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SAMMANFATTNING 

WSP har av Norrköpings kommun fått i uppdrag att göra en riskbedömning i samband med 

upprättande av detaljplaner i södra Butängen i centrala Norrköping. Riskbedömningen tar avstamp i 

tidigare upprättade riskbedömningar för resecentrumet, vilka sammanfattas längre ner i kapitlet. 

Sedan den senast upprättade riskbedömningen togs fram har kommunens arbete fortlöpt och planerna 

för utredningsområdet utvecklats och specificerats. Denna riskbedömning syftar till att komplettera 

tidigare riskbedömningar genom att ge konkreta förslag på åtgärder som kan föras in i detaljplanerna 

för det nya resecentrumet och omgivande bebyggelse. 

Kommunen vill optimera nyttjandet av närområdet kring det nya resecentrumet och samtidigt bibehålla 

kraven på hög säkerhet för den nya bebyggelsen. De risker som behöver beaktas är risker kopplade till 

järnvägsanläggningen, både med avseende på risk för urspårning och eventuellt nedfallande 

tågvagnar och transport av farligt gods på Södra stambanan, risker kopplade 

Johannisborgsförbindelsen som kommer att bli en ny transportled för farligt gods samt farliga 

verksamheter inom programområdet och dess influensområde. Riskbedömningen inkluderar även 

risker kopplade till planerad markanvändning under järnvägsbron.  

Utifrån genomförd riskbedömning bedömer WSP planerad markanvändning enligt strukturplanen som 

lämplig enligt Plan- och bygglagen utifrån riskpåverkan, förutsatt att följande åtgärder vidtas;  

- Urspårningsräl för samtliga spår vid de partier där intilliggande spår eller plattformar inte kan 

agera urspårningsskydd. 

- Skyddsavstånd på minst 25 meter tillämpas mellan järnvägen och bebyggelse (eller 

obebyggda ytor) med stadigvarande vistelse utmed hela sträckan. 

- Ytorna upp till 25 meter från brokant ska på grund av urspårningsrisken endast nyttjas för 

bebyggelse som inte medför stadigvarande vistelse. Detta kan exempelvis vara lokalgator, 

gång- och cykelbanor, hållplatser för buss och spårväg, tekniska anläggningar, parkering eller 

liknande. Se 5.2.1 för fler exempel. 

- För tålig och mindre känslig verksamhet inom 25-40 meter norr om järnvägen och inom 30 

meter från Johannisborgsförbindelsen ska fasader och fönster vara brandskyddsklassade i 

lägst klass EW 30 respektive EI 30.  

- Skyddsavstånd för känslig verksamhet är minst 30 meter till Johannisborgsförbindelsen och 

minst 40 meter till järnvägen på den norra sidan. Inom detta avstånd är det inte heller lämpligt 

att nyttja taken på byggnader för ändamål som medför stadigvarande vistelse. 

- För nya byggnader ska friskluftsintag placeras så att de vetter bort från järnvägen och/eller 

Johannisborgsförbindelsen. 

- Skyddsavstånd enligt rekommendationer från MSB samt Länsstyrelsen i Stockholm tillämpas 

vid detaljplanering intill drivmedelsstationer. 

Därutöver rekommenderas att följande åtgärder fortsatt beaktas inom ramen för detaljplanearbetet:  

- Disponering av planområdet.  

- Disposition av byggnader. 

Risknivåer och rekommenderade åtgärder behöver dock verifieras med nya beräkningar för Södra 

stambanan och Ostlänken med avseende på förändrad (högre) persontäthet enligt ny 
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stadsbyggnadskalkyl, större bebyggelsefri yta mellan järnväg och omgivningen enligt ny strukturplan. 

De nya beräkningarna utförs i samband med att Trafikverket tar fram riskbedömningar för 

järnvägsplanen. Därutöver behöver aggregerad risk beaktas vid korsningen av järnvägen och 

Johannisborgsförbindelsen och eventuellt i anslutning till Sevesoanläggningar. 

Risker kopplade till Johannisborgsförbindelsen utreds i en separat riskutredning där det framgår att 

vägbron ska utformas med högkapacitetsräcken på aktuell sträcka och en funktion för att förhindra 

eventuell utspilld brandfarlig vätska från att läcka ner på järnvägen.   

Kommunens strukturplan för markanvändning under bron bedöms vara genomförbar ur ett 

riskperspektiv, men resultatet av pågående utredning av brand- och explosionsrisker kommer att 

behöva beaktas i det fortsatta arbetet.  

Generellt kan det konstateras att många av de åtgärder som föreskrivs även har lyfts i tidigare 

genomförda riskbedömningar. Detaljeringsgraden i kommunens planer för området har dock ökat, 

vilket har medfört att även behovet av riskhantering och åtgärderna som föreskrivs har kunnat 

specificeras. Då beräkningarna av individ- och samhällsrisk inte har uppdaterats sedan den senast 

genomförda riskbedömningen har resultaten i första hand ändrats med avseende på planerat 

skyddsavstånd mellan bebyggelse och järnvägsanläggningen, Johannisborgsförbindelsen som nu har 

inkluderats i riskbedömningen och föreslagen markanvändning under och i anslutning till järnvägen. 
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1 INLEDNING 

WSP har av Norrköpings kommun fått i uppdrag att göra en riskbedömning i samband med 

upprättande av detaljplaner i södra Butängen i centrala Norrköping. Riskbedömningen tar avstamp i 

tidigare upprättade riskbedömningar för resecentrumet, vilka sammanfattas längre ner i kapitlet. 

Sedan den senast upprättade riskbedömningen togs fram har kommunens arbete fortlöpt och planerna 

för utredningsområdet utvecklats och specificerats. Denna riskbedömning syftar till att komplettera 

tidigare riskbedömningar genom att ge konkreta förslag på åtgärder som kan föras in i detaljplanerna 

för det nya resecentrumet och omgivande bebyggelse. 

1.1 BAKGRUND 

I samband med byggandet av höghastighetsjärnvägen Ostlänken har Norrköpings kommun för avsikt 

att skapa ett nytt resecentrum, samt att utveckla staden i det nya resecentrumets närområde. 

Butängen är i dagsläget en stadsdel som präglas av industri- och centrumverksamhet. I samband med 

att järnvägen byggs ut ska omgivande kvarter i södra Butängen omvandlas till stadskvarter som blir en 

del av Norrköpings innerstad.  

Den nya järnvägen kommer att gå i ett upphöjt läge genom Butängen. Järnvägsbron kommer att vara 

cirka 1 kilometer lång och knappt 100 meter bred. Kommunen avser nyttja ytorna under bron till ett 

flertal olika funktioner, bland annat byten mellan olika transportslag, parkering och butiker.  

Ett planprogram har tagits fram för södra Butängen och Johannisborg. Planprogrammet innebär bland 

annat att den nya stadsdelen kommer att utvecklas med många nya bostäder, ytor för verksamhetsyta 

samt parker och torg. 

Kommunen vill optimera nyttjandet av närområdet kring det nya resecentrumet och samtidigt bibehålla 

kraven på hög säkerhet för den nya bebyggelsen. Denna riskbedömning tas fram som underlag 

avseende behov av riskhantering i detaljplaner för resecentrumet och omgivande bebyggelse. De 

risker som behöver beaktas är risker kopplade till järnvägsanläggningen, både med avseende på risk 

för urspårning och eventuellt nedfallande tågvagnar och transport av farligt gods på Södra stambanan, 

risker kopplade Johannisborgsförbindelsen som kommer att bli en ny transportled för farligt gods samt 

farliga verksamheter inom programområdet och dess influensområde. Riskbedömningen ska även 

inkludera risker kopplade till planerad markanvändning under järnvägsbron.  

Flera riskbedömningar har tagits fram i tidigare skeden av projektet. Dessa riskbedömningar indikerar 

att markanvändning under och runtomkring järnvägsanläggningen är möjlig, men att det kommer att 

krävas skyddsåtgärder i samband med upprättande av detaljplaner och att ett fortsatt 

riskhanteringsarbete är nödvändigt. 

1.2 SYFTE OCH MÅL  

Syftet med denna riskbedömning är att uppfylla Plan-och bygglagens (2010:900) krav på lämplig 

markanvändning med hänsyn till risk, samt länsstyrelsens krav på beaktande av 

riskhanteringsprocessen vid markanvändning intill farligt gods-led. Denna riskbedömning tar avstamp i 

tidigare upprättade riskbedömningar och ska utgöra underlag för upprättande av detaljplaner för 

centralstationen och södra Butängen.  
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Målet med riskbedömningen är att utreda lämpligheten med planerad markanvändning utifrån 

riskpåverkan. Målet är även att tydliggöra vilka skyddsavstånd i kombination med vilka riskreducerande 

åtgärder som kommer att krävas vid planläggning av kvarteren i södra Butängen som kommer att 

omge Norrköpings nya resecentrum. 

1.3 OMFATTNING 

Riskbedömningen tar huvudsakligt avstamp i nedanstående frågeställningar: 

- Vad kan inträffa? (riskidentifiering) 

- Hur ofta kan det inträffa? (frekvensberäkningar) 

- Vad är konsekvensen av det inträffade? (konsekvensberäkningar) 

- Hur stor är risken? (riskuppskattning) 

- Är risken acceptabel? (riskvärdering) 

- Rekommenderas åtgärder? (riskreduktion) 

Mer djupgående beskrivning av riskhanteringsprocessens olika steg och de metoder som använts i 

riskbedömningen redogörs för i 0. 

1.4 AVGRÄNSNINGAR 

I riskbedömningen belyses risker förknippade med järnvägstransporter på Södra stambanan och 

Ostlänken i ett upphöjt läge genom Norrköpings resecentrum, risker kopplade till transporter av farligt 

gods på Johannisborgsförbindelsen (etapp 4) samt risker kopplade till farliga verksamheter i 

omgivningen. I riskbedömningen ska även risker kopplade till markanvändning under bron belysas. 

Dessa risker behandlas delvis i denna riskbedömning, men även i en separat utredning för brand- och 

explosionsrisker.   

De risker som har beaktats är plötsligt inträffade skadehändelser (olyckor) med livshotande 

konsekvenser för tredje man, d.v.s. risker som påverkar personers liv och hälsa. Bedömningen beaktar 

inte påverkan på egendom, miljö, arbetsmiljö eller långvarig exponering av buller, luftföroreningar samt 

elsäkerhet. Konsekvenser för resenärer som vistas på plattformarna eller i tåg har inte beaktats i denna 

riskbedömning eftersom de inte bedöms omfattas av samma riskacceptanskriterier som tredje man. 

Risker för resenärer i tåg och på plattformarna förväntas hanteras av Trafikverket.  

Övriga antaganden och avgränsningar presenteras löpande i texten. Parallellt med att denna 

riskbedömning tas fram pågår ett flertal andra utredningar kopplade till utvecklingen inom södra 

Butängen, resecentrumet och Johannisborgsförbindelsen. Detta medför att förutsättningar har 

förändrats sedan planprogrammet [1] togs fram och att vidare förändringar kan ske i samband med att 

arbetet fortskrider. Denna riskbedömning utgår från nu senast gällande underlag, men kan behöva 

uppdateras om förutsättningar som påverkar riskbilden förändras längre fram.  

1.5 STYRANDE DOKUMENT 

I detta avsnitt redogörs för de dokument som huvudsakligen varit styrande i framtagandet och 

utformningen av riskbedömningen. 
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1.5.1 Plan- och bygglagen 

Plan- och bygglagen (2010:900) ställer krav på att bebyggelse lokaliseras till för ändamålet lämplig 

plats med syfte att säkerställa en god miljö för brukare och omgivning.  

