande atgiarder
- Virderingen av risknivan kan motivera skyddsatgarder i form av 6kad
trafiksdkerhet, tillskapande av skyddszoner, forandra markanviandning och/eller
tekniska atgarder.

e Vidare ar det rekommenderat att en kdnslighetsanalys genomfors.

Denna riskanalys omfattar f6ljande aktiviteter:

Omradesbeskrivning med avgransningar

Inventering av vilka riskkillor som finns i anslutning till planomradet ifraga samt virdering
av vilka riskkallor som kan ha relevans for syftet med riskanalysen

Estimering av sannolikhet for de mest relevanta skadehindelserna med hansyn till syftet
med riskanalysen; olycka med farligt gods och ursparning pa Tvarbanan

Konsekvensanalys av relevanta skadehandelser

En samlad virdering av riskerna med hansyn till riskernas storlek, verksamhetens nytta och
osikerheter i riskuppskattningar

Diskussion om riskreducerande atgarder: Baserat pa riskviarderingen viarderas behov av och
ges forslag pa riskreducerande atgiarder

10
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6. Aktuellt planomrdde
6.1 Planomradets avgransning

Det aktuella planomradet upptas idag endast av handel och industriverksamheter. Planomradet
avgransas i vaster av tviarbanan (gar i Masugnsvagens striackning), i soder av Norrbyvigen och i
oOster av Ballstaviken, se figur 1. I figur 2 visas en flygbild 6ver planomradet med omgivningar.
Flygfotot frdn 2016 ar tagen innan Tvarbanan byggdes forbi omradet.

y ; s i,_réf"?"ff'&""ﬂr%,,, : Y )
Figur 2. Flygbild 6ver Planomradet. Ulvsunda industriomrdde centralt i bilden, Bromma
flygplats och Bromma Blocks i den ovre delen av bilden, Huvudstabron i nederkant.

11



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2019-10-17, Dnr 2018-06893

RAMBGLL

6.2 Bakgrund och forutsattningar for planforslaget, Badllsta hamn

I Stockholms stads dversiktsplan talas om att Stockholm ska vara en stad med tita och
sammanhallna stadsmiljéer dar det byggda och det grona samspelar. Stockholm ska ocksa vara en
vaxande och attraktiv stad som praglas av god tillganglighet for saval manniskor som foretag. For
att uppna detta behovs ett betydande nytillskott av bostédder, service och arbetsplatser. Dessutom ska
byggandet kannetecknas av hallbara energilosningar. Det forutsatter att marken anvénds effektivt. [
den regionala utvecklingsplanen for Stockholm, RUFS, talas ocksa om att skapa goda
forutsattningar for manniskor att bo, verka och leva samtidigt som miljo och rekreationsmiljoer
tillvaratas. For att regionen ska klara den pagaende expansionen samtidigt som maélet ar att minska
utslapp av vaxthusgaser behover bebyggelse lokaliseras till redan befintlig transportinfrastruktur.
Regionplanen anvinder signalorden “stort”, tatt” och ”gront”.

6.3 Planforslag Ballsta Hamn

Planomrédet ska utvecklas fran industri och handelsomréde till en stadsdel med bostiader, kontor
och lokaler for service samt andra verksamheter som tillvaratar det goda kommunikationslaget och
omradets centrala placering. For att mdjliggora denna forandring kan en del méalkonflikter uppsta.
En fortiatning och utveckling mot en mer stadsliknande karaktar nira befintlig
transportinfrastruktur innebar att schablonmaissigt rekommenderade skyddsavstand mellan
sparviag, vag och bebyggelse inte alltid kan tillskapas. Ett minskat skyddsavstand innebar dock inte
att samhallets ambitioner och rekommenderade acceptanskriterier aventyras.

Malsittningen gillande god tillganglighet till kollektivtrafik och effektivt markutnyttjande bidrar
till en stravan att utnyttja de markomraden som ligger i nira anslutning till vig- och
sparinfrastruktur. P4 vaginfrastrukturen gar trafik av alla slag, 4ven bensintransporter. Hari ligger
ocksa en méalkonflikt mellan stora skyddsavstand till bebyggelse och malet att bygga titt och
effektivt med god tillgdnglighet till kollektivtrafik.
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6.4 Transportinfrastruktur

Den kollektiva transportinfrastrukturen i anslutning till omradet framgéar av figur 3 nedan.
Omréadet har god tillgéng till busslinjer och sparvagn. Tunnelbana och pendeltag finns inom
komfortabelt avstand.
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Figur 3. Omradets kollektivtrafikndt. S= tvdrbanans hc“’zllplatser,
T=tunnelbananestationer, J=pendeltdgstation, roda och bla rektanglar med nummer
dr busshallplatser.
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7. Strukturplan for omradet

Planens syfte ar att pa ett miljomassigt och resurseffektivt sitt tillskapa en attraktiv stadsdel med
bostider, handel och andra verksamheter som tillvaratar omrédets goda kommunikationsldge och
befintlig infrastruktur. Och husen placeras ca 30 till 50 meter fran vigkanten. Den preliminira
strukturplanen framgar av figur 4 nedan.

10 50 100 200m o8I

Figur 4: Preliminadr strukturplan for planomradet. (Brunnberg & Forshed)
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8. Riskbegrepp och acceptanskriterier

8.1 Riskbegrepp och vardering av risk

For att kunna viardera och jamfora olika risker anviands vanligen ett riskmatt som ar produkten av
sannolikheten for en oonskad handelse och konsekvensen av densamma, det vill sdga:
Risk = sannolikhet * konsekvens

Vid vardering av risker for manniskor har samhillet en tilltagande aversion mot olyckor med
omfattande konsekvenser varfor samma riskmatt varderas olika beroende pa konsekvensen av
olyckan. Handelser med mycket sma sannolikheter men med stora konsekvenser ar svara att
vardera med konventionella riskmétt. Andra principer for vardering av risk far da anviandas.
Sadana riskanalysprinciper beskrivs i nasta kapitel.

Vardering av risk kan vidare ske pa olika nivaer: individ-, organisations- och samhéllsniva. Med
individrisk, eller platsspecifik risk, avses risken for en enskild individ att omkomma av en specifik
héndelse under ett ar.

Individrisken ar oberoende av hur manga manniskor som vistas inom ett specifikt omrade och
anvands for att se till att enskilda individer inte utsatts for oacceptabla hoga risknivaer.
Individrisken kan presenteras som en:
Medelindividrisk, som ar risken for en individ i den exponerade populationen angiven som
forvantat antal omkomna per ar dividerat med det antal personer som exponeras for risken.

Platsspecifik risk, som uttrycks i form av individriskkonturer, anger exempelvis den
avstandsberoende sannolikheten for att en person avlider till f6ljd av exponering fran
riskkillan. Individspecifik risk, som berdknas som risken for en specifik individ att
omkomma till f6ljd av exponering fran riskkillan, varvid hansyn tas till personens
exponeringsgrad, dvs. hur ofta personen vistas i riskkéllans negativa exponeringsomrade.

Sambhallsrisken, eller kollektivrisken, visar forhallandet mellan sannolikheten, frekvensen (F), for
att ett visst antal manniskor omkommer och konsekvensen (N), till foljd av konsekvenser av
oonskade handelser. Till skillnad fran individrisk tar samhallsrisken hansyn till den persontithet
och utsatthet som rader inom undersokt omrade. Resultaten kan presenteras som forvantat antal
omkomna per ar, vilket kan visas i form av F/N-diagram. Ett sddant ger god information om
risksituationen, da det anger fordelningen mellan sma och stora olyckor, vilket underlattar
bedémningen av riskacceptansen.
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8.2 Val av riskanalysmetodik

Att finna ett méatt pa risk som den beskrivs ovan forutsatter att man har tillgéng till kvantitativa
sannolikheter for handelser och handelseférlopp for genomférande av riskanalys. Sidana metoder
benamns kvantitativa metoder. Saknas kvantitativa sannolikheter och/eller ett statistiskt underlag
far man tillampa kvalitativa metoder som baseras pa erfarenhet och sakkunskap i amnet. Mellan de
kvantitativa och kvalitativa metoderna finns hela skalan av semi-kvantitativa metoder.

8.3 Metodik for grovanalys

Kvantitativa grovanalysmetoder anviands vanligen i ett tidigt skede eller forsta gangen ett objekt
eller system analyseras. Metoden anpassas vanligen for den verksamhet eller bransch som ska
analyseras. Metodiken anviands dven i urvalsprocessen av riskkillor som narmare behover
analyseras i detaljerade studier.

Genom att virdera konsekvens och sannolikhet for identifierade olycksscenarion i en analys
varderas varje scenario och risken bedoms pa en skala som graderar.

1) Hur sannolikt scenariot bedoms vara
2) Hur allvarlig konsekvens scenariot bedoms kunna medfora

For vag- och sparviagstransportsystemet ar savil sannolikheter som konsekvenser i ett storre
perspektiv relativt vil kdnda varfor detta steg inte tillfor ndgon ny kunskap i vanliga planfragor.

8.3.1 Kvalitativ analys

For” kvalitativ analys” anvands modeller som benidmns “semikvantitativa”. Sddana modeller
presenterar t.ex. risker med en klassindelning, eller sa ger den kvantitativa resultat endast for delar
av begreppet risk (modeller som exempelvis bara levererar en olycksfrekvens). Kvalitativ analys
tillampas nar siffermaterial saknas eller da tid, resurser eller information saknas for att gora en
konsekvent och med statistiska metoder rationell skattning av risken. Detta ar ofta fallet i ett
projekts tidiga skede.

