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Sammanfattning och rekommendationer 

I Marievik planeras det för nya bostäder nära befintlig kaj. Anläggningarna inkräktar 
inte på det befintliga utrymmet i Hammarbyleden men fasaderna på några av de 
planerade bostadshusen ligger något tiotal meter innanför kajkanten varför en 
riskidentifiering samt en riskanalys gällande eventuell påseglingsrisk har genomförts. 

De största fartygen i Hammarbyleden är mellan 70 och 100 meter i längd och 
fartygsstorleken begränsas främst av Hammarbyslussens dimensioner (115 meter). Av 
de två farlederna som utgör Hammarbyleden används den söder om Årsta holmar för 
yrkestrafik och större båtar. Högsta tillåtna hastighet är 7 knop i farleden och 
strömhastigheten anses ej påverka sjöfarten. Fartygstrafiken i farleden domineras av 
mindre yrkesfartyg och fritidsbåtar. Endast 8% av yrkessjöfarten är längre än 70 meter. 
I framtiden kan sjöfart med fartyg tillhörande de större storleksklasserna komma att 
öka. 

Av de identifierade påseglingsriskerna bedöms två huvudtyper prioriteras för vidare 
detaljerad analys av sannolikhet och konsekvenser. I riskanalysen undersöks: oönskad 
påseglingsgir orsakad av tekniska roderfel (riktning: från Hammarbyslussen) samt 
misslyckad styrbordsgir (båda riktningarna).  

Tekniska fel med roder kan vid passage av Marievikskajen ge påseglingsvinklar med 
branta vinklar. Sannolikheten för denna typ av påsegling är dock mycket låg. 
Sannolikheten för att styrbordsgiren blir misslyckad, på grund av tekniska eller 
mänskliga fel, är högre. Förväntad returperiod för påsegling av Marievik 15 uppskattas 
för dimensionerande fartyg (deplacement mellan 3 000-5 000m3) till storleksordningen 
3 800 år. Detta inkluderar påseglingsrisk för båda identifierade olyckstyper. För de 
flesta av dessa scenarion är dock påseglingsvinklarna relativt flacka vilket förväntas ge 
ett glidande påseglingsförlopp med begränsade skador på kajen. 

Risken för att den bärande byggnadsstrukturen i den planerade tornliknade 
bostadsbyggnaden vid Marievik 15 kollapsar på grund av en påseglingsolycka bedöms 
vara försumbar om de omgivande kajerna dimensioneras för att kunna ta upp skadliga 
påseglingskrafter från de största fartygstyperna, under branta påseglingsvinklar och 
farter upp till 7 knop. 

Storleksordningen 5-10 personer skulle kunna tänkas omkomma om omfattande 
skador uppstår på fastigheten (mellanväggar och tak rasar in) som en följd av en kraftig 
påsegling med penetration av kaj. Under förutsättning att kajen framför byggnaden i 
Marievik 15 konstrueras utifrån troliga dimensionerande påseglingsscenarier, 
uppskattas individrisknivån för personer som vistas i byggnaden att bli låg och falla 
inom de ramar som normalt anses acceptabla med hänsyn till fastighetens planerade 
användning. Som försiktighetsåtgärd bör dock kajdäcket konstrueras så att det 
separeras från bakomliggande byggnaders grundstruktur. På så vis kan eventuella 
påseglingskrafter inte direkt överföras från kajkant till huskropp. De flesta 
påseglingsolyckor förväntas ske under flack vinkel och arrangemang med glidbalk längs 
kajkrönet rekommenderas därför så att en del av rörelseenergin överförs till 
kursändring av det påseglade fartyget. 
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vara större än försumbara, identifieras och rangordnas för fortsatt analys av 

möjliga riskreducerande åtgärder. 

 Riskreducerande åtgärder – Befintliga riskreducerande åtgärder bedöms utifrån 

genomförd riskvärdering och eventuellt erforderliga, möjliga kompletterande 

riskreducerande åtgärder identifieras.  

 Resultat och rekommendationer – Resultaten sammanfattas och presenteras 

för kunden. Efter resultatgenomgång och diskussion sammanställs en slutlig 

rapport med beskrivning av alla delmoment samt en tydlig formulering av 

resultat och rekommendationer. 

 Beräkningsnoggrannhet och osäkerhetsanalys – Som en del av analysarbetet 

genomförs även en översiktlig osäkerhetsanalys gällande analysmoment samt 

den sammanvägda riskbedömningen. Uppskattade osäkerheter ställs i relation 

till den inverkan de kan förväntas ha på presenterade rekommendationer. 
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Länsstyrelsen är den myndighet som reglerar hastigheten i farleder via föreskrifter och 
rekommendationer. En sammanställning av gällande hastighetsföreskrifter inom länet 
finns särskilt beskrivna i Stockholms läns författningssamling (01FS 2001:138). I det 
aktuella området av Hammarbyleden är den högsta tillåtna hastigheten 7 knop för alla 
fartyg. Hammarbyleden begränsas i öster av Danvikskanalens mynning mot Saltsjön 
och i väster av en sydvästlig/nordostlig linje genom Reimersholmes västra udde 
(Länsstyrelsen Stockholm, 2001).  

