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Sammanfattning

Fastigheterna Neapel, Pirhuset m.fl. i Stockholm ingar i omradet Sédra Vértan som tillsammans med
Valparaiso och Véartapiren utgér den mellersta delen av stadsutvecklingsomradet Norra Djurgardsstaden.
Inom omradet Soédra Véartan planeras for sammanlagt ca 1 480 lagenheter och ca 115 000 kvm lokaler
for kontor, centrumandamal och tillfallig vistelse (hotell) samt skola. 2016 uppréttade Stockholms stad
en samradshandling fér ny detaljplan fér Sodra Vartan, vilket omfattade hela omradet.

Efter samradet har omradet Sodra Vartan delats in i tre detaljplaner. Denna riskutredningen utgér
underlag for detaljplan for Neapel 3 m.fl.. Den nya detaljplanen ska utreda férutsattningar for
kontorsbebyggelse med verksamhetslokaler i markplan utmed kajen. Kajerna blir promenadstrak med
butiker och restauranger.

Ndrheten till Vartaverket, Vartahamnen, transportleder ddar farligt gods transporteras och andra riskkdllor
sdsom sparbunden trafik medfér att en riskbedémning har utférts som underlag till den gemensamma
miljokonsekvensbeskrivning som upprdttas for aktuell detaljplan. Syftet med riskbeddmningen ar att
unders6ka om foreslagen markanvandningen ar lamplig avseende manniskors hdlsa. Inledningsvis gors
en inventering av riskkallor i anslutning till det studerade omrddet. Riskinventeringen omfattar de
riskkdllor som kan innebdra plétsliga och ovdantade olyckshandelser med konsekvens for det aktuella
omradet. Identifierade risker analyseras vidare via kvalitativa och kvantitativa bedémningar. Den
sammanvagda risknivan har vérderats utifran det férslag pa riskkriterier som Raddningsverket (numera
Myndigheten for Samhallsskydd och Beredskap) har tagit fram.

Resultatet fran analysen pavisar att sannolikheten att en farligt godsolycka ska intréffa pa Sédra
Hamnvagen/Tegeluddsvagen respektive Hamnpirsvagen i anslutning till omradet Sédra Vértan &r att
betrakta som mycket 18g i nuldget, detta mot bakgrund att antalet transporter med farligt gods &r
begrénsat. Flédet av farligt gods pa védgarna férvantas dessutom minska kraftigt i framtiden, bl.a. i
samband med att drivmedelstationen St1 avetableras vilket innebér att transporter av fordonsgas utgar.
Utférda riskberdkningar pavisar en acceptabel individriskniva utmed transportlederna bade fér nuldget
samt med avseende p3 en framtida trafiksituation med ett minskat fléde av farligt gods.

Det aktuella detaljplaneomradet ligger minst ca 40 meter fr&n S6dra Hamnvéagen och den nya
bebyggelsen planeras minst 65 meter fran vagkant. P detta avstdnd har de potentiella olycksriskerna en
extremt 1&g pdverkan pa risknivan. Med den framtida trafiksituationen efter 2025 dar det inte sker ndgra
transporter av fordonsgas pa vagen sa finns det inga olycksrisker med sa stora skadeavstand att de kan
inneb&ra konsekvenser inom planomradet. Planomradet angrénsar direkt mot Forsta bassangvagen som
utgér en férbindelse mellan Hamnpirsvdgen och Sédra Hamnvagen. Med hansyn till den mycket 13ga
risknivan utmed vagen samt att det endast planeras kontorsbebyggelse ndrmast vdgen sa gérs
bedémningen att behovet av riskreducerande dtgarder &r mycket begransat. Slutsatsen av riskanalysen
ar att tankt exploatering kan utféras enligt foreslagen bebyggelsestruktur inom planomradet Sédra
Véartan Norra och utan kompletterande sakerhetshdjande atgarder.

Vidare s visar resultatet frén riskanalysen att skadescenarier férknippade med verksamheten inom
Vartahamnen innebér ett mycket litet bidrag till individrisken inom det aktuella omradet. I en férdjupad
riskanalys som uppréttades fér Vartahamnen 2010 redovisas att individrisknivan pa avstand stérre &n ca
50-70 meter fran olycksplatsen &r s& 1dg som en tiopotens under acceptanskriteriet. Det aktuella
detaljplaneomradet ligger minst 100 meter fran Vartahamnen och avstandet till uppstallningsplatser for
lastbilar &r ca 250 meter. Med st6d fran resultaten fran genomférd riskbedémning dras slutsatsen att
verksamheten &r férknippad med 18g risk féor omgivningen och att inga sakerhetshdjande atgarder &r
nédvandiga att vidta inom studerat detaljplaneomrade fér att hantera riskbidraget.
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Resultatet fran riskanalys visar dessutom att risken for pasegling kopplat till intilliggande
hamnverksamhet innebar ett begransat bidrag till risknivadn inom det aktuella planomradet. En
forutsattning for att kunna genomfdra planerad utbyggnad langs med Vartahamnen ar att utbyggd
kajs/pirs barverk dimensioneras med hansyn till den kinetiska energin som kan tankas uppkomma av stét
vid pdsegling. Dimensioneringen ska méjliggéra grundlaggning av bakomliggande byggnader utan risk att
fortskridande ras féreligger vid pasegling av kaj/pir. Vid utformning av dessa konstruktioner ska
forvantade krafter till foljd av stét hanteras som kdanda olyckslaster enligt SS EN 1991-1-7. Som
utgdngspunkt fér dimensionering av barverk fér kaj/pir galler metodik beskriven i bilaga C i SS EN 1991-
1-7 avseende dynamiska krafter orsakade av pdsegling, fér de karakteristiska fartygstyper som trafikerar
aktuell del av Vartahamnen och med hdnsyn till féreliggande hastigheter i hamnbassangen. Vid
utformning av kaj/pir tillsammans med byggnader behdver dven hdnsyn tas till att skapa ett erforderligt
sikerhetsavstand for att sdkerstalla att fartygens 6verhang inte tilldts trénga in i byggnad pa sadant satt
att allvarliga konsekvenser tillats uppsta. I en férdjupad riskanalys som uppréttades av SSPA ar 2017
avseende risker férknippade med pdsegling inom omradet Sodra Vartan sa redovisas att for det valda
dimensionerande fartyget med en massa av ca 27 000 ton och 8,8 meters stavoverhang framfor
bulbstaven, s& ger berdkningsmodellen enligt Eurokod en maximal paseglingskraft av 155 MW vid
vinkelrat pdsegling i 8 knop och en total intrangning av 11,2 meter innanfér kajkanten. Motsvarande
berdkning vid 6 knop ger 120 MN och en total intrédngning av 10,5 meter innanfér kajkanten.

Ny bebyggelse inom planomradet planeras med ett minsta sdkerhetsavstdnd p& 20 meter mellan kajkant
och fasadliv. Sakerhetsavstandet mellan kajkant och fasadliv 6verstiger potentiella skadeomraden vid
pasegling, dven vid en hég padseglinghastighet p& 8 knop. For att sdkerstélla att aktuella férutsattningar
som anvants for utférd riskanalys rekommenderas att dessa regleras genom planbestammelser. Féljande
dtgarder ska uppratthdllas for att resultatet av utférd riskanalys ska vara méjliga att uppna:

- Byggnadskonstruktioner ska vara fristdende fran kajkonstruktion sa att pdseglingslaster inte
overfors fran kaj till byggnad. Byggnadskonstruktioner ska férhindra fortskridande ras vid
pasegling.

- Kajkonstruktionen ska dimensioeras sa att den tar upp erforderlig energiméngd s3 att den vid
eventuell pdsegling bromsar fartygs rérelse s3 att skador pd byggnader innanfér kaj férhindras.
Kajkonstruktionen ska dimensioneras s3 att total intrdngning vid vinkelrat pasegling i 8 knop inte
Overstiger 11,2 meter.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

I Norra Djurgdrdsstaden skall gamla industri- och hamnomraden omvandlas till en modern och
miljoanpassad stadsdel. Totalt planeras 12 000 nya lagenheter och 30 0000 nya arbetsplatser.
Stadsutvecklingen i Norra Djurgdrdsstaden har pagatt sen 2001. I figur 1 presenteras en planéversikt for
hela Norra Djurgdrdsstaden.

Lilla
Vartan

,, S N <) U e\ 2 =
I N A N\ ——

Figurgi-: Plandversikt for Norra Djurgardsstaden.

Omradet Sédra Vértan (svart-streckat omrade i figur 1) utgér tillsammans med Valparaiso och Vartapiren
den mellersta delen av Norra Djurgdrdsstaden. Inom omradet Sédra Vartan planeras for sammanlagt ca
1 480 lagenheter och ca 115 000 kvm lokaler fér kontor, centruméndamal och tillfallig vistelse (hotell)
samt skola.

Efter samradet har omradet Sédra Vartan delats in i tre detaljplaner. Denna riskutredningen utgér
underlag for detaljplan for Neapel 3 m.fl. (se markering i figur 5). Den nya detaljplanen ska utreda
forutsattningar for kontorsbebyggelse med verksamhetslokaler i markplan utmed kajen. Kajerna blir
promenadstrak med butiker och restauranger.

Ett flertal olika lagar reglerar ndr riskanalyser ska utféras. Enligt Plan- och bygglagen ska bebyggelse
lokaliseras till mark som &r lampad fér &ndamalet med hansyn till boendes och 6vrigas hélsa. Vid beslut
om att en detaljplan kan antas medféra betydande miljopaverkan ska en miljébedémning genomféras
och en miljokonsekvensbeskrivning enligt 6 kapitlet Miljébalken upprattas. Miljébalken omfattar bl.a.
olyckors direkta och indirekta effekter pa8 ménniskors halsa och miljén. Manniskors hélsa utgér sdledes
ett av de skyddsvarda objekt som ska belysas och beaktas i en miljokonsekvensbeskrivning enligt
Miljébalken.

Detta uppdrag innebér en fordjupad riskbedémning av aktuellt omrdde avseende risker som kan medféra
negativ paverkan pa& manniskor som befinner sig inom detaljplaneomradet. I riskbedémningen ingar att

identifiera, analyser och vardera méjliga risker samt foresld eventuella atgarder for riskreduktion.
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Rapportens évergripande syfte &r att uppfylla de krav pa riskhantering som stalls i Plan- och bygglagen
och Miljobalken. Rapporten utgér ett av flera underlag till den gemensamma miljokonsekvensbeskrivning
som upprattas for aktuell detaljplan. Riskbedémningen ska ddrmed ses som en rekommendation utifrén
radande lagstiftning och riktlinjer och verka som ett beslutsunderlag infér beslutsfattande om
markanvandningen ar lamplig avseende madnniskors halsa.

1.2 Omfattning

Beddmningen omfattar endast plétsliga och ovdantade handelser med akuta konsekvenser for liv och hdlsa
fér manniskor som vistas inom det studerande omradet. Analysen beaktar inte Idngvariga effekter av
halsofarliga &mnen, buller eller miljéfarliga utslapp frdn exempelvis férorenad mark.

Riskanalysen omfattar dels en 6vergripande riskbeddmning av respektive olycksrisk med avseende pa
hela utvecklingsomradet Sédra Vértan och dérefter en detaljerad bedémning med avseende pa den
aktuella detaljplanen Sédra Vartan Norra.

1.3 Avgransningar

P3 Loudden och i Frihamnen bedrivs vissa verksamheter som genererar betydande farligt
godstransporter. Dessa verksamheter kommer att avvecklas och omlokaliseras till andra platser i
Stockholmsregionen for att méjliggéra utvecklingen av den sista delen av Norra Djurgardsstaden.

Oljeverksamheten pa Loudden avslutades vid arsskiftet 2019-2020 och oljebolagen kommer nu att
sanera marken i tva ar, d.v.s. 2021 ut. Darefter kommer Stockholm stad att sanera marken ytterligare
for att mojliggéra omvandlingen av Loudden till den sédra delen av Norra Djurgardsstaden.
Containerterminalen kommer att flytta under sommaren 2020 till en ny hamn som byggs i Norvik i
Nyndshamn.

LNG-anldggningen foér fartyg pa Loudden kommer att finnas kvar under 2020 och kommer nyttjandet att
kunna férldngas ett ar i taget sd ldnge det fungerar med avseende pa exploateringen av Sédra Vartan.
Ddrefter planeras LNG-anldggningen att flytta till Energihamnen vilket innebdr en LNG-leveranserna inte
sker genom, eller i direkt anslutning till S6dra Vartan.

Utifran ovanstdende beskrivning sa kommer féljande verksamheter att beréras:

e Oljedepd, Loudden

e Containerterminal, Frihamnen

e Reningsanlaggning med biogasframstdlining, Loudden
e Reservanldaggning for LNG, Frihamnen

e LNG-anldaggning for fartyg, Loudden

I PM "Beskrivning av férdndringar av vissa industriverksamheter pd Loudden och i Frihamnen” [35]
belyses och utvecklas kring besluten fér de olika verksamheternas avveckling. Féreliggande
riskbeddmningen avgransar sig till att beakta riskbilden som foreligger vid tidpunkt fér byggstart och
inflyttning i omradet. Riskbedémningen utgar saledes fran forutsattningen att ovan belysta verksamheter
har avvecklats innan inflyttning sker.

1.4 Definition riskbedomning
I denna riskbedédmning anvands begreppet risk som produkten av sannolikhet att en negativ hdndelse
ska intréffa och handelsens negativa konsekvenser.

Ett vedertaget s&tt att beakta riskbeddmning &r att utgd fran den standard som International

Electrotechnical Commission (IEC) tagit fram. Utifran IEC:s synsatt omfattar riskbedémning tva
delmoment; riskanalys och riskvardering i enlighet med figur 2.
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Riskanalys

- Definition av omfattning
- Identifiering av risker
- Skattning av risker

> Riskbedémning

\ 4

Riskvardering

- Beslut om risker kan tolereras eller ej
- Analys av mdgjliga atgarder

y

Figur 2. Definition av riskbedémning enligt IEC.

Riskanalys syftar till att identifiera risker/skadeh&ndelser utifran tillganglig information. For att kunna
gbra en skattning av riskerna kravs bedémning av riskernas sannolikhet och konsekvens.

Riskvarderingen baseras pa resultatet av riskanalysen och berédknar storleken pa respektive risk samt om
sammanvdgningen av samtliga risker ar acceptabel/tolerabel eller ej. Varderingen utgér underlag fér hur
de analyserade riskerna kan hanteras.

1.5 Riskhdnsyn vid bebyggelse intill farligt godsled och farlig verksamhet
Sammanhallen bebyggelse ska utformas med h&nsyn till behovet av skydd mot uppkomst av olika
olyckor. Lansstyrelsen har tolkningsforetrade rérande plan- och bygglagen och har darigenom tagit fram
ett antal styrande dokument vars avsikt dr att spegla deras tolkning kring hdlsa och sakerhet.

