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Inledning

Briab Brand & Riskingenjorerna AB har pa uppdrag av Exploateringskontoret vid Stockholms stad
utfort en oberoende granskning av riskbedédmning och sdakerhetskoncept tillhérande detaljplanen
for bussterminal vid Slussen (del av S6dermalm 7:87 m.fl.) i Stockholm.

Granskade handlingarna omfattar delar av de utstallda planhandlingarna framtagna till
granskningsskedet och omfattar foljande handlingar:

1. Projektspecifikt sakerhetsmal (dokumentnr. C4-PM-800-0901).

2. Riskbeddmning som underlag for MKB (dokumentnr. C4-PM-800-0902).

3. Riskanalys avseende bussar med fordonsgas i bussterminal (dokumentnr. C4-PM-800-
0902_appendix A).

4. Siakerhetskoncept (dokumentnr. X4-RA-800-0202).
Syftet med den oberoende granskningen ar att beddma om beslutsfattarna har ett tillrackligt
transparent, genomarbetat och forstaeligt underlag avseende riskfragorna for att kunna fatta
beslut om att godkdnna och anta detaljplanen for bussterminal vid Slussen. Granskningen gors
med utgangspunkt i foljande fragestallningar:

e Arriskbeddmningen branschmissigt utférda?

e Innehaller riskbedomningarna och tillhérande handlingar tydliga resultat och ar
beddmningarna rimliga utifran vald metod och resultat?

e Arriskbeddmningen och tillhérande handlingar tillrdckliga i sin omfattning for att kunna
verka som beslutsunderlag for detaljplanen?

| foljande avsnitt redovisas vart yttrande som besvarar de tre fragestallningarna. Darefter foljer en
detaljerad genomgang av resp. handling.
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Yttrande

Granskat underlag haller 6verlag en god kvalitet och ar utfort utifran etablerad branschpraxis
gallande riskbedomningar och riskanalyser i anslutning till riskhansyn vid fysisk planering.
Medverkande konsulter i uppdraget bedéms ha erforderlig kompetens och erfarenhet for att
kunna gora riskbedomningar som utgor underlag for MKB. System for kvalitetssakring och
internkontroll bedéms vara andamalsenligt for uppdraget.

Det projektspecifika sdkerhetsmalet tillfor betydelsefull information gallande vardering av risk i
komplex infrastruktur. Anvandningen av ett aktivitetsbaserat individriskmatt, till skillnad fran det
platsspecifika riskmatt som beskrivs av DNV i "Vardering av risk” forefaller vara valmotiverat.
Risknivan i bussterminalen ska, enligt sakerhetsmalet, motsvara den som galler i en modern
svensk vagtunnel (Norra Lanken). Viss tveksamhet finns i valet av referensobjekt da risknivan
kalibreras mot en trafiksdakerhetsniva som galler 10 till 15 ar innan bussterminalen tas i drift. Ett
fortsatt arbetet med nollvisionen kommer rimligtvis sdnka denna niva och sakerhetsmalet bor ta
hansyn till detta.

Vidare antas riskuppfattningen vara densamma hos personer som reser kollektivt och de som
valjer att fardas med bil. Det finns skillnader i de tva transportsatten som bor belysas ytterligare
och det behdvs kompletterande argument for att motivera att riskniva som bilist ska vara
densamma som for en resendr i kollektivtrafiken. Resenarer i kollektivtrafiken saknar, till skillnad
fran bilister, bl.a. kontroll 6ver chaufforers beteende och fordonens tekniska status.

Riskbedomningen som underlag for MKB bygger pa en riskanalys avseende bussar med fordonsgas
i bussterminal. Underlaget till riskbedéomningen, dvs. riskanalysen ar inte tillrackligt komplett for
att kunna avgdéra om beddmningarna ar rimliga. Det ar framforallt hanteringen av osdkerheter
gallande sannolikheter och konsekvenser som inte ar tillrackligt redovisad. For att kunna verka
som beslutsunderlag bor detta fortydligas och robustheten i resultat och dragna slutsatser
behover analyseras ytterligare. | underlaget bor det framga om osakerheterna i bedémningarna ar
sa pass stora att det ar mojligt att huvudalternativen har oacceptabelt hog riskniva.

