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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Projektet Slussar Trollhatte kanal syftar till att sdkra Vanersjofartens framtid genom att
skapa forutsattningar for fortsatt sjofart. Projektet omfattar byggnation av nya slussar i Lilla
Edet, Trollh&ttan och Véanersborg.

Trollhatte kanal ar den allméanna farleden mellan Vanersborg och Géteborg. Av dess totala
langd pa cirka 82 km lang ar cirka 10 km gravd och sprangd kanal, resterande del utgors av
en naturlig fara i Gota alv. Idag finns sex slussar i straket mellan Goteborg och Vanern, en i
Brinkebergskulle, fyra i Trollhattan och en i Lilla Edet. Slussarna kompenserar for den
nivaskillnad pa 44 meter som rader mellan Vanern och Kattegatt. | straket finns tretton broar
som trafikeras under hela dygnet, aret om. Tio av dessa broar ar 6ppningsbara.

Befintliga slussar i Trollhatte kanal bedoms ha natt slutet av sin tekniska livslangd ar 2030
och behover darfor fornyas i syfte att kunna upprétthalla farledens funktion for sjofarten,
samt en fullgod dammsékerhet.

Nya slussar ar en forutsattning for att kunna sékerstélla det nuvarande och framtida behovet
av sjotrafik, dar vissa industrier ar helt beroende av sjofarten. De ar ocksa en nodvandighet
for att kunna realisera sjofartens potential i straket och darigenom pa sikt avlasta jarnvéagen
och minska andelen transporter med lastbil. Nya slussar méjliggor en framtida
kapacitetshdjning, genom att storre fartyg kan trafikera kanalen. Detta beddms ge minskade
transportkostnader och darmed battre forutsattningar for naringslivet i regionen. Nya slussar
gynnar aven batturismen och den lokala turistnéringen.

1.1.1 Trollhattan

Den befintliga slussanlaggningen i Trollhattan bestar av en slusstrappa med tre steg samt en
enkel sluss hogre upp i kanalen. Trollhattans 6versiktsplan fran 2013 anger en ny strackning
for sluss och kanal séder om befintliga slussar.

Gota alv rinner genom en kanjon med branta sidor vaster om Trollhattans stadskarna.
Omradet kring kanalen har en stadsmaéssig karaktar med bebyggelse kopplad till sluss- och
kanalverksamheten. Olidans kraftstation ligger i alvens fara och tar upp en nivaskillnad pa
cirka 33 meter.

Planerade slussar i Trollhattan beror flera riksintressen, inklusive kulturmiljévard,
naturvard, friluftsliv och kommunikation. Omradet kring Trollhattefallen vittnar om en lang
kulturhistorisk utveckling med lamningar fran olika tidsperioder, och slussomradet samt
Bergkanalen ar viktiga kulturmiljéer med flera byggnadsminnen och vardefulla byggnader.
Det finns ocksa flera aldre slussanlaggningar och andra fornlamningar i omradet.
Naturreservaten Ryrbacken och Alvrummet ar viktiga for bevarande av vardefulla
skogsmiljéer och friluftsliv.
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Omradet kring Trollhattan &r ett riksintresse for friluftsliv med goda forutsattningar for
berikande naturupplevelser, med flera vandringsleder, promenadstrak och utsiktsplatser.
Trollhattans centrala delar ligger néra Bergkanalen och bostadsomradet Vastergardet ligger i
direkt anslutning till utredningsomradet for de nya slussarna.
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2 Sammanfattning

WSP har av Trafikverket fatt i uppdrag att uppratta en riskbedomning i samband med
tillstandsansokan for anlaggning av nya slussar i Trollhattan enligt miljobalken. De
nuvarande slussarna ar déver 100 ar gamla och beréknas vara uttjanta ar 2030 eftersom deras
tekniska livslangd da anses vara uppnadd. Trafikverket har bedémt att nuvarande slussar
inte kan renoveras for att sakerstalla langvarig drift och de kan inte heller byggas om i
befintligt 1&ge. Att bygga nya slussar bedéms darfor vara det enda alternativet for fortsatt och
utvecklad handelssjofart i straket.

Riskbeddmningen ingar som underlag till projektets miljokonsekvensbeskrivning (MKB) och
till detaljplan for slussled- och bergkanal, omfattningen styrs saledes av Miljobalken
(1998:808) men aven av krav for markanvandning i Plan- och bygglagen (2010:900).

Syftet med denna riskbedémning ar att bedéma olycksriskerna férknippade med den
planerade slussanlaggningen och att uppfylla kraven i miljébalken samt Lansstyrelsens krav
pa beaktande av transport av farligt gods pa Trollhatte kanal.

Malet med riskbedomningen ar att identifiera, uppskatta och vardera risker for manniskors
liv och hélsa och for miljon, forknippade med den planerade slussanlaggningen. Risker som
kan medféra en betydande paverkan for manniskor eller for miljon utreds vidare for att
beddma om det finns erforderliga séakerhetsbarriarer. | de fall riskerna inte bedéms ha
erforderliga sakerhetsbarriarer kommer riskreducerande atgarder att foreslas.

Genom inventering av skyddsvarden och riskkéallor identifieras:
e Olycksrisker inom slussanlaggningen som kan paverka omgivningen
e Olycksrisker inom slussanlaggningen som kan paverka slussanlaggningen
e Olycksrisker i omgivningen som kan paverka slussanlaggningen

De tva forstnamnda benamns interna olycksrisker och den sistnamnda benamns externa
olycksrisker. De risker som har identifierats och utreds redovisas i Tabell 1 nedan.
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Tabell 1. Redovisning av vilka olycksrisker som analyseras i denna rapport.

Interna olycksrisker Externa olycksrisker
Olycka med fartygstransport med Olycka i Sevesoanlaggning
farligt gods

Brand och/eller explosion pa fartyg | Olycka i narliggande farlig verksamhet
eller fritidsbat

Utslapp av farligt amne Olycka i verksamhet med tillstand att
hantera brandfarliga och explosiva varor

Kollision Olycka vid transport av farligt gods pa
E45 och jarnvag

Grundst6tning Olycka vid drivmedelsstation
Ras och skred

Oversvamning

Olycksriskerna uppskattas darefter utifran sannolikhet och konsekvens. Erforderligt
underlag for att gora kvantitativa uppskattningar saknas och darfér gors uppskattningen
kvalitativt, med stod av statistiskt underlag i den man det ar mojligt.

De olycksrisker som inte avgransas bort med avseende pa skyddsavstand eller att riskerna
hanteras i separata utredningar varderas genom jamforelser mot liknande risker i samhallet,
Raddningsverkets (nuvarande Myndigheten for civilt foérsvar) fyra principer for
riskvardering, erfarenhetsmassiga beddmningar samt tidigare riskanalyser for
olycksscenarier kopplade till transport av farligt gods pa Trollhatte kanal.

Riskuppskattningen och riskvarderingen visar att endast ett fatal olycksscenarier utgor en
betydande risk for slussanlaggningen och Bergkanalen och dess omgivning. Det ar framst de
interna olycksriskerna som beddéms kunna leda till allvarliga eller katastrofala konsekvenser.
De olycksrisker som beddms vara dimensionerande for behovet av riskhantering ar:

e Olycka med fartygstransport med farligt gods
e Utslapp av farligt &mne
e Fartygskollision med slussanlaggningen

Dessa risker analyseras vidare i en barriaranalys med hjalp av olycksfjarilsmetodik for att
sakerstalla att befintliga och planerade barriarer (riskreducerande atgarder) ar
tillfredstallande. Detta steg beddms nédvandigt for att kvalitativt séakerstalla att riskerna har
tillrackligt manga férebyggande och skadereducerande atgarder/barriarer.

Av upprattad barriaranalys kan konstateras att det finns riskreducerande atgarder for de tre
dimensionerande olycksriskerna. Atgarderna &r bade férebyggande och skadebegransande.
Atgarder finns i samtliga kategorier; tekniska, operativa och organisatoriska, aktiva och
passiva, vilket innebar att atgarderna ska ses som robusta. Dessutom kan av genomford
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barriaranalys konstateras att en hog sakerhet kan uppratthallas aven om barriarer fallerar av
olika anledningar. Barriarer finns i flera led och manga av barriarerna ar av varandra
oberoende. Sammantaget visar barriaranalysen att genomférd riskvardering och hanteringen
av de dimensionerande olycksriskerna ar robust och tillforlitlig.

Utover de atgarder/barriarer som redovisas i barriaranalysen rekommenderas det dven att:

e Rekommenderade skyddsavstand tillampas vid exploatering utmed Bergkanalen och
den nya slussanlaggningen.

o Det sékerstalls att personalen i slussanléaggningen har erforderlig utbildning och
beredskap for hantering av eventuella olyckor da personalens agerande utgor bade
forebyggande och skadebegransande barriarer.

¢ Raddningstjanstens insatsmojligheter fortsatter beaktas i den framtida
projekteringen for att sédkerstalla att insatsmojligheterna kvarstar eller forbattras vid
den nya slussanlaggningen.

Givet de barriarer som finns eller kommer att finnas i den nya slussanlaggningen, samt de
kompletterande atgarder som listas ovan, bedoms den nya slussanlaggningen kunna vara i
drift med acceptabel risk for manniskors liv och hélsa, naturmiljon och egendom.

Vid en jamforelse av den nya slussanlaggningen mot nuléget respektive nollalternativet visas
att konsekvenserna av den nya slussanlaggningen ar motsvarande eller nagot béattre an for
befintliga slussar och nollalternativet. Nollalternativet innebar att Trollhatte kanal stéangs av,
vilket gar emot den nationella godstransportstrategin som framhaller behovet av att 6ka
transporterna pa inre vattenvagar och néarsjofart. Jamfort med nulaget bedoms den nya
slussanlaggningen inte ge en hogre riskpaverkan pa omgivningen givet att farre personer
befinner sig i slussen naromrade. Skyddsavstand till befintlig bebyggelse 6kar generellt vid
anlaggning av den nya slussen, dock sa minskar avstandet till befintlig bebyggelse pa
Vastergardet. Enligt 6vriga beddmningskriterier bedéms utredningsalternativet innebara en
forsumbar skillnad jamfort med nulaget.

2.1 Rapportstruktur och lasanvisning

Rapporten omfattar:

e En beskrivning av Bergkanalen och befintlig slussanldggning, omgivningen och
slussverksamheten.

e En beskrivning av nulaget, nollalternativet och utredningsalternativet.
e En beskrivning av den metod som har anvants for riskbedémningen.

e Identifiering av olycksrisker som kan medfora allvarlig paverkan pa manniskors liv
och halsa och pa miljon.

¢ Riskbedémning, uppskattning och vardering, av de identifierade olycksriskerna.
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e En jamforelse mellan nuldget, nollalternativet och utredningsalternativet utifran
riskperspektiv.

e En beskrivning av planerade riskreducerande atgarder samt eventuellt behov av
kompletterande atgarder.

e En diskussion om rapportens forutsattningar, osdkerhet och antaganden.
e Slutsats.

Arbetet med att ta fram riskbedomningen har strukturerats och genomforts utifran
nedanstaende fragestéallningar:

¢ Riskidentifiering: Vad kan intraffa?

e Frekvensuppskattningar: Hur ofta kan det intraffa?

e Konsekvensuppskattningar: Vad blir konsekvensen av det intraffade?
e Riskuppskattning: Hur stor ar risken?

e Riskvardering: Uppfyller riskhanteringen stallda lagkrav?

e Riskreduktion: Rekommenderas atgarder?

Anvanda metoder beskrivs i kapitel 5. Mer djupgaende beskrivning av
riskhanteringsprocessens olika steg redogors for i Bilaga A - Riskhanteringsprocessen.

2.2 Syfte och mal

Syftet med denna riskbedémning ar att bedéma olycksriskerna férknippade med den
planerade slussanlaggningen (utredningsalternativet) och att uppfylla kraven i miljébalken
samt Lansstyrelsens krav pa beaktande av transport av farligt gods pa Trollhatte kanal.

Malet med riskbedémningen &r att identifiera, uppskatta och vardera risker for manniskors
liv och hélsa och for miljon, forknippade med den planerade slussanlaggningen. Risker som
kan medfora en betydande paverkan for manniskor eller for miljon utreds vidare for att
beddma om det finns erforderliga sékerhetsbarriarer. | de fall riskerna inte bedéms ha
erforderliga sakerhetsbarriarer kommer riskreducerande atgarder att foreslas.

2.3 Avgransningar

Riskbedomningen ingar som underlag till projektets miljokonsekvensbeskrivning (MKB) och
till detaljplan for slussled- och bergkanal, omfattningen styrs saledes av Miljobalken
(1998:808) men aven av krav fér markanvandning i Plan- och bygglagen (2010:900).
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Riskbeddémningen avgransas till slussens driftskede och omfattar plétsligt intraffade
skadehandelser som kan uppsta under pagaende slussning eller i Bergkanalen och som kan
medfora skada pa manniskor, miljon eller egendom. Med pagaende slussning avses in- och
utpassage till slussen samt slussningen. Riskbedémningen omfattar aven olycksrisker i
omgivningen som kan medféra skador pa slussanlaggningen och de méanniskor som vistas
dar.

Foljande risker omfattas inte av denna riskbeddmning men beaktas inom ramen for andra
utredningar:

e Halsorisker till foljd av langvarig exponering av buller och luftféroreningar.

o Risker som beror arbetsplatsen eller arbetsmiljon under anlaggningsskedet av
slussen.

e Risker som beror elsékerhet.
o Risker relaterat till suicider och antagonistiska handlingar.
e Oversvamning av Gota Alv
e Risker relaterade till dammsékerhet
Dammséakerhet beskrivs i ett annat PM och beaktas darmed inte i denna riskbedémning.

Ras, skred och 6versvamningsrisk utreds i separata utredningar inom projektet och redovisas
endast oOversiktligt i denna riskbedémning.

Riskbedomningen ar avgransad till att typen av farligt gods som transporteras pa Trollhatte
kanal ar likvardig for utredningsalternativet som for nulaget. Vidare ar riskbeddmningen
avgransad till volymen farligt gods som beskrivs i rapporten baserat pa tillganglig statistik.
Om typen eller volymen av farligt gods som transporteras markant forandras fran det som ar
beskrivet i rapporten bor riskbeddémningen uppdateras.

2.4 Lagstiftning och riktlinjer

| detta avsnitt redovisas lagstiftning och riktlinjer som huvudsakligen varit styrande i
utformningen av riskbedémningen.

2.4.1 Milj6balken

Eftersom riskbedéomningen utgor underlag for miljokonsekvensbeskrivning styrs innehallet
av 6 kap. 11 8 i Miljobalken (1998:808).

2.4.2 Plan- och bygglagen

Plan- och bygglagen (2010:900) staller krav pa att bebyggelse lokaliseras till for &ndamalet
lamplig plats med syfte att sakerstalla en god miljo for brukare och omgivning.

13 av 76



Vid planlaggning och i &renden om bygglov eller forhandsbesked enligt denna lag ska
bebyggelse och byggnadsverk lokaliseras till mark som ar lampad for &ndamalet med
hansyn till [...] manniskors héalsa och sékerhet, ... (PBL 2010:900. 2 kap. 58)

Vid planlaggning och i &renden om bygglov enligt denna lag ska bebyggelse och
byggnadsverk utformas och placeras pa den avsedda marken pa ett satt som ar lampligt
med hansyn till [...] skydd mot uppkomst och spridning av brand och mot trafikolyckor och
andra olyckshandelser, ... (PBL 2010:900. 2 kap. 68)

2.4.3 Olycksrisker och MKB

Publikation av MSB (2012) som beskriver riskhanteringsprocessens del i en
miljokonsekvensbeskrivning.

2.4.4 Riskhantering | detaljplaneprocessen

Lansstyrelserna i Skanes, Stockholms och Vastra Gotalands lans gemensamma dokument
"Riskhantering i detaljplaneprocessen” (2006) anger att riskhanteringsprocessen ska beaktas
vid markanvandning inom 150 meter fran en transportled for farligt gods pa vag och jarnvag.

Aven om denna riktlinje inte innehaller ndgra specifika riktlinjer for fartygstransporter av
farligt gods har Lansstyrelsen Vastra Gotaland uttryckt att riskpolicyn aven galler farleder
och att ett riskhanteringsavstand pa 150 meter ska tillampas (2021) uttryckt att riskpolicyn
aven galler farleder och att ett riskhanteringsavstand pa 150 meter ska tillampas. Aven
Sjofartsverket har uttryckt att denna riktlinje aven ska tillampas vid planlaggning intill
farleder dar transporter av farligt gods forekommer. Detta innebar att
riskhanteringsprocessen ska beaktas vid markanvandning inom 150 meter fran Trollhatte
kanal.

| Figur 1 illustreras lamplig markanvandning i anslutning till transportleder for farligt gods.
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Riskhanteringsavstand 150 m
ZonA ZonB ZonC
L -odling G - bilservice B - bostader

P - parkering (ytparkering) J-industri C-centrum

T-trafik K - kontor D -vard

N - friluftsomrade U - lager H - 6vrig handel

(t.ex. motionsspar) N- friluftsomrade (t.ex. camping) R - kultur

P - parkering (6vrig parkering) S - skola
E - tekniska anldggningar K - hotell och konferens
H - séllankopshandel Y - idrotts- och sportanldggningar
Y - idrotts- och sportanldggningar (arena eller motsvarande)

(utan betydande askadarplatser)

Figur 1. Zonindelning for riskhanteringsavstand. Zonerna representerar lamplig markanvandning i
forhallande till transportled for farligt gods (Lansstyrelserna i Skane, Stockholms och Vastra Gétalands
lan, 2006).

