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TRANSPORTER AV FARLIGT GODS

STADSBYGGNADSKONTORET IGOTEBORG DECEMBER 1997
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FORORD

Oversiktsplan for Goteborg,
Fordjupad for sektorn
TRANSPORTER AV FARLIGT GODS

Kan vi acceptera olyckor?

Egentligen inte. Men i praktiken gor vi det. Bdde som samhille och som
individer. Vi inser att det ér farligt att leva. Visserligen ska vi forsoka skydda
oss fran olyckor men vi kan inte gora det i hur 1dng utstriackning som helst.

Vi kan inte undvika att vart sitt att resa, vart sitt att forflytta varor och framfor
allt vart sétt att prioritera snabbhet medfor ett och annat misstag. Alternativet
~ total transportsdkerhet — innebdr inskrinkningar i en storleksordning vi
sannolikt inte &r beredda att acceptera och som sannolikt dven skulle fa
konsekvenser for var varuproduktion i form av 6kade kostnader och tidsforlus-
ter och darmed undergrava var forsorjning, vilket vi sannolikt inte heller ar
beredda att acceptera fullt ut i dagsliget.

Ovanstdende forenklade resonemang bygger pd samhallsvirderingar som ar
foranderliga och paverkbara av héindelser i tiden. I praktiken accepterar vi —
som samhille och som individer — detta synsatt for nirvarande. Fast det ar inte
latt att i ett dokument skriva att man gér det. For man riskerar att fa kritik hur
man &n uttrycker sig. Naturligtvis vill ingen att ndgon skadas, inte ens om
sannolikheten ir liten, men nigra nationella mal eller granser att luta sig mot
finns for narvarande inte.

Kan vi avviiga olyckor?

Det &r inte sjdlvklara sanningar som en rapport om farligt gods for fram. Det ar
dels fridga om etik, dels om komplicerad teknik. Men dven en fraga om
avvigningar mellan olika samhillsintressen. Det ir inte heller sjalvklart att stat,
kommun, néringsliv eller allmanheten bevakar samma intressen eller har samma
synsatt i denna fraga.

I avvaktan pa ett nationellt stallningstagande foreslar stadsbyggnadskontoret att
foreliggande utredning om TRANSPORTER AV FARLIGT GODS leder fram
till ett kommunalt stéllningstagande. Detta sker bést genom att den hanteras
som en fordjupad dversiktsplan med antagande i kommunfullméktige. Andrade
forutsittningar eller andrade vérderingar kan dirmed foranleda en omprévning
av oversiktsplanen i dessa frigor vid en kommande 6versyn av Oversiktsplanen
Jfor Goteborg.

Kan man utreda olyckor?

Lange och val — svarar kanske den som foljt arbetet med denna utredning. 1991
presenterades en samradshandling for Marieholm, Gamlestaden och Siivenis
— tankt som en detaljering av 6versiktsplanen for Goteborg. Betriffande farligt
gods skulle erfarenheterna frin Norra Alvstranden tillimpas. Ett antal
rapporter senare sandes foreliggande forslag till fordjupad 6versiktsplan ut pa
samrad hosten 1995 och pé utstallning hosten 1996.
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I stort framkommer att remissinstanserna seriost forsokt forsta vart resonemang
och accepterar tanken pa att man maste hitta en “lagom“ sikerhetsniva. De
flesta accepterar de foreslagna avstdnden mellan leder och narmaste bebyggelse.
Men under arbetets géng har vi blivit kritiserade. Nagra tycker att avstdnden &r
for sma, andra tycker de ska okas.

Vad ir lagom?

Vi foreslar en “lagom bred* korridor utefter leder dér det gér farligt gods. och
menar darmed vad som behovs for att vi ska kunna klara stadens funktion och
utseende med samtidig acceptabel riskniva. En viktig aspekt ar att skapa en
robusthet for forandringar i saval trafik- som varufloden.

Lings transportleder for farligt gods foreslds en bebyggelsefri zon pa 30 m.
Langs jarnvagar medges kontorsbebyggelse anda fram till denna zon. Langs
vigar medges kontorsbebyggelse fram till 50 m fran vagen. Tat bostadsbebyg-
gelse kan ligga 80 resp 100 m fran transportleden.

Vad har vi dstadkommit?
Utredningsarbetet som process har okat kunskapen och skapat insikt om
problemets natur hos en bredare krets dan berorda “experter™.

Det som ér farligt har inte blivit mindre farligt. Det som &r sannolikt har inte
blivit mindre sannolikt. Vi har sorterat i begreppen och fatt ett hjadlpmedel som
underldttar hanteringen av berorda bygglov och planer. I bésta fall kommer en
del svara drenden aldrig att uppsta. Dar de gor har vi en hogre beredskap och
battre forutsattningar att koncentrera oss pa de “svara“ fallen.

Utredningen ger forutsattningar for en enhetlig kommunal hantering, ar ett
underlag 1 utarbetandet av en regional samsyn och skall ses som ett bidrag till
skapandet av en nationell policy — i medvetande om att lansstyrelsens stéllnings-
tagande giller tills vidare, pa nuvarande bedomningsunderlag.

Rapporten har utarbetats av VBB genom Erik Palme och FOA gendm Stefan
Lamnevik.

Kjell-Ove Eskilsson Hans Ander
Stadsbyggnadsdirektor Arkitekt
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Gdteborgs stad
KOMMUNFULLMAKTIGE
Handling 1999 or 23

('jversiktsplan for Goteborg fordjupad for sektorn transporter av farligt gods

Till Géteborgs kommunfullmaktige

Kommunstyrelsens forslag

Stadskansliets forslag till beslut av kommunstyrelsen for egen del har bifallits med den
indring att punkt fyra i beslutsforslaget har utgatt.

Kommunstyrelsen tillstyrker stadskansliets forslag i tjansteutlatande den 1 februari 1999 och
foreslar att kommunfullméiktige beslutar:

Anta dversiktsplan for Goteborg fordjupad for sektorn transporter av farligt
gods.

Goteborg den 24 februari 1999
GOTEBORGS KOMMUNSTYRELSE

Goran Johansson

Benny Stalesjo
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Oversiktsplan for Goteborg fordjupad for sektorn transporter av farligt gods

SAMMANFATTNING

Byggnadsnamnden beslét den 3 februari 1998 att foresld kommunfullmiktige att anta en
oversiktsplan for Goteborg fordjupad for sektorn transporter av farligt gods.
Byggnadsnimnden fSreslar ocksa uppdrag/rekommendationer till Géteborgs Hamn AB,
Géteborgsregionen och Svenska Kommunforbundet, att beakta dversiktsplanen vid
utformning av policy p& omrédet. Planen reviderades i mars 1998 d4 Saréleden utgick som
tilliten transportled.

Planen behandlar problematiken kring, och konflikterna mellan transporter av farligt gods
och fornyelsen av de bostads- och industriomrdden som grénsar till transportleder for
farligt gods.

Planftrslaget ifrigasatts pd tva punkter av flera remissinstanser: Skillnaden mellan vig och
jdmvag vad avser bredden pd den bebyggelsefria zonen vid transportlederna samt den
anvinda metoden (sk aversionskurvor) som underlag for riskvirdering. Synpunktema har
inte medfort ndgon andring av planforslaget.

FORSLAG TILL BESLUT
I kommunstyrelse och kommunfullmiktige:

Oversiktsplan for Géteborg fordjupad for sektorn transporter av farligt
gods antas.

I kommunstyrelsen:

1) Kommunstyrelsen hemstiller till Goteborgs Hamn AB att sérskilt
beakta behovet av uppstillningsplatser med slutet avlopp.

2) Planen 6verldamnas till Goteborgsregionen med hemstillan att den
anvinds som underlag for utarbetandet av en regional policy.
Kommunstyrelsen hemstiller vidare att GR &tar sig att medverka i
ldnsstyrelsens arbete med lokaliseringsstudier for uppstillningsplatser
for fordon med farligt gods.

3) Planen dverldmnas till Svenska Kommunftrbundet med hemstallan att
den bér kunna anvindas som underlag for utarbetandet av en nationell
policy.

4) Planen éverldamnas till partigrupperna for att verka inom EU och andra
internationella sammanhang for dessa fragor.

Bilagor: handlingar frin byggnadsnimnden
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ARENDET

Byggnadsniamnden beslot den 3 februari 1998 att foresld kommunfullméktige att anta
oversiktsplan for Goteborg fordjupad for sektom transporter av farligt gods. Forslaget
innebir ett nytinkande for att i planer hantera risker vid transporter med farligt gods.
Planen innebir “’en lagom bred” korridor utefter leder dér farligt gods transporteras.

Lings transportleder for farligt gods foreslas en bebyggelsefri zon p& minst 30 m. Langs
jirnvigar medges kontorsbebyggelse dnda fram till denna zon. Léangs vagar medges
kontorsbebyggelse fram till 50 m frin vigen. Tit bostadsbebyggelse kan ligga 80 resp 100
m fran transportleden. Langs Alven forutsitts tit bebyggelse kunna uppfSras 10 m frin kaj
eller 20 m fran strand. Det innebir ca 60-100 m frén farleden uppstréms Tingstadstunneln.

Dirmed klaras stadens funktioner samtidigt som en acceptabel risknivi uppnés. Planens
syfte 4r att ge underlag for sektorprogram och detaljplaneldggning samt tillstdnds- och
provningsirenden. Planen omfattar inte rangerbangérdar, terminaler eller liknande

anliggningar.

Byggnadsnimnden beslst den 31 mars 1998 att revidera planen s4 att vig 158 Sardleden
inte lingre omfattas.

Stadskansliet har kompletterat samridet med yttrande frin SDF Torslanda och Géteborgs
Hamn AB med anledning av att en tinkbar plats for uppstillning av havererade fordon med
farlig last enligt planen skulle kunna lokaliseras till vistra Hisingen.

ARENDETS HANDLINGAR

Planen bestar av tre ganska omfattande handlingar:

1) Antagandehandling med karta. Sammanfattning och karta bifogas tjansteutlatandet.
2) Berikningar av sannolikheter, aversionskurvor samt konsekvensbeskrivningar.

3) Samrdsredogorelse samt utstillningsutlatande och lansstyrelsens granskningsyttrande.
Utstillningsutltandet bifogas detta tjansteutlatande.

De kompletta planhandlingama finns tillgingliga hos respektive partigrupp samt pa
stadskansliet.

FORUTSATTNINGAR OCH BAKGRUND

I varje kommun skall finnas en 6versiktsplan som omfattar hela kommunen. Ibland
anvinds begreppen fordjupad eller detaljerad versiktsplan. Det ar dé en detaljering av den
kommunomfattande Gversiktsplanen - inte en fristiende dversiktsplan. Nar
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kommunfullmiktige antar en sidan detaljering ersitter den siledes den hitintills gillande
kommunomfattande Gversiktsplanen i den del som berérs.

Oversiktsplanen ska tydliggora de allminna intressen som bér beaktas vid beslut om
anvéndningen av mark och vattenomraden. Forst nir beslut fattas om bygglov eller
detaljplan sker avvigning mellan allménna och enskilda intressen. Planen #r dirfor inte
bindande f6r myndigheter och enskilda.

REKOMMENDATIONER

Under arbetet med planen har det framkommit synpunkter och vickts forslag som kriver
att andra 4n byggnadsndmnden agerar. Med utgéngspunkt i utredningsmaterialet foreslar
byggnadsndmnden f6ljande:

Géoteborgsregionen bér tillstillas Gversiktsplanen som ett underlag for
utarbetande av en regional policy. Vidare bér Goteborg verka for att
Géteborgsregionen erhaller ett uppdrag att medverka i linsstyrelsens arbete
med lokaliseringsstudier for uppstillningsplatser for fordon med farligt gods.
Planen bor dven versindas till Vistra Gétalandsregionen.

Med tanke pd att minga transporter med farligt gods har sitt ursprung i
hamnen eller dess nirhet bér Goteborgs Hamn AB f3 i uppdrag att foresla

lagen for speciella uppstillningsytor med slutet avlopp for eventuellt lickande
enheter.

Géoteborg har tidigare i samband med planeringen av Norra Alvstranden
beslutat att genom Svenska KommunfSrbundet uppvakta regeringen om
riskerna med transporten av farligt gods. Kommunf6rbundet skulle dven nu
kunna tillsindas dversiktsplanen som underlag for en nationell policy.

Transporter av farligt gods styrs i stort av internationella regelverk som
foreskriver att ju farligare varan dr desto strangare krav. Eftersom det kan
finnas anledning att ytterligare begrinsa eller kraftfullt styra transporter av
farligt massexplosiva varor samt giftiga gaser ér det inte onaturligt om
Goteborg sokte paverka Sveriges foretrddare i EU och andra internationella
sammanhang att driva en offensiv linje i dessa frigor.

REMISSINSTANSERNA

Ett femtiotal remissinstanser har yttrat sig éver planen. Remissvaren med kommentar finns
tillgdngliga tillsammans med planhandlingarna. De inkomna yttrandena visar att planen i
stort accepteras av samtliga instanser. Lansstyrelsen och Riddningstjénsten accepterar,
med vissa smarre reservationer, planforslaget som underlag for Géteborgs fysiska
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planering. Linsstyrelsen understryker dock att deras stallningstagande giller tills vidare
och baseras pd nuvarande underlag.

P4 tv4 punkter ifrigasitts planforslaget av flera remissinstanser, namligen skillnaden
mellan vig och jimvig vad avser bredden pé den bebyggelsefria zonen vid
transportlederna samt anvindningen av aversionskurvor som underlag for riskvirdering.

Den allvarligaste kritiken ér frigan om avstindet mellan transportlederna for farligt gods
och bebyggelse. Kritiken kommer framst fran Kemikontoret, Akzo Nobel samt
Akeriforeningen. Kritiken riktar sig i forsta hand mot att skillnaden i avstdnd vid transport
p4 jamvig respektive vig motiveras av sikerhetsskil eftersom det enligt dem inte ar
vetenskapligt belagt att jirnvég ar sikrare an vég for transporter av farligt gods.

Synpunkterna pé aversionskurvorna gir ut pa att de ar subjektiva och konserverande som
beddmningsunderlag.

Synpunkterna har inte fSranlett att planforslaget dndras. Skalet &r att Vagverket och

Banverket utifrin sina utgingspunkter framfort olika &nskemal om zonens bredd, 50
respektive 25 m. Ett annat skil 4r att riskerna vid transport av massexplosiva &mnen
bedéms som nigot stérre vid vigtransport 4n vid transport med jarnvag.

Betriffande den foreslagna uppstillningsplatsen for fordon med farligt gods framhaller
SDF Torslanda att man ir positiv till en sidan utefter Ockerdleden och att man vill f
tillfille att limna synpunkter nér frigan om genomfrande blir aktuell. Gteborgs Hamn
AB anser att en sidan uppstillningsplats med fordel kan uppforas i anslutning till en
eventuell ny framtida entré till ytterhamnsomrédet. Nir det giller uppstéllningsplatser
inom sjdlva hamnomridet fir denna frigestillning behandlas inom ramen for respektive
hamndels utveckling.

STADSKANSLIET

Ett antagande av fordjupad versiktsplan for sektorn transporter av farligt gods enligt
byggnadsnimndens forslag innebar att den gillande dversiktsplanen OP 93 kompletteras i
detta avseende. Planen utgér ifrn ett nytt synsitt p att hantera risker som innebdr att
sikerhetsavstindet till transportleder for farligt gods minskar nigot jamfort med tidigare.

Byggnadsnamnden hemstiller ocksd i sitt beslut att kommunstyrelsen Gvervager fyra
rekommendationer alternativt uppdrag till Hamnen, GR, Kommunfrbundet och
internationellt. Enligt stadskansliets uppfattning bér rekommendationema hanteras pa
foljande sitt:

Planen 6verlimnas till Goteborgsregionens kommunalférbund. Kommunstyrelsen
hemstiller att planen anvinds som underlag for utarbetandet av en regional policy.
Kommunstyrelsen hemstaller vidare att GR tar p4 sig uppgiften att medverka i
linsstyrelsens arbete med lokaliseringsstudier for uppstallningsplatser for fordon med
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farligt gods. Att GR atar sig dessa uppgifter bor ligga vil i linje med uppgiften som
regionplaneorgan da transporterna med farligt gods bertr hela regionen.

Ma2nga transporter med farligt gods har sitt ursprung eller méal i G6teborgs Hamn, eller dess
nirhet. Att godsflodena till och frin hamnen l&per friktionsfritt 4r i hég grad en friga for
det pAgiende arbetet med versiktsplanen OP 99. Frigan bor ocks beaktas i den fysiska
planering som pdgér inom hamnen. Som exempel pé detta kan nimnas att den framtida
entrén till ytterhamnarna dar frigan om speciella uppstillningsplatser for havererade
enheter bor dirfor bide behandlas av den kommunomfattande versiktsplanen OP 99 och
den 6vergripande fysiska planering som for ndrvarande bedrivs av hamnen.

Stadskansliet har inget att invinda mot rekommendationen att versdnda planen till
Kommunfsrbundet som underlag for utarbetandet av en eventuell nationell policy.

Den sista rekommendationen att verka inom EU och andra internationella sammanhang for
att aktivt driva en offensiv linje i dessa frigor, bér enligt stadskansliet inte foranleda nigon
sdrskild Atgird frin kommunstyrelsens sida utan dverldmnas till partigrupperna for att
vicka frigan inom respektive partis representation i internationella sammanhang.

GOTEBORGS STADSKANSLI
ngdnhgs p boende och niringsliv
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FAKTARUTA

Farligt gods dr den sammanfattande benimningen pa gods som vid trans-
port kan fororsaka skada pa personer, djur, egendom eller miljo eller inverka
menligt pa transportfordonets sikra framférande').

Explosiva varor

Komprimerade, kondenserade eller under tryck losta gaser
Brandfarliga vitskor

Brandfarliga fasta amnen, sjalvantindande amnen, Zmnen som utvecklar
brandfarlig gas vid kontakt med vatten

Oxiderande &mnen och organiska peroxider

Giftiga amnen, vdmjeliga dmnen och dmnen med benégenhet att orsaka
infektioner

7. Radioaktiva amnen

8. Fratande dmnen

9. Magnetiska material och ovriga farliga @mnen

el

Al

De dmnen som vid en olycka kan leda till de allvarligaste konsekvenserna vad
avser manniskoliv dr framst féljande:

*  Klass 1.1: Massexplosiva varor, t ex dynamit
* Klass 2: Komprimerade, kondenserade eller under tryck 15sta gaser

a: Bréannbara gaser, t ex propan
b: Giftiga gaser, t ex klor eller ammoniak

* Klass5:  Oxiderande dmnen och organiska peroxider, som uppblanda-
de med t ex bensin eller raolja bildar explosivamnen.

Farligt godsolycka ir en transportolycka dir det farliga godset medverkar till
skadorna. En olycka dir t ex en lastbil med propan kolliderar med en buss och
25 personer omkommer p g a kollisionen, men dér propanen inte ldcker ut och
bidrar till hdndelseforloppet 4r endast en "vanlig" trafikolycka.

Risk = sannolikhet x konsekvens

1) Enligt ett regeringsforslag (SOU 1998:13) kommer lagen (1982:821) om transport av
farligt gods att, i enlighet med rekommendationer fran FN, dndras vad avser definitioner
av de olika imnena. En ny klassindelning kommer dirfér med all sannolikhet att gilla
fr o m 1991. Denna rapport samt dess bilagor utgar dock fran den fortfarande géllande
klassificeringen. [ sammanfattningen pa baksidan av den separata kartan redovisas dock
forslaget till ny klassificering.







SAMMANFATTNING

SYFTE OCH OMFATTNING

Planens syfte ér att ge underlag for sektorsprogram och detaljplaneliggning samt
tillstdnds- och prévningsdrenden. Planen skall dterspegla kommunens vilja och for-
hallningssatt vid hanteringen av markanvandningsfragor lings transportleder for
farligt gods.

Oversiktsplaneforslaget fokuseras pa problematiken kring och konflikterna
mellan transporter av farligt gods och fornyelsen av de industri- och terminalom-
raden som ligger lings de storre transportlederna for farligt gods. Darutover
redovisas bl a principiella riktlinjer for anvindningen av markomradena kring
rangerbangardar och godsterminaler, for planeringen av mer perifer nybebyggel-
se samt for dtgirder inom befintlig bebyggelse.

Risker som inte kan paverkas av markanvindningen behandlas inte. Hit hor t ex
risker for fororening av mark eller vatten p g a utslapp efter olyckor.

BAKGRUND

Problematiken kring transporter av farligt gods uppmérksammades pa allvar i
mitten av 80-talet i samband med planeringen for fornyelse av Norra Alvstranden.
Har tydliggjordes konflikter mellan olika intressen och mellan olika myndigheter.
Sikerhet stilldes mot miljo- och resurshushdllning och kommunen med sin
helhetssyn, var av annan mening 4n de sikerhetsbevakande myndigheterna.

Problematiken tydliggjordes dn mer i arbetet med oversiktsplan for Goteborg,
detaljerad for delen Marieholm, Gamlestaden och Siiveniis. Ett forslag till hur
sikerheten kring transporter av farligt gods skulle hanteras inom MGS-omradet
lades fram 1993. Efter informella samrdd besléts att utredningsarbetet skulle
fordjupas och integreras i dversiktsplanen for Goteborg.

Ett forslag till 6versiktsplan for Goteborg, fordjupad for sektorn transporter av
farligt gods séndes varen 1995 ut for samrad. Efter bearbetning stélldes forslaget
ut under varen och sommaren 1996. Synpunkter framforda under utstéllningsskedet
har lett till kompletteringar, justeringar och klarldgganden, men inte till nagra
fordndringar av de grundlaggande principerna i utstillningshandlingarna.
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PROBLEM OCH MALSATTNING

Problemen med transporter av farligt gods dr komplexa och speciella eftersom de
beror en rorlig, fordnderlig och med samhillets transport- och bebyggelsestruktur
helt integrerad verksamhet. Involverade beslutsfattare i kommuner och statliga
myndigheter har att ta stillning till sdvil traditionella samhiillsekonomiska
aspekter som fragor om resurshushillning i vid bemarkelse samt dartill stads-
miljéfragor och inte minst etiskt-moraliska aspekter. Vi ar vidare uppbundna av
internationella dverenskommelser, som forstarkts efter intradet 1 EU. Dartill
kommer foretagsekonomiska intressen frdn industrin, transportforetag,
trafikverken m fl.

Nagot forenklat kan problematiken ses som en avvigning mellan tre intresseomra-
den, som utan storre konflikter kan tillgodoses parvis:

¥ Niringslivs- och transportintressen, med krav pa minsta mojliga restriktio-
ner och med st6d 1 internationella 6verenskommelser om fri rérlighet under
forutsattning att klart definierade sékerhetskrav pa fordon, emballage,
lastningssatt m m tillgodoses.

