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Sammanfattning 
Västerås stad har tillsammans med Järnvägsnära fastigheter AB tagit fram ett förslag på ny 
detaljplan för fastigheterna Sigvald 1 och 3 i centrala Västerås. Planförslaget innebär en 
utökning av befintlig kontorsbebyggelse med ytterligare en byggnad samt att möjliggöra 
centrumanvändning i byggnaderna. I direkt anslutning till planområdet går järnvägen genom 
Västerås. Det innebär att möjliga olycksrisker kopplade till järnvägen behöver utredas inom 
ramen för planarbetet. 

Syftet med riskutredningen är att undersöka lämpligheten med aktuellt planförslag genom att 
utvärdera vilka risker som människor inom det aktuella området kan komma att utsättas för 
samt i förekommande fall föreslå hur riskerna ska hanteras så att en acceptabel säkerhet 
uppnås. 

I genomförd analys har en inventering gjorts av trafikflödet samt antalet transporter med 
farligt gods på järnvägen. Utifrån genomförd inventering har ett antal möjliga olycksscenarier 
identifierats. En översiktlig (kvalitativ) värdering av dessa har gjorts. Resultatet visar att det 
framförallt är olycka med vissa typer av farligt gods på järnvägen som kan leda till påverkan 
inom planområdet men även urspårning samt tågbrand kan påverka planområdet. För den 
intilliggande centralstationen har tidigare en riskanalys genomförts avseende risker kopplade 
till järnvägen. Utifrån beräknade risknivåer i den för centralstationen upprättade riskanalysen 
har den kvalitativa bedömningen för Sigvald 1 och 3 utvecklats och en fördjupad bedömning av 
individrisk och samhällsrisk har gjorts.   

Resultatet av den fördjupade bedömningen visar att individrisken är hög upp till cirka 20 meter 
från spåret för att därefter vara acceptabel. Samhällsrisken är låg men på sådan nivå att 
åtgärder ska övervägas. Den övergripande riskbedömningen utifrån genomförd analys är att 
den förändrade markanvändningen inom området bör kunna accepteras utan att människor 
inom planområdet utsätts för oacceptabla risker. Vissa begränsningar och åtgärder behöver 
dock vidtas: 

Placering av byggnader och tillåten markanvändning 

• Områden utomhus inom ett avstånd på 25 meter från järnvägen planeras så att de inte 
lockar till stadigvarande vistelse. Exempelvis bör inte uteplatser, uteserveringar eller 
torgytor planeras inom detta område. Markparkering, gång- och cykelvägar, naturmark 
etc. är lämplig markanvändning. Detta gäller områden som inte skyddas av 
framförliggande bebyggelse. 

• Befintliga byggnader inom 30 meter kan användas som kontor utan krav på 
urspårningsskydd. Om byggnader rivs gäller att de endast får ersättas med byggnader som 
placeras minst 20 meter från närmaste spår förutsatt att urspårningsskydd uppförs, annars 
gäller 30 meter. Exempel på urspårningsskydd är en mur eller vall alternativt en förstärkt 
bottenvåning som dimensioneras att klara påkörning av ett tåg. 

• Befintliga byggnader inom 30 meter bör inte omfatta centrumanvändning om inte 
urspårningsskydd uppförs utmed järnvägen. 

• Befintliga och nya byggnader som skyddas av framförliggande bebyggelse kan inrymma 
både kontor och centrum oavsett om urspårningsskydd installeras eller ej. 
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Byggnadstekniska åtgärder 
Gäller ej retroaktivt för befintlig bebyggelse. 

• För byggnader inom 50 meter från järnvägen och utan framförliggande bebyggelse ska 
följande åtgärder vidtas:  

o Fasader utförs i obrännbart material samt med fönster i lägst härdat och laminerat glas 
som klarar uppvärmning till 300°C under ca 30 minuter.  

• För byggnader inom 100 meter från järnvägen och utan framförliggande bebyggelse ska 
följande åtgärder vidtas:  

o Möjlighet att utrymma mot en säker sida (bort från järnvägen) från utrymmen med 
stadigvarande vistelse.  

o Friskluftsintag ska placeras mot trygg sida, vilket innebär bort från järnvägen 
alternativt placering på byggnadernas tak.  

• För byggnader inom 100 meter från järnvägen med framförliggande bebyggelse ska 
följande åtgärder vidtas:  

o Friskluftsintag ska placeras mot trygg sida, vilket innebär från järnvägen alternativt 
placering på byggnadernas tak. 

Samtliga avstånd avser till närmaste spårmitt. 

Observera att åtgärderna endast utgör ett förslag och att det är upp till kommunen att ta 

beslut om åtgärder. De åtgärder som man beslutar om ska sedan formuleras som 

planbestämmelser på ett sådant sätt att de är förenliga med Plan- och bygglagen (2010:900). 
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1. Inledning  

1.1  Bakgrund  
Västerås stad har tillsammans med Järnvägsnära fastigheter AB tagit fram ett förslag på ny 
detaljplan för fastigheterna Sigvald 1 och 3. Planförslaget möjliggör utökning av befintlig 
kontorsbebyggelse samt utökar markanvändningen med centrum. I direkt anslutning till 
planområdet går järnvägen genom Västerås. Det innebär att möjliga olycksrisker kopplade till 
järnvägen behöver utredas inom ramen för planarbetet. 

Med anledning av planområdets närhet till järnvägen har Brandskyddslaget fått i uppgift att 
utreda möjliga risker. 

1.2  Syfte  
Syftet med riskutredningen är att undersöka lämpligheten med aktuellt planförslag genom att 
utvärdera vilka risker som människor inom det aktuella området kan komma att utsättas för 
samt i förekommande fall föreslå hur risker ska hanteras så att en acceptabel säkerhet uppnås. 

Det förslag på hantering av risker som föreslås i riskutredningen utgör endast en 
rekommendation och det är upp till kommunen att med hjälp av riskanalysen, samt eventuella 
andra utredningar, besluta om vilka åtgärder som ska vidtas. 

1.3  Omfattning  och avgränsning  
Analysen omfattar endast plötsliga, oväntade och oplanerade händelser med akuta 
konsekvenser för liv och hälsa för människor som vistas inom det studerade området. I 
analysen har hänsyn inte tagits till långsiktiga effekter av hälsofarliga ämnen, buller eller 
miljöfarliga utsläpp. 

