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1 Inledning

1.1  Bakgrund och forutsattningar

Sveafastigheter AB planerar uppféra Hagsatra Hubb intill Hagsatra tunnelbanestation, se
Figur 1. Den planerade utvecklingen av fastigheten innefattar ett bostadshus med 130
hyresbostader, utrymmen for ”co-working” med tillhérande utrymmen [1]. |
planeringsskedet har det uppméarksammats att byggnadens avstand till tunnelbanans spar

kan innebdra risk for pakérning av byggnaden i handelse av ursparning av ett tunnelbanetag.
Briab har i denna rapport utrett pakorningsrisken.

Figur 1. Del av fastigheten Alvsjé 1:1 med ungefirlig markering dir Hagsétra Hubb
planeras att uppforas. Kailla [2], redigerad av Briab.

En situationsplan 6ver Hagsatra Hubb visas i Figur 2 dar avstand till mitten pa narmaste
tunnelbanespar framgar.
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Figur 2. Situationsplan med avstand till mitten av ndrmaste tunnelbanespar. Killa: [3],
redigerad av Briab.

1.2 Syfte och mal

h"\a

Syftet med denna riskutredning ar att undersoka om ny bebyggelse inom del av fastigheten
Alvsjo 1:1 i Stockholm &r 1dmpad fér andamalet med hansyn till pakérningsrisken i handelse
av ursparning pa tunnelbanan.

Malet med utredningen ar att utgora ett underlag for fortsatt planering av ny bebyggelse
inom fastigheten.

1.3 Omfattning och avgransningar

Utredningen avgransas till den paverkan pa méanniskors liv och halsa som kan uppsta till foljd
av pakérning med ursparat tag. Den geografiska avgransningen utgors av den del av
fastigheten som framgar i Figur 2.

1.4 Underlag

| Tabell 1 framgar vilket planeringsunderlag som nyttjas i utredningen.

Tabell 1. Planeringsunderlag.

Handling Datering Upprattad av
Situationsplan, fasadskisser Vastra Hagsatra 2019-05-27 Belatchew Arkitekter
(Ritnr. SK0OO, SKO1 & SK 31)

Avstand till tagspar (Ritnr. Sk011) 2019-03-05 Belatchew Arkitekter
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1.5 Kvalitetssystem
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Utredningen omfattas av kontroll enligt Briabs kvalitetssystem som ar upprattat och
certifierat i enlighet med 1SO 9001.

1.6 Revideringar

Detta ar den forsta versionen av utredningen.



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2020-06-12, Dnr 2018-06778

\
/\\k\ Riskutredning for pakorningsrisk, Hagsdtra Hubb
" ~ "’) Stockholms kommun 6av 20

\

( 2019-08-26

2 Riskhansyn vid fysisk planering

| detta avsnitt redogors for styrande dokument och begrepp kopplade till riskhdnsyn vid
fysisk planering.

2.1 Riskbegrepp

Begreppet risk kan tolkas pa olika satt. | denna utredning avses en odnskad hdndelses
sannolikhet multiplicerat med omfattningen av dess konsekvens, vilka kan vara kvalitativt
eller kvantitativt bestimda. Ofta kvantifieras risk med tva olika riskmatt, individ- respektive
samhallsrisk.

Med individrisk, eller platsspecifik risk, avses risken for en enskild individ att omkomma av
en specifik hdndelse under ett ar pa en specifik plats. Individrisken dr oberoende av hur
manga manniskor som vistas inom ett specifikt omrade och anvands for att se till att
enskilda individer inte utsatts for oacceptabelt hoga risknivaer [4].

Sambhaillsrisken, eller kollektivrisken, visar den ackumulerade sannolikheten for det minsta
antal manniskor som omkommer till f6ljd av konsekvenser av oonskade handelser. Till
skillnad fran individrisk tar samhallsrisken hansyn till den befolkningssituation som rader
inom undersokt omrade [4].

2.2 Styrande dokument

2.2.1 Plan- och bygglagen

Vid planlaggning ska, enligt plan- och bygglagen (2010:900), bebyggelse och byggnadsverk
lokaliseras till mark som ar lampad fér andamalet med hansyn till manniskors halsa och
sakerhet och risken for olyckor.

