Exploateringsforvaltningen

Gang- och cykelbro
Packhuskajen - Hugo Hammars kaj

PM Olycksrisk

Del av Genomférandestudie och Detaljplan
Mars 2024

www.goteborg.se




PM OLYCKSRISK

UNDERLAG TILL SAMRAD DETALJPLAN, MARS 2024

Titel: Gang- och cykelbro Packhuskajen - Hugo Hammars kaj, PM Olycksrisk
Dnr: EXF-2023-01034

Exploateringsforvaltningen, Goteborgs stad, 031-365 00 00
Organisationsnummer: 212000-1355

www.goteborg.se/exploateringsforvaltningen

exploatering@exploatering.goteborg.se

Status pa dokumentet: Underlag till samrad detaljplan, 2024-03-28
Ansvariga tjanstemén: Johanna Lennmalm, Exploateringsforvaltningen

Framsidebild: Copyright Goteborgs Stad

Konsultbolag som anlitats av Exploateringsforvaltningen: Sweco
Uppdragsnummer Sweco: 30054710
Uppdragsansvarig: Javad Homayoun

Forfattare: Mikaela Ljungqvist


http://www.goteborg.se/exploateringsforvaltningen
mailto:exploatering@exploatering.goteborg.se

PM OLYCKSRISK

UNDERLAG TILL SAMRAD DETALJPLAN, MARS 2024

FORORD

Gang- och cykelbro Packhuskajen - Hugo Hammars kaj planeras i syfte att starka det hallbara resandet
samt 6ka kontakten mellan norra och sédra dlvstranden i centrala Goteborg genom att etablera en ny
fast forbindelse 6ver Géta alv. Bron finns beskriven i Goteborgs Stads dversiktsplan fran 2022 och ar
prioriterad i kommunfullmaktiges budget for ar 2023. Bron bidrar bade till G6teborgs Stads
maluppfyllelse inom trafik- och resande och ar en barande del i att stadskarnan ska kunna véxa over
alven till en mer sammankopplad, ndra och robust storstad.

Goteborgs Stad har tidigare planerat for en gang- och cykelbro 6ver Gota alv mellan Packhuskajen och
Hugo Hammars kaj. 2009 faststallde Mark- och miljééverdomstolen ett beslut om att inte godkanna
anstkan om vattenverksamhet. Sedan dess har forutsattningarna forandrats, bland annat att Frihamnen
inte langre klassas som riksintresse. 2021 beslutade kommunfullmaktige att ater planera for en gang-
och cykelbro med samma brostrackning. Arbetet pagar nu inom Goteborgs Stad med framtagande av
en detaljplan, en genomforandestudie (GFS) och av en miljddomsansékan for gang- och cykelbron.

Under ar 2022 upphandlade Goteborgs Stads Exploateringsforvaltning konsulten Sweco for
framtagande av utredningar och underlag som ska ligga till grund fér ovan ndmnda handlingar infor
kommande beslut om byggnation av gang- och cykelbron.
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SAMMANFATTNING

| detta PM utreds olycksrisker med avseende pa framfor allt manniskors hélsa och sakerhet, och i viss
man aven miljo och egendom i form av samhallsviktiga verksamheter eller viktig infrastruktur. Syftet
ar att identifiera och bedoma riskerna for foreslagen bro och vid behov foresla atgarder for att reducera
risknivaer som inte bedéms vara acceptabla.

De risker som har identifierats bestar till storsta del av risker kopplat till sjofartstrafiken i Géta dlv. De
sjofartsrisker som identifierats ar i huvudsak:

e Risk for pasegling av bron, pa grund av exempelvis tekniska fel pa fartyg.
e Risk for olycka med fartyg som transporterar farligt gods.
o Risk for métesolyckor vid konflikt mellan olika fartyg.
o Ovriga sjofartsrisker, exempelvis svéra vaderforhallanden.
Risker utdver sjofartsriskerna som identifierats ar:
e Risk att manniskor hoppar fran bron (suicid eller badande)
o Risker vid brodppning
e Risk att manniskor fastnar pa bron vid hogvatten

Beroende pa typ av risk och vilken tillgang som finns till statistik och berakningsunderlag hanteras
riskerna antingen kvalitativt eller kvantitativt. Risknivaer for vissa risker gallande pasegling av bron
har beréknats och jamforts med kvantitativa bedomningskriterier i en sérskild maritim riskanalys.
Arbetet med den maritima riskanalysen pagar och de preliminara resultaten fran denna sammanfattas i
detta PM. Ovriga risker har hanterats kvalitativt vilket innebar att riskbeddmningen gors utifran
riktlinjer, platsspecifika forhallanden, resonemang och erfarenheter fran tidigare projekt.