I vattenområdet mellan Liljeholmsbroarna och Hammarbyslussen finns två farleder. 
Årsta holmar är en naturlig avgränsare och söder om holmarna är segelfri höjd på 
25 meter under Årstabron. Denna farled trafikeras av kommersiell sjötrafik. Ett flertal 
företag och fartyg utnyttjar regelbundet Hammarbyleden för trafik mellan Mälaren, 
längs Norrlandskusten och till Finland/Baltikum. 

Norr om Årsta holmar är den segelfria höjden något lägre – 20,7 meter – och farleden 
trafikeras främst av fritidsbåtar. Cirka 27 000 fritidsbåtar passerar årligen genom 
Hammarbyslussen varav en stor andel är segelbåtar som inte kan passera under de 
fasta broarna vid Slussen Söderström. Mellan 1995-1999 har i genomsnitt 1 800 
segelbåtar årligen begärt broöppning vid Liljeholmsbroarna. 

Liljeholmsbroarna tillåter en segelfri höjd av 14,7 meter under det fasta spannet och 
13,7 meter under den öppningsbara delen, klaffbron, när den är stängd. 

2.1.1 Strömhastigheter  

Hammarbyslussen ingår som en del av Mälarens reglering och periodvis sker tappning 
via Hammarbyslussen och intilliggande kulvert. 

Beräkningar av strömhastigheter i Hammarbyleden, vid olika tappningsfall, har gjorts 
av SMHI. Västra delen av Hammarbyleden från Liljeholmsviken till och med Årstaviken 
fram till Hammarbyslussen visar att vid tappning 70 m3/s är strömhastigheterna, enligt 
figuren nedan, lägre än 0,2 knop i hela området utom vid förträngningarna vid 
Liljeholmsbroarna och Gröndalshamnen samt vid inloppet till Hammarbyslussen. Vid 
tappning 140 m3/s blir strömhastigheterna omkring 0,4 knop vid dessa förträngningar 
och omkring 0,2 – 0,3 knop i hela Liljeholmsviken, vid sunden kring Årsta holmar och 
uppströms Hammarbyslussen (SMHI, 2012).  

Beräkningarna för Liljeholmsviken och Årstaviken är utförda med en Delft3D-modell2 
och bedöms, med undantag av området närmast inloppet till Hammarbyslussen, vara 
tillräckligt noggranna för uppskattning av sjöfartspåverkandeströmhastigheter i 
området. 

                                                                 
2 Det hydrostatiska modellverktyget Delft3D (Flow) är ett väl beprövat modelleringsverktyg baserat på 
förenklade djupintegrerade Navier-Stokes ekvationer. Modellen kan därför inte exakt beskriva lokala 
strömningsfenomen där den vertikala accelerationen är betydelsefull. t.ex. i områden med hastiga 
ändringar av batymetri. 
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Tillgänglig statistik visar att antalet passager de senaste fem åren har haft relativt liten 
variation (totalen i höger kolumn). 

Tabell 1. Statistik över antalet passager genom Hammarbyslussen – yrkestrafik (STH, 2013) 

Yrkestrafik 

 Jan Feb Mars April Maj Juni Juli Aug Sep Okt Nov Dec Totalt 

2009 103 85 51 366 588 777 592 617 630 387 298 436 4930 

2010 83 84 28 215 662 839 662 649 625 431 321 223 4822 

2011 69 69 49 277 711 831 594 674 680 448 335 459 5196 

2012 137 68 104 333 695 816 593 743 689 397 314 375 5264 

2013 137 40 38 178 555 757 646 681 560 345 269  4206 

 

Tabell 2. Statistik över antalet passager genom Hammarbyslussen – fritidsbåtar (STH, 2013) 

Fritidsbåtar 

 Jan Feb Mars April Maj Juni Juli Aug Sep Okt Nov Dec Totalt 

2009 20 0 8 981 3277 5406 8651 5475 3130 1385 321 155 28809 

2010 3 2 0 495 2771 5474 9160 4783 2500 1536 305 8 27037 

2011 4 1 1 781 2626 5486 8355 4836 3107 1489 293 106 27085 

2012 21 2 50 761 3105 4106 7272 4387 2610 1199 330 42 23885 

2013 6 1 0 243 1943 4499 6702 4539 2955 1278 299   22465 

 

2.2.1 Fartygsstorlek 

För att få en bild av vilken typ av fartyg som passerar Hammarbyslussen har en 
indelning gjorts för olika storlekar. Fokus ligger på yrkesfartyg då de flesta fartyg inom 
denna kategori av fartygstrafiken frekvent använder Hammarbyleden och de största 
fartygen i denna kategori väntas medföra störst konsekvens vid en eventuell påsegling. 

