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Sammanfattning 
Briab har haft i uppdrag att genomföra en riskutredning för att bedöma riskerna för omgivningen från den 
utbyggda Mälarbanan som planeras i tunnel (överdäckning), i tråg och i ytläge genom Solna och 
Sundbyberg. Ny bebyggelse planeras i järnvägens närhet och i Sundbyberg planeras även bebyggelse 
ovanför järnvägen (överdäckning). 

Syftet med utredningen har varit att undersöka vilka risknivåer som kommer att råda intill järnvägen då 
Mälarbanan är driftsatt och den nya bebyggelsen har uppförts. Eftersom Mälarbanans och den nya 
bebyggelsens exakta utformning inte är fastställda har utredningen även syftat till att undersöka hur 
risknivåerna påverkas av olika utformningar på järnvägen (ytläge, tråg, tunnel), den nya bebyggelsen och 
eventuella skyddsåtgärder.  

Utredningen har avgränsats till den påverkan på människors hälsa och säkerhet som kan uppstå till följd av 
plötsliga olyckor som ger påverkan på omgivningen och som inträffar: 

• vid all transport på järnväg 

• vid transport av farligt gods på väg  

• inom farliga verksamheter 

Riskutredningen visar att individrisken intill Mälarbanan är oacceptabelt hög i närheten av spår i ytläge, i 
närheten av tråg och i närheten av tunnelmynningar. Intill själva tunnelröret (tunnelns tak och väggar) är 
dock individrisken acceptabelt låg, även för bebyggelse ovanför tunneln. Skyddsåtgärder har föreslagits (se 
Tabell 1) som om de vidtas medför acceptabelt låga individrisknivåer enligt föreslagna värderingskriterier.  

Tabell 1. Förslag på skyddsåtgärder för nya byggnader. 

Mälarbanans läge Skyddsavstånd Skyddsåtgärder 

Ytläge 30 meter från 
närmaste 
spårmitt 

Nya byggnader inom 50 meter från närmaste spårmitt utförs med: 

- Ytterväggar i lägst brandteknisk klass EI30 mot järnvägen. 

- Fönster och andra inglasade partier i lägst brandteknisk klass 
EW30 mot järnvägen. Sådana fönster får vara öppningsbara. 

- Friskluftsintag riktade bort från järnvägen. 

- Minst en utgång (från varje byggnad) som mynnar bort från 
järnvägen. 

Tråg 20 meter från 
närmaste 
spårmitt 

Nya byggnader inom 50 meter från närmaste spårmitt utförs med: 

- Ytterväggar i lägst brandteknisk klass EI30 mot järnvägen. 

- Fönster och andra inglasade partier i lägst brandteknisk klass 
EW30 mot järnvägen. Sådana fönster får vara öppningsbara. 

- Friskluftsintag riktade bort från järnvägen. 

- Minst en utgång (från varje byggnad) som mynnar bort från 
järnvägen. 

Tunnel (tak och 
väggar) 

0 meter från 
tunnel 

Utifrån beräknade kvantitativa risknivåer bedöms inga särskilda 
skyddsåtgärder mot farligt gods-olyckor erfordras för nya byggnader intill 
tunnelns tak och väggar (”tunnelröret”). Denna bedömning förutsätter att 
tunneln dimensioneras i enlighet med gällande krav, att tunneln 
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Mälarbanans läge Skyddsavstånd Skyddsåtgärder 

dimensioneras för att ha byggnader intill tunnelns tak och väggar och att 
tunneln dimensioneras för att motstå påfrestningar från olyckor med farligt 
gods-klasser 2-9. I avsnitt 8.5 värderas dock bebyggelse ovanför och intill 
överdäckningen utifrån andra aspekter än de föreslagna kvantitativa 
värderingskriterierna.  

Tunnelmynning 25 meter från 
tunnelmynning 

 

 

Nya byggnader inom 50 meter från tunnelmynning utförs med: 

- Ytterväggar i lägst brandteknisk klass EI30 mot tunnelmynningen. 

- Fönster och andra inglasade partier i lägst brandteknisk klass 
EW30 mot tunnelmynningen. Sådana fönster får vara 
öppningsbara. 

- Friskluftsintag riktade bort från tunnelmynningen. 

- Minst en utgång (från varje byggnad) som mynnar bort från 
tunnelmynningen. 

 
Samhällsrisken för Solna ligger inom och under ALARP, oberoende av om spår går i ytläge, tråg eller tunnel 
medan den för Sundbyberg ligger inom och under ALARP där spår går i ytläge eller tråg men delvis ovanför 
ALARP där spår går i tunnel. Vid införande av de skyddsåtgärder som har föreslagits i Tabell 1 hamnar 
samhällsriskerna inom och under ALARP. Sett till ALARP-principen kan det anses vara orimligt att vidta 
ytterligare skyddsavstånd eller skyddsåtgärder och således kan bedömningen göras att samhällsrisken är 
acceptabel. En slutlig bedömning av om samhällsrisken kan accepteras bör göras av beslutsfattaren för 
framtida detaljplaner. 

Innan beslut om markanvändning fattas ska Trafikverkets krav om fria avstånd kring järnvägen beaktas. 
Avståndskrav till ny bebyggelse finns från bland annat tunnel, fastighetsgräns och spårmitt. Eventuell 
bebyggelse ovanpå tunnel ska följa bland annat Trafikverkets viktkrav, endast vara 1-2 våningar och 
användas för tillfällig vistelse (café, kiosk, galleri osv) [1]. Trafikverkets framtida fastighetsgräns utgörs av 
den mark som under markytan behövs för järnvägstunneln enligt bilaga 2 i det medfinansieringsavtal som 
är skrivet mellan Sundbybergs stad och Trafikverket. Utanför Trafikverkets framtida fastighetsgräns ska 
finnas 2,5 meter breda skyddszoner, där det krävs särskilt tillstånd från Trafikverket för den som vill 
använda utrymmet för någon form av anläggning. 
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1 Inledning 

1.1 Bakgrund 

Mälarbanan (järnväg) genom Solna stad och Sundbybergs stad ska byggas ut. Planen är att den nya 
järnvägen ska gå i tunnel (överdäckning), i tråg och i ytläge genom kommunerna. Kommunerna planerar för 
ny bebyggelse i järnvägens närhet och Sundbybergs stad planerar även för bebyggelse ovanför 
överdäckningen genom staden. Vid planläggning ska bebyggelse enligt plan- och bygglagen (2010:900) 
lokaliseras till mark som är lämpad för ändamålet med hänsyn till människors hälsa och säkerhet och risken 
för olyckor. Briab har fått i uppdrag att genomföra en riskutredning för att bedöma riskerna på 
omgivningen från den utbyggda Mälarbanan. 

1.2 Syfte och mål 

Syftet med denna utredning är att undersöka vilka risknivåer som kommer att råda intill järnvägen då 
Mälarbanan är driftsatt och den nya bebyggelsen har uppförts. Eftersom Mälarbanans och den nya 
bebyggelsens exakta utformning inte är fastställda syftar även utredningen till att undersöka hur 
risknivåerna påverkas av olika utformningar på järnvägen (ytläge, tråg, tunnel), den nya bebyggelsen och 
eventuella skyddsåtgärder.  

Målet är att riskutredningen ska utgöra ett underlag i planeringen av den framtida bebyggelsen intill 
järnvägen. 

1.3 Omfattning och avgränsningar 

Utredningen avgränsas till den påverkan på människors hälsa och säkerhet som kan uppstå till följd av 
plötsliga olyckor som ger påverkan på den framtida bebyggelsen som kommunen planerar i järnvägens 
närhet och som inträffar: 

• vid all transport på järnväg 

• vid transport av farligt gods på väg  

• inom farliga verksamheter 

Olyckor där långvarig exponering krävs för skadliga konsekvenser eller olyckor som endast ger skador på 
egendom och miljö är exkluderade i utredningen. Vid projektering av järnväg (i ytläge, tråg och tunnel) 
genomförs olika typer av riskanalyser järnvägens påverkan på befintlig bebyggelse och så kallade 
säkerhetskoncept tas fram som syftar till att säkerställa bland annat personskydd vid brand. Dessa ryms 
inte inom ramarna för aktuell utredning utan utförs av Trafikverket. 

Den geografiska avgränsningen utgörs av Mälarbanans sträckning ”Huvudsta-Duvbo” med omgivning och 
horisontåret är valt till år 2030. 

1.4 Underlag 

I Tabell 2 framgår vilket planeringsunderlag som nyttjats i utredningen. 
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Tabell 2. 

Handling Datum Upprättad av 

Skisser och BTA-uppskattningar u.d. 
Solna och Sundbyberg 
stad 

Sektioner slutläge, arbetsmaterial 2017-06-02, Mälarbanan 
Huvudsta-Duvbo 

2017-06-02 Trafikverket 

Mälarbanan Huvudsta-Duvbo, PM – Konsekvensberäkningar av 
olyckshändelser med explosiva ämnen (9921-00-025_052) 

2017-05-15 Trafikverket 

Arbetsmaterial spårplan (9921-07-P-004_009-009), arbetsmaterial u.d. Trafikverket 

Mälarbanan, (Stockholm C) – Sundbyberg, Tomteboda-Kallhäll, 
schematisk spårplan (9921-72-125_001) 

2017-06-01 Trafikverket 

1.5 Kvalitetssystem 

Handlingen omfattas av kontroll enligt anvisningarna i Briabs ledningssystem, vilket är certifierat enligt ISO 
9001. Handläggaren, uppdragsansvarig samt en särskild utsedd kontrollant inom Briab kontrollerar att 
relevanta krav och råd tillgodoses. Kontroll utförs mot särskild checklista och dokumenteras. 
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2 Riskhänsyn vid fysisk planering 
I detta avsnitt redogörs för styrande dokument och begrepp kopplade till riskhänsyn vid fysisk planering. 

2.1 Risk 

Begreppet risk kan tolkas på olika sätt. I denna utredning avses en oönskad händelses sannolikhet 
multiplicerat med omfattningen av dess konsekvens, vilka kan vara kvalitativt eller kvantitativt bestämda. 
Ofta kvantifieras risk med två olika riskmått, individ- respektive samhällsrisk. 

Med individrisk, eller platsspecifik risk, avses risken för en enskild individ att omkomma av en specifik 
händelse under ett år på en specifik plats. Individrisken är oberoende av hur många människor som vistas 
inom ett specifikt område och används för att se till att enskilda individer inte utsätts för oacceptabelt höga 
risknivåer [2]. 

Samhällsrisken, eller kollektivrisken, visar den ackumulerade sannolikheten för det minsta antal människor 
som omkommer till följd av konsekvenser av oönskade händelser. Till skillnad från individrisk tar 
samhällsrisken hänsyn till den befolkningssituation som råder inom undersökt område [2]. 

2.2 Styrande dokument 

Plan- och bygglagen 
Vid planläggning ska, enligt plan- och bygglagen (2010:900), bebyggelse och byggnadsverk lokaliseras till 
mark som är lämpad för ändamålet med hänsyn till människors hälsa och säkerhet och risken för olyckor. 

Rekommendationer och riktlinjer 
För att tydliggöra vilken mark som, med hänsyn till människors hälsa och säkert och risken för olyckor, är 
lämpad för ändamålet har flera länsstyrelser i Sverige presenterat vägledningar och riktlinjer för riskhänsyn 
vid fysisk planering.  

Länsstyrelsen i Stockholms län har gett ut rekommendationerna Riktlinjer för riskanalys som 
beslutsunderlag [3] och Riskanalyser i detaljplaneprocessen [4]. Dessa är generella rekommendationer 
beträffande krav på innehåll i riskanalyser i planprocessen.  

Utöver de allmänna rekommendationerna har Länsstyrelsen i Stockholms län publicerat mer specifika 
rekommendationer rörande bebyggelse intill vägar och järnvägar med transporter av farligt gods samt 
bensinstationer [5]. I dessa anges att ny bebyggelse inte bör medges så nära farligt gods-leder att 
transporterna med farligt gods till slut omöjliggörs. Det framgår även att en riskanalys ska göras om 
bebyggelse planeras inom 100 meter från bensinstationer och om risk föreligger. 

I Riskpolicy för markanvändning intill transportleder för farligt gods [6] anges att riskerna alltid ska 
bedömas vid fysisk planering inom 150 meter från transportled för farligt gods.  

I de senast utgivna riktlinjerna från år 2016, Riktlinjer för planläggning intill vägar och järnvägar där det 
transporteras farligt gods [7], rekommenderas att markanvändning intill transportleder för farligt gods 
generellt bör planeras med de i Figur 1 angivna skyddsavstånden (zon A, B och C). 
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Figur 1. Rekommenderade skyddsavstånd mellan transportleder för farligt gods (väg och järnväg) och 
olika typer av markanvändning. Avstånden mäts från närmaste vägkant respektive närmaste spårmitt. 
Källa: [7]. 

Riskhanteringsprocessen 

Riskhantering utgör ett systematiskt och kontinuerligt arbete för att kontrollera eller minska olycksrisker. 
Hanteringen kan delas in i tre delar: riskanalys, riskvärdering och riskreduktion/-kontroll. Schematiskt kan 
processen beskrivas enligt Figur 2. 
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Figur 2. Riskhanteringsprocessen. Källa: [6]. 

Riskanalys 
Riskanalys utgör den första delen i riskhanteringsprocessen. En grundläggande förutsättning för ett 
välgrundat resultat av en riskanalys är att dess syfte och omfattning är tydligt beskrivna. Efter detta kan en 
identifiering och beräkning av risker (kvalitativt eller kvantitativt) göras [6]. 