8.3.2 Kvantitativ analys

I en kvantitativ riskanalys ingar uppskattningar av sannolikheter for att identifierade och oonskade
héandelser ska intriaffa samt deras konsekvenser. Metoden anvinds nar det finns statistiskt
underlag fran liknande objekt eller da det gar att gora kvalificerade bedomningar av sannolikheter.
En 6kad kunskap om olika typer av olycksfrekvenser vid savil vagtransporter som
sparvagstransporter innebar att kvantitativa analyser kan genomforas i 6kad utstrackning.
Riskanalysen for planforslaget baseras till stora delar pa en semikvantitativ analys dar
sannolikheter for adekvata handelser ar relativt val kinda medan konsekvenserna till viss del ar
analyserade baserade pa kvalitativa metoder.
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9. Riskobjekt/riskfaktorer och skyddsobjekt som beror planomradet

Dagens industririsker inom planomradet kommer att forsvinna med den nya detaljplanen.
Betraffande trafiken till och fran omradet forvintas nettotillskottet 6ka med upp mot 40 % men
samtidigt ge ett jamnare trafikflode 6ver dagen och mellan veckodagarna. De risker som framst
finns i anslutning till planomradet ar de som ar forknippade med transportinfrastrukturen i och
omkring planomrédet, sdsom:

e Trafikrisker vid in- och utfarter till omradet

e Risker med transport av farligt gods pa Norrbyvigen
e Tvarbanans passage av planomradet

e Solnaverket pa andra sidan Ballstaviken

Riskobjektens karaktaristik definieras av:
e Trafikteknisk standard och trafik pa de viagar som beror planomradet
e Transporterade amnesslag (ADR) samt transporternas omfattning pa de vagar som beror
planomradet
e Tvarbanans utformning och sikerhet
¢ Konsekvensbedoémning i handelse av olyckstillbud

Skyddsobjekten inom och i anslutning till omrédet ar:
e Oskyddade trafikanter samt invdnare som befinner sig inom planomréadet savil inomhus
som utomhus
e Skolor och forskolor i och i anslutning till planomradet

Planen maste inbegripa att aven den trafiktekniska standarden ses 6ver och uppgraderas dar sa
behovs. I synnerhet behover det fokuseras pa framkomlighet och forbattring for oskyddade
trafikanter. Andelen oskyddade trafikanter i omradet forvantas 6ka, inte minst pa grund av en
omfattande satsning pa kultur och idrottsaktiviteter som kommer att attrahera en betydande andel
personer fran omraden utanfor planomradet varav manga oskyddade trafikanter. Vidare kommer
passagen over Tviarbanan visterut frdn omradet att behova utformas sa att tillfredstillande
sdlerhet erhalls.

Konsekvenserna av en trafikolycka bedoms vidare med hansyn till ADR-regelverket samt faktisk
olycksstatistik fran MSB.
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10. Trafik

10.1 Trafik — nuldge och framtida utveckling

Ar 2018 var arsmedelvardagstrafiken, AMVD, 20 800 pa Norrbyvigen forbi planomradet. Solna
stads trafikmétning hosten 2017 métte upp en vardagsdygnstrafik pa 21 380.

Andelen tung trafik var strax under 10 %. P& Ulvsundavigen var AMVD ca 35 300 fordon.

: = oA
Figur 5. Trafiksiffror, ADT. Killa Trafikkontoret, Stockholms stad (2018)

Omdaningen av stadsbilden i och omkring Ulvsunda industriomrade kommer att medf6éra en
forandrad trafiksammansattning pa Norrbyvagen. Antalet tunga transporter till och fran
industriomrddet kommer att minska betydligt. Bauhaus och Citygross dr mottagare av ett
betydande antal transporter med tunga fordon. Aven MatHem har sina utleveranser frdn omradet.
Dessa transporter forsvinner nar den nya planen genomfors. Aven konsumenternas transporter till
och fran Bauhaus och Citygross forsvinner. Den trafiken uppskattas till ca 5500 fordonsrorelser.
Den siffran ar uppskattad utifran foljande antaganden; ca 500 p-platser och 50 procents
beldggning i medel 6ver 8 timmar och 50 min vistelsetid i butik. Till den l4ggs gods trafiken till och
fran Bauhaus, Citygross och MatHem.

Den aktuella planen omfattar ca 6000 arbetsplatser, ca 600 bostidder, 48 000 m2 hotell, 6500 m2
kultur, skolor och andra lokaler 7 000 m2 samt 16 500 m2idrott. Trafiken som planen genererar
kommer att i huvudsak (ca 90 %) ledas ut mot Norrbyviagen.

Trafiken till och fran den norra delen (Ballsta Hamn) av Ulvsunda industriomrade kommer efter
omdaningen att i huvudsak ledas norrut fran omradet.
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I Solna strand planeras inga bostédder men ett visst tillskott av antalet arbetsplatser,
ca 750 stycken. Aven for Johannesfred prognostiseras for en 6kning med drygt 1000 arbetsplatser.
For Huvudsta sodra och norra ar prognosen ett tillskott av befolkning med drygt 2000 personer

och arbetsplatser med ca 1500 stycken.

- / -

Ay

Figur 6. Prelimindra traﬁ'ksszrdr, inom samt till och fran

omradet (Tyréns 2019-09-13)
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Den sammantagna effekten pa trafiken ut mot Norrbyvigen indikerar en 6kning av trafiken med ca
40 %. Och en 6kning med ca 10-15% pa Norrbyvagen.

Den trafikokning som dessa utvecklingsomraden antas bidra med bedoms enligt f6ljande:

Trafik alstrad inom Fordon/dygn Fordon/dygn Fordon/dygn
planomradet (2018) (efter exploatering) (2040)
Utfart Norrbyvigen 6600
Utfart via planpassage 6ver 190
Tviarbanan
Trafik pa Norrbyvigen 20 800 22 000 25 000
Varav trafik via utfart fran:
- planomradet 5-6000 7 600
- Johannesfred 200 4000
Exkl. Johannesfred och 15 200
Gjutmastaren
frdn Huvudsta | uppgift saknas + 500%
fran Solna strand | uppgift saknas + 75*%

Figur 7. Trafikalstring inom och omkring planomradet
* Antagandena baseras pa att ca 30 % av trafikresorna sker med bil och att 50-80 % av resorna till

och fran Solna strand och Huvudsta har andra fardvagar.

Effekten av den lokala stadsbyggnadsutvecklingen ar att trafiken fran dessa omraden endast
kommer att 6ka med 10 - 15 % pa Norrbyvagen. Den prognosen stimmer ocksa val med
berdkningar gjorda med hjilp av Trafikverkets prognosverktyg SAMPERS.

Nar Forbifart Stockholm 6ppnar for trafik ar 2026 sker en viss avlastning av Ulvsundavigen.
Trafiken flyttar da langre ut och bort frdn omradena kring Ulvsundavigen.

Andelen tung trafik pa Norrbyvigen kommer att minska da varudistributionen till Bauhaus och

Citygross avvecklas.

En rimlig bedomning ar att trafiken pa Norrbyvégen inte kommer att 6verstiga 25 000 fordon ar

2040.

10.2 Karakteristiska olycksscenarion for Norrbyvdgen

Inrapporterade hindelser till Transportstyrelsens olycksdatabas (STRADA) f6r Norrbyvagen forbi
planomradet for perioden 2007-oktober 2018 (11 ar och 10 manader) tecknar en tydlig bild av
olycksstrukturen for omradet. De 1aga hastigheterna, frekventa kosituationerna och signalreglerade
korsningarna gor att saval olycksfrekvensen som krockvaldet ar relativt 1agt vilket har en
avgorande betydelse for att minimera risken for en vddahéndelse med fordon som transporterar

farligt gods.

De karakteristiska olycksscenarierna for Norrbyvigen ar svingande- och upphinnandeolyckor i
anslutning till de tva korsningarna mellan Norrbyvigen och Bryggeriviagen/Voltavagen (in- och
utfart till planomrédet och Johannesfred) samt Norrbyvigen och Ranhammarsvigen/
Ekbacksvigen. Den ungefarliga fordelningen mellan dessa olycksplatser ar 40/60, dvs:

- ca 4 av 10 olyckor intraffar vid korsningen Norrbyvigen och Bryggeriviagen/Voltaviagen och
- ca 6 av 10 olyckor intraffar vid korsningen Norrbyvigen Ranhammarsvagen/Ekbacksviagen.
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Olyckorna var generellt av det lindrigare slaget da hastigheterna ar laga.
- ca40 % av olyckorna resulterade inte i nagra personskador,
- ca hilften av olyckorna resulterade i lindrigare skador och
- ca10 % av olyckorna resulterade i mattliga skador.
- inga dodsolyckor eller allvarligt skadade

I pafallande manga handelser, ca 25 % av fallen, var cyklister involverade. I 6vrigt var involverade
fordonslag enligt féljande:

- Tunga lastbilar var underrepresenterade

- Latta lastbilar var involverade i ca 10 % av hiandelserna

- Personbilar var involverade i néstan alla handelser

- Inagot enstaka fall var fotgdngare involverade

Att s manga cyklister varit involverade i olyckshdndelser i anslutning till planomradet tydliggor att
trafiksdkerheten for cyklister ar mycket bristfallig och behover ses 6ver i samband med utveckling
av planomradet. Antalet cyklister i omradet forvantas 6ka kraftigt i och med den nya
strukturplanen varfor trafiksakerhetsperspektivet behover striacka sig dven utanfor sjialva
planomradet.