Trafikanter på järnvägen omfattas inte av analysen. 

1.4  Internkontroll  
Riskanalysen omfattas av Brandskyddslagets kvalitetsledningssystem som innebär att en annan 
konsult i företaget har genomfört en övergripande granskning av rimligheten i de bedömningar 
som gjorts och de slutsatser som dragits (internkontroll). Initialer på interkontrollanten som 
bekräftar kontrollen redovisas i kolumnen för internkontroll på sidan 2. 

1.5  Förutsättningar  

1.5.1 Riskhänsyn vid ny bebyggelse 
Ett flertal olika lagar reglerar när riskanalyser skall utföras. Enligt Plan- och bygglagen 
(2010:900) skall bebyggelse lokaliseras till mark som är lämpad för ändamålet med hänsyn till 
boendes och övrigas hälsa. Sammanhållen bebyggelse skall utformas med hänsyn till behovet 
av skydd mot uppkomst av olika olyckor. Översiktsplaner skall redovisa riskfaktorer och till 
detaljplaner ska vid behov en miljökonsekvensbeskrivning tas fram som redovisar påverkan på 
bland annat hälsa. Utförande av miljökonsekvensbeskrivning regleras i Miljöbalken (1998:808). 
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Olika länsstyrelser har gett ut olika rekommendationer kring hänsyn till farligt gods i 
samhällsplaneringen. Gemensamt för de riktlinjer som olika myndigheter tagit fram eller 
hänvisar till är att de vanligen påvisar skyddsavstånd för olika verksamheter utan att beakta 
åtgärder/speciella förutsättningar men att det samtidigt ger möjligheten att göra avsteg från 
avstånden om en riskanalys påvisar att åtgärder eller andra förutsättningar ger en acceptabel 
risknivå. Nedan redovisas Länsstyrelsen i Västmanlands tillämpning. Vidare har Mälardalens 
Brand- och Räddningsförbund tagit fram specifika riktlinjer för exploatering i Västerås vilka 
också redovisas nedan. 

Länsstyrelsen i Västmanlands län 
I Västmanlands län tillämpas en riskpolicy som tagits fram gemensamt av länsstyrelserna i 
Stockholm, Västra Götaland och Skåne län [1]. Riskpolicyn innebär att riskhanteringsprocessen 
ska beaktas i framtagande av detaljplaner inom 150 meter från vägar och järnvägar med 
transporter av farligt gods. Det redovisas inga detaljerade rekommendationer avseende 
skyddsavstånd i policyn men det redovisas en zonindelning för möjlig markanvändning i 
förhållande till järnväg och transportled för farligt gods, se figur 1.1. 

Den lokala riskbilden är sedan avgörande för markanvändningens placering där samma 
markanvändning kan tillhöra flera zoner.  

 

Figur 1.1. Zonindelning avseende markanvändning i anslutning till väg/järnväg med transport av farligt 
gods [1]. 

Mälardalens Brand- och räddningsförbund  
Mälardalens Brand- och Räddningsförbund (MBR) har tagit fram riktlinjer för ny och förändrad 
markanvändning intill järnvägen inom Västerås [2]. Riktlinjerna innehåller tre vägledningar 
(med olika grad av säkerhetshöjande åtgärder) för hur området närmast järnvägen kan 
planeras med olika typer av byggnader och verksamheter med hänsyn till risker som uppstår i 
samband med transport på järnväg: 

Vägledning 1 innehåller en generell beskrivning av avstånd till olika verksamhetstyper med 
syfte att användas vid en första lämplighetsbedömning av byggnadsplacering. Enligt vägledning 
1 gäller figur 1.2 övergripande:  
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Figur 1.2. Vägledning 1 [2]. 

Området närmast järnvägen, 0-30 meter, utgör en bebyggelsefri zon. 
 
För att kunna genomföra en exploatering utifrån ovan redovisade avstånd behöver följande 
skyddsåtgärder vidtas: 
 

• 30-50 meter 

o Brandskyddad fasad alternativt uppföra en mur/vall/plank eller liknande för att skydda 
mot brandspridning. Om det redan finns en befintlig byggnad som utgör en barriär 
mot järnvägen behövs ingen åtgärd.   

o Placera friskluftintaget, entréer och utrymningsvägarna så långt bort ifrån järnvägen 
som möjligt. Minst en utrymningsväg ska finnas på motsatt sida av byggnaden som 
vetter mot järnvägen. Friskluftintaget ska dessutom placeras högt upp ifrån marken. 

• 50-100 meter 

o Placera friskluftintaget, entréer och utrymningsvägarna så långt bort ifrån järnvägen 
som möjligt. Minst en utrymningsväg ska finnas på motsatt sida av byggnaden som 
vetter mot järnvägen. Friskluftintaget ska dessutom placeras högt upp ifrån marken. 

 
Vägledning 2 lämpar sig vid exploatering nära järnvägen och utgår från att skyddsåtgärd mot 
urspårning vidtas. Enligt vägledning 2 gäller figur 1.3 övergripande:  
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Figur 1.3. Vägledning 2 [2]. 

*-markering i figuren påvisar att skyddsnivån ska säkerställas då hotell och bostäder har sovande 
personer och klassas därför som en känslig verksamhet. En betydande faktor i denna bedömning ska 
vara skyddsavstånd. 

**-markeringen betyder att skyddsnivån ska påvisas för vård och skola. 

För att tillämpa vägledning 2 ska följande skyddsåtgärder vidtas: 

• 20-50 meter 
o Brandskyddad fasad alternativt uppföra en mur/vall/plank eller liknande för 

att skydda mot brandspridning. Om det redan finns en befintlig byggnad som 
utgör en barriär mot järnvägen behövs ingen åtgärd.   

o Placera friskluftintaget, entréer och utrymningsvägarna så långt bort ifrån 
järnvägen som möjligt. Minst en utrymningsväg ska finnas på motsatt sida av 
byggnaden som vetter mot järnvägen. Friskluftintaget ska dessutom placeras 
högt upp ifrån marken. 
 