Vid planläggning och i ärenden om bygglov eller förhandsbesked enligt denna lag ska 
bebyggelse och byggnadsverk lokaliseras till mark som är lämpad för ändamålet med 
hänsyn till […] människors hälsa och säkerhet, … (PBL 2010:900. 2 kap. 5§)   

Vid planläggning och i ärenden om bygglov enligt denna lag ska bebyggelse och 
byggnadsverk utformas och placeras på den avsedda marken på ett sätt som är 
lämpligt med hänsyn till […] skydd mot uppkomst och spridning av brand och mot 
trafikolyckor och andra olyckshändelser, … (PBL 2010:900. 2 kap. 6§) 

1.5.2 Riktlinjer 

Länsstyrelsen i Östergötlands län har inte tagit fram några egna rekommendationer eller riktlinjer på, 

utan hänvisar till Länsstyrelsen i Stockholms dokument Riktlinjer för planläggning intill vägar och 

järnvägar där det transporteras farligt gods [1]. Riktlinjen tydliggör hur Länsstyrelsen bedömer risker vid 

granskning av detaljplaner och översiktsplaner.  

Länsstyrelsen anser att riskerna ska beaktas vid framtagande av detaljplaner inom 150 meter från väg 

och järnväg där det transporteras farligt gods. I Figur 1 presenteras rekommenderade skyddsavstånd 

mellan transportleder för farligt gods och olika typer av markanvändning. Länsstyrelsen anser att 

kommunen bör lokalisera bebyggelse enligt dessa rekommendationer för att uppnå en god 

samhällsplanering. För det fall det inte är möjligt att uppnå rekommenderade avstånd anges även de 

skyddsavstånd och skyddsåtgärder som Länsstyrelsen anser vara ett minimum för att uppfylla kraven i 

PBL. Riktlinjerna innebär kortfattat att länsstyrelsen rekommenderar ett bebyggelsefritt skyddsavstånd 

på 25 meter från järnväg med farligt gods. Inom 30 meter ska ett antal åtgärder säkerställas beroende 

på typ av bebyggelse.  

Om rekommenderade skyddsavstånd inte uppfylls ställs ökade krav på riskbedömning samt införandet 

av riskreducerande åtgärder.

Figur 1. Illustration av 
rekommendationer till olika typer av bebyggelse utmed väg och järnväg  [1]. 

Tabell 1. Rekommenderad lokalisering av verksamhetstyper till respektive zon enligt Figur 1. 

Zon A Zon B Zon C 

G Drivmedelsförsörjning  E Tekniska anläggningar B Bostäder 

L Odling och djurhållning G Drivmedelsförsörjning (bemannad) C Centrum 

P Ytparkering J Industri D Vård 

T Trafik K Kontor H Detaljhandel 

  N Friluftsliv och camping O Tillfällig vistelse 

  P Parkering (övrig) R Besöksanläggningar 

  Z Verksamheter S Skola 
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1.6 UNDERLAGSMATERIAL 

Arbetet baseras på följande underlag: 

- Planprogram för södra Butängen och Johannisborg [2] 

- Strukturplan daterad 2024-06-18 

- Tidigare upprättad riskbedömning ”Centralstation - Fördjupad riskbedömning” [3] 

- Tidigare upprättad riskbedömning avseende Sevesoverksamheter [4] 

- Riskbedömning för Johannisborgsförbindelsen [5] 

Arbetet med riskhantering för det nya resecentrumet har pågått i många år. I nedanstående stycken 

sammanfattas de tidigare framtagna riskbedömningar som upprättats för området runt resecentrum i 

Norrköping. Rapporterna och deras resultat har använts som underlagsmaterial till denna 

riskbedömning. 

1.6.1 SWECO 2008  

I en riskutredning upprättad år 2008 av SWECO [9] på uppdrag av Norrköpings kommun utreds två 

möjliga utformningar av ett framtida resecentrum i centrala Norrköping; ett i markplan och ett i upphöjt 

läge. Syftet med utredningen är att beskriva och värdera de faktorer som är alternativskiljande ur 

risksynpunkt. Huruvida den framtida godstrafiken kommer att förläggas längs Ostlänken via 

resecentrum eller om den kommer att gå via ett separat godsspår nordväst om staden har stor 

betydelse för säkerheten.  

Resultatet från utredningen visar att båda alternativen, upphöjt eller markförlagt, är genomförbara ur ett 

risk- och säkerhetsperspektiv. Grunden till denna bedömning baseras på att skillnaderna i risknivå ökar 

såväl som minskar för det upphöjda alternativet beroende på vilka parametrar som väljs. Exempelvis 

kan konsekvenserna av en tågbrand i upphöjt läge bli större än motsvarande scenario på marknivå, 

medan andelen elolycksfall och spårbeträdelser anses minska i ett upphöjt läge. Således är det svårt 

att dra några direkta slutsatser åt det ena eller andra hållet.  

Sammantaget så pekar rapporten på utsläpp av farligt gods som den enskilt största riskkällan, varvid 

SWECO drar slutsatsen att framtida riskbedömningar av området ska kompletteras med fördjupade 

utsläpps- och spridningsberäkningar för farligt gods. Dessutom rekommenderas att stå fast vid det 

skyddsavstånd på 30 meter som angivits av Länsstyrelsen. 

1.6.2 Bengt Dahlgren 2010  

Bengt Dahlgren upprättade år 2010 en riskanalys [8] för nytt resecentrum i Butängen. Bland annat 

behandlas risksituationen under en järnvägsbro för Ostlänken och Södra stambanan genom Butängen. 

Analysen belyser ett antal risker som relevanta att beakta för en eventuell bebyggelse under 

järnvägen, däribland ansamling av brännbar vätska, ansamling av tung gas och tappad last.  

Resultaten utifrån riskerna med farligt gods på järnvägen visar att individrisknivån inom området är 

acceptabel från cirka 40 meter bort från spårområdet. Innanför detta avstånd är individrisknivån högre, 

men inte så hög att risken är direkt oacceptabel. De riskkällor som framför allt påverkar risknivån 

innanför 40 meter är pölbränder och spridning av giftigt ämne. Risken för mekanisk påverkan från 

urspårade tåg ligger över de rekommenderade acceptanskriterierna, men detta gäller endast om det 

inte finns skydd mot urspårning. När det gäller samhällsrisken ligger den till största del inom ALARP-

området, d.v.s. ett område där åtgärder som är rimliga utifrån ett kostnad-/nyttoperspektiv ska vidtas. 
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Nybyggnation under järnvägen bedöms vara mer skyddad från olyckor på spåren, exempelvis 

urspårning, jämfört med motsvarande bebyggelse bredvid järnväg. Bengt Dahlgrens analys mynnar ut i 

ett antal förslag till åtgärder för att minska risken för bebyggelse under järnvägen:  

- Vätska får inte riskera att rinna ner på eller mot bebyggelse nedanför järnvägen. Detta kan 

t.ex. hindras med tråg på järnvägen som istället leder vätskan till vissa bestämda 

uppsamlingspunkter. Om inte järnvägen förses med åtgärder så att detta förhindras ska 

bebyggelsen och marken utformas så att personer skyddas, exempelvis genom att marken 

sluttar bort från byggnader.  

- Utrymmen under marknivå, t.ex. garage i källarnivå med öppningar mot det fria, ska undvikas 

då tung gas riskerar att ansamlas i dessa vid ett gasutsläpp. Detta gäller speciellt under 

känsliga byggnader som rymmer samlingslokaler eller liknande aktivitetsytor. 

- I de fall tappad last riskerar att falla ner på byggnadens tak, ska taket dimensioneras för att 

klara detta.  

- Generellt måste närområdet skyddas mot urspårning genom att åtgärder likt skyddsräl eller 

kantbalk implementeras på järnvägen. Även spår byggda i tråg kan vara aktuellt för att minska 

den mekaniska påverkan upp mot 30 meter. 

1.6.3 WSP 2015  

I en riskbedömning från år 2015, upprättad av WSP [7] på uppdrag av Norrköpings kommun, görs en 

kvantitativ riskanalys kopplad till bebyggelse i närheten av ny järnvägsinfrastruktur i södra Butängen. 

Syftet med rapporten är att bedöma vilken riskbild tågtrafiken genom staden medför och vilka 

riskreducerande åtgärder som därför bör beaktas i den framtida planeringen. Även Ståthögavägen, i 

egenskap av transportled för farligt gods, beaktas som riskkälla. Resultatet av analysen visar att 

risknivåerna nära järnvägen är relativt höga, vilket framförallt beror på mekanisk påverkan på 

omgivningen i samband med urspårning. Även transporter av farligt gods på Södra stambanan bidrar 

till risknivåerna. Analysens resultat medför att WSP rekommenderade att ett antal riskreducerande 

åtgärder ska beaktas i den fortsatta planeringen:  

- Skyddsavstånd från järnvägen på 30 meter.  

- Placering av friskluftsintag bör i delar av strukturområdet ske på fasader vända bort från 

spårområdet.  

- Brandklassade fasader i delar av strukturområdet.  

- Urspårningsskydd i form av skyddsräl, mur eller vall för Ostlänken (måste ske i dialog med 

Trafikverket). Alternativt längre skyddsavstånd.  

- Förbud mot transporter av farligt gods på Ståthögavägen, alternativt säkerhetsavstånd eller 

införande av andra riskreducerande åtgärder.  

Dessutom slås det fast att det ur ett riskperspektiv vore positivt att bygga ett separat godsspår så att 

godstrafiken i framtiden inte passerar genom stadens centrum utan passerar i stadens utkant. På så 

sätt skulle alla risker förknippade med transporter av farligt gods på järnväg genom staden elimineras. 
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1.6.4 Trafikverket 2017  

Trafikverket upprättade år 2017 ett PM där skyddsavstånd från höghastighetsjärnväg till vägar och 

bebyggelse analyseras och diskuteras [6]. Rapporten pekar på ett behov av lokala och projektspecifika 

åtgärder för varje etablering (ny järnväg) som görs för att säkerställa ett fullgott skydd gentemot 

omgivningen. Utöver ett antal generella ställningstaganden konkretiserar Trafikverket de krav som 

gäller specifikt för Ostlänken avseende vägars och bebyggelses närhet till den planerade 

höghastighetsjärnvägen:  

- Avståndet från höghastighetsjärnvägens närmaste spårmitt till vägkant ska vara minst 25 

meter. Om det på grund av särskilda omständigheter inte går att upprätthålla ett 

skyddsavstånd på 25 meter ska en riskbedömning genomföras där den specifika situationen 

bedöms utifrån lokala förutsättningar. Vid behov ska åtgärder vidtas. 

- Om väg ligger högre än järnvägen eller mindre än 2 meter lägre än järnvägen ska det 

genomföras en riskbedömning gällande hur sannolikt det är att avåkta vägfordon kan nå 

järnvägen. Detta gäller även när avståndet är längre än 25 meter. Vid behov ska åtgärder 

vidtas.  

- För verksamheter som kan utgöra en särskild risk för höghastighetsjärnvägen, till exempel 

Sevesoanläggningar, ska en riskbedömning genomföras och åtgärder vid behov vidtas.  

- Avståndet till bebyggelse där människor vistas mer än tillfälligt ska med hänsyn till 

urspårningsrisk och andra faktorer generellt vara 30 meter. Om detta avstånd underskrids ska 

situationen bedömas och val och avsteg ska motiveras. Hänsyn ska då tas till kurvradier, 

höghastighetsjärnvägens höjdläge i terrängen, växelplacering, tåghastighet samt typ av 

bebyggelse och befolkningstäthet. 