Riskvärdering 
Värdering av risker görs genom att uppskattade risknivåer jämförs mot tydligt motiverade 
värderingskriterier för att åskådliggöra om risknivån ligger på en tolerabel nivå eller ej. Visar 
riskvärderingen på en icke tolerabel risknivå ska åtgärdsförslag tas fram och verifieras vilket innebär att 
risken, inklusive föreslagna åtgärder, på nytt analyseras och värderas för att påvisa att åtgärderna har en 
riskreducerande effekt [6]. Vid fysisk planering kan riskreducerande åtgärder exempelvis vara att 
rekommendera mindre känslig verksamhet, verksamhet där människor inte uppehåller sig längre stunder, 
skyddsavstånd eller särskilda funktionskrav. 

Riskreduktion/kontroll 
Riskanalys och riskvärdering utgör tillsammans det som kallas för ”riskbedömning” som i sin tur ligger till 
grund för riskhanteringsprocessens sista del: riskreduktion/kontroll. Denna omfattar ställningstaganden och 
beslutsfattanden, genomförande av eventuella riskreducerande åtgärder samt kontroll och återkoppling 
gentemot riskanalysens syfte och mål [6]. 

Värdering av risk 

För risker förknippade med människors hälsa och säkerhet bedöms risknivåerna övergripande utifrån de 
fyra principer som utarbetats av Räddningsverket, nuvarande MSB [2]:  

• Rimlighetsprincipen - Risker som med tekniskt och ekonomiskt rimliga medel kan elimineras eller 
reduceras ska alltid åtgärdas (oavsett risknivå). 

• Proportionalitetsprincipen - En verksamhets totala risknivå bör stå i proportion till den nytta i form 
av exempelvis produkter och tjänster som verksamheten medför. 
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• Fördelningsprincipen - Riskerna bör, i relation till den nytta verksamheten medför, vara skäligt 
fördelade inom samhället. 

• Principen om undvikande av katastrofer - Om risker realiseras bör detta hellre ske i form av 
händelser som kan hanteras av befintliga resurser än i form av katastrofer. 

För individrisk och samhällsrisk bedöms risknivåerna utifrån de av DNV (Det Norske Veritas) framtagna 
kvantitativa acceptanskriterier (kap 8) [2] vilka av Länsstyrelsen i Stockholms län har bedömts som lämpliga 
[7]. Följande kriterier för individrisk har föreslagits av DNV: 

• Övre gräns för område där risker under vissa förutsättningar kan tolereras är 1 x 10-5 per år. 

• Övre gräns för område där risker kan anses små är 1 x 10-7
 per år. 

Följande kriterier för samhällsrisk har föreslagits av DNV: 

• Övre gräns för område där risker under vissa förutsättningar kan tolereras är 1 x 10-4 per år för N=1 
och 1 x 10-6 per år för N=100, där N är antalet omkomna. 

• Övre gräns för område där risker kan anses små är 1 x 10-6
 per år för N=1 och 1 x 10-8 per år för 

N=100, där N är antalet omkomna. 

Mellan den övre och undre individ- respektive samhällsriskgränsen finns det område som benämns ALARP. 

Proportionalitets- och fördelningsprincipen och principen om undvikande av katastrofer uppfylls vid 
värdering med de kvantitativa värderingskriterierna för individ- och samhällsrisk. Rimlighetsprincipen kan 
uppfyllas genom exempelvis så kallad kostnad-nytta-analys [2]. 

Transport av farligt gods 

Med farligt gods avses varor eller ämnen som har sådana egenskaper att de kan vara skadliga för 
människor, miljö och egendom om de inte hanteras rätt under transport. Transport av farligt gods omfattas 
av en genomgripande regelsamling som tagits fram i internationell samverkan [8]. 

Med transportleder för farligt gods avses i denna utredning vägar som är utpekade som primära eller 
sekundära transportleder eller där det sannolikt kan gå farligt gods-transporter. Även svenska järnvägar 
utgör generellt transportleder för farligt gods. En primär transportled för farligt gods (väg) är avsedd för 
genomfartstrafik, varför där kan förväntas gå farligt gods-transporter i alla klasser1. En sekundär 
transportled för farligt gods (väg) används för att från en primär transportled nå lokala målpunkter. 

Överdäckningar – en kunskapsöversikt 

Länsstyrelsen i Stockholms län genomförde år 2012 en sammanställning av kunskapsläget om 
överdäckningar utifrån litteratur, lagar, handböcker, projektdokumentation och intervjuer med personer 
med erfarenhet av överdäckningsprojekt. En överdäckning definierades som en konstruktion över väg, gata 
eller järnväg där konstruktionen syftar till att bära upp bebyggelse eller skapa förutsättningar för 
stadigvarande vistelse på den.  

                                                           

1 Transporter med farligt gods delas in i 9 olika klasser för ämnen med liknande risker vid transport på väg och järnväg 

och benämns ofta ADR/RID-klasser efter det europeiska regelverket för transport av farligt gods på väg/järnväg.  
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Fördelarna med en överdäckning ansågs vara att den möjliggör ny byggbar mark och att den minskar 
barriärer och störningar från trafiken. Diskussioner kring nackdelarna handlade mest om samhällets 
prioritering av ekonomiska resurser. I diskussioner kring risk- och säkerhetsfrågor lyftes tre punkter som till 
stor del ansågs hänga samman:  

a) Används trafikleden för farligt gods? 

b) Vad ska ytan på överdäckningen användas till? 

c) Hur lång är överdäckningen? 

Vid en kortare överdäckning bedömdes frågan om farligt gods inte vara lika avgörande då utrymning är 
lättare, ”locket”/påverkansområdet mindre och antalet människor och skyddsobjekt som kan påverkas 
färre. Om hus ska uppföras på överdäckningen är kraven på konstruktionen större. Även bebyggelse intill 
tunnelns mynningar kan påverkas.  

De största kunskapsluckorna upplevdes finnas inom: 

i. Tillämpning av lagar/brist på lagar och riktlinjer 

ii. Hur risker ska värderas och beräknas 

iii. Fastighetsansvar/3D-fastighetsbildning/drift- och underhållsfrågor (se Figur 3) 

iv. Vad som händer med överdäckningen på lång sikt 

 
Figur 3. Illustration av ägar- och ansvarsförhållande för överdäckningen med bebyggelse ovanpå. 
Bildkälla: [9]. OBS! Illustrationen är endast principiell för överdäckningsprojekt generellt och syftar till att 
åskådliggöra utmaningar med fastighetsansvar/fastighetsbildning. 
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3 Metod 
Utifrån den riskhanteringsprocess som beskrivits i föregående avsnitt redogörs nedan för arbetsgången i 
aktuell riskutredning. 

1. Förutsättningar och planer. Projekt Mälarbanan beskrivs kortfattat och de senaste planerna för 
Mälarbanan genom Solna och Sundbyberg redovisas där det framgår vilka avsnitt som går under 
mark, i tråg och i ytläge. Befintlig och planerad bebyggelse beskrivs och prognos över framtida 
befolkningstäthet redogörs för. 

2. Riskidentifiering och översiktlig bedömning. Potentiella riskkällor som kan påverka planerad 
bebyggelse identifieras. Riskkällorna bedöms översiktligt för att sålla ut vilka som behöver 
analyseras närmare och vilka som kan avskrivas. 

3. Fördjupad bedömning. Riskkällor som kan förväntas ge bebyggelsen en oacceptabel risknivå 
analyseras mer ingående i separata analyser. Särskilt fokus läggs på att analysera järnvägen som 
riskkälla (under mark, i tråg och i ytläge). Uppskattade risknivåer ställs sedan samman och en 
riskvärdering genomförs. Eventuella skyddsåtgärder med koppling till markanvändning och funktion 
identifieras och därefter verifieras att de ger avsedd effekt på risknivån, d.v.s. att den sjunker till en 
acceptabel nivå. 

4. Slutsatser och rekommendationer. Slutsatser formuleras och rekommendationer ges som anknyter 
till syftet med riskutredningen. 
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4 Förutsättningar och planer 

4.1 Projekt Mälarbanan 

Projekt Mälarbanan syftar till att bygga ut järnvägen mellan Tomteboda och Kallhäll i Stockholm från två till 
fyra spår vilket kommer att öka kapaciteten. Pendeltågen får egna spår (de två innersta) och fjärrtåg och 
andra tåg kommer att köra på de yttre spåren. I projektet ingår att bygga pendeltågsstationer i Kallhäll, 
Barkarby och Sundbyberg. 

Projektet genomförs i två etapper, Barkarby-Kallhäll och Tomteboda (etapp 1) och Tomteboda-Barkarby 
(etapp 2). I skrivande stund tas järnvägsplaner fram för delsträckorna Tomteboda-Huvudsta och Duvbo-
Spånga. Delsträckan Spånga-Barkarby har vunnit laga kraft. Föreliggande utredning omfattar den sista 
delsträckan i projektet, Huvudsta-Duvbo, genom Solna stad och Sundbybergs stad.  

Tidigare riskutredningar 
Riskutredningar har utförts i samband med framtagandet av järnvägsplanerna för bland annat sträckorna 
Duvbo-Spånga och Spånga-Barkarby [10]. Dessa har utförts som en del av miljökonsekvensbeskrivningarna 
för planerna. 

I utredningarna har följande särskilda skyddsvärda objekt identifierats: människor i omgivningen, resenärer 
och personal på järnvägen, naturmiljö och samhällsviktiga verksamheter/funktioner. Utredningarna har 
avgränsats till olyckor i samband med järnvägens driftskede vid horisontår 2030, nollalternativ samt nuläge. 
De risker som har beaktats har i första hand varit tekniska olycksrisker kopplade till verksamheter och 
transportsystem. Olycksrisker förknippade med sabotage, naturolyckor och liknande har inte beaktats. 
Skador orsakade av långvarig exponering för avgaser, buller, spridning av kemikalier långt bort via 
exempelvis avlopp eller liknande har inte heller beaktats [10]. 

Med förbehållet att riskobjekt och skyddsvärda objekt kan skilja sig mellan järnvägsplaneringsprocessen 
och detaljplaneprocessen bedömdes resultatet från utredningarna vara användbara i framtida 
planprocesser. Vid beräkning av samhällsriskerna gjordes ingen uppdelning mellan resenärer, personal, 
boende eller andra personer som vistas i närheten av järnvägen. I utredningarna framkom att det generellt 
är olämpligt att bygga inom 25 meter från järnvägen (närmaste spårmitt) och att skyddsåtgärder behöver 
vidtas för byggnader inom 30 meter [10].  

Individrisken intill järnvägen bedömdes vara förhöjd med anledning av urspårningsrisken. Det 
konstaterades dock att risknivåerna varierar längs med järnvägen beroende på lokala förutsättningar, 
exempelvis om nya byggnaders grundläggning är belägna högre än järnvägen. Samhällsrisken bedömdes 
vara i nedre delen av ALARP, vilket innebär att rimliga skyddsåtgärder ska vidtas. För nollalternativet och 
utbyggnadsalternativet beräknades samhällsrisken till nedre halvan av ALARP. De skyddsåtgärder som 
identifierades återges i det följande [10]: 

• Områden inom 30 meter från järnvägens yttre spår bör vara bebyggelsefria och inte uppmuntra till 
stadigvarande vistelse. 

• För befintlig bebyggelse inom 30 meter: 

o Byggnader förstärks så att de kan motstå ett urspårat tåg utan ras. 

o Skyddsräl, alternativt stödräl uppförs vid sträckor där det finns bebyggelse nära järnvägen. 
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o Separationsåtgärder framför byggnader uppförs i områden med förhöjda risknivåer för att 
skydda mot olycka. 

o Ytterligare organisatoriska åtgärder som begränsar förekomsten av urspårning, exempelvis 
utbildning av lokförare och underhållspersonal, kontrollrutiner, uppföljning med mera. 

• För tillkommande bebyggelse: 

o Utformning av friskluftsintag sker på ett sätt så att inte giftiga gaser sprids in till 
byggnaderna. 

o Fasader (inklusive dörrar och fönster) som vetter mot järnvägen utformas så att de 
uppfyller lämplig brandteknisk klass. 

4.2 Mälarbanans utbyggnad genom Solna och Sundbyberg 

Mälarbanan går i dagsläget i ytläge genom Solna och Sundbyberg. Planen är att banan fortsatt ska gå i 
markläge mellan den östra gränsen av aktuell järnvägsplan och punkt 12 i Figur 4. Det finns även planer på 
att överdäcka banan mellan Huvudstagatan (punkt 15) och Frösundaleden (punkt 10). Mellan 
Frösundaleden och Solna stads västra gräns (punkt 8) kan banan komma att gå i nedsänkt läge (tråg) och 
därefter, ungefär vid Ekensbergsvägen, under mark (överdäckning) genom centrala Sundbyberg och sedan i 
tråg och ytläge efter punkt 2 i Figur 4. Eventuellt förlängs överdäckningen till och med punkt 1.  

 
Figur 4. Planer för Mälarbanan genom Solna och Sundbyberg. Källa: [11] 

Den nya stationen i Sundbyberg (under mark) planeras i kommungränsen, se Figur 5. I figuren framgår även 
var entréer till stationen kan hamna. I Figur 6 presenteras ett förslag till översiktlig utformning av 
stationens entréer. 
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Figur 5. Förslag på placering av ny station och entréer i Sundbyberg. Källa: [11] 

 
Figur 6. Förslag på utformning av ny station i Sundbyberg. Källa: [12] 

I samband med utbyggnaden kommer korsande broar att byggas om och vägtrafik- och 
ledningsomläggningar att ske. Samtliga av dagens plankorsningar kommer att försvinna. 

Länsstyrelsens programyttrande 
Länsstyrelsen i Stockholms län har i programsamrådet för Sundbybergs centrum [13] yttrat att riskerna 
förknippade med bebyggelse intill järnvägen och överdäckningen bör analyseras närmare och att både 
individ- och samhällsrisk behöver beaktas. 
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4.3 Befintlig och ny bebyggelse i Solna och Sundbyberg 

I Solna planeras för ny bebyggelse intill Mälarbanan. Den eventuella överdäckningen av banan genom 
Huvudsta syftar bland annat till att möjliggöra nya bostadshus i närheten av banan. Inga byggnader 
planeras ovanför överdäckningen genom Solna. 

