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1. �,�Q�O�H�G�Q�L�Q�J 
Denna rapport utgör underlag till MKB för järnvägsplan och detaljplaner 
för tunnelbanan.  

1.1 Bakgrund  
Sverigeförhandlingen är ett initiativ från Sveriges regering för att få bättre 
kollektivtrafik och fler bostäder i storstäderna. Det är ett avtal mellan 
staten, Region Stockholm och Stockholms stad där en ny tunnelbana 
mellan Fridhemsplan och Älvsjö är en av satsningarna. 

Den nya tunnelbanelinjen,  Gul linje,  kommer  att bli  cirka åtta kilometer  
lång och sträcka sig från Kungsholmen i norr till Älvsjö i söder. Längs 
sträckan kommer  det finnas följande sex stationer: Fridhemsplan, 
Liljeholmen, Årstaberg, Årstafältet, Östbergahöjden och Älvsjö. 

1.2 Syfte  
Denna PM utgör ett underlag till miljökonsekvensbeskrivning  och syftar till 
att belysa vilka miljöeffekter och miljökonsekvenser som plötsligt inträffade 
olyckor i drift - och byggtiden kan resultera i med avseende på människors 
liv och hälsa samt miljön. Resultatet syftar därmed till att utgöra en del av 
det beslutsunderlag som möjliggör en samlad bedömning av den planerade 
verksamhetens direkta och indirekta effekter på människors liv och hälsa, 
och på miljön.  

1.3 Omfattning och avgränsningar  
Miljöbalken omfattar en rad värden kopplat till  människors liv och hälsa i 
omgivningen och inom anläggningen, naturmiljö och vattenmiljö som 
exempelvis mark och vatten, djurliv, och övriga naturvärden  samt den 
fysiska miljön i övrigt. Till den fysiska miljön räknas exempelvis materiella 
tillgångar såsom infrastruktur och bebyggelse (Vägverket, 2008)  och andra 
samhällsviktiga verksamheter/funktioner och skyddsobjekt . Dessa värden 
benämns som skyddsvärda objekt i denna rapport.  

Denna riskbedömning har avgränsats till att endast hantera plötsligt 
inträffade händelser, olyckor. MKB bedömer i huvudsak drifttiden  för 
anläggningen men i denna rapport har också byggtiden inkluderats för att 
ge en heltäckande bild av projektets påverkan ur ett olycksriskperspektiv . 
Hälsorisker orsakade av till exempel långvarig exponering mot avgaser och 
buller beskrivs inte i denna PM. 

Frågor som enbart berör arbetsmiljö inkluderas inte i MKB:n . Dessa 
hanteras inom andra delar av projektet. 
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Figur 2. Principskiss över vilken riskpåverkan (benämnd A, B och C) som ska beaktas 
enligt miljöbalken.  

Arbetssättet har således utgått ifrån rådande internationella standarder för 
riskhantering men har anpassats till en MKB -process. Resultatet i denna 
rapport  belyser planförslagets olycksrisker och utgör underlagsrapport  för 
MKB. Andra aspekter som belyses redovisas i MKB:n . En schematisk skiss 
av processen illustreras i Figur 3. 

 
Figur 3.  Schematisk illustration kring hur riskhanteringsarbetet integreras i den 
övergripande miljöbedömningsprocessen.  

2.2  Riskhanteringsprocessen  
I Figur 4 beskrivs schematiskt riskhanteringsprocessen från att göra en 
riskidentifiering till att föreslå åtgärder. De olika stegen i processen 
beskrivs mer ingående i nedanstående avsnitt. 
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Figur 4. Schematisk bild över riskhanteringsprocessen för projektet.  

2.2.1  Metod för riskidentifiering  
Riskidentifier ingen syftar till att identifiera de olycks scenarier som kan 
medföra oönskade konsekvenser enligt de perspektiv som anges i avsnitt 
2.1. I denna rapport har således de riskkällor och skyddsvärda objekt som 
finns inom det aktuella området identifierats och en översiktlig beskrivning 
av de olycksscenarier som kan uppstå redovisats.  

Inventering av skyddsvärda objekt och riskkällor har samlats in och 
sammanställts i bilaga B. 

Fokus för möjliga riskkällor är olika mellan drift - och byggtid. För drifttiden  
har fokus legat på de riskkällor som tunnelbanan bidar till eller exponeras 
mot. Fokus för riskkällorna under byggtiden har legat på olika typer av 
riskfyllda aktiviteter inne på byggområdet som kan bidra till olyckor. 
Exempel på sådana riskfyllda aktiviteter är sprängningsarbete, omledning 
av trafik, pålning /spontning , etcetera.  

Den samlade informationen om skyddsvärda objekt, riskkällor och 
olycksscenarier har därefter använts för att identifiera potentiella 
konfliktpunkter. Syftet med denna matchning har varit att skapa en första 
bedömning huruvida riskkällan kunde tänkas påverka det skyddsvärda 
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objektet. Identifierade konfliktpunkter  har sammanställts i en lista vilken 
återges i bilaga D. 

2.2.2  Metod för riskuppskattning  
I enlighet med, av MSB föreslaget (MSB, 2012), arbetssätt för riskhantering 
i en MKB-process har en första grov uppskattning kring riskernas 
sannolikhet och konsekvens genomförts. Uppskattningarna har genomförts 
kvalitativt av en grupp av experter inom berörda områden.   

De risker som vid en kvalitativ uppskattning bedöms ha både en låg 
sannolikhet och en låg konsekvens bedöms då inte få några betydande 
miljökonsekvenser och behandlas därför inte vidare. Exempel på risker som 
har utretts vidare är sådana risker som har antagits kunna ge upphov till 
mer eller mindre irreversibla skador på något av de skyddsvärda objekten. 
Här har även risker inkluderats som bedömts kunna skapa dominoeffekter, 
och därmed ge upphov till större indirekta konsekvenser på skyddsvärda 
objekt. De risker vilka genom denna första riskuppskattning bedömdes 
relevanta att inkludera i MKB :n, har hämtats från olyckskatalogen och 
utreds vidare i risklistorna i kapitel 4. 

För de risker som har behandlats vidare har utredningar eller noggrannare 
bedömningar genomförts inom ramen för projektet. Vissa risker har 
liknande egenskaper som risker i andra likvärdiga projekt och erfarenheter 
från dessa projekt har då kunnat användas.  

De risker som identifierats bedömdes utifrån bedömningsskal or som 
illustreras i  Tabell 1 och Tabell 2. 

Tabell 1. Bedömningsskala för drifttiden . 

Klass 1 2 3 4 5 

Sannolikhet 
<1 gång 
per 1000 år 

Ca 1 gång 
per 100-
1000 år 

1 gång per 
10-100 år 

1 gång per 
1-10 år 

>1 gång per 
år 

Konsekvens 
liv och hälsa 

Lindrigt 
skadade 
människor 

Allvarligt 
skadade 
människor 

1-10 
omkomna 

11-100 
omkomna 

>100 
omkomna 

Konsekvens 
naturmiljö 
och/eller 
vattenmiljö  

Ingen eller 
försumbar 
negativ 
effekt på 
naturmiljö 
och/eller 
vattenmiljö  

Viss 
negativ 
effekt på 
naturmiljö 
och/eller 
vattenmiljö  

Negativ 
effekt på 
naturmiljö 
och/eller 
vattenmiljö  

Betydande 
negativ 
effekt på 
naturmiljö 
och/eller 
vattenmiljö  

Katastrofala 
effekter på 
naturmiljö 
och/eller 
vattenmiljö  
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Klass 1 2 3 4 5 

Konsekvens 
fysisk miljö 

Ingen eller 
försumbar 
negativ 
effekt på 
fysisk miljö  

Viss 
negativ 
effekt på 
fysisk miljö  

Negativ 
effekt på 
fysisk miljö  

Betydande 
negativ 
effekt på 
fysisk miljö 

Katastrofala 
effekter på 
fysisk miljö 

Förutsättningarna för byggtiden skilj er sig från drifttiden  eftersom detta 
skede pågår under en kortare tid. Karaktären på riskerna, och aktiviteterna 
som orsakar dessa, är därmed av annan karaktär. 

Byggtiden är en förhållandevis kort intensiv period med komplicerade 
arbetsmoment. Det förekommer många temporära lösningar som kan 
påverka samhället i annan utsträckning. För att hantera denna problematik 
har därför en annan bedömningsskala använts för dessa risker, se Tabell 2.  

Tabell 2. Bedömningsskala för byggtiden . 

Klass 1 2 3 4 5 

Sannolikhet 

Erfarenhets
-mässigt 
har det inte 
inträffat �± 
men skulle 
kunna 
inträffa 
<2 % 

Har 
inträffat 
enstaka 
gång 
2 % - 5 % 

Händer 
någon 
gång ibland 
5 % - 15 % 

Vanligt 
före-
kommande 
15 % - 6 % 

Stor 
sannolikhet 
att det 
inträffar 
> 60 % 

Konsekvens 
liv och hälsa 

Ingen eller 
försumbar 
negativ 
effekt på 
liv, hälsa - 
lindriga 
skador 

Viss 
påverkan 
på liv, 
hälsa - 
fysisk 
skada, 
kortare 
behov av 
sjukhus-
vård 

Stor 
påverkan 
på liv, 
hälsa -svårt 
skadade, 
behov av 
längre tid 
sjukhus-
vård och 
sjuk-
skrivning 

Allvarlig 
person-
skada med 
bestående 
men. 
Enstaka 
dödsfall. 

