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Föreliggande fördjupade riskanalys syftar till att huvudsakligen utifrån ett dricksvatten-

perspektiv redogöra för riskbilden som uppkommer där de statliga vägarna 225 och väg 

257 passerar grundvattenförekomsten/skyddsobjektet.  

Vägsträckorna har en total längd av ca 3,3 km. De går genom odlingslandskap och skog. 

I Rosenhill finns bostäder och mindre industriverksamheter såsom åkerier etc. Vägarna 

är tvåfältsvägar. Längs sträckan finns ett par större korsningar och ett flertal mindre T-

korsningar/påfarter. Väg 225 är en rekommenderad primär väg för transporter med 

farligt gods. Det finns några busshållplatser längs vägsträckorna.  

Hastighetsgränserna är längs aktuella vägsträckor 70 km/h längs väg 225 Vårsta S och 

225 Rosenhill, och 40 km/h eller 60 km/h längs väg 257 Rosenhill. 

Trafikbelastningen på vägsträckorna anges i Trafikverkets statistik dels för total 

trafikbelastning, dels för tung trafik. Den mäts i årsmedeldygnstrafik (ÅDT). För 

vägsträckan 225 Vårsta S är ÅDT totaltrafik 8 200 fordon/dygn och för tung trafik 935 

fordon/dygn. För vägsträckan 225 Rosenhill är ÅDT totaltrafik 3 611 fordon/dygn och 

för tung trafik 593 fordon/dygn. För vägsträckan 257 Rosenhill är ÅDT totaltrafik 2 824 

fordon/dygn och för tung trafik 459 fordon/dygn.  

Enligt statistik från STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) för de senaste 

10 åren (2009-2018) har det totalt registrerats 21 olyckor med motorfordon inblandade 

på vägsträckorna. Statistiken omfattar både polis- och sjukvårdsrapporterade olyckor. 

Sammanställningar finns inte för olyckor utan personskador. 

Längs aktuella vägsträckor sker avrinning till de gräsbevuxna slänter och diken som 

kantar vägarna. Vägräcken, huvudsakligen balkräcken, finns längs delar av sträckan. 

Vägsträckorna passerar huvudsakligen över grundvattenförekomstens sandiga områden 

och isälvsmaterial bestående av sand och grus. Det grovkorniga materialet gör samman-

taget att sårbarheten för förorening är relativt hög på flera delsträckor.  

Delsträckornas utsträckning framgår av Figur I. Vägsträckan har indelats i delar, A-G, 

utifrån varierande sårbarhet. I figuren framgår även bedömd riskklass för respektive 

vägsträcka, en närmare beskrivning av klassningen finns i text nedan.  
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Figur I. Karta över konfliktsträckor som utgör grund för bedömningar i genomförd riskanalys 

Sammantaget görs bedömningen att sannolikhetsklassen är 3 för sträckorna 225 

Vårsta S och 225 Rosenhill och att sannolikhetsklassen är 4 för väg 257 Rosenhill. 

Utgångspunkten för bedömningen är trafikmängd, vägsträckornas längder och olycks-

statistik. Antalet olyckor är relativt många på väg 257, vilket gör att sannolikheten 

bedöms vara betydligt högre än normalt på en sträcka med motsvarande trafikmängd. 

Grundvattenresursen används inte för kommunal vattenförsörjning, men kan eventuellt 

bli aktuell för detta i framtiden. Den har lägre prioritet i den regionala 

vattenförsörjningsplanen men rankas högt i kommunens vattenförsörjningsplan. Den 

uttagbara vattenmängden är i södra delen av grundvattenförekomsten 25-125 l/s och i 

norra delen 1-5 l/, vilket medför ett något högre värde i den södra delen. Bedömningen 

är att värdeklassen är 3. 

Vid sårbarhetsbedömning har faktorer som rinntid, utspädning och möjligheter till 

sanerings- och räddningsinsatser definierats och bedömts. Den totala sårbarhets-

bedömningen för grundvattenförekomsten Rosenhill-Lilla Ström, i funktion som 

dricksvattentäkt, blir sårbarhetsklass 4 för konfliktsträcka C och F, sårbarhets-

klass 3 för konfliktsträcka A, B, D och E och sårbarhetsklass 1 för konflikt-

sträcka G. 

