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Sammanfattning 
WSP Brand & Risk har fått i uppdrag av Upplands Väsby kommun att genomföra en detaljerad 
riskbedömning för att avgöra risknivån för ett planområde längs Vallentunavägen som är en primär farligt 
gods-led och en viktig länk mellan E4 i väst och E18 i öst. Krävs riskreducerande åtgärder för att erhålla en 
tolerabel risknivå ska dessa även specificeras. 

I samband med programskedet för upprättandet av ny detaljplan för det aktuella området ställdes det krav på 
en fördjupad och detaljerad riskbedömning där olycksrisker ska belysas för att avgöra om tilltänkt 
markanvändning är lämplig med hänsyn till människors hälsa och säkerhet. 

Det grundläggande syftet med riskbedömningen är att utifrån risksynpunkt undersöka lämpligheten för 
planerad markanvändning. Syftet är att skapa tillräckligt med beslutsunderlag avseende riskexponering av 
området utifrån påverkan från tidigare identifierade riskobjekt. 

Målet är att redovisa risknivån för planområdet och avgöra om utveckling av ett permanentboende i området 
på befintliga och eventuellt tillkommande fastigheter är lämpligt ur ett riskperspektiv. Det kommer även att 
utredas om riskreducerande åtgärder är nödvändiga samt vilka dessa skall vara för att en tolerabel risknivå 
skall erhållas enligt föreslagna värderingskriterier. 

Samhälls- och individrisken ligger under ALARP-området (As Low As Reasonably Practicable) om 
tillgänglig statistik med avseende på farligt gods som transporteras på Vallentunavägen används. Denna 
risknivå är den samma som bedöms uppkomma om Vallentunavägen klassas ned till en sekundär transport 
led för farligt gods (se definition i avsnitt 1.8 och resonemang i avsnitt 3.3.2). Detta innebär att inga 
riskreducerande åtgärder är nödvändiga för nybyggnation av bostäder inom programområdet om 
nedklassning av vägen genomförs. 

Eftersom Vallentunavägen är en primär led för farligt gods (se definition i avsnitt 1.8) har även beräkningar 
för nationell statistik genomförts som känslighetsanalys och beräkningar visar att individ- och 
samhällsrisken ligger inom ALARP-området (As Low As Reasonably Practicable) i det fall då 
beräkningarna utgått från nationell statistik. Detta innebär att om fördelningen av farligt gods motsvarar den 
nationella statistiken skall riskreducerande åtgärder skall vidtas såvida kostnaden anses vara proportionerlig 
i förhållande till den riskreducerande effekten. 

Då det i dagsläget inte går att avskriva att samtliga klasser av farligt gods transporteras på Vallentunavägen 
bedöms det som rimligt att ingen ny bebyggelse eller omvandling av fritidsbostäder till permanentboende 
planeras inom 35 meter från Vallentunavägen. Bortom 35 meter kan nya fastigheter bebyggas ur ett individ- 
och samhällsriskperspektiv utan att riskreducerande åtgärder genomförs. 

En möjlig åtgärd vid etablering närmare än 35 meter som skulle kunna användas är en avskärmande, mot 
marken tättslutande barriär (vall, mur och/eller plank), tillverkad i icke brännbart material, mellan vägen 
och planområdet. En sådan barriär kan hindra utbredning av vätskepölar samt medföra reduktion av 
värmestrålning i händelse av brand på vägen. En vall eller motsvarande kan också hindra att fordonet och 
godset lämnar vägbanan i riktning mot planområdet. En barriär med tillräcklig riskreducerande effekt 
bedöms vara betydligt högre än en bullerreducerande åtgärd och utformning för tillräcklig riskreducerande 
effekt behöver utredas ytterligare. 

Om vägen i framtiden blir en sekundär led för farligt gods bedöms även fastigheterna inom 35 meter kunna 
bebyggas utan det att riskreducerande åtgärder genomförs eftersom risknivån i detta fall är acceptabel 
utifrån beaktade värderingskriterier. 
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1 Inledning 
WSP Brand & Risk har fått i uppdrag av Upplands Väsby kommun att genomföra en detaljerad 
riskbedömning för att avgöra risknivån för ett planområde längs Vallentunavägen som är en primär farligt 
gods-led och en viktig länk mellan E4 i väst och E18 i öst. Krävs riskreducerande åtgärder för att erhålla en 
tolerabel risknivå ska dessa även specificeras. Denna inledning ger en beskrivning av projektets bakgrund 
och omfattning. 

1.1 Bakgrund 

I samband med programskedet för upprättandet av ny detaljplan för det aktuella området ställdes det krav på 
en fördjupad och detaljerad riskbedömning där olycksrisker ska belysas för att avgöra om tilltänkt 
markanvändning är lämplig med hänsyn till människors hälsa och säkerhet. Detta eftersom de avstånd som 
Länsstyrelsen rekommenderar1, d.v.s. 25 meter bebyggelsefritt och 75 meter för bostäder ej uppfylls. En 
riskbedömning skall således upprättas och utgöra beslutsunderlag om lämpligheten i att genomföra det 
aktuella planförslaget. 

1.2 Syfte  

Det grundläggande syftet med riskbedömningen är att utifrån risksynpunkt undersöka lämpligheten för 
planerad markanvändning. Syftet är att skapa tillräckligt med beslutsunderlag avseende riskexponering av 
området utifrån påverkan från tidigare identifierade riskobjekt. 

1.3 Mål 

Målet är att redovisa risknivån för planområdet och avgöra om utveckling av ett permanentboende i området 
på befintliga och eventuellt tillkommande fastigheter är lämpligt ur ett riskperspektiv. Det kommer även att 
utredas om riskreducerande åtgärder är nödvändiga samt vilka dessa skall vara för att en tolerabel risknivå 
skall erhållas enligt föreslagna värderingskriterier. 

1.4 Avgränsningar 

De risker som har studerats för planområdet är uteslutande sådana som är förknippade med plötsligt 
inträffade händelser (olyckor) till följd av transport av farligt gods längs Vallentunavägen (väg 268). Enbart 
risker som kan innebära konsekvenser för människors hälsa och säkerhet beaktas. Det innebär att hänsyn ej 
tas till exempelvis skador på miljön eller skador orsakade av långvarig exponering av avgaser och buller. 

1.5 Styrande dokument 

Det finns idag styrande dokument i form av lagar och förordningar som anger att risken för olyckor skall 
beaktas för och att riskanalys (eller motsvarande) ska genomföras. 

Lagstiftningen anger när en riskanalys bör göras men inte i detalj hur den ska utföras eller vad den ska 
innehålla. För att möta behovet av mer detaljerade specifikationer på innehållet i riskanalyser, har det under 
senare tid kommit ut en del riktlinjer på området med rekommendationer beträffande vilka typer av 
riskanalyser som bör utföras i vilka sammanhang och vilka krav som bör ställas på dessa analyser. Exempel 
på rekommendationer är Länsstyrelsen i Stockholms Läns Riktlinjer för riskanalyser som beslutsunderlag2 
och Riskanalyser i detaljplaneprocessen3. Dokumenten utgör generella rekommendationer beträffande krav 
på innehåll i riskanalyser för bl.a. planärenden. 

Utöver ovan nämnda rekommendationer och riktlinjer finns det ett antal dokument som anger hur 
riskhänsyn kan tas i olika sammanhang. Beträffande ny bebyggelse har Länsstyrelsen i Stockholms län gett 
ut rekommendationer för hur nära transportleder för farligt gods samt bensinstationer som ny bebyggelse 
kan planeras1 se Figur 1. Rekommendationerna innebär kortfattat att 25 meter kring vägar med farligt gods 
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skall lämnas bebyggelsefritt. Avståndet till kontorsbebyggelse bör vara 40 meter medan avståndet till 
bostadsbebyggelse bör vara 75 meter. Vidare anges att inom 100 meter från en transportled för farligt gods 
bör en riskanalys alltid finnas med i beslutsunderlaget. 

 
Figur 1. Illustration av rekommendationer till olik a typer av bebyggelse1. 

Samtliga dokument ovan har beaktats vid framtagande av denna riskbedömning. 

1.6 Underlagsmaterial 

Tillhandahållet underlagsmaterial utgörs av: 

·  Offertförfrågan med tillhörande information gällande program för Högvreten Nibble, november 
20094. 

Övrigt underlagsmaterial som använts i riskbedömningen refereras till löpande i texten. 

1.7 Internkontroll 

Rapporten är utförd av Mattias Nordwall (Civilingenjör Riskhantering/Brandingenjör) med Björn Hedskog 
(Brandingenjör) som uppdragsansvarig. I enlighet med WSP:s 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 Hanna Langéen (Civilingenjör Riskhantering/Ekosystemteknik). 
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1.8 Begrepp och definitioner 

I samband med hantering av risker används en rad olika begrepp. De begrepp som används i denna rapport 
utgår från den s.k. riskhanteringsprocessen5,6, se figur 1, vars innebörd förklaras nedan. 

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. Konsekvenser är de följdhändelser en viss händelse kan medföra.  

Riskanalys avser riskidentifiering och riskuppskattning. 
Riskidentifieringen är en inventering av scenarier som kan 
medföra oönskade konsekvenser medan riskuppskattningen 
omfattar en kvalitativ eller kvantitativ uppskattning av 
sannolikhet och konsekvens för respektive scenario. 

Riskbedömning avser riskanalys och riskvärdering. 
Riskvärderingen innebär att avgöra om uppskattade risker 
kan accepteras, om det finns behov av riskreducerande 
åtgärder samt att verifiera olika alternativ. 

Riskhantering avser riskanalys, riskvärdering och 
riskreduktion/kontroll. Riskreduktion/kontroll innebär att 
utifrån riskvärderingen fatta beslut kring riskreducerande 
åtgärder och kontrollera att de genomförs och följs upp. 
Dessutom ingår att bevaka eventuella förändringar i 
systemet som kan föranleda behov av ny riskanalys.  

