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1 Inledning 

Brand & Riskanalys har på uppdrag av Prisma Construction AB utfört en 

riskanalys med avseende på järnväg (Blekinge kustbana) samt transporter av 

farligt gods på väg (Västra Industrigatan samt Karlshamnsvägen) i anslutning 

till fastigheterna Huven 1 och Huven 4 i Ronneby i samband med framtagande 

av ny detaljplan för området. 

 

1.1 Problembeskrivning 
Aktuellt planområde utgör idag industriområde. Ny detaljplan är under 

framtagande för att möjliggöra etablering av andra typer av verksamheter i form 

av centrumbebyggelse med detaljhandel (inklusive livsmedel), kontor och 

idrottshall inom området.  

 

I anslutning till planområdet löper på östra sidan järnväg i form av Blekinge 

kustbana, och i väster angränsar området till väg som utgör utpekad led för 

transport av farligt gods på väg, se figur 2.1. 

 

Länsstyrelsen i Skåne Län har utgivit Riktlinjer för riskhänsyn i 

samhällsplaneringen (2007), RIKTSAM, där ett riskhanteringsavstånd om 150 

m från farligt godsled rekommenderas. I riktlinjerna anges exempel på lämplig 

markanvändning beroende på avstånd till riskkällan. För aktuella verksamheter 

anges ett rekommenderat skyddsavstånd om minst 70 m för att etablering ska 

kunna ske utan särskilt åtgärd eller analys. Därutöver rekommenderas ett 

bebyggelsefritt område om 30 meter från järnväg eller led för transport av 

farligt gods. 

 

I samband med framtagande av ny detaljplan undersöks möjlighet till etablering 

av verksamheter med ett skyddsavstånd som underskrider rekommenderade 

skyddsavstånd enligt RIKTSAM varvid riskerna behöver utredas i detalj. 

 

Utöver att befintlig järnväg utgör transportled för farligt gods utgör denna även 

riksintresse för transporter på järnväg. Det ska därmed säkerställas att aktuellt 

planförslag ej innebär negativ inverkan på riksintresset. 

 

1.2 Syfte och mål 
Syftet med riskanalysen är att klargöra riskbilden, med avseende på 

personsäkerhet, på berörda fastigheter i närhet av rekommenderad farligt gods-

led samt järnväg. Vidare syftar analysen till att klargöra eventuell påverkan av 

riksintresse för transporter på järnväg. 

 

Målet är att kvantitativt utvärdera riskbilden mot rekommenderade riskkriterier 

samt vid behov föreslå eventuella riskreducerande åtgärder. 

 

1.3 Avgränsningar 
Riskanalysen omfattar endast fastigheterna Huven 1 samt Huven 4 och de per-

sonsäkerhetsrelaterade risker som närliggande farligt godsled och järnväg 

medför, samt påverkan av ändringen på riksintresset för järnväg. 

 

Endast oförutsedda händelser som kan leda till att ämnen sprids som medför di-

rekt fara för människors liv och hälsa (tredje man) kommer att beaktas. Ingen 

hänsyn tas till ämnenas påverkan på egendom, miljö eller arbetsmiljö, se dock 

avsnitt 2.1 avseende förutsättningar för Sörbybäcken. 
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1.4 Underlag 
Underlag för aktuell handling utgörs av följande: 

• Plankarta (utkast) för Huven 1 m.fl. Upprättad av Ronneby kommun, daterad 

2025-09-12. 

• Underlag för dagvatten- respektive riskutredning till detaljplan för Huven 1 

och Huven 4, upprättad av Ronneby kommun, daterad 2025-09-12. 

• Situationsplan, upprättad av Heliark arkitektur & fastighetsutveckling, 

daterad 2025-09-04, 

• Platsbesök för inventering av platsspecifika förutsättningar, genomfört 2025-

10-20. 

• Fördjupad riskbedömning av urspårningsolyckor utmed Blekinge kustbana, 

upprättad av Projektstaben i Sverige AB, daterad 2026-02-10. Se Bilaga D. 

 

1.5 Metod 
Den riskanalysmetodik som används innehåller följande moment:  

 

Definiera och avgränsa systemet 

Definiera vad som innefattas i det system som ska analyseras. Inledningsvis ges 

en beskrivning av området med geografiskt läge, intilliggande verksamheter och 

områdets övriga förutsättningar. 

 

Riskidentifiering 

Vad kan inträffa? Sammanställning av dimensionerande scenarier. 

 

Frekvensberäkningar 

Hur ofta kan det inträffa? Beräkning av frekvens/sannolikhet för de 

identifierade riskscenarierna. 

 

Konsekvensberäkningar 

Vad är konsekvensen av det inträffade? Beräkning av konsekvensen av de 

identifierade riskscenarierna. 

 

Riskuppskattning 

Hur stor är risken? Sammanvägning av sannolikhet och konsekvens för 

riskområdet. Redovisas i form av samhälls- och individrisk. 

 

Riskvärdering 

Är risken acceptabel? Redovisad risknivå ställs mot samhällets uppsatta 

kriterier för vad som är en acceptabel risknivå. 

 

Riskreduktion 

Behövs åtgärder? Förslag till riskreducerande åtgärder redovisas vid behov. 

 
1.5.1 RIKTSAM 

Aktuell riskanalys har utförts utifrån RIKTSAM, Riktlinjer för riskhänsyn i 

samhällsplaneringen (2007). I denna skrift definieras bl.a. acceptabla 

gränsvärden för risknivåer beroende på markanvändning samt olika framtagna 

konsekvensscenarion med avseende på farligt godsklasser (ADR/RID). Dessa 

har legat till grund för den riskbild som redovisas i denna handling.  
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1.6 Interngranskning  
Denna handling har genomgått en intern kontroll i enlighet med Brand & 

Riskanalys kvalitetssystem. Detta innebär att granskning har genomförts av 

annan riskingenjör på företaget. Ovanstående bekräftas genom signatur på raden 

för kontroll på sida 2. 

 

 

2 Områdesbeskrivning 

2.1 Nuläge 
Planområdet är beläget i norra delarna av Ronneby stad och utgör idag 

industriområde. Vakanta lokaler nyttjas dock genom tidsbegränsade tillstånd för 

handelsändamål och padelhall. Planområdet omfattar fastigheterna Huven 1 och 

Huven 4 samt del av Karlshamnsvägen och Västra Industrigatan. Berörda 

vägavsnitt utgör utpekad led för transport av farligt gods. Planområdet 

avgränsas åt öster av Blekinge kustbana som löper på en upphöjd järnvägsbank 

längs med hela planområdet, se figur 2.1 nedan för översikt.  

 

 
Figur 2.1. Utdrag från nationella vägdatabasen. Översikt av planområdets nuläge med 

utpekad led för transport av farlig gods (grön linje) samt järnväg (röd linje). 
 

Fastigheterna Huven 1 och Huven 4 är i dag bebyggda med industribebyggelse 

och marken är hårdgjord, med undantag för ett mindre område som utgörs av en 

skogbeklädd bergsknalle i anslutning till järnvägen. 

 

Området väster om Västra Industrigatan utgörs av industriområde med olika 

typer av industrier, kontor och bilservicefirmor. Även norr och öster om 

området bortom järnvägen utgörs befintlig bebyggelse av mindre 

industrifastigheter och handel. Strax söder om planområdet övergår 

markanvändningen i villabebyggelse.  
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Järnvägsbanken som löper längs området är upphöjd och löper bedömt ca 2-4 

meter ovan de berörda fastigheterna. Järnvägsbanken är högst i norr och lägre i 

söder. Befintliga byggnader är placerade som närmast ca 6 m från närmsta räl 

vid Huven 1, och ca 10 meter vid Huven 4. Del av området avskiljs genom en 

skogbeklädd bergsknalle. Utbredning av bergsknallen kan ses i Figur 2.2. 

Stängsel och stödmur avgränsar befintliga fastigheter mot järnvägen. Mot norr 

övergår järnvägen i en planskild överfart (bro) över Karlshamnsvägen. 

 

Hastighetsbegränsning på berört avsnitt av järnvägen är 95 km/h. Strax söder 

om planområdet sänks hastigheten till 75 km/h vilket innebär att tåg längs 

planområdet sannolikt är under acceleration eller inbromsning.  

 

Sträckan trafikeras idag i huvudsak av persontågstrafik av tågtypen X31/32 med 

en medellängd om 120 meter. Uppgifter avseende tågtrafik hämtas från 

Planbeskrivning, Detaljplan för Hoby 19:1 m.fl. (Norra Sanden) (Dnr. 

2021/357). Här anges en vardagsmedeldygnstrafik om 33 tåg per dygn. 

Siffrorna avser samma sträcka varvid dessa uppgifter bedöms relevanta även för 

aktuellt avsnitt. 

 

I väster avgränsas planområdet av Västra Industrigatan vilken även utgör 

utpekad transportled för farligt gods. Vägen har en hastighetsbegränsning om 50 

km/h och har en plan sträckning utan någon större lutning och med god sikt i 

båda riktningarna. Till vägen ansluter två återvändsgator (Telegatan och 

Ställverksvägen) genom två T-korsningar. Mellan väg och berörda fastigheter 

löper en gång- och cykelbana som till stor del avskiljs med gatsten/kant mot 

bilvägen. 

 

Aktuell vägsträcka har enligt mätning utförd av Ronneby kommun 2019 en 

årsmedeldygnstrafik (ÅDT) om 4520 fordon/dygn varav 7 % utgjordes av tung 

trafik. Mätpunkt är placerad strax söder om aktuellt planområde i höjd med 

Västra Industrigatan 2. Aktuell siffra avseende andel tung trafik bedöms rimlig 

för hela området vid jämförelse med Trafikverkets (2025) trafikflödesmätningar 

på Karlshamnsvägen som indikerar liknande trafikfördelning. 

 

I områdets norra del leder Karlshamnsvägen i nedförslutning mot en rondell. 

Rondellen ansluter mot söder till Västra Industrigatan och mot öster fortsätter 

Karlshamnsvägen. Avsnitt öster om rondellen utgör ej utpekad led för transport 

av farligt gods. Det är dock värt att notera att två drivmedelsstationer är belägna 

i närområdet, varvid transporter till dessa samt mindre övriga verksamheter i 

området öster om järnvägen sker via Karlshamnsvägen norr om aktuellt 

planområde. Hastighetsbegränsning vid rondellen och österut är 50 km/h likt 

Västra Industrigatan.  

 

Både Västra Industrigatan och Karlshamnsvägen (fram till rondellen) anges som 

primär led för transport av farligt gods. I praktiken har dessa sträckor mer 

karaktär av en sekundär led för transport av farligt gods. Detta då ingen 

genomfartstrafik med farligt gods förväntas på aktuella vägavsnitt, utan endast 

transporter som har aktuellt industriområde som destination.  
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I planområdets norra del löper Sörbybäcken längsmed Karlshamnsvägen innan 

denna kulverteras vid Västra Industrigatan för att sedan ledas i kulvert fram till 

denna mynnar ut i Ronnebyån. Sörbybäckens läge i områdets norra del i 

kombination med att ingen ändring sker i denna del innebär att aktuell ändring 

av detaljplan ej föranleder någon förhöjd risk för dess biotopskydd till följd av 

utsläpp av farliga ämnen (farligt gods) på väg. Områdets pågående förändring 

som alltmer övergår från industri till handel innebär också en minskad frekvens 

av transporter med farligt gods, vilket i sin tur innebär en minskad risk. 

Sörbybäcken beaktas därmed ej vidare i riskanalysen.  

 

2.2 Planförslag 
Nytt förslag till detaljplan omfattar ändrad användning av fastigheterna Huven 1 

och Huven 4 till följande ändamål:  

C – Centrum,  

H – Detaljhandel och detaljhandel med livsmedel 

K – Kontor  

R – Idrottshall 

 

Ett förslag på framtida utformning av området har tagits fram av Prisma 

Properties och Heliark arkitektur och fastighetsutveckling som utgår från att 

samtliga befintliga byggnader, med undantag för en byggnad längst i söder, rivs 

och ersätts med nya lokaler med en total byggnadsarea om ca 13 000 m2 med 

tillhörande besöksparkeringar och lastzoner, se urklipp nedan. Exploatören har i 

mail (2025-11-16) förtydligat att tilltänkt anläggning för sport- och 

idrottsverksamhet avser ett mindre gym, padelhall eller liknande, det vill säga ej 

anläggning med omfattande åskådarantal.  