Flera 
allvarligt 
skadade 
samt 
dödsfall 

Konsekvens 
naturmiljö 
och/eller 
vattenmiljö  

Ingen eller 
försumbar 
negativ 
effekt på 
naturmiljö 
och/eller 
vattenmiljö  

Viss 
negativ 
effekt på 
naturmiljö 
och/eller 
vattenmiljö  

Negativ 
effekt på 
naturmiljö 
och/eller 
vattenmiljö  

Betydande 
negativ 
effekt på 
naturmiljö 
och/eller 
vattenmiljö  

Katastrofala 
effekter på 
naturmiljö 
och/eller 
vattenmiljö  
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Klass 1 2 3 4 5 

Konsekvens 
fysisk miljö 

Ingen eller 
försumbar 
negativ 
effekt på 
fysisk miljö  

Viss 
negativ 
effekt på 
fysisk miljö  

Negativ 
effekt på 
fysisk miljö  

Betydande 
negativ 
effekt på 
fysisk miljö 

Katastrofala 
effekter på 
fysisk miljö 

2.2.3  Metod för riskvärdering  
I nuläget saknas det nationella standarder kring vilka risknivåer som kan 
anses tolerabla för tunnelbana. Viss praxis finns visserligen inom områden 
så som transport av farligt gods och BEST-projektering 1

 
1 Projektering av järnvägar består av fyra huvudsakliga teknikområden vilka är 
Bana, El, Signal och Tele. 

 men även här 
saknas konkreta risknivåer som konsekvent bedöms som tolerabla. 
Värderingen, och således även den slutgiltiga bedömningen, av risknivåerna 
har således utgjorts av en kontinuerlig dialog mellan beställaren och 
projektören .  

Riskacceptansen och riskvärderingen i samhället vilar på ett antal principer 
som till exempel beskrivs i Säkerhetsmål för trafikanter i vägtunnlar, 
järnvägstunnlar och tunnelbana  (Transportstyrelsen, 2016). Dessa 
principer uttrycks som:  

1 Principen om berättigande av aktivitet  
2 Principen om optimering av skydd  
3 Fördelningsprincipen  
4 Principen om undvikande av katastrofer 
5 Proportionalitetsprincipen  
6 Principen om ständiga förbättringar  

Dessa principer ligger till grund för tolkning av resultat och föreslagna 
åtgärder och värdering av risk innebär alltid att en avvägning mellan dessa 
principer behöver göras. 

Specifika förutsättningar för bedömning av risker under 
drifttiden  
Riskbedömningen har utgått i från att anläggningen projekteras på ett 
säkert sätt i enlighet med de säkerhetskrav som bland annat ställs i plan- 
och bygglag, arbetsmiljölag och lag om säkerhet vid tunnelbana och 
spårväg. Med andra ord antas det att erforderliga åtgärder genomförs för 
att göra anläggningen säker för resenärer, personal och tredje person. Det 
kommer dock alltid  att återstå en viss mängd risker. Exempelvis är det 
möjligt att en brand bryter ut i anläggningen trots att alla föreslagna 
åtgärder för brand har genomförts.  
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Specifika förutsättningar för bedömning av  risker under 
byggtiden  
På samma sätt som för drifttiden  har riskbedömningen för byggtiden utgått 
ifrån ett antal antaganden för projektet. Inledningsvis har riskbedömningen 
utgått ifrån att entreprenörens personal följer gällande lagar och regler 
samt för projektet gällande projekteringsanv isningar och handlingar.  

2.2.4  Metod för framtagande av riskreducerande åtgärder  
Till de risk er som bedöms kunna medföra betydande miljöpåverkan har 
riskreducerande åtgärder identifierats  och utvärderats. Åtgärder som har 
bedömts kunna vara rimliga och möjliga att genomföra har föreslagits .  

De åtgärder som redovisas bedöms kunna eliminera, eller begränsa, 
effekterna av de identifierade olycksscenarierna utifrån de lokala 
förutsättningarna. Åtgärder delas upp i skyddsåtgärder som är åtgärder 
som kan regleras i järnvägsplanen som skydd mot omgivningen enligt 
�S�H�U�V�S�H�N�W�L�Y���´�%�´���L���D�Y�V�Q�L�W�W�����������X�Q�G�H�U��drifttiden  och övriga försiktighetsmått.  

3. �)�|�U�X�W�V�l�W�W�Q�L�Q�J�D�U���R�F�K���R�E�M�H�N�W�E�H�V�N�U�L�Y�Q�L�Q�J�D�U 
Detta kapitel innehåller en redogörelse för de förutsättningar som gäller för 
området samt en beskrivning av planförslaget. 

3.1 Allmän beskrivning av området  
Den nya tunnelbanelinjen mellan Fridhemsplan och Älvsjö, Gul linje, 
innebär en ny förbindelse över Saltsjö-Mälarsnittet,  vilket  medför  att 
kapaciteten stärks i detta snitt  samtidigt  som befintligt 
kollektivtrafiksystem avlastas. Det  är den första tunnelbanelinjen  som inte 
trafikerar  T-Centralen. Utöver att stärka kollektivtrafiksystemet ska 
tunnelbanan också bidra till ökat bostadsbyggande i regionen. I Figur 2 
redovisas Stockholmsregionens planerade och befintliga tunnelbanesystem. 
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Figur 5. Planerat och befintligt tunnelbanesystem i Stockholmsregionen.  

Region Stockholm ansvarar även för flera andra tunnelbaneutbyggnader 
som kommit längre i planering och genomförande. Dessa utbyggnader sker 
i tre olika riktningar: till Nacka, till Arenastaden och till Barkarby. 
Dessutom byggs tunnelbanans Blå linje ut till Gullmarsplan och söderort  
samt kopplas ihop med nuvarande Grön linje  till  Hagsätra, som alltså 
kommer  att bli  Blå linje när utbyggnaden är färdig. En utbyggnad av 
Högdalsdepån pågår också. 

3.2  Planförslaget  
Detta kapitel innehåller en översiktlig beskrivning av planförslaget . 

Längs sträckan planeras sex stationer;  Fridhemsplan,  Liljeholmen,  
Årstaberg, Årstafältet, Östbergahöjden och Älvsjö. Fridhemsplan och 
Liljeholmen är befintliga tunnelbanestationer. Ovan markytan kommer 
anläggningen att bestå av framför allt stationsuppgångar samt 
luftutbytesschakt och brandgasschakt. 

I Figur 6 och Figur 7 nedan presenteras planerad dragning av spårlinjen  
samt planerad lokalisering av stationer, etableringsytor och arbetstunnlar . 
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Figur 6. Planerad dragning av spårlinje (norra delen), planerad lokalisering av stationer, 
etableringsytor samt service- och arbetstunnlar  Lindhagensplan och Södertäljevägen . 
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Figur 7. Planerad dragning av spårlinje ( södra delen), planerad lokalisering av stationer, 
etableringsytor samt arbetstunnlar  Älvsjö IP:s grusplan  och Årstakrossen. 

3.2.1  Station Fridhemsplan  
Befintlig tunnelbanestation vid Fridhemsplan är en viktig målpunkt och 
knutpunkt med bytesmöjligheter till Grön och Blå linje samt bussar. En 
plattform för den nya tunnelbanelinjen kommer att byggas under den 
befintliga stationen.  
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Figur 8. Station Fridhemsplan.  

3.2.2  Station Liljeholmen  
Liljeholmen är  en viktig  befintlig  nod för  byten mellan kollektivtrafikslag  
samt mellan cykel och kollektivtrafik. Liljeholmen trafikeras i dag av Röd 
linje, Tvärbanan och flera busslinjer. En ny plattform för den nya 
tunnelbanelinjen kommer att byggas under den befintliga stationen.  
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Figur 9. Station Liljeholmen.  

3.2.3  Station Årstaberg  
Station Årstaberg kommer att ligga i ett område som redan i dag utgör en 
viktig kollektivtrafiknod för resande med pendeltåg, bussar och Tvärbanan . 
Den nya tunnelbanestationen  kommer  att stärka kollektivtrafiknoden  
ytterligare.  Stationen lokaliseras strax norr om busstorget på 
Svärdlångsplan. 
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Figur 10. Station  Årstaberg.  

3.2.4  Station Årstafältet  
Station Årstafältet kommer att ligga i en ny stadsdel som planeras vara 
färdigbyggd samtidigt som nya tunnelbanan. Stationen placeras i ett 
kommande kvarter som kommer ligga nära det planerade 
stadsdelscentrumet. 
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Figur 11. Station Årstafältet.  

3.2.5  Station Östberga höjden  
Station Östbergahöjden kommer ligga i ett område som idag saknar 
spårbunden kollektivtrafik. Stationen placeras i ett planerat bostadskvarter 
med en stationsentré som ansluter till det gångstråk som knyter samman 
Östberga torg med nya Årstafältet utmed Östbergabackarna. 
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Figur 12. Station Östbergahöjden.  

3.2.6  Station Älvsjö  
Station Älvsjö är en befintlig bytespunkt för kollektivtrafik. Stationen föreslås 
att placeras intill  gång- och cykelstråket Älvsjö Broväg nära befintliga Älvsjö 
station med pendeltågs- och busstrafik. Stationsentrén ansluter till befintlig 
pendeltågsstation. 
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Figur 13. Station  Älvsjö. 

3.3  Säkerhetskoncept i nya tunnelbanan  
Region Stockholm har tagit fram ett säkerhetskoncept för den nya 
tunnelbanan som övergripande beskriver inriktningen för regionens 
säkerhetsarbete avseende personsäkerhet. Detta har utgjort underlag för 
projektering och MKB. Konceptet har baserat sig på tidigare arbeten med 
nya tunnelbanan, interna krav från regionen, erfarenheter från 
järnvägsprojekt i tunnlar etcetera.  Säkerhetsarbetet innefattar  bland annat 
att ta fram funktionskrav  för  de tekniska systemen och att ta fram lösningar 
hur tunnelbaneanläggningarna ska utformas. I detta skede har fokus varit  
att belysa strategiska möjligheter för  utrymning och räddningsinsats då 
järnvägsplanen låser utformningen på ett övergripande plan. Fortsatt 
arbete fokuserar på att precisera kraven på de tekniska systemen men också 
att utforma åtgärds - och insatsplaner samt beskriva hur driftorganisationen 
ska ges möjlighet att vara en del i säkerhetsarbetet. 
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3.3.1  Utrymnings - och insatskoncept  
Tunnelbanan ska utformas för att möjliggöra självutrymning. 
Självutrymning innebär att resenärer själva ska kunna lämna ett brinnande 
tåg och ta sig till en säker plats utan att exponeras för sådana förhållanden, 
orsakade av branden, att de riskerar att omkomma. Den huvudsakliga 
strategin är att tåg körs till närmaste station för att sedan utrymmas där. 
Skälen till detta är bland annat att stationer är en känd miljö som är 
anpassad för resenärer och att insats av personal och räddningstjänst 
underlättas. Sannolikheten för att tåg kan köras till station för utrymning är 
stor. Sannolikheten för att utrymning behöver genomföras i spårtunnel är 
dock inte försumbar, varför det även anordnas utrymningsmöjligheter från 
dessa. 