• 50-100 meter  
o Placera friskluftintaget, entréer och utrymningsvägarna så långt bort ifrån 

järnvägen som möjligt. Minst en utrymningsväg ska finnas på motsatt sida av 
byggnaden som vetter mot järnvägen. Friskluftintaget ska dessutom placeras 
högt upp ifrån marken. 

Vägledning 3 ställer krav på att en särskild riskutredning utförs om riktlinjer i vägledning 1 och 
vägledning 2 frångås. Riskutredningen ska följa direktiv enligt MBR:s riktlinjer för 
riskutredningar. 
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1.5.2 Hantering av osäkerheter  
Riskanalyser utgår generellt från underlag och metoder som innefattar osäkerheter. Dessa kan 
bland annat beröra antalet transporter av farligt gods, fördelningen mellan de olika farligt 
godsklasserna, konsekvenser av olyckor samt persontätheter.  

Överlag görs konservativa bedömningar för att hantera osäkerheter i underlag och metoder. 
Ytterligare hantering av osäkerheterna kan dock vara nödvändigt och då främst i en eventuell 
fördjupad analys. En osäkerhetsanalys kan exempelvis omfatta följande delar: 

- Ändrat antal transporter med farligt gods 

- Förändrad fördelning mellan olika farligt godsklasser 

- Ökat personantal 
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2. Områdesbeskrivning  
Det aktuella planområdet består av fastigheterna Sigvald 1 och 3 i Östra hamnen i Västerås 
stad. Planområdet omges av järnvägen i norr, markparkering i öster, kontor i söder samt gång- 
och cykelväg och Hamngatan i väster (se figur 2.1). Nuvarande markanvändning inom 
planområdet omfattar kontor i två till fyra våningar samt ytor för parkering. Gällande 
detaljplan från 2000 (Dp 1429) medger kontor (K) samt småindustri och hantverk av icke 
störande karaktär (J1) samt bostäder efter särskild prövning vid bygglov (B1). 

 

Figur 2.1. Aktuellt planområde (rödmarkerat) inklusive den närmaste omgivningen (källa: Min 
karta/Lantmäteriet, 2025-06-23) 

Höjdskillnaderna inom området är små men skiljer sig något från omgivningen där järnvägen 
ligger ungefär en meter över marknivån inom planområdet och Hamngatan ligger ca två meter 
lägre än närmaste marknivå inom planområdet. 

2.1  Planerad exploatering  
Planförslaget innebär att befintliga kontorsbyggnader blir kvar och kompletteras med en ny 
kontorsbyggnad i 3-6 plan söder om befintlig byggnad närmast järnvägen (se figur 2.2). Planen 
medger utöver kontor även centrumanvändning i form av handel, service, samlingslokaler etc. 
i samtliga byggnader. Det planeras även yta för markparkering, bland annat närmast 
järnvägen. 

I tabell 2.1 redovisas lite information om den tänkta markanvändningen. 



 

Uppdragsnamn:   Sigvald 1 och 3   Datum:   2025-10-27   Uppdragsnummer   513664   Sida:   12 av 26 

 

 

Figur 2.2. Situationsplan nytt planförslag Sigvald 1 och 3. Tillkommande byggnad är gråmarkerad. 
(Residens arkitektkontor, 2020-11-12) 

 

Tabell 2.1. Utformning inom planområdet. 

 Yta (m2) Antal 
våningar 

Minsta avstånd till 
järnväg (m) 

Befintlig bebyggelse 1 829 2-4 18 

Ny byggnad 510-1 020 3-6 36 

Markparkering - - 6 

 

 

2.2  Omgivande pla n- och bygg projekt  
I det aktuella planområdets närhet pågår detaljplanering av två andra områden, 
Slottsträdgården 2 och Vasakvarteret (se figur 2.3). Detaljplanen för Slottsträdgården är 
flexibel och medger bland annat bostäder, centrum, kontor, hotell, vård, gymnasium etc. 
Planen har varit ute på samråd. Detaljplanen för Vasakvarteret har varit ute på granskning och 
är även den flexibel och medger en blandad markanvändning, dock inte industri eller vård. 

Ingen av de närliggande detaljplanerna innebär att nya riskkällor tillkommer i närområdet. 



 

Uppdragsnamn:   Sigvald 1 och 3   Datum:   2025-10-27   Uppdragsnummer   513664   Sida:   13 av 26 

 

 

Figur 2.3. Pågående planprojekt (kartor.vasteras.se, besökt 2025-06-23). 

Utöver redovisade detaljplaner pågår dessutom arbete med planprogram för Mälarporten som 
omfattar ett stort område (ca 100 hektar) söder och öster om resecentrum. I området planeras 
för en ny stadsdel med blandad bebyggelse. Området har till stor del tidigare varit ett 
industriområde. Planområdena för Vasakvarteret och Sigvald 1 och 3 ingår i programområdet 
för Mälarporten, vilket inte Slottsträdgården 2 gör. 

I närområdet pågår även ett antal byggprojekt. För det största av dem, ett nytt resecentrum, 
påbörjas den första etappen under hösten 2025. 
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3. Riskinventering  

3.1  Allmänt 
Inledningsvis görs en inventering av riskkällor i anslutning till det studerade området. 
Riskinventeringen omfattar de riskkällor (transportleder för farligt gods, järnvägar, 
verksamheter som hanterar farligt gods m.m.) som kan innebära plötsliga och oväntade 
olyckshändelser med konsekvens för det aktuella området.  

Inventeringen fokuserar på de riskkällor som ligger på ett sådant avstånd att Länsstyrelsens 
riktlinjer anger att de ska beaktas eller om de utgör en farlig verksamhet som bedöms kunna 
påverka risknivån inom planområdet. 

För de aktuella riskkällorna görs en beskrivning av verksamheten samt en inventering av 
hantering och/eller transport av farliga ämnen. Inventeringen utgör grunden för den fortsatta 
analysen.  

3.2  Inventering av riskkällor  
Resultatet av riskinventeringen redovisas i tabell 3.1. 

Tabell 3.1. Inventering av riskkällor i planområdets närhet. 

Riskkälla Minsta avstånd 
till planområde 

(m) 

Kommentar 

Järnväg 15 Järnväg med person- och godstrafik. 

