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1 Inledning

Brand & Riskanalys har pd uppdrag av Prisma Construction AB utfort en
riskanalys med avseende pa jarnvag (Blekinge kustbana) samt transporter av
farligt gods pa vig (Véstra Industrigatan samt Karlshamnsvégen) i anslutning
till fastigheterna Huven 1 och Huven 4 i Ronneby i samband med framtagande
av ny detaljplan for omradet.

1.1 Problembeskrivning

Aktuellt planomrade utgor idag industriomrade. Ny detaljplan 4r under
framtagande for att mdojliggora etablering av andra typer av verksamheter i form
av centrumbebyggelse med detaljhandel (inklusive livsmedel), kontor och
idrottshall inom omrédet.

I anslutning till planomradet 16per pa Gstra sidan jarnvég i form av Blekinge
kustbana, och i vister angransar omrédet till vig som utgor utpekad led for
transport av farligt gods pa vig, se figur 2.1.

Léansstyrelsen i Skane Lan har utgivit Riktlinjer for riskhdnsyn i
samhdllsplaneringen (2007), RIKTSAM, dir ett riskhanteringsavstdnd om 150
m frén farligt godsled rekommenderas. I riktlinjerna anges exempel pa lamplig
markanvindning beroende pa avstand till riskkéllan. For aktuella verksamheter
anges ett rekommenderat skyddsavstdnd om minst 70 m for att etablering ska
kunna ske utan sirskilt atgérd eller analys. Darutdver rekommenderas ett
bebyggelsefritt omrade om 30 meter fran jarnvag eller led for transport av
farligt gods.

I samband med framtagande av ny detaljplan undersoks mojlighet till etablering
av verksamheter med ett skyddsavstand som underskrider rekommenderade
skyddsavsténd enligt RIKTSAM varvid riskerna behdver utredas i detalj.

Utover att befintlig jarnvag utgor transportled for farligt gods utgér denna dven
riksintresse for transporter pa jarnvag. Det ska ddrmed sikerstillas att aktuellt
planforslag ej innebdr negativ inverkan pé riksintresset.

1.2 Syfte och mal

Syftet med riskanalysen ér att klargora riskbilden, med avseende pa
personsdkerhet, pa berorda fastigheter i ndrhet av rekommenderad farligt gods-
led samt jarnvég. Vidare syftar analysen till att klargdra eventuell paverkan av
riksintresse for transporter pa jarnvag.

Malet dr att kvantitativt utvirdera riskbilden mot rekommenderade riskkriterier
samt vid behov foresla eventuella riskreducerande atgérder.

1.3 Avgréansningar

Riskanalysen omfattar endast fastigheterna Huven 1 samt Huven 4 och de per-
sonsdkerhetsrelaterade risker som nérliggande farligt godsled och jarnvég
medfor, samt paverkan av dndringen pa riksintresset for jarnvag.

Endast oforutsedda héndelser som kan leda till att &mnen sprids som medfor di-
rekt fara for ménniskors liv och hélsa (tredje man) kommer att beaktas. Ingen
hansyn tas till &mnenas paverkan pa egendom, miljo eller arbetsmiljo, se dock
avsnitt 2.1 avseende forutsattningar for Sorbybécken.
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1.4 Underlag

Underlag for aktuell handling utgérs av foljande:

o Plankarta (utkast) for Huven 1 m.fl. Upprittad av Ronneby kommun, daterad
2025-09-12.

e Underlag for dagvatten- respektive riskutredning till detaljplan f6r Huven 1
och Huven 4, upprittad av Ronneby kommun, daterad 2025-09-12.

o Situationsplan, uppréttad av Heliark arkitektur & fastighetsutveckling,
daterad 2025-09-04,

o Platsbesok for inventering av platsspecifika forutséttningar, genomfort 2025-
10-20.

o Fordjupad riskbeddmning av ursparningsolyckor utmed Blekinge kustbana,
upprittad av Projektstaben i Sverige AB, daterad 2026-02-10. Se Bilaga D.

1.5 Metod
Den riskanalysmetodik som anvinds innehaller f6ljande moment:

Definiera och avgriinsa systemet

Definiera vad som innefattas i det system som ska analyseras. Inledningsvis ges
en beskrivning av omradet med geografiskt ldge, intilliggande verksamheter och
omradets Ovriga forutsittningar.

Riskidentifiering
Vad kan intréffa? Sammanstillning av dimensionerande scenarier.

Frekvensberiikningar
Hur ofta kan det intrdffa? Berdkning av frekvens/sannolikhet for de
identifierade riskscenarierna.

Konsekvensberiikningar
Vad ar konsekvensen av det intrdffade? Berdkning av konsekvensen av de
identifierade riskscenarierna.

Riskuppskattning
Hur stor &r risken? Sammanvégning av sannolikhet och konsekvens for
riskomréadet. Redovisas i form av samhaélls- och individrisk.

Riskviirdering
Ar risken acceptabel? Redovisad riskniva stills mot samhéllets uppsatta
kriterier for vad som &r en acceptabel riskniva.

Riskreduktion
Behovs atgérder? Forslag till riskreducerande atgérder redovisas vid behov.

1.5.1 RIKTSAM

Aktuell riskanalys har utforts utifrin RIKTSAM, Riktlinjer for riskhénsyn i
samhéllsplaneringen (2007). I denna skrift definieras bl.a. acceptabla
gransvarden for risknivaer beroende pé markanvéndning samt olika framtagna
konsekvensscenarion med avseende pa farligt godsklasser (ADR/RID). Dessa
har legat till grund f6r den riskbild som redovisas i denna handling.
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1.6 Interngranskning

Denna handling har genomgétt en intern kontroll i enlighet med Brand &
Riskanalys kvalitetssystem. Detta innebér att granskning har genomforts av
annan riskingenjor pé foretaget. Ovanstaende bekriftas genom signatur pa raden
for kontroll pé sida 2.

2 Omradesbeskrivning

2.1 Nulage

Planomrédet &r beldget i norra delarna av Ronneby stad och utgor idag
industriomréde. Vakanta lokaler nyttjas dock genom tidsbegransade tillstdnd for
handelsindamal och padelhall. Planomradet omfattar fastigheterna Huven 1 och
Huven 4 samt del av Karlshamnsvédgen och Véstra Industrigatan. Berdrda
vagavsnitt utgor utpekad led for transport av farligt gods. Planomradet
avgransas at oster av Blekinge kustbana som I6per pa en upphéjd jarnvigsbank
langs med hela planomrédet, se figur 2.1 nedan for Gversikt.

Figur 2.1. Utdrag firdn nationella véiigdatabasen. Oversikt av planomrddets nulige med
utpekad led for transport av farlig gods (grén linje) samt jarnvdg (rod linje).

Fastigheterna Huven 1 och Huven 4 &r i dag bebyggda med industribebyggelse
och marken &r hardgjord, med undantag for ett mindre omrade som utgors av en
skogbekladd bergsknalle 1 anslutning till jarnvagen.

Omradet vister om Vistra Industrigatan utgdrs av industriomrade med olika
typer av industrier, kontor och bilservicefirmor. Aven norr och dster om
omradet bortom jarnvagen utgdrs befintlig bebyggelse av mindre
industrifastigheter och handel. Strax soder om planomradet 6vergér
markanvandningen i villabebyggelse.
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Jarnvéagsbanken som l6per ldngs omrédet &r upphdjd och l6per bedomt ca 2-4
meter ovan de berdrda fastigheterna. Jarnvégsbanken &r hogst i norr och ldgre i
soder. Befintliga byggnader &r placerade som ndrmast ca 6 m frin nérmsta rél
vid Huven 1, och ca 10 meter vid Huven 4. Del av omrddet avskiljs genom en
skogbekladd bergsknalle. Utbredning av bergsknallen kan ses i Figur 2.2.
Stingsel och stodmur avgrénsar befintliga fastigheter mot jairnvagen. Mot norr
Overgar jarnvagen i en planskild dverfart (bro) 6ver Karlshamnsvégen.

Hastighetsbegransning pé berort avsnitt av jarnvagen ar 95 km/h. Strax sdder
om planomrédet sinks hastigheten till 75 km/h vilket innebdr att tg langs
planomradet sannolikt &r under acceleration eller inbromsning.

Strackan trafikeras idag i huvudsak av persontagstrafik av tagtypen X31/32 med
en medelldngd om 120 meter. Uppgifter avseende tégtrafik himtas fran
Planbeskrivning, Detaljplan for Hoby 19:1 m.fl. (Norra Sanden) (Dnr.
2021/357). Har anges en vardagsmedeldygnstrafik om 33 tag per dygn.
Siffrorna avser samma stricka varvid dessa uppgifter bedoms relevanta dven for
aktuellt avsnitt.

I véster avgrinsas planomradet av Vastra Industrigatan vilken &ven utgor
utpekad transportled for farligt gods. Vagen har en hastighetsbegransning om 50
km/h och har en plan strickning utan nagon storre lutning och med god sikt i
bada riktningarna. Till vigen ansluter tva aterviandsgator (Telegatan och
Stillverksvéigen) genom tva T-korsningar. Mellan vig och berdrda fastigheter
16per en gang- och cykelbana som till stor del avskiljs med gatsten/kant mot
bilviagen.

Aktuell végstracka har enligt mitning utférd av Ronneby kommun 2019 en
drsmedeldygnstrafik (ADT) om 4520 fordon/dygn varav 7 % utgjordes av tung
trafik. Métpunkt ar placerad strax sdder om aktuellt planomréade i hdjd med
Vistra Industrigatan 2. Aktuell siffra avseende andel tung trafik beddms rimlig
for hela omrédet vid jamforelse med Trafikverkets (2025) trafikflodesmétningar
pa Karlshamnsvagen som indikerar liknande trafikfordelning.

I omrédets norra del leder Karlshamnsvégen i nedforslutning mot en rondell.
Rondellen ansluter mot sdder till Viastra Industrigatan och mot Oster fortsétter
Karlshamnsvégen. Avsnitt ster om rondellen utgor ej utpekad led for transport
av farligt gods. Det dr dock virt att notera att tva drivmedelsstationer ér beldgna
1 ndromradet, varvid transporter till dessa samt mindre dvriga verksamheter i
omradet Oster om jarnvédgen sker via Karlshamnsvédgen norr om aktuellt
planomréade. Hastighetsbegrinsning vid rondellen och osterut dr 50 km/h likt
Vistra Industrigatan.

Béde Vistra Industrigatan och Karlshamnsvégen (fram till rondellen) anges som
primiér led for transport av farligt gods. I praktiken har dessa strackor mer
karaktdr av en sekundér led for transport av farligt gods. Detta dé ingen
genomfartstrafik med farligt gods forvantas pé aktuella vigavsnitt, utan endast
transporter som har aktuellt industriomrédde som destination.
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I planomrédets norra del 16per Sérbybacken lingsmed Karlshamnsvédgen innan
denna kulverteras vid Véstra Industrigatan for att sedan ledas i kulvert fram till
denna mynnar ut i Ronnebyan. Soérbybickens lidge i omradets norra del i
kombination med att ingen dndring sker i denna del innebar att aktuell &ndring
av detaljplan ej foranleder ndgon forhojd risk for dess biotopskydd till f6ljd av

utslépp av farliga d&mnen (farligt gods) pa vag. Omradets pagaende fordndring
som alltmer 6vergar fran industri till handel innebir ocksé en minskad frekvens

av transporter med farligt gods, vilket 1 sin tur innebér en minskad risk.
Sorbybacken beaktas ddrmed ej vidare i riskanalysen.

2.2 Planforslag
Nytt forslag till detaljplan omfattar dndrad anviandning av fastigheterna Huven 1

och Huven 4 till f6ljande &ndamal:

C — Centrum,
H — Detaljhandel och detaljhandel med livsmedel
K — Kontor

R — Idrottshall

Ett forslag pa framtida utformning av omréadet har tagits fram av Prisma
Properties och Heliark arkitektur och fastighetsutveckling som utgér fran att
samtliga befintliga byggnader, med undantag for en byggnad langst i soder, rivs
och ersitts med nya lokaler med en total byggnadsarea om ca 13 000 m* med
tillhdrande besdksparkeringar och lastzoner, se urklipp nedan. Exploatoren har i
mail (2025-11-16) fortydligat att tilltdnkt anldggning for sport- och
idrottsverksamhet avser ett mindre gym, padelhall eller liknande, det vill sdga ej

anldggning med omfattande askédarantal.
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I redovisat forslag ar del av nybyggnation placerad inom 30 meter fran
jérnvégen, dock generellt i mindre omfattning 4n idag, se streckad linje i figur
ovan. Avstand till jarnvig vid planerad nybyggnation &r som minst ca 12,5 m
langst i soder. Befintlig byggnad 4r beldgen ca 6 m frén spérkant.

2.3 Persontéathet

Inom omradet planeras for 296 bilparkeringsplatser. Vid ett antagande om att
varje bil i snitt omfattar tre personer och att ca en tredjedel av besdokarna kom-
mer via andra transportmedel antas att upp till 1400 personer kan komma att
vistas i planomradet samtidigt. [ dvrigt anger statistik att persontédtheten i Ron-
neby téitort 2023 uppgick till 1517 personer/km? (SCB, 2025) Detta personantal
bedoms konservativt for det relativt glesbebyggda ndromradet som i huvudsak
utgors av industrier och handel.