Utrymning och insats vid stationer  
Utrymning från stationerna sker i första hand via ordinarie trappor, 
rulltrappor och hissar. Samtliga högkapacitetshissar används som 
utrymningshissar. Hissarna kompletteras alltid med separata 
utrymningstrapphus som kan användas för utrymning samt för eva kuering 
från hissar om de fastnar på grund av tekniskt fel. Utrymningsvägar från 
plattformarna dimensioneras för att kunna utrymma två fulla tåg samtidigt. 
Plattformarna avskiljs från uppgångarna med dörr - och väggpartier i 
respektive ände. Utrymmet innanf ör dessa partier tjänar även som 
utrymningsplats för personer med nedsatt rörelseförmåga, där de sedan 
kan ta sig vidare med hjälp av hissar till mellanplanet och därefter med 
hjälp av utrymningshiss (högkapacitetshiss). Avskiljningarna tillsammans 
med brandgasventilation och övertrycksättning förhindrar att brand och 
brandgaser sprider sig till utrymningsvägarna.  

Tillträdesvägar för räddningstjänsten för insats till stationerna utgörs 
huvudsakligen av ordinarie stationsentréer och transport ned till 
mellanplan kan ske med hjälp av hiss. Alla hissar används för utrymning. 
Till station Fridhemsplan och Liljeholmen pl aneras för att 
räddningstjänstens fordon ska kunna nyttja de arbetstunnlar som kommer 
att bli permanenta servicetunnlar. Tekniska system för att stödja insats 
finns bland annat i form av heltäckande radiokommunikationssystem, 
system för brandgasventilation  samt särskilda informationstablåer för 
räddningstjänsten. Det finns även tillgång till brandvatten som 
räddningstjänstens rökdykare kan använda vid insats på plattform och i 
spårtunnel.  

Utrymning och insats i spårtunnel   
Vid utrymning i spårtunnel utrymmer passagerarna tåget genom att ta sig 
ner till hårdgjorda gångbanor i spårnivå. Gångbanorna leder till 
utrymningsvägar som ansluter till en annan spårtunnel eller ramper som 
leder upp till plattformen på en station. Gångba norna är generellt 1,2 meter 
breda och löper längs med spåren utmed de nya spårtunnlarnas hela 
sträckning. Utrymningsvägar (tvärtunnlar) planeras att finnas med cirka 
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betydelse för att upprätthålla en samhällsfunktion. Detta innebär att även 
om skola och utbildning utgör en samhällsviktig funktion behöver det inte 
innebära att alla skolbyggnader klassas som samhällsviktiga. Underlag om 
detta har efterfrågats från länsstyrelsen i Stockholms län och berörda 
kommuner har efterfrågats men inte kunnat erhållas och en separat 
värdering av verksamheters betydelse för den samhällsviktiga funktionen 
har inte genomförts. I denna rapport redovisas endast de verksamheter som 
är uppenbart samhällsviktiga som t ill exempel infrastruktur och sjukhus, se 
tabell över skyddsvärda objekt i bilaga B. 

Befintliga ledningar och tunnlar för exempelvis gas, el, tele och vatten utgör 
samhällsviktiga verksamheter. Då deras exakta placering och innehåll är 
sekretessbelagda krävs särskilda rutiner för hantering av information om 
dessa. Denna information hanteras i projektet av personer vilka är SUA-
klassade. På så sätt beaktas denna infrastruktur i tunnelbanans 
projektering men redovisas inte i kartor eller tabeller i detta dokument.  

3.5.4  Kulturvärden  
Skyddsvärda objekt med avseende på kulturvärden utgörs av objekt och 
miljöer av olika ålder som är specifikt skyddade genom miljöbalken, 
kulturmiljölagen eller förordningen om statliga byggnadsminnen. Utöver 
dessa är även byggnader som blåklassats (synnerligen högt kulturhistoriskt 
värde) och grönklassats (högt kulturhistoriskt värde)  inom ramen för 
Stockholms stadsmuseums kulturhistoriska klassificering eller är upptagna 
i Nacka kulturmiljöprogram betraktade som skyddsvärda, men har inte 
specificerats ytterligare inom ramen för denna rapport.  

Skyddsvärda objekt av kulturhistoriskt värdefulla byggnader ska 
identifieras inom 150 meter från stationer och etableringsytor . 

Olycksrisker bedöms främst påverka inom ett område om 30 meter från 
etableringar ovan jord och de skyddsvärda kulturvärdesobjekt som ligger 
inom detta avstånd redovisas i bilaga B. En mer fullständig och utförlig 
sammanställning av identifierade kulturmiljövärden och även 
fornlämningar redovisas i PM Kulturmiljö  som utgör en underlagsrapport 
till miljöprövningen . 

3.6  Riskkällor  
I  tunnelbanans närområde har ett antal externa riskkällor  under drifttiden  
identifierats.  Inventeringen av externa riskkällor  under drifttiden  har 
fokuserats på rekommenderade transportleder  för farligt  gods, 
drivmedelstationer,  Seveso-verksamheter och farliga verksamheter enligt 
LSO 2:4. 

Det är främst i närheten av stationerna som tunnelbaneanläggningen och 
personerna som använder tunnelbanan bedöms kunna påverkas av 
omgivande riskkällor. En tunnel under mark bedöms vara skyddad från 
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påverkan från riskkällor ovan jord. Identifierade riskkällor i stationernas 
närhet utgörs av transportleder för farligt gods på väg och järnväg. De 
huvudsakliga riskkällorna i form av transportleder för farligt gods utgörs av 
transportleder som befinner si g inom 150 meter från de planerade 
stationslägena i enlighet med Länsstyrelsen Stockholms riktlinjer för 
planläggning intill vägar och järnvägar där det transporteras farligt gods  
(2016). Dock har även vissa transportleder som är mer än 150 meter från 
stationslägena utvärderats utifrån deras eventuella bidrag till den totala 
riskbilden.  

I närheten finns även drivmedelstationer och anläggningar vilka utgör 
Sevesoverksamhet eller farlig verksamhet enligt LSO 2:4 men avstånden till 
dessa har bedömts vara så stora att påverkan från dessa mot stationslägena 
inte bedöms vara aktuellt. En översiktlig illustration över de identifierade  
drivmedelstationer och rekommenderade leder för transport av farligt gods  
samt riskkällornas utredningsområde presenteras i Figur 14 och Figur 15 
nedan. Riskkällornas presenteras mer ingående i bilaga C vilken  även 
presenterar de identifierade riskkällorna och riskfyllda aktiviteterna under 
byggtiden. 
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Figur 14. Identifierade drivmedelstationer och rekommenderade leder för transport av 
farligt gods samt riskkällornas utredningsområde längs med norra delen av planerad 
spårlinje.  
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Figur 15. Identifierade drivmedelstationer och rekommenderade leder för transport av 
farligt gods samt riskkällornas utredningsområde längs med södra delen av planerad 
spårlinje . Placering av Seveso-verksamhet Sandvik Västberga framgår av figuren.   
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4. �3�O�D�Q�I�|�U�V�O�D�J�H�W�V���R�O�\�F�N�V�U�L�V�N�H�U�����G�U�L�I�W�W�L�G 
I detta kapitel beskrivs riskbilden för planförslagets drifttid .  

4.1  Påverkan från omgivningen  
I tabellen nedan listas de mest betydande riskerna från omgivningen på 
anläggningen under drifttiden . I bilaga D finns en komplett risk lista. 

Eftersom tabellen nedan presenterar risker från omgivningen är det inte 
aktuellt att skatta konsekvenserna för naturmiljö  och vattenmiljö .  

Tabell 3. Risklista med de mest betydande riskerna från omgivningen  på anläggningen  
under drifttiden . 

Olycksscenario Sannolikhet Påverkan 
på liv och 
hälsa 

Påverkan 
på fysisk 
miljö 

Motivering till 
uppskattad 
miljöeffekt 

Olycka med farligt 
gods på Södra 
länken i närheten 
av station Årstaberg 

2 3 3 Se avsnitt 4.1.1 

Olycka med farligt 
gods på Västra 
stambanan i 
närheten av station 
Årstaberg 

1 4 4 Se avsnitt 4.1.1 

Olycka med farligt 
gods på Södra 
länken i närheten 
av station 
Årstafältet 

2 4 4 Se avsnitt 4.1.1 

Olycka med farligt 
gods på Åbyvägen 
eller anslutning av 
Åbyvägen till Södra 
länken i närheten 
av station 
Årstafältet 

1 4 4 Se avsnitt 4.1.1 

Olycka med farligt 
gods på Västra 
stambanan i 
närheten av station 
Älvsjö 

1 4 4 Se avsnitt 4.1.1 

Skyfall som leder till 
översvämning av 
tunnelbana 

2 1 3 Tunnelbanan ska 
utformas för att 
klara 100-årsregn 
med en 
klimatfaktor 1,2, 
det vill säga 20 % 
ökning av flödet. 
Se PM Skyfall och 
översvämning för 
utförligare 
beskrivning 
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Olycksscenario Sannolikhet Påverkan 
på liv och 
hälsa 

Påverkan 
på fysisk 
miljö 

Motivering till 
uppskattad 
miljöeffekt 

Olycka med farligt 
gods i närheten av 
luftutbytesschakt 
som innebär att 
brandfarliga eller 
giftiga gaser når 
publika ytor i 
tunnelbanesystemet 

1 3 1 Se avsnitt 4.1.2 

Brand i tunnel för 
Blå eller Grön linje 
som leder till 
spridning av brand 
eller brandgaser till 
station 
Fridhemsplan  