  

 
Figur 2.2. Utdrag från situationsplan. Förslag på framtida exploatering av fastighet-

erna. 
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I redovisat förslag är del av nybyggnation placerad inom 30 meter från 

järnvägen, dock generellt i mindre omfattning än idag, se streckad linje i figur 

ovan. Avstånd till järnväg vid planerad nybyggnation är som minst ca 12,5 m 

längst i söder. Befintlig byggnad är belägen ca 6 m från spårkant. 

 

2.3 Persontäthet 
Inom området planeras för 296 bilparkeringsplatser. Vid ett antagande om att 

varje bil i snitt omfattar tre personer och att ca en tredjedel av besökarna kom-

mer via andra transportmedel antas att upp till 1400 personer kan komma att 

vistas i planområdet samtidigt. I övrigt anger statistik att persontätheten i Ron-

neby tätort 2023 uppgick till 1517 personer/km2 (SCB, 2025) Detta personantal 

bedöms konservativt för det relativt glesbebyggda närområdet som i huvudsak 

utgörs av industrier och handel. 

 

 

 

3 Riskhanteringsprocessen 

Med begreppet risk menas i denna rapport en sammanvägning av sannolikhet 

och konsekvens för en händelse som leder till negativa konsekvenser. 

Riskhantering innebär således hantering av händelser som kan ge negativa 

konsekvenser. Det kontinuerliga arbetet som bedrivs för att hantera risker kallas 

riskhanteringsprocessen. Denna process illustreras i figur 3.1 nedan. Fördjupad 

förklaring av de olika ingående delarna inom riskhanteringsprocessen återfinns i 

Bilaga A. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Figur 3.1 Flödesschema över riskhanteringsprocessens olika delar, IEC (1995). 
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3.1 Acceptabel risk 
Det finns inga nationella krav på vilken risknivå som maximalt ska accepteras. 

Därför är det upp till beslutsfattare att avgöra vilka risker som ska anses 

acceptabla. Ofta används förslag på kriterier framtagna av DNV (Det Norske 

Veritas) (Davidsson, 2002).  

 

Kriterierna baseras på att samhällsrisken redovisas i form av en F/N-kurva, och 

individrisken redovisas som risken för dödsfall per år på ett visst avstånd från 

riskkällan. 

 

Vägledning kring vad som kan anses vara ett mått på acceptabel risknivå anges 

även i RIKTSAM. I dessa riktlinjer presenteras olika acceptabla risknivåer 

kopplande till vilken markanvändning som avses. I denna riskanalys kommer 

kriterier enligt RIKTSAM att användas för att fastställa erforderlig risknivå i 

enlighet med riktlinjer hos Länsstyrelsen Blekinge län. 

 
3.1.1 Samhällsrisk 

Samhällsrisk redovisas ofta i form av ett F/N-diagram, se figur 3.2. I ett sådant 

diagram visas sambandet mellan den ackumulerade frekvensen av 

skadehändelser och antal omkomna personer. Det innebär att frekvensen för N 

eller fler omkomna redovisas. 

 

 
Figur 3.2. Exempel på samhällsrisk i ett F/N-diagram. 

 

Ovanför den röda linjen är riskerna oacceptabelt stora. Det innebär exempelvis 

att frekvensen för 10 eller fler omkomna inte får vara större än 10-5. Mellan den 

gröna och röda linjen är det så kallade ALARP-området. ALARP står för ”As 

Low As Reasonably Practicable”. Vid risker som ligger inom detta område bör 

åtgärder vidtas för att sänka riskerna. Eventuella åtgärdsförslag baseras på en 

bedömning av kostnad/nytta. Om riskerna befinner sig under den gröna linjen 

kan de anses vara små och därmed acceptabla. 
 
  

Oacceptabel risk  

ALARP 

Acceptabel risk 
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3.1.2 Individrisk 

Individrisk definieras som risken att omkomma för en person som står på en 

given plats under ett års tid. Detta riskmått tar därmed ej hänsyn till 

befolkningstäthet. Individrisken minskar med avståndet från riskkällan. 

 

Gränsen för oacceptabel risk är >10-5 per år, medan gränsen för acceptabel risk 

är satt till >10-7 (Davidsson, 2002). Risker mellan dessa två frekvenser ligger 

inom ALARP-området (se ovan). Figur 3.3 nedan illustrerar individrisken som 

funktion av avstånd från riskkällan. 

 

Figur 3.3. Illustration av kriterier för individrisk utifrån DNV:s kriterier. 

 

3.1.3 Kriterier RIKTSAM 

Beroende på vilken typ av markanvändning som planeras, definieras ett antal 

riskzoner där fasta rekommenderande skyddsavstånd finns angivna. Det finns 

även angivet acceptabla riskkriterier som ska understigas i de fall skyddsavstån-

den inte uppfylls för att ändå påvisa acceptabel risk för planerad bebyggelse. 

 

Ytor för ej stadigvarande vistelse utomhus, inkluderat ytparkering, accepteras 

inom 30 m från transportled för farligt gods utan särskild utredning. 

 

Dimensionerande verksamhet för Huven 1 och Huven 4 blir i aktuellt fall cent-

rumverksamhet, handel och kontor vilket enligt riktlinjerna innebär att riskerna 

ska utredas i detalj om skyddsavståndet till led för farligt gods understiger 70 m. 

Även idrotts- och sportanläggningar utan betydande åskådarplats landar i 

samma kategori. 

 

Enligt RIKTSAM ska det för aktuell markanvändning påvisas att individrisken 

understiger 10-6
 per år.  

 

Ovanstående kriterie ska därmed påvisas i aktuell riskanalys. 
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4 Riskidentifiering 

Farligt gods innefattar en stor mängd olika ämnen som klassificeras som farliga 

av olika anledningar. Det kan exempelvis vara brandfarligt, giftigt, frätande, 

explosivt etc. Aktuell riskanalys inriktar sig på att undersöka ämnen som kan 

medföra konsekvenser för del av aktuellt planområde. Därför analyseras 

händelser med ADR-S/RID-S klass 1 – explosiva ämnen, klass 2 – gaser, klass 

3 – brandfarliga vätskor, klass 5 – oxiderande ämnen och organiska peroxider, 

klass 6.1 – giftiga ämnen samt klass 8 – frätande ämnen. 

 

Övriga klasser som ej studeras vidare är sådana ämnen som ej bedöms utgöra 

direkt fara för personer eller där konsekvenserna kopplade till ett eventuellt 

utsläpp i huvudsak är begränsade till utsläppets direkta närhet. 

 

4.1 Farligt gods på väg 
En grundläggande parameter för beräkning av frekvens av farligt godsolycka är 

antalet transporter med farligt gods på berörd vägsträcka.  

 

Vid beräkning av dimensionerande scenario har det totala antalet transporter 

bestämts utifrån statistik för aktuell vägsträcka (Västra Industrigatan) framtaget 

av Ronneby kommun (2019). I syfte att hålla riskanalysen konservativ och ta 

höjd för framtida trafikbelastning har årsdygnstrafiken (ÅDT) räknats upp enligt 

Trafikverkets prognoser för person- och godstransporter till 2045 (Trafikverket, 

2024). 

 

Ovanstående innebär att dimensionerande ÅDT vid beräkning av 

olycksfrekvenser uppgår till 5737 fordon/dygn. Av dessa utgör 440 

godstransporter. 

 

Då transporter med farligt god också sker längs Karlshamnsvägen i 

planområdets norra del beaktas även denna sträcka vid beräkning av riskbilden. 

Detaljerat underlag för trafiken på denna delsträcka av vägen saknas. Dock 

finns en mätning utförd av Ronneby kommun med mätpunkt längre österut 

(mellan stadshuset och ICA Maxi) som anger en ÅDT i norrgående riktning om 

4303 fordon/dygn. Denna siffra ligger i samma härad som den dimensionerande 

ÅDT:n för Västra Industrigatan varvid samma trafikfrekvens nyttjas för båda 

gatorna vid analysen. 

 

Baserat på nationell statistik från Trafikanalys (2025) utgör ca 1,5 % av alla 

godstransporter transport av farligt gods. Detta innebär att i snitt 7 transporter 

med farligt gods skulle kunna ske på aktuella vägsträckor varje dygn. För 

aktuellt område bedöms denna siffra inte rimlig då utpekad transportled ej 

medger genomfart, utan endast betjänar närliggande industriområde.  

 

Efter dialog med lokal räddningstjänst och verksamheter i området konstateras 

att de verksamheter i närområdet som har tillstånd för hantering av olika typer 

av brandfarliga och explosiva varor huvudsakligen hanterar mindre mängder, 

och att transport mestadels sker i mindre volymer som styckegods. De 

tanktransporter som är aktuella är transport av drivmedel till två närliggande 

bensinstationer längs Karlshamnsvägen, ca 4 transporter/vecka, samt transport 

av spillolja, eldningsolja och gastransport längs Västra Industrigatan. De större 

transporterna längs Västra Industrigatan bedöms röra sig om färre än 10 

transporter/år.  
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Utifrån ovanstående resonemang görs en konservativ bedömning om att en (1) 

transport av farligt gods per dygn kan komma att ske förbi aktuellt planområde.  

 

Frekvens för farligt godsolycka, d.v.s. frekvens för en olycka med ett fordon 

med farligt gods inblandat, där det går hål på en tankbil så att ett läckage 

uppstår, beräknas med VTI-metoden, framtagen av Räddningsverket (SRV, 

1996), se Bilaga B. 

 

Fördelningen av farligt gods (ADR-klass) utgår utifrån nationell statistik från 

Trafikanalys (2025). Fördelningen av farligt gods, uppdelat på respektive 

identifierade ADR-klasser, redovisas i tabell 4.1 nedan. 

 
Tabell 4.1. Fördelning av transporter av farligt gods i respektive ADR-klass utifrån ett 

nationellt snitt. 

ADR-klass Andel (%) 

ADR 1 – Explosiva ämnen 0,34 

ADR 2 – Gaser 26,43 

ADR 3 – Brandfarliga vätskor 48,15 

ADR 5 – Oxiderande ämnen och organiska peroxider 3,37 

ADR 6.1 – Giftiga ämnen 0,17 

ADR 8 – Frätande ämnen 9,60 

Övriga ADR-klasser 11,94 

Samtliga farligt godstransporter 100 

 

Utifrån rådande förutsättningar bedöms endast händelser som omfattar ADR-

klass 2 och 3 vara relevanta att utreda vidare för det aktuella området. I klass 2 

beaktas i aktuellt fall endast underkategorin brännbara tryckkondenserade gaser. 

Övriga klasser bedöms inte vara aktuella för transport på aktuella vägsträckor, 

alternativt vara av sådan begränsad mängd eller karaktär att detta inte har någon 

nämnvärd påverkan på tredje man inom planområdet.  

 

Vid aktuell analys antas utifrån ovan förutsättningar att 1/3 av transporterna 

utgörs av ADR klass 2, och att 2/3 utgörs av ADS klass 3. 

 

Utifrån de identifierade ADR-klasserna följer ett antal konsekvensscenarion för 

respektive klass. I händelseträd nedan (figur 4.1) redovisas möjliga 

konsekvensscenarion vid olycka med farligt gods på väg. 

 

Sannolikheten för att respektive konsekvensscenario ska inträffa beräknas 

genom att först bestämma sannolikheten för respektive utfall och sedan 

multiplicera dem med varandra. Händelseträd för illustration av tänkbara 

scenarion redovisas i figur 4.1 nedan. Indata för respektive ADR-klass 

redovisas i Bilaga B. 
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Figur 4.1. Konsekvensscenarier för olycka med farligt gods på väg för aktuellt 

planområde uppdelat utifrån identifierade ADR-S-klasser.  

4.2 Urspårning på järnväg 
En eventuell urspårning på järnvägen kan innebära mekanisk påverkan inom 

planområdet samt leda till utsläpp av farligt gods. 

 

Aktuell analys utgår från de siffror som anges för samma järnväg i planbeskriv-

ning till detaljplan för Hoby 19:1 m.fl. (Norra Sanden) (Dnr. 2021/357). Där 

anges en beräknad trafikmängd för år 2040 som omfattar ett bibehållet antal 

persontåg kopplade till Öresundstrafiken, samt en tillkommande persontågstra-

fik (lokaltåg) med motsvarande antal tågpassager. Därutöver antas 

tillkommande godstågstrafik om två tåg/dygn. Totalt 68 tåg per dygn.  
 