2.2.2 Rekommendationer och riktlinjer

For att tydliggora vilken mark som, med hansyn till manniskors halsa och sédkert och risken
for olyckor, ar lampad for andamalet har flera lansstyrelser i Sverige presenterat
vagledningar och riktlinjer for riskhansyn vid fysisk planering.

Lansstyrelsen i Stockholms 1dn har gett ut rekommendationerna Riktlinjer fér riskanalys som
beslutsunderlag [5] och Riskanalyser i detaljplaneprocessen [6]. Dessa ar generella
rekommendationer pa innehall i riskanalyser i planprocessen.

2.3 Riskhanteringsprocessen

Riskhantering utgor ett systematiskt och kontinuerligt arbete for att kontrollera eller minska
olycksrisker. Hanteringen kan delas in i tre delar: riskanalys, riskvardering och riskreduktion.
Schematiskt kan processen beskrivas enligt Figur 3.
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Riskanalys \ \
- omfattning/syfte

- identifiering av risker
- berakning av riskerna >

Y

Riskbedémning

Riskvérdering
—— - beslut om tolerabel riskniva > Riskhantering

- atgardsforslag och verifiering  /

v

Riskreduktion/kontroll
- beslutsfattande

- genomforande
- vervakning /

Figur 3. Riskhanteringsprocessen. Killa: [7].

23.1 Riskanalys

Riskanalys utgor den forsta delen i riskhanteringsprocessen. En grundlaggande forutsattning
for ett valgrundat resultat av en riskanalys ar att dess syfte och omfattning ar tydligt
beskrivna. Efter detta kan en identifiering och berakning av risker (kvalitativt eller
kvantitativt) goras [7].

2.3.2 Riskvardering

Véardering av risker gérs genom att uppskattade risknivaer jamfors mot tydligt motiverade
varderingskriterier for att askadliggéra om risknivan ligger pa en tolerabel niva eller ej. Visar
riskvarderingen pa en icke tolerabel riskniva ska atgardsforslag tas fram och verifieras vilket
innebar att risken, inklusive foreslagna atgarder, pa nytt analyseras och varderas for att
pavisa att atgarderna har en riskreducerande effekt [7]. Vid fysisk planering kan
riskreducerande atgarder exempelvis vara att rekommendera mindre kanslig verksamhet,
verksamhet dar manniskor inte uppehaller sig langre stunder, skyddsavstand eller sarskilda
funktionskrav.

2.3.2.1 Vidrderings- och acceptanskriterier

For risker forknippade med manniskors halsa och sdakerhet bedoms risknivaerna
Overgripande utifran de fyra principer som utarbetats av Rdddningsverket, nuvarande MSB
[4]:

e Rimlighetsprincipen - Risker som med tekniskt och ekonomiskt rimliga medel kan
elimineras eller reduceras ska alltid atgardas (oavsett riskniva).

e Proportionalitetsprincipen - En verksamhets totala riskniva bor sta i proportion till
den nytta i form av exempelvis produkter och tjanster som verksamheten medfor.

e Foérdelningsprincipen - Riskerna bor, i relation till den nytta verksamheten medfér,
vara skaligt férdelade inom samhallet.
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e Principen om undvikande av katastrofer - Om risker realiseras bor detta hellre ske i
form av handelser som kan hanteras av befintliga resurser an i form av katastrofer.

For individrisk och samhallsrisk bedoms risknivaerna utifran de av DNV (Det Norske Veritas)
framtagna kvantitativa acceptanskriterier [4]. Lansstyrelsen i Stockholms Ian har bedémt att
dessa kriterier har foérdelarna att de ar framtagna med avseende pa svenska forhallanden
och att de har ett tydligt markerat ALARP*-omrade [6]. F6ljande kriterier f6r individrisk har
foreslagits av DNV:

e Ovre grins for omrade dér risker under vissa forutsattningar kan tolereras ar 10°
>perar.
e Ovre grins fér omrade dar risker kan anses sma ar 107 per ar.

Foljande kriterier for samhallsrisk har foreslagits av DNV:

e Ovre grins fér omrade dar risker under vissa férutsattningar kan tolereras &r 10°
4per ar for N=1 och 10¢per ar fér N=100, dar N dr antalet omkomna.

e Ovre grins for omrade dir risker kan anses sma dr 10 per &r fér N=1 och 108per ar
for N=100, dar N ar antalet omkomna.

