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Sammanfattning

Denna PM upprittas inom ramen for arbetet med en ny detaljplan for ny bussterminal
1 Katarinaberget vid Slussen. PM:en syftar till att utgora del i bedomningsgrunden for
det fortsatta planarbetet med avseende pa ménniskors hilsa och sikerhet. Malet med
utredningen &r att for den planerade bussterminalen ge forslag pa: principer for
sikerhetsmal, metod for att kvantifiera sikerhetsmal, samt niva for sikerhetsmal
(acceptanskriterier) for bussterminalen.

Explicita sdkerhetsmal saknas for den aktuella typen av anldggning i lagar, regler,
rekommendationer och i praxis. Ddaremot finns internationellt vedertagna principer
som bedoms vara anvidndbara vid uppbyggnaden av ett sikerhetsmal. For
bussterminalen foreslas att utifran dessa principer kvantifieras ett sadant
sdkerhetsmal genom riskacceptanskriterier uttryckt med individ- och samhéllsrisk.

Foreslagen metod bygger pa en jaimforelse med tillimpade riskacceptanskriterier for
andra typer av anldggningar och verksamheter. Metoden beaktar att olika
forutséttningar kan ha legat till grund for tidigare val, och att minniskors uppfattning
av risker (riskperception) paverkar acceptansen.

Ett acceptanskriterium foreslas som motsvarar individ- och samhillsrisk i en svensk
modern vigtunnel lings en stadsmotorled, se figuren nedan. Som komplement till
F/N-kurvan foreslas en maximal medelrisk pa 3,310 omkomna per ér vilket ger en
motsvarande sikerheten som pa det svenska vigniitet.

1,E-01 o . .
Omrade dér risker anses

oacceptabelt hoga.

1,E-02
1,E-03

1,6-04 . S
Omrade dir risker

Frekvens for N eller fler omkomna per ar

1,E-05 kan accepteras om
alla rimliga atgérder dr
LEO06 =~ vidtagna (ALARP).
1,E-07 e -
1,E-08 Omrﬁde dar risker— TTe-e S——

anses acceptabelt laga. ~--
1,E-09 =9
1 10 100 1000
Antal omkomna (N)

Forslag till samhallsriskkriterium for bussterminalen.

For att malet skall méta upp mot principerna for sékerhetsmal behover ett fortlopande
arbete med stidndiga forbittringar for att sdnka risknivan bedrivas. I det foreslagna
kriteriet ingar ett s.k. ALARP-omrade inom vilket det krivs ett sddant fortlopande
arbete. Det kan t.ex. handla om administrativa och organisatoriska atgirder eller
tekniska atgérder for sjdlva bussflottan.
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| Inledning

1.1 Introduktion

I samband med framtagande av ny detaljplan for ny bussterminal i Katarinaberget vid
Slussen i Stockholm finns behov av att komplettera den bedomningsgrund som finns
for riskpaverkan. WSP och Structor har fatt i uppdrag av Exploateringskontoret i
Stockholms Stad och Trafikforvaltningen i Stockholms ldns landsting att ta fram
forslag till sikerhetsmal for riskpaverkan pa manniskors liv och hilsa.

For denna typ av anldggning finns inte specifika mal angivna fran myndigheter och
praxis inom omradet dr starkt begrénsat. I Sverige finns inte heller nagra
overgripande sidkerhetsmal for olika sektorer eller branscher, t.ex. transportsektorn
eller kemiindustrin, som direkt kan tillimpas. Tidigare erfarenheter visar dven att nér
sikerhetsmal uttryckts som risknivaer kan variationen vara stor mellan olika sektorer.
Detta innebdr att det dr otydligt vad som utgdr bedomningsgrund, t.ex. vid
beddmning av om en bussterminal som trafikeras med fordon som medf6r en
potential for stora olyckor ar tillrdckligt séker eller ej.

1.2 Syfte och mal

Denna PM syftar till att utgora en del av underlag i det fortsatta planarbetet vid
beddmning av om: detaljplanen medfor tillrdcklig hdnsyn till ménniskors hélsa och
sikerhet enligt Plan- och bygglagen1 (PBL) och att ménniskors hilsa och miljon
skyddas mot olyckor och oligenheter enligt Miljobalken® (MB). Detta underlag kan
sedan anvéndas 1 detaljplanens miljokonsekvensbeskrivning (MKB) som en bedom-
ningsgrund avseende olycksrisker. Denna bedomningsgrund avser riskpaverkan som
uppkommer inom bussterminalen till foljd av allvarliga hdndelser utover sadana som
kan hanteras tillfredsstéillande inom ramen for tillimpningen av specifika regler.
Malet med denna utredning ir att for bussterminalen i Katarinaberget ge forslag pa:

e principer for sikerhetsmalet,
e metod for att kvantifiera sikerhetsmalet samt,
e niva for sikerhetsmalet (riskacceptanskriterier).

1.3 Avgransningar

Det sidkerhetsmal som behandlas hir tar utgangspunkt i férutsittningar och behov for
verksamheten ny bussterminal i Katarinaberget i driftskedet och avgrinsas till att om-
fatta personsikerhet. Syftet med ett sadant mal &r att skapa forutséttning for att
vérdera om risknivan inom anldggningen dr godtagbar for manniskors liv och hilsa
och/eller om det finns behov av ytterligare riskreducerande atgirder. En sadan vér-
dering genomfors inte inom ramen for denna utredning, utan ingar som del i den

!'SFS 2010:900, 2 kap. 5 § och 2 kap. 6 §
% SFS 1998:808, 1 kap. 1 §
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riskbedomning som tas fram som underlag till miljokonsekvensbeskrivningen som
upprittas i detaljplaneskedet. Denna PM utgor underlag for en sadan virdering.

En rad avgriansningar gors indirekt genom den specifika anldggningens utformning,
t.ex. att riskpaverkan inte bedoms paverka personer utanfor anliggningen, natur-
miljon eller andra samhillsviktiga funktioner. Sidkerhetsmalet dr tillimpbart f6r den
riskpaverkan som uppkommer inom bussterminalen till f61jd av allvarliga hindelser
utover sadana som kan hanteras inom ramen for tillimpningen av specifika regler,
t.ex. den genomforda analytiska brandskyddsproj ekteringen3 samt risker som
hanteras genom Arbetsmiljoverkets foreskrifter. Brandskyddet har i systemhandling
utformats for att uppfylla tillampliga regelverk for de typer av brandscenarier som
normalt kan uppkomma inom anldggningen och 1 bussar som drivs med vitskefor-
miga (flytande) drivmedel som diesel, etanol etc enligt PBL' samt Boverkets bygg-
och konstruktionsregler. Eftersom skydd mot olyckor till f6ljd av trafikering med
fordon som kan medféra stora olyckor i detalj inte ticks in i dessa regelverk har
komplettering av riskreducerande atgérder skett utifran fordjupad analys av dessa
risker’. Motsvarande sitt att hantera stora olyckor aterfinns inom andra industrier, t
ex kemiindustrin.

2 Bakgrund

Det saknas idag bade nationellt, regionalt och lokalt faststillda konkreta sidkerhetsmal
som kan tilldmpas for den aktuella typen av anldggning.

En 6vergripande malbild for var sikerhet i Sverige har tidigare formulerats i
propositionen Mdlen for vir siikerher’, dir det konstateras att samhéllet ska “virna
befolkningens liv och hidlsa”. Inom Stockholms stad finns snarlikt formulerade
overgripande mél i stadens Trygghets- och siikerhetsprogram®.

Trafikforvaltningen har i sin tur formulerat ett 6vergripande trafiksikerhetsmal’ som
innebdr att “Ingen mdnniska ska skadas allvarligt eller dodas till foljd av TF-
trafiken”. Vidare konstateras 1 Riktlinje for brandskydd i byggnad, anldggning och

? Stockholms stad (2014) Systemhandling — Bussterminal — Kapitel 3.13 — Brand. 3.131 Tekniska
beskrivningar. Brandskyddsbeskrivning. For granskning 2014-08-29. Exploateringskontoret Projekt
Slussen.