4.2.1 Frekvens urspårning 

Beräkning av frekvens för järnvägsolycka (urspårning) sker enligt Modell för 

skattning av sannolikheten för järnvägsolyckor som drabbar omgivningen 

(Fredén, 2001). Beräkning samt aktuella förutsättningar och antaganden redovi-

sas i Bilaga C. 

 

Aktuell sträcka utgörs av planområdets längd längs järnväg samt 150 m i var-

dera riktningen då det är inom detta område som en olycka bedöms kunna 

påverka planområdet. Undersökt sträcka blir med dessa förutsättningar 600 m.  

 

Med förutsättningar enligt ovan blir den totala frekvensen för urspårning 1,21 x 

10-3.  

 

Frekvens för urspårning av godståg blir 2,33 x 10-4. 
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4.2.2 Avstånd från spår för urspårade vagnar 

Vid bedömning av konsekvenser av mekanisk påverkan är avståndet från rälsen 

avgörande för huruvida urspårade vagnar utgör fara för tredje man. Riskbedöm-

ning kopplad till mekanisk påverkan vid urspårning har undersökts i separat 

utredning, Fördjupad riskbedömning av urspårningsolyckor utmed Blekinge 

kustbana, upprättad av Projektstaben i Sverige AB. 

 

Förutsättningar och bedömningar kopplade till dessa risker framgår av ovan 

nämnd utredning. Resultat och slutsatser från aktuell utredning redovisas endast 

övergripande i denna handling.   

 
4.2.3 Farligt gods på järnväg 

Av gods som transporteras på järnväg utgör ca 5 % farligt gods (Trafikanalys 

2025). Fördelningen av farligt gods på järnväg har beräknats utifrån nationell 

statistik från Trafikanalys (2025). Fördelningen av bedömt relevant farligt gods, 

uppdelat på respektive RID-klass, redovisas i tabell 4.4 nedan. 

 
Tabell 4.4. Fördelning av transporter av farligt gods på järnväg i respektive RID-klass 

(baserat på transporterad godsmängd).  

RID-klass Andel (%) 

RID 1 – Explosiva ämnen - 

RID 2 – Gaser 34,33 

RID 3 – Brandfarliga vätskor 30,66 

RID 5 – Oxiderande ämnen och organiska peroxider 13,94 

RID 6.1 – Giftiga ämnen 1,67 

RID 8 – Frätande ämnen 15,86 

Övriga RID-klasser 3,54 

Samtliga farligt godstransporter 100 

 

Omfattning av farligt gods på aktuell järnvägssträcka enligt ovan är sannolikt 

mycket konservativ, dock finns inget mer relevant underlag att tillgå då denna 

typ av trafik ej bedrivs på sträckan idag. I aktuellt fall görs även ett antagande 

att 0,5 % av transporterat farligt gods på aktuellt järnvägsavsnitt utgörs av RID 

klass 1 – Explosiva ämnen. Detta med hänsyn till närliggande flygflottilj då det 

inte kan uteslutas att transporter av denna karaktär kan komma att ske dit. Det 

ska dock nämnas att transport av explosiva ämnen på järnväg idag är mycket 

ovanligt.  

 

Frekvens för urspårning av godståg uppgår i aktuellt fall till 2,33 x 10-4 vid 

beräkning enligt avsnitt 4.2.1. I händelse av urspårning omfattas i snitt 3,5 

vagnar av urspårningen (SRV, 1996). 

Utifrån identifierade RID-klasser följer ett antal konsekvensscenarion för 

respektive klass. I händelseträd nedan redovisas möjliga konsekvensscenarion 

vid olycka med farligt gods på järnväg.  

 

Sannolikheten för att respektive konsekvensscenario ska inträffa beräknas 

genom att först bestämma sannolikheten för respektive utfall och sedan 

multiplicera dem med varandra. Indata för respektive RID-klass redovisas i 

Bilaga C. 
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Figur 4.2. Översikt av möjliga konsekvensscenarier för olycka med farligt gods på 

järnväg uppdelat utifrån identifierade RID-S-klasser.  
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5 Risknivå och riskvärdering 

I detta avsnitt redovisas resultatet av beräknad risk för det aktuella planområdet 

baserat på de redovisade risk- och konsekvensscenarierna. 

 

Beräkningarna grundar sig på en sammanvägning av den framräknade 

frekvensen för olycka med ett fordon som transporterar farligt gods på väg, se 

Bilaga B, med den beräknade sannolikheten för respektive konsekvensscenario. 

På samma sätt sammanvägs den beräknade frekvensen för urspårning med 

respektive konsekvensscenario för identifierade RID-klasser på järnväg. 

 

Observera att redovisade risknivåer för järnväg endast omfattar risker kopplade 

till olyckor med farligt gods på järnvägen. För risker kopplade till mekanisk 

påverkan vid urspårning hänvisas till separat utredning upprättad av 

Projektstaben i Sverige AB. 

 

5.1 Individrisk 
Vid beräkning av individrisken multipliceras frekvensen för respektive scenario 

med den kumulativa fördelningen av dess konsekvens. Slutligen summeras alla 

konsekvensscenarier för att redovisa individrisken. Resultat av beräkning 

redovisas i Figur 5.1 nedan. 

 

 
Figur 5.1. Individrisk vid planerad etablering, Huven 1 och Huven 4. 

 

Ovan redovisade individriskkurvor avseende olyckor med farligt gods för 

Västra Industrigatan och Karlshamnsvägen respektive Blekinge kustbana visar 

att acceptanskriterier enligt RIKTSAM uppfylls vid aktuellt planområde ca 7 m 

från järnvägen. Längs väg uppfylls kriterier redan från vägkant. 

 

Separat utredning med avseende på urspårningsrisk och mekanisk påverkan 

indikerar en acceptabel riskbild vid ett avstånd om ca 10 m från spårmitt. Se 

även avsnitt 5.3 avseende riskreducerande åtgärder. 

 

Vidare konstateras att kriterie för acceptabel individrisk uppfylls även för de 

ytor där konsekvensområden från väg och järnväg överlappar varandra. 
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5.2 Samhällsrisk 
Samhällsrisk redovisas ej då detta riskmått ej utgör bedömningskriterie vid 

aktuell markanvändning enligt RIKTSAM.  

 

5.3 Riskreducerande effekter 
Vid analys av resultaten konstateras en förhöjd riskbild i anslutning till järn-

vägsspåret relaterat till risker kopplade till transport av farligt gods samt 

mekanisk påverkan i händelse av urspårning.  

 

Området utomhus inom 10 m från spåret ska ej utformas för stadigvarande vis-

telse. Acceptabelt användningsområde är parkering, lastzon, parkmark och 

dylikt. 

 

Vid en eventuell utformning där byggnader placeras med ett avstånd som under-

stiger 10 m från spåret ska fasader inom detta avstånd utformas med 

brandteknisk avskiljning i lägst klass EI 30. Därutöver ska ett av följande 

skyddsalternativ utföras i enlighet med separat riskutredning framtagen av  

Projektstaben i Sverige AB. 

• Dimensionera, för stommen kritiska, riskutsatta byggnadsdelar för att klara 

rekommenderade laster enligt Trafikverkets ”Krav Brobyggande”. 

• Uppföra en skyddsbarriär i form av t.ex. en stödmur eller dylikt mellan spår 

och riskutsatta byggnadsdelar som klarar rekommenderade laster enligt Tra-

fikverkets ”Krav Brobyggande”. 

• Samordna med Trafikverket och undersöka möjligheterna att anpassa berörd 

del av banan med skyddskanaler eller skyddsräler för att minimera urspår-

ningsrisken. 

• Anpassa byggnadskonstruktionerna så att riskutsatta byggnadsdelar inom 10 

m från spår endast lokalt kan kollapsa samt begränsa användningsområdet 

innanför dessa riskutsatta fasaddelar till att endast omfatta teknikutrymmen 

och dylika verksamheter som ej uppmuntrar till stadigvarande vistelse. 

 

Befintlig byggnad belägen längst åt söder i området är placerad på ett avstånd 

om ca 6 m från järnvägsspåret. Med hänsyn till att detta utgör en befintlig förut-

sättning kan ej krav ställas på uppfylla ovanstående krav fullt ut. Utifrån risker 

kopplade till olyckor med farligt gods behöver dock lokaler anpassas så att ut-

rymmen som förläggs närmast järnvägen endast utgör tillfällig vistelse, så som 

teknikutrymmen, förråd och dylikt. Utifrån riskbedömning framtagen av Pro-

jektstaben i Sverige AB rekommenderas också att undersöka möjligheten att 

anlägga en lokal energiupptagande stödmur för att uppnå en mer robust risksitu-

ation.   

 

Vidare rekommenderas att placera friskluftsintag riktade bort från järnvägen 

samt att möjliggöra manuell avstängning av ventilationen i byggnaderna, detta 

utgör dock ej krav utifrån beräknad risknivå vid 10 m skyddsavstånd mot järn-

vägen, men utgör en relativt enkel åtgärd som kan minska riskerna i händelse av 

olycka med farligt gods. Det anses även lämpligt att utföra byggnader med 

obrännbara fasadmaterial i riktning mot järnvägen i syfte att minska risken 

brandspridning till byggnader i händelse av olycka. 

 

Längs gator kring planområdet rekommenderas att det likt idag förläggs kant-

sten som minskar utbredning och förhindrar att ett eventuellt utsläpp av 

brandfarlig vätska riskerar att rinna in mot handelsområdet.     
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5.4 Känslighetsanalys och diskussion 
Vid denna typ av utredningar finns alltid olika typer av osäkerheter som kan ha 

betydelse för utfallet av beräkningarna. I aktuellt fall bedöms störst osäkerheter 

ligga i omfattningen av godstrafik på järnvägen i framtiden, samt i vilken 

omfattning farligt gods transporteras på aktuellt vägavsnitt. 

 

I syfte att undersöka dessa osäkerheter har kontrollberäkningar genomförts där 

antalet dagliga transporter av farligt gods på väg har fyrdubblats, det vill säga 

fyra transporter/dag, förbi planområdet. Dessa beräkningar visar fortsatt att 

riskbidraget från vägtrafiken är lågt och att riskkriterier uppfylls med marginal. 

Den pågående förändringen av det närliggande industriområdet indikerar också  

minskade transporter av farligt gods i framtiden allt eftersom markanvändning 

allt mer övergår mot handelsrelaterade verksamheter.  

 

Störst osäkerhet finns dock i antagandet om antalet framtida godstransporter på 

järnvägen. I aktuellt fall har en beräkning gjorts där dessa istället för de 

dimensionerande två dagliga godstågen har utökats till att omfatta 10 

godståg/dag.  

 

Denna beräkning trycker upp riskkurvan något och visar på acceptabla 

risknivåer först ca 15 m från spåret.  

 

Resultatet visar på lämpligheten i att försöka hålla ett bebyggelsefritt område 

om minst 10 m längs järnvägen likt grundberäkningen. Vidare visar 

känslighetsanalysen att eventuella förebyggande riskreducerande åtgärder bör 

fokusera på risker från järnvägen snarare än vägtrafiken. 

 

Området inom 10 m från järnvägen lämpar sig ej för varaktig vistelse, utan kan 

istället nyttjas som lastzon, ytparkering och dylikt. Med fördel kan 

personalparkering förläggas här då detta innebär färre människor i rörelse i 

området närmast järnvägen jämfört med en kundparkering. Om del av byggnad 

placeras närmare järnvägen än 10 m bör detta endast ske enligt förutsättningar i 

avsnitt 5.3. 

 

Med hänsyn till osäkerheterna som finns kring framtida transporter av gods på 

järnvägen anses det olämpligt att exploatera ytan närmast järnvägen på ett sätt 

som riskerar att i framtiden hamna i konflikt med riksintresset för transporter av 

gods på järnväg.  

 

I övrigt bedöms en ny detaljplan ej ha negativa effekter på riksintresset. Detta 

då bebyggelse i mycket nära anslutning till järnvägen snarare kommer att 

minska i omfattning och närmiljön blir öppnare. En konsekvens av den ändrade 

användningen är dock att området mot järnvägen blir mer tillgängligt för all-

mänheten. Därav är det av vikt att järnvägen avskärmas med ett ordentligt 

stängsel för att förhindra att obehöriga tar sig in mot spårområdet och stör trafi-

ken.  
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6 Slutsats 

Riskanalysen visar att acceptanskriterie enligt RIKTSAM uppfylls för aktuellt 

planområde förutsatt att ett bebyggelsefritt område om minst 10 m erhålls från 

Blekinge kustbana. Individrisken utomhus understiger 10-6 per år från ett 

avstånd om ca 10 m från järnvägen vilket innebär att planerad etablering kan 

ske utan riskreducerande åtgärder bortom detta avstånd. 