Utover bedomningen av olycksrisker ingar aven att beskriva maéjligheterna att genomfora en
raddningsinsats om en olycka intraffar. Framkomligheten bedéms vara fullgod och de 6nskemal som
raddningstjansten framfort i samrad beaktas i utformningsprocessen.

Sammantaget bedoms bade sjofartsrisker och 6vriga risker med foreslagna atgarder kunna na en sa
pass lag riskniva att de kan accepteras. Exempel pa riskreducerande atgarder kan vara
sakerhetsavstand vid brodppning, dimensionering av bro och ledverk for pakérningslaster samt
strategisk placering av bommar for att vantande gang- och cykeltrafikanter ska vara sa skyddade som
mojligt. Fortsatt arbete med maritim riskanalys gors for att verifiera en god sékerhetsniva.
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1 INLEDNING

1.1 Syfte

Syftet med detta PM ar att utreda risker avseende olyckor som kan drabba ménniskor, miljé och
egendom. Syftet ar ocksa att uppfylla krav i plan- och bygglagen gallande att bebyggelse och
byggnadsverk ska lokaliseras till mark som ar lampad for &ndamalet, bland annat med avseende pa
manniskors hélsa och sékerhet.

Utredningen genomfors for att kunna:
o Identifiera och bedéma riskerna for féreslagen bro.

e Vid behov foresla atgarder for att reducera risknivaer som inte bedéms vara acceptabla.

1.2 Planerad anlaggning

Arbetet med den planerade gang- och cykelbron omfattar utredningar som utgor underlag till en
genomforandestudie, miljodomsansdkan samt Detaljplan for gang- och cykelbro 6ver Géta Alv inom
stadsdelarna Nordstaden, Tingstadsvassen och Lundbyvassen. Syftet med detaljplanen ar att
sakerstalla tillgang till allméan plats for anlaggande av en gang- och cykelbro inklusive erforderliga
skyddsatgarder i vatten samt brons anslutningar till omkringliggande vagnat. Ytan inom detaljplanen
regleras dels som vattenomrade dels som allmén plats.

Goteborgs Stads kommunfullmaktige beslutade 2021, i enlighet med Trafiknamndens forslag fran
2021, att utreda en gang- och cykelbro mellan Packhuskajen och Hugo Hammars kaj. I beslutet
pekades ett geografiskt omrade ut for mojlig placering av bron. Omradet redovisas i Figur 1 och
benamns inom projektet for boxen. | samma figur redovisas dven det foreslagna planomradet for
gang- och cykelbron. All mark och vatten som kan komma att tas i ansprak eller fa en direkt paverkan
omfattas av planomradet. Den planerade gang- och cykelbron &r cirka 400 meter lang och cirka

10 meter bred. Projektet omfattar ocksa cirka 150 meter, respektive 20 meter gang- och cykelvég pa
Norra respektive Sodra Alvstranden.

Inom planomrédet har étgarder och konsekvenser inte hanterats for 200 meter langst i véster.
Samordning pagar med Alvstranden Utveckling och det pagaende projektet med den planerade
industrivagen i omradet.



PM OLYCKSRISK

UNDERLAG TILL SAMRAD DETALJPLAN, MARS 2024

e Planomrade

Map data © OpenStreetMap contributors, Microsoft, Facebook, Inc. and its affiliates, Esri Community Maps
contributors, Map layer by Esri

Figur 1. Kartbild 6ver detaljplanomréade (réd linje) samt det geografiska omradet benamnt boxen (streckad
linje). Den del av planomrédet i vaster som saknar fyllnadsfarg avser omréde som inte utretts med avseende pa
atgarder och konsekvenser.

Analyser av olycksrisk har utforts inom ett omrade som till stor del sammanfaller med boxen och
planomradet. Gallande analys av sjofartsrisker inkluderas i vissa fall fartyg som far fel dven utanfor
detta omrade och likasa rekommenderas administrativa skyddsatgarder som stracker sig utanfor
planomradet och boxen.