Lansstyrelserna i Skane-, Véstra Gotalands- och Stockholms lan har arbetat fram en policy for
riskhantering i detaljplaneprocessen med riktlinjer fér markanvdndning intill transportleder fér farligt
gods. Riskpolicyn innebdr att riskhanteringsprocessen beaktas i framtagandet av detaljplaner inom 150
meters avstand fran en farligt godsled [1]. Vidare har Lansstyrelsen i Stockholms |&n tagit fram ett
faktablad [3] som innehaller riktlinjer fér planldggning intill vagar och jarnvégar dar det transporteras
farligt gods. I faktabladet tydliggér Lansstyrelsen rekommenderade skyddsavstand mellan transportled
for farligt gods och olika verksamheter enligt figur 3.
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Rekommenderad markanvandning inom respektive zon

G - drivmedelsférsarjning | E - tekniska anldggningar B - bostader
{obemannad) G - drivmedelsférsérjning (bemannad) | C - centrum
L - odling och djurhallning | J - industri D - vérd
P - parkering (ytparkering) | K - kontor H - detaljhandel
T-trafik N = friluftsliv och camping 0 - tillfallig vistelse
P - parkering (tvrig parkering} R - besdksanldaggningar
Z - verksamheter 5 - skola

Figur 3. Sammanfattning av Lénsstyrelsens rekommendationer avseende skyddsavstand till led for farligt gods frén
respektive kvartersmark [3].

For jarnvag och rekommenderade vagar anser Lansstyrelsen att det ska finnas ett bebyggelsefritt
avstand om minst 25 meter och sarskilda skyddsatgarder oavsett vad riskutredningen kommer fram till.
Lansstyrelsen bedémer att de skyddsavstand och skyddsatgarder som fortydligas utgér ett minimum for
att uppfylla kraven i PBL. For sekundéra leder tydliggér Lansstyrelsen att det &r svart att géra en
allmangiltig vdgledning eftersom riskbilden kan variera valdigt mycket mellan olika leder. Lansstyrelsen
anser dock att det, for de flesta sekundara leder, behdver finnas ett bebyggelse fritt skyddsavstand om
minst 25 meter samt att inte ar sannolikt att ett skyddsavstand pd mindre &n 15-20 meter kan anses
tillrackligt for att uppfylla kraven i PBL.

Sevesodirektivet har genomférts i svenskt lagstiftning genom lagen (1999:381) och férordningen
(1999:382) om atgarder for att forebygga och begransa féljderna av allvarliga kemikalieolyckor med
tillhérande foreskrifter. Styrande for planlaggning intill anldggningar som klassas som farliga
anlaggningar ar framforallt artikel 12 om kontroll éver den fysiska planeringen i Seveso II-direktivet (och
artikel 13 i Seveso III-direktivet), vilken dven har inférlivats i svensk lagstiftning via miljébalken
(1998:808) och plan- och bygglagen (2010:900). I denna artikel gar det att utldsa att genom fysisk
planering ska man férebygga allvarliga olyckshédndelser och deras konsekvenser genom att man pa lang
sikt ska uppréatthalla lampliga avstdnd mellan verksamheter och deras omgivning. Ovan fértydligas &ven i
2 kap, 4 § i lag om skydd mot olyckor (2003:778) dar det tydliggérs att sarskild beaktning ska tas till att
uppratthalla skyddsavstand som medfér att konsekvenserna till f6ljd av en allvarlig olycksh&ndelser med
farliga amnen begransas.
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Anlaggningar vilka klassas som “farliga verksamheter” enligt ovan &r dlagda att vidta nédvandiga
dtgarder for att hindra eller begransa olyckor och de &r &ven skyldiga att analysera risker och paverkan
pd naromradet.

Férutom ovanstdende lagar och riktlinjer férekommer ytterligare ett antal féreskrifter avseende risk och
sdkerhet som kan vara relevanta i plandrenden. Dessa berdr i forsta hand hantering och rutiner fér olika
typer av riskkallor som kan vara varda att beakta. Exempelvis s& ger Myndigheten fér Samhéllsskydd och
Beredskap (MSB) ut foreskrifter for hantering av olika brandfarliga och explosiva amnen.

1.6 Vardering av risk

Det saknas nationella kriterier for riskvdrdering fér tredje man. Generellt vid beddmning av huruvida en
risk kan accepteras eller ej b6r hansyn tas till vissa faktorer. Exempelvis bér riskkadllans nytta vdgas in,
likasd vilken som &r den exponerade gruppen samt huruvida risk fér katastrofer féreligger. De principer
som vanligen anges ar enligt [10]:

e Principen om undvikande av katastrofer. Katastrofer ska undvikas.

e Fordelningsprincipen. Riskerna bér vara skaligt fordelade inom samhdllet i relation till de férdelar
som verksamheten medfér.

¢ Rimlighetsprincipen. En verksamhet bér inte innebdra risker som med rimliga medel kan
undvikas.

e Proportionalitetsprincipen. De totala risker som en verksamhet medfér bor inte vara
oproportionerligt stora jamfért med de fordelar (intdkter, produkter och tjénster, etc.) som
verksamheten medfor.

Dessa principer indikerar att hansyn bér tas till kostnader for sdkerhetshdjande atgarder, att en riskkallas
nytta skall vdgas in samt att olika varderingar kan goras beroende pa om den exponerade gruppen har
en personlig nytta av riskkallan eller ej. Vidare skall risker ej accepteras om de pa ett enkelt tekniskt och
icke kostsamt satt kan undvikas.

Vidare har DNV pa uppdrag av Raddningsverket tagit fram forslag pa kvantitativa riskmatt géllande
individ- och samhadllsrisk [6]. Dessa kriterier anvands generellt vid planldggning intill primdra
transportleder for farligt gods och andra typer av farliga anlaggningar dar riskkallan kan vara ett
permanent hot for tredje man.

Individrisken uttrycks som sannolikheten att en person, som star pa en given plats, ska omkomma under
ett r. Individrisken tar ingen hansyn till hur manga personer som kan paverkas av en skadehandelse.

Vid berdkning av samhallsrisken beaktas dven hur stora konsekvenserna kan bli for en skadehandelse,
detta med avseende p3 antalet personer som kan paverkas vid olycka. Vid bedémning av samhallsrisk
tas hansyn till hur persontdtheten varierar under dygnet och hur stor andel personer som férvantas
befinna sig inomhus respektive utomhus. Exempelvis kan persontdtheten kring en skola férvdntas vara
hég under dagen och néstintill obefintlig under natten. Samhéllsrisk redovisas ofta med en s& kallad FN-
kurva, vilken visar sambandet mellan den ackumulerade frekvensen, F, for samtliga olyckor och antal
omkomna, N, pd grund av dessa olyckor. Kurvan askadliggoér den férvdntade frekvensen for ett visst
antal déda av olycka involverande farligt gods.

Risken kan vdrderas som acceptabel, tolerabel eller oacceptabel:
e Om risken &r oacceptabel maste dtgarder vidtas
e Om risken &r tolerabel (det s.k. ALARP-omradet (As Low As Reasonably Practicable) ska atg&rder
vdrderas och vidtas om kostnaden ar rimlig. Hégre kostnader kan accepteras for risker ndra det
oacceptabla omradet, an for risker ndra det acceptabla.
e Om risken &r acceptabel behéver inte 8tgarder vidtas men det bor &nda undersékas. Atgarder
som medfér sma kostnader bér 4nda3 vidtas.
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For individrisk foreslar Raddningsverket féljande kriterier:
e Ovre grans for ALARP-omradet: 105 per ar
e Undre grans ALARP-omradet: 10-7 per &r

For samhallsrisk foreslar Raddningsverket féljande kriterier:
e Ovre grans for ALARP-omradet: 104 per ar for N=1, med lutning pa FN-kurva: -1
e Undre grans for ALARP-omradet: 106 per &r for N=1, med lutning pa FN-kurva: -1

Ovanstdende kriterier grundar sig i att en stracka om motsvarande 1 km studeras.

I figur 4 fortydligas appliceringen av DNVs férslag pa kriterier for samhalisrisk.

1,00E6-01

1,006-02 |,

i

1,006.05 |

1.008-06 |

1,00807 |

Frekvens av N eller fller dodsfall per &r (F)

1,00E-08

Sannolikhet fér olycka med dodsfall (antal olyckor/ar)

1,00E-09

1,00610

i W e i - Konsekvens (antal dédsfall)
Antal déds fall (N)

Figur 4. R&ddningsverket via DNV - Férslag pa kriterier fér samhéllsrisk.

Sida 11 (49)



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2020-03-30, Dnr 2018-00406

RiskTec Projektledning

2. Omradesbeskrivning

2.1.1 Allmant om Sédra Vartan

Omradet Sédra Vartan utgér tillsammans med Valparaiso och Vértapiren den mellersta delen av Norra
Djurgardsstaden, placerad mellan Hjorthagen i norr och Frihamnen/Loudden i séder. Féreslagen
bebyggelsestruktur inom Sédra Vartan askadliggérs i figur 5. Grundtanken &r att kombinera den nya
bebyggelsen med modern hamnverksamhet och kapacitetsstark kollektivtrafik i separata
kollektivtrafikkorfalt langs Sédra Hamnvégen som kan trafikeras av sdval sparvagn som busstrafik.

Inom omradet Soédra Véartan planeras for sammanlagt 1 900 ldgenheter, 26 férskoleavdelningar, 125 000
kvm lokaler fér kontor, centrumandamal och tillfallig vistelse (hotell). Kommersiella lokaler planeras l&ngs
huvudstraken i omradet samt i strategiska hérnlagen. Planomradet planeras dven innehdlla en
sparvagshallplats, hallplats for batar i kollektivtrafik, offentliga gator, torg, parker och kajer med
promenadstrak.

Bebyggelsen utformas i en tit kvartersstruktur for att ge skyddade, tysta sidor mot buller fran bade
gatu- och farjetrafiken. I och med detta méjliggérs ett stort antal bostader inom planomradet. Mot
hamnbassangerna, och tillagda farjor, i norr och séder uppférs kontor fér att klara bullerkraven och
bebyggelsen ges en hégre héjd for att skarma bakomliggande bebyggelse fran stérande ljud. De flesta
tilkommande kvarteren innehdller i 6vrigt bostader dar handel och service inryms i bottenvaningarna och
forskolor integreras i kvarteren.

2.1.2 Detaljplan fér Neapel 3 m.fl. Sédra Vartan, Norra Djurgardsstaden

Infér samradet s8 omfattade hela Sédra Vartan en detaljplan. Efter samradet har omradet delats in i tre
detaljplaner. Denna riskutredningen utgdr underlag for detaljplan for Neapel 3 m.fl. (se markering i figur
5). Den nya detaljplanen ska utreda férutsattningar for kontorsbebyggelse med verksamhetslokaler i
markplan utmed kajen. Kajerna blir promenadstrdk med butiker och restauranger.

Detaljplanen medger uppférande av tre nya kontorskvarter i varierande skala fran 6-24 vaningar. Den
befintliga byggnaden i kvarteret mellan Hangdévagen och Sédra Haken bevaras.
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3. Riskinventering

3.1 Allmant - identifiering av riskkallor
I figur 6 redovisas en orienteringsbild 6ver omradet Sédra Vartan och dess omgivning dar identifierade
befintliga riskkallor &r markerade.

Enligt avsnitt 1.3 Avgrénsningar sa bedrivs det pd Loudden och i Frihamnen vissa verksamheter som
genererar betydande farligt godstransport, dessa verksamheter kommer att avvecklas och omlokaliseras
till andra platser i Stockholmsregionen. Dessa verksamheter ér markerade med réd text i figur 6.

e Oljedepd, Loudden

e Containerterminal, Frihamnen

¢ Reningsanlaggning med biogasframstdlining, Loudden
e Reservanldaggning for LNG, Frihamnen

e LNG-anldaggning for fartyg, Loudden

] FUTSLEPE, TR S

Ao S 2k Lidinb'va'gen - - -

Te geluddsviigen - —— -
% Virtabanan
Sodra Hamnvdigen

Norra Hamnvdgen

3.2 Trafikforhdllanden - planerade fériandringar

I samband med exploateringen planeras dven vissa forandringar av infrastrukturen inom

omradet. Bland annat planeras att den del av Tegeluddsvédgen som idag gar parallellt med Sédra
Hamnvagen ska utgd. Istéllet leds trafiken till S6dra Hamnvégen som férldngs séderut forbi
Frihamnspiren samt norrut for att ansluta till Lidingdvagen vid Hjorthagsmotet. Tung trafik séderifran
kommer att ledas in till Norra Lanken via Hamnpirsvdgen och ny tunnel som kommer att uppféras inom
detaljplan Valparaiso, vilken férbinder Vartahamnen med pafart fér Norra Lanken.
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En forutsattning for denna trafiklésning &r att befintlig rangerbangdrd ska kunna avvecklas.
Hastighetsbegrénsningen pd Sédra Hamnvégen/Tegeluddsvdgen samt Hamnpirsvdgen kommer att vara
maximalt 40 km/h och drsmedeldygnstrafiken (ADT) fér de olika vdgarna inom detaljplaneomradet kan
3skadliggérs i figur 7.

|
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=

Hassangv.
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[}

Forsta

N
/P
7o)

AR N

@S 3000 - 7000
|| e 1500 -3000

e 500 - 1000
<500

===  Biltrafikflsden till/fran
omradet

= \ - |

Figur 7. Férvéntade trafikfloden p& Qator inom detéljplaneomrédet.
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Farligt godstransporter
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Fram till dess att Loudden har avvecklats forvantas farligt godstransporter ga pd Tegeluddsvdgen som
utgér en sekunddr transportled for farligt gods. Efter nedlaggningen av Loudden férvantas de farligt

godstransporter som hamnverksamheten i Frihamnen ger upphov till g3 pa Sédra
Hamnvagen/Tegeluddsvdgen. Sédra Hamnvagen utgdr ingen sekundar transportled for farligt gods och
med hansyn till det ringa transportantal som &r att férvéntas, i enlighet med nedanstdende statistik, ar
det troligtvis sd att ingen omklassificering kommer ske av denna transportled.

Utifran den inventering som utférdes i den inledande riskanalysen fér program Sédra Vartan framgar
statistik i enlighet med figur 8, avseende Stockholm Hamnars hantering av farligt gods!.

Klass 2007 2008 2009 2010 2007-2010
Gud{st:lrili)ngd Antal God?gr?}ngd Antal Gm:!:ri.:rl;a'}ngd Antul Go-c!;g:llé}ngd Antal

1. Explosiva amnen och foremal

1.1 0.6 1 0.0 0 0.0 0 8.4 <0.01%

1.2 0.0 0 27 1 0.0 1 0.0 < 0.01%

1.3 0.0 0 0.8 0.2 1 0.0 <0.01%

1.4 44.4 23 9.2 16 178.9 36 247 14 0.15%

1.5 0.0 0.0 0.0 0 0.0 0.0%

1.6 0.0 0.0 0.0 0 0.0 0.0%
2 Gaser

2.1 3.2 14 12.4 26 407.8 176 181.8 123 0.36%

2.2 1276.2 207 N77 214 999.3 588 957.0 477 2.11%

2.3 36 3 542 10 64.8 91 B2.1 40 0.11%
Aerosoler 235.6 364 217.6 674 2446 599 542.4 740 0.74%
3. Brandfarliga vatskor

3 | 204388 |[2018| 122609 | 2756 | 128803 | 2960 | 161785 | 3068 | 3676%
4. Brandfarliga fasta amnen m.m.