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figur 2. Riskhanteringsprocessen. 
Markeringen visar vilka delar som 
behandlas i rapporten.  

 

En primär transport led för farligt gods innebär att den är huvudvägnät för genomfartstrafik för transporter 
av farligt gods och att sådana vägar bör användas så långt det är möjligt. Detta innebär att alla klasser av 
farligt gods kan transporteras på den aktuella vägsträckan. En sekundär transportled för farligt gods medger 
lokala transporter till och från de primära lederna och avnämare för godset och bör inte användas för 
genomfartstrafik. 
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2 Plan- och områdesbeskrivning 
Inom det aktuella området är det i dagsläge fritisbostäder och grönmark. Arbetet med ett detaljplaneprogram 
för området Högvreten Nibble ska utreda möjligheterna till att utveckla ett permanentboende i området på 
befintliga och eventuellt tillkommande fastigheter genom avstyckningar på befintliga fastigheter samt i ett 
grönområde norr om raden utefter Vallentunavägen. Ursprungligen uppfördes området från 1959 som ett 
fritidshusområde. Programområdet ligger i direkt närhet till Vallentunavägen, se Figur 3, vid delar av 
området. De skyddsvärda objekten som denna riskbedömning avser är de ca 14 befintliga bostäderna och ca 
10-15 nyplanerade bostäder. I riskbedömningen antas det att varje bostad kommer att inrymma 2-4 personer 
vilket leder till att ca 60-120 personer kommer att vistas i planområdet. 

 
Figur 3. Programförslag inritat med rödstreckad linje. 

Söder om området går Vallentunavägen. Vägen är rekommenderad primär farligt gods-led enligt 
Länsstyrelsen och Vägverket7. Det innebär att den är huvudvägnät för genomfartstrafik för transporter av 
farligt gods och att sådana vägar bör användas så långt det är möjligt. Detta innebär att alla klasser av 
farligt gods kan transporteras på den aktuella vägsträckan. Vägen har vid den tänkta etableringen av 
bostäder in- och utfartsvägar till området. Det nuvarande trafikflödet på Vallentunavägen är ca 8 500 
fordon/vardagsdygn och av dessa utgör ca 12 % tung trafik8 och hastighetsbegränsningen på vägen är 70 
km/h. Om Vallentunavägen ligger kar i sitt nuvarande läge och någon ny dragning inte kommer till stånd 
beräknas trafikmängden uppgå till 12 000 fordon år 2020. En känslighetsanalys har därför genomförts för 
denna trafikmängd för att ej underskatta risknivån för en eventuell framtida trafikökning. Se avsnitt 6.2 för 
ytterligare information om känslighetsanalys.  

Inga övriga riskobjekt är eller andra verksamheter är identifierade i närhet av det aktuella programområdet. 
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3 Riskidentifiering 
Detta kapitel innefattar en beskrivning av den metod som använts vid riskidentifiering samt en beskrivning 
av de riskkällor som identifierats och kommer beaktas vidare i denna rapport. 

3.1 Metod för riskidentifiering 

För att ta reda på vilka risker som kan påverka planområdet har Länsstyrelsens GIS-skikt9 över riskobjekt 
samt omgivningarna studerats. 

3.2 Riskfyllda verksamheter i närområdet 

Ett antal verksamheter har utifrån Länsstyrelsens GIS-skikt9 identifierats i Upplands Väsby kommun som 
genererar ett riskbidrag i kommunen. Dock anses inga av dessa generera något riskbidrag för det aktuella 
området eftersom de ligger placerade tillräckligt långt bort för att deras konsekvensområde inte ska påverka 
planområdet. De flesta verksamheterna ligger i närhet till E4 varför det förutsätts att transporterna kommer 
att komma denna väg och inte längs Vallentunavägen. Även om vägen är primär farligt gods-led och alla 
klasser av farligt gods kan förekomma är det relevant att fastställa om en specifik punktkälla föranleder till 
särskilt höga transportmängder av en viss farligt gods-klass. 

3.3 Transport av farligt gods på väg 268 

Eftersom inga andra riskobjekt bedömts påverka planområdet utgörs risker i anslutning till planområdet 
enbart av transporter av farligt gods. Denna riskbedömning fokuserar därför på transport av farligt gods på 
Vallentunavägen då detta är den enda tänkbara riskobjekt som kan påverka det aktuella området. Nedan 
presenteras transport av farligt gods på väg 268. Denna information behövs för att kunna beräkna risknivån 
för det aktuella området. 

3.3.1 Allmänt om farligt gods 

Farligt gods är ett samlingsbegrepp för ämnen och produkter, som har sådana farliga egenskaper att de kan 
skada människor, miljö, egendom och annat gods, om det inte hanteras rätt under transport. Transport av 
farligt gods omfattas av regelsamlingar10,11 som tagits fram i internationell samverkan. Det finns således 
regler för vem som får transportera farligt gods, hur transporterna ska ske, var dessa transporter får färdas 
och hur godset ska vara emballerat och vilka krav som ställs på fordon för transport av farligt gods. Dessa 
regler syftar till att minimera risker vid transport av farligt gods, d.v.s. för att transport av farligt gods inte 
ska innebära farlig transport. Farligt gods delas in i nio olika klasser med hjälp av ADR/RID-systemen10,11 
som baseras på den dominerande risken som finns med att transportera ett visst ämne eller produkt. ADR 
behandlar transport av farligt gods på väg och RID behandlar transport av farligt gods på järnväg. I Tabell 1 
nedan redovisas klassindelningen av farligt gods och en beskrivning av vilka konsekvenser som kan uppstå 
vid olycka. 
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Tabell 1. Kortfattad beskrivning av respektive farligt gods-klass samt konsekvensbeskrivning vid en olycka12,13. 

RID-klass Kategori ämnen Beskrivning Konsekvensbeskrivning – människors hälsa och säkerhet 

1 
Explosiva 
ämnen och 
föremål 

Sprängämnen, 
tändmedel, ammunition, 
krut och fyrverkerier 
etc. Maximal tillåten 
mängd explosiva ämnen 
på väg är 16 ton11. På 
järnväg är normallasten 
25 ton12. 

Tryckpåverkan och brännskador. Stor mängd 
massexplosiva ämnen ger skadeområde med uppemot 200 
m radie (orsakat av tryckvåg). Personer kan omkomma 
båda inomhus och utomhus. Övriga explosiva ämnen och 
mindre mängder massexplosiva ämnen ger enbart lokala 
konsekvensområden. Splitter och kringflygande delar kan 
vid stora explosioner ge skadeområden med uppemot 700 
m radie14. 

2 Gaser 

Inerta gaser (kväve, 
argon etc.) oxiderande 
gaser (syre, ozon, 
kväveoxider etc.), 
brandfarliga gaser 
(acetylen, gasol etc.) och 
icke brännbara, giftiga 
gaser (klor, svaveldioxid 
etc.). 

Förgiftning, brännskador och i vissa fall tryckpåverkan till 
följd av giftigt gasmoln, jetflamma, gasmolnsexplosion 
eller BLEVE. Konsekvensområden över 100-tals meter. 
Omkomna både inomhus och utomhus. 

3 
Brandfarliga 
vätskor 

Bensin, diesel- och 
eldningsoljor, 
lösningsmedel, 
industrikemikalier etc. 
Bensin och diesel 
(majoriteten av klass 3) 
transporteras i tankar 
rymmandes upp till 50 
ton. 

Brännskador och rökskador till följd av pölbrand, 
strålningseffekt eller giftig rök. Konsekvensområden 
vanligtvis inte över 40 meter för brännskador. Rök kan 
spridas över betydligt större område. Bildandet av 
vätskepöl beror på vägutformning, underlagsmaterial och 
diken etc. 

4 
Brandfarliga 
fasta ämnen 

Kiseljärn (metallpulver) 
karbid och vit fosfor. 

Brand, strålningseffekt, giftig rök. Konsekvenserna 
vanligtvis begränsade till närområdet kring olyckan. 

5 

Oxiderande 
ämnen,  
organiska 
peroxider 

Natriumklorat, 
väteperoxider och 
kaliumklorat. 

Tryckpåverkan och brännskador. Självantändning, 
explosionsartade brandförlopp om väteperoxidslösningar 
med koncentrationer > 60 % eller organiska peroxider 
kommer i kontakt med brännbart, organiskt material. 
Konsekvensområden p.g.a. tryckvågor uppemot 150 
meter. 

6 
Giftiga ämnen, 
smittförande 
ämnen 

Arsenik-, bly- och 
kvicksilversalter, 
cyanider, 
bekämpningsmedel, 
sjukhusavfall, kliniska 
restprodukter, 
sjukdomsalstrande 
mikroorganismer etc. 

Giftigt utsläpp. Konsekvenserna vanligtvis begränsade till 
närområdet. 

7 
Radioaktiva 
ämnen 

Medicinska preparat. 
Transporteras vanligtvis 
i små mängder. 

Utsläpp radioaktivt ämne, kroniska effekter, mm. 
Konsekvenserna begränsas till närområdet. 

8 
Frätande    
ämnen 

Saltsyra, svavelsyra, 
salpetersyra, natrium- 
och kaliumhydroxid 
(lut). Transporteras 
vanligtvis som bulkvara. 

Utsläpp av frätande ämne. Dödliga konsekvenser 
begränsade till närområdet15 (LC50). Personskador kan 
uppkomma på längre avstånd (IDLH). 

9 
Övriga farliga 
ämnen och   
föremål 

Gödningsämnen, asbest, 
magnetiska material etc. Utsläpp. Konsekvenser begränsade till närområdet. 
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3.3.2 Antal farligt gods-transporter och andel farl igt gods 

Då inga speciella mottagare för farligt gods har identifierats i området och Vallentunavägen är en primär 
transportled för farligt gods kan det antas att fördelningen av farligt gods kan vara den samma som 
riksgenomsnittet, se Tabell 2. Siffrorna gäller enbart en punktskattning för september månad år 2006. 