I Figur 2 nedan visas en mgjlig 16sning av linjeforing for bro och ledverk.
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Figur 2. Visualisering av en mojlig I6sning for bro och ledverk (rédmarkerade) inom detaljplanen.

1.3 Omfattning och avgransningar

Som utgangspunkt for arbetet med denna utredning anvénds publikationen Olycksrisker och MKB: Att
integrera risk- och sakerhetsfragor i MKB-processen fran Myndigheten for samhallsskydd och
beredskap (MSB, 2012). Inom detta PM avgréansas begreppet risk till att endast omfatta olycksrisker,
det vill saga plotsligt intraffande skadehandelser (olyckor) med negativ paverkan pa manniskors halsa
och sakerhet, miljo eller egendom i form av samhallsviktiga verksamheter eller viktig infrastruktur. |
linje med MSBs skrift bor nedanstaende kategorier av olycksrisker i lamplig omfattning behandlas i
MKB vid framfor allt fysiska planer enligt plan- och bygglagen samt vid tillstandsgivning enligt
miljobalken till olika verksamheter och atgarder:

e Risk for olyckor inom anlaggningen med paverkan pa omgivningen
¢ Risk for olyckor inom anlaggningen med paverkan inom anlaggningen
e Risk for olyckor i omgivningen med paverkan inom anlaggningen

Utover bedomningen av olycksrisker ingar dven att beskriva mojligheterna att genomfora en
réddningsinsats om en olycka intréffar.

Manga delar av projektet innehaller nagon typ av riskbeskrivning och avgransningarna kan darmed
behova fortydligas. Nagra exempel pa risker som inte ingar inte i detta PM eftersom de hanteras i
andra underlag till projektet &r:

o Negativa konsekvenser som &r mer kontinuerliga (till exempel grundvattensankningar,
vibrationer, buller) hanteras i andra utredningar.

o Arbetsmiljorisker hanteras genom projektets arbetsmiljoplan.
o Geotekniska risker hanteras i PM Geoteknik. (Sweco, 2024-03-28)
o Oversvamningsrisker hanteras i PM Dagvatten, skyfall och hogvatten. (Sweco, 2024-03-28)

o Risker kopplade till trafiksakerhet for trafikanter pa bron hanteras i PM Trafik och landskap.
(Sweco, 2024-03-28)

o Byggskedesrisker hanteras i kommande produktionsplanering.
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Arbetet med en maritim riskanalys avseende sjofartsrisker pagar. | detta PM gors en sammanfattad
beddomning av de maritima risker som hittills har identifierats och forslag till atgarder presenteras som
gor att en acceptabel riskniva kan nas. Nedanstaende forutsattningar ligger till grund for
riskbedémningen av sjofartsrisker.

e | analysen forutsatts att den farjetrafik som Vasttrafik idag bedriver mellan Lilla bommen och
Stenpiren (forbi laget for den planerade bron) har upphért innan bron tas i drift.

e Framtida prognostiserad godsutveckling innebar en férdubbling av dagens godsvolym enligt
Trafikverkets strakstudie. Enligt Trafikverket kommer framtida godsfartyg att bli betydligt
storre an dagens Véanermax (bredare och far storre djupgaende), se mer info i PM Sjofart
(Sweco, 2024-03-28). Risker for pasegling har primart beraknats utifran dagens
sjotrafikvolym men Goteborgs Stad planerar dven att dimensionera brons skyddsniva for en
fordubbling av godsvolymerna dér 6kningen fraktas i dagens VVanermax. Staden fortsatter att
samrada med Trafikverket och Sjofartsverket kring framtida fartygsstorlekar.

e Fartygssimuleringar ar planerade att pabdrjas under varen 2024 for att verifiera att fartyg kan
passera gang- och cykelbron pa ett sakert satt. Simuleringar kommer utféras i tva steg, 2D-
desktopsimuleringar och 3D-simuleringar, sa kallade full mission. Dessa utfors i 2D-miljo pa
en dator respektive i en fullutrustad fartygssimulator med verklighetsliknande manniska-
maskingranssnitt. Bada metoderna syftar till att ge en sa verklighetsnara bild som méjligt av
hur bra vald bro- och ledverksutformning fungerar med korsande sj6fart med avseende pa
sakerhet och navigerbarhet under olika férhallanden. Bade kontrollerade passager i varierande
forhallanden och passager dar fel uppstar kommer att simuleras. Den maritima riskanalysen
kommer vid behov att uppdateras om det framkommer nya uppgifter vid simuleringarna.