Mellan den 6vre och undre individ- respektive samhallsriskgransen finns det omrade som
benamns ALARP.

Proportionalitets- och fordelningsprincipen och principen om undvikande av katastrofer
uppfylls vid vardering med de probabilistiska varderingskriterierna for individ- och
samhallsrisk. Rimlighetsprincipen kan uppfyllas genom exempelvis sa kallad kostnad-nytta-
analys [4].

2.3.3 Riskreduktion

Riskanalys och riskvardering utgor tillsammans det som kallas for “riskbedémning” som i sin
tur ligger till grund for riskhanteringsprocessens sista del: riskreduktion. Denna omfattar
stallningstaganden och beslutsfattanden, genomférande av eventuella riskreducerande
atgarder samt kontroll och aterkoppling gentemot riskanalysens syfte och mal [7].

2.4 Projekt som paverkar befintlig kollektivtrafik

Stockholms lans landsting (SLL) har tagit fram en sarskild blankett? som vander sig till den
som planerar ett projekt som pa ett eller annat satt kommer att paverka kollektivtrafiken.

1As Low As Reasonably Practicable (= risker kan tolereras om alla rimliga riskreducerande atgarder ar
vidtagna.)

2Blanketten aterfinns pa SLLs hemsida:
https://www.sll.se/globalassets/2.-kollektivtrafik/kollektivtrafiken-vaxer/externa-
exploatorer/blankett-projekt-som-paverkar-kollektivstrafikanlaggningar-vl_4.pdf


https://www.sll.se/globalassets/2.-kollektivtrafik/kollektivtrafiken-vaxer/externa-exploatorer/blankett-projekt-som-paverkar-kollektivstrafikanlaggningar-v1_4.pdf
https://www.sll.se/globalassets/2.-kollektivtrafik/kollektivtrafiken-vaxer/externa-exploatorer/blankett-projekt-som-paverkar-kollektivstrafikanlaggningar-v1_4.pdf
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Syftet ar att i ett tidigt skede ta reda pa vilka delar av kollektivtrafiken som kan komma att
bli berorda for att underlatta planeringsprocessen av projektet.

Inget projekt far dventyra SL:s anlaggnings barighet, fortbestand eller livslangd. Alla projekt
ska pavisa att detta grundlaggande krav uppfylls samt att ingen paford last sker. All
forandring av SL:s anlaggning ska uppfylla gallande krav och riktlinjer for
kollektivtrafikanlaggningar vilket ska bekostas av projektet. De ska daven utféras i enlighet
med Trafikforvaltningens anvisningar.



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2020-06-12, Dnr 2018-06778

\
/ﬂ\\% Riskutredning fér pakorningsrisk, Hagsatra Hubb

" ~ ") Stockholms kommun 10av 20
\ f

(\ /) 2019-08-26

3 Fordjupad bedomning av
pakorningsrisk

| detta avsnitt utfors en fordjupad bedémning av pakérningsrisken for planerade byggnader
inom aktuell fastighet.

3.1 Allmant: Hagsatra Hubb

Fastigheten sluttar fran dess norra del pa +49 meter mot den sddra pa +40 meter, se Figur 4.
Byggnadens sddra del kommer husera utrymmen beldgna pa lagre hojd dn sparet. Planet
langst ner med tilltrdde mot gatan utgors av publika utrymmen som exempelvis
tvattutrymmen, cykelverkstad och café. Hagsatra Hubbs Ostra fasad som vetter mot
tunnelbanesparet visas i Figur 5. Det forsta vaningsplanet med fonster utmed hela

byggnaden utgors av gemensamma utrymmen samt utrymmen for co-working, vilket i denna
utredning likstalls med kontorsutrymmen.

% '
\
N — >
~ . £7) g :
e )
863, \ i
& a8.08 Y N

Figur 4. Planefad bebyggelse oéh h6jdkarfa over fastigheten med omgivning. Orange
markering anger ungefirlig placering av riacke/ursparningsskydd lings med sparet. Killa:

[8].
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Figur 5. Fasad mot dster som vetter mot tunnelbanesparet [9].

