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Sammanfattning

Inom Ulvsunda industriomrade ligger planomradet fér Béllsta Hamn, i ett kollektivtrafiknara lage invid
Ballstaviken, nara bdde Sundbyberg och Solna. Omradet bedéms ha mycket stora
stadsutvecklingsmajligheter.

Syftet med detaljplanen &r att i linje med 6versiktsplanen omvandla omradet till blandad stadsbebyggelse
med uppskattningsvis ca 1400 nya bostader, service, kontor, ett mobilitetshus samt nya gator, parker
och torg. Planen ska aven sdkerstalla funktioner som skola och férskolor, samt mdjliggéra angéring av
framtida pendelbatstrafik.

M3lsattningen &r att skapa en blandstad med ett varierat innehdll av funktioner som bidrar till att
omradet upplevs befolkat, tryggt och handelserikt dygnet runt, aret runt. D& omradet har en stor brist pa
parker, natur och andra kvalitativa allm&nna platser &r det av vikt att skapa god tillgéng till kvalitativa
gréna ytor fér bade kvartersmark och allmén platsmark.

Innehdllet i detaljplanen redovisas éversiktligt i bild nedan.
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Foreliggande rapport upprattas i syfte att redogéra fér och bedéma den samlade riskbild som rader
forknippat med aktuellt planomrade. Rapporten innebar en platsspecifik riskbedémning av tankt
utbyggnad enligt planforslaget. Rapportens dvergripande syfte &r att uppfylla de krav pa riskhantering
som stélls i Plan- och bygglagen. Riskbeddmningen ska ddrmed ses som en rekommendation utifran
radande lagstiftning och riktlinjer och verka som ett beslutsunderlag infér beslutsfattande om
markanvandningen enligt utbyggnadsférslaget ar lamplig avseende manniskors halsa och sakerhet.

Foljande riskkéllor har identifierats for planomradet vilka omfattas av riskutredningen:
e Tvarbanan - ursparning, brand och paverkan pa insatsméjligheter i narliggande byggnader

o Battrafik - paseglingsrisk

¢ Ulvsundavagen - farligt godsolyckor

e Bromma Flygplats - flygplanshaverier
e Solnaverket - storre kemikalieolycka

Det minsta avstandet fran byggnad till Tvdrbanans narmsta spar dverstiger 15 meter. Radande avstand
beddms sakerstélla att en ursparning eller brand inte riskerar att féranleda allvarlig paverkan pa
manniskor inom narliggande byggnad.

Ballstaviken trafikeras av sjotrafik i farled 913 och gar ldngs med befintlig kaj. Sett till att farleden inte
trafikeras av nagra storre fartyg ar pdseglingsrisken intill planomrddet véldigt begrédnsad och hanterbar.

Avstandet mellan planerade byggnader till Ulvsundavégen varierar och uppgar som lagst till ca 65 meter.
Transporter av brandfarliga vétskor stor fér den stérsta majoriteten av farligt godsflédet pa
Ulvsundavagen. Planeringssituationen ar i stort i linje med Lansstyrelsen rekommenderade
skyddsavstdnd och sékerstéller ett betryggande skydd mot de allra flesta tédnkbara olycksscenarier som
kan uppsta.

Planomradet ligger utanfér in och utflygningszonerna fér Bromma flygplats vilket medfér en 1&g
riskexponering sett till flygplanshaverier i samband med lyftning/landning.

Solnaverket, som omfattas av lagen (1999:381) om atgarder for att férebygga och begransa féljderna av
allvarliga kemikalieolyckor pd den lagre kravnivan, ligger pa ett avstdnd om mer &n 300 meter fran
planomradet. Det stora avstandet innebér att inga allvarliga konsekvenser bedéms kunna uppsta inom
studerat planomradet vid handelse av en mer allvarlig olycka sdsom t.ex. storbrand.

Baserat pd utférd analys kan konstateras att planomradet ej &r sarskilt riskutsatt.

Utférd analys indikerar en 13g samlad riskexponering inom planomradet. Savél individ- som
samhallsrisknivdn bedéms kvalitativt vara godtagbar. Slutsatsen &r att tankt exploatering kan utféras
enligt foreslagen struktur.

For att sdkerstélla erforderlig riskhdnsyn behdver féljande dtgérder beaktas och omhandertas i det
fortsatta planeringsarbetet:
- Byggnader intill kajomradet ska skyddas fran pasegling eller utformas sa att inte allvarliga
konsekvenser kan uppsta i samband med p&segling.

Ovanstdende tgardsforslag kan behéva omformuleras sa att de féljer de regler som galler fér utformning
av planbestammelser enligt Plan- och Bygglagen (2010:900). Observera att ovanstaende atgarder endast
utgér forslag och att det &r upp till kommunen/projektet att ta beslut om atgarderna ska implementeras
och huruvida behov finns att inférliva atgarder via planbestammelser i plankartan.
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1. Inledning
1.1 Bakgrund och syfte

Planomradet &r belaget vid Ballstaviken i Stockholm stad och ténkt utbyggnad av omradet visas i figur 1.
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Figur 1. Tankt utbyggnad for é‘ktuellt planomréde [1].

Véaster om planomradet stracker sig Tvarbanan, en sparvag som gar mellan Sickla och Solna station.
Bortom Tvérbanan gar Ulvsundavégen vilken utgér rekommenderad vég fér transport av farligt gods. I
narheten av planomrédet finns &ven Bromma flygplats lokaliserad. Solnaverket ligger pa andra sidan
Ballstaviken pa langre avstdnd fran planomradet. I figur 3 8skadliggors hur planomradet forhaller sig till
omgivningen.
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< i RS N VLT e R :
Figur 2. Overiktlig satelitbild som &skadliggér hur planomradet forhaller si
utbredning av planomradet. Gul = solnaverket. Réd = Brommaflygplats.

g' till omgivningen. gront = illustartiv

Foreliggande rapport upprattas i syfte att redogéra for och bedéma den samlade riskbild som rader
forknippat med aktuellt planomrdde. Rapporten innebér en platsspecifik riskbedémning av tankt
utbyggnad enligt planforslaget. Rapportens évergripande syfte &r att uppfylla de krav p& riskhantering
som stalls i Plan- och bygglagen. Riskbedémningen ska dérmed ses som en rekommendation utifrén
radande lagstiftning och riktlinjer och verka som ett beslutsunderlag infér beslutsfattande om
markanvandningen enligt utbyggnadsforslaget ar lamplig avseende manniskors halsa och sakerhet.

1.2 Omfattning och avgransningar

Bedémningen omfattar endast plétsliga och ovantade handelser med akuta konsekvenser for liv och halsa
for manniskor som vistas inom det studerande omrddet. Analysen beaktar inte 1angvariga effekter av
halsofarliga @mnen, buller eller miljéfarliga utslapp.

I bedémningen av olycksrisker relaterat till pasegling férutséatts promenadstrak och flytbryggor som inte
ar belagna i direkt anslutning till befintlig kaj/vattenlinje vara beldgna sa att dessa inte inkraktar pa
manéverutrymmet i farled 913 samt mdjliggér manévrering av fraktfartyg till och fran ny kaj inom
detaljplan for Kv. Krukmakaren som omfattar Solnaverket. Detta har tillstyrkts utifrdn samrdd med
Sjofartsverket.
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1.3 Metodik

I denna riskbedémning anvands begreppet risk som produkten av sannolikhet att en negativ hdndelse ska
intraffa och handelsens negativa konsekvenser. Ett vedertaget sétt att beakta riskbedémning &r att utgd
frén de principer som redogérs for i ISO 31 000. Utifran dessa principer sa omfattar riskbedémning tre
delmoment; riskidentifiering, riskanalys och riskvardering i enlighet med figur 3.