Zonerna i Figur 1 har inga fasta granser, utan riskbilden for det aktuella planomradet ar
avgorande for markanvandningens placering. En och samma markanvandning kan darmed
tillhora olika zoner. Zonindelning baseras dock pa transporter med farligt gods pa véag och
jarnvag och kan darmed inte appliceras rakt av pa fartygstransporter med hansyn till
sannolikheter och konsekvensavstand. Figuren ger dock en indikation pa olika
markanvandningsomradens kanslighetstyper i relation till varandra.
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3 Beskrivningar

| detta kapitel ges en oversiktlig beskrivning av slussarna i Trollhattan och dess omgivning.
Det beskrivs aven hur slussningen gar till och hur kanalen trafikeras.

3.1 Omgivningen
I Figur 2 visas befintliga slussar, korridor for utredningsalternativet samt omgivningen.
Slussomradet ar beléget i de sodra delarna av Trollhattan tatort.

Ryrbackens naturreservat

e
A

J LANTMATERIET
s —

Figur 2. Karta dver slussomradet och dess omgivningen. Befintlig slussanlaggning ar markerad med
gul ruta och den tilltdnka dragningen av den nya slussanldggningen ar markerad med gul streckad
linje.

Slussomradet och dess narmsta omgivning tacks till stor del av skog med inslag av bebyggelse
och 6ppna falt med parkkaraktar. Terrdngen runt kanalen &r kuperad. Vaster och dster om
slussomradet ligger bostadsomraden vilka karaktariseras av smahusbebyggelse med inslag av
nagra hoghus. Trollhattans kommun befolkningstathet var 2025 145 invanare/km?
(RegionFakta , 2025) vilket bedoms vara representativt for omradet narmst
utredningsalternativet.

I omréadet finns tva naturreservat, Ryrbacken och Alvrummet. Slussomrédet och Alvrummet i
centrala Trollhattan har ett stort varde som turistmal och rekreationsomrade och Gota Alv ar
genom Trollhattan riksintresse for friluftsliv. Trollhattans kanal- och slussomrade har dven
hoga kulturhistoriska varden av nationell betydelse. Omradet ingar i riksintresset for
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kulturmiljovarden Trollhattan, som ar en kommunikations- och industrimiljé med stor
transporthistorisk betydelse. Slussmiljon ar dessutom skyddad som statligt byggnadsminne.

En kilometer 6ster om kanalen passerar E45 och ytterligare 6ster om E45 gar jarnvagen
Norge-/Vanerbanan.

3.2 Befintlig slussanlaggning och Bergkanalen

Dagens slussled genom Trollhattan utgors av totalt fyra slussar med en nivaskillnad pa cirka
atta meter per sluss. Direkt soder om slussleden finns ett vante-/moteslage vid
Holmenbryggan och direkt norr om detta ligger tre slussar i foljd. Har ligger dven
kanalcentralen. Mellan slusstrappan och den fjarde, 6versta slussen, ligger Holjan. Den ar
stor nog for att tva fraktfartyg (dock inte dagens storsta) ska kunna motas. Mellan den
dversta slussen och Bergkanalen breder Akers sjo ut sig. Aven denna fungerar som
motesplats samt som buffert for vantande batar och fartyg infor slussning séderut samt
motande fartyg fran Bergkanalen.

De tre nedre slussarna utgér en vaxelvis enkelriktad led mellan Héljan och vantelaget vid
Holmenbryggan och ar dimensionerande for kapaciteten och genomloppstiden i
slussanlaggningen i Trollhattan. Slussarna i Trollhattan utgor en flaskhals, bade i nulaget och
i utredningsalternativet.

Bade vid en av de tre forsta slussarna och vid den 6vre slussen finns det passagemajligheter
over kanalen genom gangvagar over slussportarna. Detta forbinder omradet séder om de
befintliga slussarna med naturomraden och de gamla slussarna i norr.

Bergkanalen utgor en del av Trollhatte kanal som &r gravd. Kanalen gar strax dster om alven
och ar i direkt anslutning med stadskéarnan. Kanalen ar i dagslaget cirka 30 meter bred dar
den &r som smalast. Omradena Akersberg och Véastergardet ligger pd den 6 som uppstatt
mellan alven och den gravda kanalen.

3.3 Trafiken i Trollhatte kanal

Varje ar fraktas omkring 2 miljoner ton gods pa Trollhatte kanal (Sjofartsverket, 2021).
Mangderna har minskat, med viss variation, sedan borjan av 90-talet da godsmangden
uppgick till 3,5 miljoner ton per ar. Trafikverkets prognos ar dock att godstrafiken till sjoss
kommer att 6ka, och att godsmangden inom Vanersjofarten kommer att 6ka till omkring 2,4
miljoner ton till &r 2045 (Trafikverket, 2025). Notera att 6kningen galler den totala mangden
transporterad gods vilket inkluderar farligt gods men &ven 6vrigt gods som timmer,
jarnmalm och andra industriprodukter.
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Statistik over handelsfartygspassager pa Trollhatte kanal under ar 2020 visar att av 1 092
passager med godsfartyg utgjorde lastfartyg! 954 passager och tankfartyg? 138 passager. Den
genomsnittliga fartygsstorleken for alla passager ar 83,7 meter i langd, 12,4 meter i bredd och
4,4 meter djupgaende (Sjofartsverket, 2021).

Ett sa kallat "Vanermaxfartyg” ar den storsta tillatna storleken pa fartyg som passerar
Trollhatte kanal och &r 89 meter langa, 13,4 meter breda och djupgaende 5,4 meter. Den
maximala lastkapaciteten for ett Vanermaxfartyg ar cirka 4 000 ton (Sjofartsverket, 2014).

Farligt gods ar tillatet att transportera pa Trollhatte kanal och mangden transporterat farligt
gods var under aren 2020—2022 mellan 56 000 och 91 000 ton per ar dar brandfarliga
vatskor stod for den dverlagset stérsta volymen (Sjoéfartsverket, 2023). Brandfarlig vatska
stod da for 99, 9% av det transporterade farliga godset under aren 2020—2022. Ny statistik
for aren 2024, 2025 och hittills under 2026 visar att det fortsatt ar framst brandfarlig vatska
som star for transporterat farligt gods genom Trollhatte kanal. (Sjofartverket , 2026).

Det finns inget forbud mot att transportera évriga klasser av farligt gods pa kanalen, men
brandfarliga gaser och explosiva @mnen beddéms vara mycket sdllan férekommande. Vid
eventuella transporter av gaser och explosivamnen tillampas ett sarskilt regelverk som syftar
till att minska exponeringstiden och 6ka dvervakningen (Trollhattans Stad, 2004). Utéver
godsfartygen passerar cirka 2 500 fritidsbatar kanalen varje sommar (Sjofartsverket, 2014).

3.4 Slussning

Trots sin hoga alder har slussarna el/mekanisk drift av luckor och portar (Sjofartsverket,
2022). Slussarna i Trollhatte kanal har dubbla bottnar for att vattnet ska fordelas jamnt over
hela slussen och innebar lugna vattenrdrelser vid fylining och tomning. Vid en slussning
kréavs cirka 8000—12000 m3vatten. Vid lagsta vattenniva ar djupet vid troskeln pa slussen 5,7
meter (Sjofartsverket, 2014).

3.4.1 Fartyg

Slussning av fartyg i yrkestrafik kan genomforas dygnet runt och under hela aret. Fartyg ska
anmala beréknad ankomst till kanalkontoret i god tid fére ankomst. Eftersom det ar lotsplikt
i Trollhatte kanal maste en kanallots befinna sig ombord pa fartygen mellan hamnarna i
Vanern och Tangudden som ligger vid Goteborgs Hamn. Vid faststallda anropspunkter langs
farleden meddelar lotsen pa fartyget kanalcentralen att fartyget ar pa vag och meddelar aven
dess djupgaende sa att Vattenfall kan reglera vattennivaer om det behovs. Kanalcentralen
kan aven se fartygens position via AlS.

Endast ett fartyg slussas at gangen och nar detta sker finns personal fran Sjofartsverket pa
plats i slussen. Cirka 30 minuter innan ett fartyg ska slussas anlander personalen fran

1 Som lastfartyg raknas i allménhet alla typer av fartyg utom passagerarfartyg, fiskefartyg och fritidsfartyg.

2 Tankfartyg ar fartyg dar lastutrymmet &r utformat speciellt for att bara flytande last som olja, petroleumprodukter,
kemikalier, gas i nedkyld flytande form.
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Sjofartsverket till slussen och séakerstéller att slussanlaggningen ar redo och avlagsnar
eventuella foremal i vattnet som riskerar att fastna i slussluckor eller i propellrar, till exempel
trossar eller is. Det kontrolleras dven att ingen obehorig finns pa omradet och att inga
fritidsbatar ar i vagen vid urtappning av slussen

Nar fartygen narmar sig slussen har de radiokontakt med slussen och nar de har visuell
kontakt sker kommunikation dven via ljussignaler som bland annat visar nar fartyget far kora
in i slussen.

Vél inne i slussen fortojs fartyget av slusspersonalen enligt dnskemal fran besattningen.
Pollare finns endast pa ena sidan av slussen och darmed kan endast en sida av fartyget
fortdjas.

Nar fartyget ligger ratt i slussen efter fortojning meddelas detta av lotsen och slussportarna
stangs. Innan slussning paborjas (framfor allt vid slussning nedat) kontrolleras det att ingen
fritidsbat eller liknande tar skada av de stora méangder vatten som kommer ut ur slussen.
Under hela slussningen kontrolleras fartygets position och fortéjningar och nar vattennivan
ar korrekt 6ppnas portarna. Slusspersonalen avlagsnar darefter fortéjningarna och nar
fartyget har lamnat slussen sténgs portarna och slussen fylls med vatten om det behdvs.

3.4.2 Fritidsbatar

Fritidsbatar kan slussas flera at gangen och slussningen sker mellan kl. 09.00-19.00 via
fjarrstyrning av slussen. Slusspersonal finns saledes ej pa plats i slussen under slussning av
fritidsbatar. Fritidsbatar slussas flera at gadngen men av sakerhetsskal maste en fri yta om 25
% finnas i slussen (Sjofartsverket, 2014). Slussning tar cirka 15—20 minuter och vantetiden ar
ungefar lika stor men kan ibland vara langre eftersom fartyg och nyttotrafik har féretrade vid
slussning (Sjofartsverket, 2022).

3.5 Lotsplikt

Fartyg som ar langre &n 60 meter och/eller bredare an 9 meter och/eller har ett djupgaende
pa over 4 meter ar lotspliktiga i Trollhatte kanal. En kanallots ar sjokapten med god
kdnnedom i farleden som véagleder skepparen och aven kan mandévrera fartyget om
befalhavaren dnskar detta.

Resan fran Goteborg till hamn i Vanern ar indelad i tre lotsstrackor dar lotsbyten sker i Lilla
Edet samt Vanersborg. Det finns mdjlighet for befdlhavare att ta lotsdispens och darmed
kunna framfora fartyget utan lots. | dagslaget gar inga lotspliktiga fartyg genom Trollhatte
kanal med dispens, det vill sdga alla lastfartyg har lots. F6r resan dver Vanern finns idag ett
fatal fartyg som gar med lotsdispens.

Om fartyg underlater att anlita lots vid lotsplikt rapporteras detta till Transportstyrelsen som
ar tillsyningsmyndighet.

19 av 76



4 Alternativ

| detta kapitel presenteras nulédget, nollalternativet och utredningsalternativet fér slussarna i
Trollhattan.

4.1 Nulaget

Trollhatte kanal mellan Vanern och Kattegatt ar 82 km lang och langs strackan finns sex
slussar; en i Lilla Edet, fyra i Trollhattan och en i Vanersborg. Totalt uppgar nivaskillnaden
till 44 meter mellan havsnivan och Vanern (Sjofartsverket, 2014). Den befintliga slusskanalen
togs i drift 1916 och den tekniska livslangden beddms ha passerat vid 2030.

4.2 Nollalternativet

Slussarna i Trollhatte kanal ar éver 100 ar gamla och deras tekniska livslangd beraknas vara
uppnadd ar 2030. Enligt Trafikverkets bedomning kan nuvarande slussar inte underhallas
eller renoveras for att sakerstélla langvarig drift och de kan inte heller byggas om i befintligt
lage (Trafikverket, 2021). Nollalternativet innebér saledes att slussarna stangs for trafik och
att Trollhatte kanal inte langre kommer att kunna trafikeras mellan Kattegatt och Vanern.

4.3 Utredningsalternativet

Utredningsalternativet innebar att Trollhatte kanal kommer att kunna fortsatta nyttjas som
transportled for bade yrkes- och fritidstrafik. Utredningsalternativet for Trollhattan omfattar
byggande av en ny slusstrappa med tva raka slussar (Sluss 3 och 4) samt en triangelsluss
(Sluss 2) skild fran slusstrappan med en cirka 160 meter lang transportstracka mellan dessa,
(Slusskanalen). Utredningsalternativet innebar att den nya slussanlaggningen placeras cirka
en kilometer norr om befintliga slussar. Se 6versiktsbild av den nya slussanlaggningen med
omkringliggande vagar i Figur 3.
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Figur 3. Overblicksbild av den nya slussanlaggningen i Trollhattan (Trafikverket, WSP, Rundquist,
2025).

Den nya slusslinjen ar cirka 2,1 km lang och ar lokaliserad mellan Bergkanalen och Goéta alv.
Uppstroms slussarna ansluter den nya slusslinjen till befintlig farled vid Olidebron och
nedstroms ansluter den till befintlig farled i Gota alv i h6jd med Utkikenvéagen.

I utredningsalternativet ingar aven breddning och muddring av Bergkanalen mellan
Klaffbron och de nya slussarna samt muddring av den nya farleden i Gota élv. Detta for att
maojliggora trafik med storre fartyg och for att forbattra framkomligheten och sékerheten i
farleden.

Slussen dimensioneras for fartyg med storleken 110 x 16,5 meter med ett ofoérandrat
djupgdende om 5,4 meter. For att tillata detta dimensioneras de raka slussarna med en langd
pa 140 meter och en bredd pa 18 meter. Triangelslussen utformas med en varierande bredd
pa 18—41 meter och en langd pa 150 meter. De storsta fartyg som trafikerar Trollhatte kanal i
nulaget ar 89 x 13,4 meter (Sjofartsverket, 2014).

Mojlighet for saval kommersiell fartygstrafik som fritidsbatar att maétas planeras bade
nedstréms och uppstroms om de nya slussarna. Olidebron rivs och ersatts av ny bro
(Vastergardetbron) 6ver Bergkanalen cirka 200 meter sdderut. Gangstrak och vagar som
paverkas kommer att ersattas.

Nar de nya slussarna har tagits i drift kommer de befintliga slussarna delvis att fyllas igen och
dammesékras for att minimera det framtida underhallsbehovet.
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5 Metodbeskrivning

I detta kapitel beskrivs den metod som har anvants for riskbedémningen. Metoden utgar fran
riskhanteringsprocessen som beskrivs mer detaljerat i Bilaga A - Riskhanteringsprocessen.

5.1 Identifiering av skyddsvarden och riskallor

For att pa ett systematiskt vis kunna bedoma potentiella risker sker riskidentifieringen
utifran skyddsvarden och riskkallor. Skyddsvarden identifieras utifrdn mal och
tillampningsomrade, 1 kap. 1 § i Miljobalken (1998:808) samt MSB:s Olycksrisker och MKB
(2012). En inventering av riskkallor gors genom kontakt med raddningstjanst, kartstudier
och utifran Olycksrisker och MKB (MSB, 2012).

Sevesoanlaggningar samt farliga verksamheter i Trollhattans kommun har identifierats
genom Norra Alvsborgs Raddningstjanstforbunds webbsida (Norra Alvsborgs
Raddningstjanstforbund, 2020). Darutéver har raddningstjansten tillfragats om
verksamheter med tillstdnd att hantera brandfarliga och explosiva varor enligt lag
(2010:1011) om brandfarliga och explosiva varor (LBE).

Genom kartstudier har dven andra riskkéllor, sa som drivmedelsstationer och transportleder
for farligt gods, identifierats.

I Olycksrisker och MKB (MSB, 2012) anges det att dven yttre orsaker som ras och skred samt
oversvamningar ska beaktas vid riskbedomningar for MKB. Bade ras och skred samt
Oversvamningsrisk utreds i separata utredningar inom projektet och redovisas endast
oversiktligt i denna riskbeddmning.

De skyddsvarden och riskkéllor som beaktas redovisas i avsnitt 6.1 respektive 6.2.

5.2 Riskidentifiering

For att folja ett strukturerat tillvagagangssatt delas identifierade risker upp i tre typer av
olycksrisker (MSB, 2012):

A. Olycksrisker inom slussanlaggningen och bergkanalen som kan paverka omgivningen

B. Olycksrisker inom slussanlaggningen och bergkanalen som kan paverka slussanlaggningen
och bergkanalen

C. Olycksrisker i omgivningen som kan paverka slussanlaggningen och bergkanalen

De tre typerna illustreras i Figur 4.
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Figur 4. De tre typerna av olycksrisker som beaktas i denna riskbedémning.

I denna riskbeddmning bendmns olycksrisker inom slussanlaggningen (A och B) interna
olycksrisker och olycksrisker i omgivningen som kan paverka slussanlaggningen (C)
bendmns externa olycksrisker.

