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1. Inledning

Lampligheten i anvandning av mark ska enligt PBL bedémas med hansyn till bland annat
manniskors hélsa och sékerhet, méjligheterna att forebygga luftféroreningar och bullerstérningar
samt risken for olyckor, men &ven med hansyn till att framja en god ekonomisk tillvaxt och en
effektiv konkurrens samt mojligheten att skapa &ndamalsenliga strukturer mm.

Laholms kommun arbetar med en ny detaljplan for fastigheten Veinge station 3:1 i syfte att medge
en utbyggnad av det gamla stationshuset. Som underlag for att kunna bedéma lampligheten i den
tankta planen har Laholms kommun uppdragit at Ramboll att genomfora en riskvardering av hur
narheten till Markarydsbanan kan komma att paverka planen. Det &r i synnerhet den trafik
(speciellt transport av farligt gods) som kan komma att trafikera Markarydsbanan som utgor
forutsattningar for denna riskvardering.

For att kunna gora de avvagningar som PBL foreskriver behovs ett sd bra underlag som majligt for
att kunna fatta val avvagda beslut i planprocessen. Darfor &ar det av storsta viktigt att en riskanalys
synliggora relevanta risker samt ger en s rattvisande bild som mojligt av dessa. For att det ska vara
mojligt erfordras validerade ingangsdata i analyserna.

Ett inledande samrad rorande planen har hallits med Lansstyrelsen i Hallands lan. Synpunkter
framforda vid ett inledande samrad har beaktats i detta arbete. Det géller bland annat att saval
reguljar som icke reguljar trafik, speciellt transporter av farligt gods, pa Markarydsbanan ska

beaktas i analysen. Ett stort fokus har darfor lagts pa att kartlagga dagens och framtiden trafik.

Utredningen kommer fram till den mycket tydliga slutsatsen att risknivaerna genererade av
jarnvagen ar sa laga att de inte utgor nagot hinder med hansyn till manniskor halsa och séakerhet
for att genomfdora den tdnkta planen. Samhallets varderingskriterier uppfylles med stor marginal.

2. Sammanfattning

Transporterna pa Markarydsbanan forbi Veinge station 3:1 besta idag framst av timmertransporter,
ca 2-3 transporter per dag och mellan 4-5 transporter ar 2040. Férutom timmertransporterna
forekommer i mycket liten omfattning sporadiska omledningar av annan godstrafik. Vidare s
forberedes Markarydsbanan for att ateruppta persontrafik pa banan vilket gor att det
kapacitetsmaéssigt inte ryms nagra betydande omledningstransporter.

Saval den ringa frekvensen av omledningstrafik som den ringa mangden av farligt gods innebar en
mycket 1ag sannolikhet for att en vadaolycka ska intraffa. Aven de analyserade konsekvenserna av en
eventuell vadahandelse visar sig for den aktuella planen vara av mycket ringa betydelse.
Kombinationen av laga sannolikheter och laga konsekvenser gor att planen kan genomféras inom
ramen for de acceptandkriterier samhéllet tillampar.

Vid en jamforelse mellan riskerna med den det nya planforslaget for Veinge g:a station 3:1 och
riskerna for resande pa den nya stationens plattform ar riskerna for Veinge g:a station 3:1 en
brakdel av riskerna for oskyddade pa den nya stationsplattformen.
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3. Bakgrund

Laholms kommun arbetar med en ny detaljplan for fastigheten Veinge station 3:1 i syfte att medge
en utbyggnad av det gamla stationshuset. Det ar en del av kommunens vision att utveckla och hoja
Veinges attraktion som bostadsort och serviceort. Stationsfunktionen pa fastigheten ar avvecklad
sedan manga ar och en ny station pa annan plats ar under planering. | fastigheten Veinge station
3:1. finns idag lokaler for en pizzeria, ett mikrobryggeri, kontor och lagenheter. | samband med
etablering av den nya stationsetableringen pa Markarydsbanan, figur 1, i Veinge inom ramen for ett
nytt regionalt trafikforsorjningsprogram for kollektivtrafik och infrastruktur pagar parallellt en
kommunal planeringsprocess for samhalls- och bebyggelseplanering. Att skapa forutsattningar i en
ny detaljplan for utveckling av fastigheten Veinge station 3:1 &r en del i denna planeringsprocess.

HALMSTAD

VEINGE

. KNARED

MARKARYD

g,

Markarydsbanan med stopp i Veinge

Figur 1: Markarydsbanan

Veinge med ca 1500 invanare ligger cirka 5 kilometer nordost om Laholms tatort. | Veinge bor de
flesta i enfamiljshus. Med den nya stationsetableringen bedémer kommunen att Veinge kan bli en
regionalt attraktiv bostadsort om den kommunala samhalls- och bebyggelseplanering utvecklas for
att mota manniskors behov i centrala Veinge. Veinge ar ocksa definierad som en serviceort i
kommunens planering och bedéms spela en viktig roll fér den omkringliggande landsbygden och
narliggande mindre tatorter och byar. I Veinge finns livsmedelsbutik, restaurang, affarer, forskola,
skola, dldreomsorg, idrottsplatser och ett tempererat friluftsbad — Veingebadet. For Veinge har
Laholms kommun tatortspecifika utvecklingsmal om att den nya stationsetableringen kommer att
bidra till att 6ka ortens attraktivitet som boendeort och besoksmal. Inom Veinge finns
forutsattningar till fértatning och omvandling av befintlig mark. Kommunen ser att den nya
stationsetableringen kan katalysera sadana stadsfornyelseprocesser.

For att Veinge ska utvecklas i linje med kommunens vision behdver omradet kring tagstationen
starkas som Veinges centrum med service- och centrumfunktioner, och sjélva stationsomradet
behover utvecklas till en attraktiv och vél fungerande bytespunkt for olika trafikslag — gang, cykel,
bil, buss och tag.

Utvecklingen av centrum och stationen &r nara sammankopplade. Att utveckla centrum som en
malpunkt dar ortens utbud av handel och service finns samlat starker aven stationens kvaliteter
genom att resenarer vid stationen far tillgang till detta utbud. Att utveckla stationens funktion och
attraktivitet framjar aven utvecklingen av centrum genom att tillgangligheten och antalet manniskor
i rorelse 6kar i omradet. Att ha dessa funktioner samlade inom ett koncentrerat omrade underlattar
invanarnas vardag och samlar samtidigt mycket av ortens liv och rorelse. Det skapar forutsattningar
for ett levande centrum och underlag for ett rikt utbud.
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4. Planomrade, Veinge station 3:1

Veinge station 3:1 m.fl. &r en viktig del i kommunens utvecklingsvision. Liv och rorelse kring den
gamla stationsbyggnaden ar central for att skapa trygghet, erbjuda centralt beldgen service och
attraktiva vistelseytor. De verksamheter som idag finns i fastigheten har ett behov av utékade
lokalytor inom fastigheten for att verksamheterna ska kunna besta och utvecklas. I figur 2 nedan
framgar fastighetens centrala lage i Veinge.