* Stockholms stad (2014) Systemhandling — Bussterminal — Kapitel 3.13 — Brand. 3.132 Utredningar
och riskanalyser. Riskanalys avseende bussar med fordonsgas. For granskning 2014-08-29.
Exploateringskontoret Projekt Slussen.

> Proposition 2008/09:140.

6 Stockholms stad (2013): Trygghets- och sikerhetsprogram for Stockholms stad 2013-2016. Faststillt
av kommunfullmiktige april 2013.

! Trafikforvaltningen (2013) SAK-0001 Trafikforvaltningens system for siikerhetsstyrning. SLDok-
2012-11197.
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fordon® att “Scikerheten for resendirer, personal och tredje man ska fortsatt vara hog
och lopande utvecklas diir det bedoms rimligt och motiverat. Det langsiktiga malet dr
att ingen ska omkomma eller skadas allvarligt till foljd av brand.”

e Stockholms stad Trafikforvaltningen Trafikforvaltningen . .

g N . . S R.ubktlln)el;j Bral;ldsky_dd i Busstqrrng\alem

o e Trygghets- ocl Overgripande _ yggnad, anlaggning Katarinaberget
Malen for var sakerhet sakerhetsprogram trafiksakerhetsmal och fordon

«Vdrna befolkningens «Varna om manniska, «Ingen manniska ska *Sikerheten for
fiv & héilsa miljé och egendom skadas allvarligt eller resendrer, personal
dédas till foljd av TF- och tredje man ska
trafiken. fortsatt vara hog och
«Védrna samhéllets «Sakerstalla samhallets lopande utvecklas dar
funktionalitet funktionalitet, aven vid det bedoms rimligt och
o6nskade handelser motiverat. Det
I8ngsiktiga malet ar att
Varna var form3ga att «Starka formagan att ingen ska omkomma
uppratthaila uppratthalla vara elfer skadas alivarfigt
grundléggande vérden grundlidggande varden, till foljd av brand.
som demokrati, demokrati,
réttssikerhet & rattssakerhet och
maénskliga fri- och manskliga fri- och
rattigheter rattigheter

Figur 1. Nagra 6vergripande mal avseende sdkerhet.

Dessa overgripande mal, se Figur 1, dr pa olika sitt formulerade som ett
hédnsynstagande till sdkerhet. Hur sikerhet forhaller sig till begrepp som risk, risk-
beddmning, individrisk och samhillsrisk &r inte alltid tydligt, vilket kan bidra till att
resultaten ibland upplevs som svara att ta till sig och omsiitta i planerings-
sammanhang. Nedan ges dirfor en kort introduktion till begreppens innebord och hur
de anvinds i den hir rapporten. Dérefter presenteras i korthet nagra omraden som &r
visentliga vid framtagande av sdkerhetsmal, sasom principer for sikerhetsmal,
riskacceptanskriterier, riskreducerande atgérder och riskperception.

2.1 Riskbegreppet

Begreppet risk kan ha olika betydelser beroende pa sammanhang. En vanligt fore-

kommande definition, som ofta nyttjas i ingenjérsméssiga sammanhang, innebér att
risk ses som sannolikheten for en olycka i kombination med dess negativa konsekv-
enser, se ytterligare forklaring i Bilaga A. Den definitionen nyttjas i detta dokument.

Riskhantering kallas ibland den process som omfattar att identifiera, analysera,
virdera och hantera oonskade héndelser (risker) som hotar att vi kan uppna vara mal.
I detta fall handlar malet om att uppna en tillriacklig niva av sdkerhet utifran
samhillets perspektiv.

En riskbedomning dr en delméngd i riskhanteringsprocessen som handlar om att
identifiera, analysera och vérdera risker for att avgdra om det finns ett behov av
atgdrder for att reducera riskpaverkan. For att uppna riskreduktion och slutfora
riskhanteringsprocessen krévs att bedomningen dr kopplad till ett beslutsfattande som

8 Trafikforvaltningen (2015) Riktlinje for brandskydd i byggnad, anliggning och fordon. SL-S-
419628. 2015-02-09 Rev2. Trafikforvaltningen, SLL.
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leder till en implementering av eventuella atgidrder och direfter uppf6ljning av
effekten av atgérderna.

2.2 Principer for sakerhetsmal

Att avgora om en anldggning eller en verksamhet &r “tillrackligt sdker” innebér att
avgora om ett valt sikerhetsmal dr uppfyllt. Det handlar med andra ord om att ta
stidllning till och fatta beslut rorande riskpaverkan och behov av atgérder, dvs. att
folja flodet i riskhanteringsprocessen.

Uppbyggnaden av sidkerhetsmal har internationellt inom manga sektorer’, sdsom
kollektivtrafik, kiarnkraft, processindustri, flygtrafik, vigtrafik, sjofart, sjukvard med
flera, utformats for att pa olika sitt uppfylla de grundliggande principer som
presenteras i Figur 2.

Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2016-04-15, Dnr 2014-12434

Principen om berattigande
av aktiviteten:

+En aktivitet bor inte innebara risker som
ar orimligt stora i férhallande till den
nytta som aktiviteten medfor for
samhallet som helhet.

Principen om optimering av
skydd:

+Risker bér aIItical minimeras genom
rimliga skyddsatgarder, med hansyn till
deras nytta (i form av nskreducerande
effekt), kostnader och praxis.

Fordelningsprincipen:

«Riskerna bdr, i relation till den nytta
verksamheten medfir, vara skaligt
férdelade inom samhallet. Detta innebar
att enskilda personer eller grupper inte
bor utsattasfor oproportionerligt stora
risker i forhallandetill de férdelar som
verksamheten innebar fér dem.

Principen om undvikande av
katastrofer:

«0m risker realiseras bor detta hellre ske
i form av handelser som kan hanteras av
befintliga beredskapsresurser an i form
av katastrofer.

Proportionalitetsprincipen:

AAAAA

+Detaljnivan i riskbedémningar bor vara
proportionell mot risknivan, och
forsumbara risker bor kunna uteslutasur
detaljerade riskbeddmningar.

Principen om standiga
forbattringar:

«Samhallets risknivaer i stort bér minska
Gver tiden.

Figur 2. Grundprinciper for uppbyggnaden av sikerhetsmal

Principerna bedoms vara anviandbara som en utgangspunkt for utformning av det
aktuella sidkerhetsmalet. Det 4r med andra ord rimligt att ett sikerhetsmal beméoter
samtliga av dessa principer och det foreslas att dessa tillimpas for bussterminalen.

Ett sitt att konstruera ett sdkerhetsmal som kan beméta ovanstaende principer 4r att

formulera riskacceptanskriterier med kvantitativa riskmatt. Fordelen med kvantitativa

riskmatt dr att de dr métbara, jimforbara, kommunicerabara och att de mojliggor en
konsekvent hantering av sidkerheten dver tid. Kvantitativa riskmatt medfor att en

riskacceptansniva kan anges/viljas. Principiellt innebir det att en riskniva 6ver denna

ar oacceptabelt hog (och att sikerheten &r for 1ag), medan en riskniva under
riskacceptansnivan betraktas som acceptabelt 1ag (och att sikerheten ar tillrackligt
h6g). Inom manga tilléimpningsomlré’lden10 har denna princip/modell utvidgats till att

ocksa innehalla ett omrade mellan acceptabel och oacceptabel risk dér det inte direkt

gar att sdga om risken &r acceptabel eller ej. Detta omrade kallas ibland for ALARP

’ DNV (2014) Risk level and Acceptance Criteria for Passenger Ships. First interim report, part 2:
Risk Acceptance Criteria. Doc.no: 18KJ9LI-6. EMSA/OP/10/13. European Maritime Safety Agency.
10 DNV (1997). Viirdering av risk. Karlstad: Rdddningsverket (idag MSB).
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(As Low As Reasonably Practicable) och innebir att risker kan accepteras om alla
rimliga atgirder vidtas, se Figur 3. Vad som ska anses rimligt kan till exempel
utvirderas med hjélp av kostnad/nytta-analyser.