1 3 3 Eftersom Gul, 
Grön och Blå linje 
än 
sammankopplade 
kan en brand i 
Grön eller Blå 
linjes tunnel 
medföra påverkan 
på station 
Fridhemsplan.  
Brandskyddet på 
stationen och i 
tunneln förväntas 
vara utfört för att 
hantera denna 
händelse  

Brand i tunnel för 
Röd linje som leder 
till spridning av 
brand eller 
brandgaser till 
station Liljeholmen 

1 3 3 Eftersom Gul och 
Röd linje än 
sammankopplade 
kan en brand i 
Röd linjes tunnel 
medföra påverkan 
på station 
Liljeholmen.  
Brandskyddet på 
stationen och i 
tunneln förväntas 
vara utfört för att 
hantera denna 
händelse  
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Resultatet i tabellen ovan visualiseras i Figur 16 nedan där 
individriskkonturerna illustreras på karta. Individrisken bedöms utifrån 
beräkningarna vara tolerabel (understiger  10-7) vid samtliga stationer 
eftersom stationerna befinner sig utanför de gula konturerna i figuren.  Vid 
station Älvsjö finns det ingen bebyggelse mellan Västra stambanan och 
stationsbyggnaden och avståndet är förhållandevis litet. Det är även små 
marginaler vid jämförelse av avstånd mellan Västra stambanan och 
stationen samt beräknat avstånd från Västra stambanan till tolerabla 
ackumulerade individrisknivåer, se Tabell 4. Detta i kombination med 
osäkerheter i beräkningar innebär att det bedöms finnas behov av att 
reducera risken för olycka vid transport av farligt gods på Västra stambanan 
förbi station Älvsjö.  
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Figur 16. Individriskkonturer för rekommenderade transportleder av farligt gods i 
närheten av aktuella stationer.  

I figurerna nedan presenteras samhällsriskberäkningar i form av FN -kurvor 
för de tre aktuella stationerna Årstaberg, Årstafältet och Älvsjö. Den blå 
kurvan illustrerar en FN -kurva för endast boende i närheten av respektive 
station och den röda kurvan illustrerar en FN-kurva för både boende och 
personer som använder stationen. 
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Figur 17. Beräkningar av samhällsrisk �± Station Årstaberg . 

 
Figur 18. Beräkningar av samhällsrisk �± Station  Årstafältet . 
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Figur 19. Beräkningar av samhällsrisk �± Station Älvsjö. 

Beräkningar av samhällsrisken för aktuella stationer visar att 
samhällsrisken endast ökar marginellt vid byggnation av den Gula linjens 
tunnelbana. 

Eftersom tunnelbana är ett säkrare transportsätt än de transportmetoder 
som används vid nollalternativet bedöms den marginella skillnaden i den 
beräknade samhällsrisken inte innebära en ökning sett till den totala 
samhällsrisken. För fullständi g presentation av indata, antaganden, 
resonemang och beräkningar, se bilaga E. 

4.1.2  Olycka vid transport av farligt gods i närheten av 
luftutbytesschakt   

Vid en olycka med transport av farligt gods kan giftig eller brandfarlig gas 
nå tunnelbanans publika delar via luftutbytesschakt  och orsaka allvarliga 
skador på resenärer. I Figur 20 och Figur 21 nedan presenteras den 
planerade placeringen av luftutbytesschakt  längs med spårlinjen.  
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Figur 20. Placering av brandgas schakt och luftutbytesschakt längs med den norra delen av 
spårlinjen . 
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Figur 21. Placering av brandgas schakt och luftutbytesschakt längs med den södra delen av 
spårlinjen . 

Luftutbytesschakt placerade inom 100 meter från rekommenderad led för 
transport av farligt utgörs av ett schakt norr om station Älvsjö i närheten av 
Åbyvägen. Dett a luftutbytesschakt är placerat mer än 500 meter ifrån 
stationsläget och de publika ytorna i tunnelbanesystemet  vilket innebär att 
sannolikheten att farliga koncentrationer når stationen är relativt liten 
eftersom gasen späds ut. Luftutbytesschakt vid Åbyvägen kommer att vara 
placerat inom 10 meter från vägen, dock har det bedömts transporteras 
liten andel farligt gods på Åbyvägen jämfört med andra rekommenderade 
transportleder för farligt gods och det bedöms inte transport eras giftig gas 
på Åbyvägen, se bilaga E. 
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4.2  Påverkan på omgivningen  
I tabellen nedan listas de mest betydande riskerna på omgivningen från 
anläggningen under drifttiden . I bilaga D återfinns en komplett risk lista. 

Tabell 5. Risklista med de mest betydande riskerna på omgivningen från  anläggningen 
under drifttiden .  

Olycksscenario Sannolik-
het 

Påverkan 
på liv och 
hälsa 

Påverkan 
på 
naturmiljö 
och/eller 
vatten-
miljö 

Påverkan 
på fysisk 
miljö 

Motivering till 
uppskattad 
miljöeffekt 

Spridning av 
brandgaser via 
brandgasschakt 

4 1 1 1 Se avsnitt 4.2.1 

Brand i tunnel 
vid station 
Fridhemsplan 
leder till 
spridning av 
brand eller 
brandgaser till 
tunnel för Blå 
och Grön linje 

1 3 1 3 Eftersom Gul, Grön 
och Blå linje än 
sammankopplade 
kan en brand vid 
station Fridhemsplan 
medföra påverkan på 
Grön eller Blå linjes 
tunnel. 
Brandskyddet på 
stationerna och i 
tunnlarna förväntas 
vara utfört för att 
hantera denna 
händelse  

Brand i tunnel 
vid station 
Liljeholmen 
leder till 
spridning av 
brand eller 
brandgaser till 
tunnel för Röd 
linje  

1 3 1 3 Eftersom Gul och 
Röd linje än 
sammankopplade 
kan en brand vid 
station Liljeholmen 
medföra påverkan på 
Röd linjes tunnel. 
Brandskyddet på 
stationerna och i 
tunnlarna förväntas 
vara utfört för att 
hantera denna 
händelse 

Spridning av 
kontaminerat 
släckvatten vid 
släckinsats 

1 1 3 1 

Se avsnitt 4.2.2 
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Olycksscenario Sannolik-
het 

Påverkan 
på liv och 
hälsa 

Påverkan 
på 
naturmiljö 
och/eller 
vatten-
miljö 

Påverkan 
på fysisk 
miljö 

Motivering till 
uppskattad 
miljöeffekt 

Brand i 
tunnelbane-
station leder till 
spridning av 
brand eller 
brandgaser till 

2 2 1 3 Detta ska hanteras i 
brandteknisk 
projektering av 
stationerna. Diesel 
från reservkraft i 
biljetthallens källare 
förutsätts placeras i 
egen brandcell och i 
invallad behållare 

4.2.1  Spridning av brandgaser via brandgasschakt  
Anledningen till att sannolikheten har bedömts vara förhållandevis hög är 
att även mindre bränder omfattas av detta scenario.  

Påverkan på omgivningen, främst gällande risken för brandspridning, är 
beaktad vid val av placering av schakt i enlighet med av FUT upprättad 
projekteringsanvisning. De två brandgasschakten vid Årsta skolgränd och 
Fridhemsgatan (se Figur 20 och Figur 21) är placerade mer än 8 meter från 
fasad i enlighet med denna anvisning. Brandgasschakt vid Fridhemsgatan 
är placerat i närheten av skolgård. Viss olägenhet kan förekomma i 
händelse av brand till följd av brandgaser. Påverkan bedöms dock vara 
liten.  Vid framtida bebyggelse kan åtgärder i form av skyddsavstånd, 
utsläppshöjd, fasadåtgärder eller ventilationsåtgärder bli nödvändiga. 

4.2.2  Spridning av släckvatten till omgivningen vid 
släckinsats  

Regionen Stockholm har tagit fram ett säkerhetskoncept för nya 
tunnelbanan. Enligt detta säkerhetskoncept ska det finnas tillgång till 
brandvatten för räddningstjänsten. Eftersom det finns tillgång till 
brandvatten kan det inte uteslutas att räddningstjänsten påför vatten på 
branden vid insats. Kontaminerat brandvatten kallas släckvatten och vid 
infiltration a v släckvatten i marken kan vattenmiljön och  naturmiljön 
påverkas negativt. 

Släckvatten i tunnel kommer att hanteras genom att med hjälp av 
pumpning ledas till VA -station vid Fridhemsplan där det kontaminerade 
vattnet kan hanteras innan det släpps ut i recipient. 
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4.3  Risker inom anläggningen  
I tabellen nedan listas de mest betydande riskerna inom anläggningen 
under drifttiden . I bilaga D återfinns  en komplett risk lista. 

Tabell 6. Risklista med de mest betydande riskerna inom anläggningen under drifttiden .  

Olycksscenario Sannolikhet Påverkan 
på liv och 
hälsa 

Påverkan 
på fysisk 
miljö 

Motivering till 
uppskattad miljöeffekt 

Personpåkörning 
och suicid 

4 3 1 Se avsnitt 4.3.1 

Allvarlig brand 2 4 4 Se avsnitt 4.3.2 

Urspårning och 
kollision 

3 1 3 Se avsnitt 4.3.3 

Antagonistiska 
hot 

Går ej att 
bedöma 

Går ej att 
bedöma 

Går ej att 
bedöma 

Se avsnitt 4.3.4 

4.3.1  Personpåkörning och suicid  
Under 2022 inträffade totalt 47 allvarliga olyckor i ba ntrafiken, det vill säga 
vid järnväg, spårväg och tunnelbana sammantaget. Det kan jämföras med 
50 olyckor från året före, som tillsammans med 2020 och 2016 är åren med 
lägst antal olyckor under hela 2000 -talet. Majoriteten av 
bantrafikolyckorna sker vid jä rnvägen. Under 2022 inträffade 34 olyckor 
vid järnvägen, 10 olyckor vid spårvägen och 3 olyckor i tunnelbanan 
(Trafikanalys, 2023) . 