Figur 9. En typisk trafiksituation pG Norrbyvdgen

10.3 Stockholms stads hastighetsplan for Norrbyvagen

I Stockholms stads hastighetsplan for Norrbyviagen anges hastigheten 60 km/h 6ster om infarten
till planomradet och 40 km/h vister darom.
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11. Farligt gods - egenskaper och konsekvenser vid vddahdndelse

Norrbyvagen och Frosundaleden ar utpekade av lansstyrelsen som sekundira transportleder for
farligt gods. Farligt gods ar en benamning pa kemikalier som, om de hanteras fel, kan valla brand,
explosion, forgiftning eller annan skada pa4 manniskor och milj6. Men ritt hanterat ar faran med
farligt gods extremt lag. Ingen 3:e man har omkommit i Sverige vid transport av farligt gods pa vag
som foljd av vadaolycka med det farliga godset. Inte heller jarnvagen drabbas av sddana olyckor.

Produkter som klassas som farligt gods ar nédviandiga for det moderna samhallet eftersom de utgor
branslen och drivimedel samt ravaror till konsumtionsvaror som farger, lakemedel, tvittmedel,
papper, plaster, tyger, lim mm. Man kan alltsa inte forbjuda anvandning av farligt gods, men man kan
minimera riskerna vid deras hantering.

Generellt kan vi konstatera att transporter med farligt gods ar mycket sikra. Dels ar grund-
sidkerheten for de vagar som passerar vid planomradet mycket god, dels regleras transporter av farligt
gods av ett internationellt sdkerhetsregelverk som syftar till att minimera riskerna med dessa
transporter som ar sa nodviandiga for att samhallet ska fungera. Mycket ldga sannolikheter {for olyckor
gor det svart att avgora nar riskreducerande atgarder ar nodvandiga. Men nar riskreducerande
atgarder rekommenderas ska de vara vil avvagda med avseende pa kostnad och nytta.
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Farligt gods delas upp i nio huvudkategorier efter sina speciella egenskaper, se tabell 1 nedan.

Tabell 1. ADR/RID-klasser

ADR/
RID
-klass

Amneskategorier

Kommentar

1 Explosiva amnen

Massexplosiva Amnen, t.ex. Patronerat

1.1 o
explosivimne, typ trotyl

Brandfarliga gaser: Acetylen, gasol, vitgas
etc

2.1

2.2 Ej brandfarliga eller giftiga gaser

2.3 Giftiga gaser: Klor har stor volym pa jairnvag

Brandfarliga vitskor: Bensin, diesel- & eld-
3 ningsoljor, 16sningsmedel (aceton, etanol,
metanol m.fl ), farger, industrikemikalier.

4  Brandfarliga fasta amnen

5  Oxiderande amnen och organiska peroxider

6  Giftiga och smittfarliga Amnen

7 Radioaktiva amnen

8 Fratande amnen

9  Ovriga farliga imnen

Bedoms ej berora planomradet

Stort konsekvensomrade

1000 kg TNT D=

20 m grdns for dodliga skador

40-45 m raserade vaggar

Bedoms ej beréora planomradet

Betydande risk vid antdndning.

Konsekvensomraden (gasol)z):
- Gasflamma 2*20 m

- Viitskeflamma 2) & 3)
Obetydliga mangder

Liten risk utomhus
Obetydlig mdangd
Betydande risk vid utslapp
Konsekvensomraden (klor)z):
- Utomhus i vindriktningen ca 400 m
- Utomhus Tvirs vindriktningen ca 100 m
- Lag risk inomhus
Obetydlig mdangd
Betydande omgivningspaverkan
Konsekvensomraden (bensin)4):
- Se tabell 10
Obetydlig mdangd av bensin
Konsekvens framst i fordonets narhet: <10 m
Normalt liten risk for personskador/ kan i
sallsynta fall ga till explosionsartat forlopp
med konsekvensomrade: flera tiotal meter
Obetydlig mdangd
Mycket hog transportsikerhet/
begriansat konsekvensomrade: direktkontakt
Begrdnsad mdangd
Mycket hog transportsikerhet/
begriansat konsekvensomrade
Obetydlig mdangd
Fara framst for vattenresurser/
begriansat konsekvensomrade, <20 m
Obetydlig mdangd
Fara framst for vattenresurser/
begriansat konsekvensomrade, <10 m
Obetydlig mdangd

1) Sprangriskanalys: Oreflekterat tryck 40 kPa vid 44 m avstand 180 kPa vid 20 m avstand
2) Lamnevik & Forsén, Riskanalys av gasolvagnar med och utan sikerhetsventil, FOA dnr 93-3525/S, 1993

3 Stansningshal under vitskenivan och fri flamma ger ett konsekvensomréde pa 1085 m, men hal som
vetter mot marken far ett betydligt kortare konsekvensomréde.

4 Spill pa sparballast far en begransad spridningsutbredning.
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12. Risker med hansyn till transport av farligt gods

Det ar extremt sillsynt att manniskor skadas vid transport av farligt gods vilket beror pa att
samhaillet tidigt infort regler for hur farligt gods ska transporteras och hur markning, forpackning
samt samlastning ska ske mm. Transporterna sker idag i enlighet med ett internationellt regelverk
(ADR). Reglerna ska sikerstilla att transporterna kan ske pa ett sa sikert sitt som mojligt, vare sig
de sker pa vig, pa jarnvag, i luften eller till sjoss. Den hoga transportsdkerheten har inneburit att
ytterst fa omraden har belagts med restriktioner for transport av farligt gods.

12.1 Signifikant minskning av transportrelaterade olyckor och utsldapp

Trendsiffrorna de senaste aren, anseende transport av farligt gods, visar pa en signifikant
minskning av trafik- och transportrelaterade olyckor och utslapp. Fordonen har med aren blivit allt
sakrare i flera avseenden. Bland annat ar tankarna dimensionerade for att tala mekanisk paverkan
av valtning. Det innebar att punktering av tankarna med pafoljande utslapp ar sillan
forekommande. Sdkerhetsarbetet och sikerhetsmedvetandet har hos foretagen ocksa 6kat
vasentligt det senaste 10-20 aren, vilket bidragit till 6kad sakerhet.

Sannolikheten for en olycka med farligt gods beror framst pa vigens standard, vagens
sidoomréden, skyltad hastighet och viglag samt antal korsningar och om vigen ligger inom
centrumbebyggelse eller landsbygd.

12.2 Transporter med farligt gods pa vag ar mycket sdkra

Baserat pa de senaste arens statistik kan man generellt konstatera att transporter med farligt gods
ar mycket sakra. Laga sannolikheter for olyckor gor det svart att avgora nar riskreducerande
atgiarder ar nodvandiga. Och att manniskor skadas till f6ljd av olycka relaterad till det farliga
godset ar annu mer sallsynt eller rattare sagt; i modern tid (de senaste 9o aren) har ingen, forutom
forarna, omkommit till f61jd av olycka relaterad till farligt gods. Forvisso intraffar det incidenter
med transporter av farligt gods, men dessa ar mycket fa.

Transporter av farligt gods pa vig svarar for nira en promille av det totala trafikarbetet i Sverige,
men ir under markant avtagande. Av det totala transportarbetet pa lastbil utgor farligt gods i
storleksordningen 0,5 %. Men riknat pa antalet godstransporter ar det ca 1 %. Huvuddelen av
transporterna av farligt gods sker pa det statliga vagnatet. Det statliga vignatet star for ca 2/3 av
det totala trafikarbetet i Sverige. Av Riddningsverkets (numera MSB) kartlaggning av transporter
av farligt gods (september 2006) framgar att merparten av transporterna sker pa de storre
Europavigarna av hog standard, medan de flesta olyckorna intraffar pd mindre icke motesfria
vagar av 1ag trafikteknisk standard i glesbygd. Incidenterna sker foretradesvis vid halt viglag.

Huvuddelen av transportarbetet kors pa vagar av hog standard, men de flesta olycksincidenterna
intraffar pa mindre icke métesfria vigar av 1ag trafikteknisk standard vid halt vaglag

12.3 Avtagande transportvolymer

Under de senaste 10-15 dren har MSB (f.d. Raddningsverket ), SIKA och Trafikanalys latit
genomfora att antal kartlaggningar av ADR-transporter pa vig i Sverige. Dessa kartlaggningar visar
en markant avtagande transportvolym mellan 2000 och 2012. Det ar delvis ett resultat av att
branschen arbetar aktivt med att minska volymerna av farligt gods pa de svenska vigarna
(Trafikanalys).
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Ar 2012 fraktades det knappt 9,1 miljoner ton farligt gods p4 de svenska vigarna. Jimfort med &r
2000 da mangden var 15,4 miljoner ton farligt gods ar det en minskning med ca 40 %. Raknat pa
godstransportarbetet 4r minskningen ca 30 % fran drygt 2 miljarder tonkilometer ar 2000 till 1,4
miljarder tonkilometer ar 2012. Under samma period har antalet transporter pa viag minskat med
ca 45 %. Trenden Over en langre period (1996-2012) ar att den transporterade méangden och antalet
transporter minskat med ca 2,5 % per ar och att transportarbetet minskat med ca 1,5 % per éar, se
figur 10 nedan.
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Figur 10. Transport av farligt gods pa vdg. Transportarbete och godsmdangd dren 2000-
2012. (SPBI). (Efter 2012 saknas offentliga uppgifter. Av de totala volymerna att doma
ligger transportindex kvar pa ungefdr samma nivd som ar 2012.)

Det #r inte bara volymerna som minskar. Aven antalet fordonskilometer och antalet transporter
minskar dramatiskt som en f6ljd av en avveckling av manga mindre bensinstationer samt
oljebolagens samutnyttjande av varandras utlastningsdepaer. Mellan ar 2006 och 2012 har denna
utveckling resulterat i en halvering av antalet transporter pa vag.