5.2.1 Interna olycksrisker

For att identifiera interna olycksrisker anvéands utdrag fran Transportstyrelsens
olycksdatabas som underlag. Statistik har begarts ut fran 1985 till 2023 for Gota Alv, strax
sdder om Lilla Edet till strax norr om slussen i Vanersborg. Statistiken visar att olyckorna har
varit av foéljande typer:

e Maskinhaveri

o Kollision med kaj, bro eller dylikt
e Kollision med fartyg/fritidsbat

e Kollision med flytande foremal

¢ Grundstotning/grundkanning

¢ Kantring

e Utslapp

¢ Brand/explosion i lastutrymmen

De listade handelserna ar sa kallade initialhandelser. | vissa fall registreras aven en
konsekvens kopplad till initialhdndelsen, men i de flesta fall saknas uppgifter om
konsekvenser. Undantaget ar for maskinhaveri dar framfor allt grundstdtning, men aven
kollisioner, &r vanliga konsekvenser. Det bor dock noteras att de rapporterade handelserna ar
for hela strackan av Gota alv och ar alltsa inte nodvandigtvis kopplade till slussning.
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5.2.2 Externa olycksrisker

De externa olycksriskerna ar i hog grad kopplade till de riskkéllor som har identifierats i
omgivningen. Dartill ger MSB (2012) forslag pa olycksrisker som kan vara aktuella att
hantera i en MKB. Huruvida olycksriskerna som MSB foreslar &r relevanta eller ej bedoms
utifran de identifierade riskkallorna samt de platsspecifika forutsattningarna som beskrivs i
kapitel 6.

5.3 Uppskattning och vardering av identifierade
olycksrisker

En 6vergripande uppskattning av sannolikhet och konsekvens goérs for alla risker som har
identifierats. Syftet med riskuppskattningen ar att avgora vilka risker som kan anses vara
mest troliga och/eller mest allvarliga. De identifierade handelser som bedéms kunna ge
direkt eller indirekt allvarliga konsekvenser for Bergkanalen eller slussanlaggningen,
manniskor, naturmiljon eller egendom analyseras vidare.

| ett forsta skede gors en bedomning om den identifierade risken kan fa paverkan pa
Bergkanalen eller slussanlaggningen, manniskor, naturmiljon eller egendom. De risker som
inte bedoms paverka skyddsvardena avgransas da bort med hanvisning till skyddsavstand
eller att risken hanteras i samband med andra utredningar i projektet. De risker som bedéms
vara dimensionerande utreds vidare i en barridranalys.

Det saknas erforderligt underlag for att gora kvantitativa eller semi-kvantitativa
uppskattningar av frekvenser for de identifierade olyckshandelserna. Detta beror i forsta
hand pa att allvarliga olyckor pa Trollhatte kanal, och andra liknande farleder, &r mycket
séllsynta. | den man det ar mojligt gors referenser till relevant statistik, men det gar inte att
ansatta nagon representativ sannolikhet for respektive olycksrisk. Frekvensuppskattningen
maste saledes goras med stod av kvalitativa resonemang.

Aven konsekvensuppskattningarna gors kvalitativt. Bristen pa relevant underlag for att
beddma konsekvenserna av en olyckshandelse pa en kanal gor att konsekvenserna i stallet
bedoms utifran en kvalitativ skala; sma, betydande, allvarliga eller katastrofala. Inneborden
av respektive konsekvensklass redovisas i Tabell 2.
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Tabell 2. Konsekvensklasser for konsekvensuppskattning.

Sma Betydande Allvarliga Katastrofala
Manniskor Lindriga Mattliga till Flera svart Manga svart
skador svara skador skadade skadade, flera
och/eller dodsfall
enstaka
dodsfall
Milj6 Nast intill Lokal Betydande Allvarliga/langsiktiga
obetydlig paverkan, skador, skador, omfattande
paverkan, begransad sanering sanering
ingen sanering | sanering
Egendom Nast intill Méattliga Stora skador Stora skador pa
obetydlig skador pa pa egendom, egendom inom ett

paverkan pa
egendom och
samhéllsviktig
verksamhet

egendom, viss
storning for
samhéllsviktig
verksamhet

stora storning
for
samhaéllsviktig
verksamhet

stérre omrade,
omfattande/langvarig
storning for
samhaéllsviktig
verksamhet

Utifran riskuppskattningen gors sedan en riskvardering genom jamforelser mot liknande
risker i samhaéllet, erfarenhetsmassiga bedémningar samt Raddningsverkets principer for
riskhantering (2003) som visas i Tabell 3. | varderingen tas dven hansyn till Trollhattans
stads riskhanteringsplan (2004). Riskhanteringsplanen upphavdes varen 2024, men de
riskanalyser som har gjorts for olycksscenarier med farligt gods pa Trollhatte kanal som
underlag till riskhanteringsplanen bedéms fortfarande kunna utgéra bedémningsunderlag
gallande konsekvensavstand.
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Tabell 3. Fyra principer for vardering av risk enligt Raddningsverket (2003).

Princip for riskvardering Beskrivning

Rimlighetsprincipen En verksamhet bor inte innebéra risker
som med rimliga medel kan undvikas eller
minskas. Detta innebér att risker som med
tekniskt och ekonomiskt rimliga medel kan
elimineras eller reduceras alltid ska
atgardas (oavsett riskniva)

Proportionalitetsprincipen De totala risker som en verksamhet medfor
bdr inte vara oproportionerligt stora i
forhallande till nyttan (intakter, produkter,
tjanster etc.) som verksamheten medfor.

Fordelningsprincipen Riskerna bor vara skaligt férdelade inom
samhallet i relation till de foérdelar som
verksamheten medfér. Detta innebar att
enskilda personer eller grupper inte bor
utsattas for oproportionerligt stora risker i
forhallande till de fordelar som
verksamheten innebar for dem.

Principen om undvikande av katastrofer Riskerna bor hellre realiseras i olyckor med
begransade konsekvenser, som kan
hanteras av samhaéllets tillgdngliga
raddningsresurser, &n i stora katastrofer.

For att riskbedémningen ska vara robust och anvandbar som underlag till MKB och aktuell
detaljplan bedéms en komplettering i bedémning av riskacceptans vara nédvandig. Darfor
gors en filtrering av vilka av de identifierade riskerna som kan foéranleda allvarliga eller
katastrofala konsekvenser och dessa varderas sedan genom en fordjupad beddmning. Den
fordjupade bedémningen gors med olycksfjarilsmetodik.

Olycksfjarilsmetodik anvands for att sékerstélla att befintliga och planerade barriéarer
(riskreducerande atgarder) ar tillfredstéallande. Detta steg bedoms nédvéandigt for att
kvalitativt sakerstalla att riskerna har tillrackligt manga forebyggande och skadereducerande
atgarder/barriarer. Med hjalp av olycksfjarilen bedéms om respektive risk ar hanterad i en
omfattning som kan bedémas som tillfredstallande eller inte, alternativt om ytterligare
atgarder och/eller om ytterligare fordjupande analyser ar nédvandiga. Denna bedémning av
hanteringen sker genom att analysera antalet barriérer, typ av barriédrer och tillforlitligheten
till respektive barriar samt sdkerheten om en eller flera barriarer fallerar.
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6 Riskidentifiering

I detta kapitel presenteras de interna och externa olycksriskerna som har identifierats utifran
metoden som beskrivs i avsnitt 5.2.

6.1 Skyddsvarden

De skyddsvarden som har identifierats och som kommer att beaktas i riskbedémningen ar
manniskor, naturmiljéon och egendom.

6.1.1 Manniskor

Vad galler paverkan pa manniskors liv och hélsa beaktas foljande tre grupper av méanniskor:
e Boende i ndrheten av slussanlaggningen,
e Personer som tillfalligt uppehaller sig inom eller i narheten av slussanlaggningen och
e Personal som arbetar i slussen.

Personer som tillfalligt uppehaller sig inom slussanlaggningen innefattar bland annat de som
anvander vandringen for att ta sig 6ver kanalen eller manniskor som befinner sig ombord pa
batar och fartyg under slussning.

6.1.2 Naturmiljo

Slussomradet och Trollhattan stad ingar i Vanersborgsviken och Gota Alv
vattenskyddsomrade. Det innebar att Lansstyrelsen eller kommunen har beslutat om
vattenskyddsomrade for att grund- eller ytvattentillgangar i omradet utnyttjas eller planeras
att utnyttjas for vattentakt (Naturvardsverket, 2023). Enligt Goteborgsregionen (2022) far
fler &an 700 000 personer sitt dricksvatten fran Gota Alv och Vénersborgsviken.

I slussens naromrade finns dven ett antal naturreservat; Alvrummet p& bada sidor om
Flottbergsstrommen, Ryrbacken direkt séder om befintliga slussar och Akerstrém pé véstra
sidan av alven strax sdder om befintliga slussar.

Gota alv och delar av omraden utmed kanalen i Trollhattan ar aven riksintresse for friluftsliv
och naturvard (Naturvardsverket, 2023)

6.1.3 Egendom

En bedomning av miljopaverkan omfattar &ven materiella tillgangar och kulturarv. En del
olyckor kan ge upphov till allvarliga skador pa kulturmiljon. Konsekvenser beaktas for:

e Kulturhistorisk vardefull egendom,

¢ Narboendes egendom och
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e Samhéllsviktig verksamhet.

MSB (2020) definierar samhallsviktig verksamhet som "Verksamhet, tjanst eller
infrastruktur som uppratthaller eller sakerstaller samhallsfunktioner som ar nédvandiga for
samhallets grundlaggande behov, varden eller sdkerhet”.

6.2 Riskkallor

En inventering genomfordes i syfte att undersoka vilka av nedanstaden risker som ar aktuella
for slussomradet:

Sevesoanlaggningar

Farliga verksamheter

Verksamheter med tillstand att hantera brandfarliga och explosiva varor

Drivmedelsstationer

Transportleder for farligt gods
Resultat av inventeringen redovisas i kapitel 7.

Aven ras och skred samt éversvamningar har identifierats som yttre orsaker som kan utgora
riskkallor, dessa utreds separat inom projektet och redovisas endast dversiktligt i denna
riskbedémning.

6.3 Interna olycksrisker

I detta avsnitt beskrivs de identifierade interna olycksriskerna. Med utgangspunkt i statistik
over intraffade olyckor i Gota alv, se 5.2.1, och rekommendationer fran MSB (2012) bedoms
foljande olycksrisker vara relevanta att beakta:

e Olycka med fartygstransport med farligt gods
e Brand och/eller explosion pa fartyg eller fritidsbat
e Utslapp av farligt &mne

e Kollisioner

Grundstoétning

Respektive olycksrisk beskrivs nedan.
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6.3.1 Olycka med fartygstransport med farligt gods

Farligt gods ar ett samlingsbegrepp for farliga amnen och produkter som har sddana
egenskaper att de kan skada manniskor, miljé och egendom om det hanteras felaktigt under
transport. Transporter med farligt gods inom sjofarten regleras i IMDG-koden.

De typer av farligt gods som transporterades pa Trollhatte kanal under aren 2020—2022 var i
huvudsak brandfarlig vatska men dven mindre mangder explosiva amnen. Brandfarlig vatska
stod for 99, 9% av det transporterade farliga godset under aren 2020—2022. Ny statistik for
aren 2024, 2025 och hittills under 2026 visar pa det fortsatt ar framst brandfarlig vatska som
star for transporterat farligt gods genom Trollhatte kanal (Sjofartverket , 2026). Enligt
statistik fran ar 2000 utgjorde brandfarlig vatska majoriteten av farligt gods-transporterna
aven da. Da dvriga klasser av farligt gods transporteras i mycket begransad utstrackning och i
sma méangder bedémer WSP att en olycka vid transport av brandfarlig vatska ar det
dimensionerande olycksscenariot for att bestamma skyddsavstand till kanalen. Riskerna
beddms inte heller 6ka med flytande ersattningsbranslen som kan komma att ersatta fossila
branslen, baserat pa nuvarande kunskapslage om ersattningsbranslen.

Farligt gods ska transporteras i godkanda och oskadade forpackningar enligt TSFS 2022:52
(Transportstyrelsen, 2022) Ogynnsamt vader, kollisioner, grundstdtning, felaktig eller
vardslos lastning kan leda till att farligt gods-emballage skadas (Raddningsverket, 2006).

En grundstotning eller kollision med ett annat fartyg eller foremal i Bergkanalen eller slussen
skulle kunna leda till utslapp av brandfarlig vatska. Da bensin har lagre densitet an vatten
skulle vatskan skiktas och lagga sig ovanpa vattenytan. Om den utlackta vatskan antands
uppstar en polbrand. Vid antandning bedomer Trollhattans stad att branden skulle kunna fa
en diameter om 80 meter (Trollhattans Stad, 2004). | slussarna kommer véatskans
utbredning dock begransas av slussens dimensioner. Varmestralningen fran en pélbrand kan
leda till dodliga konsekvenser fér manniskor i den nara omgivningen, detta innefattar saval
méanniskor pa fartyg och fritidsbatar som méanniskor som vistas inom slussomradet.
Paverkan minskar med avstandet och manniskor som vistas inomhus har ett visst skydd mot
varmestralningen.

6.3.2 Brand och/eller explosion pa fartyg eller fritidsbat

Fartyg och fritidsbatar innebar en speciell riskmiljo med hansyn till brand och explosioner.
Brander som pa land ar lattslackta kan vara svarhanterliga till sjoss. Olyckor som skapar
tryckuppbyggnad eller varmestralning kan innebéara skador pa manniskor, egendom och
naturmiljon (MSB, 2012). Under ar 2022 akte kommunal raddningstjanst i Sverige pa 87
utryckningar till brand i fartyg eller fritidsbat (MSB, 2023).

Fartyg bestar till stor del av stal eller aluminium vilket innebér att en brand kan spridas
snabbt eftersom materialen leder varme bra. Brandgaser sprids snabbt genom ett fartygs
ventilationstrummor, korridorer och trapphus. Stalskrovet i ett fartyg har dessutom ofta
diverse bekladnader och ytskikt som plast, lim och olika farger vilket leder till kraftig
rokutveckling och brandfarliga gaser vid brand. Stora mangder brann- och smarjolja
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hanteras ofta under hogt tryck i narheten av utrymmen med hdg temperatur
(Raddningsverket, 2000).

I fritidsbatar forvaras inte sallan brandfarliga varor i kombination med 6ppen eld vid
matlagning (gasol eller sprit). Det finns ocksa brandrisker kopplade till motorer och brénsle
(Raddningsverket, 2006). Vad géller brand och/eller explosion i fritidsbatar ar ytterligare en
risk ar brandspridning mellan batarna under pagaende slussning. Dock maste alltid en fri yta
om 25 % finnas tillganglig av sdkerhetsskal (Sjofartsverket, 2022). For godsfartyg ar inte
detta en risk da endast ett fartyg slussas at gangen.

6.3.3 Utslapp av farligt amne

| ssamband med olyckor kan @amnen med skadliga egenskaper spridas till mark, vatten och luft
och paverka djur, vaxter, klimat och kulturlandskap. Hushallningen av material, energi och
ravaror kan paverkas av en olycka. Ett exempel pa detta ar vattenresurser som kan skadas
under lang tid framover efter ett utslapp av farligt amne (MSB, 2012).

Ett kemikalieutslapp skulle exempelvis kunna ske till féljd av (Raddningsverket, 2006):

Kollision eller grundstétning

Lastforskjutning och felaktig lastning

Brand och explosion

Skada vid lastning/lossning
e Totalforlisning

Ovanstaende handelser ar generella och alla &r inte relevanta for fartygstrafiken i Trollhatte
kanal. | slussarna eller Bergkanalen bedéms framst kollision eller grundstétning, felaktig
lastning samt brand och explosion vara méjliga handelser som foranleder ett utslapp av
farligt &mne. Vad géller oljeutslépp konstaterar MSB (2016) att riskerna for storre utslapp
fran fartyg framst ar kopplade till grundstétningar och kollisioner.

6.3.4 Kollision

Risken for kollision mellan fartyg beror i hdg grad pa trafikflodet. Det ar framst i hamnar, vid
motesplatser och déar farledsgrenar korsas som det foreligger kollisionsrisker (MSB, 2016).
En kollision kan till exempel intraffa till foljd av manskliga misstag (for hog fart, bristande
uppmarksamhet p.g.a. stress, sjukdom eller liknande) eller tekniska fel som roderfel eller
maskinhaveri/blackout. Om ett fartyg forlorar formagan att backa pa vag in i en sluss kan
den kora in i slussportarna och i varsta fall orsaka dammbrott.

Fritidsbatar kan motas inuti slussarna och i Bergkanalen och darmed kan kollidera med
varandra alternativt med slussanlaggningen eller Bergkanalen. Fritidsbatar och fartyg skulle
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aven kunna kollidera i Bergkanalen vid mdten, till exempelvis om en om féraren av en
fritidsbat forlorar manovreringsformagan och inte lyckas vaja.

Eftersom endast ett fartyg kan vara i slussen bedéms det inte aktuellt med kollisioner mellan
fartyg i slussanlaggningen. Detsamma géller for Bergkanalen. En motesplats planeras dock
att anlaggas i anslutning till slusstrappan dar fartyg kan motas vilket medfoér att kollisioner
mellan fartyg skulle kunna ske.