 

Området inom 10 m från järnväg ska ej inbjuda till stadigvarande vistelse 

utomhus och kan nyttjas som lastzon, ytparkering och dylikt.  

 

Eventuell del av byggnad som placeras närmare järnväg än 10 m ska utformas 

enligt förutsättningar angivna i avsnitt 5.3. 

 

Riskbidraget från transporter av farligt gods på väg är lågt och erfordrar ej några 

särskilda riskreducerande åtgärder. Känslighetsanalys visar att risknivån är 

acceptabel även vid en fyrdubbling av antalet transporter av farligt gods längs 

Västra Industrigatan och Karlshamnsvägen. 

 

Planförslaget bedöms ej ha negativ inverkan på riksintresset för transporter på 

järnväg förutsatt att stängsling mot järnvägen sker längs hela planområdet.  

 

Utöver ett bebyggelsefritt område 10 m från järnvägen kan det ur ett 

robusthetsperspektiv finnas anledning att vidta relativt enkla åtgärder som 

ytterligare kan minska riskerna och förbättra person- och egendomsskyddet vid 

planerad etablering. Exempel på åtgärder redovisas nedan: 

• Byggnader utformas med obrännbar fasadbeklädnad för att minska 

risken för brandspridning till byggnader i händelse av olycka. 

• Ventilationssystem utformas med friskluftsintag riktade bort från 

järnvägen samt med möjlighet till snabb central avstängning i händelse 

av olycka med giftiga ämnen på järnväg. 

• Förläggning av parkeringsplatser inom 10 m från järnväg kan med 

fördel utgöras av personalparkeringar. 

• Gator utförs med kantsten/trottoarkant som förhindrar att brandfarlig 

vätska kan rinna in mot handelsområdet. 

 

Observera att inga av ovanstående föreslagna åtgärder utgör krav utifrån utförd 

riskanalys då erforderlig skyddsnivå uppnås utan dessa åtgärder. 

 

Angående risker avseende utsläpp av farliga ämnen som riskerar att nå 

Sörbybäcken konstateras att aktuellt planförslag ej innebär någon förändring 

som utgör en ökad risk i detta avseende. Tvärtom bedöms den ändrade 

användningen från industrimark till handelsområde snarare leda till en minskade 

transporter av farliga ämnen längs Karlshamnsvägen, vilket i sin tur innebär en 

minskad risk. 

 

Även om konservativa värden och antaganden genomgående har använts i 

riskanalysen och resultaten bedöms som robusta, är det är viktigt att vara 

medveten om att utförd riskanalys bygger på angivna förutsättningar och 

ingångsvärden, exempelvis aktuell hastighetsbegränsning, planerad placering av 

byggnader, förväntad framtida tågtrafik och antal transporter av farligt gods etc. 

En ändring av markanvändning, verksamhet eller andra ingående parametrar 

förändrar också riskbilden och nya bedömningar kan då krävas. Värt att åter 

nämna är att områdets pågående förändring mot mer handelsrelaterade ändamål 

leder mot en minskad riskbild vad gäller transport av farligt gods på väg. 
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Bilaga A - Övergripande riskhantering 

Nedan ges en fördjupning av de begrepp som omnämns under avsnitt 3. 

 

A.1 Riskanalys 

En riskanalys innebär en systematisk identifiering av olycksrisker och 

bedömning av risknivåer. Analysen utförs genom beräkningar eller 

uppskattningar av konsekvenser och sannolikheter för identifierade risker 

(Davidsson, 2003). 

 

Sammanvägning av sannolikhet och konsekvens kan utföras på många olika sätt 

i en riskanalys. Exempel på faktorer som påverkar vilken beräkningsmetod för 

risk som är lämplig är bl.a. syfte med analysen, analysens omfattning, tillgång 

till information och analysarbetets tidsåtgång.  

 

En riskanalys kan antingen genomföras kvalitativt, kvantitativt eller genom en 

kombination av de båda metoderna. Att en analys är kvalitativ innebär att 

riskerna endast rangordnas, genom att ange om de är stora eller små. Kvantitativ 

analys innebär att riskerna beräknas och ges specifika värden. Semikvantitativ 

analys innebär en blandning mellan kvalitativ och kvantitativ metod. 

 
A.1.1 Konsekvens 

Beräkning av konsekvens är ett sätt att förutsäga följderna av en viss olycka, 

exempelvis vilka gaskoncentrationer eller strålningsnivåer som uppstår på ett 

givet avstånd från en utsläppskälla. I anslutning till detta görs en bedömning av 

vilka skador som kan uppstå, exempelvis skada på människa till följd av 

uppkommen koncentration/strålning. 
 
A.1.2 Sannolikhet 

Det finns olika metoder för att beräkna eller bedöma sannolikheten för att en 

händelse ska inträffa. Följande metoder är användbara enligt Davidsson (2003): 

 

Empiriska skattningar.  

Baseras på statistik över frekvenser för inträffade skadehändelser. Metoden är 

främst användbar för frekventa olyckskategorier, exempelvis bilkrockar och 

bränder. 

 

Logiska system: 

När denna metod används kartläggs de orsaker som tillsammans eller var för sig 

kan leda till den händelse som analyseras. Sannolikheten för händelsen beräknas 

genom att kombinera sannolikhetsdata för varje ingående delhändelse. 

 

Expertbedömningar: 

Expertbedömningar är ofta den enda möjliga metoden på grund av brist på 

tillförlitliga data. Bedömningarna grundas på bedömarens erfarenheter varför 

kompetensen hos experten är av stor betydelse. 
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A.1.3 Osäkerheter 

Risker är alltid förenade med osäkerheter. Därför är det i en riskanalys viktigt 

att, förutom beräkna eller bedöma konsekvens och sannolikhet, även beakta de 

osäkerheter som finns i analysen. Osäkerheter vid bestämning av sannolikhet 

beror bland annat på tillförlitlighet på olycksfrekvenser. Osäkerheter vid 

konsekvensberäkning beror till stor del på att verkligheten måste förenklas för 

att passa in i en beräkningsmodell.  

 

En förenkling innebär att information utelämnas för att göra en beräkning 

möjlig. Det är viktigt att i största möjliga utsträckning genomföra nödvändiga 

förenklingar så att konservativa resultat erhålls. Eftersom riskanalysen ofta är en 

del i ett beslutsunderlag är det viktigt att redovisa hur osäkerheter som finns 

påverkar resultatet och därmed även beslutssituationen. I aktuell handling 

redovisas osäkerheterna främst genom en utförd känslighetsanalys där vissa 

ingående parametrar varieras för att se hur robusta resultaten är för eventuella 

framtida förändringar. 

 

A.2 Riskvärdering 

En riskvärdering utförs efter att en risk har identifierats och analyserats. Beslut 

fattas sedan huruvida risken kan anses vara acceptabel eller inte. Begreppet 

acceptabel risk leder till svåra avvägningar. Exempel på problem kan vara vem 

som avgör vad som är acceptabelt och vilken nytta som krävs av ett risktagande 

för att det ska anses acceptabelt. 

 

I Räddningsverkets rapport ”Värdering av risk” (Davidsson, 2002), beskrivs 

följande fyra principer som kan användas som underlag för värdering av risk: 

 

Rimlighetsprincipen 

Det bör inte i en organisation finnas risker som med rimliga medel kan 

undvikas. Principen leder till att risker som med ekonomiskt och tekniskt 

rimliga medel kan elimineras eller reduceras ska åtgärdas, oavsett hur stor 

risken är. 

 

Proportionalitetsprincipen 

Det totala antalet risker som en organisation medför bör vara proportionerliga 

mot de fördelar som organisationen skapar. 

 

Fördelningsprincipen 

Riskerna bör vara fördelade så att vissa personer eller grupper inte utsätts för 

oproportionerligt stora risker i förhållande till de fördelar risken innebär för 

samma person eller grupp. 

 

Principen om undvikande av katastrofer 

Risker bör hellre realiseras i olyckor med begränsade konsekvenser, som kan 

hanteras av de beredskapsresurser som finns tillgängliga, än i stora katastrofer. 
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A.3 Riskreduktion/kontroll 

Denna del av riskhanteringsprocessen innebär genomförande av 

riskreducerande åtgärder och kontroll av att risken minskat. Beslutsfattande är 

en viktig del av detta moment i riskhanteringsprocessen. Det finns flera olika 

beslutskriterier som kan användas och enligt Mattsson (2000) kan 

beslutskriterierna delas in i fyra huvudkategorier: 

 

Teknologibaserade kriterier 

Kriteriet innebär att bästa möjliga teknik som finns för att minska risker ska 

användas.  

 

Rättighetsbaserade kriterier 

Detta kriterie innebär att alla personer har rätt att inte utsättas för en risk 

överstigande ett visst värde.  

 

Nyttobaserade kriterier 

Beslutskriteriet innebär att en åtgärd väljs efter en avvägning mellan dess 

kostnad och nytta. 

 

Hybridkriterier 

Detta innebär en kombination av flera av de ovanstående kriterierna. 

Exempelvis kan en maximal risknivå sättas (rättighetsbaserad) varefter de 

åtgärder som leder till en risknivå under den maximala utvärderas med 

nyttobaserade kriterier. 
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Bilaga B - Farligt godsolyckor på väg 

Farligt godsolycka definieras i beräkningsmetoden som en olycka där ett farligt 

ämne kommer ut i omgivningen. 

 

Det förväntade antalet olyckor beräknas enligt Statens räddningsverks handbok 

”Farligt gods riskbedömning vid transport” som baseras på Väg- och 

trafikinstitutets rapportserie 387:1-6, SRV (1996). 

 

Antal fordon skyltade med farligt gods i trafikolyckor per år beräknas enligt 

metoden med nedanstående formel: 

 

O((Y·X) + (1-Y)(2X-X2)) 

 

där 

O = Antalet trafikolyckor på aktuell vägsträcka 

Y = Andel singelolyckor 

X = Andel fordon skyltade som farligt gods 

 

Trafikbelastningen som används i beräkningsmodellen bygger på uppgifter från 

kommunens trafikmätningar 2019 med uppräkning för förväntad trafik 2045. 

 

Antal olyckor med farligt gods beräknas genom att multiplicera det ovan uträk-

nade antalet fordon med farligt gods i trafikolyckor med ett farligt gods-index 

(SRV, 1996). Detta index varierar beroende på hastighetsbegränsningen, vägty-

pen, etc. på den aktuella vägsträckan. Beräkningsgång redovisas i tabell B.1 

nedan. 

 
 Tabell B.1. Beräkning av det förväntade antalet olyckor med farligt gods. 

 

Vägtyp        50 km/h 

Karaktäristisk väglängd, km (a) 0,3 

ÅDT (b) Årsmedeldygnstrafiken* 5737 

Trafikarbete (c=a•b•365•10-6) 0,628 

    

Olyckskvot (tabellvärde för typ av väg) 1,20 

Antal förväntade olyckor (O) 0,754 

    

Andel singelolyckor (Y) (tabellvärde för typ av väg) 0,15 

Andel fordon skyltade med farligt gods st/dygn (X) 0,0001743 
Andel fordon skyltade med farligt gods i trafiko-
lycka (modellen) 0,0002431 

    
Index för farligt gods-olycka (tabellvärde för typ av 
väg) 0,03 

Antal farligt godsolyckor (modell*index) 0,000007292 

 

En del av värdena i tabellen är hämtade direkt från SRV (1996), och förklaras 

inte mer i detalj. Beräkningarna i tabell B.1 ovan leder till en frekvens för farligt 

godsolycka vid hastighetsbegränsning 50 km/h. Frekvensen anger hur ofta en 

olycka sker med fordon skyltat med farligt gods. Ett utsläpp kan leda till ett 

flertal olika händelser. De händelser som har identifierats illustreras i 

händelseträd, se avsnitt 4. Konsekvensscenarion beskrivs också mer ingående i 

efterföljande avsnitt.  
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B.1 Konsekvensscenarion väg 
Sannolikheten för att respektive händelse/konsekvensscenario inträffar, givet ett 

läckage, beräknas genom att multiplicera ingående parametrar. Nedan redovisas 

exempel på de parametrar som används vid beräkning av händelse som 

involverar ADR klass 2 eller 3 på väg utifrån RIKTSAM. 