Drivmedelsstation 200 Närmaste drivmedelsstation ligger sydväst om 
planområdet. Transporter till/från stationen går 
sannolikt på Kungsängsgatan ca 75 söder om 
planområdet. 

Avståndet bedöms vara så stort att det inte 
påverkar risknivån inom planområdet. 

Transportled för farligt gods 1 000 Närmaste väg klassad som en transportled för 
farligt gods är Björnöleden som är klassad som 
en sekundär transportled för farligt gods.  

Avståndet bedöms vara så stort att det inte 
påverkar risknivån inom planområdet. 

Farlig verksamhet  Öster om järnvägen finns industriområden och 
hamn med flertalet verksamheter som hanterar 
kemikalier eller på annat sätt kan vara farliga 
för omgivningen. Det finns därför 
rekommendationer för skyddsavstånd från 
dessa. Inget av de redovisade skyddsavstånden 
påverkar dock det aktuella planområdet. 

 

Utifrån genomförd riskinventering är det enbart järnvägen som har bedömts kunna påverka 
risknivån inom det aktuella planområdet. En utförlig beskrivning av denna riskkälla görs därför 
nedan. 
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3.3  Järnvägen  

3.3.1 Allmänt 
Järnvägen genom Västerås utgör en del av Mälarbanan samt banan Sala-Eskilstuna. Förbi 
planområdet består spårområdet av två spår i den västra delen och tre spår i den östra delen. 
Västerås C ligger ca 300 meter öster om planområdet. Perrongerna slutar ca 150 meter från 
planområdet.  

Hastighetsbegränsningen i stationsområdet är för passerande tåg 80 km/h. Samtliga persontåg 
som passerar stannar dock vid stationen, vilket innebär att de håller en betydligt lägre 
hastighet genom området. Hastigheten även förbi Sigvald 1 och 3 bör därför vara låg, 
uppskattningsvis maximalt ca 80 km/tim. 

Enligt Trafikverkets samlade effektbedömning [3] visar basprognosen för 2040 på 142 
persontåg samt 17 godståg per dygn vilket är en ökning från 2017 då det passerade 95 
persontåg och 11 godståg förbi Västerås centralstation [4]. Enligt basprognos 2045 kan 174 
persontåg och 14 godståg förväntas förbi centralstationen varje dag. 

Förbi området körs även vagnar lastade med farligt gods.  

3.3.2 Framtid 
Tågtrafiken och antalet resenärer vid Västerås C förväntas öka. Det finns därför ett behov av 
att även bygga om spåren vid stationsområdet.  

Västerås C utgör en stationsnod i järnvägsstråket Stockholm-Oslo som är viktigt  för att bland 
annat binda ihop Västerås med en ännu större arbetsmarknad. Järnvägssträckan har även 
betydelse för totalförsvaret. På sikt bedöms en fyrspårskapacitet behövas på större delen av 
Mälarbanan. I översiktsplanen redovisas därför ett markreservat för att möjliggöra en sådan 
utbyggnad. Det kan medföra behov av utökat spårområde även i höjd med aktuellt 
planområde.  

3.3.3 Transporter med farligt gods 

Allmänt  
Farligt gods är en vara eller ett ämne med sådana kemiska eller fysikaliska egenskaper att de i 
sig själv eller kontakt med andra ämnen, t.ex. luft eller vatten, kan orsaka skada på människor, 
djur och miljö eller påverka transportmedlets säkra framförande. Farligt gods delas in i klasser 
(riskkategorier) utefter de egenskaper ämnet har. De olika ämnesklasserna delas i sin tur in i 
underklasser. 

I Tabell 3.2 redovisas de olika klasserna samt typ av ämnen. 

Tabell 3.2. Farligt gods indelat i olika klasser enligt RID-S [5]. 

Klass Ämne Beskrivning 

1 Explosiva ämnen Sprängämnen, tändmedel, ammunition, krut, fyrverkerier etc. 

2 Gaser 

2.1. Brandfarliga gaser (acetylen, gasol etc.) 

2.2. Icke brandfarliga, icke giftiga gaser (kväve, argon etc.) 

2.3. Giftiga gaser (klor, ammoniak, svaveldioxid etc.) 

3 Brandfarliga vätskor 
Bensin, etanol, diesel- och eldningsoljor, lösningsmedel och 
industrikemikalier etc. 

4 Brandfarliga fasta ämnen m.m. Kiseljärn (metallpulver), karbid, vit fosfor etc. 
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Klass Ämne Beskrivning 

5 
Oxiderande ämnen och organiska 
peroxider 

Natriumklorat, väteperoxider, kaliumklorat etc. 

6 Giftiga ämnen 
Arsenik, bly- och kvicksilversalter, cyanider, 
bekämpningsmedel etc. 

7 Radioaktiva ämnen 
Medicinska preparat. Transporteras vanligen i mycket små 
mängder. 

8 Frätande ämnen 
Saltsyra, svavelsyra, salpetersyra, natrium, kaliumhydroxid 
(lut) etc. 

9 Övriga farliga ämnen Gödningsämnen, asbest etc. 

 

Farligt gods på aktuell järnvägssträcka 
Underlag från Trafikverket för åren 2013-2018 [6] visar att antalet vagnar som var lastade med 
farligt gods som passerade Västerås Centralstation i snitt uppgick till ca 3 000 vagnar per år, 
vilket utgör 2-3 % av totala antalet godsvagnar. Utifrån underlaget konstateras att samtliga 
farligt godsklasser utom klass 1 (explosiva ämnen) och klass 7 (radioaktiva ämnen) 
transporteras på aktuell järnvägssträcka. Vanligast förekommande är ämnen ur klass 9 (övriga 
farliga ämnen) och klass 8 (frätande ämnen).  

4. Inledande riskanalys  

4.1  Metodik 
Utifrån riskinventeringen görs en uppställning av möjliga olycksrisker som kan påverka 
människor inom det studerade området. 

För identifierade olycksrisker görs en kvalitativ bedömning (inledande analys) av möjlig 
konsekvens av respektive händelse. En grov bedömning görs även av sannolikheten för att en 
olycka ska inträffa. Denna bedömning syftar i huvudsak till att avgöra om händelsen kan 
inträffa över huvudtaget, d.v.s. om riskkällan omfattar just de förutsättningar som krävs för att 
den identifierade olycksrisken ska finnas. 