6.3.5 Grundstdtning

Grundst&tning innebar att ett fartyg eller en fritidsbat gar pa grund. Detta kan ske vid
kollision med okant grund eller till f6ljd av att ett fartyg forlorar styrférmagan, exempelvis
vid blackout. Grundstotningar kan aven ske till féljd av bankeffekter som kan uppsta om ett
fartyg till exempel inte ligger mitt i kanalen. Da uppstar ett hogre tryck pa ena sidan fartyget
och ett lagre tryck pa andra sidan till fljd av olika stromningshastigheter i vattnet, detta kan
medfora att fartyget borjar gira. Detta beddms kunna ske i Bergkanalen, men inte i slussarna
dar hastigheten ar for 1ag for att bankeffekter ska kunna uppsta.

Konsekvenserna av en grundstotning kan variera kraftigt beroende pa typ av grund och typ
av fartyg eller fritidsbat. En grundstotning kan aven vara en initialhandelse till andra
olycksrisker, till exempel utsléapp av farligt amne. Fartyg med bransle i bottentankar i direkt
kontakt med fartygsbotten I6per en hogre risk for utslapp av bransle vid grundstétning
(SSPA, 2020). Om fartyget som grundstoter transporterar farligt gods finns det aven risk for
att grundstdtningen utldser en farligt gods-olycka.

6.4 Externa olycksrisker

I detta avsnitt presenteras de externa olycksriskerna som inventerades. Med utgangspunkt i
de riskkallor som har identifierats i avsnitt 6.2 beddms foljande externa olycksrisker vara
relevanta att utreda i denna riskbedémning:

Olycka i Sevesoanlaggning

e Olycka i narliggande farlig verksamhet

e Olycka i verksamhet med tillstand att hantera brandfarliga och explosiva varor
e Olycka vid transport av farligt gods pa E45 och jarnvag

e Olycka pa drivmedelstation

e Ras och skred

e Oversvamning

Respektive olycksrisk beskrivs nedan.
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6.4.1 Olycka | Sevesoanlaggning

Sevesoanlaggningar omfattas av Sevesolagstiftningen som syftar till att forebygga och
begréansa foljderna av allvarliga kemikalieolyckor. Detta innebér att de verksamheter som
omfattas av lagstiftningen hanterar stora mangder kemikalier som i handelse av en olycka
kan orsaka allvarliga konsekvenser pa omgivningen.

I Trollhattans kommun finns tre Sevesoanlaggningar som beskrivs nedan.

6.4.1.1 GKN Aerospace

GKN Aerospace utvecklar, tillverkar och reparerar komponenter fér flygmotorer och
rymdindustrin. | tillverkningen anvands en rad kemikalier som medfor att anlaggningen
omfattas av Sevesolagstiftningens lagre kravniva. Verksamheten ligger cirka 5 kilometer fran
slussanlaggningen.

GKN Aerospace omfattas av Sevesolagstiftningen till f6ljd av hanteringen av fluorvéatesyra,
natriumcyanid och akut toxiskt avfall (H370). En olycka pa anlaggningen skulle kunna leda
till spridning av giftiga &mnen, brandgaser och fororenat slackvatten till omgivningen (DGE
Mark och Milj6é AB, 2023).

6.4.1.2 Kobergs bergtakt

Bergtakter som anvander mer an 10 ton sprangamnen per sprangtillfalle, vilket Swerocks
anléaggning i Trollh&ttan gor, omfattas av Sevesolagstiftningen. Verksamheten ligger cirka 13
kilometer fran slussanlaggningen.

Riskerna som foreligger ar lackage av kvave fran odetonerat sprangamne, spill eller lackage i
samband med laddning eller oavsiktlig detonering (Swerock, n.d.).

6.4.1.3 Stallbacka kraftverk

Stallbacka kraftverk ar en reservkraftanlaggning som ska leverera elkraft vid stoérningar i
elsystemet. Anlaggningen bestar av tva gasturbinaggregat som driver en generator som
producerar elkraft vid behov. For detta anvands stérre mangder dieselolja vilket medfér att
anlaggningen omfattas av Sevesolagstiftningens lagre kravniva. Verksamheten ligger cirka
4,5 kilometer fran slussanlaggningen.

De storsta riskerna vid Stallbacka kraftverk ar kopplade till lackage av dieselolja, vilken ar
skadlig for miljon och klassas som brandfarlig vatska. Vid ett stort lackage kan grundvattnet
paverkas negativt och Goéta alv kan fororenas (Vattenfall, n.d.).

6.4.2 Olycka | narliggande farlig verksamhet

Att en verksamhet klassas som farlig verksamhet kan vara till féljd av risk for utslapp av
farliga amnen, explosioner, brander, mekanisk skada eller andra olyckor (MSB, 2019).
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Enligt Norra Alvsborgs Raddningsforbund (2020) finns det fyra farliga verksamheter (utover
ovan beskrivna Sevesoverksamheter) i Trollhattan; Vattenfalls kraftverksdammar Hojum och
Olidan, Goteborg Stallbacka Airport, helikopterflygplatsen vid NAL samt slussanlaggningen.

6.4.2.1 Vattenfalls kraftverksdammar Hojum och Olidan

Kraftverken drivs av Vattenfall. Kraftstationerna klassificeras som farlig verksamhet pa
grund av deras dammsékerhetsklass. Olidan kraftstation ligger drygt 150 meter norr om den
planerade slussanlaggningen och Hojums kraftstation cirka 1 kilometer uppstréms.

Bade Hojum och Olidans kraftverksdammar har dammséakerhetsklass vilket innebar att ett
dammhaveri har bedémts kunna orsaka stora lokala och regionala konsekvenser. De
konsekvenser som avses ar framst forlust av manniskoliv, storningar eller skada pa
samhallsviktiga funktioner och infrastruktur, miljoskada och ekonomisk skada
(Néaringsdepartementet, 2013).

6.4.2.2 Goteborg Stallbacka Airport

Flygplatsen som aven kallas Fyrstads flygplats, drivs av Trollhattan, Vanersborg, Uddevalla
och Lysekil kommun. Flygplatsen ligger drygt 6 kilometer fran slussanlaggningen.

6.4.2.3 Helikopterflygplats NAL

Vid Norra Alvsborgs Lanssjukhus finns en helikopterflygplats som anvands av ambulans- och
raddningshelikoptrar. Helikopterflygplatsen ar belagen cirka 5 kilometer fran
slussanlaggningen.

6.4.2.4 Sjofartsverkets slussanlaggning

Befintlig slussanlaggning ar i sig klassad som farlig verksamhet pa grund av dess
dammesakerhetsklass. Den befintliga slussanlaggningen kommer i utredningsalternativet att
stangas ner och delvis fyllas igen for att sakerstalla fullgod dammséakerhet, detta beskrivs i
andra PM som utreds i projektet. Den befintliga slussanlaggningen paverkar inte den nya
anlaggningen ur ett riskperspektiv.

6.4.3 Olycka | verksamhet med tillstand att hantera brandfarliga och
explosiva varor

Inom verksamheter som har tillstand att hantera brandfarliga och explosiva varor enligt LBE
foreligger brand- och explosionsrisk. En lista 6ver verksamheter med tillstand enligt LBE
inom 500 meters radie fran Bergkanalen och utredningsalternativet har erhallits fran
raddningstjansten (Norra Alvsborgs Raddningstjanstforbund, 2024). Uppgifterna visar att de
flesta verksamheter med tillstand enligt LBE ar lokaliserade pa ostra sidan av Bergkanalen,
strax norr om Klaffbron. | narheten av den planerade slussanlaggningen finns det fyra
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verksamheter som omfattas av LBE; AnVa KSG AB, Ruckel Brewing, T Engineering och
Arvidstorps avloppsreningsverk, se Figur 5.

Figur 5. Kartbild éver utredningsalternativet om omgivande farlig verksamhet och verksamheter med
tillstand for hantering av brandfarliga och explosiva varor.

AnVa KSG AB ar komponenttillverkare och systemleverantor at verkstadsindustrin och
offshore. Anlaggningen har tillstand for hantering av brandfarlig vatska, gas, brandfarlig gas
och aerosoler. Verksamheten ligger cirka 200 meter fran slussanlaggningen.

Ruckel Brewing ar ett bryggeri som ligger intill Olidan kraftverksstation. Verksamheten har
tillstand for hantering av brandfarlig gas. Bryggeriet ligger ungefar 50—100 meter fran
slussanlaggningen.

T Engineering utvecklar el- och styrsystem. Verksamheten har tillstdnd for hantering av
brandfarlig vatska, brandfarlig gas och aerosoler. Avstandet mellan verksamheten och
slussanlaggningen ar cirka 200 meter.

Arvidstorps avloppsreningsverk drivs av Trollhattan energi och &r lokaliserat pa véstra sidan
om kanalen. Verksamheten har tillstand for hantering av brandfarlig vatska, brandfarlig gas
och aerosoler. Avloppsverket ligger cirka 300 meter fran slussanlaggningen.

6.4.4 Olycka vid transport av farligt gods pa E45 och jarnvag

Farligt gods ar ett samlingsbegrepp for farliga @amnen och produkter som har sadana
egenskaper att de kan skada manniskor, miljé och egendom om det inte hanteras ratt under
transport. Farligt gods pa vag delas in i nio olika klasser enligt ADR-S-systemet och dven nio
klasser for jarnvag enligt RID-S-systemet. Indelningen i klasser baseras pa den dominerande
risken som finns med att transportera ett visst amne eller produkt. Konsekvensavstanden till
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foljd av olyckor varierar mellan de nio klasserna. Enligt Lansstyrelserna i Skane, Stockholms
och Vastra Gotalands Ian (2006) Lansstyrelserna i Skane, Stockholms och Vastra
Gotalands lan. (2006). Riskhantering i Detaljplanprocessen. Riskpolicy for markanvandning
intill transportleder for farligt gods. Lansstyrelserna i Skane, Stockholms och Vastra
Gotalands lan.ska detaljerade riskbedomningar upprattas om verksamheter planeras inom
150 meter fran transportleder med farligt gods.

| Trollhattan &r E45 samt jarnvagen utpekade transportleder for farligt gods. Darutéver kan
transporter av farligt gods till lokala avhamare forekomma. E45 gar parallellt med Trollhatte
kanal och passerar utredningsalternativet pa drygt 1 kilometers avstand. Avstandet mellan
utredningsalternativet och jarnvéagen varierar mellan 2,5 och 1 kilometer med kortast avstand
mellan Bergkanalen och jarnvagsbron over Trollhatte kanal.

6.4.5 Olycka vid drivmedelstation

P& drivmedelstationer hanteras stora volymer brandfarlig vatska. P4 vissa stationer hanteras
aven fordonsgas som &r brandfarlig. Risker vid drivmedelsstationer ar framforallt kopplade
till utslapp av brandfarlig vatska som kan antandas. En stor polbrand skulle kunna uppsta
om ett utslapp sker i samband med cisternpafyllining. Mindre polbrander kan ocksa uppsta
om ett lackage fran matarskap antands. MSB har tagit fram en handbok for hantering av
brandfarliga gaser och vatskor pa bensinstationer dar bland annat rekommenderade
skyddsavstand mellan omgivningen och drivmedelsstationens olika delar framgar (MSB,
2015).

Det finns inga drivmedelstationer inom 1 kilometers radie fran slussanlaggningen.

6.4.6 Ras och skred

Statens Geotekniska Institut (SGI) (2023) har samlat information om ras- och skredrisker for
Sverige. For skred delas omraden in i Iag, medel eller hog skredsriskniva. I Trollhattan finns
en risk for skred som ar utpekad av SGI. Denna del ligger s6éder om anlaggningen och
Trollhattan stad har ansvar for att skredséakra dar. | 6vrigt finns det inga omraden med hdg
skredriskniva, men det finns ett flertal mindre omraden med 1ag eller medel skredriskniva.
Stora delar av omradena kring Bergkanalen och utredningsalternativet bedoms vara
sekundara omraden, vilket innebér att det foreligger en risk for skred om ett skred intréaffar i
intilliggande omrade.

I Trollhattan finns nagra enstaka registrerade skred, men inga ras eller évriga jordrorelser.
Risker kopplade till ras och skred utreds separat i projektet.

6.4.7 Oversvamning

Vid hoga vattenfldden visar en 6versvamningskartering gjord av Myndigheten for
samhallsskydd och beredskap (nuvarande Myndigheten for civilt forsvar) att omraden i
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Gamle dal, kring Ryrbackens mynning och pa Bergkanalens véstra sida kan éversvammas
(MSB, n.d.).

Risken for éversvdmning utreds inom ramen for andra utredningar i projektet.
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7 Riskuppskattning och riskvardering

I detta kapitel gors en riskuppskattning utifran resonemang kring sannolikhet och
konsekvensen for de olycksrisker som beskrivits i kapitel 6. | samband med detta gors en
vardering av vilka olycksrisker som beddms bli dimensionerande for slussanlaggningen. For
dessa risker gors en fordjupad bedémning i avsnitt 7.4.

7.1 Interna olycksrisker

De interna olycksrisker som identifieras i avsnitt 6.3 uppskattas och varderas i detta avsnitt.

7.1.1 Olycka med fartygstransport av farligt gods

Eftersom brandfarliga vatskor har utgjort den storsta andelen av transporterat farligt gods pa
Trollhatte kanal de senaste 20 aren bedoms utslapp och antandning av brandfarlig vétska
vara det dimensionerande olycksscenariot kopplat till transport av farligt gods pa kanalen.

Sannolikheten for ett utslapp av brandfarlig vatska bedoms vara mycket lag. Bedomningen
baseras pa foljande faktorer:

e Antalet transporter med farligt gods ar fa.
e Fartygen haller 1ag hastighet i Bergkanalen och slusstrappan.
o Det ar lotsplikt for storre fartyg.

o Sjofartsverket kontrollerar fartygstransporter pa Trollhatte kanal och sakerstaller att
kollisioner mellan fartyg inte sker.

e Slusspersonalen har etablerade rutiner vid slussning.

¢ Slussarnas utformning ar dimensionerad efter den maximala fartygsstorleken och ska
inte ha nagra utstickande delar eller liknande som kan skada fartyget.

e Storre oljetankfartyg ar dubbelbottnade vilket innebar att det kréavs kraftig paverkan
for att de ska springa lack.

Baserat pa statistik som tillhandahallits framgar det inte hur manga fartyg som transporterar
brandfarlig vatska pa Trollhatte kanal varje ar, men totalt gick 138 tankfartyg pa Trollhatte
kanal 2020. Brandfarlig vatska skulle daven kunna transporteras som styckegods pa andra
fartyg, exempelvis i IBC-behallare, men ett utslapp fran ett tankfartyg bedoms leda till storst
konsekvenser da volymerna som ryms i tankfartyg ar storre. Om det konservativt antas att
samtliga av tankfartygen innehéll brandfarlig vatska motsvarar det i genomsnitt knappt 0,4
passager per dag3. Om detta jamfors med transporter av farligt gods pa jarnvag och vag ar

3 Senare tillhandhallen statistik visar pa att antal farligt gods transporter med bulktransporter innehllande brandfarlig vatska
under aren 2024-2025 uppgick i 30-60 transporter per ar vilket motsvarar 0,08-0,016 transport per dag. Aktuell riskutredning
utgar dock fortsatt fran 0,4 transporter per dag for att ge rum for eventuell 6kning i framtiden (Sjofartverket , 2026).
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antalet farligt gods-transporter pa Trollhatte kanal mycket lagt aven om mangderna som
transporteras per transport pa kanalen ar stérre. P4 E45 genom Trollhattan uppskattas det
exempelvis ga narmare 30 farligt gods-transporter per dag (Trafikverket, 2022).

Frekvensen for grundstotning bor vara forsumbart liten i slussen da hastigheten ar sa 1ag att
inga bankeffekter uppstar och slussarna ar dimensionerade for den maximala tillatna
fartygsstorleken. Aven frekvensen for kollision bedéms vara liten med avseende pa att endast
ett fartyg slussas at gdngen, samt att det ar lotsplikt. Att frekvensen for grundstétning och
kollision bedoms vara lag géller aven Bergkanalen eftersom trafiken i kanalen regleras av
Sjofartsverket sa att moten inte ska ske, lotsplikt galler for storre fartyg, samt att det finns
skiljevaggar dar fritidsbatar kan lagga till vid om de moter ett fartyg i kanalen.

Ett fartyg som transporterar farligt gods skulle kunna bérja lacka ut brandfarlig vatska om
det drabbas av exempelvis blackout eller roderfel som leder till att styrférmagan forloras och
att fartyget kolliderar med slussanlaggningen, alternativt att det finns nagot utstickande vasst
foremal i anslutning till slussen eller i Bergkanalen som kan skada fartyget. Slusspersonalen
ska dock sékerstélla att anlaggningen &r i ordning i god tid innan fartygen anlander, och
sannolikheten for ndgon av dessa handelser bedoms darfor mycket 1ag. Det skulle dessutom
kravas avsevard kraft for att ett dubbelbottnat fartyg ska springa lack.

For att en polbrand ska uppsta pa vattenytan kravs det aven att den utlackta vatskan antands.
Om vatskan inte antands beddms den inte utgdra ett hot mot manniskors liv och hélsa, men
kan daremot orsaka negativ paverkan pa miljon. Konsekvenser vid ett utslapp som inte
antands beskrivs i stycke 7.1.3.

Att uppskatta ett konsekvensavstand till foljd av pélbrand i slussen ar férenat med stora
osakerheter eftersom det finns manga parametrar som avgor olycksforloppet.
Vattentemperatur, lufttemperatur, den brandfarliga vatskans densitet och l6slighet i vatten,
vattenniva i slussen och vétskans utbredning och spridning ar exempel pa aspekter som
paverkar hur en brand utvecklas och sprids till omgivningen.