 

Andel av farligt gods 

Andel inom ADR-klass 

Tjockare tank (ADR 2) 

Antändning/konsekvens givet utsläpp 

 

• Andelen farligt gods i respektive ADR-klass är framtagen utifrån nationell 

statistik över transporter på väg, se tabell 4.1.  

• Andel inom ADR-klass är fördelningar inom de olika klasserna. Exempelvis 

är en viss procent av ADR 2 brännbara och en viss procent giftiga. Dessutom 

kan de brännbara tryckkondenserade gaserna delas upp i ytterligare 

underkategorier beroende på om en jetflamma eller BLEVE förväntas 

inträffa. 

• Parametern tjockare tank används bara i beräkningarna för ADR 2 då 

tankarna för denna klass är tjockare och sannolikheten för ett utsläpp lägre 

(1/30). 

• Sannolikheten för antändning av ett utsläpp används i beräkningarna för 

brännbara gaser och vätskor. 

 

Frekvensen för farligt godsolycka multipliceras med sannolikheten för att 

respektive konsekvensscenario inträffar. Detta ger frekvensen för att respektive 

scenario ska inträffa på aktuellt vägavsnitt i anslutning till planerad etablering. 

 
B.1.1 ADR 2 - Gaser 

Denna klass transporteras under tryck varför den också kallas 

tryckkondenserade gaser. Klassen delas in i de tre undergrupperna giftiga gaser, 

brännbara gaser och trycksatta inerta gaser. Gaserna kan transporteras antingen 

som styckegods i små behållare eller i stora tankar. Tankarna är ofta tillverkade 

i ett segt tryckkärlsstål som tål större deformationskrafter än till exempel en 

tank med brännbar vätska (Envall, 1998). Vid beräkningar antas sannolikheten 

för läckage vara 1/30 så stor som för övriga klasser (RIKTSAM, 2007). 

 

De flesta gaser som transporteras är relativt ofarliga för personer som inte 

befinner sig i direkt anslutning till olyckan. I aktuell analys beaktas endast 

brandfarliga gaser då det ej identifierats användning av giftiga brännbara gaser i 

området. 

 

Antändning av tryckkondenserad brännbar gas antas kunna kan leda till tre olika 

skadeförlopp. Om gasen antänds direkt uppstår en jetflamma som kan uppgå till 

flera meter. Värmestrålning mot människor och byggnader blir betydande, i 

synnerhet i jetflammans riktning. 

 

Om gas inte antänds direkt utan istället driver iväg i ett moln finns risk för en 

fördröjd antändning (UVCE - Unconfined Vapour Cloud Explosion). Molnet 

antänds av någon form av extern antändningskälla och risk finns att detta 

inträffar i ett tätbefolkat område. Hur långt molnet driver innan det antänds 

beror t.ex. på tillgång till antändningskälla, väderlek och områdets utformning.  
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Den tredje skadehändelsen som kan inträffa med brännbara, tryckkondenserade 

gaser är en s.k. BLEVE (Boiling Liquid Expanding Vapor Explosion). En 

BLEVE kan uppstå då en oskadad tank med tryckkondenserad gas värms upp. 

Detta kan exempelvis inträffa då en tankbil med släp får ena tanken punkterad 

och en jetflamma uppstår, som i sin tur värmer upp den oskadade tanken på 

dragbilen. Trycket i den oskadade tanken stiger och till slut brister tanken 

momentant. Tankens innehåll antänds och ett stort eldklot uppstår. BLEVE är 

ett mycket allvarligt skadeförlopp men sannolikheten för att det ska inträffa är 

mycket låg. 

 

I tabell B.2 nedan redovisas sannolikheter för respektive händelseförlopp tagna 

från RIKTSAM (2007). 

 
Tabell B.2. Sannolikhetsfördelning för olika händelseförlopp, förutsatt utsläpp av tryck-

kondenserad brännbar gas. 

Händelse RIKTSAM (2007) 

BLEVE 0,01 

Jetflamma 0,19 

UVCE 0,5 

Ingen antändning 0,3 

 

Andelen brandfarliga tryckkondenserade gaser antas konservativt, enligt 

riktlinjer i RIKTSAM (2007), till 12 % av totala antalet ADR-2-transporter. 

 

Jetflammors strålningspåverkan på personer är beroende av flammans riktning. 

I de fall flamman är skymd av själva tankbilen påverkas inte personer på aktuell 

fastighet av infallande värmestrålning och en riktningskorrektion på 2/3 antas 

för detta konsekvensscenario. 

 
B.1.2 ADR 3 - Brandfarliga vätskor 

Bensin, diesel, eldningsoljor, metanol etc. är alla exempel på vätskor som enligt 

ADR-S klassas som brännbara vätskor. Bensin är den vätska som har lägst 

flampunkt och antänds lättast jämfört med diesel eller eldningsolja som är 

relativt svåra att antända (Envall, 1998). Av sammanlagd transporterad mängd 

brännbara vätskor bedöms endast 75 % som brandfarligt (RIKTSAM, 2007). 

Denna förutsättning förbises vid aktuell analys vilket bedöms som konservativt. 

Den sammanlagda sannolikheten för antändning av en läckande brännbar vätska 

(samtliga läckagestorlekar) vid en olycka med farligt gods, bedöms utifrån 

statistik till 6 % (Purdy, 1993). 

 

Tankar på fordon som transporterar brandfarliga vätskor är tunnare och har 

följaktligen inte samma hållfasthet mot mekanisk åverkan som de tankar i vilka 

tryckkondenserade gaser transporteras. Sannolikhet att det ska uppstå en skada, 

på en tank med brännbar vätska, är alltså större och ingen korrektion görs som i 

fallet med ADR 2.  

 

Konsekvenserna av ett utsläpp med brandfarlig vätska beror inte så mycket på 

storlek på hålet som av storleken på den pöl som bildas ovan mark. En stor pöl 

kan leda till en stor brand vilket medför en hög effektutveckling med höga 

flammor. En stor brand genererar vidare en hög infallande strålningsintensitet 

mot personer och byggnader i brandens närområde. 

 

Utöver att samtliga ämnen i ADR 3 är brandfarliga antas också 8 % avge giftig 

rök vid förbränning (RIKTSAM, 2007). 

 



 Riskanalys 
Huven 1 & 4, Ronneby kommun 

Uppdragsnummer 25216 
Upprättad 2025-11-20, rev. 2026-02-23 

  

28 (33) 
Version 25.1 

Bilaga C - Frekvensberäkning järnväg 

För att kunna fastställa risknivån i det aktuella området behövs ett mått på fre-

kvensen av de skadescenarier som bedöms kunna inträffa på aktuellt 

järnvägsavsnitt. Beräkning av frekvens för urspårning på järnväg sker enligt 

Modell för skattning av sannolikheten för järnvägsolyckor som drabbar omgiv-

ningen (Fredén, 2001). 

 

Erhållen frekvens används sedan som utgångspunkt vid bedömning av frekven-

ser för de olika skadescenariorna som redovisas under avsnitt 4.2 samt C.1. 

 

Modellen omfattar ett antal olyckstyper med olika exponeringsvariabler och in-

tensitetsfaktorer. För att kunna utföra beräkningarna krävs följande indata: 

 

- Den studerade sträckans längd. I aktuellt fall 0,60 km då det är inom detta 

område som en olycka bedöms kunna påverka planområdet. 

 

- Totalt antal tåg som passerar sträckan under ett år. I aktuellt fall görs beräk-

ningar på 24 820 tåg/år. Av dessa utgör 700 godståg.  

 

- Totalt antal vagnar/år. I aktuellt fall antas att persontåg utgörs av tre vagnar 

och att ett godståg i snitt har 29 vagnar vilket ger totalt 92 660 vagnar/år. 

 

- Antal axlar per vagn. I aktuellt fall antas i snitt tre vagnaxlar för godståg och 

4 axlar för persontåg. 

 

- Antal växlar på studerad sträcka. Inga växlar finns inom studerat område. 

 

- Antal plankorsningar på studerad sträcka. I aktuellt fall ingen. 

 

Utifrån ovanstående kan sedan exponeringsvariabler i form av vagnaxelkm, 

tågkm och spårkm bestämmas. 

 

Ovanstående resulterar i följande urspårningsfrekvens: 

 
Tabell C.1. Frekvensberäkning urspårning. 

Olyckstyp Exponerings-

variabel 

Intensitetsfaktor Frekvens 

Rälsbrott Vagnaxelkm, 

godståg 

 

5,0 x 10-11 

 
1,83 x 10-6 

Solkurva Spårkm 1,0 x 10-5 6,00 x 10-6 

Spårlägesfel Vagnaxelkm 

godståg 

 

4,0 x 10-10 

 
1,46 x 10-5 

Vagnfel Vagnaxelkm 

Persontåg 

Godståg 

 

9,0 x 10-10 

3,1E-9 

 
1,56 x 10-4 
1,13 x 10-4 

Lastförskjutning Vagnaxelkm 

godståg 

 

4,0 x 10-10 

 
1,46 x 10-5 

Annan orsak Tågkm 5,7 x 10-8 8,49 x 10-4 

Okänd orsak Tågkm,  

godståg 

1,4 x 10-7  
5,88 x 10-5 

    

Totalt:   1,21 x 10-3 

 

På motsvarande sätt erhålls frekvens för urspårning av godståg om 2,33 x 10-4. 
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C.1 Konsekvensscenarion järnväg 

Utifrån de identifierade RID-klasserna följer ett antal konsekvensscenarion för 

respektive klass. I händelseträd under avsnitt 4 redovisas möjliga 

konsekvensscenarion vid olycka med farligt gods på järnväg. Redovisade 

scenarion för klass 2, 3, och 6 är hämtade direkt från RIKTSAM (2007).   

 

Sannolikheten för att respektive konsekvensscenario ska inträffa beräknas 

genom att först bestämma sannolikheten för respektive utfall och sedan 

multiplicera dem med varandra. Indata för respektive RID-klass redovisas i 

följande avsnitt. 

 
C.1.1 RID 1 – Explosiva ämnen 
Explosiva ämnen kan detonera vid en olycka och ge upphov till tryck- och 

brännskador samt tertiära skador. I aktuell klass bedöms endast underklassen 

RID 1.1 massexplosiva ämnen att riskera att skada människor på ett större av-

stånd.  

 

Vid beräkningar har antagits att 95 % av transporterna med RID klass 1 trans-

porterar en mindre mängd explosiva ämnen (upp till 1000 kg) medan 5 % 

transporterar en större mängd (i aktuellt fall 15 ton). 

 

Detonation med mindre mängd bedöms ge 100 % dödlighet inom 30 m och 20 

% dödlighet inom 85 m. Konsekvens avseende mindre explosion har hämtats 

från FOA-handboken (Fisher, 1998). 

 

Översiktsplan för Göteborg, Fördjupad för sektorn transporter av farligt gods 

(1997) utgår från detonation av 15 ton massexplosiva ämnen. Konsekvensområ-

den för detta scenario ligger till grund för beräkningar av stor mängd i aktuell 

analys. 

 

Översiktsplan för Göteborg (1997) anger en gräns om 60 m för dödliga skador 

på människor vid en trycknivå på 180 kPa. Allvarliga lungskador kan dock upp-

stå redan vid 70 kPa. 

 

Utöver vad som anges ovan påverkas byggnader vid betydligt lägre trycknivåer. 

I aktuell analys antas att byggnader inom en radie om 300 m raseras eller skadas 

allvarligt vid en stor explosion.  

 

Utifrån ovanstående förutsättningar antas samtliga personer inom en radie av 60 

m från explosionens centrum omkomma. I området 60 – 300 m från explosion-

ens centrum antas 20 % av personer som vistas där omkomma.   

 

Sannolikheten för detonation givet olycka beror på om vagnen börjar brinna så 

att lasten utsätts för brandpåverkan, eller om stöten blir tillräckligt stor för att 

utlösa en detonation. I aktuellt fall görs antagandet att brand uppstår vid 1 % av 

urspårningarna (lasten i sig utgör ej förhöjd risk för uppkomst av brand) och att 

denna brand i 50 % av fallen sprider sig till lasten med detonation som följd. 

