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1 Inledning

Sveriges befolkning har under ling tid vuxit for varje dr och andelen manniskor som ir
bosatta i titorter har dven den blivit stérre (SCB, 2022). Detta har bidragit till att till-
ginglig mark for exploatering i storstider har minskat i forhallande till det behov som
finns. Det gor i sin tur att den mark som tidigare inte varit attraktiv pd grund av stor-
ningar frin trafik (ex. genom riskpaverkan, buller och partiklar) har omvirderats. Stads-
utvecklingen har under senare tid medfort att markomraden allt nirmare stora vigar
och jirnvigar exploateras. I samband med detta har intresse for dverdickningar 6kat.
En viktig anledning ér att dessa kan innebira att nya markomréaden skapas for exploate-
ring genom att transportleder tunnlas in och byggnation kan potentiellt ske ovan och
nira intill 6verdickningen. En annan viktig anledning 4r av arkitektoniska och stadsut-
vecklingsmissiga skil genom att 6verdickningar kan “lika ithop” stadskirnor dir trans-
portleder i centrala delar av en stad kan uppfattas som en barrir.

Denna rapport fokuserar pa hur risker hanteras i samband med 6verdickningsprojekt.
Det omfattar bland annat att studera hur virderingen av riskerna utfors och vilken typ
av atgird som 4r limpliga for att reducera risken om den inte dr acceptabel. En potentiell
svarighet i dessa sammanhang ir att 4stadkomma en vil avvigd balans mellan olika in-
tressen, exempelvis mellan riksintresset kommunikation och sikerhet med avseende pa
liv och hilsa for personer i nira anslutning till eller ovan en transportled for farligt gods.
Det sistnimnda ir att betrakta som ett allmint intresse (Boverket, 2023). Denna typ av
svarighet kan uppstd som en f6ljd av en mélkonflikt mellan att 4 ena sidan tillata alla
typer av transporter pa vigar/jirnvigar som ir utmirkea som transportleder for farligt
gods, samtidigt som man 4 andra sidan 6nskar kunna exploatera omridet ovan eller i
ndra anslutning till 6verdickningen maximalt.

En 6verdickning kan ses som ett mellanting mellan en tunnel och en transportled i
dagen. Den liknar i manga avseende en tunnel, d.v.s. transport pi antingen vig eller
jarnvig sker lings en stricka som 4r omsluten av jord eller berg eller en konstruktion
som medger att fordon kan féras under t.ex. hogre beligen mark, byggnader eller vatten,
och den lagstiftning som ir relevant f6r tunnlar giller ocksa f6r 6verdickningen. Men,
samtidigt paminner den om en 6ppen transportled eftersom riskerna med transport av
farligt gods, kan paverka omkringliggande bebyggelse. Framfor allt bebyggelse som upp-
fors ovanpa eller nira intill sjilva 6verdickningskonstruktionen. Dessa egenskaper gor
overdickningar bade intressanta och utmanande fran ett riskhanteringsperspektiv.

En av farhagorna med exploatering ovan 6verdickningar ir att olyckor med transporter
med explosiva amnen (ADR/RID klass 1)! och oxiderande amnen och organiska perox-
ider (ADR/RID klass 5)* kan foranleda olycksscenarier som medfor skada pd minniskor,
och byggnader, ovan och intill 6verdickningen. I tit storstadsmilj6 kan det rora sig om
vildigt minga personer som potentiellt samtidigt kan utsittas for negativa konsekvenser
fran denna typ av olycksscenarier. En masskadesituation som medfor oproportionerligt
stor skada kan uppsta under olyckliga omstindigheter. Samtidigt 4r sannolikheten for
en sidan olycka i regel mycket ldg for att inte sdga extremt lag.

! Se MSB:s hemsida f6r mer information om ADR/RID, MSB (2022a, 2022b).



Nir det giller denna typ av potentiellt katastrofala scenarier finns inte nigra 6vergri-
pande sikerhetsmal eller acceptanskriterier avseende risk i Sverige som direkt kan till-
limpas pd 6verdickningar. Inte heller riktlinjer eller vigledningar for exploatering intill
farligt gods-leder i dagen ir direke applicerbara. Detta innebir att det ir otydligt vad
som utgor beddmningsgrund, t.ex. vid beddmning om byggnation ovan en 6verdick-
ning innebir si g risk att det kan betraktas som limplig markanvindning enligt plan-
och bygglagen (SFS 2010:900). Sidana bedomningar 4r nédvindiga for att besvara fra-
gor som: "Ar det limpligt att bygga ovan en dverdickning?” eller "Krivs det fler riskre-
ducerande édtgirder for att detta skall vara en god bebyggd miljo?” eller "Medfor foresla-
gen markanvindning ovan 6verdickningen négra inskrinkningar pa vad som tilldts
transporteras pa vigen eller jarnvigen?”. Det finns dirfor ett behov av 6kad kunskap om
hur denna typ av projekt kan och bor hanteras ur ett riskperspektiv.

1.1 Syfte

Syftet med det aktuella projektet 4r att bidra med kunskap som kan utgora en grund for
utveckling av ett mer dndamalsenligt sitt att hantera risk-problematiken i samband med
overdickningar, om en siadan utveckling bedoms som 6nskvird.

1.2 Mal och fragestillningar

Projektet har tre mal som tillsammans gor att syftet kan nas. Vart och ett av malen ir
forknippat med en eller flera 6vergripande fragestillningar.

Det forsta mélet 4r att genomfora en kunskapsinventering i internationell forskningslit-
teratur rorande riskhantering och 6verdickningar. Det andra mélet ar att genomfora en
nuldgesbeskrivning av hur riskhanteringsproblem med avseende pa 6verdickningar och
farligt gods transporter hanteras i praktiken idag och att inventera forslag pa hur dagens
praktik kan/bor utvecklas.

Till dessa mal finns tva Gvergripande fragestillningar knutna:

1) Vilka forslag pa hantering av risk med avseende pa transport av farliga 4m-
nen i samband med 6verdickningar finns beskrivna i den vetenskapliga lit-
teraturen (alternativt implementerade i praktiken)?

2) Har dessa forslag testats eller utvirderats pa nagot sitt?

Slutligen 4r det tredje milet i detta projekt att analysera resultaten med avseende pé de
forsta tvd mélen och klargéra om och i s fall hur det finns skil att utveckla nuvarande
praxis avseende riskhantering vid verdickningsprojekt.

Till detta mal finns tva frigor som projektet skall besvara:

3) Utifran vilka principer ir det limpligt att virdera riskpéverkan pé eller frin
ovanliggande bebyggelse vid 6verdickning av farligt gods-leder?

4) Vad skulle behovas for att hantera risk i samband med 6verdackningar i
praktiken, dvs vilka forindringar med avseende pa riskhantering 4r rimliga
for att forbictra mojliggorandet av relevanta projeke pa ett sikert sate?



Den aktuella rapporten presenterar projektets svar pa dessa fragor i slutsatskapitlet (ka-
pitel 6). Innan dess presenterar vi de tva metoder som har anvints f6r att samla in empiri
(kapitel 2), och vi redogor for resultaten fran tillimpning av metoderna i kapitel 3. I
kapitel 4 analyserar vi sedan den insamlade empirin med utgingspunke i riskvetenskap
och tidigare forskning som ir relevant f6r omradet. Och vi redogor for var det finns ett
behov av utveckling for att kunna forbittra riskhantering i det aktuella ssmmanhanget.



2 Metoder

2.1 Litteraturstudie

For att na det forsta malet i projeke, d.v.s. att genomfora en inventering av kunskap i
internationella vetenskapliga tidskrifter, anviindes en si kallad Scoping studie. Det finns
flera olika sitt som man kan anvinda for att systematiskt sdka igenom vetenskaplig lit-
teratur efter relevant kunskap. Det finns flera anledningar till att vi valt just denna me-

tod.

For det forsta forvintar vi oss inte att den eftersékta kunskapen nédvindigtvis finns
inom ramen for ett specifikt forskningsomrade, eller i en eller ett begrinsat antal veten-
skapliga tidskrifter. Anledningen till detta 4r att problemet med att hantera risk med
avseende pé farligt gods i samband med 6verdickning av transportleder 4r mangfacette-
rat och dirmed finns det flera olika perspektiv som kan anliggas for att studera det.
Exempelvis skulle man kunna fokusera pa konstruktionsaspekterna av problemet och
undersdka paverkan av explosionslast pa olika byggnadselement som férekommer vid
overdickningar. Ett annat exempel 4r att man skulle kunna fokusera pa beslutssituat-
ionen, exempelvis hur man gor (eller bér gora) avvigningar mellan olika mal, i samband
med denna typ av projekt. Det finns alltsd flera olika typer av studier som potentiellt
skulle kunna vara av intresse inom ramen for detta projekt och vi har inte skl att tro att
dessa ir begrinsade till ett forskningsomrade eller i ett begrinsat antal tidskrifter. Sco-
ping studier 4r i sidana sammanhang limpliga (se exempelvis Khalil, Micah et al. 2016)
eftersom de ger mojlighet att s6ka brett i den vetenskapliga litteraturen, men samtidigt
erbjuder en metodik som gor det mojlige ate filtrera och fokusera pa det material som dr
av intresse i projektet. Ett alternativt tillvigagangssitt hade kunnat vara en sd kallad
systematisk granskning” (Munn, Stern et al. 2018). Ett sadant tillvigagingssitt forut-
sitter dock ett vil definierad problem och forskningsfraga(or). Och det vanliga vid
denna typ av studie 4r att man vill studera effekter av interventioner genom att ligga
samman resultat fran flera studier som bygger pa kvantitativ metodik. Grovt kan man
sdga att en systematisk granskning (review) hade varit limplig om vi visste var (vilka
tidskrifter) som vi kunde férvinta oss finna studierna och om de metoder som anvindes
var likartade (och kvantitativa).

Ett annat alternativ till att tillimpa en Scoping studie hade varit att genomféra littera-
turgenomgingen pé ett mindre systematiskt vis. Scoping studier kriver trots allt en
ganska stor arbetsinsats (se nedan) och det ir inte alltid sikert att en sidan insats dr
motiverad. Vir bedémning dr dock att vi inte pé ett tillfredsstillande vis kunnat uppna
det forsta mélet utan att genomféra en omfattande och systematisk genomgang av litte-
raturen. Detta beror pi att problemet med hantering av risk i samband med farligt gods-
transporter dr multidisciplinirt, vilket betyder att det har hanterats inom flera olika ve-
tenskapliga discipliner. Exempelvis kan man tinka sig att pdverkan fran explosioner pa
en 6verdickning har diskuterats i vetenskapliga tidskrifter med ett fokus pa konstruke-
ionsteknik. Vidare kan frigan om katastrofrisk, alltsd risk som forknippas med

2 Det engelska begreppet ir “systematic review”.



potentiella hindelser som kan orsaka mycket stor skada, behandlas i tidskrifter som har
just en sadan inriktning.

2.1.1 Scoping studien

Vi har foljt den generella metodbeskrivningen for scoping studier som bland annat finns
beskriven i (Arksey och O'Malley 2005, Levac, Colquhoun et al. 2010, Peters, Godfrey
etal. 2015). Det finns mindre variationer nir det giller hur sidana studier genomférs,
men det ir inget som paverkar i detta sammanhang. De metodsteg som vanligtvis ingar
i en scoping studie ir f6ljande (baserat pd Arksey och O'Malley 2005):

1. Formulera en forskningsfriga

2. Ta fram relevanta sékord och sokstrategier
3. Filtrera och vilja ut relevanta studier

4. Beskriv resultaten

5. Summera och rapportera

Vi har {6ljt dessa steg, men vi har ocksa lagt till mer analys av vad vi finner i vara sok-
ningar in vad man normalt forknippar med en scoping studie. Och vi har ocksé lagt till
en citeringsanalys under punkten 3 som normalt inte finns i denna typ av studie (se
beskrivning nedan).

2.1.1.1  Formulera en forskningsfriga

Litteraturstudien syftar till att ge svar pd tva fragor (se foregdende kapitel) vilka handlar
om overdidckningar och farligt gods. Vi skulle kunna ha anvint dessa som en utgings-
punkt for scoping studien, men risken ir att frigan 4r for smal och att vi dd missar
litteratur som ir relevant for studien, men som inte specifikt tar upp 6verdickningspro-
blematik. Dirfor har vi utgatt frin den bredare frigan:

e Vilken kunskap om hantering av risk med avseende pé transport av farliga
dmnen i tunnlar eller under dverdickningar finns beskrivna i den vetenskap-
liga litteraturen?

2.1.1.2  Ta fram relevanta sokord och sokstrategier

For att kunna svara pa forskningsfrigan mdste man hitta ett antal sékord som pa ett
adekvat sitt speglar den. S6korden anvinds sedan for att genomféra sokningar i olika
databaser som innchiller vetenskapliga artiklar. Vi har valt att tillimpa en strategi som
innebir s6kningar i samtliga vetenskapliga tidskrifter som finns inkluderade i databasen
Scopus’. Den innehéller ver 30 000 vetenskapliga tidskrifter och ir en av de mest om-
fattande databaserna med vetenskapliga artiklar.

Nir man utformar sin sokstrategi maste en avvigning goras mellan hur mycket arbete
som kan liggas ner pa sjilva sokarbetet och risken att missa relevanta artiklar. Vi har valt
att avgrinsa vara sdkningar till artiklar publicerade i vetenskapliga tidskrifter efter 2010,
fram till och med maj 2022. Detta innebir att varken publikationer i vetenskapliga kon-
ferenser, eller sidana som publicerats 2010 eller tidigare kommer med i var s6kning. Vir
bedémning 4r att denna avgrinsning ar rimlig med tanke pd att vi 4r intresserade av den
nuvarande kunskapsfronten. Dessutom inkluderar vi en citeringsanalys i var sdkstrategi
som innebdr att vi 4ven kan finga upp ildre relevanta publikationer (se nedan). En an-
nan avgransning som vi har valt att implementera for att undvika en alltfér stor méngd

3 Se https://www.elsevier.com/solutions/scopus



triffar vid sokningarna ir att exkludera vetenskapliga tidskrifter inom omraden som vi
inte bedémer relevanta i detta sammanhang’.

Med utgingspunkt i forskningsfragan ovan anvindas foljande nyckelord i sokningarna:
3 . »
risk management
3 . »
risk assessment
» . »
risk governance
“risk analysis”

Vi testade forst att bara anvinda begreppet "risk”, men det genererade alltf6r manga
traffar for att vara anvindbart. Direfter provade vi olika varianter av nyckelord for att
se vilka som genererade en hanterbar mingd artiklar i resultaten och dessutom verkade
resultera i relevanta sidana. De fyra begreppen ovan anvinds i lite olika sammanhang.
Tillsammans forefaller de finga in en stor bredd av artiklar som pa olika sitt ir relevanta
hir. Exempelvis ger nyckelordet “risk analysis” triffar pé artiklar som ofta handlar om
metoder f6r att bedéma risk, medan “risk governance” ger triffar som dr mer inriktade
pa hantering av risk i komplexa sammanhang med flera aktorer inblandade. Dessa risk-
nyckelord ar dock alltfor breda for att ge meningsfulla resultat i detta projekt. Man
behéver gora ytterligare avgrinsningar for att hitta artiklar som 4r av intresse ut ett dver-
dickning/farligt gods-perspektiv.

Det ir inte latt ate hitta limpliga sddana nyckelord. Vi har exempelvis inkluderat ord
som “capping” och decking” (se nedan), men dessa i kombination med risk-nyckelor-
den ger inte si ménga triffar. Darfor har vi ocksa valt att inkludera nyckelord som ir
betydligt bredare, exempelvis "urban”. Dessa nyckelord har vi valt genom att testa att
soka med dem, i kombination med risk-nyckelorden, och analyserat triffarna vi har fatt.
Om vi fatt ménga relevanta triffar har vi valt att anvinda nyckelordet.

Den slutliga listan pd nyckelord som vi kombinerade med risk-nyckelorden ir:
“infrastruct™”
“transport™”
“urban”
“capping™”
“decking*”
“overbuilding*”
“underpass*”

Anvindning av ”*” i en s6kning innebir att man ticker in flera olika specifika nyckelord.

Exempelvis innebir “infrastruct®” att bide “infrastructure” och “infrastructures” ticks
in.

Férutom att kombinera de nyckelord som handlar om risk med dem som forknippas
med sjilva transporterna/byggnationen genomférdes ocksa sékningar med nyckelordet
“tunnel” i kombination med antingen "hazardous material” eller "dangerous goods”.
Totalt gav detta upphov till 18 olika sdkningar i Scopus.

#1 Scopus kan man exkludera olika imnesomriden. Fsljande har exkluderats i vra sokningar: "Biochem-
istry, Genetics and Molecular Biology”, “Pharmacology, Toxicology and Pharmaceutics”, "Agricul-
tural and Biological Sciences”, ”Chemistry”, ” Materials Science”, "Physics and Astronomy”, "Neuro-
science”, "Nursing”, “Immunology and Microbiology”, "Health Professions”, "Veterinary”, ”Arts and
Humanities” och ”Dentistry”.



Sokningarna, samt antalet triffar som de resulterade i illustreras i figur 1. Vid s6kning-
arna anvindes de vetenskapliga tidskrifternas titlar och abstract. For att ge upphov till
en triff vid sokning krivs att minste ett risk-nyckelord och minst ett av de andra nyck-
elorden finns i antingen titeln eller abstract.

Totalt resulterade alltsd de 18 s6kningarna i 27 254 triffar, d.v.s. artiklar som uppfyller
villkoren i nigon av s6kningarna. Dessa triffar innehaller dock en del dubbletter ef-
tersom en och samma artikel kan uppfylla villkoren i fler 4n en s6kning. Efter att dub-
bletter sorterats bort dterstod 21 155 artiklar.
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Figur 1 Beskrivning av de olika sokningarna samt deras resultat. Sokningarna innebdr att det ord
som star dverst (ex. "risk analysis” eller "risk assessment”) maste finnas i titel, abstract
eller keywords for att en vetenskaplig artikel skall inga i resultatet fran s6kningen.
Dessutom maste dven nagot av de nyckelord som finns under dessa ord finnas med i
dessa sokfalt.

2.1.1.3  Filtrera och vilj ut relevanta studier

Ett s stort antal artiklar gr av férklarliga skil inte att granska i detalj. Och det ér heller
inte onskvirt eftersom de flesta av dessa troligtvis inte ir relevanta for denna studie. I
stillet innebdr scoping studie-metodiken att man pé olika sitt maste filtrera resultatet
for att fa ner mingden artiklar till en hanterbar sadan. At filtrera innebir alltsa att man
tar bort artiklar som man bedomer inte ir av intresse.