Vidare saknas en illustrativ jamforande bedémning av nulaget, huvudalternativet och
nollalternativet for att pa ett 6verskadligt satt kunna vardera alternativen mot varandra. Det
konstateras att huvudalternativet (bussterminal i berg) har en hogre riskniva vid brand och en
lagre riskniva for trafikolycka i jamforelse med nollalternativet, men det gar inte att bedéma den
totala risknivan. Som mest kan c:a 100 personer omkomma vid en olycka, vilket ar ett relativt lagt
varde med hansyn till bussterminalens nyttjande under maxtimmen. Det kan ifragasattas om
riskanalysen fangat upp de allvarligaste scenarierna som kan intraffa.

| slutsatserna till riskbeddomningen konstateras ett behov av fortlopande riskhanteringsarbete,
vilket inte kan regleras i detaljplanen. Det foreslas att en diskussion férs med Lansstyrelsen
angaende mojligheten att klassificera bussterminalen som farlig verksamhet sa att den omfattas
av skyldigheterna i 2 kap. 4 § i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor. En sadan klassificering
skulle leda till krav pa bl.a. riskanalys (inkl. kontinuerlig uppféljning), insatsplanering och vara
foremal for tillsyn.



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2016-12-13, Dnr 2014-12434

o

Bussterminal vid Slussen, Stockholm
A, Oberoende granskning av risk-
‘ ) och brandskyddsdokument 4av9

\(\ / I 2016-12-13

Slutsatsen ar att de granskade handlingarna géallande praxis for genomférandet av
riskbedémningar och riskanalyser som verkar som underlag fér MKB. Handlingarna redovisar dock
inte motiven till vissa betydelsefulla antaganden och berakningar pa ett tillfredsstallande sétt,
vilket medfor att det inte gar att avgora huruvida resultat och bedémningarna ar rimliga.
Samhallsrisknivan ligger nara gransen dar risker anses oacceptabelt hoga, vilket forstarker behovet
av en transparant redovisning av underlaget fér konsekvensberakningarna. Riskbedémningen och
tillhérande handlingar behover fortydligas for att kunna verka som beslutsunderlag for
detaljplanen.

Detaljerad genomgang av tillgangligt underlag

| foljande avsnitt gors en detaljerad genomgang av det tillgangliga underlaget och ytterligare
forklaring till kommentarerna lamnade i yttrandet.

Projektspecifikt sikerhetsmal (dokumentnr. C4-PM-800-0901)

PM:et gallande det projektspecifika sakerhetsmalet syftar till att skapa en bedémningsgrund for
riskpaverkan, vilken sedan anvands nér resultatet fran riskbedomningen ska varderas.
Sakerhetsmalet har tagits fram i samverkan mellan Stockholm stad och Trafikforvaltningen i
Stockholms lans landsting, samt faststallts av Trafikforvaltningen, som ar den framtida
verksamhetsutovaren. | och med att detaljplanen antas kommer sdkerhetsmalet dven att
faststallas av folkvalda beslutsfattare. Det foranleder att ev. otydligheter géllande sakerhetsmalet
hanteras samt att innebdrden av valt sakerhetsmal framgar i det beslutsunderlag som finns
tillgangligt.

Sakerhetsmalet uttrycks med acceptenskriterier for individ- och samhallsrisk, lika hur fragan
hanteras inom andra samhallssektorer. PM:et foreslar att kriterier lika de for en svensk modern
vagtunnel langs en stadsmotorled ska tillampas. Anledningen till att ett projektspecifikt
sakerhetsmal specificeras ar att det saknas véletablerade kriterier for riskvardering i fysisk
planering. Forfattarna belyser detta och gor en ansats att diskutera riskvarderingsproblematiken
pa ett mer omfattande satt &n vad som &r brukligt i samband med riskbedémningar tillhérande
detaljplaner.