 

Figur 5. Antal passager genom Hammarbyslussen med yrkestrafik under 2012. (STH, 2013) 
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Fartyg som är mindre än 30 meter i längd dominerade. Trafiken med längst fartyg 
utgör endast 8% av det totala antalet passager. Dessa 8% anses dimensionerande. Det 
är denna kategori fartyg som medför störst konsekvens vid eventuell påsegling av kaj 
vid Marievik.  

De största fartygen trafikerar Hammarbyleden olika över året. Flest passager med 
fartyg 70-110 meter sker i november månad. Genomsnittet per dag är en passage3. 

 

Figur 6. Antalet passager av stora fartyg över året (2012). 

Jehander 1 är det fartyg som under 2012 passerade flest gånger genom 
Hammarbyslussen varför det får representera fartygstrafik som i nutid innefattas i 
kategorin 70-110 meter i Figur 5. Med sin längd på 75,2 meter och bredd på 8,6 meter 
(byggt 1970) transporterar det torrbulk (sand och grus) genom Hammarbyleden.  

Det största fartyget som passerar Hammarbyslussen är Kaili: längd 100 meter, 
4 500 dwt, deplacement 4 800 m3 (3 passager under 2012). 

 

                                                                 
3 Fördelat på 365 dagar. 
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Figur 7.Till vänster: Jehander 1 på väg genom Hammarbyslussen. (Foto: Anders Winter) Till höger: Kaili. 
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2.5.3.1 Föreslagen bebyggelse på M15 

Det nya Marievik 15 kommer att bestå av flera byggnader (se Figur 1), varav T6 och T7 
är belägna närmast kajen. En brygga planeras även framför Marievik 15, 
fortsättŶiŶgsvis kallad ”Brygga Ϯ”, samt en konsolbrygga längs den nordöstra kajen, 
väster om Marievikkajens norra hörn. Byggnaderna planeras vara mellan 12 pch 43 
våningar. Högst planeras ett torn på 118 meter. Bostadshusen kommer att byggas med 
fasaderna cirka 9 meter innanför kajkanten. 

 

Figur 11. Situationsplan över bottenvåning - Marievik 15. (Brunnberg&Forshed Arkitektkontor AB, 2015) 

För Marievik 15 kommer fasaden att ligga 10 meter från kajkanten med en huskropp 
av 21, 5 meters djup, samt med en 8 meters bärande kärna i mitten (25 meter från 
kajkanten). Trapphus förläggs 6 meter innanför fasaden och bottenplanet från 0 – 9 
meters höjd blir ett restaurant-plan med en 9 meter hög hörnpelare. Byggnadens 
totala höjd planeras enligt ansökan kunna bli upptill 118 meter. Planförslagets 
situationsplan för Marievik 15 visas i Figur 11 ovan. 
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Figur 12. Marievik 15, med föreslagen konsolbrygga i riktning mot Liljeholmsbroarna.  
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Figur 13. Sjökortsutdrag av farleden närmast Marievikskajen. (eniro.se) 

 

Påsegling av kajanläggningarna och byggnaderna kan tänkas ske genom:  

i) Oavsiktlig avvikelse från korrekt passagelinje som innebär påseglingskurs och som 
inte upptäcks och korrigeras eller inte kan korrigeras i tid. En sådan avvikelse kan 
tänkas orsakas av mänskliga misstag, tekniska fel och/eller yttre omständigheter 
såsom: 

a) Mänskliga misstag som innebär att styrbordsgiren från Västra Årstabron mot 

Liljeholmsbroarna misslyckas genom att den startas för sent, utförs med för 

litet roderutslag, vid för hög hastighet eller genom att rodret läggs åt fel håll. 

b) Tekniskt roderfel som innebär att styrbordsgiren från Västra Årstabron mot 

Liljeholmsbroarna misslyckas på grund av otillräckligt eller för långsamt 

roderutslag.  

c) Blackout, bortfall av framdrivning och propellerkraft vilket minskar 

roderverkan så att styrbordsgiren från Västra Årstabron mot Liljeholmsbroarna 

misslyckas.   

d) Oväntat möte med väjningsmanöver eller kollision med annat fartyg 

e) Felnavigering - felaktig uppfattning om fartygets position eller kurs 

orsakad av mörker eller begränsad sikt. 

f) Felnavigering – felaktig uppfattning om fartygets position eller kurs orsakad av 

bländande ljus eller förväxlingsbara ljuskällor på kaj eller byggnad.  

g) Bankeffekter eller girmoment vid möte.  

h) Begränsad manöverförmåga orsakad av is  
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i-j) Vind – hård sidvind och låg fart ger stora driftvinklar. Området är dock relativt 
välskyddad från vind genom lägivande byggnader och omgivande terränghöjder. 
Vindens stryklängd är för kort för att generera vågor.  