3 Riskhanteringsprocessen

Med begreppet risk menas i denna rapport en sammanvigning av sannolikhet
och konsekvens for en hindelse som leder till negativa konsekvenser.
Riskhantering innebér saledes hantering av handelser som kan ge negativa
konsekvenser. Det kontinuerliga arbetet som bedrivs for att hantera risker kallas
riskhanteringsprocessen. Denna process illustreras i figur 3.1 nedan. Férdjupad
forklaring av de olika ingédende delarna inom riskhanteringsprocessen aterfinns i
Bilaga A.

Riskanalys
e Bestdm omfattning
o Identifiera risker
e Uppskatta risker

Riskbedomning

Riskvirdering
e Acceptabel risk
e Analys av alternativ

Riskhantering

Riskreduktion/kontroll
e Beslutsfattande
e Genomforande
e Overvakning

Figur 3.1 Flédesschema éver riskhanteringsprocessens olika delar, IEC (1995).
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3.1 Acceptabel risk

Det finns inga nationella krav pé vilken risknivéd som maximalt ska accepteras.
Darfor ér det upp till beslutsfattare att avgora vilka risker som ska anses
acceptabla. Ofta anvénds forslag pa kriterier framtagna av DNV (Det Norske
Veritas) (Davidsson, 2002).

Kriterierna baseras pa att samhaéllsrisken redovisas i form av en F/N-kurva, och
individrisken redovisas som risken for dodsfall per ar pa ett visst avstand fran
riskkéllan.

Vigledning kring vad som kan anses vara ett matt pd acceptabel risknivi anges
dven 1 RIKTSAM. I dessa riktlinjer presenteras olika acceptabla risknivaer
kopplande till vilken markanvindning som avses. I denna riskanalys kommer
kriterier enligt RIKTSAM att anvindas for att faststélla erforderlig riskniva i
enlighet med riktlinjer hos Lénsstyrelsen Blekinge lén.

3.1.1  Samhillsrisk

Sambhallsrisk redovisas ofta i form av ett F/N-diagram, se figur 3.2. I ett sddant
diagram visas sambandet mellan den ackumulerade frekvensen av
skadehindelser och antal omkomna personer. Det innebar att frekvensen for N
eller fler omkomna redovisas.

F/N-diagram
1,00E-03
&
=
= .g 1,00E-04
= = Oacceptabel risk
o @
=z & 1,00E-05
S E —
@ g 1,00E-06
£E L ALARP
< © 1,00E-07 i
uh_ Acceptabel risk .
1,00E-08 . ' i
1 10 100 1000
Antal omkomna (N)

Figur 3.2. Exempel pa samhidllsrisk i ett F/N-diagram.

Ovanfor den roda linjen &r riskerna oacceptabelt stora. Det innebdr exempelvis
att frekvensen for 10 eller fler omkomna inte fér vara storre dn 10, Mellan den
grona och roda linjen ar det sd kallade ALARP-omradet. ALARP stér for ”As
Low As Reasonably Practicable”. Vid risker som ligger inom detta omréde bor
atgérder vidtas for att sénka riskerna. Eventuella atgirdsforslag baseras pa en
bedémning av kostnad/nytta. Om riskerna befinner sig under den grona linjen
kan de anses vara smé och dédrmed acceptabla.
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3.1.2 Individrisk

Individrisk definieras som risken att omkomma for en person som star pa en
given plats under ett ars tid. Detta riskmaétt tar ddrmed ej hinsyn till
befolkningstéthet. Individrisken minskar med avstandet fran riskkéllan.

Gransen for oacceptabel risk dr >107° per ar, medan grinsen for acceptabel risk
ar satt till >1077 (Davidsson, 2002). Risker mellan dessa tvé frekvenser ligger
inom ALARP-omradet (se ovan). Figur 3.3 nedan illustrerar individrisken som
funktion av avstand fran riskkallan.

Riskkriterier for Individrisk

1,E-03 Oacceptabel risk
1,E-04
< 1,E-05
2 v ALARP
-'C;’ 1,E-06
=
1,E-08
1,E-09 T T T \
0 100 200 300 400

Avstand (m)

Figur 3.3. lllustration av kriterier for individrisk utifran DNV :s kriterier.

3.1.3 Kiriterier RIKTSAM

Beroende pa vilken typ av markanvindning som planeras, definieras ett antal
riskzoner dér fasta reckommenderande skyddsavstand finns angivna. Det finns
dven angivet acceptabla riskkriterier som ska understigas i de fall skyddsavstin-
den inte uppfylls for att &nda pavisa acceptabel risk for planerad bebyggelse.

Ytor for ej stadigvarande vistelse utomhus, inkluderat ytparkering, accepteras
inom 30 m fran transportled for farligt gods utan sirskild utredning.

Dimensionerande verksamhet for Huven 1 och Huven 4 blir i aktuellt fall cent-
rumverksamhet, handel och kontor vilket enligt riktlinjerna innebér att riskerna
ska utredas i detalj om skyddsavstandet till led for farligt gods understiger 70 m.
Aven idrotts- och sportanldggningar utan betydande dskadarplats landar i
samma kategori.

Enligt RIKTSAM ska det for aktuell markanvindning pévisas att individrisken
understiger 10 per 4r.

Ovanstaende kriterie ska dirmed pavisas i aktuell riskanalys.
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4 Riskidentifiering

Farligt gods innefattar en stor méngd olika &mnen som klassificeras som farliga
av olika anledningar. Det kan exempelvis vara brandfarligt, giftigt, fritande,
explosivt etc. Aktuell riskanalys inriktar sig pa att undersdka &mnen som kan
medfora konsekvenser for del av aktuellt planomride. Darfor analyseras
hindelser med ADR-S/RID-S klass 1 — explosiva &mnen, klass 2 — gaser, klass
3 — brandfarliga vitskor, klass 5 — oxiderande &mnen och organiska peroxider,
klass 6.1 — giftiga &mnen samt klass 8 — fritande dmnen.

Ovriga klasser som ej studeras vidare #r sidana imnen som ej bedoms utgora
direkt fara for personer eller dar konsekvenserna kopplade till ett eventuellt
utslépp i huvudsak ar begrénsade till utslappets direkta nérhet.

4.1 Farligt gods pa vag
En grundlaggande parameter for berdkning av frekvens av farligt godsolycka ar
antalet transporter med farligt gods pa berdrd végstriacka.

Vid berdkning av dimensionerande scenario har det totala antalet transporter
bestdmts utifran statistik for aktuell végstracka (Véstra Industrigatan) framtaget
av Ronneby kommun (2019). I syfte att hélla riskanalysen konservativ och ta
héjd for framtida trafikbelastning har &rsdygnstrafiken (ADT) riiknats upp enligt
Trafikverkets prognoser for person- och godstransporter till 2045 (Trafikverket,
2024).

Ovanstiende innebir att dimensionerande ADT vid berikning av
olycksfrekvenser uppgar till 5737 fordon/dygn. Av dessa utgor 440
godstransporter.

Da transporter med farligt god ocksa sker ldngs Karlshamnsvégen i
planomrédets norra del beaktas dven denna stricka vid berékning av riskbilden.
Detaljerat underlag for trafiken pa denna delstracka av vigen saknas. Dock
finns en métning utférd av Ronneby kommun med métpunkt langre osterut
(mellan stadshuset och ICA Maxi) som anger en ADT i norrgiende riktning om
4303 fordon/dygn. Denna siffra ligger i samma hirad som den dimensionerande
ADT:n for Vistra Industrigatan varvid samma trafikfrekvens nyttjas for bada
gatorna vid analysen.

Baserat pa nationell statistik fran Trafikanalys (2025) utgdr ca 1,5 % av alla
godstransporter transport av farligt gods. Detta innebér att i snitt 7 transporter
med farligt gods skulle kunna ske pa aktuella vigstrackor varje dygn. For
aktuellt omrade beddms denna siffra inte rimlig da utpekad transportled ¢j
medger genomfart, utan endast betjénar nérliggande industriomrade.

Efter dialog med lokal riddningstjanst och verksamheter i omradet konstateras
att de verksamheter i ndromradet som har tillstind for hantering av olika typer
av brandfarliga och explosiva varor huvudsakligen hanterar mindre méngder,
och att transport mestadels sker i mindre volymer som styckegods. De
tanktransporter som dr aktuella dr transport av drivmedel till tva nirliggande
bensinstationer lings Karlshamnsvégen, ca 4 transporter/vecka, samt transport
av spillolja, eldningsolja och gastransport ldngs Véstra Industrigatan. De storre
transporterna langs Vistra Industrigatan bedéms roéra sig om farre dn 10
transporter/ar.
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Utifran ovanstaende resonemang gors en konservativ beddomning om att en (1)
transport av farligt gods per dygn kan komma att ske forbi aktuellt planomréde.

Frekvens for farligt godsolycka, d.v.s. frekvens for en olycka med ett fordon
med farligt gods inblandat, dér det gar hal pa en tankbil sa att ett l1dckage
uppstér, berdknas med VTI-metoden, framtagen av Rédddningsverket (SRV,
1996), se Bilaga B.

Fordelningen av farligt gods (ADR-klass) utgar utifran nationell statistik fran
Trafikanalys (2025). Fordelningen av farligt gods, uppdelat pa respektive
1dentifierade ADR-klasser, redovisas i tabell 4.1 nedan.

Tabell 4.1. Fordelning av transporter av farligt gods i respektive ADR-klass utifrdn ett
nationellt snitt.

ADR-klass Andel (%)
ADR 1 — Explosiva &mnen 0,34

ADR 2 — Gaser 26,43
ADR 3 — Brandfarliga vétskor 48,15
ADR 5 — Oxiderande dmnen och organiska peroxider 3,37

ADR 6.1 — Giftiga &mnen 0,17

ADR 8 — Fritande d&mnen 9,60
Ovriga ADR-klasser 11,94
Samtliga farligt godstransporter 100

Utifrén rddande forutsittningar beddms endast hindelser som omfattar ADR-
klass 2 och 3 vara relevanta att utreda vidare for det aktuella omradet. I klass 2
beaktas i aktuellt fall endast underkategorin brédnnbara tryckkondenserade gaser.
Ovriga klasser beddms inte vara aktuella for transport pa aktuella vigstrickor,
alternativt vara av sddan begriansad mangd eller karaktir att detta inte har ndgon
ndmnvérd paverkan pé tredje man inom planomrédet.

Vid aktuell analys antas utifrén ovan forutséttningar att 1/3 av transporterna
utgdrs av ADR klass 2, och att 2/3 utgors av ADS klass 3.

Utifrén de identifierade ADR-klasserna foljer ett antal konsekvensscenarion for
respektive klass. I handelsetrdd nedan (figur 4.1) redovisas mdjliga
konsekvensscenarion vid olycka med farligt gods pa vag.

Sannolikheten for att respektive konsekvensscenario ska intréffa berdknas
genom att forst bestimma sannolikheten for respektive utfall och sedan
multiplicera dem med varandra. Héndelsetrad for illustration av tinkbara
scenarion redovisas i figur 4.1 nedan. Indata for respektive ADR-klass
redovisas i Bilaga B.
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Figur 4.1. Konsekvensscenarier for olycka med farligt gods pa vig for aktuellt
planomrade uppdelat utifran identifierade ADR-S-klasser.

4.2 Ursparning pa jarnvag
En eventuell ursparning pa jarnvigen kan innebédra mekanisk paverkan inom
planomradet samt leda till utsléapp av farligt gods.

Aktuell analys utgar fran de siffror som anges for samma jarnvag i planbeskriv-
ning till detaljplan for Hoby 19:1 m.fl. (Norra Sanden) (Dnr. 2021/357). Dar
anges en berdknad trafikméngd for ar 2040 som omfattar ett bibehéllet antal
persontag kopplade till Oresundstrafiken, samt en tillkommande persontigstra-
fik (lokaltag) med motsvarande antal tdgpassager. Darutover antas
tillkommande godstagstrafik om tva tdg/dygn. Totalt 68 tag per dygn.

4.21 Frekvens ursparning

Berdkning av frekvens for jirnvagsolycka (ursparning) sker enligt Modell for
skattning av sannolikheten for jéarnvdgsolyckor som drabbar omgivningen
(Fredén, 2001). Berdkning samt aktuella forutsattningar och antaganden redovi-
sas i Bilaga C.

Aktuell stracka utgors av planomradets langd ldngs jarnvag samt 150 m i var-
dera riktningen dé det dr inom detta omrade som en olycka bedoms kunna

paverka planomréadet. Undersokt strdcka blir med dessa forutséttningar 600 m.

Med forutsittningar enligt ovan blir den totala frekvensen for ursparning 1,21 x
10

Frekvens for ursparning av godstig blir 2,33 x 10™.

14 33)
Version 25.1



BRAND & RISKANALYS

Riskanalys

Huven 1 & 4, Ronneby kommun
Uppdragsnummer 25216

Upprattad 2025-11-20, rev. 2026-02-23

4.2.2 Avstand fran spar for ursparade vagnar

Vid beddmning av konsekvenser av mekanisk paverkan &r avstandet fran rilsen
avgorande for huruvida ursparade vagnar utgor fara for tredje man. Riskbeddm-
ning kopplad till mekanisk paverkan vid ursparning har undersokts i separat
utredning, Fordjupad riskbedémning av urspdrningsolyckor utmed Blekinge
kustbana, upprattad av Projektstaben i Sverige AB.