Tabell 2. Typ och mängd transporterat farligt gods på svenska vägar16. 

Klass Vikt i ton Andel i procent 

1 1100 0.1 

2.1 25047 1.8 

2.2 80736 5.9 

2.3 166 0.012 

3 959953 69.6 

4.1 3630 0.3 

4.2 429 0.0 

4.3 753 0.1 

5.1 8820 0.6 

5.2 46 0.0 

6.1 1694 0.1 

6.2 1819 0.1 

7 - - 

8 172767 12.5 

9 123163 8.9 

Totalt 1380124 100 

*  Uppgift saknas över ADR- klass 7 på grund av sekretesskäl. 

Dock förekommer det enligt statistik från Statens Räddningsverk16 inte transport av samtliga klasser på 
Vallentunavägen, se Tabell 3. Detta leder till att risknivån borde vara lägre längs Vallentunavägen än vid 
andra primära farligt gods-leder. Enligt SIKA17 kommer antalet gods-transporter på väg öka med ca 18 % 
mellan 2001 och 2020. På samma sätt som för en genomsnittlig svensk farligt gods-led gäller siffrorna en 
punktuppskattning för september 2006 samt har en uppräkning med 18 % gjorts här. 

Tabell 3. Uppskattning av farligt gods som transporteras på Vallentunavägen16.  

ADR-
klass 

Transporterad mängd farligt gods (ton)på 
Vallentunavägen september 2006  

Transporterad mängd farligt gods (ton) på 
Vallentunavägen med uppräkning på 18 % 

1 0 0 

2 
0-1 800 

(enbart klass 2.1) 

0-2 124 

3 0 0 

4 0 0 

5 0 0 

6 0-90 0-106 

7 0 0 
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ADR-
klass 

Transporterad mängd farligt gods (ton)på 
Vallentunavägen september 2006  

Transporterad mängd farligt gods (ton) på 
Vallentunavägen med uppräkning på 18 % 

8 0-11 600 0-13 688 

9 0-11 500 0-13 570 

Totalt 24 900 29 382 

 

Andelen farligt gods som transporteras på Vallentunavägen samt en primär farligt gods-led redovisas i 
Tabell 4. Det antas att en medeltransport av farligt gods innehåller ca 30 ton. Medelvärdet av transporterad 
mängd farligt gods under en månad är ca 14 700 ton (29 382/2). Detta innebär, om det antas att 
fördelningen av farligt godstransporter är relativt jämnt fördelad, ca 490 transporter farligt gods på en 
månad. Under ett medeldygn antas det då gå ca 16 transporter av farligt gods på Vallentunavägen.  

De uppmätta mängderna transporterat farligt gods på en genomsnittlig svensk farligt gods-led görs på vägar 
med avsevärt större total transportmängd (totalt 1 455 754 ton under september månad). Andelen transporter 
skyltade med farligt gods kan därför inte beräknas på samma tillvägagångssätt som ovan, utan det är enbart 
fördelningen av farligt gods som beaktas i det avseendet.  

Tabell 4. Andel farligt gods som transporteras på Vallentunavägen respektive en primär farligt gods-led16. 

ADR-klass Ungefärlig andel transporterat farligt 
gods (vikt %) på Vallentunavägen  

Ungefärlig andel transporterat farligt gods (vikt % ) 
på en genomsnittlig svensk primär farligt gods-led 

1 0,0 0.1 

2.1 7,2 1.8 

2.2 0,0 5.9 

2.3 0,0 0.012 

3 0,0 69.6 

4.1 0,0 0.3 

4.2 0,0 0.0 

4.3 0,0 0.1 

5.1 0,0 0.6 

5.2 0,0 0.0 

6.1 0,4 0.1 

6.2 0,0 0.1 

7 -* -* 

8 46,6 12.5 

9 46,2 8.9 

Totalt 100 100 

*  Uppgift saknas över ADR- klass 7 på grund av sekretesskäl. 

 

Vallentuna kommun har bedömt att Norrortsleden i huvudsak kan komma att ersätta Vallentunavägen som 
primär farligt gods-led och förhoppningar finns att vägen skall vara en rekommenderad en sekundär 
transportled18,19. Det pågår idag ett risk- och sårbarhetsarbete på vägverket Region Stockholm tillsammans 
med Länsstyrelsen, vilket planeras presenteras hösten 2009, där denna fråga skall tas upp20. Går detta 



 

 

Uppdragsnummer: 1013 1763 13 (40) 
 

förslag igenom kan den statistik som finns för Vallentunavägen vara tillräcklig för att kunna bedöma 
risknivån för planområdet. Det är främst företaget Aerosol som bidrar till farligt gods-transporter, dit 
gasoltransporter sker till anläggningen, vilket stämmer med den befintliga statistiken. Men så länge 
Vallentunavägen klassas som primär farligt gods-led måste hänsyn tas till att alla farligt gods-klasser kan 
komma att transporteras på sträckan. 

3.3.3 ADR-klasser som tas med i fortsatt analys 

Utifrån konsekvensbeskrivningarna i Tabell 1 bedöms i första hand olyckor med explosiva ämnen (ADR-
klass 1), brandfarliga gaser (ADR-klass 2.1), giftiga gaser (ADR-klass 2.3), brandfarlig vätska (ADR-klass 
3) samt oxiderande ämnen och organiska peroxider (ADR-klass 5) leda till olycka med tillräckligt stora 
konsekvensområden för att påverka planområdet. Konsekvensområdet för övriga ämnen bedöms vara 
begränsade till området på vägen. Enligt tillgänglig statistik i Tabell 3 är det endast är ADR-klass 2.1, 
brandfarliga gaser, av ovanstående klasser som idag transporteras på Vallentunavägen. 

Riskbedömningen har primärt utgått ifrån den specifika statistiken för Vallentunavägen, det kommer dock 
att genomföras en känslighetsanalys med förutsättningen att alla klasser kan transporteras på vägen i och 
med att vägen är en primär transportled.  

Farligt gods-klasser utöver 1, 2.1, 2.2, 3 och 5 bedöms enbart ha konsekvensområden som är begränsade till 
området på vägen och utreds ej vidare i denna riskbedömning. 
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4 Riskuppskattning 
Detta kapitel innefattar en metodbeskrivning för hur riskuppskattningen har skett och en beskrivning av 
risknivån för planområdet sker i kapitel 5. För beräkningar och uppskattningar se bilaga A-C. 

4.1 Metod för riskuppskattning 

I denna detaljerade riskbedömning har riskmåtten individrisk och samhällsrisk använts för att uppskatta 
risknivån med avseende på identifierade risker. 

Med individrisk avses sannolikheten (frekvensen) att enskilda individer ska omkomma inom eller i närheten 
av ett system, d.v.s. frekvensen för att en person som befinner sig på en specifik plats omkommer eller 
skadas. Individrisken är platsspecifik och tar ingen hänsyn till hur många personer som kan påverkas av 
skadehändelsen. Syftet med riskmåttet är att se till att enskilda individer inte utsätts för icke tolerabla risker. 
Individrisken är oberoende av hur många människor som vistas i området. 

Individrisken kan redovisas i form av så kallade riskkonturer som visar den förväntade frekvensen för en 
händelse som orsakar en viss nivå av skada i ett specifikt område eller i form av individriskprofil som visar 
individrisken som funktion av avståndet från riskkällan, se Figur 4. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 4. T.v. Exempel på individriskkonturer, t.h. exempel på individriskprofil. 

Vid användande av riskmåttet samhällsrisk beaktas även hur stora konsekvenserna kan bli för ett 
skadescenario med avseende på antalet personer som påverkas. Beaktande tas då till befolkningssituationen 
inom det aktuella området, i form av befolkningsmängd och persontäthet. Till skillnad från individrisk tas 
även hänsyn till eventuella tidsvariationer, som t.ex. att persontätheten i området kan vara hög under en 
begränsad tid på dygnet eller året. 

Samhällsrisken redovisas ofta med en F/N-kurva, se Figur 5, som visar den ackumulerade frekvensen för ett 
visst utfall, t.ex. antal omkomna p.g.a. en eller flera olyckor. 
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Figur 5. Exempel på F/N-kurva. 

Fördelen med att använda sig av både individrisk och samhällsrisk vid uppskattning av risknivån i ett 
område är att risknivån för den enskilde individen tas i beaktande samtidigt som det beaktas hur stora 
konsekvenserna kan bli med avseende på antalet personer som påverkas. Vanligtvis bedöms det dock endast 
vara lämpligt att nyttja samhällsrisk för områden där bebyggelsestrukturen är relativt bestämd då det i och 
med detta finns en relativt god uppfattning om befolkningsmängd och persontäthet i det aktuella området. 
Att använda samhällsrisk för ett område som är i ett tidigt skede av planeringsstadiet kan vara svårt och det 
kan medföra omfattande osäkerheter i bedömningen av konsekvenser (d.v.s. antal omkomna eller svårt 
skadade) till följd av respektive skadescenario då det oftast enbart är möjligt att utföra en grov uppskattning 
av befolkningssituationen. 

Frekvensberäkningarna för olycka på väg 268 redovisas i bilaga A. För beräkning av frekvenser för 
respektive skadescenario används händelseträdsanalys. Konsekvenserna av olika skadescenarier uppskattas 
utifrån litteraturstudier, datorsimuleringar och handberäkningar. Konsekvensbedömningarna redovisas mer 
omfattande i bilaga B. 

4.2 Uppskattning av frekvens och konsekvens 

Riskuppskattningen har skett med hjälp av sannolikhets- och konsekvens beräkningar i Bilaga A-B samt 
uppskattning av antal omkomna för respektive scenario i Bilaga C. Resultatet presenteras i Tabell 5 och 
Tabell 6. Risknivån presenteras i avsnitt 5.2 i individ- och samhällsriskdiagram. 

Tabell 5. Uppskattning av frekvens och konsekvens för respektive scenario utifrån specifik statistik från 
Vallentunavägen. 