Huvuddelen, 65-70 %, av transporterna bestar av eldningsolja, bensin och diesel d.v.s. brandfarliga
vatskor (klass 3). Den langsiktiga trenden, som tidigare ndmnts, ar att dessa transporter successivt
minskar. Dessutom sker en snabb utfasning av bensin i takt med att fordonsdiesel anvinds i allt
stérre andel i nya bilar. Ar 2009 var férbrukningen av bensin som drivmedel stérre in
forbrukningen av fordonsdiesel. Fyra ar senare (2013) var forbrukningen av diesel 40 % storre dn
bensinférbrukningen och den utvecklingen fortsétter. Det ar fran ett riskperspektiv en signifikant
forbattring darfor att dieseln har en vasentligt lagre sannolikhet att antdnda dn bensin.

Nist storst i mangd ar fraitande amnen i (klass 8) som utgor ca 14 % av det farliga godset, darefter
kommer oxiderande &mnen och organiska peroxider (klass 5) som svarar for ca 5 % och
komprimerade, kondenserade eller under tryck 16sta gaser (klass 2) som utgor ca 7 % (varav en
1/10 ar brandfarliga gaser) av det farliga godset. De aterstaende fa procenten av godset fordelar sig
pa en mangd olika amnen i ett flertal klasser.

25



RAMBGLL

12.4 Trafikolyckor och tillbud pa vag vid transport av farligt gods

Vid transport av farligt gods pa vag under en 11-arsperid (2007-2017) intraffade det i
storleksordningen ett 110-tal avdkningar (frimst p.g.a. halka i kombination med lag
vagstandard/svaga viagkanter) och ca 15 fordonskollisioner (i framst korsningar men dven med
fordon parkerade utmed viagkanten). Av de inrapporterade trafikolyckorna och trafiktillbuden,
tabell 2 nedan, att doma ar antalet handelser farre den senaste 5-arsperioden dn under de
foregdende 6 &ren. Ar 2005 intriffade den allvarligaste olyckan pA ménga &r i Sverige varfor den
explicit finns medtagen i sammanstillningen i tabell 2 nedan.

Tabell 2.Trafikolyckor och trafiktillbud vid transport av farligt gods pa det svenska
vdgndtet (i ndromrddet till planomradet dr inga motsvarande hdndelser registrerade)

Inrapporterade trafikolyckor och trafiktillbud pa viag

Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2019-10-17, Dnr 2018-06893

ar antal | orsak konsekvens
2017 |7 Avakning/viltning [ouppmarksamhet (1), vajning (2), 7 véltning, 2 utslapp bensin/diesel
halt vaglag (1) hastighet (1) ok&nd (2)] 2 dvrigt utslapp
Ovrigt | Kollision Parkerad och pakérd (1)
2016 | 5 Avakning [lag vagstandard (1), vajning vilt (2)], 1+1 véltning
Upphinnandekrock (2) 2+1 utslapp
Ovrigt | Avakning skogsvag/vandning (1)
2015 | 9 Avakning [lag vagstandard (3), halka (3), vajning (1), 7 véltningar
dackexplosion (1)], Vajning/krock (1), 3 mindre utslapp, 2 utslapp 3m3
Ovrigt | Dalig lastsékring (2)
2014 | 4 Avakning [lag vagstandard (2), halka (2)], 3 véltningar
Ovrigt | Dalig lastsékring (1) 2 utslapp (< 50 liter)
2013 | 12 Avakning [lag vagstandard (3), halka(5), vajning vilt (2) | 8 valtningar
trangning vid omkaérning (1)], Valtning i rondell (1), 3 utslépp
Ovrigt | Brand i bromsok (1), Décksbrand (2)
2012 | 12 Avakning [halka/lag vagstandard (3), vajning (2), 8 véltningar, 3 utslapp (2 mindre
halka(6)], krock lag bro (1) utslapp och ett stérre)
Ovrigt | Dacksbrand (1)
2011 | 10 Avakning [lag vagstandard (2), vajning (2), sjukdom(1), | 1 mindre lackage 1 brand och total-
Rondellkérning (1), Krock/parkerat fordon (1)], forstort fordon+2 déda p.g.a. krock-
Krock/korsning (3), valdet.
Ovrigt | Lackage fran manlucka (1), motorbrand (1)
2010 | 13 Avakning [Halka i kombination med lag vagstd. (6), 1 mindre lackage 1 utslapp, 4,5 m’
Vajning/kurva/Vagren-dalig barighet (5), Kollision (1),
fordon (1)]
2009 | 10 Avakning [Halka i kombination med lag vagstd. (5), 4 mindre lackage 1 utslapp, 2 m®
Vagren-bar ej (2), Vajning (2), Kurva (1)]
Ovrigt | Dalig lastsékring (3)
2008 | 14 Avakning [Halka i kombination med lag vagstd. (6), - Inga utslépp rapporterade
Vagren bar ej 1ag/ivagstd (3), Vajning (2),
Kurva/backning (3)]
Ovrigt | Dacksbrand (1), Dalig lastsékring (1), Parkering (1) 3 utslapp
2007 | 15 Avakning [Halka/ lag vagstd.(5), Vagren-bar €j (3), Inga utslépp rapporterade
Vajning (3)],
Kollision (3), Kollision/Sjukdom (1)
Ovrigt | Brand i broms (1), Dalig lastsakring (1), Lackage(1) 2 utslapp
2005 Tankbilsolycka pa bro Utslapp brand och 1 dédsfall
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Av sammanstillningen i tabell 2 framgar att ca 90 % av incidenterna resulterade i avdkningar
/viltning, varav:

- ca 60 % var singelolyckor orsakade av halka och 1ag vigstandard

- ca 25 % var vijning for hinder (annat fordon eller vilt)

- ca 5 % orsakades av for hog hastighet

- ca 5 % orsakades av dalig lastsdkring och dacksbrand

Ovriga incidenter var kollisioner med annat fordon.

Ca 25-30 % av incidenterna/olyckorna resulterade i utslapp, varav 4 av 5 utslapp var mindre
kvantiteter under 2 m3 och 6vriga utslapp var 6ver 2 m3 (4 st mellan 2-5 m3 och 1 st storre utslapp).

I 6vrigt intraffade en motorbrand med totalforstort fordon som f6ljd och fyra dacksbrander samt
tva brander i bromsok.

Genom historien har det dock intraffat nagra fa vidaolyckor pa vag vid transport av farligt
gods. Inte i ndgon av dessa olyckor har tredje man forolyckats (S. Lamnevik, FOI). Vid ett
par tillfallen har foraren omkommit som en kombination av trafikskadan och brand i
lasten.

I studien, Olyckor pa vig vid transport av farligt gods -Frekvens, orsak och konsekvens -

(T.Sandman 2018), har sannolikheten for tredje person att skadas av det farliga godset vid
transport i Sverige vid transport estimerats till 0,2 * 10-1° per fordonskilometer.
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13. Transport av farligt gods i anslutning till planomradet - nuldge och
framtida utveckling

13.1 Kartldaggning av transport av drivmedel till bensinstationer i naromradet

Eftersom Norrbyvagen och Frosundaleden ar utpekade som sekundara transportleder for farligt
gods innebir det att dessa vagar endast ska anvandas for lokala transporter mellan det primira
vagnatet och mottagaren. Vagen ska alltsa inte anvandas for genomfart mellan de primara
transportlederna for farligt gods som i naromradet ar Ulvsundaleden i vaster samt E4 i Oster.

Betraffande transportmonster av fordonsbrénsle sa ligger inom influensomradet de flesta
stationerna utmed vag 275. Det giller savil Circle K, OKQS8, Preem och Shell. Distribution till dessa
stationer sker fran respektive depa via Essingeleden, Tranebergsbron och viag 275. Dessa
transporter paverkar inte planomradet.

Stationerna inom Solna och Sundbyberg far sina transporter via Essingeleden och E4. Inte heller
dessa transporter paverkar influensomradet. Dock i mer sallanforkommande fall sker
samtransporter till stationer som ligger pa bada sidor om kommungransen.

Mingden fordonsbrinsle i tankbil med slip racker normalt till mellan 2 och 4 stationer. Och
eftersom bolagen efterstravar s rationella distributionsvigar som mgjligt med beaktande av vilka
transportleder som ar priméra transportleder sa visar det sig att Huvudstabron normalt inte ingar i
bolagens normala transportvag for distribution till stationerna, forutom i négra enstaka fall.

En kartlaggning av OKQ8s leveranser under ar 2018 inom influensomradet till planomradet ger en
bra bild av hur transporterna ser ut. OKQ8 har ungefar 25 % av marknaden och stationerna.

Ar 2018 genomférde OKQS8 701 stycken leveranser till stationer i niromradet (sex stycken), varav
tva i Bromma och fyra i Solna. Av dessa transporter var endast nio transporter samtransporter till
stationer i bAde Bromma och Solna. Och av dessa nio samtransporter gick sex transporter till
stationer i anslutning till det priméra viagnatet for farligt gods med Essingeleden som transportlank
mellan stationerna. De 6vriga tre transporterna gick till stationer i anslutning till det sekundira
vagnitet och dir den naturliga lanken mellan dessa transporter gick 6ver Huvudstabron. Det
innebar att mindre dn 0,5 % av transporterna gick via Huvudstabron.

Den geografiska spridningen for de 6vriga distributorernas stationer ser likartad ut som OKQ8s.
Dock ar bara OKQ8 som i naromradet har stationer pa 6mse sidor om Huvudstabron. Det giller
stationerna vid Hemviarnsgatan i Solna och vid Brommaplan. Och som kartlaggningen enligt ovan
visat sa sker ytterst fa samtransporter till dessa OKQ8-stationer varfor transporterna 6ver
Huvudstabron ar mycket fa.