Forutséttningar och bedomningar kopplade till dessa risker framgér av ovan
ndmnd utredning. Resultat och slutsatser fran aktuell utredning redovisas endast
overgripande i denna handling.

4.2.3 Farligt gods pa jarnvag

Av gods som transporteras pa jarnvag utgdr ca 5 % farligt gods (Trafikanalys
2025). Fordelningen av farligt gods pa jarnvag har berdknats utifran nationell
statistik fran Trafikanalys (2025). Fordelningen av bedomt relevant farligt gods,
uppdelat pa respektive RID-klass, redovisas i tabell 4.4 nedan.

Tabell 4.4. Fordelning av transporter av farligt gods pd jdrnvdg i respektive RID-klass
(baserat pd transporterad godsmdingd).

RID-Kklass Andel (%)
RID 1 — Explosiva &mnen -

RID 2 — Gaser 34,33

RID 3 — Brandfarliga vétskor 30,66

RID 5 — Oxiderande &mnen och organiska peroxider 13,94

RID 6.1 — Giftiga &mnen 1,67

RID 8 — Friatande dmnen 15,86
Ovriga RID-klasser 3,54
Samtliga farligt godstransporter 100

Omfattning av farligt gods pé aktuell jarnvégsstricka enligt ovan dr sannolikt
mycket konservativ, dock finns inget mer relevant underlag att tillgd da denna
typ av trafik ej bedrivs pa strackan idag. I aktuellt fall gors dven ett antagande
att 0,5 % av transporterat farligt gods pa aktuellt jarnvégsavsnitt utgdrs av RID
klass 1 — Explosiva &mnen. Detta med hansyn till narliggande flygflottilj da det
inte kan uteslutas att transporter av denna karaktir kan komma att ske dit. Det
ska dock ndmnas att transport av explosiva &mnen pa jirnvég idag dr mycket
ovanligt.

Frekvens for urspérning av godstag uppgar i aktuellt fall till 2,33 x 10 vid
berdkning enligt avsnitt 4.2.1. I héindelse av ursparning omfattas i snitt 3,5
vagnar av ursparningen (SRV, 1996).

Utifran identifierade RID-klasser foljer ett antal konsekvensscenarion for
respektive klass. I hindelsetrdd nedan redovisas mdjliga konsekvensscenarion
vid olycka med farligt gods pa jarnvég.

Sannolikheten for att respektive konsekvensscenario ska intréffa berdknas
genom att forst bestimma sannolikheten for respektive utfall och sedan
multiplicera dem med varandra. Indata for respektive RID-klass redovisas i
Bilaga C.

15 (33)
Version 25.1




BRAND & RISKANALYS

Riskanalys

Huven 1 & 4, Ronneby kommun
Uppdragsnummer 25216

Upprattad 2025-11-20, rev. 2026-02-23

Ja
——————| DETOMNATION=TRYCK /BRANNSKADA |
RID 1
Detonation
Explasiva
amnen Mej
Ja
GIFTMOLN
Giftiga
Hej
UVECE
RID 2
J
Gaser 2
BLEVE
2 Utslapp och
Brinnbara antandning JETFLAMMA
Mej
Ingen antidndning
Farligtgodsolycka J Direkt antdndni
a irekt anténdning FELERAND
Fardrijd antindning POLERAND
RID 3 Utslapp
Brandfarfiga dndni
ronare i Antdndning GIFTIG ROK
Nej
Ja DETOMATION-TRYCK,/
BRANNSKADA
Jo Antdndning
Ja Blandas med Mej
organiskt material
Ne]
RID 5 Utsliipp
Oxideronds
dmnen och
organiska MNej
peroxider
Ja
GIFTMOLN
d -
FYtande | tsipp
RID .1
Maj
Giftign @mnen
Fast
Ja
FOL-FRATSKADA
RID & -
Utsldpp
Fratande dmnen
MNej

Figur 4.2. Oversikt av méjliga konsekvensscenarier for olycka med farligt gods pd
Jjdrnvig uppdelat utifrdn identifierade RID-S-klasser.
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5 Riskniva och riskvardering

I detta avsnitt redovisas resultatet av berdknad risk for det aktuella planomradet
baserat pa de redovisade risk- och konsekvensscenarierna.

Berékningarna grundar sig pa en sammanvégning av den framriaknade
frekvensen for olycka med ett fordon som transporterar farligt gods pa vig, se
Bilaga B, med den berdknade sannolikheten for respektive konsekvensscenario.
P4 samma sétt sammanviags den berdknade frekvensen for ursparning med
respektive konsekvensscenario for identifierade RID-klasser pé jarnvag.

Observera att redovisade risknivder for jarnvig endast omfattar risker kopplade
till olyckor med farligt gods pa jarnvédgen. For risker kopplade till mekanisk
paverkan vid ursparning hénvisas till separat utredning upprittad av
Projektstaben i Sverige AB.

5.1 Individrisk

Vid berdkning av individrisken multipliceras frekvensen for respektive scenario
med den kumulativa fordelningen av dess konsekvens. Slutligen summeras alla
konsekvensscenarier for att redovisa individrisken. Resultat av berdkning
redovisas i Figur 5.1 nedan.

Individrisk

_ 1,00E-04

oo

S 1,00E-05

o

£

5 1,00E-06

v4

€

o

+ 1,00E-07

B

o

(%2}

c

Y 1,00E-08

a4

[ 0 10 20 30 40 50 60
L

Avstand fran vagkant/jarnvagsspar [m]
Individrisk vag Kriterie RIKTSAM Individrisk jarnvag

Figur 5.1. Individrisk vid planerad etablering, Huven 1 och Huven 4.

Ovan redovisade individriskkurvor avseende olyckor med farligt gods for
Vistra Industrigatan och Karlshamnsvigen respektive Blekinge kustbana visar
att acceptanskriterier enligt RIKTSAM uppfylls vid aktuellt planomrade ca 7 m
fran jarnvégen. Langs vig uppfylls kriterier redan fran vigkant.

Separat utredning med avseende pa ursparningsrisk och mekanisk paverkan
indikerar en acceptabel riskbild vid ett avstdnd om ca 10 m frén sparmitt. Se
dven avsnitt 5.3 avseende riskreducerande atgérder.

Vidare konstateras att kriterie for acceptabel individrisk uppfylls dven for de
ytor déir konsekvensomréden fran vig och jarnvég overlappar varandra.
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5.2 Samhallsrisk
Samhéllsrisk redovisas ej d& detta riskmatt ej utgdér bedomningskriterie vid
aktuell markanvéndning enligt RIKTSAM.

5.3 Riskreducerande effekter

Vid analys av resultaten konstateras en forhojd riskbild i anslutning till jarn-
vagsspéret relaterat till risker kopplade till transport av farligt gods samt
mekanisk paverkan i hindelse av urspérning.

Omrédet utomhus inom 10 m frin spéret ska ej utformas for stadigvarande vis-
telse. Acceptabelt anvindningsomrade &r parkering, lastzon, parkmark och
dylikt.

Vid en eventuell utformning dér byggnader placeras med ett avstand som under-
stiger 10 m frén sparet ska fasader inom detta avstdnd utformas med
brandteknisk avskiljning i l1dgst klass EI 30. Dérutdver ska ett av foljande
skyddsalternativ utforas i enlighet med separat riskutredning framtagen av
Projektstaben i Sverige AB.

¢ Dimensionera, for stommen kritiska, riskutsatta byggnadsdelar for att klara
rekommenderade laster enligt Trafikverkets ”Krav Brobyggande”.

o Uppfora en skyddsbarridr i form av t.ex. en stodmur eller dylikt mellan spar
och riskutsatta byggnadsdelar som klarar rekommenderade laster enligt Tra-
fikverkets Krav Brobyggande”.

e Samordna med Trafikverket och unders6ka mdjligheterna att anpassa berdrd
del av banan med skyddskanaler eller skyddsréler for att minimera urspér-
ningsrisken.

o Anpassa byggnadskonstruktionerna sé att riskutsatta byggnadsdelar inom 10
m fran spar endast lokalt kan kollapsa samt begrdnsa anviandningsomradet
innanfor dessa riskutsatta fasaddelar till att endast omfatta teknikutrymmen
och dylika verksamheter som ej uppmuntrar till stadigvarande vistelse.

Befintlig byggnad beldgen langst at soder i omradet &r placerad pé ett avstdnd
om ca 6 m fran jarnvagssparet. Med hinsyn till att detta utgor en befintlig forut-
sdttning kan ej krav stéllas pé uppfylla ovanstdende krav fullt ut. Utifran risker
kopplade till olyckor med farligt gods behdver dock lokaler anpassas sé att ut-
rymmen som forlaggs ndrmast jarnvégen endast utgdr tillfallig vistelse, s& som
teknikutrymmen, forradd och dylikt. Utifran riskbeddmning framtagen av Pro-
jektstaben i1 Sverige AB rekommenderas ocksa att undersdka mojligheten att
anldgga en lokal energiupptagande stoddmur for att uppna en mer robust risksitu-
ation.

Vidare rekommenderas att placera friskluftsintag riktade bort fran jarnvagen
samt att mojliggdra manuell avstdngning av ventilationen i byggnaderna, detta
utgor dock ej krav utifrén beréknad riskniva vid 10 m skyddsavstdnd mot jérn-
végen, men utgdr en relativt enkel atgérd som kan minska riskerna i hdndelse av
olycka med farligt gods. Det anses dven lampligt att utfora byggnader med
obrénnbara fasadmaterial i riktning mot jarnvégen i syfte att minska risken
brandspridning till byggnader i héndelse av olycka.

Léangs gator kring planomradet rekommenderas att det likt idag forlaggs kant-
sten som minskar utbredning och forhindrar att ett eventuellt utslapp av
brandfarlig vétska riskerar att rinna in mot handelsomradet.
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5.4 Kanslighetsanalys och diskussion

Vid denna typ av utredningar finns alltid olika typer av osdkerheter som kan ha
betydelse for utfallet av berdkningarna. I aktuellt fall bedoms storst osédkerheter
ligga i omfattningen av godstrafik pa jarnvédgen i framtiden, samt i vilken
omfattning farligt gods transporteras pa aktuellt vigavsnitt.

I syfte att undersoka dessa osdkerheter har kontrollberdkningar genomforts dér
antalet dagliga transporter av farligt gods pé vég har fyrdubblats, det vill sdga
fyra transporter/dag, forbi planomréadet. Dessa berdkningar visar fortsatt att
riskbidraget fran végtrafiken ar ldgt och att riskkriterier uppfylls med marginal.
Den pagéende fordndringen av det narliggande industriomrddet indikerar ocksé
minskade transporter av farligt gods i framtiden allt eftersom markanvéndning
allt mer dvergér mot handelsrelaterade verksamheter.

Storst osdkerhet finns dock i antagandet om antalet framtida godstransporter pa
jarnvagen. I aktuellt fall har en berdkning gjorts dar dessa istillet for de
dimensionerande tvd dagliga godstagen har utokats till att omfatta 10
godstdg/dag.

Denna berikning trycker upp riskkurvan nagot och visar pa acceptabla
risknivaer forst ca 15 m fran sparet.

Resultatet visar pa lampligheten i att forsoka halla ett bebyggelsefritt omrade
om minst 10 m léngs jarnvagen likt grundberdkningen. Vidare visar
kéanslighetsanalysen att eventuella forebyggande riskreducerande atgéarder bor
fokusera pa risker fran jarnvigen snarare dn végtrafiken.

Omradet inom 10 m frén jarnvégen lampar sig ej for varaktig vistelse, utan kan
istéllet nyttjas som lastzon, ytparkering och dylikt. Med fordel kan
personalparkering forldggas hir di detta innebar farre manniskor i rorelse i
omréadet ndrmast jirnvidgen jamfort med en kundparkering. Om del av byggnad
placeras narmare jarnviagen dn 10 m bor detta endast ske enligt forutsittningar i
avsnitt 5.3.

Med hénsyn till osdkerheterna som finns kring framtida transporter av gods pé
jarnvagen anses det olampligt att exploatera ytan ndrmast jirnvigen pa ett satt
som riskerar att i framtiden hamna i konflikt med riksintresset for transporter av
gods pa jarnvag.

I 6vrigt bedoms en ny detaljplan ej ha negativa effekter pa riksintresset. Detta
déa bebyggelse i mycket nira anslutning till jirnvigen snarare kommer att
minska i omfattning och nérmiljon blir 6ppnare. En konsekvens av den éndrade
anvindningen &r dock att omradet mot jarnvagen blir mer tillgéngligt for all-
ménheten. Dérav ér det av vikt att jarnvégen avskdrmas med ett ordentligt
stidngsel for att forhindra att obehoriga tar sig in mot spdromréadet och stor trafi-
ken.
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6 Slutsats

Riskanalysen visar att acceptanskriterie enligt RIKTSAM uppfylls for aktuellt
planomrade forutsatt att ett bebyggelsefritt omrade om minst 10 m erhalls fran
Blekinge kustbana. Individrisken utomhus understiger 10 per ar frén ett
avstand om ca 10 m frén jarnvigen vilket innebér att planerad etablering kan
ske utan riskreducerande atgédrder bortom detta avstand.