3.1.1 Hagsatra station

Intill aktuell fastighet finns Hagsatra station som ar andstation for tunnelbanans grona linje
19. Hagsatragrenen kommer bli en del av den blaa linjen i och med att tunnelbanan byggs ut
[10]. Till Hagséatra station anlander cirka 873 tag per vecka vilket motsvarar i genomsnitt 125
passager per dygn [11]. Da Hagsatra ar andstationen antas tag som lamnar stationen dven
passera fastigheten da det inte finns satt for tagen att byta spar nar de natt perrongen.
Detta gors som ett konservativt antagande da det inte ar kant hur stor del av tagen som
anlander till respektive spar. Antal tag som lamnar Hagsatra station varje vecka ar cirka 917
vilket motsvarar 131 passager per dygn [12]. Detta innebér att 256 tag passerar fastigheten
varje dygn.

Avstand mellan ndrmaste tunnelbanespar (sparmitt) och den planerade byggnaden ar som
minst cirka 7 meter i den norra delen och som mest cirka 9 meter i sdder. Sparet ar placerat
pa +45 meter vilket ar nagot lagre an ndarmaste delen av fastigheten i norr, och cirka 1-2
meter hogre dn ndrmaste delen av fastigheten at soder, se Figur 4. Det finns
racke/ursparningsskydd séder om planomradet da sparet passerar 6ver en gangtunnel.

Maximal hastighet pa grona linjen ar i dagslaget 70 km/h och i anslutning till plattformarna
50 km/h, men nya vagnar kan i framtiden eventuellt komma att ha en maximal hastighet om
80 km/h pa rakstrackor och 60 km/h forbi perronger [13].

3.2 Berdkning och vardering av pakorningsrisk

Pakorningsrisken berdknas som om det inte foreligger nagon storre hojdskillnad mellan
sparomradet och nya byggnader, da kan en metod beskriven i vagledningen “Structures built
over railway lines — Construction requirements in the track zone” nyttjas for att berdkna
pakoérningsrisken. Vagledningen anvands i den europeiska konstruktionsstandarden for att
berdkna olyckslaster for barverk intill jarnvagar [14]. For att kompensera for att den radande
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hojdskillnaden i sodra delen pa cirka 2 meter inte tas med i modellen kommer tagets
hastighet att 6kas med motsvarande ldgesenergi i forhallande till byggnadens lagsta del. Det
antas att det ursparande taget fardas i den i dagslaget hogsta tillatna hastigheten forbi
perronger: 50 km/h, vilket raknas om till 55 km/h genom:

Vkomp = \]Vtégz + 2g x hojdskillnaden ~ 55 km/h
Sannolikheten per ar for att ett tag sparar ur pa vdg mot barverket kan beskrivas och
berdknas med [14]:
Pi=erxdxZyx365x%x103=0,25x10%x%x 37,8 x 256 x 365 x 103 = 8,8 x 10°®
dar
e, = ursparningsfrekvens per tagkilometer vilken ansatts till 0,25 x 108 utifran
radande sparforhallanden [14]

d = langsta ursparningsstracka for ett ursparat tag, i meter. Kan berdknas med
V2/80 dar V &r hastigheten i km/h. Saledes blir d = 552/80 = 37,8 m

Z4 = antal tag per dygn = 256 per dygn i genomsnitt enligt gdllande tidtabeller

Da fastigheten ligger intill tunnelbanestationens plattform férvantas inte tag som sparar ur
pa det bortre sparet utgora en pakorningsrisk for de planerade byggnaderna. Sannolikheten
for att ett tag som har sparat ur pa sparet narmast fastigheten ska kollidera med en byggnad
pa fastigheten kan darmed berdknas med ekvationen fér enkelspar (2a) fran [14]:

P, =[(b-a)/b]?>%x 0,5 x ¢/d = [(V®>**-a)/ V**°]? x 0,5 x c¢/d
dar

b = maximal lateral ursparningsstracka matt fran sparmitt, vilken kan berdknas med
VO35 dar V ar hastighet vid ursparning i km/h, vilket medfér att b = 9 meter

a = vinkelratt avstand (m) fran sparmitt till ndrmaste byggnadsdel

¢ = avstandet parallellt med sparet som l6per risk att bli pakort av ursparat tag pa
avstandet a. Beraknasfora =0, 1 ... 14, 15 meter med:

c=(d/b)x(b-a)omb>a.O0mb<ablirc=0
d =se ovan

Sannolikheten per ar (P) for pakorning av byggnad som placeras intill tunnelbanan kan
slutligen berdaknas med:

P=P1XP2

3.2.1 Individrisk

Om det antas att en pakorning av byggnad alltid medfor att nagon omkommer i byggnaden
kan individrisken intill sparet beskrivas med Figur 6. Individrisken underskrider det nedre
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gransvardet for ALARP vid cirka 6,5 meter fran ndrmaste sparmitt. Detta ar i linje med det
minsta avstandet som uppmatts i underlaget vilket innebar att individrisken i planomradet ar
under ALARP.

1,0E-03
1,0E-04
E LS e - ——— - - ———— - — = = Ovre grins ALARP
=
-
‘= 1,0E-06 Individrisk
i
2
-g 1,0E-07 reccccceccccccscccsscccscsodgosccsccccscscsssscsssccscscsssscss ocooccce Nedregréns
- ALARP
1,0E-08
1,0E-09

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Avstand fran sparmitt [m]
Figur 6. Individrisk intill Hagsatra tunnelbanestation.

3.2.2 Samhallsrisk

For berdkning av samhillsrisken behover det uppskattas hur manga personer som kan
forvantas omkomma vid pakorning. Ar 2013 intraffade pa Saltsjobanan en pakorning av ett
bostadshus da ett tag forcerade en stoppbock i hog hastighet och frontalkolliderade med
huset. | olyckan omkom ingen och inget fortskridande ras intraffade men enstaka rum i
markplan forstordes [15]. Aktuell byggnad star inte bakom en stoppbock, det vill sdga i
tagets fardriktning, utan bredvid sparet vilket bedoms vara fordelaktigt sett till de
pakorningskrafter som kan uppkomma. Att ett fortskridande ras eller total kollaps ska
intraffa for aktuell byggnad beddms vara ytterst osannolikt. Da delar av byggnaden kommer
att vara 6ver fem vaningar stélls dven sarskilda krav i gdllande europeiska
konstruktionsstandarder pa barverkets robusthet och seghet [16] vilket minskar risken for
ett fortskridande ras. Utifran detta bedoms en pakorning medféra att endast rum i markplan
som ligger mot tunnelbanan forstors.

Om det antas att det i de gemensamma och publika utrymmena som ar i markplan (cirka 930
m?) befinner sig en person per 20 m? fas 47 personer. Om det sedan antas att halften av
dessa vistas i de rum som vetter mot sparet kan upp till cirka 24 personer férvantas
omkomma. Radande férutsattningar for utrymmena medfoér dock att denna siffra bedéms
som osannolik, och att det krdvs en nyansering som tar hansyn till hur ofta personer
befinner sig i dessa utrymmen.

| de kontorsliknande utrymmena i markplanet férvantas personer vistas framst under dagtid
och inte under kvillar, natter och helger. Under kontorstid kan personerna férdelas i olika
stora grupper i lokalerna. | de flesta fall bedéms enstaka personer omkomma vid ett ursparat
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tag som traffar byggnaden, darmed antas 50 % av fallen leda till att en person omkommer.
Resterande fall utgoérs av 2, 5, 10, 15 samt 24 omkommande, dar respektive utfall utgér 10
%. Med kdannedom om detta berdknas samhallsrisken for olika placeringar av byggnaden och
resultatet redovisas i Figur 7. Samhallsrisken &r under ALARP-omradet med nuvarande
skyddsavstand fran narmaste sparmitt.
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Figur 7. Samhallsrisk intill Hagsatra station.