For individrisken viljs ett aktivitetsbaserat riskmatt, vilket beskriver risken en person exponeras
for nar denne nyttjar bussterminalen regelbundet t.ex. i samband med arbetspendling. Ett mer
vanligt riskmatt i fysisk planering ar att anvdanda en platsspecifik individrisk. | PM:et redovisas
motiven till detta val, vilka ar fullt godtagbara da en aktivitetsbaserad risk betydligt lattare kan
jamforas med andra risker av liknande slag, t.ex. biltrafik, nattklubbsbrander, osv.

Valt kriterium bygger pa uppgifter fran Norra Lanken. Det hade dock varit dnskvart att se hur
individrisknivan forhaller sig i andra vag- och jarnvagstunnlar for att tydligare kunna foérsta hur
valda varden relaterar till andra stora projekt i Sverige. Foérbifart Stockholm, Citybanan och
Vastlanken bor ha intressant information att ta del av. Att anvdanda nuvarande trafiksdkerhetsniva
(sannolikhet for dodsfall i det svenska vagnatet) gor att bussterminalen, vid fardigstallande,
varderas mot en sakerhetsniva som gallde 10 till 15 ar tidigare och som inte beaktar t.ex. den
teknikutveckling som sker eller den risk som framtida fordon kan generera
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Att jamfora vistelse i en bussterminal med att framfora eget fordon i en vagtunnel innebar
skillnader i hur risk upplevs. Den 6vervagande andelen av trafikolyckor paverkar i foérsta hand den
som sjalv ar orsak till olyckan. For resendrer i en bussterminal ar det tvartom. Resenarerna kan
inte paverka chaufférers beteende och de kan ej heller kontrollera bussarnas tekniska status.
Darmed ar det rimligt att forvanta sig en lagre riskexponering i bussterminalen an vad som ar fallet
i en vagtunnel. Acceptanskriteriet for individrisken bor aterspegla denna skillnad i riskaversion.
Den jamforelse som gors mellan valt kriterium (2,2-10° per ar) och olika arliga individrisker ar
relativt svar att forsta da det ar en blandning av individ-, aktivitets- och platsspecifika risker. For
att géra jamforelsen rattvisa behdver detta fortydligas.

En platsspecifik individriskniva intill transportleder for farligt gods anses, enligt praxis, vara
tillfredstallande 1&g om den understiger 10”7 per ar och fér hdg om den 6verstiger 10 per ar. |
dessa sammanhang beraknas riskmattet med utgangspunkt i att en person alltid befinner sig pa
den angivna platsen, dven om det ar troligt att nagon inte uppehaller sig dar under dygnets alla
timmar. Arbetspendling ar en aktivitet dar en person kan nyttja flera olika transportslag och
infrastrukturanlaggningar. Om en jamforelse med t.ex. arlig risk att omkomma vid bilkérning ska
kunna jamforas med nyttjande av lokaltrafik ar det viktigt att jamfora den ackumulerade risken av
valt satt att resa till arbetet, inte enbart tiden en resenar vistas i bussterminalen.

Riskbedomning som underlag for MKB (dokumentnr. C4-PM-800-0902)
Riskbedomningen som underlag till MKB:n omfattar ett nuldge, ett huvudalternativ (bussterminal i
berg) och ett nollalternativ. De risker som ingar i beddmningen har valts ut genom en
riskinventering dar representanter for staden, raddningstjansten, lansstyrelsen och landstinget
medverkat. Identifierade risker berdr brandrisker i bussterminal, antagonistisk handling samt
flertalet riskkallor utanfér bussterminalen.

Individ- och samhallsrisk berdknas for “brand som paverkar fordonsgas”. Nagon kvantifiering av
ovriga riskkallor gors inte och riskbeddmning av brand inom vanthall hanteras i ett senare skede
da vanthallen projekteras utifran de krav som stalls i Boverkets byggregler. Sakerhetsmalet ar
framtaget med referens till risknivan i en modern svensk vagtunnel. Da risknivan for en resenér
endast beraknas for nar personen befinner sig ombord pa bussen blir jamférelsen med bilresa i
vagtunnel svarbedomd. Att inkludera ev. hdndelser som kan intraffa i t.ex. vanthallen skulle
underlatta i jamforelsen med andra risker i samhallet. Detta ar onskvart for att kunna vardera den
forvantade risken en resenar kan utsattas for.