Figur 2: Del av planomrade Veinge station 3:1

4.1 G:a Veinge stationshus med illustrerad tillbyggnad

e . ~ —
X AN e LT
A -

VESSINGE

Utdrag ur primarkarta ﬁ;rer
VEINGE STATION 3:1
Figur 3: Veinge g:a station med tankt tillbyggnad (skrafferad yta)
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4.2 Exteriorfoton av den gamla stationsbyggnaden

P R ¢ it B '.._

R
ol & ..1‘\. .L;‘ e LA . : -
gamla stationsbyggnadens fasad mot centrala Veinge

! -:*--".',1--,.'1.,:“71' . - :-,--. ..rg.ﬁ 1_..". _'- ‘: . ; A ..‘I - 2 ] :{\-. - .
Figur 5: Den gamla stationsbyggnadens fasad mot Markarydsbanan
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4.3 Omrade inom vilket kommunen studerar utbyggnadsmadjlighet av byggnaden pa
fastigheten Veinge station 3:1

Inom det omrade som skrafferats i figur 6 undersoker kommunen mojligheten till att utveckla
befintliga verksamheter och att etablera nya centrumverksamheter.

Laholms kommun har inte for avsikt att tillskapa bostader utéver vad som redan &r befintligt.

Figur 6 Skrafferat omrade inom vilket kommunen undersoker mojligheten att utveckla befintliga
verksamheter pa fastigheten Veinge station 3:1
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NORDVAST

CIC -
VENGE 31

VEINGE STATION

FASAD SYDVAST

|
Figur 7: Exempel pa utbyggnad av Veinge g:a station mot sparomradet

4.4 Byggnadsbeskrivning

Byggnaden &r uppford i sten. Den planerade utbyggnaden uppférs med samma fasadmaterial som
den befintliga byggnaden

Pa plan tva ligger tva lagenheter (de tre fonster i byggnadskroppen till hoger) samt en kontorslokal. |
bottenplanet ligger ett mikrobryggeri och en pizzeria. Pizzerian behdver utdkas med en
restaurangdel. Vid en utbyggnad mot sparomradet begrénsas utbyggnaden till ca 5,5 meter mot
sydvast, se figur 6 och 7. Den befintlig fasaden ligger 20 meter fran sparmitt. Ca 14 meter fran sparet
ligger den gamla plattformskanten kvar.

Efter utbyggnad mot jarnvagen kommer den nya fasaden att ligga ca 14,5 meter fran sparmitt.
Alternativt undersdker kommunen att utoka byggnaden i nordvastlig och/eller i sydostlig riktning
inom det angivna skrafferade omradet som anges i figur 6.
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5. Underlag for riskvardering

For att kunna gora de avvagningar som PBL foreskriver vid planerad markutnyttjande behdvs ett sa
bra underlag som mojligt for att kunna fatta val avvagda beslut i planprocessen. Darfor ar det av
storsta vikt att en riskanalys synliggora relevanta risker samt ger en s rattvisande bild som mgjligt
av dessa. For att det ska vara mojligt erfordras validerade ingangsdata i analyserna. For
planomradet i Veinge i anslutning till den gamla stationsbyggnaden ar det narheten till jarnvagen
(Markarydsbanan) och dess risker som belyses i denna rapport. Aven om risker pé jarnvagen, som
kan paverka omgivningen, ar mycket sma sa ska de anda beskrivas och varderas i planprocessen.
Risker som jarnvag kan fora med sig ar trafik- och godsrelaterade. Trafikfrekvens saval avseende
persontrafik som godstrafik och banans standard ger underlag for estimering av olycksfrekvens av
olika slag. Konsekvensen av vadaolyckor ar avhangig vad som transporteras pa jarnvagen. Darvid
utgor farligt gods den storsta risken pa nagra meters avstand fran banan. I direkt anslutning till
sparet ar de rena trafikriskerna en storre risk.

| kapitel 6 redogors for godstrafikstrak i Sverige samt vilka godstransporter som rimligen kan antas
ske p& Markarydsbanan. | kapitel 7 redogors for sannolikheten for att en initial trafikolycka kan
intraffa och som ar av sddan omfattning att utslapp av farligt gods kan ske. | kapitel 8 redogors for
sannolikheten for att olycksscenarion som kan utvecklas till utsléapp av farligt gods och darmed
utgora en potentiell risk for vadaolycka med brand eller explosion.
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6. Godstransporter

6.1 Utpekade godstransportstrak i Sverige

Trafikverkets utpekade strategiska godsstrak och noder pa jarnvagen i Sverige framgar av figur 8
nedan. Denna tydliga strategi gor att godsflédena &r val kédnda.

r— Banor ingdende i de 6vergripande néten
EEEEE Bana under byggnad
E— Banor med stor betydelse i framtiden

Storre vagar i de 6vergripande straken

~
(:_J Noder i de dvergripande stréken

Figur 8: Karta med strategiska strak och noder for godstransporter /Banverket/
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6.2 Godstransporter genom Skane

Godsflodena pa banorna i Skane och sodra Sverige framgar av figur 9 nedan. Genom Skane gar
godsflodena framst pa Sodra stambanan med i storleksordningen 40-50 godstag per
vardagsmedeldygn, VMD, (ar 2020). Prognosen for 2040 &r ca 45-50 % hogre. Vagnslastfloden
dominerar trafiken /3/. P4 Markarydsbana gar i snitt 2,3 timmertag per VMD (ar 2020). Fram till ar
2040 ar prognosen 4,4 tag, (Trafikverket 2019).

I tunneln pa Véastkustbanan i centrala Helsingborg ar inte tillatet att kora godstag, darfor kors
samtliga godstag till och fran Helsingborg via Ramlésa och Astorp istéllet for via Kattarp. Darfor
forekommer ingen genomgaende godstrafik genom Helsingborg.

Figur 9: Genomford trafik 2018 g(;dstég VMD (linjebredd och svart text) samt basprognos 2040 for
godstag (rod text), /Trafikverket 2019/.



RAMBOLL

6.3 Godstransporter forbi Veinge Markarydsbanan

Gamla Veinge station ligger pa Markarydsbanan. Markarydsbanan ar enkelsparig och utrustad med
fjarrblockering/ATC. Banan lankar ihop Véastkustbanan och Sédra stambanan. Banan ska ater
anvands for persontrafik (Pagatdgen Hassleholm-Markaryd) och i mindre omfattning for godstrafik,
i huvudsak timmer. Sedan Hallandsastunneln 6ppnades for trafik gar det mesta av godset genom
Skane pa Soderasbanan och norr om Angelholm pé Vastkustbanan. I mycket liten omfattning
anvands Markarydsbanan aven for omledning av godstag. Omledning sker dock mycket sallan.
Under 2020 skedde det vid 11 tillfallen, dvs ca 1 gang per manad /4/. D& banan ater borjar trafikeras
av persontag kommer mojligheterna till omledning att kraftigt begrénsas da persontrafiken kommer
att allokera de mesta av tagtiderna.