1.6.5 WSP 2021 

År 2021 upprättade WSP en fördjupad riskbedömning kvantitativ riskbedömning [3] på uppdrag av 

Norrköpings kommun, med utgångspunkt i tidigare kvantitativ riskbedömning från 2015 [8]. Syftet med 

den fördjupade analysen var att undersöka om skyddsavståndet på 30 meter utmed järnvägen kunde 

minskas för hela eller delar av sträckan genom centrala Norrköping, samtidigt som en hög 

säkerhetsnivå upprätthålls. Analysen omfattade även områden under järnvägens upphöjda läge.  

Utifrån riskbedömningens resultat bedömde WSP det som möjligt att exploatera 15-25 meter från 

järnvägen, givet att riskreducerande åtgärder vidtas. Närområdet kring resecentrum har delats in i 8 

olika zoner och för samtliga zoner rekommenderas följande åtgärder:  

- Skyddsräl  

- Barriär i form stödmur eller förhöjd kantbalk motsvarande perronghöjd (ca 700 mm)  

- Skyddsavstånd om 18, 5 meter från närmaste spårmitt 

- För nya byggnader ska friskluftsintag placeras så att de vetter bort från järnvägen  

- Disponering av planområdet   

Därutöver gäller ett antal specifika åtgärder inom vissa zoner, beroende av bebyggelsens känslighet. 

Dessa åtgärder omfattar bland annat att friskluftsintag ska vändas bort från järnvägen, att det ska vara 

möjligt att utrymma byggnader i riktning bort från järnvägen samt brandskyddsklassade fasader och 

fönster vid bebyggelse inom rekommenderade skyddsavstånd.  
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1.6.6 Riskhanteringsstrategi 

I samband med upprättandet av den kvantitativa riskbedömningen 2021 [3] togs en 

riskhanteringsstrategi fram. Strategin syftar till att på en övergripande nivå sammanfatta resultaten av 

riskbedömningarna ovan och utgöra ett verktyg för att säkerställa att inga aspekter faller mellan 

stolarna i den iterativa process som krävs mellan kommunen, Trafikverket och räddningstjänsten.  

De viktigaste strategiska besluten avseende riskhantering bedöms vara följande:  

- Genom en aktiv riskhantering och bedömning av möjliga riskreducerande åtgärder vill 

Norrköpings kommun skapa förutsättningar för att bedöma möjligheten att exploatera närmre 

än 30 meter från järnvägsanläggningen.  

- I anslutning till järnvägen är förutsättningarna olika för olika delar av aktuellt planområde, 

därför delas området in i olika zoner inom vilka olika förutsättningar avseende risk råder. 

Dessa zoner måste beaktas kontinuerligt genom hela processen då de är avgörande för en 

säker riskhantering.  

- Förslaget att järnvägen ska passera i upphöjt läge förutsätter att tågen som passerar kan 

hållas kvar i upphöjt läge vid en eventuell urspårning, vilket i sin tur kräver åtgärder som 

Trafikverket ansvarar för. Denna förutsättning måste beaktas genom hela processen.  

- Potentiell påverkan från andra riskkällor än järnvägen måste kontinuerligt bevakas och vid 

förändringar så måste de riskbedömningar som upprättas avseende dessa riskkällor 

uppdateras. Exempel på andra riskkällor kan vara närliggande verksamheter och transporter 

av farligt gods på väg. 

- Riskhanteringsarbetet förutsätter en fortsatt god och öppen samverkan med Trafikverket   

1.7 INTERNKONTROLL 

Rapporten är utförd av Cecilia Nordenö (Civilingenjör Riskhantering) som även är uppdragsansvarig. 

Henrik Selin (Civilingenjör Riskhantering) har stöttat vid framtagning av riskbedömningen och har 

bidragit med erfarenheter från tidigare skeden av projektet. I enlighet med WSPs miljö- och 

kvalitetsledningssystem, certifierat enligt ISO 9001 och ISO 14001, omfattas denna handling av krav 

på internkontroll. Detta innebär bland annat att en från projektet fristående person granskar 

förutsättningar och resultat i rapporten. Ansvarig för denna granskning har varit Katarina Herrström 

(Brandingenjör och Civilingenjör Riskhantering).  

  



 

 

 

 

 

 

UPPDRAGSNAMN FÖRFATTARE  

Riskhantering för detaljplaner Södra Butängen Cecilia Nordenö, Jacob Nordlund  

UPPDRAGSNUMMER DATUM  

10368920 2024-11-05   

      •       | 13 

2 BESKRIVNINGAR 

I detta kapitel ges en översiktlig beskrivning av planprogrammet för södra Butängen och Johannisborg. 

Syftet med beskrivningen är att tydliggöra de förutsättningar och konfliktpunkter som utgör grund för 

bedömningen. 

2.1 PLANPROGRAMMET 

Planprogrammet omfattar utbyggnaden av järnvägen, en ny centralstation och nya stadskvarter i södra 

Butängen och Johannisborg. I Figur 2 visas en uppdaterad strukturplan samt lokaliseringen av den 

infrastruktur och de verksamheter som beskrivs nedan.  

 

Figur 2. Visar den uppdaterade strukturplanen för programområdet (enligt samordningsmodellen daterad 2024-05-17) och pekar 
ut dagens befintliga riskkällor, dessa kan med tiden komma att ändras (avvecklas/flyttas). 

2.1.1 Markanvändning under bron 

Järnvägsbron för Södra stambanan och Ostlänken kommer att vara cirka 1 kilometer lång och knappt 

100 meter bred. För att skapa en effektiv markanvändning avser kommunen nyttja ytorna under bron 

till ett flertal olika funktioner, bland annat byten mellan olika transportslag, parkering och butiker. 

Markanvändningen under bron beslutas i samråd med Trafikverket i enlighet med upprättat 

medfinansieringsavtal. Medfinansieringsavtalet tydliggör vilka krav som anläggningar och 

verksamheter under bron måste uppfylla för att Trafikverket ska tillåta nyttjande av marken, likväl som 

de krav kommunen ställer på Trafikverket vad gäller utformningen av deras anläggning.  

Enligt senast gällande strukturplan ska ytorna under bron nyttjas för; verksamheter, lång- och 

korttidsparkering för bil, cykelparkering, terminaler för kommersiell och interregional busstrafik, 

stationsbyggnad, tågersättande buss, taxi, hyrbilar/bilpool och tidsreglering för buss. Planerad struktur 

för ytorna under bron visas i Figur 3, med reservation för att strukturen ännu inte är fastställd och 

mindre justeringar pågår.  
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Figur 3. Planerad markanvändning under järnvägsbron. 

2.1.2 Markanvändning i omgivningen 

Kvarteren kring den planerade centralstationen består i dagsläget mestadels av industribyggnader och 

verksamheter. Planprogrammet avser förvandla kvarteren som omger den nya centralstationen till nya 

stadskvarter med blandad bebyggelse bestående av bland annat bostäder, kontor, verksamheter, 

förskolor och skolor. 

Norrköpings kommun har upprättat en stadsbyggnadskalkyl för området norr om järnvägsbron, söder 

om järnvägsbron samt Johannisborg [10]. Enligt stadsbyggnadskalkylen motsvarar planerna för 

områdena närmare 950 000 BTA. Av denna yta avses cirka 60 % nyttjas för bostäder, knappt 20 % för 

kontor och mindre andelar samhällsservice, parkeringsytor, industri och lokaler.  

2.2 INFRASTRUKTUR 

I styckena nedan beskrivs den infrastruktur som är relevant för riskbedömningen.  

2.2.1 Södra stambanan 

I dagsläget löper Södra stambanan genom Norrköping, på sträckan mellan Linköping och Katrineholm. 

Södra stambanan har dubbelspår och används till såväl persontrafik som godstrafik (inklusive farligt 

gods). Både nuvarande Norrköpings centralstation och det framtida Norrköpings resecentrum ligger 

belägna i en krök där Södra stambanan svänger nära 90° både före och efter Norrköping. Det nya 

resecentrumet kommer dock att vara beläget cirka 100 meter norr om den befintliga centralstationen.  

Trafiken på Södra stambanan enligt prognos för år 2040 redovisas i Tabell 2.  

Tabell 2. Trafikprognos för Södra stambanan 2040. 

Södra Stambanan Tågtrafik 2040 [per dygn] 

Antal persontåg 182 

Antal godståg* 39 

Totalt 221 
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2.2.2 Ostlänken 

Den framtida höghastighetsjärnvägen Ostlänken planeras komma in i centrala Norrköping parallellt 

med Södra stambanan norrifrån. Bägge järnvägarna går sedan upp på det upphöjda läget och delar sig 

från att vara tvåspåriga till att bli fyrspåriga vid passage av Norrköpings resecentrum (som därmed 

kommer att passeras av totalt åtta parallella spår). Södra stambanan löper norr om Ostlänken hela 

sträckan.  

Väster om Norrköpings resecentrum delar sig järnvägarna; Södra stambanan viker av norrut och 

ansluter till nuvarande läge medan Ostlänken går ned i tunnel. Båda järnvägarna fortsätter vidare 

söderut mot Linköping.  

Trafiken på Ostlänken enligt prognos för år 2040 redovisas i Tabell 3. 

Tabell 3. Trafikprognos för Ostlänken 2040. 

Ostlänken Tågtrafik 2040 [per dygn] 

Antal persontåg 108 

Antal godståg 0 

Totalt 108 

2.2.3 Järnvägsbron 

Både Södra stambanan och Ostlänken kommer att gå i ett upphöjt läge vid centralstationen. I början 

och slutet av bron kommer spåren att vara separerade på fem enkel- eller dubbelspårsbroar medan de 

i mittenpartiet sammanbinds av plattformarna, se Figur 4. Partiet med plattformarna kommer att förses 

med ljusschakt för att få ljusinsläpp även under den delen av bron. 

 

Figur 4. Översikt över utbredningen av spårbroar och plattformar. 

Verksamheter planeras under plattformarna såväl som under de partier där spåren på bron är 

separerade. På västra sidan planeras ytan att nyttjas för parkeringsgarage och på östra sidan för 

tidsreglering av buss, samt en större parkyta som eventuellt kommer att utrustas med en skate-park 

eller liknande. 
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2.2.4 Johannisborgsförbindelsen 

Johannisborgsförbindelsen kommer att bilda en ringled kring Norrköping och ansluta Riksvägen till 

Söderleden. Vägen byggs ut i etapper, där etapp 4 passerar över Ostlänken och Södra stambanan, se 

Figur 5.  

 

Figur 5. Johannisborgsförbindelsens olika etapper där etapp 4 markeras med grön färg. Figuren visar också ringledens 
omfattning när Johannisborgsförbindelsen har anslutits till Riksvägen och Söderleden. [6] 

Vägsträckan kommer att ansluta Ståthögavägen med Hanholmsvägen och gå via en bro över 

järnvägen. Johannisborgsförbindelsen planeras bli en transportled för farligt gods. 

Vägen kommer att bestå av två körfält i respektive riktning. Körfälten kommer att avgränsas av 

betongfundament i mitten. Hastighetsbegränsningen kommer att vara 60 km/h. Vägbron är belägen 

cirka 10 meter över järnvägen. En trafikprognos för när Johannisborgsförbindelsen och södra 

Butängen är fullt utbyggt har gjorts och visar att trafikflödet på aktuell sträcka av 

Johannisborgsförbindelsen förväntas bli i genomsnitt 18 000 fordon per dygn. Av dessa uppskattas 10 

% bestå av tung trafik. Andelen farligt gods antas motsvara det nationella genomsnittet, d.v.s. 2,2 % av 

den tunga trafiken.  