W Sikerhet for frimst ménniskor som bor och verkar i omrdden langs
transportleder for farligt gods. Tillfredsstédllande sakerhet bedoms av bl a
lansstyrelse och kommunens raddningstjanst inte kunna garanteras av enbart
de internationellt gillande kraven pa transportsittet, dvs genom olika olycks-
forebyggande dtgirder. Darutover kraver dessa myndigheter skadebegréinsan-
de atgarder i form av skyddsomraden.

Med hénsyn till resurs- och miljoaspekter bor centralt beligna omraden,
med goda forutsittningar for kollektivtrafik och service, utnyttjas effektivt.
Till miljdaspekterna hor dven stadsbild och kulturhistoriska varden.

Huvudmilet for 6versiktsplanen ér att sdval néringslivs- och transportintressen
som allménna miljé- och resurshushallningsintressen skall tillgodoses samtidigt
som tillfredsstillande sikerhet uppritthalles.

Goteborg ér, och marknadsfor sig som, ett transportcentrum. Kommunen ér darfor
villig att reservera nagot bredare bebyggelsefria zoner kring de centralt framdragna
transportlederna for farligt gods an vad som foreslds och accepteras pd manga
andra hall i riket. Stadsbyggandet kan dock inte anpassas till den situation som vid
ett visst tillfille rdder vad avser transporter med farligt gods eller till kortsiktiga
framskrivningar av denna situation. Transporterna maste i stllet anpassas till staden
och dess speciella virden och forutsittningar. Oversiktsplaneringen méste darfor
inriktas mot en lingsiktigt robust ram dér hansyn tas till savil transportbehov
och siikerhet som ekologiskt biirkraftig utveckling, samhiillsekonomin i stort,
kulturhistoriska aspekter, stadsbild osv.
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UTGANGSLAGE

Viigtransporter med farligt gods sker till helt overvigande del pd de stora
trafikleder, som bendmns A- och B-vigar, och fungerar som genomfarts- och
huvuddistributionsleder for farligt gods. Hit hor i stort sett alla Europa- och
riksvigar. For bl a Tingstadstunneln samt Lundbytunneln och delar av Lundbyle-
den i 6vrigt, géller dock speciella restriktioner. P4 A-vigar tillats transporter av alla
godsklasser av farligt gods, pd B-viigar undantas de &mnen som vid olycka kan
leda till de vérsta konsekvenserna. Flertalet A- och B-vigar har fyra korfilt eller fler
och ddrmed karaktaren av stadsmotorvig.

Transporter av farligt gods med tdg tillats, utan speciella restriktioner pa samtliga
jdrnviigar som strilar samman i Goteborg samt pd Hamnbanan.

Transporter av farligt gods med fartyg tillats i Gota dlvs farled.

Viktiga led i transportkedjorna é4r dven hamnar, rangerbangardar, terminaler och
andra omlastningspunkter. Dessa 4r dock avskilda anldggningar, som nidrmast kan
jamforas med industrier som anvinder farliga dmnen.

De stora volymerna farligt gods transporteras pd jirnvigarna och de sk A-
vigarna.

Mingden farligt gods transporterat pa landsvég ar i Goteborg totalt sett mer én tre
génger s stor som den méngd som transporteras pa jirnvig. For de mest "kritiska"
amnesklasserna dr dock férdelningen relativt jamn,

Jirnviig Vig
Ton/ar Vagnar/ar Ton/dr Fordon/ar
Klass 1.1 ~2 000 80-165 ~2 000 80-165
Klass 2 ~300 000 ~7 000 ~260 000 ~13 000
Klass 5 ~75 000 ~1 600 ~65 000 ~3 500

I denna strategiska oversiktsplan fokuseras intresset pa riskerna lings
jdrnviigarna och de stora huvudvigar, som klassas som A-viigar.

Flertalet aldre industri- och terminalomriden, som i OP93 anvisas for omvandling
till s k blandstad eller till arbetsomraden for mer personalintensiva verksamheter,
ligger intill stora transportleder for farligt gods. Storre delen av befintlig bebyggelse
kring dessa leder avses dock bibehéllen. Merparten ligger inom verksamhetsomra-
den med fa anstillda per ytenhet. Konsekvenserna vid eventuella olyckor blir dir
JamfOrelsevis smd. Visentliga delar bestdr dock av dldre bostéder eller kontor, dér
konsekvenserna av en olycka kan bli stora.
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Tyngdpunkten i denna Gversiktsplan ligger pa utformningen av den nya fysiska
ram som skapas genom omvandlingen av dldre industri- och terminalomraden
till omraden for personalintensiva verksamheter eller s k blandstad med savil
bostiader som verksamheter.

FORNYELSEOMRADEN - FORSLAG TILL FYSISK RAM

*

Den fysiska ramen kring jéirnviigar samt huvudviigar (“A-leder”) upplatna for
alla klasser av farligt gods foreslds utformad enligt foljande:

Lings sdvil jirnviigar som vigar uppritthdlls pd omse sidor ett be-
byggelsefritt omride pa 30 m.

Lings jirnvigar medges tit och stabil kontorsbebyggelse dnda fram till
det bebyggelsefria omradet, dvs till 30 m frin jarnvigen. Sammanhallen
bostadsbebyggelse medges fram till 80 m frén jérnvigen.

Lings viigar medges tit kontorsbebyggelse fram till S0 m fran vigkant och
sammanhallen bostadsbebyggelse fram till 100 m fran den.

De bebyggelsefria omridena skall vara vackert utformade niromraden kring
trafiklederna. F& minniskor skall normalt vistas inom dem. De fér inte
innehalla element som kan skada vagnar eller fordon som sparar ur eller kor
av. Marken skall utformas for att forhindra att bensin eller liknande sprider
sig ut fran en eventuell olycksplats.

For bebyggelse som anpassas till den anvisade fysiska ramen skall nigon
ytterligare riskanalys inte behdva utforas.

I vissa fall kan det uppsté onskemal att uppfora ny bebyggelse eller bibehalla be-
fintlig bebyggelse for nytt indamal inom det bebyggelsefria omrédet. For att detta
ska komma ifriga krivs en siirskild riskanalys som visar att det &r sakerhetsmés-
sigt tillfredsstallande. Sannolikt kravs dérfor att den efterstréavade bebyggelsen ges
en speciell utformning anpassad till det utsatta liget.

Till grund for forslaget ligger en avviigning mellan & ena sidan siikerhetsaspekter
och & andra sidan olika milji- och resurshushillningsaspekter. Aven Vagverkets
och Banverkets dnskemal om bredden pa de bebyggelsefria omradena har beaktats.
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Det nagot storre avstandet mellan bebyggelse och vig jamfort med jarnvig,
grundas pa foljande 6verviganden:

*  Vigverket hdvdar att avstandet - sikerheten i stort sett obeaktad - bor
vara runt 50 m, medan Banverket ir tillfreds med 25 m.

Riskerna p g a transporter med massexplosiva dmnen pa vag ar betydligt
storre 4n vid transport pa jamvag.

*

Intill Gota dlv medges tit bebyggelse fram till 10 m fran kaj eller ca 20 m frén
strand. Uppstréms Tingstadstunneln innebér detta 60-100 meter fran farleden.

RISKBEDOMNING

Till grund for riskvardering laggs hir foljande karakteristik av farligt gods-

olyckor:

*  antalet omkomna och skadade vid ett olyckstillfalle kan bli stort eller t o m
mycket stort. Tio omkomna vid ett olyckstillfille sdtts i olika samman-
hang, som den grins dar toleransen i samhillet markant borjar minska,

*  de drabbade i stort kan inte paverka skeendet,

* de drabbade i stort ir inte direkt engagerade i verksamheten som orsakar

olyckan och har darfor liten forstdelse for verksamheten,

risken att drabbas 4r ojamlikt fordelad eftersom den beror pa var man bor

eller arbetar.

Riskbedomningen fokuseras, i enlighet med bl a nederlandsk policy, p& hur manga
méinniskor som kan omkomma vid en olycka. De rent ekonomiska konsekven-
serna, dvs materiella skador, produktionsbortfall samt kostnader for vard, radd-
ningstjanst, sanering m m bedéms ej paverka bedémningen ndmnvirt.

Konsekvenserna vad avser antalet omkomna vid en olycka under dagtid, med
den foreslagna fysiska ramen fullt utnyttjad for kontor och bostdder, berdknas
kunna uppga till foljande for de farligaste &mnena. Berékningen avser "dimensione-
rande hindelse" med hénsyn till savil sannolikhet som konsekvens.

Klass Jirnvig Motorviig

1.1 Massexpl.varor 125-200 ~70
15-25 ton/vagn, 15 ton/bil

2a Brinnbara gaser, t ex propan <10 <15

2b Giftiga gaser, t ex klor ~30 ~25

5 Oxiderande dmnen eller org.peroxider ~200 ~10
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Olyckor vid transport av vriga dmnen bedoms inte leda till nigra dédsfall inom
omradena lings lederna.

For olyckor med giftiga gaser redovisas ovan konsekvenserna av att ett mattligt hal
uppstdr i en tank, vilket dr det mest sannolika. For "worst case-scenarior” dir t ex
en hel jarnvagsvagn med klor eller ammoniak ramnar och gasen snabbt sprids inom
ett upp till 500 m brett och mer &n kilometerldngt omrade kan inte rimliga
skadebegransande dtgarder vidtas inom stadsbyggandet.

Sannolikheterna for att olyckor med de konsekvenser som beskrivits ovan skall
intraffa & mycket sma och darfor abstrakta och i det nidrmaste ofattbara. Dessutom
finns stora osakerheter i berdkningarna. Det ir darfor problematiskt att basera
samhallsplaneringen pa bedomningar av detta slag. Det finns emellertid inga mer
vetenskapligt grundade alternativ, varfor man 6verallt i virlden faller tillbaka pa
konsekvens- och sannolikhetsberikningar, nir frigor om risker i samhillet skall
beaktas.

Oavsett osikerheter och abstraktionsnivaer bedoms risken, dvs sammanvigningen
av konsekvens och sannolikhet, vara storst vid transporter av massexplosiva varor,
framst pd viig. Nést mest riskabla &r transporter av giftiga gaser medan transporter
av brannbara gaser framstar som de jaimfort med transporter av klasserna 1.1, 2.b
och 5 minst riskabla, framfor allt om de sker p4 jarnvig.

De berékningar av konsekvenser av och sannolikheter for olyckor vid transporter
av farligt gods pd jarnvag och vig, som summerats ovan och nirmare redovisas
1 Bilaga 3, avser endast forhéllanden inom Goteborgs titort och den fysiska ram
som foreslagits. Oversiktsplanen kan déarfor inte generellt aberopas for att
hivda att jirnvig ir sikrare din viig for transporter av farligt gods som
passerar genom saval glesbygd som tétorter och sker pa transportleder av olika
standardklasser.

Sannolikheten for ytterligheterna kan konkretiseras med foljande exempel. For att
det statistiskt sett under ett 4r skall ske en storre olycka med massexplosiv vara
inom en 2 km lang vagstricka bedéms transporterna behéva uppga till 6 miljoner
lastbilar. For att en s k BLEVE, dvs att en full tankvagn med t ex propan antinds
och exploderar, skall uppsté inom jamvagsstricka av motsvarande lingd, under ett
ar, bedoms transporterna beh6va uppgs till 25 miljarder vagnar.

Riskvirdering

Den mest svarhanterliga, kinsliga och darfor mest kontroversiella delen av
riskanalyser 4r viirderingen av miinniskoliv och miinskligt lidande.



VIII

Syftet med denna dversiktsplan ar inte att ge forslag till hur myndigheter, centralt
eller lokalt, skall stilla sig till riskvardering. Eftersom riskvirderingen &r en si
grundldggande friga redovisas dock dels en empirisk sammanstéllning av
jamforbara olyckor, dels alternativa exempel till malformulering i form av
s k aversionskurvor.

En enkel och till synes bestickande metod for riskvirdering ar att jimfora risker.
Problemet ér di att hitta jimforbara verksamheter, dvs i detta sammanhang sadana
som vid en olycka kan leda till fler &n 10 omkomna och dar de drabbade inte kan
paverka skeendet. Kollektiva transporter - buss, tag, fartyg och flyg - ligger nara
till hands. En visentlig skillnad mellan dessa och farligt godstransporter 4r dock att
olyckor frimst drabbar ménniskor som frivilligt valt att utsétta sig for risken.
Kollektivtrafikolyckor kan dven drabba "tredje man", t ex genom att flygplan stortar
i bebyggda omrdden. Skillnaden mellan sidana kollektivtrafikolyckor och farligt
godsolyckor 4r dock att kollektivtrafik for flertalet ar ett betydligt mer positivt
laddat begrepp én farligt gods. Trots farligt godsolyckornas speciella karaktér ar
foljande jamforelse belysande:

Hot- och Riskutredningen har stillt samman ett urval med 200 representativa
olyckor under tiden 1950-1994. I 26 fall med totalt 1500 dodsfall har antalet
omkomna per olycka dverstigit 10 personer. 1200 har forolyckats inom tdg-, flyg-
och farjetrafiken, 45 i storre végtrafikolyckor. Samtidigt redovisas i urvalet 3
olyckor vid transporter med farligt gods som sammantaget skadat 4 personer
och lett till 20 timmars avstingning av viktiga huvudtrafikleder. Vid sidan av
urvalet ligger en olycka 1987 dé en person omkom. I vagtrafiken har under samma
tid omkommit 45 000 personer.

Tégolyckan i april 1996 i Kavlinge da tvd ammoniakvagnar sparade ur och ledde
till att 9 000 manniskor evakuerades under nirmare ett dygn var, trots det stora
sikerhetspadraget och pressbevakningen, endast en incident, eftersom ammoniaken
inte orsakade nigra skador. Den allvarligaste konsekvensen ér sannolikt 6kad oro
hos befolkningen runt jarnvigen. Ursparningen i Kélarna sommaren 1997 var av
samma karaktir och skapade samma intresse och oro, men var likvil endast en
incident som visar att sikerhetssystemet fungerar.

En annan metod for riskvirdering 4r att i s k aversionskurvor precisera tole-
ransen for olyckor av katastrofkaraktiir. I Nederlinderha finns sedan 1988
normer for kemiska industrier som kan skada omgivningen. Normerna fokuseras
helt p vad individer och samhillet tolererar vad avser dodsfall. Rent ekonomiska
konsekvenser som skador pa egendom, kostnader for sanering, sjukvard osv be-
aktas inte.

De nederlindska normerna, som hittills begrénsas till kemiska industrier, preciseras
av staten, for att sedan brytas ner till lokal nivd, Tre aspekter ar avgorande for
toleransen:
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*  Antal omkomna per olyckstillfille. Vid mer &n 10 omkomna minskar tole-
ransen med kvadraten pa antalet dodade

*  Grad av frivillig medverkan hos dem som kan drabbas

*  Verksamhetens “upplevda direkta nytta” for dem som kan drabbas

Toleransen 4r 1000 génger hogre for en frivillig verksamhet vars “direkta nytta”
upplevs som stor for de medverkande 4n for en verksamhet dir de som kan
drabbas inte valt att delta och inte upplever ndgon “direkt nytta” av den.

Den nederldndska metodiken for att precisera normer kan dven anvindas for att
formulera mil. Tva alternativ redovisas nedan. Ett utgér fran det av riksdagen
antagna malet for minskningen av antalet trafikolyckor, ett andra fran samradsyt-
tranden frin naringslivet.

Viagtrafikolyckor med 10 omkomna eller fler vid ett olyckstillfille & mycket
sallsynta. Under de senaste 20 aren har tre sadana intriffat, dvs i genomsnitt en per
6 a 7 ar. Det av Riksdagen antagna malet for trafiksikerhet ir att antalet omkomna
ar 2000 inte far 6verstiga 400. Detta innebér en minskning med 33% fréan 1995. En
rimlig mélsattning kan da vara att en trafikolycka med tio eller fler omkomna far
ske hogst vart tionde r.

Vigtrafiken 4r en verksamhet med hog grad av frivillighet fran de medverkandes
sida. Aven dess nytta torde av flertalet bedémas som hog. Det kan dérfor vara
rimligt att for transporter med farligt gods siitta ett mal som ir 100 ganger
restriktivare iin det for biltrafiken. Detta skulle for Sverige innebira att en
olycka med tio omkomna i samband med transporter med farligt gods far ske hogst
vart 1000:e &r. Malsattningen for hogsta frekvens av en olycka med 100 omkomna
bor da vara 100 000 &r. Motsvarande tal for den néringslivsbaserade mélsittningen
ar vart 100:e respektive vart 10 000:e &r.

Malsattningen kan brytas ner till att for Géteborg innebéra att en olycka med 10
omkomna far ske hogst vart 1000:e - 10 000:¢ &r och en olycka med 100 omkomna
hogst en géng pa 1 - 10 miljoner &r.

Vigverket lade 1997 fram sin “nollvision” for trafiksikerheten. Riksdagens mél kan
ses som ett delmal i stravan mot att forverkliga visionen. Sedan delmalet uppnatts
kan ett nytt mal stillas upp for sdvil trafiksikerheten i stort som for antalet
omkomna i farligt godsolyckor. De dtgiarder som vidtas for att 6ka sikerheten i
stort kommer givetvis &ven att minska sannolikheten for olyckor med farligt gods.

En tredje metod for riskvirdering &r den traditionella samhiillsekonomiska
kostnads-nyttoanalysen. Vig- och trafikinstitutet, VTI, har gjort sddana for ett
antal typfall och pavisat att skyddsomraden utéver de minimala for t ex elsikerhet
lings jarnvagar, inte kan motiveras ekonomiskt.
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Som medel att nd mélet finns dels olycksforebyggande atgirder, dels skadebe-
grinsande. Den fysiska ram som foreslds kring transportlederna ar en vasentlig
skadebegrinsande &tgérd frin kommunens sida. Ansvaret for olycksforebyggande
atgdrder, vilka enligt Raddningsverket bor prioriteras, avilar transportorer och
huvudmaénnen for infrastrukturen.

For att med dagens transportméngder nd de foreslagna mélen, krivs for flertalet
transporter inte nigra ytterligare olycksforebyggande atgérder. Undantag &r framst
massexplosiva varor men dven giftiga gaser transporterade pd vag. For
massexplosiva varor bor skérpta regler inforas, t ex minskad tilliten godsmangd per
vagn och fordon. Transporter av giftiga gaser bor sd langt mojligt ske med tag. EUs
regler kan tolkas s att det finns mojlighet att av miljo- eller sdkerhetsskdl tvinga
fram en overflyttning av transporter med farligt gods frin landsvég till den
jamforelsevis sikrare jarnvéigen.

Det ovan redovisade forslaget till fysisk ram bedoéms vara tillfredsstallande med
hénsyn till sakerhet vid olyckor med farligt gods oavsett vilken metod for risk-
vérdering som tillimpas.

OVRIGT

Hamnar, rangerbangirdar och godsterminaler i dvrigt bor behandlas som
industriomraden med riskabel verksamhet. Detta innebir att en viss skyddszon bor
upprétthallas kring dem.

For ny bebyggelse utanfor centrala och halvcentrala omraden bor, i stort sett
samma avstdnd till transportlederna kunna accepteras som for de centrala
fornyelseomradena.

Skolor, barnstugor, virdhem osv ar i allmanhet kommunala anldggningar, som
naturligt placeras centralt i bostadsomraden. Nagon konflikt med sikerhetsaspek-
terna lings transportlederna uppstar dérfor séllan. Minsta avstand till transportleder
for farligt gods bor vara ldngre &n det som medges for bostader.

Storre butiker och kipcentra ir verksamheter, som soker sig till trafikorienterade
lagen. Avstandet till transportlederna bor vara minst detsamma som for personalin-
tensiva verksamheter.

Storre idrotts- och fritidsanliiggningar kan vad avser lokalisering jamforas med
skolor och liknande. Ostérda ldgen langt fran trafikledernas brus ér de naturliga.

For befintlig bebyggelse, som avses bibehéllen langs transportleder for farligt
gods, bor sa langt mojligt vidtas dtgirder for att sakerheten skall narma sig den som
efterstravas for ny bebyggelse. Tankbara atgirder 4r att kontorisera bostéder,
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forstérka fasader, uppfora bullerskdrmar som dven kan ge visst skydd mot olyckor
samt utforma marken ndrmast transportlederna for att begransa skadorna vid
eventuella olyckor.

Tidsstyrning kan forebygga olyckor i utsatta omraden, men samtidigt leda till
odnskade effekter i andra. Tidsstyrning bor darfor anvindas mycket restriktivt. For
att mojliggora tidsstyrning kravs for landsvagstransporterna val beligna uppstill-
ningsplatser. For jarnvégstransporterna kravs sikra uppstallningsspar.

For landsvégstransporter behovs vil beldgna och sikra uppstillningsplatser dir
chaufforerna kan ta rast, invénta firjetider samt ta del av information om vigval
m m. Platser krivs dven for att stilla upp havererade fordon. De rast- och
informationsplatser som byggdes infor VM i friidrott 1995 &r inte sérskilt anpassade
for att ta emot fordon med farligt gods och fyller inte heller kraven for siaker
uppstéllning av havererade fordon. Eftersom frigan om uppstillningsplatser &r
regional, har linsstyrelsen dragit upp riktlinjerna for en lokaliseringsstudie,
reserverat resurser och inlett arbetet.
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1. OMFATTNING OCH SYFTE

1.1 Omfattning

Oversiktsplaneforslaget fokuseras pd problematiken kring och konflikterna
mellan transporter av farligt gods och fomyelsen av de industri- och
terminalomraden som ligger lings de storre transportlederna for farligt gods,
dvs i forsta hand de stora riksvigar och stambanor som stralar samman i
centrala Goteborg. Aven farleden i Gota ilv (Trollhitte kanal) beaktas.
Dirutover redovisas bl a principiella riktlinjer for anvandningen av markom-
radena kring rangerbangardar och godsterminaler, for planeringen av mer
perifer nybebyggelse samt for dtgdrder inom befintlig bebyggelse.

Risker som inte namnvart kan paverkas av markanvandningen kring transportle-
derna behandlas inte. Hit hor t ex risker for fororening av Gota alv och ddrmed
Goteborgs vatten p g a fartygsolyckor. Inte heller risker for fororening av mark
eller vatten p g a utsldpp efter eventuella vig- eller jarnvigsolyckor.

12 Syfte

I gillande 6versiktsplan for Goteborg, OP93, beskrivs planens syfte med
foljande ord "Oversiktsplanens huvudsyfte ar att ge underlag for sektors-
program och detaljplaneldggning samt tillstands- och provningsiarenden. Planen
bor redovisa kommunens vilja i strategier (handlingsprogram) och kommunens
policy (forhallningssitt) dd andra aktorer tar initiativet. Planen har, om den 4r
vl genomarbetad och nyanserad, stor paverkan pa beslut av myndighet utanfor
kommunen".