4 | 2103 |57 | 3sa2 [ n2] 2751 | 186 | 4203 | 187 | o075%
5. Oxiderande amnen och organiska peroxider

5.1 2208.6 166 5209.8 281 4933.0 279 6700.8 307 | 11.34%

52 2.0 8 286 29 2421 46 215.0 65 0.29%
6. Giftiga amnen m.m.

6.1 | 14798 | 85 | o255 [ 130 | 69339 [ 330 | 77771 [ 388 | 10.19%
7. Radioaktiva amnen

7 | o0 [ o] oo [ o] o0 | o | 0.0 | o | o0%
8. Fratande amnen

8 | 35761 [oe3s| seaw2 [1s11| 7a000 [ 1676 [ 113021 | 1905 | 1554%
9. Magnetiska material och ovriga farliga amnen

9 7490.6 953 | 71937 1176 | 110643 | 1223 10629.6 1371 | 21.65%
Totalt 36970 30420 45624 55000

Figur 8. Statistik avseende farligt godshantering inom hamnarna enligt [4].

Fordelning av farligt gods mellan hamnarna anges enligt nedan:

89,5% Vartahamnen
0,5 % Frihamnen
10 % Containerterminalen

! Efter diskussion med Stockholm Hamnars sikerhetschef framkommer att det inte finns ndgra mer precisa

framtidsprognoserna avseende hantering av farligt gods.
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Som det ser ut idag dr det enbart passagerarfartyg (kryssningsfartyg), vilka samlastas med viss mangd
gods, som trafikerar Vartahamnen & Frihamnens farjeterminal. Godsfdarjan, Sea Wind, har sedan 2014
slutat trafikera Vartahamnen. Detta fartyg stod for majoriteten av den tidigare farligt godshanteringen.
Raknat per antal transporter gick 66 % pa Sea Wind, raknat per lastad mangd &r motsvarande siffra 80
%. Av de farligaste klasserna gick i princip all transport pd Sea Wind [11]. Ovan statistik &r sdledes inte
representativ fér den framtida hamnverksamheten d& det inte finns ndgra indikationer pa att godsfarjor
framgent ska trafikera hamnomradet. Detta i enlighet med Stadens strategi att flytta den tyngre
godshanteringen till Norvik. Denna utveckling ber6ér dock framst Vartahamnen, farjetrafiken inom
Frihamnen har inte férandrats namnvart sedan inventeringen, varfor statistiken avseende farligt
godsmangderna till Frihamnen beddms som representativt.

Frén inventeringen i [4] framkommer att de farligt godstransporter som férvantas ga pa Sédra
Hamnvagen/Tegeluddsvagen via Hamnpirsvagen till/fran Norra Lanken (efter nedldggningen av Loudden,
Containerterminalen)?, kommer utgéras av en mindre mangd klass 3, klass 8 och klass 9 varor. Den
totala mangden bedéms understiga 50 transporter arligen. Det finns ingen preciserad statistik avseende
férdelning mellan farligt gods som tas emot respektive skeppas ut frén Frihamnen.

Transporter till och fr8n Vértahamnen samt Energihamnen kommer att ske via Norra Lénken -
Lidingévédgen - Norra Hamnvégen. Dessa transporter kommer att ske p§ ett avstdnd om mer &n 200
meter varfér olycka ldngs med denna led ej bedéms p8verka risksituationen i aktuellt detaljplaneomride.

Fram till 2025 kommer drivmedelstation St 1 beldgen vid Frihamnsporten att ge upphov till viss mangd
farligt gods. Enligt uppgifter fran leverantérer uppgdr leveranser av brandfarlig vara (bulktransport) till
107 transporter per ar samt 400 vaxelflak med fordonsgas per ar3.

Till SLLs bussdepa dar hantering av fordonsgas sker utgar gasférsérjningen av markférlagda ledningar,
verksamheten ger sdledes inte upphov till ndgra transport. Sjélva bussdepdn &r vidare placerad pa ett
avstand 6verstigande 250 meter, varfér denna inte utgér en riskkalla for det studerade omradet.

3.4 Restriktioner avseende farligt godshantering inom hamnarna
Géllande kvantitetsbegransningar avseende farligt godshantering inom hamnarna fastslagna 2014 [17]

har utarbetats for att minimera konsekvenserna vid olycka involverande farligt gods. Restriktionerna ar
framtagna med hansyn till sdkerheten fér farjerresendrer samt lokala férhdllanden sdsom narheten till
bebyggelse, anldggningar och andra platser, dar manniskor vanligen uppehaller sig. Nedan fdljer de
viktigaste restriktionerna avseende manniskors sakerhet:

Tabell 1. Restriktioner avseende farligt godshantering enligt [17].
IMDG Kommentar

KLASS

1.1 amnen och féremal med risk fér massexplosion, hanteras ej.

1.2 amnen och féremal med risk fér splitter och kaststycken men inte massexplosion, hanteras
€j.

1.3 amnen och féremal med risk fér brand, och mindre risk fér tryckvag splitter och

kaststycken, men inte for massexplosion

a) vars forbranning ger upphov till avsevard stalningsvarme, eller

b) vilka brinner efter varandra och ger upphov till mindre verkningar genom tryckvag eller
splitter och kaststycken.

Maximal kvantitet: 10 000 kg nettovikt explosivamne.

2 Med hénsyn tagen till att biogasproduktionen i Louddens reningsverk samt de LNG-transporter som forsérjer Viking
Grace utgér.
3 Uppgifter per mejl fran AGA gas och St 1
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1.4

amnen och féremal med endast obetydlig explosionsrisk i handelse av antdndning eller
initiering under transport. Verkningsgraden dr i stort sett begransade till kollit och det kan
inte férvantas splitter av betydande storlek eller utbredning. Brand utifran far inte férorsaka
praktiskt taget samtidig explosion av s& gott som hela kollits innehall.

Maximal kvantitet: 75 000 kg nettovikt explosivamne.

1.5

Mycket okdnsliga @amnen med risk fér massexplosion men med mycket liten sannolikhet for
initiering eller 6vergang fran brand till detonation under normala transportférhallanden

Maximal kvantitet: 10 000 kg nettovikt explosivamne.

1.6

Extremt okansliga féremal utan risk for massexplosion. Féremalen innehaller endast
extremt okdnsliga @mnen och dar sannolikheten for oavsiktlig antandning eller utbredning
ar forsumbar.

Maximal kvantitet: 10 000 kg nettovikt explosivamne.

2.1

Brandfarliga gaser (vilket motsvarar grupper betecknade med den versala bokstaven F).
a) Lastade tankcontainrar, hanteras ej.

b) Mindre férpackningar(gasflaskor), avgérs i varje enskilt fall. Férhandsférfragan ska ske i
god tid.

UN 1950 Aerosoler omfattas inte av begransningar.

2.2

Icke brandfarliga, icke giftiga gaser. Maximal kvantitet: 200 000 kg

2.3

Giftiga gaser, hanteras €j.

Férpackningsgrupp I
Produkter med en kokpunkt under 35°C, hanteras ej.

Férpackningsgrupp II
Produkter med flampunkt under 23°C, maximal kvantitet: 100 000 kg.

Férpackningsgrupp III
Produkter med flampunkt mellan 23°C och 60°C, maximal kvantitet: 150 000 kg.

5.1

Férpackningsgrupp I
Oxiderande amnen, maximal kvantitet, 10 000 kg.

Férpackningsgrupp II
Oxiderande amnen, maximal kvantitet, 75 000 kg.

Férpackningsgrupp III
Oxiderande amnen, maximal kvantitet, 100 000 kg.

5.2

Organiska peroxider, se dven forteckning i IMDG-koden 6ver organiska peroxider som ar
tilldtna for transport.

a) typ A-D3, hanteras €j.

b) typ E-G, maximal kvantitet, 100 000 kg.
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4. Riskanalys

Inledningsvis goérs en inventering av riskkallor i anslutning till det studerade omradet. Riskinventeringen
omfattar de riskkallor som kan innebdra plétsliga och ovdntade olyckshdandelser med konsekvens fér det
aktuella omradet. Identifierade risker analyseras vidare via kvalitativa och kvantitativa bedémningar som
ligger till grund fér att jamfora den férvéntade risknivan med féreslagna acceptanskriterier i avsnitt 1.6.

Riskinventeringen utgar darfor framst fran verksamheter inom, eller i anslutning till, Sédra Vartan som
hanterar, eller innebéar transporter av farligt gods. Transportleder fér jarnvagar och sparvdg som kan
innebé&ra olycksrisker som avakning eller ursparning samt farjetrafik som kan féranleda pasegling
hanteras.

Som underlag for denna riskinventeringen ligger en inledande riskutredning for program Sédra Vartan,
utférd av Brandskyddslaget 2011-10-19 [4].

4.1 Allmant om farligt gods
Né&r det galler plétsliga och ovantade olyckshandelser, kan sddana handelseférlopp i huvudsak harledas

till hantering, eller transporter, av farligt gods. I vilken grad manniskor, som befinner sig i narheten av
en farligt godsolycka, pdverkas beror bl.a. pa vilket &mne som frigérs, olyckseffekt och exponeringsgrad.
Manga farliga &mnen paverkar endast det direkta naromradet till olycksplatsen och kréver att méanniskor
kommer i direktkontakt med amnet for att skadas. En del farligt godsklasser kan dock ge upphov till
konsekvenser pa ldngre avstand och pa sa satt komma att paverka omgivningen negativt.

Farligt gods delas in i klasser utefter de egenskaper amnet har enligt ADR-S for vagtransporter. De farligt
godsklasser som kan leda till allvarliga konsekvenser med omkomna mdnniskor ar framst explosiva
amnen och féremal (klass 1.1), brandfarliga gaser (klass 2.1), giftiga gaser (klass 2.3), brandfarliga
vatskor (klass 3) och oxiderande &mnen och organiska peroxider (klass 5). Ovriga farligt godsklasser &n
de som redovisas ovan férknippas med konsekvenser som begrénsas till n&romrddet kring olycksplatsen
[9]. Till denna grupp hadrleds icke brannbara, icke giftiga gaser (klass 2.2), brandfarliga fasta amnen
(klass 4), giftiga amnen (klass 6), radioaktiva &mnen och féremal (klass 7), fratande amnen (klass 8)
samt magnetiska foremal och 6vriga farliga &mnen (klass 9).

I tabell 2 féljer en kort sammanstdlining av de olika farligt godsklasserna som vid olycka bedéms kunna
skada méanniskor i ndromradet samt de potentiella skadescenarier som kan uppsta.
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av farligt godsklasser samt de potentiella skadescenarier som kan uppst8 vid olycka.

Farligt godsklass

Olyckseffekt

Klass 1
Explosiva @mnen
och féremal

Sprangdmnen, am-
munition, fyrverke-
rier etc.

Farligt gods klass 1.1. Massexplosiva &mnen kan skada manniskor pa ett stort
avstand fran olycksplatsen. Vid detonation av massexplosiva &mnen
uppkommer stora tryckvdgor i omgivningen. Manniskor tal i allménhet tryck
battre &n byggnader som kan komma att ta skada inom stora avstand. P3
manniskor kan tryckvdgen skada trumhinnor och lungor samt mé&nniskor kan
forolyckas.

En explosion ndra byggnader kan leda till att vdggar och liknande raseras och
att méanniskor skadas/omkommer pa grund av detta. Fénster som krossas leder
till glassplitter. Riskgrupp 1.2-1.6 innebdr ingen risk fér massexplosion utan
begransar sig till risk for splitter och kaststycken vid olycka. Konsekvenserna ar
normalt begrénsade till n&romrddet och bedéms inte paverka byggnaders
stabillitet.

Klass 2.1
Brandfarliga gaser

Kvdve, gasol, vdtgas
etc.

En olycka med farligt gods i klass 2.1 kan fa olika skadeverkan.

Jetflamma - En jetflamma bildas om den utstrdmmande gasen antands direkt.
Stérst blir olyckseffekten (flammans 1angd) om utslappet sker i vatskeniva.
Manniskor kan férolyckas genom hég varmestralning.

Gasmolnsexplosion - Ett gasmoln bildas om den utstrmmande gasen inte
anténds direkt. Molnet kan d& driva ivdg och anténdas i ett senare skede. Sker
explosionen inuti en byggnad blir konsekvenserna varre och manniskor kan
forolyckas av tryck eller splitter.

BLEVE (Boiling Liquid Expanding Vapour Explosion) - En BLEVE kan uppsta da
en tank kraftigt upphettas exempelvis av en brand. Olyckseffekten blir
varmestralning och splitter och manniskor kan skadas pa stora avstand. D3
BLEVE uppstar en tid efter upphettning har pabérjats far ménniskor i omradet
chans att sdtta sig sjdlva i sakerhet.

Klass 2.3
Giftiga gaser

Klor, ammoniak etc.

Olyckseffekten av ett utsldpp av giftig gas beror mycket pa omgivande faktorer
sdsom vaderférhadllanden och topografi. Madnniskor kan férolyckas av férgiftning
och/eller drabbas av fratskador pa stora avstand.

Innehdller den skadade tanken klorgas eller ammoniak blir olyckseffekten &nnu
stérre med forolyckade ménniskor pd dnnu stoérre avstand.

Klass 3
Brandfarliga vats-
kor

Bensin, diesel, ace-
ton etc.

Ett utslapp av farligt gods klass 3 kan skapa en pélbrand vars varmestralning
kan orsaka brannskador p& manniskor samt sprida brand till narliggande
byggnader.

Manniskor som befinner sig utomhus férvéntas inte omkomma frén avgiven
stralning fran en pélbrand, da det &r troligt att dessa manniskor flyr undan
varmen innan de férolyckas.

Klass 5
Oxiderande
amnen och
organiska
peroxider

Svavel, fosfor, kisel-
jarn etc.

Ett utsldpp av farligt gods klass 5 innebdr i sig ingen risk for omgivningen. Om
ett utsldapp av klass 5 kommer i kontakt och blandas med t.ex. brannbara
vdatskor (bensin m.m.) kan dock konsekvensen bli en mycket kraftig explosion.
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4.2 Vartaverket (Energihamnen)
Stora mdngder branslen lossas, lastas, behandlas och lagras i Energihamnen. Enligt Miljérapporten for

Véartaverket 2014 [7] omfattar tillstdndet fér hamnverksamheten mottagning och hantering av fasta
branslen till en mangd av cirka 1 200 000 ton per ar for Vartaverkets behov samt mottagning och
hantering av cirka 250 000 ton flytande brénslen per ar. Energihamnen &r den del av Vartaverket som
ger upphov till att verksamheten klassas enligt den hégre kravnivan enligt sevesolagen. Majoriteten av
det fasta branslet forvaras under jord i forslutna ventilerade utrymmen, detta i syfte att begrdnsa
paverkan pa omgivningen.

Verksamheten befinner sig pa flertal fastigheter och paverkan till omgivningen skiljer sig beroende pa
hanteringen per fastighet. Verket hanterar bade flytande och fasta branslen, vatgas, gasol samt
sedvanliga verkstadskemikalier. I tabell 3 presenteras en sammanstallning av hanterade mangder enligt
uppgifter i [32].

Tabell 3. Hanterade &mnen pa Vartaverket [32].