1.4 Tillvagagangssatt och definitioner

Risk definieras har som en sammanvagning av sannolikheten for en odnskad handelse och
konsekvensen av denna handelse. Risken dkar desto stérre sannolikheten och/eller konsekvensen av
en handelse ar vilket illustreras i Figur 3 nedan.

A

Sannolikhet

A 4

Konsekvens

Figur 3. Diagram beskrivande en dkande risk beroende av sannolikhet och konsekvens.

Beroende pa typ av risk och vilken tillgang som finns till statistik och berakningsunderlag hanteras
riskerna antingen kvalitativt eller kvantitativt. I den maritima riskanalysen beraknas risknivaer for
pasegling av bron och jamfors med kvantitativa bedomningskriterier. Ovriga risker i detta PM
hanteras kvalitativt vilket innebar att riskbedémningen gors utifran riktlinjer, platsspecifika
forhallanden, resonemang och erfarenheter fran tidigare projekt.
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Riskutredningen genomfors i tre steg;
1) Riskidentifiering. lIdentifiering av relevanta olyckshéndelser.
2) Riskbedomning. Omfattar bade riskanalys och riskvardering, det vill sdga en beddmning av

riskernas riskniva (sannolikhet och konsekvens) samt en vardering av om risknivan bedéms
vara acceptabel eller ej.

3) Atgardsférslag. Olycksforebyggande och skadebegransande &tgarder foreslés i den méan det
bedomts rimligt i foregaende riskvardering.

For att forenkla lasbarheten presenteras steg 2 och steg 3 ovan i samma kapitel i detta PM.

10 (17)
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2 RISKIDENTIFIERING

Nedan listas de risker som har identifierats inom ramarna for projektet. | nasta kapitel,
Riskbedémning och atgardsforslag, gors en beskrivning av riskerna samt en bedémning av hur stora
de ar och vilka atgarder som kan behdva vidtas.

2.1 Sjofartsrisker

En ny bro dver Gota &lv behdver ta hansyn till sjofarten och de risker som &r férknippade med
sjOfartstrafiken. Den maritima riskanalysen utgor ett kontinuerligt underlag till arbetet med brons
utformning och dimensionering.

Forutom kontinuerligt arbete med riskhantering har en sa kallad HAZID-workshop hallits for att
identifiera vilka risker den planerade gang- och cykelbron kan medfora for sjofarten. HAZID-
workshopen holls av Sweco och Goteborgs Stad varen 2023 tillsammans med sakkunniga fran bland
annat Sjofartsverket, Géteborgs Hamn, Transportstyrelsen och Trafikverket. Workshopen fokuserade
pa riskidentifiering men bercrde dven, pa en dvergripande niva, mojliga atgarder for att minska
riskerna. Resultatet utgor underlag for pagaende arbete med maritim riskanalys och kommande
fartygssimuleringar. De risker som ingar i den maritima riskanalysen ar i huvudsak:

e Risk for pasegling av bron, pa grund av exempelvis tekniska fel pa fartyg.
o Risk for olycka med fartyg som transporterar farligt gods.
e Risk for motesolyckor vid konflikt mellan olika fartyg.
o Ovriga sjofartsrisker, exempelvis svara vaderforhallanden.
Riskbedomning och atgardsforslag for respektive grupp av risker aterfinns i kapitel 3.1.

2.2 Ovrigarisker
Risker utover sjofartsriskerna har identifierats l6pande av olika teknikomraden i projektet och genom
att studera tidigare utférda, liknande projekt. De 6vriga risker som identifierats ar:

e Risk att manniskor hoppar fran bron (suicid eller badande)
e Risker vid brodppning
e Risk att manniskor fastnar pa bron vid hégvatten

Riskbeddmning och atgardsforslag for respektive grupp av risker aterfinns i kapitel 3.2.

11 (17)
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3 RISKBEDOMNING OCH
ATGARDSFORSLAG

3.1 Sjofartsrisker

3.1.1Pasegling

Risker har identifierats som innebar pasegling av bron till foljd av manskliga fel eller tekniska
problem hos fartyg, sa som exempelvis roderfel eller maskinhaveri. Dessa risker analyseras genom
berakningar i den pagaende maritima riskanalysen. Olika scenarier har olika sannolikhet och
konsekvenser beroende pa bland annat typ av fartyg, om handelsen involverar uppstréms- eller
nedstromsgaende fartyg, om den beror pa ett tekniskt eller manskligt fel, var felet intraffar, vilka
mojligheter som finns att vidta avhjalpande atgarder, vilken brodel som tréffas och vilken hastighet
fartyget har nér det traffar bron.