2.3 VERKSAMHETER 

I nedanstående stycken beskrivs de verksamheter som finns inom eller i anslutning till programområdet 

och som är relevanta för riskbedömningen.  

2.3.1 Sevesoverksamheter 

I nuläget består omgivningarna av en stor andel industrier och verksamheter. Två av dessa, Yara AB 

och Candor AB, omfattas av Sevesolagstiftningen. Verksamheterna ligger norr om 

Johannisborgsförbindelsen, se Figur 6. 
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Figur 6. Lokalisering av Yaras respektive Candors verksamhetsområden i förhållande till planprogramområdet.  

2.3.2 Drivmedelsstationer 

I nuläget finns tre drivmedelsstationer inom det område som omfattas av planprogrammet, se Figur 2. 

Gas hanteras på en av stationerna. Det är inte säkert att samtliga av dessa drivmedelsstationer 

kommer att finnas kvar när södra Butängen och Johannisborg är fullt utbyggt. 

2.4 BEFOLKNING OCH PERSONTÄTHET 

Enligt planprogrammet förväntas den nya bebyggelsen inom södra Butängen och Johannisborg skapa 

plats för 12 000 boende och 6 000 arbetsplatser. Enligt den stadsbyggnadskalkyl som har tagits fram 

kommer planerad bebyggelse dock att inrymma ännu fler personer. Aktuell uppskattning, för ett 

utredningsområde som omfattar 0,75 km2, är 12 000 boende och drygt 10 000 arbetstillfällen. 

Med utgångspunkt i stadsbyggnadskalkylen, eftersom det är den prognos som ger högst persontäthet, 

samt antagande om andel boende respektive arbetande som befinner sig inom området under dag 

respektive natt (se Tabell 4) uppskattas persontätheten kring Norrköpings resecentrum och 

presenteras i Tabell 5. Uppskattningen innefattar även resenärer enligt kommunens 

trafikflödesprognos [12]. Enligt prognosen kommer cirka 35 000 resande nyttja resecentrumet per dag. 

Det uppskattas att en resenär i genomsnitt vistas på området i 20 minuter och att 75 % av resandet 

sker under dagtid. 

Tabell 4. Fördelning av populationsvariabler över dygnstid (CPR 18E) [7]. 

Andel boende dagtid Andel boende nattid Andel arbetande dagtid Andel arbetande nattid 

0,25 0,9 0,8 0,2 
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Tabell 5. Antal personer samt persontäthet inom planprogramområdet.  

Tid på dygnet Antal människor inom 

programområdet 

Persontäthet 

[personer/km2] 

Dagtid 11 339 14 449 

Nattid 12 951 16 504 

 

Siffrorna som presenteras i Tabell 5 kan jämföras med att Norrköpings tätort enligt Statistiska 

centralbyrån hade en befolkning på 98 088 invånare samt en persontäthet på 2 612 personer/km2 år 

2020 [8], vilket indikerar att persontätheten i stadens centrala delar kommer att öka markant jämfört 

med nuläget. Den uppskattade framtida persontätheten kan även jämföras med exempelvis projekt 

Mälarbanan i Stockholm där den uppskattade persontätheten i anslutning till driftsatt anläggning år 

2030 uppskattas till 7 600 personer/km2.  
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3 RISKIDENTIFIERING 

I detta kapitel genomförs en riskidentifiering i enlighet med riskbedömningens avgränsningar. 

Riskidentifieringen innebär en systematisk genomgång av de riskkällor som förekommer i anslutning till 

resecentrumet och planerad bebyggelse enligt planprogrammet.  

3.1 IDENTIFIERING OCH BESKRIVNING AV RISKKÄLLOR 

Riskidentifieringen har gjorts i samråd med kommunen, utifrån tidigare genomförda riskbedömningar 

och planprogrammet.  

De riskkällor som har identifierats är följande: 

- Urspårning på Ostlänken eller Södra stambanan  

- Transport av farligt gods på Södra stambanan 

- Närliggande Sevesoverksamheter 

- Transport av farligt gods på Johannisborgsförbindelsen1 

- Brand- och explosionsrisker kopplade till verksamheter och trafik under järnvägsbron2 

- Drivmedelsstationer 

På både Ostlänken och Södra stambanan finns det risk för urspårning. På grund av det upphöjda läget 

finns det även risk för att urspårade vagnar faller ner från bron. På Södra stambanan transporteras 

farligt gods, vilket även medför risk för farligt gods-olycka. Detta är inte aktuellt för Ostlänken som 

enbart kommer att trafikeras av persontåg.  

Övriga riskkällor som har identifierats och som behöver beaktas vid upprättande av detaljplaner inom 

södra Butängen är Sevesoverksamheter (Candor AB och Yara AB), drivmedelsstationer samt 

utbyggnaden av Johannisborgsförbindelsen där farligt gods kommer att transporteras. 

Risker kopplade till markanvändning under järnvägsbron utreds i en separat riskbedömning med fokus 

på brandrisk och brand- och explosionsrisk kopplad till gasbussar. Dessa risker nämns därför endast 

övergripande i denna riskbedömning. 

3.2 IDENTIFIERING AV OLYCKSSCENARIER 

I nedanstående stycken beskrivs olycksscenarierna som finns kopplade till respektive riskkälla.  

3.2.1 Urspårning på Ostlänken eller Södra stambanan 

Den dominerande risken (med avseende på sannolikhet) i anslutning till järnväg är urspårning. 

Konsekvenserna till följd av urspårning kan omfatta att människor förolyckas, antingen utomhus eller i 

intilliggande byggnader som påverkas av händelsen. Dock är den vanligaste konsekvensen av en 

urspårning materiella skador på järnvägsanläggningen och/eller på tåg. Risken för mekanisk påverkan 

på människor eller byggnader är oberoende av om det rör sig om persontåg eller godståg.  

 
1 Risker kopplade till transport av farligt gods på Johannisborgsförbindelsen utreds i en separat riskbedömning och 
beskrivs endast övergripande här. 
2 Brand- och explosionsrisker kopplade till verksamheter och trafik under järnvägsbron utreds separat i en 
pågående utredning. 
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Det finns ett antal kända orsaker som var för sig eller tillsammans kan resultera i en urspårning, såsom 

växelpassager, kraftiga inbromsningar, spårlägesfel, solkurvor och sabotage. Alla urspårningar leder 

inte till negativa konsekvenser för omgivningen. Konsekvenserna av en urspårning är direkt beroende 

av hur långt ifrån spåret som tåget hamnar. Urspårningar bedöms generellt ha ett konsekvensområde 

(med avseende på mekaniska skador) på maximalt cirka 30 meter från spåret, vilket är det avstånd 

som urspårade vagnar i de flesta fall hamnar inom [9]. I detta fall ska riskbedömningen även ta hänsyn 

till eventuell mekaniska skador under det upphöjda läget.  

 

Figur 7. Urspårningsolycka på järnväg. 

3.2.2 Transport av farligt gods på Södra stambanan 

Södra stambanan trafikeras i dagsläget av både godståg, persontåg och tjänstetåg. Denna 

förutsättning förväntas gälla även i framtiden.  

Hur stor andel av godset som i dagsläget transporteras på järnvägen genom Norrköping som utgörs av 

farligt gods är konfidentiell information från Trafikverket. Informationen kommer därmed inte att 

presenteras i denna utredning, men ligger till grund för den kvantitativa analysen. Jämfört med andelen 

farligt gods (drygt 5 %) totalt bland allt transporterat gods på järnväg i Sverige under 2021 [10] är 

andelen farligt gods på Södra stambanan genom Norrköping lägre än genomsnittet. 

Även fördelningen mellan de RID-klasser som transporteras på järnvägen genom Norrköping utgör 

konfidentiell information från Trafikverket och kommer därmed inte heller att presenteras i tabellform i 

denna utredning. De aktuella fördelningarna har dock använts som indata i genomförda beräkningar. 

Utifrån bedömning av vilka konsekvenser som kan uppstå vid olycka med farligt gods bedöms följande 

farligt gods-kategorier vara relevanta för den fortsatta riskbedömningen; 

- Farligt gods-olycka med explosiva ämnen (klass 1).  

- Farligt gods-olycka med gas (klass 2). Delas upp i brandfarlig gas (2.1) och giftig gas (2.3).  

- Farligt gods-olycka med brandfarlig vätska (klass 3).  

- Farligt gods-olycka med oxiderande ämnen och/eller organiska peroxider (klass 5). 
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Övriga klasser transporteras i begränsad mängd, eller bedöms inte ge signifikanta konsekvenser 

förutom i olycksfordonets omedelbara närhet.  

Baserat på de farligt gods-klasser som utreds vidare, har ett antal dimensionerande olycksscenarier 

med potentiellt dödlig konsekvens sammanställts i Tabell 6. 

Tabell 6. Övergripande sammanställning över dimensionerande olycksscenarier baserat på rådande förutsättningar.  

Explosiva 
ämnen 

Brandfarlig gas Giftig gas Brandfarlig vätska Oxiderande ämnen 

Klass 1 Klass 2.1 Klass 2.3 Klass 3 Klass 5.1 

Liten explosion BLEVE Litet läckage Liten pölbrand Explosion 

Medelstor 
explosion 

Gasmolns-
explosion 

Medelstort 
läckage 

Medelstor pölbrand Brand 

Stor explosion Liten jetflamma Stort läckage Stor pölbrand  

 Mellan jetflamma    

 Stor jetflamma    

3.2.3 Transport av farligt gods på Johannisborgsförbindelsen 

Det förutsätts att aktuell sträcka av Johannisborgsförbindelsen kommer att bli en primär transportled för 

farligt gods, vilket innebär att alla klasser av farligt gods förväntas kunna transporteras på vägen. De 

klasser som bedöms relevanta för den fortsatta riskbedömningen, samt de dimensionerande 

olycksscenarierna, är samma som för Södra stambanan.  

3.2.4 Sevesoverksamheter 

Yara ABs verksamhet är i nuläget belägen cirka 80 meter från programområdet. Anläggningen klassas 

som Sevesoverksamhet av den högre graden. Verksamheten omfattar i huvudsak säckning och lagring 

av växtnäringsprodukter. I medeltal hanteras drygt 232 000 ton växtnäringsprodukter per år inom 

terminalen. Leveranserna till Yara sker i huvudsak via fartyg. Produkterna lossas från fartygen för att 

sedan via transportband föras till säckningsstationen eller bulklager. I säckningsstationen paketeras 

produkterna i säckar som sedan lagras i flera olika magasin och tältlager i väntan på vidare transport.  

Den primära faran inom verksamheten bedöms vara en brand som leder till upphettning och 

sönderdelning av ammoniumnitrat vilket i sin tur resulterar i höga halter av giftiga kväveoxider i 

brandgaserna. Yara har identifierat fem stycken olycksscenarier där föregående kan inträffa [11]:  

- Brand i bulkmagasin 2, 3, säckstation 3  

- Brand i säckstation 1  

- Brand i hanteringsmaskin på området  

- Brand i tältlager 

- Brand i lagermagasin 

Candor (Sweden) ABs verksamhet är sedan år 1966 lokaliserad mellan Ståthögavägen och Spårgatan, 

i direkt anslutning till programområdet. Närmaste bebyggelse planeras dock först 150 meter från 

anläggningen eftersom Johannisborgsförbindelsen kommer att passera där emellan. Verksamheten 

klassas i nuläget som Sevesoverksamhet av den lägre graden. Candors verksamhet består i huvudsak 

av import och försäljning av kemikalier samt beredning av egentillverkade kemikalier. De importerade 

och egentillverkade kemikalierna riktar sig i huvudsak till ytbehandlings- och verkstadsindustri.  
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Inom verksamheten hanteras bland annat stora mängder av det oxiderande och giftiga ämnet 

kromtrioxid som används för framställning av kromsyra. En betydande mängd brandfarliga ämnen 

hanteras även inom verksamheten.  