Omrédet inom 10 m fran jarnvag ska ej inbjuda till stadigvarande vistelse
utomhus och kan nyttjas som lastzon, ytparkering och dylikt.

Eventuell del av byggnad som placeras ndrmare jirnvédg &n 10 m ska utformas
enligt forutséttningar angivna i avsnitt 5.3.

Riskbidraget fran transporter av farligt gods pa vag ar lagt och erfordrar ej nagra
sérskilda riskreducerande atgdrder. Kénslighetsanalys visar att risknivan ar
acceptabel dven vid en fyrdubbling av antalet transporter av farligt gods langs
Vistra Industrigatan och Karlshamnsvigen.

Planforslaget bedoms ej ha negativ inverkan pa riksintresset for transporter pa
jarnvag forutsatt att stangsling mot jarnvagen sker ldngs hela planomradet.

Utdver ett bebyggelsefritt omrade 10 m fran jairnvéigen kan det ur ett
robusthetsperspektiv finnas anledning att vidta relativt enkla atgarder som
ytterligare kan minska riskerna och forbéttra person- och egendomsskyddet vid
planerad etablering. Exempel pa atgirder redovisas nedan:

e Byggnader utformas med obrénnbar fasadbeklddnad for att minska
risken for brandspridning till byggnader i hdndelse av olycka.

e Ventilationssystem utformas med friskluftsintag riktade bort fran
jarnviagen samt med mojlighet till snabb central avstdngning i hindelse
av olycka med giftiga &mnen pa jarnvag.

e Forlaggning av parkeringsplatser inom 10 m frén jarnvig kan med
fordel utgoras av personalparkeringar.

e  QGator utfors med kantsten/trottoarkant som forhindrar att brandfarlig
viétska kan rinna in mot handelsomrédet.

Observera att inga av ovanstdende foreslagna atgérder utgor krav utifran utford
riskanalys da erforderlig skyddsniva uppnas utan dessa atgérder.

Angaende risker avseende utsldpp av farliga &mnen som riskerar att nd
Sorbybidcken konstateras att aktuellt planforslag ej innebar ndgon fordndring
som utgdr en 6kad risk 1 detta avseende. Tvartom bedéms den dndrade
anvéndningen frén industrimark till handelsomrade snarare leda till en minskade
transporter av farliga &mnen lings Karlshamnsvégen, vilket i sin tur innebér en
minskad risk.

Aven om konservativa virden och antaganden genomgéende har anvints i
riskanalysen och resultaten bedoms som robusta, dr det 4r viktigt att vara
medveten om att utford riskanalys bygger pa angivna forutsittningar och
ingdngsvarden, exempelvis aktuell hastighetsbegrénsning, planerad placering av
byggnader, forvintad framtida tdgtrafik och antal transporter av farligt gods etc.
En &ndring av markanvéndning, verksambhet eller andra ingaende parametrar
forandrar ocksa riskbilden och nya bedomningar kan da kravas. Virt att ater
nédmna &r att omrédets pagaende fordndring mot mer handelsrelaterade dndamal
leder mot en minskad riskbild vad géller transport av farligt gods pa vig.
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Bilaga A - Overgripande riskhantering

Nedan ges en fordjupning av de begrepp som omnamns under avsnitt 3.

A.1 Riskanalys

En riskanalys innebér en systematisk identifiering av olycksrisker och
beddmning av risknivéer. Analysen utfors genom berdkningar eller
uppskattningar av konsekvenser och sannolikheter for identifierade risker
(Davidsson, 2003).

Sammanvigning av sannolikhet och konsekvens kan utforas pd ménga olika sitt
i en riskanalys. Exempel pa faktorer som péverkar vilken berdkningsmetod for
risk som &r ldmplig &r bl.a. syfte med analysen, analysens omfattning, tillgadng
till information och analysarbetets tidsétgang.

En riskanalys kan antingen genomforas kvalitativt, kvantitativt eller genom en
kombination av de bdda metoderna. Att en analys ar kvalitativ innebar att
riskerna endast rangordnas, genom att ange om de &r stora eller sma. Kvantitativ
analys innebér att riskerna berdknas och ges specifika viarden. Semikvantitativ
analys innebér en blandning mellan kvalitativ och kvantitativ metod.

A.1.1 Konsekvens

Berékning av konsekvens ar ett sétt att forutsdga foljderna av en viss olycka,
exempelvis vilka gaskoncentrationer eller strdlningsnivéer som uppstér pé ett
givet avstand fran en utsldppskélla. I anslutning till detta gérs en bedomning av
vilka skador som kan uppsta, exempelvis skada pad ménniska till f6ljd av
uppkommen koncentration/stralning.

A.1.2 Sannolikhet

Det finns olika metoder for att berdkna eller bedoma sannolikheten for att en
hindelse ska intrdffa. Foljande metoder dr anvandbara enligt Davidsson (2003):

Empiriska skattningar.

Baseras pa statistik over frekvenser for intraffade skadehéndelser. Metoden ar
fraimst anvindbar for frekventa olyckskategorier, exempelvis bilkrockar och
brander.

Logiska system:

Nér denna metod anvinds kartldggs de orsaker som tillsammans eller var for sig
kan leda till den héndelse som analyseras. Sannolikheten for héndelsen beréknas
genom att kombinera sannolikhetsdata for varje ingdende delhidndelse.

Expertbedomningar:

Expertbeddmningar &r ofta den enda mojliga metoden pé grund av brist pa
tillforlitliga data. Beddmningarna grundas pa bedomarens erfarenheter varfor
kompetensen hos experten &r av stor betydelse.
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A.1.3 Osakerheter

Risker ér alltid forenade med osékerheter. Dérfor dr det i en riskanalys viktigt
att, forutom berdkna eller bedoma konsekvens och sannolikhet, 4ven beakta de
osdkerheter som finns i analysen. Osékerheter vid bestimning av sannolikhet
beror bland annat pa tillforlitlighet pa olycksfrekvenser. Osékerheter vid
konsekvensberdkning beror till stor del pa att verkligheten méste forenklas for
att passa in i en berdkningsmodell.

En forenkling innebér att information uteldmnas for att gora en berdkning
mdjlig. Det dr viktigt att i storsta mojliga utstrdckning genomfora ndodvéndiga
forenklingar sé att konservativa resultat erhalls. Eftersom riskanalysen ofta &r en
del i ett beslutsunderlag ar det viktigt att redovisa hur osékerheter som finns
paverkar resultatet och ddrmed dven beslutssituationen. I aktuell handling
redovisas osédkerheterna frimst genom en utford kénslighetsanalys dér vissa
ingdende parametrar varieras for att se hur robusta resultaten ir for eventuella
framtida forandringar.

A.2 Riskvardering

En riskvérdering utfors efter att en risk har identifierats och analyserats. Beslut
fattas sedan huruvida risken kan anses vara acceptabel eller inte. Begreppet
acceptabel risk leder till svara avviagningar. Exempel pa problem kan vara vem
som avgor vad som &r acceptabelt och vilken nytta som krivs av ett risktagande
for att det ska anses acceptabelt.

I Rdddningsverkets rapport ”Virdering av risk” (Davidsson, 2002), beskrivs
foljande fyra principer som kan anvidndas som underlag for virdering av risk:

Rimlighetsprincipen

Det bor inte i en organisation finnas risker som med rimliga medel kan
undvikas. Principen leder till att risker som med ekonomiskt och tekniskt
rimliga medel kan elimineras eller reduceras ska atgérdas, oavsett hur stor
risken ér.

Proportionalitetsprincipen
Det totala antalet risker som en organisation medfor bor vara proportionerliga
mot de fordelar som organisationen skapar.

Fordelningsprincipen

Riskerna bor vara fordelade sa att vissa personer eller grupper inte utsatts for
oproportionerligt stora risker i forhallande till de fordelar risken innebér for
samma person eller grupp.

Principen om undvikande av katastrofer
Risker bor hellre realiseras i olyckor med begrénsade konsekvenser, som kan
hanteras av de beredskapsresurser som finns tillgéngliga, 4n i stora katastrofer.
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A.3 Riskreduktion/kontroll

Denna del av riskhanteringsprocessen innebdr genomforande av

riskreducerande atgirder och kontroll av att risken minskat. Beslutsfattande ar
en viktig del av detta moment i riskhanteringsprocessen. Det finns flera olika

beslutskriterier som kan anvindas och enligt Mattsson (2000) kan
beslutskriterierna delas in i fyra huvudkategorier:

Teknologibaserade kriterier

Kriteriet innebar att basta mojliga teknik som finns for att minska risker ska

anvindas.

Riittighetsbaserade kriterier
Detta kriterie innebar att alla personer har rétt att inte utsittas for en risk
Overstigande ett visst virde.

Nyttobaserade kriterier
Beslutskriteriet innebér att en atgérd véljs efter en avvéigning mellan dess
kostnad och nytta.

Hybridkriterier

Detta innebér en kombination av flera av de ovanstiende kriterierna.
Exempelvis kan en maximal riskniv4 séttas (rittighetsbaserad) varefter de
atgarder som leder till en riskniva under den maximala utvarderas med
nyttobaserade kriterier.
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Bilaga B - Farligt godsolyckor pa vag
Farligt godsolycka definieras i berdkningsmetoden som en olycka dar ett farligt
dmne kommer ut i omgivningen.

Det forvéntade antalet olyckor berdknas enligt Statens raddningsverks handbok
”Farligt gods riskbedomning vid transport” som baseras pd Vig- och
trafikinstitutets rapportserie 387:1-6, SRV (1996).

Antal fordon skyltade med farligt gods i trafikolyckor per &r beréknas enligt
metoden med nedanstéende formel:

O((Y-X) + (1-Y)(2X-X?))

dér

O = Antalet trafikolyckor pa aktuell vagstracka
Y = Andel singelolyckor

X = Andel fordon skyltade som farligt gods

Trafikbelastningen som anvinds i berdkningsmodellen bygger pa uppgifter fran
kommunens trafikmétningar 2019 med upprikning for forvintad trafik 2045.

Antal olyckor med farligt gods berdknas genom att multiplicera det ovan utrak-
nade antalet fordon med farligt gods i trafikolyckor med ett farligt gods-index
(SRV, 1996). Detta index varierar beroende pa hastighetsbegransningen, vagty-
pen, etc. pa den aktuella vagstrackan. Berdkningsgang redovisas i tabell B.1
nedan.

Tabell B.1. Berdkning av det forvintade antalet olyckor med farligt gods.

Vagtyp 50 km/h
Karaktaristisk vaglangd, km (a) 0,3
ADT (b) Arsmedeldygnstrafiken* 5737
Trafikarbete (c=a*b+365+10-%) 0,628
Olyckskvot (tabellvarde for typ av vag) 1,20
Antal férvantade olyckor (O) 0,754
Andel singelolyckor (Y) (tabellvarde for typ av vag) 0,15
Andel fordon skyltade med farligt gods st/dygn (X) 0,0001743
Andel fordon skyltade med farligt gods i trafiko-

lycka (modellen) 0,0002431
Index for farligt gods-olycka (tabellvarde for typ av

vag) 0,03
Antal farligt godsolyckor (modell*index) 0,000007292

En del av virdena i tabellen dr hdmtade direkt frdén SRV (1996), och forklaras
inte mer i detalj. Berdkningarna i tabell B.1 ovan leder till en frekvens for farligt
godsolycka vid hastighetsbegriansning 50 km/h. Frekvensen anger hur ofta en
olycka sker med fordon skyltat med farligt gods. Ett utslédpp kan leda till ett
flertal olika hindelser. De héndelser som har identifierats illustreras i
héndelsetrdd, se avsnitt 4. Konsekvensscenarion beskrivs ocksé mer ingdende i
efterfoljande avsnitt.
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B.1 Konsekvensscenarion vag

Sannolikheten for att respektive hdndelse/konsekvensscenario intréffar, givet ett
lackage, berdknas genom att multiplicera ingdende parametrar. Nedan redovisas
exempel pd de parametrar som anvénds vid berdkning av hindelse som
involverar ADR klass 2 eller 3 pa vig utifrin RIKTSAM.

Andel av farligt gods

Andel inom ADR-klass

Tjockare tank (ADR 2)
Antandning/konsekvens givet utslapp

e Andelen farligt gods i respektive ADR-klass dr framtagen utifrdn nationell
statistik Over transporter pa vig, se tabell 4.1.

e Andel inom ADR-klass dr fordelningar inom de olika klasserna. Exempelvis
ar en viss procent av ADR 2 briannbara och en viss procent giftiga. Dessutom
kan de brannbara tryckkondenserade gaserna delas upp i ytterligare
underkategorier beroende pd om en jetflamma eller BLEVE forvéntas
intriffa.

e Parametern tjockare tank anvinds bara i berdkningarna for ADR 2 da
tankarna for denna klass &r tjockare och sannolikheten for ett utslépp lagre
(1/30).

e Sannolikheten for antdndning av ett utsldpp anvénds i berdkningarna for
brannbara gaser och vitskor.