Omfattning, forutsiattningar,
kriterier

g Riskbedomning ‘é,’

<G 3
0 Risk- 2
5 identifiering -
Z, (@)
o Riskanalys )
: 2
B
g Riskvardering g
g 3
i

Atgirder

DOKUMENTATION OCH RAPPORTERING

Figur 3. Definition av riskbedémning enligt ISO 31 000.

Riskidentifiering syftar till att identifiera risker/skadehandelser utifran tillgédnglig information. For att
kunna goéra en skattning av riskerna kravs bedémning av riskernas sannolikhet och konsekvens, vilket
riskanalysmomentet avser. Riskvérderingen baseras pa resultatet av riskanalysen och beraknar storleken
pa respektive risk samt om sammanvagningen av samtliga risker &r acceptabel/tolerabel eller ej.
Varderingen utgdr underlag fér hur de analyserade riskerna kan hanteras.
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1.4 Vardering av risk
Det saknas nationella kriterier for riskvardering for tredje man. Generellt vid bedémning av huruvida en

risk kan accepteras eller €j bor hansyn tas till vissa faktorer. Exempelvis bor riskkdllans nytta vagas in,
likasd vilken som &r den exponerade gruppen samt huruvida risk fér katastrofer foreligger. De principer
som vanligen anges ar [2]:

e Principen om undvikande av katastrofer. Katastrofer ska undvikas.

e Fordelningsprincipen. Riskerna boér vara skaligt férdelade inom samhadllet i relation till de férdelar
som verksamheten medfér.

¢ Rimlighetsprincipen. En verksamhet bdr inte innebara risker som med rimliga medel kan
undvikas.

e Proportionalitetsprincipen. De totala risker som en verksamhet medfér bér inte vara
oproportionerligt stora jamfért med de fordelar (intdkter, produkter och tjanster, etc.) som
verksamheten medfor.

Dessa principer indikerar att hansyn bér tas till kostnader fér sdkerhetshéjande atgéarder, att en riskkallas
nytta skall vdgas in samt att olika varderingar kan géras beroende pd om den exponerade gruppen har
en personlig nytta av riskkéllan eller ej. Vidare skall risker ej accepteras om de pa ett enkelt tekniskt och
icke kostsamt satt kan undvikas.

Vidare har DNV pd uppdrag av Raddningsverket tagit fram férslag pd kvantitativa riskmatt gallande
individ- och samhallsrisk [3]. Dessa kriterier anvands generellt vid planlaggning intill primara
transportleder for farligt gods och andra typer av farliga anlaggningar dar riskkallan kan vara ett
permanent hot for tredje man.

Individrisken uttrycks som sannolikheten att en person, som star pa en given plats, ska omkomma under
ett &r. Individrisken tar ingen hansyn till hur manga personer som kan paverkas av en skadehandelse.

Vid berakning av samhallsrisken beaktas dven hur stora konsekvenserna kan bli for en skadehandelse,
detta med avseende pd antalet personer som kan paverkas vid olycka. Vid bedémning av samhéllsrisk
tas hansyn till hur persontatheten varierar under dygnet och hur stor andel personer som férvantas
befinna sig inomhus respektive utomhus. Exempelvis kan persontatheten kring en skola férvantas vara
hég under dagen och néstintill obefintlig under natten. Samhallsrisk redovisas ofta med en sd kallad FN-
kurva, vilken visar sambandet mellan den ackumulerade frekvensen, F, fér samtliga olyckor och antal
omkomna, N, pa grund av dessa olyckor. Kurvan askadliggér den férvantade frekvensen for ett visst
antal doda av olycka involverande farligt gods.

Risken kan varderas som acceptabel, tolerabel eller oacceptabel:

e Om risken &r oacceptabel maste dtgérder vidtas

e Om risken &r tolerabel (det s.k. ALARP-omradet (As Low As Reasonably Practicable) ska atgérder
varderas och vidtas om kostnaden &ar rimlig. Hoégre kostnader kan accepteras for risker nara det
oacceptabla omradet, &n for risker ndra det acceptabla.

e Om risken &r acceptabel behéver inte dtgérder vidtas men det bér anda undersokas. Atgérder
som medfér sma kostnader bér &nd3 vidtas.

Foér individrisk féresldr Raddningsverket [3] féljande kriterier:

o Ovre grans fér ALARP-omradet: 105 per ar
e Undre grans ALARP-omradet: 107 per ar
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For samhallsrisk foreslar Raddningsverket [3] foljande kriterier:

e Ovre gréans for ALARP-omradet: 10 per ar for N=1, med lutning p& FN-kurva: -1
e Undre grans for ALARP-omradet: 106 per ar for N=1, med lutning p& FN-kurva: -1

I figur 4 fortydligas appliceringen av DNV:s férslag pa kriterier for samhaéllsrisk.

1,00E-01 _

100802 .
100803 |
100804 |
1,00E-05 =
100806 |

100807 |.

Frekvens av N eller fler dodsfatl per ar (F)

1,00E-08

Sannolikhet fér olycka med dodsfall (antal olyckor/ar)

1,00E-09 ,7 ;

1,006:10 o
1 10 100 1000 10000

Antal dodsfall (N)
Figur 4. Raddningsverket via DNV - Forslag pa kriterier for samhallsrisk.

Konsekvens (antal dédsfall)

Ovanstdende kriterier grundar sig i att en stracka om motsvarande 1 km studeras.

I samband med samhallsplanering ar det vidare viktigt att beakta kopplingen mellan risktagande och den
samhaéllsnyttan som erhdlls av risktagandet [2,3].

1.5 Riskhansyn vid bebyggelse intill farligt godsled och farlig verksamhet
Sammanhéllen bebyggelse ska utformas med hénsyn till behovet av skydd mot uppkomst av olika
olyckor. Lansstyrelsen har tolkningsféretrade rérande plan- och bygglagen och har darigenom tagitfram
ett antal styrande dokument vars avsikt ar att spegla deras tolkning kring hélsa och sakerhet.

Lansstyrelserna i Skane-, Vastra Gotalands- och Stockholms l&n har arbetat fram en policy fér
riskhantering i detaljplaneprocessen med riktlinjer fér markanvandning intill transportleder for farligt
gods. Riskpolicyn innebar att riskhanteringsprocessen beaktas i framtagandet av detaljplaner inom 150
meters avstand fran en farligt godsled [4]. Vidare har Lansstyrelsen i Stockholms lan tagit fram ett
faktablad som innehdller riktlinjer fér planlaggning intill vagar och jarnvagar dar det transporteras farligt
gods. I faktabladet tydliggér Lénsstyrelsen rekommenderade skyddsavstdnd mellan transportled for
farligt gods och olika verksamheter enligt figur 5.
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Rekommenderad markanvandning inom respektive zon

G - drivmedelsforsarjning | E - tekniska anldggningar B - bostader
(obemannad) G - drivmedelsférsorjning (bemannad) | C - centrum
L - odling och djurhalining | J - industri D - vard
P - parkering (ytparkering) | K - kontor H - detaljhandel
T-trafik N - friluftsliv och camping O - tillfallig vistelse
P - parkering (6vrig parkering) R - besoksanlaggningar
Z - verksamheter S - skola

Figur 5. Lansstyrelsens rekommendationer avseende skyddsavstand till led for farligt gods fran respektive
kvartersmark [5].

Fér rekommenderade vagar for transport av farligt gods anser Lansstyrelsen i Stockholms lan att det ska
finnas ett bebyggelsefritt avstand om minst 25 meter och sérskilda skyddsatgédrder oavsett vad
riskutredningen kommer fram till. Ldnsstyrelsen bedémer att de skyddsavstand och skyddsatgarder som
fortydligas utgdr ett minimum fér att uppfylla kraven i PBL. For sekundara leder tydliggér Lansstyrelsen
att det &r svartatt gora en allméngiltig vdgledning eftersom riskbilden kan variera véldigt mycket mellan
olikaleder. Lansstyrelsen anser dock att det, for de flesta sekundara leder, behdver finnas ett
bebyggelsefritt skyddsavstdnd om minst 25 meter samt att inte &r sannolikt att ett skyddsavstand p&
mindre an 15-20 meter kan anses tillréckligt fér att uppfylla kraven i PBL.
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2. FOrutsattningar
2.1 Omradesbeskrivning

Inom Ulvsunda industriomrade ligger planomradet fér Béllsta Hamn, i ett kollektivtrafiknara lage invid
Ballstaviken, nara bdde Sundbyberg och Solna. Omradet bedéms ha mycket stora
stadsutvecklingsmajligheter.