I Sundbyberg planeras för ny bebyggelse i närheten av och ovanför järnvägen (ovanför överdäckningen). 
Intill järnvägen planeras främst bostads- och kontorsbebyggelse. Ovanför överdäckningen planeras för 
byggnader knutna till stationen men även kontor, bostäder, gröna ytor, torg och transportstråk. Det finns 
även planer på byggnader vid sidan om järnvägen och byggnader som kragas ut ovanför överdäckningen.  

Det är i dagsläget inte fastslaget vilken typ och utformning av bebyggelse som planeras då detta till stor del 
är beroende av vilken risk som denna bebyggelse intill och ovanför järnvägen är förknippad med. I Figur 7 
och Figur 8 redovisas översiktliga skisser över den nya bebyggelse som planeras i Solna (randiga zoner) 
respektive Sundbyberg (orange färg). I det fortsatta antas att nya byggnader uppförs i järnvägens direkta 
närhet både i Solna och Sundbyberg. Där spåret går i ytläge eller tråg antas nya byggnader uppföras minst 5 
meter från spårmitt. Där spåret går i tunnel antas att byggnader uppförs direkt ovanför överdäckningen. 

 
Figur 7. Översiktlig skiss över möjlig ny bebyggelse i Solna. Källa: [14] 
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Figur 8. Översiktlig skiss över möjlig ny bebyggelse i Sundbyberg. Källa: [15] 

I Figur 9 redovisas översiktliga skisser på möjlig utformning av bebyggelse intill tunneln genom Sundbyberg. 

 
Figur 9. Översiktlig skiss på möjlig utformning av bebyggelse intill tunneln genom Sundbyberg. I skissen 
planeras en byggnad ovanför tunneln. Källa: [16] 

Befolkningstäthet och persontäthet 
Med befolkningstäthet avses antalet folkbokförda på en viss fastighetsyta, exempelvis ett kvarter. Med 
persontäthet avses det faktiska antalet personer som förväntas vistas på en viss fastighetsyta.  
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I Mälarbanans närhet förväntas befolkningstätheten år 2030 uppgå till ca 13 500 personer per km2 i Solna 
[17] och ca 15 800 personer per km2 i Sundbyberg [18]. Befolkningstätheten kan dock variera påtagligt 
mellan olika kvarter.  

Solna stad och Sundbybergs stad har uppskattat ungefär hur stora BTA (=bruttototalareor) för olika 
verksamheter som kan möjliggöras i och med ny bebyggelse längs med järnvägen. 

I Solna planeras det för ca 2000 nya lägenheter på en total markyta om ca 100 000 m2 [14]. I en 
genomsnittlig lägenhet bor det två personer [19] vilket innebär att befolkningstätheten på kvartersnivå kan 
komma att uppgå till ca 40 000 personer per km2 för den nya bebyggelsen. Befolkningstätheten i Solna stad 
förväntas dock, enligt tidigare, uppgå till ca 13 500 personer per km2. Den genomsnittliga 
befolkningstätheten inom 150 meter från järnvägen bedöms utifrån detta uppgå till ca 25 000 personer per 
km2. 

I den östra delen av järnvägens sträckning genom Sundbyberg planeras en kontorsbyggnad ovanför 
stationens vänthall och cykelparkering. Kontorsbyggnadens byggnadsarea (BYA) uppgår till 6860 m2 och 
antalet våningar till som mest 12 våningar med en total BTA på 82 300 m2. En tumregel är att det på kontor 
behövs ca 20 m2 lokalyta per person. Detta skulle innebära att personantalet i kontorsbyggnaden kan 
uppgå till totalt 4115 personer. Om det antas att i medeltal hälften (2058 personer) är på plats vid ett och 
samma tillfälle inom byggnaden motsvarar det en persontäthet på ca 300 000 personer per km2. Detta 
motsvarar en mycket hög befolkningstäthet lokalt och är en följd av att många våningar och därmed en stor 
BTA planeras på en förhållandevis liten byggnadsyta. Den genomsnittliga befolkningstätheten inom 150 
meter från järnvägen bedöms utifrån detta uppgå till ca 60 000 personer per km2 i den östra delen. 

Intill västra delen av järnvägens sträckning genom Sundbyberg planeras det för ca 108 000 m2 BTA bostäder 
på en markyta om ca 50 000 m2 vilket, utifrån att den genomsnittliga ytan per person i Sundbyberg uppgår 
till 33 m2, kan innebära en befolkningstäthet på kvartersnivå på ca 66 000 personer per km2 för den nya 
bebyggelsen. Den genomsnittliga befolkningstätheten inom 150 meter från järnvägen bedöms utifrån detta 
uppgå till ca 34 000 personer per km2 i den västra delen.  

I Tabell 3 sammanfattas uppskattade genomsnittliga persontätheter inom 150 meter från järnvägen.  

Tabell 3. Uppskattade persontätheter. 

Område Persontäthet inom ny bebyggelse 
[personer per km2] 

Persontäthet inom befintlig bebyggelse 
[personer per km2] 

Solna 25 000 13 500 

Sundbyberg, östra delen 60 000 15 800 

Sundbyberg, västra delen 34 000 15 800 
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5 Riskidentifiering och översiktlig 
bedömning 

I detta avsnitt identifieras och bedöms översiktligt riskkällor som vid en olyckshändelse potentiellt kan ge 
påverkan på bebyggelse intill Mälarbanan. 

5.1 Transportleder 

Mälarbanan 
Aktuell riskutredning föranleds av att ny bebyggelse i Solna och Sundbyberg planeras i närheten av 
Mälarbanan som byggs ut. I avsnitt 2.2 framgår att en riskutredning ska genomföras vid bebyggelse inom 
150 meter från järnväg där farligt gods transporteras. Järnvägen kan förväntas utsätta omgivningen för 
risker kopplat till urspårningar och olyckor med farligt gods. En fördjupad bedömning utförs i avsnitt 6. 

Frösundaleden 
Frösundaleden i Solna stad är en kommunal väg som är utpekad som rekommenderad transportled för 
farligt gods (sekundär) [20]. Frösundaleden passerar på bro över Mälarbanan, se punkt 9 i Figur 4. I 
samband med planläggning av bostäder och handel inom en fastighet (Byggmästaren 2) i Solna belägen ca 
200 meter nordost om bron undersöktes år 2016 transportledens riskbidrag till omgivningen. I utredningen 
framkom att individrisken i närheten av vägen (inom ca 80 meter) var acceptabel endast om 
skyddsåtgärder för bebyggelsen vidtogs [21]. Det bedömdes acceptabelt att möjliggöra nya bostäder ca 15 
meter från transportleden förutsatt att brandtekniska åtgärder vidtogs i byggnadernas fasader mot vägen, 
att friskluftsintag placerades i riktning bort från vägen, att säker utrymning bort från vägen möjliggjordes 
och att vägen försågs med avåkningsskydd.  

I utredningen undersöktes inte samhällsrisken intill vägen. Sedan utredningen upprättades har 
Länsstyrelsen i Stockholms län gett ut nya riktlinjer för planläggning intill transportleder för farligt gods. 
Den tidigare utredningens slutsatser är med anledning av detta och de situationsspecifika förutsättningarna 
inte utan vidare applicerbara på andra fastigheter intill Frösundaleden. Utredningen ger dock en 
fingervisning om att särskilda skyddsåtgärder kan behövas för bebyggelse inom ca 80 meter från 
transportleden. Utifrån länsstyrelsens nya riktlinjer kan ny bebyggelse som bostäder, kontor och handel 
sannolikt inte planeras närmare än 15-20 meter från en sekundär transportled för farligt gods.  

5.2 Farliga verksamheter 

Med farliga verksamheter avses i detta avsnitt: 

• farliga verksamheter enligt lag (2003:779) om skydd mot olyckor (”LSO”),  

• tillståndspliktiga miljöfarliga verksamheter enligt miljöbalken (1998:808),  

• verksamheter som omfattas av lag (1999:381) om åtgärder för att förebygga och begränsa 
följderna av allvarliga kemikalieolyckor (”Seveso”), och 

• verksamheter med tillstånd att enligt lag (2010:1011) om brandfarliga och explosiva varor hantera 
brandfarliga och explosiva varor (”LBE”). 
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Farliga verksamheter, så som definierade ovan, kan påverka människors liv och hälsa på ett sådant sätt som 
ligger inom denna riskutrednings avgränsningar. Ansvariga för de farliga verksamheterna är själva skyldiga 
att analysera sina risker och myndigheter utövar tillsyn över dessa verksamheter men de bedöms ändå 
kunna bidra till omgivningens risknivå. 

Identifiering av verksamheter har skett med hjälp av planeringsunderlag från Länsstyrelsen i Stockholms län 
[20] och kontakt med Storstockholms brandförsvar [22]. I Tabell 4 återges de identifierade verksamheterna 
och en översiktlig bedömning av dessa. 

Tabell 4. Identifiering och översiktlig bedömning av farliga verksamheter. 

Verksamhet Beskrivning Översiktlig bedömning 

Arvid Nordquist 
kafferosteri 

Farlig verksamhet enligt LSO. 
Har en gasolcistern på 18 m3 
som fylls med 5 ton gasol i 
veckan med tankbil.  

Olyckor/läckage på gasolanläggningen har bedömts 
kunna medföra 3:e gradens brännskador över 125 
meter och tryckpåverkan upp till 100 meter från 
anläggningen [23]. En fördjupad riskutredning bör 
göras för nya byggnader som planeras inom 150 
meter från anläggningen. För dessa byggnader kan 
krävas skyddsåtgärder som brandtekniskt klassade 
fasader/fönster, särskild placering av friskluftsintag 
och särskild möjlighet till utrymning. 

OKQ8 (Hemvärnsgatan 
1, Solna) 

Tanka (Ankdammsgatan 
35, Solna) 

 

Drivmedelsstationer som utgör 
miljöfarliga verksamheter 
(prövnings-nivå C) och LBE-
verksamheter. 

Olycka på drivmedelsstation kan medföra 
brännskador och tryckpåverkan på omgivningen. En 
fördjupad riskutredning bör, i enlighet med 
länsstyrelsens riktlinjer, göras för nya byggnader 
som planeras inom 100 meter från anläggningen. 

A Lundgren Smide AB 
(Löfströmsvägen 3, 
Sundbyberg) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
för 93 liter brännbar gas. 

En fördjupad riskutredning bör göras för nya 
byggnader som planeras inom 50 meter från 
anläggningen. 

Arnest Bar och 
Restaurang (Fredsgatan 
6a, Sundbyberg) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
för 432 liter brännbar gas. 

En fördjupad riskutredning bör göras för nya 
byggnader som planeras inom 100 meter från 
anläggningen. 

Cepheid AB 
(Röntgenvägen 2, Solna) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
för 3,2 m3 klass 1 och 3,4 m3 
klass 2A.   

En fördjupad riskutredning bör göras för nya 
byggnader som planeras inom 50 meter från 
anläggningen. 

Filmkedjan (Vegagatan 5, 
Sundbyberg) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
att förvara och sälja 75 kg krut.   

Verksamheten avskrivs som riskkälla med hänsyn 
till mängd och typ av hanterade ämnen. 

Grillska gymnasiet 
(Prästgårdsgatan 1, 
Sundbyberg) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
för 5 liter klass 1, 10 liter klass 
2A, 5 liter klass 2B, 5 liter klass 
3, 29,5 liter brännbar gas och 
20 liter aerosoler.   

En fördjupad riskutredning bör göras för nya 
byggnader som planeras inom 50 meter från 
anläggningen. 

ICA Maxi (Svetsarvägen 
18, Solna) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
för 525 liter klass 1, 690 liter 

En fördjupad riskutredning bör göras för nya 
byggnader som planeras inom 100 meter från 
anläggningen. 
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Verksamhet Beskrivning Översiktlig bedömning 

klass 2A, 1,8 m3 klass 3 och 
1000 liter brännbar gas. 

Italien 
Market/Restaurang 
Matilde (Landsvägen 58, 
Sundbyberg) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
för 1296 liter brännbar gas. 

En fördjupad riskutredning bör göras för nya 
byggnader som planeras inom 100 meter från 
anläggningen. 

Jotun Sverige AB 
(Smidesvägen 5, Solna) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
för 500 liter klass 1, 1,5 m3 klass 
2A, 3,5 m3 klass 2B och 30 m3 
klass 3.   

En fördjupad riskutredning bör göras för nya 
byggnader som planeras inom 50 meter från 
anläggningen. 

Järnvägsgatans Thai Take 
Away (Järnvägsgatan 72, 
Sundbyberg) 

Inga uppgifter om 
tillståndspliktiga mängder. 

- 

Lotus House Restaurang 
(Stationsgatan 1, 
Sundbyberg) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
för 432 liter brännbar gas. 

En fördjupad riskutredning bör göras för nya 
byggnader som planeras inom 100 meter från 
anläggningen. 

Lundqvist Maskin & 
Verktyg AB 
(Smidesvägen 5, Solna) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
för 400 liter klass 1, 50 liter 
klass 2B och 7 500 liter 
brännbar gas.   

En fördjupad riskutredning bör göras för nya 
byggnader som planeras inom 100 meter från 
anläggningen. 

Marbit AB 
(Järnvägsgatan 5, 
Sundbyberg) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
att förvara och använda 24 kg 
krut.   

Verksamheten avskrivs med hänsyn till mängd och 
typ av hanterade ämnen. 

Nordquist Färg, E.H. AB 
(Sturegatan 24, 
Sundbyberg) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
för 300 liter klass 1, 200 liter 
klass 2A, 2,1 m3 klass 2B och 3,5 
m3 klass 3 och 50 liter 
aerosoler.   

En fördjupad riskutredning bör göras för nya 
byggnader som planeras inom 50 meter från 
anläggningen. 