Frekvensen for farligt godsolycka multipliceras med sannolikheten for att
respektive konsekvensscenario intraffar. Detta ger frekvensen for att respektive
scenario ska intriffa pa aktuellt vigavsnitt i anslutning till planerad etablering.

B.1.1 ADR2 - Gaser

Denna klass transporteras under tryck varfor den ocksa kallas
tryckkondenserade gaser. Klassen delas in i de tre undergrupperna giftiga gaser,
brénnbara gaser och trycksatta inerta gaser. Gaserna kan transporteras antingen
som styckegods i smé behallare eller i stora tankar. Tankarna &r ofta tillverkade
i ett segt tryckkérlsstal som tal storre deformationskrafter an till exempel en
tank med briannbar vitska (Envall, 1998). Vid berdkningar antas sannolikheten
for lackage vara 1/30 sé stor som for 6vriga klasser (RIKTSAM, 2007).

De flesta gaser som transporteras ir relativt ofarliga for personer som inte
befinner sig i direkt anslutning till olyckan. I aktuell analys beaktas endast
brandfarliga gaser da det ej identifierats anvéndning av giftiga brdnnbara gaser i
omradet.

Antindning av tryckkondenserad briannbar gas antas kunna kan leda till tre olika
skadeforlopp. Om gasen anténds direkt uppstar en jetflamma som kan uppga till
flera meter. Virmestralning mot manniskor och byggnader blir betydande, i
synnerhet i jetflammans riktning.

Om gas inte antdnds direkt utan istillet driver ivdg i ett moln finns risk for en
fordréjd antdndning (UVCE - Unconfined Vapour Cloud Explosion). Molnet
anténds av nagon form av extern antdndningskélla och risk finns att detta
intréaffar i ett titbefolkat omrade. Hur langt molnet driver innan det antdnds
beror t.ex. pa tillgéng till antédndningskalla, viderlek och omrédets utformning.
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Den tredje skadehindelsen som kan intrdffa med brénnbara, tryckkondenserade
gaser dr en s.k. BLEVE (Boiling Liquid Expanding Vapor Explosion). En
BLEVE kan uppsta da en oskadad tank med tryckkondenserad gas varms upp.
Detta kan exempelvis intrdffa da en tankbil med slip far ena tanken punkterad
och en jetflamma uppstar, som i sin tur virmer upp den oskadade tanken pa
dragbilen. Trycket i den oskadade tanken stiger och till slut brister tanken
momentant. Tankens innehdll antdnds och ett stort eldklot uppstédr. BLEVE ar
ett mycket allvarligt skadeforlopp men sannolikheten for att det ska intréffa ar
mycket 1ag.

I tabell B.2 nedan redovisas sannolikheter for respektive hidndelsefoérlopp tagna
fran RIKTSAM (2007).

Tabell B.2. Sannolikhetsfordelning for olika héindelseforlopp, forutsatt utsldpp av tryck-
kondenserad brdnnbar gas.

Handelse RIKTSAM (2007)
BLEVE 0,01
Jetflamma 0,19
UVCE 0,5
Ingen antdndning 0,3

Andelen brandfarliga tryckkondenserade gaser antas konservativt, enligt
riktlinjer i RIKTSAM (2007), till 12 % av totala antalet ADR-2-transporter.

Jetflammors stralningspaverkan pa personer ar beroende av flammans riktning,.
I de fall flamman ar skymd av sjdlva tankbilen paverkas inte personer pa aktuell
fastighet av infallande virmestralning och en riktningskorrektion pé 2/3 antas
for detta konsekvensscenario.

B.1.2 ADR 3 - Brandfarliga vatskor

Bensin, diesel, eldningsoljor, metanol etc. dr alla exempel pa vitskor som enligt
ADR-S klassas som brannbara vétskor. Bensin dr den vétska som har lagst
flampunkt och anténds lattast jamfort med diesel eller eldningsolja som &r
relativt svéra att antéinda (Envall, 1998). Av sammanlagd transporterad mangd
brannbara vitskor bedoms endast 75 % som brandfarligt (RIKTSAM, 2007).
Denna forutséttning forbises vid aktuell analys vilket bedoms som konservativt.
Den sammanlagda sannolikheten for antdndning av en lackande bréannbar vétska
(samtliga lickagestorlekar) vid en olycka med farligt gods, bedoms utifran
statistik till 6 % (Purdy, 1993).

Tankar pa fordon som transporterar brandfarliga vitskor dr tunnare och har
foljaktligen inte samma hallfasthet mot mekanisk dverkan som de tankar i vilka
tryckkondenserade gaser transporteras. Sannolikhet att det ska uppsta en skada,
pa en tank med brénnbar vétska, dr alltsa stdrre och ingen korrektion gors som i
fallet med ADR 2.

Konsekvenserna av ett utslapp med brandfarlig vitska beror inte sd mycket pa
storlek pé hélet som av storleken pa den p6l som bildas ovan mark. En stor pdl
kan leda till en stor brand vilket medfor en hog effektutveckling med hdga
flammor. En stor brand genererar vidare en hog infallande stralningsintensitet
mot personer och byggnader i brandens ndromréade.

Utover att samtliga &mnen i ADR 3 ér brandfarliga antas ocksé 8 % avge giftig
rok vid forbranning (RIKTSAM, 2007).
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Bilaga C - Frekvensberakning jarnvag

For att kunna faststilla risknivan i det aktuella omradet behovs ett matt pa fre-
kvensen av de skadescenarier som bedoms kunna intriffa pa aktuellt
jarnvigsavsnitt. Berdkning av frekvens for ursparning pé jarnvag sker enligt
Modell for skattning av sannolikheten for jarnvégsolyckor som drabbar omgiv-
ningen (Fredén, 2001).

Erhallen frekvens anvinds sedan som utgangspunkt vid bedomning av frekven-
ser for de olika skadescenariorna som redovisas under avsnitt 4.2 samt C.1.

Modellen omfattar ett antal olyckstyper med olika exponeringsvariabler och in-
tensitetsfaktorer. For att kunna utfora berdkningarna kravs foljande indata:

- Den studerade strickans lingd. I aktuellt fall 0,60 km da det &r inom detta
omrade som en olycka bedoms kunna paverka planomradet.

- Totalt antal tdg som passerar strickan under ett ar. I aktuellt fall gors berék-
ningar pa 24 820 tdg/ar. Av dessa utgdr 700 godstag.

- Totalt antal vagnar/ar. I aktuellt fall antas att persontig utgdrs av tre vagnar
och att ett godstag i snitt har 29 vagnar vilket ger totalt 92 660 vagnar/ar.

- Antal axlar per vagn. I aktuellt fall antas i snitt tre vagnaxlar for godstdg och
4 axlar for persontag.

- Antal vixlar pé studerad stricka. Inga véxlar finns inom studerat omrade.
- Antal plankorsningar pa studerad stricka. I aktuellt fall ingen.

Utifrén ovanstéende kan sedan exponeringsvariabler i form av vagnaxelkm,
tdgkm och sparkm bestimmas.

Ovanstaende resulterar i foljande ursparningsfrekvens:

Tabell C.1. Frekvensberdkning urspdrning.

Olyckstyp Exponerings- Intensitetsfaktor Frekvens

variabel
Rilsbrott Vagnaxelkm,

godstig 50x 10" 1,83 x 106
Solkurva Spérkm 1,0 x 107 6,00 x 10
Sparléagesfel Vagnaxelkm

godstig 4,0x 1010 1,46 x 10
Vagnfel Vagnaxelkm

Persontig 9,0x 1010 1,56 x 104

Godstég 3,1E” 1,13 x 104
Lastforskjutning Vagnaxelkm

godstig 4,0x 10710 1,46 x 105
Annan orsak Téagkm 5,7x 108 8,49 x 104
Okiind orsak Tagkm, 1,4x 107

godstig 5,88 x 105
Totalt: 1,21 x 1073

P& motsvarande sitt erhalls frekvens for ursparning av godstig om 2,33 x 10,
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C.1 Konsekvensscenarion jarnvag

Utifran de identifierade RID-klasserna foljer ett antal konsekvensscenarion for
respektive klass. I hiandelsetrdd under avsnitt 4 redovisas mdjliga
konsekvensscenarion vid olycka med farligt gods pa jarnvidg. Redovisade
scenarion for klass 2, 3, och 6 dr himtade direkt fran RIKTSAM (2007).

Sannolikheten for att respektive konsekvensscenario ska intréffa berdknas
genom att forst bestimma sannolikheten for respektive utfall och sedan
multiplicera dem med varandra. Indata for respektive RID-klass redovisas i
foljande avsnitt.

C.1.1 RID 1 - Explosiva @mnen

Explosiva amnen kan detonera vid en olycka och ge upphov till tryck- och
brannskador samt tertidra skador. I aktuell klass bedoms endast underklassen
RID 1.1 massexplosiva &mnen att riskera att skada manniskor pa ett storre av-
stand.

Vid berdkningar har antagits att 95 % av transporterna med RID klass 1 trans-
porterar en mindre mingd explosiva &mnen (upp till 1000 kg) medan 5 %
transporterar en storre mangd (i aktuellt fall 15 ton).

Detonation med mindre mingd bedéms ge 100 % dddlighet inom 30 m och 20
% dodlighet inom 85 m. Konsekvens avseende mindre explosion har hdmtats
fran FOA-handboken (Fisher, 1998).

Oversiktsplan for Géteborg, Fordjupad for sektorn transporter av farligt gods
(1997) utgar fran detonation av 15 ton massexplosiva &mnen. Konsekvensomra-
den for detta scenario ligger till grund for berdkningar av stor méngd i aktuell
analys.

Oversiktsplan for Géteborg (1997) anger en griins om 60 m for dédliga skador
pa ménniskor vid en trycknivé pd 180 kPa. Allvarliga lungskador kan dock upp-
sta redan vid 70 kPa.

Utover vad som anges ovan paverkas byggnader vid betydligt lagre trycknivéer.
I aktuell analys antas att byggnader inom en radie om 300 m raseras eller skadas
allvarligt vid en stor explosion.

Utifrén ovanstéende forutsittningar antas samtliga personer inom en radie av 60
m fran explosionens centrum omkomma. [ omradet 60 — 300 m fran explosion-
ens centrum antas 20 % av personer som vistas dir omkomma.

Sannolikheten for detonation givet olycka beror pd om vagnen borjar brinna sa
att lasten utsitts for brandpaverkan, eller om stdten blir tillrackligt stor for att
utlosa en detonation. I aktuellt fall gérs antagandet att brand uppstar vid 1 % av
ursparningarna (lasten i sig utgor ej forhojd risk for uppkomst av brand) och att
denna brand i 50 % av fallen sprider sig till lasten med detonation som fol;jd.

For att &mnen ska detonera till f6ljd av stdtverkan krdvs en mycket kraftig stot,
samtidigt som det finns ett detaljerat regelverk kring forpackning och hantering
av explosiva varor vid transport. Relevant underlag for denna sannolikhet sak-
nas och bedéms darfor konservativt till 0,5 %.
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C.1.2 RID 2 - Gaser

Denna klass transporteras under tryck varfor den ocksa kallas
tryckkondenserade gaser. Klassen delas in i de tre undergrupperna giftiga gaser,
brannbara gaser och trycksatta inerta gaser. Gaserna kan transporteras antingen
som styckegods i smé behallare eller i stora tankar. Tankarna dr normalt
tillverkade i ett segt tryckkarlsstél som tél storre deformationskrafter &n till
exempel en tank med brénnbar vitska (Envall, 1998). Vid berdkningar for
olycka pa jarnvég antas lackage ske vid 2 % av fallen dd vagnar med farligt
gods sparar ur (Fredén, 2001).

De flesta gaser som transporteras ar relativt ofarliga for personer som inte
befinner sig i direkt anslutning till olyckan. I aktuell analys beaktas endast
giftiga och brandfarliga gaser.

C.1.2.1 Brannbar tryckkondenserad gas

Anténdning av tryckkondenserad gas antas kunna kan leda till tre olika
skadeforlopp. Om gasen anténds direkt uppstar en jetflamma som kan uppga till
flera meter. Virmestralning mot ménniskor och byggnader blir betydande, i
synnerhet i jetflammans riktning.

Om gas inte antéinds direkt utan istillet driver ivdg i ett moln finns risk for en
fordréjd antdndning (UVCE - Unconfined Vapour Cloud Explosion). Molnet
antdnds av nadgon form av extern antdndningskélla och risk finns att detta
intréffar i ett titbefolkat omrade. Hur l&ngt molnet driver innan det antdnds
beror t.ex. pa tillgang till antdndningskélla, vaderlek och omradets utformning.

Den tredje skadehé@ndelsen som kan intrdffa med brannbara, tryckkondenserade
gaser dr en s.k. BLEVE (Boiling Liquid Expanding Vapor Explosion). En
BLEVE kan uppsta da en oskadad tank med tryckkondenserad gas varms upp.
Detta kan intraffa da en tank punkteras och en jetflamma uppstar, som i sin tur
varmer upp en oskadad tank. Trycket i den oskadade tanken stiger och till slut
brister tanken momentant. Tankens innehall antdnds och ett stort eldklot
uppstar. BLEVE ér ett mycket allvarligt skadeforlopp men sannolikheten for att
det ska intrdffa ar mycket lag.