Med antagandet att alla bensinbolag har en likartad transportlogistik till sina stationer resulterar
det i en transport i m&naden over Huvudstabron. Dartill kommer 6vriga transporter till
industriverksamheterna i omradet. Aven dessa kan antas vara ytterst fa da den naturliga
transportvagen ar via Ulvsundavagen, tabell 3a och 3b.
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Tabell 3a. Transporter till bensinstationer i planomradets ndromrade

Antal, ar 2018
OKQ8 (ca 25 % av leveranserna 701
i niromradet)
Samtliga stationer i omradet Ca 3000
Tabell 3b. Transportvdgar med fordonsbrdnsle
Lokalisering av 0 . Influens pa Antal per mana/
stationerna Leverans fran/via planomradet | godstyp
Bensinstationer utmed Troligen
Frosundaleden, OKQ8 (2st) & Essingeleden, E4, Mycket litet 1 /bensin & diesel
Circle K Frosundaleden

Bensinstationer utmed

Essingeleden, E4,

Troligen ingen

Solnaviagen, OKQ8 & Preem Frosundaleden

Bromma flygplats Ulvsundavigen Obetydlig -
Bensinstationer vaster och . 5 .

séder om Ulgsnndaviigen Drottningholmsvigen Obetydlig -
Ulvsunda industriomrade Ulvsundavigen Begransad Styckegods

13.2 Transport av farligt gods till angransande industriomrade

Verksamheterna inom industriomradet vaster om Tviarbanan och planomradet bestar framst av
“smaskalig” mekanisk industri, detaljister och mindre mekaniska verkstader. Till dessa har ndgra
betydande mangder farligt gods inte identifierats. Vanligt forekommande produkter som kan
forekomma i nimnda verksamheter ar gasol, skyddsgaser, oxygen och AC gaser, kemetyl, alcylat,
malar terpentin, tinner och sprayfarger som levereras forpackade som styckegods.

Med storsta sannolikhet sker dessa leveranser via Ulvsundavagen varfor riskbidraget till
planomradet kan bortses ifran.

13.3 Flygfotogen till Bromma flygplats

Leveranser av flygfotogen till Bromma flygplats kommer via E4 och Ulvsundavagen och beror
darfor inte planomradet.

13.4 Transport av eldningsolja, gasol och ammoniak till Solnaverket

Solnaverket har tva fossiloljeeldade pannor (P3 & P5). Dessa pannor har kort aterstdende livslangd
och kommer att bytas ut. Solnaverket stravar efter att uppna helt fossilfri produktion.
Solnaverkets pannor P1 & P2 eldas med trapulver och panna P5 eldas med trapulver och
tallbecksolja.

Solnaverket ska utvecklas mot att anvinda olika foradlade biobranslen. I den tillstindsansokan

som Solnaverken ldmnat in anger man en total tillférd effekt av maximalt 500 MW jamfort med
dagens 474 MW.
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Den planerade forandringen innebar en ny biopanna (P6), nya silos for lagring av biobransle, ny
kaj mm. Produktionsfornyelsen planeras vara i full drift med fossilfritt bransle ar 2025.

Den sokta verksamheten planeras kunna ta emot bréansle med lastbil och sldp samt en storre
mangd bransle med battransporter via ny kaj.

SLB Analys har genomfort en luftutredning (maj 2016) som visar att Solnaverkens utslapp (PM10
och NOx) ar och forblir 1aga jamfort med luftféroreningshalterna fran Huvudstaleden. Vare sig
lukt, synlig rokplym eller koncentrationer av PM10 och NOx bedéms som anmarkningsvirda.

Solnaverket utgor en mgjlig riskkilla med anledning av forekommande hantering av brandfarlig
vara och andra kemikalier men paverkan mot omgivningen ar mycket begransad.

Tabell 4. Forbrukning och transporter av brdnslen till Solnaverket

Solnaverket. Arsférbrukning Leverans
(Norrenergi)
Eldningsolja Eos 1500 m3 Med bat vart 3:e ar
Eldningsolja Eo1 66 m3 1 gang per ar
Gasol 300 kg 1-6 ganger per ar
Ammoniak 90 m3 2 ganger per ar
Pellets och briketter Lastbil med sliap
Tallbecksolja med tankbil

Efter 2025 nir Solnaverket 6vergatt till fossilfria branslen minskar den redan ldga risken mot
omgivningen. Detaljplanen for Solnaverket ar (september 2019) ute pa samrad och samtidigt
foreligger en ansokan om miljotillstand. Enligt uppgift har Stockholm Stad for avsikt att f6lja
utvecklingen av Solnaverkets verksamhet nogsamt.

13.5 Riskhansyn med avseende pa leveranser med bat till Solnaverket

Manéverutrymmet i Billstaviken ar begransat varfor viss risk kan foreligga for sammanstétning
med den planerade strandpromenaden inom planomradet utmed Ballstaviken. Erforderliga
skyddsatgirder t.ex. pakorningsskydd bor utredas i samband med bygglovskedet for anldggningar i
anslutning till Ballstaviken.

14. Forvantad sannolikhet for olycka med farligt gods

Vagstandard och skyltad hastighet har en avgérande betydelse for bade sannolikheten f6r olycka
och konsekvenserna i hiandelse av olycka. Relaterat till ett hinder pa olika avstand skiljer sig
krockvaldet vasentligt om initialhastigheten dr 9o km/h eller om den ar 50 km/h. Forhallandet i
krockvald mellan dessa hastigheter blir som lagst i storleksordningen faktorn 3,25 men blir snart
en faktor 6ver 10 och dnnu mer beroende pa avstandet till ett uppmarksammat hinder.

P& ca 35 meters avstand och initialhastigheten 50 km/h har krockvaldet i stort avtagit helt men
med initialhastigheten 9o km/h riaknar man med att hastigheten pé lastbilen bara gatt ned till

ca 83 km/h. Det innebar en oerhort stor skillnad i konsekvens av en olycka.

Stockholms stads hastighetsplan anger 40 respektive 60 km/h pa Norrbyvagen.
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14.1 Transportarbete och olyckskvot, ADR-fordon

Det totala transportarbetet med farligt gods i Sverige uppgar idag till ca 60 miljoner
fordonskilometer (TRAFA, har sjunkit de senaste aren). Utgdende frin MSB:s olycksstatistik och
detta transportarbete leder det till en olyckskvot pa:

ca 125(st)/11(ar)/60 000 00o(fkm)= ca 0,2 * 106 (olyckor per fordonskilometer)

Med en utslappsfrekvens, vid olycka, enligt MSB-statistik pa 25-30 % leder det till en forvantad
utslappsfrekvens av ca 0,06 * 107 (utslapp per fordonskilometer, ADR-skyltade), varav ca 65 %

utgor fordonsbrinsle. Det leder till en utslappsfrekvens pa 0,04 * 10, eller 4 * 10-8. Det ar ungefar

dubbelt sa stor utslappsfrekvens per fkm som en engelsk studie (G Purdy: Risk analysis of the
transportation of dangerous goods by road and rail, Journal of Hazardous Materials, 33 (1993),
229-259). Den kom fram till 2 bensinutfléden (tunna tankar) per 100 miljoner fordonskm, varfor
stodet for att anvanda den i denna rapport beridknade utslappsfrekvens i riskanalysen ar solid. Att
utslappsfrekvensen i Sverige ar hogre beror med storsta sannolikhet pa att vintervéglaget, sasom
redovisats ovan, ar en helt dominerande faktor for olyckorna i Sverige. I samma studie fann man
att forvantad sannolikhet for antdndning efter utfléde var 6 % for bensin.

Med den nagot mer konservativa utslappsfrekvensen enligt MSB kan man forvinta sig en

antdndning av ett bensinutslapp som ar 0,06 *4 *108 eller ca 0,25 brander per 100 000 000 fkm

(bensin). Det motsvarar mindre 4dn 1 bensinbrand per 10-arsperiod. Det dr ocksa vad man kan
utldsa ur aktuell statistik. Antalet dieselbrander efter utslapp ar viasentligt mindre pa grund av en
mycket lagre antandningssannolikhet. Den ar sa lag att den inte nimnvért paverkar den
sammantagna antandningsfrekvensen for klass 3-produkter.

14.2 Forvantad sannolikhet for olycka med ADR klass 3-produkter, utsldapp och
brand pa Norrbyvagen

Transportarbetet (av bensin) pa Norrbyvagen pa en striacka av 500 m motsvarar i
storleksordningen 0,005 promille av transportomfattningen i Sverige.

Med den laga transportomfattningen av bensintransporter pa Norrbyvagen blir en forvantad
brandfrekvens i storleksordningen 0,5%*107 per ar. Eftersom utsldppsvolymerna statistiskt sett ar
begransade till ett fatal kubikmeter blir sannolikheten for en storre brand dnnu lagre.

Dieselns lagre sannolikhet for antdndning gor att den angivna storleksordningen for forvantad
brand dven kan inkludera diesel och darmed i princip alla produkter i klass 3.

Sannolikheten for ett utslapp och antdndning av klass 3-produkter kan dirmed forvantas ske
ca 0,5%107 /ar.

Ett storre utslapp med potential att skada personer inom viagomradet har en visentligt lagre
sannolikhet att intraffa, antag 1/10 eller 0,5%108 /ar.
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Den forvantade sannolikheten for utslapp och antdndning ar extremt ldg, men om sa dnda skulle
ske ar det hogst sannolikt att utslappet och branden inte skulle f4 nadgon stérre omfattning. Det ar
ocksa syftet med den lagstiftning, och foreskrifter (ADR-S), som reglerar transport av farligt gods.
Sammantaget leder detta till att den mest relevanta slutsatsen blir att det, med en rent
sannolikhetsbaserad analys, inte gar att pavisa att riskerna som ar forknippade med transport av
farligt gods pa den aktuella vagstrackan 6verstiger samhallets toleransniva. Det innebar dock inte
att man inte ska vidta kostnadseffektiva forebyggande forsiktighetsatgiarder for att minska
konsekvenserna av incidenter som skulle kunna intréffa.