Den primära risken inom verksamheten avseende omgivningspåverkan bedöms vara en stor brand på 

lagret som resulterar i brandgasspridning mot omgivningen [12]. 

3.2.5 Drivmedelsstationer 

Inom programområdet finns i dagsläget tre drivmedelstationer. Riskerna kopplade till 

drivmedelsstationer beror på om stationen enbart hanterar vätska, eller om det även finns fordonsgas.  

Två olika typer av utsläpp av brandfarlig vätska bedöms vara aktuella; olycka vid tankning och olycka 

vid påfyllnad av cistern med brandfarlig vätska. Om brandfarlig gas hanteras på drivmedelsstationen 

tillkommer olycksscenarier som jetflamma och gasmolnsexplosion från gaslager eller i samband med 

gaspåfyllnad i fordon. 
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4 RISKUPPSKATTNING OCH RISKVÄRDERING 

I detta kapitel redovisas de riskacceptanskriterier som används för att värdera risker och en kvantitativ 

uppskattning av individ- och samhällsrisknivån kopplad till järnvägarna och Johannisborgsförbindelsen. 

Riskerna kopplade till Sevesoverksamheterna och drivmedelsstationer uppskattas kvalitativt. 

4.1 RISKACCEPTANSKRITERIER 

I Sverige finns inget nationellt beslut om vilket tillvägagångssätt eller vilka kriterier som ska tillämpas 

vid riskvärdering inom planprocessen. Praxis vid riskvärderingen är att använda Det Norske Veritas 

förslag på kriterier för individ- och samhällsrisk [13]. Risker kan kategoriskt delas upp i;  

- oacceptabla 

- acceptabla med åtgärder och  

- acceptabla 

Risker som klassificeras som oacceptabla värderas som oacceptabelt höga och tolereras ej. Dessa 

risker kan vara möjliga att reducera genom att åtgärder vidtas.  

De risker som bedöms vara acceptabla med åtgärder behandlas enligt ALARP-principen (As Low As 

Reasonably Practicable). Risker som ligger i den övre delen, nära gränsen för oacceptabla risker, 

accepteras endast om nyttan med verksamheten anses mycket stor, och det är praktiskt omöjligt att 

vidta riskreducerande åtgärder. I den nedre delen av området bör inte lika hårda krav ställas på 

riskreduktion, men möjliga åtgärder till riskreduktion ska beaktas. Ett kvantitativt mått på vad som är 

rimliga åtgärder kan erhållas genom kostnads-nyttoanalys.  

De risker som kategoriseras som låga kan värderas som acceptabla. Dock ska möjligheter för 

ytterligare riskreduktion undersökas där åtgärder, som med hänsyn till kostnad kan anses rimliga att 

genomföra, ska genomföras. 

I Tabell 7 redogörs för DNV:s uppställda kriterier för värdering av individ- och samhällsrisk enligt ovan 

nämnd kategorisering. Kriterier återfinns i riskvärderingen för bedömning av huruvida risknivån år 

acceptabel eller ej. Gränserna markeras med streckade linjer enligt Figur 8. 

Tabell 7. Förslag till kriterier för värdering av individ och samhällsrisk enligt DNV. 

Riskmått Acceptabel risk  ALARP Oacceptabel risk 

Individrisk < 10-7 10-7 till 10-5 > 10-5 

Samhällsrisk < 10-6 10-6 till 10-4 > 10-4 
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Figur 8. Föreslagna kriterier på individrisk samt samhällsrisk enligt DNV  [13]. 

Som jämförelse illustreras i Figur 9 ett antal olycksrisker i samhället. 

 

Figur 9. Storleksordning på allmänna olycksrisker i förhållande till ALARP-området  [14].  

Individrisk – Sannolikheten att en individ som kontinuerligt vistas på en specifik plats omkommer. 

Individrisken är platsspecifik och oberoende av hur många personer som vistas inom det givna 

området. Syftet med riskmåttet är att kvantifiera risken på individnivå för att säkerställa att enskilda 

individer inte utsätts för oacceptabel risk. 

Individrisk redovisas ofta med en individriskprofil (t.v. i Figur 8) som beskriver frekvensen att omkomma 

som en funktion av avståndet till en riskkälla. Kan även redovisas som konturer på karta. 
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Samhällsrisk – Beaktar hur stor konsekvensen kan bli med avseende på antalet personer som 

påverkas vid olika scenarier där hänsyn tas till befolkningstätheten inom det aktuella området. Hänsyn 

tas även till eventuella tidsvariationer, som t.ex. att persontätheten i området kan vara hög under en 

begränsad tid på dygnet eller året och låg under andra tider. 

Samhällsrisken redovisas ofta med en F/N-kurva (t.h. i Figur 8) som visar den ackumulerade 

frekvensen för N eller fler omkomna till följd av de antagna olycksscenarierna. 

Det är nödvändigt att använda sig av båda riskmåtten, individrisk och samhällsrisk, vid uppskattning av 

risknivån i ett område så att risknivån för den enskilde individen tas i beaktande samtidigt som hänsyn 

tas till hur stora konsekvenserna kan bli med avseende på antalet personer som samtidigt påverkas. 

4.2 JÄRNVÄGSANLÄGGNINGEN 

För järnvägsanläggningen har risknivån beräknats för norra respektive södra sidan om järnvägsbron i 

en tidigare riskbedömning upprättad av WSP. Eftersom Södra stambanan längs med hela den berörda 

sträckan löper norr om Ostlänken kommer de genererade risknivåerna att se olika ut för de delar av 

utredningsområdet som ligger norr respektive söder om det upphöjda läget. Exempelvis medför 

järnvägarnas inbördes placering att det blir ett större avstånd mellan godstransporterna och det södra 

utredningsområdet jämfört med det norra utredningsområdet 

Uppskattning av frekvenser/sannolikheter för respektive skadescenario kopplat till farligt gods-olyckor 

görs med hjälp av händelseträdsmetodik. Frekvensberäkningarna redovisas i Bilaga x. 

Konsekvenserna av olika skadescenarier uppskattas utifrån litteraturstudier, datorsimuleringar, 

referenssystem och handberäkningar. Konsekvensuppskattningarna redovisas i Bilaga x. De 

bedömningar av frekvenser och konsekvenser som tillämpas utgör vedertagen praxis inom området 

riskbedömning vid fysisk planering. 

4.2.1 Individrisknivå med avseende på Ostlänken och Södra stambanan 

I Figur 10 och Figur 11 illustreras individrisknivån för aktuellt område på norra respektive södra sidan 

av järnvägsanläggningen. De vågräta linjerna markerar övre och undre gräns för ALARP-området. Två 

olika riskkurvor genereras beroende på om trafikeringen på järnvägen uppskattas utifrån basprognosen 

2040 eller höghastighetsprognosen.  

Då Trafikverket avser utrusta spåren på bron med urspårningsräl ansätts en skyddseffekt mot 

urspårning. Skyddsrälen har i dessa beräkningar antagits ha en skyddseffekt på 95 %. 
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Figur 10. Individrisknivå på norra sidan med avseende på Ostlänken och Södra stambanan. 

Resultatet indikerar att individrisken för det norra utredningsområdet ligger på oacceptabel nivå 

respektive högt inom ALARP-området 0-5 meter från järnvägen, och inom ALARP-området upp till 40 

meter från järnvägen. Bortom 40 meter från järnvägen är nivån att betrakta som acceptabel. Detta 

gäller oavsett vilken prognos som används som indata, men för höghastighetsprognosen ligger 

risknivån högre. 

 

Figur 11. . Individrisknivå på södra sidan med avseende på Ostlänken och Södra stambanan. 

Resultatet indikerar att individrisken för det södra planområdet inte når oacceptabla nivåer, utan ligger 

inom ALARP-området upp till 25 meter från järnvägen och blir därefter acceptabel. Detta gäller oavsett 

vilken prognos som används som indata, men med indata gällande godstrafik på Södra stambanan 

från höghastighetsprognosen ligger risknivån något högre. 
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4.2.2 Samhällsrisknivå med avseende på Ostlänken och Södra stambanan 

I nedanstående stycken presenteras samhällsrisknivån för det norra respektive det södra 

utredningsområdet. För samtliga samhällsriskberäkningar nedan studeras påverkan på en sida av det 

upphöjda läget åt gången, eftersom påverkan från järnvägarna är olika för olika sidor (se avsnittets 

inledning). Det studerade området ges därmed en area på 0,5 km2 istället för 1 km2 (som är praxis vid 

beräkning av samhällsrisk). Acceptanskriterierna skalas om (grundkriterie * 0,5) för att anpassas till 

den mindre ytan, vilket resulterar i en sänkning av kriterierna. Bebyggelsefri3 yta är satt till 8,5 meter 

mätt från spårmitt för respektive yttersta järnvägsspår. 

Utifrån kommunens nya strukturplan kommer avståndet mellan järnvägsspår och bebyggelse att öka till 

minst 25 meter. Ytan mellan järnvägsbron och närmsta bebyggelse kommer primärt att utgöras av 

trafik, växtlighet och dagvattenhantering och inte medföra någon stadigvarande vistelse4. Då 

beräkningarna som redovisas här inte har uppdaterats utifrån den nya strukturplanen är det 

bebyggelsefria avståndet i beräkningarna 8,5 meter från spårmitt [3]. 

I beräkningarna har skyddseffekter från inomhusvistelse samt skyddseffekt från urspårningsräl 

beaktats. 

 

Figur 12. Samhällsrisknivå på norra sidan med avseende på Ostlänken och Södra stambanan. 

I Figur 12 ovan illustreras samhällsrisken för det norra utredningsområdet med avseende på 

järnvägstransporter på Södra stambanan vid en trafikering enligt basprognos 2040 med respektive 

utan urspårningsskydd. 

Resultatet visar på risknivåer högt inom ALARP för olyckor som resulterar i att upp till 20 personer 

omkommer. Därefter ligger risknivåerna lågt inom ALARP och vidare på acceptabla nivåer. Detta 

innebär att riskreducerande åtgärder behöver utredas och implementeras om de bedöms vara 

kostnadseffektiva. 

 
3 Bebyggelsefri yta avser ytor som inte bebyggs med bostäder, kontor eller verksamheter. Det kan fortfarande 
vistas människor inom detta område och finnas bebyggelse som inte medför stadigvarande vistelse här.  

4 Med stadigvarande vistelse menas platser där människor vistas under en längre tid och inte bara tillfälligt. 
Exempel på markanvändning som inte bedöms medföra stadigvarande vistelse är gång- och cykelväg, lokalgata, 
markparkering, förråd eller lager, naturområden, parker och odling. Platser som uppmuntrar till stadigvarande 
vistelse är exempelvis lekplatser, grillplatser, utegym eller bebyggelse där människor vistas kontinuerligt.  
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Figur 13. Samhällsrisknivå på södra sidan med avseende på Ostlänken och Södra stambanan. 

Resultatet visar på att risknivåerna ligger inom ALARP för olyckor som resulterar i att upp till 100 

personer omkommer. Detta innebär att riskreducerande åtgärder behöver utredas och implementeras 

om de bedöms vara kostnadseffektiva.  

Sedan dessa beräkningar genomfördes [3] har det bebyggelsefria avståndet mer än dubblerats, vilket 

medför en sänkning av samhällsrisknivån. Persontätheten har dock uppskattats bli högre utifrån 

stadsbyggnadskalkylen, vilket medför att uppskattat antal omkomna i respektive olycksscenario ökar. 