Manniskor som befinner sig i narheten av en pélbrand riskerar att skadas eller i varsta fall
omkomma till f6ljd av stralningspaverkan. Sadana stralningsnivaer kommer i forsta hand att
paverka manniskor som befinner sig pa fartyget som lackt brandfarlig vatska, eventuella
andra fartyg eller fritidsbatar som befinner sig i narheten samt méanniskor som vistas pa
slussomradet eller utmed Bergkanalen.

Trollhattans stad (2004) utgar fran ett typscenario med utlackt bensin som bildar en
polbrand om 80 meter i diameter. For det scenariot bedoms dodliga konsekvenser uppsta
inom 10 meter fran polkant, men det utesluts inte att oskyddade personer pa avstand 6ver 60
meter kan utsattas for hdga stralningsnivaer beroende pa pélbrandens storlek, brinntid och
de olika aspekterna som namns ovan (Trollhattans Stad, 2004). Det ar dock viktigt att
papeka att vid polbrand i slussen har vattennivan stor betydelse. Slussvaggarna kommer att
utgdra en barriar mot omgivningen om vattennivan ar lag, medan stralningen kommer att
paverka ett storre omrade om vattennivan ar hog. For personerna som vistas i slussen
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innebér det dock svarare forhallanden for utrymning och raddningsinsatser om vattennivan
ar lag.

Sannolikheten for olycka med fartygstransport av farligt gods bedéms vara mycket 1dg, men om en
olycka skulle intraffa skulle konsekvenserna kunna bli allvarliga. Med anledning av de potentiella
konsekvenserna av en olycka med farligt gods bedéms risken i barridranalysen i avsnitt 7.4.

7.1.2 Brand och/eller explosion pa fartyg eller fritidsbat

Under ar 2022 akte kommunal raddningstjanst pa 87 utryckningar till brand i fartyg eller
fritidsbat i Sverige (MSB, 2023) .Utryckningarna &r det totala antalet utryckningar for alla
fartyg och fritidsbatar samt for hav, sjoar och kanaler. Trollhatte kanal och dess fartygs- och
fritidstrafik utgor en liten del av den totala farledsstrackan i Sverige och avgransningen till
Bergkanalen och slusstrappan i Trollhattan utgor en &nnu mindre del. Detta tyder pa att
storskaliga brander och/eller explosioner intraffar relativt séllan, och att frekvensen for en
sadan olycka i just Bergkanalen eller slussarna i Trollhattan bor vara lag.

Brand- och explosionsrisk beddms framst foreligga vid aktiviteter som inte utfoérs i samband
med slussning, till exempel matlagning och tankning. Fartyg omfattas dessutom av regler
kring brandskydd och underhall av utrustning ombord samt att personal forvantas vara
utbildade for att forebygga brander. Det forutsatts ocksa finnas viss slackutrustning ombord
pa fartygen som personalen kan anvanda for att begransa omfattningen av en brand. For
fartyg som nyttjas till sjofart i svenskt farvatten och pa svenskt fartyg som nyttjas till sjofart
utanfor svenskt farvatten omfattas av lagen (1965:719) om sakerheten pa fartyg samt
forordningen (1965:908) om sakerheten pa fartyg som omfattar bland annat krav pa
brandskydd.

Om en brand skulle uppsta i en fritidsbat under pagaende slussning finns en viss risk for
brandspridning till 6vriga batar i slussen. Om en brand uppstar pa en fritidsbat eller fartyg i
Bergkanalen bedoms det osannolikt att branden skulle kunna spridas till en annan bat eller
fartyg, daremot finns en viss risk for brandspridning till omgivningen. Eventuellt skulle
brandspridning kunna bli problematiskt om vantkajerna ar éverfulla (Raddningsverket,
2006).

Skador pa skyddsvarden utéver det drabbade fartyget/fritidsbaten skulle kunna uppsta vid
en fullt utvecklad fartygsbrand. Skadliga eller till och med dodliga stralningsnivaer skulle
paverka manniskor som befinner sig pa det brinnande fartyget, eventuella andra fartyg eller
fritidsbatar som befinner sig i narheten samt manniskor som vistas pa slussomradet eller
utmed Bergkanalen.

I de flesta fall skulle paverkan pa skyddsvardena, utanfor det drabbade fartyget/fritidsbaten,
troligtvis bli i begransad omfattning. Paverkan kan exempelvis vara spridning av brandrok
eller avsparrning av omraden i anslutning till branden. Viss paverkan pa miljon kan aven
uppsta till foljd av att fororenat slackvatten kommer att lacka ut i Gota Alv vid
brandslackning, men volymerna kommer vara begransade forutsatt att det inte uppstar en
omfattande brand.
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Brand och/eller explosion pa fartyg bedoms inte medfora andra eller stérre konsekvenser dn en olycka
med farligt gods. Varderingen av risken for brand och/eller explosion pé fartyg eller fritidsbat bedéms
saledes omfattas av varderingen av farligt gods-olycka som beskrivs i stycke 7.1.1

7.1.3 Utslapp av farligt &amne

Endast utslapp av farliga amnen fran godsfartyg beaktas. Potentiella utslapp av farliga &mnen
fran fritidsbatar eller passagerarfartyg bedoms vara i begransad mangd som inte medfor en
betydande skada pa skyddsvarden.

Enligt en bedémning av Gota Alvs Vattenvardsforbund (2006) ar cirka en tredjedel av godset
som transporteras pa Gota Alv miljofarligt. Bedomningen baseras pé fler fartygstransporter
och stérre mangd gods som transporteras arligen pa Gota Alv jamfort med nuléget.
Beddmningen av andelen miljofarligt gods anses dock vara rimlig aven i dagslaget. Om en
tredjedel av transporterat gods ar miljofarligt innebar det cirka en passage per dag i slussen
med godsfartyg som transporterar farliga @amnen. Av rapporterade olyckor och tillbud i Gota
Alv under &ren 1985 till 2022 har ett utslapp fran ett torrlastfartyg &r 2000 rapporterats
(Transportstyrelsen, 2024).

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter 2010:96, 8 kap. 5 § ska ett oljetankfartyg med en
dodvikt av minst 600 ton under hela sin lasttanklangd vara férsett med dubbel botten fér
forvaring av barlastvatten eller andra utrymmen an tankar for olja eller kemikalier
(Transportstyrelsen, 2010). Atgarden syftar till att férhindra vattenféroreningar i Gota dlv
och reducerar sannolikheten for ett storre utslapp av olja.

Nar ett fartyg befinner sig i Bergkanalen eller ar pa vag in- eller ut ur slussen kan ett utslapp
fa spridning nedstroms. Om ett utslapp pagar och upptacks néar fartyget befinner sig inuti
slussen blir spridningen begréansad till slussen sa lange kontaminerat vatten kvarhalls och
kan avlagsnas under kontrollerade former.

Med hansyn till att endast ett storre utslapp har rapporterats under aren 1985 och 2023 och
att det sedan 2010 &r krav pa dubbelbotten for de storre oljetankfartygen bedéms
sannolikheten for storre utslapp av farligt &mne som far spridning vara mycket 13g.

Konsekvenserna av ett utslapp av farligt amne som far spridning kan bli omfattande for bade
manniskor och naturmiljé. Vattenférsdrjningen, som utgdr samhallsviktig verksamhet, ar
beroende av vattentékterna i omradet vilka ocksa kan paverkas av ett utslapp av farligt amne.
Eftersom 6ver 700 000 personer far sitt dricksvatten fran Goéta Alv och Vénersborgsviken
kan ett utslapp drabba manga manniskor.

Enligt Sweco (2019) kan majoriteten av de personer som far sitt dricksvatten fran Gota Alv f&
vatten fran reservvattentikter om ett utslapp sker i Gota Alv, men inte alla. | Géteborgs
kommun dér flest personer far sitt dricksvatten fran Gota Alv, finns dock mojligheter till
cirka tre veckors forsorjning av rdvatten om ravattenintag till Gota Alv stangs. | Trollhattan
och Vanersborg finns mojligheter att delvis forsorja behovet av ravatten fran
reservvattenforsorjning. | Lilla Edet saknas reservvattenforsorjning om ravattenintaget i
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Gota Alv stangs. PM Vattenkvalitet redovisar mer i detalj hur dricksvattenférsorjningen i
nadmnda kommuner sker.

Utslapp av farliga amnen kan aven leda till omfattande skador pa naturmiljon. Skadornas
omfattning beror pa det farliga &mnets egenskaper och utbredningen av utslappet.

Sannolikheten for ett stort utslapp av farligt amne som sprids nedstroms beddms vara mycket lag. Ett
utslapp maste dessutom ske vid nedersta slussen for att spridas nedstroms ut i dlven. Sker utslappet
uppstroms kan slussarna stangas for att forhindra vidare spridning nedstroms.

Om handelsen likval intraffar skulle det dock i varsta fall kunna fa katastrofala konsekvenser for
naturmiljon och egendom (samhéllsviktig verksamhet). Med anledning av de potentiella
konsekvenserna av en olycka beddms risken vidare i barridranalysen i avsnitt 7.4.

7.1.4 Kollisioner

For denna olycksrisk beaktas fyra typer av kollisioner i huvudrapporten?;
e Kollision mellan fritidsbatar och slussanlaggning
e Kollision mellan fartyg och slussanléaggning
e Kollision mellan fritidsbatar
¢ Kollision mellan fartyg

Kollision mellan fritidsbatar och slussanlaggning bedoms inte medféra nagra betydande
konsekvenser eftersom fritidsbatar ar sma i forhallande till slussanlaggningen samt att
batarnas hastighet ar mycket lag vid in- och utpassage.

Kollisioner mellan fartyg och slussanlaggning bedoms daremot kunna innebéara skada pa
flera skyddsvarden om kollisionen leder till slusshaveri. Under ar 1985 till 2023
rapporterades 21 olyckor och ett tillbud for fartyg som kolliderat med “kaj, bro och dylikt” i
Gota Alv. Om négon av dessa kollisioner var med vid en sluss, exempelvis p&koérning av
slussportarna, framgar dock ej. En kollision skulle exempelvis kunna ske till foljd av ett
tekniskt fel som leder till att mandvreringsformagan forloras. Eftersom lots finns ombord pa
fartyg under slussning och att slusspersonal finns pa plats for att assistera med slussningen,
beddms sannolikheten for kollision mellan fartyg och slussanlaggning till foljd av
felmandvrering vara lag.

Fartyg haller dock mycket 1&g hastighet vid in- och utpassage till slussarna och slussarnas
konstruktion kan antas vara tillrackligt robust for att klara av en viss kraft vid kollision. Detta
innebér att aven om ett fartyg skulle kollidera med slussanlaggningen sa ar sannolikheten att
kollisionen orsakar slusshaveri mycket lag.

Vid ett varsta tankbart scenario, slusshaveri, skulle uppdamt vatten inuti slussen kunna leda
till oversvamningar och skada bade méanniskor och egendom. En forutsattning for storre

41 Fel! Hittar inte referenskalla. beaktas aven kollisionstyper som harror slussbron.
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vattenutslapp ar pasegling av slussport 2 i éversta slussen. Skadorna skulle da kunna bli
allvarliga, men vid ett mer troligt scenario skulle konsekvenserna bli sma.

Statistik for kollisioner mellan fritidsbatar ar svart att tillga eftersom Transportstyrelsen inte
samlar in handelserapporter for fritidsbatar. Den statistik som finns tillgangligt fran
Transportstyrelsen (2024) visar att under aren 2011—-2022 har en person omkommit i Gota
alv. Personen var alkoholpaverkad och omkom till féljd av drunkning och inte i samband
med nagon kollision eller dylikt. Sannolikheten for en kollision mellan fritidsbatar ar svar att
uppskatta men kollisioner som leder till mycket sma konsekvenser intraffar troligtvis relativt
ofta. En kollision som leder till allvarliga konsekvenser férvantas intraffa betydligt mer sallan
utifran Transportstyrelsens statistik och att hastigheten bade i Bergkanalen och
slussanlaggningen &r 1&g. Aven vid en kraftigare kollision skulle konsekvenserna troligtvis
vara begransade till manniskorna som vistas i den/de olycksdrabbade
fritidsbaten/fritidsbatarna. Inga dvriga skyddsvarden bedoms skadas vid en kollision mellan
fritidsbatar.

Kollisioner mellan fartyg skulle kunna ske vid den motesplats for fartyg som planeras.
Eventuella kollisioner bedoms dock ske i laga hastigheter.

Om mojligt kommer méten att undvikas i motesplatsen pa grund av det begréansade
utrymmet men vid hoga trafikfloden kan moten vara nédvandigt for att inte forsamra
trafikflodet. Lotsarna ombord pa fartygen har kontakt med varandra och kommer darmed
vara medvetna pa forhand ifall ett mote ska ske vilket minskar risken for kollisioner
(Sjofartsverket, 2025).

Kollisioner med slussanlaggningen bedoms i de flesta fall orsaka sma konsekvenser. | ett varsta
tankbart scenario skulle en fartygskollision med slussanlaggningen dock kunna leda till allvarliga
konsekvenser, sannolikheten for ett sddant scenario bedoms vara mycket lag. Risken for
fartygskollision med slussanlaggningen bedoms vidare i barriaranalysen i avsnitt 7.4 pa grund av de
potentiella konsekvenserna.

Med avseende pa att konsekvenserna vid kollisioner med fritidsbatar bedoms bli sm4, och i de flesta
fall begransade till de olycksdrabbade batarna, gors ingen fordjupad bedémning av denna risk.

Konsekvenser till foljd av kollisioner mellan fartyg bedéms falla inom ramen for 6vriga interna
olycksrisker och utreds inte vidare.

7.1.5 Grundstdtning

Grundstotning bedoms osannolikt under pagaende slussning eftersom slussens botten ar
platt och att djupet i slussen ar valkant. Aven under in- och utpassage under pagéende
slussning bor sannolikheten for grundstotning vara mycket 1ag med avseende pa slussens
utformning och laga hastigheter som gor att bankeffekter inte uppstar.

I Bergkanalen skulle grundstdtning kunna ske till foljd av bankeffekter. Att en grundstétning
orsakar skada pd manniskor, naturmiljon eller egendom bedéms dock osannolikt. Majlig
paverkan skulle kunna vara att ett fartyg eller fritidsbat som grundstott blockerar
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Bergkanalen fram till dess att fartyget eller baten kan flyttas eller lyftas ur kanalen, men
konsekvenserna bedoms vara sma.

Med avseende pa grundstdtning inte bedéms kunna ske i slussen och att konsekvenserna av en
grundstotning i Bergkanalen beddéms vara sma hanteras inte risken vidare.

7.2 Externa olycksrisker

De externa olycksrisker som identifierats i avsnitt 5.4 uppskattas och varderas i detta avsnitt.

7.2.1 Olycka i Sevesoanlaggning

Da avstanden mellan slussanlaggningen och respektive Sevesoanlaggning i Trollhattans
kommun &r over fyra kilometer bedéms det osannolikt att en olycka i nagon av
verksamheterna skulle fa konsekvenser for slussanlaggningen eller Bergkanalen. Det bedoms
aven osannolikt att en olycka i Bergkanalen eller slussanlaggningen skulle paverka nagon av
Sevesoanlaggningarna.

Det beddms osannolikt att en olycka i en Sevesoanlaggning skulle paverka slussanlaggningen eller
Bergkanalen, och det omvéanda. Risken hanteras darmed inte vidare.

7.2.2 Olycka | nérliggande farlig verksamhet

Aven avstanden till farliga verksamheter ar stora. Flygplatsen, som ligger drygt 6 kilometer
fran utredningsalternativet, bedoms inte utgéra nagon risk for slussanlaggningen pa grund
av avstandet och den laga risken for flygolycka. Samma bedémning gors for
helikopterflygplatsen vid NAL.

Hojum och Olidan vattenkraftverk &r bada lokaliserade s att en allvarlig olycka vid
kraftverken, exempelvis dammhaveri, skulle kunna fa paverkan pa slussanlaggningen.
Paverkan skulle troligen primart vara kopplat till vattenflodet till slussen och eventuellt
medfora driftproblem. Dammhaveri bedoms daremot inte kunna paverka slussanlaggningen
i sadan omfattning att det skulle uppsta betydande konsekvenser for skyddsvardena.

Det beddms aven osannolikt att en olycka i slussanlaggningen eller Bergkanalen skulle
paverka flygplatsen eller vattenkraftverken i nagon betydande omfattning. Vattenkraftverken
skulle kunna paverkas av exempelvis brandrok om det borjar brinna i slussanlaggningen eller
pa ett fartyg i Bergkanalen, men det bedoms inte leda till nagra storre konsekvenser.

Riskpaverkan fran den befintliga slussanlaggningen beaktas inte eftersom denna
riskbedémning ar avgransad till olycksrisker i utredningsalternativets driftskede och det
forutsatts att befintlig slussanlaggning stangs ner nar utredningsalternativet tas i drift. Risker
kopplade till den nya slussanlaggningen hanteras inom ramen for de interna olycksriskerna i
avsnitt 7.1.

En olycka i narliggande farlig verksamhet bedéms inte kunna orsaka nagon betydande paverkan pa
slussanléggningen eller Bergkanalen. Inga olycksrisker inom slussanlaggningen eller Bergkanalen

43 av 76




bedoms heller kunna fa betydande paverkan pa de aktuella verksamheterna. Risken hanteras darmed
inte vidare.