Omréade dar risker
kan anses
oacceptabelt hoga.

(=]

IvVa

Omrade dar risker kan accepteras
om alla rimliga atgarder ar vidtagna,
om riskreduktion gj ar praktiskt
genomforbar eller om kostnader for
riskreduktion dverstiger nyttan.

ALARP

Riskn

Omréade dar risker
kan anses
acceptabelt laga.

Figur 3. Méjlig princip for riskvirdering vid tillimpning av kvantitativa riskmatt.

Genom att studera de tva riskmatten individrisk och samhdillsrisk utifran en modell
som inkluderar ALARP-omradet kan de tidigare nimnda grundldggande principerna
(se Figur 2) bemétas pa ett tillfredsstéllande sétt.

Individrisk édr sannolikheten (ofta presenterad som frekvensen per ar) for att en fiktiv
person som stindigt befinner sig pa en specifik plats, eller deltar i en specifik
aktivitet, omkommer. Individrisken tar ingen hénsyn till hur manga personer som kan
paverkas av skadehindelsen. Syftet med riskmattet kan vara att tillse att enskilda
individer inte utsitts for oacceptabelt hoga risker. Ytterligare beskrivning av
individriskmattet finns i Bilaga A.

Sambhadllsrisk dr sannolikheten, ofta presenterad som frekvensen per ar, for att ett visst
antal personer omkommer till fljd av en olycka. Samhillsriskmattet tar hansyn till
befolkningstithet, dvs. beaktar hur stora konsekvenserna kan bli med avseende pa
antalet personer som paverkas vid olika skadescenarier. Ytterligare beskrivning av
samhdllsriskmattet finns i Bilaga A.

2.3 Riskacceptanskriterier

De 6vergripande malbilder avseende sikerhet som nidmnts ovan inkluderar inte nagra
konkreta forslag pa riskacceptanskriterier for individ- eller samhéllsrisk och
innehaller alltsa inte nagot stod i tillimpningen av kvantitativa riskmatt. Visst stod
finns framtaget fran Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap (MSB) ' 6ch
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Linsstyrelsen i Stockholms lin''. Detta innebir att ansvaret for att ta stillning till
riskpaverkan dverlamnas till den enskilde aktoren eller det enskilda projekt.

Avsaknaden av riskacceptanskriterier medfor dven svarigheter med att virdera om
risknivan &dr 1amplig eller ej. Det dr svart att med stod av riskanalysen som verktyg fa
en indikation pa om ytterligare sikerhetshdjande atgérder dr nodvéndiga. Detta
faktum &r nagot som Expertgruppen12 samt Storstockholms brandférsvar' tidigare
patalat for det aktuella projektet.

Stockholms stad har inte tagit stéllning i fragan utover en allmint hallen
kravspecifikation'® framtagen tillsammans med Storstockholms brandforsvar som
anger att “det ska tydligt framgd om riskerna dr acceptabla bade ur individ- och
samhiillssynpunkt”. 1 strategiskt styrande dokument sasom 6versiktsplanen'> med
tillhérande milj()'konsekvensbeskrivning16 eller stadens trygghets- och
sikerhetsprogram'’ behandlas inte frigestillningen om faktiska risknivaer vidare.
Avsaknaden av bade statligt och kommunalt stidllningstagande innebér att fragan om
hur olycksrisker ska beskrivas och virderas kan variera fran fall till fall. Detta giller
riskhantering genom hela planprocessen — fran bedomning av om olycksrisker kan
medf6ra betydande miljopaverkan till viardering av atgdrdsbehov samt slutligen till
den samlade beddmningen och avvigningar som sker mellan olycksrisker och andra
intressen.

Trafikforvaltningens trafiksidkerhetsmal anger inte heller konkreta
riskacceptanskriterier, men kan tolkas som en tydlig inriktning mot principen om
standiga forbéttringar pa ett motsvarande sétt som i Nollvisionen'® for vigtrafiken i
Sverige.

Aven om explicita kriterier inte finns faststiillda for riskpaverkan i samband med
planprocessen, sa fattas fortlopande beslut av t.ex. Lansstyrelsen om att dverprova,
eller lata bli att verprova, detaljplaner dér dven riskpaverkan utgor del av den
samlade bedomningen. Pa samma sitt godkdnner dven Lansstyrelsen

i Linsstyrelsen i Stockholms ldn (2003): Riskanalyser i detaljplaneprocessen — vem, vad, néir & hur?
Rapport nr 2003:15.

12 Olsson et al (2015) Granskning av projekt Slussen. Rapport fran Expertgruppen. Stockholm 2015-
01-31.

13 Carlsson, B. & Langéen, H. (2011) "Synpunkter och kommentarer pa genomford riskoch
sarbarhetshantering rorande nybyggnation av Slussen", Storstockholms brandforsvar, 2011-01-31.
' Stockholms stad: Krav pa riskutredningar i detaljplaner. Stockholms stad och Storstockholms
brandforsvar.

15 Stockholms stad (2010): Promenadstaden, oversiktsplan for Stockholms stad. Antagen av
kommunfullmiktige 15 mars 2010.

' Stockholms stad (2008): Stockholms oversiktsplan. Samradsunderlag, oktober 2008. Bilaga
Miljokonsekvensbeskrivning. Oktober 2008, SBK 2008:5.

17 Stockholms stad (2013): Trygghets- och sikerhetsprogram for Stockholms stad 2013-2016.
Faststillt av kommunfullméktige april 2013.

18 Trafikverket (2015) Elektronisk: himtad http://www.trafikverket.se/Privat/Trafiksakerhet/Vart-
trafiksakerhetsarbete/Trafiksakerhetsmal/Nollvisionen/ den 2015-06-04.



http://www.trafikverket.se/Privat/Trafiksakerhet/Vart-trafiksakerhetsarbete/Trafiksakerhetsmal/Nollvisionen/
http://www.trafikverket.se/Privat/Trafiksakerhet/Vart-trafiksakerhetsarbete/Trafiksakerhetsmal/Nollvisionen/

Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2016-04-15, Dnr 2014-12434

StOCkh olms Exploateringskontoret C4-PM-800-0901
stad Projekt Slussen Sida 10 (25)

C4: Uppdragsledning - WSP 2016-04-15
JJ& Trafikférvaltningen

/
STOCKHOLMS LANS LANDSTING

miljokonsekvensbeskrivningar for bland annat vig- och jarnvigsplaner och dven dir
ingar riskpaverkan som en del i den samlade bedomningen. Lénsstyrelsens
beddomningsgrunder ir i dessa situationer inte fullt ut transparenta utan kan variera
fran projekt till projekt.

24 Riskreducerande atgarder

Riskvirderingsprincipen (se Figur 3) innebdr att for uppfyllande av ett valt
sdkerhetsmal krivs att atgdrder vidtas om risknivan hamnar i det oacceptabelt hoga
omradet. For risker som hamnar inom ALARP-omradet maste alla rimliga atgérder
vidtas, med hénsyn till ett kostnad-nytta-perspektiv. Syftet med atgérderna &r att
minska risknivan pa ett eller annat sitt. Med den definition av riskbegreppet som
tillampas i detta sammanhang, f6ljer att riskreducerande atgérder kan rikta sig mot att
antingen minska; sannolikheten (eller frekvensen) for en hindelse, konsekvenserna
av densamma eller att bada. Figur 4 visar principiellt hur en atgird kan minska
sannolikheten for en hindelse, dess konsekvens eller bada.

Sannolikhet

Konsekvens

Figur 4. Principer for hur en riskreducerande atgard paverkar en
riskniva med avseende pa sannolikheten (Pil A), konsekvensen (Pil B), eller bada (Pil C).

25 Kort om riskperception

I samhiillet virderas risker och vilken niva som vi anser vara tolerabel pa olika vis.
Exempel pa aspekter som paverkar hur vi uppfattar risk och vilken risk vi accepterar i
samhdllet kan vara tekniska/matematiska, etiska, politiska och samhéllsmissiga.
Nedan beskrivs ett antal perceptionsfaktorer som har stor paverkan pa méanniskors
riskuppfattning. Listan 4r inte heltickande, men enligt forskning inom omradet'*?° dr
de sapass dominerande att de ger en bra bild om vad som styr riskvérdering och hur
det kan komma sig att det kan finnas stora skillnader i vilka nivaer eller mal som
samhillet accepterar for olika risker. Indirekt forklarar detta dven varfor vi dr olika
benigna att investera for att sinka risknivan ytterligare for olika risker.