De exakta risknivaerna ar annu inte fastslagna eftersom detaljerad bro- och ledverksutformning
paverkar riskberakningarna. Preliminara berakningar visar dock att risknivaerna ligger inom en
riskniva som kan accepteras om rimliga atgarder vidtagits, enligt vedertagna acceptanskriterier for
individ- och samhallsrisk for trafikanter pa bron.

Risken for pasegling hanteras bland annat genom atgarder i form av sikerhetsavstand, broutformning
och att tillse tillracklig dimensionering av bro och ledverk samt strategisk placering av bommar for att
vantande gang- och cykeltrafikanter ska vara sa skyddade som mojligt. Sakerhetsavstand avser det
avstand fran bron eller ledverk dar fartyget senast bor fa klarsignal fran brooperator, sa att fartyget pa
ett sakert satt kan fa stopp om bron inte kan Gppnas.

I samband med riskidentifieringen framkom att en del av den muddrade farleden mellan Hisingsbron
och gang- och cykelbron &r smalare an 6vriga delar av farleden. Det riskerar att begransa féormagan
for vissa storre nedstromsgaende fartyg att reducera farten, fa stopp samt mandévrera om exempelvis
brodppning pa gang- och cykelbron skulle fela. Nar bron tas i bruk forutsatts att muddring for att
bredda den smala rannan har genomférts. Om muddringen inte har genomforts kan risken hanteras
genom ett forlangt sakerhetsavstand for de nedstromsgaende fartyg med sadana dimensioner att de
riskerar att inte kunna fa stopp pa ett kontrollerat satt i omradet. Det innebar alltsa att for dessa fartyg
(uppskattningsvis drygt ett fartyg per dag med dagens trafik) sa kan Hisingsbron och gang- och
cykelbron 6ppnas samtidigt sa att fartygen kan fa kontrollerat stopp redan uppstréms Hisingsbron vid
en nodsituation.

Stromfoérhallanden i Gota élv gor att uppstromsgaende fartyg bedéms ha betydligt battre méjligheter
att stanna pa ett kontrollerat satt mellan broarna, om Hisingsbrons ppning skulle fallera. Befintligt
sakerhetsavstand for Hisingsbron ligger redan strax uppstroms platsen for gang- och cykelbron och
paverkas darfor inte av projektet. Om Hisingsbron inte éppnas for uppstrémsgaende fartyg bedéms
det kunna hanteras som idag genom att fartyg invéantar bogserbatsassistans. Skulle det behévas kan
fartyg valja att tillfalligt lagga till vid gang- och cykelbrons ledverk i vantan pa Hisingsbrons 6ppning.

3.1.2 Farligt gods

Om ett fartyg som transporterar farligt gods &r involverat i en kraftig kollision eller pasegling av
gang- och cykelbron i hdg fart finns en risk for utslapp. 1 Oversiktsplan for Géteborg — Vagledning
for hantering av risker vid anlaggningar och transportleder med farligt gods (Géteborgs Stad, 2021)
gors bedémningen att majoriteten av transporterna med farligt gods pa Gota alv utgors av brandfarliga
vatskor, vilka vid utslapp och féljande antandning kan utgora en fara genom varmestralning.

Andelen fartygspassager med farligt gods bedéms uppga till 2-3 % av det totala antalet passager med
lastfartyg forbi brolaget, vilket motsvarar mindre &n 40 passager per ar. Uppgifterna kommer fran

12 (17)
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Hisingsbrons riskanalys (Trafikkontoret Goteborgs Stad, 2015) dér mangden farligt gods uppskattas
till 2 %, samt stadens 6versiktsplan som hanvisar till en riskutredning for ny exploatering i nérheten
av Trollhatte kanal (Bengt Dahlgren Brand & Risk AB, 2018) dar mangden farligt gods bedoms till
3 %. Fartyg navigerar i relativt 1ag fart langs strackan vid gang- och cykelbron,
hastighetshbegransningen ar 5 knop men hogre hastigheter forekommer. Det finns dven krav pa att
storre oljetankfartyg som transporterar tunga oljor i svenska hamnar maste ha dubbelskrov vilket
minskar risken for utslapp.