Under 2022 omkom inga personer i tunnelbaneolyckor. Året innan var det 
2 personer som omkom, en person som befann sig på en plattform vid 
olyckan och en som obehörigt befann sig på spårområdet. Sedan 2011 har 
den högsta årssiffran varit 5 omkomna. 

Inom bantrafiken är självmordshändelser vanligare än olyckshändelser, 
framför allt inom järnväg. Totalt inträffade 86 självmordshändelser under 
2022, 71 vid järnväg, 1 vid spårvägen och 14 i tunnelbanan. Totalt är det nio 
färre än året innan. Över tid är det tydligt �± de allra flesta som omkommer i 
bantrafiken gör det vid järnvägen, såväl i olyckor som självmord 
(Trafikanalys, 2023) . 

Utöver personskadan uppstår även kortare störningar i tunnelbanetrafiken 
vid denna typ av olyckor. Sammanfattningsvis är detta en viktig risk att 
hantera men statistiken visar också att risken är lägre för tunnelbanan än 
för alternativa transportsätt.  

4.3.2  Allvarlig brand  
En brand i tunnelbanan /station  kan bland annat uppkomma i tåg, på 
stationer, i teknikutrymmen, kablar eller till följd av läckage och 
antändning av diesel från reservkraft i biljetthallens källare.  De främsta 
orsakerna till brandtekniska fel eller att branden är anlagd. 
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Brandbelastningen i hela anläggningen hålls generellt låg och den 
huvudsakliga risken är brand i tåg. Brand kan även uppstå som följd av 
urspårning eller kollision men detta är mycket ovanligt och har inte 
inträffat i tunnelbanan.   

Utifrån genomgång av Trafikförvaltningens avvikelserapportering kan det 
konstateras att allvarliga bränder i tunnelbanan är mycket ovanliga. Ingen 
person har omkommit eller skadats allvarligt till följd av brand i 
Stockholms tunnelbana sedan den togs i drift. Mindre bränder eller 
rökutvecklingar i tåg eller anläggningen förekommer dock årligen, 1-
2 gånger per år leder till räddningsinsats (Transportstyrelsen, 2016). 
Statistik gällande brand i tåg från järnväg visar att 85 % av bränderna är 
små eller mycket små (Trafikverket, 2013) . Sedan tunnelbanan togs i drift 
har en större brandhändelse inträffat.  Baserat på detta bedöms 
sannolikheten för allvarliga bränder vara 1 gång på 100-1000 år för den nya 
tunnelbanan. 

Inom ramen för projekteringen bedrivs ett omfattande arbete med att ta 
fram utrymnings - och insatskoncept för att säkerställa en hög säkerhetsnivå 
i anläggningen, detta beskrivs mer detaljerat i avsnitt 3.3. 

4.3.3  Urspårning och kollision  
Generellt sett är resande i tunnelbanan behäftad med något lägre risker i 
jämförelse med järnvägsdrift, baserat på avlidna och allvarligt skadade i 
relation till hur många det är som reser. Under tioårsperioden från 20 13 till 
2022 inträffade sammanlagt 2 urspårningar eller kollision , båda under år 
2020 . Under dessa år avled dock ingen resenär eller anställd vid resa i 
tunnelbanan (Trafikanalys, 2023) . Sannolikheten för en allvarlig 
trafikolycka i tunnelbanan förefaller  således vara begränsad. 

4.3.4  Antagonistiska hot  
Det finns en antagonistisk hotbild vilken är svårbestämd men inte kan 
sägas vara försumbar. I projekteringen av anläggningen har vissa åtgärder 
tagits mot antagonistiska hot, till exempel är bärande huvudsystem 
dimensionerade för att klara en viss explosion. Dock föreligger en 
återstående risk för ett stort antal skadade och omkomna vid sabotage och 
terrorangrepp såsom sprängningar, utsläpp av giftig gas, väpnade attacker 
eller liknande. Risken kan till en viss gräns hanteras genom organisatoriska 
och polisiära åtgärder vid en förändrad hotbild, men inte fullt ut. 
Kameraövervakning och närvaro av väktare är exempel på åtgärder vilka 
kan minska risken för antagonistiska hot och också ökar tryggheten för 
resenärerna.  
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5. �3�O�D�Q�I�|�U�V�O�D�J�H�W�V���R�O�\�F�N�V�U�L�V�N�H�U�����E�\�J�J�W�L�G 
I detta kapitel beskrivs riskbilden för planförslagets byggtid.  

5.1  Påverkan från omgivningen  
I detta avsnitt presenteras en risklista med de mest betydande riskerna från 
omgivningen på anläggningen under byggtiden. I listan skattas 
sannolikheten och eventuell påverkan för respektive olycksscenario. I  
bilaga D återfinns en komplett risk lista. 

Eftersom tabellen nedan presenterar risker från omgivningen är det inte 
aktuellt att skatta konsekvenserna för naturmiljö  och vattenmiljö .  

Tabell 7. Risklista med de mest betydande riskerna från anläggningen på omgivningen 
under byggtiden . 

Olycksscenario Sannolikhet Påverkan 
på liv och 
hälsa 

Påverkan 
på fysisk 
miljö 

Motivering till uppskattad 
miljöeffekt 

Ofrivillig detonation av 
gammalt sprängämne 

1 4 4 Vid bergarbeten kan dolor 
(gammalt sprängämne från 
tidigare arbeten) ofrivilligt 
detoneras. Ofrivillig 
detonation förväntas kunna 
ge stora konsekvenser på 
både människors liv och 
hälsa samt fysisk miljö.  
Inför bergarbeten behöver 
det genomföras 
riskanalyser där denna risk 
ska inkluderas 

Brand i tunnel för Blå 
eller Grön linje vid 
station Fridhemsplan 
som sprider sig till Gul 
linje 

1 3 3 Se avsnitt 5.1.1 

Brand i tunnel för Röd 
linje vid station 
Liljeholmen som sprider 
sig till Gul linje 

1 3 3 Se avsnitt 5.1.1 

5.1.1 Brand i närliggande tunnel som sprider sig till Gul linje   
Skyddsplugg mot befintlig tunnelbana förväntas behållas så länge som 
möjligt för att minska sannolikheten för att en brand i närliggande tunnel 
sprids till Gul linje. Trots detta förväntas det finnas en sannolikhet, dock 
låg, att det ska inträffa. Olycksscenariot förväntas påverka både människors 
liv och hälsa samt fysisk miljö.  

Projekteringen av brandskyddet och konstruktionen  för  stationerna och 
tunn larna förutsätts genomföras med hänsyn till risk för ras.   
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5.2  Påverkan på omgivningen  
I detta avsnitt presenteras en risklista med de mest betydande riskerna från 
anläggningen på omgivningen under byggtiden. I listan skattas 
sannolikheten och eventuell påverkan för respektive olycksscenario. I  
bilaga D återfinns en komplett risk lista. 

Tabell 8. Risklista med de mest betydande riskerna på omgivningen från  anläggningen 
under byggtiden . 

Olycksscenario Sannolikhet Påverkan 
på liv och 
hälsa 

Påverkan 
på 
naturmiljö 
och/eller 
vattenmiljö 

Påverkan 
på fysisk 
miljö 

Motivering till 
uppskattad 
miljöeffekt 

Olycka vid 
transport av farligt 
gods till och från 
etablerings-
områden  

2 4 2 1 Se avsnitt 5.2.1 

Sprängningsarbete 
som orsakar 
oönskade ras 
och/eller medför 
skador på 
personer och 
bebyggelse i 
omgivningen  

2 3 1 2 Se avsnitt 5.2.2 

Trafikolycka vid 
etableringsområde 

3 4 1 1 Då det 
förekommer 
trafikomläggningar 
och tunga 
transporter finns 
risk för ökad 
exponering för 
trafikolyckor i 
omgivningen. 
Detta 
olycksscenario 
bedöms främst 
påverka 
människors liv och 
hälsa. Tydlig 
skyltning, tydliga 
avspärrningar och 
trafikplanering 
krävs under 
arbetet 
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Olycksscenario Sannolikhet Påverkan 
på liv och 
hälsa 

Påverkan 
på 
naturmiljö 
och/eller 
vattenmiljö 

Påverkan 
på fysisk 
miljö 

Motivering till 
uppskattad 
miljöeffekt 

Befintlig ledning i 
mark skadas till 
följd av påkörning 
eller pågrävning 

2 1 1 3 Om ledningar i 
mark inte är 
placerade enligt 
det underlag som 
använts kan till 
exempel vatten- 
eller elledningar 
grävas av och 
orsaka störningar. 
Detta 
olycksscenario 
bedöms främst 
påverka fysisk 
miljö. Det ska 
utredas var 
befintliga ledning 
är placerade och 
ledningar ska 
skyddas mot 
avgrävning 

Arbete innebär 
skador/påverkan 
på Blå eller Grön 
linje vid station 
Fridhemsplan 

1 2 1 4 Se avsnitt 5.2.3 

Arbete innebär 
skador/påverkan 
på Röd linje vid 
station Liljeholmen 

1 2 1 4 Se avsnitt 5.2.3 

Brand under 
byggtid medför att 
brand och/eller 
brandgas sprids till 
befintlig 
tunnelbana 

1 3 1 3 Skyddsplugg mot 
befintlig 
tunnelbana 
behålls så länge 
som möjligt. 
Samplanering, 
brandskydd under 
byggtid och god 
samverkan med 
driften av 
stationen krävs. 
Detta olycks-
scenario bedöms 
kunna påverka 
både människors 
liv och hälsa samt 
fysisk miljö 
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Olycksscenario Sannolikhet Påverkan 
på liv och 
hälsa 

Påverkan 
på 
naturmiljö 
och/eller 
vattenmiljö 

Påverkan 
på fysisk 
miljö 

Motivering till 
uppskattad 
miljöeffekt 

Schaktning och 
bergarbeten 
medför skador på 
intilliggande 
befintliga 
byggnader  

2 1 1 3 Trots att marken 
stabiliseras innan 
schaktning kan 
denna typ av 
arbete medföra 
skador på 
intilliggande fysisk 
miljö. Geoteknisk 
undersökning 
förväntas utföras 
innan denna typ 
av arbete 
påbörjas för att 
minska risken. 