Restaurang Hongthai 
(Ankdammsgatan 19, 
Solna) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
för 135 liter brännbar gas.   

En fördjupad riskutredning bör göras för nya 
byggnader som planeras inom 100 meter från 
anläggningen. 

Risbergs restaurang 
(Svetsarvägen 5, Solna) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
för 872 liter brännbar gas.   

En fördjupad riskutredning bör göras för nya 
byggnader som planeras inom 100 meter från 
anläggningen. 

S:t Martins gymnasium – 
fordonsteknik 
(Svetsarvägen 1, Solna) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
för 750 liter klass 1, 200 liter, 60 
liter brännbar gas och 50 liter 
aerosoler.   

En fördjupad riskutredning bör göras för nya 
byggnader som planeras inom 50 meter från 
anläggningen. 

Sturegatans spelbutik 
(Sturegatan 30, 
Sundbyberg) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
att förvara och sälja krut.   

Verksamheten avskrivs med hänsyn till mängd och 
typ av hanterade ämnen. 
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Verksamhet Beskrivning Översiktlig bedömning 

Svenska Kraftnät 
(Sturegatan 1, 
Sundbyberg) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
för 23 m3 klass 3, 200 liter, 60 
liter brännbar gas och 50 liter 
aerosoler.   

En fördjupad riskutredning bör göras för nya 
byggnader som planeras inom 50 meter från 
anläggningen. 

Thai Amari 
(Järnvägsgatan 46, 
Sundbyberg) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
för 432 liter brännbar gas.   

En fördjupad riskutredning bör göras för nya 
byggnader som planeras inom 100 meter från 
anläggningen. 

Thai Enjoy (Fredsgatan 
13, Sundbyberg) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
för 432 liter brännbar gas.   

En fördjupad riskutredning bör göras för nya 
byggnader som planeras inom 100 meter från 
anläggningen. 

Thaimiddag Sundbyberg 
(Landsvägen 39, 
Sundbyberg) 

LBE-verksamhet med tillstånd 
för 864 liter brännbar gas.   

En fördjupad riskutredning bör göras för nya 
byggnader som planeras inom 100 meter från 
anläggningen. 

 
I Figur 10 framgår de identifierade farliga verksamheternas placering och inom vilka avstånd som 
fördjupade riskutredningar bör göras för nya byggnader. I figuren framgår även inom vilket avstånd från 
Frösundaleden som särskilda skyddsåtgärder kan behövas för nya byggnader. 

 
© OpenStreetMap bidragsgivare 

Figur 10. Avstånd från identifierade farliga verksamheter och Frösundaleden (sekundär transportled för 
farligt gods) inom vilka fördjupade riskutredningar bör göras respektive särskilda skyddsåtgärder kan 
behövas för nya byggnader. 
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6 Fördjupad bedömning 
I detta avsnitt beskrivs det i mer detalj hur järnvägen kommer att se ut, hur många och vilken typ av 
transporter som förväntas gå på järnvägen när den är driftsatt och vilken typ av olyckor som förväntas 
kunna bidra till omgivningens risknivå och på vilket sätt. 

6.1 Beskrivning av utbyggd och driftsatt järnväg 

Som framgår i avsnitt 4.2 planeras järnvägen under mark, i tråg och i ytläge längs med sträckningen genom 
Solna och Sundbyberg. I Figur 11 visas en schematisk spårplan för sträckningen som går mellan km 4+400 
till km 7+900. Längs med varje spår finns ca 4-5 växlar. Mellan ca km 4+400 km och 4+800 går järnvägen i 
ytläge och därefter i tunnel till km 5+600. Järnvägen går sedan i tråg till ca km 6+200 där den åter går i 
tunnel till ca km 7+700 och därefter i tråg eller tunnel den sista delen. Vid ca km 6+000 till km 6+300 
planeras den nya stationens plattform i Sundbyberg (rödmarkerad i figuren). 

 

Figur 11. Schematisk spårplan. Källa: [24] 

Utvärdering av risk- och säkerhetsaspekter i länsstyrelsens kunskapsöversikt 
De tre faktorer kopplat till risk- och säkerhetsfrågor som lyftes i länsstyrelsens kunskapsöversikt (avsnitt 
2.2) diskuteras kort i det följande med avseende på det aktuella överdäckningsprojektet. Detta ligger sedan 
till grund för mer den mer fördjupade bedömningen. 

• Används trafikleden för farligt gods? 
Ja. Utgångspunkten är att transport av farligt gods är tillåtet på svenska järnvägar.  

• Vad ska ytan på överdäckningen användas till? 
I Solna planeras i nuläget inga byggnader ovanför den eventuella överdäckningen. Eventuellt kan 
det bli aktuellt att planera annan typ av bebyggelse, exempelvis gröna stråk/trafik ovanför 
överdäckningen. I Sundbyberg planeras både byggnader och gröna stråk/trafik ovanför 
överdäckningen (se avsnitt 4.3).  
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• Hur lång är överdäckningen? 
Överdäckningen i Solna kan bli omkring 800 meter lång och överdäckningen i Sundbyberg kan bli 
omkring 1 500 meter lång. 

Transporter på järnvägen 
I miljökonsekvensbeskrivningen för järnvägsplanen har trafikmängder enligt Tabell 5 och fördelning mellan 
RID-klasser enligt Tabell 6 uppskattats för år 2030.  

Tabell 5. Uppskattade trafikmängder på aktuell sträckning. [25] 

 Antal tåg per dygn i båda riktningarna 

År 2010 2030 

Godståg 10 10 

Regional-/fjärrtåg 50 114 

Pendeltåg 160 264 

Andelen farligt gods-transporter på sträckan år 2030 har uppskattats till 5 % av samtliga godstransporter 
[26]. 

Tabell 6. Uppskattad fördelning mellan RID-klasser år 2030. [26] 

 Andel (%) 

Klass 1. Explosiva ämnen och föremål 0,015 

Klass 2. Gaser 24,1 

Klass 3. Brandfarliga vätskor 39,1 

Klass 4. Brandfarliga fasta ämnen 3,2 

Klass 6. Giftiga ämnen, smittförande ämnen 15,3 

Klass 7. Radioaktiva ämnen 0 

Klass 8. Frätande ämnen 16,2 

Klass 9. Övriga farliga ämnen och föremål 0,1 

Totalt 100 

6.2 Olyckor på järnvägen 

Om en olycka inträffar med ett tåg på järnvägen kan omgivningen påverkas. Urspårningar kan ge upphov till 
påkörning (i närheten av järnvägen) och, om vagnarna innehåller farligt gods, påverkan på och utsläpp av 
det farliga gods som transporteras. 
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Påkörning 
De flesta urspårningar medför påverkan endast i spårets direkta närhet. Statistik har visat att urspårning i 
ett fåtal fall kan medföra påkörning upp till ca 25-30 meter från spårmitt [27]. Inget tydligt samband har 
påvisats mellan urspårningshastighet och urspårningsavstånd i sidled för hastigheter över 30 km/h [27]. 
Statistiken bygger på urspårningar som har inträffat i varierande miljöer med olika typer av omgivande 
terräng och är inte specifik för situationer då spårområde och omgivning är i samma höjd [28].  

Farligt gods-olycka 
Olyckor som sker vid transport av farligt gods kan ge upphov till konsekvenser som brand, explosion och 
utsläpp av giftiga och/eller frätande eller på annat sätt skadliga ämnen om åverkan sker på godset. En 
kortfattad beskrivning av de olika farligt gods-klasserna och vilka potentiella konsekvenser de kan ge 
upphov till vid olyckor ges i Tabell 7.  

Tabell 7. Kategorisering, beskrivning och konsekvensbeskrivning av farligt gods-klasser. 

Kategori Exempel på ämne Konsekvensbeskrivning 

Klass 1, Explosiva ämnen 

och föremål 

Sprängämnen (TNT), tändmedel, ammu-

nition, krut och fyrverkerier med mera. 

Tryck- och splitterpåverkan. Stor mängd 

massexplosiva ämnen (klass 1.1) kan ge 

stora konsekvensområden. 

Klass 2, Komprimerade 
eller kondenserade gaser 

Inerta gaser, oxiderande gaser, 

brännbara gaser (gasol etc.) och icke 

brännbara, giftiga gaser (klor, 

svaveldioxid etc.). 

Giftigt gasmoln, jetflamma, fördröjd 

antändning av gasmoln, BLEVE (Boiling 

Liquid Expanded Vapour Explosion). Kan 

ge mycket stora konsekvensområden. 

Klass 3, Brandfarliga 

vätskor 

Bensin, diesel- och eldningsoljor etc.  Brand, giftig rök. Medelstora 

konsekvensområden. 

Klass 4, Brandfarliga fasta 

ämnen 

Kiseljärn (metallpulver), karbid och vit 

fosfor. 

Brand, giftig rök. Konsekvenserna 

vanligtvis begränsade till olyckans 

närområde. 

Klass 5, Oxiderande 

ämnen och organiska 

peroxider 

Ammoniumnitrat, natriumklorat, 

väteperoxider etc. 

Självantändning, explosionsartade 

brandförlopp. Kan vid samtidig 

kontaminering och brandpåverkan ge 

upphov till explosioner med stora 

konsekvensområden. 

Klass 6, Giftiga och 
smittförande ämnen 

Arsenik-, bly- och kvicksilversalter, 
bekämpningsmedel etc. 

Utsläpp. Små till medelstora 

konsekvensområden. 

Klass 7, Radioaktiva 

ämnen 

Medicinska preparat. Utsläpp. Transporteras i små mängder. 

Konsekvenserna begränsas till olyckans 

närområde. 

Klass 8, Frätande ämnen 
Saltsyra, svavelsyra, salpetersyra, 

natrium- och kaliumhydroxid.  

Utsläpp. Små till medelstora 

konsekvensområden. 
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Kategori Exempel på ämne Konsekvensbeskrivning 

Klass 9, Övriga farliga 
ämnen och fasta föremål 

Gödningsämnen, asbest, magnetiska 

material etc. 

Utsläpp. Konsekvenser begränsade till 

olyckans närområde. 

 
Olyckor som involverar brännbara och/eller giftiga gaser och explosiva ämnen har potential att ge långa 
konsekvensavstånd men har låg sannolikhet att inträffa. Olyckor som involverar brandfarliga vätskor och 
frätande ämnen ger upphov till kortare konsekvensavstånd men har högre sannolikhet att inträffa då de 
transporteras oftare [10] och i tankar med tunnare väggar [27]. Olyckor med ämnen i klass 4, 7 och 9 
förväntas endast ge lokal påverkan. Omgivningens topografi kan inverka på spridningsbilden, beroende på 
hur stora höjdskillnader som föreligger. 

Olycka i ytläge 

Om spåret där det går i ytläge är beläget på en väsentligt högre plushöjd än omgivningen kan 
konsekvensavstånden vid olyckor bli något längre. I aktuella sektioner längs med sträckningen framgår att 
spåret är beläget som mest ca 3-4 meter ovanför befintlig mark i omgivningen [29]. Denna höjdskillnad 
finns omkring km 4+400 till km 4+460 och km 7+720 till km 7+820. Längs övriga avsnitt i ytläge är 
höjdskillnaderna lägre. Farligt gods-olyckor som kan ge upphov till långa konsekvensavstånd (brännbara 
och/eller giftiga gaser och explosiva ämnen) förväntas inte förvärras av de föreliggande höjdskillnaderna då 
de är för små för att påverka spridningsbilden. 

Om spåret är beläget på en väsentligt lägre plushöjd än omgivningens marknivå förväntas 
konsekvensavstånden bli något kortare. Höjdskillnaderna mot omgivningen är, inom ca 20-25 meter från 
spåret, som mest ca 4-5 meter. Detta kan möjligen bidra till kortare konsekvensavstånd vid urspårning men 
förväntas inte ha någon påtaglig inverkan på konsekvensavstånd från olyckor med brännbara och/eller 
giftiga gaser och explosiva ämnen. 

Olycka i tråg 

Där spåret går i tråg ligger det ca 5-6 meter lägre än överkanten av trågets väggar (som består av betong 
med motfyllning). Tråget förväntas ge ett mycket gott skydd för omgivningen mot påkörning av urspårande 
tåg. Olyckor involverande farligt gods förväntas generellt få något kortare konsekvensavstånd om de 
inträffar i tråg men för olyckor med långa konsekvensavstånd förväntas effekten bli begränsad. 

Olycka i tunnel 

I tunnel innesluts spåren av väggar och tak i betong och motfyllning. Exakt utformning av tunnlarnas tak 
och väggar varierar men taket förväntas vara omkring 1 meter tjockt. Detta förväntas ge ett bra skydd för 
omgivningen mot påkörning och, generellt, mot olyckor med farligt gods. Nackdelen, för omgivningen, med 
att överdäcka är att risknivån intill tunnelmynningarna kan vara högre än intill spår som går i ytläge. I 
aktuellt projekt är det huvudsakliga syftet med överdäckningen att möjliggöra nya byggnader närmare 
spåret än vad som är möjligt intill spår i ytläge. Kortare skyddsavstånd medför, obeaktat andra 
skyddsåtgärder, ökad sannolikhet för påverkan och värre konsekvenser vid olyckor. 
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7 Resultat 
I detta avsnitt presenteras resultatet från beräkningar av individ- och samhällsrisk längs med järnvägen i 
ytläge, tråg och tunnel genom Solna och Sundbyberg. 

7.1 Individrisk 

I Figur 12 - Figur 15 redogörs för beräknade individrisknivåer intill järnvägens olika typavsnitt. 

 
Figur 12. Individrisk intill Mälarbanan genom Solna och Sundbyberg (spår i ytläge). 
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Figur 13. Individrisk intill Mälarbanan genom Solna och Sundbyberg (spår i tråg). 

 
Figur 14. Individrisk intill Mälarbanan genom Solna och Sundbyberg (spår i tunnel). 
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Figur 15. Individrisk intill Mälarbanan genom Solna och Sundbyberg (spår vid tunnelmynning). 