Filtreringssteg 1: Filtrering baserad pa tidskrifter

Det férsta filtreringssteget som vi tillimpat i denna studie bygger pa att identifiera tid-
skrifter som inte bedoms vara relevanta for fragestillningen. Ett exempel pé en sidan
tidskrift 4r “International Journal of Pediatric Otorhinolaryngology”. I det fallet r det



uppenbart att de artiklar som ingar i resultatet frin var sokning och som publicerats i
den tidskriften inte 4r relevanta. Inriktningen pa tidskriften 4r kirurgi rorande nacke
och huvud f6r bebisar och barn. Anledningen till att vi trots allt hittat artiklar i den
tidskriften som uppfyller véra kriterier kan vara att man skriver om riskbeddmningar
inom varden och att artikeln kanske handlar om nigon typ av ny ”infrastrukeur” for att
gora detta. Det finns flera tusen irrelevanta tidskrifter i vart material. Genom att granska
samtliga tidskriftstitlar i vart material och ta stéllning till om den ir relevant i samman-
hanget kunde vi ta bort 3 253 tidskrifter. Vid denna granskning hade vi stod av en
algoritm som identifierade potentiellt irrelevanta tidskrifter baserat pa hur manga artik-
lar som identifierats i tidskriften. Om det bara 4r enstaka artiklar som kommer med i
véra resultat frin en specifik tidskrift 4r det en bra indikation pé att tidskriftens inrikt-
ning férmodligen inte ir relevant inom denna studie. Efter att artiklarna fran dessa tid-
skrifter filtrerats bort dterstod 5 322 artiklar som var publicerade i 140 olika tidskrifter.

Filtreringssteg 2: Filtrering baserad p4 titlar

Nista steg i filtreringsprocessen innebar en granskning av artiklarnas titlar. Malet var att
identifiera artiklar som med stor sikerhet infe ir av intresse i studien. Artiklar som inte
specifikt handlar om 6verdickningar och farligt gods, men som vi bedomer dnda skulle
kunna vara av intresse, filtreras inte bort. Det kan exempelvis handla om titlar som in-
dikerar att en artikel handlar om tunnelsikerhet. Exempel pé artiklar som togs bort i
detta steg ir sddana dir titlarna indikerar att de handlar om cybersikerhet’, dversvim-
. . k 6 . kh . . kr- . k . f k o ld- -b . 7 ﬂ
ninggsrisker®, riskhantering i kritiska infrastrukturer sdsom eldistributionssystem’, m.fl.

Bada forfattarna till denna rapport granskade samtliga 5 322 titlar. For att en specifik
artikel skall filtreras bort krivdes att bida forfattarna bedémde artikeln som ointressant
for denna studie. Om bara en gjorde en sidan bedémning togs den specifika artikeln
inte bort. Resultatet blev att 5 124 artiklar kunde filtreras bort och dirmed aterstod
alltsa endast 198 artiklar efter detta filtreringssteg. I 97,3% av fallen gjorde forfattarna
samma bedémningar av huruvida en specifik artikel 4r av intresse f6r studien.

Filtreringssteg 3: Filtrering baserad pa abstract

Det sista filtreringssteget for att identifiera relevanta studier innebar att granska abstract
for var och en av de 198 artiklarna och avgdra huruvida en specifik artikel kunde tas
bort frin studien. Dessutom genomférdes i samband med denna granskning en klassi-
ficering av de artiklar som inte blev borttagna. Klassificeringen innebar att de kvarva-
rande artiklarna delades in i tvd grupper, grupp 1 och 2. De artiklar som hamnade i
grupp 1 bedomdes vara av storsta intresse f6r den aktuella studien, och de som hamnade
i grupp 2 bedémdes berdra aspekter som eventuellt skulle kunna vara av intresse. Resul-
tatet efter detta filtreringssteg var att 13 artiklar hamnade i grupp 1 och 41 hamnade i
grupp 2. Figur 2 illustrerar hela filtreringsprocessen fran bérjan till slut.

> Ett exempel dr titeln “Stochastic Counterfactual Risk Analysis for the Vulnerability Assessment of
Cyber-Physical Attacks on Electricity Distribution Infrastructure Networks”.

¢ Ett exempel ir titeln “A Probabilistic Model of the Economic Risk to Britain's Railway Network from
Bridge Scour During Floods”.

7 Ett exempel ir titeln "Risk reduction methods for managing the development of regional electric power
industry”.
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Figur 2 Beskrivning av filtreringsprocessen.
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I figuren illustreras ocksa resultatet av en citeringsanalys som genomfordes med utgings-
punke i de 13 artiklar som hamnade i grupp 1. Analysen innebir att samtliga artiklar
som refererar till ndgon av de 13 i grupp 1 identifierades via en sokning i Scopus. Re-
sultatet blev 207 artiklar. Tanken med denna analys 4r att finga upp eventuella artiklar
som kan vara relevanta f6r studien, men som vi av nigon anledning inte hittat genom
proceduren som beskrivits ovan. Eftersom de 13 artiklarna i grupp 1 dr de som bedomts
vara mest relevanta for denna studie ir det rimligt att dven andra artiklar som refererar
till dessa skulle kunna vara av intresse. Resultatet av denna analys innebar dock inga
yteerligare tillagg till grupp 1, men ddremot bedomdes 1 artikel vara tillrickligt relevanta
for att hamna i grupp 2. Dirmed blir det totala antalet artiklar i den gruppen 42.

Férutom dessa 42 har vi dven kinnedom om 4 artiklar som inte ingitt i scoping studien.
Detta beror pa de idr publicerade tidigare an 2010 (Suddle och Ale 2005, Suddle 2009,
Suddle 2009) eller dr publicerade i tidskrifter som inte finns med i Scopus (Lundin
2018). De fyra artiklarna ir inkluderade i den slutliga analysen som presenteras i nista

kapitel (se Tabell 2).

2.2 Intervjuer

For att komplettera bilden av hur risk hanteras i samband med 6verdickningar och far-
ligt gods som vi kan fi frin den vetenskapliga litteraturen ingar 4ven en intervjustudie
som kan ge bittre insyn i hur denna typ av problem hanteras i praktiken i Sverige. Syftet
med intervjustudien ir alltsd att komplettera litteraturstudien f6r att pa sa vis kunna ge
ett mer heltickande svar pd friga 1 och 2 (se kapitel 2).

Det ir viktigt att redan frin bérjan notera intervjustudiens begrinsningar. Den ir inte
tinket att ge en representativ bild av vad olika personer som arbetar med den aktuella
problematiken tycker eller gor. En sddan studie méste vara mycket mer omfattande 4n
den som ingér i detta projekt. I stillet anvinds intervjuerna for att fa inblick i hur risk
hantera idag, samt att fi kunskap om problem och méjligheter. For att pa bista sitt
uppna syftet med projektet har de personer som intervjuats valts ut for att fa sd stor
spridning som mojligt i termer av vilka olika aktorer (Trafikverket, kommun, linssty-
relse, etc.) personerna representerar. Dessutom har fokus varit pa att kontakta personer
som vi beddmer har mycket god kunskap om den aktuella typen av problem. Totalt har
10 intervjuer genomforts med 11 personer. Uppslutningen bland de tillfragade var god.
Endast nagon enstaka avbgjde. I tabell 1 framgér fran vilka organisationer som de som
intervjuats i projektet arbetar inom.
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Tabell 1 Lista med organisationer som de intervjuade arbetar inom.
Intervju Aktor
1 Trafikverket
Trafikverket
Storstockholms brandférsvar
Storstockholms brandférsvar
Stockholms stad
Jernhusen
Boverket
Transportstyrelsen
Myndigheten fér Samhallsskydd och beredskap
Lansstyrelsen Halland (2 personer)

O|o|N|o|ald|[w|N

-
o

Intervjuerna genomférdes under perioden 2 juni till den 21 oktober 2022 och de ge-
nomfordes dels pé plats (4 intervjuer) och pa distans (6 stycken). Bada forfattarna var
med vid samtliga intervjuer. En hade ansvar f6r anteckningar och en hade ansvar for att
skota intervjun.

Intervjuerna genomfordes som semi-strukturerade intervjuer, vilket innebdr att det
fanns en intervjuguide som stéd for intervjuerna, men att avvikelser frin denna accep-
terades om det bedémdes ligga i projektets intresse. Intervjuguiden utvecklades under
véiren 2022 och dr uppbyggd av tre delar. Den inledande delen handlar om att den som
intervjuas far beritta om sin roll i arbete med 6verdickningar, mittendelen handlar om
nuliget, alltsd hur risk hanteras i 6verdickningsprojekt idag, och den avslutande delen
fokuserar pa hur hanteringen kan férbittras i framtiden. Intervjuguiden aterfinns i Ap-
pendix 1 och dir framgér vilka fragor som stilldes.
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3 Resultat & Analys

Detta kapitel innehaller en redogorelse for de resultat som framkommit under littera-
turstudien och intervjuerna. Direfter presenterar vi ocksd var analys av detta material
med utgingspunke i de tvé forsta fragestillningarna®.

3.1 Litteraturstudien

Mainga av artiklarna i grupp 1 och 2 ir (se foregiende kapitel) publicerade i tidskrifter
som ir vilkinda inom riskforskningen (Safety Science, Risk Analysis och Reliability
Engineering and Systems Safety). Forutom dessa ir flera artiklar publicerade i tidskrifter
med en inriktning mot hallbarhetsforskning (Sustainability och Systainability and
Resilient Infrastructure). Dessutom finns en del publikationer i tidskrifter inriktade mot
transportforskning (exv. Transportation research och Transport policy). Se Figur 3 for
en Sversikt av samtliga tidskrifter och antalet artiklar som 4r publicerade i dem.

Tidskrifter, grupp 1 och 2

Antal artikla

Figur 3 En redogorelse for hur manga artiklar i grupp 1 och 2 som éar publicerade i olika
vetenskapliga tidskrifter.

8 Fragorna ér:

1) Vilka forslag pa hantering av risk med avseende pa transport av farliga imnen i samband med &verdick-
ningar (eller andra sammanhang med liknande problematik, se ovan) finns beskrivna i den vetenskapliga

licteraturen (eller implementerade i praktiken)?

2) Har dessa forslag testats eller utvirderats pa nagot sitt?
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Nir det giller artiklar som ingér i grupp 1 dterfinns nistan halften av artiklarna i Safety
Science eller Sustainable and Resilient Infrastructure, se Figur 4.

Tidskrifter, grupp 1

Sustainability (Switzerland)

Risk Analysis

Journal of Risk Research

Journal of Hazardous Materials

International Journal of Disaster Risk Reduction

International Journal of Civil Engineering and Technalogy

Chemical Engineering Transactions

Sustainable and Resilient Infrastructure

Safety Science

2 3 4 5

=1
*

Antal artiklar

Figur 4 En redogorelse for hur manga artiklar i grupp 1 som ar publicerade i olika vetenskapliga
tidskrifter.

9 M Grupp 1 och 2

8 Grupp 1

7 |‘|

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Ar

Antal artiklar
N w S v (22}

[N

Figur 5 lllustration av antalet publicerade artiklar per ar som ingar i grupp 1 och 2. Bla staplar visar
antalet artiklar ifran bada grupper. Grona staplar visar bara grupp 1.

Sammantaget indikerar figurerna ovan att den typ av forskning som ér av intresse inom
ramen for denna rapport forefaller vara utspridd inom flera olika forskningsfilt. Grovt
kan man kalla filten for Risk-/sikerhetsforskning, Transportforskning och Hallbarhets-
forskning. Den mest relevanta forskningen forefaller vara koncentrerad till de tidskrifter
som normalt associeras med traditionell risk/sikerhetsforskning, men det finns dven
nagra sidana bidrag i tidskrifter som snarare handlar om héllbarhetsforskning (eng.
sustainable development). Vidare forefaller det som om intresset for denna typ av forsk-
ning har varit forhéllandevis konstant, pé en lag niva, under de senaste tio dren. Med
”lag niva” avser vi det faktum att vi finner firre 4n tio artiklar per &r som har att géra
dem den typ av problem som ir av intresse. Antalet artiklar 4r dnnu ligre om man be-
traktar de som ir hogintressanta. En sidan begrinsad méngd artiklar betraktas som “lag”
med tanke pa den mycket stora miangd forskningsartiklar som publiceras varje dr inom
nagot av de tre omridena ovan.

3.1.1 Analys och summering

I Tabell 2 finns information om de 13 artiklar som baserat pa analys av titlar och abstract
bedémdes vara mycket relevanta for projektet i scoping studien. Forutom dessa 13 ingdr
dven 4 artiklar som vi fitt kinnedom om pa annat sitt. I texten nedan anvinder vi
hakparenteser och numreringen som stir lingst till vinster i tabellen da vi hinvisar till
dem. Exempelvis innebir [1] en hinvisning till den forsta artikeln, [2] till den andra,
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o.s.v. Artiklarna som kommer fran scoping studien har nummer [1] dll [13] och de
ovriga har nummer [14] dll [17].

Tabell 2 De artiklar som tillhor grupp 1 i scoping studien, d.v.s. de som baserat pa titel och abstract
bedomts vara mycket relevanta for det aktuella projektet, samt fyra ytterligare artiklar som ar
relevanta i sammanhanget.
Ar Forfattare Titel Tidskrift
1 2012 Kazaras, K., Kirytopoulos, Introducing the STAMP method in road tunnel safety Safety Science
K., Rentizelas, A. assessment
2 2013 Renn, O., Klinke, A. A framework of adaptive risk governance for urban Sustainability
planning
3 2013 van der Vlies, V., Urban planning and rail transport risks: Coping with Safety Science
van der Heijden, R. deadlocks in Dutch urban development projects
4 2014 Liu, X., Saat, M.R., Probability analysis of multiple-tank-car release inci- Journal of Hazardous Materials
Barkan, C.P.L. dents in railway hazardous materials transportation
5 2014 Kazaras, K., Kirytopoulos, Challenges for current quantitative risk assessment Journal of Risk Research
K. (QRA) models to describe explicitly the road tunnel
safety level
6 2016 Houdijk, R.M. Rail transport of hazardous substances from the per- Chemical Engineering Transact-
spective of 'All Hazard' Risk Management ions
7 2017 Caliendo, C., De Gugli- Simplified method for risk evaluation in unidirec- International Journal of Civil En-
elmo, M.L. tional road tunnels related to dangerous goods vehi- gineering and Technology
cles
8 2017 Benekos, I., On risk assessment and risk acceptance of dangerous Safety Science
Diamantidis, D. goods transportation through road tunnels in Greece
9 2017 Caliendo, C., De Gugli- Quantitative Risk Analysis on the Transport of Dan- Risk Analysis
elmo, M.L. gerous Goods Through a Bi-Directional Road Tunnel
10 2018 Salem, S., Campidelli, M., Resilience-based design of urban centres: application Sustainable and Resilient Infra-
El-Dakhakhni, W.W., Tait, to blast risk assessment structure
M.J.
11 2018 Borsekova, K., Urban resilience patterns after an external shock: An International Journal of Disaster
Nijkamp, P., Guevara, P. exploratory study Risk Reduction
12 2019 Lundin, J., Antonsson, L. Road tunnel restrictions — Guidance and methods for Safety Science
categorizing road tunnels according to dangerous
goods regulations (ADR)
13 2020 Stewart, M.G., Terrorism risks, chasing ghosts and infrastructure re- Sustainable and Resilient Infra-
Mueller, J. silience structure
14 2005 Suddle, S. och Ale, B. The third spatial dimension risk approach for individ- Journal of Hazardous Material
ual risk and group risk in multiple use of space
15 2009 Suddle, S. The risk management of third parties during con- Risk Analysis
struction in multifunctional urban locations
16 2009 Suddle, S. The weighted risk analysis Safety Science
17 2018 Lundin, J. Risk Evaluation and Risk Control in Road Overbuilding | Journal of Civil Engineering and
of Transport Routes for Dangerous Goods Architecture

En 6vervigande majoritet av de granskade artiklarna har ett geografiskt fokus pa Europa
[1,2,3,5,6,7,8,9, 14, 15, 16, 17], f6ljt av Nordamerika [4, 10, 13]. Andra har ett
mer allmint globalt fokus [11]. De flesta har ett fokus pa vigtransporter [1, 5, 7, 8, 9,
12, 17], andra pa bade vig och jirnvigstransporter [14, 15, 16] samt nigra enbart pa
jarnvig (3, 4, 6]. Ovriga artiklar behandlar inte nigot specifikt transportslag.

De artiklar som fokuserar pa Europa tar i de flesta fall upp och relaterar forskningen till
EU-direktivet 2004/54/EC° [1, 5, 7, 8, 9, 17], medan andra enbart berér den neder-
lindska lagstiftningen [3, 6]. Négra av artiklarna med ett europeiskt fokus saknas en klar
koppling till lagstiftning pa omridet [2, 14, 15, 16]. Ingen av artiklarna med ett uto-
meuropeiskt fokus berdr lagstiftning i nigon storre utstrickning.

3.1.1.1

I vart material finns ndgra artiklar som uttryckligen handlar om 6verdickningar och
riskanalys [14, 15, 16]. Suddle och Ale introducerar en riskanalysmetod som de kallar
for tredje dimensionens riskanalys'® och visar hur den kan tillimpas pd éverdickningar

Riskanalysmetoder

? European Parliament and Council. Directive 2004/54/EC. Official Journal of the European Union.
L.167, Bruxelles, 30 April 2004.

" Med “tredje dimensionen” menar de "hsjd” och syftar pa att riskanalyser vanligtvis tar hinsyn till tvd
dimensioner, d.v.s. horisontell utbredning av ett skadefenomen, men inte hojd eftersom det normalt
inte 4r relevant. I en éverdickningssituation ir skadepaverkan i hojdled dock mycket relevant.
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i Nederlinderna [14]. Denna metod anvinds sedan av Suddle d4 han visar hur den kan
anvindas for att analysera risk med avseende pa fallande objekt under konstruktionsti-
den (man antar dd att trafiken dr paslippt pa trafikleden under 6verdickningen) [15],
och dven hur den kan utvecklas till att bli en typ av kostnad/nytto-analys [16].

Flera andra artiklar handlar om konkreta metoder for att genomféra riskanalyser/risk-
bedomningar i tunnlar. De handlar alltsé inte specifikt om &verdickningar. Den si kal-
lade DG-QRAM metoden (Dangerous Goods — Quantitative Risk Assessment Model)
forekommer ofta i de granskade artiklarna''. Det kan exempelvis handla om att man
visar dess tillimpning i ett specifike fall [9], dir den metoden ir en av flera som testas
[8], eller dir DG-QRAM anvinds som en referens for att utveckla forenklade riskbe-
démningsmodeller [7]. DG-QRAM forefaller vara en vanligt anvind metod for riska-
nalys med avseende pa tunnlar. En annan metod som ocksé bygger pa kvantitativ risk-
analys (QRA) presenteras i [6]. Den metoden har utvecklats inom de EU-finansierade
projekten MiSRaR och PRISMA. Dir har man jimfért den nederlindska metoden for
analys av SEVESO anlidggningar och transport av farligt gods till och frin dessa med
den metod som man i Nederlinderna anvinder f6r att genomf6ra s kallade "all hazards
risk assessments”. Dessa analyser har sin bakgrund i Sendai ramverket'? som bland annat
innebir att linder genomfor analyser av katastrofrisker pi nationell niva. I Sverige ge-
nomfors dessa av Myndigheten for Samhillsskydd och Beredskap (MSB) och ir en del
av det som kallas Nationell risk- och formégebedémning". Den metod som foreslis i
[6] innebir en kombination av de tvd metodikerna med tillimpning for samhillsplane-
ring (eng. urban planning).