7.2.3 Olycka | verksamhet med tillstand att hantera brandfarliga och
explosiva varor

De volymer som raddningstjansten uppger att verksamheterna hanterar och deras avstand
till utredningsalternativet jamférs med rekommenderade avstand till omgivningen i SAIFS
2000:2 (Sprangamnesinspektionen, 2000) respektive MSBFS 2020:1 (MSB, 2020) .Utifran
foreskrifterna bedoms de aktuella verksamheterna ligga pa betryggande avstand fran
utredningsalternativet, men slussanlaggningen skulle kunna paverkas i viss utstrackning om
en omfattande brand skulle uppsta i ndgon av verksamheterna.

Vid risk for brand- eller brandgasspridning skulle slussen sannolikt stoppa verksamheten och
sdkerstalla att personal och manniskorna i slussen och slussomradet kan sattas i sakerhet,
men darefter skulle normal drift kunna aterupptas.

Det beddms aven osannolikt att en olycka i slussanlaggningen eller Bergkanalen skulle
paverka eller kunna initiera en olycka i dessa verksamheter. De skulle kunna paverkas av
exempelvis brandrok om det borjar brinna i slussanlaggningen eller pa ett fartyg i
Bergkanalen, men det beddms inte leda till nagra betydande konsekvenser.

Det beddms osannolikt att ndgon av verksamheterna med tillstand att hantera brandfarliga och
explosiva varor skulle fa direkt paverkan pa slussanlaggningen eller Bergkanalen. Det bedéms &ven
osannolikt att en olycka inom slussanlaggningen eller Bergkanalen skulle fa betydande péaverkan pa
nagon av de aktuella verksamheterna. Risken hanteras darmed inte vidare.

7.2.4 Olycka vid transport av farligt gods pa E45 och jarnvag

Enligt Lansstyrelserna i Skane, Stockholms och Véastra Gotalands lan (2006) ska detaljerade
riskbedomningar upprattas om verksamheter planeras inom 150 meter fran transportleder
med farligt gods. Eftersom avstandet mellan slussanlaggningen och de narliggande
transportlederna for farligt gods uppgar till 6ver 1 kilometer beddms en olycka vid transport
av farligt gods pa E45 eller jarnvagen inte medféra nagon betydande riskpaverkan pa
slussanlaggningen.

Med héansyn till avstandet fran slussanlaggningen och Bergkanalen till transportlederna for farligt gods
beddms det inte nddvandigt att analysera risken vidare.

7.2.5 Olycka vid drivmedelstation

Da narmaste drivmedelstation ligger bortom 1 kilometer fran utredningsalternativet bedéms
en olycka vid drivmedelstation ej medf6ra nagon betydande riskpaverkan pa
slussanlaggningen.
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Med hansyn till avstandet fran slussanlaggningen och Bergkanalen till ndrmaste drivmedelstation
beddms det inte nédvandigt att analysera risken vidare.

7.2.6 Ras och skred

Med hansyn till att risken for ras och skred hanteras inom ramen for andra utredningar i projektet
analyseras inte risken vidare i denna riskbedémning.

7.2.7 Oversvamning

Det foreligger en viss 6versvamningsrisk av Géta Alv genom Trollhattan vid extremhdga
vattenfloden. Slussomradet, enligt utredningsalternativet, ar dock inte ett av de omraden
som skulle 6versvammas enligt MSB:s karteringar (2013). Oversvamningsrisker utreds mer
detaljerat i separata utredningar inom projektet och bedoms saledes inte vidare inom ramen
for denna riskbedomning.

Med hansyn till att éversvamningsrisk hanteras inom ramen fér andra utredningar i projektet
analyseras inte risken vidare i denna riskbedémning.

7.3 Resultat av riskuppskattning och riskvardering

Utifran bedomningarna i avsnitt 7.1 och 7.2 bedoms endast ett fatal olycksscenarier utgora en
betydande risk for slussanlaggningen och Bergkanalen. Det &r fraimst de interna
olycksriskerna som bedéms kunna leda till allvarliga eller katastrofala konsekvenser. De
externa olycksriskerna kan avgransas bort med hansyn till stora skyddsavstand sa att det inte
bedoms kunna uppsta nagra betydande konsekvenser for skyddsvardena eller att riskerna
hanteras i andra utredningar i projektet.

For att mojliggora nyttjandet av denna nya version av rapporten vid arbetet med detaljplanen
for Vastergardetbron har rapporten kompletterats med en riskbedémning avseende
Vastergardetbron, bade som skyddsobjekt och som riskkalla. Riskbedomningen redovisas i
Bilaga D — Kompletterande riskbeddmning.

Slutsatsen av kompletteringen har varit att den tillkommande Vastergardetbron inte
paverkar slussanlaggningen i sadan omfattning att tidigare riskbedémning behover
revideras. Vidare bedoms inte heller slussanlaggningen paverka bron i den omfattning att
separata riskreducerande atgarder kravs.

De olycksrisker som har bedémts vara dimensionerande for behovet av riskhantering ar:
e Olycka med fartygstransport med farligt gods
e Utslapp av farligt amne
e Fartygskollision med slussanldggningen

Dessa risker analyseras vidare i en barriaranalys med hjalp av olycksfjarilsmetodik.
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7.4 Barriaranalys

| detta avsnitt gors en barriaranalys for de olycksscenarier som beddéms vara
dimensionerande.

7.4.1 Olycksfjarilsmetodik

Olycksfjarilsmetoden har flera fordelar nar det kommer till att bedéma hanteringen av
riskkallor:

o Ger ett tydligt stdd vid beddmning om hanteringen av riskkallan ar tillracklig i form
av barriarer, dvs. beddmning av om det finns ett tillréackligt skydd.

e Metoden illustrerar hur fordelningen mellan férebyggande och skadebegransande
atgarder ser ut.

e Med metoden gar det att kartlagga orsakssamband pa ett bra satt.

e Metoden kan anvandas for att tydliggora var ytterligare riskreducerande atgarder kan
vara nédvandiga och darigenom bidra till ratt prioriteringar.

I en olycksfjaril beskrivs hela kedjan, fran initierande handelser till konsekvens(er) samt de
barriarer som finns for att forhindra héandelseférloppet.

Med barriar menas har nagot av féljande:

e Organisatoriska atgarder: Kan vara sakerhetskultur, anstélldas utbildning och
kompetens, olika rutiner och instruktioner.

e Operativa atgarder: Kan inga som del i de organisatoriska atgarderna. Med operativa
atgarder avses manskliga faktorer och de atgarder som utfors av en operatér utifran
angivna instruktioner, rutiner och kompetens.

e Tekniska atgarder: Kan vara funktionella (aktiva) eller fysiska (passiva).

En olycksfjaril kan se ut som i Figur 6. For att beskriva de olika ingdende mekanismerna for
handelsen finns olika symboler, dessa beskrivs ndrmare i Tabell 4.

Barriar Barriar

Figur 6. Struktur for en olycksfjaril.
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Tabell 4. Symbolfoérklaring olycksfjaril.

%))
<
3
o
=3

Beskrivning

Initierande orsak till handelsen.

En barriar, kan vara teknisk, operativ eller
organisatorisk och fungera
olycksforebyggande och/eller
skadebegransande. Samma barriar kan
Barriar anvandas for olika orsaker eller
konsekvenser i handelsen.

Den riskkalla som kan medverka till
handelsen.

Hﬁ%

Observera att symbolen inte per automatik
betyder radioaktivitet.

Skadehandelse kopplad till en riskkalla,
kompletteras med en beskrivning.

Observera att symbolen inte per automatik
betyder blixt eller eléverslag.

Konsekvensen av en skadehandelse,
handelsen kan generera flera
konsekvenser.

Kansekvens

Observera att symbolen inte per automatik
betyder brand.

7.4.2 Olycksfjaril

| Figur 7 och Figur 8 presenteras den olycksfjaril som upprattats i syfte att illustrera de
forebyggande- och skadebegransande barridrer som har identifierats for de tre
dimensionerande olycksriskerna. | Figur 7 presenteras orsaker och forebyggande barriarer
och i Figur 8 presenteras skadebegransande barridrer och konsekvenser. Olycksfjarilen
presenteras i sin helhet i Bilaga C — Olycksfjaril.

Fartygstransport
avfarligt dmne

Fartygskollision H H E ﬁ
med
Hastighetsbegransning us

slussanlaggning Kommunikation med

Lots R

Brand eller H H
explosion pa

fartyg Brandskydd pa|
fartyg| Besattning

Regelverk for
transporter med
farligt gods

Figur 7. Del av olycksfjaril som visar skadehéndelsen, dess orsaker med tillhdrande férebyggande
barriarer.
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Den aktuella riskkallan ar fartygstransport med farligt amne och skadehéndelsen som
olycksfjarilen utgar fran ar fartygsolycka med farligt &mne. | farligt amne ingar farligt gods
som exempelvis brandfarlig vatska men aven 6vriga farliga amnen som kan leda till skador pa
skyddsvéarden. Fartygskollision med slussanlaggning och brand eller explosion pa fartyg ar de
orsaker som beddms ha stdrst sannolikhet att kunna leda till en fartygsolycka med farligt
amne. Beskrivningar av de foérebyggande barriarerna i Figur 7 ges i Tabell 5.

Eftersom flera av de férebyggande barridrerna utgors av lagar, regel och praxis for hur fartyg
far, och bor, framforas i Gota alv och slussarna kommer en majoritet av barriarerna vara
samma for utredningsalternativet som for nulaget.
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Tabell 5. Beskrivningar av férebyggande barriarer.

Forebyggande barriar Beskrivning

Hastighetsbegransning | farleden &r hastighetsbegréansningen 5 knop (9 km/h) och
i samband med slussningen &r hastigheten Iag, runt 2 knop
eller lagre. Detta innebér att kollisioner i htga hastigheter
kan undvikas.

Detta galler bade nulaget och utredningsalternativet.

Lots Genom Trollhatte kanal och under pagéende slussning
befinner sig en lots ombord pa de lotspliktiga fartygen (se
avsnitt 3.5). Lotsen kan &ven mandvrera fartyget om
fartygets kapten dnskar detta. Eftersom lotsen har
erfarenhet och god kdnnedom om slussarna minskar
sannolikheten for kollision.

Detta galler bade nuldaget och utredningsalternativet.

Radiokommunikation Vid specifika anropspunkter kontaktar lotsen
kanalcentralen och kanalkontoret i slussen och darmed
bekraftar positionen samt meddelar fartygets djupgaende.

Detta galler bade nulaget och utredningsalternativet.

Kommunikation med Nar fartyget har visuell kontakt med slussen anvands
ljussignaler ljussignaler for att bland annat meddela nér fartyget kan
pabdrja slussningen. P& s& vis undviks kollisioner med
slussportarna.

Detta galler bade nulaget och utredningsalternativet.

Slusspersonal Slusspersonal finns pa plats vid fartygslussningar och
fortojer fartyget samt sékerstéller i dialog med lotsen att
fartyget positioneras korrekt i slussen. Detta minskar
sannolikheten att fartyget kolliderar med
slussanlaggningen.

Detta galler bade nulaget och utredningsalternativet.

Brandskydd pa fartyg Det forutsatts att det kommer finnas ett visst brandskydd
pa fartygen, om an i varierande utstrackning, som kan
forhindra eller begrénsa brander och explosioner. Exempel
pa utrustning &r sprinklers, roklarm och
handbrandslackare.

Utbildad besattning Besattningen pa fartyg bedéms fortsatt ha
utbildning/erfarenhet som kan bidra till att forebygga
brander och explosioner ombord.

Konsekvenserna och de skadebegransande barridrerna presenteras i Figur 8.
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Fartygstransport
avfarligt amne

Pélbrand

Raddningstjanst
kan larmas i Justering av
tidigt skede vattenniva Skyddsavstand

Brandposti
slussanlaggning

Spridning av

Dubbel botten pa Raddningstjanst farligt smne
tunga Stangning av kan larmas i Raddningstjanstens

oljetankfartyg slussportar tidigt skede lansar

Personskador

Livraddningsutrustning  |Skyddsavstand

Kontaminerat

dricksvatten

Stangning av
ravattenintag Reservvattentillgngar

Figur 8. Del av olycksfjaril som visar skadehéandelsen, dess konsekvenser med tillhérande
skadebegransande barriarer.

Konsekvenserna i Figur 8 bedoms kunna uppsta till f6ljd av fartygsolycka med farligt amne.
Beskrivningar av de skadebegransande barriarerna i Figur 8 ges i Tabell 6.

I nuléget finns ett antal skadeférebyggande barridrer. Barridranalysen och
rekommendationer for utredningsalternativet gors baserat pa dessa.
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Tabell 6. Beskrivningar av skadebegransande barriarer.

Skadebegransande Beskrivning
barriar
Brandpost i | befintlig sluss finns brandpost som kan anvandas av

slussanlaggning

Ré&ddningstjanst kan larmas
i tidigt skede

Justering av vattenniva

Skyddsavstand

Dubbel botten pa tunga
oljetankfartyg

Stangning av slussportar

Raddningstjanstens lansar

Stegar

Livraddningsutrustning

Stangning av ravattenintag

Reservvattentillgdngar

slusspersonal tills raddningstjanst anlander och saledes
forhindra brandspridning. Det forutsatts att en brandpost
installeras i utredningsalternativet.

Eftersom en pdlbrand kan upptackas av besattningen men
ocksa av slusspersonal kan raddningstjansten larmas i ett
tidigt skede.

Detta galler bade nulaget och utredningsalternativet.

Vid behov kan vattennivan hojas eller sankas i slussen och
skulle kunna begransa skador beroende pa situation.
Detta galler bade nulaget och utredningsalternativet.

Det finns generellt langa skyddsavstand mellan
utredningsalternativet och omgivande bostéder. Utmed

Bergkanalen ar skyddsavstanden kortare, men generellt ar
det minst 20 meter till bebyggelse.

Oljetankfartyg med en dodvikt 6ver 600 ton maste ha
dubbel botten for att trafikera Trollhatte kanal. Detta
innebar att bada bottnarna maste skadas for att ett utslapp
ska ske.

Detta galler bade nulaget och utredningsalternativet.
Om ett utsl&pp sker inuti slussen kan slussportarna
sténgas for att undvika spridning till omgivningen.

Detta galler bade nulaget och utredningsalternativet.
Vid ett utslapp kan raddningstjansten lagga ut lansar om

omstandigheterna tillater och begransa utslappets
utbredning.

Detta galler bade nulaget och utredningsalternativet.
Stegar finns i befintlig sluss och det forutsatts att det aven

kommer att installeras i utredningsalternativet. Med stegar
kan personer ta sig ner- eller upp ur slussen.

Det finns livraddningsutrustning i befintlig sluss och det bor
aven finnas for utredningsalternativet.

De flesta orter langs kanalen kan stanga sitt ravattenintag
frAn Gota Alv.

Detta galler bade nulaget och utredningsalternativet.

De flesta orter som anvander vatten fran Gota alv till

dricksvatten har reservvattentillgangar, men i olika
utstrackning.

Detta galler bade nulaget och utredningsalternativet.
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7.4.3 Slutsatser av barriaranalysen

Av upprattad barriaranalys kan konstateras att det finns riskreducerande atgarder for de tre
dimensionerande olycksriskerna for befintliga slussar och att dessa atgarder bor 6verforas till
de nya slussarna. Atgarderna ar bade forebyggande och skadebegransande. Atgéarder har
identifierats i samtliga kategorier; tekniska, operativa och organisatoriska, aktiva och
passiva, vilket innebér att atgarderna ska ses som robusta. Dessutom kan det av genomford
barriaranalys konstateras att en hog sakerhet kan uppratthallas aven om barriarer fallerar av
olika anledningar. Barriarer finns i flera led och manga av barriarerna ar av varandra
oberoende.

Sammantaget visar barriaranalysen att genomférd riskvardering och hanteringen av de
dimensionerande olycksriskerna ar robust och tillforlitlig om nuvarande barriéarer 6verfors
till de nya slussarna.
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8 Jamforelse mellan alternativ

| detta kapitel gors en jamfdrelse av utredningsalternativet mot nuléget respektive
nollalternativet.

8.1 Jamfdrelse mot nulaget

Utredningsalternativet jamfors med nulaget utifran bedomningskriterier som lyfter viktiga
sékerhetsaspekter. Definitionen av respektive bedomningskriterier aterfinns i Bilaga B —
Bedomningskriterier. | Tabell 7 redovisas hur konsekvenserna paverkas vid
utredningsalternativet jamfort med nulaget utifran dessa bedomningskriterier.

Tabell 7. Jamforelse av utredningsalternativet och nulaget.

Bedomningskriterier Jamforelse med nulaget

Risk for fartygsolycka som leder till Ingen/forsumbar paverkan
omgivningspaverkan i eller i direkt
anslutning till slussen

Antal oskyddade manniskor som Positiv paverkan
uppehaller sig i slussens naromrade

Skyddsavstand till befintlig bebyggelse och | Positiv paverkan
mojligheter till ny exploatering

Raddningstjanstens atkomst till Ingen/forsumbar péverkan
slussomradet

Risk for betydande miljopaverkan Ingen/férsumbar paverkan
Risk for paverkan p& samhallsviktig Ingen/forsumbar péverkan
verksamhet

Sannolikheten eller konsekvenserna av en olycka i slussanlaggningen eller Bergkanalen
bedoms inte paverkas i betydande utstrackning av utredningsalternativet. Konsekvensen med
avseende pa fartygsolycka som leder till omgivningspaverkan, risk for betydande
miljopaverkan och paverkan pa samhallsviktig verksamhet bedoms darmed vara oférandrad.