Utomhus är risknivåerna inom ALARP upp till ca 115 meter från spår i ytläge (Figur 12) och tråg (Figur 13) 
och 120 meter från tunnelmynning (Figur 15).  

I Figur 16 illustreras de zoner intill Mälarbanan där individrisknivåerna är förhöjda (inom och ovanför 
ALARP) inomhus.  
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© OpenStreetMap bidragsgivare 
Figur 16. Zoner (orangea) intill Mälarbanan inom vilka individrisknivån inomhus är förhöjd (ovanför och 
inom ALARP). Gul zon = ytläge, röd zon = tråg, blå zon = tunnel. 
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7.2 Samhällsrisk 

I Figur 17 och Figur 18 redogörs för beräknade samhällsrisknivåer intill järnvägens olika typavsnitt genom 
Solna och Sundbyberg. För jämförelse med gällande värderingskriterier har samhällsrisken beräknats för 
järnvägsavsnitt om 1 km.  

 
Figur 17. Samhällsrisk intill järnvägens olika typavsnitt i Solna. 

 
Figur 18. Samhällsrisk intill järnvägens olika typavsnitt i Sundbyberg. 
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8 Riskvärdering 
I detta avsnitt värderas de beräknade individ- och samhällsriskerna. 

8.1 Individrisk 

Intill spår i ytläge är individrisken (inomhus) ovanför ALARP inom 25 meter och inom ALARP mellan 25-30 
meter, se Figur 12. Den huvudsakliga risken inom 30 meter är påkörning med urspårat tåg vilket innebär att 
nya byggnader inte är lämpliga att uppföra inom detta avstånd. 

Intill spår i tråg är individrisken (inomhus) inom ALARP mellan 0-20 meter från närmaste spårmitt, se Figur 
13. Trågets effekt är att det förhindrar påkörning med urspårat tåg och förkortar konsekvensavståndet av 
olyckor med brandfarlig vätska. Efter 20 meter sjunker individrisken till en acceptabel nivå för nya 
byggnader. 

Intill tunneln (tak och väggar) är individrisken med god marginal under ALARP både inomhus och utomhus, 
se Figur 14. Anledningen till den låga individrisknivån är att endast olyckor som involverar explosiva ämnen 
och oxiderande ämnen, vilka har låg sannolikhet att inträffa, medför allvarlig påverkan utanför tunneln. För 
olyckor som involverar brandfarlig och/eller giftig gas kommer påverkan istället att ske inuti tunneln och 
intill mynningarna. 

Intill tunnelns mynningar är individrisken (inomhus) inom ALARP mellan 0-50 meter, se Figur 15. Det 
huvudsakliga riskbidraget inom detta avstånd är från olyckor med brandfarlig vätska och brandfarlig 
och/eller giftig gas. 

8.2 Samhällsrisk 

Solna 
Samhällsrisken för Solna ligger inom och under ALARP, oberoende av om spår går i ytläge, tråg eller tunnel, 
se Figur 17. De flesta olycksscenarier i tunnel ger upphov till lägre samhällsrisk för omgivningen än 
motsvarande olycksscenarier i ytläge eller tråg. 

Sundbyberg 
Samhällsrisken för Sundbyberg ligger inom och under ALARP om spår går i ytläge eller tråg, se Figur 18. Om 
spår går i tunnel ligger samhällsrisken även delvis ovanför ALARP. Detta beror på att det planeras för en hög 
exploatering intill tunnelns mynningar, särskilt i den östra delen där den nya kontorsbyggnaden planeras 
ovanför den nya stationens vänthall. Det som bidrar till att samhällsrisken hamnar delvis ovanför ALARP är 
olyckor med brandfarlig gas och giftig gas inuti tunneln och som ger påverkan på personer i närheten av 
mynningarna. Samhällsrisken som personer som befinner sig intill tunnelns tak och väggar utsätts för är 
väsentligt lägre i jämförelse.  

8.3 Förslag på skyddsåtgärder 

I Tabell 8 redogörs för vilka skyddsåtgärder som rekommenderas för att reducera risknivå för omgivningen. 
Dessa skyddsåtgärder rekommenderas utifrån vilka olyckor som medför de förhöjda risknivåerna som 
huvudsakligen är påkörning, olyckor med brandfarlig vätska och brandfarlig och/eller giftig gas. Som 
nämnts tidigare förväntas tunneln, för bebyggelse intill tunnelns väggar och tak, utgöra ett bra skydd mot 
dessa olyckor. 
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Tabell 8. Förslag på skyddsåtgärder för nya byggnader. 

Mälarbanans läge Skyddsavstånd Skyddsåtgärder 

Ytläge 30 meter från 
närmaste 
spårmitt 

Nya byggnader inom 50 meter från närmaste spårmitt utförs med: 

- Ytterväggar i lägst brandteknisk klass EI30 mot järnvägen. 

- Fönster och andra inglasade partier i lägst brandteknisk klass 
EW30 mot järnvägen. Sådana fönster får vara öppningsbara. 

- Friskluftsintag riktade bort från järnvägen. 

- Minst en utgång (från varje byggnad) som mynnar bort från 
järnvägen. 

Tråg 20 meter från 
närmaste 
spårmitt 

Nya byggnader inom 50 meter från närmaste spårmitt utförs med: 

- Ytterväggar i lägst brandteknisk klass EI30 mot järnvägen. 

- Fönster och andra inglasade partier i lägst brandteknisk klass 
EW30 mot järnvägen. Sådana fönster får vara öppningsbara. 

- Friskluftsintag riktade bort från järnvägen. 

- Minst en utgång (från varje byggnad) som mynnar bort från 
järnvägen. 

Tunnel (tak och 
väggar) 

0 meter från 
tunnel 

Utifrån beräknade kvantitativa risknivåer bedöms inga särskilda 
skyddsåtgärder mot farligt gods-olyckor erfordras för nya byggnader intill 
tunnelns tak och väggar (”tunnelröret”). Denna bedömning förutsätter att 
tunneln dimensioneras i enlighet med gällande krav, att tunneln 
dimensioneras för att ha byggnader intill tunnelns tak och väggar och att 
tunneln dimensioneras för att motstå påfrestningar från olyckor med farligt 
gods-klasser 2-9. I avsnitt 8.5 värderas dock bebyggelse ovanför och intill 
överdäckningen utifrån andra aspekter än de föreslagna kvantitativa 
värderingskriterierna.  

Tunnelmynning 25 meter från 
tunnelmynning 

 

 

Nya byggnader inom 50 meter från tunnelmynning utförs med: 

- Ytterväggar i lägst brandteknisk klass EI30 mot tunnelmynningen. 

- Fönster och andra inglasade partier i lägst brandteknisk klass 
EW30 mot tunnelmynningen. Sådana fönster får vara 
öppningsbara. 

- Friskluftsintag riktade bort från tunnelmynningen. 

- Minst en utgång (från varje byggnad) som mynnar bort från 
tunnelmynningen. 

 

8.4 Verifiering av skyddsåtgärdernas effekt 

Individrisk 
Beräknade individrisknivåer intill järnvägens olika typavsnitt efter införandet av skyddsåtgärderna 
presenteras i Figur 19 - Figur 22. 
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Figur 19. Individrisk intill Mälarbanan genom Solna och Sundbyberg (spår i ytläge) efter vidtagande av 
skyddsåtgärder. 

 
Figur 20. Individrisk intill Mälarbanan genom Solna och Sundbyberg (spår i tråg) efter vidtagande av 
skyddsåtgärder. 
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Figur 21. Individrisk intill Mälarbanan genom Solna och Sundbyberg (spår i tunnel) efter vidtagande av 
skyddsåtgärder. 

 
Figur 22. Individrisk intill Mälarbanan genom Solna och Sundbyberg (spår i tunnel) efter vidtagande av 
skyddsåtgärder. 

Samhällsrisk 
Beräknade samhällsrisknivåer intill järnvägens olika typavsnitt genom Solna och Sundbyberg efter 
införandet av skyddsåtgärderna presenteras i Figur 23 och Figur 24. 
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Figur 23. Samhällsrisk intill järnvägens olika typavsnitt i Solna efter införande av föreslagna 
skyddsåtgärder. 

 
Figur 24. Samhällsrisk intill järnvägens olika typavsnitt i Sundbyberg efter införande av föreslagna 
skyddsåtgärder. 

Samhällsriskerna hamnar inom och under ALARP och är således acceptabla om samtliga rimliga 
riskreducerande åtgärder har vidtagits.  För att ytterligare reducera samhällsriskerna intill ytläge, tråg och 
tunnel skulle främst åtgärder behöva vidtas som skyddar personer utomhus. Personerna skulle behöva 
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skyddas mot olycksscenarierna påkörning (endast ytläge), fördröjd antändning av gasmoln, BLEVE och 
utsläpp av giftig gas. För att skydda mot påkörning skulle det erfordras skyddsräler eller påkörningsskydd 
intill järnvägen eller att människor generellt inte vistades utomhus inom 30 meter från järnväg. För att 
skydda mot övriga olycksscenarier skulle ett väsentligt större vistelsefritt avstånd än 30 meter behövas.  

De människor som vistas utomhus intill järnvägen bedöms även dra nytta av dess funktion, direkt eller 
indirekt (fördelnings- och proportionalitetsprincipen). Principen om undvikande av katastrofer innebär en 
särskild aversion mot olyckor som medför ett mycket stort antal omkomna (explosion med explosivt ämne, 
BLEVE och utsläpp av giftig gas). För att ytterligare reducera riskbidraget från dessa olycksscenarier skulle 
skyddsavstånd på flera hundra meter erfordras vilket inte bedöms vara praktiskt möjligt. 

Sett till ALARP-principen kan det anses vara orimligt att vidta ytterligare skyddsavstånd eller skyddsåtgärder 
och således kan bedömningen göras att samhällsrisken är acceptabel. En slutlig bedömning av om 
samhällsrisken kan accepteras bör göras av beslutsfattaren för framtida detaljplaner. 

8.5 Bebyggelse ovanför och intill tunneln 

Genomförda beräkningar visar på att de kvantitativa risknivåerna intill själva tunnelröret (tak och väggar) är 
så låga att de kan accepteras (individrisken) eller hamnar inom ALARP (samhällsrisken). Intill 
tunnelmynningarna är emellertid risknivåerna förhöjda varför skyddsavstånd och skyddsåtgärder har 
föreslagits för nya byggnader som planeras intill dessa.  

I samrådsyttrandet för Sundbybergs centrum [13] skriver Länsstyrelsen i Stockholms län att de anser det 
olämpligt med bebyggelse ovanpå och intill tunnelkonstruktionen. Byggnader för exempelvis bostäder (B), 
centrum (C) och kontor (K) kan vara svåra att utrymma om explosion eller brand sker i tunneln och 
byggnaderna riskerar även att skadas eller rasa. Länsstyrelsen anser dock att det kan vara möjligt att 
placera bebyggelse ovanför tunneln för tillfällig vistelse i samband med resor [13]. 

Insats- och utrymningsmöjligheter vid olycka är aspekter som inte har beaktats i aktuell utredning. Vidare 
har det inte heller analyserats huruvida järnvägens (riksintressets) funktion skulle ta längre tid att återställa 
om en olycka sker i tunneln och det finns byggnader ovanför tunneln eller inte. 

Jämförelse med andra överdäckningsprojekt 

Överdäckningen av E4/E20 och Värtabanan genom Norra station 

I överdäckningsprojektet genom Norra stations-området (Vasastaden 1:16 m.fl.) i Stockholm bestämdes att 
tunnelkonstruktionen, ovanpå vilken bland annat bostäder möjliggjordes, skulle dimensioneras så att den 
gav ett skydd mot en explosionslast på 2 ton TNT. Detta medförde att kostnadskrävande åtgärder behövdes 
för tunnelkonstruktionen (kraftig armering, ökad tjocklek etc.). Laster från konstruktioner ovanför tunneln 
fick föras ned på tunnelns väggar men inte dess tak. Det minsta tillåtna avståndet mellan tunnelns tak och 
ovanförliggande konstruktioner var 0,6-1,5 meter vilket bland annat syftade till att göra tunneltaket 
inspekterbart [30].  

De transportleder som överdäckades genom Norra stations-området var E4/E20 och Värtabanan (järnväg) 
[30] på vilka troligen sker fler farligt gods-transporter än på Mälarbanan genom Solna och Sundbybergs.  

Det bedöms vara möjligt att dimensionera de planerade tunnlarna genom Solna och Sundbyberg för en lika 
stor explosionslast som för Norra stations-området men det innebär sannolikt en lika kostnadskrävande 
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tunnelkonstruktion. Det är, enligt genomförda beräkningar, troligen möjligt att erhålla en större 
riskreduktion till en lägre kostnad om skyddsåtgärder istället fokuseras till tunnelns mynningar. 

Överdäckningen av Värtabanan genom Albano 

I överdäckningsprojektet genom Albano (Norra Djurgården 2:2 m fl) i Stockholm bestämdes att bebyggelse i 
anslutning mot tunneln skulle utföras med fristående bärande konstruktioner och grundläggas minst 2 
meter från tunneln. Inom 8 meter från tunneln skulle bebyggelsen utföras med rasdämpande 
konstruktioner. Byggnader fick inte uppföras ovanför tunneln. Lokaler för personintensiva verksamheter 
fick inte planeras under mark i direkt anslutning mot tunneln. Syftet med bestämmelserna var att skydda 
bebyggelsen mot explosion i tunneln. Bebyggelsen som möjliggjordes med detaljplanen var bland annat 
bostäder, centrum och skola [31]. 
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9 Slutsatser och rekommendationer 
Riskutredningen visar att individrisken intill Mälarbanan är oacceptabelt hög i närheten av spår i ytläge, i 
närheten av tråg och i närheten av tunnelmynningar. Intill själva tunnelröret (tunnelns tak och väggar) är 
dock individrisken acceptabelt låg, även för bebyggelse ovanför tunneln. Skyddsåtgärder har föreslagits (se 
Tabell 9) som om de vidtas medför acceptabelt låga individrisknivåer enligt föreslagna värderingskriterier. 