Minniskor har léttare att acceptera en risk nir den antagna fordelen med att utséttas
for risken fran en aktivitet ir tydlig?'. Att firdas med bil upplevs av ménga som en

19 Slovic, P. (1987). Perception of risk. Science Vol. 236, No. 4799.
20 Sjoberg, L. (2000). Factors in risk perception. Risk Analysis, Vol. 20, pp. 1-11
! PIARC (2012). Current practice for risk evaluation for road tunnels.
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nyttofylld aktivitet, vigtrafik skapar ddremot en riskniva som inte nodvandigtvis
accepteras 1 andra tekniska system; dessa tekniska system kan ha en mindre uppenbar
nytta for gemene man och ddrmed anses de som mer riskfyllda.

Hir kan en annan angrinsande aspekt végas in, ndmligen personers mojlighet att
kénna till en risk. En igenkdnning och forstaelse for vilka risker olika aktiviteter
medfor paverkar hur man virderar dem. Likasa en persons mojlighet att faktiskt
paverka risken. Hér kan finnas skillnader mellan en medarbetare inom bussterminal
under mark kontra allménhetens mojlighet att kéinna till riskerna. Dessa tva har olika
mycket kunskap om verksamhetens art, dess risker, dess skyddsatgirder som finns
implementerade, skyltning och hur en olycka 1 verksamheten kan begrénsas, om det
ar mojligt att begriansa en olyckas utbredning.

Frivillighet dr en annan faktor som har betydelse for hur risker uppfattas. Méanniskor
har léttare att acceptera frivilliga riskfyllda aktiviteter som t.ex. bergsklittring @n vad
man har att acceptera patvingade risker med exempelvis en kemisk industri*'. Likasa
har en person som antingen bor eller arbetar vid en farligt gods-led ingen egen
onskan om att det farliga godset ska passera, men man accepterar situationen. Vissa
mojligheter till flytt kan finnas, men ett sadant beslut paverkas av fler faktorer &n
bara frivillighet.

De som exponeras for en risk kan vara olika sarbara. Skillnader i sarbarhet kan
diskuteras utifran ett antal faktorer, bland annat alder och mobilitet. Kollektivtrafiken
ar till for att kunna nyttjas av alla, men i delar av kollektivtrafiksystemet kan andelen
sarbara personer vara hogre eller ldgre beroende pa vilken systemdel som beaktas.
Forutsdttningar att evakuera fran det farliga dr en nérliggande perceptionsfaktor till
sarbarhetsfaktorn. For att kunna evakuera fran en riskkélla krévs tre delar: upptickt,
reaktion och evakuering. Dessa tre kan likaledes bero av alder och mobilitet, men hir
kan personens kunskap om riskkillan ocksa vara en bidragande orsak.

Tiden for riskexponering varierar utifran typ av risk och personers vistelse vid
riskkéllan. For resor i kollektivtrafik finns skillnad i riskexponering om en person
reser séllan eller om personen arbetspendlar. Likasa blir tiden for riskexponering
olika vid en industri hanterande farliga @mnen for en boende i nirheten kontra en
forbipasserande.

Katastrofpotential dr en faktor som beskriver hur méinniskor uppfattar mojligheten att
riskkillan kan leda till katastrofala forlopp. Inneslutning dr en perceptionsfaktor som
minniskor vanligen anser bidra till katastrofpotential och hit kan tunnlar och
bergsanldggningar riknas, men dven en tagstation, t.ex. Stockholms central, eller en
busstation skulle kunna vara delvis tiackta och ddrmed uppfattas som att de har hogre
katastrofpotential @n vad en 6ppen station skulle ha.

Mediauppmirksamheten for en riskkilla kan variera beroende pa lokaliseringen av
riskkillan; befinner den sig bredvid ett stort obebyggt omrade eller bredvid en skola?
Aven vilken typ av konsekvens som kan uppkomma skulle virderas olika; mindre
utsldpp tar inte lika mycket utrymme i media som ett stort utslédpp skulle gora.
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Slutligen kan uppfattningen om en risk dr naturlig eller konstgjord bidra till
méinniskors uppfattning av riskkéllan. En tunnel kan uppfattas som konstruerad och
bidrar dirmed till en f6rhdjning av oron for risk, @ven om tunneln rent tekniskt dr
utrustad med apparatur som syftar till att uppticka en farlig hiandelse och sedan
reducera konsekvensen av det farliga; denna apparatur kan anses koppla till tidigare
beskriven faktor om personers kunskap om riskkéllan. Jimfor tunneln med en vig i
titbebyggt omrade: viagen dr liksom tunneln konstruerad och inte naturligt skapad.
Dirtill kan flervaningshus finnas pa vigens sidor, men 6verblickbarheten av vigen
och omgivningen ir storre dn vad som kan ségas ir fallet i en tunnel och kan darfor
bidra till att ménniskor uppfattar en vig som mer naturlig.

3 Metod

Utifran ovan nimnda grundprinciper for uppbyggnaden av sidkerhetsmal (se Figur 2)
konstateras att riskacceptanskriterier for riskmatten individ- och samhéllsrisk bor
utgora en central del av ett sikerhetsmal for bussterminalen. Riskacceptanskriterier
kan anvindas for att avgora om risknivan dr godtagbar (acceptabel) eller om
ytterligare atgirder dr nodviandiga. Nedan presenteras nagra mojliga tillvigagangssitt
for att vilja en rimlig niva pa sadana riskacceptanskriterer. Direfter presenteras det
val av tillvigagangssitt som gors for bussterminalen i Katarinaberget.

3.1 Mojliga tillvidgagangssitt for att vilja niva

Mojliga tillvigagangsitt for att vilja en niva for bussterminalens
riskacceptanskriterier kan utgoras av de alternativ som redovisas 1 Tabell 1.

Tabell I. Sammanstillning 6ver majliga tillvigagangssitt for att vilja niva for

riskacceptanskriterier.

Beskrivning av tillvigagéngssiitt

Kommentar

A | Utga fran gillande praxis avseende
riskacceptanskriterier for underjordiska
bussterminaler

Trafikering av undermarksanliggningar med
bussar som drivs med fordonsgas ir en relativt
ny foreteelse bade nationellt och
internationellt. Ingen vedertagen praxis for
tillimpliga riskacceptanskriterier har
identifierats.

B | Utga fran skadedata (olycksstatistik) for
befintliga jimforbara anléiggningar och ange
om riskacceptanskriteriet ska antingen
motsvara sidkerheten, vara hogre eller vara
lagre dn i det historiska utfallet.

Det saknas i dagslidget olycksstatistik avseende
trafikering av liknande undermarks-
anldggningar med bussar som drivs med
fordonsgas. Diremot finns exempel pa olyckor
som intréffat pa ytvignitet, som pavisar att
olika scenarier med potentiellt stora
konsekvenser kan uppkomma.

C | Jimfor med tillimpade riskacceptanskriterier
for andra typer av anldggningar eller
verksamheter i andra sektorer inom Sverige
eller internationellt.

Det finns en rad olika acceptanskriterier som
tillimpas inom olika sektorer i Sverige och
internationellt. En jimforelse maste beakta de
varierande forutsittningar som gillt vid
framtagande av de olika acceptanskriterierna.
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D | Jamfor med allmén dodlighet i populationen ~ Metoden bedoms vara komplicerad att

(t.ex. naturliga bakgrundsrisker eller tillimpa som enda utgangspunkt for val av
transportrisker) och avgor utifran det vilken acceptanskriterier om stora osikerheter i
riskacceptansniva som ska tillimpas dor resultaten ska undvikas. Jamforelsen med
anldggningen. bakgrundsrisker bedoms dock kunna anvéndas

vid rimlighetskontroll och diskussioner kring
valda nivéer.