Av godstagen utgor en del tomma vagnar. Omfattningen anges som en tomtagsandel. For
Tomgangsandelen for vagnslasttag, som ar de mest vanliga godstagen i denna region, ar 0,45 /5 /,
/6/, /7/. En tomtagsandel pa 0,5 innebér att halften av de lastade tdgen gar tomma i retur. Vilket
leder till att 25 % av tdgen gar tomma i snitt.

Det ar gods pa Soderasbanan och Vastkustbanan norr om Angelholm som av olika skal kan komma
att omdirigeras till bland annat Markarydsbanan. De potentiella omledningsvolymerna ar dock
mycket begransade. Godstrafiken pa Soderasbanan bestar till viss del av farligt gods varfor
trafikbedomningarna i rapporten nedan utgar fran att aven de transporter som kan komma att
omledas har samma godsfordelning som godstrafiken pa Soderasbanan.

| kap 6.4 nedan redogors for de &mnen som klassas som farligt gods pé jarnvag. Amnena delas in i

ett internationellt klassificeringssystem som bendmnes RID. Transportvolymer och férdelning av de
olika RID-klasserna i Sverige och pa Soderasbanan redovisas i av kap 6.5 och 6.6.

10



RAMBOLL

6.4 Farligt gods, amneskategorier och egenskaper

Farligt gods delas upp i nio huvudkategorier efter sina speciella egenskaper, se Tabell 1 nedan.

Tabell 1. RID-klasser

RID

Amneskategorier
-klass

Kommentar konsekvens resp
transportmangder forbi planomradet

1 Explosiva @mnen

Brandfarliga gaser:

2.1 ],
Acetylen, gasol, vatgas etc

2.2 Ejbrandfarliga eller giftiga gaser

2.3 Giftiga gaser

Brandfarliga vatskor:
3 Petroleumprodukter, lI6sningsmedel,
farger, industrikemikalier.

4 Brandfarliga fasta amnen (t.ex.tréaflis)

Oxiderande &mnen och
organiska peroxider

6 Giftiga och smittfarliga &mnen

7 Radioaktiva @mnen

8 Fratande amnen

9  Ovrigafarliga amnen

Beror ej planomradet, se kapitel 6.5
Betydande risk vid antandning.
Konsekvensomraden (gasol)®:
- Gasflamma ca 2*20 m
- Vétskeflamma 1) & 2)
Liten risk utomhus
Betydande risk vid utslapp
Konsekvensomraden (klor)1):
- Utomhus i vindriktningen ca 400 m
- Utomhus Tvars vindriktningen ca 100 m
- Lag risk inomhus

Betydande omgivningspaverkan

Konsekvensomrade®)
Begransade mangder forbi planomradet

Konsekvens framst i fordonets narhet: <10m
Obetydlig konsekvens for den g:a stations-
byggnaden

Normalt liten risk for personskador/ kan i
séllsynta fall i kontakt med brandfarlig vatska
ga till explosionsartat forlopp med
konsekvensomrade: flera tiotal meter
Obetydliga mangder forbi planomradet
Mycket hog transportsékerhet/

begransat konsekvensomrade: direktkontakt
Obetydliga mangder forbi planomradet
Mycket hog transportsakerhet/

begransat konsekvensomrade

Obetydliga mangder forbi planomradet
Fara framst for vattenresurser/

begréansat konsekvensomrade, <20 m
Enstaka transporter, se kap 6.5 och 6.6
Fara framst for vattenresurser/

begransat konsekvensomrade, <10 m
Obetydliga mangder forbi planomradet

1) Lamnevik & Forsén, Riskanalys av gasolvagnar med och utan sékerhetsventil, FOA dnr 93-3525/S, 1993

2) stansningshal under vitskenivan och fri flamma ger ett konsekvensomrade p& 10*85 m, men hél som
vetter mot marken far ett betydligt kortare konsekvensomrade.

3) spill pa sparballast far en begransad spridningsutbredning.
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6.5 Transporter av farligt gods i Sverige respektive pa strackan Malmo-Halmstad

Fordelningen av farligt gods pa jarnvag framgar av tabell 2a nedan. Brandfarliga vatskor klass 3 och
gaser klass 2 utgor storst del av det farliga godset, 32 respektive 34 % ar 2019, /8/. Klass 2-

produkter som framgar av tabell 1 ovan delas in i brandfarliga gaser (klass 2.1), giftiga gaser (klass

2.3) och gaser som varken &r brandfarliga eller giftiga (klass 2.2.)

Av godsmangderna pa jarnvag utgor farligt gods ca 5 % /9/. Saval klass 2-produkterna som klass 3-

produkterna transporteras huvudsakligen som tanktransporter och pa langre strackor. Karaktéaren

pa Soderasbanan inklusive start och malpunkter gor att sddana tanktransporter huvudsakligen inte
transporteras dar. Det framgar ocksa av Raddningsverkets (idag MSB) kartlaggning 2006 av farligt-
godstrafik pa jarnvéagen, /10/. Dar framgar att trafiken pa de berérda jarnvagsstraken mellan Malmo

och Halmstad skiljer sig fran Sverigesnittet (tabell 2b) framst vad betraffar transporter av klass 2-
produkter (gas), klass 3-produkter (brandfarliga vatskor) och klass 8-produkter (fratande &mnen).
Speciellt utméarkande ar att klass 8-produkterna star for ca 50 % av transporterna, dvs mer an
dubbelt sa stor andel av trafiken jamfort med landet i 6vrigt och klass 3-produkterna som har en

andel som ar mindre &n héalften mot landet i 6vrigt. Aven klass 2-produkterna ar
underrepresenterade pa den aktuella strackan.

Tabell 2a: Bantrafik 2019 TA, Sverige

Tabell 2b: Bantrafik september 2006, Malmé-Halmstad

2019 September 2006
1000 andel andel ton
ton
Klass 1 0 0 Klass 1
2 1243 34 % 2
2.1 2.1 <10 0 —5200 (2600 +/-)
2.2 2.2
2.3 2.3 8% 1400 — 2200 (1800 +/-)
3 1144 32% 3 < 15% 0—38700 (4350 +/-)
4.1 6 0,1% 4.1 - -
4.2 0 0 4.2 - -
4.3 85 Ca2% 4.3 - -
5.1 424 12 % 5.1 Cal3% 2 300 — 4 600 (3450 +/-)
5.2 13 0,1% 5.2 10 —50 (30 +/-)
6.1 54 <2% 6.1 Ca3% 460 — 920 (690 +/-)
6.2 - - 6.2 -
7 0 0 7
8 642 18 % 8 Ca 50 % 10 200 -13 600(11900 +/-)
9 5 <2% 9 Ca3% 0 — 1900 (950 +/-)
Tot 3616 Tot 25770 +/-
8 b
| TOTALT
L H‘. September 2006
_Wh’: :;Eh\_h__, "'T::N 2 Antal ton
e ) ' issandges B 50000 - 50000
~ mmmm 40000 - 50000
“:_:_ 30000 - 40000
g’ 20000 - 30000
MALMG 11\._\“'%- Pa strickan Gavie - Arlanda 10000 - 20000
3 i ingar transporter av
Tiwdshony fly?_]hr'anslepfdr oktober 2006 — 0 - 10000
Figur 10: Godstrafik pa jarnvag i sodra Sverige. Raddningsverket /10/
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6.6 Statistisk mojlig frekvens av farligt-godstransporter pa Markarydsbanan