 

För att ämnen ska detonera till följd av stötverkan krävs en mycket kraftig stöt, 

samtidigt som det finns ett detaljerat regelverk kring förpackning och hantering 

av explosiva varor vid transport. Relevant underlag för denna sannolikhet sak-

nas och bedöms därför konservativt till 0,5 %.  
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C.1.2 RID 2 - Gaser 

Denna klass transporteras under tryck varför den också kallas 

tryckkondenserade gaser. Klassen delas in i de tre undergrupperna giftiga gaser, 

brännbara gaser och trycksatta inerta gaser. Gaserna kan transporteras antingen 

som styckegods i små behållare eller i stora tankar. Tankarna är normalt 

tillverkade i ett segt tryckkärlsstål som tål större deformationskrafter än till 

exempel en tank med brännbar vätska (Envall, 1998). Vid beräkningar för 

olycka på järnväg antas läckage ske vid 2 % av fallen då vagnar med farligt 

gods spårar ur (Fredén, 2001). 

 

De flesta gaser som transporteras är relativt ofarliga för personer som inte 

befinner sig i direkt anslutning till olyckan. I aktuell analys beaktas endast 

giftiga och brandfarliga gaser.  

 

C.1.2.1 Brännbar tryckkondenserad gas 
Antändning av tryckkondenserad gas antas kunna kan leda till tre olika 

skadeförlopp. Om gasen antänds direkt uppstår en jetflamma som kan uppgå till 

flera meter. Värmestrålning mot människor och byggnader blir betydande, i 

synnerhet i jetflammans riktning. 

 

Om gas inte antänds direkt utan istället driver iväg i ett moln finns risk för en 

fördröjd antändning (UVCE - Unconfined Vapour Cloud Explosion). Molnet 

antänds av någon form av extern antändningskälla och risk finns att detta 

inträffar i ett tätbefolkat område. Hur långt molnet driver innan det antänds 

beror t.ex. på tillgång till antändningskälla, väderlek och områdets utformning.  

 

Den tredje skadehändelsen som kan inträffa med brännbara, tryckkondenserade 

gaser är en s.k. BLEVE (Boiling Liquid Expanding Vapor Explosion). En 

BLEVE kan uppstå då en oskadad tank med tryckkondenserad gas värms upp. 

Detta kan inträffa då en tank punkteras och en jetflamma uppstår, som i sin tur 

värmer upp en oskadad tank. Trycket i den oskadade tanken stiger och till slut 

brister tanken momentant. Tankens innehåll antänds och ett stort eldklot 

uppstår. BLEVE är ett mycket allvarligt skadeförlopp men sannolikheten för att 

det ska inträffa är mycket låg. 

 

I tabell 4.2 nedan redovisas sannolikheter för respektive händelseförlopp tagna 

från RIKTSAM (2007). 

 
Tabell C.2. Sannolikhetsfördelning för olika händelseförlopp vid utsläpp av tryckkon-

denserad brännbar gas. 

Händelse RIKTSAM (2007) 

BLEVE 0,01 

Jetflamma 0,19 

UVCE 0,5 

Ingen antändning 0,3 

 

Andelen brandfarliga tryckkondenserade gaser på järnväg antas utgöra 80 % av 

totala antalet RID-2-transporter.  

 

Jetflammors strålningspåverkan på personer är beroende av flammans riktning. 

I de fall flamman är skymd av själva tanken påverkas inte personer på aktuell 

fastighet av infallande värmestrålning och en riktningskorrektion på 2/3 antas 

för detta konsekvensscenario. 
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C.1.2.2 Giftig tryckkondenserad gas 
Utsläpp av giftiga gaser kan leda till dödsfall på ett långt avstånd från 

utsläppspunkt. Flera faktorer påverkar hur långt dödliga doser av den giftiga 

gasen sprids. Några faktorer är utsläppets storlek, väderförhållanden och 

områdets utformning. 

 

Ett värde som används för att beskriva ett ämnes giftighet är den dos som 

resulterar i att 50 % av dem som utsätts avlider, LD50 eller Lethal Dose 50 %. 

För gaser är ett liknande värde LC50 eller Lethal Concentration 50 %. Detta 

värde definieras av hur stor koncentration som resulterar i att 50 % av de utsatta 

omkommer (Fischer, 1998). 

 

Andelen giftiga tryckkondenserade gaser antas konservativt utgöra 20 % av 

totala antalet RID-2-transporter. 

 

Giftiga gasers påverkan beror till stor del på rådande vindriktning och personer 

antas bara påverkas i en viss riktning från en eventuell olycka. En 

riktningskorrektion på 15/360 antas för konsekvenser med giftiga 

tryckkondenserade gaser. 

 
C.1.3 RID 3 - Brandfarliga vätskor 

Bensin, diesel, eldningsoljor, metanol etc. är alla exempel på vätskor som enligt 

RID-S klassas som brännbara vätskor. Bensin är den vätska som har lägst 

flampunkt och antänds lättast jämfört med diesel eller eldningsolja som är 

relativt svåra att antända (Envall, 1998). Den sammanlagda sannolikheten för 

antändning av en läckande brännbar vätska (samtliga läckagestorlekar) vid en 

olycka med farligt gods, bedöms utifrån statistik till 6 % (Purdy, 1993). 

 

Tankar för transport av brandfarliga vätskor är tunnare och har följaktligen inte 

samma hållfasthet mot mekanisk åverkan som de tankar i vilka 

tryckkondenserade gaser transporteras. Sannolikhet för läckage från tank med 

brännbar vätska (oavsett hålstorlek) på järnväg sätts till 30 % (Fredén, 2001).  

 

Konsekvenserna av ett utsläpp med brandfarlig vätska beror inte så mycket på 

storlek på hålet som av storleken på den pöl som bildas ovan mark. En stor pöl 

kan leda till en stor brand vilket medför en hög effektutveckling med höga 

flammor. En stor brand genererar vidare en hög infallande strålningsintensitet 

mot personer och byggnader i brandens närområde. Om pöl med brännbar 

vätska inte antänds omedelbart kan utbredning och konsekvensområdet bli 

större.  

 

Utöver att samtliga ämnen i RID 3 är brandfarliga antas också 8 % avge giftig 

rök vid förbränning (RIKTSAM, 2007). 
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C.1.4 RID 5 – Oxiderande ämnen och organiska peroxider 

RID klass 5 utgörs av oxiderande ämnen och organiska peroxider.  

Ca 98 % av RID klass 5 utgörs av underklassen 5.1 – Oxiderande ämnen 

(Trafikanalys, 2025). 

 

Oxiderande ämnen leder vanligtvis inte till personskador då det normalt krävs 

direktkontakt för att frätskador eller liknande ska uppstå. Undantag från ovan är 

ifall ämnet kommer i kontakt med organiskt material vilket kan leda till 

självantändning och i vissa fall explosionsartade brandförlopp. Detta kan 

exempelvis ske om en tank med klass 5 i samband med urspårning kolliderar 

med tank innehållande brandfarlig vätska i klass 3 så att båda tankarna går 

sönder och ämnena blandas. Upphettning av ämnet kan också leda till att ämnet 

sönderfaller, med explosion som följd. 

 

Vid en olycka med tunnväggiga vagnar är sannolikheten att tanken springer läck 

0,3 givet urspårning, likt klass 3 (Fredén, 2001). Vid läckage antas antändning 

ske i 10 % av fallen. I 1 % av fallen antas också att blandning sker med orga-

niskt material som leder till en kraftig brand. 

 

I händelse av brand kan en oskadad vagn utsättas för värmepåverkan från bran-

den med risk att ämnet sönderfaller kraftigt med detonation som följd. 

Sannolikheten att en brand ska påverka oskadad tankvagn och resultera i en ex-

plosion antas vara 0,1 vid en kraftig brand, och 0,01 vid en mindre brand. 

 

För händelser som leder till kraftig brand utan detonation jämställs konsekvens 

med en större pölbrand motsvarande olycka med ämne i RID klass 3. 

  

Konsekvens av explosion antas något förenklat motsvara en explosion med 

massexplosiva varor enligt förutsättningar för större explosion med ämne i RID 

klass 1. 
 
C.1.5 RID 6.1 – Giftiga ämnen 

RID 6.1 beter sig i princip på samma sätt som tryckkondenserade giftiga gaser. 

Dock är ämnen i RID 6.1 inte trycksatta varför riskavståndet är kortare. RID 6.1 

transporteras antingen flytande eller i fast form. Endast flytande ämnen bedöms 

ha en tillräckligt utbredd konsekvens varför fasta ämnen ej analyseras vidare. 

Andelen flytande ämnen antas utgöra 50 % av transporterad mängd. 

 
C.1.6 RID 8 – Frätande ämnen 

Frätande ämnen, RID 8, kan ge upphov till frätskador hos människan. Utbred-

ningen vid ett läckage är dock begränsad, då det mer eller mindre krävs 

direktkontakt med vätskan för att omkomma. 100 % av de frätande ämnena an-

ses dock vara farliga för personer som utsätts för ämnet genom stänk eller 

liknande. Vid beräkningar antas ett konsekvensområde på 5 m från urspårad 

vagn. 
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 Bakgrund och syfte  

Aktuell detaljplan syftar till att utveckla fastigheterna Huven 1 och Huven 4 som angränsar intill Blekinge 

kustbana. Enligt gällande detaljplan medges industriverksamheter. Ny detaljplan syftar till att möjliggöra 

en annan markanvändning i form av centrumbebyggelse med detaljhandel, kontor och idrottshall. Som 

underlag för detaljplanen har en riskanalys tagits fram av Brand & Riskanalys AB vilken är daterad 2025-

11-20 [1]. Framtagen riskutredning indikerar höga individrisknivåer på 30 meter från spåret vilket 

primärt härleds till urspårningsrisker med tillhörande allvarliga konsekvenser till följd av mekanisk 

påverkan inom planområdet. Riskutredningen framhåller att tillfredställande risknivåer kan säkerställas 

om ett tillfredställande skydd för att hantera urspårningsrisken kan införas.  

 

Föreliggande utredning syftar till att analysera urspårningsriskerna mer fördjupat och komma med 

alternativa förslag på skyddsåtgärder för att säkerställa ett tillfredställande skydd mot mer allvarliga 

konsekvenser inom planområdet till följd av mekanisk påverkan i samband med urspårning.  

 Acceptanskriterier och metod 

Som utgångspunkt för fördjupad riskbedömning och riskvärdering tas stöd RIKTSAM:s acceptanskriterium 

[7] för individrisknivå samt i Eurokoderna. I SS-EN-1991-1-7 (2006) ges grundläggande krav 

tillsammans med vägledning avseende hantering av olyckslast orsakade av urspårning vid uppförande av 

byggnadsverk innehållande verksamhet för stadigvarande vistelse i anslutning till järnvägsspår ges.   

 

För en mer detaljerad analys av olyckslaster i samband med planläggning ovan/intill järnvägsspår 

hänvisar Eurokoderna till regler framtagna av den internationella järnvägsunionen, UIC 777-2 [2]. I UIC 

777-2 presenteras en metod för att beräkna urspårningsfrekvensen tillsammans med rasrisk för 

byggnadsverk som placeras intill järnvägar. Metoden bygger på insamlad olycksstatistik från Europa.  

 

2.1 Detaljplanens möjliggörande av uppfyllnad av tekniska egenskapskrav 

enligt PBL och PBF.   
 

Den mest tydliga och juridiskt bindande vägledningen för hantering av urspårningsrisk ges i Eurokod – 

Grundläggande dimensioneringsregler för bärverk (SS-EN 1990) samt Eurokod 1 – Laster på bärverk – 

del 1-7: Allmänna laster – Olyckslast (SS-EN 1991-1-7). Vid planläggning intill en järnväg där 

urspårningsolyckor kan medföra konsekvenser på närliggande byggnadens bärighet ska dessa betraktas 

som kända olyckslaster, i enlighet med figur 1.  
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Figur 1. Metod för hantering av exceptionella dimensioneringssituationer enligt vägledning i SS-EN 1990-1-7 vilken är 
införlivad i de svenska byggnormerna genom EKS 11.   

 

Förenklat kan sägas att vägledning enligt Eurokoderna anger minimikraven för vilka medlemsländerna 

har förbundit sig att efterleva, vilka finns införlivade i aktuell version av EKS (BFS 2019:1). Nedan 

återges de grundläggande dimensioneringsreglerna.  

 

SS-EN 1990 

Som grundläggande krav tydliggörs att ett bärverk ska dimensioneras och utföras på ett sådant sätt att 

det inte skadas av händelser såsom: 

 

- Explosion, 

- påkörning och 

- konsekvenser av mänskliga misstag 

 

i en omfattning som står i rimlig proportion till den ursprungliga orsaken.  