Typ av vara Volym Ton Férvarings- Anvéndnings-omrdde Ovrig information
(m3) plats
Eldningsolja 1 | 20000 16 800 Oljedepd Energi-produktion Miljofarlig
1150 966 Nimrod
Eldningsolja 5 | 10000 9250 Oljedepd Energi-produktion Miljofarlig
550 506 Nimrod
Tallbeckolja 12000 Oljedepd Energi-produktion * Omfattas ej av
Seveso III.
Se stycket under
denna tabell.
Mixed Fatty 7000 Oljedepd Energi-produktion * Omfattas ej av
Acids Seveso III.
Se stycket under
denna tabell.
Finbio-olja 12000 Oljedepd Energi-produktion * Omfattas ej av
Seveso III.
Se stycket under
denna tabell.
Gasol 3,6 Nimrod Tandbrdnsle Brandfarlig
(tankar)
Gasol (tuber) | 0,157 Nimrod Tandbransle 501,201,101
flaskor
Vdatgas 2,4 Nimrod Kylvatska samt for att uppna  4x12 flaskor, 50
konstant tryckhdllning I/styck
Acetylen 0,52 Nimrod Svetsning

* Tre typer av oljor ovan, tallbeckolja, MFA och finbio-olja, har tolkats som att de ej omfattas av Seveso III-direktivet.
Fortum och WSP har under 2014 skickat fréga till Myndigheten fér samhéllsskydd och beredskap (MSB) om en enhetlig
tolkning av dessa tre ndmnda miljéoljor. MSB har i sin tur fért frégan till EU-kommissionens arbetsgrupp dar den nu
bearbetas och svar har &nnu inte inkommit som visar annan tolkning &n vad som gjorts i ovanstdende tabell. Dessa
oljor ar inte klassificerade som miljofarliga eller halsoskadliga.
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Bransletransporter till depdn sker huvudsakligen med fartyg och i mindre omfattning med tankbilar.
Flytande brénslen som lossas, distribueras till cisterner. I bransledepderna finns totalt 17 stycken
cisterner, i storlekar mellan 2000 m3 och 30 000 m3. Samtliga cisterner ar forsedda med temperatur- och
nivaévervakning samt skumanslutning. Olivkarnesilon &r férberedd for sldackning genom inertgaspaféring,
omlastningspunkterna dr forsedda med punktskydd i form av ett vattendimmsystem och
bandtransportdérerna dr utférda med ett vattensprinklersystem. Mangden latt eldningsolja som vid ett och
samma tillfalle hanteras understiger 25 000 ton. Ovrig hantering utgdr fran biooljor, vilka inte klassas
som brandfarliga vatskor med hansyn till att flampunkten 6verstiger 100 °C. Frén oljedepan sker
utlastning av flytande branslen till tankbil, fartyg och pram for transport till i huvudsak Fortum V&rmes
évriga anlaggningar i Stockholmsregionen. Distribution av flytande brénslen sker dven frdn depan via
rérledningar till dagtankar pa Vartaverket.

For rokgasrening anvands 25%-ig ammoniaklésning. Ammoniaklésningen levereras med tankbil till tva
cisterner om 125 m3 placerade inom Kvarteret Nimrod, ddr en cistern férsérjer KVV6 och en foérsorjer
KVV8. Cisternerna dr enkelmantlade och invallade. Antalet transporter av ammoniaklésning berdaknas
uppga till ca 180-190 tankbilar per ar, dessa transporter aker in till Vartaverket véster ifran och passerar
saledes aldrig i narheten av aktuellt detaljplaneomrade.

Utifran tidigare utférd miljokonsekvensbeskrivning fér Vartaverket [9] fortydligas att placeringen av
branslelagren under jord och i silos i Energihamnen i kombination med tekniska atgérder sdsom
kontrollerad avluftning och rening medfér en god sakerhetsmarginal mot lokala stérningar pa grund av
branslelagringen. Sdakerhetsmarginalen bedéms enligt Fortum Varme vara likvardig med vad som kan
dstadkommas med de skyddsavstand som féreslds av Boverket i "béttre plats fér arbete”. I Fortums
interna riskbedémningar och sammanstalld risklista [31] tydliggérs ocksa att risken fér skada pa tredje
man &r véldigt 13g, inga identifierade risker har bedémts kunna leda till att personer utanfor
verksamheten forolyckas.

Risker forknippade med hantering av biobranslen i Energihamnen

Lackage fran cistern

Bioolja réknas inte som en brandfarlig vatska da den har en flampunkt som &éverstiger 100 °C. Ett
ldckage férvantas darfor inte heller antandas. Manga biooljor &r mycket trégflytande och stelnar i princip
omedelbart d& de kommer i kontakt med den kallare utomhustemperaturen och marken. Olyckshandelser
sdsom ett cisternbrott, som leder till stora utslédpp av bioolja bedéms ddrmed ej medféra ndgon risk fér
tredje man.

Brand- och explosionsrisk

Hanteringen av annan typ av biobransle sdsom pellets och tréflis &r forknippad med risk fér brand och
dammexplosion under transport, beredning och lagringen. Risken for brand ar framfdrallt forknippad med
sjdlvantandning samt friktion.

Sjalvantdndning kan uppsta i organiska material till f6ljd av kemiska, biologiska eller fysikaliska
processer. Vid dessa processer alstras vdrme. D3 biobransle &r ett brannbart organiskt material kan
vdrmen som inte leds bort ackumuleras i materialet och medféra en temperaturékning som nar
antdandningstemperaturen for materialet. Detta fenomen upptrader vid for hdg fukthalt i branslet och vid
vissa lagringskonfigurationer.

Friktion kan innebdra en varmealstring som leder till antandning. Risken for antadning till féljd av friktion
ar forknippad med moment dar det forekommer rorliga delar, vilket framst bedéms vara aktuellt vid
lossning och dess olika transportsystem, men dven i branslesilorna dar det vanligtvis finns skruvar i
centrum.

Med avseende pa de stora méangderna som lagras och hanteras samt det héga energiinnehallet i
biobranslet kan brand i en silo férvantas producera stora méangder hélsovadliga brandgaser som sprids i
vindriktningen, brandférloppen bedéms &dven kunna bli Idngvariga och svarslackta. Framforallt ar
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brandgaserna irriterande och besvirande fér andningsorganen men kan vid 1dngvarig exponering vara
livshotande. Brand i transportsystemen eller i branslelagrerna under jord bedéms endast utgdra fara for
manniskor inom verksamheten. Sannolikheten fér omfattande brand inom verksamheten bedéms aven
som I8g med hansyn till det rigorésa brandskyddet som finns inom verksamheten.

Vid hantering av biobrdnslen foreligger risk for dammexplosion. Dammexplosion uppkommer till foljd av
att sma partiklar av t.ex. biobranslen blandas med luft s att en explosiv koncentration uppstar samtidigt
som en tandkalla finns i narheten. Den tandenergi som uppstar vid gnistbildning &r vanligtvis tillracklig
for att antanda en damm/Iuftblandning. I Sverige har inga dammexplosioner med dédlig utgang intréffat
sedan bérjan av 60-talet. Daremot forekommer ndgra mindre incidenter per ar [30]. Mellan dren 2003
och 2005 intraffade enligt arbetsmiljoverket totalt 17 dammexplosioner i Sverige. Av dessa intraffade sex
stycken i samband med brdnslehantering. Den vanligaste orsaken bedémdes vara glédbrand i silo.

Sannolikheten for att anténdning ska intraffa givet en dammy/Iuftblandning med explosiv koncentration
minimeras genom att anldggningen dr utférd och drivs i 6verensstémmelse med ATEX-direktivet,
benamningen ATEX anvdnds fér Europeiska Unionens direktiv 94/9/EG (produktdirektivet) och 99/92/EG
(anvéandardirektivet) vilka géller explosionsfarliga omraden och anvéndning av maskiner och
arbetsutrustning i dessa omraden. Detta innebér att utrustning utformas for att eliminera tandkallor
sdsom exempelvis statisk elektricitet och gnistbildning.

Konsekvenserna av en dammexplosion kan bli omfattande, bade inom och utom en anliggning. Vid
éppen hantering av biobrénslen (inga konsekvensreducerande atgarder vidtas) kan flamfronten vid en
dammexplosion spridas uppemot 100-150 meter beroende p& dammolnets volym [25]. Om explosionen
intraffar inuti en cistern eller lager under mark, vilket &r fallet inom Véartaverket, ar konsekvensomradet
avsevart mindre och bedéms med hég sannolikhet begransas till verksamheten.

Risker forknippade med forvaring och hantering av brandfarlig vatska i Energihamnen

Latt eldningsolja klassas som brandfarlig vara klass 3 (flampunkt mellan 55 °C och 100 °C). Detta
innebér att oljan ej avdunstar vid spill, sdledes kommer ej brannbara/explosiva gasmoln bildas givet
utslapp sasom &r fallet vid exempelvis utsl&pp av bensin som héanférs till brandfarlig vétska klass 1.
Beskrivna dimensionerande skadehandelser, sdsom en stérre gasmolnsexplosion som bildas av
férdngning av stora mangder brannbar vatska, enligt MSB riktlinjer [33] avseende samhéllsplanering intill
storskalig kemikalieindustri foreligger sdledes inte inom studerat riskobjekt.

Sannolikheten for ett lackage fran oljecisternen bedéms vara mycket 18g. Enligt ingdngsvarden i [20]
uppskattas frekvensen for ett momentant utslapp fran icke trycksatt tank med enkelvagg till ca 5 x 10-6
per ar, medan frekvensen for lackage uppskattas till ca 1 x 104 per ar. Ett utslapp fran oljecisternen
bedéms saledes kunna intraffa en gang pa knappt 10 000 &r. Utslapp i samband med lastning och
lossning eller olycka med transportfordon bedéms medféra mindre ldckage. Antdndning av mindre
ldckage beddms inte inneb&ra ndgon fara fér personer utanfér verksamheten.

Ett utsldpp som inte antands riskerar i forsta hand att férorena vatten. For att utsldppet ska leda till
personskador krdvs att oljan antands. Antandning till féljd av t.ex. gnistbildning beddéms inte vara mdjlig
da det kravs att oljan férst varms upp innan den antdnds, exempelvis via kontakt med het yta.
Sannolikheten fér antdndning av utsldppt eldningsolja bedéms darfér vara mycket 13g. Enligt den
Hollandska vagledningshandboken [20] for kvantitativa riskanalyser for SEVESO- och andra farliga
verksamheter tydliggors att risker férknippade med lackage av brannbara vdtskor klass 3 kan undantas
fran riskanalysen med avseende pd att sannolikheten for antandning givet ldckage kan anséttas till 0 for
stationdra tankar.
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Slutsatser

Med avseende pa det stora avstandet fran riskkallor inom verksamheten till aktuellt detaljplaneomrade
(>300 m) bedéms inga olyckor inom verksamheten utgéra nagot direkt hot for manniskor inom studerad
plan. Worst-case scenario bedéms vara en storbrand inom branslelagret i Energihamnen, vilket vid
ofdrdelaktig vind hade kunnat innebdra att giftiga brandgaser sprider sig in 6ver aktuell detaljplan.
Framforallt &r brandgaserna irriterande och besvédrande fér andningsorganen men kan vid I&ngvarig
exponering vara livshotande. Med avseende pa det stora energiinnehdllet som dterfinns i de stérre
cisternerna kan en fullt utvecklad cisternbrand férvantas paga i 6ver ett dygn. Med hansyn till det stora
avstandet fran narmsta cistern till aktuellt detaljplaneomrade kan en stor utspadning med luft férvantas
ske innan roken nar planerad bebyggelse. Vid larm om sddan storbrand kommer Brandforsvaret i ett
tidigt skede informera allmanheten genom ett VMA (Viktigt Meddelande till Allmanheten) att stanga
eventuella fénster och halla sig inomhus i syfte att férhindra brandgaser att ta sig in i byggnader. Inga
dtgarder bedéms vara nédvandiga for att hantera riskerna férknippade med anldggningen.

Efter att Loudden har avvecklats dr 2020 finns ett férslag som méjliggér Stockholm Hamnars framtida
bunkringsbehov inom Energihamnen. Uppgifter fran Stockholm Hamnar [27] tydliggér att féljande
madngder kan komma att behdva lagras inom Energihamnen:

e 2 cisterner fér Heavy Fuel Oil pa minimum 14 000 m3
e 2 cisterner for brannolja respektive diesel pd& minimum 4 800 m3
e 1 cistern fér bensin pd minimum 1 200 m3

Hanteringen av brandfarliga vdatskor kommer féranleda att Stockholms hamnars verksamhet kommer
falla under den hogre klassificeringen enligt Sevesolagstiftningen. Med avseende pd att bunkerbehovet
framst ror stérre mangder brandfarlig vara klass 3 (flampunkt mellan 55 °C och 100 °C) bedéms ej
risknivan fér omgivningen paverkas i nagon stérre utstrackning sett till dagens risksituation inom
Energihamnen.

4.3 Utbyggnad av Sparvidg City

Med avseende pa avgransningen i denna riskbedémning analyseras endast paverkan pa tredje man.
Observera att med begreppet “tredje man” avses i denna utredning personer inom kringliggande
bebyggelse och omrdden. Begreppet avser inte trafikanter inom &vriga trafikslag (gang-, cykel- och
fordonstrafik). Paverkan pa trafikanter inom 6vriga trafikslag hanteras i de sdkerhetsbedémningar och
riskanalyser som utférs i enlighet med Trafikférvaltningens sdkerhetsbestdmmelser, SSA (System fér
sdakerhetsstyrning).

De héndelser som skulle kunna padverka omgivningen utanfér sparomradet &r ursparning eller brand i

o . o s o o o s . . I .
sparvagn. Vidare kan sparvdgen medféra paverkan pa raddningstjanstens insatsmdéjligheter for
kringliggande bebyggelse. Hur mycket insatsméjligheterna paverkas &r beroende av avstandet mellan
spar och kringliggande bebyggelse samt om sparvdgen &dndrar tillgdngen till tillfartsvégar.

Avstdndet mellan sparvdgen och planerade fasader framgdr av typsektioner i figur 9. Avstandet mellan
ndrmsta spar och fasad inom Sédra Vartan kommer att uppga till mellan 12-19 meter. Med raddande
avstand innehdlls krav enligt ELSAK-FS (2010:1) avseende skyddsavstand mellan byggnad och
kontaktledning.
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Figur 9. Typsektion avseende sp8rvdgens placering och gatuutformning.

Ursparning

Riskerna férknippade med utbyggnaden av Sparvég City har analyserat i samband med framtagandet av
jarnvagsplanen [26]. Frén genomgangen av intréffade ursparningar som gors i [26] framgar att
frekvensen fér ursparning kan antas vara sa I8g som 7,2 x 107 - 2,5 x 10-8. Ursparningar som har hant i
Goteborg visar att tdgen oftast endast sparar ur nagra decimeter. Ett extremfall har skett dd en vagn
hamnat sd 18ngt som 5-6 meter fran sparet. Olyckan berodde p& att en bilist kérde mot rétt och kérde in
i sparvagnen. Med aktuell utformning, med mellanliggande végar samt ett avstdnd om ca 12-19 meter &ar
bedémningen att en ursparning ej utgér en direkt fara fér ménniskor inom omradet Sédra Vartan. Inga
dtgarder bedéms vara nédvandiga fér att hantera ursparningsrisken.