Berdkningarna utgar fran maximalt 75 personer i varje normalstor buss och maximalt 85 personer
om dubbeldackare anvdnds. Det framgar inte i underlaget om dessa personantal ar giltiga for
maxtimmen pa morgon och eftermiddag nar huvuddelen av arbetspendlingen sker. Har hdansyn
tagits till staende personer? Ytterligare kommentarer gallande antal personer som kan paverkas av
en olycka finns i nedan under ”Riskanalys avseende bussar med fordonsgas i bussterminal”.

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

| slutsatserna redovisas att den foreslagna markanvandningen uppfyller sdkerhetsmalet férutsatt
att sdkerhetskonceptet genomfors. Risknivan ar forhojd, men acceptabel. Risknivan ligger i den
ovre delen av ALARP-omradet, vilket per definition innebar att ytterligare riskreducerande
atgarder ska vidtas med hansyn till kostnadsnytta. Riskbedémningen ar gjord med hansyn till de
atgadrder som presenteras i sakerhetskonceptet. Nagra ytterligare atgarder och deras paverkan pa
risknivan, utover de som redan ar beaktade i bedomningen av risknivan redovisas inte. Det ar svart
att avgora vilka ytterligare atgarder som kan genomforas for att minska risken. Behovet av
fortlépande riskhanteringsarbete identifieras i riskbedémningen och mdjliga atgarder ar sadana
som inte kan regleras i detaljplanen da de beror organisatoriska, administrativa och tekniska
atgarder for sjalva bussflottan.

Ett mojligt satt att sdkerstalla att verksamhetsutdvare och anlaggningsinnehavare utfor ett
fortlépande riskhanteringsarbetet ar att klassificeras anlaggningen som farlig verksamhet sa att
den omfattas av skyldigheternai 2 kap. 4 § i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor. Vanligtvis ar
det anlaggningar som hanterar farliga amnen som omfattas av skyldigheterna, men dven
dammanlaggningar, kdarntekniska anlaggningar, gruvor och flygplatser. Det bor saledes inte vara
omoaijligt for Lansstyrelsen att fatta beslut om att bussterminalen ska omfattas av dessa
skyldigheter, vilka bl.a. innebar att riskerna for allvarliga olyckor ska analyseras och att det ska
finnas rutiner for hur denna riskanalys ska hallas aktuell samt att krav stélls pa insatsplanering.

| appendix A redovisas den riskanalys som ligger till grund for riskbedémningen som ingar i MKB.
Kommentarer géllande riskanalysen (se nedanstaende avsnitt) ar saledes relevanta aven for
beddmningen av underlaget till MKB.

Riskanalys avseende bussar med fordonsgas i bussterminal (dokumentnr. C4-PM-
800-0902_appendix A)

Riskanalysen dar den mest tekniska rapporten i det granskade underlaget. Att kunna ldsa och
tillgodogora sig riskanalysen kraver forkunskaper i form av utbildning och erfarenhet inom
riskhantering.

Riskanalysen avgransas till scenarier relaterade till brand och explosion i samband med utslapp av
fordonsgas. Brandgasspridning vid brand i buss eller i vanthall omfattas inte av riskanalysen, utan
beddms och varderas inom ramen fér kommande systemhandlingsprojektering. Det bor
uppmarksammas att behovet av utrymningsvag fran bussterminalen inte kan faststallas forran
dessa analyser ar gjorda. Det rekommenderas att planbestammelserna tar hojd for detta sa att det
inte uppstar foljdeffekter pa 6kat markansprak nar dessa analyser ar genomforda.