Med sektorsprogram avses bostadsforsorjningsprogram, natur- och kulturvards-
program, trafikforsorjningsprogram m m.

Sedan OP93 antogs av kommunfullmiktige 1995-02-02 har plan- och
bygglagen, PBL, reviderats pé ett sitt som innebir krav pd 6kad miljé- och
sakerhetshinsyn i den fysiska planeringen. Syftet med fordndringarna &r att den
fysiska planeringen skall ses som en integrerad del i en samlad miljopolitik.

Betriffande oversiktsplaneringen har den inledande paragrafen om vad som
skall redovisas i 6versiktsplanen, kompletterats med krav pa redovisning av de
miljo- och riskfaktorer som bor beaktas vid beslut om anviandningen av mark-
och vattenomraden.

OP93 ligger langt framme vad avser beaktandet av miljéfaktorer och agnar dven
stort utrymme at sakerhetsfragor, daribland transporter av farligt gods. 1
samrads- och utstéllningsskedena patalade dock flera remissinstanser vikten av
att 1 oversiktsplaneringen behandla fragan om risker i samband med transporter
av farligt gods pa ett seriost och heltickande sitt. I samradsredogorelsen och
utstillningsutlatandet kommenterar Stadsbyggnadskontoret dessa papekande
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med foljande ord: "Konkreta dtgidrder maste i hog grad avvakta till nasta
oversiktsplan, ddr milj6- och sikerhetsfragor kommer att ges stort utrymme".

Detta forslag till dversiktsplan, fordjupad for sektorn transporter av farligt
gods, 4r ett led i arbetet med denna fraga.

Konkret skall fordjupningen av oversiktsplanen tills vidare kunna liggas till
grund for sektorsprogram och detaljplaneldggning samt for tillstdnds- och
provningsarenden. For sektorsprogrammen, t ex bostadsforsérjnings- och
trafikforsérjningsprogram ér det vasentligt att det finns en sa stabil grund som
méjligt vad avser kommunens majligheter att fornya centralt beldgna industri-
och terminalomradden. Underlaget for service och kollektivtrafik blir t ex
vasentligt annorlunda om bebyggelsefria eller lagt exploaterade omraden kring
transportlederna for farligt gods skall vara totalt 200 m breda dn om det ar
tillrackligt med ca 100 m. I fragan om detaljplaneldggning ar det efterstriavan-
svart att kommunen och ldnsstyrelsen kan komma 6verens om vilka avstind
mellan bebyggelse och transportleder som ar rimliga ur ett lingsiktigt
samhiillsperspektiv som omfattar svil sikerhetsaspekter som resurs- och
hushallningsaspekter, miljé- och stadsbildsaspekter osv. Som nirmare
kommer att motiveras i kapitel 4, ar det kommunens uppfattning att frdgan om
relationen bebyggelse-transportleder inte far avgoras pa grundval av riskanaly-
ser baserade pa de forutsittningar vad avser transportmangder, trafikméngder
och transportledsstandard, som rader vid just det tillfélle en detaljplan uppréttas.
Stadens fysiska struktur mdste vara robust och tédla forandringar. Staden dr
relativt statisk medan transporterna av farligt gods forandras snabbt.

I tillstdnds- och prévningsirenden inom ramen for gillande detaljplaner avser
kommunen att basera sina beslut pd 6versiktsplaneforslaget fram tills dess att
det, eventuellt med smérre justeringar, arbetats in i nasta dversiktsplan, OP99.

1.3 Aktualitet

Oversiktsplaneringen har sedan lange varit en kontinuerlig process dar problem
och idéer bearbetats allt eftersom ny kunskap tillforts. Kravet pa aktualitet har
formaliserats och skérpts i och med den senaste revideringen av PBL, dir krav
stélls pa att kommunfullméktige minst en gang under mandatperioden skall ta
stéllning till planen. Planen skall saledes vid behov revideras eller omprévas mer
genomgripande. Avsikten ér att sakinnehallet i denna “sektoriella” 6versiktsplan
skall arbetas in i ndsta OP, OP99. Eftersom frigan om hantering av farligt gods
ar komplex och mangfacetterad kan det dock finnas anledning att som
komplement till OP99 - och dven senare oversiktsplaner - bibehélla de mer
teoretiska analyserna i denna plan samt kontinuerligt komplettera den med
exempel pd hur riskerna med transporter av farligt gods hanterats.



2. BAKGRUND

Under de senaste 10 & 15 aren har sikerhetsaspekter i vid bemarkelse kommit
att ta upp ett allt storre utrymme i samhallsplaneringen. Det statliga Riddnings-
verket inréttades 1986 och i 1987 érs stora fornyelse av lagstiftningen, di
Byggnadslagen ersattes av Plan- och Bygglagen, PBL, fokuserades det statliga
inflytandet via linsstyrelsen till ett fatal frigor, bland dem halsa och sikerhet.
11995 érs éndring av PBL fick sikerhetsfrdgorna, sdsom redovisats i kapitel 1,
en @nnu storre tyngd, inte minst 1 dversiktsplaneringen. Vidare tillsattes 1992 en
statlig Hot- och Riskutredning, som 1995 lade fram sitt huvudbetinkande "Ett
sikrare samhille". Aven internationellt agnas frigan om risker allt storre
uppmarksamhet. Nederldnderna ar harvidlag ur ménga aspekter ett foregings-
land. Under den tid denna 6versiktsplan varit utstilld och bearbetats fram till
denna antagandehandling, har Riddningsverket presenterat inte mindre 4n sex
rapporter om riskhénsyn i samhallsutvecklingen. Problematiken kring transpor-
ter av farligt gods tas upp i fler av dem.

Arbetet med denna oversiktsplan inleddes 1992 och har bedrivits under en tid
da kunskaperna och insikten om problemen kring transporter med farligt gods
snabbt kat och da allt fler myndigheter och organisationer intresserat sig for
frigan. Inte minst har kunskapen om konsekvenserna av olyckor med farligt
gods successivt okat. Tidigare skrickvisioner har kunnat nyanseras samtidigt
som tidigare forbisedda risker uppmarksammats.

Milj6- och sakerhetsaspekter kopplas i PBL samman, vilket kan tolkas som att
ndgra storre konflikter inte bedoms foreligga dem emellan. I Goteborgs
oversiktsplanering har dock konflikterna mellan miljs- och sikerhetsaspek-
ter i flera fall framstatt som problematiska. Framfor allt géller detta sikerheten
kring transporter av farligt gods i relation till kommunens ambition att genom
foryelse av aldre centralt eller halvcentralt beldgna terminal- och verksamhets-
omraden skapa en tit och barkraftig bebyggelsestruktur med goda forutsitt-
ningar for kollektivtrafik och annan samhillsservice.

Avvigningen mellan milj6- och sikerhetsaspekter kompliceras av att goteborgs-
regionens néringsliv i storre utstriackning an i flertalet andra storre stider bestar
av transportverksamheter och transportintensiva industrier som hanterar eller
producerar farligt gods. Vidare har de for goteborgstrakten karakteristiska
terrangforutsittningarna, med branta berg kring dalgingar som strilar samman
ndra Gota dlvs mynning, lett till att huvudtransportlederna under historisk tid
anda fram till idag, dragits fram samt successivt byggts ut och forstarkts genom
omraden som idag utgor regionens mest centrala. Flertalet av de aldre industri-
och terminalomriden, som i OP93 anvisas for fornyelse till s k blandstad eller
personalintensiva arbetsomraden, ligger dérfor langs transportleder for farligt
gods. Lings lederna finns dven bostads- och arbetsomriden som avses bi-
behéllna. Flera av dessa skulle inte kunnat uppforas om de anvisningar som
foreslds i denna plan vad avser bebyggelsefria omriden lings transportlederna,
skulle géllt vid bebyggelsens tillkomst. I vissa fall skulle inte transportlederna
kunnat dras fram sdsom skett.
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I samband med planeringen for fornyelse av Norra Alvstranden tydliggjordes
konflikter, dels mellan olika intressen, dels mellan olika myndigheter. Sékerhet
stélldes mot olika miljé- och hushallningsaspekter och kommunen med sin
helhetssyn var av annan mening in de myndigheter vars kompetensomrade i
samhallsplaneringen, helt eller till visentlig del, begréansas till bevakning av
sakerhetsfragor.

Kommunens stillningstagande, sdsom det kommit till uttryck 1 konkreta
beslut samt i en skriftvaxling med forsvarsdepartementet, kan sammanfattas
enligt foljande:

* Statliga myndigheters provning av hilsa och sikerhet i planer for ny
bebyggelse, till vilket dven riknas mer omfattande fornyelse, utmynnar
ofta i krav pi stora skyddsavstand, men mindre ofta i krav pa sikrare
transporter, vilket skulle forbéttra sikerheten dven i befintlig bebyggelse
utmed transportlederna for farligt gods.

*  Kraven pa skyddsavstand vid ny bebyggelse maste st i rimlig proportion
till rddande forutsdttningar och tidnkbara sikerhetshojande tgérder i
befintlig bebyggelse.

*  Konsekvenserna av statens hittills stallda krav pa stora skyddsavstind ar
samhallsekonomiskt orimliga. '

Problematiken kring transporterna av farligt gods utvecklas narmre i kapitel 4.

1991 lade Stadsbyggnadskontoret, i form av samradshandling, fram ett forslag
till oversiktsplan for Goteborg, detaljerad for delen Marieholm, Gamlestaden
och Sdveniis, MGS. I sdvil samridshandlingen som samrddsredogdrelsen
understryks att frigan om hanteringen av farligt gods 4r av grundliggande
betydelse for omradets framtida utformning och anvandning och att den skulle
tas upp till fordjupat studium i det fortsatta planarbetet.

I februari 1993 lade kontoret fram en rapport med forslag till hur sdker-
hetsproblematiken kring transporter av farligt gods skulle hanteras inom MGS-
omradet. Rapporten baserades i huvudsak pa erfarenheterna fran riskanalysarbe-
tet for Norra Alvstranden och pa de principiella stéllningstaganden som
redovisats ovan.

Rapporten frén februari 1993 togs upp i byggnadsnamnden, diskuterades inom
Stadsbyggnadskontoret samt ledde till en dialog med foretradare for det
néringsliv, som ar beroende av transporter med farligt gods. Baserat pd dessa
diskussioner beslot Stadsbyggnadskontoret att i samarbete med FOA fordjupa
utredningsarbetet ytterligare. Samtidigt konstaterades att studien var av en mer
allméngiltig karaktar och borde integreras i dversiktsplanen for Goteborg.

Resultatet av den fordjupade studien sammanfattades varen 1995 i ett
samradsforslag till oversiktsplan for Goteborg, fordjupad for sektorn transporter
av farligt gods. Efter samradet bearbetades forslaget vasentligt fram till
utstéllningen sommaren och forhésten 1996. Ett utstaliningsutltande lades fram
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i september 1997. Av detta framgar att flertalet instanser, déribland Lénsstyrel-
sen och Réaddningstjansten i stort accepterade utstillningshandlingarna som
grund for antagande och dirmed som underlag for bl a sektorsplanering,
detaljplanering och olika tillstandsirenden. Linsstyrelsen reserverade sig dock
genom att papeka att dess stallningstagande giller tills vidare och att nya rén
kan leda till att planen maste bearbetas. Detta ar helt i linje med vad som ovan
anforts under punkt 1.3. Utstallningshandlingarna har efter vissa fortydligan-
den och kompletteringar, men utan nagra forindringar av de grundlig-
gande anvisningarna, bearbetats till foreliggande antagandehandling.
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3. PROBLEM OCH MALSATTNING

Riskerna i samband med transporter av farligt gods ar en av ménga risker i
samhallet. Problematiken kring dem ar dock komplex och speciell eftersom den,
i motsats till den kring enskilda industrier med for omgivningen riskabel
verksamhet, berér en rorlig, fordnderlig och med samhillets transport- och
bebyggelsestruktur helt integrerad verksamhet. En riskabel industri kan i
allménhet, till imliga kostnader och pa ett med hansyn till milj6- och hushall-
ningsaspekter acceptabelt sitt, ges en sdkerhetsmissig tillfredsstillande
lokalisering avskild fran bostader, personalintensiva verksamheter, vilbesokta
service- och fritidsanlaggningar osv. Speciella transportleder for farligt gods ar
ddaremot - utanfor terminal- och industriomraden - samhaéllsekonomiskt och
miljomassigt orimliga.

Transporter med farligt gods, och de sikerhetsaspekter som ar forknippade med
dessa, beror manga samhallsintressen. Involverade beslutsfattare i kommuner
och statliga myndigheter har att ta stéllning till savil traditionella samhiillseko-
nomiska aspekter som fragor om resurshushallning i vidare bemirkelse samt
dartill stadsmiljofragor samt inte minst etiskt-moraliska aspekter. I viss
utstrackning 4r vi uppbundna av internationella Gverenskommelser,
bindningar som forstarkts sedan Sverige kommit med 1 EU. Dirtill kommer
starka foretagsekonomiska intressen fran tillverkningsindustrin, transportfore-
tag, trafikverken m fl. '

Nagot forenklat kan problematiken ses som en avvagning mellan tre intresseom-
raden:

*  Niringslivs- och transportintressen, med krav pa i princip fri rorlighet
och minsta mojliga begransningar eller kostnadsékningar for transporter.
Dessa intressen kan &beropa internationella dverenskommelser om fri
rorlighet under forutsattning att vissa klart definierade sakerhetskrav pa
fordon, emballage, lastningssitt m m tillgodoses.

Sikerhet for frimst méanniskor som bor och verkar i omrdden langs
transportleder for farligt gods, men dven for byggnader m m. Tillfredsstal-
lande sdkerhet bedoms av bl a lansstyrelse och kommunens rdddning-
stjénst inte kunna garanteras med enbart de internationellt gallande kraven
pa transportfordon, transportkérl osv, dvs genom enbart olycksforebyg-
gande atgérder. Darutover kraver dessa myndigheter skadebegransande
atgarder i form av skyddsomréaden intill transportlederna for farligtgods.
Lansstyrelsen i Goteborgs och Bohus lan samt Ridddningstjansten Gote-
borg Molndal hdvdade fortfarande i samradsskedet att avstandet fran
transportleder for farligt gods fram till bostadsbebyggelse, dar inte
speciella forhdllanden rader, bor vara narmare 200 m och fram till tat
kontorsbebyggelse eller liknande, ca 100 m.

* Resurs- och miljoaspekter i vid bemirkelse innebér bl a att centralt
beligna omrdden, med goda forutsttningar for kollektivtrafik och
service, bor utnyttjas effektivt, dels for att minska trafiken och dess
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miljopdverkan, dels for att tillgodose traditionella stadsbyggnadsekono-
miska aspekter. Till miljdintresset hor dven strivan efter en attraktiv
stadsbild, hinsyn till kulturhistoriska intressen osv.

Intresseomradena kan utan storre konflikter tillgodoses parvis.
*  Niringslivs- och transportintressen kan tillgodoses samtidigt som i det
ndrmaste total siikerhet garanteras genom att mycket breda obebyggda,
eller lagt utnyttjade omraden, 100-200 m, liggs ut pa 6mse sidor om
transportlederna. Dessa omraden innebar att resurs- och miljdintressena
nerprioriteras.

I de yttranden som lansstyrelsen och raddningstjansten tidigare lamnat i
olika plandrenden aterfinns i princip en intresseavvigning av detta slag.

Sikerhet och god resurshushallning kan uppnés genom att transporter
av farligt gods begrinsas eller forbjuds genom de centrala delarna av
staden. Detta innebar att naringslivs- och transportintressena sitts i andra
hand.

Kommunens beslut 1990-03-01, i samband med antagandet av &ver-
siktsplanen for Norra Alvstranden, att "sidana farliga transporter som inte
kan accepteras med en sikerhetszon pa 100 m skall elimineras", var i
princip ett stallningstagande enligt denna linje. Beslutet aterspeglar dock
en uttalad kompromissvilja vad avser skyddsomraden och déirmed
havdandet av resurshushallningsintressena.

Niiringslivs- och transportintressena kan tillgodoses tillsammans med
god resurshushallning om sikerhetskraven begrinsas till vad som kan
tillgodoses genom dels en hogklassig infrastruktur, dels de internationellt
godtagna normerna for fordon m m, dels de sikerhetsavstind mellan
transportleder och bebyggelse som kravs for t ex elsidkerhet. Detta ar i
princip néringslivets, transportérernas och infrastrukturhallarnas sténd-
punkt.

Huvudmalet for 6versiktsplanen 4r att savél néringslivs- och transportin-
tressen som allménna miljo- och resurshushéllningsintressen skall kunna
tillgodoses pa ett acceptabelt sdtt samtidigt som tillfredsstéllande sikerhet
uppritthalles.

Kommunen ér villig att reservera relativt breda bebyggelsefria zoner kring de
centralt framdragna transportlederna for farligt gods; zoner som &4r bredare an
vad som foreslds pa manga andra hall i riket och dér accepteras av de myndighe-
ter som har ansvar for att bevaka sakerhetsfragorna. Eftersom Goteborg ér -
och marknadsfor sig som - ett transportcentrum, kan det vara rimligt att hér
hélla ndgot storre avstdnd mellan tit stadsbebyggelse och transportleder for
farligt gods &n i landets ovriga storre stider. Kommunens grundlidggande
instdllning dr dock att det inte dr rimligt att i Goteborg vidta patagligt lingre
gaende skadebegriinsade atgirder lings transportleder med fullgod teknisk
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utformning 4n inom saval landet i 6vrigt som i flertalet tatbefolkade europeiska
lander. Dér ar man tillfreds med olycksforebyggande atgirder i form av
stranga foreskrifter for forpackning, tankbils- och tankvagnskonstruktioner,
sammansittning av tagsitt, utbildning av forare osv. Om transportlederna eller
transportrutinerna, ar sakerhetsmassigt bristfilliga, skall atgarder vidtas for att
avhjélpa dessa brister, dvs olycksforebyggande atgarder. Bristfilliga transportle-
der eller -rutiner, far inte vara motiv for skadebegrinsande tgarder i form av
stora “skyddsomraden”.

Aven producenter och konsumenter méiste anpassa sig. Kemibranschens
foretradare hanvisar till internationella regelverk som foreskriver att ju farligare
varan d&r, desto strangare dr kraven pa hur transporter far genomforas. Enligt
EU-direktiven skall de internationella regelverken, som har sitt ursprung i
seriost och riskanalys- och riskvérderingsarbete i FNs regi, tillimpas i Sverige
fr o m arsskiftet 1996-1997. I princip har vi dock sedan linge anpassat vira
transporter till dem. Stadsbyggnadskontoret anser dock att det kan finnas
anledning att ytterligare begransa eller pa ett kraftfullt sitt styra transporterna
av de amnen som i varsta fall kan leda till katastrofer med 100 eller fler
omkomna. I forsta hand giller detta massexplosiva dmnen samt giftiga gaser.
Goteborgs stad kan givetvis inte pa egen hand vidta dtgirder som innebar
skirpta begransningar, men kan forsoka paverka Sveriges foretradare i EU att
driva en mer offensiv linje.

Ett grundlaggande stéllningstagande for denna 6versiktsplan ar att stadsbyggan-
det inte kan anpassas till den situation som vid ett visst tillfille rdder vad avser
transporter med farligt gods eller till kortsiktiga framskrivningar av denna
situation. Oversiktsplaneringen méste i stillet inriktas mot en langsiktigt robust
ram dar hénsyn tas till sdval transportbehov och siikerhet som ekologiskt
birkraftig utveckling, samhillsekonomin i stort, kulturhistoriska aspekter,
stadsbild osv. De atgirder som vidtas i stadsbyggandet bestar for mycket ling
tid framover, 50-100 ar, medan foriandringar av transporter med farligt gods dr
dynamiska och snabba. Staden kan och bér inte stéandigt anpassas till fordndrade
transportbehov. Transporterna maste i stillet anpassas till staden och dess
speciella viarden och forutsittningar. I stort maste all bebyggelse lings trans-
portlederna vara lika sdker, oavsett om den tillkommit 1930 eller ar 2000.
Staden far inte bestd av ett lappverk dir ndgra delar tillkommit utan att
transporter med farligt gods 6verhuvudtaget beaktats, dar andra anpassats till
stora transportmédngder med ett visst 4mne och den kunskap om detta dmnes
egenskaper som radde vid ett visst tillfille, dir ytterligare andra delar anpassats
till att en ny industri tillkommit i ett visst lige osv.

Utbudet av farliga dmnen har under de senaste artiondena 6kat kontinuerligt.
Jarvigstransporterna 6kar nagot, medan diaremot godset som transporteras pa
vara vigar sedan ndgra ar tillbaka varit volymmaéssigt relativt konstant.
Innehallet i transporterna forandras med teknisk utveckling, marknadens krav,
administrativa pabud m m. Samtidigt utvecklas och forbattras transporttekniken
och transportlederna, forpackningar och transportkirl blir allt sikrare, risk-
medvetandet okar och ny teknik och utbildning effektiviserar raddningstjansten.
Aven transportérerna, inte minst de enskilda lastbilschaufforerna, blir genom
battre utbildning allt skickligare att hantera transporterna av det farliga godset.



Oversiktsplaneringen skall, till grund for detaljplanering, tillstdndsprévning
och sektorsplanering, anvisa en langsiktigt robust fysisk ram inom vilka
transporter med farligt gods kan ske. Transporterna far sedan anpassas till
denna ram med de medel som star till buds.
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4. UTGANGSLAGE
4.1 Transportleder for farligt gods

Farligt gods transporteras till, fran och genom Goteborg med vigtrafikfordon,
jdrnvig och fartyg. Inom Goteborg distribueras farligt gods idag helt med bil
trots att det finns industrispar till och fran ett antal storre industriomriden. De
transporter som sker pd Hamnbanan, betraktas hir som transporter genom
Goteborg.

Transporterna med vigtrafikfordon inom kommunen regleras i "Allminna
lokala trafikforeskrifter for Goteborg stad”, utgivna av Trafiknimnden. Enligt
dessa giller pd gator och vigar, som #r allmin platsmark inom Géteborg,
generellt forbud att transportera farligt gods i kvantiteter dverstigande s k
begrdnsad kvantitet. Detta begrepp definieras i de av Statens rdddningsverk
utgivna transportforeskrifterna ADR-S och innebir exempelvis 5 kg dynamit
eller 1000 kg fotogen.

Undantagna fran det generella forbudet ar dels vigar som i foreskrifterna
benédmns A-viig och B-vig och som fungerar som genomfarts- och huvuddistri-
butionsleder for farligt gods, dels Tingstadstunneln, Lundbytunneln och
Lundbyleden enligt nedan.