Tabell 9. Förslag på skyddsåtgärder för nya byggnader. 

Mälarbanans läge Skyddsavstånd Skyddsåtgärder 

Ytläge 30 meter från 
närmaste 
spårmitt 

Nya byggnader inom 50 meter från närmaste spårmitt utförs med: 

- Ytterväggar i lägst brandteknisk klass EI30 mot järnvägen. 

- Fönster och andra inglasade partier i lägst brandteknisk klass 
EW30 mot järnvägen. Sådana fönster får vara öppningsbara. 

- Friskluftsintag riktade bort från järnvägen. 

- Minst en utgång (från varje byggnad) som mynnar bort från 
järnvägen. 

Tråg 20 meter från 
närmaste 
spårmitt 

Nya byggnader inom 50 meter från närmaste spårmitt utförs med: 

- Ytterväggar i lägst brandteknisk klass EI30 mot järnvägen. 

- Fönster och andra inglasade partier i lägst brandteknisk klass 
EW30 mot järnvägen. Sådana fönster får vara öppningsbara. 

- Friskluftsintag riktade bort från järnvägen. 

- Minst en utgång (från varje byggnad) som mynnar bort från 
järnvägen. 

Tunnel (tak och 
väggar) 

0 meter från 
tunnel 

Utifrån beräknade kvantitativa risknivåer bedöms inga särskilda 
skyddsåtgärder mot farligt gods-olyckor erfordras för nya byggnader intill 
tunnelns tak och väggar (”tunnelröret”). Denna bedömning förutsätter att 
tunneln dimensioneras i enlighet med gällande krav, att tunneln 
dimensioneras för att ha byggnader intill tunnelns tak och väggar och att 
tunneln dimensioneras för att motstå påfrestningar från olyckor med farligt 
gods-klasser 2-9. I avsnitt 8.5 värderas dock bebyggelse ovanför och intill 
överdäckningen utifrån andra aspekter än de föreslagna kvantitativa 
värderingskriterierna.  

Tunnelmynning 25 meter från 
tunnelmynning 

 

 

Nya byggnader inom 50 meter från tunnelmynning utförs med: 

- Ytterväggar i lägst brandteknisk klass EI30 mot tunnelmynningen. 

- Fönster och andra inglasade partier i lägst brandteknisk klass 
EW30 mot tunnelmynningen. Sådana fönster får vara 
öppningsbara. 

- Friskluftsintag riktade bort från tunnelmynningen. 

- Minst en utgång (från varje byggnad) som mynnar bort från 
tunnelmynningen. 

Samhällsrisken för Solna ligger inom och under ALARP, oberoende av om spår går i ytläge, tråg eller tunnel 
medan den för Sundbyberg ligger inom och under ALARP där spår går i ytläge eller tråg men delvis ovanför 
ALARP där spår går i tunnel. Vid införande av de skyddsåtgärder som har föreslagits i Tabell 9 hamnar 
samhällsriskerna inom och under ALARP. Sett till ALARP-principen kan det anses vara orimligt att vidta 
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ytterligare skyddsavstånd eller skyddsåtgärder och således kan bedömningen göras att samhällsrisken är 
acceptabel. En slutlig bedömning av om samhällsrisken kan accepteras bör göras av beslutsfattaren för 
framtida detaljplaner. 

Innan beslut om markanvändning fattas ska Trafikverkets krav om fria avstånd kring järnvägen beaktas. 
Avståndskrav till ny bebyggelse finns från bland annat tunnel, fastighetsgräns och spårmitt. Eventuell 
bebyggelse ovanpå tunnel ska följa bland annat Trafikverkets viktkrav, endast vara 1-2 våningar och 
användas för tillfällig vistelse (café, kiosk, galleri osv) [1]. Trafikverkets framtida fastighetsgräns utgörs av 
den mark som under markytan behövs för järnvägstunneln enligt bilaga 2 i det medfinansieringsavtal som 
är skrivet mellan Sundbybergs stad och Trafikverket. Utanför Trafikverkets framtida fastighetsgräns ska 
finnas 2,5 meter breda skyddszoner, där det krävs särskilt tillstånd från Trafikverket för den som vill 
använda utrymmet för någon form av anläggning. 
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Bilaga 1 – Riskberäkning 
I denna bilaga presenteras beräkningsmetoder, indata, utdata och viktiga antaganden. 

Modell för urspårning 

För att beräkna hur frekvent olyckor förväntas inträffa på Mälarbanan har en modell som utarbetats åt 
Banverket (idag Trafikverket) nyttjats [32]. Modellen tar hänsyn till flera faktorer som påverkar 
sannolikheten för olycka, exempelvis tågkilometer och antal växelpassager.  

I modellen presenteras ett antal scenarier för hur olyckor på järnväg normalt kan inträffa. Bland dessa 
nämns: 

1. Urspårning 

2. Påkörning i samband med urspårning 

3. Sammanstötning mellan tåg 

4. Olyckor vid rangering och växling 

5. Bränder till följd av gnistor från tåg 

6. Plankorsningsolyckor 

7. Växlingsolyckor 

Av dessa scenarier har sammanstötning av tåg bedömts som osannolikt och dess riskbidrag försumbart på 
grund av ett välutbyggt ATC-system [32]. Inga plankorsningar planeras längs aktuell sträcka. 

Antaganden om järnvägen och trafikrörelser 

Följande viktiga antaganden görs i den fortsatta analysen: 

• I analysen behandlas tågkategorierna persontåg och godståg (inklusive farligt gods). 

• Transporter av farligt gods antas vara jämnt fördelat över årets 365 dagar. 

• Ett godståg antas ha 29 vagnar med i genomsnitt 3 axlar per vagn. Ett persontåg antas ha 6 vagnar i 
genomsnitt (likt X60) och 3 axlar per vagn.  

• Vid urspårning förväntas i genomsnitt 3,5 vagnar spåra ur [33]. 

• Antalet tågrörelser per dygn har uppskattats till 378 persontåg och 10 godståg år 2030. Utifrån 
nationell statistik antas att ca 14 % av samtliga godsvagnar innehåller farligt gods [34].  

• Spårklass A råder längs hela sträckan (3,5 km). 

• Regional- och godståg trafikerar huvudsakligen de yttersta spåren och pendeltåg de inre spåren.  

• Antal växlar längs sträckan är 1-2 i ytläge, 2-4 i tråg och 0 i tunnel [24].  

• I tunnel förväntas inga solkurvor uppstå.  

Exponeringsvariabler och intensitetsfaktorer 

I  Tabell 10 återges exponeringsvariabler och intensitetsfaktorer för olika olyckstyper. 
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Tabell 10. Exponeringsvariabler och intensitetsfaktorer för olika olyckstyper [32]. 

Olyckstyp Exponeringsvariabel Intensitetsfaktor 

Rälsbrott Antal vagnaxelkm 5,0 x 10-11 

Solkurva Antal spårkm 1,0 x 10-5 

Spårlägesfel Antal vagnaxelkm 4,0 x 10-10 

Växel, sliten, trasig Antal tågpassager genom växel 5,0 x 10-9 

Växel ur kontroll § 70 Antal tågpassager genom växel 70 x 10-9 

Vagnfel Antal vagnaxelkm 31,0 x 10-10 (godståg) 

1 x 10-10 (persontåg) 

Sabotage Enligt särskilt utredning - 

Annan orsak Tågkm 5,70 x 10-8 

Okänd orsak Tågkm 1,4 x 10-07 

 

där: 

vagnaxelkm = aktuellt rälsavsnitt i km × antal vagnar som passerar per år x antal axlar per vagn 

spårkm = aktuellt rälsavsnitt i km × spår 

tågkm = aktuellt rälsavsnitt i km × antal tåg per år 

antal tågpassager genom växel = antal tågpassager genom växel per år. 

I Tabell 10 finns ”sabotage” med som olyckstyp. Enligt Banverket [32] har sabotage legat bakom ca en 
urspårning var tredje år i hela Sverige. Med anledning av den låga sannolikhet detta förväntas innebära för 
den förhållandevis korta sträcka som nu undersöks (i jämförelse med hela Sveriges järnvägsnät) beaktas 
inte urspårning till följd av sabotage.  

Urspårningsfrekvenser 

Beräknade urspårningsfrekvenser per kilometer längs med aktuell sträcka presenteras i Tabell 11. 

Tabell 11. Beräknade urspårningsfrekvenser per kilometer i ytläge, tråg och tunnel. 

Läge Godståg (farligt gods-vagn) Persontåg 

Ytläge 2,5 x 10-03 (1,2 x 10-03) 4,4 x 10-02 

Tråg 2,5 x 10-03 (1,2 x 10-03) 6,6 x 10-02 

Tunnel 2,0 x 10-03 (9,6 x 10-04) 3,1 x 10-02 
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Urspårningsavstånd i sidled 

För tåghastigheter över 30 km/h har statistik inte påvisat något tydligt samband mellan tågets hastighet vid 
urspårningstillfället och hur långt från spåret som vagnarna hamnar. Statistiken omfattar urspårningar som 
har inträffat i varierande miljöer med olika typer av omgivning [28]. I Tabell 12 presenteras statistik över 
hur långt från spåret som vagnar har hamnat efter urspårning. 

Tabell 12. Avstånd från spår efter urspårning [28]. 

Avstånd från spår [m] 0-1  1-5 5-15 15-25 >25 Okänt Avstånd från spår [m] 

Persontåg 69 % 16 % 2 % 2 % 0 % 12 %  Persontåg 

Godståg 64 % 18 % 5 % 5 % 2 % 9 % Godståg 

Följdhändelser  

Personer i närheten av järnvägen som blir påkörda av urspårade vagnar (gods- eller persontåg) antas 
omkomma. Om vagnarna innehåller farligt gods kan påverkan ske på det farliga godset vilket kan leda till 
punktering, utsläpp, antändning etc. Sannolikheten för dessa följdhändelser behöver uppskattas för att 
kunna uttala sig om hur olyckan bidrar till omgivningens risknivå. Kedjor av följdhändelser hänförs i det 
kommande till olika olycksscenarier. 

Frekvensen för farligt gods-olyckor antas vara oberoende av vilken klass av farligt gods som transporteras 
och proportionell mot transportarbetet för klassen.  

Explosiva ämnen och föremål (klass 1) 
Explosiva ämnen kan detoneras via yttre krafter eller via en tändkälla. Sannolikheten för brand vid en 
olycka har uppskattats till 0,4 % [35] för vägfordon. Det antas att sannolikheten på järnväg är lika stor. En 
sådan brand antas leda till en explosion av lasten i hälften av fallen. Sannolikheten att krockkrafterna är så 
höga att det explosiva ämnet omedelbart detonerar vid kollision har uppskattats till mindre än 0,2 % [36]. 
Ju större mängd explosivt ämne som detonerar desto större blir konsekvensen. Fördelningen över hur 
vanligt förekommande olika mängder bedöms vara framgår i Tabell 13.  

Tabell 13. Mängder för farligt gods-transporter i klass 1. 

Mängd  Andel av transporter Kommentar 

500 kg 85 % Huvuddelen av transporterna bedöms utgöras av mindre mängder än 500 
kg. I en kartläggning av farligt gods-transporter år 2006 framkom att ca 100 
kg transporterades under en månad i hela Sverige [37]. 

2 000 kg 14,5 % - 

25 000 0,5 % Transport med dessa lastmängder bedöms vara väldigt ovanligt, maximalt 
en av tvåhundra transporter. 

 

I Figur 25 beskrivs olycksförloppet i ett händelseträd. 



46 av 58 

  
Riskutredning för Mälarbanans sträckning mellan Solna stad och Sundbybergs stad  
2018-02-28 

 
Figur 25. Händelseträd för olycka med farligt gods-klass 1. 

Konsekvenserna vid explosion beskrivs i Tabell 14 med hänsyn till om explosion sker i ytläge, i tråg eller i 
tunnel. Ett trågs inverkan på konsekvensen bedöms vara marginell.  

Om explosion sker i tunnel blir konsekvensen väsentligt annorlunda än om den sker i ytläge eller tråg. 
Påverkan på omgivningen bedöms kunna ske i form av att delar av tunneltaket kastas iväg a), tryckvåg 
släpps ut genom sönderbrutet tunneltak eller mynningar b), förskjutning av konstruktioner intill 
tunnelväggar c), markvibrationer d), kraterbildning e) och att eventuella byggnader ovanför tunneln 
kollapsar f). Totalförsvarets forskningsinstitut (FOI) utförde år 2011 en analys av scenarier med explosion av 
0,3 till 16 ton TNT i tunneln/överdäckningen genom Albano i Stockholm [38]. I analysen undersöktes två 
olika tunnelkonstruktioner (tvärsnitt på 50 respektive 80 m2) och tunnelns vägg- och taktjocklek uppgick till 
ca 0,75 meter. Tunnlarna som planeras för Mälarbanan har varierande tvärsnittsareor längs med olika 
sträckningar (dock minst 80 m2) och något tjockare tunneltak än tunneln genom Albano. Intill Mälarbanans 
tunnlar planeras även för motfyllning ovanpå tunneltak och intill tunnelväggar. Större tvärsnittsareor, 
tjockare konstruktion och motfyllning kring tunnlarna medför att konsekvenserna för omgivningen intill 
Mälarbanans tunnlar förväntas bli mildare än vad som beräknats för omgivningen i Albano. Beräkningarna 
kan dock, med beaktande av de situationsspecifika förhållandena för bebyggelse och befolkningstäthet intill 
Mälarbanan, användas som utgångspunkt för att göra en grov uppskattning av konsekvenser och i 
förlängningen risknivåer intill de planerade tunnlarna genom Solna och Sundbyberg.  