Ett annat exempel pa en riskanalysmetod fokuserar pa jarnvigstransporter [4]. Den me-
toden ir dock begrinsad till att bedéma sannolikheten f6r olika typer av ursparnings-
scenarier. Den innchéller inte nagot stdd for konsekvensbedémning (givet att en urspar-
ning skett), och inte heller har den stod for att presentera och virdera risk. I en annan
artikel tillimpas metoden Systems-Theoretic Accident Model and Processes (STAMP)
med avseende pé tunnlar och risker [1]. STAMP ir en forhéllandevis ny typ av metod
som utvecklats for att hantera en del av de svagheter som forknippas med traditionella
kvantitativa riskanalysmetoder, se exempelvis s. 1808 i [1]. Det finns dven exempel pa
arbeten dir flera olika kvantitativa varianter pé riskanalysmetoder for tunnlar jimfors.
Referens [5] ir ett exempel ddr den 6sterrikiska metoden TuRisMo, den nederlindska
TUNPRIM RWS-QRA, DG-QRAM, samt QRAFT jimf6rs. Artikeln innehéller dock
inte mycket detaljer rorande de olika metoderna och Gverdackningar fir inget utrymme
i analysen. Men, den presenterar en analys av svagheter som giller alla metoderna som
behandlas i artikeln. Vissa av dessa kan vara relevanta dven nir det giller 6verdickningar
hantering av risk med avseende pi farligt gods. Speciellt de som handlar om svagheter i
hantering av osikerhet och systemens komplexitet och utveckling éver tid.

3.1.1.2  Problem/svirigheter/losningar

Artiklarna som granskats innehiller flera redogorelser f6r problem och svarigheter nir
det giller riskhantering i det aktuella ssammanhanget. En av artiklarna [17] tar specifikt
upp problemet med 6verdickningar av vigar och identifierar flera problem och svarig-
heter. Négra av artiklarna har ett starke fokus pa explosioner och i dessa [10, 13] disku-
terar man exempelvis svarigheterna att viga kostnaderna for att skydda olika byggnader
mot explosioner mot de fordelar som ett skydd ger om en explosion skulle intriffa. Man

' Denna metod utvecklades av organisationerna PIARC och OECD och anvinds idag i 26 linder (se
DGQRAM Webinar — 23/06/21). Det finns en mjukvara som kan anviindas for att genomfora riskbe-
démning med metoden.

12 Sendai Framework for Disaster Risk Reduction, (FN, 2015).

13 Se exempelvis rapporten “Kraftsamling — for en stirke civil beredskap” av MSB (2021).
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faster ocksa specifik vikt vid det faktum att nuvarande lagstiftning (i Nordamerika) utgar
fran enskilda komponenter vid analyser av byggnaders paverkan av explosioner snarare
dn att betrakra flera komponenter som ett sammanhallet system. Man foreslar [10] en
utveckling som innebir anvindning av PRA (Probabilistic Risk Assessment) for att ana-
lysera explosionsrisk fran ett systemperspektiv, d.v.s. dir man beaktar byggnadskon-
struktionen som en helhet och inte bara fokusera pa individuella komponenter. Dirtill
foresprikar man dven ett mer resiliens-inspirerat angreppssitt dir fokus riktas mot en
explosions paverkan pd den samhillsfunktion som uppritthills av byggnaden i fraga.
Funktionsnedsittning (eng. loss of functionality) och dterstillningstid ar viktiga att beakta
fran detta synsitt. Detta ir en stor skillnad mot hur sikerhet i tunnlar vanligtvis analy-
seras, atminstone enligt de analysmetoder som beskrivits ovan, dir fokus forefaller ligga
pa personsikerhet och inte tunneln/verdickningens funktionalitet. Aven [13] berdr en
intressanta svarigheter med analyser av framfér allt explosionsrisk som en f6ljd av anta-
gonistiska attacker. Man konstaterar att i den typ av analyser tenderar den som analyse-
rar risken ofta att fokusera pd worst-case scenarier och dirmed 6verskatta risken. Arti-
keln innehéller en genomgang av tidigare terrorattacker med kraftiga bomber. Man fo-
kuserar pa infrastrukcur och dérfor 4r man bara intresserad av storre laddningar som kan
orsaka omfattande skada péd byggnader, broar, tunnlar, etc. Efter sin analys av problemet
drar man slutsatsen att terrorister (i en visterlindsk kontext) sillan lyckas orsaka omfat-
tande skada pa olika infrastrukturer och att manga av de robusthetshéjande atgirder
som man vidtagit i framfor allt USA inte ir kostnadseffektiva, givet att en terrorattack
ar mycket osannolik och om en sidan dndé intriffar dr det mycket osannolikt att den
lyckas orsaka omfattande skada.

I [2] beskriver man problem och svarigheter med avseende pé riskhantering som kan
uppstd i samband med sambhillsplanering (eng. urban planning). Artikeln handlar inte
om 6verdickningar eller andra tunneltyper. Trots det kan materialet vara av intresse hir
eftersom man behandlar generella riskhanteringssituationer i samband med stadsplane-
ring och beskriver nagra av de svarigheter som kan uppsté dir det 4r minga olika aktdrer
involverade i hanteringen och dir situationen karakeiriseras av stora osikerheter, kom-
plexitet och tvetydighet. Man presenterar ocksa en typ av [osning for hur riskhanterings-
problem bor hanteras. Den bygger pa en modell for riskstyrning (eng. risk governance)
utvecklad av IRGC (International Risk Governance Council) och i artikel beskriver man
hur den skulle kunna tillimpas med avseende pa samhillsplanering. Modellen 4r dock
forhallandevis abstrakt och ger inte mycket konkret vigledning. Dessutom papekar for-
fattarna att modellen dnnu sé linge 4r oprévad i praktiken.

I [6] lyfter man fram flera problem med den kvantitativa riskanalysmetodiken som man
anvinder i Nederlinderna, bade for analys av farligt gods-risker i tunnlar och vid SE-
VESO anliggningar. Det handlar exempelvis om att resultaten fran en sddan analys kan
variera kraftigt baserat pa vilka antaganden man gér. Detta ir i sig inte si konstigt ef-
tersom alla riskanalyser innebar att man maste gora antaganden. Men i Nederlinderna
dr den metod man maste anvinda strikt reglerad i lagen och sjilva analyserna har en
mycket stor tyngd nir det giller beslut rérande riskfragor. Dirfor ar det extra allvarligt
att man trots en vil specificerad metod for samma system, ex. samma tunnel, kan fa
mycket olika resultat beroende pa vilka antaganden man gora. Det bor ocksa noteras att
alla dessa antaganden kan ses som rimliga och acceptabla enligt den gillande lagstift-
ningen. Man ber6r ocksa problemet med att man ofta bara fokuserar pa skydd av liv och
hilsa i denna typ av analyser och inte pa samhillets funktionalitet.

En annan artikel som lyfter fram problem som vanliga metoder f6r att analysera risk i
tunnlar (ex. DG-QRAM, TuRisMo, etc.) férknippas med ir [5] och i viss man [1]. [5]
fokuserar pé flera olika aspekter som ir bristfilligt hanterade i de nuvarande metoderna
for riskanalys, exempelvis minskligt beteende, systemkomplexitet, riskens dynamiska
natur, o.s.v. En aspekt som forfattarna ar speciellt kritiska till 4r hur osikerheter
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analyseras och beskrivs i analysmodellerna. De foreslir exempelvis att befintliga kvanti-
tativa riskanalysmetoder som anvinds inom tunnelsikerhetsomridet kompletteras med
tydliga beskrivningar av den sa kallade kunskapsbasen, vilket exempelvis inkluderar re-
dogorelser f6r bedomningar och antaganden man gjort i analyser (se exempelvis Bjelland
och Aven 2013).

Artikel [3] skiljer sig ndgot frin de 6vriga artiklarna nir det giller problem och 16sningar
som tas upp. I den artikeln fokuserar man pa de institutionella problem som uppstar i
samband med hantering av risk med avseende pé transport av farligt gods i samband
med planering och byggnation av jirnvigar (i Nederlinderna). Man identifierar sex ka-
tegorier av problem och foreslir hur man skulle kunna mildra effekterna av dessa pro-
blem genom en forindring av beslutsprocesserna som omger byggnation av nya jarnvi-
gar i Nederlinderna. Aven [12] tar upp problem som inte handlar sa mycket om hur
man analyserar risk i tunnlar utan om hur man avgér vilken kategori (A till E) en tunnel
skall klassas som. Kategorierna styr vilka restriktioner med avseende pa transport av far-
ligt gods som skall tillimpas i tunneln. Dir tar man dven upp att farligt gods som inte
kan transporteras genom en tunnel maste firdas pd en alternativ vig, vilket innebir att
man utsitter andra (inte de som vistas i tunneln) for risk. Att analysera risk med avse-
ende pa en sadan alternativ rutt 4r mycket viktigt for att ha nigot att kunna jimféra
med en eventuellt tunneltransport. Detta problem diskuteras dven i [9].

3.1.2 Slutsatser fran litteraturstudien

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att det finns en del forskning rérande tunnlar i
allménhet och transport av farligt gods. Nir det giller specifikt fokus pa dverdickningar
finns det bara ett fital studier som ir férhallandevis gamla, d.v.s. publicerade innan 2010
(undantaget ir [17]). Dir finns en del idéer om hur kvantitativ riskanalysmetodik
(QRA) kan anvindas for att analysera risk med avseende pa transport av farligt gods i
samband med 6verdickningar. Fokus 4r pd Nederlinderna, och man anvinder dir trad-
itionella riskmétt sisom individrisk och FN-kurvor for att virdera risk. Detta 4r ett ex-
empel pa en risk-baserad strategi for att hantera risk (se nista kapitel).

I 6vriga artiklar nimns inte 6verdickningsproblematik och det finns inga artiklar som
handlar om hur denna typ av problem l6ses i andra linder. Det kan finnas flera olika
orsaker till att kunskapsunderlaget i den internationella forskningslitteraturen ir s tunt,
och forhillandevis gammalt, med avseende pa 6verdickningar och farligt gods. Exem-
pelvis skulle det kunna bero pa att 6verdickningsprojekt betraktas som vilket annat tun-
nelprojekt som helst och att man inte fister ngon speciell vikt vid det faktum att det
kan finnas bebyggelse 6ver 6verdickningen/tunneln. Formodligen ar detta en helt rimlig
slutsats nir det giller de allra flesta typerna av farligt gods. Men, i de fall da det farliga
godset i tunneln kan orsaka en omfattande explosion/detonation skulle situationen
kunna vara mycket annorlunda om man jaimfér en vanlig tunnel med en 6verdickning.
I litteraturen som vi granskat finner vi dock inte mycket som handlar om denna poten-
tiella problematik, forutom [14, 15, 16 och 17]. Och det verkar inte heller som om de
metoderna for analys av risk (med avseende pa farligt gods) i tunnlar beaktar denna typ
av scenario (man beaktar explosionsscenarier med brinnbara vitskor/gaser och dven
BLEVE). En annan mojlig orsak idr att bebyggelse som medfér sadan konsekvens inte
godtas och begrinsas i de nationella regelverken. Huruvida detta stimmer ér inte nagot
som varit méjligt att studera ndrmare i detta projekt.
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3.2 Intervjustudien

Vi dterger inte enskilda intervjuer i resultatdelen utan sammanfattar bara dessa genom
att presenteras ett antal teman som har berdrts. Om det finns aspekter som bara har
framkommit vid enstaka intervjuer framgar det av texten.

Nir vi beskriver teman har vi valt att dven relatera dem till litteraturstudien och till
annan kunskap inom riskhanteringsomradet. Vidare ir de indelade i tvd grupper, nulige
och framtid, vilket foljer strukturen for hur intervjuerna var upplagda.

3.2.1 Nulige

3.2.1.1  Det stora problemet ir katastrofscenarier (N1)

Om man ligger samman det vi har sett i litteraturstudien med det som framkommit
under intervjuerna ir det tydligt att svarigheterna att virdera och hantera risk i samband
med projekteringar av 6verdickningar med fokus pa transport av farligt gods framfor allt
handlar om katastrofscenarier med last som under olyckliga omstindigheter kan leda till
detonation (ex. ADR/RID klass 1 och 5). Detta ir scenarier som potentiellt kan leda till
ett mycket stort (tusentals) antal doda/skadade minniskor. Det finns sjilvklart dven ut-
maningar med riskhantering avseende andra typer av scenarier, exempelvis en allvarlig
brand i en tunnel under en 6verdickning, men denna typ av scenario hanteras vanligtvis
i de metoder som anvinds i Sverige idag. S& 4r ocksi fallet med de metoder som vi
kommit i kontakt med inom ramen for litteraturstudien, exempelvis den si kallade
DGQRAM metoden. Det man kan notera ir att just katastrofscenarier, exempelvis en
detonation i en transport med mer explosiva varor in vad som tunnelkonstruktionen
dimensionerats for att motsta, inte ingar explicit i dessa metoder. I flera av metoderna
ingér sa kallade BLEVE (Boiling Liquid Expanding Vapor Explosion)-scenarier, men
dessa ir vanligtvis inte si kraftfulla som en detonation med varor frin ADR/RID klass

1 och 5.

Hur man bor virdera denna typ av katastrofrisk framgér inte i den studerade litteratu-
ren, och fran intervjuerna far vi intrycket att det inte heller i praktiken finns nigot ve-
dertaget sitt att hantera denna typ av risk'®. Man har visserligen sett behov av att ta fram
forslag pa hantering av sidana risker i projekt (ex. vid dverdickningen av centralstat-
ionen i Stockholm), men d& har mycket arbete lagts ner pd att komma fram till limpliga
arbetssitt for att hantera risken just i det projektet. Huruvida dessa sitt dven kan/bér
anvindas pa andra platser och i andra projekt dr dock oklart, vilket leder oss in pé nista
tema.

3.2.1.2  Brist pd végledning (N2)

Det finns, som pépekas ovan, flera olika riskanalysmetoder for att analysera och virdera
risk i samband med farligt gods i tunnlar. Men, nir det giller de mest allvarliga scenari-
erna som kan intriffa saknas vedertagna metoder for att virdera dessa, vilket skapar své-
righeter for olika aktorer. Oavsett om det handlar om en kommun som skall godkinna
en detaljplan, eller om det ir en linsstyrelse som skall fatta beslut om att dverpréva en
sadan, eller en exploatdr som med hjilp av en projektdr tar fram forslag till riskreduce-
rande dtgirder, leder bristen pa vigledning till problem. Framfor allt eftersom den
skapar stor osikerhet bland de inblandade aktorerna. Frigor som “Vad ir tillricklige
sikert?”, ”Vad dr acceptabelt?” ir helt enkelt svéra att svara pa.

!4 Detta kan i sin tur skapa foljdproblem som vi belyser i nista avsnitt (N2).
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Det dr viktigt att vara tydlig med att det finns olika typer av osikerhet i dessa samman-
hang. For det forsta finns osikerhet nir det giller sjilva 6verdickningen, d.v.s. om det
kommer att intriffa exempelvis en explosion eller ej ddr, och om s ir fallet, vad i sé fall
konsekvenserna blir (se N4). Denna osikerhet hanteras normalt i olika typer av riska-
nalyser dir bade olycksforlopp, sannolikhet och konsekvens studeras. Men, bristen pa
vigledning skapar ocksa en annan typ av osikerhet som inte direkt har med sjilva an-
laggningen och olyckorna att gora. Det handlar snarare om osikerhet rérande vad akto-
rernas agerande, exempelvis ett visst beslut, kommer att innebira. I slutindan bidrar
denna osikerhet till ndgot som kan beskrivas som "projektrisk” for de olika aktdrerna,
alltsd mojligheten att man drabbas av negativa konsekvenser pa grund av aktiviteter
inom overdackningsprojektet och inte pa grund av exempelvis en farligt gods-olycka.

Projektrisk kan i detta sammanhang innebira att en aktor, exempelvis Trafikverket, en
kommun eller en exploatér, riskerar att drabbas av forseningar och fordyringar i ett
overdickningsprojekt. Och, bristen péd vigledning leder till att osikerheten rérande
huruvida sddana konsekvenser kan uppsta ir storre in de hade varit om det funnits en
bittre vigledning for hur (katastrof)risk med avseende pé transport av farligt gods skulle
hanteras. Men projektrisk behover i detta sammanhang inte bara handla om potentiella
ekonomiska kostnader i det specifika projektet, det kan dven handla om méjligheten att
en aktor fattar ett beslut som i efterhand kritiseras och kanske till och med visar sig vara
felaktigt. Eftersom man upplever att det saknas vigledning, eller atminstone att den 4r
bristfillig, sa finns det alltid en viss méjlighet att ett beslut som har fattats kan visa sig
vara felaktigt i efterhand. Aven om man bortser frin eventuella ekonomiska konsekven-
ser aterstar anda risk for aktdrerna, dven for enskilda personer, exempelvis handliggare,
att fatta beslut som senare framstir som felakriga, eller pa annat sitt mycket daliga.

Denna typ av projektrisk finns sjalvklart alltid, men i de flesta fall ir den mindre omfat-
tande eftersom det finns vil utvecklade metoder, procedurer och referensexempel
(praxis) for hur man hanterar olika typer av sikerhetsproblem, exempelvis personsiker-
het i tunnlar. Det som gor just 6verdickningar speciella ur detta perspektiv r att osi-
kerheten f6r de inblandade aktorerna blir storre.

Slutligen finns det ytterligare en aspekt som ér viktigt i sammanhanget och som hinger
ihop med bristen pa vigledning. Vi kallar den for prejudikat-risk. I och med att det
finns forhallandevis lite vigledning rérande hur katastrof-risk med avseende pa transport
av farligt gods bor hanteras innebir varje genomfort projekt att den hantering som man
ddr dllimpat blir ett prejudikat som sedan kan anvindas i efterkommande projekt.
Detta ir vanligtvis ndgot positivt eftersom det r en typ av ldrande, d.v.s. man anvinder
erfarenheter frin tidigare projeke i efterfoljande sidana. Men, i detta fall kan det ocksé
uppfattas negativt eftersom potentiellt negativa konsekvenser med avseende pa projektet
inte 4r begrinsade till just det aktuella projektet utan dven kan stricka sig in i framtida
projekt. Om man exempelvis har byggt en 6verdickning med en viss utformning som
bedémts ha en acceptabel sikerhetsniva, skall det mycket till f6r att samma utformning
i framtida byggen skall betraktas som icke-acceptabel. Detta giller dven om f6rutsitt-
ningarna runt éverdickningen 4r annorlunda 4n vid de tidigare projekten.