3.2 Forslag pa metod for att kvantifiera sakerhetsmalet

Tillvigagangssittet som bedoms lampligt utifran givna forutséttningar ar att tillimpa
alternativ C som utgangspunkt med D som en kompletterande rimlighetskontroll (se
Tabell 1). Det innebér att forst gors en jamforelse med tillimpade risk-
acceptanskriterier for andra typer av anldggningar och verksamheter i andra sektorer
inom Sverige och internationellt. I jimforelsen ingar att beakta de varierande
forutséttningar som géllt vid framtagandet av kriterierna. Dér gors ocksa en
jamforelse med avseende pa de tidigare nimnda riskperceptionsfaktorerna for att
soka argument for om det finns skl att 6ka eller minska nivan for bussterminalen i
forhallande till den eller de nivaer som identifieras och bedoms vara tillimpbara.

En rimlighetskontroll genomfors dérefter med en jamforelse mot bade bakgrunds-
risker och dodlighet inom andra transportslag och aktiviteter.

3.2.1 Individrisk

For individrisk anvinds ett aktivitetsbaserat riskmatt, dvs. sannolikheten att
omkomma per tillfdlle som byte sker i bussterminalen. Att anvinda ett platsspecifikt
riskmatt bedoms inte vara lika relevant i ett ssmmanhang dir ett flode av ménniskor
ar mer dominerande som princip #n att personer vistas pa en specifik plats varaktigt.
Ett aktivitetsbaserat riskmatt mojliggor jamforelse med en rad andra transportslag
och aktiviteter med liknande forutséttningar och kan anvéndas vid
rimlighetskontrollen som presenteras i kapitel 6.

3.2.2 Samhallsrisk

Eftersom olyckor med fordonsgas har en potential att paverka flera mianniskor finns
behov av att inkludera samhillsrisk som en komponent i sikerhetsmalet.
Samhdllsrisken uttrycks i de allra flesta branscher som en F/N-kurva eller en
medelrisk'”.

Beroende pa vilken sektor som tas utgangspunkt i kan det sedan vara nédvéndigt att
skala kriteriet for att det skall vara tillampligt for bussterminalen. Det kan t.ex. rora
sig om vilken storlek pa geografiskt omrade som kriteriet omfattar eller hur manga
personer som exponeras for risken. Att jamfora risknivan i bussterminalen med
transportsektorn for ett helt land blir inte lika relevant som att jamfora med en
bytespunkt eller en kilometer av en anldggning.
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4 Analys

I detta kapitel genomfors en analys utifran det valda tillvigagangssittet. Forst
redovisas en genomgang av nationella och internationella riskacceptanskriterier.
Direfter foljer en jimforelse mellan riskperceptionsfaktorer for en underjordisk
bussterminal och nagra andra tillimpningsomraden.

4.1 Genomgang av nationella och internationella kriterier

Inom flera sektorer tillampas kvantitativa acceptanskriterier for att beskriva
sdkerhetsmal. En nationell och internationell utblick har gjorts for att undersoka vilka
nivaer som tillampas. I Figur 5 redovisas ett flertal exempel pa nivaer som tillimpas

. ) L. .. 2223
inom olika sektorer 1 olika ldnder )

1E-01 ——Forslag svensk vagtunnel
o5 .
5 1E-02 Italienska tunnlar
Q
] .
E 1E-03 e« ¢ Holldndska tunnlar
2
g 1E-04 Danska tunnlar
2
< 105 UK Hamn, RORO
z
S 1E-06 Hollandsk kemisk industri
=
[
< 1607 UK kemisk industri
fr

1E-08 — - Sverige exploatering FG-led

(6vre)
1E-09 — =Sverige exploatering FG-led
1 10 100 1000 10000 (undre)
Antal omkomna (N)

Figur 5. Exempel pa kvantitativa acceptanskriterier fran olika linder inom olika sektorer

En slutsats fran jamforelsen &r att det finns en stor variation mellan olika ldnder inom
en och samma sektor. Variationen &r dven stor mellan olika sektorer inom samma
land. Det medfor att det finns ett stort spektrum med acceptanskriterier och skapar
vissa utmaningar med att vélja nagot som &r lampligt for den aktuella anldggningen.

For att hitta en 1dmplig niva studeras dérfor de biagge alternativ som finns framtagna
och tillimpade for svenska forhallanden samt att en jamforelse gors av de visentliga
faktorer som paverkar vilken risk som tolereras i samhillet mellan bussterminalen
och de bigge nivaerna.

22 CCPS (2009). Guidelines for Developing Quantitative Safety Risk Criteria.

DNV (2014) Risk level and Acceptance Criteria for Passenger Ships. First interim report, part 2:
Risk Acceptance Criteria. Doc.no: 18KJ9LI-6. EMSA/OP/10/13. European Maritime Safety Agency.



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2016-04-15, Dnr 2014-12434

StOCkhO|mS Exploateringskontoret C4_|:>M_800_0901
stad Projekt Slussen Sida 15 (25)
C4: Uppdragsledning - WSP 2016-04-15/

JJ& Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING

Det ena exemplet himtat fran svenska forhallanden utgors av praxis vid exploatering
intill farligt gods-leder. Denna praxis vid riskvdrderingen &r att anvinda Det Norske
Veritas (DNV) forslag pa riskkriterier'’.

Det andra exemplet dr framtaget i samband med godkinnandeprocessen for en
svensk végtrafiktunnel dir krav pa riskvirdering stills i lagstiftningen, men dér det
annu inte finns végledning om vilken niva som giller. Information om
acceptanskriterierna for detta exempel dr hamtat genom att begéra ut handlingar om
anldggningen fran Transportstyrelsen24.

4.2 Jamforelse av faktorer som paverkar riskuppfattning

Eftersom nivaerna i de bigge identifierade svenska exemplen skiljer sig at gors en
genomlysning av hur faktorerna som presenterades i avsnitt 2.5 ser ut. I tabellen
nedan gors en relativ jamforelse av bussterminalen med bade vigtunnel samt
exploatering nira farligt gods-led/farlig verksamhet och vigtunnel; en grov
beddmning gors av om skillnader i perceptionsfaktorer bidrar till att en hogre eller
ldgre riskniva bedoms vara relevant for verksamheten.

Tabell 2. Jamforelse av faktorer som paverkar riskperception for bussterminal och vigtunnel
respektive for bussterminal och exploatering intill farligt gods-led.

Vigtunnel Exploatering vid farligt gods-

(stadsmotorled) led jamfort med bussterminal.
jamfort med
bussterminal

Mojlighet att kiinna till risken ~ ~
Mojlighet att paverka risken ~ -
Nytta av den riskfyllda aktiviteten ~ -
Frivillighet ~ -
Sarbarhet hos dem som exponeras ~ -
Forutsittningar att evakuera fran det farliga ~ ~
Katastrofpotential ~ ~
Mediauppmérksamhet ~ ~
Naturlig eller konstgjord risk ~ ~

+ Hogre riskacceptans jaimfort med bussterminal
- Légre riskacceptans jamfort med bussterminal
~ Likvérdig riskacceptans jamfort med bussterminal

24 Tillsyn enligt 13 § lag (2006:418) om siikerhet i viigtunnlar av Norra Liinken etapp 1, Arendenr:
TSV 2014-3614.
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5 Forslag till riskacceptanskriterium fér bussterminalen
i Katarinaberget

Analysen i foregaende kapital visar att ett riskacceptanskriterium som anvénds for
svenska vigtunnlar kan vara rimligt att tillimpa for bussterminalen i Katarinaberget.
Detta med utgangspunkt i risknivaer som tillimpas for svenska forhallanden, vilka
ligger i linje med vad som tillimpas utomlands, samt efter utvéirdering av de
visentliga perceptionsfaktorer som styr hur riskpaverkan uppfattas. I avsnitt 5.1 och
5.2 presenteras hur riskacceptanskriterier for individ- och samhéllsrisk for
bussterminalen kan uttryckas for att representera en motsvarande niva.