Syftet med detaljplanen &r att i linje med 6versiktsplanen omvandla omradet till blandad stadsbebyggelse
med uppskattningsvis ca 1400 nya bostader, service, kontor, ett mobilitetshus samt nya gator, parker
och torg. Planen ska aven sdkerstalla funktioner som skola och férskolor, samt mdjliggéra angéring av
framtida pendelbatstrafik.

Malsattningen &r att skapa en blandstad med ett varierat innehall av funktioner som bidrar till att
omradet upplevs befolkat, tryggt och handelserikt dygnet runt, aret runt. Da8 omradet har en stor brist pd
parker, natur och andra kvalitativa allménna platser &r det av vikt att skapa god tillgéng till kvalitativa
gréna ytor fér bade kvartersmark och allmén platsmark.

Inom Ballsta hamn, kvarteren Masugnen 1 och Gjutmastaren 3, ska befintliga kajer rivas med undantag
for en mindre kajdel som bedéms vara i tillrackligt gott skick for att kunna bevaras efter renovering.
Anledningen &r att kajerna &r i daligt skick, att deras ursprungliga funktion inte ldngre &r ett krav samt
dnskemal att tillskapa mer tillgéngliga promenadstrak langst med vattnet [6]. Promenadstrdk inom
planomradet férlaggs ldngs med befintlig vattenlinje genom anpassning av kajerna alternativt att dessa
rivs och erséitts av lattare konstruktioner. Promenadstraken utférs anlagda naturlika, slantade parkytor i
o . . . e e o o o
samradsférslaget. Utanfor Masugnen 1:s norra del samt Gjutmastaren 4 planeras @ven gangstrak pa

brygganlaggning.

Véaster om planomradet stracker sig Tvarbanan, en sparvdg som gar mellan Sickla och Solna station, och
bortom Tvarbanan gdr Ulvsundavéagen vilken utgdr primar led for transport av farligt gods. I narheten av
planomradet finns &ven Bromma flygplats lokaliserad.

Disponeringen av bebyggelsen inom detaljplaneomradet fér Béllsta Hamn tillsammans med évergripande
riskavstand till narliggande riskéllor presenteras éversiktligt i figur 6. Ur denna kan lasas att avstandet till
Ulvsundaleden som légst uppgar till ca 65 meter och avstandet till tvarbanans spar éverstiger 15 meter.
Avsandet till Bromma flygplats ligger utanfér i bild pd ett avstand av ca 800 meter fran aktuellt omrade,
avstandet till landningsbanan uppgar till ca 500 meter.
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Figur 6. Illustrationsplan Ballsta Hamn. Avstand till Tvarbanan &r markerad enligt (1), avstand till Ulvsundavégen
enligt (2), farleden ses i streckad svart farg i bild.

En mer detaljerad oversikt av planerade verksamheter redovisas i figur 7.
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Sammanstdlining antal bostader och kontor  ~ ~
Bostdder
Masugnen 1, kvarter 1: 1651gh —
Masugnen 1, kvarter 2: 205 lgh < -
Tackjdrnet 1, 3 och 4: 1931gh
Gjutmdstaren 3: 185 Igh
Valsverket 7, 8, 9 och 10: 300 !gtl\
Gjutmdstaren 4: 234 lgh
Gjutmdstaren 5: 125 Igh
Totalt: 1407 Igh /
Kontor
Valsverket 7, 8, 9 och 10: 12 500 kvm BTA y
Gjutmdstaren 5: 32160 kvm BTA D,
Totalt: 44 660 kvm BTA e N\ :

o i s B ’l":f,) )
Sammanstdlining férskolor och skolor et 7‘1 ‘

AW, 1

Forskolor (18 barn per avdelning) B 5;:’;,« \
Masugnen 1, kvarter 2: 4 avdelningar —_ ) R\
Gjutmdstaren 3: 4 avdelningar 2
Valsverket 10: 6 avdelningar
Skola
Valsverket 10: 630 elever
Ovrigt /
Valsverket 5 & 6: Industriverksamhet

L2

Figur 7. Oversikt av planerade verksamheter inom detaljplanen.
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3. Riskanalys

Riskanalysen omfattar endast plétsliga och ovantade olyckshdndelser med direkt fara for liv. Nar det
kommer till plétsliga och ovéntade olyckshandelser med direkt fara for liv &r s&dana olycksrisker primért
forknippade med farligt godsolyckor samt olyckor som kan leda till vdldsamma kollisioner sdsom t.ex.
tagursparning eller pasegling.

For studerat omrade har féljande riskkallor identifierats vara av intresse att analysera:

e Sjofartsleden 913
e Tvarbanan

¢ Ulvsundavagen

e Bromma flygplats

Solnaverket som hanterar stérre mangder brandfarliga vatskor klass 3, och som omfattas av lagen
(1999:381) om atgérder for att férebygga och begrénsa féljderna av allvarliga

kemikalieolyckor pa den lagre kravnivan, avskrivs fér vidare analys da avstandet till planomradet uppgar
till ca 300 meter vilket &r betryggande sett till riskerna for en storbrand.

3.1 Farled 913

Genom Béllstaviken gar farled 913 fran Ulvsundasjon i séder upp till Ballstadn i norr. Viken utgor ett
relativt begrénsat vattenomrdde vilket medfér att manéverutrymme fér batar och fartyg behéver beaktas
vid planldggning intill farleden. Trafiken i farleden utgérs av nedanstdende:

e Fartygstrafik till Solnaverket
e Fritidsbatar till Ballstaviken och B&llstadn
e Pendelbatstrafik

Fartygstrafik till Solnaverket som ligger sydést om aktuellt omrade, i anslutning till Huvudstabron,
berdknas 6ka ndgot i samband med att verket ersétter fossilbaserad produktion med féradlade
biobranslen vilket kommer 6ka antal transporter via fartyg. Enligt planbeskrivning for detaljplan fér Kv.
Krukmakaren som inrymmer Solnaverket uppgar antal transport via fartyg till enstaka transporter per
vecka. Inom detaljplanen planeras aven fér utbyggnad av befintlig kaj for att méta det 6kade
leveransbehovet [7]. Enligt riskbedémning framtagen for Kv. Gjutmastaren 6 och 9 faststalls att
riskbidraget fran transporter av farligt gods pd fartygen &r acceptabel och kommer bli &nnu lagre vid
dvergang fran fossilbaserade brénsle till biobranslen [8]. Stérst risk for en farligt godsolycka foreligger i
samband med lossning. Riskbidraget avseende transport av farligt gods pa fartygen bedéms vara ytterst
begransat och behandlas inte vidare sett till de stora avstdnd som féreligger mellan Solnaverkets kaj och
studerat planomrade. Sett till de stora avstanden beddms inte allvarliga konsekvenser kunna uppsta
inom studerat planomradet.

Pendelbdtstrafiken utgérs av enstaka turer per dag och kan komma att ka ndgot i samband med
omvandling av nuvarande industriomraden till mer personintensiva verksamheter och bostader. Befintlig
kaj utgérs av Solna Strand Brygga som trafikeras enstaka gang per dag, bryggan &r beldgen tvars éver
Ballstaviken sett fran aktuellt planomrade, men i planomradet féreslds pendelbdtshamnplatsen placeras
centralt i Ballsta Hamnsparken.

Stockholms hamnar AB ansvarar for allman farled Nr 913 fran Stora Essingen till Ballstaviken (SJOFS,
2013:4). Farledens stréackning in i Ballstaviken framgar av prickad linje i figur 8.