Forekomsten av projektrisker av den typ som beskrivs hir och dven prejudikat-risk ir
inte unike i 6verdickningsprojekt. Sddana har beskrivits i studier av flera tidigare infra-
strukturprojekt. Exempelvis visar Cedergren (2013) i en studie av sex storre tunnelpro-
jekt i Sverige (ex. Hallandsas tunneln och Citytunneln) férekomsten av liknanden ris-
ker”. Men, som pdpekats ovan, i projekt med &verdickningar kan osikerheterna vara
storre.

15 “In this way, members of the project teams experienced that the Transport Administration was trapped

in a double bind. On the one hand, the consequence of agreeing upon the demands from the munici-
pal actors would be increased costs. This was not only the case for the specific project, but also for
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3.2.1.3  Hanteringen av risk sker framfor allt genom konstruktionslosningar (N3)

Manga risker med avseende pé transport av farligt gods under en 6verdickning ar lik-
nande de som forekommer i en vanlig tunnel. I dessa fall 4r de sikerhetslésningar som
anvinds i princip samma som dem man anvinder i tunnlar, ex. fliktar for brandgaser,
larm, utrymningsvigar, mm. Men nir det giller just risk med avseende pa stora explos-
ioner och méjligheten att en sidan paverkar bebyggelse ovan en 6verdickning dr det
skillnad. I en vanlig tunnel 4r detta normalt inte ett problem'®, men i ett $verdicknings-
projekt ar det en typ av risk som maste hanteras. Det vanligaste sittet att hantera den pa
ar via olika konstruktionslosningar. Det kan tyckas sjdlvklart att det 4r sd, men ett alter-
nativ att hantera denna typ av risk skulle kunna vara restriktioner med avseende pé vad
som far fraktas under en dverdickning. Men, den typen av dtgirder verkar inte vara
sirskilt vanligt fsrekommande. Atminstone inte nir det giller jirnvigstransporter.

Att denna typ av risk hanteras via konstruktionslosningar innebir att man etablerar ni-
gon typ av dimensionerande last, ofta uttryckt i form av mingden explosivt material
(ton TNT) som antas detonera under Gverdickningen. Med hjilp av denna last kan
man sedan genomfora berdkningar av hur konstruktionen skulle paverkas vid en explos-
ion under 6verdickningen. Om skadorna vid sadana dimensionerande laster bedéms bli
acceptabla bedéms risken som acceptabel.

Ett problem nir man anvinder dimensionerande scenarier vid projektering av éverdick-
ningar 4r att man maste bestimma hur stor den dimensionerande lasten skall vara. Om
man inte inf6r nagra restriktioner pa hur mycket explosivt material som far transporteras
under 6verdickningen ir det tdnkbart att 80 ton explosivt material fraktas dir om trans-
porten sker pa jarnvig'’ och 16 ton om det dr vigtransporter. Att dimensionera en kon-
struktion for att motsta sa kraftiga explosioner utan skador pa eventuell ovanliggande
bebyggelse 4r dock inte majligt i praktiken. En svar fraga blir d4 fran vilken lastniva man
skall utgd frén nir man genomfor sin dimensionering. Detta val innebir indireke att
man avgor vad som ir acceptabel restrisk i det aktuella fallet. Allvarligare dimension-
erande last innebir ligre restrisk. Det finns inte nagra fastlagda riktlinjer som beskriver
vilka dimensionerande explosionslaster som man skall anviinda och dirmed blir detta i
praktiken ndgot man fir ta stillning till i samband med enskilda projekt. Det ir dven
detta faktum som begrinsar mojligheterna att genom konstruktion av tunnel- och éver-
dickningsanliggningen férhindra potentiellt katastrofala scenarier vid omfattande ex-
ploatering utan att infora transportrestriktioner fér maximalt tillitna mingder av vissa
typer farligt gods. Vigledning for hur en beslutsfattare ska g till viga for att fatta ett
sadant beslut om bide dimensionerande last och resulterande katastrofpotential saknas
enligt ovan.

future projects where the same amount of additional safety measures would be demanded (which will
be further described below). On the other hand, disagreements with the municipal actors would result
in delays of the project, which consequently also would imply increased costs. This means that the re-
spondents from the Transport Administration experienced that no matter what actions they took,
they would lead to undesired outcomes. But also the respondents representing the municipal actors
experienced that they were trapped in a double bind, albeit for different reasons. Instead of purely fi-
nancial risks, they suffered from a ‘blame game’. This means that they on the one hand did not want
to be held responsible for delaying the project by disapproving the building permit. The reason for
this was that the railway tunnel constituted an important infrastructure project for the local commu-
nity. On the other hand they neither wanted to be blamed for having approved the construction of a
tunnel with an unacceptably low level of safety in case an accident would occur” Cedergren (2013).

16 En vanlig tunnel gir ofta langt under byggnader och en eventuell explosion paverkar dirmed troligtvis
inte bebyggelsen i nigon stdrre utstrickning.

'7 Férutsatt fyraxlig vagn och STAX 20 ton. Teoretiske sett kan dnnu storre vagnar skapas.
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3.2.1.4  Stora osikerbeter skapar problem (N4)

En omstindighet som gor valet av dimensionerande explosionsscenario svart ir de stora
osikerheter som finns nir det giller eventuella framtida explosioner under en éverdick-
ning. Det 4r mycket svért att géra uppskattningar av hur ofta sadana hindelser kan tin-
kas uppsta och det dr ocksd mycket svart att bedéma hur stora skador som eventuellt
kommer att uppstd, giver en sidan explosion. Denna typ av osikerhet paverkar hante-
ringen av risk pd manga olika sitt. Den bidrar exempelvis till svarigheten att vilja di-
mensionerande explosionslast (se ovan). Ju mer troligt man bedomer att de katastrofala
explosionsscenarierna ir, desto kraftigare dimensionerande explosionslast 4r motiverad.

Osikerheten rorande framtida eventuella explosioner gér inte att helt undanréja da man
bygger en 6verdickning. Den gar visserligen att reducera visentligt, exempelvis genom
restriktion med avseende pa vad som far fraktas. Men trots det kan man inte med siker-
het veta huruvida 6verdickningen kommer att drabbas av ett katastrofalt scenario i
framtiden. I riskhanteringssammanhang brukar man skilja pa tva typer av osikerhet:
stokastisk osikerhet och kunskapsosikerhet. Kunskapsosikerhet kan reduceras genom
att man fir mer kunskap om den aktuella risken, men stokastisk osikerhet kan inte
reduceras pé det sittet. Den stokastiska osikerheten motsvaras i detta fall av osikerheten
huruvida en eller fler explosioner kommer att intriffa i framtiden och i vad konsekven-
serna i s fall kommer vara. Kunskapsosikerheten motsvaras i detta fall av hur troligr det
ar att en eller flera hindelser intriffar, och hur troligr det ir att konsekvenserna i s3 fall
far en viss omfattning. Oavsett hur mycket kunskap vi erhiller kommer vi aldrig kunna
veta med sikerhet om en explosion kommer intriffa i framtiden (stokastisk osdkerhet).
Vi kommer inte ens att veta hur mycket farligt gods av olika slag som kommer att trans-
porteras eller i hur stora forsdndelser det sker. Diremot kan vi genom systematisk kun-
skapsutveckling, exempelvis genom att férbittra modellerna som anvinds for att be-
doma konsekvenserna av en explosion, reducera kunskapsosikerheten.

Kunskapsosikerheter kan alltsa ségas existera bdde nir det giller hur troligt det 4r att en
(eller flera) explosioner intriffar i framtiden, och nir det giller hur troligt det ir att
konsekvenserna blir av en viss storleksordning givet att ett visst explosionsscenario in-
triffat. Kunskapsosikerhet av den sista typen hanteras med hjilp av de konstruktdrer
som dr kunniga nir det giller explosioners paverkan pé byggkonstruktioner. Kunskaps-
osikerheten av den frsta typen, d.v.s. hur troligt det 4r att en viss typ av explosionssce-
nario intriffar kriver att man har kunskap om hur mycket farligt gods (som har potential
att orsaka explosioner) som transporteras under dverdickningen, hur ofta det sker, hur
ofta explosioner av denna typ har intriffat’®. Aven explosioner i samband med farligt
gods-transporter som skett pd andra stillen an under 6verdickningar, inklusive i tunn-
lar, dr av intresse for att kunna reducera kunskapsosikerheterna. Det verkar inte som att
denna typ av information finns tillginglig i nigon storre utstrickning, vilket gor det
svért att bedoma denna risk.

Aven en sidan sak som kunskap rorande hur mycket farligt gods som transporteras pa
en viss stricka i Sverige verkar vara svirt att fa fram. Atminstone nir det giller detaljer
rérande de dmnen som har potential att orsaka stora explosioner. Detta ir ndgot som
ocksi observerades i en av de studier som sammanfattades i litteraturstudien (van der
Vlies och van der Heijden 2013), men i det fallet gillde problemet Nederlinderna. Att
det ir svart att veta detaljer kring farligt gods-transporter idag, gor att det dven blir sva-
rare att beddma vad och pa vilket sitt transporter kan tinktas ske i framtiden.

'8 Vad vi vet har ingen explosion intriffat under en dverdickning, men detta dr nigot som borde underss-
kas i mer detalj.
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3.2.1.5 Minga aktorer - Svirt att ha ett helhetsperspektiv (N5)

En annan viktig aspekt som framkommit vid intervjuerna och som ocksa noterats i Ne-
derlinderna' ir de svérigheter som uppkommer da ett riskhanteringsproblem involverar
flera aktdrer som har olika intressen. Att man har olika intressen ir inget konstigt, men
det som kan gora saker komplicerade i riskhanteringssammanhang 4r nir riskhantering
kriver avvigningar mellan olika mal och dessa mal paverka aktorerna pé olika sitt. Ex-
empelvis 4r det naturligt att en exploatdr girna vill bygga sa mycket som méjligt ovan
en 6verdickning, att Trafikverket vill ha s lite restriktioner pa transporterna som méj-
ligt, och att verdickningen skall byggas till en si lg kostnad som maijligt. I praktiken
krivs avvigningar mellan sidana mal och eftersom olika aktorer kan virdera ett och
samma mal olika okar risken for lasningar. Att sddana avvigningar méste ske da vigled-
ningen for hur man skall hantera dem saknas eller ar bristfillig (se ovan), och nir osi-
kerheterna dr mycket stora (se ovan) kan gora det svart att bedoma olika utformnings-
alternativ och sikerhetslosningar ur ett helhetsperspektiv. Detta kan leda till lisningar i
processen som innebir att man har svart att komma vidare. Sidana har beskrivits tidi-
gare i Sverige (Cedergren 2013) och dven i Nederlinderna. Slutligen leder inte bara
svarigheterna att anta ett helhetsperspektiv till potentiella lisningar, de kan ocksi leda
till en situation med olika sikerhetslésningar, och dven olika sikerhetsnivaer, pé olika
platser i landet till f6ljd av olika tolkning av nationella regler. En sidan utveckling ar i
regel inte onskvird ur ett rittssikerhetsperspektiv. Till saken hor att motsvarande utma-
ningar och svira avvigningar naturligtvis uppkommer nir nationella regler ska formul-
eras, vilket kan vara en av anledningarna till att de saknas.

3.2.2 Framtiden

Flera av de teman som nimnts i nuligesbeskrivningen handlar ocksi om forslag rérande
framtida utveckling for hur risk med avseende pa transport av farligt gods i samband
med &verdickningar bér hanteras. Exempelvis innebir bristen pa vigledning att det ar
naturligt att en sidan etableras i framtiden och pé si vis hanteras troligtvis flera av de
problem som noterats ovan. Exakt vad "vigledning” innebir 4r inget vi beror hir. Det
beror pd att vara intervjuer inte har gett ett entydigt svar pa hur en sidan bér utformas,
vilket troligtvis innebir att berorda parter maste arbeta vidare med fragan for att komma
fram till ete tillfredsstillande svar. Trots detta har vi under intervjuerna fitc manga bra
synpunkter pd vad som behdver goras och redogor nedan for ett antal av dessa.

3.22.1 Omledningsnit (F1)

Problemen med att hantera risk avseende farligt gods och 6verdickningar handlar, som
vi noterade ovan, framfor allt om katastrofrisk. Alltsi om de mycket osannolika scenarier
som kan leda till extrema konsekvenser. Ett sidant scenario kriver négon typ av kraftfull
detonation under éverdickningskonstruktionen. Av alla Zmnen som klassas som farligt
gods dr det bara ett fital som kan orsaka denna typ av hindelser. Och, nir det giller
mingden dmne som transporteras ir det pa jirnvig som de storsta samtidiga mingderna
(alltsa mingden som fraktas vid samma tidpunkt) finns. P4 jirnvig finns ingen angiven
maximalt tillaten last av explosiva amnen utan styrs av vad som ér praktiske méjligt att
lasta pé en jirnvigsvagn upp emot ca 80 ton, medan den pa vig idr 16 ton. I vilken
utstrickning sadana transporter faktiskt forekommer rader det olika uppfattning om och
det finns mycket begrinsat med information om detta, dvs aterigen stora osikerheter.
Flera av vara intervjuer har berért mojlighet att infora begriansningar for vad som kan
fraktas under en o6verdickning, alltsd restriktioner. Det skulle exempelvis kunna

1 Se van der Vlies, V. and R. van der Heijden (2013). "Urban planning and rail transport risks: Coping
with deadlocks in Dutch urban development projects.” Safety Science 57: 1-13. frin litteraturstudien.
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innebira ett fullstindigt forbud mot explosiva varor och/eller oxiderande dmnen och
peroxider (ADR/RID-klass 1 och 5), eller att man infér nagon typ av mingdrestriktion
for denna typ av gods. I just fallet med jirnvig 4r det ofta svérare, i forhéllande dill
végtrafik, att finna limpliga rutter som gar runt en dverdickning. Men, med tanke pd
den férmodligen begrinsade mingden gods det kommer att rora sig om skulle en sadan
16sning eventuellt kunna vara acceptabel. Nir det giller vigtrafik finns dven ett mer
utvecklat regelverk for att infora restriktioner. I andra europeiska linder, till exempel
Nederldnderna, finns sadana regler dven for jarnvig vilket saknas i Sverige i nuliget dven
om det vore fullt méjligt att inféra.

Genom att leda bort gods pé detta sitt eliminerar man de mest allvarliga katastrofsce-
narierna som skulle kunna intriffa under en 6verdickning. Detta fir forhoppningsvis
som f6ljd att hanteringen av den resterande risken kan ske pd samma sitt som man
normalt hanterar risker med farligt gods i tunnlar.

3.2.2.2  Riskfragan mdste komma in tidigt i projekt — underhandsbesked (F2)

En annan aspekt som flera intervjuer berért ir vikten av att riskfrigor i samband med
overdickningsprojekt maste hanteras tidigt i projekten. Framfor allt giller detta att man
maste bestimma den dvergripande strategin for hur risker skall hanteras tidigt. Ett ty-
piskt exempel skulle kunna vara att ta stéillning till vilken typ av gods som skall tilldtas
fraktas under 6verdickningen (se punkten ovan om omledning). Om man kan fa ett
tidigt beslut pa hur risker, och di framfor allt katastrofrisk, skall hanteras kommer det
att minska osikerheterna for inblandade aktdrer. Aven om det inte gar att fatta alla for-
mella beslut om exakt vad som kommer tillatas eller ¢j dr det onskvirt om det fanns
mojlighet att fi nagon typ av underhandsbesked frin berérda parter. Exempelvis sa gar
det sedan ndgra ar tillbaka att begira ett si kallat planeringsbesked fran Linsstyrelsen for
att undanrdja oklarheter kring fragor som ir 6verprévningsgrundande, diribland fragor
om risk med avseende pé transport av farligt gods. Ambitionen med planeringsbesked
ar att genom att tidigt identifiera fragor som kan leda till att linsstyrelsen &verprévar
och eventuellt upphiver en detaljplan kan kommunerna undvika onédigt arbete™.

3.2.2.3  Mer fokus pd samhillets funktionalitet (F3)

At diskussionen om risker i detta sammanhang handlar mycket om liv och hilsa for de
minniskor som kan befinna sig i nirheten av en overdickning dr naturligt. Men, kon-
sekvenserna av en eventuell olycka med farligt gods kan ocksa ge mycket stora konse-
kvenser for andra skyddsmal. Ndgot som nimnts under intervjuerna ir samhillets funkt-
ionalitet. Att skydda samhillets funktionalitet 4r nigot som pa senare ir kommit att fa
liknande 6vergripande betydelse for sikerhetsarbete som skydd av liv och hilsa. Inte
minst dr detta tydligt i samband med uppbyggnaden av det civila forsvaret. En av det
civila forsvarets uppgifter ar exempelvis att “sikerstilla de viktigaste samhillsfunktion-
erna”' och dven i den nationella sikerhetsstrategin frin 2017 ir att virna samhillets

funktionalitet ett av de 6vergripande mélen for Sveriges sikerhetsarbete.

Ett 6kat intresse for samhillets funktionalitet i samband med den typen av projekt som
ar i fokus hir innebir ett breddat fokus. Bland annat att man vid utformningen av dver-
dickningen inte bara beaktar de potentiella konsekvenserna som en hindelse med farligt
gods skulle kunna orsaka for minniskors liv och hilsa, utan ocksi hur en sadan skulle
kunna paverka transportsystemet (framfor allt jirnvigar, men i viss min ocksa vigar)
och dirmed péverka samhillsviktiga funktioner. Grovt kan man siga att detta handlar

20 Se Fler steg for en effektivare plan- och bygglag (Proposition 2016/17:151), sid. 23-24.

2 Forsvarsdepartementet, "Motstindskraft, Inriktningen av totalférsvaret och utformningen av det civila
forsvaret 2021-2025” (Ds 2017:66).
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om att det kan vara motiverat med olika skyddsatgirder beroende pd var i ett transport-
system som Overddckningen planeras. Detta giller 4ven om antalet minniskor som kan
paverkas av hindelser dr detsamma. Resonemanget bygger pd att transportsystemet kan
vara olika sarbart for en skadad Gverdickning beroende pé var i systemet den finns.
Dirmed kan det vara motiverat med extra skyddsitgirder om placeringen idr sidan att
en allvarlig hiindelse skulle kunna fi visentlig negativ paverkan pa transportsystemets
formaga®.

Man kan ocks3 tinka sig att det inte ir sjdlva transportsystemet som ér den skyddsvirda
funktionen utan nigot som kan paverkas om bebyggelse ovanfor verdickningen ska-
das. Ett exempel skulle kunna vara ett sjukhus som ir centralt f6r att uppritthélla funke-
ionen “akutsjukvird”*.