Reducerad Inomhus Utomhus

Klass Scenario Frekvens
Konsekvens-
område

Antal 
omkomna

Antal 
omkomna

Totalt antal 
omkomna

2.1 Bleve 1,33E-09 170 8 4 12
2.1 Jetflamma liten 1,24E-08 18 0 0 0
2.1 Jetflamma mellan 7,13E-09 46 2 3 5
2.1 Jetflamma stor 9,12E-09 91,5 10 4 14
2.1 Gasmolnsexplosion, litet 6,28E-08 18 0 0 0
2.1 Gasmolnsexplosion, mellan 2,78E-08 19 0 0 0
2.1 Gasmolnsexplosion, stor 2,86E-08 26,4 0 0 0  
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Tabell 6. Uppskattning av frekvens och konsekvens för respektive scenario utifrån specifik statistik från 
Vallentunavägen. 

Reducerad Inomhus Utomhus

Klass Scenario Frekvens
Konsekvens-
område

Antal 
omkomna

Antal 
omkomna

Totalt antal 
omkomna

1 Stor explosion 5,38E-08 70 6 2 8
1 Mycket stor explosion 5,14E-09 200 30 5 35
2.3 Giftigt gasutsläpp litet 2,10E-10 15 0 0 0
2.3 Giftigt gasutsläpp mellan 9,43E-11 85 12 8 20
2.3 Giftigt gasutsläpp stort 9,91E-11 170 26 9 35
2.1 Bleve 3,40E-10 170 8 4 12
2.1 Jetflamma liten 3,18E-09 18 0 0 0
2.1 Jetflamma mellan 1,82E-09 46 2 2 4
2.1 Jetflamma stor 2,33E-09 91,5 10 4 14
2.1 Gasmolnsexplosion, litet 1,61E-08 18 0 0 0
2.1 Gasmolnsexplosion, mellan 7,10E-09 19 0 0 0
2.1 Gasmolnsexplosion, stor 7,32E-09 26,4 0 0 0
3 Pölbrand liten 3,52E-06 17 0 0 0
3 Pölbrand mellan 1,56E-06 28 0 0 0
3 Pölbrand stor 3,21E-06 35 2 1 3
5 Explosion oxiderande 5,95E-10 70 6 2 8  
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5 Riskvärdering 
Detta kapitel innefattar en metodbeskrivning för hur riskvärderingen har skett och en beskrivning av 
risknivån för planområdet och riskvärderingen. Risknivån presenteras för planområdet med avseende på 
befintlig statistik för Vallentunavägen och nationell statistik för primär farligt gods led. 

5.1 Metod för riskvärdering 

Värdering av risker har sin grund i hur risker upplevs. Som allmänna utgångspunkter för värdering av risk är 
följande fyra principer vägledande: 

1. Rimlighetsprincipen: Om det med rimliga tekniska och ekonomiska medel är möjligt att reducera 
eller eliminera en risk skall detta göras. 

2. Proportionalitetsprincipen: En verksamhets totala risknivå bör stå i proportion till den nyttan i form 
av exempelvis produkter och tjänster, verksamheten medför. 

3. Fördelningsprincipen: Risker bör, i relation till den nytta verksamheten medför, vara skäligt 
fördelade inom samhället. 

4. 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. 

5.1.1 Riskkriterier 

Det finns i Sverige inget beslut över vilka kriterier som skall tillämpas vid riskvärdering. Det Norske 
Veritas har på uppdrag av Räddningsverket tagit fram förslag på riskkriterier21 gällande individ- och 
samhällsrisk som kan användas vid riskvärdering. Riskkriterierna berör liv, och uttrycks vanligen som 
sannolikheten för att en olycka med given konsekvens skall inträffa. Risker kan kategoriskt placeras i tre 
fack. De kan vara acceptabla, acceptabla med restriktioner eller oacceptabla, se Figur 6. 

 
Figur 6. Princip för värdering av risk. 

Risk tolereras ej Område med 
oacceptabla risker 

Område där risker kan tolereras 
om alla rimliga åtgärder är 
vidtagna 

Risk tolereras endast om 
riskreduktion ej praktiskt 
genomförbar eller om kostnader 
är helt oproportionerliga 

Tolerabel risk om kostnader för 
riskreduktion överstiger nyttan 

Område där risker kan 
anses små 

Nödvändigt att visa att risker 
bibehålls på denna låga nivå 
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Följande förslag till tolkning rekommenderas: 

�  De risker som hamnar inom område med oacceptabla risker värderas som oacceptabelt stora och 
tolereras ej. För dessa risker behöver mer detaljerade analyser genomföras och/eller riskreducerande 
åtgärder vidtas. 

�  Området i mitten kallas ALARP-området (As Low As Reasonably Practicable). De risker som 
hamnar inom detta område värderas som tolerabla om alla rimliga åtgärder är vidtagna. Risker som 
ligger i den övre delen, nära gränsen för oacceptabla risker, tolereras endast om nyttan med 
verksamheten anses mycket stor och det är praktiskt omöjligt att vidta riskreducerande åtgärder. I 
den nedre delen av området bör kraven på riskreduktion inte ställas lika hårda, men möjliga åtgärder 
till riskreduktion skall beaktas. Ett kvantitativt mått på vad som är rimliga åtgärder kan erhållas 
genom kostnad-nytta-analys. 

�  De risker som hamnar inom område där risker kan anses små värderas som acceptabla. Dock skall 
möjligheter för ytterligare riskreduktion undersökas. Riskreducerande åtgärder som med hänsyn till 
kostnad kan anses rimliga att genomföra skall genomföras. 

För individrisk föreslår Räddningsverket21 följande kriterier: 

�  Övre gräns för område där risker under vissa förutsättningar kan tolereras: 10-5 per år 
�  Övre gräns för område där risker kan anses vara små: 10-7 per år 

 

För samhällsrisk föreslår Räddningsverket21 följande kriterier: 

�  Övre gräns för område där risker under vissa förutsättningar kan tolereras:  
F=10-4 per år för N=1 med lutning på FN-kurva: -1 

�  Övre gräns för område där risker kan anses vara små:  
F=10-6 per år för N=1 med lutning på FN-kurva: -1 
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5.2 Riskvärdering - Människors hälsa och säkerhet 

Nedan redovisas risknivån i form av individrisk i Figur 7 och Figur 8 och samhällsrisk i Figur 9 och Figur 
10. Utifrån dessa görs en värdering om risknivån anses acceptabel eller om det föreligger behov av 
riskreducerande åtgärder. 

5.2.1 Individrisk 

 
Figur 7. Individriskprofil för planområdet utifrån tillgänglig statistik från Vallentunavägen. 

 
Figur 8. Individriskprofil för planområdet utifrån statistik från nationell statistik. 
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Individrisken ligger under ALARP-området (As Low As Reasonably Practicable) om tillgänglig statistik 
med avseende på farligt gods som transporteras på Vallentunavägen används, se Figur 7. Detta skulle 
innebära att inga riskreducerande åtgärder är nödvändiga ur ett individriskperspektiv. 

Då Vallentunavägen är en primär led för farligt gods har även beräkningar för nationell statistik genomförts 
som känslighetsanalys och beräkningar visar att individrisken ligger inom ALARP-området, se Figur 8. 
Detta innebär att om fördelningen av farligt gods motsvarar den nationella statistiken skall riskreducerande 
åtgärder vidtas såvida kostnaden ur ett samhällsperspektiv anses vara proportionerlig i förhållande till den 
riskreducerande effekten. 

Med utgångspunkt utifrån ett i nationell statistik går individrisken ner på en acceptabel risknivå vid ett 
avstånd av 35 meter. Detta är det avstånd då brandfarlig vara (ADR-klass 3) inte längre påverkar 
planområdet, se Tabell 6. 

Med detta som bakgrund bedöms det som rimligt att ingen ny bebyggelse eller omvandling av 
fritidsbostäder till permanentboende planeras inom 35 meter från Vallentunavägen utan att riskreducerande 
åtgärder genomförs. Bortom 35 meter kan nya fastigheter skapas genom styckning och bebyggas ur ett 
individriskperspektiv utan att riskreducerande åtgärder genomförs. 

Om vägen klassas ned till sekundär led för farligt gods, se definition i avsnitt 1.8 och resonemang i avsnitt 
3.3.2, kan även fastigheterna inom 35 meter bebyggas utan riskreducerande åtgärder genomförs då risknivån 
i detta fall är acceptabel, se Figur 7. 

5.2.2 Samhällsrisk 

 
Figur 9. Samhällsriskprofil för planområdet utifrån  tillgänglig statistik från Vallentunavägen. 
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Figur 10. Samhällsriskprofil för planområdet utifrå n nationell statistik. 

Samhällsrisken ligger under ALARP-området (As Low As Reasonably Practicable) om tillgänglig statistik 
med avseende på farligt gods som transporteras på Vallentunavägen används, se Figur 9. Detta skulle 
innebära att inga riskreducerande åtgärder är nödvändiga ur ett samhällsriskperspektiv. 

Eftersom Vallentunavägen är en primär led för farligt gods har även beräkningar för nationell statistik 
genomförts som känslighetsanalys och beräkningar visar att samhällsrisken ligger inom ALARP-området, 
se Figur 10. Detta innebär att om fördelningen av farligt gods motsvarar den nationella statistiken skall 
riskreducerande åtgärder vidtas såvida kostnaden ur ett samhällsperspektiv anses vara proportionerlig i 
förhållande till den riskreducerande effekten. 

Med detta som bakgrund bedöms det som rimligt att ingen ny bebyggelse eller omvandling av 
fritidsbostäder till permanentboende planeras inom 35 meter från Vallentunavägen utan att riskreducerande 
åtgärder genomförs. Bortom 35 meter kan nya fastigheter skapas genom styckning och bebyggas ur ett 
samhällsriskperspektiv utan att riskreducerande åtgärder genomförs. 