i-k) Last – transport av farligt gods genom Hammarbyleden bedöms vara liten. Baserat 
på sammanställd statistik i avsnitt 2.2.2 Fartygskategorier är de fartygskategorier som 
kan transportera farligt gods begränsade till bulk- och tankfartyg, kemikalietankfartyg, 
produkttankerfartyg och tankfartyg. Sammanlagt utgör dessa endast 2% av alla 
passager under 2013. Brand i fartyg med last av farligt gods, utsläpp av farliga ämnen 
eller förskjutning av lasten skulle kunna tänkas ge kursavvikelser på dessa fartyg, är 
scenarier som skulle kunna medföra fara för personer som vistas på kajen eller i 
närbelägna fastigheter. Risken för lastförskjutningar är dock liten i skärgårdsfarvatten 
som detta utan sjögång. Kända typer av farligt gods i Hammarbyleden är främst 
dieselbrännolja (brandfarlighetsklass 3) men det är inte känt om andra slag av farligt 
gods också förekommer. Kvantitet och transportfrekvens av andra eventuella slag av 
farligt gods bedöms dock vara mycket begränsade och inte medföra risker för personer 
på kajer eller i närbelägna byggnader.  

iii-n) Drivande fartyg som en följd av blackout - beträffande risker för att drivande 
fartyg skall driva mot och skada kajanläggningar och byggnader kan noteras att 
blackout bedöms vara relativt sannolikt enligt i-b). Däremot bedöms konsekvenserna, 
och därmed även den sammanvägda risken, av en kontakt med ett drivande fartyg 
vara betydligt mindre allvarliga för personer i byggnaderna i Marievik än vid en 
påsegling med framdriftsmaskinen igång och då fartygets stäv riktas mot 
kajen/byggnaderna.  

iii-o) Drivande bogsersläp - Då ett bogserat fartyg eller en pråm tappas, driver den med 
sidan i riktning mot kajanläggningarna och konsekvenserna kan också förväntas bli små 
jämfört med påsegling med fören. Av dessa skäl är inte drivande fartyg (iii) föremål för 
vidare analys. 
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Riskmatrisen kan på ett enkelt sätt visualisera resultat från en grov (eller preliminär) 
riskanalys, och kan ses som en metod att identifiera, rangordna och eventuellt 
eliminera uppenbara riskkällor i ett tidigt projektstadium.  

Diagonallinjen från övre vänstra till nedre högra hörnet representerar en risknivå och 
olycksscenarier som ligger på linjen kan sägas ha samma risk. Om ringen markerad 
med a) i matrisen representerar risken för en viss typ av olycka, exempelvis en brand, 
skulle effektiva konsekvensreducerande brandskyddsåtgärder tänkas förskjuta risken 
till markeringen b) så att olyckstypen därmed är förenad med lägre risk. Rent 
preventiva olycksförebyggande åtgärder och insatser riktade mot brandolyckor skulle 
innebära att punkten flyttas nedåt. Olika typer av olyckshändelser, som vid en analys 
bedöms ligga på samma risknivå, definierad av en diagonal enligt figuren ovan, kan 
innebära att enstaka människor omkommer vid ett flertal olyckstillfällen (punkt d), 
medan punkt c) representerar en olyckstyp med flera dödsfall vid enstaka 
olyckstillfällen.  

Det bör också noteras att, även om punkterna d) och c) på lång sikt representerar lika 
många dödsfall per år, så finns i samhället en aversion mot olyckor med svåra 
konsekvenser, det vill säga det kan vara lättare att tolerera olyckor som representeras 
av punkt d) än av punkt c).  

Sannolikheten för en viss oönskad händelse, exempelvis en påsegling av kajanläggning 
och närliggande byggnader kan anges som en förväntad frekvens per år eller omräknas 
till en förväntad returperiod, det vill säga det antal år som statistiskt kan förväntas 
mellan upprepade olyckstillfällen. Låg olycksfrekvens motsvaras alltså av en lång 

returperiod och är därmed förenad med låg risk.  

Svårighetsgraden av olyckans konsekvenser kan i detta fall anges som antal skadade 
eller dödsfall per olyckstillfälle vilket i kombination med olyckssannolikheten kan 
användas för att kvantifiera risken med olika mätetal. Två typer av mätetal som ofta 
används är individrisk respektive samhällsrisk.  

Individrisken (platsspecifik) anger sannolikheten per år att en hypotetisk person 
förolyckas då denna kontinuerligt vistas på en viss plats i närheten av ett riskobjekt. 
Risken att omkomma påverkas även av vilken riskexponering en individ utsetts för och 
för att belysa detta används ofta individspecifik risk, i vilken den platsspecifika risken 
reduceras i proportion till hur länge individen faktiskt vistas i riskobjektets närhet. 

Samhällsrisk, även kallad kollektivrisk, återger sannolikheten per år för att ett visst 
antal personer omkommer till följd av olyckor i den analyserade verksamheten. 
Samhällsrisk anger, till skillnad från individriskrisken, risk för en population och är viktig 
i många planeringsfrågor eftersom stora olyckor med många dödsoffer anses särskilt 
angelägna att undvika.  
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Figur 16. Exempel på acceptanskriterier för samhällsrisk. 