Som namnts tidigare sa bestar transporterna pa Markarydsbanan av timmer samt ca 1 gang i
manaden av att tag omleds till Markarydsbanan av olika anledningar. Av dessa omledningar kan det
statistiskt sett vid en slumpvis omledning vara farligt gods i ca 5 % av transporterna. Varav ca
halften utgors av klass 8-produkter, ca 15 % vardera av klass 2 och klass 3-produkter. I klass 5.1-
produkter kan vidare férekomma i mindre &n 15 % av de omledda transporterna. Det skulle leda till
foljande transportfrekvens:

Tabell 3: Tagrorelser forbi Veinge gamla station

Klass | Antal godstran- | andel farligt | andel av det Frekvens Trafikarbete forbi
sporter per ar gods farliga godset Veinge G:astn®

8 12 5% 50 % =>1tdg vart 3:e ar 15 * 10-2 f.km/ar

2 12 5% 15% =>1tdgvart10:edr | 5*10-2 fkm/ar

3 12 5% 15% =>1tagvart10:edr | 5*10-2 fkm/ar

6.1 12 5% 3% =>1tagvart50:ear | 1*10-2 fkm/ar

9 12 5% 3% =>1tdgvart50:e &r | 1*10-2 fkm/ar

*) 500 m

6.7 Trafik baserad pa basprognos 2040

Fram till ar 2040 talar basprognosen om en nara nog férdubbling av transporterna. P&
Markarydsbanan ror det sig framst om skogsprodukter. Nar det géller bensintransporter (klass 3)
generellt s& ar den trenden den omvanda. De senaste femton aren har utlevererade volymer av
bensin halverats och den utvecklingen fortsatter /11/.

7. Sannolikhet for trafikrisker pa jarnvagen

Bedomningarna i denna rapport baseras pa offentlig olycks- och incidentstatistik fran Myndigheten
for Samhallsskydd och Beredskap, MSB, /12/, och Transportstyrelsen TS, /13/.

7.1 Trafikrisker pa jarnvagen minskar fortlépande

Risker med avseende pa jarnvagsdrift beror av trafikfrekvens, egenskaper hos det som
transporteras, fordonens egenskaper, felfrekvens pa bana samt konsekvenser av vadaolyckor mm.
Vad som transporteras och i vilken omfattning finns val dokumenterat i offentlig statistik som
uppdateras I6pande varje kvartal i Trafikverkets uppféljningssystem Opera /2/.

Aven olyckstillbud och faktiska olyckor dokumenteras I6pande av Transportstyrelsen. Olyckor av
signifikant betydelse for det fortlopande sakerhetsforbattringsarbetet inom jarnvagen blir nar sa
erfordras foremal for utredning av Statens haverikommission. Erfarenheterna och slutsatserna fran
haverikommissionens utredningar aterfors pa ett strukturerat satt till sékerhetsforbattringsarbetet
inom jarnvagen. Arligen sker ocksa vidarerapportering av jarnvagsincidenter och olyckor till
Europeiska unionens jarnvagsbyra aven kallad ERA (European Rail Agency). ERA bildades ar 2004
av EU-kommissionen genom férordning 881/2004/EG for att dels koordinera arbetet med att
harmonisera regelverken inom jarnvagssektorn, dels till kommissionen foresla atgarder som kraver
lagstiftning. Byran ar idag en europeisk myndighet som utfardar tillstand for jarnvagsfordon,
sékerhetscertifikat och godkdnnande for ERTMS-infrastruktur.

Sedan borjan av 2000-talet har signifikanta forbattringar som hojer sakerheten pa jarnvéagen
vidtagits. Vilket motiverar att revidera éldre antaganden avseende olycksfrekvens och konsekvenser
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rorande tilloud och olyckor pa jarnvagen. Det ar alldeles nodvandigt for en hallbar och
resurseffektivsamhallsutveckling att i riskanalyser i samband med detaljplaner och jarnvagsplaner
att beakta den utveckling som skett inom jarnvagsomradet de senaste tjugo-trettio aren. Idag ar
dessutom tillgangligheten till mer sékerstalld statistik inom omradet battre &n nagonsin.
Sakerhetsforbattringar har skett bade vad galler tillstandsbesiktning av jarnvagsutrustning,
trafikstyrning och dévervakning (ATC-system) och rullande materiel.

7.2 Trafikrisker relaterade till jarnvagen

Olyckor relaterade till brister i spar- och vaxelmateriel har minskat drastiskt under senare
decennier. En studie utford vid Uppsala universitet visar att ursparningarna har minskat med

ca 70 % fran perioden 1985—1994 till perioden 2008—2016, /A Bergsund, Uppsala Universitet,
2017/, /14/. Det beror dels pa att tillstandsbesiktningar och rapporteringsrutiner ar béattre idag an
nagonsin tidigare vilket mojliggjorts med stod av ny och battre matteknik, dels ar
statistiksammanstéllningarna mer kompletta idag. Det gor att man kan vidta forebygga
underhallsatgarder innan bristerna forvarras och orsakar ursparning.

7.2.1 Kollision

Sammanstotning/kollision sker framst i samband med véaxlar, stationsomraden och rangering. Det
ar ytterst sallsynt med sammanstétning pa bana. 1 och med inférande av ATC/ERTMS har
kollisionsriskerna minskat drastiskt och kollision mellan moderna tag med fungerande ATC-system
forekommer nastan inte alls i statistiken idag. Darmed &r det varsta skadescenariot i stort sett
eliminerat, /Trafikverket Stora projekt, Malarbanan, Dokument 9907-05-025, 2014-02-27/, /15/.
Med inforandet av ATC/ERTMS elimineras i stort sett kollisionsrisken pa stambanan.

Vid planomradet, gamla Veinge station, ar alla véxlar borttagna, dar ar endast rakspar. Och
bandelen ar utrustad med fjarrblockeringssystemet ATC.

7.2.2 Ursparning — vaxelfel

Ursparningar pa grund av véxelfel (slitage eller ur kontroll) anges for hela jarnvagsnatet vara 7,5 *
10-8 per tagpassage /TRV Dokument 9907-05-025/, /5/. | den siffran ingar vaxelrorelser vid
rangering. Godstrafiken vid rangering mm star signifikant for mer &n 90 % av ursparningarna. En
mer relevant uppgift pa vaxelfelsursparning fas av Transportstyrelsens statistik. Baserat pa den
statistiken blir ursparningssannolikheten vid vaxel pa linjen i storleksordningen 1 * 10-° per
tagpassage for resandetdg.

7.2.3 Ursparning — vagnfel

Aven urspérningar p.g.a. vagnfel minskar och representerar idag en mycket liten andel av
ursparningarna /Bergensund 2017/, /14/.