5.1 Forslag till individriskkriterium

For individrisknivan gors ett 6verslag pa sannolikheten att omkomma till f61jd av
arbetspendling genom en tunnelanliggning. Overslaget beriknades utifrin uppgifter
om riskacceptanskriteriet som hidmtas fran handlingar inlamnade till
Transportstyrelsen*! i samband med godkiinnande av aktuell viigtunnel:

e Antal personkm: 170 000 000 / ar

e Maximalt antal omkomna per ar enligt kriterium for anldggningen:
0,46 personer™

e Antal km per ar vid arbetspendling 200 dagar: 800 km (dvs. antaget ca
2 km per enkel resa)

e Maximal sannolikhet att omkomma till f6ljd av arbetspendling i
modern trafiktunnel ldngs motortrafikled 1 storstadsmiljo: 2,210°/4r

5.2 Forslag till samhallsriskkriterium

Forslaget till samhillsriskkriterium for bussterminalen presenteras i Figur 6. Vid
tillimpning av riskacceptanskriteriet 1 bussterminalen kan det vara nddvéandigt med
anpassning eller skalning. Exemplet fran svensk vigtunnel avser en vigstricka pa
cirka 1000 meter och det har uppskattats att vid tét trafik sa befinner sig ungefar 600-
700 personer lings denna stricka.

I bussterminalen som i vissa avseenden kan ses som vigtunnelliknande &r lingden
motsvarande 800 meter och cirka 1000 personer vistas pa eller i nira anslutning till
busskorytan. Denna bedomning forutsitter da att trafikytorna i bussterminalen &r
avskilda fran resendrsytorna och att personer inne i véinthallen inte utsitts for risk.

» Som acceptanskriterium for anlidggningen tillimpas bade F/N kurva samt sannolikheten for dodsfall
i det svenska vigniitet, vilket dr 0,0027 dodsfall per miljon fordonskilometer. Med tunnelns
trafikarbete om 170 miljoner fordonskilometer motsvarar det 0,46 dodsfall per ar (dvs. 3,310 per km
och ar). Beriknas maximalt forvintat antal omkomna fran 6vre acceptansnivan i F/N-kurvan
motsvaras det av ca 10 omkomna per ar for vigtunneln. Bigge kriterierna masta uppfyllas, dvs. varken
medelrisken 0,46 dodfall per ar eller 6vre F/N-kurvan far 6verskridas.
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Figur 6. Forslag till samhillsriskkriterium for bussterminalen.

Under dessa forutsittningar bedoms dérfor bussterminalen i grova drag motsvara
samma storlek som 1 km tunnelanliggning och motsvarande antal personer som

nyttjar och exponeras for risk. Darfor bedoms i detta skede inte nagon ytterligare
skalning eller anpassning av kriteriet vara nodvindigt.

Som komplement till F/N-kurvan foreslas en maximal medelrisk pa 3,310
omkomna per ar vilket ger en motsvarande sidkerheten som pa det svenska végnitet i
likhet med forslaget till acceptanskriterium for en svensk végtunnel.

I det forslag som finns presenterat for vigtunnlar finns enbart en vre niva angiven.
Det innebir att forslaget endast anger att ovanfor given niva ir risken oacceptabelt
hog. Mot bakgrund av de grundldggande principer for sikerhetsmal som redovisas i
bakgrundsavsnittet bedoms det ldmpligt att formulera kriterier som bade mojliggor
att ett rimlighetsperspektiv anvinds savél som att belysa principen om stindiga
forbittringar.

Detta kan goras genom att definiera ett omrade under det med oacceptabelt hog risk:
ett ALARP-omrade, se Figur 3. Principen om sténdiga forbittringar medfor att det
bedoms lampligt att den ldgre nivan pa detta omrade sitts relativt lagt. Denna
utredning foreslar att denna niva sitts motsvarande den ldgre nivan for DN'V-
kriteriet'” som ofta anviinds vid exploatering utmed transportleder for farligt gods.
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6 Rimlighetskontroll

I detta kapitel presenteras en rimlighetskontroll av de foreslagna
riskacceptanskriterierna for individ- och samhillsrisk.

6.1 Individrisk

For att jimfora det aktivitetsbaserade riskacceptanskriteriet for individrisk kan
jamforelse goras med andra aktiviteter, for att fa en kénsla for storleksordningen.
Viktigt att ha i atanke &r att nivan som samhille och individer accepterar styrs av
perceptionsfaktorerna som redovisats ovan.

Ytterligare en relevant jimforelse dr att studera sannolikheten att omkomma med
olika transportslag som motsvarar 2,210

Firdas 21 km med motorcykel*®

Promenera 58 km?’

Cykla 32 km®®

Firdas 798 km med bil*®

Firdas 3460 km med jetflygplan®®
Firdas 21 000 km med tig*°

For att sitta detta i relation till andra risker sa listas risken for att omkomma pa olika
arbetsplatser i Tabell 3. Det gar att konstatera att individrisknivan 2,2'10°%4r
understiger flera risker som manga ménniskor normalt arligen utsitter sig for.

26 Spiegelhalter, D. (10 February 2009). "230 miles in a car equates to one micromort: The agony and
Ecstasy of risk-taking". The Times (London).

27 Understanding Uncertainty. Retrieved 2013-08-24.

28 Wilson, R (February 1979). "Analyzing the Risks of Daily Life". Technology Review.
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Tabell 3. Exempel pa arlig individrisk till foljd av olika aktiviteter?.

Dodsorsak Arlig
individrisk
Traffas av blixten och omkomma 1,0-107
Omkomma pa grund av brand 1,4'10-5
Arbetsolycka (avser personer som arbetar heltid) 1,3-10°5
Hem- och fritidsolycksfall 2,2:104
Alla dédsorsaker sammantaget for personer 20-40 ar gamla 1,0-10-3
Alla dodsorsaker sammantaget for personer 60 ar gamla 1,0-102
Aktuell studie (fardsatt, kon, dlderskategori) Arlig
Har beskriv de som har hogre risk dn 1,0105 individrisk
Bil, man, 15-24 ar 8,2:10°5
Bil, man, 65-84 ar 7,4-10-5
Bil, man, 25-64 ar 5,1-105
Bil, kvinna, 65-84 ar 3,2:10°5
Bil, kvinna, 15-24 ar 2,410
Gang, man, 65-84 ar 2,3:105
Cykel, man, 65-84 ar 2,1-105
Bil, kvinna, 25-64 ar 1,9-10-5
Gang, kvinna, 65-84 ar 1,3:105
MC, man, 25-64 ar 1,3-10°5
Moped, man, 15-24 ar 1,0-10-5
6.2 Samhalisrisk

F/N kurvor kan upplevas svara att tolka och jaimfora, bl.a. genom att skalorna ofta &r
logaritmiska och kurvorna kan ha olika lutning. For att underlitta en jimforelse
mellan de olika nivaerna som har identifierats presenteras en berdkning av den s.k.
medelrisken, dvs. det forvintade antalet doda per ar som nivan innebdr. I tabell 4 har
en sortering gjorts sa att den niva som &r hogst presenteras Gverst.

Tabell 4. Maximalt forvantat antal omkomna per ar (medelrisk) enligt riskacceptanskriterium for
olika linder inom olika sektorer.

Land och sektor Forvintat antal
omkomna per
ar (medelrisk)

UK Hamn, RORO (per fartyg) 6,910

Italienska tunnlar (per km) 4,6'1 0"

Danska vigtunnlar (per km) 4,010"

UK kemisk industri 6,9 10

Forslag svensk vigtunnel (per km) 9,910 resp

3,310”

Holldndska vigtunnlar (per km) 9,910

Hollindsk kemisk industri 9,910

Sverige exploatering FG-led 6vre (per km) 6,910

Sverige exploatering FG-led ldgre (per km) 6,910°

2 Tyréns (2011), Riskmatt for hela resan, Malmo.
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Det kan konstateras att den medelrisk som det foreslagna samhéllsriskkriteriet
innebiir som tangerar vre kriteriet for F/N-kurvan motsvaras av 9,910 omkomna
per ar och km vigtunnel medan det kompletterande kriteriet baserat pa sannolikheten
for dodsfall 1 det svenska végnétet motsvarar 3,3'10'2 omkomna per ar och km
vigtunnel. Tillimpas F/N-kurvekriteriet pa samma vis som i Holland, dér enbart
olyckor med N=10 eller fler virderas mot kriteriet ger de ca 9,9'10’3 forvintat antal
omkomna per ar och km. Sammanfattningsvis bedoms det foreslagna kriteriet ligga i
samma storleksordning som 6vriga europeiska vigtunnlar, t.ex. Holland, Italien och
Danmark. Medelrisken &dr samtidigt hogre én vissa kriterier som tillimpas inom
kemisk industri och exploateringar utmed transportleder for farligt gods.