Sida 14 (31)



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2025-12-05, Dnr 2018-10844

PROJEKTSTABEN

/
Billsta

.".. \ 4 viken

Ulvsunda . & o B
Indusirkomeide

Huvudsta

Figur 8. Farledens strackning in i Ballstaviken markerat enligt prickad linje.

Passage under Huvudstabron far ske med en fart av hégst 5 knop och den segelfria héjden (maximal
fartygshojd over vattenytan) ar 23 m. Passagespannet har en bredd av 19,9 m. Innanfér bron galler
hastighetsbegransning 7 knop for fartyg storre an 400 brutto och 12 knop foér maskindriven farkost av
storlek upp till 400 brutto (LSt, 01FS 2001:138). Farleden ar utmarkt med réda och grona lateralmarken
(sjosdkerhetsanordningar, SSA typ “prickar”) samt en lysboj med gult blinkande sken (karaktar; Fl Y 5s)
som anger positionen av intagstorn och rérledning fér ravatten till varmevaxlaranlaggning for
fjarrvarmeproduktion i Solnaverket.

Paseglingsrisk
Paseglingsolyckor genom plétsliga tekniska fel eller felmandvrar vid passage av kanaler och

hamnbassénger &r relativt ovanligt och fram till ar 2012 hade det enligt Transportstyrelsens statistik inte
skett ndgra pdseglingar av passerande fartyg i farleder i eller till Stockholms hamnar. Mer vanligt
forekommande ar daremot pasegling i samband med tillaggning.

I situationer med tat trafik, vilket kan bli aktuellt i samband med 6kning av bade pendelbtstrafik och
fartyg till Solnaverket, beddms sannolikheten for kollisioner eller kontakt mellan fartyg och kajer/pirar
som relativt hég, i relation till andra olyckshéndelser sdsom exempelvis farligt godsolycka pa vag.

Pasegling kan tankas intraffa genom oénskad gir eller avvikelse fran korrekt kurs. Oénskad gir kan
uppkomma till f6ljd av tekniska fel sdsom bortfall av styrfunktion (Iasning av roder/styrorgan), blackout
(bortfall av framdrivning och kraftférsérjning ombord) eller fel i styr- och reglersystem. Avvikelse frén
korrekt kurs kan innebara en pdseglingskurs som inte upptécks och korrigeras eller inte kan korrigeras i
tid. En sadan kursavvikelse kan ténkas orsakas av méanskliga misstag och/eller yttre omsténdigheter
sdsom:
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e Felnavigering

e Begransad sikt

e For hog hastighet

e Ovantat méte eller vajningsmanéver

¢ Kollision med annat fartyg

e Begransad manéverformaga orsakad av is
e Paverkan av extrem strémsattning

e Paverkan av extrema vindférhallanden

I Ballstaviken bedéms vattenférhallanden som lugna i jamférelse med farleder i havsmiljo. Detta
tillsammans med Ballstavikens utformning och aktuella trafikeringsférutsattningar medfor att ett antal av
ovan orsaker &r hogst osannolika. Det gar dock inte att utesluta risk fér pasegling trots detta. I
jamforelse med andra olyckshéndelser sdsom t.ex. brand eller en farligt godsolycka som vanligtvis
hanteras i samband med planldggning bedéms frekvensen for pdsegling vara hégre. Baserat pa ovan gérs
ingen ytterligare sannolikhetsbeddmning utan det anses snarare vara en forutsattning att

o . . . . . . . . . o .
paseglingsriskerna behdver hanteras i planarbetet i en rimlig omfattning utifran gallande lagar och
regelverk.

En fordjupad Maritim riskanalys har tidigare tagits fram fér angransande mer riskutsatt
detaljplaneomrade som inrymmer kvarteret Gjutmastaren 6 och 9 framtagen av SSPA [9]. Utredningen
framh3ller att storst risk for allvarliga pz%seglingsolyckor foreligger vid vandning och tillaggning av de
storre bulkfartyg med upptill 80-90 meters langd som forvantas anlépa den nya branslekajen som
planeras inom Solnaverket. Utredningen konstaterar vidare att konsekvenserna av de téankbara
paseglings- eller grundstétningsincidenterna generellt bedéms bli sma eftersom fartygens hastighet
under mandvern antas vara l8g, storleksordningen 1-2 knop framat eller bakat. Solnaverkets kajplacering
i forhallande till studerat planomrade medfér att sjélva vandningsmandvern sker pa ett betryggande
avstand fran studerat planomrade utan ndgon direkt anslagspotential.

Ombyggnad av befintlig kaj inom planomradet och omvandling till ett promenadstrak medfér dkad
narvaro av personer intill farled 913 vilket dédrmed aven medfér hdgre konsekvenspotential vid eventuell
pasegling jamfért med befintlig utformning. Utifran redogjorda fartygstyper kan pendelbatar férvantas
utgdra de priméra riskkallorna som kan ge upphov till mer allvarliga paseglingsolyckor. Lattare
fritidsbatar &r forknippade med betydligt mindre anslagskrafter och ddrmed ldgre konsekvenspotential.

En dversiktlig redogdrelse av planerad omvandling av kajomvandlingen illustreras i figur 9 och 10. Kajdel
1 och 3 har démts ut och planeras att rivas. Nya parkomrddena tillskapas via att massor slantas ner
under vattnet. Kajdel 2 planeras att renoveras och anpassas utifran Trafikforvaltningens krav for att
kunna tillskapa den nya pendelbdtshamnplatsen.
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Nya flytbryggor for rekreation och som fungerar som gangstrdk planeras. Flera tekniska l6sningar for
planerade flytbryggor har utretts, dar helbetongsponton férordas av ELU [17]. En |I6sning med
helhetsbetong bedéms robust och sérja for att paseglingsolyckor av mindre fartygsbatar inte féranleder
storre skador. Slutgiltig tekniska I6sningar kommer forst bestdmmas i senare skede.

Planerade promenadstrdk och nya flytbryggorna kommer att medféra 6kade personrérelser och ytor som
uppmuntra till mer stadigvarande vistelse intill ballstaviken. Overblicken éver Ballstaviken kommer att
vara god. Givet en pasegling av mindre fartyg férvantas manniskor som vistas pa flytbryggorna kunna
réra sig fran kollisionsplatsen utan att &dra sig allvarlig skada. Riskexponeringen férknippad med

o . . .e . . o s
pasegling bedéms vara acceptabel och kunna accepteras utan sarskilda riskreducerande atgarder.
Anordningar som uppmuntrar till mer stadigvarande vistelse beddms acceptabelt, t.ex. sittgraddnger och
liknande anordningar intill vattenrummet.

Ballstavikens vatten och sediment ar kraftigt férorenade kravs troligen skyltning for att férbjuda simning.
Detaljplanen forvantas darmed inte medféra ett 6kat antal badande i stérre omfattning.

Baserat pa att nya parkomradena slantas ner under vattnet bedéms kommer ett naturligt skydd mot
pasegling att erhallas via att ett konstgjord grund skapas, d.v.s. eventuella batar férvantas g& pa grund
innan de ndr parkomradet, dar manniskor befinner sig.

Generellt planeras bebyggelse pa langre avstand fran kaj och &r inte utsatta for paseglingsrisk. Ny

pendelbatshamnplatsen placeras centralt i Béllsta Hamnsparken. Bakom promenadstraken ldngst i dster
planeras bostadsbebyggelse i ett mer kajutsatt lage, se rédmarkering i figur 11.
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Figur 11. Oversikt av planerad bebyggelse.