Utifrån de kvalitativa bedömningarna av sannolikhet och konsekvenser görs sedan en 
sammanvägd bedömning av huruvida identifierade olycksrisker kan påverka risknivån inom 
aktuellt planområde. För olycksrisker som anses kunna påverka risknivån inom planområdet 
genomförs en fördjupad bedömning som utgår från tidigare utförd riskanalys i närområdet. 
Olycksrisker som med hänsyn till små konsekvenser och/eller låg sannolikhet ej anses påverka 
risknivån inom planområdet bedöms vara acceptabla och bedöms därför ej nödvändiga att 
studera vidare i en fördjupad analys. 

4.2  Identifiering av olycksrisker  
Utifrån riskinventeringen är bedömningen att det är följande riskkällor som kan medföra 
olyckshändelser kopplade till järnvägen med möjlig konsekvens för det aktuella planområdet: 

1. Tågbrand 

2. Urspårning 

3. Olycka med farligt gods 
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Utöver risker kopplade till järnvägstrafiken kan även händelser inom planområdet påverka 
järnvägen. En övergripande beskrivning av dessa risker kommer därför också att redovisas. 

4.3  Kvalitativ uppskattning av risk  

4.3.1 Tågbrand 
Konsekvenserna av en tågbrand är bl.a. beroende av vilken tågtyp som brinner. Brand i ett 
godståg kan bli betydligt mer omfattande än brand i persontåg (utformningen av persontåg 
följer strikta regler för att reducera risken för omfattande bränder med hänsyn till 
resenärernas säkerhet). Skadeområdet vid brand i godståg bedöms kunna bli mer omfattande. 
Värmestrålningen bedöms bli hög inom ett relativt stort avstånd.  

Med hänsyn till det korta avståndet mellan byggnad inom planområdet och närmaste spår 
bedöms en brand både i framförallt godståg eventuellt kunna innebära brandspridning till 
planerad bebyggelse.  

En brand i persontåg bedöms inte kunna spridas till bebyggelse inom planområdet med 
nuvarande spårområde. Om spårområdet utvidgas för att rymma ytterligare två spår kan en 
tågbrand eventuellt komma att påverka bebyggelsen inom planområdet. Olycksrisken kan 
därför behöva tas hänsyn till i det fortsatta arbetet. 

4.3.2 Urspårning 
Det är relativt vanligt att tåg spårar ur. I de allra flesta fall hoppar dock bara ett hjulpar av rälen 
och tåget stannar kvar inom spårområdet. Beroende på tågets hastighet och längd, rälsens 
kvalitet, förekomst av främmande föremål på spåret, omgivningens topografi etc. kan tåget 
dock spåra ur och hamna längre från spåret. Urspårning utgör den absolut mest sannolika 
olyckshändelsen med tågtrafik. Konsekvensområdet för en urspårning är kraftigt beroende av 
tågets hastighet och omgivningens utformning. I de fall där järnvägen ligger i samma nivå som 
omgivningen står konsekvensområdet i relation till tågets hastighet vid urspårningstillfället. 
Det maximala vinkelräta avståndet från spåret som vagnen kan hamna kan då beräknas som 
V0,55  där V är hastigheten i km/h [7], vilket för en hastighet på 80 km/tim innebär ett 
urspårningsavstånd på ca 11 meter. 

Med hänsyn till den relativt höga frekvensen för en urspårning samt att påverkan inom 
planområdet inte kan uteslutas görs bedömningen att urspårning behöver beaktas vid fortsatt 
arbete med planerad markanvändning. 

4.3.3 Olycka med farligt gods  
Som tidigare nämnts delas farligt gods in i nio olika klasser utifrån RID-S [5]. 

I tabellen nedan görs en övergripande beskrivning av vilka ämnen som tillhör respektive klass 
och vilka konsekvenser en olycka med respektive ämne kan leda till. 

Tabell 4.1. Konsekvensbeskrivning för olycka med respektive RID-klass. 

Klass Konsekvensbeskrivning 

1. Explosiva ämnen Riskgrupp 1.1: Risk för massexplosion. Konsekvensområden kan vid stora mängder 
(> 2 ton) överstiga 50-200 meter. Begränsade områden vid mängder under 1 ton. 

Riskgrupp 1.2-1.6: Ingen risk för massexplosion. Risk för splitter och kaststycken. 
Konsekvenserna normalt begränsade till närområdet. 

2. Gaser Klass 2.1: Brännbar gas: jetflamma, gasmolnsexplosion, BLEVE. 
Konsekvensområden mellan ca 20-200 meter. 
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Klass Konsekvensbeskrivning 

Klass 2.2: Icke brännbar, icke giftig gas: Konsekvenserna vanligtvis begränsade till 
närområdet kring olyckan. 

Klass 2.3: Giftig gas: Giftigt gasmoln. Konsekvensområden över 100-tals meter. 

3. Brandfarliga vätskor Brand, strålningseffekt, giftig rök. Konsekvensområden vanligtvis inte över 40 m. 

4. Brandfarliga fasta ämnen 
m.m. 

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

5. Oxiderande ämnen och 
organiska peroxider 

Självantändning, explosionsartade brandförlopp om väteperoxidslösningar med 
konc. > 60 % eller organiska peroxider kommer i kontakt med brännbart, organiskt 
material. Skadeområde ca 70 m radie. 

6. Giftiga ämnen Giftigt utsläpp. Konsekvenserna vanligtvis begränsade till närområdet. 

7. Radioaktiva ämnen Utsläpp av radioaktivt ämne, kroniska effekter mm. Konsekvenserna begränsas till 
närområdet. 

8. Frätande ämnen Utsläpp av frätande ämne. Konsekvenser begränsade till närområdet. 

9. Övriga farliga ämnen Utsläpp. Konsekvenser begränsade till närområdet. 

 

Olyckor innehållande varor klass 1 riskerar enligt tabell 4.1. att medföra stora konsekvenser. 
Enligt avsnitt 3.3.2 förekommer inga transporter av farligt gods i klass 1 på den aktuella 
sträckan genom Västerås. Men för att inte underskatta risken sådana transporter medför samt 
för att inte bygga bort möjligheten för dessa transporter i framtiden antas i den fortsatta 
analysen att det kan förekomma transporter av klass 1.  