Ytterligare en problemdimension nir det giller samhillets funktionalitet 4r om beslut
fattas om att tillata exploatering ovan farligt gods-led, men att man vid ett senare tillfille
kommer fram till att den sortens katastrofrisk inte 4r acceptabel. I ett sidant fall krivs
drastiska tgirder for att reducera risk i efterhand genom att antingen paverka antal, typ
och transporterad mingd av farligt gods, till exempel genom restriktioner eller nyttja
bebyggelsen ovan éverdickningen pa annat vis. Det forstnimnda medf6r i regel en kon-
flike med riksintresset rérande kommunikationer och det sistnimnda 4r en dyr och
mycket odnskad édtgird som ofrankomligen leder till stor paverkan pi de aktorer som
bedriver verksamhet ovan éverdickningen. Att man i efterhand skulle 4ndra asikt om
vad som 4r acceptabel risk ir troligtvis inte ndgot som ir aktuellt pa kort sike, d.v.s. inom
nagra ar efter att en dverdickning byggts. Men, den tekniska livslingden for infrastruk-
turinvesteringar dr vanligtvis mycket ling, vilket innebir att centrala forutsiteningar for
virdering av risk mycket vil kan skifta under anliggningens livstid. Dessutom 4r det
inte otdnkbart att risken pa sikt 6kar pa ett sitt som man inte riknat med vid konstruke-
ionstillfillet. Mingden farligt gods som fraktas under en 6verdickning skulle kunna vara
visentligt stérre om exempelvis femtio ar jimfort med dagens bedomningar. Detta kan
innebira att overddckningar bidrar till sa kallade ”"smygande sirbarheter” i vért trans-
portsystem (se Lundin & Tehler, 2018).

3.2.2.4  Civilt forsvar och forberedelser (F4)

Det civila forsvaret dr, som vi skrev ovan, en orsak till att fokus pa samhillsviktig verk-
samhet har 6kat under senare ar. Men, det ir inte den enda. Ett 6kat fokus pa att siker-
stilla samhillets funktionalitet har funnits redan innan den senare tidens 6kade intresse
for det civila forsvaret. Trots detta innebdr uppbyggnaden av det civila forsvaret andra
forutsiteningar for hur, i detta fall, transportinfrastruktur planeras. Under intervjuerna
har inte nagra konkreta forslag pa vad detta skulle kunna innebira framkommit, men
ddremot har flera intervjupersoner nimnt detta perspektiv och uttryckt en osikerhet
rorande vad detta skulle kunna innebdra i sammanhanget. Att detta kommer upp ar
rimligt med tanke pa att exempelvis Forsvarsberedningen papekat ”... att planeringen
for hojd beredskap diremot dnnu inte har nitt en sidan mognadsgrad att den hittills
har paverkat dtgirdsplaneringen vad giller investeringar i vig och jirnvig”*’. Det har
sakerligen hint mycket sedan detta pipekande, men intervjuerna indikerar trots det en

22 ”Frmdiga” kan i detta sammanhang definieras som systemets mojlighet att kunna fullfélja de uppgifter
som det har. Det kan handla om att en reducerad transportférmaga innebir att ett firre antal trans-
porter in normalt kan ske mellan olika destinationer. For mer information om hur f6rmaga kan defi-
nieras och analysera hinvisas till Lindbom och Tehler (2020).

% Det finns 11 sektorer inom vilka samhillsviktig verksamhet bedrivs och inom varje sektor finns ett fler-
tal viktiga samhillsfunktioner MSB (2019). Vigledning for identifiering av samhillsviktig verksamhet.

24 Forsvarsdepartementet, "Motstandskraft, Inriktningen av totalférsvaret och utformningen av det civila
forsvaret 2021-2025” (Ds 2017:66).
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osikerhet nir det giller exakt vad detta innebir vid projektering av transportinfrastruk-
tur.

3.2.2.5 Forbdttra kunskapen om farligt gods-transporter (F5)

Nigot som diskuterades vid ett fatal tillfillen under intervjuerna var att det ofta rider
osikerhet nir det giller hur mycket farligt gods som i nuldget transporteras pa olika
strickor (se ovan). Detta dr en kunskapsosikerhet som kan reduceras med hjilp av bittre
information. Huruvida det dr majligt att fa fram den informationen eller ¢j 4r svart att
siga, och det 4r ocksa svart att siga hur allvarligt detta problem ir for riskhanteringen.
Trots detta kan det vara en god idé att bringa storre klarhet i om den information finns,
och i sé fall vilken/vilka aktor/er som har informationen, och i sd fall om det gir att
tillgangliggdra den for de aktdrer som ir inblandade i denna typ av projekt.

3.2.2.6  Huj kunskapsnivin om overdickningsprojekt - kunskapsbank med erfarenheter
[frén tidigare projekt (F6)

Det finns flera 6verdickningsprojekt som har fardigstillts i Sverige och en viktig aspeke
som patalades under nagra av intervjuerna var att erfarenheter frin dessa projeke borde
sammanstillas nigonstans sd att man vid framtida projekt kan se hur exempelvis farligt
gods risker har hanterats tidigare. Det handlar inte bara om hur den slutliga 6verdick-
ningens utformning blev utan ocksa och vilka resonemang som ledda fram ill det. Ex-
empelvis vilka principer for att hantera risk som anvindes. Sddan erfarenhetsinsamling
kan utgéra basen for att ockséd oka kunskapen om denna typ av projekt hos olika aktorer,
framfor allt pA kommunal nivé eftersom det troligtvis 4r mer ovanligt att man ar med i
flera 6verdickningsprojekt 4n om man arbetar pa exempelvis Trafikverket, eller en lins-
styrelse. En systematisk sammanstéllning av hur man tidigare har resonerat och agerat i
denna typ av projekt kan vara en bra utgangspunkt for att ta fram tydligare vigledningar.

3.2.3 Slutsatser frin intervjuerna

Fran intervjuerna framgar att virdering och hantering av katastrofrisk upplevs som pro-
blematisk. En explosion under en dverdickning dir explosiva varor och/eller oxiderande
damnen och peroxider (ADR/RID-klass 1 och 5) ir inblandade skulle potentiellt kunna
leda till katastrofala konsekvenser. Sannolikheten for ett sidant scenario ir visserligen
extremt liten, men det verkar i sammanhanget inte spela sé stor roll. Att genomfora en
riskvirdering for denna typ av hindelser blir indd mycket svirt f6r de inblandade par-
terna (ex. kommun, Trafikverk, Linsstyrelse). Detta beror exempelvis pa avsaknaden av
adekvat vigledning for hur man bér hantera sdana situationer, mycket stora osiker-
heter nir det giller uppkomsten och effekterna av en eventuell explosion, och svérigheter
att gora avvagningar mellan olika mal utifran ett helhetsperspektiv. Dessutom ir trans-
portbehovet i framtiden osikert, vilket innebir att exponeringen for denna typ av hin-
delser (explosioner) ir osdkerhet. Behovet av sidana transporter kan bade minska och
oka. Vi vet inte hur det kommer att frhalla sig.

Intervjuerna pekar mot att det troligtvis hade varit bra att utveckla det sitt pa vilket
risker med avseende pé transport av farligt gods och 6verdickningar hanteras idag. Exakt
hur ett sddant utvecklat tillvigagingssitt borde se ut framkommer inte i intervjuerna.
Diremot diskuterades flera forslag som skulle kunna utgéra grunden for ett sidant ut-
vecklingsarbete.
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4 Vad bor goras?

Med utgingspunkt i resultaten fran litteratur- och intervjustudierna som presenterats i
foregaende kapitel gar det att dra flera olika slutsatser rérande vad som kan och bor goras
for att hantera risk med avseende pa farligt gods-transporter och 6verdickningar i Sve-
rige. Notera dock att denna typ av normativa dvervigande alltid 4r beroende pa vilka
utgdngspunkter man har for att komma fram till slutsatserna. Det ar ddrfor vanskligt att
som enskild forfattare, och alltsd inte som representant for nagon central aktor, presen-
tera sddana slutsatser. Risken ir i s fall att vi missar aspekeer som ir viktiga for en eller
flera aktorer, att vi fister for stor vike vid andra aspekter som kanske inte idr centrala.
Samtidigt bedomer vi att det har ett virde att limna synpunkter pa de aktuella problem-
stillningar frén ett perspektiv som inte 4r begrinsad till enskilda aktorers utgangspunk-
ter. Dessutom ir det, givet resultaten i féregiende kapitel, svart att ge vigledning om
hur riskerna bor hanteras med utgangspunke i praxis eftersom det inte finns etablerade
och utvirderade tillvigagingssitt.

Trots dessa begrinsningar i vad vi kan hoppas uppna med normativa rekommendationer
kan véra slutsatser inda vara anvindbara for en aktdr som 6nskar forbittra hanteringen
av risk med avseende pa transport av farligt gods i samband med projektering av Gver-
dickningar. Detta giller oaktat om det rér sig om tillimpning i projekt eller vid fram-
tagande av vigledning och/eller regelskrivande. Nyckeln till att presentera sidana slut-
satser 4r att vara tydlig med vara resonemang som leder fram till slutsatserna. Om dessa
resonemang ir tydligt presenterade kan andra, sisom exempelvis Trafikverket, avgora
om resonemanget dven ir giltigt for deras del.

Med utgangspunke i en sidan ambition, d.v.s. att tydliggora resonemang, beskriver vi
nedan vilka slutsatser vi drar med avseende pa de tva avslutande fragestillningarna fran
avsnittet "Mal och frigestillningar” som vigleder detta projek:

o Utifrdn vilka principer dr det lampligt att virdera riskpaverkan pa eller frin
ovanliggande bebyggelse vid 6verdickning av farligt gods-led?

e Vad skulle behévas for att hantera risk i samband med 6verdickningar i prak-
tiken, dvs vilka férindringar med avseende p4 riskhantering 4r rimliga for att
forbdttra mojliggérandet av relevanta projekt pé ett sikert sitee?

Den forsta fragan dr av mer abstrake karaktir och den andra mer konkret. Nir vi disku-
terar den forsta beror vi dven procedurer for hur principerna skulle kunna tillimpas,
men vi vintar med att féra resonemang om eventuella praktiska svérigheter tills vi foku-
serar pi den andra fragan. Vidare bér man notera att svaret pa den andra frigan snarare
handlar om att peka pa behov av ytterligare kunskap och utveckling dn att foresld kon-
kreta implementerbara regler och rutiner.

Vi kommer i resonemanget att dterknyta till resultaten fran litteraturstudien och inter-
vjustudien. For att detta skall bli tydligt, framfor allt ndr det géller intervjuerna, anvin-
der vi korta noteringar inom hakparentes da vi tydliggor att ett resonemang som vi for
i detta avsnitt anknyter till antingen nuldgesbeskrivningen i intervjudelen, eller till den
del som handlar om framtiden. I avsnittet dir resultaten fran intervjuerna redovisas finns
dessa koder inkluderade i rubrikerna. Exempelvis syftar koden [N1] pd det forsta temat
som presenterades di vi beskrev nuliget med hjilp av intervjuerna, alltsi att det stora
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problemet iir katastrofscenarier. P4 samma sitt syftar [F1] det forsta temat som presente-
rats i del av intervjustudien som handlar om framtiden, alltsa omledningsni.

4.1 Strategier for virdering

Det finns fyra vanliga évergripande strategier for att hantera risk och var och en av dessa
kan associeras med olika principer for hur virdering gér till. Tre av dem ar: risk-base-
rade, resiliens-baserade och diskussions-baserade strategier”. Forutom dessa kan man
ocksa hantera risk genom att pd forhand bestimma detaljerna f6r hur en konstruktion,
i detta fall en 6verdickning, kan utformas for att risken skall vara acceptabel. Denna typ
av strategi kallas “best-practice”-strategi’® och bygger ofta pa erfarenheter frin tidigare
intriffade olyckor.

De risk-baserade strategierna innebir att man forlitar sig pé riskanalyser for att virdera
risk”. Det traditionella risk-baserade sittet innebir att resultatet fran en riskanalys ir det
enda man tar hinsyn till di man genomfor virderingen. Numera ir det dock vanligare
att man rekommenderar sa kallade risk-informerade procedurer, vilket innebir att riska-
nalyser fortfarande spelar en viktig roll for att virdera risk, men att man ocksé fister stor
vikt vid andra aspekter som kan paverka beslutssituationen. De riskanalysmetoder som
vi fann i litteraturgenomgangen, exempelvis metoderna ASTRA, Transit, TuRisMo,
TUNPRIM RWS-QRA, DG-QRAM och QRAFT kan alla anvindas i ett risk-base-
rat/risk-informerat tillvigagangssitt. Aven den kvantitativa riskanalysmetodik som ir
speciellt framtagen for 6verdickningssituationer, tredje dimensionens riskanalys, kan
anvindas inom ramen for ett saidant angreppssitt.

De resiliens-baserade strategierna (eller forsiktighets-baserade) innebir att man i situat-
ioner ddr osikerheterna dr mycket stora tonar ner vikten av att bedoma sannolikheter
for olika hindelser/scenarier och i stillet forsoker hitta alternativ for hantering av risk
som exempelvis kan bygga pa att undvika att dverhuvudraget utsitta sig for en viss typ
av riskkilla om det finns en potential for katastrofala konsekvenser. Aven det som kallas
kontinuitetshantering kan i manga fall ses som en typ av resiliens-strategi for att hantera
risk. Aven om man inom kontinuitetshantering ibland gér bedémningar av hur troliga
olika hindelser som kan skada nigot skyddsvirt dr bygger mycket av arbetet pa att stirka
en verksamhets mojligheter att fungera oavsert vad som intriffar. Den viktiga skillnaden
mellan risk-baserade strategier och resiliens-baserade 4r att man i de senare inte viger in
sannolikheten att en viss hindelse skulle intriffa vid virdering av risk. I fallet med 6ver-
dickningar skulle detta kunna innebira att man avstir frin att transportera gods som
har potential att orsaka katastrofscenarier och i stillet kor godset pa en annan vig/jirn-
vig. Ett annat sitt skulle kunna vara att undvika att bygga ovan dverdickningen.

De diskussionsbaserade strategierna gir ut pa att de aktdrer som ir relevanta i samman-
hanget, "allminheten” kan vara en sidan aktor, méts for att diskutera vad som ér accep-
tabelt med avseende pa risk i sammanhanget. Denna strategi kan vara limplig i vissa fall.
Exempelvis di det primira problemet i riskhanteringsprocessen handlar om att risken
inte tas pd allvar pd grund av att konsekvenserna intriffar lingt in i framtiden (de upp-
fattas inte kunna péaverka i nuliget), eller da problemet handlar om en 6verdriven ridsla
for en riskkilla trots att underlaget for riskbedomning ir férhdllandevis gott och

? Pj engelska benimns de ofta “risk-informed”, ”cautionary/ precautionary” och “discursive” (Aven,

2016).
26 Se Aven och Kristensen (2019).

%7 Aven kostnad/nytto-analyser som forlitar sig pa scenarier och sannolikhetsberikningar kan betraktas
som del av denna strategi.
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indikerar lag risk. Nir det giller just hantering av risk i samband med 6verdickningar
ir var bedomning att problemet snarare handlar om att (katastrof-)risken ar svar att
analysera/beskriva/virdera och darfor tror vi inte att diskussionsbaserade strategier ger
nagon signifikant vigledning fér hur man skall ta sig vidare och utveckla hanteringen
av risk i det aktuella sammanhanget. Visserligen ar det bra att de inblandade aktorerna
diskuterar problemet med varandra, men for att komma vidare i praktiken krivs troligt-
vis mer handfasta rekommendationer.

Baserat pa de slutsatser vi dragit fran intervjuerna och litteraturstudien kan vi konstatera
att det finns flera viktiga faktorer som styr hur risk kan och bér virderas. Eftersom det
framfor allt verkar vara katastrofrisk som ér problematisk att hantera i projekt av denna
typ [N1] fokuserar vi pa de faktorer som da ir sirskilt viktiga och utifrin dem diskuterar
vi tillimpning av olika strategier for virdering av risk. Nir det giller katastrofrisk paver-
kas den framfér allt av méngden explosivt farligt gods som maximalt far eller kan trans-
porteras och antalet ménniskor som vistas ovan eller i direkt nirhet av 6verdickningen.
Det finns dven andra faktorer som kan vara viktiga, exempelvis om samhillsviktig verk-
samhet bedrivs i anslutning till 6verdickningen [F3], men nir det giller just risk med
avseende pa liv och hilsa dr det miangden explosivt gods och antalet personer som kan
paverkas av en olycka som ir viktigast.

Forutom sjilva konstruktionen av 6verdickningen ér det via dessa tva faktorer som ka-
tastrofrisk kan hanteras. Man kan exempelvis tinka sig att man infr restriktioner avse-
ende mingden explosivt gods som far transporteras och dirmed reducerar man katastro-
frisken. Man kan ocksa tinka sig begrinsningar med avseende pd exploatering ovan pa
eller i direkt nirhet av en 6verdickning for att pa sa vis reducera antalet minniskor som
skulle kunna pa verkas av explosioner och dirmed ocksa reducera risken. I Figur 6 illu-
streras olika kombinationer av de tvd faktorerna transport och bebyggelse. I praktiken
kan man tinka sig en mer detaljerad indelning, d.v.s. inte bara ”ja” eller "nej”. Men for
vért principiella resonemang ar denna grova illustration tillricklig, for att senare forfinas
vid behov (Figur 7 innehaller en mer detaljerad uppdelning).

Restriktioner avseende transporter

A/ \NE

Begransningar avseende
exploatering

Begransningar avseende
exploatering

/

A/ \ NEJ A/ \ NEJ
" »;\4 ” \
1 2 3 4
Figur 6 Illustration av olika kombinationer av restriktioner av transporter och begréansningar av
bebyggelse.

De mest extrema kombinationerna av restriktioner/begrinsningar 4r de som kallas 1 och
4 i Figur 6. Kombination 1 innebir bade restriktioner avseende transport av explosiva
dmnen och begrinsningar avseende exploatering. Detta skulle kunna innebira en 6ver-
dickning ddr inget explosivt gods transporteras och dir ingen bebyggelse ovan 6verdick-
ningen tillats. En sddan kombination dr dock inte sdrskilt trolig i praktiken. Kombinat-
ion 4 dr motsatsen, d.v.s. inga restriktioner eller begrinsningar. Varken med avseende
pa transport av explosivt gods eller med avseende pa exploatering. Kombination 2 och
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3 innebir restriktion/begrinsning med avseende pa den ena faktorn (transport eller ex-
ploatering), men inte med avseende pa den andra.