 

I SS-EN 1990 anges brottsannolikheter för bärande konstruktionsdelar utifrån konsekvenserna av risken 

för kollaps. Detaljplanen föreslagna markanvändningar innebär att byggnader med mindre känsliga 

verksamheter planeras intill järnväg, dessa byggnadstyper kan härledas till byggnadsklass A tillhörande 

konsekvensklass 2 (CC2). För byggnadstyper som inryms i CC2 anges att den årliga brottsannolikhet av 

bärverk som risker att ge upphov till ett fortskridande ras ska visas vara mindre än 10-6. Det bör noteras 

att brottsannolikheterna avser en helhetsbedömning av samtliga möjliga händelser som kan föranleda 

brott på bärverksdelar, olycksrisker förknippade urspårning och mekanisk verkan samt explosionsförlopp 

till följd av en farligt godsolycka utgör således bidragande faktorer som ska sammanvägas.  

 

Mer detaljerad vägledning avseende beaktande och hantering av olyckslaster ges i SS-EN 1991-1-7.  
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SS-EN 1991-1-7 

Vilka olyckslaster som bör beaktas beror av:  

 

• Vilka åtgärder som vidtagits för att förhindra eller reducera allvarligheten av en olyckslast 

• Sannolikheten för att en känd olyckslast ska uppträda  

• Konsekvenserna av ett brott på grund av den kända olyckslasten  

• Allmänhetens uppfattning  

• Acceptabel risknivå  

För bedömning av acceptabel risk ges vägledning avseende tillämpbara riskacceptanskriterier, dessa ska 

normalt utgå från:  

- den individuellt acceptabla risknivån: individuella risker uttrycks ofta som andelen olyckor med 

dödlig utgång. De kan uttryckas som en årlig sannolikhet för dödsfall eller som sannolikheten per 

tidsenhet för ett enskilt dödsfall under utövande av en viss aktivitet. 

- den socialt acceptabla risknivån: den socialt acceptabla risken för dödsfall, som kan variera över 

tiden, redovisas ofta som en F-N-kurva som indikerar en maximal årlig sannolikhet F för en 

olycka med fler än N skadefall. 

 

Kommentarer:  

Vid planläggning intill järnvägar kan grundkravet tolkas som att detaljplanen ska skapa 

förutsättningar/säkerställa att planerade byggnader kan uppföras i enlighet med Eurokoderna och EKS, 

där angivna krav bör betraktas som minimumnivån för uppfyllnad av PBL i avseendet att hantera 

extrema olyckslaster. Enligt RIKTSAM ska det för aktuell markanvändning påvisas att individrisken 

understiger 10-6 per år. Detta kriterium korrelerar direkt med Eurokodens föreskrivna acceptanskriterium 

för brottsannolikheter kopplat till planerade verksamheter enligt detaljplanen.  
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 Omgivningsförutsättningar  

I figur 2 presenteras en överblick över befintlig markanvändning intill järnvägen Blekinge kustbanan.  

 

 
Figur 2. Skärmklipp från google earth (2026-02-06) som redogör för befintlig situation. 

 

Nytt förslag till detaljplan omfattar förutom allmänna platser även förändrad markanvändning. I enlighet 

med planförslaget planeras fastigheterna Huven 1 och Huven 4 till följande ändamål inom kvartersmark: 

C – Centrum, 

H – Detaljhandel och detaljhandel med livsmedel 

K – Kontor 

R – Idrottshall 

 

Ett förslag på framtida utformning av området har tagits fram av Prisma Properties och Heliark arkitektur 

och fastighetsutveckling som utgår från att samtliga befintliga byggnader, med undantag för en byggnad 

längst i söder, rivs och ersätts med nya lokaler med en total byggnadsarea om ca 13 000 m2 med 

tillhörande besöksparkeringar och lastzoner. Tilltänkt anläggning för sport- och idrottsverksamhet avser 

ett mindre gym, padelhall eller liknande, det vill säga ej anläggning med omfattande åskådarantal. I figur 

3 presenteras en situationsplan planerad fastighetsutveckling.  
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Figur 3. Situationsplan över planerad fastighetsutveckling 

 

Avstånd till järnvägen till planerad bebyggelse varierar utmed banan. Avståndet från planerad 

nybyggnation är som minst cirka 12,5 meter längst i söder och cirka 10 meter i norr. Befintlig byggnad, 

som ska bevaras, är belägen ca 6 m från spårkant. 

 

Den angränsande järnvägen löper på en banvall intill planområdet och övergår till bro i norr. 

Järnvägsbanken är upphöjd, där det är mindre nivåskillnad i söder och högre nivåskillnad i norr där 

banan övergår till bro över Karlshamnsvägen. Nivåskillnaden varierar och är i storleksordningen 2-4 

meter ovan berörda fastigheterna. Del av området avskiljs genom en skogbeklädd bergsknalle. Stängsel 

och stödmur avgränsar befintliga fastigheter mot järnvägen.  

 

Hastighetsbegränsning på berört avsnitt av järnvägen är 95 km/h. Strax söder om planområdet sänks 

hastigheten till 75 km/h vilket innebär att tåg längs planområdet sannolikt är under acceleration eller 

inbromsning. 

 

Aktuell analys tar utgångspunkt i denna trafikinventering som är utförd inom ramen för den framtagna 

riskutredningen [1]. Baserat på denna framgår att sträckan idag i huvudsak trafikeras av 

persontågstrafik av tågtypen X31/32 med en medellängd om 120 meter. Ett tågset består av 

ihopkopplade vagnar. En vagn har en tomvikt om cirka 52 ton. Vardagsmedeldygnstrafik uppgår till 33 

tåg per dygn. Beräknad trafikmängd för år 2040 vilken är utgångspunkt för riskbedömning ansasätts till 

totalt 68 tåg per dygn. Detta baseras på ett bibehållet antal persontåg kopplade till Öresundstrafiken, en 

tillkommande persontågstrafik (lokaltåg) med motsvarande antal tågpassager samt tillkommande 

godstågstrafik om två tåg/dygn.  
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 Riskbedömning av urspårningsrisk  

Urspårningar kan ske av en mängd olika orsaker. De vanligaste orsakerna är hjul-, axel- eller fjäderbrott 

i tågen, samt fel på spåret i form av rälsbrott och solkurvor. Även större främmande föremål på spåret 

kan föranleda urspårning. Spårväxlar utgör vidare en försvårande omständighet, dessa kan dels initiera 

urspårning t.ex. på grund av ett hjulbrott, dels är de i sig själva en svag punkt i spåret med möjliga fel 

på växeltungor, korsningar etc. Ett urspårat tåg som förblivit upprätt kan vidare välta i samband med 

passage genom växel.  

 

Sannolikheten att ett urspårat tåg förflyttar sig från spårområdet givet olycka är beroende av flera 

faktorer. De mest betydande omgivningsfaktorerna (fordonsspecifika faktorer ej inkluderat) är främst 

tågets hastighet i samband med att urspårning sker, om växlar finns närvarande samt om det finns 

kraftiga kurvor och/eller större höjdskillnader.  

 

Aktuella planeringsförutsättningar, rak tågsträcka utan växlar och utan särskilda kurvor tillsammans med 

tämligen låga tåghastigheter och ett litet antal godståg, medför att sannolikheten för uppkomst av 

urspårningshändelser på sträckan förbi planområdet är låg. Den upphöjda banvallen i förhållande till 

planerade byggnader bedöms dock kunna ökad riskpotentialen för en större sidoförflyttning, givet 

uppkomst av en farlig urspårning som medför att tåget avviker från spårområdet.    

 

En fördjupad urspårningsanalys utifrån rådande planeringsförutsättningar har tagits fram i enlighet med 

UIC:s beräkningsmodell.  

 

Resultaten indikerar att risken för mer allvarlig påverkan på omkringliggande bebyggelse till följd av en 

urspårningsolycka är väldigt låga på korta avstånd från banans spårmitt, < 10 meter. Resultaten 

indikerar att tillfredställande risknivåer kan säkerställas på så korta avstånd såsom inom 5 meter från 

banans närmsta spårmitt. 

 

I jämförelse med dagens situation konstateras att planerad utveckling enligt detaljplan inte medför en 

någon direkt ökad risk för allvarliga olyckor i samband med urspårning.  
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4.1 Vägledning för planutformning med hänsyn till skydd mot allvarliga 

urspårningsolyckor 
 

Effektiva byggnadstekniska skyddsåtgärderna för att förhindra allvarliga urspårningsolyckor är att förse 

spåret med skyddskanaler eller skyddsräler som syftar till att förhindra mer allvarliga sidoavvikelser. 

Detta är vanligt i högre riskmiljöer såsom broar eller i tunnlar. Åtgärderna kräver dock ingrepp i 

spårområdet och kan bära mer sig negativa konsekvenser utifrån ett drift- och underhållsperspektiv. 

Projektet saknar vidare rådighet i att besluta om sådana åtgärder.   

I Eurokoderna, SS-EN-1991-1-7 (2006) finns vidare krav/vägledning avseende hantering av olyckslast 

orsakade av urspårning vid uppförande av byggnadsverk innehållande verksamhet för stadigvarande 

vistelse i anslutning till järnvägsspår. I Eurokoderna, tydliggörs att ingen hänsyn till påkörningskrafter 

behöver beaktas om bärverk placeras på ett avstånd överstigande 5 meter från spår med en maximal 

tåghastighet om 120 km/h. Dessa avstånd korrelerar väl med resultaten från den fördjupade 

urspårningsanalysen. Utdrag från relevanta delar av Eurokoderna ges nedan.   
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I Trafikverkets ”Krav Brobyggande avsnitt B.5” görs ett tillägg till SS-EN 1991-1-1 beträffande 

exceptionella dimensioneringssituationer kopplat till risken för påkörning av tåg. Enligt tillägget ska 

konstruktioner placerade mellan 5 och 10 meter från spåmitt dimensioneras för hälften av de angivna 

påkörningskrafterna som anges i SS-EN-1991-1-7, tabell 4.4 för konstruktioner belägna mellan 3 och 5 

meter från spårmitt. 
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För att säkerställa en robust riskbild med hänsyn till föreliggande osäkerheter i beräkningsmetoder och 

med hänsyn till de aktuella planeringsförutsättningarna rekommenderas följande skyddsprinciper för att 

hantera riskerna med urspårningsolyckor: 

• Byggnader rekommenderas att planeras på avstånd om mer än 10 meter från banans närmsta 

spårmitt.  

• Mark inom 10 meter från banans närmsta spårmitt rekommenderas ej utformas för 

stadigvarande vistelse. Parkering, parkmark och dylikt som ej uppmuntrar till stadigvarande 

vistelse bedöms vara okej.  

• Om byggnader ska placeras inom 10 meter från banans närmsta spårmitt rekommenderas ett 

av följande skyddsalternativ: 

1. Dimensionera, för stommen kritiska, riskutsatta byggnadsdelar för att klara 

rekommenderade laster enligt Trafikverkets ”Krav Brobyggande”.  

2. Uppföra en skyddsbarriär i form av t.ex. en stödmur eller dylikt mellan spår och 

riskutsatta byggnadsdelar som klarar rekommenderade laster enligt Trafikverkets ”Krav 

Brobyggande”.  

3. Samordna med Trafikverket och undersöka möjligheterna att anpassa berörd del av 

banan med skyddskanaler eller skyddsräler för att minimera urspårningsrisken.   

4. Anpassa byggnadskonstruktionerna så att riskutsatta byggnadsdelar inom 10 meter 

från spår endast lokalt kan kollapsa samt begränsa användningsområdet innanför dessa 

riskutsatta fasaddelar till att endast omfatta teknikutrymmen och dylika verksamheter 

som ej uppmuntrar till stadigvarande vistelse.  

Rekommenderade laster enligt Trafikverkets ”Krav Brobyggande” för konstruktioner mellan 5-10 meter 

från spårmitt är enligt följande: 

• Kraft Fdx = 2000 (kN), i spåret riktning 

• Kraft Fdy = 750 (kN), vinkelrätt mot spårets riktning 

 

Vid dimensionering och verifiering ska: 

• påkörningshöjd från spårets överkant ansättas till H = 1,8 m.  

• Påkörningskrafterna Fdx och Fdy bör vid dimensionering betraktas separat. 