Utifrån beskrivningen ovan samt informationen om aktuella transporter (inga transporter med 
klass 1 och 7) bedöms det vara ämnen ur följande klasser som kan vara relevanta att beakta 
vid bedömning av risknivån för det aktuella planområdet: 

- Klass 1.1. Massexplosiva ämnen 
- Klass 2.1. Brännbara gaser 
- Klass 2.3. Giftiga gaser 
- Klass 3. Brandfarliga vätskor 
- Klass 5. Oxiderade ämnen och organiska peroxider 

Konsekvenserna av olycka med övriga klasser är begränsade till det absoluta närområdet och 
bedöms därför inte påverka risknivån inom stationsområdet, alternativt så förekommer inte 
några transporter av de klasserna.  

4.3.4 Påverkan mot järnvägsanläggningen 
Den planerade verksamheten inom studerat planområde kan innebära risk mot järnvägen. 
Möjliga skadehändelser omfattar framförallt:  

- brand i byggnad som kan skada järnvägsanläggningen eller leda till driftstopp 
till följd av att brandgaser sprids in över spårområdet. Den närmaste 
byggnaden ligger 18 meter från spårområdet och är befintlig. Avståndet 
bedöms vara tillräckligt för att brandspridning inte ska ske till 
järnvägsanläggningen. Spridning av brandgas in över spårområdet kan dock 
inträffa men leder då endast till tillfälligt driftstopp och medför ingen långvarig 
påverkan på anläggningen. Risken förändras inte med den föreslagna 
markanvändningen eftersom befintlig bebyggelse utgör den största risken. 
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- Fordon hamnar inom spårområde. Både i nuläget samt i studerat planförslag 
finns körbara ytor samt yta för parkering av fordon närmast järnvägen. 
Banvallen är någon meter högre än marknivån inom planområdet. Mellan 
planområdet och spårområdet finns ett stängsel. Sannolikheten för att ett 
fordon hamnar inom spårområdet bedöms därmed vara mycket liten. Risken 
förändras inte i och med den planerade markanvändningen. 

- Suicid. Planförslaget innebär en ökad persontäthet inom området, dels genom 
den utökade byggnadsarean och dels genom att centrumanvändning tillåts 
vilket kan medföra en högre persontäthet än kontor. Utmed järnvägen finns 
dock ett stängsel avsett att försvåra obehörigt spårbeträdande eller suicid 
genom att stängslet har tät nätstruktur och piggar på toppen vilket gör det 
svårt att klättra i. Sannolikheten för suicid bedöms därmed vara låg även med 
planerad förändring i markanvändning. 

Utifrån ovanstående bedöms planförslagets påverkan mot järnvägsanläggningen vara liten och 
likvärdig med nuläget. 

4.4  Slutsats inledande riskanalys  
Utifrån den inledande analysen är bedömningen att det är flera olycksscenarier kopplade till 
tågtrafiken som kan påverka risknivån inom det aktuella planområdet. De aktuella scenarierna 
är: 

• Tågbrand 

• Urspårning 

• Olycka med farligt gods 
o Explosion med massexplosiva ämnen (klass 1.1) 
o Utsläpp och antändning av brännbar gas (klass 2.1) 
o Utsläpp av giftig gas (klass 2.3) 
o Utsläpp och antändning av brännbar vätska (klass 3) 
o Olycka där ämne ur klass 5 blandas med brännbart ämne och orsakar 

explosionsartat självantändning (klass 5) 

Vissa av de ovanstående scenarierna, framförallt tågbrand får en betydligt mindre påverkan på 
planområdet om en sådan olycka inträffar inom befintligt spårområde. En eventuell utökning 
av spårområdet innebär att risken för vidare brandspridning ökar. 

För angränsande detaljplan Västerås resecentrum (DP 1811) [8] har riskerna kopplade till 
järnvägen utretts vidare och omfattar bland annat beräkningar av individrisk och samhällsrisk. 
Några nya beräkningar görs inte för den planerade exploateringen inom Sigvald 1 och 3. Ett 
fördjupat resonemang förs däremot utifrån tidigare genomförda beräkningar. Det fördjupade 
resonemanget redovisas i avsnitt 5. 
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5. Fördjupad analys  

5.1  Allmänt 
Enligt tidigare görs inga riskberäkningar specifikt för den aktuella detaljplanen. Detta eftersom 
risksituationen utmed järnvägen har studerats i andra riskanalyser, bland annat den för 
Västerås resecentrum [8]. I den analysen har beräkningar av individrisk och samhällsrisk 
genomförts. Dessa bedöms vara tillämpliga även för det studerade planområdet och kommer 
därför utgöra underlag för den fördjupade analysen. 

5.2  Individrisk  
I figur 5.1 redovisas individrisken utmed järnvägen genom centrala Västerås. Beräkningarna är 
utförda utifrån en tidigare basprognos för 2040 som innebär 150 persontåg och 20 godståg [8]. 
Basprognosen för 2045 (se avsnitt 3.3) visar på 174 persontåg och 14 godståg per dygn. Det 
saknas information om hur antalet transporter med farligt gods kan komma att förändras. En 
grov bedömning utifrån erfarenheter från andra liknande projekt och nationell statistik är att 
andelen farligt gods av den totala godstrafiken är relativt konstant. Det innebär utifrån 
prognosen att antalet transporter med farligt gods bör vara likvärdigt det som studerades i 
detaljplanen för resecentrum. Det innebär att individrisken på korta avstånd, där risken för 
urspårning påverkar risknivån (< ca 20 meter) blir lite högre i och med ett högre trafikflöde. 
Risknivån på större avstånd där olycka med farligt gods i huvudsak påverkar risknivån bedöms 
vara mycket likvärdig med tidigare beräknad risknivå. 

 

Figur 5.1. Individrisk utomhus utmed järnvägen genom Västerås. [8] 
(Observera att frekvensen redovisas med logaritmisk skala)  
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Individrisken visar att risknivån är oacceptabel inom cirka 8 meter från närmaste spår och 
därefter inom ALARP1 fram till cirka 20 meters avstånd. På avstånd över 20 meter från spåret 
är risknivån acceptabel. Det är framförallt risken för urspårning som bidrar till den höga 
risknivån på avstånd inom 20 meter. 