Pd A-vigar tilldts transporter av alla klasser av farligt gods enligt de in-
ternationellt gillande foreskrifterna i ADR-S. A-vigama innefattar framst de
stora europa- och riksvégar som strdlar samman i Goteborg, dvs E6/E20, E6,
E20, Vidg 40 och Vig 45. Sirskilda restriktioner giller dock for Tingstadstun-
neln (E6) och storre delen av Oskarsleden-Gotaleden (Vig 45). Som A-vigar
klassas dven flertalet av de storre regionala lederna som Sdderleden -
Visterleden - Hisingsleden - Norrleden vister om E6 (E6.20) samt Ockerdle-
den (Vig 155). Lundbyleden ér klassad som A-vég mellan Brantingsmotet och
Ringomotet. For Lundbyleden, inklusive Lundbytunneln vister om Brantings-
motet géller dock samma restriktioner som fér Tingstadstunneln. Utover dessa
stora huvudtrafikleder aterfinns bland A-vidgarna ett antal stdrre gator som ar
av betydelse for trafik till och fran storre industriomraden.

P4 B-vidgar undantas de dmnen som vid olycka kan leda till de virsta
konsekvenserna. Bland dessa finns flertalet explosiva dmnen samt komprimera-
de giftiga eller brandfarlig gaser. Som B-vidgar klassas bl a Oskarsleden-
Gotaleden mellan Lilla Bommen och Jaegersdorffsmotet, Norrleden fran
Klarebergsmotet 6ver Angeredsbron till Angeredsleden, Angeredsleden,
Angered Storasvig, Grabovigen 6ster om Angered Stordsvig, Mellbyleden-
Bergsjovagen, Lillhagsvigens sodra del, Minelundsvigen och Tuvevigens
norra del.

Bland de storre regionala lederna ir det idag endast Dag Hammarskjoldsleden
samt Lundbyleden (E6.21) som inte far anviindas for transporter av farligt gods
1storre kvantiteter. Vidare kan det vara virt att notera att for passage 6ver Gota
alv finns endast tvd A-vigar - Jordfallsbron i norr och Alvsborgsbron i
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vister. Angeredsbron 4r B-vig och i Tingstadstunneln 4r restriktionerna dnnu
storre dn for B-vigarna. A- och B-vigarna redovisas dven i figur 1. For
ytterligare precisering av dem hénvisas till de Allménna trafikforeskrifterna.

Undantagna frén trafikforeskrifternas generella bestimmelserna ar dven:
1.  Transporter av bensin, diesel och eldningsolja.

2. Transporter av klassade amnen till och fran sjukvérdsinréttningar, trans-
porter inom industri, terminal- och hamnomrdden samt transporter for
kommunens renhéllning.

3. Transporter som sker kortaste lampliga viig mellan av- och pélastnings-
platser och nirmaste A- eller B-vigar.

Transporter av farligt gods med tag tilldts, utan andra restriktioner én de som
anges i ADR-RIV, pa samtliga jdrnvigar som strilar samman i Goteborg, dvs
Vistra Stambanan, Viastkustbanan, Norge-Vinernlinken, Kust-till-Kustbanan
och Bohusbanan samt dartill pd den av kommunen genom Géteborgs hamn,
dgda Hamnbanan. ADR-RIV ir for jimvégstransporter av farligt gods vad
ADR-S ar for vagtransporter och innehaller bestimmelser om maxlaster,
sammansattning av tigsitt osv.

Inom flera storre industriomraden, bl a Tingstad-Tagene, Volvo, Marieholm och
Sdvends, finns industrispar anslutna till de storre banorna. Nagra sérskilda
restriktioner for transporter av farligt gods pa dessa spar finns inte, bortsett fran
att hogsta tilldtna hastighet ar 40 km i timmen. Enligt SJ-gods sker dock idag
inte nagra transporter av farligt gods pé dessa spar.

Transporter av farligt gods med fartyg tillats i Gota #lvs farled samt till och
fran Giteborgs hamn.

Som viktiga led i transportkedjorna ingér &ven hamnar, rangerbangardar,
terminaler och andra omlastningspunkter. De viktigaste ar:

* Rya-, Skarviks-, Skandia-, A}vsborgs— och Torshamnarna ldngs Hisingens
sodra strand vister om Alvsborgsbron samt godstdgshantering och
lastbilsterminaler i anslutning till dessa.

* Frihamnen och Majnabbehamnen

* Sévenis rangerbangérd samt Polsebobangérden

* Bilspedition i Backebol samt ASG i Gullbergsvass
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De stora terminal- och rangerbangdrdarna ir, i motsats till transportlederna,
avskilda anldggningar som kan jimforas med industrier som anvénder eller
producerar farliga amnen. De kan darfor i planeringen behandlas pd samma sitt
som riskabla industrier, dvs omges av ett lampligt skyddsomrade. Vidare bor de
anldggningar som ligger olampligt till i forhallande till stadens 6vriga funktioner
omlokaliseras, om s dr tekniskt och ekonomiskt rimligt. Diskussioner har forts
om att flytta ut ASGs terminal i Gullbergsvass. P4 Polsebobangarden kommer
verksamheten att, enligt KFs beslut om transporter av farligt gods pd hamnba-
nan, minska och pé sikt upphora.

De stora volymerna farligt gods transporteras pé jidrnvigarna och de sk A-
viigarna. Godsvolymerna &r betydligt mindre pa B-vigarna an pa A-véigarna.

Transporterna av farligt gods inom gatunatet i Gvrigt, i enlighet med de
undantag som finns fran det generella forbudet, dr begransade. Alla storre
konsumenter och producenter av farligt gods aterfinns inom omraden som nas
i stort sett direkt frin A- och B-lederna. Undantag utgor i princip endast
bensinstationerna, vars lokalisering 4r foremal for versyn. Under samréds- och
utstillningsskedena har framforts synpunkter pa att de sikerhetsbevakande
myndigheterna “silar mygg och sviljer kameler”, d& de fokuserar sin bevakning
av farligt godstransporter till de stora transportlederna, samtidigt som de utan
invindningar accepterar i stort sett oreglerade bensintransporter inom det lokala
gatunitet. Stadsbyggnadskontoret har forstaelse for denna kritik och kommer
att verka for att genom vil 6vervigd lokalisering och omlokalisering av
bensinstationer minska riskerna i samband med transporterna till och fran dem.

Bland strategierna for OP93 ingdr att flytta ut miljostorande och transportinten-
siva verksamheter fran stadens och regionens centrala delar for att ersatta dem
med icke miljostorande verksamheter och bostdder. Manga av de verksamheter,
som med de tillbuds stdende medlen skall formés att flytta ut, 4r ocksa brukare
av farligt gods. Strategin innebér darfor att en viss minskning av transporter av
farligt gods kan bli foljden inom stadens centrala och halvcentrala delar.
Samtidigt innebdr den dock att fler arbetsplatser och bostader kommer att
lokaliseras till omrddena lings de stora transportlederna for farligt gods.

I denna strategiska oversiktsplan fokuseras intresset pa de risker som finns
ldngs jarnvdgamna och de stora huvudviagar, som klassas som A-leder.

4.2 Transportmiingder farligt gods

For transporter pd jdrnvig finns tillforlitlig statistik att tillgd fran SJ. For
Ovriga transporter ir det betydligt svarare att med nagon storre exakthet ange
transportméangderna.

Den beriknade arliga transportméingden pa jirnvig till, fran och genom
Goteborg redovisas for olika amnesklasserna i nedanstdende tabell. Berdkningen
ar vad avser klass 1.1, massexplosiva varor, baserad pa data for de tre forsta
ménaderna 1996. For ovriga klasser baseras berdkningen pa en detaljerad




14

redovisning for augusti manad 1994, som av SJ bedoms som en "normal manad
som svarar for en elftedel av transportméangderna under aret. Vid berdkningen
av antal tankvagnar har de tomda vagnarna riknats bort. Vidare har varje vagn
endast riknats som en transport dven om den gér pa tva linjer eller “mellanlan-
dar” pé ndgon rangerbangird.

Antal ton/ir Antal vagnar/ar

Totalt ~ 635 000 ~14 000

varav

Klass 1.1 ~ 2000 (1 %) 80-135

Klass 2a ~ 175 000 (28 %) ~ 4 000

Klass 2b ~ 125 000 (20 %) ~ 2500

Klass 3 ~ 120 000 (20 %) ~ 2 500

Klass 5 ~ 75 000 (12 %) ~ 1 600

Ovriga klasser ~ ~ 140 000 (21 %) ~ 3 000

For viigtransporterna har Statistiska Centralbyran, SCB statistik for Sverige
i sin helhet, for linen samt for storstadsomrédena for aren 1987, 1990 och 1993.
SCB har vidare fordelningen pa damnesklasser for landet i sin helhet. Réddnings-
verket har forsokt kartlagga vigtransporterna under forsta kvartalet 1994. 1
denna studie ingdr dock ej petroleumprodukter, bland dem den gasol som
transporteras i tankbil.

Transittransporterna, som i Sverige till helt overvigande del sker lings
véstkusten och darfor passerar Goteborg, ingér varken i SCBs eller Réddnings-
verkets statistik.

Av tillgingligt material framgar framst foljande:

*  Transportmingderna i riket har under aren 1987 - 1993 legat i stort sett
konstant kring ca 15 miljoner ton per ar.

¥ Aven transportmingderna inom Goteborgsomradet, definierat som
Goteborg, Molndal, Partille och Kungilv, har varit i stort sett oforandra-
de och uppgétt till ca 2 miljoner ton per ar.

¥ Transporterna ut frin Goteborg 4r totalt sett betydligt storre &n transpor-
terna in till Goteborg. Norr om Goteborg, dér bl a de kemiska industrier-
na i Stenungsund och Bohus ligger, ar dock transporterna riktningsvis
mer jamnt fordelade. Vissa transporter, bl a gastransporter, gar har
huvudsakligen soderut.
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* I landet som helhet fordelar sig transporterna pa amnesklasser enligt

foljande:

Klass 1: 1,5%
Klass 2: 22 %
Klass 3: 75,5 %
Klass 5: 3%

Ovriga klasser: 9%

* Transportmangderna av klass 1 ar enligt Riddningsverkets kartlaggning
betydligt mindre i Géteborgsomradet 4n inom landet i 6vrigt. Domineran-
de dmnesklasser vid sidan av klass 3 4r i Géteborgsomréadet klasserna 2
och 5 samt den i jamforelsevis riskfria klass 8.

Baserat pa SCB och Raddningsverkets statistik bedoms har transporterna av
farligt gods 1 Goteborg arligen uppga till ca 2,2 miljoner ton och fordela sig pa
olika klasser enligt foljande. For osdkerheten och transittransporter har gjorts
ett paslag pa 10 %.

Antal ton/ar Antal fordon/ar
med 15-25
tons last

Totalt 2 200 000 90 000-145 000

varav

Klass 1 ~ 10 000 400-700

Klass 2 ~ 260 000 10 000-17 500

Klass 3 ~ 1700 000 70 000-113 000

Klass 5 ~ 65 000 2 500-4 500

Ovriga klasser ~ 165 000 6 500-11 000

Mingden massexplosiva varor, transporterade i laster pa 15 ton eller mer,
bedoms uppga till endast nagot eller nagra 1 000-tal ton, dvs till 50 & 150 bilar.

Transporterna av klass 2 bedoms till storsta delen bestd av brannbara gaser.
Med samma fordelning som pa jarmvag skulle klass 2a svara for ca 150 000 ton
och klass 2b for ca 110 000 ton. Detta motsvarar 7 500 respektive 5 500 bilar
per ar.

Av redovisningen ovan framgér att mingden farligt gods transporterat pa
landsvig i Goteborg totalt sett dr mer dn tre ganger s stor som den méingd som
transporteras pa jarnvag. Betraffande bensin, olja och andra brinnbara vitskor
kan det vara virt att notera att endast 6 4 7 % transporteras med jarnvag. For
de "kritiska" amnesklasserna ar dock fordelningen relativt jamn.
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Antal ton/ar

Totalt Jirnvig Viig
Klass 1.1 ~ 4000 ~ 2 000 (50 %) ~ 2000 (50 %)
Klass 2 ~560000  ~300000(55%) ~ 260000 (45 %)
Klass 5 ~ 140000  ~ 75000 (55 %) ~ 65 000 (45 %)

Transporter av farligt gods med fartyg sker frimst till och frin Géteborgs
hamn, som idag till helt 6vervigande del ligger pd Hisingens sydvéstra strand
och nis via farleder som, bortsett frin Gota ilv, inte passerar intill bostadsomra-
den eller personalintensiva arbetsomrdden. Sikerhetsproblematiken kring
transporterna till och frén kommunen ar dirfor en sjofartsfraga och ligger som
sddan utanfor denna Gversiktsplan. Sjalva hamnen har berérts ovan i avsnitt 4.1.

I samband med planeringen av Norra Alvstranden behandlades risken for
olyckor med farligt gods pa ilven. Risken bedomdes som liten och tit
bostadsbebyggelse har tillatits direkt intill lven vid Lindholmen och Eriksberg.

De transporter av farligt gods, som ar av betydelse for denna plan, 4r de som
sker pa Gota dlv (Trollhétte kanal) uppstréms Gota alv-bron. Har smalnar dlven
av och hir anvisas i OP93 ett flertal fornyelseomraden direkt intill dlven.

Enligt riskanalys fran 1995 avseende ett planerat bostadsomrade tatt intill dlven
i Trollhittan transporteras arligen ca 3 600 000 ton gods genom Trollhétte
kanal. Av denna godsmiingd bestar ca 1 100 000 ton av bensin, olja och ett antal
kemikalier. Bensin och diesel svarar tillsammans for narmare 1 000 000 ton.

For transporter av explosiv vara i storre mangd én 5 000 kg samt av kondense-
rade gaser m m giller sirskilda restriktioner for fard pa Trollhitte kanal.
Restriktionerna avser anmalningsplikt, méten med andra fartyg pa vissa strackor
samt krav pa avbrott av fird under speciella vaderforhallanden.

Nigra massexplosiva varor eller farliga gaser transporteras idag inte genom
Trollhdttan. Tidigare har dock viss vapenexport fran Bofors utgdtt frin
Otterbicken. I framtiden kan det bli aktuellt att transportera ammoniak till en
ammoniakterminal i Trollhittan. Nagra konkreta beslut om en terminal har dock
ej fattats och frigan om hur rdvaran skall transporteras till anlaggningen har ¢
avgjorts.

Mellan Trollhittan och Goteborg finns idag endast en storre verksamhet som
genererar transporter av farligt gods, namligen Akzo Nobel i Bohus. Idag
transporteras inga av deras mest riskabla produkter med fartyg. Daremot
transporteras produkter som vid en eventuell olycka kan fororena dlvvattnet.
Normalt skall dock inte Goteborgs dricksvatten hotas eftersom révattenintaget
till vattenverket rutinméssigt stangs vid en olycka. Ravatten hamtas da fran
Goteborgs reservvattentikter. Olyckor av detta slag ligger dock utanfér ramen
for denna plan.
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4.3 Befintlig fysisk ram kring transportlederna

Flertalet transportleder for farligt gods och merparten av bebyggelsen kring
dem, har tillkommit under tider dd riskerna med farligt gods dnnu inte
uppmérksammats i nigon hogre grad. De stora motorvigar som byggdes under
60- och 70-talen, drogs i flera fall fram genom centrala och halvcentrala delar
av Goteborg - ofta pa ett for stadsbilden brutalt sitt. E6 genom Géirda ar ett
belysande exempel, dir stympade bostadskvarter &terfinns titt intill leden,
endast avskidrmade av enkla bullervallar och provisoriska plank.

Merparten av de éldre industri- och terminalomrdden, som i OP93 anges som
lampliga for omvandling till s k blandstad eller till arbetsomriden for mer
personaltekniska verksamheter, ligger intill stora transportleder for farligt gods,
dvs jarnvigar och/eller s k A-vigar. Hit hor bl a Norra Alvstranden, sddra
Marieholm, Almedal, Ringdn och sgdra Tingstad.

Enligt OP93 skall markanvéndningen inom storre delen av befintliga bebyggel-
seomraden kring transportlederna bibehéllas. Detta innebir att ndgon namnvird
forandring av anvindningen inte skall ske utan att oversiktsplanen forst
omprovas. For vissa omraden med speciella kulturvirden skall bebyggelsen
aktivt bevaras.

Merparten av de omrdden dir markanvindningen avses bibehallen &r industri-
och terminalomrdden med relativt fa anstéllda per ytenhet, vilket innebir att
konsekvenserna vid eventuella olyckor blir jimforelsevis sma. Viasentliga delar
bestar dock av ildre bostadsomréden eller personalintensiva arbetsomraden dir
bebyggelsen i vissa fall ligger mycket néra transportlederna. Har kan en olycka
leda till svdra konsekvenser. Nagra exempel ir flerfamiljshusen vid Kobbarnas
vég, Jakobsdal, Kvillestaden och Olskroken. Vidare ligger storre delen av
Liseberg, Sveriges mest besokta nojespark, endast 100-150 m frin E6. Delar av
parken stricker sig dock dnda fram till ca 15 m frdn leden.

Intill transportlederna finns dven flera livligt frekventerade handelsomraden som
Backaplan intill Norgevégen, GOFAB intill Norge-Vinerlianken och Focus intill
E6/E20. Ytterligare handelsetableringar intill transportleder for farligt gods har
diskuterats, bl a en stormarknad inom SKFs omréde intill Sévenés rangerban-
gard med tillfartsspar.

Denna 6versiktsplan fokuseras pa att formulera riktlinjer for utformningen
av den nya fysiska ram som skapas genom omvandlingen av ildre industri-
och terminalomraden till omraden for personalintensiva verksamheter eller
s k blandstad med sévil bostdder som verksamheter.

Problematiken kring befintliga bostader, personalintensiva verksamheter och
vilfrekventerade service- och fritidsanlaggningar inom omraden beligna intill
transportleder for farligt gods, och vars markanvindning avses bibehillen,
berdrs mer 6versiktligt. I princip bor dock efterstrivas att inom dessa omriden
pa sikt skapa en fysisk ram kring transportlederna som s l&ngt mojligt liknar
den i fornyelseomrddena. Malen for en sadan utveckling kommer att tas upp i
arbetet med nista dversiktsplan, OP99.
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5. FORNYELSEOMRADEN - FORSLAG TILL FYSISK RAM

5.1 Forslag

Den fysiska ramen kring jirnviigar samt huvudviigar (“A-leder) upplétna for
alla klasser av farligt gods foreslds for centralt eller halvcentralt beldgna
fornyelseomréden utformad enligt foljande:

*  Lings sdvil jirnviig som vig uppritthdlls pd 6mse sidor lederna ett
bebyggelsefritt omrade pa 30 m.

* Lings jirnviig medges tit kontorsbebyggelse #nda fram till det
bebyggelsefria omridet, dvs till 30 m fran jamvigen. Sammanhdillen
bostadsbebyggelse med hog boendetithet - liknande den i Eriksberg pd
Norra Alvstranden - medges fram till 80 m fran jirnvigen.

*  Lings viig medges tit kontorsbebyggelse fram till 50 m frin vigkant
och sammanhdllen bostadsbebyggelse fram till 100 m fran den. Mellan
30 och 50 m frin viagen medges verksamheter som ar stadsbildsméssigt
acceptabla men inte innebir att ménga ménniskor vistas dar ndgon lingre
tid. Parkeringsdick 4r en tankbar anviandning,

*  Bebyggelsen enligt ovan skall uppf‘dra's med vil sammanhallen betong-
stomme. Nagra speciella forstarkningsatgédrder darutdver erfordras inte.

*  De bebyggelsefria omradena skall, for att ge resenérerna en positiv
upplevelse, vara vackert utformade niromraden kring transportleder-
na. F4 personer skall normalt vistas inom dem. De far inte innehalla ndgra
element som kan skada vagnar eller fordon som spdrar ur eller kor av, sa
att det farliga godset licker ut, antdnds eller pd annat sitt aktiveras.
Storre trad bor kunna medges fram till 15 & 20 m fran leden, mindre triad
kan accepteras titt intill. Vidare skall marken utformas for att forhindra
att bensin eller liknande sprider sig ut frén en eventuell olycksplats. Viss
biltrafik och parkering far forekomma, dock ej narmare transportleden &n
15 m.

Dir speciella terringforutsittningar foreligger i form av t ex branta slanter eller
skyddande bergspartier anpassas ramen till dessa.

Krav pd bebyggelsens och markens utformning enligt ovan skall foras in som
bestimmelser i de nya detaljplanerna for den bebyggelse som aktualiseras lings
transportlederna.

I figur 2 redovisas en enkel principskiss av den foreslagna ramen. I Bilaga 1
redovisas narmare vad ramen innebir avseende antal méanniskor som kommer
att vistas i omradena langs lederna. P4 bifogad nedvikt kartbilaga redovisas de
transportleder kring vilka den foreslagna fysiska ramen tills vidare skall vara
styrande vid ny bebyggelse. Detaljkartor av det slag som finns inféllda i den
stora kartan kan bestillas fran Stadsbyggnadskontoret.
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For bebyggelse som anpassas till den anvisade fysiska ramen skall nigon
ytterligare riskanalys inte behova utforas.

I vissa fall kan det uppstd 6nskemal att uppfora ny bebyggelse eller bibehélla
befintlig bebyggelse for nytt andamaél inom det bebyggelsefria omrddet. For att
detta ska komma ifrdga krdvs en sirskild riskanalys som visar att det ér
sikerhetsmissigt tillfredsstillande. Sannolikt kriavs darfor att den efterstrivade
bebyggelsen ges en speciell utformning anpassad till det utsatta liget.

Intill Gota #lv forutsitts tat bebyggelse, dar grundforutsittningar och lokala
forutséttningar i 6vrigt s medger, kunna uppforas fram till 10 m fran kaj eller
ca 20 m fran strand. Uppstroms Tingstadstunneln innebir detta 60-100 meter
frén sjilva farleden. Intill Géta alv utgoér sannolikt skredrisker, geologisk
instabilitet, forgiftad mark m fl markaspekter de storsta sikerhetsproblemen vid
en fornyelse. Dessa fragor faller dock utanfor ramen for denna éversiktsplan.

5.2 Overviiganden bakom forslaget

Forslaget till fysisk ram ar baserat pa en sammanvigning av olika aspekter och
funktioner som bor beaktas vid dimensioneringen av bebyggelsefria omradden
langs stora transportleder genom Goteborgsregionens centrala delar.

Skadebegriinsning vid hiindelse av en olycka med farligt gods ar en aspekt
som talar for att en viss distans bor uppritthadllas mellan tit stadsbebyggelse och
storre transportleder. Andra motiv for att uppriitthiila ett bebyggelsefritt
omrade kring lederna ar foljande.

*  Allmiinna siikerhetsaspekter, som bl a skadebegrinsning vid "vanlig"
ursparning fran jarnvig eller avkorning fran vig, framkomlighet for
raddningstjansten samt elsdkerhet och skydd mot magnetiska falt intill
jarnvagar.

¥  Trivsel for boende och verksamma. Snabb och till stor del tung trafik bor
t ex inte svischa forbi tatt intill fonstren.