7 Slutsatser

Mot bakgrund av att explicita sdkerhetsmal saknas for den aktuella typen av
anldggning sa har ett specifikt forslag tagits fram for bussterminalen i Katarinaberget.

Sédkerhetsmalet har kvantifierats genom riskacceptanskriterier for riskmatten individ-
och samhillsrisk. Kvantifiering bygger pa en jamforelse med riskacceptanskriterier
for andra typer av anldggningar och verksamheter inom andra sektorer bade
nationellt och internationellt. En rimlighetskontroll har utforts vilken visar pa att
sdkerhetsmalets riskniva #r ldgre eller i samma storleksordning som fér manga andra
motsvarande risker i samhéllet, t.ex. i andra transportsystem.

Forslaget till riskacceptanskriterium har presenterats i kapitel 5 och bestar av en dvre
och en undre FN-kurva. Den hogst tillatna risknivan motsvarar nivan for individ- och
samhdllsrisk 1 en svensk modern végtunnel. For att forslaget skall mota upp mot
grundprinciperna for sdkerhetsmal som redovisas i avsnitt 2.2 behovs ett fortlopande
arbete med stidndiga forbittringar for att sdnka risknivan. I det féreslagna Kriteriet
ingar ett s. k. ALARP-omrade inom vilket det krévs ett sadant fortlopande arbete. Det
kan t.ex. handla om administrativa och organisatoriska atgirder eller tekniska
atgdrder for sjdlva bussflottan. Den undre nivan i ALARP-omradet motsvaras av
griansen for var risker anses vara acceptabelt laga vid exploatering intill farligt gods-
leder i Sverige.

Som komplement till F/N-kurvan foreslas en maximal medelrisk pa 3,3 107
omkomna per ar vilket ger en motsvarande sidkerheten som pa det svenska vigniitet i
likhet med forslaget till acceptanskriterium for en svensk végtunnel.
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Bilaga A — Definitioner

Riskbegreppet

Begreppet risk avser i denna utredning kombinationen av sannolikheten for en
héindelse och dess konsekvenser. Sannolikheten anger hur troligt det ar att en viss
hindelse kommer att intridffa och kan beriknas om frekvensen, dvs. hur ofta nagot
intrdffar under en viss tidsperiod, dr kéind.

Sannolikhet och frekvens anvinds ofta synonymt, trots att det finns en skillnad
mellan begreppen. Frekvensen uttrycker hur ofta nagot intréffar under en viss
tidsperiod, t.ex. antalet brinder per ar, och kan ddrigenom anta viarden som dr bade
storre och mindre dn 1. Sannolikheten anger istéllet hur troligt det dr att en viss
héindelse kommer att intridffa och anges som ett virde mellan 0 och 1. Kopplingen
mellan frekvens och sannolikhet utgors av att den senare kan beridknas om den forsta
ar kénd.

Individrisk och samhillsrisk

Individrisk &dr sannolikheten (ofta presenterad som frekvensen per ar) for att en fiktiv
person som stindigt befinner sig pa en specifik plats, t.ex. pa ett visst avstand fran en
industri eller transportled, omkommer. Individrisken &dr déirfor platsspecifik och tar
ingen hinsyn till hur manga personer som kan paverkas av skadehindelsen. Syftet
med riskmattet kan vara att tillse att enskilda individer inte utsitts for icke-tolerabla
risker.

Sambhillsrisk dr sannolikheten (ofta presenterad som frekvensen per ar) for att ett
visst antal personer omkommer till f6ljd av en olycka. Samhaillsriskmattet tar hansyn
till befolkningstiithet, dvs. beaktar hur stora konsekvenserna kan bli med avseende pa
antalet personer som paverkas vid olika skadescenarier. Hinsyn kan ddrmed tas till
befolkningssituationen inom det aktuella omradet, i form av befolkningsméngd och
persontithet. Hinsyn tas dven till eventuella tidsvariationer, som t.ex. att
persontitheten i omradet kan vara hog under en begrinsad tid pa dygnet eller aret och
lag under andra tider. Samhéllsrisken redovisas ofta med en F/N-kurva
(Frequency/Number) som visar den ackumulerade frekvensen for N eller fler
omkomna till f61jd av de antagna olycksscenarierna. I F/N-kurvan illustreras hur ofta
olyckor sker med ett givet antal omkomna personer, och det gar saledes att sirskilja
pa frekvensen av olyckor med en liten konsekvens och olyckor med stor konsekvens.

Medelrisk ir ytterligare ett sétt att presentera samhéllsrisk, dir variationen av
konsekvensens storlek for olika inte framgar. Riskmattet utgors av ett forvintat antal
exponerade per ar. Exponeringsnivan kan variera, vanligt ér att férvéntat antal doda
per ar anvinds. Berdkning av medelrisk gors genom att riskbidraget fran samtliga
scenarier beridknas genom att frekvensen for scenariot multipliceras med dess
konsekvens. De olika scenariernas bidrag summeras sedan och detta utgér den
beriknade medelrisken. Vid framtagande av riskprofil anvinds istillet samtliga
scenariers frekvens och konsekvens var for sig och dessa plottas in i ett sa kallat F/N-
diagram med logaritmerade virden pa axlarna. Frekvenserna, F, kumuleras sa att de
motsvarar frekvensen for N eller fler exponerade.
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Bilaga B — Underlag till samradsredogoérelse

Kort redogorelse for vilka myndigheter och andra intressenter som sikerhetsmalet
samratts med under framtagandet.

Riaddningstjinsten (Storstockholms brandforsvar)

Ett flertal moten har hallits med Storstockholms brandforsvar (SSBF) vid
framtagandet av sidkerhetsmalet. SSBF har vid flera tillfdllen kommit med
konstruktiva forslag dir flertalet inarbetats i denna PM. Nagra av synpunkterna
presenteras nedan for att forsoka ge en heltidckande och transparent bild av
rdddningstjdnstens synpunkter, tillsammans med ett bemétande fran projektet genom
kortfattade kommentarer i kursiverad stil for vissa av punkterna.

e Overlag tycker vi att dokumentet har en bra ansats och redogor for en
inriktning som vi ocksa foresprakar!

e Ar samma risk acceptabel i en knutpunkt for kollektivtrafik som for en
véigtunnel?
a. Vi tror att en storre forstaelse finns for végtrafikens inneboende risker én
for de i en knutpunkt for kollektivtrafik.
b. Riskacceptansen bor dock rimligen vara hogre 1 bussterminalen &n vid
bebyggelse utmed transportleder for farligt gods.