7.2.4 Ursparning — lastforskjutning

For de mest allvarliga olycksscenariorna, brannbara vatskor och brandfarliga gaser, sker inga
lastforskjutningar eftersom godset transporteras som véatska i fyllda tankar.
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7.2.5 Ursparningar med resandetdg 2013-2017 (olycksstatistik frAn Transportstyrelsen)

For resandetdg rapporterades foljande ursparningar under femarsperioden 2013-2017:
e 13 stvid vaxling/rangering i 1ag hastighet (0-30 km) utan passagerare,
e 3 stvid tagfard pa smalsparig bana och sekundar bana med lag standard,
e 3stinom stationsomrade i lag hastighet och
e 1stunder tagfard pa standardbana och hog hastighet.

Noterbart ar att endast en av 20 ursparningar, dvs 5 %, &r pa normal standardbana. Féljande
handelser ska dock noteras:

7.2.6 Ursparningar med resandetdg 2018-2021 (olycksstatistik fran Transportstyrelsen)

Aven perioden efter 2017 &r trenden den samma. Féljande handelser ska dock noteras:
e Kollision vid en vaxlingsrorelse pa Helsingborgs station 2019. Ett resandetag i 1ag hastighet
kolliderar med stillastaende tag i vaxlingsrorelse.
e Inga ursparningar vid tagfard pa standardbana och htg hastighet.

7.2.7 Ursparningar med godstag (olycksstatistik fran Transportstyrelsen)

Vad géller godstag sa sker, enligt Transportstyrelsens incident-/olycksstatistik, i storleksordningen
2 ursparningar per ar pa linjeplats (dvs ute pa linjen) med normal standard.

Ursparningar som begransar sig till mindre &n 5 meters fran sparmitt star for ca 90 % av
ursparningarna. Det leder till en forvantad ursparningsfrekvens éver 5 meter fran sparmitt pa i
storleksordningen ~0,5 per 108 tagkm, /17/.

Ursparningsfrekvensen for godstag enligt ovan ar i storleksordningen 15 ggr storre an
ursparningsfrekvensen for resandetdg. Den relationen stammer vél 6verens med resultat fran
tidigare studier /Sparre 1995/, /17/.

7.2.8 Ursparning pa rangerbangardar — godstag

Pa rangerbangardar och sidospar intraffade 207 ursparningar under 5-arsperioden 2013-2017.
Dessa skedde i lag hastighet. 14 ursparningar intraffade inom driftplats (stationsomraden vid vaxel).

7.2.9 Ursparning pa linjen — godstag

For godstag sa sker, enligt Transportstyrelsens incident-/olycksstatistik, i storleksordningen 2
ursparningar per ar pa linjeplats (dvs ute pa linjen) med normal standard.

Langs Stambanan genom 6vre Norrland intraffade tva stora ursparningsolyckor Aspead 2009
(transport av stalamnen), och Groétingen 2011. Ursparningen i Grotingen berodde pa varmgang i
hjullager /16/.

Under 5-arsperioden 2013—2017 intraffade 9 ursparningar pa stambanorna. Dessa var:
e Sodra stn 2013, Eskilstuna 2014, Krokom 2014, Ludvika 2014, Sodertélje 2015, Nykvarn
2015, Varberg 2016, Hindas 2017 och Ludvika 2017.

Under perioden 2018-2021 (maj) noteras foljande ursparningar pa malmbanan och 6vriga

stambanor:
e Malmtag pa Malmbanan 2020, Kummelby-Haggvik 2021.
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Det leder till en ursparningsfrekvens pa 0,8 ursparningar/ar eller ~0,5 per 107 tdgkm
Ursparningar som begransar sig till mindre &n 5 meters fran sparmitt star for ca 90 % av
ursparningarna. Det leder till en forvantad ursparningsfrekvens éver 5 meter fran sparmitt pa i
storleksordningen ~0,5 per 108 tagkm

Ursparningsfrekvensen for godstag enligt ovan ar i storleksordningen 15 ggr storre an
ursparningsfrekvensen for resandetdg. Den relationen stammer vél 6verens med resultat fran
tidigare studier /17/. P4 samma sétt som for resandetdg antas att ursparningsfrekvensen ar dubbelt
sa stor pa vaxelstracka som pa vaxelfri linje. Det leder till en forvantad ursparningsfrekvens (6ver 5
meter) som Aar:

- pavaxelfri linje ~0,3 per 108 tagkm

- pavaxelstracka~0,6 per 108 tagkm

7.2.10 Konsekvens av ursparning

En mycket liten andel av ursparningarna medfor negativa konsekvenser for omgivningen.
Trafikverket anger att av ursparningarna hamnar ca 96 % av persontagsursparningarna mindre an
5 m vid sidan av sparet utan att valta. Resultat i samma riktning redovisas ocksa i den studie
Uppsala Universitet genomforde (2017). Av 18 ursparningar hamnade alla inom 5 meter fran sparet.
I ca 80 % av fallen handlar det om att ett hjulpar hamnar vid sidan av sparet sasom illustreras i
figur 11. Hjulupphéangningarna pd moderna tag ar konstruerade for att inte resultera i mer

omfattande vagnursparningar.
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Figur 11. Karakteristisk ursparning. Inga personskador.

I Banverkets rapport Modell for skattning av sannolikheter for jarnvagsolyckor,,, /24/ anges att for
alla kategorier av tdg hamnar ca 2 % av ursparningarna langre an 15 meter fran sparet. Det ar framst
topografiska forhallanden och skred som resulterar i langre ursparningsavstand.

8. Sannolikhet for utslapp/lackage av farligt gods

8.1 Utslapp - lackage

Det ar forst om en ursparning leder till ett utfléde av Farligt Gods som risken o6kar for en
vadahandelse. De fraktande godsfordonens egenskaper avseende stabilitet och integritet vid
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véltning har da en signifikant betydelse for att bedoma riskerna for utlackage av farligt gods och
konsekvenserna av det. Darvidlag har den lagstiftning som reglerar transporter av farligt gods vad
galler fordonens och forpackningarnas sakerhet mot utslapp och vadaolycka skarpts signifikant de
senaste 20 aren. Sammantaget har det resulterat i att samhallet i modern tid férskonats fran
personskador orsakade av farligt gods som fraktas pa jarnvagen.

Aren 2007—2016 har 22 handelser/avvikelser med Farligt Gods rapporterats till Myndigheten for
samhallsskydd och beredskap, MSB. Dessa handelser/avvikelser fordelar sig enligt foljande:

15 lackage som huvudsakligen intraffat vid lastning, lossning och rangering.

5 ursparningar har intraffat vid rangering och pa industrispar

vid 2 tillfallen har vagnar kommit i rullning vid rangering och pa terminalomraden
Inga handelser/avvikelser har intraffat pa allmén bana

Inga utslapp skedde under transport eller i samband med ursparning

Transportstyrelsen har for perioden 2013—2017 fatt inrapporterat 14 utslapp vid rangering och
vaxling. Inte heller i den statistiken har det intraffat ndgot utslapp under transport eller ursparning.
I historien har Sverige drabbats av en olycka vid transport av farligt gods med dodlig utgang. Det var
i november 1947 som ett tungt godstag med bensin rammar en resandevagn. Brinnande bensin
overskoljer persontaget och fyra personer omkom.