3.3 Osakerhetsanalys

| detta avsnitt diskuteras och analyseras osakerheter kring viktiga antaganden.

| berakningarna har det antagits att det ursparande taget fardas i 50 km/h forbi plattformen.
For risknivaerna 6kades detta till 55 km/h for att ta hansyn till héjdskillnaden i séder. Da
byggnaden ar placerad utmed en station tag ankomma med sankt hastighet pa grund av
inbromsning. Givet att accelerationen och inbromsningen &r 1,0 m/s? [17] kan
inbromsningsstrackan beraknas enligt nedan fér att undersdka nar tagen behover borja
inbromsningen for att stanna vid ratt plats:

(@) ((0x3)"0)

s= = =96 m
2a 2x1

dar
s = inbromsningsstracka (m)
v = starthastighet (m/s)
Vo = sluthastighet, det vill siga 0 m/s
a = inbromsning (m/s?)

Har anvands 50 km/h da det dr den faktiska hastigheten tagen kommer fardas med. Med en
inbromsningsstracka pa cirka 96 meter maste tagets inbromsning pabdrjas strax innan taget
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nar fastighetens norra del. Taget kan darmed passera nastan hela fastigheten innan
inbromsningen maste paborjas.

For att ta hojd for eventuella utbyggnader som innebar att Hagséatra station inte langre ar en
dndstation och den tilldtna hastigheten forbi plattformar hojs visas risknivaer for 60 km/h i
Figur 8 och Figur 9, som har uppraknats till 64 km/h. Individrisken bortom cirka 7,5 meter
understiger nedre gransvardet for ALARP medan samhallsrisken understiger detta fére 7
meter.

| detta fall 6kar inbromsningsavstandet till cirka 139 meter. Detta innebar att taget da maste
pabdrja inbromsningen strax efter att taget borjat passera fastigheten. Taget kommer da
kora utmed en storre del av fastigheten i strax 6ver 50 km/h. Berdkningarna med 50 km/h
for ankommande tag bedéms darmed vara tillampbara.
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1,0E-04
E 1,0E-05 M= o= o= o= o - - - - - - - - - - — - = == (vre grins ALARP
=
X~
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2
-g 1,0E-07 »tececcccsccccccccsscccscsccsscnescsccscscsssccsssccssscssssccs ocoooccse Nedregréns
- ALARP

1,0E-08

1,0E-09
o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

Avstand fran sparmitt [m]

Figur 8. Individrisk intill Hagsétra station med 60 km/h (uppriknats till 64 km/h for
hojdskillnad).
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Figur 9. Samhilisrisk intill Hagsatra station med 60 km/h (uppréknats till 64 km/h fér
hojdskillnad).

Nar taget har stannat till vid stationen hamnar den bakre delen ungefar 20 meter fran
byggnadens sédra del, vilket gar att utldsa ur Figur 1. Detta innebar att inte hela tagsattet
passerar fastigheten vid ankomst. D3 taget sedan vander och lamnar stationen passerar
tagets framre del fastigheten efter endast 20 meter efter att resan pabdrjats samtidigt som
taget inte hunnit accelerera till maximal hastighet. Dessa faktorer bor bidra till att risken for
ursparning och pakorning ar nagot lagre an vad berdkningarna pavisar for tag som lamnar
stationen.

Berakningarna har antagit ett konservativt varde for antalet tag som passerar forbi
fastigheten da det antagits att majoriteten av tagen ankommer till och avreser fran sparet
narmast fastigheten. Vidare ar tunnlbanetag lattare an jarnvagstag vilket ger kortare
ursparningsavstand. Slutligen férvantas antalet tag som i utbyggnadsalternativet passerar
stationen utan att stanna vara lagt da de flesta tagen boér stanna vid stationen.
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4 Diskussion och slutsatser

4.1 Diskussion

Denna riskutredning har syftat till att utreda om etableringen av Hagsatra Hubb pa del av
fastigheten Alvsjo 1:1 i Stockholm &r lamplig med hansyn till pakérningsrisk vid ursparning pa
tunnelbanan. For vardering av risknivaer har resultat fran berakningar for individ- och
samhallsrisk jamforts med kriterier fran MSB [4].

Avstandet mellan fastigheten och tunnelbanesparet varierar mellan 7-9 meter fran norr till
soder vilket medfor olika risknivaer i olika delar av fastigheten. Enligt avsnitt 3.3 borde
pakorningsrisken i dagslaget framst vara aktuell for ankommande tag da de har hogre
hastighet 4n de som lamnar stationen. Vidare kommer inte hela taget passera fastigheten
nar det anlénder till stationen, sa nar det lamnar stationen kommer det inte na upp till
tillrackligt hoga hastigheter for att pakorningsrisken ska bli pataglig.