Kommentar fran projektet: Fragan tangerar sjilva syftet med utredningen,
dvs att det finns ovisshet kring vilket siikerhetsmal som dr ldmpligt att
anvdnda till foljd av att det dr ovisst vilken risk som ses som acceptabel.
Nationella riktlinjer saknas. Utredningen angriper detta problem genom att
studera de faktorer som paverkar hur risk upplevs och accepteras i samhdillet
och forsoker placera in bussterminalen i forhallande till bebyggelse utmed
transportleder for farligt gods och viigtrafikens risker i en tunnelanliggning.
Analysen pekar pa stora likheter mellan tunnelmiljon och bussterminalens
busskoryta/infartstunnel, utan att sla fast att de dr exakt lika. Dérfor foreslds
att risknivan i denna del av bussterminalen inte skall éverstiga den i en
vigtunnel, men att ambitionen skall vara att sa langt som ekonomiskt och
praktiskt mojligt reducera risken ned till den undre gréinsen for
transportleder for farligt gods. Det bedoms inte vara praktiskt maojligt att pa
en glidande skala placera in hur en bussterminal forhaller sig till de béigge
anldaggningstyperna for att pa sa vis kunna anvdinda en faktor att multiplicera
med for att vikta acceptansnivan sa att den blir réttvisande och avspeglar
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samhdillets faktiska acceptans. Finns underbyggda forslag till sadana
kriterier tas de tacksamt emot.

e Kan analysen kompletteras med platsspecifik individrisk?
Vi dr inte kritiska till att ni véljer och redovisar ett aktivitetsbaserat
riskkriterium. For helhetens skull tror vi dock att det hade varit positivt att
dven redovisa och resonera kring en platsspecifik individrisk. Inte minst for
att besvara fragan fran oss som &r vana vid platsspecifika analyser.

Kommentar fran projektet: Frdagan verkar snarare rora sjilva riskanalysen
dan sakerhetsmdlet. Platsspecifika riskmdtt finns normalt inte framtagna for
tunnlar och inte heller for den tunnel som sdkerhetsmdlet dr baseras pa.
Ddarfor finns inget relevant referensviirde att foresla som platsspecifik niva.
Ddrfor ser vi svarigheter med att foresla ett sadant kriterium.

Att rdkna fram den platsspecifika individrisken for anliiggningen dr mojligt
men har i nuliget inte gjorts i systemhandlingsskedet. For att ta fram ett
sadant vdrde krdvs en arbetsinsats ddr nuvarande riskanalys utgor en grund.
Det finns tvivel kring relevansen att anvinda ett sadant riskmatt for den
aktuella risken. En platsspecifik analys forutsdtter att ingen forviintas att
utrymma, vilket naturligtvis kommer att leda till konsekvenser for en hel del
scenarier. En liknande situation skull uppsta om brandrisker i byggnader
utvirderades utan att utrymnings sker, vilket blir foljden av att vara
platsspecifik. Vilket ytterligare beslutsunderlag ger en platsspecifik
individriskanalys for brand av en byggnad om utrymningsstrategin inte
tillimpas. Det platsspecifika mattet anvinds primdirt vid platser ddir personer
inte forvintas forflytta sig vid en olyckssituation, t.ex. vid bostdder intill
transportleder eller kemisk industri. Fragan dr vad som gadr att utldsa ur ett
sadant beslutsunderlag och vilka jamforelse som kan goras med individrisk
som berdknas vid kemikalieutsldpp ddr personer dr skyddade genom att
stanna kvar inne i byggnader.

e Hur Overtygade dr ni om att NL:s riskkriterier dr korrekt satta?
NL ér den forsta tunneln som godkénns av Transportstyrelsen och deras
process kénns inte helt fardigutvecklad. Vi ser risken att de kommer att
revidera sitt synsiitt till nédsta godkdnnandeprocess. En analys av redovisade
kriterier fran NL samt bakomliggande resonemang bor darfor vara befogad.

Kommentar fran projektet: Vi utgar fran nuliiget och ldgger ingen virdering i
om NL dir rditt eller fel. Trafikverket och Transportstyrelsen har haft
diskussioner kring dem vilket resulterat i att lutningen dndrats fran 1,5 till 2.
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Framtida fordndringar kan inte uteslutas. Nagon sdadan tidsplan dr inte kdnd
och den aktuella vigtunneln star infor godkidnnande och éppnande inom kort.
Det foreslagna kriteriet i vigtunneln ligger i det undre spannet for
Europeiska viigtunnlar som styrs av samma EU-direktiv. I flera avseenden dr
forslaget ldgre dn manga andra riskfyllda aktiviteter. Dessutom har projektet
en ambitionsniva att hamna ordentligt under acceptanskriteriet. I dagsliget
finns bakomliggande resonemang om kriterier fran Trafikverket inte
redovisade eller publicerade.

e Ar avgrinsningen for acceptanskriteriet korrekt beskrivet?
De flesta av oss accepterar risk endast satt i relation till den uppnadda nyttan.
Uppnas ingen nytta accepteras ingen risk osv. Riskacceptans relateras och
forknippas dirfor normalt med en specifik typ av risk/nytta t.ex.
kirnkraft/elproduktion eller transporter av farligt gods.
I aktuellt fall inkluderas inte de risker som hanteras med vedertagna regelverk
som t.ex. brand eller elolyckor. Avgrinsningen innebir att endast risker
forknippade med biogas som brénsle kommer att virderas mot
acceptanskriteriet. Vi tror att en mer korrekt/rédttvisande avgransning darfor
skulle vara risker forknippade med fordonsbrénsle alternativt fordonsgas.

Kommentar fran projektet: Nyttan som uppnds dr maojligheten att bedriva
kollektivtrafik och skapa en bytespunkt i néra anslutning till 6vrig
kollektivtrafik. Denna verksamhet dr av stor betydelse och stor nytta for
sambhdillet.

Sjdlva kriteriet bor inte avgrdnsas pd annat vis dn vad som i nuldiget gors i
handlingen. Ytterligare avgrinsning bor i sa fall goras i sjilva riskanalysen.
Kriteriet bor innefatta stora olyckor” som virderas med ett analytiskt
tillvigagangssditt for att fa likhet med évriga omrdaden. For en specifik
anldggning kan riskerna orsakas av en viss typ av hdndelser, i vissa delar av
anliggningen osv.
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Liénsstyrelsen i Stockholm

Efter att synpunkterna fran riddningstjdnsten beaktats har Lénsstyrelsen i Stockholm
tagit del av forslaget och fatt mojlighet att diskutera rapporten med Projekt Slussen
samt att stilla fragor. Lansstyrelsen har valt att formedla sina synpunkter skriftligen
via en handldggare vars standpunkt pa forslaget sammanfattas nedan:

Jag ser det som positivt att ni borjat med att landa 1 vilka kriterier det dr som
ska gilla. Annars dr det svart att jimféra om en framridknad riskniva dr ok
eller inte.

Genomgangen av riskkriterier kinns som underbyggd och det ser ut att
motiveras pa ett bra sitt. Det dr rimligt att acceptera en hogre riskniva dn for
tredje man utmed en farligt gods-led da det &r ett resecentrum och alla “viljer
att vara dar” samt drar nytta av funktionen. Sen om det 4r exakt denna niva
har jag svart att uttala mig om just nu, men som sagt uppldgget verkar bra. Vi
kommer senare bedoma dels kriterierna och dels atgirder samt hur staden tar
stdllning hela utformningen, det &r sa att ni maste ta stillning forst och stilla
krav pa projektet med stod av t ex rdddningstjansten (som dr kommunal). I
detaljplanearbetet har vi den formella rollen att ta stéllning till helheten ur en
sammanvigd bedomning dir era stdllningstaganden och motiveringar viger
tungt géllande riskfragor.

Individriskkriteriet 4r komplext och kanske inte riktigt relevant pa det sittet
det anvinds pa andra stéllen. Detta har vad jag ser dven lyfts och tagits
hinsyn till.

Som jag ser det dr det viktigt att man i senare skede verkligen tar fram de
riskmatt som man beskriver samt dven det medelriskmatt som star sist i
dokumentet innan bilagan, for att pa sa sétt fa en helhetsbild av riskbilden
som man sen ska ta stillning till. Observera dven att bara for att man hamnar
inom ALARP s4 ir inte det per automatik ok utan atgirder. Aven risknivier
nira det undre acceptanskriteriet behdver hanteras och storre krav stélls ju
hogre upp man kommer.

Vill paminna om att det behdvs en tit dialog med i forsta hand brandforsvaret
for att fa in deras synpunkter gillande den exakta utformningen da det dr de
som ska hantera en eventuell olycka och har praktisk erfarenhet sa det inte
bara blir teoretiska 1osningar dir ekonomiska aspekter fran projektets sida,
riskerar att védgas in for mycket.