Incidentstatistiken ger stod at slutsatsen att olyckor med farligt gods idag inte utgér nagon
betydande risk for personer som inte vistas inom sparomradet.

8.2 Brand

Allvarliga brandolyckor ar ytterst sallsynta pa de det svenska jarnvagsnatet. I storleksordningen
65 % av brandtillbuden for tdg ute pa bana harror fran 6verhettning, elfel och gnistor fran
bromsblock och att de kan lokaliseras till motorer mm i lok och motorvagnar samt vagndelar
utanfor det utrymme dar passagerare eller godset befinner sig. Merparten av dessa brandtillbud &ar
lokaliserade till dragfordonen, dvs den framre delen av taget. De flest storre brander kan hanforas
till arbetsfordon, /15/. Samtliga for sékerhetsvarderingen relevanta brandhéndelser &ar av
karaktaren liten brand med en brandeffekt vasentligt under 1 MW och en langsam brandtillvaxt.
Konsekvensomradet for en 1 MW:s brand ar i brandens omedelbara narhet.

17



RAMBOLL

9. Sannolikhet for olycka med relevanta farligt godsklasser
9.1 Sannolikhet for ursparning

Sannolikheten for olycka med de farligt godsklasser som ar de mest relevanta, enligt utredning i
kapitel 7, berédknas som produkten av respektive godsklass trafikarbete forbi Veinge g:a stn och
ursparningssannolikheten pa strackan, enligt tabell4. Det ger foljande sannolikheter:

Med en ursparningsfrekvens av pa vaxelfri linje, enligt kap 7.2.8, som ar ~0,3 per 108 tagkm
erhalls foljande:

Tabell 4: Ursparningsfrekvens for olika tag

Trafikarbete Ursparningsfrekvens
Tagtyp/gods | vid Veinge G:a >5m <5m >15m*
stn ® per tdgkm | per ar per tdgkm per ar per ar
Persontag 4 * 103 f.km/ar ~2*1010 | ~8x107 ~0,2*10-8 ~8x106 <<4x107
(8000 tag/ar)
Timmertag 3*102 f.km/ar ~3*10-° ~9x107 ~3*108 ~9x10-6 <<4x107
Godstdg (alla) | 6 fkm/ar ~3*10° | ~2x108 ~3*10-8 ~2x107 <<1x10-8
Klass
8 15 *10-2 fkm/ar | ~3 * 109 ~5x10-10 ~3*10-8 ~5x10-° << 2x1010
2 5*102 f.km/ar | ~3*109 ~15x1010 | ~3*108 ~15x10° | <<0,5x1010
3 5*102 f.km/ar | ~3*109 ~15x1010 | ~3*108 ~15x10° | <<0,5x1010
6.1 1*10-2 f.km/ar ~3*10-° ~0,3x1010 | ~3*108 ~0,3x109% | <<0,1x100
9 1*10-2 f.km/ar ~3*10° ~0,3x1010 | ~3*108 ~0,3x109% | <<0,1x100

* Estimerat fran Banverkets statistik /24/ samt med hansyn tagen till linjeforing och topografi vid Veinge g:a station. |
tillagg kommer den gamla plattformskanten (14 m fran sparet) att verka som avbarare och hinder for ett fordon att na
fasaden pa den planerade tillbyggnaden.

Sannolikheten for ursparning ar, vilket framgar av tabellen ovan, extremt lag. En ursparning mindre
an 5 meter resulterar inte i valtning och darmed inte till utslapp av farligt gods. Det &r forst vid
valdsammare ursparningar éver 5 meter som valdet mot t.ex. en tank fylld med brannbar vétska,
brannbar gas eller giftig gas som betingelserna for en tankbar halstansning kan ske. | kapitel 9.2
nedan beskrivs vad som kréavs for att en olycka ska utvecklas till vadaolycka med storre
konsekvensomrade.

9.2 Sannolikhet for stansningshal, utslapp och antandning

Ett olycksscenario som resulterar i ett stansningshal har mycket liten sannolikhet att intraffa.
Tankarna ar dimensionerade for att tala kraftig buckling utan att brista varfor det kravs att tankarna
utséatts for betydande kraft av "spetsiga” och nara nog oeftergivliga foremal. Purdy (1993) anger
lackagefrekvensen 2,5%109 per tagkm for tunnvaggiga tanktransporter (bensin) och trycktankar (typ
gasol) lackagefrekvensen 1*10-1° per tagkm. Signifikanta sakerhetsforbattringar pa saval jarnvagen,
rullande materiel som tankarna sedan dess varfor lackagefrekvensen idag kan antas vara signifikant
lagre. Det styrks ocksa av att ingen sadan olycka intraffat i Sverige de senaste 70 aren. Och eftersom
transporter i tunnvéggiga tankar statt for atminstone halften av transporterna av farligt gods under
den perioden sa leder det till en utslappsfrekvensen som ar mindre an 2*10-° per tagkm.

Sannolikheten for ett stansningshal pa tjocka trycktankar (gasol) ska uppsta ar enligt Purdy 1993
/18/ 1/40-del av sannolikheten att det ska ske pa tunna tankar (for t.ex. bensin). Det leder till en
sannolikhet for utslapp som ar mindre &n 0,5*10-1° per tagkm. Antandningssannolikheten ar enligt
Purdy 71993/ 40 % for ett mindre stansningshal vilket leder till en sannolikhet for valtning, lackage
och antandning som blir extremt Iag och langt under vad som samhéllet definierat som
oacceptabelt.

18



RAMBOLL

10. Riktlinjer for riskvardering och acceptanskriterier

10.1 FN-diagram som underlag for riskvardering

Som stod for vardering av risk i samhéllsplaneringen tillampas vanligen riskkriterier som funktion
av antal omkomna for olika scenarier. Dessa riskkriterier avspeglar en storre riskaversion mot sallan
forekommande olyckor som far stora konsekvenser an frekvent forekommande risker med mindre
konsekvenser &ven om riskerna, uttryckt som (Risk=sannolikhet x konsekvens), ar lika stora.
Acceptanskriterier /DNV 1977/, /21/ for risk pa arsbasis presenteras i figur 12.
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Figur 12: DNV:s FN-diagram rekommenderat av MSB, /Statens Raddningsverk 1997/. Risker over
DNV o6vre (den 6vre linjen i diagrammet) accepteras inte. Risker under DNV nedre (den undre linjen
i diagrammet) accepteras utan atgard av samhallet. Risker mellan DNV nedre och DNV &vre ligger
inom ett omrade som benamnes ALARP, vilket innebar att dessa risker ska varderas utifran ett
kostnads/nyttoperspektiv. Om kostnaderna ar orimligt hoga for att reducera dessa risker kan de
tolereras.

10.2 Individrisk

I tillagg till samhallsrisken beskriven i foregdende avsnitt har man att vardera den platsspecifika
individrisken. Det &r ett teoretiskt matt som beskriver den risk som en individ utsatter sig for genom
att kontinuerligt vistas inom ett visst omrade. Det omrade som ar relevant for en plans struktur och
bebyggelseplacering i forhallande till de specifik riskkalla (t.ex. jarnvéag) ar omradet dar manniskor
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vistas mer stadigvarande, d.v.s. inomhus och pa gardar i anslutning till bebyggelsen.
Raddningsverket (idag MSB) anger i /25/ en 6vre grans, 105 per ar, dar risker under vissa
forutsattningar kan tolereras och en évre grans, 107 per ar, dar risker kan anses sma.