14.2.1 Olycksscenarion, ADR klass 3

Eftersom krockvaldet rimligen inte har forutsiattningar att bli av den grovre kategorin ar det inte
troligt att ett eventuellt utslapp blir mer dn nagra kubikmeter (erfarenhet fran MSB:s
incidentstatistik) och de potentiella brandeffekterna blir dirmed mycket begransade. Och med de
hastigheter som kommer att gélla for Norrbyviagen foreligger rimligen inte forutsattningar for ett
storre krockvald med mer omfattande utslapp som f6ljd. I tabell 5 nedan framgar vilka laga
stralningsnivaer som tre olika brandstorlekar ger upphov till pa byggnader 30 respektive 50 meter
fran en brand.

Tabell 5: Infallande stralningsnivder pa olika avstand fran olika brandstorlekar.

Avstand till byggnad Polbrand med olika spillytor

25 kvm 50 kvm 100 kvm
30m <1,5kW/ m2| < 3kW/ m2 | < 5 kW/ m2
50 m ~0,5kW/ m2 | < 1kW/ m2 | < 2 kW/ m2

I foljande avsnitt framgar att dessa stralningsnivéer ligger 1angt under angivna farokriterier.

14.2.2 Riktvdrden avseende skadegrad vid exponering av varmestralning

Vid exponering av virmestralning ir konsekvenserna pa manniskor och byggnader beroende av
aktuell stralningsniva. I tabell 6 nedan redovisas effekterna vid olika strélningsnivaer.

Tabell 6. Farokriterier och konsekvenser vid exponering for olika stralningsnivder

Stralningsniva | Effekter pa manniskor och byggnader

2 kW/m?2 Kan uthérdas en langre tid utomhus

2,5 kW/mz2 Ovre niva for maximal stralningspaverkan vid utrymning enligt BBR

4 kW/mz? God tid att lamna platsen

7 kW/m2 Fara utomhus

10 kW/mz? Drabbas utomhus. OK inomhus bakom fonster

15 kW/m?2 Betydande dodsfall utomhus

15 kW/mz2 Maximal stralningsniva for oklassat fonster och for kortvarig
exponering vid utrymning

20 kW/m? Kriterium for 6vertandning inomhus
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14.3 Vadaolycka med ADR klass 2.1 (gasoltank)

Pa Norrbyvagen gar inga gasoltransporter men for att ge en 6versiktlig bild av hur risksituationen
ser ut i Sverige som helhet ger den ndmnda engelska studien (Purdy 1993) en bra vigledning. Den
studien anger att sannolikheten for utslapp av gasol ar ungefar 1/40 jamfort med utslapp fran tunn
tank (klass 3). Men antandningsrisken ar ca 10 ganger storre. Det leder till att en sidan vadaolycka

med antdndning kan férvantas intraffa ar ca 1/40 * 10 * 0,25 per 108 fkm, d.v.s. 0,6 per 109 fkm.

14.3.1 Worst case scenario med ADR klass 2.1 (gasoltank)

FOA (idag FOI) anger att om en gasoltransport vilter och tanken far ett stansningshal kan ett
rimligt antagande vara att héalarean blir 15-20 cm2 (FOA dnr 93-3527/8S, 1993). Ett sddant hal
slapper ut ca 10 kg gasol/s vid hél ovanfor vatskenivan, 48 kg gasol/s vid hal under vitskenivan.
Raddningsverket kvantifierar i rapporten “Farligt gods — Riskbedomning vid transport, Karlstad
1999” ett litet utslapp till 0,09 kg/s och ett stort utslapp till 11,7 kg/s. Halarean 15-20 cm2 och
beriknade flamlingder nedan kommer frén S Lamnevik & R Forsén: “Riskanalys av gasolvagnar,
med och utan sidkerhetsventil”, (FOA dnr 93-3527/S, 1993). Om den ldckande gasen antiands
omedelbart uppstar en flamma. Flamman ger upphov till virmestrélning som kan ge upphov till
livshotande skador inom ett omrade som ar 2*20 m. Flammans ldngd vid gasutslapp kan beriknas
till ca 20 m med diametern ca 1,1 m. Vid gasutsldapp berdknas livshotande brannskador uppkomma
inom en yta av ca 2*20=40 m>2. Byggnaderna pa planomrédet ligger mellan 30 och 50 meter fran
vagen.

14.4 Vadaolycka med ADR klass 2.1 (gasoltuber)

Transport av gasoltuber forekommer sannolikt av och till pa Norrbyvagen. Men tillbudsrisken med
gasoltuber ar mycket liten. I hdndelse av en olycka ar bebyggelsens placering val bortom
skadezonen for en majlig gasmolnsexplosion.

14.4.1 Worst case scenarion med ADR klass 2.1 (gasoltank)

Det infallande trycket pa olika avstand fran en vddahidndelse redovisas i tabell 7 nedan for
tre olika scenarion, explosion i 250, 500 respektive 1000 kg frislappt propangas.

Tabell 7: Infallande tryck pa olika avstand fran gasmolnsexplosion av olika storlek

Propan
Avstand fran
explosion 250 kg 500 kg 1000 kg
50 m ~29 kPa ~42kPa ~68 kPa
som ~14 kPa ~18 kPa ~25kPa
6om ~11 kPa ~14 kPa ~19 kPa
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14.4.2 Riktvarden avseende skadegrad vid olika trycknivder

Byggnader med betongstomme skulle klara att motsta savil den mindre som storre
gasexplosionen, vilket framgar av tabell 8 nedan.

Genomgaende blir ocksa det infallande trycket ldgre dn vad som medfor skada pa
manniskor som vistas inom det aktuella planomradet, se farokriterier i tabell 8 nedan.

Tabell 8: Konsekvens av olika trycknivder

Farokriterier
Infallande tryck Konsekvens
10 kPa Grdns for kollaps av trdavdggar
20 kP Grdans for kollaps av tegelbyggnader och dldre
a betongbyggnader
kP Grdans for kollaps av nyare betongbyggnader med vdl

4o kfa sammanhallen stomme

70 kPa Grdans for lungskador

180 kPa 1% doda
260 kPa 50 % doda
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15. Riskvardering och acceptanskriterier
15.1 Riskvédrdering allméant

Vid en samlad vardering av de risker som beror planomradet vigs dessa (samhallsrisker) mot de
oversiktliga toleranskriterier som samhallet stillt upp och som vanligen beskrivs i s kallade F/N-
diagram. Ur dessa diagram kan man utldsa att samhallet har en storre riskaversion mot sillan
forekommande olyckor som far stora konsekvenser an frekvent forekommande risker med mindre
konsekvenser dven om riskerna, sdsom risk definieras (Risk=sannolikhet * konsekvens), ar lika
stora.

En etablerad kunskap, med avseende pa att undvika olyckor, som finns uttryckt i lagar, foreskrifter
och god designpraxis innebar att allvarliga riskmiljoer vanligen tidigt sallas bort ur
planeringsprocessen varfor de flesta forekommande planarbetena inte innehéller stora
riskexponerande komponenter som har forutsiattning att resultera i katastrofscenarion.

De risker som vanligen kan identifieras dr som regel vil kdnda och ar foremal for en succesiv
neutralisering, t.ex. vad betraffar risker med transport av farligt gods som regleras inom ramen for
ADR-S och RID-S, vilka ar bestimmelser om transport av farligt gods pa viag och sparvag.

15.2 Grundlaggande principer vid riskvardering

Generellt vid bedomning av om en risk kan accepteras eller inte ska dven hansyn tas till de faktorer
som paverkar eller paverkas av den, t ex riskkillans nytta, exponerad grupp eller potential for
katastrofer. De grundprinciper som alltid ska tillampas ar:

- Att undvika katastrofer, d.v.s. risker bor begrénsas till olyckor med konsekvenser som kan
hanteras med normal riddningsinsats. De i sammanhanget kanske mest signifikanta
atgirderna som regelmaissigt tillampas for att undvika katastrofer ar att transporter av sa
kallat farligt gods endast far ske om det mycket strikta regelverket ADR-S och RID-S {6ljs.
Sa sker regelmaissigt idag.

- Fordelningsprincipen som innebar att riskerna bor vara skiligt fordelade inom samhaillet i
relation till de fordelar som verksamheten medfor. Detta innebar att enskilda personer eller
grupper inte bor utsittas for oproportionerligt stora risker i forhallande till de fordelar som
verksamheten innebar for dem. Det foreligger ett gemensamt intresse for alla inblandade
att den utvecklingsplanen kan realiseras. De fordelar som enskilda personer och grupper far
av planforslaget 6verviager enligt samhaillet de mycket smé risker som planen innebar.

- Rimlighetsprincipen som innebar att en verksamhet bor inte innebira en risk som med
rimliga medel kan undvikas. Detta innebar att risker som med tekniskt och ekonomiskt
rimliga medel kan elimineras eller reduceras alltid ska dtgardas (oavsett riskniva).
Rimlighetsprincipen ar ett krav pa all samhillelig verksamhet.

- Proportionalitetsprincipen som innebar att de totala risker som en verksamhet medfor inte
bor vara oproportionerligt stora jamfort med de fordelar (intdkter, produkter och tjanster,
etc.) som verksamheten medfor. Proportionalitetsprincipen ar specifikt tillamplig for det
aktuella utvecklingsomradet. Samhaillet (landsting, lansstyrelse och kommun) har
gemensamt funnit signifikanta fordelar med en regional samhallsbyggnadsutveckling i
kollektivtrafiknira lagen vilket den aktuella strukturplanen ar exempel pa.