Läckage av 
bränsle eller 
utsläpp av annan 
kemikalie på 
arbetsplats når 
dagvattensystemet 
och sedan 
slutrecipient 

3 1 2 1 Se avsnitt 5.2.4 

5.2.1  Olycka vid transport av farligt gods  
Transporter av farligt gods ökar sannolikt vid byggnationen för att 
möjliggöra arbeten som till exempel sprängning. Heta arbeten och bränslen 
till verktyg och maskiner kan även medföra transporter av farligt gods. Då 
det dessutom förekommer trafikomläggnin gar är det högre sannolikhet att 
en olycka vid transporten sker. Tydlig skyltning och anpassad 
hastighetsbegränsning krävs för att undvika detta i största mån. Detta 
olycksscenario bedöms främst påverka människors liv och hälsa men kan 
även påverka naturmiljö  och vattenmiljö samt  fysisk miljö.  

5.2.2  Sprängningsarbete påverkar omgivningen  
Oönskade ras eller skador på personer och bebyggelse kan inträffa som en 
följd av sprängningsarbetet trots att arbetet har planerats och relevanta 
undersökningar ha genomförts. Detta olycksscenario förväntas kunna 
påverka både människors liv och hälsa samt fysisk miljö.  

5.2.3  Arbete påverkar intilliggande tunnelban or  
Trots att ett grundligt markarbete har genomförts och sprängningarna har 
planerats kan det förekomma påverkan på intilliggande tunnelban or. 

Vid behov förväntas befintlig tunnelbana stängas av och skyddsväggar 
sättas upp innan sprängning. Skyddsplugg mot befintlig tunnelbana behålls 



 

 

49  (121 )  

  PM 

2025 -02 -17  

 

FUT 2024 -0983  

  

 
 

 

så länge som möjligt. Med god samplanering och god samverkan med 
driften av närliggande tunnelbanor  bedöms risken för skada på person och 
fysisk miljö kunna hållas relativt låg.  

5.2.4  Utsläpp av kemikalie  
Det förväntas kunna ske ett läckage av bränsle till verktyg och maskiner 
samt utsläpp av kemikalier som används på arbetsplatsen. Om läckaget 
eller utsläppet inte stoppas eller samlas upp kan det nå recipient via 
dagvattensystemet. Konsekvensen beror på mängd och typ av kemikalie. 
Detta olycksscenario förväntas endast ha påverkan på naturmiljön och/eller 
vattenmiljön .  

5.3  Risker inom anläggningen  
I detta avsnitt presenteras en risklista med de mest betydande riskerna 
inom anläggningen under byggtiden. I listan skattas sannolikheten och 
eventuell påverkan för respektive olycksscenario. I bilaga D återfinns en 
komplett risk lista. 

Tabell 9. Risklista med de mest betydande riskerna inom anläggningen under byggtiden . 

Olycksscenario Sannolikhet Påverkan 
på liv och 
hälsa 

Påverkan 
på 
naturmiljö 
och/eller 
vattenmiljö 

Påverkan 
på fysisk 
miljö 

Motivering till 
uppskattad 
miljöeffekt 

Brand under 
byggtid 

3 3 1 2 Se avsnitt 5.3.1 

Arbetsmiljörisker -Inget data - Inget 
data 

- Inget data - Inget 
data 

Sannolikhet och 
påverkan 
hanteras inte 
inom ramen för 
detta arbete, 
hanteras i PM 
Arbetsmiljörisker 
Se avsnitt 5.3.2 

5.3.1  Brand under byggtid  
Brandrisken är förhöjd under byggtiden, eftersom de aktiva och passiva 
systemen för brandskyddet ännu inte är installerade alternativt inte 
kompletta. Dessutom utförs arbete som kan orsaka brand.  

En plan för brandskydd under byggtiden behöver upprättas, i vilken ett 
helhetsgrepp tas för brandskyddet under byggtiden. Detta inkluderar  
utrymnings - och angreppsvägar, förvaring av material, temporära 
skyddsåtgärder, brandskyddsorganisation, minimering av brandbelastning 
för att nämna några exempel. Detta dokument  behöver uppdateras 
kontinuerligt och kommuniceras ut till personalen och entreprenörer på 
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arbetsplatsen. Brand- och brandgasspridning till intilliggande befintliga 
anläggningar behöver beaktas.  

Detta olycksscenario förväntas främst påverka människors liv och hälsa 
samt fysisk miljö.  

5.3.2  Arbetsmiljörisker  
Byggnation av tunnelbana är ett stort och komplext arbete vilket innehåller 
ett flertal riskfyllda  moment  som exempelvis sprängningar, elarbeten, 
arbete på spårområde, arbete på hög höjd, arbete där det förekommer 
klämrisk, arbeten med kemikalier och så vidare. Dessa moment medför risk 
för arbetsplatsolyckor vilket är vanligt förekommande i denna typ av stora 
byggprojekt. 

I PM Arbetsmiljörisker  presenteras och skattas de olika arbetsmiljöriskerna 
som finns och hur de ska hanteras systematiskt genom hela projektets gång. 
Goda förutsättningar för att lyckas skapa en olycks- och skadefri arbetsplats 
skapas vid projekteringen. 

5.4  Räddningstjänsten möjlighet till insats  
Räddningstjänstens möjlighet  till  insats ska beaktas under 
produktionsplaneringen.  Det säkerställs genom etappindelning av bygget 
och förutsätter god planering så att räddningstjänstens framkomlighet till 
intilliggande bostadshus och verksamheter inte påverkas under byggtiden. 
En utredning av alternativa tillfartsvägar  ska genomföras för att säkerställa 
räddningstjänstens framkomlighet på de ställen där etableringsytor 
försvårar framkomligheten. Utöver detta behöver även insatsplaner tas 
fram och brandvattenförsörjning säkerställas.   
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6. �5�L�V�N�Y�l�U�G�H�U�L�Q�J���D�Y���S�O�D�Q�I�|�U�V�O�D�J�H�W 
I detta avsnitt förs ett resonemang kring de principer för riskvärdering som 
anges i avsnitt 2.2.3. Värderingen ligger till grund för föreslagna 
riskreducerande åtgärder. 

Principen om berättigande av aktivitet  anger att det ska finnas en nytta 
förenad med aktiviteten som är större än den risk som uppstår. Det finns 
ett stort behov av kollektivtrafiklösningar för att Stockholm ska kunna växa 
och utvecklas, vilket beskrivs i avsnitt 3.4. Utbyggnaden av 
tunnelbanesystemet möjliggör byggnation av bostäder och förbättrade 
pendlingsmöjligheter till och från arbetet. Detta resonemang kan appliceras 
även på proportionalitetsprincipen , som innebär att de totala risker som en 
verksamhet medför inte bör vara oproportionerligt stora jämfört med de 
fördelar som verksamheten medför, eftersom planförslaget medför stor 
nytta för staden och dess invånare. 

Utbyggnaden av tunnelbanan kan också anses följa fördelningsprincipen , 
som går ut på att riskerna ska vara skäligt fördelade inom samhället i 
relation till de fördelar som verksamheten medför. Enskilda personer eller 
grupper bör inte utsättas för oproportionerligt stora risker i förhållande till 
de fördelar som verksamheten innebär för dem. I tunnelbanan är det 
resenärerna som nyttjar anläggningen som också utsätts för de största 
riskerna som anläggningen medför. 

Principen om ständiga förbättringar  innebär att samhällets risknivåer i 
stort inte bör öka och gärna får minska över tiden. Ingen detaljerad 
kartläggning av nulägets riskbild är genomförd inom ramen för detta 
projekt, men åtgärder föreslås för att sänka planförslagets risknivå. Enligt 
principen om optimering av skydd  ska sökt säkerhetsnivå åstadkommas på 
effektivaste vis. 

Föreslagna åtgärder och försiktighetsmått vägs mot kostnad och teknisk 
genomförbarhet innan de beslutas i projektet. Någon sådan bedömning av 
åtgärder har ej genomförts inom ramen för denna PM.  

Principen  om undvikande av katastrofer går ut på att risker hellre ska 
realiseras i olyckor med begränsade konsekvenser som kan hanteras av 
tillgängliga beredskapsresurser än i katastrofer. Ur denna aspekt är 
planförslaget inte fördelaktigt, eftersom vissa scenarier i tunnel kan orsaka 
allvarligare konsekvenser än motsvarande scenarier ovan jord. Det är också 
svårare för räddningstjänsten att genomföra en räddningsinsats under 
mark. Sannolikheten för en sådan allvarlig olycka är dock liten och i 
projekterin gen utförs ett omfattande arbete för att skapa förutsättningar att 
kunna hantera en stor olycka.  
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samlas in, struktureras och sammanställs på ett systematiskt sätt så att 
kunskapsluckor kan identifieras. Detta medför att analysens förutsättningar 
kan prövas, ifrågasättas och korrigeras av oberoende. Metoden innebär 
också att de antaganden och värderingar som har legat till  grund för olika 
skattningar  tydliggörs  för  att undvika  missförstånd vid information,  
diskussion och förhandling  mellan beslutsfattare, verksamheter och 
allmänhet. Riskanalyser utgör därigenom ett viktigt led i den demokratiska 
process som omger samhällsförändringar.  

På grund av projektets komplexa natur har riskuppskattningen varit det 
mest kritiska arbetsmomentet för riskhanteringen. Detta moment utgör 
således den största osäkerheten i resultatet. Det är utifrån 
uppskattningarna som stora delar av de riskreducerande skyddsåtgärderna 
har utformats,  och dessa uppskattningar  måste därför  både vara relevanta 
och i rätt storleksordning.   
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9. �6�O�X�W�V�D�W�V�H�U 
Riskpåverkan mot omgivningen är under driftskedet begränsad eftersom 
anläggningen till stor del ligger under mark. Inga skyddsåtgärder som kan 
fastställas i järnvägsplanen föreslås.  

I  enlighet med principerna  om optimering  av skydd och ständiga  
förbättringar  föreslås ett antal åtgärder och försiktighetsmått för att sänka 
risknivån, även om anläggningen bedöms som berättigad enligt principen 
om berättigande av aktivitet och proportionalitetsprincipen . 