Om vägen klassas ned till sekundär led för farligt gods, se definition i avsnitt 1.8 och resonemang i avsnitt 
3.3.2, kan även fastigheterna inom 35 meter bebyggas utan riskreducerande åtgärder genomförs då risknivån 
i detta fall är acceptabel, se Figur 9. 

5.3 Riskreduktion 

För att reducera riskerna med farligt godsolyckor för de personer som vistas i planområdet kan man minska 
sannolikheten för att en olycka med potential att påverka området inträffar, och/eller minska 
konsekvenserna av en sådan olycka. I denna rapport ligger fokus på konsekvensreducerande åtgärder. 

Åtgärderna utgår från Boverkets vägledningsrapport22. 

Antalet omkomna i FN-kurvan i Figur 10 jämförs med antalet omkomna och frekvens för olycka i Tabell 6. 
Det framgår av detta att olyckor med brandfarlig vara (ADR-klass 3) är den variabel som till stor del bidrar 
till att kurvan ligger inom ALARP-området. 

Då det planeras bostäder i närhet av området är det svårt att genomföra åtgärder som begränsar användning 
av fastigheter i form av klassning av fasader och utformning av miljöer i närhet av väg då ej öppningsbara 
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fönster och begränsningar var på fastigheter personer får vistas ej är tillämpbart. Detta eftersom det är svårt 
att reglera hur ägaren av fastigheter modifierar byggnader och använder sin tomt. 

En möjlig åtgärd som skulle kunna användas är en avskärmande, mot marken tättslutande barriär (vall, mur 
och/eller plank), tillverkad i icke brännbart material, mellan vägen och planområdet. En sådan barriär kan 
hindra utbredning av vätskepölar samt medföra reduktion av värmestrålning i händelse av brand på vägen. 
En vall eller motsvarande kan också hindra att fordonet och godset lämnar vägbanan i riktning mot 
planområdet. Barriärens höjd kommer att bero på dess placering i förhållande till väg och aktuell byggnad 
och kan bli komma att bli högre än en bullerreducerande barriär (vall, myr och/eller plank) för att tillräckligt 
riskreducerande effekt skall uppnås. Utformning av denna åtgärd behöver utredas ytterligare. 

Om vägen i framtiden blir en sekundär led för farligt gods kan fastigheterna inom 35 meter bebyggas utan 
riskreducerande åtgärder då risknivån i detta är acceptabel. 
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6 Diskussion av osäkerheter 

6.1 Allmänt 

Resultatet av samhällsrisken grundas på uppskattning av antal omkomna. Vid uppskattning av antal skadade 
har det konservativt antagits att befolkningstätheten och avstånden till närmaste byggnaden är som i det 
värsta fallet d.v.s. 28-30 meter. 

6.2 Identifiering och hantering av osäkerheter 

Riskbedömningar är alltid förknippade med osäkerheter om än i olika stor utsträckning. I detta avsnitt 
diskuteras de osäkerheter som finns förknippade med rapporten. Osäkerheter som kan påverka resultatet kan 
vara förknippade med bl.a. det underlagsmaterial och de beräkningsmodeller som analysens resultat är 
baserat på. De beräkningar, antaganden och förutsättningar som främst är belagda med osäkerheter är: 

·  Schablonmodeller har använts vid frekvensberäkningar vilket gör att de osäkerheter som finns i 
dessa kommer också att finnas med i bedömningen. Det har gjorts ett flertal antaganden där det 
saknats fakta om olika faktorers frekvenser etc. De antaganden som gjorts är därför konservativt 
gjorda för att på så sätt vara på den säkra sidan vid exempelvis riskvärdering. 

·  Det har genomförts en känslighetsanalys där ett ökat trafikflöde har använts i enlighet med kapitel 
2. Känslighetsanalys genomförs genom att parametrar varieras för att se hur resultatet påverkas och 
för att kontrollera att risknivån inte underskattas. Beräkningar är genomförda men presenteras ej i 
denna riskbedömning eftersom risknivån ej kommer att ökas nämnvärt då antalet farligt gods 
transporter ej är beräknade utifrån antalet fordon utan utifrån mängd transporterad Den mängd som 
använts i rapporten är uppräknad med 18 % vilket tar höjd för ett ökat transportarbete. 

·  Vid uppskattning av hur många som omkommer till följd av de olika olycksscenarierna förutsätts ett 
Worst Case Scenario, d.v.s. hur många som maximalt bedöms kunna omkomma vid olycka för att 
täcka in alla möjliga händelser med negativt utfall. Bostäder för maximalt ca 100 personer används 
och det antas att samtliga befinner sig på planområdet vid olyckstillfället. En osäkerhet kring antalet 
personer som förväntas omkomma finns alltid eftersom det är svårt att veta hur många personer som 
kommer att vistas i en byggnad samt hur de kommer att röra sig utomhus. Det har bedömts att 
personer enbart befinner sig i bostäderna kvälls- och nattetid och en grov uppskattning har gjorts att 
personer vistas i området 50 % av tiden. 

·  Andelen farligt godstransporter har beräknats för väg 268. Som känslighetsanalys har allmän 
statistik från en primär farligt gods-led använts. Vid en övergripande studie av andra riskobjekt har 
inga ytterligare tillkommande transporter av farligt gods kunnat identifieras varför uppskattningarna 
i denna bedömning kan antas vara konservativa. 

·  Ett antagande görs även att alla olyckor sker på vägen, d.v.s. inga fordon lämnar vägen, vilket kan 
påverka konsekvensområdet åt båda hållen. Det antas att ett avåkande fordon med samma 
sannolikhet kan hamna både på planområdets sida eller på andra sidan vägen från planområdet 
varför ingen fördjupning har genomförts. 

·  Det har även gjorts en konservativ bedömning att vid olycka med brandfarlig vätska rinner 
eventuellt spill ner i diket längs vägen, vilket leder till att konsekvensområdet för pölbrand blir ca 5 
meter längre. 

 

 



 

 

Uppdragsnummer: 1013 1763 24 (40) 
 

7 Slutsats 
Samhälls- och individrisken ligger under ALARP-området (As Low As Reasonably Practicable) om 
tillgänglig statistik med avseende på farligt gods som transporteras på Vallentunavägen används. Denna 
risknivå är den samma som bedöms uppkomma om Vallentunavägen klassas ned till en sekundär transport 
led för farligt gods (se definition i avsnitt 1.8). Detta innebär att inga riskreducerande åtgärder är 
nödvändiga för nybyggnation av bostäder inom programområdet om nedklassning av vägen genomförs. 

Eftersom Vallentunavägen är en primär led för farligt gods har även beräkningar för nationell statistik 
genomförts som känslighetsanalys och beräkningar visar att individ- och samhällsrisken ligger inom 
ALARP-området (As Low As Reasonably Practicable) i det fall eftersom beräkningarna utgått från nationell 
statistik. Detta innebär att om fördelningen av farligt gods motsvarar den nationella statistiken skall 
riskreducerande åtgärder skall vidtas såvida kostnaden anses vara proportionerlig i förhållande till den 
riskreducerande effekten. 

Då det i dagsläget inte går att avskriva att samtliga klasser av farligt gods transporteras på Vallentunavägen 
bedöms det som rimligt att ingen ny bebyggelse eller omvandling av fritidsbostäder till permanentboende 
planeras inom 35 meter från Vallentunavägen. Bortom 35 meter kan nya fastigheter bebyggas ur ett individ- 
och samhällsriskperspektiv utan att riskreducerande åtgärder genomförs. 

En möjlig åtgärd vid etablering närmare än 35 meter som skulle kunna användas är en avskärmande, mot 
marken tättslutande barriär (vall, mur och/eller plank), tillverkad i icke brännbart material, mellan vägen 
och planområdet. En sådan barriär kan hindra utbredning av vätskepölar samt medföra reduktion av 
värmestrålning i händelse av brand på vägen. En vall eller motsvarande kan också hindra att fordonet och 
godset lämnar vägbanan i riktning mot planområdet. En barriär med tillräcklig riskreducerande effekt 
bedöms vara betydligt högre än en bullerreducerande åtgärd och utformning för tillräcklig riskreducerande 
effekt behöver utredas ytterligare. 

Om vägen i framtiden blir en sekundär led för farligt gods bedöms även fastigheterna inom 35 meter kunna 
bebyggas utan det att riskreducerande åtgärder genomförs eftersom risknivån i detta fall är acceptabel 
utifrån beaktade värderingskriterier. 
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Bilaga A – Frekvensberäkningar 

A.1 Transport farligt gods på Vallentunavägen 

I Räddningsverkets Farligt gods – riskbedömning vid transport23 ges metoder för beräkning av frekvens för 
trafikolycka samt trafikolycka med farligt godstransport. 

Denna riskanalysmetod för transporter av farligt gods på väg och järnväg (VTI-metoden) analyserar och 
kvantifierar riskerna med transport av farligt gods mot bakgrund av svenska förhållanden. Vid uppskattning 
av frekvensen för farligt gods-olycka på en specifik vägsträcka finns det två alternativ, dels att använda 
olycksstatistik för sträckan, dels att skatta antalet olyckor med hjälp av den så kallade olyckskvoten för 
vägavsnittet. I denna riskanalys används det senare av dessa alternativ. Olyckskvotens storlek samvarierar 
med ett antal faktorer såsom vägtyp, hastighetsgräns, siktförhållanden samt vägens utformning och 
sträckning. Med hjälp av beräkningsmatris för farligt godsolyckor efter bebyggelse, hastighetsgräns och 
vägtyp kan följande parametrar bestämmas: olyckskvoten, andel singelolyckor och index för farligt gods-
olyckor. 

Beräkningar utgår från två scenarier, ett scenario utifrån statistik från den aktuella vägsträckan och ett 
utifrån en genomsnittlig svensk primär farligt gods-led. 