Brand i sparvagn

I underredet till en spdrvagn sitter ett flertal olika komponenter och system som kan orsaka
rokutveckling eller brand. Orsakerna till brander &r bland annat tekniska fel som t.ex. el-, motor- eller
bromsfel. Brander kan ocksa starta inne i sparvagnen, till féljd av t.ex. elfel. Inne i vagnen kan &ven
anlagda brander vara en mdéjlig brandorsak.

Med hansyn till resenarernas sdkerhet s3 féljer utformningen av sparvagnar strikta regler for att reducera
risken fér omfattande brander. Reglerna omfattar brandkrav som syftar till att férhindra bade antandning
och brandspridning i spdrvagnen. Detta innebar att sannolikheten fér en fullt utvecklad sparvagnsbrand
ar mycket 18g. Det har inte identifierats ndgon statistik dver sparvagnsbrander i Sverige. En fullt
utvecklad sparvagnsbrand bedéms kunna uppnd en maximal brandeffekt pa ca 15 MW. Den maximala
brandeffekten baseras pa fullskaleférséken fran EUREKA. Detta motsvarar ungefar brand i en buss [27].

I [28] har berdkningar avseende den infallande strélningen fran en fullt utvecklad sparvagnsbrand
genomférts. Dessa anses vara representativa och fran resultaten redovisade i figur 10 kan utldsas att det
foreligger risk (15 kW/m?) fér brandspridning till kringliggande bebyggelse inom ca 10 meter fran
sparvagen. Med avseende pa att den férvantade brandtillvéxten vid sparvagnsbrand, d.v.s. hur lang tid
det uppskattas ta for branden att véxa till sig, sa bedéms personer i narheten till sparvdgen ha goda
mdjligheter att i ett tidigt skede uppmdrksamma olyckan och satta sig i sakerhet. Personer i det fria
férvantas inte forolyckas till foljd av en spdrvagnsbrand. Med avseende pa att skyddsavstdndet mellan
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ndrmsta spar och fasad uppgar till ca 12-19 meter sd &r beddmningen att ingen risk fér brandspridning in
i byggnad féreligger.

Brand i sparvagn (15 MW)
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Figur 10. Infallande strdlning som funktion av avstandet fran brand i sparvagn (15 MW).

Det bér noteras att ovan beskrivna konsekvenser baseras pa en fullt utvecklat tdgbrand. Det &r dock en
mycket begrénsad andel av branderna som blir s3 omfattande. Krav pa handbrandslédckare inom
sparvagnen finns vilket medfor att en utbildad férare har goda méjligheter att sldcka en uppkommen
brand i tidigt skede. Statistik 6ver brander i tag i [29], vilken bygger pa alla anmélda tagbrander och
inkluderar dven rékutveckling pavisar att sannolikheten for att branden leder till en fullt utvecklad brand
som motsvarar det dimensionerande brandscenariot kan antas vara mycket 18g, uppskattningsvis < 5 %
av alla brander i sparvagn.

Paverkan pa rdddningsinsats

Med aktuell utformning ar bedémningen att raddningstjénsten kan, utan att behdva arbetsplatsjorda,
utféra en raddningsinsats med hojdfordon alternativt resa en stege. Enligt Banverkets [18] rad och
skyddsanvisningar for arbete inom och intill spdromraden tydliggérs att vid arbete utanfér skyddsavstand
kravs inga sdkerhetsatgarder. Erforderliga skyddsavstand till kontaktledning &r 4 meter for insats med
héjdfordon och 2 meter vid stegresning, enligt figur 11.
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Figur 11. Véagledning for arbete intill spanningsférande anldggningsdel [18].
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Storstockholm Brandférsvar har utrustning fér att kunna arbetsplatsjorda, men detta innebar en
tidsférdréjning. Med avseende pa rddande férutsattningar bedéms inte sparviagen paverka méjligheterna
till en effektiv raddningsinsats inom omradet Sédra Vartan.

4.4 Olycka med farligt gods pa Sodra Hamnvigen/Tegeluddsvidgen respektive
Hamnpirsvagen
Riskanalysen utgar enligt tidigare fran att verksamheterna inom Loudden (oljedepd, LNG-anldggning) och

containerterminalen i Frihamnen kommer att avvecklas innan inflyttning sker i S6dra Vartan och ddarmed
beakta inte farligt godstransporter till dessa verksamheter i riskbedémningen. Tidplaner fér avveckling
och flytt av respektive verksamheter beskrivs i avsnitt 1.3.

Utifran inventeringen av farligt godstransporter pd Sédra Hamnvégen/Tegeluddsvédgen framgar att det
(efter avvecklingen av Loudden och containerterminalen i Frihamnen) framst ar olycka involverande
brandfarliga véatskor, ADR-S klass 3, som skulle kunna paverka manniskor inom detaljplaneomradet vid
en farligt godsolycka pd transportleden.

Fram till dess att drivmedelstationen St 1 som &r beldgen vid Frihamnsporten avetableras ar 2025
kommer &ven fordonsgas att transporteras pa Sédra Hamnvégen/Tegeluddsvégen. Enligt uppgifter fran
AGA som ansvarar for gastransporterna uppgar dessa till ca 400 transporter per ar. Fordonsgasen
transporteras i gasflaskor som star uppstallda pa flaskstéll i lastbil. Leveranserna utgdr vanligtvis fran ett
vaxelflak om 1500 Nm3, vilket motsvarar en total vikt om ca 1200 kg gas per transport. Ovriga farligt
godsklasser som transporteras till Frihamnen sasom fratande &mnen (klass 8) samt magnetiska féremal
och 6vriga farliga amnen (klass 9) forknippas med konsekvenser som begransas till det direkta
naromradet kring olycksplatsen [9].

Frekvens- och konsekvensberdkningar fér de potentiella olycksférloppen som dr férknippade med ovan
transportslag aterfinns i bilaga A & B. Resultaten fran berdkningarna tydliggér att sannolikheten for ett
olycksférlopp som innebar fara for manniskor inom studerat omrdde &r extremt osannolikt, detta med
hansyn till det Idga transportantalet och de goda trafikala férutsattningar som rader pa aktuell vag. Med
hansyn till att den maximalt tilldtna hastigheten uppgar till 40 km/h pa samt att det endast foreligger en
kdrriktning (ingen risk for frontalkollision) dr det vdldigt osannolikt att en eller flera gasflaskor eller en
tank med brandfarlig vdatska kommer till skada vid en fordonsolycka, detta med hdnsyn till forvantat
krockvald som féreligger vid en t.ex. upphinnandeolycka.

Utifrdn genomférda riskberdkningar i bilaga C har en individriskniva tagits fram, denna aterges i figur 12.
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Figur 12. Beréknad individrisknivd p3 olika avstand fr&n Sédra Hamnvégen/Tegeluddsvégen. Grénlinje indikerar
placering av ndrmsta bebyggelse, dvs. 6 meter frdn kérbanans ndrmsta kant. Svarta linjer 8terger dvre respektive
undre gransvarden enligt acceptanskriterier presenterade i avsnitt 1,6.

Utifran resultatet i figur 12 kan slutsatsen dras att individrisknivan med god marginal understiger de
vedertagna acceptanskriterierna inom hela Sédra Vartan. Det bor dven noteras att efter 2025 ar
risknivan endast férknippad med olycka involverande brandfarliga vatskor som har ett mycket begrénsat
skadeomrdde med h&nsyn till de begransade transportmangderna (styckegods). Med avseende pa att det
inte finns ndgon preciserad statistik avseende férdelning mellan farligt gods som tas emot respektive
skeppas ut fran Frihamnen kan belyst risksituation efter 2025 &ven antas galla langs med
Hamnpirsvagen, vilket &r ett konservativt antagande eftersom antalet transporter pa denna vdg med hog
sannolikhet &r betydligt ldgre pa Hamnpirsvdgen &n pd Sodra Hamnvégen/Tegeluddsvégen (se
beskrivning i avsnitt 3.3).

Utférda strdlningsberdkningar avseende en potentiell pélbrand i bilaga B pdvisar att kritisk stralningsniva
(15 kW/m?2) med stor sannolikhet begransas till ett avstdnd om ca 15 meter fran kérbanans yttersta
kantsten. Med hansyn till att ny bebyggelse inom Sédra Vartan &r planerad pa ett avstdnd om 6-8 meter
fran kérbanan gar det inte att utesluta att risk fér brandspridning in i byggnad féreligger.

Det minsta avstdndet mellan S6dra Hamnvagen och planerad ny bebyggelse inom det aktuella
planomradet Sédra Vartan Norra ar ca 65 meter, viket éverstiger de potentiella skadeomradena bade
avseende olycka med brandfarliga vatskor och brénnbar gas (fordonsgas). Dessutom ligger planomradet
skyddat av befintlig bebyggelse utmed Sédra Hamnvagen, vilket ytterligare begransar riskpaverkan for
planerad ny bebyggelse. Fér det aktuella planomradet féreligger darmed inget behov av
sikerhetshojande atgarder kopplat till transporter av farligt gods pa Sédra Hamnvagen/Tegeluddsvagen.

Planomradet angrénsar direkt mot Forsta bassangvagen som utgér en férbindelse mellan Hamnpirsvagen
och Sédra Hamnvégen. Utmed végen planeras kontorshus. Enligt ovan &r individrisknivadn utmed
Hamnpirsvagen (vilket dven géller utmed Férsta bassdngvdgen) mycket 18g och understiger med god
marginal acceptanskriterierna. Individrisken beraknas under antagandet att en individ ar kontinuerligt
narvarande pa en given plats. Enligt Vardering av risk [6] boér dock vissa korrigeringar goras av
beraknade risknivaer avseende vissa individer i verkligheten inte &r kontinuerligt narvarande.

For boende gors ingen korrigering. For arbetare kan t.ex. individrisken reduceras med en faktor 4. For
personer i rekreationsomrdden kan individrisken reduceras med en faktor 10. Fér vdganvandare kan
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individrisken reduceras med en faktor 100, vilket utgdr fran ett antagande att en person som passerar
riskkéllan pd en v&g inte ar narvarande mer &n 1 % av tiden.

Med hansyn till den mycket 18ga risknivan utmed vagen samt att det endast planeras kontorsbebyggelse
ndrmast Foérsta bassangvagen sa goérs bedémningen att behovet av riskreducerande dtgarder &r mycket
begransat.

4.5 Vartahamnen

Riskerna forknippade med Vartahamnens verksamhet har analyserat i [11] samband med framtagandet
av Stockholm hamnars program fér utbyggnaden av hamnverksamheten. Féljande olycksscenarier har
analyserats och ligger till grund fér bedémningen:

e Brand i terminalen

e Brandi fartyg

e Brand i anslutning till byggnad

e Brand i matargdng

o Kollision fartyg kaj

e Kollisions fartyg byggnad, matargang/ landgang
e Kollision mellan vagfordon (lastbil, personbil, buss, truck)
e Kollision - Tungt fordon byggnad

e Ursparning tdg - Inget ldckage

e Kollision vag och ralsfordon

e Ras byggnad

e Elolycka/ landstrém

e Explosion pa uppstaliningsplats

o Utslapp giftigt/ fratande amne

e Utsldpp tryckkondenserad brannbar gas

e Utsldpp brannbar vatska - Pélbrand

Berdknad individriskniva enligt nedan pavisar att risknivan efter 50 - 70 meter fran olycksplatsen &r sd
I&8g som en tiopotens under kriteriet, se diagrammet nedan.
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—EV
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—ND
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—50
= DNV owre
DNV undre|

. K

-] N
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Det aktuella planomradet ligger minst 100 meter fran Vartahamnen och avstandet till
uppstaliningsplatser for lastbilar &r ca 250 meter. Med stod fran resultaten fran genomférd
riskbedémning dras slutsatsen att verksamheten inom Vartahamnen &r forknippad med 13g risk for
omgivningen och att inga sdkerhetshéjande atgérder &r nddvandiga att vidta inom studerat
detaljplaneomrdde for att hantera riskbidraget.
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Det bér noteras att ovan resultat dterspeglar en tidigare risksituation av hamnverksamheten dar inte
samma restriktioner avseende farligt godshanteringen enligt avsnitt 3.4 foreldg samt anlépte farjan Sea
Wind pa den tiden. Risknivan i omgivningen kring Vartahamnen bér ddrmed ha minskat i férhallande till
vad som redovisas i diagrammet ovan och en mer positiv riskbild féreligger saledes i dagslaget och kan
forutsattas framgent.

4.6 Paseglingsrisk
Paseglingsrisker har behandlats i riskanalys féor hamnverksamheten utférd av SSPA 2017 [36]. Riskerna

férknippade med pasegling rér planerad utbyggnad av kajer och nya byggnader kring Vartabassangen.
Utredningen beaktar tidigare planer pd badanldggning utmed kajen séder om Pirhuset. Badanldggningen
har dock utgatt.

I figur 13 presenteras en 6versiktsbild av studerat omrade, dar byggnader intill kajlinje till
Vartabassangen som &r utsatt for risk for pdsegling kan dskadliggéras. Mest utsatt bedéms byggnad som
placeras i direkt anslutning till angdringsplats for fartyg till Vartahamnen, det s.k. Pirhuset (se markering
i figuren).

Figur 13. Tankt utbyggnad langs med Vartabassangen.
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P3segling av den bebyggda kajen/piren kan tédnkas intréffa genom odnskad gir eller avvikelse fran
korrekt kurs. Enligt [36] kan odnskad gir uppkomma till féljd av tekniska fel sdsom bortfall av
styrfunktion (18sning av roder/styrorgan), blackout (bortfall av framdrivning och kraftférsérjning ombord)
eller fel i styr- och reglersystem. Avvikelse fran korrekt kurs kan inneb&ra en paseglingskurs som inte
upptécks och korrigeras eller inte kan korrigeras i tid. En saddan kursavvikelse kan tadnkas orsakas av
maénskliga misstag och/eller yttre omsténdigheter sdsom:

e Felnavigering

e Begrdnsad sikt

e FOr hég hastighet

e Ovantat moéte eller vajningsmanéver

e Kollision med annat fartyg

e Begransad mandverférmaga orsakad av is
e Pdverkan av extrem strémséttning

e P3verkan av extrema vindférhallanden

Sannolikheten for pasegling har berdknats utifran statistiska felfrekvenser. Paseglingsscenarier kan
férvantas med en sammanlagd returperiod fér hela kajen utmed Sédra Vartan i storleksordningen 100 &r
(frekvens ca 1,1x102 per ar) fér dagens trafiksituation. Sannolikheten att paseglingen ska ske utmed den
norddstra kajen, d.v.s. i héjd med pirhuset inom det aktuella planomradet &r ca 35-40 %.

En kdnslighetsanalys har dessutom genomforts for ett framtida maxscenario dér trafiken antas 6ka med
en faktor 2,5, vilket innebé&r att den sammanlagda returperioden fér kajpasegling for hela kajen utmed
Sodra Vartan skulle sjunka till ca 30 ar (frekvens ca 3,6 x10-2 per &r). Sannolikheten att paseglingen ska
ske utmed den nordéstra kajen, d.v.s. i h6jd med pirhuset inom det aktuella planomradet &r ca 40 % for
kanslighetsanalysen.