Foljden av de manga hansyn som ska beaktas vid planering av mark och vatten gor att vardering av
risk blir komplex och kan inte goras oberoende av det enskilda planforslagets Gvriga
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forutsattningar. Darfor har samhillet valt att inte ange négra detaljerade nationella riktlinjer vad
giller riskhansyn i planprocessen intill vagar och jairnvagar med transporter av farligt gods.

15.3 Acceptanskriterier som stéd for riskviardering

Som stod for vardering av risk i samhallsplaneringen tillimpas vanligen riskkriterier som funktion
av antal omkomna for olika scenarier. Dessa riskkriterier ger uttryck en storre riskaversion mot
sdllan forekommande olyckor som far stora konsekvenser an frekvent forekommande risker med
mindre konsekvenser dven om riskerna, uttryckt som (Risk=sannolikhet * konsekvens), ar lika
stora. Acceptanskriterier (enl DNV 1977) for risk pa arsbasis presenteras i tabell 9.

Tabell 9: Acceptanskriterier risk. N=antal omkomna per ar, F=frekvens per ar

Riskviardering | Kriterium Forklaring

Acceptabel risk F < 10°/(N) Inget behov av detaljerade analyser/atgarder

ALARP-region 106/(N) < F < 10-5/(N) {{isl.(re(‘iucerande éitgéifder som m.h.t. .kostnad
ar rimliga att genomfora ska genomforas

Oacceptabel risk F > 1075/(N) Risknivan kan inte accepteras

1%cc.ept.al}sk.riterium Fe10-6

for individrisk

Ett annat sitt att presentera riskprofilen for ett objekt ar att askadligora den i ett sa kallat F/N
diagram, figur 11.

Riskprofilen for Gjutmaistaren 6 & 9 m.a.p. transporter av farligt gods ligger flera tiopotenser lagre
an DNV undre med avseende pa risker forknippade med transport med farligt gods, figur 11.

0,01 +

0,001 - = Dodad av blixten

- Traffad av stortande
flygplan

=== 0Omkomma av farligt
gods olycka pa vig

Frekvens av N dodsfall per ar (F)

e DNV OVre
1E-09
DNV nedre
1E-10
He—K
1E-11

1 10 100 1000 10000
Antal dodsfall (N)

Figur 11: DNV:s FN-diagram rekommenderat av MSB, /Statens Rdddningsverk 1997/.

Risker 6ver “DNV &vre” accepteras inte, risker under “DNV undre” accepteras utan atgard
av samhaéllet. Risker mellan “DNV undre” och DNV évre” benimns ALARP-omradet.
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Dessa risker ska viarderas utifran ett kostnads/nyttoperspektiv. Om kostnaderna ar orimligt hoga
for att reducera dessa risker kan riskerna tolereras.

Som framgar av F/N-diagrammet ligger sannolikheten for 3:e man att forolyckas av frislappt farligt
gods vid transport pa det svenska vagnitet flera tiopotenser under “DNV undre”. Det innebar att
sannolikheten for att personer inom planomradet Gjutmastaren 6 & 9 skulle forolyckas ar annu
lagre eftersom skyltad hasighet ar lagre och viagstandarden hogre pa Norrbyvagen forbi
planomradet.

15.4 Konsekvens av brand

En virdering av riskerna forknippade med brand i fordon eller pa grund av utslapp av brannbar
vatska ar komplicerad eftersom olycksfrekvensen ar sa 1ag och att allvarliga konsekvenser av
sadana handelser ar ytterst sillsynta.

Aven om sannolikheten fér en vddahindelse dr extremt liten behdver man kvantifiera
konsekvenserna av vadahandelsen for att fa ett jamforelsematt pa risken.

Konsekvenserna av bilbrand, bussbrand och brand i bensinutslapp visar att de ar hanterbara dven
vid relativt korta skyddsavstand.

I berdakningsexemplet i kap 14.2.1 ndr virmestralningen inte sidana nivaer att det finns skal att
vara tveksam till den markdisposition som planen foreslar. I exemplet analyseras de
stralningsnivder som en husfasad exponeras for vid olika forhallanden.

16. Suicidprevention i samhallsplaneringen

Ny forskning menar att suicidrisken, frimst bland unga, kan begriansas genom att siatta upp hinder
vid sa kallade hotspots — platser dir manga spontant tar sitt liv (Thodelius 2018). Thodelius menar
att ungas sjalvmordsmonster ar mer spontant dn dldres och att avsaknad av dessa sa kallade
hotspots minskar det spontana suicidagerandet.

Vid hogt beldgna hotspots, sdsom broar och héga byggnader, ar rackeshinder ett exempel pa

limpligt fysiska hinder som kan begrinsa suicidrisken. Aven tunnelbaneperronger r
vialdokumenterade hotspots. Diaremot ar sparvagstrafiken relativt forskonad fran sjalvmord.
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17. Riskpaverkan med hansyn till flygtrafik till och fran Bromma flygplats

Majoriteten av flygolyckorna sker i samband med start och landning i nira anslutning till
flygplatsens start- och landningsbana. For influensomradena runt Bromma flygplats har National
Aero Space Laboratory (NLR) genomfort en tredjeparts riskbedomning ar 2015 som stracker sig
fram till &r 2038. Utredningen anger riskkurvor for individrisknivan 1*10 per ar, se figur 12
nedan. Detaljplaneomradet ligger utanfor angivna riskkurvor. Acceptansnivan som underlag vid
planering av ny bebyggelse brukar anses ligga vid 1*10-5 per ar varfor sakerheten m.a.p. flygtrafiken
ar tillfredstallande for det aktuella planomradet.

-t L & -
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2= individrisklurvor 1x10 “# per s :'L:‘:—. 'lr -,
,/ 1 per 1000 000 b "h‘*:q. 3

[

i
e e

lt""'". LY

il

=

Figur 12. Individriskkurvor for risknivan 1*10-°.

18. Riskpdverkan med hansyn till transporter av briansle med bat till
Solnaverket

Transporterna av fossila branslen till Solnaverket kommer att ersittas med fossilfria branslen efter
ar 2025. Den redan laga risken, (se avsnitt 13.4) kommer da att ha minskat signifikant. Det bransle
som levereras med bat kommer inte att utgora nagon direkt fara for planomradet.

Battrafiken i sig kan dock utgora en viss risk for manniskor pa strandpromenaden i planomradet

utmed Ballstaviken. Behovet av paseglingsskydd utmed strandpromenaden bor darfor beaktas vid
detaljprojektering av omradet, se dven avsnitt 13.5.
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19. Risker relaterade till trafik pa Tvarbanan

19.1 Risker forknippade med spardrift

®
[ =
'
L
®
:
®
&

20

Figur 13. Bebyggelse i ndrhet till Tvarbanan enligt planforslaget (Brunnberg & Forshed)

Riskkarakteristiken skiljer sig markant mellan trafikslagen jarnvagsdrift, sparviag och tunnelbana.
De faktorer som paverkar riskkarakteristiken ar hastighet och i vilken grad trafikslaget blandas
med andra trafikslag samt ovrigt trafikantbeteende som kan variera fran omrade till omrade
beroende pa vilket vanebeteende som etablerats (stora skillnader rader betraffande sparvagstrafik).
Tunnelbana gar pa eget trafikutrymme och blandas inte med andra trafikslag.

Jarnvag gar pa eget trafikutrymme men korsar intermittent andra trafikslag.

Sparvag trafikerar i stor utstrackning gemensamt trafikutrymme med andra trafikslag.

Tvarbanan ar en sparvig men gar som jarnvag gar pa eget trafikutrymme men korsar intermittent
andra trafikslag.
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Karakteristiskt for Tunnelbana dar:

- Mycket laga olycksrisker sdsom allvarligt skadade, ursparning & sammanstotning
- Hog andel sjalvmord

Karakteristiskt for Jarnvdg dr:

- Hog andel plankorsningsolyckor (korsning jvg och annat trafikslag) med hog andel dodsfall.
- Relativt 14g andel allvarligt skadade men hog andel dodsfall

Karakteristik for sparvdg dr:

- Lagrisk for ursparning

- Lag andel dodsfall

- Vagtrafikolyckor pa grund av blandad trafik

- Plankorsningsolyckor men med lag andel dodsfall
- Lagrisk for sjalvmord

I forhallande till transportarbetet ar riskerna for personskador i trafiken hogre i sparvagsdrift an
jarnvagsdrift och tunnelbanedrift. De hogre personskaderiskerna for sparvagsdrift ssmmanhéanger
med att sparvag ofta delar trafikutrymmet med vagtrafik.

Tvarbanan har en trafikstruktur som ar ett mellanting mellan jarnvagens i eget trafikutrymme och
sparvigens som gar i blandtrafik. Men hastigheterna ar vasentligt lagre dn hastigheterna pa
jarnvag. Det far till f6ljd att de olyckor som intraffar i samrore med annan trafik resulterar i mindre
allvarliga skador 4n vad som ir fallet for jirnvigstrafik. Aven risken for ursparning ir visentligt
lagre.

Karakteristik for Tvdrbanan ar:

- Plankorsningsolyckor men med lag andel dodsfall

- Mycket lag olycksrisk inom det egna instdngslade trafikutrymmet

- Lagrisk for ursparning

- Sidkerheten for de resande ar generellt mycket hog vid sparvagsdrift. Dédsolyckor drabbar
nastan uteslutande personer som inte ar resande. Storsta problemet ar som namnts i méte
med andra trafikanter, oskyddade trafikanter och vagtrafikanter.

Typiskt for olyckor vid sparvagstrafik ar att endast enstaka personer drabbas vid varje
olyckstillfalle. Storre olyckor med flera omkomna ar ytterst séllsynta.