Figuren ovan visar ett fall där de två gränsnivåerna för sannolikhet vid 1 dödsfall per 
olycka anges av: 

> 10-4  per år, oacceptabel risk, verksamheter med dessa risknivåer tolereras ej 

< 10-4  <  10-6 per år, ALARP risker som bör minimeras med praktiskt möjliga åtgärder  

< 10-6  per år, låg risk, acceptabel nivå, påkallar i regel inga kompletterande åtgärder 

Dessa gränser har föreslagits i Sverige för värdering av samhällsrisk vid transport av 
farligt gods (SKL, 2012).  

Vissa riskvärderingssituationer, liksom människors subjektiva uppfattning om 
acceptabla risker, baseras på en ambition att undvika stora olyckor med många 
dödsoffer medan det kan vara lättare att acceptera mer frekventa olyckor med enstaka 
dödsfall. I FN-kurvor, som den på föregående sida, kan denna aversion mot stora 
olyckor representeras av acceptanskriterier med brantare lutning, exempelvis -2. 

I denna studie är det främst de olycksscenarier som identifierats i kapitel 3.3 som 
anses utgöra påseglingsrisk för de planerade bostadshusen i Marievik 15 då ett 
passerande fartyg som girar till en kurs så att kajanläggningar och byggnader kan 
påseglas och skadas. Av särskilt intresse är sannolikheten för att byggnaderna med 
bostäder skall kunna skadas och samhörande konsekvenser i form av skador och 
omkomna. 

För de här aktuella olycksriskerna för bostadshus finns inga etablerade 
acceptanskriterier i Sverige. Olycksscenarier med katastrofala konsekvenser, 
exempelvis att ett högt bostadshus helt kollapsar på grund av påsegling, kan i detta fall 
ses som ett exempel med hög riskaversion som inte kan accepteras även om 
sannolikheten är ytterst låg.  
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5 Riskanalys 

För att förtydliga orsaks- och konsekvenssambanden i en riskanalys kan de prioriterade 
olyckstyperna sammanfattas som händelser innefattande kontakt mellan fartyg och 
byggnad/kaj. Sannolikheten för sådana händelser och effekten av olycksförebyggande 
åtgärder kan då illustreras av ett förenklat felträd. Konsekvensanalysen beskriver de 
konsekvenser, vad avser människor i byggnaderna, som kan uppstå vid olika typ och 
omfattning av kontakt mellan fartyg och byggnad/kaj. 

I föregående kapitel prioriterades olyckstyperna: 

i-a) Misslyckad styrbordsgir som en följd av mänskliga misstag. 

i-b) Oavsiktlig avvikelse från korrekt passagelinje och misslyckad 
        styrbordsgir på grund av tekniskt roderfel.  

i-c) Misslyckad styrbordsgir på grund av blackout, förlust av framdrivning. 

i-d) Misslyckad styrbordsgir på grund av oväntade väjningsmanövrar.  

ii-l) Bortfall av styrfunktion, låsning av roder/styrorgan i fullt utslag. 

ii-m) Fel i styr- och reglersystem som kan ge fel respons från reglage på bryggan. 

Villkoren för dessa olyckstyper/risker kan ställas upp i ett förenklat, schematiskt felträd 
för vidare riskanalys. Villkoren i felträdet i Figur 17 innebär att sannolikheten för 
sluthäŶdelseŶ ”koŶtakt/peŶetratioŶ ŵellaŶ fartyg oĐh ďyggŶader” är eŶ produkt 
;villkorssyŵďoleŶ ”oĐh”Ϳ av saŶŶolikheterŶa för att kajeŶ iŶte stoppar fartyget oĐh att 
ett fartyg har påseglingskurs. Påseglingssannolikheten är i sin tur summan av de två 
saŶŶolikheterŶa soŵ aŶges till väŶster oŵ villkorssyŵďolerŶa ŵärkta ”eller”. 
Sannolikheten att kajen inte håller bestäms, förutom av kajens dimensionering, främst 
av fartygets hastighet, dess deplacement och påseglingsvinkeln och illustreras i 
felträdet av ett ”oĐh”-villkor. 

Resultatet av beräkning med hjälp av ett felträd ger sannolikheten för en viss typ av 
påseglingsolycka och kvantifieras numeriskt av en förväntad frekvens per år eller 
omräknas till en förväntad returperiod, det vill säga det antal år som statistiskt kan 
förväntas mellan upprepade olyckstillfällen. Låg olycksfrekvens motsvaras alltså av en 
lång returperiod som båda därmed är förenade med låg risk. 
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Om påseglingsvinkeln är flack och kajkanten inte krossas kommer fartyget att tvingas 
till en gir vid kajkontakten och en del av rörelseenergin omsätts då till rotation av 
fartyget. Låg friktion mellan kajkant och fartyg underlättar glidning och rotation och 
minskar därmed påseglingslasten mot kajen. Kajens konstruktion är också betydelsefull 
för hur den deformeras vid påsegling och hur den överför påseglingslaster till pålverk 
och bakomliggande strukturer och byggnader. Ett kraftigt dimensionerat kajdäck kan 
tänkas ta upp påseglingslaster utan att deformeras men beroende på förankring och 
grundläggning kan det också tänkas förskjutas horisontellt och därmed överföra 
påseglingslaster till bakomvarande strukturer som exempelvis bostadsbyggnader. Ett 
mindre kraftigt kajdäck kan däremot tänkas ta upp eventuella påseglingskrafter genom 
att det krossas eller veckas utan att överföra krafter till bakomvarande strukturer. 
Kajens konstruktion och dess separation eller eventuella bakåtförankring till byggnader 
är därför viktiga för vilka konsekvenser påseglingsolyckor kan ge. 