Stadens oversiktsplans riktlinjer anger att tit bebyggelse langs alven kan uppforas fram till 10 meter
fran kaj utifran risken fran farligt godsolycka pa Géta alv. | jamforelse med tat bebyggelse, till
exempel bostader, s har bron en lag persontathet och samtliga som befinner sig péa bron &r vakna och
beddms ha goda mojligheter att utrymma vid en olycka. Risken med farligt gods beddms
sammanfattningsvis som acceptabel pa grund av bland annat det begransade antalet transporter av
farligt gods pa Gota alv, den Iaga sannolikheten for en sammanstotning i hog fart, séakerhetskrav pa
fartyg som anloper svensk hamn samt att riskavstanden ar begransade. Bedomningen att risken for en
olycka med farligt gods i Gota &lv &r mycket liten gors daven i tidigare riskanalyser for Skeppsbron
(SSPA, 2012), Hisingsbron (COWI, 2013) och Jarnvagen (SSPA, 2015).

3.1.3 Madtesolyckor

Nagra risker som hanteras i den maritima riskanalysen ror konflikter mellan olika fartyg i omradet,
exempelvis kollisionsrisk. Enligt uppgifter fran lotsar méts inte lastfartyg med djupgaende 4,5 meter
eller storre pa strackan mellan Frihamnspiren och forbi Hisingsbron i dagslaget pa grund av att
farleden &r smalare och grundare jamfért med évriga delar av farleden. For dessa fartyg skulle
etableringen av gang- och cykelbron innebéra att denna stracka forlangs till nagra hundra meter soder
om gang- och cykelbron eftersom fartygen inte anses kunna matas i brosnittet.

Riskerna for motesolyckor beddms hanteras genom kommunikation mellan fartyg och av
Sjofartsverkets trafikcentral (VTS) som forser fartyg forsedda med radio med trafikinformation.

Det kan uppsta risker for storre fartyg (bland annat lastfartyg) som ska passera, eller har passerat,
gang- och cykelbron om fritidsbatar forsoker passera samtidigt eller befinner sig i farleden. Dessa
risker planeras att hanteras genom att sakerstalla att tillrackligt manga vantplatser finns dar
fritidsbatar kan invanta 6ppning, bade uppstroms och nedstréms gang- och cykelbron. Det uppfors
aven tydlig skyltning vid bron och ledverk. Vid vantplatser, och dven Lilla bommens gasthamn,
planeras for informationsspridning om planerade dppningar (exempelvis via informationstavlor eller

app).

Bro- och ledverksutformning beaktar bland annat risken for skymd sikt och dimensioneras for att tala
en viss paseglingslast om en motesolycka skulle leda till pasegling av bron.

Sammantaget beddéms risken for métesolyckor kunna accepteras, detta verifieras dock i fortsatt arbete
med maritim riskanalys.

3.1.4 Ovriga sjofartrisker
Den maritima riskanalysen hanterar dven nagra risker som inte innefattas under rubrikerna ovan, de
presenteras samlat har:

e Risk for svara isforhallanden, till exempel istacke eller isflak vid bron, som férsvarar
framkomlighet eller mandvrerbarhet hanteras genom rutiner for isrensning. De fartyg som
idag anvands for isrensning i omradet kommer under bron utan 6ppning.

o Risk for oonskad paverkan av strommar vid bropassage hanteras genom strategiskt val av
brodppningens placering. Tillrackliga sakerhetsnivaer verifieras genom simuleringar.

e Risk att bron inte 6ppnas vid harda vindar hanteras genom att dimensionera bron for att klara
oppning i hard vind, och om nagot problem med 6ppning anda skulle uppsta (oavsett orsak)
hanteras risken genom tillrackliga siakerhetsavstand.
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o Kumulativa effekter av flera samhallsbyggnadsprojekt och broar som kan utgéra hinder for
sjofarten hanteras genom en ansvarsfullt vald 6ppningsstrategi som harmoniserar med 6vriga
oppningsbara broar i omradet, Hisingsbron och Marieholmsbroarna. Framtagna scenarion for
beraknade paseglingsrisker har beaktat pagaende utbyggnadsprojekt.

Ovanstaende risker bedoms efter att foreslagna riskreducerande atgarder vidtagits vara sa pass sma att
de kan accepteras.