Utifran individrisken medfor skyddsavstand pa 6,5 meter att det nedre gransvardet for
ALARP-omradet underskrids och risken kan ses som acceptabel. | den norra delen av
fastigheten ar avstandet cirka 7 meter vilket &r strax 6ver gransen for ALARP. Grovheten i
berakningsmodellen bor dock tas i atanke nar det ar avstand pa under 1 meter som jamfors.
Vidare medférde grovheten att vissa omradesforutsattningar inte kunde tas med i
berakningarna. Exempel pa detta ar variationen i hojdskillnad mellan fastigheten och
sparomradet, samt variationen for det horisontella avstandet. Den norra delen av
fastigheten ar beldgen hogre an sparomradet och vid mitten pa fastigheten overgar det till
att sparomradet ar beldget hogre. Darfor har hastigheten i berdkningarna uppraknats nagot,
samt kompletterats med kvalitativa argument och resonemang utifran fastighetens placering
i forhallande till tunnelbanesparet. Med hansyn till detta kan 7 meter i den norra anses vara
tillrackligt avstand.

Baserat pa samhallsrisken underskrids det nedre gransvardet vid aktuell utformning. Antalet
omkomna har for samhallsriskberdkningarna viktats utifran hur ofta personer forvantas
vistas i byggnadens utrymmen som antas skadas vid en ursparning. Eftersom utrymmena till
stor del utgors av kontorsliknande utrymmen samt gemensamma utrymmen dar personer
inte forvantas vistas i stor grad, har det antagits att i halften av olyckorna omkommer en
person. | resterande fall antogs det vara lika sannolikt att 2, 5, 10, 15 eller 24 personer
omkommer. Detta ger en mer nyanserad bild av férhallandena som kommer rada och
hanterar osidkerheter bittre dn att ansitta ett enda varde. Andringar i viktningen kan
forskjuta samhallsrisken till inom ALARP-omradet om fler personer antas omkomma. Detta
ar mer patagligt ju lagre skyddsavstandet ar.

Vid férandringar av tunnelbanelinjen och/eller Hagsatra station som innebéar hogre
hastigheter férbi planomradet 6kar dven risknivaerna. Vid 60 km/h férbi omradet kan
risknivaer for en del av planomradet Overstiga det lagre gransvardet for ALARP. Med hansyn
till tidigare argument och att skillnaden inte medfor sarskilt forhojd risk bedéms risknivan
vara acceptabel.
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4.2 Slutsatser

Utredningen visar att pakorningsrisk med aktuellt avstand till tunnelbanesparet dr under den
nedre ALARP-gransen gallande individ- och samhallsrisk och bedéms vara acceptabel.
Aktuellt minsta avstand pa 7 meter mellan fastigheten och tunnelbanesparet bedéms vara
tillrackligt givet de konservativa antaganden som berdkningarna grundats pa, samt att
avstandet galler for en del av fastigheten déar pakorningsrisken borde vara patagligt lagre da
framst avresande tag bidrar till risknivan.



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2020-06-12, Dnr 2018-06778

Stockholms kommun 19av 20

\
/(\\é-i\ Riskutredning for pakorningsrisk, Hagsdtra Hubb
2019-08-26

Referenser

[1] Belatchew Arkitekter, “Nytt landmarke i Hagsatra centrum,” [Online]. Available:
https://belatchew.com/projekt/hagsatra-hubb/. [Anvand 20 08 2019].

[2] Stockholms stad, “Stadskartan,” 2017. [Online]. Available:
http://kartor.stockholm.se/bios/dpwebmap/cust_sth/sbk/sthim_sse/DPWebMap.html|?
zoom=5&/at=6578000&Ilon=153850&layers=FFOBO0000O0T. [Anvdnd 20 08 2019].

[3] Belatchew Arkitekter, ”Situationsplan Hagsatra Hubb (Ritnr. SKO1),” Stockholm, 2019.
[4] Raddningsverket, ”Vardering av risk,” Statens Raddningsverk, Karlstad, 1997.