Den beräknade individrisken med avseende på transporterna av farligt gods 
är tolerabel vid samtliga stationer. Beräkningarna visar även att 
samhällsrisken endast ökar marginellt vid byggnation av den Gula linjens 
tunnelbana. Eftersom tunnelbana är ett säkrare transportsätt än de 
transportmetoder som används vid nollalternativet bedöms den marginella 
skillnaden i den beräknade samhällsrisken inte innebära en ökning sett till 
den totala samhällsrisken.  

Vid station Älvsjö finns det ingen bebyggelse mellan Västra stambanan och 
stationsbyggnaden och avståndet är förhållandevis litet. Det är även små 
marginaler i resultat et från genomförda beräkningar av individrisk som 
dessutom innehåller osäkerheter. Utifrån detta bedöms det finnas behov av 
att reducera risken för olycka vid transport av farligt gods på Västra 
stambanan förbi station Älvsjö genom implementering av åtgärder för 
stationsbyggnaden. En olycka vid transport av farligt gods kan även påverka 
personer som använder tunnelbanan om giftig eller brandfarlig gas tar sig 
in i stationerna via luftutbytesschakt. Luftutbyteschakt  vid Åbyvägen är 
placerat nära rekommenderad led för transport av farligt gods , men är 
placerat långt från stationsläge vilket innebär att sannolikheten att farliga 
koncentrationer når stationen är relativt liten eftersom gasen späds ut . 
Dessutom innebär möjligheten att stänga luftutbytesschakt vid en olycka 
med farligt gods goda möjligheter att hantera risken.  

Utsläpp av brandgaser, vid en brand i tunnel, via brandgasschakt kan ge 
negativ påverkan på omgivningen. 

En annan risk  är brand inom anläggningen som trots  vidtagna 
skyddsåtgärder potentiellt  kan få stora konsekvenser för resenärer och 
påverkan på tunnelbanans drift. Det är svårare för räddningstjänsten att 
genomföra en räddningsinsats i tunnelbanan än ovan mark.  
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Nedan presenteras och definieras de mest centrala begreppen inom 
riskhantering. Då begreppen i denna process också skiljer sig något från de 
begrepp som brukas i MKB-sammanhang, beskrivs även kopplingen till de 
miljöbalksrelaterade begreppen scoping, miljöeffekt  och miljökonsekvens. 

Individrisk  är ett riskmått som beskriver sannolikheten för dödliga 
skador i anslutning till en riskkälla. Riskmåttet tar ej hänsyn till hur många 
människor som vistas i närheten av riskkällan och förutsätter att en person 
står på samma plats dygnet runt under ett års tid. Måttet brukar beskrivas 
som ett rättighetsbaserat mått då man utifrån måttet kan avgöra om 
enskilda individer utsätts för en oacceptabelt hög risknivå. Individrisken 
kommer i denna riskutredning presenteras i form individriskkontur  som 
beskriver risken på olika avstånd från riskkällan  samt individriskkurva . 
Exempel på individriskkontur illustreras  i Figur 22 och exempel på 
individriskkurva presenteras i Figur 23 nedan. 

 
Figur 22. Exempel på individriskkonturer. Riskbidraget i exemplet utgörs av en 
industrianläggning och en transportled för farligt gods.  
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Figur 23. Exempel på en individriskkurva, individrisken representeras av den svarta 
linjen. Y-axeln anger risken att omkomma per år och X -axeln avståndet från riskkällan.  

Kritisk infrastruktur  definieras som fysisk struktur vars funktionalitet 
bidrar till att säkerställa upprätthållandet av viktiga samhällsfunktioner , 
verksamheter som upprätthåller en viss funktionalitet i samhället. Varje 
funktion ingår i sin tur i en eller flera samhällssektorer och upprätthålls av 
en eller flera samhällsviktiga verksamheter (MSB, 2014). Exempel på 
kritisk infrastruktur är tele - och kommunikationsmaster, styrelsystem, och 
vattenförsörjning.    

Risk  avser påverkan som består av kombinationen av sannolikheten för en 
händelse och dess konsekvenser. Sannolikheten anger hur troligt det är att 
en viss händelse kommer att inträffa och kan beräknas om frekvensen, hur 
ofta något inträffar under en viss tidsperiod , är känd. Konsekvens anger 
möjlig negativ påverkan på människa och miljö. Risk är det som i en MKB 
innebär påverkan till följd av olyckshändelser.  

Riskanalys  omfattar riskidentifiering och riskuppskattning. Med 
begreppet menas därför både den identifiering och inventering av 
händelseförlopp eller olycksscenarier som från riskkällor kan medföra 
oönskade konsekvenser på skyddsvärda objekt. Begreppet inkluderar även 
en kvalitativ eller kvantitativ uppskattning av sannolikhet och konsekvens 
för respektive olycksscenario. 

Riskidentifiering ibland även kallat riskinventering  utgör en 
delmängd av det som avses med riskanalys. Riskidentifieringen omfattar en 
inventering av riskobjekt samt en identifiering av scenarier som kan 
medföra oönskade konsekvenser för det som definierats som skyddsvärt, 
det vill säga det som påverkas. Identifieringen visar vad som är av betydelse 
att behandla i MKB:n  och fungerar således som ett sållningsverktyg (jämför 
scoping) för att avgöra vad som genererar betydande påverkan.  

Riskkälla  definieras som en regelbunden verksamhet eller aktivitet där en 
eventuell olycka kan medföra konsekvenser på skyddsvärda objekt. 
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Exempel på riskkällor kan vara anläggningar som omfattas av 2 kap 4 § 
Lagen om skydd mot olyckor (SFS 2003:778), bensinstationer, 
transportleder för farligt gods, militärt övningsområde, SEVESO -klassade 
verksamheter etcetera. I begreppet riskkälla inkluder as också aktiviteter av 
sådan karaktär som kan ge följdeffekter på skyddsvärda objekt. Exempel på 
detta är aktiviteter vid byggarbeten, till exempel sprängning och 
transporter.  

Riskuppskattning  ingår som en del i en riskanalys och utgör en kvalitativ 
eller kvantitativ uppskattning av sannolikhet och konsekvens för respektive 
scenario. Den risknivå som uppskattas motsvarar det som i MKB-
sammanhang ofta benämns som miljöeffekt, d.v.s. omfattning av 
identifierad påverkan med avseende på människors liv och hälsa, 
naturmiljö  och vattenmiljö  exempelvis mark och vatten, djurliv, och övriga 
naturvärden, samt fysisk miljö exempelvis kulturmiljö, samhällsviktiga 
verksamheter/funktioner, och  skyddsobjekt. 

Riskvärdering  ingår tillsammans med riskanalysen i det som kallas 
riskbedömning. Riskvärderingen innebär att avgöra om uppskattade risker 
kan tolereras, om det finns behov av riskreducerande åtgärder samt att 
verifiera olika alternativ. Utfallet av en riskvärdering är att likställa med 
den miljökonsekvens som plötsligt inträffade olyckor kan medföra på 
respektive skyddsvärt objekt som beaktats.  

Riskreduktion/kontroll  utgör tillsammans med riskbedömningen det 
som avses med riskhantering. Riskreduktion/kontroll innebär att utifrån 
riskvärderingen fatta beslut kring riskreducerande åtgärder och kontrollera 
att de genomförs och följs upp. Dessutom ingår att bevaka eventuella 
förändringar i systemet som kan föranleda behov av ny riskanalys. 
Riskreduktion/kontroll motsvarar de krav på skadeförebyggande åtgärder 
samt kontroll/uppföljning som ställs i MKB -sammanhang. Detta utgör, 
precis som övriga delar av riskhanteringsprocessen, en metodik för att i 
MKB-processen identifiera, bedöma, värdera och följa upp de 
miljökonsekvenser som genereras av olyckshändelser. 

Samhällsrisk  är ett riskmått som beskriver risken med hänsyn till hur 
många människor som kan omkomma om det sker en olycka vid riskkällan. 
Hänsyn tas då till den områdesspecifika befolkningstätheten samt 
dygnsvariationer i befolkningstätheten. Samhällsrisken presente ras i ett 
F/N -diagram. I F/N -diagrammet kan man avläsa sannolikheten för att en 
eller flera personer omkommer till följd av en olycka i anslutning till 
riskkällan. Se ett exempel på F/N-diagram i Figur 24. 
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Figur 24. Exempel på en samhällsriskkurva redovisad i ett F/N -diagram. Y -axeln anger 
frekvensen per år för en olycka och X -axeln anger antalet individer som omkommer.  

Samhällsviktig verksamhet  används i denna rapport synonymt med 
MSB:s definition av samma begrepp. Med samhällsviktig verksamhet 
menas således en verksamhet som uppfyller minst ett av följande två 
villkor: (1) Ett bortfall av, eller en svår störning i verksamheten som ensamt 
eller tillsammans med motsvarande händelser i andra verksamheter på kort 
tid kan leda till att en allvarlig kris inträffar i samhället. (2) verksamheten 
är nödvändig eller mycket väsentlig för att en redan inträffad kris i 
samhället ska kunna hanteras så att skadeverkningarna blir så små som 
möjligt (MSB, 2014). 

Skyddsvärt objekt  är ett objekt som är värt att skydda mot 
olyckshändelser. I denna PM används benämningen synonymt med de 
objekt som faller under någon av kategorierna: människors liv och hälsa, 
naturmiljö och vattenmiljö samt fysisk miljö. Begreppet fysisk miljö 
omfattar här förutom ekonomiska värden också kulturmiljö, 
samhällsviktiga verksamheter/funktioner och skyddsobjekt.  

Skyddsobjekt  är objekt som omfattas av skyddslagen (SFS 2010:305) så 
som exempelvis militäranläggningar och myndighetsbyggnader.  
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Nedanstående listor innehåller de identifierade skyddsvärda objekten för 
planförslaget. De skyddsvärda objekten i tabellen nedan inkluderar 
omgivande samhällsviktig verksamhet och kulturvärden. För mer 
information om övriga skyddsvärda objekt se avsnitt 3.5. 