Under den senaste 10-arsperioden avled 13 personer i Sverige i olyckshindelser i samband med
sparvagsdrift.

Forbi planomradet gar Tvarbanan i eget instangslat trafikutrymme med endast en plankorsning
med trafik till och fran planomradet. Denna plankorsning binder ihop planomradet med omradet
vasterut och kommer att bli en viktig passage for bade gadende och cyklister.

Hur skyddsanordningarna vid den planpassagen dr tdnkt att utformas dar inte klarlagt. Med
tanke pa att manga oskyddade trafikanter kommer att passera Tvdrbanan vid denna passage
bor den sdrskilt utredas. I anslutning till planpassagen bor dven datgdrder vidtas som hindrar
obehorigt sparspring.
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19.2 Ursparning

For jarnvagsdriften over lag sker ursparningar framst vid rangering. Ute pa bana ar
ursparningsrisken storst i samband med kollision med frimmande foremal pa banan samt pa
grund av vagnfel (axelbrott mm). Medvetenheten om betydelsen av vil underhéllna vaxlar gor att
ursparning pa grund av vixelfel ar mycket liten. Andra potentiella orsaker till ursparning ar att
solkurvor uppstar.

Generellt pa strackor som frekventeras ofta, dvs har pendeltrafik sisom Tvarbanan, ar risken for
ursparning lagre eftersom strickan vid varje passage genomgar en slags tillstandsvardering av
foraren och underhéllsatgirder kan sittas in innan olyckan ar framme. Det visar sig tydligt i
ursparningsstatistiken dar sparvag uppvisar markant lagre ursparningsrisk an jarnvag. For alla
orsakssamband har hastigheten en signifikant inverkan pa sannolikheten for ursparning pa 6ppen
bana. Dessutom &r ursparningslangderna kortare for sparvag.

Statistik fran Goteborgs sparvigar visar att ursparningarna vanligen stannar vid nagra decimeter
och i nagot enstaka fall upp mot 5 meter. Hastigheten ar naturligtvis en betydelsefull parameter
nar det galler ursparning och ursparningslangder.

Rorelseenergi i ett tag i hastigheten 50 km/h dr 1/10 av den som hastigheten 150 km/h ger upphov
till. Det ar den enkla forklaringen till varfor ursparningslangderna for jairnvag har potential att bli
storre an for sparvag.

JATOVAGSGINENET [ Diurdbolmsbaokn
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Figur 14. Urspdrning pa Djursholmsbanan den 17 April 1906. Trots att ursparningen var
omfattande blev det primdra skadeomrdadet endast begrdnsat till sparets omedelbara
ndrhet.
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Figur 15. Tvarbanan med instdngslat sparomrade vid planomrddet.

19.3 Sammanfattande vardering av den riskexponering spartrafiken pa Tvarbanan
medfor med avseende pa planforslaget

En mycket 1ag risk for ursparning, 0,2 st per ar pa hela Sveriges linjestrackning ger < 1*10°3 st/km,
samt att det primara skadeomradet i hdndelse av ursparning ligger inom det instangslade
sparomradet vilket medfor att riskbidraget till planomradet blir negligerbart med avseende pa
samhaillets riskacceptans och den lamplighetsbedomning som planen omfattas av.

Det ar inte utifran ett riskbaserat och samhillsekonomiskt baserat perspektiv motiverat att hantera
riskerna forknippade med ursparning med stora skyddsavstand. Ursparningsriskerna forebyggs
bast genom till exempel:

- Kvalitetssidkrade och tillstindsbaserade underhallsatgarder
- Neutralisering av inre spAnningar med jamna mellanrum
- God spargeometri

- Hastighet anpassad for banans standard
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20. Framtida forandringar

20.1 Utveckling fram till 2040

I allt planarbete ska kommunen beakta framtida utveckling i gorligaste man. Den fysiska
planeringen innebér ofta att det gors avvagningar mellan olika intressen och faktorer.
Planomradet ligger mellan flera omraden som kommer att utvecklas de kommande aren.
Dock forvantas denna utveckling inte paverka det aktuella planomradet i nagon betydande
omfattning.

Oster om planomradet prognostiseras for 750 tillkommande arbetsplatser i Solna strand
och en befolkningsokning pa 2000 personer samt tillkommande 1500 arbetsplatser i
Huvudsta. Inte heller denna utveckling forviantas paverka planomradet i nagon betydande
omfattning.

Utvecklingen soéder om planomradet i Johannesfred med ett prognostiserat tillskott av
1500 arbetsplatser kommer att belasta trafikplatsen, dock marginellt. Men med avseende
pa den okande cykeltrafiken finns det anledning att se 6ver trafiksakerheten for oskyddade
trafikanter, speciellt i korsningen Norrbyviagen och Voltavagen-Bryggeriviagen.

En eventuell omdaning av Bromma flygplats forvantas inte paverka planomradet i nagon
betydande omfattning.

De transporter som fortsatt kommer ske av farligt gods ar mycket begransat. Det handlar i
huvudsak om fordonsbransle. Vad giller transport av bensin ar trenden att dessa minskar i
antal, dels som en foljd av att sma bensinstationer laggs ner men ocksa som en f6ljd av en
kraftig 6kning av dieselbilar och elbilar som tar allt stérre del av fordonsparken. Aven
forbrukningen av eldningsoljor minskar. Sammantaget ar det inte troligt att antalet
transporter av farligt gods kommer att 6ka, snarare tvirtom. Sammantaget innebar det en
minskad risk fran en redan mycket lag niva.

20.2 Omledningsvdg for farligt gods - obetydligt riskpaslag

Vid planering ska temporar omledning av trafik beaktas. Om det beror transporter av
farligt gods kan det fa betydande konsekvenser for en plan. Sannolikheten att Norrbyviagen
skulle nyttjas som omledningsvag i handelse av att Ulvsundaleden av nagot skl tvingas till
en temporar avstangning ar emellertid sa 1ag att effekterna av det inte skulle paverka den
totala riskbilden for planomradet pa nagot betydande satt.
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21. Effekter / konsekvenser av utbyggnadsforslaget

21.1 Utbyggnadsférslag

Utbyggnadsforslaget kommer att innebéra storre trafikrorelser och en stérre blandning av
skyddade och oskyddade trafikanter. Daremot kommer varutransporterna och férekommande
risker forknippade med diverse verksamheter att minska. I den fortsatta planeringen bor
trafiksituationen beaktas bade inom omradet och till och fran omradet. Planpassagen 6ver
Tvarbanan bor beaktas speciellt

De skyddsobjekt som ligger inom influensomradet for studerade olycksscenarion ar
kollektivresenarer och andra trafikanter som ror sig kring Norrbyvagen. Bada kategorierna kan
forvantas dels reagera i hindelse av en olycka, dels agera nagorlunda rationellt och ta skydd. Den
ldga sannolikheten for ett “varsta fall” scenario i kombination med mgjlig folkansamling och
forvantat skyddsbeteende leder till en samhallsrisk som ligger avsevirt under vad som betraktas
som tolerabla risker.

21.2 Utbyggnadsforslag - byggskede

Under byggskedet okar tillfalligt de direkta och indirekt riskerna med utbyggnadsforslaget. Det
sammanhénger med att:

« trafikanterna stills infor ovana férhallanden pa grund av trafikomlaggningar under byggtiden,
« masstransporter och annan byggtrafik som bygget for med sig skapar plotsliga och ovantade
storningar,

Aven byggrisker i form av konstruktionsbrister, deformationer, sittningar och ras mm okar
riskexponeringen inom planomradet. Riskerna under byggskedet ar emellertid inte storre an att de
kan hanteras inom ramen for ett vil genomtankt sdkerhetsarbete.

21.3 Nollalternativ

Nollalternativet innebar 6kade risker i takt med 6kad trafikefterfragan. De trafikintensiva tiderna
pa dygnet da koéer uppstar kommer att omfatta allt storre del av dygnet. Och trafiksdkerheten for
gang- och cykeltrafikanter kommer fortsatt att ha brister som dessutom tilltar. Resultatet av
nollalternativet innebar sammantaget 6kade risker.

22. Sammanfattning och slutsats

Olyckor vad avser transport av farligt gods och spartrafik savil vad avser sannolikhet som
konsekvens ar idag vil kdnda och analyserade. Likasa ar kunskapen god om hur man férebygger att
dessa handelser intraffar. Sidana forebyggande atgarder ar idag implementerade i de regelverk
som tillampas vid design och byggande av de transportinfrastrukturer som ar integrerade i dagens
samhallsbyggande. Som namnts innehéller ocksa regelverket for transport av farligt gods
olycksforebyggande krav.
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For samhallet, lagstiftaren och de foreskrivande myndigheterna ar det en sjalvklarhet att det ar
orsakerna till vidahindelser som man ska inrikta sitt forebyggande arbete pa. Det ar det som
karakteriserar ett gediget sdkerhetsarbete.

Riskerna relaterade till planomradet ligger med god marginal inom ramen for vad som samhallet
bedomer som tolerabla. Inga hinder, relaterade till risker och acceptanskriterier, foreligger for att
genomfora planforslaget.

- Transportomfattningen av ADR-produkter forbi planomrédet ar ytterst begransad.

- Den trafiktekniska standarden ar god och skyltad hastighet ar 14g, vilket minimerar
riskerna med transport av ADR-produkter.

- De positiva effekterna med planforslaget ar patagliga och tillmotesgar samhallets krav och
forvantningar.

Den tidigare i rapporten redovisade proportionalitetsprincipen innebar att de fordelar som

planforslagets utvecklingsplan har lyft fram i RUFS kraftigt 6vervager de extremt sma risker som
behandlats i denna rapport.
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