[5] Lansstyrelsen i Stockholms lan, "Riktlinjer for riskanalyser som beslutsunderlag,”
Lansstyrelsen i Stockholms lan, Stockholm, 2003.

[6] Lansstyrelsen i Stockholms lan, “Riskanalyser i detaljplaneprocessen — vem, vad, nar &
hur?,” Lansstyrelsen i Stockholms lan, Stockholm, 2003b.

[7] Lansstyrelserna i Skane lan, Stockholms lan, Vastra Gotalands lan, “Riskhantering i
detaljplaneprocessen — Riskpolicy for markanvandinng intill transportleder for
farligtgods,” 2006.

[8] Belatchew Arkitekter, ”Situationsplan Hagsatra Hubb (Ritnr. SK00),” Stockholm, 2019.
[9] Belatchew Arkitekter, “Fasad Oster Hagsatra Hubb (Ritnr. SK31),” Stockholm, 2019.

[10]Region Stockholm, "Hagsatragrenen ska bli en del av BI3 linje,” 09 10 2018. [Online].
Available: https://nyatunnelbanan.sll.se/sv/artikel/hagsatragrenen-ska-bli-en-del-av-
bla-linje. [Anvand 20 08 2019].

[11]SL, “Tidtabell: Ragsved mot Hagsatra (2018-12-09 till 2019-12-06),” [Online]. Available:
https://sl.se//KTT/hpltid/ihtt/2018 2019/1003/0ut/1258685.pdf. [Anvdnd 20 08 2019].

[12]SL, “Tidtabell: Hagsatra mot Hasselby strand (2019-08-17 till 2019-09-01),” 09 08 2019.
[Online]. Available: https://sl.se//KTT/hpltid/ihtt/2018 2019/1066/0out/1465821.pdf.
[Anvédnd 20 08 2019].

[13]Briab Brand & Riskingenjérerna AB, ”Utredning av pakorningsrisk - Orbi 4:1, Stockholm,”
Briab, Stockholm, 2018.

[14]UIC, "UIC Code 777-2, Structures built over railway lines, 2nd edition,” International
Union och Railways, 2002.

[15]Statens haverikommission, ”Slutrapport RJ 2014:03 - Olycka pa Saltsjobanan,
Stockholms lan, den 15 januari 2013,” 05 05 2014. [Online]. Available:
https://www.havkom.se/assets/reports/Swedish/RJ2014_03.pdf. [Anvind 21 08 2019].



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2020-06-12, Dnr 2018-06778

(
\
/ﬁ\\% Riskutredning for pakorningsrisk, Hagsitra Hubb

" ~ "’) Stockholms kommun 20av 20
\ f

k\ /) 2019-08-26

[16]Swedish Standards Institute (SIS), ”SS-EN 1991-1-7:2006 Eurokod 1 - Laster pa barverk -
Del 1-7: Allmanna laster - Olyckslast,” SIS, Stockholm, 2011.

[17]Fire Safety Design (FSD), "Detaljplan Linneduken 1, Kompletterande riskanalys -
tunnelbana,” FSD Goteborg AB, Goteborg, 2010.



	1 Inledning
	1.1 Bakgrund och förutsättningar
	1.2 Syfte och mål
	1.3 Omfattning och avgränsningar
	1.4 Underlag
	1.5 Kvalitetssystem
	1.6 Revideringar

	2 Riskhänsyn vid fysisk planering
	2.1 Riskbegrepp
	2.2 Styrande dokument
	2.2.1 Plan- och bygglagen
	2.2.2 Rekommendationer och riktlinjer

	2.3 Riskhanteringsprocessen
	2.3.1 Riskanalys
	2.3.2 Riskvärdering
	2.3.2.1 Värderings- och acceptanskriterier

	2.3.3 Riskreduktion

	2.4 Projekt som påverkar befintlig kollektivtrafik

	3 Fördjupad bedömning av påkörningsrisk
	3.1 Allmänt: Hagsätra Hubb
	3.1.1 Hagsätra station

	3.2 Beräkning och värdering av påkörningsrisk
	3.2.1 Individrisk
	3.2.2 Samhällsrisk

	3.3 Osäkerhetsanalys

	4 Diskussion och slutsatser
	4.1 Diskussion
	4.2 Slutsatser

	Referenser