Beddmningen &r att den tekniska |sningen for planerat promenadstrak kommer fungera som ett skydd
for att sakerstalla att bakomliggande byggnader &r skyddade fran paseglingsrisk. Ingen kontroll av detta
har dock gjorts i detta skede. For att sikerstélla en robust skyddsldsning bér promenadstraket
dimensioneras for att tala potentiella anslagskrafter vid pasegling for att sikerstilla ett skydd av
bakomliggande bostader vilket behdver kontrolleras i det fortsatta arbetet. Som alternativt kan ett grund
tillskapas innanfér bron som tillsammans med byggnadens grundléggning dimensioneras fér den
kinetiska energin som kan ténkas uppkomma vid stét av pasegling. Dimensioneringen ska sakerstalla att
byggnader inte riskerar fortskridande ras eller kollaps.
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Vid utformning av riskutsatta konstruktioner behéver forvantade krafter uppkomna av pasegling hanteras
som kdnda olyckslaster enligt SS EN 1991-1-7, se figur 12, vilken har inférlivats i svensk lagstiftning via
EKS. Som utgdngspunkt fér dimensionering av barverk géller metodik beskriven i bilaga C i SS EN 1991 -
1-7 avseende dynamiska krafter orakade av pasegling, fér de karakteristiska bat-/fartygstyper som
trafikerar berérda delar av Ballstaviken och med hansyn till foreliggande hastigheter i hamnbassangen.
Sett till Solnaverkets placering i férhallande till planomradet forvéntas inte fraktfartyg till Solnaverket
trafikerar farleden utanfér planomradet varfér paseglingsdimensionering bedéms kunna utga fran évriga
lattare fartyg som trafikerar farleden. Hansyn behéver tas till att skapa ett erforderligt sakerhetsavstand
daremellan for att sdkerstalla att fartygens dverhang inte tillts trénga in i byggnad pa sddant sétt att
allvarliga konsekvenser tillats uppsta.

EXCEPTIONELLA DIMEN-
SIONERINGSSITUATIONER

METODER BASERADE PA KANDA METODER BASERADE PA BEGRANSNING AV
OLYCKSLASTER ETT LOKALTLOKALT BROTT
t.ex. explosion och stét

| |

DIMENSIONERA | FORHINDRA DIMENS- OKABAR- | DIMENSIONERA | TILLAMPA
BARVERKET ELLER RE- IONERA VERKETS VASENTLIGA | FORESKRIV-
FOR TILLRACK- DUCERA BARVERKET REDUN- BARVERKS- ANDE REG-
LIG MINSTA LASTEN FOR DANS DELAR FOR LER
ROBUSTHET t.ex. forebyg- LASTEN alternativa AKTUELL t.ex. sam-
gande atgar- lastvagar OLYCKSLAST manhallning
der och duktilitet

Figur 12. Hantering av exceptionella dimensioneringssituation enligt SS EN 1991-1-7.

Alternativa konsekvensreducerande atgérder sdsom att anldgga ett konstgjort grund i bassédngen for att
stoppa fartyg som av ndgon anledning skulle kunna hamna pa paseglingskurs att trénga in till kaj
accepteras om detta gar att genomféra med hansyn till aktuell farled och radande trafikeringssituation.

Beddmningen &r att paseglingsrisken &r hanterbar och att byggnader kan uppféras i direkt anslutning till
Ballstaviken givet att utformningen sakerstaller att inte allvarliga konsekvenser kan uppsta i samband
med pdsegling. For detta kravs erforderligt hansynstagande till pdseglingsrisk i den fortsatta
konstruktionsdimensioneringen.
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3.2 Tvarbanan

Tvérbanan ar en spdrvidg som stracker sig 6ster om aktuellt planomrade. Avstadndet mellan sparvagen
och planerade fasader uppgar till ca 18 meter enligt figur 5. Med rddande avstadnd innehalls krav enligt
ELSAK-FS (2022:1) avseende skyddsavstand mellan byggnad och kontaktledning.

De hindelser som beddms skulle kunna paverka omgivningen utanfér sjdlva sparomradet (inkluderande
plankorsningar) &r ursparning eller brand i sparvagn. Sparvégen gar delvis pa bro férbi planomradet.
Broar har ett inbyggt ursparningsskydd i form av upphdjda kantbalkar i syfte att férhindra mer allvarliga
ursparningsolyckor vilket minskar risken i omgivningen intill bron.

Ursparning

Ursparningar som har hant i Géteborg visar att tdgen oftast endast sparar ur ndgra decimeter. Ett
extremfall har skett dd en vagn hamnat s3 1&ngt som 5-6 meter fran sparet. Olyckan berodde p3 att en
bilist kérde mot rétt och kérde in i sparvagnen. Med aktuell utformning, dar spdrvégen forlaggs pa ett
avstand om ca 18 meter fran planerade byggnader, &r bedémningen att en ursparning ej utgér en direkt
fara for manniskor inom detaljplaneomradet. Riskerna férknippade ursparning har kvantifierats utifran
berdkningsmetoder som aterfinns i Eurokoden, berdkningar aterfinns i Bilaga A. Fran berékningarna kan
konstateras att risk féor mer allvarlig mekanisk verkan i samband med ursparning &r obefintlig pd avstand
om mer &n 5 meter frdn sparmitt.

Inga atgarder bedéms vara nédvandiga for att hantera ursparningsrisken sett till att planerade
byggnader uppférs pa avstand stérre an 15 meter.

Brand i sparvagn

I underredet till en sparvagn sitter ett flertal olika komponenter och system som kan orsaka
rokutveckling eller brand. Orsakerna till brander ar bland annat tekniska fel som t.ex. el-, motor- eller
bromsfel. Brander kan ocksa starta inne i sparvagnen, till féljd av t.ex. elfel. Inne i vagnen kan &ven
anlagda brander vara en mdjlig brandorsak.

Med hansyn till resendrernas sakerhet sa foljer utformningen av spdrvagnar strikta regler for att reducera
risken for omfattande brander. Reglerna omfattar brandkrav som syftar till att forhindra bade antandning
och brandspridning i sparvagnen. Detta innebdar att sannolikheten fér en fullt utvecklad sparvagnsbrand
ar mycket 18g. Det har inte identifierats ndgon statistik 6ver sparvagnsbrander i Sverige. En fullt
utvecklad sparvagnsbrand bedéms kunna uppna en maximal brandeffekt pa ca 15 MW. Den maximala
brandeffekten baseras pa fullskaleférséken fran EUREKA. Denna brandeffekt &r ldgre &n vad typiska
stadsbussar ar férknippade med.

I [12] har berdkningar avseende den infallande strélningen fran en fullt utvecklad sparvagnsbrand
genomfdrts. Dessa anses vara representativa och frén resultaten redovisade i figur 13 kan utlésas att det
inte foreligger risk (15 kW/m?) fér brandspridning till kringliggande bebyggelse pa avstdnd om ca 10
meter fran spdrvégen. Med avseende pa att den férvantade brandtillvéxten vid spdrvagnsbrand, d.v.s.
hur 18ng tid det uppskattas ta for branden att véxa till sig, sa bedéms personer i narheten till sparvdgen
ha goda mdjligheter att i ett tidigt skede uppmadrksamma olyckan och satta sig i sakerhet. Personer i det
fria forvantas inte forolyckas till foljd av en sparvagnsbrand. Med avseende pa att skyddsavstandet
mellan narmsta spar och fasad 6verstiger 10 meter s& &r bedémningen att ingen éverhangande risk for
brandspridning in i byggnad foreligger.
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Brand i sparvagn (15 MW)
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Figur 13. Infallande strdlning som funktion av avstandet fr@n brand i spdrvagn (15 MW).

Det bor noteras att ovan beskrivna konsekvenser baseras pa en fullt utvecklad tdgbrand. Det &r dock en
mycket begrédnsad andel av brénderna som blir s3 omfattande. Krav p& handbrandslédckare inom
sparvagnen finns vilket medfér att en utbildad férare har goda méjligheter att sldcka en uppkommen
brand i tidigt skede. Statistik dver brander i tdg i [13] vilken bygger pa alla anmélda tagbrénder och
inkluderar dven rékutveckling pvisar att sannolikheten for att branden leder till en fullt utvecklad brand
som motsvarar det dimensionerande brandscenariot kan antas vara mycket 18g, uppskattningsvis <5 %
av alla brénder i sparvagn.