*  Trafikanternas upplevelse av staden och ddrmed stadens image ut mot
infarts- och genomfartslederna. For att resendrerna skall kunna fa ett
intryck av Goteborg och bl a kunna se karakteristiska byggnader och andra
landmirken, krivs ett avstand mellan leden och omgivande bebyggelse.
Avstandet bor vara storre ju snabbare reseniren firdas. Vid ca 70 km i
timmen, vilket ar en normal hastighet pa sdval motorvigar som jarnvagar
inom centrala eller halvcentrala delar av staden, bedéms ett 25-40 m brett
bebyggelsefritt omrade pé vardera sidan av trafikleden som lampligt. Det
ar dock svart att for trafikantupplevelsen ange ett konkret métt som
efterstravansvirt, eftersom det ir manga andra aspekter som éir lika
avgorande, bl a linjeforingen, slapp for utblickar genom bebyggelsen samt
utformningen av kringliggande bebyggelse och friomraden.
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Det kanske vanligaste motivet for att upprattahalla ett avstdnd mellan trafikleder
och bebyggelse, framfor allt bostadsbebyggelse, ar skydd mot miljdstérningar
i form av buller, avgaser och vibrationer. For att ldngs trafikleder med upp till
100 000 fordon per dygn, vilket det hér ar frigan om, enbart med avstdndet som
medel minska bullret till en acceptabel miljo, kravs vid plan mark dock flera
hundra meter, vilket av ekonomiska och andra resursskal endast kan medges i
perifera delar av staden. I stadens centrala delar bér bullerdimpningen
astadkommas genom att bebyggelsen narmast leden utformas pa ett lampligt
satt. Bullerskdarmar 4r att betrakta som en n6dlosning som framst bor anvindas
intill befintlig bebyggelse. Luftfororeningarna fran storre trafikleder i relativt
Oppna rum utgér normalt inte nagot problem. Lokala luftféroreningshaiter pa
oacceptabel niva uppstér framst i slutna gaturum som t ex Stora Badhusgatan.
Négra skil att med hénsyn till luft- och bullerstorningar upprétthdlla storre
avstand mellan bebyggelsen och storre trafikleder an vad som redovisats ovan
for trafikantupplevelsen finns saledes inte inom stadens centrala och halvcentrala
delar. Aven med hansyn till vibrationer bedoms dessa avstédnd som tillrickliga.

Viigverket vill pd vardera sidan av starkt trafikerade leder uppritthlla en fran
"allmén synpunkt"” limplig bebyggelsefri zon pd S0 m. Banverket bedomer att
en motsvarande zon kring jirnvigarna bor vara ca 25 m.

Trafikstraken med sina bebyggelsefria ndromraden far givetvis inte bli alltfor
breda, framfor allt inte inom stadens centrala och halvcentrala delar. Aspekter
som talar for en begrinsning av bredden ar framst foljande:

*  Traditionella samhiillsekonomiska aspekter talar entydigt for att central
eller halvcentralt belagen mark skall utnyttjas effektivt. VTI, vdg- och
transportforskningsinstitutet, har i en rapport kommit fram till att ett 30 m
outnyttjat skyddsomrade langs en jarnvagsstriacka pa en kilometer, kriaver
en &rlig transportvolym pd ndrmare 390 miljoner fullastade vagnar av
ammoniak eller liknande for att kunna motiveras ekonomiskt. Detta
motsvarar 44 400 vagnar i timmen under hela aret. VTI har rdknat med ett
lagt markvirde eftersom marken omedelbart intill jarnvigen av naturliga
skil bedoms mindre attraktiv for bebyggelse. VTIs berdkningsmodell ir,
som nirmare utvecklas nedan i kapitel 6.4 pé vissa punkter ofullstindig,
men kan betraktas just som en "traditionell samhallsekonomisk" modell.
Skulle den appliceras pé de centralt beldgna fornyelseomradena i Goéteborg,
skulle resultatet entydigt pavisa den samhillsekonomiska orimligheten i
bredare bebyggelsefria omraden 4n dem Vag- och Banverken bedomer som
lampliga. Sannolikt skulle inte heller dessa omradden kunna motiveras
samhéllsekonomiskt.

I en samhillsekonomisk kalkyl maste utéver kostnaderna for den outnyttja-
de eller ldgt exploaterade centrala marken, liggas kostnaderna for
utglesningen, dvs kostnaderna for anvindningen av de mer perifera
markomrdden som i stillet miste tas i ansprak. Hit hor, utéver markkost-
naden, kostnader for vagar, ledningar, okat resarbete, miljokostnader pd
grund av 6kade bilavgasutsldapp osv.
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*  En biirkraftig stadsstruktur med goda forutsittningar for kollektivtra-
fik, forutsitts i OP93 gynnad genom att extensivt utnyttjade terminal- och
verksamhetsomradden omvandlas till tit blandstadsbebyggelse. De for for-
tatning anvisade omradena ligger till 6vervigande del i1 anslutning till
transportleder for farligt gods. 100 m breda bebyggelsefria omraden pa
omse sidor om lederna innebir jaimfort med t ex 50 m breda, att mojlighe-
terna till fortétning i de anvisade omradena minskar med 10-30 %.

*  Aven miljé- och hushallningsaspekter i 6vrigt samt trafiksiikerheti vid
bemirkelse talar for en fortitning av staden. Minskade mojligheter till
fortitning innebar pé sikt att staden kommer att breda ut sig ytterligare,
vilket kan leda till konflikter med allmédnna hushallningsaspekter avseende
jord- och skogsbruk, fritidsintressen, sammanhéngande obebyggda om-
rdden m m. Utbredningen leder vidare till 6kat trafikarbete och darmed
okade miljopafrestningar. Aven trafiksikerheten i stort torde bli lidande,
eftersom en fortsatt utspridning leder till langre resor, samre forutsattningar
for kollektivtrafik och darfor till storre riskexponering for trafikanterna.

*  Med hinsyn till stadsbilds- och barriéireffekter bor obebyggda eller lagt
utnyttjade omraden lings de stora trafiklederna begransas for att inte
staden skall splittras upp och bli svaroverskadlig.

Jamfort med 1990 &rs beslut om Norra Alvstranden innebar den hér foreslagna
ramen en forindrad syn frin kommunens sida, genom att avstandet mellan tat
stadsbebyggelse och transportledema for farligt gods minskas fran 100 till 30 m
till jarnvdg. Med hinsyn till fortitningsméjligheter, resurshushéllning och
stadsbild 4r dock ramen, itminstone vad avser avstdndet till storre vigar, vidare
dn vad som vore onskvirt med héinsyn enbart till dessa aspekter.

Det nigot storre avstandet mellan bebyggelse och vig jamfort med jarnvag,
grundas pa foljande 6verviganden:

*  Vigverket havdar att avstandet - sikerheten i stort sett obeaktad - bor
vara runt 50 m, medan Banverket r tillfreds med 25 m.

*  Riskerna pa grund av transporter med massexplosiva amnen pa vig ar
betydligt storre dn vid transport pa jarnvag.

Bortsett frin klass 1.1 massexplosiva dmnen, bedoms négon skillnad i avstand
mellan bebyggelse och vig respektive jarnvig, inte kunna motiveras av siker-
hetsskil. Detta utvecklas nirmare nedan i avsnitt 6.2.

Med 30-50 m breda bebyggelsefria omraden pa vardera sidorna om de stora
transportlederna kommer dessa, dir inte terringen i form av kraftiga bergsparti-
er som i t ex Géirda gor att skyddsomrade endast behévs pd en sida av
transportleden, att dras fram i 80-130 m breda "trafikrum", vilket bedoms som
stadsbildsmissigt hanterbart. Med 100 m breda bebyggelsefria eller lagt
utnyttjade omréaden, skulle "trafikrummen” bli 210-250 m breda, vilket inom
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stadens centrala delar ar mycket svarhanterligt och i det ndrmaste oacceptabelt
med hénsyn till stadsbilden.

5.3 Tidigare anvisningar och begrepp

Av texten ovan framgdr att begreppet skyddsomrade, som tidigare anvints i
bl a oversiktsplanen for Marieholm-Gamlestaden-Sivenis och i samrddshand-
lingarna for detta planforslag, har utgétt och ersitts av begreppet bebyggelse-
fritt omrade.

Ett skyddsomrade ér, enligt bl a Riddningsverket, en skadebegrinsande &tgird
som vidtas for att minska effekterna av en eventuell olycka. Som inledningsvis
papekats ir skadebegrinsning ett av manga viktiga motiv for att uppritthalla
bebyggelsefria omraden kring de stora transportlederna. De bebyggelsefria
omridena har dock dven flera andra funktioner varfor det i dversiktsplanesam-
manhang finns anledning att undvika det alltfor entydiga begreppet skyddsomra-
de.

I OP93, anvisas 200 m breda s k riskbedomningszoner pi 6mse sidor om
transportlederna for farligt gods. Riskbedomningszonerna innebér inga direkta
restriktioner for markanvindningen utan endast krav pa att riskbedomning skall
ske i samband med detaljplanldggning. Denna bedémning kan didremot leda till
restriktioner eller speciella krav pa bebyggelsens lokalisering, utformning eller
utforande.

Riskbedomningszonerna motsvarar vad som i den forra dversiktsplanen, OP89,
kallades riskzon. Eftersom begreppet riskzon av alltfor manga, bl a raddnings-
tjdnsten, felaktigt uppfattades som skyddsomrdde ersattes det i OP93 av
riskbedémningszon. Begreppet riskzon var dven ur andra aspekter oklart,
eftersom det ocksé kan tolkas som det formella begreppet riskavstind, vilket
enligt Boverket ar en atgard enligt annan lagstifining dn PBL. Riskavstind
anges i form av riktlinjer eller bindande foreskrifter for klart definierade
verksamheter och preciseras i ett bestdmt antal meter.

Riskbeddmningszonerna har, liksom riskzonerna i OP89, lagts ut utan nirmare
riskanalys och ar saledes relativt godtyckliga och schematiska. Avstandet 200 m
har dock blivit ett begrepp som de sikerhetsbeaktande myndigheterna tagit till
sig och fortfarande hiavdar i olika sammanhang, trots att kunskaperna och
insikterna om riskerna med transporter av farligt gods 6kat kraftigt under de tio
4r som gétt sedan begreppet riskzon etablerades i Goteborgs forsta OP
upprittad enligt PBL.

Ett viktigt syfte med denna Gversiktsplan dr att riskbedomningszoner enligt
OP93 i stort skall ersittas av de bebyggelsefria omriden som beskrivits ovan,
och att arbetet med tillstind, bygglov och detaljplaner dirmed skall kunna
forenklas och ske snabbare. Vidare kan de stora utredningsresurser som liggs
ner pa de, jamfort med flera andra verksamheter, mycket sikra transporterna av
farligt gods frigoras for annat andamal.
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6. RISKBEDOMNING AV DEN FORESLAGNA FYSISKA RAMEN
6.1 Allmint

Begreppet risk har olika inneborder. For gemene man ér risk ofta detsamma
som sannolikheten for en farlig eller skadlig hindelse, dvs hur ofta allvarliga
eller direkt livshotande skador kan uppkomma. I samhallsplaneringen definieras
risk som sammanvigning av hur ofta en skada bedéms kunna uppkomma och
skadans omfattning

Risk = sannolikhet x konsekvens

Alla minskliga aktiviteter innebér risker. Manga ménniskor dgnar sig frivilligt,
och ofta med néje, &t riskabla aktiviteter som att spela fotboll, kora bil eller
motorcykel, roka, m m. Andra risker utsitts manniskan for utan att de kan
pdverka dem namnvirt. Hit hor bl a att do av blixtnedslag, bli 6verkérd som
fotgingare i den trafikmiljé samhillet erbjuder eller att do i sviterna av influensa.
De risker man utsitts for i samband med nyttiga eller stimulerande och roliga
aktiviteter upplevs ofta som tolererbara. Att arbeta pd en farlig arbetsplats
accepteras ofta om den 4r den enda arbetsplatsen pa orten. Att klittra i berg
eller, hoppa fallskirm ar exempel pa farliga men for méanga stimulerande
fritidsaktiviteter, dér risken t o m kan vara en del av stimulansen. Att kora bil
ar en aktivitet som dels upplevs som nédvindig, dels ofta dr forknippad med
ndje.

I riskanalyser arbetas med tva begrepp - individuell risk och samhiillsrisk.
Den individuella risken &r risken for att en viss ménniska skall skadas eller
dédas. Samhallsrisken ar ett mer abstrakt begrepp som pé det ménskliga planet
handlar om risken for att ndgon eller nagra mdnniskor, "vilka som helst", skall
omkomma eller skadas. I Oversiktsplaneringen ar framst sambhiillsrisken
intressant.

Med riskbedémning avses hir beriikning av konsekvenser och sannolikhet
for en olycka samt viirdering av de sammantagna riskerna.

Den allt 6verskuggande aspekten vid virdering av olyckor av katastrofkaraktir,
dit manga farligtgodsolyckor kan riknas, 4r forlusterna i ménniskoliv.

I Nederlinderna, som torde vara det land i Europa som kommit lingst med att
stadfista normer for vad samhillet tolererar vid olyckor, har myndigheterna i
sina riskanalyser for kemiska processindustrier helt koncentrerat sig pa antalet
omkomna vid beskrivningen av konsekvenserna. Eventuella ekonomiska
forluster tas inte med i analyserna. I de ekonomiska analyser VTI gjort for olika
olycksscenarier svarar kostnaderna for manniskoliv och skadade manniskor for
80 4 90 % av de totala kostnaderna for de scenarier dir manniskor omkommer.
I dessa kostnader ingér inte produktionsbortfall och vardkostnader.
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Som grund for riskvardering laggs hir foljande karakteristik av farligtgods-
olyckor:

* antalet omkomna och skadade vid ett olyckstillfille kan bli stort eller
t o m mycket stort. Tio omkomna vid ett olyckstillfille satts i olika
sammanhang, bl a i de nederldndska riskanalyserna, som den grans dar
toleransen i samhdllet markant borjar minska,

* de drabbade i stort') kan inte paverka skeendet,

* de drabbade i stort” ar inte direkt engagerade i verksamheten som
orsakar olyckan, dvs produktionen eller konsumtionen av det farliga
godset, och har darfor liten forstdelse for verksamheten. Forstaelsen for
verksamheten, eller beroendet av den, och ddrmed toleransen for dess
negativa effekter i form av olyckor, kan dock variera fran ort till ort.
Toleransen for farligtgodsolyckor ar sannolikt hogre i "produktionsorter”
som Bohus och "transportorter" som Géteborg @ni “transitorter" som
t ex Alingsds. Toleransen kan ocksa vara olika for olika slags gods,

*  risken att drabbas ar ojamlikt fordelad eftersom den beror pa var man bor
eller arbetar.

6.2 Konsekvenser och sannolikhet

Foljande redovisning av konsekvenser av och sannolikheten for olyckor vid
transporter av olika slags farligt gods kommer att helt fokuseras pa hur manga
mdnniskor som riskerar att omkomma. De rent ekonomiska konsekvenserna,
dvs materiella skador, produktionsbortfall samt kostnader for vard, raddnings-
tjanst, sanering m m, bedoms i enlighet med nederléndsk policy och 1 princip
dven med VTIs studie, som forsumbara vid virdering av risken vid denna typ
av olyckor.

Bed6émningen av konsekvenser och framfor allt sannolikheter innehdller manga
osikerheter. Det ar, som Raddningsverket brukar papeka, inte mgjligt att med
sikerhet kvantifiera hdndelser som dels dr mycket sillsynta, dels har stora
konsekvenser. Framfor allt ar sannolikheter ner mot 10 och lagre, mycket
abstrakta och svargripbara. Det kan dirfor vara problematiskt att basera
samhillsplaneringen pd bedomningar av detta slag. A andra sidan finns inga
sikra och vetenskapligt grundade alternativ, varfor man éverallt i varlden faller
tillbaka pd konsekvens- och sannolikhetsberikningar nar fragor om risker i
samhdllet skall beaktas. De berdkningar som har redovisas ligger i linje med vad
som redovisas i VTIs stora utredning samt olika internationella sasmmanhang.

D Undantag utgér chaufférer, lokforare, samt i viss utstriickning medtrafikanter
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Konsekvenser av en olycka

Nedan redovisas konsekvenserna vad avser beriknat antalet omkomna vid en
olycka under dagtid med den foreslagna fysiska ramen fullt utnyttjad for kontor
och bostider. Inom parentes anges beriknat antal omkomna om ndgon
kontorsbebyggelse inte uppfors narmast leden, dvs med endast bostader fram
till 80 m fran jimvig och 100 m frén motorvig. Berdkningarna och beriknings-
underlaget redovisas nirmare i Bilaga 2.

Konsekvenserna vad avser hur manga ménniskor som omkommer baseras vidare
pa en analys av hur ménga ménniskor som vistas inom- och utomhus i den
omgivande bebyggelsen. En nirmare redovisning ges i Bilaga 1.

Klass 1.1:

Klass 1
i ovrigt:

Klass 2a:

Klass 2b:

Klass 3:

Klass 4:

Massexplosiva varor, dvs spraingimnen m m

Jamvig, 25 ton per vagn: ca 200 (ca 35 dag, ca 65 natt)
Jarnvdg, 15 ton per vagn: 125-150 (ca 15 dag, ca 30 natt)
Vig, 15 ton per fordon: ca 70 (0 dag, ca 5 natt)

Inga omkomna.

Brinnbara gaser, t ex propan

Gasmolnsolycka, dvs en olycka dir ett gasmoln driver in och
antidnds inom bebyggelsen

Jarnvig eller motorvag: 2-3 (2-3)

S k BLEVE, dvs en gasexplosion vid olycksplatsen
Jarnvig, 50 ton per vagn: 5-10 (10-15dag, 1-2 natt)
Vig, 25 ton per fordon: ca 10 (ca 10 dag, 1-2 natt)

Giftiga gaser, t ex klor eller ammoniak
Jarnvig, ca 30 (ca 20 dag, ca 10 natt)
Vig, ca 25 (ca 20 dag, ca 10 natt)

Brinnbara vitskor, t ex bensin

Inga omkomna, eftersom dtgirder forutsdtts vidtagna for att
forhindra att den brannbara vatskan rinner ner i bebyggelsen. Den
livsfarliga varmestralningen striacker sig inte langre an ett tiotal
meter fran ett uppsamlingsdike eller liknande.

Brandfarliga 4mnen, t ex karbid eller vit fosfor
Inga omkomna eftersom en brand begréansas till den omedelbara
niarheten av jarnvigsvagnen eller lastfordonet.



Klass 5:

Klass 6:

Klass 7:

Klass 8:

Klass 9:
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Oxiderade amnen och organiska peroxider, t ex ammoniumnitrat
som ingdr i vissa godningsdmnen och som vid blandning med bensin
eller olja bildar explosionsimnen. Vattenlosningar av viteperoxider
med mindre &n 60% viteperoxid ingdr dock inte bland dessa.
Jarnvdg, 25 tons last: ca 200 (ca 35 dag, ca 65 natt)

Vag, minst 3 tons last: ca 10 (0)

Skillnaden i konsekvens vid samma lastvolym beror p2 att en olycka
med jdmvig forutsatts innebara kollision med annan jarnvigsvagn
fylld med bensin eller liknande, medan landsvigsolyckan forutsitts
innebdra den ldngt mer sannolika, och dirfor dimensionerande,
olyckan dér lasten blandas med det egna fordonets smorj- eller
drivmedel.

Giftiga &mnen m m, t ex arsenik eller cyanid
Inga omkomna, eftersom personskador forutsitter att nigon far
direkt kontakt med eller far i sig det farliga &mnet.

Radioaktiva amnen

Inga omkomna, eftersom de radioaktiva preparat som transporteras
till och fran sjukhus, hogskolor eller vissa industrier &r mycket sma
och skyddas av kraftiga strilskydd av bly.

Fritande amnen, t ex svavelsyra
Inga omkomna, eftersom "stdnkzonen" vid en olycka begrinsas till
ca 20 meter fran transportleden.

Magnetiska material m m
Inga omkomna.

Av beskrivningen ovan framgar att det endast dr klasserna 1.1, 2a och 2b samt
S som med den foreslagna fysiska ramen leder till ndgra konsekvenser i form av

dodsfall.

Antalet svart skadade beriknas for de fyra kritiska amneskategorierna och de
dimensionerande olycksscenarierna till foljande:

Klass 1.1: Massexplosiva dmnen

Antal ménniskor utomhus som drabbas av lungskador samt ménni-
skor inomhus som skadas allvarligt da byggnaderna raseras, bedoms
kunna bli tre ganger sa stort som antalet omkomna. Detta innebir
foljande:

Jarnvag, 25 tons last: 600-650 (115-200 med endast bostader)
Jarnvidg, 15 tons last: 400-450 (50-90)
Vig, 15 tons last: ca 200 (ca 15)
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Klass 2a: Brinnbara gaser
Antalet méanniskor utomhus som drabbas av andra eller tredje
gradens brannskador, bedoms bli ca dubbelt sd stort som antalet
dodade, d v s foljande:

Jarnvig, 50 tons BLEVE: 10-15 (20-25)
Vig, 25 tons BLEVE: 15-20 (25-30)

Klass 2b:  Giftiga gaser?)
Antalet ménniskor som drabbas av akuta men inte direkt dodliga
gasskador, beraknas bli foljande:

Jarnvdg: ca 300 (100-300)
Vig: ca 250 (100-200)

Klass 5.  Oxiderande &mnen och organiska peroxider
Antalet svirt skadade bedéms pad samma sitt som for en olycka
med massexplosiva 4mnen, uppga till tre génger antalet dodade.
Detta innebir foljande:

Jamvig, 25 tons last: 600-650 (115-200)
Vig, minst 3 tons last: ca 30 (0)

De tre klasserna kan delas in i tvd kategorier vad avser olyckskaraktar.

* Olyckor med klasserna 1.1 och 5 innebér explosioner, dar konsekven-
serna i friga om manniskoliv till helt dvervigande del beror pad att
byggnader raseras och dédar personer som vistas i dem. Ménniskor utom-
hus dverlever fram till relativt smé avstind fran olycksplatsen, de som
vistas nirmast dock med lung- eller 6ronskador som foljd.

* Olyckor med klass 2 drabbar framst ménniskor som vistas utomhus och
utsitts for kraftig virmestrilning eller for giftig gas. Detta forhallande
leder med den foreslagna fysiska ramen till en paradoxal konsekvens vid
en olycka med gasol eller liknande brinnbara gaser. Maximalt tilldten
volym per lastbil 4r 25 ton medan storsta tillitna méngd per jarnvdgsvagn
ir S0 ton. Normalt borde detta leda till mindre allvarliga konsekvenser vid
en lastbilsolycka 4n vid en jarnvigsolycka. Ovan redovisas narmast det
motsatta. Detta forklaras av att det obebyggda, men for parkering med-
givna, omradet &r storre lings vagen dn langs jarnvagen, vilket gor att fler
oskyddade ménniskor sannolikt kommer att exponeras for varmestralning.
Det jamfort med jirnvigen storre obebyggda omradet fram till bebyggel-
sen kan alltsa i detta fall fa en kontraproduktiv effekt.