5.7.1 Konsekvenser av påsegling av kajens inre del 

Sannolikhet för påsegling av kajens inre del är mycket låg, men påseglingsvinklarna kan 
antas bli relativt branta och innebära att fartygets hela rörelseenergi skall tas upp av 
deformation av fartygets stäv och kajen. Tänkbara scenarier gör det troligt att fartygets 
fart reducerats avsevärt från 7 knop innan påseglingsögonblicket genom 
back/bromsmanöver eller nödankring vilket reducerar påseglingskrafterna väsentligt. 

5.7.2 Konsekvenser av påsegling av kajens mellersta del 

För den mellersta kajdelen är avståndet mellan kajkanten och bakomvarande 
byggnader större än för övriga kajdelar och det finns inga bakåtförankringar mellan kaj 
och byggnader varför konsekvenserna här bedöms mindre allvarliga i detta avseende. 

Den offentliga parken längs den mellersta delen av kajen ligger bakom planerad brygga 
(nuvarande fribåtshamn) och anses inte kunna påseglas. Eventuell påseglingsenergi tas 
upp av kajen framför och en penetration med inträngning till parken är osannolik. 
Människor som vistas i parken är utom fara och hinner sätta sig i säkerhet. 

5.7.2.1 Konsekvens av påsegling av Brygga 

Den fritidsbåtshamn som idag upptar cirka 60 meter av kajdelens totalt uppskattade 
200 meters längd, innebär att konsekvensbilden vid en eventuell påsegling kan skilja 
sig från övriga kajdelar.  

Generellt gäller att människor som vistas utomhus kan förväntas observera om ett 
fartyg ser ut att ha påseglingskurs och även ha möjlighet att sätta sig i säkerhet genom 
att springa undan då påseglingshastigheten är av storleksordningen 5-6 knop (cirka 3 
m/s). Detta gäller även vid förlängning av parken med bryggor. Fartygen kan eventuellt 
även avge varningssignaler för att uppmärksamma människor på kajen och i 
byggnaderna på påseglingsfaran. 
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5.7.3 Konsekvenser av påsegling av kajens yttre del och Marievik 15 

På den yttre delen av kajen kommer fasaden att ligga 10 meter innanför kajkanten. 
Byggnadens hörn vid kajens slut bedöms särskilt känsligt med närhet till kajkanten på 
båda sidor och genom att detta hörn av kajen är den del där passerande fartyg 
passerar med minsta avstånd till kajen. Idag finns bakåtförankringar mellan kaj och 
huskropp men planerad ny- och ombyggnad omfattar även kajens konstruktion och 
därmed finns förutsättningar att konstruera kajen så att byggnadsstrukturen inte kan 
äventyras vid en eventuell påsegling.  

Människor som vistas utomhus kan förväntas observera om ett fartyg ser ut att ha 
påseglingskurs och även ha möjlighet att sätta sig i säkerhet genom att springa undan 
då påseglingshastigheten är av storleksordningen 5-6 knop (cirka 3 m/s). 

Vissa fartyg har särskilt stora utskjutande delar såsom exempelvis fartyget Nordanvind 
med ett cirka 10 meter långt transportband för sand/grus som sticker ut framför 
fartygets stäv, se figur nedan. Under vissa omständigheter, som brant påseglingsvinkel 
och minimalt avstånd mellan kajkant och fasad skulle påsegling med detta fartyg, 
kunna ge skador och inträngning i fasaden även om fartygsstäven inte penetrerar 
själva kajkanten.  

 

Figur 26. Fartyget Nordanvind (L 45m, B 6m, T 2,9m, lastkapacitet 350 ton) med ett utskjutande 

transportband. (foto B Forsman). 

För de aktuella, planerade byggnaderna finns våningsplan med bostäder belägna på en 
höjd som kan motsvara transportbandets spets, men planerna för den nya 
hörnbyggnaden omfattar ett restaurant-plan som sträcker sig 9 meter över markplan 
där en penetration av transportbandet skulle kunna ge betydande skador. 
Transportbandet kommer dock sannolikt att deformeras eller vridas vid en påsegling. 
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Ett scenario där transportbandet skadar en bärande hörnpelare i denna byggnadsdel 
skulle kunna tänkas ge allvarliga konsekvenser.  