Inga atgarder bedéms vara nédvandiga for att risker férknippade med brand i sparvagn sett radande
planeringsférutsattningar.

Paverkan pa raddningsinsats

Med aktuell utformning ar bedémningen att raddningstjansten kan, utan att behdva arbetsplatsjorda,
utféra en raddningsinsats med héjdfordon alternativt resa en stege. Enligt Banverkets [16] rad och
skyddsanvisningar fér arbete inom och intill sparomraden, vilka bedéms vara tillampliga att utga fran
dven i detta fall, tydliggérs att vid arbete utanfér skyddsavstand krévs inga sakerhetsatgarder.
Erforderliga skyddsavstand till kontaktledning &r 4 meter for insats med héjdfordon och 2 meter vid
stegresning vilket r&dande avstand sakerstaller.
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3.3 Ulvsundavagen
Ulvsundavagen/vag 279 utgdr en primar led for transport av farligt gods.

Planerad markanvandning inom planomradet ndrmast Ulvsundavégen utgérs av kontorsbebyggelse,
mobilitetshus, skolverksamhet och bostader. Enligt Lansstyrelsens rekommendationer avseende
skyddsavstand till led for farligt gods rekommenderas till exempel kontorsbebyggelse bortom ett avstand
av 40 meter, ett mobilitetshus som kan antas utgéra vistelse i zon B likasd. Rekommenderade
skyddsavstdnd mellan transportled fér farligt gods och bebyggelse fér bostader och skola uppgar till 75
meter.

I figur 14 nedan har ungefarliga avstdnd mellan planerad markanvéndning och Ulvsundavagen markerats
ut. Av figuren framgar att Lénsstyrelsens rekommenderade skyddsavstdnd redogjorda for enligt ovan
uppfylls fér den planerade bostadsbebyggelsen, kontorsbebyggelsen och mobilitetshuset. Avstandet
mellan Ulvsundavégen och ndrmsta bebyggelsen inom planomradet fér planerad skolverksamhet uppgar
till ca 65 meter.

For att tydliggéra den samlade riskbilden som rader férknippat med planomradet med hansyn till
olycksrisker pd Ulvsundavégen redogdrs i detta avsnitt for risker forknippat med transporter av farligt
gods pd Ulvsundavédgen utmed aktuellt planomrade.
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Figur 14. Ungefarliga avstdnd mellan planerad markanvéndning och Ulvsundavigen utmarkerade i rtt.

Sida 23 (31)



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2025-12-05, Dnr 2018-10844

Allmant om farligt gods

PROJEKTSTABEN

I vilken grad ménniskor, som befinner sig i ndrheten av en farligt godsolycka, paverkas beror bl.a. pa
vilket &mne som frigors, olyckseffekt och exponeringsgrad. Manga farliga &mnen paverkar endast det
direkta ndromradet till olycksplatsen och kraver att manniskor kommer i direktkontakt med &mnet for att
skadas. En del farligt godsklasser kan dock ge upphov till konsekvenser pa ldngre avstdnd och pd s satt
komma att p%verka omgivningen negativt.

Farligt gods delas in i klasser utefter de egenskaper amnet har enligt ADR-S for vagtransporter. De farligt
godsklasser som kan leda till allvarliga konsekvenser med omkomna manniskor ar framst explosiva
amnen och féremal (klass 1.1), brandfarliga gaser (klass 2.1), giftiga gaser (klass 2.3), brandfarliga
vatskor (klass 3) och oxiderande &mnen och organiska peroxider (klass 5). Ovriga farligt godsklasser &n
de som redovisas ovan férknippas med konsekvenser som begrénsas till ndromradet kring olycksplatsen
[14]. Till denna grupp hérleds icke brannbara, icke giftiga gaser (klass 2.2), brandfarliga fasta @mnen
(klass 4), giftiga @mnen (klass 6), radioaktiva &mnen och féremal (klass 7), fratande &mnen (klass 8)
samt magnetiska féremal och évriga farliga &mnen (klass 9). I tabell 1 féljer en kort sammanstéllning av
de olika farligt godsklasserna som vid olycka bedéms kunna ge upphov till livshotande skador pa
maénniskor inom studerat omrade samt de potentiella skadescenarier som kan uppsta.

Tabell 1. Sammanstéllning av de for analysen relevanta farligt godsklasser samt de potentiella skadescenarier som kan

uppstd vid olycka.

Farligt godsklass

Olyckseffekt

Klass 1
Explosiva @mnen och
foremal

Spréngémnen, am-
munition, fyrverkerier etc.

Farligt gods klass 1.1. Massexplosiva &mnen kan skada mé&nniskor pa ett stort avstand
frén olycksplatsen. Vid detonation av massexplosiva &mnen uppkommer stora
tryckvagor i omgivningen. Byggnader och manniskor inom dessa kan komma att ta
skada pa stora avstdnd. Uppkommen tryckvagen kan foranleda skada pa trumhinnor
och lungor samt kan omkullkastning leda till att manniskor utomhus férolyckas.

En explosion nara byggnader kan leda till att vaggar och liknande raseras och att
maénniskor skadas/omkommer p& grund av detta. Fénster som krossas leder till
glassplitter. Riskgrupp 1.2-1.6 innebdr ingen risk fér massexplosion utan begransar sig
till risk for splitter och kaststycken vid olycka. Konsekvenserna ar normalt begréansade
till ndromradet och bedéms inte paverka byggnaders integritet.

Klass 2.1
Brandfarliga gaser

Kvéve, gasol, vatgas etc.

En olycka med farligt gods i klass 2.1 kan fa olika skadeverkan.

Jetflamma - En jetflamma bildas om utstrommande gas under tryck antands direkt.
Storst blir olyckseffekten (flammans langd) om utsléappet sker i véitskenivad. Manniskor
kan férolyckas genom hég varmestralning.

Gasmolnsbrand/-explosion — Ett gasmoln bildas om den utstrémmande gasen inte
antands direkt. Molnet kan d& driva ivag och anténdas i ett senare skede. Anténdning
av gasmoln i det fria karakteriseras vanligtvis av en gasmolnsbrand, men kan under
ogynnsamma forutsattningar aven resultera i ett forlopp med dvertryckeffekter.
Manniskor kan sdledes komma att paverkas av saval héga varmedoser som
overtryckeffekter.

BLEVE (Boiling Liquid Expanding Vapour Explosion) - En BLEVE kan uppsta d& en tank
kraftigt upphettas exempelvis av en brand. Olyckseffekten blir varmestraining och
splitter och manniskor kan skadas pa stora avstand. D& BLEVE uppstar en tid efter
upphettning har pdbérjats far manniskor i omradet chans att satta sig sjélva i
sdakerhet.

Klass 2.3
Giftiga gaser

Klor, ammoniak etc.

Olyckseffekten av ett utslapp av giftig gas beror mycket p& omgivande faktorer sdsom
vaderforhallanden och topografi. Méanniskor kan férolyckas av forgiftning och/eller
drabbas av fritskador pa stora avstand fran olycksplatsen.

Klass 3
Brandfarliga vatskor

Bensin, diesel, aceton etc.

Ett utsldapp av farligt gods klass 3 ar primart forknippat med uppkomst av en pdlbrand
vars varmestrdlning kan orsaka brannskador pd ménniskor samt sprida brand till
narliggande byggnader.

Manniskor som befinner sig utomhus férvéntas inte omkomma frén avgiven stralning
fran en polbrand, da det &r troligt att dessa méanniskor flyr undan vdrmen innan de
forolyckas.
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Klass 5 Ett utslapp av farligt gods klass 5 innebar i sig ingen risk for omgivningen. Om ett
Oxiderande amnen och | utslapp av klass 5 kommer i kontakt och blandas med t.ex. brannbara véatskor (bensin
organiska peroxider m.m.) kan dock konsekvensen bli en mycket kraftig explosion.