2) De tal som hir anges {6r antal svart skadade kan forefalla hoga vid jimforelse med vad
som redovisas pA nésta sida med hanvisning till Hot- och Riskutredningens scenario med
ett mycket stort ammoniakutslapp i Uppsala. Férklaringen ligger i att berdkningen har
avser effekter av ett utslipp med klor, vars toxiditet 4r betydligt hégre 4n ammoniakens.
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Konsekvensbedomningen ér vad avser direkta effekter som tryckvagor, varme-
strdlning osv baserad dels pd empiriska data, dels p& mer teoretiska resonemang.
Sikerheten i beddmningen ar storst vad avser klasserna 1.1 och 5 dir effekten
bestar av explosioner som omfattar en hel jirnvigs- eller lastbilslast. Bedém-
ningen av effekterna vid gasolyckor baseras ddremot dven pd mer osikra
moment som storleken av de hal som uppstér, var hdlen uppstér i tanken,
vindriktning osv.

Viirt att notera ar att kunskapen om effekterna av en s k BLEVE, dvs av att en
full tank med t ex gasol antdnds och exploderar, under de r som gétt sedan de
forsta riskanalyserna gjordes for planeringen av Norra Alvstranden fordjupats
avsevirt. Idag bedoms effekterna av en BLEVE som ldngt mindre dramatiska
an i tidigare analyser.

For olyckor med giftiga gaser redovisas hir konsekvenserna av att ett mittligt
hal uppstér i tanken, vilket ar det mest sannolika. Fér "worst case-scenarior”
liknande det som Hot- och Riskutredningen malat upp for Uppsala, dvs att en
hel stumfylld jimvagsvagn rimnar och att ammoniaken snabbt sprids inom ett
500 m brett och mer an kilometerlangt omrade inom centrala Uppsala med foljd
att 80 personer omkommer och 400 skadas, kan inte rimliga skadebegrinsande
dtgérder vidtas genom stadsbyggnadsitgirder. Hade vagnen varit fylld med den
jamfort med ammoniak betydligt giftigare gasen klor, som hir anvints for
berikningen av konsekvenserna vid ett giftgasutsldpp, hade antalet omkomna
och doda i Uppsala-scenariet blivit flerdubbelt stérre. Vi kan inte utforma véra
stader for att virsta tankbara gasolycka, eftersom detta skulle innebdra ett
“ingenmansland" kring jarnvigarna och omgjliggora alla planer pé energisnila
och miljdanpassade stationssamhllen.

Sannolikhet for en olycka

Sannolikheten for en olycka avgors framst av jarnvigens eller vigens tekniska
standard och trafikering samt av vagnars, fordons- och tankars konstruktion
m m, men till viss man dven av utformningen av marken nidrmast transportleden.
Sannolikheten for att en olycka med de konsekvenser som beskrivits for
klasserna 1.1, 2 och 5 ovan har beriknats for en jarnvagsvagn eller en lastbil
som passerar genom ett typomrade, dér den i kapitel 5 beskrivna fysiska ramen
genomforts fullt ut langs en tva kilometer lang stricka av en transportled.
Beridkningarna samt underlaget redovisas i Bilaga 3. Med de krav som
internationellt stalls pd transportfordon och transportsitt samt med de tekniska
och trafikméssiga forutsattningar som rdder i G6teborg och med den i kapitel
5.1 foreslagna utformningen av den bebyggelsefria zonen intill transportlederna,
bedoms sannolikheten for en olycka till foljande:

Klass 1.1: Massexplosiva dmnen
Jarnvig: 4,8 x 10 (en olycka per 20 miljoner &r)
Vig: 1,6 x 107 (en olycka per 6 miljoner ar)
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Klass 2a: Bréannbara gaser
Jarnvig: Gasmolnsolycka: 9 x 107'° (en olycka per en miljard &r)
Sk BLEVE, 1,3 x 10" (en olycka per 75 miljarder &r)
Vig: Gasmolnsolycka: 2,9 x 10” (en olycka per 350 miljoner r)
S k BLEVE: 4,2 x 10™"! (en olycka per 25 miljarder ar)

Klass 2b:  Giftiga gaser:
Jarnvidg: 1,8 x 10” (en olycka per 550 miljoner &r)
Vig: 6 x 10”° (en olycka per 165 miljoner ar)

Klass 5:  Oxiderande dmnen m m
Jarnvig: 2 x 107" (en olycka per 50 miljarder &r)
Vig: 4,5 x 10° (en olycka per 225 miljoner 4r)

De tidsintervall som anges inom parentes for att en jarnvigsvagn eller en bil
som passerar genom typomradet en ging under ett ar skall raka ut for en
olycka, kan alternativt uttryckas som att det t ex kravs 20 miljoner vagnar
massexplosiv vara for att det statistiskt sett skall ske en olycka under ett ar. Ett
annat sitt att konkretisera de svarfattbara talen ar att om alla de 4 000 vagnar
med brannbara gaser som arligen transporteras genom Goteborg, skulle passera
genom typomradet sa skulle det ske en gasmolnsolycka per 220 000 ar eller en
BLEVE per 6 miljoner ar.

Sannolikheten vad avser grundorsaken till en olycka, dvs urspamning,
avkorning, kollision och liknande, ar baserad pa empiriska data fran Sverige.
Vad avser forutsittningarna for att det farliga dmnet skall aktiveras, dvs lickor,
antiandning, explosion osv, 4r beddmningen baserad pa internationell statistik,
framst engelsk. Bedomningen &r givetvis behiftad med viss osdkerhet, eftersom
sa fa olyckor intréffat inom den industrialiserade vérlden inom modemn tid. Det
faktum att sa fa olyckor intrdffat med alla de transporter av farligt gods, som
skett och sker visar samtidigt att sannolikheten 4r mycket liten. Man kan ocksa
uttrycka det som att sikerheten dr mycket god.

De redovisade sannolikheterna ir mycket sma och dérfor, som understrukits
ovan i avsnitt 6.1, abstrakta och i det nirmaste ofattbara. Aven om bedémnin g-
en av den mest "teoretiska" delen, dvs sannolikheten for att det farliga godset
aktiveras, skulle sittas ndgon tiopotens hogre, forblir den totala sannolikheten
oerhort liten och fortfarande mycket svérfattbar.

Slutsatser

Den foreslagna fysiska ramen kring transportlederna for farligt gods innebir -
med den standard det 6verordnade vag- och jarnvégsnitet har i Goteborg - 1
princip foljande vad avser sannolikhet och konsekvenser och darmed risker vid
transporter av de mest kritiska dmneskategorierna pa vig respektive jarnvag:

De storsta riskerna uppstdr vid transporter av massexplosiva varor eftersom
sannolikheten for en olycka hirvidlag dr markant mycket storre dn for ovriga
varuklasser. Samtidigt kan konsekvenserna av en olycka bli mycket stora,
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betydligt storre dn vid dimensionerande scenarier for 6vriga amnesklasser,
transporter av klass 5 pa jarnvig undantaget. Transporter pd jiérnviig bedoms
betydligt siikrare iin viigtransporter, dels darfor att “grundsannolikheten*)
for en olycka &r storre pa landsvig én pé jarnvig, dels darfor att en lastbil dr en
storre potentiell brandkalla 4n en jérnvagsvagn.

Transporter av giftiga gaser bedéma vara de niist mest riskabla, dven om de
dimensionerande scenarierna harvidlag ar betydligt osikrare 4n for de 6vriga
kritiska klasserna. Sannolikheten for en olycka bedéms vara mindre #n vid
transporter av massexplosiva varor men storre dn vid transporter av bréinnbara
gaser. Konsekvensema ifriga om dédade och svért skadade bedéms bli mindre
in vid en allvarlig explosionsolycka men storre &n vid en allvarlig olycka med
brannbara gaser (en s k BLEVE). Jirnviigstransporter bedoms som siikrare
fin viigtransporter p g a att “grundsannolikheten” for en olycka ér storre. Har
skall dock understrykas att det valda dimensionerande olycksscenariot for
transporter av giftiga gaser 4r en kollision eller urspdring respektive avkoming,
dir endast ett mattligt stort hal uppstar i tanken. For att begrinsa skadorna av
en verkligt stor, narmast katastrofal, gasolycka saknas det rimliga stadsbygg-
nadsmdssiga hjilpmedel.

Transporter pa jirnvig av de oxiderande imnen, som blandade med olja eller
liknande skapar en explosivvara, kan vid en olycka leda till lika stora konse-
kvenser som en olycka med massexplosiva varor. Sannolikheten for en sddan
olycka bedoms dock som mycket liten. Fér transporter pa viig av de oxideran-
de dmnena innebar det dimensionerande scenariot en jimforelsevis stor
sannolikhet for en olycka. Konsekvenserna bedéms dock bli relativt sma. Totalt
sett bedoms transporter av klass S till de mindre riskabla inom den foreslagna
ramen.

Transporter av brinnbara gaser bedoms som de jamforelsevis minst riskabla.
Sannolikheten for det allvarligaste olycksscenariot, d v s en s k BLEVE bedoms
som mycket liten pa sdvil vdg som jarnvdg. Sannolikheten for en gasmolns-
olycka ar storre men leder till jamforelsevis mattliga konsekvenser. Jirnvigs-
transporter beddms vara siikrare iin viigtransporter dels p g a den storre
“grundsannolikheten®, men dven paradoxalt nog p g a att det dppna omradet
fram till bebyggelsen 4r mindre @n lings vdg. Det senare innebir att firre
oskyddade manniskor sannolikt kommer att vistas utomhus inom de bebyggelse-
fria omrédena ldngs jarvigamna 4n inom motsvarande omraden langs vigarna.*)

Av ovan redovisade slutsatser framgdr att transporter av farligt gods pé jarnvig
genom den foreslagna ramen bedomts vara sikrare én transporter pa vig,
speciellt vad avser massexplosiva varor. Detta strider mot rén som presenterats

3) Med “grundsannolikheten™ avses sannolikheten for en olycka i form av en kollision eller
utspéring respektive avkéming. Sannolikheten for att det farliga godset skall aktiveras

inbegripes €] 1 begreppet.

4 Se sid 28 ovan.
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i flera seriost och vetenskapligt genomforda studier av problematiken kring
transporter av farligt gods — sdvil svenska som internationella. I bl a VTIs brett
upplagda studie frin 1964, hiavdas att det inte foreligger ndgon skillnad vad
avser sikerheten mellan vig- och jarnvigstransporter. VTIs studie dr dock vad
avser sdvil forutsittningar som syfte av en helt annan karaktar én denna
Oversiktsplan. VTIs studie begrinsas vidare, liksom Riddningsverkets handbok
“Farligt gods, riskbedémning vid transport®, till tanktransporter, vilket innebar
att transporter av massexplosiva dmnen inte beaktats.

De berikningar av konsekvenser av och sannolikheter for olyckor vid trans-
porter av farligt gods pd jarnvig och vdg, som summerats ovan och ndrmare
redovisas i Bilaga 3, avser endast forhallanden inom Goteborgs titort och den
fysiska ram som foreslagits. Oversiktsplanen kan darfor inte generellt
dberopas for att hivda att jiérnvig ir siikrare éin landsvig for transporter
av farligt gods som passerar genom sévil glesbygd som tatorter och sker pd
transportleder av olika standardklasser. Den metodik som anvints, kan
givetvis appliceras dven pa andra titorter och kan om bebyggelsens karaktar
och transportledernas standard liknar den i Goteborg, leda till slutsatser som
liknar de som redovisats ovan.

6.3 Principer for riskvirdering

Den mest svarhanterliga, kinsliga och darfor mest kontroversiella delen av
riskanalyser ar virderingen av ménniskoliv och miinskligt lidande. Flertalet
andra konsekvenser kan relativt latt och varderingsfritt beskrivas i ekonomiska
eller andra kvantifierbara termer. Hit hor vardkostnader, produktionsbortfall,
materiella skador pd egendom, saneringskostnader osv. Till svarvirderade
konsekvenser vid sidan av dédade och skadade méanniskor kan ibland hinforas
skador pd kulturhistoriskt virdefulla byggnader eller miljoer, fornlaimningar och
speciellt virdefulla naturomréden. I motsats till dodade méanniskor kan dock t ex
historiska byggnader dteruppforas eller restaureras. Ett exempel ar Katarina
kyrka i Stockholm, vars torn dteruppbyggts efter den stora branden.

Inledningsvis kan konstateras att sannolikhetsberdkningarna visar pd att en
olycka med stora konsekvenser riknat i antal omkomna kan ske med en
frekvens av en per miljoner eller t o m miljarder ar, dvs med genomsnittliga
intervaller av rent geologiska och nirmast ofattbara tidsdimensioner. Sannolik-
heten for en allvarlig farligtgodsolycka inom typomradet bedoms vara ldngt
mindre 4n en stor naturkatastrof som t ex att jorden skulle traffas av en stor
komet, som skulle utplana kanske upp till en fjardedel av dess befolkning.

Med en sd ldg sannolikhet for en allvarlig olycka kan det for minga vara
naturligt att utan nirmare reflektioner acceptera den fysiska ram som har
foreslds, eftersom manniskan har svart att ta till sig tidsperspektiv som stracker
sig langre dn ndgra generationer. Framfor allt kan det framstd som narmast
absurt att splittra upp staden med flera hundra meter breda trafikkanaler for att
ytterligare minska olycksrisken. Om & andra sidan enbart, eller till helt
overvigande del, konsekvensen av en olycka skulle vara styrande for stadspla-
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neringen, vilket bl a raddningstjénsten tidigare hivdat, borde de bebyggelsefria
eller lagt utnyttjade zonerna kring transportlederna dimensioneras for transpor-
ter av giftiga gaser och omfatta flera hundra meter pa varje sida om transportle-
derna, vilket inte dr resurs- eller miljomassigt rimligt.

Det finns dock mer vetenskapliga och seridsa metoder for riskvirdering. I
Sverige har VTI i sin studie en ansats och i Nederlinderna finns I&ngt utveckla-
de metoder.

VTIs studie frin 1994

VTI baserar sina ekonomiska vérderingar av ménniskoliv och ménskligt lidande
pd Vigverkets metod. Denna innebir att verket i sina samhillsekonomiska
analyser av vigprojekt konkretiserat virdet av manniskoliv och svira respektive
latta skador i pengar. Vigverket varderade 1996 ett dodsfall till 12,1 miljoner,
svart skadade till 2,2 miljoner och latt skadade till 95 000 kr. Virderingen
baseras pd en s k betalningsviljeanalys, dvs en analys av vad individer i en grupp
under en definierad tidsperiod sammanlagt ar villiga att betala for att minska
risken sd att det forvantade antalet doda totalt reduceras med en person,
samtidigt som risken for de enskilda personerna &r lika stor och oberoende av
ovriga individers risker.

Vigverkets riskvirdering anviands vid ekonomiska analyser av vigprojekt, dvs
for vagtrafikolyckor dir antalet dodade sillan dverskrider en per olyckstillfille.
VTI anvinder sig av Vigverkets riskvirdering i sina ekonomiska analyser av
farligtgodsolyckor, men stiller samtidigt frigan om en betalningsviljebaserad
riskvirdering av vigverksmodell 4r anvindbar vid virdering av olyckor dir
mdnga personer omkommer samtidigt, dvs vid olyckor av katastrofkaraktr.
VTI kringgdr problematiken genom att i sina fallstudier utgé fran berdknade
medeltal vad avser antalet omkomna. Medeltalen varierar mellan 0 och 1,25
omkomna per olycka. Nagot typfall av den karaktir som beskrivs ovan i avsnitt
6.1 analyseras inte ndrmare i VTIs studie. VTIs berikningar visar ocks att det
med denna metod inte gar att samhillsekonomiskt motivera ndgra namnvirda
skyddsomrdden.

Jamforbara risker

En enkel och till synes bestickande metod for riskbedomning &r att jamfora olika
risker. Foretradare for det farligtgodsgenererande naringslivet foreslar att man,
med utgangspunkt frén s korrekta sannolikhets- och konsekvensanalyser som
mojligt, skall jamféra riskerna vid farligtgodstransporter med andra risker
orsakade av verksamheter som accepteras av samhillet. Problemet 4r dé att
hitta verksamheter som leder till konsekvenser av den karaktir som i avsnitt 6.1
beskrivs for farligt godsolyckor.

Ett forsta kriterium ar att antalet omkomna vid ett olyckstillfille skall kunna bli
stort, dvs Overstiga tio personer. Ett andra kriterium ér att de drabbade i stort
inte kan paverka skeendet. Kollektiva transporter - buss, tig, fartyg och flyg -
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ligger dé nira till hands. Titanic utgor sedan linge en ombesjungen symbol for
det industriella samhillets sarbarhet. Estonia 4r ett sentida exempel.

Skillnaden mellan kollektivtrafikolyckor och farligtgodsolyckor dr dock den att
vid kollektivtrafikolyckor drabbas framst manniskor som frivilligt valt att utsatta
sig for risken. Alla som viljer att aka med buss, tig, flyg eller firja vet att
olyckor kan intriffa, men att sannolikheten &r mycket liten. Kollektivtransporto-
lyckor ar sdledes endast pé tva punkter jamforbara med farligtgodsolyckor.

Kollektivtrafikolyckor kan dven drabba "tredje man", dvs manniskor som varken
kor fordonet, ar passagerare eller medtrafikanter, som frivilligt valt att rora sig
i samma trafikrum som det fordon som orsakar olyckorna. Hit hor t ex olyckor
med flygplan som stortar i bebyggda omraden, skenande tag eller bussar som
kor in i bebyggelse, torg, parker eller andra vilbesokta friomraden. Skillnaden
mellan kollektivtrafikolyckor av detta slag och farligtgodsolyckor dr dock att
kollektivtrafik - dven flyg och fartyg - for flertalet manniskor ar positivt laddade
begrepp. Forstdelsen for flyget ar betydligt storre an forstdelsen for transporter
av t ex hexafluorpropen, vitesulfid eller andra for flertalet ménniskor okénda,
men for delar av vart néringsliv viktiga &mnen. Forstdelsen for hanteringen av
de kemiska produkterna blir inte storre av att manga av dessa ofta, men kanske
i flera fall felaktigt, forknippas med miljoskador och effekter pa arvsmassan hos
ménniskor och djur.

Foretradare for kemibranschen havdar att alla de farliga &mnen som transporte-
ras pa véra vigar och jimvigar ar for samhallsekonomin nyttiga produkter och
att samhéllsplaneringen dirfor inte bor baseras pa "subjektiva uppfattningar* av
vad som “upplevs” vara nyttigt eller inte. I Nederlinderna, dar framfor allt
kemiska industrier pd grund av utrymmesbrist och konkurrens om marken,
utgdr ett sdval miljé- som sikerhetsmissigt potentiellt hot, har regeringen valt
att acceptera en virdering av “upplevd nytta“ som en faktisk grundval for

riskvirderingen. Detta utvecklas ndrmare i ndsta avsnitt.

Aven i Sverige méste man inom samhéllsplaneringen ofta arbeta med inte
kvantifierbara virderingar som planeringsunderlag och det finns ingen anledning
att tro att de grundliggande minskliga reaktioner som ligger bakom den
nederlindska policyn inte skulle vara relevanta dven i Goteborg. Att genom
information mm forindra manniskors upplevelse av “nyttan” av de olika farliga
amnena och darmed acceptansen av riskerna i samband med transporterna av
dem, 4r en uppgift som ligger inom kemibranschens ansvarsomrade.

Forstelsen for savil produktion som transporter torde vara olika for olika slag
av farligt gods. Bensin, villaolja m fl &mnen som ménniskor brukar i sin vardag
ar sannolikt de som upplevs som nyttigast. Mycket talar dessutom for att
sprangidmnen, dvs massexplosiva varor, kan inta en sérstéllning. Sprangdmnen
har i Sverige sedan linge hanterats inom gruvnaringen, byggnadsverksamheten
m m. Olyckor har givetvis skett men tycks i stort ha betraktats som en naturlig
del i verksamheten. Signifikativt 4r att den diskussion som pégatt om farligt
gods i Goéteborg endast rort de mer okénda och med pétaglig nytta mindre
forknippade @mnena propan och klor, och inte ber6rt de mer "vardagliga”
sprangidmnena. Inte heller inkluderar VTIs studie ndgra explosiva varor.
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Belysande for farligtgodsolyckornas speciella karaktir dr allméinhetens och
myndigheternas reaktion redan vid s k incidenter, dvs olyckor dir tankbilar kért
av végen eller tankvagnar spérat ur, men dér det farliga godset inte aktiverats
i olycksforloppet. Som néirmare kommer att redovisas lingre fram har vi i
Sverige inte haft nigra svéra katastrofala farligtgodsolyckor under dverblickbar
tid bakét, men vi har under senare 4r haft ett antal incidenter, Kavlinge viren
1996 och Kilarna sommaren 1997.

Trots att det farliga godset inte aktiverats, vilket dr ett tecken pd den hoga
sikerheten, ar allminhetens, pressens och myndigheters reaktion pi incidenter
ofta avstandstagande och ibland narmast fordomande. Tanken pd vad som
“skulle kunnat hinda" samt det okontrollerbara handelseforloppet leder till
reaktioner liknande den infor en terroristhandling.

Nederlinderna - aversionskurvor

Det land som i Europa dér myndigheterna kommit langst vad avser att precisera
toleransen for olyckor av katastrofkaraktir ér sannolikt Nederlanderna. Hér
finns sedan 1988 normer for anliggningar som omfattas av det s k Seveso-
direktivet, dvs kemiska processindustrier som kan valla skada fSr omgivningen.
De nederldndska normerna fokuseras helt pd vad individer och samhillet
tolererar vad avser dédsolyckor och galler for minniskor utanfor de stingsel
som omger industrierna. Skador pd egendom, kostnader for sanering och
sjukvédrd och andra ekonomiska aspekter beaktas inte.

I figur 3 redovisas en s k aversions-

kurva for vad man i Nederlinderna OLYCKSFREKVENS PER AR

tolererar vad avser antal omkomna 1074+

per anliggning som omfattas av

Seveso-direktivet. Kurvan galler for 054 GRANS FOR HOGSTA

olyckor med mer an tio omkomna. TOLERABLA OLYCKS-

Den 6vre linjen visar den hogsta FREKVENS

"tilldtna" olycksfrekvensen, dvs vad 10+

samhillet kan tolerera. Den nedre SVRE GRANS FOR

linjen visar den niva dir risken be- o+ 1 FORSUMBAR

doms som forsumbar, dvs den OLYCASFREKVENS

olycksfrekvens som bor efterstrivas.