I det följande redogörs för de olika konsekvenserna (a) till (f) givet detonation av mängderna i Tabell 13. 

a) Vid detonation av 500 kg TNT-ekvivalenter förväntas taket brytas sönder lokalt och kastas iväg med 
begränsad kasthöjd (tabell 4-2 i [38]). Vid detonation av 2 000 kg kan kastlängder upp till ca 50 
meter förväntas vilket, om mycket ogynnsamma kastparabler antas, kan medföra lika långa 
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kastlängder i sidled2. Tunneltaket förväntas brytas sönder längs ca 100 meter [38]. Vid detonation 
av 25 000 kg3 kan kastlängder upp till 440 meter i höjdled och sidled förväntas och tunneln kan 
brytas sönder längs hela dess längd (som genom Sundbyberg kan uppgå till ca 1,5 km). 
Kasthöjderna för tunneltaket sjunker med ökat avstånd från detonationspunkten men ingen ansats 
görs att närmare kvantifiera detta utan den högsta kastlängden antas uppnås längs hela tunneln. 
Det antas att 10 % av samtliga som befinner sig inom kastlängden omkommer till följd av att de 
träffas av delar av taket (projektiler). I tunnelns närhet förväntas dock samtliga omkomma. 

b) Om tunneltaket bryts sönder innan tryckvågen har börjat avta kan den fortplantas utanför tunneln 
och orsaka tryckpåverkan på omgivningen. Det har bedömts att 1 procent förväntas omkomma vid 
ett infallande tyck på 180 kPa och att 50 procent förväntas omkomma vid 260 kPa [39]. Utöver 
detta kan även byggnader raseras om både tryck och impulstäthet är höga nog [39]. Om en grov 
bedömning görs att trycket hinner halveras innan sönderbrytning sker kan tryckpåverkan utanför 
tunneln approximeras med en hälften så stor laddning i det fria (se avsnitt 4.3 i [38]). Detta kan ge 
konsekvensavstånd upp till 19, 31 och 72 meter för mängderna 500, 2 000 och 25 000 kg med 
användande av ekvationer beskrivna på s. 28 i [40].  

c) Vid detonation av stora mängder kommer utrymmen som gränsar direkt till tunnelväggen att 
förskjutas/skadas (se avsnitt 4.4 i [38]). De som befinner sig i dessa utrymmen förväntas 
omkomma. 

d) Markvibrationerna förväntas medföra ras upp till ca 5, 8 och 18 meter för mängderna 500, 2 000 
och 25 000 kg (se avsnitt 4.5 i [38]). De som befinner sig inom dessa byggnader förväntas 
omkomma. 

e) Radien av den krater som bildas förväntas alltid bli mindre än konsekvensradien för markvibration 
(jämför avsnitt 4.5 i [38] och s. 228 i [41]) varför markvibrationsradien blir dimensionerande sett till 
konsekvensavstånd. 

f) Byggnader som placeras ovanför tunneln och vars laster förs ned på tunnelns konstruktion kan 
förväntas kollapsa av samtliga av mängderna 500, 2 000 och 25 000 kg utifrån flera av 
konsekvenserna i a) till e) ovan. De som befinner sig i dessa byggnader förväntas omkomma. 

Intill tunnelmynningarna kommer konsekvenserna att se delvis annorlunda ut. För samtliga mängder 
explosiva ämnen förväntas tryckvågen i tunneln att färdas mot mynningarna och sedan ut i det fria. I 
Fortifikationsverkets konstruktionsregler [40] finns korrelationer beskrivna över hur tryck och impulstäthet 
förändras vid olika avstånd i tunnel från en detonationspunkt. Dessa nyttjas för att beräkna hur långt in i 
tunnlarna som de olika mängderna ger konsekvenser intill mynningarna.  

I Tabell 14 sammanfattas konsekvensavstånd intill ytläge, tråg och vinkelrätt mot tunnel, längs med tunnel 
och intill mynning.  

                                                           

2 Maximal kastvinkel på 15° relativt tunnelns normal och med försummande av luftmotstånd. Tunneltak/betongplatta 

förväntas dock gå sönder redan vid ca 5° utböjning [47] varför detta bedöms som ett mycket ogynnsamt fall. 

3 I FOI:s analys (tunneln/överdäckningen genom Albano i Stockholm) [37] undersöktes kasthastigheter vid detonation 

av upp till 16 ton TNT. I aktuell analys för Mälarbanan har även kasthastigheter av upp till 25 ton TNT uppskattats 
genom att analysera sambandet mellan kasthastigheter och mängd TNT (0,3-16 ton) och därefter extrapolera upp till 
25 ton. Eftersom kasthastigheten (så som den beräknas i [37]) förändras linjärt med impulstätheten och 
impulstätheten förändras linjärt med mängden explosivt ämne vid explosion i tunnel (se s. 28 i [40]) bedöms 
extrapoleringen vara rimlig.  
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Tabell 14. Konsekvensavstånd för scenario 1-1, 1-2 och 1-3. 

Scenario Ytläge [m] Tråg [m] Tunnel (vinkelrätt mot tunnel/längs 
med tunnel/från mynning) [m] 

1-1 50 % dödlighet (tryckvåg): 20 

1 % dödlighet (tryckvåg): 24 

 

50 % dödlighet (tryckvåg): 20 

1 % dödlighet (tryckvåg): 24 

50 % dödlighet (tryckvåg):  
16/42/20 

1 % dödlighet (tryckvåg): 19/48/24 

10 % dödlighet (projektil): 5/10/0  

1-2 50 % dödlighet (tryckvåg): 32  

1 % dödlighet (tryckvåg): 39 

50 % dödlighet (tryckvåg): 32  

1 % dödlighet (tryckvåg): 39 

50 % dödlighet (tryckvåg): 26/102/32 

1 % dödlighet (tryckvåg): 31/112/39 

10 % dödlighet (projektil): 49/50/0 

1-3 50 % dödlighet (tryckvåg): 94 

1 % dödlighet (tryckvåg): 94 

 

50 % dödlighet (tryckvåg): 94  

1 % dödlighet (tryckvåg): 94  

50 % dödlighet (tryckvåg): 
70/1640/94  

1 % dödlighet (tryckvåg): 
72/1644/94  

10 % dödlighet (projektil): 
441/1500/0  

Komprimerade eller kondenserade gaser (klass 2) 
Ämnen inom klass 2 transporteras främst som tryckkondenserade eller tryckkomprimerade gaser i kraftiga 
behållare. Sannolikheten för läckage uppstår vid olycka med en sådan behållare har uppskattats till 1 % 
[27]. Omfattningen av ett läckage beror på hålstorleken. Hålstorlekarna som bedöms kunna uppstå 
presenteras i Tabell 15. 

Tabell 15. Hålstorlekar och sannolikhet att de uppkommer. Källa: [42]. 

Hålstorlek [cm2] Sannolikhet 

0,1 62,5 % 

0,8 20,8 % 

16,4 16,7 % 

Olycka med brännbara gaser 

För brännbara gaser bedöms ett utsläpp kunna resultera i fyra scenarier: 

• Ingen antändning 

• Fördröjd antändning av gasmoln 

• Jetflamma 

• BLEVE (Boiling Liquid Expanded Vapour Explosion) 

Antaget ämne är propan. Om gasen inte antänds direkt efter utsläpp kan det uppstå ett brännbart gasmoln 
som sprids med hjälp av vinden och sedan leder till antändning. Om gasen antänds omedelbart efter 
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läckage uppstår en jetflamma. BLEVE är mycket ovanligt och kan endast inträffa om gasbehållarnas 
säkerhetsventil saknas eller inte är tillräcklig och gasbehållaren utsätts för kraftig brandpåverkan under en 
längre tid. Eftersom sannolikheten för BLEVE är väldigt liten och svårkalkylerad men konsekvensen kan bli 
mycket stor så antas sannolikheten vara 1 %. Spridnings- och konsekvensberäkningar genomförs i ALOHA 
5.4.5 [43] och hänsyn tas till om personer befinner sig utomhus eller inomhus. Fördröjd antändning av 
gasmoln ger störst konsekvens åt det håll som vinden blåser. Genomsnittlig vindhastighet och temperatur i 
Stockholmsområdet uppgår till ca 3-4 m/s och 5 °C [44]. Sannolikheten för antändning givet läckage 
presenteras i Tabell 16. 

Tabell 16. Sannolikhet för antändning givet en viss utsläppsmängd. Källa: [45]. 

Scenario Sannolikhet för antändning 

Jetflamma 10 – 20 % beroende på utsläppt mängd 

Fördröjd antändning av gasmoln 0 – 50 % beroende på utsläppt mängd 

 
Samtliga som utsätts för en värmestrålning på 15 kW/m2 under mer än några enstaka sekunder (aktuellt vid 
jetflamma), 25 kW/m2 i någon enstaka sekund (aktuellt vid BLEVE) [46] eller befinner sig inom det område 
där flamfickor kan uppstå (aktuellt vid fördröjd antändning av gasmoln) antas omkomma. I Figur 26 beskrivs 
olycksförloppet i ett händelseträd. 
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Figur 26. Händelseträd för olycka med farligt gods-klass 2.1. 

Olycka med giftiga gaser 

Det farliga gods som anses representativt för klass 2.3 vid transport på järnväg är den giftiga gasen klorgas. 
Spridnings- och konsekvensberäkningar genomförs i Spridning Luft 1.4.3 [47] för scenario 2.3-1 till 2.3-3. I 
programmet beräknas antalet omkomna med hjälp av en probitfunktion och hänsyn tas till om personer 
befinner sig utomhus eller inomhus. 

I Figur 27 beskrivs olycksförloppet i ett händelseträd. 
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Figur 27. Händelseträd för olycka med farligt gods-klass 2.3. 

Om scenario 2.1-1 till 2.1-9 och 2.3-1 till 2.3-3 sker i tunnel kommer konsekvenserna att se annorlunda ut i 
jämförelse med i ytläge och tråg. I det följande redogörs för konsekvenserna i tunnel. 

• 2.1-1 till 2.1-3 Fördröjd antändning av gasmoln 
Fördröjd antändning av gasmoln i tunnel kommer att ge konsekvenser inuti tunneln och intill 
mynningarna. I jämförelse med utsläpp i ytläge och tråg kommer en mindre utspädning av gasen 
att ske i tunneln vilket medför högre risknivåer inuti tunneln och intill mynningarna. Utsläpp som 
inträffar långt in i tunneln kan förväntas ge stora konsekvenser vid mynningarna. 

• 2.1-4 till 2.1-6 Jetflamma 
Jetflammor förväntas bidra till högre risknivå i tunnel än i ytläge. Intill mynningarna förväntas dock 
riskbidraget från jetflammor vara lika stort som i ytläge. 

• 2.1-7 till 2.1-9 BLEVE 
BLEVE som inträffar i tunnel förväntas bidra till högre risknivå både inuti tunneln och intill 
mynningarna än en BLEVE som inträffar i det fria. Tunnelns volym utgör endast några enstaka 
procent av det största tänkbara eldklotet som kan förväntas bildas vilket medför att den 
huvudsakliga förbränningen och påverkan kommer att ske intill mynningarna. 

• 2.3-1 till 2.3-3 Spridning av giftig gas 
Utsläpp av giftig gas kommer att ge konsekvenser inuti tunneln och intill mynningarna. I jämförelse 
med utsläpp i ytläge kommer en mindre utspädning av gasen att ske i tunneln vilket medför högre 
risknivåer inuti tunneln och intill mynningarna. Utsläpp som inträffar långt in i tunneln kan 
förväntas ge stora konsekvenser vid mynningarna. 

I Tabell 17 sammanfattas konsekvensavstånd intill ytläge, tråg och vinkelrätt mot tunnel, längs med tunnel 
och från mynning.  
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Tabell 17. Konsekvensavstånd för scenario 2.1-1 till 2.1-9 och 2.3-1 till 2.3-3. 

Scenario Ytläge [m] Tråg [m] Tunnel (vinkelrätt mot tunnel/längs 
med tunnel/från mynning) [m] 

2.1-1 100 % dödlighet: 11 100 % dödlighet: 11 100 % dödlighet: 0/0/11  

2.1-2 100 % dödlighet: 22 100 % dödlighet: 22 100 % dödlighet: 0/0/22 

2.1-3 100 % dödlighet: 112 100 % dödlighet: 112 100 % dödlighet: 0/0/112 

2.1-4 100 % dödlighet: 10 100 % dödlighet: 10 100 % dödlighet: 0/0/0 

2.1-5 100 % dödlighet: 10 100 % dödlighet: 10 100 % dödlighet: 0/0/0 

2.1-6 100 % dödlighet: 30 100 % dödlighet: 30 100 % dödlighet: 0/0/0 

2.1-7 100 % dödlighet: 174 100 % dödlighet: 174 100 % dödlighet: 0/0/174 

2.1-8 100 % dödlighet: 217 100 % dödlighet: 217 100 % dödlighet: 0/0/217 

2.1-9 100 % dödlighet: 271 100 % dödlighet: 271 100 % dödlighet: 0/0/271 

2.3-1 100 % dödlighet: 10 

1 % dödlighet: 59 

100 % dödlighet: 10 

1 % dödlighet: 59 

100 % dödlighet: 0/0/10 

100 % dödlighet: 0/0/59 

2.3-2 100 % dödlighet: 31 

1 % dödlighet: 163 

100 % dödlighet: 31 

1 % dödlighet: 163 

100 % dödlighet: 0/0/31 

100 % dödlighet: 0/0/163 

2.3-3 100 % dödlighet: 118 

1 % dödlighet: 519 

100 % dödlighet: 118 

1 % dödlighet: 519 

100 % dödlighet: 0/0/118 

100 % dödlighet: 0/0/519 

Skydd mot brännbara och giftiga gaser 

Särskilda krav på placering av byggnaders friskluftsintag och förstärkt brandskydd i ytterväggar och fönster 
ger människor som befinner sig inomhus i byggnaderna ett skydd mot brännbara och giftiga gaser. 
Byggnaderna kan även begränsa spridningen av gaserna och på detta sätt ge ett visst skydd för bebyggelse 
bakom dem. Det har påvisats att hinder som är mer än några enstaka meter höga kan förkorta 
konsekvensavstånden från tung gas med omkring 40 - 60 % [48]. 