A.2 Trafikolycka  

Eftersom det framtida trafikflödet på Vallentunavägen bedöms vara det samma som dagens kommer 8 500 
fordon per dygn att användas vid beräkningar. En känslighetsanalys har även genomförts där 12 000 fordon 
använts. Denna ökning påverkar dock ej risknivån nämnvärt eftersom antalet farligt gods transporter är 
beräknade utifrån transporterad mängd farligt gods. Den mängd som använts i rapporten är uppräknad med 
18 % vilket tar höjd för ett ökat transportarbete. VTI modellen används för att beräkna andelen fordon 
skyltade med farligt gods inblandade i trafikolyckor. Detta görs i två steg där först förväntat antal 
trafikolyckor räknas ut och utifrån detta räknas andel trafikolyckor där farligt gods är inblandat ut. Den 
studerade vägsträckan sätts till 1 km och kommer senare att reduceras med avseende på konsekvensområde 
för respektive farligt gods-klass. 

Det totala trafikarbetet på den aktuella sträckan blir då: 

8 500 (fordon/dygn) × 365 (dygn) × 1(km) = 3 102 500 fordonskilometer per år 

Vid bedömning av antal förväntade fordonsolyckor används följande ekvation: 

Antal förväntade fordonsolyckor = O = Olyckskvot × Totalt trafikarbete× 10-6   

Där indata för olyckskvoten kommer från beräkningsmatris för farligt gods-olyckor efter bebyggelse, 
hastighetsgräns och vägtyp. Vallentunavägen utgörs av landsväg med hastighetsgräns 70 km/h vilket ger 
olyckskvot = 0,80. Nedan beräknas det förväntade antalet fordonsolyckor med avseende på ovanstående 
trafikarbete. 

Antal förväntade fordonsolyckor = O = 0,80 ×12 775 000 ×10-6 =2,5 olyckor per år 



 

 

Uppdragsnummer: 1013 1763 26 (40) 
 

A.3 Trafikolycka med transport av farligt gods 

Följande ekvation används för att beräkna frekvensen för antal förväntade fordon skyltade med farligt gods i 
trafikolyckor: 

))2()1()(( 2XXYYXOkortrafikolycigodsfarligtmedskyltadefordonAntal -×-+××=  

där  X = Andelen transporter skyltade med farligt gods  

Y = Andelen singelolyckor på vägdelen 

Beräkningar på farligt gods olycka kan antingen utgå från statistik från Vallentunavägen eller utifrån 
statistik från en genomsnittlig primär farligt gods-led.  

A.3.1  Antal trafikolyckor 

Antalet transporter med farligt gods på Vallentunavägen har bedömts vara 16 transporter per dygn. Andelen 
transporter skyltade med farligt gods av det totala trafikflödet blir alltså maximalt: 

%19,0001882,0
8500
16

===X  

Uppskattad andel singelolyckor (Y) kommer från beräkningsmatris för farligt gods-olyckor efter 
bebyggelse, hastighetsgräns och vägtyp och är för Vallentunavägen 0,30. 

årper

kortrafikolycigodsfarligtmedskyltadefordonAntal
32 109,70079,0))001882,0001882,02()3,01()3,0001882,0((5,2 -×==-××-+××

=
 

A.4 Olika farligt gods klasser 

De farligt gods klasser som kommer att studeras vidare, avseende frekvens för olycka och utsläpp har 
avgränsats till dem som bedöms kunna påverka personsäkerheten i den planerade bebyggelsen, nämligen 
klass 1, 2, 3 och 5. I händelseträdet nedan redovisas frekvensen för trafikolycka med transport av respektive 
aktuell farligt gods klass inblandad utifrån uppskattad andel av respektive klass enligt statistik både för 
Vallentunavägen och för en genomsnittlig svensk primär farligt gods-led. Den beräknade frekvensen 
reduceras med avseende på konsekvensområde och spridningsvinkel (vindförhållanden). Endast gaser antas 
påverkas av vindförhållandena och spridning har i 1/3 av fallen förutsatts ske i riktning mot byggnaden. 

Den sträcka av Vallentunavägen som angränsar till det aktuella området för ny bebyggelse är ca 400 meter. 
Den sträcka som beaktas är planområdets längd på 400 meter plus konsekvensområdets längd för respektive 
scenario. Detta görs vid beräkning av samhällsrisken för att ta hänsyn till olyckor som sker utanför 
planområdet men samtidigt sträcker sig in på området. Dessutom reduceras den beräknade frekvensen 
beroende av hur stor del av planområdet som bedöms drabbas av respektive scenario. 
Konsekvensbedömningar redovisas i bilaga B och reduktion för konsekvensområden har gjorts i 
händelseträden för respektive farligt gods-klass. 
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Figur 11. Sannolikhet för respektive farligt godsklass om farligt godsolycka inträffar på den aktuella 
vägsträckan utifrån statistik på Vallentunavägen. 
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Figur 12. Sannolikhet för respektive farligt godsklass om farligt godsolycka inträffar på den aktuella 
vägsträckan utifrån statistik från en genomsnittlig svensk primär transportled. 

A.4.1 Klass 1 – Explosiva ämnen  

Maximal mängd massexplosiva varor som får transporteras på väg är 16 ton, men de flesta transporter 
innehåller endast små nettomängder av massexplosiva varor. Vid mindre explosioner (mängder <0,5 ton) 
antas byggnadernas väggar motstå ras, och inga personer bedöms därmed omkomma vid de scenarierna. Vid 
större explosioner kan delar av byggnaden rasa, vilket kan leda till omkomna. Endast dessa scenarier 
studeras därför vidare. 

Explosionerna är indelade i ”stor” (0,5-4 ton) respektive ”mycket stor” explosion (4-16 ton). 1/3 av 
transporterna med klass 1 bedöms konservativt transportera massexplosiva varor och innehålla mängder 
som överstiger mer än 500 kg massexplosivt gods. Enligt uppgift från transportbolag utgör transporter med 
mycket stora mängder explosiva varor uppskattningsvis mindre än 1 % av det totala antalet transporter med 
explosiva varor 24. I beräkningarna har det antagits att transporter med mycket stora mängder (4 000-16 000 
kg) utgör 2 % av transporterna med klass 1-varor. 

För att en olycka med transport av explosiva ämnen ska leda till allvarliga konsekvenser för omgivningen 
kring olycksplatsen bedöms det nödvändigt att godset utgör massexplosiva varor. Andra typer av klass 1-
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gods som exempelvis ammunition, tårgas, fyrverkerier etc. utgör en del av transporterna, men bedöms 
endast leda till konsekvenser för vägområdet kring olyckan. 

Vidare är det inte nödvändigt att ämnet läcker ut. Däremot måste det transporterade godset skadas så illa att 
det exploderar. Detta antas kunna inträffa dels om olyckan leder till fordonsbrand och dels om de mekaniska 
påkänningarna på fordonet blir tillräckligt stora. 

Brand 

Eftersom energi i form av värme kan leda till deflagration beaktas brand som möjlig initiator till en 
explosion. 

Baserat på uppgifter från VTI antas 0,4 % av olyckor med tunga fordon leda till brand 25,26. I samband med 
brand i fordon visar en fransk studie att 4 av 10 bränder släcks av personer på plats medan resterande 
bränder släcks av räddningstjänsten. Släckning antas ske med hjälp av släckutrustning som fordon för 
transport av klass 1-varor alltid måste vara utrustade med. Eftersom osäkerheter råder kring inom vilken tid 
räddningstjänsten kan vara på plats kan ingen slutsats dras om att branden inte kan påverka lasten. Vid 
transporter med över 1 000 kg (Ex3-fordon) förvaras godset i brandklassade skåp som skall motverka 
brandspridning från utomstående brand. Detta medför att det är troligt att även bland bränderna som inte 
kunde släckas, är det en liten andel som når godset. 

Sannolikheten för att en brand som uppstått även når godset och leder till detonation bedöms vara 50 %. 

Stöt 

Med stöt avses sådan stöt som har den intensitet och hastighet att den kan initiera en detonation. Kring detta 
råder en del oklarheter. I viss litteratur skrivs att det krävs kollisionshastigheter som uppgår till flera hundra 
m/s, vilket motsvarar projektiler från vapen27. Till skillnad från brand finns i dag ingen känd forskning 
angående hur stort krockvåld som behövs för att initiera detonation av det fraktade godset. Moderna 
lastbilar är noggrant testade och utformas så att energin vid en kollision ska tas upp av olika 
energiabsorberande zoner. Det finns olika typer av tester för att klassificera explosivämnen. Ett av dessa är 
slaghammartest där den energi som krävs för att detonation skall ske kan beräknas. Med stöd av testerna kan 
konstateras att det krävs ett mycket stort krockvåld för att åstadkomma den energimängd som krävs för 
detonation. Därför bedöms sannolikheten för en sådan olycka vara 10 %. Att sannolikheten ändå antas vara 
så hög är att det kan förekomma olyckliga omständigheter där transporterna inte sker på rätt sätt m.m. 
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Figur 13. Händelseträd för farligt gods-olycka med explosiva ämnen i lasten utifrån statistik från en 
genomsnittlig svensk primär transportled. 

A.4.2 Klass 2 – Gaser 

Sannolikheten för att en trafikolycka med farligt gods-transport inblandad leder till läckage antas på väg 268 
vara 15 % (Index för farligt gods-olyckor) enligt beräkningsmatris för farligt gods-olyckor efter bebyggelse, 
hastighetsgräns och vägtyp23. Gaser transporteras i regel under tryck i tankar med större tjocklek och 
därmed tålighet. Erfarenheter från utländska studier visar på att sannolikheten för utsläpp av det 
transporterade godset då sänks till 1/30-del11, vilket ger en sannolikhet för läckage av gas på, 15%×1/30 = 
0,5 %. I jämförelse med övriga farligt gods-klasser antas sannolikheten för utsläpp vid olycka med 
gastransport därför vara betydligt lägre eftersom övriga klasser transporteras i mindre hållfasta tankar och 
emballage. Vid läckage från tjockväggiga tankbilar bedöms fördelningen för respektive läckagestorlek vara 
62 %, 21 % och 17 %.23 
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A.4.2.1 Klass 2.1 – Brandfarlig gas 

Även för brandfarlig gas bedöms konsekvenserna för människor bli påtagliga först sedan utsläppet antänts. 
Tre scenarier kan antas uppstå beroende av typen av antändning. Frekvenserna brutits ner och justerats 
utifrån respektive scenarios konsekvensområde. Jetflamma, gasmoln samt BLEVE (Boiling Liquid 
Expanded Vapor Explosion). Scenariot BLEVE är mycket osannolikt och kan endast inträffa om tankbilen 
saknar säkerhetsventil och tanken utsätts för utbredd brand. En BLEVE kan uppkomma om tanken utsatts 
för kraftig brandpåverkan under en längre tid. 