Antal oskyddade manniskor som uppehaller sig i slussens omgivning foérvantas minska i
utredningsalternativet eftersom den nya slussanlaggningen inte tillhér det kulturhistoriska
omradet som de gamla slussarna utgor i Trollhattan. Det kommer daremot att vistas
personer i naturomradena som omger utredningsalternativet och bostadsomradena som
ligger soder om utredningsalternativet. Generellt bedoms dock avstanden bli storre och
antalet personer som vistas nara slussanlaggningen farre. Darmed bedéms
utredningsalternativet fa en positiv paverkan vad galler antal oskyddade manniskor som
uppehaller sig i slussens naromrade. Grundat pa ovanstadende resonemang forvantas
individsrisknivan och samhallsrisknivan i omgivning till den nya slussanlaggningen inte oka i
jamforelse med risknivaerna i omgivningen till den befintliga slussen.

53 av 76



Skyddsavstand till befintlig bebyggelse 6kar generellt eftersom slussanlaggningen i
utredningsalternativet flyttas till ett omrade dar bebyggelsen ar betydligt glesare an vid
slussarnas placering i nulaget. Vad galler ny bebyggelse vid intilliggande detaljplaner bedéms
de rekommenderade skyddsavstanden som har gallt till kanalen och befintlig slussanlaggning
vara oférandrade. Forandringen avseende skyddsavstand till befintlig bebyggelse och
majligheter till ny exploatering beddéms bli positiv respektive forsumbar.

Raddningstjanstens atkomst bedéms bli oférandrad. Atkomst via kérvag norrifrén blir nagot
battre for utredningsalternativet jamfort med befintlig sluss eftersom kdrvagen ar den
samma men en kortare stracka. Den nya 6ppningsbara bron som planeras éver befintlig
farled medfor att korvagen soderifran blir nagot kortare men riskerar att fordrojas och ta
langre tid pa grund av eventuella brodppningar. Sammantaget bedoms darmed
raddningstjanstens atkomst till slussomradet bli oférandrad.

8.2 Jamforelse mot nollalternativet

For nollalternativet kan inte kriterierna i Bilaga B — Bedémningskriteriernyttjas, eftersom
nollalternativet innebéar att Trollhatte kanal stéangs av for trafik.

En stangning av Trollhatte kanal innebér att godstransporter maste flyttas till vag och
jarnvag. Vilka transportvagar som kommer att anvandas i stéllet for Trollhatte kanal &r dock
svart att forutspa da exempelvis internationellt gods i sadant fall skulle kunna transporteras
till och fran verksamheterna runt Vanern via andra hamnar an Géteborgs hamn.

Nollalternativet innebar att farligt gods kommer att transporteras pa véag och jarnvag istallet
for pa Trollhatte kanal. Om det antas att volymerna av farligt gods transporteras via vag och
jarnvag i stallet for pa Trollhatte kanal kommer individ- och samhaéllsrisknivan att oka i
omraden i narheten av de utpekade lederna for farligt gods transporter pa vagar och
jarnvégar. | omraden nara Trollhatte kanal kommer individ- och samhallsrisknivan att
sjunka till foljd av att transporterna med farligt gods flyttas darifran.

Enligt prognoser beréknas transporterna pa vag och jarnvag att 6ka i framtiden vilket
minskar den tillgangliga kapaciteten savida inte kapacitetsforstarkningar sker (Trafikverket,
2021). Att flytta godstransporter fran sjofarten till vag- och jarnvagsnatet gar dessutom emot
den nationella godstransportstrategin som framhaller behovet av att 6ka transporterna pa
inre vattenvagar och narsjofart, framfor allt for att avlasta vagnatet och uppna klimatmalen
(Trafikverket, 2021).
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9 Riskreduktion

I detta kapitel redovisas och diskuteras riskreducerande atgarder och fortlopande
riskkontroll.

9.1 Allmant om barriarer

For de riskreducerande atgarder som beskrivs som barriarer i olycksfjarilen som presenteras
i avsnitt 7.4 ar det viktigt att notera att varje enskild barriar inte beskrivs detaljerat i denna
rapport. Snarare beskrivs olika typer av barriarer och om de ér tillrackligt manga for att
risken ska kunna bedémas som erforderligt hanterad eller inte. Det analyseras om barridrer
av olika typer finns, om barriarer som ar forebyggande finns och om barriarer som &r
skadebegransande finns.

Det bor dock papekas att samtliga barriarer som redovisas i Tabell 5 och Tabell 6 fyller en
viktig riskreducerande funktion och bor darfér implementeras, aven om de inte omnamns
specifikt i detta kapitel.

9.2 Skyddsavstand

| Trollhattans stads riktlinje for samhallsplanering intill farligt gods-leder (2004) angavs
rekommenderade skyddsavstand till Trollhatte kanal, baserat pa uppskattade
konsekvensavstand vid en olycka med brandfarlig vatska pa kanalen. Skyddsavstanden har
tillampats vid detaljplanering utmed kanalen sedan 2004, dock &r riktlinjen upphévd sedan
2024. Utifran de riskanalyser som skyddsavstanden kan héarledas till samt foreliggande
riskbeddmning for utredningsalternativet, ar WSP:s beddmning att de angivna
skyddsavstanden bor fortsatt foljas vid byggande av en ny slussanlaggning.

Vid exploatering intill Bergkanalen och den nya slusstrappan rekommenderas saledes att
minst 20 meter halls bebyggelsefritt (bortsett fran nédvandiga teknikbyggnader i anslutning
till slussarna). Forutsatt att ett skyddsavstand pa 20 meter halls bebyggelsefritt kan alla typer
av bostader, mindre verksamheter och mindre samlingslokaler samt parkering lokaliseras
inom 20 till 60 meter fran strand-/kajkant. Vidare rekommenderas det att skyddsavstandet
till verksamheter, lokaler och bebyggelse dar manga méanniskor uppehaller sig &r minst 60
meter, och att kanslig verksamhet (exempelvis vardinrattningar och skolor) lokaliseras
bortom 100 meter fran Bergkanalen och slussanlaggningen. Skyddsavstand kring befintlig
och ny slussanlaggning redovisas i Figur 9. Observera att Olidans gard, belagen pa gransen
mellan de tva grona zonerna i 6stra delen av nya slussanlaggningen i figuren, inte ar en
bostad.
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Figur 9. Befintlig och ny slussanlaggning med skyddsavstand markerade.

De rekommenderade skyddsavstanden sammanfattas i Tabell 8.
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Tabell 8. Rekommenderade skyddsavstand mellan Trollh&tte kanal och olika typer av
bebyggelse.

Avstand fran strand-/kajkant [m] Typ av bebyggelse
0-20 Bebyggelsefritt omrade*
20-60 Bostader**, mindre verksamheter och

mindre samlingslokaler samt parkering. Ej
vardinrattningar eller skolor.

60-100 Verksamheter***, samlingslokaler och
samlingsplatser som idrottsanlaggningar
och parkering. Ej vardinrattningar eller
skolor.

>100 Inga begransningar med hansyn till farligt
gods-transporter pa kanalen.

*Bortsett fran nédvandiga teknikbyggnader i anslutning till slussen
** Alla typer av bostader
***\/erksamheter med hdg persontathet tillats, till exempel kpcentrum eller idrottsanlaggningar med stora

laktare

Det bebyggelsefria avstandet 0—20 meter fran strand/kajkant &r i linje med det
rekommenderade skyddsavstandet i Goteborg. Det rekommenderade skyddsavstandet i
Goteborg ar 10 meter fran kaj eller cirka 20 meter fran strand pa Gota Alv till ny tat
bebyggelse. Detta foreslas vara inriktningen for framtida planering i Goteborg tills en ny
fordjupad oversiktsplan har tagits fram (G6teborgs stad, 2021).

En riskbedomning ska genomféras om avstanden och/eller rekommendationerna frangas.

9.3 Personal och utrustning

Ratt utbildad personal och lamplig utrustning i slussanlaggningen kan bade reducera
sannolikheten for att olyckor intraffar och reducera konsekvenser nar olyckor intréaffar. Vid
fartygstransporter har lotsarna en central roll for att férhindra olyckor, speciellt vid
ogynnsamma omstandigheter, till exempel ogynnsamma vaderforhallanden.

Det ar aven viktigt att det finns etablerade rutiner for hur personalen i slussen ska agera i
handelse av en olycka. Personalen som befinner sig i slussen kan paverka ett olycksforlopp
genom att vara utbildad och ha férmaga att ingripa i handelse av en olycka, exempelvis med
slackutrustning och livraddningsutrustning som ar tillganglig i anslutning till slussarna.

9.4 Raddningstjanstens insatsmaojligheter

Raddningstjanstens mojligheter att kunna utféra en raddningsinsats har betydelse fér hur
allvarliga konsekvenserna blir vid olyckor. Raddningstjanstens insatsmdojligheter utreds inom
ramarna for projektet for att sékerstélla att insatsmojligheterna kvarstar eller forbéattras vid
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utredningsalternativet. Arbetet genomfors i samverkan med den kommunala
raddningstjansten och det har aven genomférts évningar i slussmiljo for att starka
raddningstjanstens beredskap och dka forstaelsen mellan raddningstjanst, polis och
Sjofartsverket samt for att identifiera nyckelbehov som bor beaktas i den framtida
projekteringen av slussarna.

Det rekommenderas att det finns tillgang till lansar i anslutning till slussen for den nya
slussanlaggningen. Om lansar forvaras i slussanlaggningen kan det bespara
raddningstjansten tid och saledes begransa ett utslapps utbredning. Det bor dven vara
faststallt hur dessa ska anvandas, dess placering och vilka fastpunkter som ska anvandas
beroende pé vilket utslappscenario det handlar om. Ar detta vl forberett kan
raddningstjansten placera ut lansar snabbt pa korrekt satt och darmed begransa spridningen
av ett utslapp.
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10 Diskussion

| detta kapitel redovisas en allméan diskussion om rapportens avgransningar, riskreducerande
atgarder och osakerheter.

Denna riskbedomning ar avgrénsad till att hantera risker som kan medfora en betydande
skada pa méanniskors halsa, naturmiljon eller egendom. I avgransningarna for
riskbedémningen tydliggors det att denna riskbeddmning inte omfattar alla typer av risker,
utan att vissa risker som kan medféra en betydande skada pa manniskors hélsa, naturmiljon
eller egendom hanteras inom ramen for andra utredningar i projektet. Aven om denna
riskbedomning ar fristdende ar det viktigt att papeka att den endast utgor en del av det
underlag som ligger till grund fér konsekvensbedémningen av utredningsalternativet.

I riskbeddmningen gors antaganden vad galler volymer och typen av farligt gods som
transporteras pa Trollhatte kanal. Olyckor med brandfarliga vatskor bedéms vara de
dimensionerade scenarierna med hansyn till att brandfarliga vatskor star for majoriteten av
farligt gods som transporteras pa Trollhatte kanal. Konservativt utgar riskbedomningen fran
att samtliga transporter av tankfartyg ar 2020 innehéll farligt gods. Detta bedoms ge
utrymme for en eventuell 6kning av volym av farligt gods i framtiden. Om typen eller
volymen av farligt gods som transporteras markant forandras fran det beskrivet i rapporten
bor riskbeddmningen uppdateras.

Det tillgangliga underlaget till denna riskbedomning angaende transport av farligt gods har
varit begransat och omfattar sex ars statistik. Under dessa sex ar har dock transport av
brandfarlig vatska dominerat transporterna under alla dessa ar. Under tva ar forekom
transporter av en begransad mangd explosiva varor, vars omfattning skulle kunna omfattas
av ett fatal enskilda transporter per ar. Ut6ver dessa tva ar forekom dven transport av
fratande amnen under ett tredje ar, dock bedoms olyckor involverande fratande &mnen inte
ge signifikanta konsekvenser forutom i en eventuell olyckas omedelbara naromrade. Likval
aven under detta tredje ar var fortsatt transport av brandfarlig vatska som utgjorde
majoriteten av det transporterande farliga godset. For de sista tre aren var det uteslutande
brandfarlig vatska som transporterades. Detta indikerar att det &r transporter av brandfarlig
vatska som utgoér kontinuerliga transporter med farligt gods éver tid, medan évriga klasser
snarare skulle kunna ses som tillfalligt forekommande transporter.

Att det forekommer variation i statistiken éver transporterna med farligt gods ar att férvanta,
dar olika klasser medfor stor variation i uppskattade konsekvensomraden. Dock finns det
inget som pekar pa att stora forandringar i transporterna av farligt gods ar att vanta.
Eftersom den aktuella kanalen inte utgdr en genomfartsled, skulle stora forandringar krava
att existerande verksamheter dndrar sin verksamhet pa saddant satt som ger upphov till
forandrade transporter med farligt gods, alternativt en nyetablering av en ny farlig
verksamhet. Vid arbetet med denna riskbedomning har det inte identifierats nagra planer for
detta, vilket indikerar att transporterna bor kunna bedémas aven fortsatt hallas stabila, bade
med avseende pd mangd och fordelning mellan de olika klasserna av farligt gods. Vilket i sa
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fall medfor att det aven framgent bor vara brandfarliga vatskor som dominerar transporterna
med farligt gods pa kanalen.

Att kunna transportera farligt gods utgor bade en forutsattning for samhallet och en
samhallsviktig verksamhet som aven tillats pa kanalen idag. Det har inte identifierats nagot
som pekar pa att transporter med farligt gods pa kanalen kraftigt kommer att forandras
framgent. Forvisso utgor underlaget for denna riskbeddmning, angaende transporter med
farligt gods, statistik for bara fyra ar. Men den tillgangliga statistiken indikerar att det ar
transport av brandfarlig vatska som utgor den dimensionerande farligt godsklassen. Och
eventuella rekommenderande riskreducerande atgarder bor darfor rimligtvis utga ifran detta.

Vid en framtida eventuell nyetablering av en omfattande farlig verksamhet, som aven
foranleder ett omfattande behov av transporter med farligt gods, kommer riskpaverkan till
foljd av transporterna med farligt gods pa kanalen behéva omvarderas och utredas vidare i
samband med den eventuella nya verksamhetens tillstandsansdékan. Om detta da foranleder
ytterligare behov av eventuella riskreducerande atgarder, kommer det bli en fraga att utreda
vid detta eventuella framtida utredningsarbete.

Riskbeddémningar ar alltid férknippade med osakerheter, om an i olika stor utstrackning.
Osakerheter som paverkar resultatet kan vara forknippade med bland annat det
underlagsmaterial som analysens resultat ar baserat pa.

For att hantera de osakerheter som ofrankomligen uppkommer i samband med
riskbedomningar har ett antal strategier anvands i denna rapport for att sa langt det ar
mojligt undvika att underskatta riskerna. En av strategierna ar att anvanda systematiska
metoder for att identifiera olycksrisker for att sdkerstélla att inga risker missas. Det &r aven
viktigt att uppskattningen och varderingen av riskerna gors pa ett systematiskt satt for att
risker inte ska underskattas.

Underlaget for att uppskatta sannolikheten och konsekvenserna av de identifierade riskerna
har varit mycket begransat. Det har inte kunnat goras nagra kvantitativa riskuppskattningar
da det saknas tillganglig statistik med relevanta handelser att uppskatta sannolikheter utifran
och att dra lardom av. Kvalitativa riskuppskattningar som bygger pa erfarenhetsmassiga
bedomningar innehaller naturligt osakerheter, och ett viktigt steg i framtagandet av
riskbedomningen ar darfor att analysen granskas av en oberoende part som ej deltagit i
riskbedomningen eller dartill tillhérande riskhanteringsarbete. Genom att varderingarna
gors av personer med olika bakgrund och erfarenhet kan denna osékerhet reduceras.
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11 Slutsatser

Givet de barriarer som kommer att finnas i den nya slussanlaggningen utifran existerande
lagar och regler, samt de barriarer som lyfts i avsnitt 7.4 och kapitel 9 bedéms
slussanlaggningen i utredningsalternativet kunna vara i drift med acceptabel risk for
manniskors liv och hélsa, naturmiljén och egendom. Barriarerna listas har nedan.

Forebyggande barriar:

e Hastighetsbegréansning

e Lots

e Radiokommunikation

¢ Kommunikation med ljussignaler

e Slusspersonal

e Brandskydd pa fartyg

e Utbildad beséattning
Skadebegransande barriar:

¢ Brandpost i slussanlaggning

e Raddningstjanst kan larmas i tidigt skede

e Justering av vattenniva

e Skyddsavstand

e Dubbel botten pa tunga oljetankfartyg

e Stangning av slussportar

¢ Raddningstjanstens lansar

e Stegar

e Livraddningsutrustning

e Stangning av ravattenintag

e Reservvattentillgangar
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Bilaga A - Riskhanteringsprocessen

A.l. Begrepp och definitioner

Begreppet risk avser kombinationen av sannolikheten fér en hdndelse och dess konsekvenser.
Sannolikhet och frekvens anvands ofta synonymt, trots att det finns en skillnad mellan
begreppen. Frekvensen uttrycker hur ofta nagot intraffar under en viss tidsperiod, till
exempel antalet brander per ar och kan darigenom anta varden som &r bade storre och
mindre an 1. Sannolikheten anger istallet hur troligt det ar att en viss handelse kommer att
intraffa och anges som ett varde mellan O och 1. Kopplingen mellan frekvens och sannolikhet
utg0rs av att den senare kan berdaknas om den forsta ar kand.