Utifrån tillämpade kriterier för värdering av risk så bör åtgärder avseende urspårning för 
markanvändning inom 20 meter från närmaste spår vidtas. Inom detta område finns endast 
befintlig bebyggelse samt områden utomhus. För att minimera risken bör ändå rimliga 
åtgärder inom detta område vidtas, se vidare avsnitt 6.  

5.3  Samhällsrisk 
I figur 5.2 redovisas samhällsrisken beräknad för detaljplanen för Västerås resecentrum (DP 
1811) [8]. Beräkningarna omfattar en sträcka på 1 km av järnvägen samt konsekvenser inom 
omgivande områden inom ett möjligt skadeområde på 300 meter från en tänkt olycksplats. 
Det innebär att Sigvald 1 och 3 finns med i tidigare genomförda beräkningar. Dock finns inte 
planerad utbyggnad och ändrad markanvändning inom området med. Samhällsrisknivån 
bedöms dock vara relevant eftersom persontätheten kring resecentrum är högre än inom 
Sigvald 1 och 3. Konsekvenserna vid olycka i höjd med resecentrum kan därför förväntas bli 
mer omfattande än om den inträffar i höjd med Sigvald 1 och 3. Enligt tidigare så förväntas 
persontrafiken förbi området öka men trafiken med farligt gods vara likvärdig med den 
prognos som använts som underlag till tidigare beräkningar. Tidigare beräknad samhällsrisk 
bedöms därmed vara tillämplig även för Sigvald 1 och 3. 

 

Figur 5.2. F/N-kurva som redovisar samhällsrisknivån för området kring centralstationen i Västerås och 
dess närmaste omgivning med avseende på olycksrisker förknippade med järnvägen. Samhällsrisken är 
beräknad för trafiksituationen år 2040. [8] 
(Observera att frekvens och konsekvens redovisas med logaritmisk skala.) 

 

1 ALARP – As Low As Reasonably Practicable = området mellan oacceptabla risker (röd linje i figur 5.1 och 5.2) och 
acceptabla risker (grön linje i figur 5.1 och 5.2) 
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Den beräknade risknivån är inte i någon del oacceptabel men ligger i delar inom det område 
där åtgärder bör övervägas (ALARP). De olyckor som främst bedöms bidra till att 
samhällsrisken hamnar inom ALARP är utsläpp av giftig och brännbar gas. Åtgärder för att 
minska konsekvensen av dess händelse bör därför utredas, se vidare avsnitt 6. 

 

6. Säkerhetshöjande åtgärder  

6.1  Allmänt 
Enligt den fördjupade riskanalysen bedöms samhällsrisknivån samt individrisknivån för korta 
avstånd (< 20 m) vara så hög att riskreducerande åtgärder ska beaktas vid exploatering. 
Åtgärdernas omfattning behöver dock diskuteras, då acceptansnivån är beroende av 
markanvändning samt avstånd till den aktuella riskkällan. 

Med utgångspunkt från ovanstående resonemang så redovisas i nedanstående avsnitt 
separata bedömningar av rimligheten i att vidta åtgärder med avseende på de olycksrisker som 
studeras i den fördjupade riskanalysen. 

Ny bebyggelse bör i erforderlig utsträckning följa de vägledningar som finns framtagna av 
Mälardalens brand- och räddningsförbund (MBR) [2]. Behov av skyddsavstånd och åtgärder 
utifrån MBR:s vägledning samt beräknade risknivåer redovisas nedan. 

Byggnadstekniska åtgärder bedöms inte rimliga att ställa krav på retroaktivt för befintliga 
byggnader. 

6.2  Åtgärder utifrån MBR:s riktlinjer  

6.2.1 Riktlinjer 
Vid lokalisering i ett utsatt område bör man alltid sträva efter att lokalisera bebyggelsen på ett 
tillräckligt stort avstånd från eventuella störningskällor. MBR redovisar rekommendationer 
avseende skyddsavstånd i Riktlinjer för ny och förändrad markanvändning intill järnvägen inom 
Västerås stad [2]. Några andra riktlinjer för riskhänsyn finns inte specifikt för Västerås. I 
centrala områden där det är ont om mark kan det vara svårt att hålla stora skyddsavstånd. 
Genom att vidta säkerhetshöjande åtgärder för att kompensera för ett minskat skyddsavstånd 
kan en acceptabel risknivå ändå uppnås.  

6.2.2 Bedömning utifrån studerat planförslag 
Den nya bebyggelsen placeras som minst cirka 36 meter från närmaste befintligt spår. 
Byggnaden placeras i huvudsak i skydd bakom en befintlig byggnad från järnvägen sett. Den 
nya byggnaden planeras i 3-6 våningar, och den kan därför bli lite högre än befintlig byggnad 
som är fyra våningar. Befintliga byggnader ligger som minst 18 meter från närmaste spår 
exponerade mot järnvägen. 



 

Uppdragsnamn:   Sigvald 1 och 3   Datum:   2025-10-27   Uppdragsnummer   513664   Sida:   23 av 26 

 

Enligt vägledning 1 (se avsnitt 1.5.1) rekommenderas ett avstånd på 30 meter mellan kontor 
och spår samt 50 meter mellan centrumanvändning och spår. Kompletterande skyddsåtgärder 
behöver vidtas (se nedan). Om åtgärd avseende urspårning görs2 kan ett avstånd på 20 meter 
till kontor och centrum accepteras i enlighet med vägledning 2 (se avsnitt 1.5.1). Utöver 
åtgärder avseende urspårning rekommenderas kompletterande skyddsåtgärder enligt nedan: 

• Brandskyddad fasad eller annat hinder för brandspridning 

• Friskluftsintag, entréer, utrymningsvägar placeras så långt bort från järnvägen som 
möjligt. 

• Minst en utrymningsväg ska finnas på motsatt sida av byggnaden som vetter mot 
järnvägen. 

• Friskluftsintag placeras högt ifrån marken. 

Framförliggande byggnader bedöms vara likvärdigt med ett urspårningsskydd för 
bakomliggande byggnader. 