Vid läckage från tjockväggiga tankbilar bedöms fördelningen för respektive läckagestorlek vara 62 %, 21 % 
och 17 %28. För ett litet utsläpp brännbar gas (20 mm hål) gäller att sannolikheterna för omedelbar 
antändning (jetflamma), fördröjd antändning (brinnande gasmoln) och ingen antändning är 10 %, 50 % 
respektive 40 % och för ett stort utsläpp (100 mm hål) är motsvarande siffror 20 %, 80 % och 0 %. 
Motsvarande tal för ett medelstort utsläpp (50 mm hål) antas vara medeltal av ovanstående sannolikhet, 
d.v.s. 15 %, 65 % och 20 %28. 

En BLEVE antas enbart kunna uppstå i intilliggande tank om eventuell jetflamma är riktad direkt mot 
tanken under en lång tid. Vid fördröjd antändning av den brännbara gasen antas gasmolnet driva iväg med 
vinden och därför inte påverka intilliggande tankar vid antändning. Sannolikheten för att en BLEVE ska 
uppstå till följd av jetflamma är mycket liten, uppskattningsvis ca 1 %. 
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Figur 14. Händelseträd farligt gods-olycka med brandfarlig gas lasten utifrån statistik från Vallentunavägen. 
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Läckagestorlek Antändning Mot oskyddad tank
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Figur 15. Händelseträd farligt gods-olycka med brandfarlig gas lasten utifrån statistik från en genomsnittlig 
svensk primär transportled. 

A.4.2.2 Klass 2.3 – Giftiga gaser 

Giftiga gaser förväntas endast påverka befintlig bebyggelse negativt om det sprids mot det aktuella området. 
Konsekvenserna beror därför på utsläppets storlek samt vindens riktning och styrka samt på eventuella 
barriärer mellan väg och område. Fördelningen mellan utsläppets storlek antas vara den samma som för 
brandfarlig gas. 
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Figur 16. Händelseträd farligt gods-olycka med giftig gas i lasten utifrån statistik från en genomsnittlig svensk 
primär transportled. 



 

 

Uppdragsnummer: 1013 1763 32 (40) 
 

A.4.3 Klass 3 – Brandfarlig vätska 

Sannolikheten för att en trafikolycka med farligt godstransport inblandad leder till läckage antas på 
Vallentunavägen vara 15 % (Index för farligt gods-olyckor) enligt beräkningsmatris för farligt gods-olyckor 
efter bebyggelse, hastighetsgräns och vägtyp23 Det antas konservativt att samtliga transporter av denna 
kategori innehåller mycket brandfarliga, lättantändliga vätskor (t ex bensin och etanol). För att leda till 
större konsekvenser för människor måste antingen utsläpp och antändning ske av den brandfarliga vätskan 
alternativt att fordonet fattar eld till följd av olyckan. Vid läckage från tankbil med släp antas fördelningen 
för respektive läckagestorlek (pölarea) vara 25 %, 25 % och 50 % 29. Antändning av petroleumprodukter 
(bensin etc.) sker med en sannolikhet på cirka 3,3 % 30 oberoende om det är litet eller stort läckage. 
Sannolikheten för att en trafikolycka leder till brand i fordon är ca 0,4 %31. Sannolikheten för spridning till 
last vid fordonsbrand ansätts till 50 % och bedöms ge samma konsekvenser som en liten pölbrand. 
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Figur 17. Händelseträd farligt gods-olycka med brandfarlig vätska i lasten utifrån statistik från en 
genomsnittlig svensk primär transportled.  

A.4.4 Klass 5 – Oxiderande ämnen och organiska pero xider 

I denna analys görs det antagandet att klass 5.2 väg 268 utgörs av oxiderande ämnen som kan självantända 
med kraftiga explosionsförlopp. Sannolikheten för att utsläppt oxiderande ämne kommer i kontakt med 
organiskt material (exempelvis smörjolja och drivmedel) antas vara relativt stor, 50 %. Oftast blandas en 
stabilisator, flegmatiseringsmedel, in i det oxiderande ämnet för att minska reaktionsbenägenheten hos det 
farliga godset. Sannolikheten för ett explosionsartat förlopp antas därför vara ca 10 %. 
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Läckage Kontakt med Explosion
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Figur 18. Händelseträd farligt gods-olycka med oxiderande ämne i lasten utifrån statistik från en genomsnittlig 
svensk primär transportled. 
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Bilaga B – Konsekvensberäkningar 
Eftersom egenskaperna för ämnen i de olika farligt godsklasserna skiljer sig mycket från varandra har olika 
metoder använts för att uppskatta konsekvenserna vid olika scenarier. Litteraturstudier, simuleringsprogram 
och handberäkningar är exempel på olika metoder som har använts. En bedömning har gjorts att eventuell 
olycka sker på vägen vid uppskattning av konsekvensområden. 

 B.1 Klass 1 – Explosiva ämnen 

För explosiva ämnen beaktas enbart olyckssceneriet detonation, d.v.s. deflagration bedöms inte påverka 
personer inom planområdet. En människa har en bra tolerans om en jämförelse gör mot en byggnad med 
avseende på tryck, ett värde som ofta anges är 180 kPa som direkt dödligt tryck. Dock är denna jämförelse 
missvisande då detta förutsätter att kroppen inte slungas iväg och träffar något hårt eller träffas av splitter. 
Sett ur ett perspektiv där kroppen kastas i omkull är tillåtet tryck endast 16 kPa. Det är därmed inte det 
direkta skadorna av tryck som nödvändigtvis är farliga för människor utan snarare de indirekta skadorna 
orsakade av flygande föremål och/eller att man slungas iväg som är kan betecknas som farliga på längre 
avstånd från en explosion. 

Kritiska tryck för byggnader där gränsen för raserade byggnadsdelar går vid32: 

·  4,5 kPa för glasrutor, 3 mm tjock 1×1 meter, 
·  10 kPa för träbyggnader och hallbyggnader av plåt, 
·  20 kPa för tegelbyggnader och äldre betongbyggnader, och 
·  40 kPa för nyare betongbyggnader med väl sammanhållande stomme. 

 
Det antas att den nya byggnadens stomme/bärverk utförs så att den klarar 40 kPa. Vid en explosion av 16 
ton massexplosiva ämnen kan direkt dödligt tryck (180 kPa) uppnås ca 60 meter från olycksplatsen. Tryck 
överstigande 40 kPa, kan uppnås på en fasad, som vetter mot en olycksplats ca 200 meter bort, och för 
övriga fasader 120 meter bort. 

En olycka med en liten mängd explosiva ämnen i lasten, exempelvis 50-100 kg ammunition antas endast 
kunna orsaka en lokal skada och bedöms inte leda till några omkomna i eller kring byggnaderna. 

B.2 Klass 2.1 – Brandfarliga gaser 

Vid beräkning av konsekvenserna av en farligt gods-olycka med utsläpp av brännbar gas uppskattas det 
grovt att samtliga gastransporter utgörs av tankbilar och att mängden gas i en tankbil är 25 ton. Konservativt 
antas att det är tryckkondenserad gasol i samtliga tankbilar eftersom gasol har en låg brännbarhetsgräns 
vilket antas medföra att antändning kommer att kunna inträffa på ett längre avstånd från olycksplatsen. 

Med simuleringsprogrammet Gasol33, beräknas dels eventuell jetflammas längd vid omedelbar antändning, 
dels det brännbara gasmolnets volym. Det skadedrabbade området vid en eventuell BLEVE beräknas också 
för tank med 25 ton gasol. För jetflamma och brinnande gasmoln varierar skadeområdet med läckagestorlek, 
direkt alternativt fördröjd antändning samt vindhastighet, men den totala mängden gas i tanken påverkar 
inte skadeområdet. Beroende på om läckage inträffar i tanken i gasfas, i gasfas nära vätskefas eller i 
vätskefas kan utsläppets storlek och konsekvensområde variera. De värsta konsekvenserna bedöms uppstå 
om utsläppet sker nära vätskeytan och därför antas det konservativt att detta är fallet. Vindstyrkan varieras 
från 3-8 m/s. 

Nedan visas de avstånd, inom vilka personer antas omkomma, för respektive scenario vid olika typer av 
utsläpp. För jetflamma och brinnande gasmoln blir inte skadeområdet cirkulärt runt olycksplatsen utan mer 
plymformat, varför dess bredder även presenteras. Detta medför en reducering i hur stor del av planområdet 
som drabbas vid olycka. För brinnande gasmoln antas det att gasmolnet antänds då det fortfarande befinner 
sig vid tankbilen och inte har hunnit spädas ut ytterligare. Vid brinnande gasmoln uppskattas det 
skadedrabbade området, vara molnets storlek plus avståndet inom tredje gradens brännskada kan uppnås 



 

 

Uppdragsnummer: 1013 1763 35 (40) 
 

från gasmolnsfronten. Vid jetflamma och brinnande gasmoln beror skadeområdet på läckagestorlek, direkt 
alternativt fördröjd antändning samt vindhastighet. 

Tabell 7. Skadedrabbat område för olika scenarier vid farligt godsolycka med gasol i lasten. 