10.3 Kompletterande beddmningsgrunder vid riskvardering

Generellt vid bedémning av om en risk kan accepteras eller inte skall &ven hansyn tas till de faktorer
som paverkar eller paverkas av den, t ex riskkallans nytta, exponerad grupp, eller potential for
katastrofer. De grundprinciper som alltid ska tillampas &r:

- Att undvika katastrofer. Dvs risker bor begransas till olyckor med konsekvenser som kan
hanteras med normal radddningsinsats. De i sammanhanget kanske mest signifikanta
atgarderna for att undvika katastrofer ar att transporter av sa kallat farligt gods endast far
ske om det mycket strikta regelverket RID-S /svensk lag, EU-direktiv och FN-regelverk/
foljs.

- Fordelningsprincipen som innebdr att riskerna bor vara skaligt férdelade inom samhéllet i
relation till de férdelar som verksamheten medfor. Detta innebér att enskilda personer eller
grupper inte bor utsattas for oproportionerligt stora risker i forhallande till de fordelar som
verksamheten innebar for dem. De fordelar som enskilda personer och grupper far av
programforslaget vervager enligt samhallet de mycket sma risker som programmet innebar.

- Rimlighetsprincipen som innebér att en verksamhet inte bdr innebéara en risk som med
rimliga medel kan undvikas. Detta innebér att risker som med tekniskt och ekonomiskt
rimliga medel kan elimineras eller reduceras alltid skall atgardas (oavsett riskniva).
Rimlighetsprincipen ar ett krav pa all samhallelig verksamhet.

- Proportionalitetsprincipen som innebdr att de totala risker som en verksamhet medfér inte
bor vara oproportionerligt stora jamfért med de fordelar (intdkter, produkter och tjanster,
etc.) som verksamheten medfor. Proportionalitetsprincipen &r specifikt tillamplig for
planforslaget. Region Halland och kommunen har gemensamt funnit signifikanta férdelar
med en regional samhéllsbyggnadsutveckling i kollektivtrafiknéra lagen vilket utvecklingen
av Veinge ar ett exempel pa.

Foljden av de manga hansyn som ska beaktas vid planering av mark gor att vardering av risk
vanligen blir komplex och inte kan goras oberoende av det enskilda programforslagets 6vriga
forutsattningar. For utbyggnadsplanen av Veinge gamla stationsbyggnad ar saval sannolikheten for
en vadahandelse som konsekvensen av en olycka mycket Iag.

20



RAMBOLL

11. Konsekvensanalys

11.1 Konsekvensanalys

Som framgar av kapitel 9.1 &r det RID-klasserna 2, 3, 6.1, 8 och 9 som har storst sannolikhet att
transporteras pa Markarydsbanan. | tabell 5 nedan redovisas dversiktligt potentiella konsekvenser
och konsekvensomraden for identifierade amnesklasser i handelse av en vadaolycka.

Tabell 5: Konsekvenser av vadaolycka med farligtgods-klasser

Konsekvens och konsekvensomrade

Relevans med avseende den
aktuella planandringen

Konsekvensen av en vadaolycka (worst case) med klass 2.1-

en gasflamma med utbredningen ca 2*20 m. D

produkter (brandfarliga gaser, t.ex. gasol) som antander kan fa

Extremt lag sannolikhet / Ligger klart under
DNV:s undre acceptanskriterie

En vétskeflamma kan ge en utbredning om 10*85 m. 2

Extremt lag sannolikhet

Konsekvensen av en vadaolycka (worst case) med klass 2.3-
produkter (giftiga gaser, t.ex. klor) kan antas ge en spridning
utomhus som ar 400 m i vindriktningen och 100 m tvérs
vindriktningen. Konsekvensen inomhus &r lag.

Extremt lag sannolikhet / Ligger klart under
DNV:s undre acceptanskriterie

Konsekvensen av en vadaolycka (worst case) med klass 3-
produkter (brandfarliga vatskor) som antander ar beroende
vatskespillets utbredning.

Spill pa sparballast far en begransad
spridningsutbredning. Lag sannolikhet och
l4g konsekvens. Ligger klart under DNV:s
undre acceptanskriterie.

Konsekvensen av en vadaolycka (worst case) med klass 4-
produkter (brandfarliga fasta @amnen, t.ex. traflis) ar framst i
lastens narhet, <10 m.

Det begransade konsekvensomradet innebéar
att scenariot inte har nagon relevans for det
aktuella planen

Konsekvensen av en vadaolycka (worst case) med klass 5-
produkter (oxiderande &mnen och organiska peroxider) ar
normalt liten men kan i séllsynta fall i kontakt med
brinnande bensin/olja ga till explosionsartat forlopp med ett
konsekvensomrade pé flera tiotal meter.

Extremt lag sannolikhet / Ligger klart under
DNV:s undre acceptanskriterie

Konsekvensen av en vadaolycka (worst case) med klass 6-
produkter (giftiga och smittbara &mnen) ar vid direkt
kontakt. Dessa produkter har en mycket hog
transportsakerhet.

Det begransade konsekvensomradet innebéar
att scenariot inte har nagon relevans for det
aktuella planen

Konsekvensomréadet av en vadaolycka (worst case) med klass
7-produkter (radioaktiva &mnen) ar begransat. Dessa
produkter har en mycket hog transportsékerhet.

Transporteras inte pa den aktuella bandelen

Konsekvensen av en vadaolycka med klass 8-produkter
(fratande dmnen) ar fara framst fér vattenresurser och
konsekvensomradet &r mindre an 20 meter.

Konsekvensen har ingen relevans fér
vardering av den aktuella planen

Konsekvensomrédet av en vadaolycka (worst case) med klass
9-produkter (6vriga farliga &mnen) ar begréansat till < 10.
Fara framst for vattenresurser.

Det begransade konsekvensomradet innebéar
att scenariot inte har nagon relevans for det
aktuella planen

1 Lamnevik & Forsén, Riskanalys av gasolvagnar med och utan sékerhetsventil, FOA dnr 93-3525/S, 1993

2) stansningshal under vatskenivan och fri flamma ger ett konsekvensomrade p& 10*85 m, men hal som
vetter mot marken far ett betydligt kortare konsekvensomrade, /19/

Av sammanstéllningen ovan framgar att konsekvenserna av en vadaolycka med klass 2.1 kan bli
omfattande. Men sannolikheten for att det ska intraffa &r negligerbar varfor separata
skyddsétgarder med hansyn till en sddan handelse inte kan forsvaras. Aven betraffande vadaolycka
med klass 3 sa ar relationen mellan sannolikhet och konsekvens sadan att det inte ar forsvarbart
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med separata skyddsatgarder, se exempel redovisat i kap 11.1.1, tabell 6. Detsamma galler aven for
ovriga scenarios. Storts risk, aven om den ocksa ar extremt lag, l16per personer som vistas pa den
planerade stationsplattformen.