Förändringarna innebär att vissa olycksscenarier, med störst påverkan på korta avstånd (t.ex. 

pölbrand), minskar medan konsekvenserna av olyckor med stora konsekvensavstånd ökar.   

4.2.3 Risknivå under järnvägsbron 

Riskbilden för ytorna under bron ser annorlunda ut än för omgivningen. Människor som vistas under 

järnvägsbron har ett naturligt skydd mot urspårning och eventuellt nedfallande tågvagnar, men detta 

gäller inte för ytorna som ligger upp till 25m från brokant. 

Vad gäller olyckor med farligt gods på Södra stambanan har Trafikverket åtagit sig att säkerställa att 

anläggningen har en funktion för avledning och uppsamling av farligt gods. Detta, och att järnvägen går 

i upphöjt läge, innebär att konsekvenserna för människorna som vistas under bron blir mindre än om 

anläggningen hade gått i markplan. Det olycksscenario som hade fått störst påverkan under bron är 

troligtvis utsläpp av brandfarlig eller giftig gas (framförallt tunga gaser), förutsatt att en pölbrand hade 

kunnat avgränsas till järnvägsanläggningen.  

4.3 JOHANNISBORGSFÖRBINDELSEN 

En kvantitativ riskbedömning har upprättats för Johannisborgsförbindelsen med avseende på transport 

av farligt gods.  
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För uppskattning av risknivån har årsmedeldygnstrafik (ÅDT), vägkvalitet, hastighetsbegränsning etc. 

för aktuella vägavsnitt använts som indata. Med hjälp av Räddningsverkets (nuvarande Myndigheten 

för samhällsskydd och beredskap) skrift Farligt gods – riskbedömning vid transport [15] beräknas 

frekvensen för att en trafikolycka, med eller utan farligt gods, inträffar på aktuellt vägavsnitt. För 

beräkning av frekvenser/sannolikheter för respektive skadescenario används händelseträdsanalys, se 

bilaga x. 

Konsekvenserna av olika skadescenarier uppskattas utifrån litteraturstudier, datorsimuleringar och 

handberäkningar. Konsekvensuppskattningar redovisas mer omfattande i bilaga x. 

Den individrisk och samhällsrisk som har beräknats redovisas i Figur 14 respektive Figur 15. I 

samhällsriskberäkningarna har ett bebyggelsefritt avstånd på 30 meter antagits. Det har också antagits 

att människor som vistas inomhus har ett naturligt skydd mot vissa olycksscenarier. Antagna 

skyddseffekter och motiveringar till dessa ges i bilaga x.  

 

Figur 14. Individrisknivå med avseende på farligt gods-transporter på Johannisborgsförbindelsen. 

Ur figuren kan utläsas att individrisken ligger högt inom ALARP upp till 27 meter från vägkanten. På 

avstånd större än 27 meter är risknivån acceptabel. 

Det bör dock påpekas att dessa beräkningar inte har tagit hänsyn till det upphöjda läget som vägen har 

i förhållande till järnvägen och omgivningen på den sträcka som går på bro. Detta innebär att risknivån 

har överskattats för vissa scenarier. Det upphöjda läget förväntas ge följande påverkan på respektive 

olycksscenario i Tabell 6: 

- Vid en explosion (klass 1 eller 5) på vägen kommer omgivningen att påverkas av 

tryckpåverkan, men brokonstruktionen kan förväntas absorbera en del av trycket varpå 

tryckpåverkan i omgivningen skulle kunna bli något lägre tack vare det upphöjda läget. 

- Utsläpp av brandfarlig gas (klass 2.1) skulle påverka omgivningen genom strålningspåverkan. 

Då jetflamman, BLEVEn eller gasmolnsexplosionen äger rum ovan marknivå kan 

strålningspåverkan i marknivå förväntas bli något lägre. 
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- Vid utsläpp av giftig gas (klass 2.3) beror konsekvenserna av gasens egenskaper. Vid utsläpp 

av tung gas kommer gasen att sjunka till marknivå vid ett utsläpp och spridas på motsvarande 

sätt som om utsläppet skett i marknivå. Vid utsläpp av en lätt gas kommer koncentrationerna i 

marknivå bli lägre då gasen stiger och snabbar blandas ut i luften. 

- Ett utsläpp av brandfarlig vätska eller oxiderande ämne (klass 3 eller 5) skulle potentiellt kunna 

spridas till ytan under vägbron om den spillda produkten rinner över brons kant. En del produkt 

kan dock förväntas bli kvar på vägbanan och branden nedanför bron kan därför antas bli 

mindre än i beräkningsmodellen som är anpassad för utsläpp i marknivå. 

 

Figur 15. Samhällsrisknivå med avseende på farligt gods-transporter på Johannisborgsförbindelsen. 

Ur figuren kan utläsas att samhällsrisken ligger delvis lågt inom ALARP-området, delvis på acceptabel 

nivå. Även här har risknivån troligtvis överskattats något då olycksscenarierna antas inträffa i markplan 

i beräkningsmodellen. 

För att säkerställa att Johannisborgsförbindelsen inte får negativ påverkan på Södra stambanan eller 

Ostlänken, exempelvis till följd av en olycka med farligt gods eller avåkande fordon, ska vägen 

utformas med högkapacitetsräcken och en funktion för att förhindra eventuell utspilld brandfarlig vätska 

från att läcka ner på järnvägen.  

4.4 SEVESOANLÄGGNINGAR 

4.4.1 Yara AB 

Enligt tidigare upprättad riskbedömning ger hanteringen av ammoniumnitrat inom Yara upphov till en 

individrisk som i sydlig riktning (dominerande vindriktning) ligger inom oacceptabla nivåer upp till 40 

meter och inom ALARP upp till 320 meter. Individrisken utgår från det sydligaste tältlagret med 

ammoniumnitrat inom verksamhetsområdet, vilket ligger närmast programområdet. Utsläppsscenariot 

och individriskkonturer visas i Figur 16.  
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Figur 16. Karta över område med förhöjd individrisk avseende spridning av kväveoxider vid händelse av brand i Yaras 
verksamhet. 

4.4.2 Candor AB 

Vad gäller Candors verksamhet har endast en kvalitativ riskbedömning gjorts. Avståndet mellan 

anläggningen och närmsta bebyggelse kommer att vara drygt 150 meter. De faktorer som lyfts i 

tidigare genomförd riskbedömning är:  

- Koncentrationen av giftiga ämnen i plymen avtar med avståndet på grund av termisk 

expansion och luftinbladning.  

- Individer som befinner sig inomhus antas ha ett naturligt skydd mot brandgaser. Anledningen 

till att det tar längre tid för höga koncentrationer att uppstå inomhus beror på luftomsättningen i 

byggnader.  

- Individer som befinner sig utomhus kommer kunna sätta sig själva i säkerhet genom att ta sig 

in i en närbelägen byggnad. 

Vid ett avstånd på 300 meter bedömdes risknivåerna från Candors verksamhet vara acceptabla och 

inte medföra några krav på riskreducerande åtgärder. För att bedöma om detta även gäller vid 150 

meters avstånd behövs en fördjupad bedömning avseende sannolikhet och konsekvensavstånd vid en 

eventuell brand på anläggningen. 
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4.5 DRIVMEDELSSTATIONER 

Länsstyrelsen i Östergötland har inga egna riktlinjer för stadsplanering i anslutning till 

drivmedelsstationer, men i MSBs handbok Hantering av brandfarliga gaser och vätskor på 

bensinstationer [16] redovisas rekommenderade skyddsavstånd till drivmedelsstationer. Avstånden 

beror av bebyggelsetyp och hanterade ämnen. Nedanstående riktvärden för avstånd utgår från cistern 

under jord med brandfarlig vara klass 1 och bedöms vara tillämpbara i aktuellt planprogram. Tabellen 

visar vilka avstånd (meter) som bör säkerställas. 

Tabell 8. Avståndskrav i meter inom och runt om drivmedelsanläggning. 

Objekt Påfyllnings-

anslutning till 

cistern 

Mätarskåp Pejl-

förskruvning 

Cistern-

avluftningens 

mynning 

Plats där människor vanligen 

vistas* 

25 18 6 12 

Stor brandbelastning, 

gnistbildande verksamhet 

25 18 6 12 

Plats där människor vanligen 

inte vistas** eller byggnad med 

låg brandbelastning 

9 3 3 3 

Förråd med lösa behållare med 

brandfarlig vara 

12 3 3 6 

Cistern ovan mark för 

brandfarlig vätska 

3 3 - - 

Starkt trafikerad väg eller gata 3 3 3 3 

Parkeringsplatser 6 3 3 6 

Miljöstation 12 12 3 12 

*Bostad, kontor, gatukök, butik, servering, busshållplats  

**Fristående garage, förråd etc.  

Även Länsstyrelsen i Stockholm rekommenderar generellt ett skyddsavstånd på 25 meter från 

lossningsplats för bensintankfordon till A-byggnad, d.v.s. bostad, samlingslokal, kontor eller liknande i 

enlighet med Sprängämnesinspektionens rekommendationer. 

Det rekommenderas att dessa skyddsavstånd tillämpas vid planläggning i närheten av 

drivmedelsstationer inom programområdet. Om rekommenderade skyddsavstånd tillämpas bedöms 

det inte krävas några ytterligare åtgärder för att risknivån ska vara acceptabel.  

Observera att dessa rekommenderade skyddsavstånd gäller för drivmedelsstationer som hanterar 

brandfarlig vätska. Om drivmedelsstationerna även hanterar gas kan andra skyddsavstånd krävas 

beroende på utformningen av gaslagret och volymen gas på stationen. Enligt Tankstationer för 

metangasdrivna fordon från Svenska Gasföreningen ska avståndet mellan ett gaslager och 

svårutrymda lokaler (exempelvis skola eller sjukhus) vara minst 100 meter vilket bör beaktas om 

drivmedelsstationen med gas kommer att kvarstå under och efter att utbyggnaden av södra Butängen 

genomförts.  
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4.6 AGGREGERAD RISK 
Delar av programområdet kommer att påverkas av risker från flera riskkällor. När flera riskkällor 

påverkar samma område kallas det för aggregerad risk. Detta gäller framför allt de östra delarna av 

planprogrammet som kommer att påverkas av risker förknippade med järnvägarna, 

Johannisborgsförbindelsen och Sevesoverksamheterna. I Figur 17 visas individriskkonturer utmed 

järnvägarna, Johannisborgsförbindelsen och från Yara. Figuren visar att det finns ett område där 

risknivån ligger inom ALARP för flera enskilda riskkällor (orange yta i Figur 17). Inom detta område 

skulle aggregerad (sammanlagd) risknivå potentiellt kunna vara oacceptabelt hög. Övriga ytor inom 

programområdet är acceptabla, sett till den enskilda riskkällan, men där påverkan från riskkällorna 

sammanfaller skulle den aggregerade risknivån kunna hamna inom ALARP och därmed föranleda 

riskreducerande åtgärder.  

 

Figur 17. Figur med individriskkonturer utmed respektive riskkälla. 

Den aggregerade risknivån visar att särskild försiktighet bör tillämpas vid planläggning i närområdet 

kring korsningen mellan järnvägarna och Johannisborgsförbindelsen. Dock föreslås inte några 

ytterligare åtgärder, för den aggregerande risken, utöver de åtgärder som beskrivits för de individuella 

riskkällorna i avsnitt 5. 
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5 RISKREDUCERANDE ÅTGÄRDER 

Genomförda beräkningar visar att vissa riskreducerande åtgärder kommer att behöva vidtas för 

bebyggelsen inom planprogramområdet.  