Scenario Läckagestorlek  Antändning  Vindstyrka  
[m/s] 

Skadedrabbat område  

BLEVE    Cirkulärt 200 m radie 

Hål i tank nära vätskeyta 
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(2,4 kg/s) 

 

 

 

Medelstort hål 

(15 kg/s) 

 

 

 

Stort hål  

(60 kg/s) 

 

 

Jetflamma 

Gasmoln 

 

 

 

Jetflamma 
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Jetflamma 

Gasmoln 
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5 

8 

 

- 

3 

5 

8 

 

- 

3 

5 

8 

Plym 18,1 m * 16 m 

Plym 18,2 m * 13,7 m 

Plym 18 m * 11,5 m 

Plym 15,9 m * 11 m 

 

Plym 46,3 m * 40 m 

Plym 18,9 m * 18,2 m 

Plym 18,5 m * 17 m 

Plym 19,2 m * 19,4 m 

 

Plym 91,5 m * 80 m 

Plym 21 m * 26,4 m 

Plym 20,7 m * 25,6 m 

Plym 21,2 m * 24,4 m 

B.3 Klass 2.3 – Giftiga gaser 

Valet av giftig gas som beaktas vidare i analysen baseras på det s.k. IDLH-värdet (Immediately Dangerous 
to Life and Health), vilket avser den koncentration som vid exponering innebär omedelbar fara för 
människors liv eller som ger upphov till irreversibla skador. Mot bakgrund av denna ansats framgår att de 
gaser som är mest toxiska och därigenom medför de största konsekvenserna vid ett eventuellt utsläpp utgörs 
av klor, svaveldioxid och ammoniak, vars IDLH-värden uppgår till 10, 100 respektive 300 ppm. Klor 
transporteras i huvudsak på järnväg, varför ett utsläpp av klorgas inte beaktas vidare i analysen. Till följd av 
att svaveldioxid är mer toxiskt än ammoniak beaktas fortsättningsvis konsekvenser av en olycka med 
svaveldioxid. Spridningsberäkningar som genomförts visar att ett utsläpp av svaveldioxid medför dödliga 
konsekvenser inom avstånd av 15, 85 och 170 m, för litet, medelstort och stort utsläpp34. Det skadedrabbade 
området uppskattas konservativt vara en plym med en bredd 2/3 av längden, B=L*(2/3). Vid 
frekvensberäkningar används det maximala värdet 170 meter för att ta hänsyn till ett worst case scenario. 

B.4 Klass 3 – Brandfarliga vätskor 

Vid beräkning av konsekvensen av en farligt gods-olycka med brandfarlig vätska antas tanken rymma 
bensin. Uppskattningsvis rymmer en normal tankbil 45 ton bensin, men vanligtvis är tanken uppdelad i 
mindre fack och därför är sannolikheten för att all bensin läcker ut mycket liten. Beroende på 
utsläppsstorleken antas olika stora pölar med brandfarlig vätska bildas vilket leder till olika mängder 
värmestrålning. Strålningsberäkningarna har genomförts med hjälp av handberäkningar som baseras på ett 
antal samband och antaganden35,36,37,38. 

För brandfarliga vätskor gäller att skadliga konsekvenser kan uppstå först när vätskan läcker ut och antänds. 
Det avstånd, inom vilket personer förväntas omkomma antas vara fram till där värmestrålningsnivån 
överstiger 15 kW/m2, vilket är den strålningsnivån som orsakar outhärdlig smärta efter kort exponering 
(cirka 2-3 sekunder). I Tabell 8 presenteras det skadeområde inom vilket personer kan förväntas omkomma  
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Tabell 8. Skadedrabbat område för olika scenarier vid farligt gods-olycka med brandfarlig vätska i lasten. 

Scenario Infallande strålning > 15 kW/m 2 
från pölkant 

Konsekvensavstånd från väg 

Liten pölbrand (50 m2) 12 m 17 m 

Medelstor pölbrand (200 m2) 23 m 28 m 

Stor pölbrand (400 m2) 30 m 35 m 

Vallentunavägen är en normalstor landsväg vilket innebär en bredd på ca 10 meter. Sker olycka i det körfält 
som ligger bort från planområdet minskar konsekvensområdet något. Dessutom är ett dike beläget mellan 
vägen och planområdet vilket kan tänkas samla upp en del av den utläckta vätskan och ytterligare reducera 
skadeområdet. 

En liten pölbrand bedöms grovt i hälften av fallen inte nå utanför vägen vilket har kompenserats för i 
riskberäkningarna. För övriga pölbränder bedöms konservativt aspekten vilken sida olyckan sker på ha 
mindre betydelse. Ett utsläpp bedöms kunna rinna ner i diket vilket samlar upp spill som skulle kunna 
sträcka sig förbi vägens kant. Pölens kant bör i detta fall antas vara detsamma som diket och det är härifrån 
riskavståndet in på området skall räknas. D.v.s. att det totala riskavståndet mellan väg och planområde blir 
det från pölkant samt ytterligare ca 5 meter, se Tabell 8 ovan. 

B.5 Klass 5 – Oxiderande ämnen 

Vid olycka med oxiderande ämne antas personer enbart omkomma om det oxiderande ämnet kommer i 
kontakt med organiskt material och ett explosionsartat förlopp uppstår. 

En explosiv oxidatorbränsleblandning innehåller ca 13 % bränsle. Lasten vid en farligt gods-olycka på väg 
kan blandas med fordonets smörj- och drivmedel (organiskt material) och skapa cirka 3 ton explosiv 
blandning. Explosion på grund av olycka med oxiderande ämnen kan ge att tryck på över 180 kPa (direkt 
dödligt tryck) inom en radie på 30 meter från olycksplatsen och fasader kan antas rasa (tryck på 40 kPa för 
ny betongbyggnad) inom 70 meter39. 
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Bilaga C - Riskberäkning  

I texten nedan och i Figur 19 redovisas konsekvenser för olika olycksscenerier i form av maximala 
konsekvensområden (beräknade och beskrivna i bilaga B)och antal omkomna. I Figur 19 redovisas även 
frekvenser för dessa olyckor. Vid beräkning av samhällsrisken har en reducering av frekvensen gjorts med 
avseende på dag och natt eftersom det bedöms att det inte kommer att befinna sig maximalt antal personer i 
planområdet hela tiden. Det antas att personer befinner sig i bostadsområdet nattetid och en reduktion har 
därför gjorts av frekvensen med 50 %. 

Vid bedömningen av antal omkomna har personantalet uppskattats för bostäderna och tillsammans med 
konsekvensavstånden för de olika farligt gods-olyckorna enlig Bilaga B använts. Generellt har endast 
personer på planområdet inom respektive olyckas konsekvensområde antagits omkomma. Hänsyn har även 
tagits till om scenarierna har sfäriska eller plymformade konsekvensområden. Det har för samtliga scenarier 
antagits att det är lika troligt att olyckan sker på planområdets sida av vägen som på den andra varför inga 
specifika beräkningar har genomförts. Dessutom har ytterligare några antaganden, som beskrivs nedan, 
gjorts vid olika scenarier. 

Vid pölbränderna liten och mellan samt jetflamma liten (18-30 m) antas inga personer att omkomma 
eftersom endast grönområdet mellan väg och tomterna kommer att påverkas. 

Vid pölbränden stor (ca 35 m) antas att 1 person att omkomma utomhus, eftersom endast små delar av 
området kommer att påverkas och många personer inom detta antas hinna sätta sig i säkerhet. Det antas 
även att två personer kan komma att omkomma inomhus i byggnad till följd av att en eventuell brand 
sprider sig. 

Vid jetflamma mellan (46 m) antas konservativt att 2 person omkommer utomhus, eftersom en jetflamma 
endast kommer att påverka en begränsad del av område. Det antas även att 4 personer kan komma att 
omkomma inomhus i byggnad till följd av att en eventuell brand sprider sig. 

I händelse av en gasmolnsexplosion (18-26 m) antas inga personer att omkomma eftersom endast 
grönområdet och små delar av tomterna kommer att påverkas. 

Vid stor explosion och explosion oxiderande (70 m) 2 personer omkomma utomhus p.g.a. direkt 
tryckpåverkan och 6 personer antas omkomma inomhus till följd av rasande byggnadsdelar. 

Vid giftigt gasutsläpp litet (15 m) antas inga personer att omkomma eftersom endast grönområdet mellan 
väg och tomterna kommer att påverkas. 

Ett mellanstort giftigt gasutsläpp (85 m) har ett konsekvensområde som täcker in i delar av området. 
Personer antas omkomma om de vistas utomhus (8 personer), eftersom personerna där är oskyddade. 
Inomhus antas ett toxiskt utsläpp orsaka ett större antal omkomna (12 personer) då ett flertal hus kan 
komma att påverkas av utsläppet. 

En stor jetflamma (92 m) antas leda till att 4 personer omkommer tillföljd av direkt strålningen från 
jetflamman utomhus. Branden antas även spridas till bostäder och ca 10 personer omkommer. 

Ett stor giftigt gasutsläpp (170 m) har ett konsekvensområde som i värsta fall täcker in stora delar av 
området. Personer antas om de vistas utomhus omkomma (9 personer), eftersom personerna där är 
oskyddade. Inomhus antas ett toxiskt utsläpp orsaka ett större antal omkomna (26) än utomhus då utsläppet 
förväntas ske kvällstid då många personer är hemma. 

En BLEVE (170 m) antas, trots sitt stora konsekvensområde endast kommer att leda till att uppskattningsvis 
12 personer omkommer, både utom- och inomhus till följd av värmestrålning och viss tryckuppbyggnad 
som kan orsaka ras. Det låga antalet förmodade omkomna är till största delen avhängigt av den långa tid det 
tar från en eventuell farligt gods-olycka till att en BLEVE kan uppstå, se även avsnitt A.4. 

Mycket stor explosion (200 m) antas orsaka att ca 5 personer omkommer utomhus då de är helt oskyddade 
och inomhus antas fler omkomna (30 personer) till följd av rasande byggnadsdelar. 
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Figur 19. Riskuppskattning 
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