I figur 6.1 och 6.2 redovisas en tolkning av MBR:s riktlinjer utifrån de olika vägledningarna och 
rekommenderade åtgärder samt bedömningen att befintlig markanvändning i befintlig 
byggnad bör kunna accepteras även om det innebär avsteg från vägledningen samt att 
framförliggande byggnader kan ses som urspårningsskydd för bakomliggande byggnader. 

 

Figur 6.1. Möjlig placering av markanvändning om urspårningsskydd inte uppförs (utifrån vägledning 1) 
samt bedömning av möjlig markanvändning i befintliga byggnader. Kompletterande åtgärder 
nödvändigt enligt ovan. Observera att avstånden i figuren är ungefärliga. 

 

2 Möjliga urspårningsåtgärder är exempelvis mur, vall eller förstärkt nedersta våning som dimensioneras att klara 
påkörning av ett tåg. 
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Figur 6.2. Möjlig placering av markanvändning om urspårningsskydd uppförs (utifrån vägledning 2) samt 
bedömning av möjlig markanvändning i befintliga byggnader. Nödvändigt med urspårningsskydd samt 
kompletterande åtgärder enligt ovan. Observera att avstånden i figuren är ungefärliga. 

Vägledning 3 innebär att en skyddsanalys/riskutredning ska göras och där säkerhetsnivå 
bestäms utifrån en fördjupad analys av möjliga risker. Genomförd utredning kan ses som en 
sådan analys och slutlig bedömning redovisas i avsnitt 7. 

Om befintlig byggnad närmast järnvägen rivs och inte ersätts med någon ny byggnad eller 
annan form av urspårningsskydd (se fotnot 2) kan byggnader på 30 meters avstånd från 
närmaste spår, dvs. ny byggnad, omfatta markanvändningen kontor och handel. 
Centrumverksamhet kan tillåtas i byggnader på minst 50 meters avstånd från spåret.  

7. Slutlig bedömning  
Detaljplanen för Sigvald 1 och 3 möjliggör ny markanvändning i form av utökad yta för kontor 
samt att även centrumanvändning tillåts i befintlig bebyggelse. Närheten till järnvägen innebär 
möjlig riskpåverkan och då framförallt för olyckor med farligt gods som kan leda till stora 
skadeområden. Den typen av händelser har relativt liten påverkan på risknivån. Närmast 
järnvägen, inom ca 20 meter, är risknivån högre till följd av risken för urspårning.  

Ny bebyggelse planeras till stor del bakom befintlig bebyggelse vilket innebär ett lite större 
avstånd till järnvägen samt att de nedersta våningarna blir skyddade. Om byggnaden blir högre 
än den framförliggande byggnaden kommer de översta våningarna exponeras vid olycka med 
farligt gods. Höjden på byggnaden har därför till viss del betydelse när det gäller exponering av 
risker från järnvägen. Däremot bedöms det inte vara någon stor riskpåverkan om byggnaden 
uppförs med tre eller fler våningar.  
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Med tanke på avståndet och det skyddade läget bedöms inte den nya byggnaden medföra att 
risknivån inom området blir oacceptabel även om den innebär att risknivån höjs jämfört med 
nuläget. När det gäller markanvändningen ”Centrum” så innebär det generellt en högre 
persontäthet vid vissa tidpunkter samt att det vistas människor i området som inte känner till 
lokalerna, utrymningsvägar etc. lika bra som de som arbetar i ett kontor. Genom att tillåta den 
verksamheten kan därför konsekvenserna vid en olycka förväntas bli något större än om 
endast kontor tillåts. 

Den övergripande riskbedömningen utifrån genomförd analys är att den förändrade 
markanvändningen inom området bör kunna accepteras utan att människor inom planområdet 
utsätts för oacceptabla risker. Vissa begränsningar och åtgärder behöver dock vidtas: 

Placering av byggnader och tillåten markanvändning 

• Områden utomhus inom ett avstånd på 25 meter från järnvägen planeras så att de inte 
lockar till stadigvarande vistelse. Exempelvis bör inte uteplatser, uteserveringar eller 
torgytor planeras inom detta område. Markparkering, gång- och cykelvägar, naturmark 
etc. är lämplig markanvändning. Detta gäller områden som inte skyddas av 
framförliggande bebyggelse. 

• Befintliga byggnader inom 30 meter kan användas som kontor utan krav på 
urspårningsskydd. Om byggnader rivs gäller att de endast får ersättas med byggnader som 
placeras minst 20 meter från närmaste spår förutsatt att urspårningsskydd uppförs, annars 
gäller 30 meter.  

• Befintliga byggnader inom 30 meter bör inte omfatta centrumanvändning om inte 
urspårningsskydd uppförs utmed järnvägen. 

• Befintliga och nya byggnader som skyddas av framförliggande bebyggelse kan inrymma 
både kontor och centrum oavsett om urspårningsskydd installeras eller ej. 
 

Byggnadstekniska åtgärder 
Gäller ej retroaktivt för befintlig bebyggelse. 

• För byggnader inom 50 meter från järnvägen och utan framförliggande bebyggelse ska 
följande åtgärder vidtas:  

o Fasader utförs i obrännbart material samt med fönster i lägst härdat och laminerat glas 
som klarar uppvärmning till 300°C under ca 30 minuter.  

• För byggnader inom 100 meter från järnvägen och utan framförliggande bebyggelse ska 
följande åtgärder vidtas:  

o Möjlighet att utrymma mot en säker sida (bort från järnvägen) från utrymmen med 
stadigvarande vistelse.  

o Friskluftsintag ska placeras mot trygg sida, vilket innebär bort från järnvägen 
alternativt placering på byggnadernas tak.  

• För byggnader inom 100 meter från järnvägen med framförliggande bebyggelse ska 
följande åtgärder vidtas:  

o Friskluftsintag ska placeras mot trygg sida, vilket innebär från järnvägen alternativt 
placering på byggnadernas tak. 

 

Samtliga avstånd avser till närmaste spårmitt. 
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Inga åtgärder för aktiviteter under själva byggskedet med hänsyn till risker kopplade till 
järnvägstrafiken bedöms nödvändiga. Placering av byggbodar etc. görs dock lämpligen med 
hänsyn till risken från järnvägen genom att hålla skyddsavstånd samt tillse att utrymning mot 
en trygg sida finns tillgänglig. 
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