Förskeppets höjd över vattenytan för fartyg av den största storlekskategorin är 
normalt omkring 5-7 meter vilket motsvarar en nivå av ca 3 - 5 meter upp på fasaden 
över marknivå, och kan vid eventuell kontakt med fasaden främst skada lokaler i 
byggnadens bottenplan.  

Ett värsta scenario där en påseglingsskada leder till kollaps av den bärande 
byggnadsstrukturen bedöms enligt byggherren dock inte kunna uppstå av en skada på 
denna hörnpelare. Den centrala bärande strukturen i det planerade höghuset är 
belägen cirka 25 meter innanför kajkanten. Sannolikheten för att den centrala, 
bärande byggnadsstrukturen i den planerade tornliknade bostadsbyggnaden skulle 
kunna skadas så allvarligt av en påseglingsolycka så att hela strukturen kollapsar 
bedöms vara ytterst liten. Det krävs dock att de omgivande kajerna dimensioneras för 
att kunna ta upp påseglingskrafter från de största fartygstyperna (under branta 
påseglingsvinklar och farter upp till 7 knop) utan att påseglingslasterna överförs till och 
skadar byggnadens grundläggning och bärande strukturer. Konsekvenserna av ett 
värsta scenario med en helt kollapsande struktur skulle kunna vara katastrofala med 
hundratals dödsfall och påkalla bedömning av samhällsrisk.  

En olycka nattetid då fler personer befinner sig i huset än under dagtid kan ge större 
förluster i antal dödsfall/personskador. Sjötrafiken är dock mindre nattetid än dagtid 
varför påseglingssannolikheten också kan antas vara mindre.  

Risk för liv är i första hand förenat med att delar av själva bostadsplanen i byggnaderna 
kollapsar och människor kläms genom att fartyget med sitt stävöverhäng tränger in i 
själva byggnaden eller att husgrunden penetreras med strukturskador i 
byggnadsdelarna ovanför skadan.  

Möjliga konsekvenser av eventuella påseglingssolyckor med kajpenetration kan inte 
uppskattas i detalj men en påsegling nattetid med skador i fasad och 
bostadslägenheter kan tänkas leda till enstaka dödsfall. Vid särskilt kraftiga påseglingar 
med fasadpenetration och omfattande skador på lägenheter i flera våningsplan skulle i 
storleksordningen 5 - 10 personer kunna tänkas omkomma. Denna uppskattning 
baseras på att mellanväggar och tak i fastigheten rasar in.  

Konsekvenserna vid påsegling med penetration av mindre omfattning, och utan 
omfattande strukturskador i våningsplanen, kan troligen inskränka sig till materiella 
skador eller personskador. Förskeppets höjd över vattenytan för fartyg av den största 
storlekskategorin är typiskt omkring 6 meter vilket motsvarar en nivå av ca 4 meter 
upp på fasaden över marknivå.  

Skadeeffekterna kan möjligen också förstärkas om sekundära konsekvenser såsom 
exempelvis brand uppstår i fartyget vid påseglingen.   

Eftersom troliga påseglingsvinklar vid påsegling av Marievikskajens yttre del och 
fastigheten Marievik 15 är flacka kommer en betydande del av rörelseenergin att tas 
upp genom rotation av fartyget och även om inträngningsdjup och skadeutbredning i 
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Uppskattningar och antaganden har generellt sett präglats av en konservativ attityd för 
att inte undervärdera identifierade risker. 
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reparationsåtgärder på kajen och den samlade riskbedömningen utgår från att dessa 
åtgärder genomförts.   
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8 Resultat och slutsatser 

Antalet passager i Hammarbyslussen domineras av de yrkesfartyg som är kortare än 30 
meter. De största yrkesfartygen (längd: 70-100 meter) är få till antalet och utgjorde 
endast 8% av det totala antalet passager under 2012. I genomsnitt per dag passarar ett 
fartyg av den största storleksklassen. Även om trafiken med stora fartyg kan tänkas 
öka i framtiden indikerar statistik att risken är liten för påsegling av kaj.  

Högsta tillåtna fart i farleden är 7 knop och strömhastigheter i Hammarbyleden anses 
inte påverka sjöfarten i området. 

Hammarbyleden, mellan Hammarbyslussen och Liljeholmsbroarna, är utformad så att 
fartyg i färdriktning från slussen gör en styrbordsgir i södra farleden efter Årsta holmar. 
Detta innebär att alla fartyg i den riktningen, under ett visst tidsintervall, kommer att 
ha stävriktning som pekar mot Marievikskajen. De har alltså en påseglingskurs vilket 
medför att ett flertal olika påseglingsscenarier kan uppstå om styrbordsgiren 
misslyckas som en följd av tekniska fel eller mänskliga misstag.    

Även i motsatt färdriktning, från Liljeholmsbroarna mot Hammarbyslussen, kan 
styrbordsgiren misslyckas, och som en följd av roderlåsning kan påsegling av 
Marievikskajen potentiellt ske även vid gång i riktning från slussen.   