Riskbedémningen gérs med en handelsetradsmodell som pa ett strukturerat satt bryter ner en
inledande handelse (t.ex. brand i fordonsgasbuss) i olika scenarier beroende av trafiksituation,
olycksplats, startplats och organisatoriska atgarder och funktion pa tekniska system.
Handelsetradsmetodiken kraver kannedom om sannolikheter for ingdende handelser och 6verlag
har dessa valts med hanvisning till logiska resonemang och data fran dokumenterade kallor.
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Referensnumreringen i I6ptext korrelerar inte med referenslistan i slutet av rapporten, vilket
forsamrar lasbarheten och sparbarheten. Riskanalysen ska, enligt forfattarna, bygga pa
konservativa val. Sa forefaller inte alltid vara fallet. Exempelvis anges sannolikheten for att
branden slacks manuellt i ett tidigt skede en hogre sannolikhet dn vad som gar att finna i angivna
referenser. Detta paverkar resultat negativt.

Stora osdkerheter finns i sannolikhetsbeddmningarna och darfor ar det vasentligt att de
sannolikheter som har storst betydelse for berdknad risknivan inkluderas i en kanslighetsanalys.
Flertalet variabler ingar i kdnslighetsanalysen, men resultatet redovisas inte pa ett sddant satt att
det enkelt gar att avgdéra om en andring av variabelns varde skulle medféra en andring i risknivan
sa att den inte uppfyller sakerhetsmalet. Resultatet av kanslighetsanalysen uttrycks med
"riskdkning” resp. “riskminskning”. Det framgar dock inte vad vilket riskmatt som avses och hur
stor 6kningen ar i absolut riskniva. Kanslighetsanalysen bér kompletteras med en bedémning av
sannolikheten for jetflammans riktning samt sannolikheten for antandning vid utslapp fran
hogtryckssidan. Dessa sannolikheter har tilldelats varden dar 75 resp. 80 % av fallen inte leder till
nagon konsekvens for personer och en andring av dessa variabler kan fa stor paverkan pa
risknivan.

Konsekvensberakningarna i form av tryckuppbyggnad och stralningspaverkan foérefaller vara
utfoérda med vedertagna och vildokumenterade metoder, samt med rimligt konservativa
antaganden med hansyn till radande osdkerheter i bedémningarna. Beddomningen av skador vid
tryck bygger pa en hogre niva dar samtliga manniskor omkommer och en lagre niva ar 30 % av
personerna omkommer. Osakerhetsanalysen visar att risknivan har en direkt proportionalitet mot
det senare antagandet dar en 6kning till 40 % leder till 1,32 ggr hogre riskniva, vilket i sin tur skulle
innebar att ett antagande om exempelvis 60 % skadade skulle ge dubblerad riskniva. Detta
antagande bor faststallas med storre precision, alternativt bor ett hogre varde anvandas i
riskbeddmningen.

Tryckskador bedéms utifran dodlig tryckniva eller dodlig skada efter att ha kastats ivag eller
traffats av splitter. For varmestralning anvands en lagre skadeniva (2:a gradens bréannskador),
vilken antas leda till att 30 % omkommer. Det finns modeller tillgangliga for att bedoma dodliga
skador av varmestralning och det ar onskvart att kritisk stralning behandlas lika som kritiskt tryck.
Det ska dock podngteras att valt angreppssatt for varmestralning ar konservativt.

Bedomning av personantal och de grundldggande antaganden som anvands for att omsétta
resultatet av konsekvensberakningarna till antal paverkade personer har mycket stor betydelse for
riskanalysens resultat och riskbedémningens slutsatser. Har gors flera antaganden vilka &r svara
att vardera huruvida de leder till ett konservativt resultat eller inte. Detta géller inte att personer i
vanthallen inte paverkas, vilket ar ett rimligt antagande, givet en utformning enligt
sakerhetskonceptet. Ddremot kravs t.ex. kompletterande information for att kunna bedéma att
personer som befinner sig utanfér bussarna kompenseras med att bussarna ar fulla med
manniskor.