I tabell 4.2 nedan redovisas sannolikheter for respektive handelseforlopp tagna
fran RIKTSAM (2007).

Tabell C.2. Sannolikhetsfordelning for olika hindelseforlopp vid utslipp av tryckkon-
denserad brdinnbar gas.

Héandelse RIKTSAM (2007)
BLEVE 0,01
Jetflamma 0,19
UVCE 0,5
Ingen antdndning 0,3

Andelen brandfarliga tryckkondenserade gaser pa jérnvig antas utgora 80 % av
totala antalet RID-2-transporter.

Jetflammors stralningspaverkan pa personer dr beroende av flammans riktning.
I de fall flamman &r skymd av sjdlva tanken paverkas inte personer pé aktuell
fastighet av infallande varmestralning och en riktningskorrektion pa 2/3 antas
for detta konsekvensscenario.
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C1.22 Giftig tryckkondenserad gas

Utslapp av giftiga gaser kan leda till dodsfall pa ett langt avstand fran
utslédppspunkt. Flera faktorer paverkar hur langt dodliga doser av den giftiga
gasen sprids. Nagra faktorer ar utsléppets storlek, vaderforhdllanden och
omrédets utformning.

Ett virde som anvinds for att beskriva ett &mnes giftighet 4r den dos som
resulterar 1 att 50 % av dem som utsétts avlider, LDs eller Lethal Dose 50 %.
For gaser ér ett liknande viarde LCs eller Lethal Concentration 50 %. Detta
virde definieras av hur stor koncentration som resulterar i att 50 % av de utsatta
omkommer (Fischer, 1998).

Andelen giftiga tryckkondenserade gaser antas konservativt utgéra 20 % av
totala antalet RID-2-transporter.

Giftiga gasers paverkan beror till stor del pa rddande vindriktning och personer
antas bara paverkas i en viss riktning frin en eventuell olycka. En
riktningskorrektion pé 15°/360° antas for konsekvenser med giftiga
tryckkondenserade gaser.

C.1.3 RID 3 - Brandfarliga vitskor

Bensin, diesel, eldningsoljor, metanol etc. dr alla exempel pa vitskor som enligt
RID-S klassas som brinnbara vitskor. Bensin ar den vitska som har lagst
flampunkt och antéinds lattast jaimfort med diesel eller eldningsolja som &r
relativt svara att antdnda (Envall, 1998). Den sammanlagda sannolikheten for
antdndning av en lickande brannbar vitska (samtliga lackagestorlekar) vid en
olycka med farligt gods, bedoms utifrén statistik till 6 % (Purdy, 1993).

Tankar for transport av brandfarliga vitskor &r tunnare och har foljaktligen inte
samma héllfasthet mot mekanisk &verkan som de tankar i vilka
tryckkondenserade gaser transporteras. Sannolikhet for lackage fran tank med
brannbar vitska (oavsett hélstorlek) pa jarnvag satts till 30 % (Fredén, 2001).

Konsekvenserna av ett utslapp med brandfarlig vitska beror inte sa mycket pa
storlek pé hélet som av storleken pa den pdl som bildas ovan mark. En stor pol
kan leda till en stor brand vilket medfor en hog effektutveckling med hoga
flammor. En stor brand genererar vidare en hdg infallande stralningsintensitet
mot personer och byggnader i brandens ndromrade. Om p6l med brannbar
viétska inte antéinds omedelbart kan utbredning och konsekvensomradet bli
storre.

Utover att samtliga &mnen i RID 3 &r brandfarliga antas ocksé 8 % avge giftig
rok vid forbrénning (RIKTSAM, 2007).
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C.1.4 RID 5 - Oxiderande @mnen och organiska peroxider

RID klass 5 utgors av oxiderande amnen och organiska peroxider.

Ca 98 % av RID klass 5 utgdrs av underklassen 5.1 — Oxiderande dmnen
(Trafikanalys, 2025).

Oxiderande dmnen leder vanligtvis inte till personskador da det normalt krévs
direktkontakt for att fratskador eller liknande ska uppstd. Undantag frén ovan ar
ifall &mnet kommer i kontakt med organiskt material vilket kan leda till
sjalvantdndning och i vissa fall explosionsartade brandforlopp. Detta kan
exempelvis ske om en tank med klass 5 i samband med urspérning kolliderar
med tank innehallande brandfarlig vitska i klass 3 sa att bada tankarna gar
sonder och d&mnena blandas. Upphettning av &mnet kan ocksé leda till att &mnet
sonderfaller, med explosion som foljd.

Vid en olycka med tunnvéggiga vagnar &r sannolikheten att tanken springer lack
0,3 givet ursparning, likt klass 3 (Fredén, 2001). Vid lackage antas antdndning
ske 110 % av fallen. I 1 % av fallen antas ocksa att blandning sker med orga-
niskt material som leder till en kraftig brand.

I hindelse av brand kan en oskadad vagn utséttas for virmepéaverkan fran bran-
den med risk att &mnet sonderfaller kraftigt med detonation som f6ljd.
Sannolikheten att en brand ska paverka oskadad tankvagn och resultera i en ex-
plosion antas vara 0,1 vid en kraftig brand, och 0,01 vid en mindre brand.

For hiandelser som leder till kraftig brand utan detonation jimstélls konsekvens
med en stdrre polbrand motsvarande olycka med dmne i RID klass 3.

Konsekvens av explosion antas négot forenklat motsvara en explosion med
massexplosiva varor enligt forutsittningar for storre explosion med dmne i RID
klass 1.

C.1.5 RID 6.1 — Giftiga amnen

RID 6.1 beter sig i princip pa samma sétt som tryckkondenserade giftiga gaser.
Dock dr amnen i RID 6.1 inte trycksatta varfor riskavstandet ar kortare. RID 6.1
transporteras antingen flytande eller i fast form. Endast flytande &mnen bedoms
ha en tillrickligt utbredd konsekvens varfor fasta &mnen ej analyseras vidare.
Andelen flytande d&mnen antas utgora 50 % av transporterad méngd.

C.1.6 RID 8 — Fratande @mnen

Friatande &mnen, RID 8, kan ge upphov till fratskador hos ménniskan. Utbred-
ningen vid ett lickage dr dock begrinsad, da det mer eller mindre krévs
direktkontakt med vitskan for att omkomma. 100 % av de fritande &mnena an-
ses dock vara farliga for personer som utsétts for amnet genom stink eller
liknande. Vid berdkningar antas ett konsekvensomrade pa 5 m fran ursparad
vagn.
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1. Bakgrund och syfte

Aktuell detaljplan syftar till att utveckla fastigheterna Huven 1 och Huven 4 som angransar intill Blekinge
kustbana. Enligt gdllande detaljplan medges industriverksamheter. Ny detaljplan syftar till att moéjliggéra
en annan markanvandning i form av centrumbebyggelse med detaljhandel, kontor och idrottshall. Som
underlag for detaljplanen har en riskanalys tagits fram av Brand & Riskanalys AB vilken ar daterad 2025-
11-20 [1]. Framtagen riskutredning indikerar héga individriskniv@er p& 30 meter fran sparet vilket
primért harleds till ursparningsrisker med tillhérande allvarliga konsekvenser till féljd av mekanisk
paverkan inom planomradet. Riskutredningen framhaller att tillfredstéllande risknivder kan sédkerstéllas
om ett tillfredstallande skydd for att hantera urspadrningsrisken kan inforas.

Féreliggande utredning syftar till att analysera ursparningsriskerna mer férdjupat och komma med
alternativa forslag pa skyddsatgarder for att sakerstalla ett tillfredstallande skydd mot mer allvarliga
konsekvenser inom planomré’ldet till féljd av mekanisk p%verkan i samband med ursp%rning.

2. Acceptanskriterier och metod

Som utg@ngspunkt for férdjupad riskbedémning och riskvardering tas stod RIKTSAM:s acceptanskriterium
[7] foér individrisknivd samt i Eurokoderna. I SS-EN-1991-1-7 (2006) ges grundldggande krav
tillsammans med véagledning avseende hantering av olyckslast orsakade av ursparning vid uppférande av
byggnadsverk innehallande verksamhet fér stadigvarande vistelse i anslutning till jarnvégsspar ges.

Fér en mer detaljerad analys av olyckslaster i samband med planldggning ovan/intill jarnvégsspar
hanvisar Eurokoderna till regler framtagna av den internationella jarnvagsunionen, UIC 777-2 [2]. I UIC
777-2 presenteras en metod for att berdkna ursparningsfrekvensen tillsammans med rasrisk fér
byggnadsverk som placeras intill jarnvégar. Metoden bygger pa insamlad olycksstatistik fran Europa.

2.1 Detaljplanens méjliggérande av uppfyllnad av tekniska egenskapskrav
enligt PBL och PBF.

Den mest tydliga och juridiskt bindande végledningen for hantering av ursparningsrisk ges i Eurokod -
Grundldggande dimensioneringsregler fér barverk (SS-EN 1990) samt Eurokod 1 - Laster pa barverk -
del 1-7: Allmanna laster - Olyckslast (SS-EN 1991-1-7). Vid planlaggning intill en jarnvag dar
ursparningsolyckor kan medféra konsekvenser pa narliggande byggnadens bérighet ska dessa betraktas
som kanda olyckslaster, i enlighet med figur 1.
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EXCEPTIONELLA DIMEN-
SIONERINGSSITUATIONER

METODER BASERADE PA KANDA METODER BASERADE PA BEGRANSNING AV
OLYCKSLASTER ETT LOKALTLOKALT BROTT
t.ex. explosion och stét

DIMENSIONERA | FORHINDRA DIMENS- OKA BAR- DIMENSIONERA TILLAMPA
BARVERKET ELLER RE- IONERA VERKETS VASENTLIGA FORESKRIV-
FOR TILLRACK- DUCERA BARVERKET REDUN- BARVERKS- ANDE REG-
LIG MINSTA LASTEN FOR DANS DELAR FOR LER
ROBUSTHET t.ex. forebyg- LASTEN alternativa AKTUELL tex. sam-
gande atgar- lastvagar OLYCKSLAST manhalining
der och duktilitet

Figur 1. Metod for hantering av exceptionella dimensioneringssituationer enligt vagledning i SS-EN 1990-1-7 vilken ar
inforlivad i de svenska byggnormerna genom EKS 11.

Férenklat kan sagas att vagledning enligt Eurokoderna anger minimikraven for vilka medlemslanderna
har forbundit sig att efterleva, vilka finns inférlivade i aktuell version av EKS (BFS 2019:1). Nedan
dterges de grundldggande dimensioneringsreglerna.

SS-EN 1990
Som grundldggande krav tydliggérs att ett barverk ska dimensioneras och utféras pa ett sadant satt att
det inte skadas av handelser sdsom:

- Explosion,
O .. .
- pakdrning och
- konsekvenser av manskliga misstag

i en omfattning som star i rimlig proportion till den ursprungliga orsaken.

I SS-EN 1990 anges brottsannolikheter fér barande konstruktionsdelar utifran konsekvenserna av risken
for kollaps. Detaljplanen féreslagna markanvandningar innebar att byggnader med mindre kansliga
verksamheter planeras intill jarnvag, dessa byggnadstyper kan harledas till byggnadsklass A tillhérande
konsekvensklass 2 (CC2). Fér byggnadstyper som inryms i CC2 anges att den arliga brottsannolikhet av
barverk som risker att ge upphov till ett fortskridande ras ska visas vara mindre an 10-°. Det bor noteras
att brottsannolikheterna avser en helhetsbedémning av samtliga mdjliga handelser som kan féranleda
brott pa barverksdelar, olycksrisker forknippade ursparning och mekanisk verkan samt explosionsfériopp
till foljd av en farligt godsolycka utgér sdledes bidragande faktorer som ska sammanvégas.

Mer detaljerad vagledning avseende beaktande och hantering av olyckslaster ges i SS-EN 1991-1-7.
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SS-EN 1991-1-7
Vilka olyckslaster som bér beaktas beror av:

Vilka dtgarder som vidtagits fér att férhindra eller reducera allvarligheten av en olyckslast
Sannolikheten for att en kdnd olyckslast ska upptrada

Konsekvenserna av ett brott pd grund av den kénda olyckslasten

Allmanhetens uppfattning

Acceptabel riskniva

For bedédmning av acceptabel risk ges vagledning avseende tillampbara riskacceptanskriterier, dessa ska
normalt utgd fran:

den individuellt acceptabla risknivan: individuella risker uttrycks ofta som andelen olyckor med
dédlig utgang. De kan uttryckas som en arlig sannolikhet fér dédsfall eller som sannolikheten per
tidsenhet for ett enskilt dodsfall under utdévande av en viss aktivitet.

den socialt acceptabla risknivan: den socialt acceptabla risken for dédsfall, som kan variera éver
tiden, redovisas ofta som en F-N-kurva som indikerar en maximal arlig sannolikhet F for en
olycka med fler an N skadefall.