11.1.1 Konsekvens av olycka/Zutslapp och antandning av bensin
Vatskeutslapp pa ballastspar far ingen ytspridning da ballastmaterialet ar sa starkt dranerande. Men
for att illustrera hur stor varmestralningen fran en pélbrand blir pa 15 meters avstand redovisas det

i tabell

Tabell 6: Varmestralning och konsekvens av pélbrand 722/

Avstand Varmestralning - konsekvens
fran Polarea
branden 10 m2 20 m? 60 m?
15m 2 KW/m?2 3,75 kW/m? 10 kwW/m?
=> kan uthardas en => god tid att => normalt glas
lang tid utomhus lamna platsen spricker

11.1.2 Konsekvens av olycka/Zutslapp och antandning av gasol, klass 2.1

Konsekvensen av en vadahandelse med gasol har beskrivits av FOA 1993.

Analysen ansdtter ett stansningshal med en mattlig halarea - en rimlig halarea anger FOA kan antas
vara 15—20 cm?2 /FOA dnr 93-3527/S, 1993/. Ett sadant hal slapper ut ca 10 kg gasol/s vid hal
ovanfor vatskenivan och 48 kg gasol/s vid hal under vétskenivan. Raddningsverket kvantifierar i
rapporten "Farligt gods — Riskbeddmning vid transport, Karlstad 1999 ett litet utslapp till 0,09
kg/s och ett stort utslapp till 11,7 kg/s. Halarean 15—20 cm? och beréknade flamlangder nedan
kommer fran S Lamnevik & R Forsén,: "Riskanalys av gasolvagnar, med och utan sakerhetsventil”,
/FOA dnr 93-3527/S, 1993/. Om den lackande gasen antands omedelbart uppstar en flamma.
Flamman ger upphov till varmestralning som kan ge upphov till livshotande skador inom ett
omrade som &ar 2 x 20 m. Flammans langd kan beraknas till ca 20 m med diametern ca 1,1 m vid
gasutslapp. Vid gasutslapp beréknas livshotande brannskador uppkomma inom en yta av ca
2x20=40 m>.

I manga riskanalyser beskrivs en hypotetisk vadahandelse benamnd BLEVE (Boiling liquid
expanding vapor explosion) som kan ge upphov till ett konsekvensavstand av 200 m. Men
handelsen &r sa extremt osannolik att den vanligen inte far ndgot genomslag vid en riskvardering
varfor den handelsen lamnas utan narmare analys.
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12. Riskvardering

12.1 Samhallsrisk

Risknivaerna for Veinge station 3:1 &r sa laga att det ej ar meningsfyllt att férdjupa sig narmare i
nagon absolutniva. Man kan dock konstatera att riskerna ligger langt under de lagsta nivaer som
samhallet har som varderingskriterier. | figur 13 anges sannolikheten for ursparning i anslutning till
Veinge g:a station. Sannolikheterna ligger vél pa den konservativa sidan da de topografiska
forutsattningarna vid Veinge g:a station inte ar sddana som varit fallet vid storre ursparningar i
statistiken. Sannolikheten for att en ursparning utvecklas till en vadaolycka for tredje person ar
signifikant mycket lagre och ligger darmed langt under samhéllets acceptanskriterier. For stannande
persontag ar ursparningsrisken vasentligt lagre.

Sannolikheten for att tréffas av blixten och att omkomma av samlade naturolyckor har lagtsin i
diagrammet for att illustrera vilka laga risker jarnvégstrafiken bidra med.

Ll » Persontdg och timmertd3g - ursparning > 5 m
» Persontdg och timmertdg - ursparning > 15 m
1,00E-02
H » Godstdg med farligt gods — urspdrning > 5 m
1,006-03 » Godstdg med klass 2 & 3 — ursparning > 5 m
™
*i Naturolycka - samlad risk
s
g Traffad av blixten
: , o
5 Personrisker relaterade till farligt
M godsolycka pd Markarydsbanan -
>
- troligen inom detta omrade
s
: M i
1,00E-08
1,00E-09 ¥
1,00E-10 I i I
1 10 100 1000 10000
Antal dédsfall (N)

Figur 13: Risker/sannolikheter for nagra handelser inlagda i DNV:s FN-diagram. Riskerna ligger
langt de nivaer dar riskreducerande atgarder kan komma ifrdga. Det ar inte meningsfullt att
fordjupa detaljeringsnivan mer &an vad som ovan framgar.

12.2 Individrisk

Det omrade som &r relevant vad avser den platsspecifika individrisken ar omradet dar manniskor
vistas mer stadigvarande, d.v.s. inomhus i den ténkta tillbyggnaden, 15 meter fran jarnvagssparet.
Storleken pa den individrisken &r en funktion av ursparningsrisken och de kumulativa
konsekvenserna (dodsfallsriskerna) som de tankbara skadescenarierna som kan uppsta.
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Av konsekvensbeskrivningarna i foregaende kapitel framgar att det utéver den rena
ursparningsrisken ar det endast vadaolycka med gasol som har potential att skada personer pa ett
avstand éver 15 m. Baserat pa sannolikheten for utslapp (0,5 *10-1°) och antandningssannolikheten
(40 %) enligt Purdy 1993 samt trafikarbetet forbi Veinge g:a station (5*10-2 f.km/ar) leder det till en
individrisk som ar lagre an ca 0,5 *10-1 per ar. De kumulativa konsekvenserna (dodsfallsriskerna)
leder till en lagre individrisk &n den niva som enligt /25/ anses som sma och inte signifikant paverka
en individs totala riskniva. Tillaggas kan att riskerna for resande pa den nya stationens plattform ar
signifikant storre &n vad verksamma inom Veinge g:a station utsatts for.

13. Kanslighetsanalys
Risknivaerna ligger sa lagt att en kanslighetsanalys vad betréaffar variation i transportomfattning

inte forandrar slutsatserna betraffande att risknivaerna ligger langt under ALARP-kurvans nedre
grans.

14. Slutsats

Med hansyn till transporter av farligt gods ligger risknivderna val under samhéllets krav pa
riskhédnsyn och inget hinder féreligger darfor i det avseende att genomfora detaljplanen.

15. Atgardsforslag

Som redan namnts sa gar det inte fran ett kostnads/nyttoperspektiv att motivera nagra extra
skyddsatgarder for den planerade utbyggnaden av det gamla stationshuset.

Betraffande de fonster som vetter mot sparomradet gar det inte att baserat pa riskanalysen att

rekommendera speciella brandklassade fonster. Alla riskreducerande atgarder ska kunna forsvaras
utifran ett kostnads/nyttoperspektiv for att kunna rekommenderas.

Vid studerade brandscenarior ar personer inomhus utom fara for skadlig stralningspaverkan.
Overlag ligger stralningsnivaerna pa sadana nivaer att ingen fara med avseende pa stralningsnivaer
foreligger for manniskor pa det skyddsavstand som foreligger.

Den befintliga g:a plattformskanten utgor ett effektivt hinder mot ursparade vagnar.
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