Av kurvan framgér bl a att toleran- 108+

sen for en olycka med 100 dodade &r

proportionellt sett avsevirt ligre én 107 : e \ {

for en olycka med 10 dodade. Tole- 4 10 400 1000 40000

ransen minskar med kvadraten pd ANTAL OMKOMMNA /

antalet dodade. OLYCKSTILLFALLE
Figur 3

Aversionskurva for kemiska indu-
strier i Nederlanderna
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I Norge och i Schweiz finns normer for vad som kan tolereras for ammunitions-
forrad. I Norge tolereras hogst 0,0001 dodade per ar for ett ammunitionsforrdd
och hogst 0,3 dodade totalt per ar for samtliga forrad.

For transporter av farligt gods saknas officiellt sanktionerade riskvirderingar av
liknande slag som de nederlindska for kemiska industrier och de norska och
schweiziska for ammunitionsforrad. I Nederlidndarna pdgar dock arbete med att
forsoka utveckla metoder som dven gér att anvinda for andra verksamheter som
kan leda till olyckor ddr minga omkommer samtidigt, t ex transporter eller
flygplatser dir plan kan komma att storta 6ver bebyggda omraden (Shiphol). En
princip for det nederldndska utvecklingsarbetet r att samhillets risktolerans
formuleras pé nationell niva, dvs av staten, och att den sedan bryts ner till lokal
niva.

Nederlinderna ir ett hogt industrialiserat och urbaniserat land som har mycket
gemensamt med Sverige s&vil ekonomiskt som socialt och kulturellt. Bida
linderna &r protestantiska och har haft starka kulturella och ekonomiska
forbindelser sedan ldng tid tillbaka. En visentlig skillnad 4r att Nederlinderna
ar ett av Europas mest titbefolkade lander, medan Sverige hor till de mest
glesbefolkade. Nér vi i Sverige narmar oss problematiken kring riskvérdering
finns det dock mycket som talar for att vi som en utgdngspunkt kan ta de
nederldndska erfarenheterna.

I den nederlindska metoden ingdr, vid analys av sdvil individuell som
samhillelig risk, en "policyfaktor", som 4r avhangig tva karakteristika hos den
farliga verksamheten, namligen graden av frivillighet och graden av “upplevd
direkt nytta” (“perceived direct benefit) for den som kan drabbas av en olycka.
For en verksamhet med hog grad av frivillighet i deltagandet och stor “upplevd
direkt nytta” for de medverkande sitts "policyfaktorn" hogt, for verksamheter
med liten frivillighet och liten “upplevd direkt nytta” for dem som kan drabbas
sitts policyfaktorn lagt. Policyfaktorn &r 1000 génger hogre for en frivillig
verksamhet med stor “upplevd direkt nytta” for de medverkande 4n for en
verksamhet, dir de som kan drabbas inte valt att delta och inte upplever ndgon
“direkt nytta” av den.

Tre aspekter &r saledes, enligt nederlandska erfarenheter och arbetsmetoder,
avgorande for risktoleransen:

* Antal omkomna per olyckstillfille

*  Grad av frivillig medverkan hos dem som kan drabbas

*  Upplevelsen av den riskabla verksamhetens direkta nytta for dem som
kan drabbas

Den nederlandska policyn konkretiseras i aversionskurvor som uttrycker statens
forhallningssitt. Kurvorna ar grafiska bilder av normer. Aversionskurvor kan
dock dven anvindas for att konkretisera mal.
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6.4 Riskviirdering

Syftet med denna dversiktsplan ar inte att ge forslag till hur myndigheter,
centralt eller lokalt skall stilla sig till riskvdrderingen. Eftersom riskvirde-
ringen ar en sa grundlaggande fraga redovisas dock nedan dels en empirisk
sammanstillning av jamforbara olyckor dels alternativa exempel pa
malformulering i form av s k aversionskurvor.

Jamforande vdrdering

Négot komplett underlag, uttryckt i statistiska termer, for en jimforande
bedémning, mellan risker for olyckor med farligt gods och andra risker 1
samhillet, har inte tagits fram inom ramen for 6versiktsplanearbetet. I Hot- och
Riskutredningens huvudbetdnkande finns emellertid en intressant och
belysande sammanstillning av ett urval "stora olyckor och allvarliga stor-
ningar" i Sverige under dren 1950-1994, dvs under en period pa 44 ar. [
urvalet, som omfattar 200 hiandelser, ingar dven nagra stora och uppmérksam-
made olyckor utanfor Sveriges granser, men med manga svenskar bland de
drabbade. Estonia ar ett exempel. Urvalet &r inte fullstindigt men omfattar det
absoluta flertalet av olyckor dar manga manniskor omkommit.

Till "stora olyckor" hinfor Hot- och Riskutredningen tag-, flyg- och fartygso-
lyckor, storre vagtrafikolyckor, olyckor vid transport av farligt gods, brander,
kemikalieolyckor i terminaler och industrier, fjdllolyckor, stormar och andra
ovéder, epidemier, elavbrott och terroristangrepp. Betraffande vagtrafikolyckor
begrinsas urvalet till ett antal olyckor med forhéllandevis manga omkomna, i
forsta hand under ren efter 1980. Nagra tillbud, dvs héndelser i form av t ex
ursparning av jarnvagsvagnar med farligt gods, men dar det farliga godset inte
bidragit till olycksskeendet, ingar ej.

Av de totalt 200 olyckorna har 100 lett till dodsfall med sammanlagt ca 1 900
omkomna. Resterande 100 olyckor har lett till stora materiella skador och i
négra fall till stort antal skadade, framst i tdg- och flygolyckor, men dven vid
brander, skred, stormar m m.

I urvalet ingér tre hiandelser som klassificeras som olyckor vid transport av
farligt gods:

* Trailerolycka 1978 som ledde till brand och explosioner men inte till
nagra dodsfall. E18 vid Enkoping fick stidngas av for trafik i 12 timmar.

* Godstagsolycka 1986 i Vattjom. 4 personer skadades da bensin och olja
tog eld efter ursparning.

* Tankbilolycka 1991 utan dodsfall. Metanol rann ut pa E4 vid Astorp som
fick stangas av under 8 timmar.
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I urvalet ingar aven 5 olyckor med farligt gods under lastning, lossning eller
lagring i hamnar och vid industrispar. Bland dessa aterfinns Poonaolyckan i
Goteborg 1971, d rapsolja och natriumklorat blandades samman till ett
explosivt amne som antéindes, exploderade och dédade 3 personer. Sammanlagt
har de i urvalet ingdende lastnings- och lossningsolyckorna orsakat 5 dodsfall
och skadat 40 personer.

1 26 fall med sammanlagt nirmare 1 500, omkomna har antalet dodsfall per
olycka overstigit 10 personer. Dessa olyckor fordelar sig enligt foljande pé olika
slags hiandelser.

Typ av Antal Totalt Storsta Anmirkningar
hindelse antal antal om-
om- komna vid

komna | ett tillfille

Jarnvag 8 ~110 20
Passagerarflyg - ~80 31
Ovrigt flyg 1 10 10
Farjor 2 ~1025 865 Estonia
Ovr 158 Scand Star
Ovriga fartyg 4 ~55 16
Vigtrafik inkl 3 ~45 15 Vid spérv.olyckan i
sparv o bussar Gbg -92 omkom 13
pers
Brinder i 2 ~30 20
bost.

viardhem m m

Epidemier 2 120 90

Totalt 26 ~1 475 865

Olyckorna med Estonia och Scandinavian Star svarar tillsammans for 70 % av
antalet omkomna.

De av Hot- och Riskutredningen utvalda olyckorna med mer dn 10 omkomna
per olyckstillfille har under tiden 1950-1994 orsakat 1 200 dodsfall inom
persontgs-, passagerarflyg- och farjetrafiken. Dartill kommer 45 omkomna i
storre végtrafikolyckor. Samtidigt redovisas i urvalet 3 olyckor vid transporter
med farligt gods som sammantaget skadat 4 personer och lett till 20 timmars
avstiingning av viktiga huvudtrafikleder. Vid sidan av utredningens urval
ligger en olycka i Bromma 1987 som ledde till ett dodsfall.
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Tégolyckorna varen 1996 i Kivlinge och sommaren 1997 i Kilarne bor riknas
som incidenter. I Kévlinge spirade tvd ammoniakvagnar ur men ingen am-
moniak kom ut. Under bargningsarbetet evakuerades 9 000 manniskor under
nirmare ett dygn. Ammoniaken orsakade dock inte ndgra som helst skador. Den
virsta konsekvensen av olyckan r sannolikt att den dkat oron hos befolkningen
runt jirnvigen. Aven i Kilarme sparade vagnar med giftiga gaser ur och
befolkningen fick evakueras en kortare tid.

Sévil incidenten i Kavlinge som den i Kalarna bldstes p4 karakteristiskt sett upp
till ndrmast katastrofer av massmedia. En sansad kommentar gavs dock i
Dagens Nyheters ledare den 13e juli:

“Olyckan i Kalarne fick, liksom motsvarande olycka i Kévlinge forra ret,
forutsett forlopp. De stéltankar i vilka det farliga godset fraktades holl for
péfrestningarna, just sd som det var tankt. Vart valorganiserade samhille
fungerade. Sikerhetsexperterrna fick ytterligare kunskaper, som kan bidra
till att minska risken for nya olyckor, och till att p3 bista sitt hantera
situationen nar nasta olycka intraffar; frigan &r inte om utan nir den hinder,
vi kan aldrig gardera oss fullt ut”.

Viigtrafikolyckor totalt sett har under &ren 1950-1994 orsakat 45 000
dddsfall. Antalet omkomna per dr har dock minskat kraftigt frin en topp pa ca
1 400 vid slutet av 60-talet till ca 600 i borjan av 90-talet.

Belysande for den jamforande analysen 4r generaldirektorens for Raddningsver-
ket ord i verkets tidning Sirenen nr 3 1996:

"De senaste tio dren har det skett en kraftig uppryckning av sikerhetsarbetet
vid transport av farligt gods. Nya, internationellt forankrade regelverk har
introducerats. Breda satsningar har gjorts pa information och utbildning. I
dag har exempelvis 6ver 95 000 forare sa kallade ADR-intyg. Satsningen pi
tillsyn, bade vad giller kvalitet och kvantitet har varit massiv. Specialiserade
metoder for riskanalys av hela transportkedjan har utvecklats. Landsomfat-
tande flodesstatistik har stillts samman och metoder for lokal statistik
utarbetats. '

Utvecklingen av sidkerhetsarbetet har skett i bred samverkan med olika
intressenter: kemisk industri, transportnaring, andra myndigheter och den
kommunala raddningstjinsten.

Genomsnittet dodsfall relaterade till farligt gods i den industrialiserade
virlden &r ett dodsfall per &r per 10 miljoner invanare. Det senaste dodsfallet
1 Sverige pa grund av en farligt gods-olycka intraffade 1987. Har ligger vi
alltsa val framme och kan peka pa ett fungerande sikerhetssystem som
uppnatt ett delmal: noll dodsolyckor. Nu arbetar vi pd att detta goda resultat
ska sta sig och gdr samtidigt vidare med att minimera den miljdpéverkan som
fororsakas av olyckor med farligt gods".
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Foér en jamforande virdering kan dven foljande sammanstallning av den in-
dividuella risken att d6 inom ett &r pa grund av olika verksamheter eller olika
hindelser vara av intresse. Sammanstillningen ar baserad pa engelsk statistik.

Den individuella risken att do inom ett dr ar, enligt engelsk statistik, foljande
for nagra representativa exempel:

Frivillig risk Ofrivillig risk

Blixtnedslag - 1 pa 10 milj.
Spela fotboll 1:25000 -

Bli overkord - 1:17000
Kora bil 1:6000 -
Influensa - 1:5000
Roka 20 cigaretter/dag 1:200 -

Kora motorcykel 1:50 -

Risken for att en stor komet traffar jorden och dodar en stor del av dess
befolkning, kanske upp till en fjirdedel, bedéms av en internationell forskar-
grupp, Spaceguard survey, till 1 pd 500 000 ar. Sannolikheten for att en viss
individ skall d6 vid ett sidant tillfille 4r dd 1 pad 2 miljoner &r.

Malsdttning konkretiserad i aversionskurvor

Aversionskurvor betraktas ibland som konserverande instrument i riskhantering-
en eftersom de ofta baseras pa ett resonemang om vad samhallet tolererat
hittills. Aversionskurvor kan dock likavil anvindas som mal for riskhanteringen.

En utgingspunkt for en malsittning kan vara det av riksdagen antagna malet for
trafiksdkerheten i allmiénhet, vilket 4r att antalet dodade i den svenska
vigtrafiken dr 2000 skall vara hogst 400 personer, dvs 200 farre 4n 1995. Detta
innebdr en minskning med 33 %. I végtrafiken &r antalet omkomna per
olyckstillfille sillan mer 4n en person. Olyckor med tre eller fler omkomna
utgor endast ndgon enstaka procent. Vigtrafikolyckor av katastrofkaraktir, dvs
med tio eller fler omkomna vid ett olyckstillfille 4&r mycket sallsynta.

Hot- och Riskutredningen redovisar i sitt urval av stora olyckor under aren
1950-1994 12 vagtrafikolyckor med totalt ca 100 omkomna. Urvalet omfattar
dock endast olyckor med forhdllandevis manga déda och i forsta hand fran dren
efter 1980. I sammanstéllningen ingdr tre olyckor med mer i{in 10 omkomna,
varav sparvagnsolyckan i Goteborg 1992 r en. Som svensk olycka har 4ven
riknats bussolyckan i Norge 1988, eftersom savil bussen, som féraren och de
omkomna var svenska. De tre olyckorna intriffade under dren 1975-1994, dvs
under en period pé niarmare 20 &r. Detta innebar en stor olycka per 6 4 7 r.

En rimlig mélsittning kan vara att en viigtrafikolycka med tio omkomna fir
ske hogst vart tionde ar.
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Vagtrafiken ar en verksamhet med hog grad av frivillighet frin de medverkandes
sida. Aven dess “direkta nytta” torde av flertalet upplevas som hog. Baserat pé
nederldndsk policy kan det vara rimligt att pa transporter med farligt gods
applicera en "policyfaktor" som &dr 100 ginger liigre an den for biltrafiken.
Detta skulle som nationell malsittning innebéra att en olycka med tio omkomna
i samband med transporter med farligt gods far ske hogst vart 1000:e ér.
Mialsiattningen for hogsta frekvens av en olycka med 100 omkomna bér da,
fortfarande baserat pa nederléndsk policy, vara 100 000 dr. En malsittningskur-
va for Sverige vad avser olyckor med farligt gods med mer 4n tio omkomna per
olycka blir d& den som redovisas i figur 4.

Vigverket lade 1996 fram sin “nollvision for trafiksidkerheten. “Nollvisionen*
ar dock inget mél utan en vision att striva mot i trafiksikerhetsarbetet. Hogst
400 omkomna i trafiken ar 2000 kan ses som ett delmal i denna strivan. Sedan
detta mal uppnatts kan ett nytt delmal sittas upp och antas av riksdagen. P4
liknande sdtt kan malsattningen for antalet omkomna i farligt godsolyckor
successivt skarpas. De dtgarder som vidtas av Vigverk och kommuner for att
oka trafiksikerheten kommer rimligtvis att bidra till att “grundsannolikheten®
for en olycka vid transport av farligt gods kommer att minska ytterligare.

OLYCKSFREKVENS PER AR
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Figur 4 .
Forslag till malsattning i form av 17T
aversionsskurva, for antalet omkomna per
ar i farligt godsolyckor i Sverige. Forslaget ~ 45-¢ " —\
baseras pa det av riksdagen antagna malet | 1 10 100 1000
for minskning av antalet arliga dodsoffer i ANTAL OMKOMNA /
vigtrafiken fram till & 2000 | OLYCKSTILLFALLE

En annan utgangspunkt for en malsittning kan vara de synpunkter som under
planarbetets gang framforts av foretradare for niiringslivet. Kemikontoret ser
det som rimligt att samhillet accepterar en olycka med en omkommen vart
tionde ar. Detta kan tolkas som att en olycka med tio omkomna skulle kunna
accepteras vart 100:e ar. Enligt resonemanget ovan skulle da en olycka med 100
omkomna kunna tolereras varit 10 000:e ar. Ett alternativt forslag till malsatt-
ning med denna utgangspunkt redovisas i figur 5.
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Alternativt forslag till malsittning for - ) .
antalet omkomna per 4r i farligt godso- ) 40 100 1000
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synpunkter fran niringslivet OLYCKSTILLFALL

De maélsittningar, som konkretiseras i ovanstdende diagram, avser hela riket. I
Bilaga 4 redovisas hur mélet for riket kan brytas ner till forst Goteborg och
sedan vidare till typomradet. I stort innebar nedbrytningen att Goteborgs tétort
bedomts motsvara 10 % av riket och att vi hér far tolerera en tiondel av landets
olyckor. Vidare har bedomts som rimligt att bostadsomraden, dir barn och
pensiondrer vistas mer stadigvarande, skall vara sdkrare &n arbetsomrdden. En
tredje parameter i nedbrytningen ér att man i de centralt beligna omradena lings
transportlederna tolererar hogre risk 4n i arbets- och bostadsomraden i
genomsnitt. Forslag till mal nedbrutna till ett tvd kilometer lngt typomrade
utformat enligt den foreslagna fysiska ramen, redovisas i figur 6.
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Alternativ baserat pa riksdagens' Alternativ baserat pa synpunkter
mal for trafikolyckor. fran naringslivet
Figur 6

Alternativa forslag till malsattning for fornyelseomraden i Goteborg utformade
enligt den foreslagna fysiska ramen
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Mialsittningar i form av aversionskurvor kan och bér i dversiktsplanesam-
manhang omprévas och, om s3 6nskas, foriandras i samband med den kon-
tinuerliga 6versynen av planen.

De tvd aversionskurvor, som redovisas ovan uttrycker en hog ambition vad
avser malet for sikerheten.

Som medel for att nd mélen finns dels olycksforebyggande dtgirder, dels
skadebegriinsande. Ridddningsverket ser de olycksforebyggande, som mest
vésentliga.

Den fysiska ram som foreslas ovan med 30-50 m breda bebyggelsefria omraden
pd omse sidor om transportlederna for farligt gods, 4r en skadebegrinsande
dtgérd fran kommunens sida. Ansvaret for olycksforebyggande atgirder ligger
framst hos transportérerna och huvudménnen for transportlederna.

Som grund for en diskussion om eventuella ytterligare olycksforebyggande
atgiirder redovisas nedan hur stora transportmangder per klass som arligen och
under dagtid definierat som 0600-2200, skulle kunna tolereras genom den
foreslagna fysiska ramen utan att de i aversionskurvorna exemplifierade mélen
for sakerheten hotas. Ramen forutsitts fullt utnyttjad med kontor narmast
transportleder och bostider lingre bort. Inom parentes anges tolerabel
transportméngd om endast bostdderna uppfors. De ldgre talen baseras pé den
kurva som utformats med utgangspunkt frdn malet for trafiksikerheten i stort.
De hogre talen baseras pa den kurva som konstruerats med utgéngspunkt fran
néringslivets synpunkter.

Som dimensionerande scenario for berikning av konsekvenser vid en eventuell
olycka vid transporter av giftig gas, har valts en situation dir, efter en kollision
eller ursparning/avkérning, ett mattligt stort hal uppstar i en tank lastad med
klor. Klor ir en av giftigaste bland alla de gaser som aterfinns inom klassen 2
b. Ammoniak, for att ta ett exempel som i allt fler processer ersitter klor, ar
betydligt mindre giftig. Skillnaden i toxiditet, d v s giftighet, mellan olika gaser
inom klass 2 b kan uppga till en faktor 10. Ndgon “genomsnittsgas* finns inte.
Eftersom tolerabel transportvolym inte bor avse ndgon av de giftigaste gaserna,
har antalet matematiskt beriaknade tolerabla klortransporter i nedanstiende
tabell multiplicerats med 2 for att ge en rimlig bild av kapaciteten.




44

15 ton/vagn eller fordon

5-40 (65-650)

Amnesklass Tolerabelt antal transporter per ir
under dagtid
Antal jarnvigs- Antal lastbilar
vagnar
Klass 1.1 Massexpl. varor
25 ton/vagn 0-40 (10-90)

5-50 (85-850)

Klass 2a, brinnbara gaser

35 000-350 000
(40 000-400 000)

10 000-100 000
(30 000-300 000)

Klass 2b, giftiga gaser 6 000-60 000 1 000-10 000
(3 400-34 000) (600-6 000)

Klass 5, oxiderande dmnen 4 000-40 000 9 000-90 000

mm (20 000-200 000) (=)

En jamforelse med de i kapitel 4 redovisade transportméngderna belyser den
foreslagna ramens kapacitet. Eftersom det i ett langsiktigt perspektiv kan ske
stora forandringar av godsflodena ar det rimligt att forutsitta att ca 65 % av de
totala flodena skall kunna passera genom den foreslagna ramen.

Detta innebir foljande per amnesklass under dagtid:

Antal vagnar respektive bilar
Behov/ar | Kapacitet/ar
Klass 1.1 jarnvig 50-9 0-40 (10-90)
motorvig 35-100 5-50 (85-850)
Klass 2a jarnvig ~2 600 35 000-350 000 (40 000-400 000)
motorvig ~5 000 10 000-100 000 (30 000-300 000)
Klass 2b jarnvag ~1 600 6 000-60 000 (3 400-34 000)
motorvig ~3 600 1 000-10 000 (600-6 000)
Klass 5  jarnvig ~1 000 4 000-40 000 (20 000-200 000)
motorvég ~2 500 9 000-90 000 ()

De godsfloden som kan tolereras genom den foreslagna ramen méste givetvis
utgora en blandning av alla dmnesklasserna, vilket innebér att den reella
kapaciteten per klass och ar enbart ar 25 4 30 % av den som redovisas ovan. Av
sammanfattningen ovan framgar att ramen dven med denna begransning &r
tillfredsstallande for flertalet transporter. Undantag ar massexplosiva &mnen och
giftiga gaser.
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Slutsats

Den i kapitel 5 foreslagna fysiska ramen kring transportlederna for farligt gods
bedoms i stort sett vara tillfredsstallande med hénsyn till sikerhet vid olyckor
med farligt gods oavsett vilken metod for riskvardering som tillimpas.

Ytterligare dtgarder bor dock sa langt mojligt vidtas for att oka sidkerheten vid
transporter av massexplosiva varor och giftiga gaser. Att utvidga det bebyggel-
sefria omrddet mellan bebyggelse och transportled 4r dock ingen framkomlig
vég. De skadebegriinsande effekterna av en sddan atgird skulle begrinsas till
ev. olyckor vid transport med massexplosiva varor. Vad avser giftiga gaser
skulle effekten i stillet kunna bli den motsatta, d v s fler oskyddade manniskor
skulle utsittas for den giftiga gasen eftersom det torde vara mycket svart att i
centrala och halvcentrala delar av staden forhindra att det bebyggelsefria
omradet mellan transportleden och bebyggelsen utnyttjas for parkering eller
andra dndamadl som leder till att relativt minga ménniskor kommer att vistas
inom omrddena. Den kontraproduktiva effekten skulle kunna bli dn stérre vid
transport av brannbara gaser.