Konsekvenserna har uppskattats kvantitativt enligt Eurokod-modeller dar resultatet redovisas som
maximala paseglingskrafter, fartygsdeformation och total kajintrangning. Nya kajer och férstarkning av
befintliga kajer forutsatts dimensioneras utifran dimensionerande paseglingslaster.

For det valda dimensionerande fartyget med en massa av ca 27 000 ton och 8,8 meters stavdverhdng
framfér bulbstdven, ger berdkningsmodellen en maximal paseglingskraft av 155 MW vid vinkelrét
pasegling i 8 knop och en total intrdngning av 11,2 meter innanfér kajkanten. Motsvarande berédkning vid
6 knop ger 120 MN och en total intrdngning av 10,5 meter innanfér kajkanten.

Ny bebyggelse inom planomradet planeras med ett minsta sdkerhetsavstdnd p& 20 meter mellan kajkant
och fasadliv Sidkerhetsavstandet mellan kajkant och fasadliv éverstiger potentiella skadeomraden vid
pasegling, dven vid en hég padseglinghastighet pd 8 knop. For att sakerstélla att aktuella férutsattningar
som anvants for utférd riskanalys rekommenderas att dessa regleras genom planbestammelser. Féljande
dtgarder ska uppratthdllas for att resultatet av utférd riskanalys ska vara méjliga att uppna:

- Byggnadskonstruktioner ska vara fristdende fran kajkonstruktion sa att pdseglingslaster inte
overfors fran kaj till byggnad. Byggnadskonstruktioner ska férhindra fortskridande ras vid
pasegling.

- Kajkonstruktionen ska dimensioeras sa att den tar upp erforderlig energiméngd s3 att den vid
eventuell pdsegling bromsar fartygs rérelse s3 att skador pd byggnader innanfér kaj férhindras.
Kajkonstruktionen ska dimensioneras s3 att total intrdngning vid vinkelrat pasegling i 8 knop inte
Overstiger 11,2 meter.

Sida 31 (49)




Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2020-03-30, Dnr 2018-00406

RiskTec Projektledning

4.7 Olycka inom rangerbangadrden

Med stor sannolikhet kommer rangerbangdrden att ha avvecklats innan inflyttning sker, men med hénsyn
till att det foreligger vissa osdkerheter i tidsplanen for detta behandlas riskerna férknippade med
rangerbangarden.

Enligt nya prognoser avseende jarnvagstransporterna pa Vartabanan pavisar att maximalt 5 tagset med
gods kan foérvantas dagligen®. Fartyget Sea Wind utgjorde det enda fartyget pd Ostersjon som trafikerade
rutten mellan Sverige och Finland med kapacitet att ta hand om sparbunden gods. Med avseende p3 att
detta fartyg ej trafikerar Vartahamnen langre bedéms inte Stockholm Hamnars verksamhet ge upphov till
nagra farligt godstransporter pa jarnvag. Det jarnvdgsgods som Stockholm Hamnars verksamhet ger
upphov till bedéms framst vara transporterna av nytillverkade bilar som lastas om pa jarnvégsvagn i
Vdartahamnen. Vidare utgdr de tréflistransport till Vartaverket majoriteten av jarnvagstransporterna.
Mangden farligt gods som transporteras pa jarnvdgen bedéms i framtiden vara ytterst begrédnsad om inte
obefintligt. Tidigare prognoser i [4] som indikerade att ca 1 % av godsmdngden utgdr farligt gods ar
sdledes inte representativa langre. Sannolikheten for att en olycka ska uppstd &r generellt hégre vid
rangering jamfért med vid normal transport. Detta beror pa att rangeringen omfattar omkopplingar samt
betydligt fler vaxlingar vilket utgér parametrar som ar férknippade med en dkad sannolikhet fér olycka.
De 13ga hastigheterna som féreligger vid rangering innebar dock en lagre sannolikhet for att en stérre
olycka som utgdr fara for tredje man skulle intraffa. Vanligtvis ar olycksriskerna férknippade med
pakérning eller kldmrisker for arbetarna. Mekanisk verkan till f6ljd av ursparning kan antas vara véldigt
begrénsad till féljd av de I8ga hastigheterna, vilket innebér att ett ursparat tag ej férvantas sprida sig
ldngre &4n ndgon meter fran sparomradet.

En olycka med brandfarlig vatska kan i likhet med en tankbilsolycka féranleda en pdlbrand som ger
upphov till hég varmestrdining mot omgivningen. I samband med rangering &r enligt "handbok fér
riskbedémning av transporter med farligt gods pa vég eller jarnvag” [23] sannolikheten for ett stort
utslapp = 0. Utférda stralningsberakningar for en pél om 100 m?2 pavisar att direkt farligt stralningsniva
(15 kW/m?2) begransar sig till 15 meter fran olycksplatsen. Ovan pélbrand ska ses som konservativ med
hdnsyn till att utformningen av marken i anslutning till jarnvdag (ex makadam med h6g genomslapplighet)
medfor att ett mindre spill har begransade méjligheter att breda ut sig. Det ska ocksa noteras att det
I&ga antalet transporter innebar att frekvensen fér att denna typ av olycka ska uppstd &r mycket 13g. Med
h&nsyn till att avstandet fran rangerbangarden och ndrmsta planerade byggnader (kv. Antwerpen och kv.
Bristol) uppgar till 15-20 meter &r bedémningen att risken fér brandspridning till narliggande byggnader
ar mycket begrénsad. Med hansyn till att narliggande ytor intill rangerbangdrden inte planeras for
stadigvarande vistelse bedéms vidare &ven risken fér paverkan p& manniskor utomhus som mycket
begrénsad. Inga sdkerhetshéjande atgérder forutom belysta skyddsavstand bedéms nédvandiga for att
hantera riskbidraget fran rangerbangarden som forvantas vara av tillfallig karaktar i och med den
planerade avvecklingen.

4 Enligt nya prognoser tillhandah3lina fr8n Trafikverket per mejl, 2015-12-18.
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4.8 Olycka pa S6dra Hamnvéagen/Tegeluddsviagen under byggtiden

Enligt avsnitt 1.3. Avgrénsningar sa avslutades oljeverksamheten pa Loudden vid arsskiftet 2019-2020
och containerterminalen kommer att flyttas under sommaren 2020 till en ny hamn i Norvik i Nynashamn.

Majoriteten av de tidigare fésrekommande farligt godstransporterna pd Tegeluddsvdgen kommer med
andra ord ha férsvunnit redan innan byggstart inom det aktuella planomradet. I och med detta sa
kommer trafiksituationen pa Tegeluddsvagen och Sédra Hamnvégen att motsvarande de
dimensionerande férutsdttningarna som anvdnds f6r riskberdakningarna i avsnitt 4.4 (innan 2025).

Det minsta avstdndet mellan Sédra Hamnvagen och planerad ny bebyggelse inom det aktuella
planomradet Sédra Vartan Norra ar ca 65 meter, viket éverstiger de potentiella skadeomradena bade
avseende olycka med brandfarliga vatskor och brénnbar gas (fordonsgas). Fér det aktuella planomradet
foreligger ddrmed inget behov av kompletterande dtgarder under byggtiden kopplat till transporter av
farligt gods pa Sédra Hamnvéagen/Tegeluddsvégen.

5. Samlad bedomning

Utifrdn genomgangen kan konstateras att den samlade risknivan inom detaljplan Neapel 3 m.fl. &r att
betrakta som mycket I8g. Inga analyserade riskkallor bedéms vara férknippade med en oacceptabel
riskexponering for manniskor inom studerat omrdde under férutséttning att belysta atgédrder beaktas och
implementeras i det fortsatta planarbetet.

Resultaten fran utférda berakningar, se bilagorna, avseende farligt godsolyckor som skulle kunna intraffa
ldangs med berdrda transportleder tydliggér att sannolikheten fér ett olycksférlopp som innebdr fara for
maéanniskor inom studerat omrade &r extremt osannolikt, detta med hansyn till det valdigt I3ga férvantade
transportantalet och de goda trafikala férutsattningar som rader pa aktuella kérbanor. Genomférda
riskberdkningarna pavisar acceptabla risknivaer i direkt narhet till aktuella transportleder.
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6. Kanslighetsanalys

Riskanalyser dr alltid férknippade med osdkerheter, framforallt ror osdkerheterna antagna mdangder
farligt godstransporter och férdelningar mellan de olika klasserna. Andrade méangder eller férdelningar
kan komma att paverka riskniva i bade positivt som negativ bemarkelse. Fér aktuell detaljplan rér de
storsta osdkerheterna antagna mangder farligt godstransporter samt klassférdelning pa Sodra
Hamnvagen/Tegeluddsvdgen respektive Hamnpirsvdgen genererade av Stockholm hamnars verksamhet
inom Frihamnen. Med avseende pa Stockholm Hamnars stipulerade regler och restriktioner avseende
hantering av farligt gods bedéms dock framtida férdndringar i ndgon stérre utstrdckning paverka
riskbilden. Det anses rimligt att forutsdtta att olycka involverande brandfarlig vara klass 3 kommer vara
den riskstyrande olyckshédndelsen pa berérda transportleder.

Sannolikheten for att pélbrand uppstar givet en olycka involverande farligt gods klass 3 pa aktuella
transportleder har efter 2025 beraknats till ca 6,8 x 108, vilket motsvarar ca en olycka per 15 miljoner
ar. Med avseende pd den extremt Idga sannolikheten for olycka kan slutsatsen dras att det skulle krévas
en drastisk 6kning av transportmangderna for att riskbilden skulle paverkas i sadan utstrackning att den
skulle bli oacceptabel. Fér att individrisknivan ska hamna inom ALARP-omradet krédvs att transportantalet
av brandfarliga varor skulle 6ka till fler &n 4922 stycken per &r. En sadan utveckling anses ej vara trolig,
varfér ndgon férdjupad probabilistiskt osdkerhetsanalys inte genomfors.

Trots att det ringa transportarbetet med farligt gods med god marginal ger upphov till acceptabla
risknivaer enligt de kvantitativa riskmatt som vanligtvis tilldmpas vid riskvardering anses féljande
sidkerhetshojande dtgarder for att minimera risken for brandspridning in i narliggande byggnader vara
rimliga att utféra utifrdn ett kostnad-/nyttoperspektiv.

Bebyggelse &r planerat pa ett avstdnd om ca 6-8 meter fran berdrda transportleder. Detta skyddsavstand
beddms sdkerstdlla att olycksscenarier involverande mindre farliga godsklasser, enligt avsnitt 3,5, inte
medfér konsekvenser pd manniskor inom nérliggande byggnader. Det gar emellertid inte helt att utesluta
risk for brandspridning in i byggnad vid handelse av pdlbrand till féljd av en olycka involverande
brandfarlig vatska, klass 3. For att férdréja och minimera risken fér brandspridning in i byggnad
rekommenderas att fasad som vetter direkt mot transportleden utférs i obrannbart material, detta ger
Brandfdrsvaret mdjligheter att genomféra en sldackinsats fér att forhindra brandspridning. Intag for
friskluft bor placeras pa sida som vetter bort fran leden fér att minimera sannolikheten for
brandgasspridning in i byggnaden. En av utrymningsvagarna bdr leda till sida som ej vetter mot
transportleden, for att sdékerstdlla forutsattningar for en trygg utrymning av byggnaden.

Det anses ej motiverat att beh6va utféra fonster i brandteknisk klass med avseende pa den extremt 13ga
sannolikheten for att en pélbrand ska uppstd, detta i enlighet med rimlighetsprincipen. Icke
brandklassade fonster har en viss stralningsreducerande effekt (ca 30-50 % beroende pa utférande) som
kommer att medverka i att forhindra brandspridning in i byggnaden. For att sdkerstdlla denna funktion i
det inledande skedet rekommenderas att de glaspartier, tilsammans med dess infastning, som vetter
mot transportleden utfors fér att klara en temperatur om 600 °C under minst 10 minuters tid. Detta kan
exempelvis erhdllas via en yttre glasruta bestdende av hardat glas, dtskilliga brandprover har utférts som
verifierar hardat glas bestandiga temperaturegenskaper [38]. Planerad tradrad mellan vdg och
bebyggelse kan med fordel utformas med en krondiameter om minst storleksordningen 5 meter samt
utféras sa tat som mojlig. Atgdrden skapar en skarm som skyddar bakomliggande bebyggelse fran
exponering av varmestralning [24].

Andra potentiella riskreducerande dtgarder som bedéms vara férdelaktiga fér att minimera riskerna
forknippade med farligt godsolyckor dr att planera ytor mellan transportleder och byggnader for att inte
uppmuntra till stadigvarande vistelse, vilket bland annat innefattar att uteserveringar eller balkonger inte
tilldts uppféras i anslutning till transportlederna. Svarutrymda verksamheter sdsom &aldreboende, férskola
o dylikt bér vidare inte placeras direkt innanfér fasad intill aktuella végar. Sddana dtgarder kan emellertid
innebé&ra stora inskrankningar vad galler Stadens malsattning att skapa ett livfullt, attraktivt omrdde
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vilket dven pdverkar mojligheterna till att skapa en god trygghetskansla 1angs med planerad boulevard.
Den téta, hdllbara och levande staden som manga efterfrdgar riskerar med sddana inskrankningar att
inte kunna efterlevas. Sett till 8skadliggjorda risknivaer samt att skyddsatgarderna inte har ndgon
verifierbar effekt p& den totala riskbilden &r bedémningen att det utifrdn ett samhaéllsnyttoperspektiv &r
tveksamt att inférliva dtgarder som kan inneb&ra sddana begransningar. Skyddsatgardernas eventuella
negativa paverkan pa stadbyggnadspotentialen bér darfér analyseras av kommunen/projektet innan
beslut om implementering fattas.

Om Ostlig Férbindelse utférs enligt de i dagslaget askadliggjorda planerna, vilket innebér att en av-
/pafartsramp skapas inom Frihamnsomradet, kan all tung trafik i framtiden férvantas g& pa denna
transportled. En sadan utveckling skulle sdledes innebara att samtliga farligt godstransporter férsvinner
fran belysta vagar inom planomradet.
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7. Diskussion och slutsatser

En férutsattning for att kunna genomféra planerad utbyggnad léngs med Vartahamnen &r att
paseglingsriskerna maste hanteras i det fortsatta planarbetet genom byggnadstekniska dtgarder for att
férhindra att allvarliga konsekvenser inom byggnader ska kunna uppstd. Som utgangspunkt fér
dimensionering av bdrverk for kaj/pir tillsammans med byggnader gdller metodik beskriven i bilaga C i
SS EN 1991-1-7 avseende dynamiska krafter orsakade av pasegling.