Kommentarer:

Vid planlaggning intill jarnvagar kan grundkravet tolkas som att detaljplanen ska skapa
forutsattningar/sakerstélla att planerade byggnader kan uppfdras i enlighet med Eurokoderna och EKS,
dar angivna krav bor betraktas som minimumnivan for uppfylinad av PBL i avseendet att hantera
extrema olyckslaster. Enligt RIKTSAM ska det for aktuell markanvandning pavisas att individrisken
understiger 106 per &r. Detta kriterium korrelerar direkt med Eurokodens féreskrivna acceptanskriterium
for brottsannolikheter kopplat till planerade verksamheter enligt detaljplanen.
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3. Omgivningsforutsattningar

I figur 2 presenteras en dverblick éver befintlig markanvandning intill jarnvagen Blekinge kustbanan.

Figur 2. Skarmklipp fr&n google earth (2026-02-06) som redogdr for befintlig situation.

Nytt forslag till detaljplan omfattar férutom allménna platser aven férandrad markanvandning. I enlighet
med planférslaget planeras fastigheterna Huven 1 och Huven 4 till féljande &ndamal inom kvartersmark:
C - Centrum,

H - Detaljhandel och detaljhandel med livsmedel

K - Kontor

R - Idrottshall

Ett forslag pa framtida utformning av omradet har tagits fram av Prisma Properties och Heliark arkitektur
och fastighetsutveckling som utgar fran att samtliga befintliga byggnader, med undantag fér en byggnad
ldngst i sbder, rivs och ersatts med nya lokaler med en total byggnadsarea om ca 13 000 m2 med
tillhérande besbdksparkeringar och lastzoner. Tilltankt anldggning for sport- och idrottsverksamhet avser
ett mindre gym, padelhall eller liknande, det vill séga ej anldggning med omfattande askadarantal. I figur
3 presenteras en situationsplan planerad fastighetsutveckling.
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Allaytor 3ri detta skede preliminara

Angiven yta avser farglagd yta (LOA)
LOA/BYA beraknat eniigt Svensk Standard SS 21054:2008

Projektering av bland annat logistk- och trafikiosning,
konstruktioner, byggdelar och utrymningsvagar kan komma
at paverka situationsplanen samt angivna ytor.

FORKLARINGAR:
=== Fastighetsgrans
A B
2N\ Inlastning
B Grnye
[l YTSAMMANSTALLNING:
8B (BYA)
HUVEN 1
Fastighetsarea. ©a 23668 m?
Total BYA: ca 7790 m?
HUVEN 4
Fastighetsarea. 13580 m?
Total BYA: 4005 m?
LOKALAREA (LOA):
Lokal 01 3200m?
Lokal 02 700 m?
Lokal 03 600 m?
Lokal 04 1500 m?
Lokal 05 1500 m
Lokal 06 2800 m?
Bef. Lokal 1200 m?
Total LOA: 11500 m?
PARKERINGSPLATSER :
HUVEN 1 197 st. besdksparkering
15 st personalparkering
HUVEN 4 78 st. besoksparkering
145t personalparkering
— ,~£‘§§aﬂ \ ] 260
cpITEN 3 : g Totat anta 275 1. best
/;/ 4 29t personalparkering
SKALA 1:1500
p— . 0o 15 30 M
hmesllork PRI S MA HUVEN 1 OCH 4, RONNEBY - SITUATIONSPLAN 2024-04-22 A-SKISS 007

Figur 3. Situationsplan éver planerad fastighetsutveckling

Avstand till jarnvégen till planerad bebyggelse varierar utmed banan. Avstandet fran planerad
nybyggnation &r som minst cirka 12,5 meter langst i sdder och cirka 10 meter i norr. Befintlig byggnad,
som ska bevaras, ar beldgen ca 6 m fran spé’lrkant.

Den angrdnsande jarnvégen lper pa en banvall intill planomradet och évergar till bro i norr.
Jarnvagsbanken &r upphéjd, dar det &r mindre nivaskilinad i séder och hégre nivaskillnad i norr dar
banan &vergar till bro éver Karlshamnsvégen. Nivaskillnaden varierar och &r i storleksordningen 2-4
meter ovan berdrda fastigheterna. Del av omrddet avskiljs genom en skogbeklddd bergsknalle. Stangsel
och stédmur avgransar befintliga fastigheter mot jarnvagen.

Hastighetsbegransning pa berért avsnitt av jarnvédgen &r 95 km/h. Strax séder om planomradet sénks
hastigheten till 75 km/h vilket innebér att tag langs planomradet sannolikt &r under acceleration eller
inbromsning.

Aktuell analys tar utgdngspunkt i denna trafikinventering som &r utférd inom ramen for den framtagna
riskutredningen [1]. Baserat pd denna framgar att strackan idag i huvudsak trafikeras av
persontagstrafik av tagtypen X31/32 med en medelldingd om 120 meter. Ett tagset bestar av
ihopkopplade vagnar. En vagn har en tomvikt om cirka 52 ton. Vardagsmedeldygnstrafik uppgar till 33
tag per dygn. Berdknad trafikmangd for &r 2040 vilken &r utgdngspunkt fér riskbedémning ansasétts till
totalt 68 tag per dygn. Detta baseras pa ett bibehallet antal persontag kopplade till Oresundstrafiken, en
tillkommande persontdgstrafik (lokaltdg) med motsvarande antal tdgpassager samt tillkommande
godstagstrafik om tva tdg/dygn.
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4. Riskbeddmning av ursparningsrisk

Ursparningar kan ske av en mangd olika orsaker. De vanligaste orsakerna &r hjul-, axel- eller fjaderbrott
i tdgen, samt fel pa sparet i form av ralsbrott och solkurvor. Aven stérre frammande foremal pa sparet
kan féranleda ursparning. Sparvaxlar utgér vidare en forsvarande omstandighet, dessa kan dels initiera
ursparning t.ex. pad grund av ett hjulbrott, dels &r de i sig sjalva en svag punkt i sparet med méjliga fel
pa vaxeltungor, korsningar etc. Ett ursparat tdg som forblivit upprétt kan vidare vélta i samband med
passage genom vaxel.

Sannolikheten att ett urspdrat tag forflyttar sig fran sparomradet givet olycka &r beroende av flera
faktorer. De mest betydande omgivningsfaktorerna (fordonsspecifika faktorer €j inkluderat) ar framst
tagets hastighet i samband med att ursprning sker, om véxlar finns ndrvarande samt om det finns
kraftiga kurvor och/eller storre héjdskillnader.

Aktuella planeringsférutsattningar, rak tdgstracka utan véxlar och utan sérskilda kurvor tillsammans med
tamligen 18ga taghastigheter och ett litet antal godstag, medfér att sannolikheten fér uppkomst av
ursparningshandelser pa strackan forbi planomradet ar 18g. Den upphdjda banvallen i férhallande till
planerade byggnader bedéms dock kunna ¢kad riskpotentialen fér en stérre sidoforflyttning, givet
uppkomst av en farlig urspdrning som medfér att tdget avviker fran sparomradet.

En férdjupad ursparningsanalys utifran radande planeringsférutséattningar har tagits fram i enlighet med
UIC:s berdkningsmodell.

Resultaten indikerar att risken for mer allvarlig pgverkan pg omkringliggande bebyggelse till féljd av en
o . . . . o o o o o .

ursparningsolycka ar valdigt laga pa korta avstand fran banans sparmitt, < 10 meter. Resultaten

indikerar att tillfredstéllande risknivder kan sakerstallas pa sa korta avstand sdsom inom 5 meter fran

banans narmsta sparmitt.

I jamforelse med dagens situation konstateras att planerad utveckling enligt detaljplan inte medfér en
n%gon direkt 6kad risk for allvarliga olyckor i samband med ursp%rning.
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4.1 Vagledning for planutformning med hansyn till skydd mot allvarliga
ursparningsolyckor

Effektiva byggnadstekniska skyddsatgarderna for att forhindra allvarliga ursparningsolyckor &r att forse
sparet med skyddskanaler eller skyddsréler som syftar till att forhindra mer allvarliga sidoavvikelser.
Detta &r vanligt i hogre riskmiljéer sdsom broar eller i tunnlar. Atgérderna kraver dock ingrepp i
sparomradet och kan bira mer sig negativa konsekvenser utifran ett drift- och underhallisperspektiv.
Projektet saknar vidare radighet i att besluta om sddana atgarder.

I Eurokoderna, SS-EN-1991-1-7 (2006) finns vidare krav/vagledning avseende hantering av olyckslast
orsakade av ursparning vid uppférande av byggnadsverk innehallande verksamhet for stadigvarande
vistelse i anslutning till jarnvagsspar. I Eurokoderna, tydliggdrs att ingen hansyn till pakdrningskrafter
behdver beaktas om bérverk placeras pa ett avstdnd éverstigande 5 meter fran spar med en maximal
tadghastighet om 120 km/h. Dessa avstand korrelerar val med resultaten fran den férdjupade
ursparningsanalysen. Utdrag fran relevanta delar av Eurokoderna ges nedan.

4.5.1 Birverk over eller i anslutning till trafikerade jarnvigsspar

4511 Allmant

(1) Dimensioneringsvarden bar bestammas for laster pa barverksdel (t.ex. bropelare eller andra pelare) or-
sakade av tag som sparat ur under eller intill barverk; se 4.5.1.2. Dimensioneringsmetodiken kan aven inklu-
dera andra lAmpliga atgarder (bidg forebyggande och skyddande) for aft, | sa langt som &r praktiskt méijlig,
reducera effekterna av att ett ursparat tag kolliderar med barverk Gver eller intill sparen. Antagna varden bér
valjas med hansyn till barverkets klassificering.

ANM. 1 Laster pa jamvigsbroar orsakade av ursparat tag pa bron ges i EN 1991-2.

ANM. 2 For mer detaljerad vigledning om olyckslaster i samband med jArmvagstrafik hanvisas till UIC:s regler 777-2.

451.2 Klassificering av barverk

(1) Barverk som kan bli utsatta for pakéming av ursparad jamvagstrafik bor klassificeras enligt tabell 4.3.

Tabell 4.3 — Klassificering av barverk utsatta for pakérning av ursparat tag.

Barverk i byggnad som inrymmer permanent verksamhet eller utgér en tillfallig sam-
Klass A lingsplats (for méanniskor) eller har mer &n en vaning och som &r beléget dver eller intill
trafikerad jamvag.

Massiva barverk som broar aveedda for fordonstrafik eller envaningsbyggnader som inte
Klass B ir permanent bebodda eller utgér en tillfallig samlingsplats (fér ménnisker) och som &r
beldgen dver eller intill trafikerad jamvag.
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4514 Barverk Klass A

(1) Fér barverk i klass A vid banor dar stérsta tAghastighet inte &verskrider 120 km/h bér dimensionerings-
varden bestammas fér ekvivalenta statiska pakérningslaster pa vertikala barverksdelar (t.ex. pelare, vaggar).

ANM. Uppgifter om statiska ekvivalenta krafter kan ges i den nationella bilagan. Féreslagna varden ges i tabell 4.4.

Tabell 4.4 — Foreslagna horisontala ekvivalenta statiska pakérningskrafter
for barverk Klass A over eller i intill jarnvag

Avstand “d” fran barverksdel till centrumlinje Kraft Fu" Kraft Fy,"
for narmast liggande spar (kN) (kN)
(m)
d<3m Beror av det aktuella bygg- Beror av det aktuella bygg-
projektets férutsattningar. projektets férutséttningar.
Ytterligare information ges i | Ytterligare information ges i
bilaga B bilaga B
Fér kontinuerliga vaggar och vaggliknande bar- 4 000 1500
verk: 3m=d<5m
d>5m 0 0
 x = | spérets riktning; y = vinkelratt mot sparets riktning.

I Trafikverkets "Krav Brobyggande avsnitt B.5” gors ett tillagg till SS-EN 1991-1-1 betraffande
exceptionella dimensioneringssituationer kopplat till risken fér pakérning av tdg. Enligt tilligget ska
konstruktioner placerade mellan 5 och 10 meter fran spamitt dimensioneras for halften av de angivna
pakérningskrafterna som anges i SS-EN-1991-1-7, tabell 4.4 fér konstruktioner beldgna mellan 3 och 5
meter frdn sparmitt.
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For att sakerstalla en robust riskbild med hansyn till féreliggande osakerheter i berdkningsmetoder och
med hansyn till de aktuella planeringsforutsattningarna rekommenderas foljande skyddsprinciper for att
hantera riskerna med ursp%rningsolyckor:

e Byggnader rekommenderas att planeras pa avstdnd om mer &n 10 meter fran banans ndrmsta
sparmitt.

e Mark inom 10 meter frdn banans narmsta sparmitt rekommenderas ej utformas for
stadigvarande vistelse. Parkering, parkmark och dylikt som ej uppmuntrar till stadigvarande
vistelse bedéms vara okej.

e Om byggnader ska placeras inom 10 meter frdn banans narmsta sparmitt rekommenderas ett
av féljande skyddsalternativ:

1. Dimensionera, fér stommen kritiska, riskutsatta byggnadsdelar for att klara
rekommenderade laster enligt Trafikverkets “Krav Brobyggande”.

2. Uppfora en skyddsbarriar i form av t.ex. en stédmur eller dylikt mellan sp%r och
riskutsatta byggnadsdelar som klarar rekommenderade laster enligt Trafikverkets “Krav
Brobyggande”.