3.2 Ovrigarisker

3.2.1Risk for hopp fran bro

Suicid

Suicid avser de dodsfall och skador dar en individ sjélv haft for avsikt att avsluta sitt liv. Ordet suicid
ar synonymt med ordet sjalvmord. Nationellt centrum for suicidforskning och prevention med flera
har i rapporten Suicid vid broar i Sverige (Fredin-Knutzén, Andersson, Hadlaczky, & Sokolwski,
2023) kartlagt forekomsten av suicid genom hopp fran broar utifran tillganglig dokumentation fran
Rattsmedicinalverket. De allra flesta broarna dar suicid skett ligger inom tatorterna (75 %) eller
tatortsndra. Knappt halften av alla suicid skedde genom hopp ner i ett vattendrag, medan resterande
handelser skedde pa fast mark av olika slag. For broar 6ver vattendrag i centrala Goteborg sa har
Alvsborgsbron haft 24 fall av suicid och Gétaalvbron 10 under perioden 2008—2021. Rapporten
innehaller ingen statistik for Hisingsbron som ersatte Gotaalvbron ar 2021.

Enligt Trafikverkets krav VGU, Végars och gators utformning (Trafikverket, 2022) ska broar med en
hojd pa 14 meter eller hogre fran underliggande mark/vattenyta till kérbana forses med suicidskydd.
Eftersom den planerade bron blir betydligt lagre &n sa bedéms risken for suicid, bade sannolikhet for
forsok och graden av konsekvens, vara lag. Inte heller narliggande Hisingsbron med 13 meters hojd
har suicidskydd. Raddningstjansten Storgéteborg har vid samrad ocksa bedomt risken for suicid som
lag pa grund av brons laga hojd.

Man kan inte utesluta suicidforsok aven fran lagre broar 6ver vattnet vintertid da vattnet ar kallt, men
det bedoms inte utgdra en tillrackligt stor risk for att rekommendera skyddsatgarder i form av
suicidskydd.

Badande

Det finns exempel pa broar, bland annat i Gota alv, dar det forekommer badande och hopp fran bro
for nojes skull. Vid aktuell bro kan detta innebéra en risk for drunkning, men aven en risk for olyckor
mellan badande och fartygstrafiken i omradet.

For att reducera risker kopplade till badande bor bron och ledverk utformas pa ett satt som inte
uppmuntrar till bad. Erforderlig livraddningsutrustning och stegar ska finnas och bér planeras med
denna risk i atanke.

3.2.2Risker vid bro6ppning

En dppningsbar bro klassas som maskin och ska CE-mérkas genom att folja Arbetsmiljoverkets
foreskrift AFS 2008:3 Maskiner. Foreskriften ar svensk lagstiftning av EU:s gemensamma
maskindirektiv 2006/46/EG. Standarden SS-EN ISO 12100:2010 Maskinsakerhet — Allmé&nna
konstruktionsprinciper — Riskbedémning och riskreducering, med tillnérande harmoniserande
standarder ska foljas.

Trafikverkets infrastrukturregelverk for bro och broliknande konstruktion (TRVINFRA-00227)
beskriver att ovanstaende omfattar personer som helt eller delvis befinner sig inom ett riskomrade,
béade personer som arbetar pa bron och allmanhet. Riskomradet avgransas i stort mellan
vagtrafikbommar samt utbredning av ledverk eller sjofartssignal. Aven brons rérelseomrade vid
Oppning/stangning &r riskomrade.

Riskerna beror pa val av brotyp och 6ppningsmetod. En riskbedémning kopplat till risker vid
brodppning kommer att goras vid detaljprojektering av konstruktionen nér utformningsval ar gjorda.
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Forst da identifieras och hanteras risker kopplade till bromaskineriet. Tankbara riskreducerande
atgarder for allmanheten som kan komma ur en sadan analys ar till exempel inférande av ett
hogtalarsystem pa bron, sa att brooperatdren kan kommunicera med trafikanter vid bron om de
exempelvis inte uppfattat signalerna for brodppning.

3.2.3Risk att manniskor fastnar pa bron vid hogvatten

Det har identifierats en risk att manniskor skulle kunna fastna pa bron under en hogvattensituation nar
alvkantskydden stangs och 6versvammade omraden bildas vid brons landningsplatser. Det skulle da
kunna innebara att manniskor behdver ta sig fran bron genom strommande vatten, vilket i sin tur
skulle kunna innebéra en liten risk for att svepas ut i alven och drunkna.