Riskanalys omfattar, i enlighet med de internationella standarder som beaktar riskanalyser i
tekniska system (IEC, 1995) (1SO, 2002), och riskuppskattning, se Figur 10.
Riskidentifieringen ar en inventering av handelseférlopp (scenarier) som kan medféra
oonskade konsekvenser, medan riskuppskattningen omfattar en kvalitativ eller kvantitativ
uppskattning av sannolikhet och konsekvens for respektive scenario.

Riskhantering

Riskbedomning (

|
Riskanalys | Riskreduktion/
Avgransning ‘ Riskvardering | -kontroll
Identifiera risker b Acceptabel risk bt Beslutsfattande
Riskuppskatting Analys av alternativ ‘ Genomforande
Overvaking
|
B 4 | )
|
|

7
|
b
|
|
|
|
|
|
|
|
|

Figur 10. Riskhanteringsprocessen.

Efter att riskerna analyserats gors en riskvardering for att avgéra om riskerna kan accepteras
eller ej. Som en del av riskvéarderingen kan det dven inga forslag till riskreducerande atgarder
och verifiering av olika alternativ. Det sista steget i en systematisk hantering av riskerna
kallas riskreduktion/ riskkontroll. | det skedet fattas beslut mot bakgrund av den vardering
som har gjorts av vilka riskreducerande atgarder som ska vidtas.

Riskhantering avser hela den process som innehaller analys, vardering och
reduktion/kontroll, medan riskbeddmning enbart avser analys och vardering av riskerna.
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A.2. Riskanalysmetoder
Vad galler riskanalysmetoder skiljer man ofta pa kvalitativa, semi-kvantitativa och
kvantitativa metoder enligt nedan. | denna rapport tillampas kvalitativa metoder.

Kvalitativa metoder

| kvalitativa metoder anvands beskrivningar av typen stor, mellan eller liten. Eftersom det
primara syftet med Kklassificeringen &r att jamfora riskerna med varandra, gors inget forsok
att narmre precisera sannolikheter for olika utfall (Mattsson, 2000). Inom de kvalitativa
metoderna ryms &ven logiska resonemang.

Semi-kvantitativa metoder

De semi-kvantitativa metoderna ar mer detaljerade an de renodlat kvalitativa metoderna och
innehaller delvis numeriska riskmatt. De numeriska matten behover inte vara precisa, utan
kan beteckna storleksordningar for att jamfora olika alternativ. En riskmatris ar ett exempel
pa ett semi-kvantitativt verktyg (Mattsson, 2000).

Kvantitativa metoder

Kvantitativa metoder ar helt numeriska och beskriver saledes risker med kvantitativa termer,
exempelvis forvantat antal omkomna per ar (Nystedt, 2000).
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Bilaga B — Bedomningskriterier

Tabell 9. Kriterier for beddmning av konsekvenser.

Positiv konsekvens

Ingen/férsumbar
konsekvens

Liten negativ
konsekvens

Risken forknippad med fartygsolycka som ger
omgivningspaverkan, i eller i direkt anslutning till slussen, bedoms
minska jamfort med nulaget.

Utformningen av den nya slussen minskar risken for fartygsolycka i
slussen signifikant jamfért med i nulaget.

Skyddsavstand till befintlig bebyggelse ockar.

Farre oskyddade manniskor kommer att uppehalla sig i naromradet
till slussen.

Raddningstjansten far battre tilltrade till slussomradet, exempelvis
genom fler tillfartsvégar eller stérre uppstallningsytor.

Risken for betydande paverkan pa miljon minskar, exempelvis
genom Okat avstand till utpekade naturvarden.

Risken for paverkan p& samhallsviktig verksamhet minskar,
exempelvis genom okade skyddsavstand eller robustare
slusskonstruktion.

Risken forknippad med fartygsolycka som ger
omgivningspaverkan, i eller i direkt anslutning till slussen, bedoms
vara likvardig jamfort med nulaget.

Ingen paverkan p& mojlighet till ny bebyggelse inom narliggande
detaljplaner.

Skyddsavstand till befintlig bebyggelse ar relativt oférandrad.

Antalet oskyddade méanniskor i naromradet till slussen kommer att
vara oforandrat.

Raddningstjanstens tillganglighet ar oférandrad.

Risken for betydande paverkan pa miljon bedéms vara oférandrad.
Risken for paverkan p& samhallsviktig verksamhet bedoms vara
oférandrad.

Risken forknippad med fartygsolycka som ger
omgivningspaverkan, i eller i direkt anslutning till slussen, bedoms
vara nagot hogre jamfort med nulaget.

Viss paverkan pa mdjlighet till ny bebyggelse inom narliggande
detaljplaner.

Skyddsavstand till befintlig bebyggelse minskar nagot.

Antalet oskyddade méanniskor i naromradet till slussen kommer att
Oka nagot.

Raddningstjanstens tillganglighet ar ndgot samre.

Risken for betydande paverkan pa miljon bedéms 6ka nagot,
exempelvis genom nagot minskat avstand till utpekade
naturvarden.

Risken for paverkan p& samhallsviktig verksamhet bedéms oka
nagot, exempelvis genom minskade skyddsavstand eller
kénsligare slusskonstruktion.
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Mattlig negativ
konsekvens

Risken forknippad med fartygsolycka som ger
omgivningspaverkan, i eller i direkt anslutning till slussen, bedoms
vara hdgre jamfort med nuléaget.

Tydlig paverkan pa majlighet till ny bebyggelse inom narliggande
detaljplaner.

Skyddsavstand till befintlig bebyggelse minskar tydligt.

Antalet oskyddade manniskor i naromradet till slussen kommer att
Oka markbart.

Réaddningstjanstens tillganglighet ar markbart samre.

Risken for betydande paverkan pa miljon bedéms oka, exempelvis
genom tydligt minskat avstand till utpekade naturvarden.

Risken for paverkan p& samhallsviktig verksamhet bedoms oka,
exempelvis genom tydligt minskade skyddsavstand eller kansligare
slusskonstruktion.

Risken forknippad med fartygsolycka som ger
omgivningspaverkan, i eller i direkt anslutning till slussen, bedoms
vara signifikant hogre jamfort med nulaget.

Stor negativ paverkan pa majlighet till ny bebyggelse inom
narliggande detaljplaner.

Skyddsavstand till befintlig bebyggelse minskar markant.

Antalet oskyddade manniskor i naromradet till slussen kommer att
Oka markant.

Raddningstjanstens tillganglighet ar betydligt sdmre.

Risken for betydande paverkan pa miljon bedéms 6ka markant,
exempelvis genom betydligt minskat avstand till utpekade
naturvarden.

Risken for paverkan p& samhallsviktig verksamhet bedéms 6ka
markant, exempelvis genom betydligt minskade skyddsavstand
eller mycket kansligare slusskonstruktion.
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Bilaga C — Olycksfjaril
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Figur 11. Olycksfjaril for dimensionerande olycksscenarier.
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Bilaga D — Kompletterande
riskbeddmning

Detta appendix omfattar en kompletterande riskbeddmning for Vastergardetbron.
Vastergardetbron bedoms dels som ett skyddsvarde med avseende pa Bergkanalen
som bron gar éver som riskkalla, dels som riskkalla for kanalen. Kompletteringen
har genomforts for att tydligare mojliggéra nyttjandet av denna rapport vid arbetet
med detaljplanen for Vastergardetbron.

D.1. Vastergardetbron

Vastergardetbron projekteras for att bland annat méjliggdra byggtrafik under
byggnationen av den nya slussen i Trollhattan. Bron syftar aven till att binda ihop
de tva sidorna av nuvarande slussanlaggning, se avsnitt 4.3 Utredningsalternativet
for vidare beskrivning av den nya anlaggningen. Vastergardetbron planeras ga éver
den befintliga bergkanalen som under byggskedet fortsatt kommer vara i drift for
sjotrafik, se Figur 12 nedan.

L | LANTMATERIET
o — —

Seaia 120 000 SWEREF 00 TV AN 2000

Figur 12. Vastergardetbrons lage i forhallande till bland annat utredningsalternativet, har
illustrerat med gul streckad linje.

Efter att den nya slussanlaggningen har tagits i drift kommer denna del av den
befintliga slussen att permanent stangas och sjofarten kommer i stéllet trafikera den
nya slussanlaggningen, se avsnitt 4.3 Utredningsalternativet. Detta medfor att
riskpaverkan mellan kanalen och Vastergardetbron enbart finns under den period



som den nya slussanlaggningen byggs och den nuvarande permanent tas ur bruk.
Nedan i Figur 13 illustreras dels utredningsalternativet, dels Véastergardetbrons
lage. En mer detaljerad illustration dver Vastergardetbron aterfinns i Figur 14.

Figur 14. Detaljerad illustration dver tilltdnkt utformning av Vastergéardetbron.

D.2. Riskidentifiering

Genomford riskidentifiering har baserats pa den tidigare genomforda
riskidentifieringen for slussanlaggningen som redovisas i avsnitt 5.2
Riskidentifiering i huvudrapporten. Enbart de risker som bedémts vara aktuella for
Vastergardetbron samt Bergkanalen som skyddsobjekt respektive riskkalla lyfts
nedan. Till detta har brospecifika risker adderats. Foljande olycksrisker har
beddmts som aktuella att beakta vidare:
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Olycksrisker da Vastergardetbron utgor skyddsvarde och kanalen riskkalla:
e Bati kanalen kolliderar med brostod
e Bati kanalen kolliderar med sjélva bron

e Olycka med farligt gods i kanalen

Olycksrisker da Vastergardetbron utgor riskkalla och kanalen skyddsvarde:
e Bati kanalen kolliderar med nertappat foremal fran bron
e Avakning med fordon fran bron ner i kanalen

e Olycka med farligt gods pa Vastergardetbron

D.3. Riskuppskattning och riskvardering

| detta avsnitt redovisas den riskuppskattning och riskvardering som har
genomforts inom denna kompletterande riskbeddmning. Riskuppskattningen och
riskvarderingen har baserats pa resonemang kring sannolikhet och konsekvens for
de olycksrisker som identifierats i foregdende avsnitt. | samband med detta gors en
vardering om de identifierade olycksriskerna beddomts medfor behov av
riskreducerande atgarder antingen for att skydda Vastergardetbron fran kanalen
och vice versa.

Bat i kanalen kolliderar med brostdd

Ur uppdragets redogorelse for konstruktionsarbetets forutsattningar och metoder
framgar att inga delar kopplat till bron ligger innanfor den befintliga bergvaggen.
Likval kommer betongkonstruktionen dimensioneras for en pakorning av ett fartyg
med 15 graders attackvinkel och 7 knops hastighet. Utifran detta har bedémningen
varit att konsekvenser av en kollision mellan brostod och bat priméart kommer
paverka den kolliderande baten. Givet detta beddms inga riskreducerande atgarder
med avseende pa denna kollisionsrisk kravas.

Bat i kanalen kolliderar med sjalva bron

For att en bat i kanalen ska kunna kollidera och orsaka en namnvard skada pa bron
har bedémningen varit att det krdvs en sa pass stor bat att den omfattas av
lotsplikten som galler i kanalen. Forutom lotsplikten finns &ven personal pa plats
for att assistera vid slussning. Bedomningen har varit att det finns organisatoriska
skyddsbarriarer for att forhindra att en for stor bat dels kor in i kanalen, dels
kolliderar med bron. Vidare beddoms konsekvenserna fér denna typ av olycka vara
begransad till materiella skador varfor inga specifika riskreducerande atgarder
bedomts kravas.
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Olycka med farligt gods i kanalen

Denna olycksrisk har beaktats i huvudrapporten, se avsnitt 7.1.1 Olycka med
fartygstransport av farligt gods. | huvudrapporten framgar att det finns
riskreducerande atgarder betraffande denna olycksrisk for den befintliga
slussanlaggningen. Dessa atgarder omfattar bade férebyggande och
skadebegransande atgarder. Vidare omfattas samtliga atgardskategorier; tekniska,
operativa och organisatoriska, aktiva och passiva, vilket innebér att atgarderna ska
ses som robusta. Den tidigare genomférda barridranalysen konstaterar dven att en
hog sakerhet kan uppratthallas aven om barriarer fallerar av olika anledningar.
Barriarer finns i flera led och manga av barriarerna ar av varandra oberoende.
Darmed har beddomningen varit att inga ytterligare riskreducerande atgarder med
avseende specifikt pa denna olycksrisk erfordras eftersom en eventuell olycka med
farligt gods i kanalen i och med detta inte forvantas paverka Vastergardetbron i en
oacceptabel omfattning.

Bat i kanalen kolliderar med nertappat foremal fran bron

Broar i Sverige har krav pa racken. Utifran detta bedéms eventuella tappade
foremal vara av en mindre storlek. Tappade foremal kan antingen vara latta och
antas darmed inte orsaka skada pa bat vid fall ner pa bat eller om baten kor pa ett
latt flytande foremal. Tyngre tappade foremal antas sjunka och darmed inte utgora
en kollisionsrisk. Vid fall ner pa passerande bat antas foremalet enligt ovan vara
relativt litet och darmed enbart orsaka mindre materiella skador. Bedémningen har
darfor varit att inga riskreducerande atgarder med avseende specifikt pa denna
olycksrisk erfordras.

Avakning med fordon fran bron ner i kanalen

Samtliga broar i Sverige har krav pa att utrustas med avakningsskydd. Det har inte
framkommit nagot vid arbetet med denna kompletterande riskbedémning som
indikerar att trafikeringen pa Vastergardetbron skulle erfordra krav pa extra
omfattande avakningsskydd. Bedomningen har darfor varit att konsekvenserna
troligen kommer bli materiella skador pa bron och fordonet som kolliderar med
bron, samt eventuella personskador pa individer i det kolliderande fordonet. |
handelse av att ett fordon skulle forcera brons avakningsskydd bedéms de
tillkommande konsekvenserna framst omfatta tillgangligheten for slussarna i
kanalen som antagligen kommer behéva stangas av. Skulle fordonet dartill kollidera
med en forbipasserande bat i kanalen finns aven en risk for materiella skador pa
baten samt individer pa baten. Men denna risk har inte bedomts vara storre for
Vastergardetbron i forhallande till ndgon annan nybyggd bro éver vattendrag. Givet
detta har bedomningen varit att inga ytterligare riskreducerande atgarder kravs
kopplat till denna olycksrisk.
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Olycka med farligt gods pa Vastergardetbron

Antagandet ar att Vastergardetbron kommer att nyttjas for byggtrafik under
byggtiden for den nya slussanlaggningen. Detta medfor att det farliga gods som
kravs vid byggnationen troligen kommer att transporteras dver denna bro. Vilken
typ av farligt gods och vilka mangder som kan komma att transporteras éver bron ar
i nulaget inte kant men det antas rora sig om forhallandevis mindre méangder.
Avstandet till den narmaste rekommenderade transportleden for farligt gods ar éver
1 km fran slussomradet, se avsnitt 7.2.4 Olycka vid transport av farligt gods pa E45
och jarnvag. Baserat pa kartstudier 6ver Vastergardetbrons naromraden
framkommer inget som tyder pa ett 6vrigt behov av transport av farligt gods via
Vastergardetbron. Det antas darfor att transporter av farligt gods som ej harror till
byggnationen av den nya slussen ar begransad. Baserat pa detta har bedomningen
varit att inga langtgaende och omfattande riskreducerande atgarder erfordras med
avseende pa denna olycksrisk.

I huvudrapporten utgdr en dimensionerande olycksrisk utslapp av farligt amne, se
avsnitt 7.3 Resultat av riskuppskattning och riskvardering. Angaende denna
olycksrisk framgar det att det finns riskreducerande atgarder betraffande denna
olycksrisk for den befintliga slussanlaggningen. Dessa atgarder omfattar bade
forebyggande och skadebegransande atgarder. Vidare omfattas samtliga
atgardskategorier; tekniska, operativa och organisatoriska, aktiva och passiva, vilket
innebér att atgarderna ska ses som robusta. Den tidigare genomforda
barriaranalysen konstaterar aven att en hdg sakerhet kan uppratthallas aven om
barriarer fallerar av olika anledningar. Barriarer finns i flera led och manga av
barridrerna ar av varandra oberoende. Darmed har bedémningen dven varit att inga
ytterligare riskreducerande atgarder med avseende specifikt pa lackage av farligt
gods som sprids ner i kanalen bor erfordras.

Konsekvenserna av en farligt gods-olycka beror pa typ av farligt gods och innefattar
bland annat brander, gasutslapp, och explosioner. Dessa konsekvenser har framst
bedémts paverka bron men inte kanalen. Atgarder for att minska konsekvenser
kopplade till olyckor med farligt gods beddéms som kostsamma samtidigt som
sannolikheten bedoms vara lag.

Men anledning av ovan har den sammantagna bedémningen varit att inga
ytterligare riskreducerande atgarder erfordras med avseende pa denna olycksrisk.

D.4. Resultat av riskuppskattning och riskvardering

Baserat pa denna kompletterande riskbedomning, har slutsatsen varit att
Véstergardetbron inte bor foranleda nagra behov av riskreducerande atgéarder.
Varken for att skydda Vastergardetbron mot paverkan fran kanalen, eller for att
skydda kanalen mot paverkan fran Vastergardetbron. Vidare gors beddmningen att
det, utdver denna bilaga, inte finns ett behov av att ytterligare revidera den tidigare
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levererade rapporten PM Olycksrisk med dokumentnummer S.14+TK.N.COO-
VGB.T.001 med avseende pa denna kompletterande riskbedémning.

Trafikverket, 781 89 Borlange. BesOksadress: Rdda vagen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00
trafikverket.se
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