Det gér att relatera de olika kombinationerna i Figur 6 till de riskhanteringsstrategier vi
beskrivit ovan. Man kan exempelvis betrakta kombination 1 som en resiliens-baserad
strategi, d.v.s. i de fallet behover man inte beakta hur troliga eventuella katastrofscenarier
ir eftersom man ser till att undvika exponering for den typ av risk overhuvudtaget.
Kombination 4 resulterar i att man pé nagot sitt méste genomfora en explicit virdering
av katastrofrisk, vilket kan sigas innebira en risk-informerad strategi. Mellan dessa tva
extremer kan man tinka sig olika varianter av kombinerade strategier. Exempelvis skulle
man genom restriktioner med avseende pa maximal mingd explosivt gods vid transpor-
ter kunna eliminera vissa potentiella katastrofscenarier, men inte alla. Detta motsvarar
en typ av resiliens-baserad strategi. Men eftersom vissa mingder explosivt gods fortfa-
rande kan transporteras méste man virdera risk med avseende pd en sidan explosion.
Ett sitt att gora denna virdering forhallandevis enkel 4r att konstruera 6verdickningen
sa att den kan motstd en explosionslast som motsvarar den maximalt tillitna lasten ex-
plosivt gods. Detta skulle bli en form av resiliens-baserad strategi eftersom man inte viger
in hur troligt denna typ av scenario ir i riskvirderingen. Ett annat alternativ ar att di-
mensionera éverdickningen for en ligre explosionslast an den maximalt tillitna och i s&
fall méste man pa nagot sitt virdera risken med avseende pa de explosioner som faktiskt
kan paverka minniskor ovanfér 6verdickningen. Det blir troligtvis en virdering som
motsvarar en typ av risk-informerad strategi.

Avslutningsvis kan vi konstatera att vilken princip som bor anvindas for att virdera risk
i samband med 6verdickningar beror pé flera faktorer. Hir ovan har vi visat olika prin-
cipiella resonemang om hur virdering kan gi till, givet olika kombinationer av restrikt-
ioner avseende transporter och exploatering. I nista avsnitt fokuserar vi pa hur vi ser pd
eventuella férindringar avseende hur riskhantering fungerar i praktiken och vilket ut-
vecklingsbehov vi ser.

4.2 Utvecklingsbehov

Vi har tidigare konstaterat att det framfor allt ar virdering och hantering av katastrofrisk
som uppfattas som problematiskt i verdickningsprojekt [N1], och osikerheten rorande
sadana hindelser skapar problem [N4]. Det ir darfor rimligt att forsoka skapa klarhet
rérande hur dessa risker bor hanteras. Det vore en fordel om ett sidant tillvigagingssitt
tydliggjordes, exempelvis i form av en handbok, eller dtminstone en explicit beskrivning
av proceduren. Vidare dr det ocksd en fordel om man kan se till att anvinda samma
procedur oavsett var i landet verdickningsprojektet genomfors [N2]. Uttryckliga krav
stalls i plan- och bygglagen pa att mark inte far bli olimplig med hinsyn till hilsa och
sakerhet samt risk for olyckor vilket dirmed utgor ett nationellt intresse. Att pa ett sa-
dant sitt forbdtera likvirdigheten och tydligheten avseende procedurer och principer for
riskhantering borde ha flera positiva effekter. Att 6ka tydligheten borde reducera den
”projeke-risk” som kan upplevas av olika aktorer [N2]. Vidare borde dkade likvirdighet
avseende hur risk hanteras i dessa sammanhang positivt paverka méjligheten att bygga
en gemensam kunskapsbas [F6].

Det gér att urskilja flera olika utvecklingsbehov som har att gora med framtagandet av
en tydlig procedur for hantering av risk i detta sammanhang. Vi viljer att dela in dem i
tva typer, en som har med den dvergripande strategin for hur katastrofrisk skall hanteras
och en som handlar om hur katastrofrisk skall virderas. Den overgripande strategin
handlar om hur man i praktiken kan implementera det som vi illustrerar i Figur 6, d.v.s.
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hur kan man komma fram dll vilken kombination av restriktioner/begrinsningar som
blir aktuella i ett specifikt projeke.

4.2.1 Overgripande strategi

I Figur 6 illustrerar vi tvé frigor. Den forsta som innebir ”Skall restriktioner med avse-
ende pa transport av explosivt gods inforas?” och den andra som innebar ”Skall begrins-
ningar med avseende pa exploatering inféras?”. Om man bara utgar frin riksintresset
kommunikation dr det rimligt att inte vilja ha nagra begrinsningar for transporter av
explosiva varor, d.v.s. man svarar "nej” pa friga 1. Alla inskrinkningar i méjligheter att
transportera gods ér ju mindre bra om detta mél 4r det enda som hinsyn maste tas till.
Men, sa enkel ir inte situationen, och en viktig orsak till att riskhantering i infrastruk-
turprojekt kan bli problematiskt och ibland leda till lasningar 4r att man maéste gora
avvéigningar mellan olika mal*®. Ett annat mal i sammanhanget ir exempelvis att tillita
maximal majlig exploateringsgrad ovanfor en 6verdickning. Om detta dr det enda maélet
man har att ta stillning till blir svaret pa fraga 2 i figuren ovan troligtvis "nej”.

Problemet med denna kombination, d.v.s. inga restriktioner med avseende pa transport
av explosivt gods och inga begrinsningar med avseende pé exploateringsgrad, ir att det
i nuliget inte finns négra vedertagna principer eller metoder for att virdera katastrofrisk
i en sadan situation. Detta framgar tydliga av litteraturstudien. Den enda metod som vi
funnit och som ir anpassad for éverdickningar ar den sd kallade tredje dimensionens
riskanalys (Suddle och Ale 2005). Denna metodik kan sikerligen anvindas for att ana-
lysera risk i detta ssmmanhang, men troligtvis behévs ytterligare utveckling av metoden
och anpassning till svensk kontext. Exempelvis innehaller beskrivningarna av metoden
[14-16] inga scenarier med detonation av explosivt gods, endast BLEVE-explosioner.
Oavsett om man kan 16sa sjilva analysfragan sa 16ser metodiken inte problemet med hur
man skall kunna virdera katastrofrisk. I Nederlinderna, dir metoden ir framtagen, har
man andra férutsdttningar nir det giller virdering av risk®. Dir finns en fastlagd metod
for hur virdering skall ske, nigot som saknas i Sverige. Man skulle kunna tro att den
nederlindska metoden skulle kunna &verforas till Sverige och dirmed 16sa problemet.
Men, allvarlig kritik har framférts mot metoden, framfor allt nir det giller tillimpning
med avseende pd mycket osannolika hindelser (van Xanten, Pietersen et al. 2014). Det
ar ddrfor troligtvis inte en god idé att bara kopiera det nederldndska sittet och infora det
i Sverige. I stillet kan man betrakta den nederlindska l6sningen som en mojlig utgangs-
punke for ett svenskt utvecklingsarbete. Men, det krivs ytterligare arbete for att anpassa
en sidan metod till Sverige.

For att undvika denna typ av svar virdering av risk 4r det klokt att undersdka om det
gar att finna Svergripande strategier som innebir en enklare virdering av katastrofrisk,
men som inte innebir alltfor starka restriktioner eller begrinsningar. Att helt forbjuda
transporter av explosivt gods och inte tillita nigon exploatering éverhuvudtaget (kom-
bination 1 i Figur 6) ir troligtvis inte ndgon praktisk acceptabel 16sning. Men, restrike-
ioner behéver ju inte innebira ett fullstindigt forbud for vare sig transporter eller explo-
atering. Det kan handla om négon typ av mellanting, vilket i sd fall blir en avvigning
mellan restriktioner pd transporter och begrinsningar med avseende pé exploaterings-
grad. Mer omfattande restriktioner avseende transporter leder till mindre omfattande
begrinsningar med avseende pa exploatering och vice versa.

% Se exempelvis Cedergrens studie av riskhantering i tunnelprojekt Cedergren (2013).

» Man har mycket detaljerade procedurer for hur virdering av risk skall ske fastslagna i lagstiftning. Den
sd kallade "Bevi calculation method” inkluderar bdde metoder for riskanalys och for riskvirdering (in-
dividrisk och sambhillsrisk), se (van Xanten, Pietersen et al., 2014).
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Man kan ocksi se 6verdickningens konstruktion som en faktor vilken kan paverka situ-
ationen. Men, det ir inte praktiskt méjligt att konstruera en 6verdickning for att kunna
motstd en explosion med den maximalt tillitna mingden explosiv last. Atminstone inte
for jarnvigstransporter da den kan uppga till 80 ton. Dirfér kan inte konstruktionslos-
ningar helt eliminera katastrofrisken om man inte inf6r restriktioner for transporter eller
exploatering. I Figur 7 illustrerar vi hur vi ser pa sambandet mellan transportrestrikt-
ioner, exploateringsbegrinsningar, 6verdicknings-konstruktionen samt hur virdering
av risk med avseende pé farligt gods kan ske. Figuren ir ett sitt att forsoka konkretisera
Figur 6 och dirmed visa fler detaljer rérande hur riskvirdering hinger ihop med faktorer
som har att gora med restriktioner avseende transporter, exploatering samt dverdick-

ningens konstruktion.

Ja —Totalférbud 5 A Nej — Inga restriktioner for
f losi Ja — Mangdrestriktioner e
Or explosiva varor for explosivavaror explosiva varor

Val av konstruktionslosning

Konstruktion kan ej
motsta maximal
explosionslast

— Exploateringsbegransningar? Exploateringsbegransningar?
Eliminering av

katastrofpotential

Konstruktion kan motsta
maximal explosionslast

Eliminering av
katastrofpotential

AA

Ej eliminering av
katastrofpotential

[¥8] Virderingav risk fran (2) Vardering av risk, Ej eliminering av
ovrigt farligt gods inklusive katastrofrisk katastrofpotential

Eliminering av

katastrofpotential

Figur 7 lllustration av samband mellan olika typer av restriktioner/begransningar och vérdering av
risk med avseende pa transport av farligt gods.

Figuren visar olika varianter av det som vi kallar “6vergripande strategi” for att hantera
katastrofrisk. De olika varianterna skiljer sig nir det giller om/hur man implementerar
transportbegrinsningar, hur konstruktionen utformas, och om/hur exploateringsbe-
grinsningar implementeras.

Beroende pa vilken Gvergripande strategi som tillimpas kommer det att leda fram ill
ett av tvd sitt att virdera katastrofrisk (de streckade rutorna i figuren). Antingen kan det
ske med en resiliens-baserad strategi, vilket innebdr att man pa nagot sitt (via restrike-
ioner/begrinsningar) eliminerar mojligheten for katastrofala scenarier att uppkomma,
eller s sker det genom en risk-informerad strategi dir katastrofriskscenarier ingr i risk-
virderingen. Utvecklingsbehov nir det giller framfér allt det sista virderingssittet besk-
rivs i nista avsnitt.

Det ir inte enkelt att se de sex strategierna i figur 7. Dirfor beskriver vi hir hur man
kan urskilja dem i figuren. Man bérjar i figurens 6verkant dir den forsta aspekten som
karaketiriserar en strategi 4r om och i sa fall hur man implementerar transportrestrikt-
ioner avseende explosivt material. I figuren ser man att vi identifierat tre mojligheter nir
det giller denna aspekt. Man kan exempelvis tinka sig ett totalforbud for explosiva varor
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(Iingst till vanster i figuren), eller sa kan man vilja att inte ha négra som helst restrike-
ioner med avseende pd denna typ av varor (lingst till hoger i figuren). Forutom dessa
mojligheter kan man ocksd tinka sig nigon typ av mingdrestriktion, d.v.s. man tilldter
transporter med en viss maximal mingd explosiva varor (mittendelen i figuren).

4.2.1.1 Strategi 1

Om ett totalforbud f6r transporter av explosiva varor infors blir virderingen av risk for-
héllandevis enkel. D4 virderar man bara risk med avseende pa transport av farligt gods
sdsom man normalt gor i tunnlar. Man behover alltsd inte ta ndgon speciell hinsyn till
katastrofrisk. Denna strategi innebdir inte ndgot ytterligare utvecklingsbehov.

4.2.1.2  Strategi 2

En annan variant &r om man inte kan ha ett fullstindigt forbud f6r explosiva varor, men
det 4r majligt att infora ndgon typ av mingdrestriktion (se den mittersta delen av figur
7 dar det star "Mingdrestriktioner for explosiva varor”). Det kanske dr méjligt att be-
grinsa den maximala mingden explosiva varor som transporteras at gingen (max X kg).
Da blir konstruktionen av 6verdickningen viktig. Om man kan konstruera den sa att
den kan motstd en detonation av X kg explosivt material sa kan man betrakta det som
att man har “eliminerat katastrofpotentialen” och dirmed kan man virdera risk med
avseende pa farligt gods som vanligt. Denna strategi innebir troligtvis inte négot ytterligare
utvecklingsbehov. Det viktiga ir att man pa ett trovirdigt sitt kan argumentera for att den
[foreslagna konstruktionen kan motstd en detonation av den aktuella méingden explosivt gods.

4.2.1.3  Straregi 3

Om man diremot inte kan konstruera éverdickningen for att motstd den maximalt
tillitna mingden explosiva varor (i figuren illustreras detta med texten "Konstruktion
kan ej motstd maximal explosionslast”) kan man Gverviga exploateringsbegrinsningar
som eventuellt kan eliminera katastrofpotentialen. Detta skulle kunna innebira att man
inte bygger byggnader direkt 6ver transportleden utan bygger dem vid sidan om (s att
de inte rasar om en explosion forstor éverdickningen). Om man pd detta sitt kan eli-
minera katastrofpotentialen” sa kan man tinka sig att den fortsatta virderingen av risk
sker som man brukar gora for farligt gods. Exakt hur man pa detta sitt kan komma fram
till att katastrofpotentialen dr eliminerad har vi i nuliget inte funnit nigon losning pd. Det
ar alltsd négot som miste utvecklas om man vill anvinda denna jvergripande strategi.

4.2.1.4 Strategi 4

Om man inte kan eliminera katastrofpotentialen, varken med konstruktionen eller med
exploateringsbegrinsningar si méiste man virdera katastrofrisk. Azt genomfora denna typ
av vérdering av katastrofrisk har vi inte funnit ndgon losning pd och dr alltsi négot som
madste utvecklas (se nésta avsnitt).

4.2.1.5 Strategi 5

Om man inte infér nigra restriktioner med avseende pa transporter (grenen lingst till
héger i figuren, d.v.s. "Inga restriktioner med avseende pa explosiva varor”) si har man
bara exploateringsbegrinsningar kvar for att eventuellt kunna fa risken acceptabel. Om
man lyckas eliminera katastrofpotentialen, vilket eventuellt skulle kunna ske genom att
inte tillata bebyggelse pa 6verdickningen, sd kan virderingen ske med hjilp av de vanliga
metoderna for att virdera risk med avseende pa farligt gods i tunnlar. Exakt hur man pi
detta siitt kan komma fram till att katastrofpotentialen dr eliminerad har vi i nuliget inte
funnit ndgon losning pa. Det dr alltsd ndgot som mdste utvecklas om man vill anvinda denna
dvergripande strategi.
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4.2.1.6  Strategi 6

Om man inte kan eliminera katastrofpotentialen genom exploateringsrestriktioner
méste man genomféra en explicit virdering av katastrofriskrisk. Ndr man gor det méste
man ta hinsyn till transportmingder, konstruktionslsning, exploatering, mm. Az ge-
nomfora denna typ av virdering av katastrofrisk har vi inte funnit nigon losning pa och dr
alltsd néagot som mdste utvecklas (se nésta avsnitt).

Vilka typer av strategier som kan vara applicerbara i en specifik situation styrs av de
forutsittningar som bestims av aktdrerna sisom Trafikverket, linsstyrelser, kommuner,
exploatrer m fl. De 6vergripande strategier som vi har illustrerat i Figur 7 bér kunna
fungera som en utgingspunkt for en sadan diskussion. Det 4r rimligt att sidana diskuss-
ioner kriver ndgon typ av vigledning som tydliggor (1) vilken information som bér tas
fram for att kunna gora valet av 6vergripande strategi, och (2) rekommendationer for
vilket val man bér gora givet olika kombinationer av faktorer som har med Aozer och
systemets sarbarbet att gora™.

Nir det giller hotet kan det exempelvis handla om mingden explosiva varor som trans-
porteras pd den aktuella strickan (och hur den forvintas utvecklas i framtiden) [F5],
och hur méjligheterna till omledning av explosivt gods ser ut och vilka risker det even-
tuellt skulle kunna innebira [F1]. Nar det galler systemets sirbarhet kan det handla om
att kartligga ungefir hur minga minniskor som kan forvintas vistas ovan eller i nira
anslutning till 6verdickningen. Dessutom bor man ocksa ta reda pa vilka eventuella
samhillsviktiga verksamheter som planeras pé eller i anslutning till 6verdickningen
[F3]. Aven om vi inte uttryckligen har inkluderat att analysera 6verdickningen ut ett
totalforsvarsperspektiv skulle det kunna vara en del av underlaget dd man kommer fram
till den overgripande strategin for hantering av katastrofrisk [F4]. Vigledningen bor
ocksa klargora hur strategi (3) och (5) kan implementeras i praktiken, d.v.s. hur kan
man avgéra om Kkatastrofpotentialen ir eliminerad genom begrinsningar av exploate-
ring.

Nir en eventuell vigledning for val av den 6vergripande strategin skall anvindas i prak-
tiken 4r det 6nskvirt att samtliga relevanta aktorer (ex. olika representanter for Trafik-
verket, den aktuella kommunen, och linsstyrelsen) ar medvetna om och delaktiga i be-
slutet om den &vergripande strategin. En viktig anledning till detta 4r att skapa forut-
sdttningar for att kunna gora avvigningar mellan olika viktiga mal fran ett helhetsper-
spektiv [N5]. Att vara ”delaktig” i beslutet behéver inte innebira att man har mandat
att fatta beslutet utan kan innebéra att man fir limna synpunkter pa drendet.

30 ”Hot” anvinds i detta sammanhang pd motsvarande sitt som begreppet "Hazard” p4 engelska och defi-

nieras som A risk source where the potential consequences relate to harm” SRA (2018). "SRA
Glossary.". Den definition av sirbarhet som vi anvinder dr “The degree to which a system is affected
by a risk source or agent” ibid.
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4.2.2 Virdering av katastrofrisk

Flera av de 6vergripande strategierna for hantering av katastrofrisk slutar med att man
eliminerar mojligheten f6r katastrofala scenarier att uppkomma och dirmed behéver
man inte genomfora en explicit virdering av katastrofrisken (den streckade rutan som
kallas 1 i Figur 7). Om man exempelvis viljer att tillita att en viss maximal mingd
explosiva varor transporteras skulle man kunna kriva att konstruktionen #/ en explosion
som motsvarar denna mdingd (strategi 2 ovan). Detta motsvarar en typ av resiliens-baserad
strategi for hantering av risk. Alltsi ett tillvigagingssitt dir man inte bygger virderingen
av risk pd analyser av sannolikheten att olika typer av hindelser skall intriffa utan i stillet
ser till att bygga systemet pé ett sddant sitt att katastrofala hindelser inte kan intriffa’.
Detta innebir dock inte att virderingen av katastrofrisk inte har skett. Den har skett
implicit och man har d4 kommit fram till att den ér acceptabel (eftersom man eliminerat
katastrofscenarierna).