Ammoniumnitrat,
véteperoxid,
pumpemulsion for
sprédngning etc.

Farligt godsolycka p8 Ulvsundavégen

Baserat pd genomférda kartldggningar av malpunkters farligt godshantering kan konstateras att
riskexponeringen utmed Ulvsundavagen forvdantas styras primart av floden av brandfarliga vatskor (klass
3) och gaser (klass 2) [15]. M3lpunktsanalysen utgdr fran en genomgang av antal verksamheter med
tillstadnd att ta emot farligt gods for studerat omrade.

Baserat p& malpunktsanalysen har en ruttanalys genomforts for att f& en vidare uppfattning om
transporterna av farligt gods pa Drottningholmsvégen och Ulvsundavagen, analysen har genomférts fér
vagens bada riktningar. Av analysen framgar att ett genomsnittligt antal farligt gods transporter som gar
frdn Drottningholmsvégen till Ulvsundavégen norrut &r ca 9 st/dag, och av dessa transporter uppskattas
ca 59 % utgoras av de brandfarliga vatskorna dieselbrénsle, bensin och flygfotogen, 36 % utgors av
styckegods och resterande 5 % kategoriseras som 6vrigt. I vdgens motsatta riktning (Ulvsundavéagen
s6derut mot Drottningholmsvagen) ar genomsnittet ca 8 st/dag och férdelningen utgors av ca uppskattas
ca 56 % utgodras av de brandfarliga vatskorna dieselbransle, bensin och flygfotogen, 33 % utgors av
styckegods och resterande 11 % kategoriseras som &vrigt [15]. Efter 2038, d@ Bromma flygplats &r
planerad att ldggas ned, forvantas farligt godstransporterna minskas.

Majoriteten av férvantade farligt gods transporter pa Ulvsundavégen som potentiellt skulle kunna
paverka planomradet utgérs darmed av brandfarliga vatskor. Skadescenarier vid olycka férknippat med
utslapp av brandfarliga vatskor utgdrs primart av uppkomst av en pélbrand vars varmestralning kan
orsaka bréannskador p& manniskor samt sprida brand till ndrliggande byggnader i enlighet med tabell 1.
For exempel pa konsekvensavstand vid pélbrand visar tabell 2 strdlningsnivder som uppnas vid olika
avstand och utifran olika storlekar pa branden.

Tabell 2. Infallande strélningsnivaer pa olika avstand fran olika brandstorlekar [8].

Avstand till byggnad Polbrand med olika spillytor

25 kvin 50 kvm 100 kvm
30m <1,5kW/m2? | < 3kW/ m? | < 5kW/ m=
50 m ~0,5 kW/ m? | < 1kW/ m? | < 2 kW/ m=

Avstadndet mellan Ulvsundavégen till ndrmaste bebyggelse inom planomradet varierar och uppgar som
lagst till ca 65 meter. Det kan darmed konstateras att inga farliga konsekvenser inom planomradet ar att
vanta vid handelse av en olycka involverande brandfarliga vatskor.

Ett fatal transporter pa Ulvsundavagen kan utgdras av brannbara/giftiga gaser (klass 2) och explosivt
amne (klass 1) enligt genomférda kartlaggningar av farligt gods. En olycka involverande dessa farligt
godsklasser kan potentiellt medféra skadeverkan pa langre konskevensavstand och kan vid en ogynnsam
olycksplacering pa Ulvsundaviagen medféra paverkan pa@ manniskor inom planomradet. Radande
planeringsférutsattningar innebar att mark dar manniskor férvantas vistas mer stadigvarande ar férlagd
skyddad bakom den nya bebyggelsen. Mellan planerade byggnader och Ulvsundavdgen planeras mark
inte for stadigvarande vistelse. Utifran det 13ga férvantade transportantalet, den Idga sannolikheten for
uppkomst av olycka sett till farligt godstankarnas robusthet och den begransade skadepotentialen sett till
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radande skyddsavstand kan riskexponeringen férknippade med dessa typer av transporter kvalitativt
konstateras vara mycket 13g.

Planeringsférutsattningarna innebér att en 18g samlad riskexponering sakerstalls inom planomradet. Givet
de tilltagna skyddsavstdnden kan pd en mer kvalitativ bedémningsgrund konstateras att riskerna med
farligt godstransporter pa Ulvsundavéagen &r férknippade med godtagbara risknivaer, detta ur bade ett
individ- och samhallsriskperspektiv.

3.4 Bromma flygplats

I [8] har risker forknippat med Bromma flygplats analyserats. Genomgangen baseras pa den
riskbedémning som National Aero Space Laboratory (NLR) har tagit fram fér Bromma flygplats 2015.
Majoriteten av flygolyckorna sker i samband med start och landning i ndra anslutning till flygplatsens
start- och landningsbana. Utredningen anger riskkurvor for individrisknivan 1*10-6 per ar !, se figur 15.
Dartill antags a@ven risknivan minska i framtiden och i enlighet med angiven individriskkurva for ar 2038
enligt samma figur.

a 3
3
‘.
L
o =
™o +
r- '
Ao
~ - ‘
- 2
-
] N
g . P -
I« Individriskkurvor 1x10 “per dr= R NS o aY

o 1 per 1000 000

\ Ar 2012
Ar 2038

Figur 1k5. Individriskkurvor 1x106 per ar.
Med hénsyn till att aktuellt planomrade &r beldget utanfér inflygningszonen och angivna individriskkurvor
for risknivan 1*10-6 per ar &r bedémningen att planomradet &r férknippat med en acceptabel riskniva
sett till risken for ett flygplanshaveri vid Bromma flygplats, ingen vidare utredning kravs. Vart att notera
ar att Bromma flygplats &r planerad att ldggas ned 2038 och att riskbidraget fran flygplatsen darmed ska
ses som tillfallig.

t Individrisk definieras har som sannolikheten per &r att en fiktiv person, som permanent uppehaller sig p& en bestamd plats i
flygplatsens naromrade, omkommer till fljd av ett flygplanshaveri
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4, Samlad beddmning och riskvardering

utifran rddande trafikeringssituation i sjofartsledfarled 913 i Ballstaviken beddms planerat promenadstrak
genom parkomradet l&dngs vattenlinje tillsammans med nya flytbryggor fér rekreation vara forknippat
med godtagbara risknivder med avseende pa pasegling.

Byggnader kan uppféras i direkt anslutning till Ballstaviken givet att utformningen sakerstaller att inte
allvarliga konsekvenser kan uppstd i samband med pasegling, for detta kravs erforderligt
hansynstagande till pdseglingsrisk i den fortsatta konstruktionsdimensioneringen av kajomradet. Sett till
Solnaverkets placering i férhallande till planomradet forvantas inte fraktfartyg till Solnaverket trafikerar
farleden utanfér planomrddet varfér pdseglingsdimensionering bedéms kunna utgd frén dvriga lattare
fartyg som trafikerar farleden.

Olycksrisker forknippade med Tvérbanan &r primart relaterat till urspdrning och brand i sparvagn. Givet
aktuella skyddsavstand bedéms riskerna vara acceptabla, inga ytterligare atgarder bedéms vara
nédvandiga for att hantera vare sig ursparningsrisken eller risker férknippade med brand i sparvagn.

Den samlade riskexponeringen sett till transport av farligt gods pd Ulvsundavédgen har kvalitativt
analyserats baserat pa utférda kartldggningar och malpunktsanalyser for studerat omrade, samt utifran
radande skyddsavstand. Majoriteten av farligt gods transporterna p& Ulvsundavégen utgéras av
brandfarliga vatskor (klass 3). Beddémningen &r att riskexponeringen inom planomradet &r 18g sett till
aktuella planeringsférutsattningar med tilltagna skyddsavstdnd till transportleden.