Brandfarliga vätskor (klass 3) 
För att en olycka ska leda till större konsekvenser måste både läckage och antändning av den brandfarliga 
vätskan ske. I huvudsak transporteras bensin och diesel i denna klass. Eftersom diesel, till följd av dess höga 
flampunkt, sannolikt inte antänds så anses bensin som representativt i klassen. Sannolikheten för ett litet 
respektive stort läckage givet olycka har bedömts vara 25 % respektive 5 % [27]. Vidare har sannolikheten 
för antändning givet läckage bedömts vara 10 till 20 % beroende på läckagets omfattning [45]. Bedömd 
storleksfördelning för den pöl som bildas givet olycka presenteras i Tabell 18. 
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Tabell 18. Sannolikhet för olika pölstorlekar givet olycka [42]. 

Pölstorlek [m2] Sannolikhet  

50 25 % 

200 4 % 

400 1 % 

 

I Figur 28 beskrivs olycksförloppet i ett händelseträd. 

 
Figur 28. Händelseträd för olycka med farligt gods-klass 3. 

Det antas att samtliga som vistas inom det avstånd där värmestrålningen uppgår till 15 kW/m2 omkommer. 
I Tabell 19 sammanfattas konsekvensavstånd intill ytläge, tråg och vinkelrätt mot tunnel, längs med tunnel 
och från mynning.  

Tabell 19. Konsekvensavstånd för scenario 3.1-1 till 3.1-3. 

Scenario Ytläge [m] Tråg [m] Tunnel (vinkelrätt mot tunnel/längs 
med tunnel/från mynning) [m] 

3-1 100 % dödlighet: 14 100 % dödlighet: 13 100 % dödlighet: 0/0/0 

3-2 100 % dödlighet: 22 100 % dödlighet: 17 100 % dödlighet: 0/0/0 

3-3 100 % dödlighet: 26 100 % dödlighet: 18 100 % dödlighet: 0/0/0 
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Oxiderande ämnen och organiska peroxider (klass 5) 
Denna klass utgörs av ämnen som är brandfrämjande och/eller instabila och kan under särskilda 
omständigheter explodera. Sannolikhet för explosion bedöms vara mycket låg men konsekvenserna kan bli 
mycket stora. Explosion kan endast inträffa om ämnet vid olycka förorenas med organiskt material som 
exempelvis diesel och en intensiv brand pågår under längre tid. Sannolikheten för läckage givet olycka har 
bedömts vara 25 % [27]. Sannolikheten för att antändning sker uppskattas till 10 % [45] och sannolikheten 
för att kontaminering och långvarig brandpåverkan sker bedöms vara högst 10 %. Bedömd fördelning över 
hur stor mängd explosiv blandning som förväntas delta i explosionen framgår i Tabell 20. 

Tabell 20. Mängd explosiv blandning (TNT-ekvivalenter) som bedöms delta i explosionen. 

Mängd  Andel av transporter Kommentar 

2 000 kg 33 % Bedöms utgöra en något mindre men inte osannolik olycka. 

3 000 kg 33 % Motsvarar ca fyra stora säckar med ammoniumnitrat [49] och 
har bedömts som rimligt även i riskutredningen för MKB:n för 
Mälarbanans sträckning Duvbo-Spånga [10].  

4 000 kg 33 % Bedöms utgöra en något större olycka men inte osannolik 
olycka. 

 
I Figur 29 beskrivs olycksförloppet i ett händelseträd.  

 
Figur 29. Händelseträd för olycka med farligt gods-klass 5. 

Samma bedömningsmetodik och skadekriterier som olycka med explosiva ämnen (klass 1) används för att 
uppskatta konsekvensavstånden. I Tabell 21 sammanfattas konsekvensavstånd intill ytläge, tråg och 
vinkelrätt mot tunnel, längs med tunnel och från mynning.  
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Tabell 21. Konsekvensavstånd för scenario 5-1 till 5-3. 

Scenario Ytläge [m] Tråg [m] Tunnel (vinkelrätt mot tunnel/längs 
med tunnel/från mynning) [m] 

5-1 50 % dödlighet (tryckvåg): 32 

1 % dödlighet (tryckvåg): 39 

 

50 % dödlighet (tryckvåg): 32 

1 % dödlighet (tryckvåg): 39 

 

50 % dödlighet (tryckvåg): 26/102/32 

1 % dödlighet (tryckvåg): 31/112/39 

10 % dödlighet (projektil): 49/50/0  

5-2 50 % dödlighet (tryckvåg): 37  

1 % dödlighet (tryckvåg): 45 

50 % dödlighet (tryckvåg): 37  

1 % dödlighet (tryckvåg): 45 

50 % dödlighet (tryckvåg): 29/270/37 

1 % dödlighet (tryckvåg): 35/270/45 

10 % dödlighet (projektil): 70/200/0 

5-3 50 % dödlighet (tryckvåg): 41 

1 % dödlighet (tryckvåg): 49 

 

50 % dödlighet (tryckvåg): 41 

1 % dödlighet (tryckvåg): 49 

 

50 % dödlighet (tryckvåg): 32/364/41  

1 % dödlighet (tryckvåg): 39/378/49  

10 % dödlighet (projektil): 99/300/0  

Giftiga ämnen (klass 6.1) 
Det ämne som bedöms hanteras i störst mängd i klass 6.1 är fenol (ca 15 600 ton) [50]. Då fenol inte ger 
upphov till dödliga konsekvenser för omgivningen vid utsläpp anses det inte vara representativt för klassen. 
Om det antas att mängden av ett ämne som hanteras i samhället är proportionerlig mot antalet transporter 
av ämnet kan en uppskattning göras av hur stor andel av transporter som sker med ämnet och vad 
olycksfrekvensen för transporter med ämnet blir. Uppgifter om hur mycket av ett flertal giftiga ämnen som 
hanteras i samhället är sekretessbelagda [50]. Det giftiga ämne som bedöms vara representativt är 
dimetylsulfat som är en mycket giftig vätska som transporteras under atmosfärstryck. Det antas att 10 % av 
alla transporter i klass 6 sker med detta ämne, vilket sannolikt är en överskattning. Resterande 90 % antas 
utgöras av fenol och andra ämnen med inga eller kortare konsekvensavstånd. Sannolikheten för ett litet 
respektive stort läckage givet olycka har, enligt tidigare, bedömts vara 25 % respektive 5 % [27] för icke-
trycksatta tankar.  

Bedömd storleksfördelningen för den pöl som bildas givet olycka presenteras i Tabell 22. 

Tabell 22. Sannolikhet för olika pölstorlekar givet olycka [42]. 

Pölstorlek [m2] Sannolikhet  

50 25 % 

200 4 % 

400 1 % 

 

I Figur 30 beskrivs olycksförloppet i ett händelseträd. 
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Figur 30. Händelseträd för olycka med farligt gods-klass 6. 

Valt gränsvärde för dimetylsulfat är Acute Exposure Guideline Level 3, eller AEGL-3, utvärderat för en 
timmes exponering. AEGL-3 definieras som den luftburna koncentration vid vilken den generella 
populationen skattats kunna få livshotande hälsoeffekter eller i värsta fall dö [51]. AEGL-3 för dimetylsulfat 
är en luftkoncentration på 1,6 ppm [52]. Det antas att 5 % som utsätts för denna koncentration dör medan 
en lägre koncentration inte ger några dödsfall. 

I Tabell 23 sammanfattas konsekvensavstånd intill ytläge, tråg och vinkelrätt mot tunnel, längs med tunnel 
och från mynning. 

Tabell 23. Konsekvensavstånd för scenario 6-1 till 6-3. 

Scenario Ytläge [m] Tråg [m] Tunnel (vinkelrätt mot tunnel/längs 
med tunnel/från mynning) [m] 

6-1 5 % dödlighet: 10 5 % dödlighet: 10 5 % dödlighet: 0/0/10 

6-2 5 % dödlighet: 20 5 % dödlighet: 20 5 % dödlighet: 0/0/20 

6-3 5 % dödlighet: 27 5 % dödlighet: 27 5 % dödlighet: 0/0/27 

Frätande ämnen (klass 8) 
Majoriteten av de frätande ämnen som hanteras (i samhället) är med god marginal svavelsyra (737 000 ton) 
och natriumhydroxid (279 000 ton) [50]. Utsläpp med dessa ämnen förväntas i normalfallet inte ge upphov 
till några längre konsekvensavstånd. Saltsyra (36 747 ton) [50] hanteras i relativt stor mängd (jämfört med 
andra frätande ämnen) men har större potential att ge längre konsekvensavstånd bland de frätande 
ämnena. Andra frätande ämnen hanteras i mindre mängder och en olycka involverande dessa antas 
representeras av en olycka med saltsyra.  

Om det antas att mängden av ett ämne som hanteras i samhället är proportionerlig mot antalet transporter 
av ämnet kan en uppskattning göras av hur stor andel av transporter som sker med saltsyra och vad 
olycksfrekvensen för en sådan olycka blir. Baserat på statistik bedöms ca 1,3 miljoner ton frätande ämnen 
hanteras [50] (ämnen där kvantiteterna överstiger 10 000 ton). Således bedöms ca 22 % av alla olyckor med 
frätande ämnen (klass 8) utgöras av olyckor med saltsyra eller ämnen som det antas representera. I Figur 
31 beskrivs olycksförloppet i ett händelseträd. 
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Figur 31. Händelseträd för olycka med farligt gods-klass 8. 

Valt gränsvärde för saltsyra är ERPG-3. ERPG-3 definieras som den högsta luftburna koncentration som 
nästan alla kan exponeras för upp till en timme, utan livshotande effekter [51]. ERPG-3 för saltsyra är 150 
ppm [53]. Det antas att 5 % av de som utsätts för denna koncentration omkommer. 

I Tabell 24 sammanfattas konsekvensavstånd intill ytläge, tråg och vinkelrätt mot tunnel, längs med tunnel 
och från mynning. 

Tabell 24. Konsekvensavstånd för scenario 8-1 till 8-3. 

Scenario Ytläge [m] Tråg [m] Tunnel (vinkelrätt mot tunnel/längs 
med tunnel/från mynning) [m] 

8-1 5 % dödlighet: 24 5 % dödlighet: 24 5 % dödlighet: 0/0/24 

8-2 5 % dödlighet: 45 5 % dödlighet: 45 5 % dödlighet: 0/0/45 

8-3 5 % dödlighet: 62 5 % dödlighet: 62 5 % dödlighet: 0/0/62 

Beräkning av individ- och samhällsrisk 

De två riskmått som kvantifieras i denna riskutredning är individ- och samhällsrisk. Dessa kan beräknas först 
efter att olycksfrekvenser och konsekvensavstånd har beräknats. I denna bilaga beskrivs den grundläggande 
principen för hur individ- och samhällsrisk tas fram. 

Individrisk 
Individrisk är en platsspecifik risk som anger med vilken frekvens en enskild individ förväntas omkomma 
under ett år på en specifik plats. Individrisken beräknas vid olycka avstånd från spårmitt och tunnelmynning 
och för en fiktiv person som befinner sig utomhus eller inomhus. För att förstå hur individrisken beräknas 
beskrivs här ett exempel på individriskbidraget från transport med brandfarlig vätska som sker i ytläge.  

Det scenario som betraktas är en olycka som leder till en stor pölbrand. Längs området förväntas en sådan 
olycka inträffa med en viss frekvens. En olycka med brandfarlig vätska som leder till en stor brand gör att 
samtliga som befinner sig inom x meter från brandens centrum omkommer. Bidraget till risknivån blir för 
detta scenario (inom x meter från transportleden) lika med olycksfrekvensen inom konsekvensavståndet 
längs med transportleden, i aktuellt exempel olycksfrekvensen längst ca 2x meter. Eftersom 
olycksfrekvensen förbi området är beräknad för 1 km justeras denna frekvens till den som gäller för 2x 
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meter (d.v.s. multipliceras med 2x/1000). Beräkningsgången upprepas sedan för olycka involverande 
respektive farligt gods-klass och omfattningen av olyckan (t.ex. litet, medelstort, stort läckage). Slutligen 
summeras individriskbidragen vid avstånden 1, 2, 3, …, meter o.s.v. från transportleden och förs in i ett 
individriskdiagram. 

Samhällsrisk 
Samhällsrisken anger med vilken frekvens ett visst antal dödsfall förväntas intill en 1 km lång 
järnvägssträcka. Större konsekvensavstånd från olyckor och högre befolkningstäthet är exempel på faktorer 
som ger högre samhällsrisk. Den samhällsrisk som olyckan i föregående stycke (stor pölbrand) ger upphov 
till utgörs av ett område som sträcker sig x meter från transportleden och ca 2x meter längs med 
transportleden. Ytan har den ungefärliga arean πx2. Om befolkningstätheten inom området är exempelvis y 
personer/km2 och personerna förväntas vara homogent utspridda inom området kommer antalet personer 
som omkommer till följd av olyckan att bli: πx2y x 10-6 = z personer. Den frekvens med vilken detta inträffar 
(z omkomna till följd av olycka med brandfarlig vätska som leder till stor pölbrand) är lika med 
olycksfrekvensen längs en 1 km lång sträcka. Flera av olyckshändelserna relaterade till farligt gods ger 
upphov till ett visst antal omkomna. För varje antal omkomna (1, 2, 3, …, omkomna) summeras med vilken 
frekvens det antalet omkommer. Slutligen förs detta in i ett så kallat F/N-diagram. 