I en férdjupad riskanalys som uppréttades av SSPA &r 2017 avseende risker forknippade med pasegling
inom omradet S6dra Vartan sa redovisas att for det valda dimensionerande fartyget med en massa av ca
27 000 ton och 8,8 meters stavoverhdng framfér bulbstaven, sa ger berdkningsmodellen enligt Eurokod
en maximal pdseglingskraft av 155 MW vid vinkelrét pasegling i 8 knop och en total intréngning av 11,2
meter innanfér kajkanten. Motsvarande berdakning vid 6 knop ger 120 MN och en total intrangning av
10,5 meter innanfér kajkanten. Ny bebyggelse inom planomradet planeras med ett minsta
sikerhetsavstand pa 20 meter mellan kajkant och fasadliv. Sadkerhetsavstandet mellan kajkant och
fasadliv 6verstiger potentiella skadeomraden vid pasegling, dven vid en hég paseglinghastighet pa 8
knop. For att sakerstdlla att aktuella forutsattningar som anvants for utférd riskanalys rekommenderas
att dessa regleras genom planbestdmmelser. Féljande dtgarder ska uppratthdllas fér att resultatet av
utford riskanalys ska vara méjliga att uppna:

- Byggnadskonstruktioner ska vara fristdende fran kajkonstruktion sa att pdseglingslaster inte
overfors fran kaj till byggnad. Byggnadskonstruktioner ska férhindra fortskridande ras vid
pasegling.

- Kajkonstruktionen ska dimensioeras sa att den tar upp erforderlig energiméngd s3 att den vid
eventuell pdsegling bromsar fartygs rérelse s att skador pd byggnader innanfér kaj férhindras.
Kajkonstruktionen ska dimensioneras s3 att total intrdngning vid vinkelrat pasegling i 8 knop inte
Overstiger 11,2 meter.

Sannolikheten att en farligt godsolycka ska intréffa i anslutning till det aktuella utbyggnadsomradet &r
extremt liten. Utférda riskberdkningarna pavisar acceptabla risknivaer i direkt anslutning till Sédra
Hamnvagen/Tegeluddsvdgens respektive Hamnpirsvdgen. I samband med samhdllsplanering ar det inte
rimligt att enbart fokusera pa konsekvenserna, utan &ven sannolikheterna maste beaktas. Risker med
stora konsekvenser och sma sannolikheter tenderar att uppfattas som stérre &n risker med sma konse-
kvenser och stora sannolikheter. Vid samhadllsplaneringen ar det viktigt att beakta detta och att dven se
kopplingen mellan risktagande och den samhallsnyttan som erhdlls av risktagandet [6,10].

Det aktuella detaljplaneomradet Sédra Vartan Norra ligger minst ca 40 meter fr&n S6dra Hamnvagen och
den nya bebyggelsen planeras minst 65 meter fran vagkant. P38 detta avstand har de potentiella
olycksriskerna en extremt 1&g paverkan pa risknivan. Planomradet angransar direkt mot Forsta
bassdangvagen som utg6r en férbindelse mellan Hamnpirsvdgen och Sédra Hamnvagen. Utmed vdgen
planeras kontorshus. Med hansyn till den mycket I8ga risknivan utmed vagen samt att det endast
planeras kontorsbebyggelse ndrmast Férsta bassdngvigen sd gors beddmningen att behovet av
riskreducerande atgarder &r mycket begrénsat.

Slutsatsen &r att tankt exploatering kan utféras enligt féreslagen bebyggelsestruktur inom planomradet

Sodra Vartan Norra och utan kompletterande sékerhetshéjande dtgédrder med avseende pa transporter av
farligt gods pa narliggande véagar.
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Bilaga A - Frekvensberakningar

I denna bilaga berdknas sannolikheten for att ett skadescenario uppstar givet att en trafikolycka
involverande farligt gods intréffar pa den aktuella vagstrackan dér denna passerar planomradet.
Beddmning av frekvensen for en olycka med farligt gods som leder till utslapp gors enligt metod som
beskrivs i Vagverkets rapport Fordjupning - Riskanalys vald védgstrdacka [12]. Berakningarna gors for en
transportled i stadsmiljo med hastighet 40 km/h (varden fér hastighet 50 km/h appliceras konservativt).
Berdkningar utfors fér en normerad stracka av 1 km eftersom det ar efter detta som acceptanskriterierna
i avsnitt 1.6 &r anpassade efter. Den indata som anvands i berdkningar kan dskadliggéras i tabell 5
nedan.

Tabell 4. Indata fér beddmning av sannolikhet for olycka med farligt gods.

Variabel Innan ar 2025 | Efter ar 2025
N (Antal transporter) < 560 < 50 per ar
Q (Olycksfrekvens/miljon fordonskilometer) | 1,2 [12] 1,2

F (Antal fordon/olycka) 1,8 [12] 1,8

Frekvensen for olycka med farligt gods per ar kan berdknas med hjélp av ekvationen nedan:
P=NxQxFxLx10%

Vid frekvensberdkningen antas det att sannolikheten for trafikolycka ar oberoende av vilken last som
ryms i lastbilen, d.v.s. sannolikheten for att en farligt godstransport dr inblandad &r direkt kopplad till hur
stor andel av det totala antalet transporter som rymmer farligt gods.

A.1 Innan &r 2025

Klass 2.1

Enligt uppgifter frdn AGA som ansvarar for gastransporterna uppgar dessa till ca 400 transporter per ar.
Fordonsgasen transporteras i gasflaskor som star uppstallda pa flaskstéll i lastbil. Leveranserna utgar
vanligtvis fran ett vaxelflak (MEG-container) om 1500 Nm3, vilket motsvarar en total vikt om ca 1200 kg
gas per transport. Foér att konsekvenser pa tredje man ska uppstd givet olycka med gasflaskor kravs att
dessa antingen skadas i samband med olycka och sedan att den utslédppta gasen antands alternativt att
en kraftig brand uppstar i samband med olyckan som sprider sig till lasten. Vaxelflak foljer bestdammelser
enligt EN 283 och &r konstruerade i stdl med en hog mekanisk héllfasthet, vidare innehar sjalva
gasflaskorna en hog hallfasthet. Med hansyn till att den maximalt tilldtna hastigheten uppgar till 40 km/h
samt att det endast féreligger en koérriktning (ingen risk for frontalkollision) dr det valdigt osannolikt att
en eller flera gasflaskor skadas vid en fordonsolycka, detta med hansyn till féorvantat krockvald som
foreligger vid en upphinnandeolycka. Det anses darmed rimligt att anta samma sannolikhetsreducering
som galler for att tjockvaggiga tankar ska skadas i samband med trafikolycka enligt [12].

Féljande scenarier bedéms kunna uppsta givet olycka:
e Ingen skada pd tank
¢ Omedelbar antandning som ger upphov till jetbrand
e FOrdrdjd antandning av utslappt som ger upphov till en gasmolnsbrand
e Uppvarmning av vaxelflak som féranleder en eller fler gasflaskor att explodera

Sannolikheten for direkt respektive férdréjd antandning uppskattas grovt till 2 respektive 8 %.

Sannolikheten for att brand ska uppstad i lastbil som transporterar farligt gods uppskattas till 0,2 per 10
miljoner fordonskilometer enligt statistiskt underlag i [19]5. Att branden blir sa pass omfattande att den

5 Underlaget baseras pd uppkomna brénder i tunnlar. Detta anses 3terge en konservativ representation av
sannolikheten for fordonsbrand d8 man kan anta pafrestningen p3 lastbilarna &r stérre i en tunnel &n for aktuell
kérbana med hansyn till de vanliga tvarlutningarna, etc.
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sprider sig till lasten och vdarmer upp en eller flera gasflaskor tillrackligt snabbt att gasflaskornas
sdkerhetsventil inte klarar av att hantera tryckuppbyggnaden, utan dessa istdllet exploderar ar extremt
osannolik med hansyn till det dubbla skydd som erhdlls av container + gasflaskornas konstruktioner.
Férdréjningen innebar dven att bade den utbildade féraren med samt raddningstjansten har méjlighet att
genomfdra en sldckinsats. Grovt ansdtts sannolikheten for att en fordonsbrand sprider sig till lasten och
foranleder en eller flera gasflaskor att explodera till 1 %.

Utifran ovan erhalls féljande frekvenser fér de méjliga handelseférloppen:

Jetflamma
Sannolikheten for jetflamma berdknas med hjdlp av féljande indata.

Andel
P, (Sannolikhet hal i tank) 0,0004 [12]
Sannolikhet direkt antandning 0,02

Sannolikheten for att jetflamma ska uppsta berdknas till ca 6,9 x 10-°.

En jetflamma har inte ett cirkulart skadeomrade utan antas paverka 15 % av det cirkuldra potentiella
skadeomradet. Hansyn till detta tas vid riskberakningar.

Gasmolnsbrand
Sannolikheten fér gasmolnsbrand berdknas med hjédlp av féljande indata.

Andel
P, (Sannolikhet hal i tank) 0,0004 [12]
Sannolikhet fordréjd antandning 0,08

Sannolikheten for att gasmolnsbrand ska uppsta beraknas till ca 2,8 x 10-8 per &r.

En gasmolnsbrand har inte ett cirkulart skadeomrade utan antas paverka 30 % av det cirkuléra
potentiella skadeomradet. Hansyn till detta tas vid riskberakningar.

Exploderande gasflaskor
Sannolikheten for att en eller flera gasflaskor ska explodera berdaknas med hjalp av féljande indata.

Andel
P, (fordonsbrand) 400 x 0,2 x 1077
Sannolikhet spridning till last 0,01

Sannolikheten for att en eller flera gasflaskor ska explodera i samband med fordonsolycka berdknas till ca
8 x 1078 per ar.
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Klass 3

Enligt utférd inventering kan antalet transporter av brandfarlig vétska fram till 8 2025 uppskattas till ca
160 stycken (konservativt antas samtliga transporter till Frihamnen utgdras av klass 3-varor). For att en
olycka med klass 3 ska leda till konsekvenser fér omgivningen krdvs att det farliga godset sprids utanfor
behallaren och sedan antandas. Sannolikheten foér antdndning av diesel vid en farligt godsolycka pa vég
ar mycket 1&g pa grund av dess héga flampunkt, denna ansatts vanligen till 1 %. En siffra som kan
jamféras med den vanligtvis ansatta sannolikheten fér antdndning av ett bensinldackage, 3,3 % [13].
Konservativt utgdr berdkningarna fran att alla transporter utgér bensin.

Sannolikheten for pélbrand berdknas med hjdlp av féljande ekvation och indata.
P, (Sannolikhet hal i tank) 0,019 [12]
Pa Sannolikhet antandning 0,033

Sannolikheten for att pélbrand uppstar givet en olycka beraknas till ca 2,2 x 1077 per &r.

A.2 Efter &r 2025

Klass 3

Enligt utférd inventering kan antalet transporter till Frihamnen uppskattas till ca 50 stycken per ar
(konservativt antas samtliga transporter till Frihamnen utgéras av klass 3-varor). I enlighet med
antaganden och ingangsparametrar ovan kan sannolikheten fér att pélbrand ska uppstar givet en olycka
beraknas till ca 6,8 x 108 per ar.
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Bilaga B - Konsekvensberakningar

B.1 Konsekvenser vid olycka med brandfarlig gas

Fordonsgas bestar i huvudsak av metan och &r lattare &n luft. Fordonsgas &r endast antandlig inom sma
granser for koncentration i luften (normalt mellan 5 % och 15 % for rent metan). I fall av ett utslapp
kommer gasen att spridas uppat i atmosfaren i vindriktningen.

Féljande scenarier med antandning av brandfarlig gas analyseras:

e Jetbrand
e Gasmolnsbrand
e Exploderande gasflaskor

Det saknas vedertagna metoder for att berdkna konsekvenserna av ovan skadescenarier for ett vaxelflak
innehdllande gasflaskor. Med hansyn till det skyddande hélje som sjalva MEG-containern innebar for
gasflaskorna kan antas att skadehdndelserna férknippade med fordonsgas inte direkt kommer att bete
sig som skadehdndelserna for bulktransport. Véxelflak ar vidare vanligtvis indelat i sex sektioner for att
begransa mdngden gas som slapps ut givet en olycka [37]. Representativt fér en allvarligare olycka som
medfor att gas frigors till atmosfdren antas till att en hel sektion omfattas av olyckan, detta innebar att
spridningsberakningar avseende fordréjd antdandning av gasmoln gors for ett utslapp om 200 kg gas. I
berdkningar antas att hela mdangden slapps ut inom 1 minut, vilket ar definitionen av ett katastrofalt
tankhaveri enligt [21]. Dimensionerande fér en jetbrand antas vara ett katastrofalt brott pa gasflaska
(motsvarande ett hdl med diameter om 50 mm). Konsekvenserna av exploderade gasflaskor till foljd av
kdrlsprangning efter upphettning ar framst forknippade med splitterverkan, vilket framst utgor ett hot for
enskilda manniskor vistandes utomhus som skulle kunna traffas av ett flygande fragment. Stérre
fragment bedéms kunna allvarligt skada en manniska vistandes utomhus. Hur manga och hur stora
fragment som bildas &r svart att uppskatta men fér sma gasflaskor anses det rimligt att férutsatta att
antalet fragment understiger 5. Fragment bedéms kunna slungas 18ngt ivag fran olycksplatsen, mer &n
100 meter. Det gar dock inte att utesluta att en inledande exploderande gasflaska féranleder sekundara
explosionsliknande olycksh&ndelser dar mer gas involveras i skadehdndelsen. I brist p& mer preciserade
berdakningsmodeller for dessa typer av komplexa olyckskedjor antas konservativ olyckseffekterna av flera
exploderande gasflaskor representeras av en fireball (eldklot), dér massan av en sektion antas involveras
i olycksfoérloppet. Overtryckseffekterna bedéms inte vara styrande for skadeeffekterna.

Berdkningar

For ovanstdende skadescenarier har utsldppssimuleringar gjorts med simuleringsprogrammet ALHOAS fér
att avgora storleken pad de omrdden inom vilka personer kan férvantas omkomma.

Viktiga faktorer som &r av stor betydelse for hur allvarliga konsekvenserna blir &r framférallt halstorlek
pa behdllare vid utslapp samt meteorologiska férhallanden (vindhastighet, atmosfarisk stabilitetsklass,
temperatur, solinstralning, luftfuktighet). Foér att erhdlla konservativa resultat samt minska
berakningsbelastningen utférs simuleringar generellt med en vindhastighet om 3 m/s samt och
atmosfarisk stabilitetsklass D. Temperaturen ansatt till 15 °C.

Skadeomradena for jetflamma och gasmolnsexplosion beror utéver utslappsstorleken, &ven pd om
lackaget utgdrs av gasfas, vatskefas eller i gasfas ndra vatskeytan. I berdkningarna antas det
konservativt att utsldppet sker nara vétskeytan da detta leder till de storsta skadeomradena.

6 Tillhandahdlls av EPA (U.S. Environmental Protection Agency).
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Jetbrand

Berdkningar avseende ett katastrofalt haveri av en gasflaska som antdands momentan och bildar en
jetflamma dr utférda for en flaska med diameter 0,3 m och lédngd 0,5 m som férvaras under ca 200 bars
tryck. Berdkningarna pavisar att langden pa jetflamman kan antas bli begransad till ca 4 meter, dar all
méangd gas brinner upp inom 20 sekunder. Inga manniskor inom studerat omrade bedéms férolyckas vid
denna typ av jetbrand.