Ytterligare atgérder for att 6ka sikerheten vid transporter av farligt gods bér
framst vara olycksforebyggande, d v s bidra till att minska sannolikheten for
en olycka. Huvudansvaret for olycksforebyggande atgirder dvilar till helt
overvagande del dem som ansvarar for transporterna och transportlederna, d v s
dels dgarna till samt transportorerna av godset, dels huvudminnen for
transportlederna.

Aven kommunen kan i viss utstrickning fatta beslut om olycksforebyggande
atgarder; forutsatt att de inte strider mot internationella lagar och éverenskom-
melser, inte minst EUs regler om fri rérlighet.

I kapitel 8 limnas en kort redogorelse om vilka ytterligare sikerhetsbefrimjande
atgarder som kan komma ifraga.
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7.  BEBYGGELSE OCH ANLAGGNINGAR I OVRIGT
7.1 Ny bebyggelse utanfor centrala och halvcentrala omriden

Den fysiska ram som redovisas i kapitel 5 och den riskbedomning som redovisas
i kapitel 6 avser de centrala och halvcentrala omrdden som ér, eller kan bli,
aktuella for foryelse i riktning mot sammanhallen stadsbebyggelse liknande den
pa Norra Alvstranden. Detta innebir bl a relativt hoga och konstruktivt kraftiga
byggnader som dr motstandskraftiga mot explosioner och bildar relativt slutna
védggar ut mot transportlederna.

I mer perifera ldgen torde ny bostadsbebyggelse i huvudsak komma att besta av
lattare och mindre motstandskraftiga smahus. Ny bebyggelse for verksamheter
bestér sannolikt av enklare industri- och lagerbyggnader eller i vissa lagen av
"kontorsparker" med mer pakostade solitira byggnader omgivna av gronska.
Antalet manniskor som kommer att visats i omradena blir 6verlag mindre én i
de centrala och halvcentrala omradena.

Den fysiska ramen kring transportlederna bor utformas med beaktande av
samma aspekter som redovisas i kapitel 6. De olika aspekterna far dock
annorlunda inbordes tyngd i mer perifera omraden. Langs ndgra vig- eller
jarnvagsstrackor kan det vara limpligt att med hansyn till sdval stads- och
landskapsbild som milj6 fjirma bebyggelsen relativt langt fran transportlederna
for farligt gods. Kring andra strickor kan det vara onskvirt att fortdta
bebyggelsen, t ex intill en jarnvigsstation i Save.

Med beaktande av sdvil persontitheten som bebyggelsens karaktar bor i stort
sett samma avstand till transportlederna kunna accepteras i perifera ldgen som
i mer centrala. Kontors- och industribebyggelse bor sdledes kunna medges fram
till 30 m frén jaimvig. Lings motorvigar bor 50 m bibehallas fram till persona-
lintensiva verksamheter. Lager och andra verksamheter med fa anstallda bor
emellertid kunna medges fram till 30 m frén motorvigen. For att bebyggelse for
mer personalintensiva verksamheter skall medges nidrmare transportieden dn
50 m frdn motorvig krivs en sérskild riskanalys som pavisar att det ar
sikerhetsmassigt acceptabelt. Med hansyn till stads- och landskapsbild torde det
dock ofta vara nskvirt att lings vigar och jarnvégar, dar hastigheten uppgér
till 90 km/h eller mer, uppritthélla relativt stora obebyggda omraden fram till
bebyggelsen.

Bostdder i form av smahusbebyggelse bér kunna medges fram till &tminstone
100 m frén transportlederna. Med hansyn till buller krévs vid sa korta avstand
nigon form av bulleravskiarmning i form av vallar, plank eller speciellt
utformade fasader. Sadana dtgirder bor kunna utformas for att dven skdarma av
tryckvagor eller varmestralning. Forst efter sarskild riskanalys eller MKB, som
pévisar att sa ar mojligt, bor 18g bostadsbebyggelse kunna medges nédrmare
transportlederna dan 100 m.
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7.2 Nya allmiinna byggnader, storre butiker, kopcentra och fritidsan-
liggningar

Ingen av de rubricerade verksamheterna kan hénforas till den typbebyggelse for
vilken riskbedomningar redovisas i kapitel 6, och de #r alla pd olika satt
speciella.

* Skolor, daghem, vdrdhem, sjukhus och liknande anlédggningar 4r verk-
samheter for barn, sjuka, aldre, handikappade osv, dvs for grupper i
samhdllet som i olyckssituationer dr mer kinsliga dn andra.

* Storre butiker och kopeentra dr verksamheter som soker sig till trafikori-
enterade ligen med hog tillganglighet och exponering mot trafikleder.
Samtidigt &r de tidvis livligt besokta och har stor omséttning av parkering.
Intressemotsattningarna blir med dessa forutsittningar ofta stora.

* Inom storre fritids- och idrottsanldggningar vistas i allmdnhet manga
minniskor utomhus och dr darmed speciellt utsatta for gaser och
varmestralning.

Med beaktande av de speciella forutsittningarna for dessa verksamheter bor
sdrskilda riskanalyser genomforas for lokalisering av dem "i nirheten" av storre
transportleder for farligt gods. Behovet av analyser, och ambitionsnivan for
dem, bor avgoras frén fall till fall.

Skolor, barnstugor, virdhem osv ir i allminhet kommunala anliggningar,
som naturligt placeras centralt i bostadsomraden, vilket innebar att nigon
konflikt med sakerhetsaspekterna lings transportlederna sillan uppstar. Aven
miljdaspekter talar for lagen 1&ngt frén transportlederna. Begreppet "i nirheten"
bor for dessa verksamheter tolkas som ett avstind frdn transportlederna som
ndrmar sig det som medges for bostider. Hirmed avses 25-50 m fran den
foreslagna grinsen for bostader, dvs 100-130 m frén jarnvdag och 120-150 m
fran vig.

Storre butiker och kdpcentra ar verksamheter, vars etablering styrs av
foretagsekonomiska intressen och vars lokalisering sker i en dialog mellan
foretagen och kommunen. Trafikorienterade ldgen, ofta nira de stora huvudtra-
fikleder som anvinds for transporter av farligt gods, ar for framfor allt
kopcentra, de mest eftersokta. Onskemal framfors ofta om att utnyttja zldre
industribyggnader titt intill lederna for handel.

Begreppet "i narheten" bor for kopcentra och storre livsmedelshallar tolkas som
ett avstind som motsvarar det som medges for personalintensiva verksamheter.
Lager och delar av parkeringen, framforallt for de anstillda men kanske dven
"julhandelsreserven”, kan medges fram till 30 4 50 m fran lederna.

Storre idrotts- och fritidsanliiggningar kan vad avser lokalisering jamforas
med skolor och liknande. Ostorda lagen langt fran trafikledernas brus ar de
naturliga ldgena. Begreppet "i nirheten" bor sdledes tolkas pd samma sitt som
for skolor m m. Enklare fritidsverksamheter bor, utan att sidkerheten dventyras,
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kunna medges nirmare transportlederna. Miljéaspekterna torde dock vara
avgorande for lokaliseringen.

7.3 Befintlig bostads- och kontorsbebyggelse

For befintlig bebyggelse, som ligger lings transportleder for farligt gods och
som avses bibehdllen, bor sd langt mojligt vidtas atgarder som innebdr att
sikerheten atminstone nirmar sig den som efterstravas for ny bebyggelse.
Ténkbara atgarder ar att kontorisera bostéder, forstarka fasader eller uppfora
bullerskirmar som dven kan ge visst skydd mot olyckor. Vidare bor marken
nirmast transportlederna utformas for att begrinsa skadorna vid eventuella
olyckor. Att forindra anvandningsssittet kan dock ofta vara svrt, vilket kan
vara ett tecken att markéigarna inte uppfattar riskerna intill trafiklederna som
avskrickande.

7.4 Hamnar, rangerbangirdar och godsterminaler

Hamnar och andra terminalomrdden, dér det vid hanteringen av farligt gods
enligt Hot- och Riskutredningens sammanstallning har skett fler allvarliga
olyckor &n vid transporter, foreslés i kapitel 4 behandlade som industriomra-
den med riskabel verksamhet. Detta innebdr att en viss skyddszon boér
uppritthallas kring dem. I Boverkets m fl statliga verks rapport "Bttre plats for
arbete" hivdas 500 m som riktvirde for skyddsavstand kring s k omlastnings-
platser. Hamnar och rangerbangérdar berérs inte.

Stadsbyggnadskontoret har riktat viss kritik mot "Bittre plats for arbete", men
ser mojligheter att anpassa den till forutsittningarna i Goteborg. Tills vidare
kommer stor aterhallsamhet att gilla for ny bebyggelse intill framfor allt Savenés
rangerbangdrd, som ligger relativt néra savil befintliga bostads- och arbetsomra-
den som framtida. Sirskilda riskanalyser kommer att kravas for bostédder eller
tatare arbetsplatsbebyggelse narmare an 200 m.

Goteborgs hamn ligger redan vl avskild fran titare bostadsbebyggelse och
personalintensiva verksamheter.

7.5 Uppstillningsplatser for lastbilar med farligt gods

For transporter av farligt gods pa landsvag behovs vil beligna och sdkra
uppstillningsplatser dar chaufforerna kan ta rast eller dygnsvila, invinta
firjetider samt ta del av information om végval och ev tidsstyrning. Platser krivs
dven for att stilla upp havererade fordon.

I samband med forberedelserna for VM i friidrott 1995, byggde Vigverket flera
rast- och informationsplatser. Tanken var da att dessa dven skulle kunna ta emot
fordon med farligt gods. De rastplatser som byggdes ar dock inte sirskilt
anpassade for uppstillning av fordon med farligt gods, inte ens for rast- och
vila. Framfor allt fyller de inte kraven for sidker uppstéllning av havererade
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fordon. Ett tankbart lige for en sddan uppstillningsplats 4r Syrhdlan pd
sydvistra Hisingen. Det ar dock onskvirt att uppstéllningsplatser for sval rast
och vila som for havererade fordon kan anordnas intill alla de stora trafiklederna
in mot Goteborg.

Frigan om uppstéllningsplatser for fordon med farligt gods 4r regional och bor
hanteras av lansstyrelsen och GoteborgsRegionen (Viastra Gotalandsregionen).
Linsstyrelsen har redan dragit upp riktlinjerna for ett sadant arbete, resurser har
reserverats och arbetet har inletts. Inledningsvis inventeras trafikflédena.

I figur 7 redovisas de uppstillningsplatser som Vigverket anlagt samt den
tankbara platsen i Syrhéla.
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8. TANKBARA SAKERHETSBEFRAMJANDE ATGARDER VID
SIDAN AV DEN FYSISKA PLANERINGEN

8.1 Inledning

Av kapitel 6 framgar att den foreslagna ramen kring centralt och halvcentralt
beligna fornyelseomraden bedoms som i stort sett tillfredsstdllande med hinsyn
till olyckor vid transporter med farligt gods. P4 tva punkter bedoms dock ramen
inte helt fylla méttet vid de transportméngder som bedéms komma att passera
genom den. Dessa tva punkter ar:

Transporter av massexplosiva imnen, samt
*  transporter av giftiga gaser.
Kapitel 6 avslutas darfor med ett konstaterande att ytterligare sikerhets-
befrimjande atgirder si langt mojligt bor vidtas.

Sikerhetsbeframjande atgarder kan vara olycksforebyggande eller skadebe-
grinsande. Riddningsverket forordar entydigt olycksforebyggande atgérder,
d v s atgérder som leder till att olyckor 6verhuvudtaget inte uppstar.

De atgiirder som ligger inom denna plans kompetensomrade, d v s bebyggelse-
fria omraden lidngs transportlederna samt speciell anpassning till det potentiellt
utsatta liget av savil bebyggelsens utformning och konstruktion som utform-
ning av marken inom de bebyggelsefria omrddena, &r till sin karaktar skadebe-
grinsande.

Sakerheten vid transporter av massexplosiva dmnen — och darmed kapaciteten
for transporter genom ramen — skulle kunna hojas genom att de bebyggelsefria
omrédena lings transportlederna utvidgades. En sadan utvidgning skulle dock,
sdsom beskrivs i kapitel 6, kunna leda till att siakerheten skulle kunna komma att
minska vid transporter av de &mnen dar konsekvenserna av en ev olycka framst
drabbar oskyddade minniskor som vistas utomhus. En utvidgning av de
bebyggelsefria omrddena lings transportlederna bedoms ddrfor inte som
scikerhetsmdissigt motiverad. Mot en utvidgning talar dartill alla de aspekter som
redovisats ovan i kapitel 5, avsnitt 5.2.

Olycksforebyggande atgiirder kan endast i begransad utstrackning vidtas av
kommunen, varfor huvudansvaret for dessa i forsta hand avilar dgarna och
transportorena av det farliga godset samt huvudmannen for transportlederna.
Hela det internationellt gillande regelverket vad avser transporter av farligt
gods och som tar upp fragor om transportkirlens och forpackningarnas
konstruktion, vagnars placering i tagsatt, stuvning av gods i containrar 0 s v dr
till sin karaktar i huvudsak olycksforebyggande. Gransen mellan olycksforebyg-
gande och skadebegransande atgirder ar dock delvis vag och kan diskuteras.
Ett gransfall ar t ex vagval som dels kan minska sannolikheten for att en olycka
skall intraffa, men &ven begransa konsekvenserna av en olycka som trots alt
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sker. Till olycksforebyggande atgédrder hor naturligtvis dven ett val utformat
transportnit med vigar och jamvigar som utformats for att minimera risken for
olyckor.

I detta kapitel redovisas ett antal atgirder — séval olycksforebyggande som
skadebegrinsande — som kan tidnkas vidtagna for att 6ka sakerheten vid
transporter av farligt gods utover vad som dstadkommas inom ramen for det
internationella regelverket och de fysiska dtgarder som anvisas i denna plan. De
tinkbara atgirder som har redovisas ligger dock utanfor planens kompetensom-
rade och far sdledes inte uppfattas som “antagna“ av kommunen, dven om de
i flera fall terspeglar kommunens 6nskemal.

8.2 Olycksforebyggande atgiirder
Allmant

Olycksforebyggande dtgarder har successivt genomforts och kommer successivt
att genomforas dven i framtiden, dels genom att det internationella regelverket
skirps, dels genom frivilliga “imagestarkande” atgarder fran de ansvariga inom
niringsliv och trafikverk. Inledningsvis redovisas har ndgra dtgérder av allmént
sakerhetsbefrimjande karaktir, varav manga redan ar genomforda men kanske
kan komma att skarpas.

Reglemna for forarutbildning har successivt skérpts, senast genom forandringar
i 1997 ars ADR.

Kraven pé fordon och utrustning okar. I senaste dndringen av ADR ingir bl a
utokade krav pd lasningsfria bromsar samt certifikat d&ven for nationella
transporter.

Senast 31 december skall foretag, som i sin verksamhet utfor transporter av
farligt gods pa vag, jarnvig eller s k inre vattenvigar samt lastning eller lossning
i samband med dessa transporter, ha utsett en sdkerhetsrdadgivare med uppgift
att under foretagsledningens ansvar arbeta med i huvudsak radgivande och
overvakande uppgifter. Hit hor t ex att 6vervaka efterlevnaden av bestaimmelser
och regelverk, utarbeta rutiner for inkdp av utrustning m m, oka kunskapsnivén
om riskerna i samband med transporterna, 6vervaka utbildning samt till
foretagsledning och eventuellt &ven myndigheter 6verlaimna en olycksrapport
om en olycka intriffat som skadat ménniskor, egendom eller milj6 under
transport, lastning eller lossning.

Inom EU foresprékar medlemsldnderna mer eller mindre ldngt gdende dtgarder
vad avser skérpningen av ADR. Allt eftersom medvetenheten om riskerna okar
kan en fortsatt skarpning forvintas vad avser olycksforebyggande dtgirder.
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Med hjilp av modern informationsteknik kan nya instrument skapas for att
skirpa savil regler som mojligheterna att 6vervaka att de respekteras.

Transportmedelsval

Fragan om olika transportmedels relativa sidkerhet &r omstridd ock kontroversi-
ell. Som redovisats ovan i avsnitt 6.2 bedoms transporter genom centrala
Goteborg vara nagot sikrare med jarnvig én med lastbil, framfor allt vad avser
massexplosiva varor. Detta innebir inte, vilket ocksd papekas i avsnitt 6.2,
nigot generellt stillningstagande for att jarnvagstransporter ar sakrare an
vigtransporter. I manga seriosa utredningar, bl a VTIs rapportserie fran 1994,
understryks att ndgon generell skillnad inte kan pavisas. Som redovisas nedan,
finns dock @ven andra bedémningar som tyder pa att jarnvigen ses som ett
sikrare transportmedel i &tminstone vissa ldgen.

En teoretiskt sett tinkbar dtgird for att oka sdkerheten skulle kunna vara att
styra over vissa transporter fran lastbil till jarnvag, framfor allt transporter av
massexplosiva @mnen, men dven giftiga gaser. Enligt EUs direktiv for
transporter kan dock endast miljoskydd eller nationell sikerhet dberopas for att
tvinga over transporter fran landsvig till jarnvig eller inre vattenvigar. Enligt
Raddningsverket rdder emellertid stor osikerhet om hur EUs direktiv skall
tolkas, eftersom det 4r svart att skilja pa nationell sdkerhet (“national security*)
och sdkerhet i allménhet (“safety). Det bor t ex vara rimligt att betrakta en
markant sikerhetsbefraimjande atgird i en storstad som ett nationellt intresse.
I Tyskland, som varit ett av de padrivande landerna for “undantagsdirektivet®,
anvinds det ibland nédr “sékerheten i allmédn bemérkelse* bedoms vara storre vid
jarnvigstransport dn vid landsvagstransport.

I Goteborg torde det bli svart att i praktiken tillimpa EUs “undantagsdirek-
tiv¢. Eventuellt kan det komma ifrdga vid de fataliga men mycket riskabla
transporterna av massexplosiva dmnen.

8.3 Skadebegrinsande atgirder
Tidsstyrning

Styrning av transporter av farligt gods till vissa tider av dygnet ar en dtgérd
som ofta foreslas i diskussioner om sékerhetsbeframjande atgérder. Forslag som
figurerar r att forbjuda transporter under rusningstid, att hanvisa transporter
till sena kvillar eller natt eller att invid vissa speciella omraden forbjuda
transporter vid de mest kénsliga tidpunkterna. Det senare har bl a diskuterat for
transporter forbi Liseberg.

De analyser av sannolikheter for och konsekvenser av olyckor vid transporter
genom den fysiska ram som foreslds i denna studie, visar att olyckor vid
transporter nattetid, definierat som 2200-0600, leder till mindre allvarliga
konsekvenser 4n transporter under dagen. Ett sétt att oka sikerheten och
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diarmed kapaciteten for transporter av farligt gods, skulle siledes vara att
hinvisa flertalet transporter till sena kvillar och natt.

En 6verforing av transporter till natterna kommer emellertid att leda till 6kade
risker for de boende i befintliga bostadsomréden nara transportlederna, varfor
en sidan dtgird beddms som mycket tveksam. Merparten av transporterna bor
ske under dagtid dé antalet hemmavarande boende 4r som lagst, dd manniskor
dr vakna och da beredskapen hos riddningstjanst m m &r hogst. En mindre
miingd transporter bor kunna medges nattetid, dock inte i en sddan utstrackning
att behovet av transporter av klass 1.1 eller klass 2b pa vig kan tillgodoses fullt
ut.

Tidsstyrning &r sdledes ett trubbigt instrument, som ocksd ger verkningar
utover de avsedda. Forbud for transporter under en viss tid forbi en viss
anlaggning kan leda till oonskad okning forbi andra omréden, eftersom det inte
ir mojligt att stycka upp en transportled i bitar med olika restriktioner. En
tidsstyrning forbi Liseberg skulle fd foljdverkningar saval langs Soder-
Visterleden och Rv40 som lings E6, E20 och Rv45. Ett forbud for transporter
under rusningstid kan leda till svarhanterliga problem for en langvéga transport
som passerar flera samhillen.

For att mojliggora tidsstyrning kravs for landsvagstrafiken vil beldgna
uppstillnings- och informationsplatser. For jarnvégstrafik kravs sikra uppstall-
ningsspar vid sidan av huvudspéren.

Tidsstyrning bedoms, mot bakgrund av vad som ovan anfors, vara ett in-
strument som bor anvindas mycket restriktivt. Avslutningsvis kan konstateras
att nigra bestimmelser om tidsstyrning inte genomforts for transporterna forbi
Liseberg.

Anmdilningsplikt, konvojer eller liknande

For transporter av potentiellt mycket riskabla men relativt scillan férekomman-
de varuslag, som t ex massexplosiva &mnen, kan nagon form av anmélningsplikt
liknande den som krévs for vissa transporter genom Trollhétte kanal, vara ett
satt att oka sakerheten. Genom anmalningsplikt kan raddningstjénstens bered-
skap skirpas och eventuellt 4ven, om s& beddms lampligt, trafikpolisens.

Ett sitt att ytterligare oka sdkerheten kan vara att med hjilp av modern
informations- och satellitteknik organisera ndgon form av “elektronisk konvoj*,
som gor att raddningstjansten pa distans kan folja transportens vag genom
staden. En sddan modell har diskuterats, men inte genomforts, 1 Helsingborg.
Denna typ av sofistikerade atgérder torde dock inte inom 6verskédlig tid bli
aktuella i Goteborg, sdvida inte ndgon form av elektroniskt dvervakningssystem
infors for annat indamadl, t ex for att reglera den typ av miljostyrande avgiftssys-
tem som foreslds i den nu i praktiken antagna “géteborgsoverenskommelsen®
om trafik och miljo.
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Begransning av tillaten transportvolym

Inom EU medges for transporter av massexplosiva varor hogst 15 ton per
fordon eller jamvigsvagn, i Sverige medges 25 ton. Bada dessa transportvoly-
mer beaktas i den i kapitel 6 sammanfattade och i bilaga 2 mer i detal;
redovisade berdkningen av konsekvenserna av en eventuell olycka. En
minskning av tilliten lastvolym fran 25 ton till 15 skulle innebara att siakerheten
vid konstant transportvolym skulle hojas eller att den sammanlagda transportvo-
lymen skulle kunna 6kas inom ramen for en viss sakerhetsniva.

En minskning av tilliten transportvolym massexplosiv vara bedéms som mdjlig
att 4stadkomma. En minskning av tilldten transportvolym av den varukategori
som beddmts som nist mest riskabel, d v s giftiga gaser, 4r sannolikt omdjlig att
fa till stdnd utan en internationell overenskommelse.
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