Följande, identifierade scenarion har undersökts med avseende på påseglingsrisker:  

i-a)  Misslyckad styrbordsgir som en följd av mänskliga misstag. 

i-b)  Oavsiktlig avvikelse från korrekt passagelinje och misslyckad  
        styrbordsgir på grund av tekniskt fel. 

i-c)  Misslyckad styrbordsgir på grund av blackout, förlust av framdrivning. 

i-d)  Misslyckad styrbordsgir på grund av oväntade väjningsmanövrar. 

ii-l) Bortfall av styrfunktion, låsning av roder/styrorgan i fullt utslag. 

ii-m)  Fel i styr- och reglersystem som kan ge fel respons från reglage på bryggan.  

Dessa identifierade riskscenarion sammanfattas i två olyckstyper:  

 Oönskad påseglingsgir orsakad av roderfel/bortfall av styrfunktion. 

 Misslyckad styrbordsgir som en följd av tekniska och mänskliga fel.  

Baserat på en indelning av trafikflödet i Hammarbyleden i fyra olika fartygskategorier 
(olika deplacementintervall) är det tydligt att det sker flest passager med mindre fartyg 
(brutto < 200). Dessa fartyg anses inte utgöra någon fara vid eventuell påsegling. 
Påseglingssannolikhet för övriga fartygskategorier beräknas för olika delar av 
Marievikskajen; inre kajen (100 meter), mellersta kajen (200 meter) och Marievik 15 
(100 meter) och redovisas som förväntad returperiod, tillsammans med antagen 
påseglingsvinkel och hastighet.  
En sammanfattning för de olika returperioderna för respektive kajdel (inkluderat båda 
identifierade olyckstyper) visar förväntad returperiod för påsegling med fartyg större 
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än 3 000 m3. För Marievik 15 uppskattas den statistiskt förväntade returperioden för 
den största fartygskategorin till 3 800 år. 

Tabell 9. Returperiod för de största fartygstyperna för de olika delarna av Marievikskajen. 

 
 
 
 
 

Påseglingsvinklarna som är förenade med de olika olyckstyperna är dock relativt flacka 
för Marievik 15 och kan förväntas ge ett påseglingsförlopp där fartyget glider längs 
kajen. 
Den typ av påseglingsscenario som skulle kunna ge störst skada är den som innebär 
påsegling med ett stort fartyg under brant vinkel mot kajen och med relativt hög fart. 
Maximala kajlaster bedöms kunna uppstå vid en påsegling i 6 knop (maxhastigheten 7 
knop reduceras vid gir), under en påseglingsvinkel om 30°, med ett fartyg av maximalt 
deplacement på cirka 5 000 m3.  
Även om det finns fartyg med överhäng eller utskjutande matarband i fören, som 
Nordanvind eller Solskär, utgör inte sådana matarband en fast del av fartyget. De kan 
skada byggnaden vid eventuell kontakt med fasaden men bedöms inte kunna äventyra 
byggnadens struktur.  

Konsekvenserna för en eventuell påsegling beror på flera faktorer, främst fartygets 
penetrationsdjup och på vilken vertikal nivå kontakten sker med byggnaden, samt i viss 
grad på vilken tid av dygnet olyckan sker. Storleksordningen 5-10 personer skulle 
kunna tänkas omkomma om omfattande skador på fastighetens fasad uppstår som en 
följd av en kraftig påsegling (med penetration så att mellanväggar och tak rasar in). 
Under förutsättning att kajen framför byggnaden i Marievik 15 konstrueras utifrån 
troliga dimensionerande påseglingsscenarier, uppskattas individrisknivån för personer 
som vistas i byggnaden att bli låg och falla inom de ramar som normalt anses 
acceptabla med hänsyn till fastighetens planerade användning. Eftersom värsta fall 
scenarier med påsegling som leder till byggnadskollaps anses ytterst osannolika med 
hänsyn till den sjötrafik som är aktuell i Hammarbyleden, bedöms det inte relevant att 
uppskatta och värdera samhällsrisk.  

För mer detaljerad beräkning av penetrationsdjup/kajinträngning kan 
påseglingsscenarion simuleras. 

Bland identifierade riskreducerande åtgärder kan framhållas att kajdäcket bör 
konstrueras så att det separeras från byggnadernas grundstruktur. På så vis kan 
eventuella påseglingskrafter inte direkt överföras från kajkant till huskropp. Vidare 
rekommenderas att kajens krönbalk/hammarband utformas med en kontinuerlig 
fender eller annat arrangemang som medger att ett påseglande fartyg får en glidande 
kontakt längs kajkanten.  
 

Fartygsstorlek Inre delen  

(100 meter kaj) 

Mellersta delen  

(200 meter kaj) 

Marievik 15  

(100 meter kaj) 

Nordöstra kajen 
(80 meter) 

Depl 3 000-5 000 m3 
Längd 70 - 100 m 

110 000 1 900 3 800 år 135 000 år 
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