Planomradet ligger utanfér in-/utflygningszonen fér Bromma flygplats vilket medfér en véldigt begrénsad
riskexponering fér manniskor inom planomradet. Inga sarskilda atgarder kravs for att sdkerstélla
erforderlig riskhansyn med hansyn till flygplanshaverier. Nar planomradet byggts ut i slutet p& 2030-talet
beddms olycksriskerna kopplade till Bromma Flygplats minska d& dess avtal gatt ut och verksamheten
planeras att avvecklas.

Analysen indikerar att endast valdigt osannolika farligt godsolyckor sdsom stérre explosionsférlopp pa
Ulvsundavagen beddms kunna orsaka allvarlig paverkan inom planomradet. Saval individ- som
samhallsrisknivdn bedéms kvalitativt vara godtagbar utifran den ringa riskexponering som foljer av dessa
olycksforlopp.
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5. Slutsatser

Utférd analys indikerar en 18g samlad riskexponering inom planomradet. Savél individ- som
samhallsrisknivan bedéms vara godtagbar. Slutsatsen &r att tidnkt exploatering kan utféras enligt
foreslagen struktur.

For att sakerstalla erforderlig riskhdnsyn behover foljande dtgarder beaktas och omhéndertas i det
fortsatta planeringsarbetet:
- Byggnader intill kajomrddet ska skyddas fr@n pdsegling eller utformas sa att inte allvarliga
konsekvenser kan uppsta i samband med pasegling.

Ovanstdende 3tgardsforslag kan behdva omformuleras sa att de féljer de regler som galler fér utformning
av planbestammelser enligt Plan- och Bygglagen (2010:900). Observera att ovanstdende atgarder endast
utgér forslag och att det &r upp till kommunen/projektet att ta beslut om atgarderna ska implementeras
och huruvida behov finns att inférliva atgarder via planbestammelser i plankartan.
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Bilaga A - Ursparningsrisk forknippad med Tvarbanan

Enligt uppgifter som redovisas i UIC Code 777-2 kan frekvensen for urspdrning berédknas utifran foljande
olyckskvoter vad géller persontag:

Spar utan vaxlar Spar med vaxlar
Persontag: 0,25-108 per tdgkm  2,5-10°8 per tdgkm

Ovanstaende olyckskvoter ar harleda utifrdn olycksstatistik vad géller persontdgstrafik och bedéms inte
rakt av kunna appliceras for sparvdg sdsom Tvarbanan. Utifran statistik fran Trafikanalys 6ver
bantrafikskador? respektive bantrafik® under aren 2000-2014 sd gérs en grov bedémning av
ursparningsfrekvensen for sparvag. Utifran en jamférelse av antalet ursparningar samt det totala antalet
tdgkm for jarnvag respektive sparvig sd uppskattas urspdrningsfrekvensen per tdgkm for sparvig
motsvara ca 40 % av den totala urspdrningsfrekvensen per tagkm for jarnvag (persontdg + godstag).
Om hansyn tas till ovanstaende skillnad i ursparningsfrekvens mellan persontag och godstdg sa
uppskattas dock ursparningsfrekvensen per tagkm for sparvag vara 2 ganger stérre &n for
ursparningsfrekvensen for persontdg. I de fortsatta berdkningarna antas det konservativt att
ursparningsfrekvensen for sparvag ar 10-8 per tdgkm (d.v.s. 4 ganger stérre &n for persontadg).

A.2. Ursparning och mekanisk paverkan pa narliggande bebyggelse

Frekvensen for urspdrning i anslutning till bebyggelse per ar (F1) berdknas med féljande
ekvation:

Fi=¢e xdXx Z; x 365 x 1073 dar,
e, = ursparningsfrekvens per tagkm.

d = den langsta stracka som den ursparade vagnen kan g3 ldngs med
sparet, vilket berdknas som V2/80, dér V &r tagets hastighet vid ursparningstillfillet.

Z, = antal tdg per dygn

Sannolikheten att ursparat tdg kolliderar med byggnad (P) ar beroende av tdgets hastighet vid
ursparningstillfallet samt avstdndet mellan jarnvagsspar och byggnad. Sannolikheten berdknas med
foljande ekvation:

P, = (’%“)2 X 0,5 x = dar,

d= se ovan
= det maximala vinkelrata avstandet (m) frdn sparet som vagnen kan hamna, vilket berdknas
som V0.5
a= vinkelrdtt avstand (m) mellan sparmitt och byggnad
c= det, langs sparet, parallella avstandet inom vilket byggnad léper risk att tréffas av ursparad

vagn pa ett avstand a, vilket berdknas med ekvationen:
c=%><(b—a) omb >a.Arb < ablirc=0.

2 Bantrafikskador 2014 (Statistikrapport 2015:15), Trafikanalys
3 Bantrafik 2014 (Statistikrapport 2015:13), Trafikanalys
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Sannolikheten for byggnadskollaps till foljd av kollision (P3) berdaknas vidare med féljande
ekvation:

&z(l—%x%xa for b-t-a > 0 dar

a= sannolikheten for ras beroende av konstruktionens robusthet. a = 1 innebar att alla kollisioner
dar hastigheten 6verstiger 60 km/h leder till ras.

t= det vinkelrata avstandet (m) frén sparet dar den ursparade vagnens hastighet sjunkit under 60

km/h, vilket berdaknas med ekvationen:

t = (ZLdar
d-d’
a= seovan
d’ = det, langs sparet, langsta avstdndet som den urspdrade vagnen kan g, dar
hastigheten fortfarande overstiger eller ar lika med 60 km/h. Antaget till 45 enligt
vagledning.

Resultaten fran genomfdrd férdjupad analys av ursparningsfrekvens och risken fér byggnadskollaps intill
banan redovisas i tabell 3. Berdkningarna har utgatt fran det konservativa antagandet att 700 tag per
dygn forutsatts, d.v.s. 2,5 minuterstrafik vilket ska jamforas med att det idag &r 7 minuterstrafik.

Tabell 1. Sammanstalining av ursparningsfrekvens och mekanisk verkan med variation pd avstand fran sparet.

Persontag (Tvarbanan 700 st/dygn hastighet om 80 km/h)

a (meter) P, Ps Frekvens kollision (F1 x P2) Frekvens byggnadskollaps (F1 x P2 x P3)
0 34,7% | 100,0% 7,1E-05 2,5E-05
1 25,3% 84,2% 5,2E-05 1,1E-05
2 17,8% 67,8% 3,6E-05 4,4E-06
3 12,0% 51,8% 2,5E-05 1,5E-06
4 7,7% 38,5% 1,6E-05 4,7E-07
5 4,6% 33,5% 9,4E-06 1,4E-07
6 2,5% 0,0% 5,2E-06 0,0E+00
7 1,3% 0,0% 2,6E-06 0,0E+00
8 0,6% 0,0% 1,3E-06 0,0E+00
9 0,3% 0,0% 7,0E-07 0,0E+00
10 0,2% 0,0% 4,5E-07 0,0E+00

Resultatet fran utférda berakningar pavisar att risken férknippad med urspdrning ar begrénsad i
omgivningen. Risken for att en byggnad skulle kollaps till féljd av kollision med ett urspdrat tdg gar mot 0
redan vid ett avstand om 6 meter fran banan.

De bér noteras att tilldmpad ekvationen &r baserad pa jarnviégsvagnar med avseende pa vikt m.m. och
bedéms inte vara applicerbar pa sparvagn (lattare konstruktioner). Troligtvis skulle det krévas en &nnu
hégre hastighet fér byggnadskollaps vid ursparning av sparvagn.

Baserat pa resultaten kan konstateras att risken férknippade med en farlig ursparning pa Tvérbanan i
princip ar férsumbar pa avstand stérre &n 5 meter fran sparmitt. Planerade byggnader som uppférs pa
avstand langre &n 15 meter fran sparen bedéms ej vara riskutsatta.
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