Antal personer som kan omkomma for olika scenarier vid brand i buss uppskattas till maximalt 28
personer (under hogtrafik) med troliga varden pa 1 till 9 personer. For tekniskt fel pa utrustning ar
det maximalt 113 personer som kan omkomma med troliga varden pa 2 till 90 personer. Det
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framgar inte i underlaget hur antalet paverkade personer berdknats och det behéver verifieras att
riskanalysen fangat upp de allra mest allvarliga scenarierna nar det maximalt ar 375 personer (5
bussar med 75 personer per buss) som kan paverkas vid en olycka. Vidare bor antagandet om att
en minskning av antalet skadade med 50 % om detektionssystemet fungerar befastas med en mer
detaljerad beskrivning av tidsforloppet utrymningsmajligheter fran bussar in i vanthallen.

| avsnitt 11 redovisas beraknad riskniva. Avsnittet behdver omarbetas sa att det tydligare framgar
vad som ar individrisk, medelrisk och samhallsrisk. Tabell 14 ar otydlig och texten som relaterar till
tabellen ar i behov av omarbetning. Ett riskmatt kallat “antal ar mellan dédsolycka” har berdknats
som inversen av férviantat antal déda per ar, t.ex. ger medelvirde 4,51-103 doda per &r 222 ar (1 /
4,51-103) mellan dédsolycka. Detta &r inte ett korrekt sitt att ange “antal ar mellan olycka”.
Berdkningen av detta riskmatt ska goras med inversen av frekvensen for en handelse med minst 1
dodsfall.

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

| kanslighetsanalysen studeras betydelsen av nagra antaganden, dock inga som berér antalet
personer som kan paverkas av en olycka. | de flesta fall ror det sig om en buss och som mest
berors fem bussar. Da det inte redovisats hur uppskattningen av antalet personer som kan
paverkas har gjorts gar det ej heller att bedoma huruvida den ar konservativ eller inte. Det kan
dock konstateras utifran redovisade uppgifter att det som mest ar 30 % av de exponerande vid ett
olyckstillfdlle som omkommer (113 personer / 375 personer). Antagandet har stor betydelse for
varderingen av resultatet eftersom samhallsrisken befinner sig relativt nara gransen for acceptabel
risk for olyckor med c:a 100 omkomna.

| riskvarderingen for huvudalternativet i “Riskbedéomning som underlag for MKB” anvands det
troliga vardet pa samhallsrisken (hamtad fran appendix A). Nar acceptanskriterierna enligt
sakerhetsmalet plottas tillsammans med minimal, trolig och maximal samhallsrisk noteras att
samhallsrisken tangerar gransen dar risker anses oacceptabelt hoga, se Figur 1. Det foranleder ett
behov av en tydligare redovisning av betydelsen av de antaganden som utgor grunden for
bedomningen av konsekvenser och sannolikheter samt att resultatet av kanslighetsanalysen
varderas mot sdakerhetsmalet, lika vad som visas i Figur 1.
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Figur 1 Samhallsrisk (inkl. minsta och stérsta varde) for scenarier med fordonsgas i
bussterminal for normalbuss samt acceptanskriterier.

Riskbedomningen och riskanalysen bor sammanfatta kédnslighetsanalysen med paverkan pa
samhallsrisken i relation till sskerhetsmalen. Inte enbart med att ange en viss procentuell 6kning
av "risknivan”. Forst nar denna information ar kdnd gar det att avgéra huruvida risknivan i
anlaggningen bedoms uppfylla sikerhetsmalen.

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

Grundlaggande forutsattningar for sakerhetskonceptet ar bl.a. att maximalt 5 000 personer vistas i
bussterminalen. | riskbedomningen och riskanalysen anges denna siffra som maximalt personantal
i vanthallen (och i anldaggningen). Det bor tydliggoras vilket maximalt personantal som géller.

Sammanfattningsvis utgor sdkerhetskonceptet en sammanstéllning av de atgarder som bedéms
nddvandiga for att risknivan ska anses vara acceptabel. Redovisningen av utrymningsmajligheter
och sdkerhetsprinciperna har en tillracklig detaljeringsgrad for att kunna utgora ett underlag i
kommande detaljprojektering.
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