5.1 ALLMÄNT OM RISKREDUCERANDE ÅTGÄRDER 

Om risknivån bedöms som ej acceptabel ska riskreducerande åtgärder identifieras och föreslås. 

Exempel på vanligt förekommande riskreducerande åtgärder anges i Boverkets och Räddningsverkets 

(nuvarande Myndigheten för samhällsskydd och beredskap) rapport Säkerhetshöjande åtgärder i 

detaljplaner  [17], vilken är lämplig att använda som utgångspunkt. Åtgärder redovisas som kan 

eliminera eller begränsa effekterna av de identifierade scenarier som bedöms ge störst bidrag till 

risknivån utifrån de lokala förutsättningarna. För att rangordna och värdera åtgärders effekt kan med 

fördel kostnads-effekt- eller kostnads-nyttoanalys användas. Riskbilden efter de valda åtgärdernas 

genomförande bör verifieras. 

Åtgärderna kan antingen vara sannolikhetsreducerande eller konsekvensbegränsande. I samband med 

fysisk planering är det utifrån Plan- och bygglagen svårt att reglera sannolikhetsreducerande åtgärder, 

eftersom riskkällorna och åtgärderna i regel är lokaliserade utanför området, eller regleras med andra 

lagstiftningar. De åtgärder som föreslås kommer därför i första hand vara av konsekvensbegränsande 

art. Åtgärdernas lämplighet och riskreducerande effekt baserar sig i huvudsak på bedömningar gjorda i 

Säkerhetshöjande åtgärder i detaljplaner  [17]. De åtgärder som bedöms lämpliga att genomföra givet 

projektets förutsättningar och beräknade risknivåer presenteras och diskuteras nedan. 

5.2 BEBYGGELSETYPER OCH DESS KÄNSLIGHET 

Nedan följer förslag på definitioner av verksamheter/funktioner kopplad till markanvändning. Dessa är 

baserade på Norrköpings kommuns strategi för en trygg exploatering i anslutning till järnvägs-

anläggningen och relevanta referenser från liknande projekt. Uppdelningen mellan olika typer av 

markanvändning görs då olika krav gällande riskreducerande åtgärder kan ställas beroende på 

markanvändningens bedömda känslighet. 

5.2.1 Tåliga verksamheter  

Markanvändning med låga personantal, där människor förväntas vara vakna och ha lokal kännedom 

om närområdet, d.v.s. förutsättningar för att snabbt kunna utrymma bedöms som goda. I huvudsak är 

människor endast närvarande dag- och kvällstid. Förslag på tåliga verksamheter är:  

- Markparkering och garage, inklusive Kiss & Ride 

- Cykelparkering 

- Kollektivtrafik, hållplatser med sittplatser för väntande 

- Parkeringshus 

- GC-stråk 

- Bilservice  

- Icke-störande verksamheter  

- Tekniska anläggningar  
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- Sällanköpshandel och servicefunktioner i mindre omfattning < 1500 kvm BTA.  

- Gröna parkstråk, där det även finns sittmöjligheter 

- Odling, så som odlingslotter eller liknande 

5.2.2 Mindre känsliga verksamheter  

Markanvändning som framförallt möjliggör för handel och service i större omfattning. Dessa 

verksamheter genererar besökare men dessa uppehåller sig bara en kortare tid vid verksamheterna. 

Vidare kan flertalet av besökarna vara resenärer som ändå vistas i järnvägsanläggningens omedelbara 

närhet. En begränsad mängd boende kan tillåtas under rätt förutsättningar. Dessa förutsättningar är att 

personintensiteten hålls låg, maximalt 40 boende inom området 30-40 meter från järnvägen per kvarter 

på den norra sidan om järnvägen.  

- Handel och service i större omfattning > 1500 kvm BTA.  

- Kontor  

- Bostäder i mindre omfattning (på den norra sidan om järnvägen får bostäderna ej vara belägna 

så att fasader vetter mot järnvägen)  

- Idrotts- och fritidsanläggningar utan betydande åskådarplatser  

- Torg och parker med sittytor 

- Torgyta med möjlighet för marknad, mindre konsert 

- Stadsgata med sittplatser 

- Park med temalekpark och paviljonger 

- Utegym, streetbasket plan 

- Uteservering 

5.2.3 Känsliga verksamheter  

Markanvändning för människor som är på tillfälligt besök i kombination med sovande personer 

och/eller själva har begränsade möjligheter att utrymma (barn/äldre/funktionsnedsatta). En hög 

personbelastning kan förväntas.  

- Hotell  

- Bostäder  

- Tillfällig vistelse  

- Vård 

- Förskola  

- Skola  

- Besöksanläggningar (museum, konserthus, samlingslokaler o dylikt)  

- Idrotts- och fritidsanläggningar med betydande åskådarplatser  
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5.3 PLANERADE ÅTGÄRDER 

5.3.1 Urspårningsräl 

Trafikverket avser använda urspårningsräl på spåren som ligger ytterst på respektive sida om 

järnvägsbron. Skyddsrälen antas i genomförda beräkningar ha en skyddseffekt på 95 %. 

5.3.2 Skyddsavstånd 

Efter att beräkningarna för Södra stambanan och Ostlänken genomfördes 2021 [3] har 

skyddsavståndet mellan järnvägarna och omgivande bebyggelse ökat från cirka 8,5 meter till cirka 25 

meter för att ge utrymme för andra anordningar, t.ex. kopplat till dagvattenhantering, vid gatorna som 

löper parallellt med järnvägen. 

Eftersom individnivån på norra sidan om järnvägen är fortsatt inom ALARP upp till 40 meter från 

järnvägen innebär detta inte någon förändring avseende krav på riskreducerande åtgärder. På den 

södra sidan innebär ett bebyggelsefritt avstånd på 25 meter att risknivån är acceptabel. Det ökade 

skyddsavståndet bidrar också till att samhällsrisken minskar. 

5.4 REKOMMENDERADE ÅTGÄRDER 

Samtliga åtgärder är inte lämpliga att reglera i en detaljplan, utan beaktas först i senare skede. Där 

inget annat nämns nedan, anses åtgärderna, enligt Boverkets skrift, vara lämpliga att reglera i 

detaljplan. Observera att avsnittet utgör ett diskussions- och beslutsunderlag för vidare planering och 

således inte har formulerats som konkreta planbestämmelser.  

5.4.1 Skyddsavstånd till känslig bebyggelse 

För känslig verksamhet rekommenderas något längre skyddsavstånd än för mindre känslig eller tålig 

verksamhet. Utifrån beräknade risknivåer bedöms det inte lämpligt att anlägga känslig verksamhet 

inom 40 meter från järnvägen på den norra sidan om bron eller inom 30 meter från 

Johannisborgsförbindelsen. Det bör även undvikas att placera känslig verksamhet inom de områden 

som påverkas av risker från flera riskkällor. 

5.4.2 Skyddsavstånd till drivmedelsstationer 

För bebyggelse i anslutning till drivmedelsstationer ska skyddsavstånd enligt MSBs handbok Hantering 

av brandfarliga gaser och vätskor på bensinstationer samt Länsstyrelsen i Stockholms 

rekommendationer tillämpas. Detta innebär generellt ett skyddsavstånd på minst 25 meter till cistern på 

drivmedelsstation med enbart brandfarlig vätska. Om drivmedelsstationen även hanterar brandfarlig 

gas kan större skyddsavstånd krävas beroende på drivmedelsstationens utformning och den 

omgivande markanvändningens känslighet.  

5.4.3 Skydd mot urspårning vid separerade spår på bro 

Som ett komplement till urspårningsrälen behöver det säkerställas att vagnar inte kan falla ned vid de 

delar av bron där det finns mellanrum mellan spåren. Vid dessa partier skulle det krävas urspårningsräl 

vid varje spår då det inte finns plattformar eller andra järnvägsspår som kommer att agera 

urspårningsskydd för de spår som inte ligger ytterst.  
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5.4.4 Disposition av planområde 

Genom att reglera användandet av planområdets yta kan den optimeras baserat på risknivå. T.ex. kan 

teknikhus, förråd eller garage utgöra barriär mot mer skyddsvärda byggnader som bostäder, skola eller 

sjukvård. För ytor med förhöjd risk kan användandet regleras till parkmark, teknikbyggnader eller 

annan verksamhet som inte ger upphov till stadigvarande vistelse. 

Då hela planområdet kring aktuell järnvägssträckning med få undantag innebär ny bebyggelse finns 

här unika möjligheter att påverka risknivån genom att disponera området och aktuell bebyggelse på 

bästa vis ur riskhänseende. Aktuell strukturplan bedöms vara disponerad enligt dessa 

rekommendationer, men åtgärden bör fortsatt beaktas vid framtagning av respektive detaljplan inom 

området.  

Särskild uppmärksamhet ska ägnas dispositionen i de områden som påverkas av flera riskkällor där 

framförallt markanvändning som inte medför stadigvarande vistelse är lämplig. Detta område lämpar 

sig exempelvis inte för känslig verksamhet, och för mindre känslig verksamhet behövs en 

sammanvägning av de riskreducerande åtgärderna som krävs kopplade till respektive riskkälla göras 

för att säkerställa ett fullgott skydd mot eventuella olyckor kopplade till järnvägen, 

Johannisborgsförbindelsen eller industrierna.  

5.4.5 Disposition av byggnader 

Åtgärden innebär disposition av lokaler i en byggnad för att uppnå ett skydd mot olyckor. Exempelvis 

planeras en byggnad så att inga eller få personer vistas i den del som är närmst godsleden. 

Utrymningsvägar bör förläggas så att de inte mynnar mot riskkällan. Dock kan åtgärden möjligen 

förbises vid ändring av byggnaden, och tillförlitligheten är sådant fall tveksam. Dessutom innebär 

åtgärden uppenbarligen en begränsning av byggnadens användning.  

För den bebyggelse som planeras intill aktuell järnvägssträckning är disposition av byggnader aktuellt 

som riskreducerande åtgärd. Särskilt eftersom det till största delen rör sig om ny byggnation och 

därmed är möjligheterna till påverkan större än om det hade rört sig om befintlig bebyggelse. 

Byggnaderna närmast järnvägsanläggningen, Johannisborgsförbindelsen och industrierna bör alla 

möjliggöra utrymning i riktning bort från närmsta riskkälla. Det är också fördelaktigt om kvarteren 

utformas så att bostäder, större samlingslokaler och personintensiva verksamheter placeras längre in i 

kvarteren, medan mindre känsliga verksamheter placeras närmast riskkällorna. Åtgärden bör fortsatt 

beaktas vid framtagning av respektive detaljplan inom området.  

5.4.6 Placering av friskluftsintag 

Åtgärden innebär att friskluftsintag placeras högt på oexponerad sida, vanligen bort från riskkällan. 

Syftet med åtgärden är att minska den mängd gas som kommer in i byggnaden via 

ventilationssystemet. Åtgärden minskar konsekvensen för personer som vistas inomhus vid utsläpp av 

brandgaser och andra giftiga gaser. Åtgärdens effekt minskar om det finns andra öppningar i fasad, 

som fönster och dörrar.  

Det rekommenderas att friskluftsintag placeras högt på sida i nordlig eller västlig riktning, bort från 

järnvägen alternativt Johannisborgsförbindelsen beroende på vilken riskkälla som ligger närmast. 

Ventilationsåtgärderna ger även skydd i händelse av en olycka på Sevesoverksamheterna då dessa 

ligger i samma riktning som Johannisborgsförbindelsen. Åtgärden bör vidtas på bebyggelse inom 150 

meter från någon av riskkällorna. 