Gasmolnsbrand

Berdkningarna pavisar att ett momentant utsldpp av en hel sektion gas (ca 200 kg) kan féranleda ett
gasmoln inom brénnbarhetsomradet (LEL) som sprider sig i vindriktningen med matten 56 x 56 m (B x
L). Det bér noteras att presenterade resultat baseras pa att antandning av molnet sker exakt vid gransen
dar LEL uppstar. Detta ar valdigt konservativt da antédndning troligtvis sker intill olycksplatsen med
hansyn till att det &r fordonen och sparvdgens kontaktledning som utgér de priméra antandningskallorna.
I enlighet med riktlinjer i [21] utgdr bedémningen av individrisknivan att personer vistandes bade
utomhus och inomhus antas férolyckas inom gasmolnet.

Exploderande gasflaskor

Konsekvenserna av en extrem upphettning av lasten som leder till att en eller flera gasflaskor exploderar
simuleras som en BLEVE som ger upphov till en fireball (eldklot), dér massan av en sektion antas
involveras i olycksforloppet. Berakningarna pavisar att ett eldklot med diameter om ca 36 meter bildas,
vilket innebar direkt dédliga stralningsnivaer (35 kW/m?2 enligt [21]) pa ett avstdnd om ca 50 meter fran
olycksplatsen. I enlighet med riktlinjer i [21] utgar bedémningen av individrisknivan att personer
vistandes bdde utomhus och inomhus antas férolyckas inom konsekvenszonen.

B.2 Konsekvenser vid olycka med brandfarlig viatska

Ett utsldpp som inte antands har framst en paverkan pd miljon, skadliga konsekvenser fér manniskor
uppstar om vatskan antands och bildar en pélbrand. Sjalva tankbilen kan ocksa brinna, men detta
innebé&r en lagre brinnande yta och ddrmed mindre utsind strdlning, ett sddan brand kan antas
karakteriseras av effekter motsvarande en mindre pdlbrand. Vid olycka med brdannbar vdtska féreligger
generellt ingen risk for vertryckseffekter, men under vissa speciella férhdllande kan explosionsartade
skadescenarier dven uppstd (t.ex. vid extrem kollision dar hela lasten involveras i olyckan). Omfattningen
av 6vertrycksverkan bedéms dock inte utgéra ndgon fara vare sig fér méanniskor i det fria eller for
byggnaders stomme. Det &r sdledes utsand stralningsniva som kan anses styrande for skadeutredningen
vid olycka involverande brandfarlig vdtska.

Representativt scenario

Det finns i princip tva typer av utldckage, ett momentant spill dér stora mangder brénsle frigérs ner pa
vagbanan (t.ex. tankbil som valter och topplocket 6ppnas) eller ett kontinuerligt utfléde fran en lackande
fordon eller tank (ventil som gar sénder eller ett hal i tanken). Vid ett momentant stort utsl&pp innebéar
detta att en pélbrand kan antas brinna upp inom ett par minuter, detta i enlighet med resultaten fran SP
Brandtekniks genomfdrda spillférsdk i Tornskogstunneln [22]. Ett kontinuerligt utslapp innebar ett langre
brandférlopp och ett stérre hot mot narliggande bebyggelse avseende risk for brandspridning. Den yta
som bildas pa vdgbanan kommer att bero pa typen av utfléde, vdgbanans lutning och bredd och
vdgbanans ytbeskaffenhet. Aktuell kérbana, enligt figur 15, utformas 6,5 meter bred med en tvarlutning
om 2,5 % som lutar bort fr&n fasad. Kérbanan kommer utformas med kantsten om ca 1,2 decimeter.
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Figur 6. Utformning koérbana.

Den maximalt tilldtna hastigheten uppgar till 40 km/h samt dterfinns endast en kérriktning (ingen risk fér
frontalkollision foéreligger). Det troligaste olycksscenariot bedéms sdledes vara en upphinnandeolycka,
med ett relativt 1dgt krockvald. Med hansyn till radande trafikférutsattningar ar bedémningen att det ar
hégst osannolikt att en trafikolycka skulle leda till att fordonet hamnar utanfér kérbanan. Det anses
saledes troligt att ett eventuellt ldckage begransas till kérbanan.

Stralningsberdkningarna kommer att utga fran en cirkular pél, detta for att erhalla konservativa resultat.
Som representativt brandscenario har antagits en pél med diameter 11 m, vilket motsvarar en area pa ca
100 m2. Detta scenario motsvarar att ett fack pd en tankbil, som kan antas innehdlla ca 4-5 m3 bensin,
ldcker ut i samband med olycka. Med avseende pa den I3ga hastigheten pa aktuella transportled &r det
hégst osannolikt att tanken ens kommer till skada i samband med en trafikolycka, varfor ovan
skadescenario ar att betrakta som konservativt. Kérbanans tvdrlutningen medfor vidare att det inte ar
troligt att branden kommer att karakteriseras av en helt cirkular pélbrand, mer troligt ar att utslédppet
kommer efterlikna en rannil. Brand i en rannil ger normalt en vasentligt ldgre flamh6jd och darmed
minskad strdlningspaverkan i jamférelse med en cirkuldr pélbrand.

Avstdndet mellan det antagna laget fér pélen pa vagbanan och fasad kommer att varieras i
berakningarna.

Som kdnslighetsanalys studeras @ven en p6l om 200 m2.

Sida 44 (49)



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2020-03-30, Dnr 2018-00406

RiskTec Projektledning

Utgadende strdlningseffekt

Forbrénning i stora pélbrander sker med underskott av syre, vilket medfér en stor sotproduktion som i
tur fangar upp en betydande del av den emitterande strdlningen samt minskar temperaturen i flamzonen.
Detta innebar att den emitterade stralningen avtar med en 6kande példiameter. I litteratur, finns flera
matematiska uttryck som beskriver hur utstrdlningsintensiteten (l,) varierar som funktion av brandens
diameter (D). Ett vanligt anvant samband &terfinns i [14] och &r som féljer:

10 — 58 = 10—0.00823D
Sambandet pavisar en maximal utsand stralning pa 58 kW/m2 som avtar med en 6kande példiameter.

I de fullskaleférsék som gjordes vid FOA [15] pavisas en p6l med diameter pd ca 10 meter emitterar ca
60 kW/m?2. Detta varde motsvarar en effektiv stralningstemperatur pa ca 750 °C, vilket &r att betrakta
som en férhallandevis hég temperatur for att galla 6ver hela den strdlande ytan.

I forsok med mindre polbrander (diameter pd 2-3 meter) uppmattes stralningen till ca 130 kW/m2. Den
emitterade strdlningen frdn mindre pélbrander blir dock férhallandevis liten, med hansyn till den betydligt
mindre synfaktor som erhdlls i berdkningar. Sdledes utreds inte mindre pélbrander vidare.

I de stralningsberakningar som redovisas kommer vérdet 60 kW/m?2 att anvdndas som dimensionerande
avgiven stralningseffekt. Som kanslighetsanalys studeras &ven stralningsnivaer pa 50 respektive 70
kW/m?2.

Synfaktor (®)
Synfaktorn bestdms genom att branden approximeras till en rektangular stralande yta. Rektangelns bred
bestdms utifran pélens diameter och berdknas med féljande utryck:

,4,4
D= |ZL
/3

Dar Ay ar den brinnande ytan och utgérs av pélstorleken.

Rektangelns héjd bestams utifrén flamhojden och berdknas med foljande utryck:
Hp =0.23- 03%/5 —1.02D

Déar brandeffekten (¢) bestdams utifran foljande utryck:

Q=yxm" AH;-Af

For bensin ar férbranningshastighet (") 0.055 kg/m?2s, forbranningsvarme (AH,) 43.7 MJ/kg och
forbranningseffektiviteten (y) 0.7 [16].

Den maximala synfaktorn erhdlls genom att dela den rektangel som representerar den fritt brinnande
branden pd mitten, b&de horisontellt och vertikalt, vilket ger fyra likadana mindre rektanglar. Den totala
synfaktorn erhdlls frdn summan av de fyra ytorna. Infallande stralning mot fasaden berédknas vid punkten
vinkelratt mot flammans centrum, i enlighet med figur 15.
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Figur 7. Synfaktor

Synfaktorer berdknas enligt ekvationer i The SFPE Handbook [16].
Berdknade synfaktorer pd olika avstand till pélbranden finns sammanstalida i tabell 6.

Tabell 5. Synfaktorer fér antagna pélstorlekar pd olika avstdnd till brand.

Avstand fran brand | Ar = 100 | A, = 200
10 0.362 0.500
15 0.206 0.315
18 0.154 0.244
20 0.129 0.208
25 0.087 0.145
30 0.062 0.105
35 0,047 0.08

40 0,036 0.062

Berdkningsresultat

Den infallande stralningsintensiteten mot fasad (4" na) Deréknas med féljande utryck:

P

q”max = q”brand !
Dar q”,, .4 ar den emitterade stralningseffekten (kW/m?2) fran branden och @ &r den maximala

synfaktorn.

Infallande stralningsintensitet pa olika avstand till branden presenteras i tabeller nedan.
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Pélstorlek om 100 m?, Hy =16.8 moch D = 11.3 m

Avstand till Infallande strdlning Infallande strdlning Infallande strdlning

brand [kW/m?2] givet [kW/m?2] givet [kW/m?2] givet
E = 50 kW/m? E = 60 kW/m?2 E = 70 kW/m?

10 18.10 21.72 25.34

15 10.32 12.39 14.45

18 7.71 9.25 10.80

20 6.45 7.75 9.04

25 4.36 5.23 6.10

30 3.12 3.74 4.37

35 2.33 2.80 3.27

40 1.81 2.17 2.53

Pélstorlek om 200 m?, Hy =21.1 moch D = 16.0 m

Avstand till Infallande strdlning Infallande strdlning Infallande strdlning

brand [kW/m?2] givet [kW/m?2] givet [kW/m?2] givet
E = 50 kW/m?2 E = 60 kW/m?2 E =70 kW/m?2

10 24.50 30.00 35.00

15 15.75 18.90 22.04

18 12.19 14.63 17.06

20 10.40 12.48 14.56

25 7.25 8.7 10.15

30 5.27 6.33 7.38

35 4.00 4.79 5.59

40 3.12 3.75 4.37

Bedémningskriterier

Berdknade stralningsnivder mellan byggnaden och de flammor som kan uppsta vid en pélbrand

jamfors med en kritisk stralningsniva pd 15 kW/m?, vilket enligt BBR utgér den kritiska stralningsnivan
som fasad ska kunna motstd i minst 30 minuter fér att risken fér brandspridning ska anses som
acceptabel. Berdkningarna pavisar att risken fér brandspridning vid olycka involverande klass 3 pd Sodra
Hamnvagen/Tegeluddsvagen kan férvantas begransas till ett avstand inom ca 15 meter fran pélens
yttersta kant. Personer utomhus som utsétts av denna strdlningsnivé bedéms inte férolyckas da de
forvantas forflytta sig bort fran branden. Kritisk stralningsniva for direkt dédliga férhallanden for personer
som vistas utomhus uppgar enligt [20] till 35 kW/m?2. Férenklat utgdr dock bedémningen av
individrisknivan frén att personer vistandes bade utomhus och inomhus antas férolyckas inom 15 meter
fran pélens yttersta kant.

Det bor noteras att det inte ar troligt att ett stérre antal personer omkommer till foljd av att en utvandig
brand sprider sig in i byggnaden. Detta primart eftersom byggnadens brandskydd kan férvdntas begrdnsa
brandspridning mellan olika boendeldgenheter till dess att utrymning av ej paverkade lokaler har kunnat
ske. Majoriteten av personerna férvdntas darmed kunna utrymma. Aven manniskor inom de utsatta
lokalerna bedédms med stor sannolikhet uppmdrksammas av den utvandiga olyckan och darmed kunna
forsatta sig sjalva i sdkerhet innan kritiska férhallanden inomhus uppstar.
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Bilaga C — Riskberdkningar

I denna bilaga berdknas den sammanvagda risken (frekvens x konsekvens) for de olyckshandelser som
efter utforda konsekvensberskningar i bilaga B bedémts kunna paverka risknivén fér ny bebyggelse som
planeras langs med s6dra Hamnvagen/Tegeluddsvdgen.

Individriskniva

Berdkning av den platsspecifika individrisknivan redovisas i form av individriskprofiler som anger den
avstandberoende frekvensen att en person ska omkomma tillféljd av analyserade olyckshandelser.

Individrisken berdknas som den kumulativa frekvensen for att omkomma pa ett specifikt avstand fran
riskkallan. Detta innebar att pd en punkt t.ex. 100 meter fran riskkallan s &r individrisken densamma
som frekvensen for alla skadescenarier med ett skadeomrade > 100 meter.

Vid redovisning av individrisken behéver hansyn tas till att skadeomrdden for olyckscenarierna skiljer sig
i forhallande till den vagstracka som studerats (1 km). Detta innebar att det inte &r givet att en person
som befinner sig inom kritiskt omrade i planomradet omkommer om en olycka intraffar pa den aktuella
strackan. For att ta hansyn till detta reduceras frekvensen beroende pa skadeomradets utbredning. Grovt
antas att ett scenario kan paverka en sa stor andel av den studerade strackan som scenariots bedémda
paverkanszon inom vilken ménniskor bedéms férolyckas. Exempelvis innebé&r detta for ett olycksscenario
med beraknat skadeomrdde om ca 100 meter att frekvensen multipliceras med 0,2 fér en 1 km 1ang
vdgstracka.

Berdknad individsriskniva presenteras i figur 16.

Individriskniva langs med Sodra
Hamnvagen/Tegeluddsvagen
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Figur 8. Berdknad individriskniv8 pd olika avstdnd frén Sédra Hamnvagen/Tegeluddsvagen. Grénlinje indikerar
placering av ndrmsta bebyggelse, dvs. 8 meter frén kérbanans ndrmsta kant.

Utifran resultatet i figur 16 kan slutsatsen dras att individrisknivan med god marginal understiger
acceptanskriterierna enligt avsnitt 1.6.
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Samhaéllsriskniva

Ingen ansats gors for att kvantifiera samhaéllsrisken, detta med avseende p3d de extremt laga frekvenser
som ar férknippade med analyserade olyckshéndelser. Efter 2025 hanférs risknivan ldngs med studerad
vdg till olycka involverade brandfarlig vatska som vid olycka kan ge upphovt till en pélbrand.
Konsekvenserna av en pélbrand &r i enlighet med stralningsberakningar utférda i bilaga B férknippad
med begransade konsekvenser, varfér man direkt kan dra slutsatsen att dven samhallsrisknivdn inom
studerat omrade med god marginal understiger den undre grénsen till ALARP-omradet. I relation till
beraknad olycksfrekvens kan enligt acceptanskriterierna for samhalisrisknivan presenterad i avsnitt 1.6
upp till ca 1000 omkomna accepteras innan risknivdn hamnar inom ALARP-omradet. Nagra sddana
konsekvenser féreligger inte vid en pdlbrand dven om avstandet till narliggande byggnader &r kort. Att
flera personer inte hinner utrymma byggnaden innan brandspridning innanfér fasad skett och till dess att
kritiska forhdllande uppstar anses vara ytterst osannolikt. Vidare bér tilldggas att planerade ldgenheter
innanfér fasad kommer att utgdras av egna brandceller (EI 60), vilket begransar konsekvenserna om
brandspridning in i byggnad trots allt sker.
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