3. Samordna med Trafikverket och underséka mdojligheterna att anpassa berord del av
banan med skyddskanaler eller skyddsréler for att minimera ursparningsrisken.

4. Anpassa byggnadskonstruktionerna sd att riskutsatta byggnadsdelar inom 10 meter
fran spar endast lokalt kan kollapsa samt begrénsa anvdndningsomradet innanfér dessa
riskutsatta fasaddelar till att endast omfatta teknikutrymmen och dylika verksamheter
som ej uppmuntrar till stadigvarande vistelse.

Rekommenderade laster enligt Trafikverkets “Krav Brobyggande” for konstruktioner mellan 5-10 meter
fran sparmitt &r enligt foljande:

e Kraft Fg« = 2000 (kN), i sparet riktning
e Kraft Fgy = 750 (kN), vinkelratt mot sparets riktning

Vid dimensionering och verifiering ska:
e pakdrningshdjd fraén sparets éverkant ansattas till H = 1,8 m.
e P3koérningskrafterna Fdx och Fdy bor vid dimensionering betraktas separat.

Storst effekt pa den sammanvégda riskbilden bedéms vara att forsdka dka skyddet for den befintliga
byggnaden som angrénsar sparet inom 10 meter i planomrddets sddra del sett till den férdndrade
markanvandningen. D3 det &r en befintlig byggnad att acceptanskriterium for brott/individrisk (<106)
kan pavisas uppfyllas utan sarskilda skyddsdtgarder ar det dock svart att motivera en hardare
kravstallning pa att retroaktivt dtgérda denna situation fullt ut. Projektet uppmuntras dock att studera
analysera mdjligheterna att anlagga en lokal energiupptagande stédmur i detta snitt for att tillse en
mer robust risksituation som &r okanslig frén trafikférandringar p& banan sett till de
berakningsosakerheter som finns.
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Bilaga A - Fordjupad analys av riskexponering

De ténkbara olyckssituationer som kan uppstd langs den aktuella jarnvagsstrackningen som &r
forknippade med omgivningspaverkan bedéms vara:

- ursparning med risk for mekanisk paverkan som kan pdverka byggnaders integritet och
foljaktligen manniskors som vistas inomhus sakerhet

Enligt uppgifter som redovisas i UIC Code 777-2 [2] kan frekvensen for ursparning berdknas utifran
féljande olyckskvoter vad géller persontdg respektive godstag:

Spér utan vixlar Spér med véaxlar

Persontag: 0,25-108 per tdgkm  2,5-10-8 per tdgkm
Godstag: 1,00-107 per tagkm  2,5-107 per tagkm

Statistikinsamling fér jarnvagen gérs kontinuerligt. Trafikanalys gér varje &r en sammanstélining
avseende bantrafikskador samt bantrafik som utgér en del av den officiella statistiken. I hela Sverige har
det i nartid (2006-2015) intraffat 91 ursparningar vid tagrérelse pd jarnvag [3]. Det sammanlagda
trafikarbetet under aren 2006-2015 kan utifran statistiken i [4] uppskattas till totalt ca. 1 400 miljoner
tagkilometer, varav persontrafiken star for ca. 100 miljoner tagkilometer per ar och godstrafiken star for
ca. 40 miljoner tdgkilometer per &r. Sannolikheten fér en tdgursparning i medeltal (oberoende av
bankaraktar och tagtyp) blir da ca 6,5 x 108 per tagkilometer. Denna siffra ligger relativt nara varden
presenterade av UIC, och tar vidare ingen hansyn till specifika korrelationer sdsom exempelvis véxlars
forvantande pdverkan pa ursparningsfrekvensen. Jamférelsen anses pavisa att metod presenterad av UIC
dterger verklighetstrogna resultat.

Frekvensen for ursparning i anslutning till bebyggelse per &r (F1) beréknas med féljande
ekvation:

Fi=¢e.xdXx Z; x 365 x 1073 dar,
e = ursp%rningsfrekvens per tf%gkm.

d = den langsta stracka som den ursparade vagnen kan ga ldngs med
sparet, vilket berdknas som V2/80, dar V ar tagets hastighet vid ursparningstillfallet.

Z, = antal tag per dygn
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Ovanstaende ursparningsfrekvens ska vidare inte forvéaxlas med sannolikheten for farliga ursparningar,
d.v.s. dar manniskors liv och hélsa kan paverkas. Denna risk ar av en betydligt mindre storleksordning
eftersom tdgen i de flesta fall haller sig inom sparomradet och forblir uppratt. Sannolikheten att ett
ursparat tag forflyttar sig fran sparomradet givet ursparningsolycka &r beroende av flera faktorer. De
mest betydande omgivningsfaktorerna (fordonsspecifika faktorer ej inkluderat) ar framst tdgets hastighet
i samband med att ursparning sker, om véxlar finns narvarande samt om det finns kraftiga kurvor
och/eller kraftigare sluttningar. Svdra konsekvenser av ursparningar intréffar undantagslost bara om
tadgfordonen efter en ursparning avviker i sidled, i storleksordning mera &n ca 0,6 m. Da riskerar hjulen
pa ena sidan att hamna utanfor sliprarnas &ndar, vilket da ofta leder till att hjulen gréver ner sig i
makadammen, fordonet valter och/eller avviker ytterligare i sidled. Hur stor sidoavvikelsen kommer att
bli efter en ursparning kan enligt jarnvagsexpert Evert Andersson bero pa8 en méangd faktorer [6]. Det
beror pa (1) om det finns uppfdngande styrmekanismer langst ner i fordonet, det beror p& (2) hur tagets
fordon “haller ihop” och inte ger sig ivdg pa egen hand, det beror ocksd pa (3) sparets utforande och (4)
om det finns uppfangande delar i sparet eller i dess omgivning. Vidare (5), grensparet i sparvéxlar kan ta
tag i I3gt liggande delar i det ursparade fordonet och férorsaka sidoavvikelse. Férloppet beror slutligen pa
(6) tagets hastighet och (7) pa hur och i vilken foljd olika héndelser intréffar.

Statistik visar att i 82 % av fallen hamnar vagnarna 0-5 m sparet [5]. Ett forenklat antagande, utifran
[5], &r att 94 % av alla vagnar hamnar inom 10 meter fran yttre rél och ingen vagn hamnar lédngre &n 25
m fran yttre ral. De intréffade olyckorna som &r férknippade med stérre sidoavvikelser intraffade p& 90-
talet, d3 tdgens uppbyggnad med héansyn till att férhindra allvarliga ursparningar var sdmre an dagens
moderna tdg. Enligt UIC kan avvikelsen i sidled berdknas enligt samband V55, dar V utgor tdgets
hastighet.

Sannolikheten att ursparat tdg kolliderar med byggnad (P) &r beroende av tégets hastighet vid
ursparningstillfallet samt avstandet mellan jarnvégsspar och byggnad. Sannolikheten beréknas med

foljande ekvation:

P, = (b;—a)2 X 0,5 % = dar,

d= se ovan

b= det maximala vinkelrata avstandet (m) frdn sparet som vagnen kan hamna, vilket beréknas
som V0.55

a= vinkelratt avstdnd (m) mellan spdrmitt och byggnad

c= det, langs sparet, parallella avstdndet inom vilket byggnad léper risk att tréffas av ursparad

vagn pa ett avstand a, vilket berdknas med ekvationen:
c=%><(b—a) omb >a.Arb < ablirc=0.

Sannolikheten for byggnadskollaps till foljd av kollision (P3) berdknas vidare med féljande
ekvation:

P3=(1—3xwxa for b-t-a > 0 dar
3 (b—a)
a= sannolikheten for ras beroende av konstruktionens robusthet. a = 1 innebar att alla kollisioner
dar hastigheten 6verstiger 60 km/h leder till ras.
t= det vinkelrata avstandet (m) frén sparet dar den ursparade vagnens hastighet sjunkit under 60
km/h, vilket berdknas med ekvationen:
axd’” ..
t = (gpdar
a= se ovan
d’ = det, langs sparet, langsta avstdndet som den urspdrade vagnen kan g, dar
hastigheten fortfarande dverstiger eller ar lika med 60 km/h. Antaget till 45 enligt
véagledning.
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Resultaten fran genomford férdjupad analys av ursparningsfrekvens och risken fér byggnadskollaps intill

banan redovisas i tabell 1. Berakningarna utgar fr&n prognosar 2040 som omvandlats till att motsvara 72
persontag per dygn (de tvd godstagen omréknas forenklat och konservativt till att motsvara 4 persontag
rent frekvensmassigt).

Tabell 1. Sammanstalining av ursparningsfrekvens och mekanisk verkan med variation pd avstdnd fran sparet.

Ursparning Blekingebanan (100 km/h)
a (meter) P, Ps Frekvens kollision (F1 x P2) Frekvens byggnadskollaps (F1 x P2 x P3)

Ej véxel Ej véxel
0 36,1% | 100,0% 1,2E-05 4,3E-06
1 27,4% | 93,7% 9,0E-06 2,3E-06
2 20,3% | 86,6% 6,7E-06 1,2E-06
3 14,5% | 78,6% 4,8E-06 5,5E-07
4 10,0% | 69,6% 3,3E-06 2,3E-07
5 6,6% | 59,7% 2,2E-06 8,5E-08
6 4,1% | 49,2% 1,3E-06 2,7E-08
7 2,3% | 39,.2% 7,6E-07 6,9E-09
8 1,2% | 33,4% 4,0E-07 1,6E-09
9 0,6% 0,0% 2,0E-07 0,0E+00
10 0,3% 0,0% 9,9E-08 0,0E+00
11 0,2% 0,0% 6,1E-08 0,0E+00
12 0,1% 0,0% 3,2E-08 0,0E+00
13 0,0% 0,0% 0,0E+00 0,0E+00
14 0,0% 0,0% 0,0E+00 0,0E+00
15 0,0% 0,0% 0,0E+00 0,0E+00

Resultatet fran utférda berakningar pdvisar risken for att en byggnad skulle kollaps till féljd av kollision
med ett ursparat tdg gdr mot 0 redan vid ett avstdnd om 8 meter frdn banan. Utifran Eurokodens
acceptanskriterium, for aktuella byggnadstyper som harleds till konsekvensklass 2, kan tillfredstallande
risknivder sdkerstéllas pa avstand om cirka 3 meter fr&n banans ndrmsta sparmitt.

Med hénsyn till de aktuella omgivningsfaktorerna som féreligger pa analyserad jarnvagsstrackan
(rakstracka, inga vaxlar) bedéms generellt UIC:s presenterade samband vara representativa och
tilliforlitliga. Sett till de inbyggda modellosakerheter som finns och med héansyn till rdande
planeringsférutsattningarna dar banvallen ar upphéjd i jamférelse med omkringliggande byggnader vari
slutningen intuitivt kan bedémas 6ka risken for en stérre sidoavvikelse genomférs en kanslighetsanalys.
For kanslighetsanalys utférs berdkningar med en dubblerad taghastighet vilket utifran
berékningssamband medfér risk for stérre sidoavvikelser upp till cirka 19 meter fran spar. Resultaten fran
kanslighetsanalysen redogoérs i tabell 2.
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Tabell 2. Kanslighetsanalys med antagen tdghastighet 200 km/h

PROJEKTSTABEN

Ursparning Blekingebanan (200 km/h) — kanslighetsanalys
a (meter) P, Ps Frekvens kollision (F1 x P2) Frekvens byggnadskollaps (F1 x P2 x P3)

Ej véxel Ej véxel
0 39,9% | 100,0% 5,2E-05 2,1E-05
1 33,3% | 99,2% 4,4E-05 1,4E-05
2 27,5% | 98,4% 3,6E-05 9,8E-06
3 22,4% | 97,5% 2,9E-05 6,5E-06
4 18,0% | 96,4% 2,4E-05 4,1E-06
5 14,2% | 95,2% 1,9E-05 2,5E-06
6 11,0% | 93,8% 1,4E-05 1,5E-06
7 84% | 92,2% 1,1E-05 8,4E-07
8 6,1% | 90,3% 8,1E-06 4,5E-07
9 4,4% | 88,0% 5,8E-06 2,2E-07
10 3,0% | 85,3% 3,9E-06 1,0E-07
11 1,9% | 81,9% 2,6E-06 4,1E-08
12 1,2% | 77,7% 1,6E-06 1,4E-08
13 0,7% | 72,2% 8,8E-07 4,3E-09
14 0,3% | 64,9% 4,6E-07 1,0E-09
15 0,2% | 54,8% 2,2E-07 2,1E-10
16 0,1% | 41,5% 1,2E-07 4,2E-11
17 0,1% | 35,4% 7,3E-08 1,4E-11
18 0,0% 0,0% 3,3E-08 0,0E+00
19 0,0% 0,0% 0,0E+00 0,0E+00
20 0,0% 0,0% 0,0E+00 0,0E+00

Resultatet fran utférda berdkningar pavisar risken for att en byggnad skulle kollaps till féljd av kollision
med ett ursparat tdg gar mot 0 vid ett avstand ldngre &n 15 meter fran banan. Utifrén Eurokodens

acceptanskriterium, fér aktuella byggnadstyper som harleds till konsekvensklass 2, kan tillfredstallande
risknivder sdkerstallas pa avstdnd om cirka 7 meter frdn banans narmsta sparmitt.
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