Bron landar utanfor alvkantskydd pa Packhusplatsen pé cirka +2,3 och brons framkomlighet kommer
bero pa vattennivan i dlven. +2,3 motsvarar en sa kallad 200-arshandelse ar 2070, det vill saga érlig
sannolikhet for att detta ska intraffa ar cirka 1/200. Bron ar framkomlig fran Hugo Hammars kaj upp
till vattennivaer i dlven om cirka +1,8 (befintliga marknivaer i omradet), vilket motsvarar ungefar en
50-arshandelse med arlig sannolikhet om cirka 1/50. Hogvattenhandelser brukar sallan vara mer an
maximalt nagra timmar. Nivaerna kan forandras nar omradet utvecklas och marknivaerna hojs, mer
om hdgvatten finns att ldsa i PM Dagvatten, skyfall och hdgvatten (Sweco, 2024-03-28).

Risken beddms liten pa grund av lag sannolikhet bade for hogvattenhandelse och framforallt for
foljdhandelsen drunkning. Vid de tillfallen da en hogvattenhandelse innebér att vattennivaer
Overstiger 2,3 meter, kommer de planerade hogvattenskydden att stangas vilket innebér att den
planerade gang- och cykelbron inte &r tillganglig. Rutin for utrymning ska finnas infor stangning av
bron med avseende pa hogvatten, sa att ingen person riskerar att bli kvar pa bron.

3.3 Framkomlighet vid raddningsinsats

Om en olycka sker pa eller i anslutning till bron &r det viktigt att en raddningsinsats kan genomforas
for att minska konsekvenserna. Raddningstjansten Storgéteborg har meddelat att bron behdéver kunna
trafikeras av fordon med vikt upp till 3,5 ton for insatser pa bron, men att de inte ser nagot behov av
att nyttja bron som utryckningsvag mellan Hisingen och fastlandet. Fordon fran raddningstjansten
behover inte kunna vanda pa bron. Ambulansverksamheten har uppgett att de inte har nagra
ytterligare krav for framkomlighet utéver vad raddningstjansten angett vid tidigare samrad.

Vid hogvatten kan raddningstjanstens fordon inte trafikera bron da den ligger utanfor
hogvattenskyddet. Som beskrivits ovan sa kommer bron stangas for gang- och cykeltrafik vid en
hogvattenhandelse och utrymning ske sa att ingen person riskerar att bli kvar pa bron.

Insats vid vattnet kan bli aktuellt. Raddningsbat behdver darfér kunna anvanda brons ledverk som
angoringspunkt och insatspersonal ha tillgang till gang- och cykelytan pa bron fran ledverken.

Raddningsfartyg kan behdva passera bron vid en insats i lven, aktuella fartyg specificeras i PM
Sjofart (Sweco, 2024-03-28). Vid en pagaende raddningsinsats kan brooperatéren 6ppna bron pa
begéran om behov finns.
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4 SLUTSATS

Sammantaget bedéms det majligt att uppna risknivaer avseende sjofartstrafiken som kan accepteras.
Detta genom atgarder beskrivna i kapitel 3.1, exempelvis dimensionering och utformning av bro och
ledverk.

For att verifiera att broutformningen uppnar en tillrackligt hog sakerhetsniva planeras for
fartygssimuleringar och fortsatt arbete med maritim riskanalys. Riskanalysen kommer att uppdateras
om det framkommer uppgifter vid simuleringarna som bor beaktas i riskanalysen.

Risk for suicid bedoms acceptabel utan atgarder. Risker kopplat till badande fran bron bedéms laga
och hanteras genom bland annat utplacering av stegar och livraddningsutrustning. Aven risken for
drunkning till foljd av att manniskor fastnar pa bron vid hogvatten bedéms lag och acceptabel utan
atgarder, men bron kommer dnda av flera skal att behdva témmas och stangas vid en
hogvattenhandelse vilket ytterligare minskar risken.

Risker vid brodppning, exempelvis om manniskor hamnar pa fel sida bommar, kommer att utredas
senare vid detaljprojektering av konstruktionen och CE-markning av bromaskineriet. | samband med
det kommer atgéarder rekommenderas for att uppna en acceptabel riskniva.

Om en olycka skulle intraffa pa bron sa bedéms framkomligheten for raddningstjanst och ambulans
kunna tillgodoses.
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