Samhällsviktig verksamhet  
Station Skyddsvärda objekt �± Samhällsviktig verksamhet 

Fridhemsplan 
S:t Görans sjukhus. I sjukhusbyggnaderna bedrivs vård, 
utbildning och forskning 

Fridhemsplan 
Grön linje. Stationen planeras byggs under Grön linje och 
kommer ansluta till befintlig tunnelbanestation 

Fridhemsplan 
Blå linje. Stationen planeras byggs under Blå linje och kommer 
ansluta till befintlig tunnelbanestation 

Liljeholmen Röd linje. Stationen planeras byggs under Röd linje och kommer 
ansluta till befintlig tunnelbanestation 

Liljeholmen Tvärbanan. Befintliga biljetthallar som kopplar till Tvärbanan 
kommer användas för nya tunnelbanan 

Liljeholmen Bussterminal. Befintliga biljetthallar som kopplar till bussterminal 
kommer användas för nya tunnelbanan 

Årstaberg Västra stambanan. Stambanan är en järnväg av riksintresse och 
passerar förbi stationen i väst 

Årstaberg Tvärbanan. Stationen kommer placeras i närheten av befintlig 
station för tvärbanan 

Årstaberg Pendeltågstation. Stationen kommer placeras nära befintlig 
station för pendeltåg 

Årstaberg Busstorg. I anslutning till stationen planeras ett busstorg 

Årstaberg Södra länken (riksväg 75). Vägen utgör en väg av riksintresse 
och passerar förbi stationen i söder 

Årstafältet Södra länken (riksväg 75). Vägen utgör en väg av riksintresse 
och passerar förbi stationen i norr innan den går ner i 
Årstatunneln/Hammarbytunneln 

Östbergahöjden Skyddsvärda objekt saknas. 

Älvsjö Västra stambanan. Stambanan är en järnväg av riksintresse och 
passerar genom Älvsjö, väst om stationen 

Älvsjö Pendeltågstation. På järnvägen finns även en pendeltågsstation i 
närhet av stationen 

Övergripande Nya tunnelbanan utgör i sig en samhällsviktig verksamhet som 
del av infrastrukturen i staden. Dessutom är flera av de 
samhällsviktiga verksamheterna markförlagda samt att 
tunnelbanans sträckning passerar under andra samhällsviktiga 
verksamheter 
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Figur 25. Samhällsviktig verksamhet  kring  den norra delen av tunnelbanans spårlinje.  
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Figur 26. Samhällsviktig verksamhet kring  den södra delen av tunnelbanans spårlinje.  

Kulturvärden  
Station Skyddsvärda objekt - Kulturvärden 

Fridhemsplan 
Brandgasschakt Fridhemsgatan med tillhörande etableringsyta 
kommer placeras inom fastighet med kulturhistorisk klassificering 
grön. 

Årstaberg Fastigheter med kulturhistorisk klassificering grön kommer 
placeras inom 30 meter från etableringsyta för arbets-
/servicetunnel Årstakrossen. 

Årstaberg Fastigheter med kulturhistorisk klassificering grön samt 
kulturhistoriskt värdefulla miljöer inom 30 meter från 
etableringsytan för station. 
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Station Skyddsvärda objekt - Kulturvärden 

Östberga-
höjden 

Fastigheter med kulturhistorisk klassificering grön samt 
kulturhistoriskt värdefulla miljöer inom 30 meter från 
etableringsytan för station och tillhörande luftutbytesschakt. 

Övrigt På Långholmen kommer teknikbyggnad med tillhörande 
etableringsyta placeras inom 30 meter från Västerbron med 
kulturhistorisk klassificering blå. 

Luftutbytesschakt Östbergabackarna med tillhörande 
etableringsyta kommer placeras inom 30 meter från fastigheter 
med kulturhistorisk klassificering grön.  

Luftutbytesschakt Sjöviksbacken med tillhörande etableringsyta 
kommer placeras inom 30 meter från fastigheter med 
kulturhistorisk klassificering grön.  

Luftutbytesschakt Fleminggatan med tillhörande etableringsyta 
kommer placeras inom 30 meter från fastigheter med 
kulturhistorisk klassificering grön.  
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Figur 27. Kulturvärden  kring  den norra delen av tunnelbanans spårlinje.  
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Figur 28. Kulturvärden kring  den södra delen av tunnelbanans spårlinje.   
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Nedanstående listor och figurer  innehåller de identifierade riskkällorna för 
planförslagets drift - och byggtid.  

Riskkällor under drifttiden  
Riskkälla  Beskrivning  
Södra länken (riksväg 75) Södra länken utgör en primär transportled för farligt 

gods. Under förutsättning att ADR-S reglerna följs 
får alla typer av farligt gods transporteras - alla 
olika ADR-S klasser antas finnas representerade. I 
tunnel finns vissa restriktioner, se nedan. Vid 
station Årstafältet går Södra länken ner i tunnel 
österut. För tunneln finns restriktioner för transport 
av farligt gods som kan leda till en mycket stor 
explosion mellan 07:00-19:00, övriga tider finns 
inga restriktioner. 
Vid olycka med farligt gods på vägen kan personer 
som vistas i anslutning till stationer i närheten 
skadas. Vid olycka kan även giftig och/eller 
brandfarlig gas sprida sig till tunnelbane-systemet 
genom luftutbytesschakt. 

Västra stambanan Västra stambanan är en hårt trafikerad järnväg som 
sträcker sig mellan Stockholm och Göteborg. 
Järnvägen används för både persontåg och 
godståg inklusive farligt gods. Älvsjö 
pendeltågstation ligger på Västra stambanans 
spårområde. 
Vid olycka med farligt gods på järnvägen kan 
personer som vistas i anslutning till stationer i 
närheten skadas. Vid olycka kan även giftig 
och/eller brandfarlig gas sprida sig till tunnelbane-
systemet genom luftutbytesschakt. 

Åbyvägen Åbyvägen utgör en sekundär transportled för farligt 
gods. Under förutsättning att ADR-S reglerna följs 
får alla typer av farligt gods transporteras - alla 
olika ADR-S klasser antas finnas representerade. 
Vid olycka med farligt gods på vägen kan personer 
som vistas i anslutning till stationer i närheten 
skadas. Vid olycka kan även giftig och/eller 
brandfarlig gas sprida sig till tunnelbane-systemet 
genom luftutbytesschakt. 

Huddingevägen Huddingevägen utgör en sekundär transportled för 
farligt gods. Under förutsättning att ADR-S reglerna 
följs får alla typer av farligt gods transporteras, alla 
olika ADR-S klasser antas finnas representerade.  
Vid olycka med farligt gods på vägen kan personer 
som vistas i anslutning till stationer i närheten 
skadas. 
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Riskkälla  Beskrivning  
Drivmedelstationer  På drivmedelstationer hanteras olika typer av 

brandfarliga gaser och vätskor. Vid utsläpp av 
dessa ämnen kan personer som vistas i närheten 
påverkas och skadas. Om olyckan innebär att 
brandfarlig gas sprids kan det leda till att gasen tar 
sig in till tunnelbanesystemet genom 
luftutbytesschakt. 

Sevesoverksamheter En Sevesoverksamhet är en verksamhet som 
hanterar sådana mängder farliga ämnen att de 
omfattas av lagen (1999:381) om åtgärder för att 
förebygga och begränsa följderna av allvarliga 
kemikalieolyckor.  
Vid olycka på en Sevesoverksamhet kan personer 
som vistas i närheten skadas. Om olyckan innebär 
att brandfarlig- och/eller giftig gas sprids kan det 
leda till att gasen tar sig in till tunnelbanesystemet 
genom luftutbytesschakt. 

Farliga verksamheter 
LSO 2:4 

Anläggningar som bedriver verksamhet som 
innebär fara för att en olycka ska orsaka allvarliga 
skador på människor eller miljön omfattas av 
skyldigheterna i 2 kap. 4§ i lagen om skydd mot 
olyckor.  
Vid en olycka på en sådan anläggning kan 
personer som vistas i närheten skadas. Om 
olyckan innebär att brandfarlig- och/eller giftig gas 
sprids kan det leda till att gasen tar sig in till 
tunnelbanesystemet genom luftutbytesschakt. 

Cementa Lövholmen Cementas anläggning på Lövholmen är placerad i 
nära anslutning till luftutbytesschakt 
Liljeholmsstranden, norr om station Liljeholmen. 
Eftersom det finns en överenskommelse mellan 
Stockholm stad och Cementa om att anläggningen 
ska flyttas kommer inte riskkällan att hanteras 
vidare (Stockholms stad, 2024).  

Brand i tunnel eller i 
tunnelbanestation 

Om det uppstår en brand i tunnel eller 
tunnelbanestation kan infrastruktur och personer i 
tunnelbana påverkas, exempelvis genom spridning 
av brand eller brandgas. 
Vid brand i tunnel eller tunnelbanestation kan 
brandgaser skada personer som befinner sig i 
närheten av brandgasschakt som ventilerar ut 
brandgaserna.  

Skyfall Ett kraftigt skyfall kan innebära att marken i 
närheten av tunnelbanestationerna översvämmas. 
Om stora mängder vatten tar sig in i 
tunnelbanesystemet kan driften av tunnelbanan 
påverkas. 

Avloppstunnel tillhörande 
Stockholm vatten och 
avfall (SVOA)  

Servicetunnel tillhörande station Liljeholmen 
kommer samnyttja tunnelpåslag med SVOAs 
avloppstunnel. Det finns vid servicearbete på 
SVOAs avloppstunnel risk för att otjänlig luft 
(ohälsosam, bakterier, lukt eller brandfarlig gas) 
sprider sig genom servicetunnel till stationen.  
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Figur 29. Drivmedelstationer och dess utredningsområde samt väg/järnväg för transport 
av farligt gods och dess utredningsområde  kring  den norra delen av tunnelbanans 
spårlinje.  
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Figur 30. Drivmedelstationer och dess utredningsområde samt väg/järnväg för transport 
av farligt gods och dess utredningsområde för den södra delen av tunnelbanans spårlinje.   
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