 

Störst effekt på den sammanvägda riskbilden bedöms vara att försöka öka skyddet för den befintliga 

byggnaden som angränsar spåret inom 10 meter i planområdets södra del sett till den förändrade 

markanvändningen. Då det är en befintlig byggnad att acceptanskriterium för brott/individrisk (<10-6) 

kan påvisas uppfyllas utan särskilda skyddsåtgärder är det dock svårt att motivera en hårdare 

kravställning på att retroaktivt åtgärda denna situation fullt ut. Projektet uppmuntras dock att studera 

analysera möjligheterna att anlägga en lokal energiupptagande stödmur i detta snitt för att tillse en 

mer robust risksituation som är okänslig från trafikförändringar på banan sett till de 

beräkningsosäkerheter som finns.     
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Bilaga A - Fördjupad analys av riskexponering  

De tänkbara olyckssituationer som kan uppstå längs den aktuella järnvägssträckningen som är 

förknippade med omgivningspåverkan bedöms vara: 

 

- urspårning med risk för mekanisk påverkan som kan påverka byggnaders integritet och 

följaktligen människors som vistas inomhus säkerhet  

 

Enligt uppgifter som redovisas i UIC Code 777-2 [2] kan frekvensen för urspårning beräknas utifrån 

följande olyckskvoter vad gäller persontåg respektive godståg: 

 

  Spår utan växlar Spår med växlar 

Persontåg: 0,2510-8 per tågkm 2,510-8 per tågkm 

Godståg: 1,0010-7 per tågkm 2,510-7 per tågkm  

 
Statistikinsamling för järnvägen görs kontinuerligt. Trafikanalys gör varje år en sammanställning 

avseende bantrafikskador samt bantrafik som utgör en del av den officiella statistiken. I hela Sverige har 

det i närtid (2006–2015) inträffat 91 urspårningar vid tågrörelse på järnväg [3]. Det sammanlagda 

trafikarbetet under åren 2006–2015 kan utifrån statistiken i [4] uppskattas till totalt ca. 1 400 miljoner 

tågkilometer, varav persontrafiken står för ca. 100 miljoner tågkilometer per år och godstrafiken står för 

ca. 40 miljoner tågkilometer per år. Sannolikheten för en tågurspårning i medeltal (oberoende av 

bankaraktär och tågtyp) blir då ca 6,5 x 10-8 per tågkilometer. Denna siffra ligger relativt nära värden 

presenterade av UIC, och tar vidare ingen hänsyn till specifika korrelationer såsom exempelvis växlars 

förväntande påverkan på urspårningsfrekvensen. Jämförelsen anses påvisa att metod presenterad av UIC 

återger verklighetstrogna resultat.   

 

Frekvensen för urspårning i anslutning till bebyggelse per år (F1) beräknas med följande 

ekvation: 

 
𝐹1 =  𝑒𝑟  ×  𝑑 ×  𝑍𝑑  ×  365 ×  10−3 där, 

 

𝑒𝑟  =  urspårningsfrekvens per tågkm. 

 

𝑑   = den längsta sträcka som den urspårade vagnen kan gå längs med 

spåret, vilket beräknas som V2/80, där V är tågets hastighet vid urspårningstillfället. 

 

𝑍𝑑   =  antal tåg per dygn 
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Ovanstående urspårningsfrekvens ska vidare inte förväxlas med sannolikheten för farliga urspårningar, 

d.v.s. där människors liv och hälsa kan påverkas. Denna risk är av en betydligt mindre storleksordning 

eftersom tågen i de flesta fall håller sig inom spårområdet och förblir upprätt. Sannolikheten att ett 

urspårat tåg förflyttar sig från spårområdet givet urspårningsolycka är beroende av flera faktorer. De 

mest betydande omgivningsfaktorerna (fordonsspecifika faktorer ej inkluderat) är främst tågets hastighet 

i samband med att urspårning sker, om växlar finns närvarande samt om det finns kraftiga kurvor 

och/eller kraftigare sluttningar. Svåra konsekvenser av urspårningar inträffar undantagslöst bara om 

tågfordonen efter en urspårning avviker i sidled, i storleksordning mera än ca 0,6 m. Då riskerar hjulen 

på ena sidan att hamna utanför sliprarnas ändar, vilket då ofta leder till att hjulen gräver ner sig i 

makadammen, fordonet välter och/eller avviker ytterligare i sidled. Hur stor sidoavvikelsen kommer att 

bli efter en urspårning kan enligt järnvägsexpert Evert Andersson bero på en mängd faktorer [6]. Det 

beror på (1) om det finns uppfångande styrmekanismer längst ner i fordonet, det beror på (2) hur tågets 

fordon ”håller ihop” och inte ger sig iväg på egen hand, det beror också på (3) spårets utförande och (4) 

om det finns uppfångande delar i spåret eller i dess omgivning. Vidare (5), grenspåret i spårväxlar kan ta 

tag i lågt liggande delar i det urspårade fordonet och förorsaka sidoavvikelse. Förloppet beror slutligen på 

(6) tågets hastighet och (7) på hur och i vilken följd olika händelser inträffar.  

 

Statistik visar att i 82 % av fallen hamnar vagnarna 0-5 m spåret [5]. Ett förenklat antagande, utifrån 

[5], är att 94 % av alla vagnar hamnar inom 10 meter från yttre räl och ingen vagn hamnar längre än 25 

m från yttre räl. De inträffade olyckorna som är förknippade med större sidoavvikelser inträffade på 90-

talet, då tågens uppbyggnad med hänsyn till att förhindra allvarliga urspårningar var sämre än dagens 

moderna tåg. Enligt UIC kan avvikelsen i sidled beräknas enligt samband V0,55, där V utgör tågets 

hastighet.  

 

Sannolikheten att urspårat tåg kolliderar med byggnad (P2) är beroende av tågets hastighet vid 

urspårningstillfället samt avståndet mellan järnvägsspår och byggnad. Sannolikheten beräknas med 

följande ekvation: 

 

𝑃2 = (
𝑏−𝑎

𝑏
)2 × 0,5 ×

𝑐

𝑑
 där, 

d = se ovan 

b =  det maximala vinkelräta avståndet (m) från spåret som vagnen kan hamna, vilket beräknas 

som V0,55 

a =  vinkelrätt avstånd (m) mellan spårmitt och byggnad 

c =  det, längs spåret, parallella avståndet inom vilket byggnad löper risk att träffas av urspårad 

vagn på ett avstånd a, vilket beräknas med ekvationen: 

 c =
d

b
× (b − a) om b > a. Är b < a blir c = 0. 

 

Sannolikheten för byggnadskollaps till följd av kollision (P3) beräknas vidare med följande 

ekvation: 

𝑃3 = (1 −
2

3
×

𝑡×(2𝑏−2𝑎−𝑡)

(𝑏−𝑎)2 × 𝛼  för b-t-a > 0 där 

α =  sannolikheten för ras beroende av konstruktionens robusthet. α = 1 innebär att alla kollisioner 

där hastigheten överstiger 60 km/h leder till ras. 

t =  det vinkelräta avståndet (m) från spåret där den urspårade vagnens hastighet sjunkit under 60 

km/h, vilket beräknas med ekvationen: 

𝑡 = (
𝑎×𝑑´

𝑑−𝑑´
 där 

 a = se ovan 

 d’ =  det, längs spåret, längsta avståndet som den urspårade vagnen kan gå, där 

hastigheten fortfarande överstiger eller är lika med 60 km/h. Antaget till 45 enligt 

vägledning.  
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Resultaten från genomförd fördjupad analys av urspårningsfrekvens och risken för byggnadskollaps intill 

banan redovisas i tabell 1. Beräkningarna utgår från prognosår 2040 som omvandlats till att motsvara 72 

persontåg per dygn (de två godstågen omräknas förenklat och konservativt till att motsvara 4 persontåg 

rent frekvensmässigt).  

 
Tabell 1. Sammanställning av urspårningsfrekvens och mekanisk verkan med variation på avstånd från spåret.  

  Urspårning Blekingebanan (100 km/h) 

a (meter) P2 P3 Frekvens kollision (F1 x P2) Frekvens byggnadskollaps (F1 x P2 x P3) 

      Ej växel Ej växel 

0 36,1% 100,0% 1,2E-05 4,3E-06 

1 27,4% 93,7% 9,0E-06 2,3E-06 

2 20,3% 86,6% 6,7E-06 1,2E-06 

3 14,5% 78,6% 4,8E-06 5,5E-07 

4 10,0% 69,6% 3,3E-06 2,3E-07 

5 6,6% 59,7% 2,2E-06 8,5E-08 

6 4,1% 49,2% 1,3E-06 2,7E-08 

7 2,3% 39,2% 7,6E-07 6,9E-09 

8 1,2% 33,4% 4,0E-07 1,6E-09 

9 0,6% 0,0% 2,0E-07 0,0E+00 

10 0,3% 0,0% 9,9E-08 0,0E+00 

11 0,2% 0,0% 6,1E-08 0,0E+00 

12 0,1% 0,0% 3,2E-08 0,0E+00 

13 0,0% 0,0% 0,0E+00 0,0E+00 

14 0,0% 0,0% 0,0E+00 0,0E+00 

15 0,0% 0,0% 0,0E+00 0,0E+00 

 

Resultatet från utförda beräkningar påvisar risken för att en byggnad skulle kollaps till följd av kollision 

med ett urspårat tåg går mot 0 redan vid ett avstånd om 8 meter från banan. Utifrån Eurokodens 

acceptanskriterium, för aktuella byggnadstyper som härleds till konsekvensklass 2, kan tillfredställande 

risknivåer säkerställas på avstånd om cirka 3 meter från banans närmsta spårmitt.  

 

Med hänsyn till de aktuella omgivningsfaktorerna som föreligger på analyserad järnvägssträckan 

(raksträcka, inga växlar) bedöms generellt UIC:s presenterade samband vara representativa och 

tillförlitliga. Sett till de inbyggda modellosäkerheter som finns och med hänsyn till rådande 

planeringsförutsättningarna där banvallen är upphöjd i jämförelse med omkringliggande byggnader vari 

slutningen intuitivt kan bedömas öka risken för en större sidoavvikelse genomförs en känslighetsanalys. 

För känslighetsanalys utförs beräkningar med en dubblerad tåghastighet vilket utifrån 

beräkningssamband medför risk för större sidoavvikelser upp till cirka 19 meter från spår. Resultaten från 

känslighetsanalysen redogörs i tabell 2.  
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Tabell 2. Känslighetsanalys med antagen tåghastighet 200 km/h 

  Urspårning Blekingebanan (200 km/h) – känslighetsanalys  

a (meter) P2 P3 Frekvens kollision (F1 x P2) Frekvens byggnadskollaps (F1 x P2 x P3) 

      Ej växel Ej växel 

0 39,9% 100,0% 5,2E-05 2,1E-05 

1 33,3% 99,2% 4,4E-05 1,4E-05 

2 27,5% 98,4% 3,6E-05 9,8E-06 

3 22,4% 97,5% 2,9E-05 6,5E-06 

4 18,0% 96,4% 2,4E-05 4,1E-06 

5 14,2% 95,2% 1,9E-05 2,5E-06 

6 11,0% 93,8% 1,4E-05 1,5E-06 

7 8,4% 92,2% 1,1E-05 8,4E-07 

8 6,1% 90,3% 8,1E-06 4,5E-07 

9 4,4% 88,0% 5,8E-06 2,2E-07 

10 3,0% 85,3% 3,9E-06 1,0E-07 

11 1,9% 81,9% 2,6E-06 4,1E-08 

12 1,2% 77,7% 1,6E-06 1,4E-08 

13 0,7% 72,2% 8,8E-07 4,3E-09 

14 0,3% 64,9% 4,6E-07 1,0E-09 

15 0,2% 54,8% 2,2E-07 2,1E-10 

16 0,1% 41,5% 1,2E-07 4,2E-11 

17 0,1% 35,4% 7,3E-08 1,4E-11 

18 0,0% 0,0% 3,3E-08 0,0E+00 

19 0,0% 0,0% 0,0E+00 0,0E+00 

20 0,0% 0,0% 0,0E+00 0,0E+00 

 

Resultatet från utförda beräkningar påvisar risken för att en byggnad skulle kollaps till följd av kollision 

med ett urspårat tåg går mot 0 vid ett avstånd längre än 15 meter från banan. Utifrån Eurokodens 

acceptanskriterium, för aktuella byggnadstyper som härleds till konsekvensklass 2, kan tillfredställande 

risknivåer säkerställas på avstånd om cirka 7 meter från banans närmsta spårmitt.  
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