Om man inte kan eliminera katastrofriskscenarierna genom transportrestriktioner, ex-
ploateringsbegrinsningar och/eller genom konstruktionslésningar méste man genom-
fora en explicit virdering av denna risk (den streckade rutan som kallas 2 i Figur 7).
Men, denna virdering ir svar och vi har inte funnit nagra forslag i licteraturen pa hur
man kan gi till viga. Den tredje dimensionens riskanalys (Suddle och Ale 2005) kan
visserligen anvindas for att analysera risk, men den lser inte virderingsproblemet. Vi
har inte heller via intervjuerna fitt kinnedom om procedurer som pa ett tillfredsstil-
lande sitt 16ser detta problem. Det betyder att det finns ett behov av fortsatt kunskaps-
utveckling nir det giller denna virderingsfriga.

Riskvirderingen syftar till att avgéra om den foreslagna utformningen av dverdick-
ningen, dr acceptabel ur risksynpunke, givet vriga forutsittningar (bebyggelse, skydds-
dtgirder, mm.). Detta ir starkt forknippat med att etablera kriterier for vad som ar ac-
ceptabel risk. Sddana kriterier kan etablera pa flera olika sitt. Dessa finns vil beskrivna
i bide larobdcker och vetenskapliga litteratur. Se exempelvis (Riddningsverket 2003),
eller kapitel 6 i (Tehler 2023). Men, dessa beskrivningar ger bara forslag pé vilka meto-
der och matt som kan anvindas for virderingen. De ger inte mycket vigledning nir det
giller att etablera grinser for vad som ir acceptabelt eller ¢j (se diskussionen i nista

kapitel).

I nuliget saknas en tolkning av hur katastrofrisk skall hanteras vid beddmning av limplig
markanvindning enligt plan och bygglagen (SES 2010:900) ur olycksriskhinseende. I
och med det hamnar denna bedémning i slutindan hos enskilda projekt, vilka tvingas
ta stillning till mycket svéra frigor av typen "Kan vi goda en lag sannolikhet f6r att en
olycka med potentiellt stora konsekvenser kan uppsté eller ¢j?”, samt "Under vilka pre-
misser kan vi acceptera en sidan risk?”. Att svara pa denna typ av frdgor ir inte enkelt
och om tolkningen av vad som ir limplig markanvindning med avseende pa katastrof-
risk limnas till enskilda projeke riskerar tolkningen av plan och bygglagen (PBL) att
skilja sig i olika delar av landet. Notera ocksd att dven om man explicit inte virderar
huruvida en viss katastrofrisk gér markanvindningen limplig eller ¢j si sker den typen
av bedémning indirekt nir detaljplaner antas som mojliggdér denna typ av projekt.

Det blir darfor viktigt att dokumentera bade grunden f6r beslut och mot bakgrund av
vilka argument som en sidan risk accepteras. Och under vilka férutsittningar. Denna
typ av information kallas ibland f6r "bakgrundskunskap” eller "kunskapsbasen” for en

31 Att en katastrof “inte kan” intriffa stimmer naturligtvis inte eftersom hindelser som vi inte pa férhand
kunde forutse eller ens forestilla oss faktiskt kan intriffa. Dessa typer av hindelser har i vissa samman-
hang benimnts "svarta svanar” (Glette-Iversen och Aven, 2021). Det vi menar hir 4r att om en ex-
plosion som involverar en mingd explosiva varor som motsvarar den maximalt tillitna intriffar si har
vi skil att tro att konsekvenserna atminstone inte blir katastrofala for minniskor som vistas ovan, eller
i ndra anslutning till dverdickningen.
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riskbeddmning (se exempelvis kap 3 i Tehler 2023). Bakgrundskunskapen ir i detta
sammanhang central eftersom den beskriver va7for man nér fram till en viss slutsats r6-
rande risk och den tydliggor forutsittningarna for slutsatsen. Om dessa forutsittningar
pa nagot sitt dndras i framtiden kan det paverka virderingen av risk. Antingen genom
att den okar eller minskar. I dag 4r beslut om detaljplaner, och dirmed beslut om limp-
lig markanvindning, ett ansvar som ytterst vilar pA kommunala politiker som antar pla-
nerna. Det finns behov av en nationell vigledning pd omréidet som bland annat tydlig-
gor vad som bér ingé i bakgrundskunskapen for en riskvirdering samt hur man bor gora
virderingar av risk, inklusive katastrofrisk.
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5 Diskussion

5.1 Acceptabel risk

I forra kapitlet noterade vi ett behov av fortsatt kunskapsutveckling nir det giller vir-
dering av katastrofrisk. En viktig faktor inom ramen f6r detta dr hur man kan avgora
vad som dr acceptabel risk. Hir inkluderar vi en allmin diskussion om detta som kan
fungera som en utgingspunke f6r vidare utveckling.

Det finns flera olika kriterier man kan anvinda f6r att avgéra huruvida en viss kon-
struktion dr acceptabel ur risksynpunkt, eller om man méste genomféra yteerligare si-
kerhetshéjande dtgirder. Grovt kan man dela in sitten att avgora detta i si kalla rdzrig-
hetsbaserade kriterier och nyttobaserade kriterier. De rittighetsbaserade kriterierna utgir
fran att det finns en riskniva som inte fir Sverstigas, medan de nyttobaserade utgar fran
att yteerligare sikerhetshjande atgirder endast dr motiverade om nyttan med dessa
overstiger deras kostnad.

Oavsett vilken typ av rittighetsbaserat kriterium man utgir frin bygger alla pd att man
miste etablera en grins for hur stor risken fir bli for att den skall vara acceptabel. Att
vilja dessa granser dr svart. Det dr visserligen inte svért att vilja en risknivé och sedan
eventuellt uttrycka den med ett specifike riskmétt. Det som ir svart ar att motivera den.
Varfor skall man vilja just den nivén, och inte en annan? Ett vanligt angreppssitt for att
motivera den typen av stillningstaganden gér ut pa att jimfora risknivin med négon typ
av kind risk som sambhillet, d&tminstone indirekt, har accepterat. Man kan exempelvis
tinka sig att sannolikheten att omkomma pa grund av en farligt gods-olycka for en per-
son som bor ovanpa en 6verdickning inte fir vara storre dn sannolikheten att personen
dor i en naturolycka. Med denna typ av resonemang gér det att komma fram till riskni-
vaer som inte bidrar med mer till sannolikheten att en viss individ omkommer under
ett ar 4n vad exempelvis naturolyckor bidrar med. Men, ett sidant resonemang bortser
fran katastrofpotentialen i samband med farligt gods-olyckor. Aven om risknivin som
en individ utsitts for fran sidana olyckor ir liten i forhallande till risknivan fran andra
hiandelser, exempelvis naturolyckor, kan det fortfarande vara oacceptabelt for ezt sam-
hélle att utsitta sig for den typen av risk. Detta dr en anledning till att man skiljer pa
kriterier for att virdera individrisk och sédana som anvinds for att virdera samhillsrisk.
Och nir det giller just samhéllsrisk dr det mycket svarare att finna nagon limplig risk-
nivi att jimfora med for att hitta en acceptabel niva. Mgjligtvis skulle man kunna jim-
fora med andra typer av katastrofrisker, exempelvis en allvarlig karnkraftsolycka eller
dammbrott. Detta ir dock inte nigon enkel jimforelse. Det sker ju inte si manga
olyckor av den typen och dirmed kan man inte gora pa samma sitt som man kan gora
vid jimfrelser med exempelvis naturolyckor, eller trafikolyckor. I de fallen kan man
rikna antalet omkomna per dr av en viss typ av olycka och dela det med antalet personer
som exponerades for riskkillan. Detta leder oss in pa ett annat skil till att det ér svart ate
vérdera risk i sammanhanget.

Nir man har att gora med hindelser som ar extremt osannolika (sisom allvarliga explos-
ioner) dr ofta kunskapsbasen i riskanalyser svag. Att ha en svag kunskapsbas innebir,
nagot forenklat, att man har mindre starka skal att tro pé resultatet frin analysen 4n om
den hade wvarit stark. Begreppet kunskapsbas har blivit allt viktigare inom
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riskhanteringsforskningen under de senaste 10-15 dren®. Vi anvinder ett enkelt exem-
pel for att illustrera. Antag att det finns en hindelse som ir av intresse i en riskanalys.
For enkelhetens skull 4r hindelsen att ett mynt landar med en specifik sida uppét nir
man kastar det. Det ar sjdlvklart orealistiskt att en sidan hindelse skulle vara en del av
en riskanalys i praktiken, men det ir inte realism som 4r poingen med exemplet. Vi har
tidigare erfarenhet av myntet, vi har kastat det flera ginger och de tva sidorna har di
landat uppat ungefir lika manga ginger, och vi 4r sikra pa att det helt enkelt 4r ett
vanligt mynt. I det fallet 4r det troligt att vi skulle bedoma sannolikheten att myntet
landar med sidan uppat som 0,5. Antag nu i stillet att hindelsen som ingar i var analys
ir nagot som ir betydligt svirare att bedoma och som vi inte har direke erfarenhet av
tidigare. Det skulle exempelvis kunna handla om sannolikheten att ett visst konstruke-
ionselement kan motsta en viss explosionslast. Kanske ir var beddmning dven i det fallet
att sannolikheten ir 0,5. Men vi kanske inte har nigra anvindbara testdata att utgd fran,
ingen simuleringsmodell som ir validerad for just det aktuella fallet, o.s.v. Dessutom
kanske de experter som vi anlitar har helt olika uppfattning om den aktuella sannolik-
heten. I det fallet skulle det dock kunna vara s att vi indd kommer fram till att var
bedémning dr 0,5. Dessa bada situationer ir fundamentalt olika fran ett riskhanterings-
perspektiv, men riskméttet (exempelvis de férvintade konsekvenserna) som vi i slutin-
dan kommer fram till 4r identiske i bada fallen®.

En strike risk-baserad strategi for att virdera risk gor inte skillnad pa de tvé fallen ovan,
d.v.s. en situation dir vi 4r mycket sikra pd véira antaganden som ligger till grund for
analysen och didrmed ocksa pd resultatet och en situation dir var kunskapsbas inte alls
ar lika stark. Ett mer attraktivt alternativ jamfort med ett strike risk-baserat alternativ ir
i stillet att anvinda en risk-informerad strategi och dirmed ocksa kunna viga in styrkan
i kunskapsbasen da man bedomer huruvida en viss 16sning 4r acceptabel eller ej (samt
dven andra aspekter). Detta tillvigagingssitt ar troligtvis mer limpligt i det aktuella fal-
let, men exakt hur detta skulle kunna ske kan vi i nuldget inte svara pa.

De nyttobaserade kriterierna for att virdera risk innebdr att man skall genomfé6ra atgir-
der for att reducera risk sd linge nyttan med dessa dtgirder dverstiger deras kostnader.
Kostnad/nytto-analys (CBA) ir en metod vanligtvis anvinds for att géra denna typ av
analyser. Svarigheterna att tillimpa denna typ av kriterier for att virdera risk 4r liknande,
men inte identiska, med dem som finns f6r de rittighetsbaserade kriterierna. De nytto-
baserade kriterierna undviker problemet med att etablera en acceptabel risknivd, men &
andra sidan méste man bestimma hur en riskreduktion skall virderas i monetira termer.
Sidana avvigningar gors inom olika omraden, exempelvis nir det giller trafiksikerhet.
Men, i de fallen ror det sig om hindelser som ér betydligt mindre allvarliga 4n de vi 4r
intresserade av hir och att tillimpa CBA for katastrofer 4r inte enkelt (se exempelvis
Michel-Kerjan, Hochrainer-Stigler et al. 2013, Mechler 2016). Och dven om det gir att
komma fram till limpliga virderingar av exempelvis ett statistiskt liv som f6rloras i en
katastrof, kan man inte undvika problemen med en svag kunskapsbas (se ovan).

5.2 Riskanalys i tre dimensioner

Den enda metod fran litteraturstudien som uttryckligen kan hantera riskbedomningar
med avseende pd farligt gods och 6verdickningar dr den sé kallade tredje dimensionens

32 Se exempelvis Aven & Thekdi (2022).

33 Att bara anviinda sannolikheten for hindelsen utgér troligtvis inte ndgot bra riskmatt. Tillsammans
med andra bedémningar, exempelvis av olika typer av konsekvenser, gir det dock att berikna olika
typer av riskmédtt. Om dessa beddmningar ir identiska for de tv4 fallen som vi exemplifierar kommer
dven det slutliga riskmattet att vara det.
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riskanalys™, eller helt enkel riskanalys i tre dimensioner. Metoden utvecklades i Neder-
linderna for Gver 15 ar sedan. Den problembild som den utvecklades for att hantera
framstar som liknande den vi ser i Sverige idag, d.v.s. starka 6nskemal om att exploatera
omréden nira/6ver transportleder for farligt gods. Man konstaterade dé att de befintliga
metoderna som anvindes for riskbeddmning i Nederlinderna inte var indamélsenliga
da byggnader uppfordes direkt ovanfor transportlederna. I artiklarna som handlar om
detta och som vi inkluderar i litteraturstudien ger man flera skil till detta. Det viktigaste
for var del 4r risken med avseende pé explosioner i farligt gods som paverkar minniskor
i byggnaden ovanfér overdickningen.

I Nederlinderna har man en tydligt risk-baserad hanteringsstrategi nir det giller trans-
port av farligt gods” lings ytvignitet. Det innebir exempelvis att man har fastlagda
procedurer for hur en riskanalys skall genomféras och man har dven tillhérande risk-
acceptanskriterier. Den tredje dimensionens riskanalys 4r en vidareutveckling av dessa
metoder for att dven kunna beakta hojd i riskberdkningar. Normal gor man inte detta
utan beriknar exempelvis individrisk (som ar ett viktigt riskmatt) nir det giller utbred-
ning i 2 dimensioner. Ett sitt att presentera detta matt 4r som s kallade individrisk-
konturer pé en karta.

Den stora skillnaden nir det giller den tredje dimensionens riskanalys och de tidigare
metoderna ir att individrisk (och dven sambhillsrisk) beriknas for de minniskor som
vistas i byggnader som byggs direkt ovanpd &verdickningen. Detta innebir att man
midste genomfora kvantitativa riskanalyser som inkluderar scenarier som har potential
att paverka dessa manniskor. I Suddle & Ale (2005) beskrivs ett exempel frin Amster-
dam dir man visar hur metoden kan tillimpas och dir ingir bland annat scenarier dir
en farligt gods-transport resulterar i en allvarlig brand, en BLEVE och/eller en detonat-
ion. Sannolikheten att konstruktionen ovan kollapsar givet en detonation har bedémts
till 0.99. Detta innebir att den absolut viktigaste faktorn for hur stort bidraget till den
totala risken ir fran explosioner/detonationer handlar om hur ofta denna typ av scena-
rier forvintas uppkomma i framtiden.

I slutindan ligger man ihop bidraget frin samtliga olycksscenarier till individrisken for
personer som vistas ovanfor transportleden och resultatet blir da 2-10°° per ar och kilo-
meter®. Det storsta bidraget till denna risk kommer fran brinder, men dven explosioner
bidrar med en substantiell del (3-107 per ar och kilometer). Man konstaterar i analysen
att denna individrisk-niva ligger nigot over den grins som ir acceptabel i Nederlidn-
derna. Aven samhillsrisk, beskrivet genom en FN-kurva och mattet forvintat antal
doéda, analyseras pa detta sitt.

Det nederlindska exemplet illustrerar en strike tillimpning av en risk-baserad strategi
didr analysen av risk jaimfors med ett pd férhand etablerat kriterium. I Nederlinderna
finns denna typ av kriterium reglerade i lag, vilket gor det enkelt att tillimpa denna typ
av metod for riskvirdering. Men, i Sverige saknas sddana, vilket gor situationen an-
norlunda. Dessutom ir det tveksamt om katastrofrisken i detta sammanhang bor beak-
tas pa samma sitt som ovriga risker, d.v.s. dess paverkan pd huruvida en viss riskkilla dr
acceptabel eller ¢j beror enbart pé en linjir kombination av hur troliga olika hindelser
dr och deras konsekvenser (i termer av liv och hilsa). Anledningen 4r att nir det giller
just katastrofscenarier dr osikerheten ofta markant storre och bara genom att gora smirre
(rimliga) dndringar av antaganden i analysen kan dndringen av analysens resultat bli
mycket stort. Vi kinner till riskanalyser som liknar den tredje dimensionens riskanalys
och som har genomf6rts i Sverige. Huruvida dessa analyser har inspirerats av den

34 Den kallas "third spatial dimension risk approach” pa engelska (Suddle & Ale, 2005).
3 Man hade det dven 2005 d4 denna metod foreslogs.

36 Man riknar individrisk per kilometer transportled.
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nederlindska metoden ir dock svart att siga. Oavsett vilket si kan det vara en god idé
att undersoka likheter/skillnader, samt identifiera eventuella egenskaper hos den neder-
lindska metoden som skulle kunna vara anvindbara i Sverige. Detta skulle i sa fall kunna
ligga inom ramen f6r det vi pekat pa i forra kapitlet, d.v.s. att utveckla metoder for
virdering av katastrofrisk.

5.3 Delegerat beslutsfattande om katastrofrisker i
planprocessen

Nir nya risker med denna typ av karaktiristika (fara for mycket storre konsekvenser dn
vad vi dr vana vid) inforts i andra sammanhang brukar det foregés av omfattande nat-
ionell utredning. Man kan exempelvis jimfora med etableringen av kirnkraft i Sverige
som innebar att man inférde en teknik med stor katastrofpotential. Visserligen ir inte
transport av farligt gods under 6verdickningar en ny teknik pa samma sitt som kirn-
kraften var, men trots detta finns likheter nir det giller exponering for katastrofala sce-
narier. Darmed 4r det férvanande att beslut om katastrofriskens limplighet i nuvarande
system ir delegerad till personer som har begrinsade méjligheter att sitta sig in i pro-
blemstillningen. Sirskilt mot bakgrund av begrinsad reglering och vigledning, riskens
katastrofpotential samt omridets komplexitet samt att beslutsfattarnas incitament i
denna friga ofta pekar mot exploatering med hog persontithet. Givet dessa forutsite-
ningar 4r det troligt att val av 6vergripande riskhanteringsstrategi drivs mot en risk-
informerad/risk-baserad virdering av katastrofrisker (och alltsd inte mot att undvika
dem). Men, som vi har konstaterat tidigare, ir denna virdering av katastrofrisk inte
enkel och det ir ett omrdde dir mer kunskap behévs om denna typ av strategi ir den
onskvirda. Att lita principer/metoder for hur denna typ av avvigningar skall ske i hu-
vudsak bestimmas av beslutsfattare i planprocessen ir inte att rekommendera. Det be-
hévs ndgon typ av centralt framtagen kunskapsbas och rekommendation f6r hur detta

bor ske.
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6 Slutsatser

Det har funnits fyra fragestillningar som utgangspunke for detta projeke (se det inle-
dande kapitlet). Hir beskriver vi kortfattat de slutsatser vi drar med avseende pa var och
en av frigorna.