Observera att åtgärden endast bedöms vara kostnadseffektiv för nya byggnader och inte behöver 

vidtas på befintlig bebyggelse.  



 

 

 

 

 

 

UPPDRAGSNAMN FÖRFATTARE  

Riskhantering för detaljplaner Södra Butängen Cecilia Nordenö, Jacob Nordlund  

UPPDRAGSNUMMER DATUM  

10368920 2024-11-05   

      •       | 38 

5.4.7 Byggnadstekniskt brandskydd 

Åtgärden innebär att ytterväggar, tak, fasad och/eller fönster utformas på ett sätt som reducerar 

konsekvensen i händelse av brandpåverkan till följd av pölbrand och/eller jetflamma. 

Brandtekniskt klassade ytterväggar och fönster kan användas som komplement till obrännbara 

fasadmaterial för att förhindra brand- och brandgasspridning till inomhusmiljön. Genom att utforma 

ytterväggar inom 30 meter från väg i lägst brandteknisk klass EI 30 och fönster i lägst klass EW 30 

görs bedömning att risken för brandspridning in i byggnaden i händelse av pölbrand eller jetflamma 

reduceras på ett tillfredsställande sätt. Observera att brandklassade väggar kan utformas med 

brännbara material och ytskikt. 

Då brandklassad yttervägg ställer krav på täthet mot brandgaser är åtgärden även riskreducerande vid 

läckage av giftig gas. Åtgärden kan regleras med detaljplan, och bör då införas som funktionsbaserad 

bestämmelse, eftersom fasad, fönster och ventilation ska fungera ihop. 

Byggnadstekniskt brandskydd rekommenderas för bebyggelse inom 30 meter från 

Johannisborgsförbindelsen, inom 40 meter från norra sidan av järnvägen och 25 meter från den södra 

sidan.  

5.4.8 Åtgärder för bebyggelse under bron 

Kommunens strukturplan för markanvändning under bron bedöms vara genomförbar ur ett 

riskperspektiv under förutsättning att skyddsåtgärder enligt pågående utredning av brand- och 

explosionsrisker vidtas. 

Bebyggelsen under bron bör inte sträcka sig utanför brokanten när det gäller exempelvis 

uteserveringar, lekparker, idrottsplatser eller andra umgängesytor. Bortom brokanten gäller 

skyddsavstånd enligt 5.3.2, men ytorna däremellan kan fortfarande användas för tålig verksamhet som 

inte medför stadigvarande vistelse, se exempel i 5.2.1. 

5.4.9 Skydd för befintliga byggnader inom skyddsavstånd 
Majoriteten av bebyggelsen inom södra Butängen kommer att vara ny bebyggelse, men vissa befintliga 

byggnader kommer att bevaras. Enstaka byggnader, bland annat en byggnad utmed Ingelstadgatan 

som har högt kulturhistoriskt värde, kommer att ligga inom det rekommenderade skyddsavståndet från 

järnvägsanläggningen. 

Byggnaden bedöms inte utgöra någon risk för driften på järnvägsanläggningen, däremot innebär 

närheten till järnvägen begränsningar vad gäller framtida nyttjande av byggnaden. För att byggnaden 

ska kunna nyttjas för ändamål som medför stadigvarande vistelse behövs följande säkerställas: 

- Mellan byggnad och järnväg uppförs en barriär som utgör ett fullgott skydd mot urspårning. 

Exempel på en sådan barriär kan vara en vall eller stödmur. Barriärens funktion behöver 

vidimeras för att säkerställa att den uppfyller de funktionskrav som ställs. Vidare ska fasad 

och/eller barriär medföra ett skydd mot brand motsvarande EI30. 

Alternativt: 

- Den delen av byggnaden som ligger närmast järnvägen nyttjas endast för lagerverksamhet, 

förråd eller andra ändamål som inte medför stadigvarande vistelse 

- Åtgärd för att förhindra fortskridande ras om byggnaden skulle träffas av en urspårad tågvagn 

Detta gäller även andra befintliga byggnader som kan komma att hamna inom rekommenderat 

skyddsavstånd från järnvägsanläggningen.  
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6 DISKUSSION 

Riskbedömningar, oavsett om de är kvantitativa eller kvalitativa är alltid förknippade med osäkerheter. 

Det ligger i riskbedömningens natur. Nedan diskuteras osäkerhetsaspekten ur olika perspektiv, 

dessutom diskuteras det fortsatta arbetet och behovet av riskhantering inom utredningsområdet. 

De beräkningar som har genomförts i tidigare riskbedömning avseende järnvägen är i behov av 

uppdateringar. Nya beräkningar har inte utförts inför leverans av denna granskningshandling utan 

kommer att kompletteras senare. De parametrar som gör att beräkningarna behöver uppdateras är; 

- Förändrad (högre) persontäthet enligt ny stadsbyggnadskalkyl. 

- Större bebyggelsefri yta mellan järnväg och omgivningen enligt ny strukturplan. 

- Aggregerad risk behöver beräknas vid korsningen av järnvägen och 

Johannisborgsförbindelsen och eventuellt i anslutning till Sevesoanläggningarna. 

En högre persontäthet medför att samhällsrisken ökar, samtidigt som en större bebyggelsefri yta gör 

att samhällsrisken minskar. Att det bebyggelsefria avståndet ökar medför också lägre krav på 

bebyggelsen vad gäller riskreducerande åtgärder med avseende på individrisken. Att 

Johannisborgsförbindelsen tillkommer som riskkälla gör att det uppstår en ny riskbild i området där 

Johannisborgsförbindelsen passerar över järnvägen, samt intill Sevesoanläggningarna. Den 

aggregerade riskbilden innebär att området exempelvis inte är lämpligt för känsliga verksamheter och 

att risknivån bör beräknas för att avgöra vilken typ av bebyggelse som kan vara lämplig och vilka 

riskreducerande åtgärder som krävs. 
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7 SLUTSATSER 

Utifrån genomförd riskbedömning bedömer WSP planerad markanvändning enligt strukturplanen som 

lämplig enligt Plan- och bygglagen utifrån riskpåverkan, förutsatt att följande åtgärder vidtas;  

- Urspårningsräl för samtliga spår vid de partier där intilliggande spår eller plattformar inte kan 

agera urspårningsskydd. 

- Skyddsavstånd på minst 25 meter tillämpas mellan järnvägen och bebyggelse (eller 

obebyggda ytor) med stadigvarande vistelse utmed hela sträckan. 

- Ytorna upp till 25 meter från brokant ska på grund av urspårningsrisken endast nyttjas för 

bebyggelse som inte medför stadigvarande vistelse. Detta kan exempelvis vara lokalgator, 

gång- och cykelbanor, hållplatser för buss och spårväg, tekniska anläggningar, parkering eller 

liknande. Se 5.2.1 för fler exempel. 

- För tålig och mindre känslig verksamhet inom 25-40 meter norr om järnvägen och inom 30 

meter från Johannisborgsförbindelsen ska fasader och fönster vara brandskyddsklassade i 

lägst klass EW 30 respektive EI 30.  

- Skyddsavstånd för känslig verksamhet är minst 30 meter till Johannisborgsförbindelsen och 

minst 40 meter till järnvägen på den norra sidan. Inom detta avstånd är det inte heller lämpligt 

att nyttja taken på byggnader för ändamål som medför stadigvarande vistelse. 

- För nya byggnader ska friskluftsintag placeras så att de vetter bort från järnvägen och/eller 

Johannisborgsförbindelsen. 

- Skyddsavstånd enligt rekommendationer från MSB samt Länsstyrelsen i Stockholm tillämpas 

vid detaljplanering intill drivmedelsstationer. 

Därutöver rekommenderas att riskreduktion genom disponering av planområdet och disposition av 

byggnader fortsatt beaktas inom ramen för detaljplanearbetet.  

Risknivåer och rekommenderade åtgärder behöver dock verifieras med nya beräkningar för Södra 

stambanan och Ostlänken med avseende på förändrad (högre) persontäthet enligt ny 

stadsbyggnadskalkyl, större bebyggelsefri yta mellan järnväg och omgivningen enligt ny strukturplan. 

Därutöver behöver aggregerad risk beaktas vid korsningen av järnvägen och 

Johannisborgsförbindelsen och eventuellt i anslutning till Sevesoanläggningar. 

Risker kopplade till Johannisborgsförbindelsen utreds i en separat riskutredning där det framgår att 

vägbron ska utformas med högkapacitetsräcken på aktuell sträcka och en funktion för att förhindra 

eventuell utspilld brandfarlig vätska från att läcka ner på järnvägen.   

Kommunens strukturplan för markanvändning under bron bedöms vara genomförbar ur ett 

riskperspektiv, men resultatet av pågående utredning av brand- och explosionsrisker kommer att 

behöva beaktas i det fortsatta arbetet.  

Generellt kan det konstateras att många av de åtgärder som föreskrivs även har lyfts i tidigare 

genomförda riskbedömningar. Detaljeringsgraden i kommunens planer för området har dock ökat, 

vilket har medfört att även behovet av riskhantering och åtgärderna som föreskrivs har kunnat 

specificeras. Då beräkningarna av individ- och samhällsrisk inte har uppdaterats sedan den senast 

genomförda riskbedömningen har resultaten i första hand ändrats med avseende på planerat 

skyddsavstånd mellan bebyggelse och järnvägsanläggningen, Johannisborgsförbindelsen som nu har 

inkluderats i riskbedömningen och föreslagen markanvändning under och i anslutning till järnvägen. 
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Bilaga A. Metod för riskhantering 
Detta kapitel innehåller en beskrivning av begrepp och definitioner, arbetsgång och omfattning av 

riskhantering i projektet samt de metoder som använts. 

Begreppet risk avser kombinationen av sannolikheten för en händelse och dess konsekvenser. 

Sannolikheten anger hur troligt det är att en viss händelse kommer att inträffa och kan beräknas om 

frekvensen, d.v.s. hur ofta något inträffar under en viss tidsperiod, är känd.  

Riskanalys omfattar, i enlighet med de internationella standarder som beaktar riskanalyser i tekniska 

system [15] [16], riskidentifiering och riskuppskattning, se Figur 18. 

Riskidentifieringen är en inventering av händelseförlopp (scenarier) som kan medföra oönskade 

konsekvenser, medan riskuppskattningen omfattar en kvalitativ eller kvantitativ uppskattning av 

sannolikhet och konsekvens för respektive scenario. 

Sannolikhet och frekvens används ofta synonymt, trots att det finns en skillnad mellan begreppen. 

Frekvensen uttrycker hur ofta något inträffar under en viss tidsperiod, t.ex. antalet bränder per år, och 

kan därigenom anta värden som är både större och mindre än 1. Sannolikheten anger istället hur troligt 

det är att en viss händelse kommer att inträffa och anges som ett värde mellan 0 och 1. Kopplingen 

mellan frekvens och sannolikhet utgörs av att den senare kan beräknas om den första är känd. 
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Figur 18. Riskhanteringsprocessen. 

Efter att riskerna analyserats görs en riskvärdering för att avgöra om riskerna kan accepteras eller ej. 

Som en del av riskvärderingen kan det även ingå förslag till riskreducerande åtgärder och verifiering av 

olika alternativ. Det sista steget i en systematisk hantering av riskerna kallas riskreduktion/-kontroll. I 

det skedet fattas beslut mot bakgrund av den värdering som har gjorts av vilka riskreducerande 

åtgärder som ska vidtas. 

Riskhantering avser hela den process som innehåller analys, värdering och reduktion/-kontroll, medan 

riskbedömning enbart avser analys och värdering av riskerna. 