1) Vilka forslag pa hantering av risk med avseende pa transport av farliga dmnen i sam-
band med overdickningar finns beskrivna i den vetenskapliga litteraturen (eller implemen-
terade i praktiken)?

Vi kan konstatera att det inte finns mycket skrivet i den vetenskapliga litteraturen som
handlar om just riskhantering med avseende pd 6verdickningar och farligt gods. Det
finns visserligen en del forskning rérande tunnlar i allménhet och transport av farligt
gods, men nir det giller specifika problem med riskhantering avseende 6verdickningar
och explosioner ir antalet vetenskapliga studier magert. Endast fyra av artiklarna i vér
studie fokuserar specifikt pd overdickningsproblematiken och dessa ir forhillandevis
gamla (endast en har publicerats pé senare tid). I dessa artiklar finns enbart en metod
som ir specifikt framtagen for riskanalys i samband med 6verdickningar beskriven, den
s kallade tredje dimensionens riskanalys.

Aven vara intervjuer visade pi ett liknande resultat, d.v.s. avsaknad av etablerade tillvi-
gagangssitt for att hantera risk avseende farligt-gods i samband med 6verdickningar.
Detta giller dock bara for katastrofrisk, d.v.s. sadan risk som i detta fall handlar om
hindelser med mycket stora explosioner. For annan typ av riskhantering anvinder man
liknande tillvigagangssitt som anvinds i tunnlar i kombination med hur risk beaktas
vid exploatering intill transportled for farligt gods i dagen.

Detta innebir dock inte att 6verdickningsprojekt saknar riskhantering med avseende pa
katastrofala explosioner. Vi har fitt kinnedom om flera exempel dir man hanterar
denna typ av risk, men man har dé tvingats resonera sig fram till limpliga tillvigagings-
sitt inom ramen for enskilda projekt. Radande situation leder till mycket stora och
oonskade projektrisker.

2) Har dessa forslag testats eller utvirderats pa ndgot sitt?

Med tanke pd att resultaten fran litteraturstudien var magert férutom pa en metod nir
det giller just risker i samband med 6verdickningsprojekt bor hanteras finns det inte
heller nagra utvirderingar av sidana angreppssitt. Den tredje dimensionens riskanalys
har tillimpats i Nederlinderna, men vi har inte funnit nigon utvirdering av den. Som
vi papekade ovan finns det dock tillvigagingssitt som utvecklats i praktiken inom ramen
for enskilda projekt. Men, de tillvigagingssitten har inte heller utvdrderats i nagon
storre utstrickning.

3) Utifrin vilka principer dr det limpligt att virdera riskpdverkan pa eller frin ovanlig-
gande bebyggelse vid dverdiickning av farligt gods-led?

Vi har i kapitel 4 beskrivit de tre faktorer som 4r avgorande for riskvirdering i samman-
hanget: mingden farligt gods-transporter (med explosivt gods), exploatering och
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konstruktion. Dess tre faktorer paverkar tillsammans vilken princip for riskvirdering
som dr limplig och méjlig att anvinda for att skapa riskkontroll. Vi har i kapitlet be-
skrivit sex olika overgripande strategier som involverar dessa tre faktorer och som kan
anvindas for att hantera katastrofrisk i samband med 6verdickningar.

Strategierna kan resultera i tva olika principer att virdera katastrofrisk med avseende pa
transport av farligt gods. Ett sitt dr att virdering sker genom tillimpning av en resiliens-
baserad strategi vilket innebdr att man undviker potentiella katastrofscenarier genom
antingen restriktioner med avseende pa transport av explosivt gods, och/eller genom
begransningar av exploateringsmdjligheter, och eventuellt dven genom konstruktions-
16sningar. Detta motsvarar en typ av forsiktighetsbaserad princip for virdering av risk.

Ett annat alternativ ir att virdera katastrofrisk genom en risk-informerad strategi. Om
och i sé fall hur detta kan ske i praktiken ir i nuldget inte klargjort och méste utredas
mer om denna typ av virderingsstrategi 4r 6nskvird. En sidan utredning 4r dock ange-
ligen eftersom det for nirvarande pagér flera projekt dir strategin 4r att genomfora ex-
plicita virderingar av katastrofrisk. Om exponering for potentiella katastrofscenarier
inte dr 6nskvird dverhuvudtaget bor man eliminera mojligheten att de uppkommer (se
strategi 1, 2 och 5 i féregiende kapitel) och i sa fall bor det dven framgi tydligt i regel-
verk, riktlinjer och vigledningar frin ansvariga myndigheter.

4) Vad skulle behivas for att hantera risk i samband med overdickningar i praktiken, dvs
vilka forindringar med avseende pa riskhantering dr rimliga for att forbittra majliggoran-
det av relevanta projekt pa ett sikert siitt?

Vi kan konstatera att det finns ett behov av utveckling nir det giller hur risk med avse-
ende pa transport av farligt gods hanteras i samband med 6verdickningar. Detta behov
handlar framfor allt om hur katastrofrisk bor hanteras. Nir det giller just den typen av
risk utgor de 6 overgripande strategier for att hantera den (se Figur 7) som vi beskrivit
en utgangspunke for vidare utveckling. Var och en av strategierna ir férknippade med
mer eller mindre utvecklingsbehov. Det centrala problemet 4r hur virdering av katastro-
frisk bor ske. Storst utvecklingsbehov foreligger nir det giller den risk-informerad vir-
deringsstrategin (se punkt 3 ovan), alltsd hur man med hjilp av bland annat riskanalys
kan avgora om en viss utformning av en dverdickning 4r acceptabel ur ett riskperspektiv.

Forutom dessa utvecklingsbehov har vi dven identifierat andra aspekter dir det finns
anledning att 6verviga ytterligare utvecklingsinsatser. Vi menar att man dven bor:

e Utreda hur en bedomning av ett dverdickningsprojekts eventuella pdverkan
pa det civila och militira forsvaret kan genomféras och om maijligt integreras
med de riskhanteringsstrategier som beskrivits i denna rapport.

e Utreda hur en bedémning av 6verdickningsprojektets eventuella paverkan pa
sambiillsviktig verksambet kan ske. Detta Gverlappar i viss mdn med foregiende
punkt. Transportsystemets sdrbarhet med avseende pé hindelser som kan gora
overdickningen obrukbar, och dirmed transporter under den, bér ocksa in-

kluderas.

o Oka kunskapen om farligt godstransporter, framfor allt med avseende pa ex-
plosiva dmnen. Detta handlar om att de som arbetar med riskbedémning
miste ha tillging till relevant information for att kunna genomfora trovirdiga
bedémningar av hur mycket (och i vilka mingder) explosiva varor som fraktas
pa den akrtuella strickan och hur denna mingd kan férvintas 6ka i framtiden.

o Hij kunskapsnivin med avseende pa verdickningsprojekt genom att etablera
en kunskapsbank dir erfarenheter frin tidigare projekt samlas. Detta innebir
att samla erfarenheterna frin tidigare projekt pa en plats dir de ir tillgingliga

41



for kommande projekt. Fokus for den information som samlas bor vara pa
hur man har hanterat risk i de olika projekten. Enligt vilka principer har man
virderat risken? Vilka metoder har anvints for analys av risk? Vilka kriterier
har anvints for att avgora om risken dr acceptabel, o.s.v.

GOr en genomging av internationell praxis och sé kallad ”gra litteratur” (exem-
pelvis tekniska rapporter, vigledningar, policydokument, mm.) inom omra-
det. I det aktuella projektet har vi analyserat vetenskaplig litteratur. Men, ef-
tersom materialet som vi funnit 4r férhillandevis tunt kan det vara en bra att
komplettera denna med en analys av gra litteratur.

Etablera en vdgledning for hur risk bor hanteras i samband med Sverdick-
ningar. Detta skulle kunna vara en del av en mer omfattande vigledning som
giller hur man hanterar risk i alla typer av vig/jirnvigsprojekt. Nir vil en sé-
dan vigledning finns pa plats minskar vikten av féregiende punkt.

42



7 Referenser

Arksey, H. och L. O'Malley (2005). "Scoping studies: towards a methodological
framework." International Journal of Social Research Methodology 8(1):
19-32.

Aven, T. (2016). "Risk assessment and risk management: Review of recent advances
on their foundation." European Journal of Operational Research 253(1): 1-
13.

Aven, T. och V. Kristensen (2019). "How the distinction between general knowledge
and specific knowledge can improve the foundation and practice of risk as-
sessment and risk-informed decision-making." Reliability Engineering &
System Safety 191.

Aven, T. och S. Thekdi (2022). Risk science - An introduction. London & New York,
Routledge.

Benekos, I. och D. Diamantidis (2017). "On risk assessment and risk acceptance of
dangerous goods transportation through road tunnels in Greece." Safety Sci-
ence 91: 1-10.

Bjelland, H. och T. Aven (2013). "Treatment of uncertainty in risk assessments in the
Rogfast road tunnel project." Safety Science 55: 34-44.

Borsekova, K., P. Nijkamp och P. Guevara (2018). "Urban resilience patterns after an
external shock: An exploratory study." International Journal of Disaster Risk
Reduction 31: 381-392.

Boverket (2023), PBL-kunskapsbanken, https://www.boverket.se/sv/PBL-kunskaps-
banken/, himtad: 2023-09-01.

Caliendo, C. och M. L. De Guglielmo (2017). "Quantitative Risk Analysis on the
Transport of Dangerous Goods Through a Bi-Directional Road Tunnel."
Risk Analysis 37(1): 116-129.

Caliendo, C. och M. L. De Guglielmo (2017). "Simplified method for risk evaluation
in unidirectional road tunnels related to dangerous goods vehicles." Interna-
tional Journal of Civil Engineering and Technology 8(6): 960-968.

Cedergren, A. (2013). "Designing resilient infrastructure systems: a case study of deci-
sion-making challenges in railway tunnel projects.” Journal of Risk Research
16(5): 563-582.

Glette-Iversen, I. och T. Aven (2021). "On the meaning of and relationship between

dragon-kings, black swans and related concepts.” Reliability Engineering &
System Safety 211.

Houdijk, R. M. (2016). "Rail Transport of Hazardous Substances from the Perspec-
tive of ‘All Hazard’ Risk Management." Chemical Engineering Transactions
48: 949-954.

Kazaras, K. och K. Kirytopoulos (2014). "Challenges for current quantitative risk as-
sessment (QRA) models to describe explicitly the road tunnel safety level."
Journal of Risk Research 17(8): 953-968.

Kazaras, K., K. Kirytopoulos och A. Rentizelas (2012). "Introducing the STAMP
method in road tunnel safety assessment." Safety Science 50(9): 1806-1817.

43



Khalil, H., P. Micah, G. C. M., M. P. Cassia och S. Baldini (2016). "An Evidence-
Based Approach to Scoping Reviews." Worldviews on Evidence-Based Nurs-
ing 13(2): 118-123.

Levac, D., H. Colquhoun och K. K. O'Brien (2010). "Scoping studies: advancing the
methodology." Implement Sci 5: 69.

Lindbom, H. och H. Tehler (2020). Enhetlig terminologi kring begreppet férmaga i

det forebyggande och forberedande arbetet éver hela hotskalan. Lund,
Lunds universitet.

Liu, X., M. R. Saat och C. P. Barkan (2014). "Probability analysis of multiple-tank-
car release incidents in railway hazardous materials transportation." | Hazard
Mater 276: 442-451.

Lundin, ]J. (2018). "Risk Evaluation and Risk Control in Road Overbuilding of
Transport Routes for Dangerous Goods." Journal of Civil Engineering and
Architecture 12(6).

Lundin, J. och L. Antonsson (2019). "Road tunnel restrictions — Guidance and meth-

ods for categorizing road tunnels according to dangerous goods regulations
(ADR)." Safety Science 116: 170-182.

Lundin, J. & H. Tehler (2018), Smygande sirbarheter och hot, Bygg & teknik nr
8/18.

Mechler, R. (2016). "Reviewing estimates of the economic efficiency of disaster risk
management: opportunities and limitations of using risk-based cost—benefit
analysis." Natural Hazards 81(3): 2121-2147.

Michel-Kerjan, E., S. Hochrainer-Stigler, H. Kunreuther, J. Linnerooth-Bayer, R.
Mechler, R. Muir-Wood, N. Ranger, P. Vaziri och M. Young (2013). "Ca-
tastrophe risk models for evaluating disaster risk reduction investments in
developing countries." Risk Analysis 33(6): 984-999.

Myndigheten for samhillsskydd och beredskap (2019). Vigledning for identifiering av
samhillsviktig verksamhet. Karlstad, Myndigheten for samhillsskydd och
beredskap.

Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap (2022a), https://www.msb.se/sv/am-
nesomraden/skydd-mot-olyckor-och-farliga-amnen/farligt-gods/lag-
forordning-och-foreskrifter/adr-s/, himtad: 2023-01-09.

Myndigheten for samhillsskydd och beredskap (2022b), https://www.msb.se/sv/am-
nesomraden/skydd-mot-olyckor-och-farliga-amnen/farligt-gods/lag-
forordning-och-foreskrifter/rid-s/, himtad: 2023-01-09.

Munn, Z., C. Stern, E. Aromataris, C. Lockwood och Z. Jordan (2018). "What kind
of systematic review should I conduct? A proposed typology and guidance
for systematic reviewers in the medical and health sciences." BMC Med Res
Methodol 18(1): 5.

Peters, M. D., C. M. Godfrey, H. Khalil, P. Mclnerney, D. Parker och C. B. Soares
(2015). "Guidance for conducting systematic scoping reviews." Int ] Evid Ba-
sed Healthcare 13(3): 141-146.

SES (2010:900). Plan och bygglag.

Proposition 2016/17:151. Fler steg for en effektivare plan- och bygglag.

Renn, O. och A. Klinke (2013). "A Framework of Adaptive Risk Governance for Ur-
ban Planning." Sustainability 5(5): 2036-2059.
Riddningsverket (2003). Handbok f6r riskanalys. Karlstad, Riddningsverket.

44



Salem, S., M. Campidelli, W. W. El-Dakhakhni och M. J. Tait (2017). "Resilience-
based design of urban centres: application to blast risk assessment." Sustain-
able and Resilient Infrastructure 3(2): 68-85.

Society for risk analysis, SRA (2018). "SRA Glossary", https://www.sra.org/wp-con-
tent/uploads/2020/04/SRA-Glossary-FINAL.pdf, himtad: 2022-12-01.

Statistiska centralbyran (2022), "Befolkning i och utanfor titorter frin ar 18007,
hteps://www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-siffror/miljo/tatorter-i-sverige/,
himtad: 2022-10-24.

Stewart, M. G. och ]J. Mueller (2018). "Terrorism risks, chasing ghosts and infrastruc-

ture resilience." Sustainable and Resilient Infrastructure 5(1-2): 78-89.
Suddle, S. (2009). "The risk management of third parties during construction in mul-
tifunctional urban locations." Risk Analysis 29(7): 1024-1040.
Suddle, S. (2009). "The weighted risk analysis." Safety Science 47(5): 668-679.
Suddle, S. och B. Ale (2005). "The third spatial dimension risk approach for individ-
ual risk and group risk in multiple use of space.” ] Hazard Mater 123(1-3):
35-53.
Tehler, H. (2023). Introduktion dill risk och riskhantering. Lund, Studentlitteratur.
FN (2015). Sendai framework for disaster risk reduction 2015-2030. Forenta Nation-
erna (FN).
van der Vlies, V. och R. van der Heijden (2013). "Urban planning and rail transport

risks: Coping with deadlocks in Dutch urban development projects.” Safety
Science 57: 1-13.

van Xanten, N. H. W., C. M. Pietersen, H. J. Pasman, P. van der Torn, H. K.
Vrijling, A. J. van der Wal och J. G. M. Kerstens (2014). "Risk evaluation in
Dutch land-use planning." Process Safety and Environmental Protection

92(4): 368-376.

45



Appendix 1 - intervjuguide

Intervjuerna ir framfor allt inriktade pa det andra malet i projektet, d.v.s. att genomfora
en nuligesbeskrivning av hur éverdickningar (och problem i samband med dem) han-
teras i praktiken idag och att inventera férslag pa hur dagens praktik kan/bér utvecklas.
Foljande 6vergripande fragor 4r vigledande for intervjuerna.

1) Vilka forslag (eller genomférda dtgirder) pa hantering av risk med avseende pa trans-
port av farliga imnen i samband med &verdickningar finns i praktiken?

2) Har dessa forslag testats eller utvirderats pa nagot satt?

Forutom dessa tva frigor kommer studien ocksa att fokusera pa tva framatblickande och
normativa frigor som intervjuerna ocksa bor beréra:

3) Utifrén vilka principer dr det limpligt att virdera riskpaverkan pé eller frin ovanlig-
gande bebyggelse vid 6verdickning av farligt gods-led pa ett hallbart sict?

4) Vad skulle behovas for att hantera risk i samband med 6verdickningar i praktiken,
dvs vilka forindringar med avseende pa riskhantering 4r rimliga for att forbattra mojlig-
gorandet av relevanta projekt pa ett sikert och hallbart site?

Innan vi stillet fragor rérande detta ber6r vi grundliggande information om responden-
ten:

Vilken organisation arbetar du for?
Vilken roll har du?

Har du arbetat aktivt med 6verdickningsprojeke? Pé vilket sate?

Del 1 — Nulige

Vad (om négot) 4r det som skiljer ett tunnelprojekt med 6verdickning fran ett projekt
utan sadan?

Vilka ir de storsta utmaningarna i ett sddant projeke?
Vilka ir de viktiga aktdrerna som ir involverade i ett sadant projeke?

Hur gér man i praktiken for att hantera risk med avseende pé transport av farliga imnen
i samband med 6verdickningar?

Vet du om detta/dessa sitt att hantera risk har anvints i flera projeke?
Har man utvirderat det?

Hur avgér man vad som ir tillrickligt sikert med avseende pa liv och hilsa i ett sadant
projeke?

Del 2 - Framat

Har du nagra forslag som du tror skulle kunna forbittra hanteringen av risk i verdick-
ningsprojekt i framtiden?
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Vem/vilka tror du ir den/de viktigaste akt6ren(erna) for att fa dessa forslag genomférda?

Hur tycker du att man bor virdera risker i 6verdickningsprojeke? (P4 samma sitt som
ett tunnelprojeke, eller annorlunda? Vilka principer?)

Vilken typ av konsekvenser bér man beakta vid analys/virdering av risk? (liv och hilsa,
vems liv och hilsa?, Funktionalitet?)

Finns det nigot behov av ny kunskap som ir viktigt for att kunna genomféra forbattra
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