Konsekvensklassen i riskbedömningen erhålls som tidigare nämnts genom att sårbarhet 

och värde för en vägsträcka vägs samman. Den konsekvensklass som erhålls för aktuella 

vägsträckor är konsekvensklass 4, 3 respektive 1.  

Sannolikhetsklassningarna tillsammans med bedömda konsekvensklasser ger en risk-

klassning enligt Figur 29, d.v.s. för konfliktsträcka F måttlig risk (3), för 

konfliktsträcka A, B, C, D och E förhöjd risk (2) och för konfliktsträcka G låg 

risk (1). 
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För vidare analys av åtgärdsbehov säger klassningen således att långtgående risk-

reducerande åtgärder är motiverade för konfliktsträcka F och att reglering av trafiken 

bör övervägas, för konfliktsträcka C att riskreducerande förebyggande åtgärder bör 

vidtas och att omfattande åtgärder kan i vissa fall vara motiverade, för konfliktsträcka A, 

B, D och E att konsekvenserna av en skadehändelse inte är försumbara, för de flesta 

tänkbara händelser är dock förutsättningarna för lyckad sanering mycket goda och för 

konfliktsträcka G att förebyggande åtgärder inte är motiverade.  

Sammantaget bedöms vägdagvattnet få en klart underordnad betydelse i ett risk-

sammanhang jämfört med en trafikolycka som leder till utsläpp. Detta baserat på såväl 

beräkningar som översiktlig information om vattenkvaliteten i grundvattenförekomsten. 

Största risk för förorening från vägdagvatten föreligger på vägsträckor där infiltrationen 

sker snabbt och där trafikbelastningen är hög. De mest sårbara sträckorna för väg-

dagvatten bör därför sammanfalla med de mest sårbara sträckorna avseende trafik-

olycka som leder till utsläpp. Utifrån en kvantitativ riskklassning bedöms riskklass 2 

erhållas, dvs förhöjd risk, för samtliga delsträckor. Risken utgörs huvudsakligen av risk 

för påverkan med avseende på vägsalt. Riskklass 2 innebär att riskreducerande före-

byggande åtgärder kan vara motiverade, om de i senare analys visar sig vara ekonomiskt 

skäliga. 

Konfliktsträcka G kräver inga åtgärder. Förslag på möjliga åtgärder för övriga väg-

sträckor har lämnats i enlighet med fyrstegsprincipen, för att utgöra underlag till 

detaljerad utformning av skyddsåtgärder. Rekommenderade åtgärder sammanfattas i 

Tabell I. 

Tabell I. Rekommenderade åtgärder för delsträckorna A-G. För delsträcka A, B, C, D och G har 

endast övergripande åtgärder rekommenderats. 

 

Konflikt-

sträcka 

Konsekvens-

klass 

Sannolikhets-

klass 

Risk-

klass 

Rekommenderade 

åtgärder 

Kostnad Riskklass 

efter 

åtgärder 

Alla    Dialog med 

räddningstjänsten 

 

Begränsa 

omgivningspåverkan 

av vägsalt 

  

E 3 2 2 Åtgärda fördjupning i 

vägen vid räfflorna i 

korsningen i Rosenhill 

 2 

F 4 3 3 Anläggande av för-

dröjande diken (ca 

250 m) alternativt 

utreda om återkomst-

tiden för olyckor kan 

halveras 

0,7 Mkr 

(för-

dröjande 

diken) 

2 

G 1 3 1   1 
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Resultatet av riskanalysen utifrån utsläpp av miljöfarligt ämne i samband med olycka 

eller spill finns sammanställt i tabell II. I tabellen anges även förväntad risknivå om de 

åtgärder som föreslås vidtas. Möjliga åtgärder för att reducera riskklassen till 1 har 

utförts, men ur ett samhällsekonomiskt perspektiv har kostnaderna bedömts bli för 

stora, varför acceptabel riksnivå efter åtgärder bedöms vara riskklass 2 (förhöjd risk). 

Riskbedömningen för vägdagvatten är innan genomförda åtgärder förhöjd risk (2) för 

samtliga sträckor, vilken kvarstår även efter föreslagna åtgärder.  

Tabell II. Resultat av riskanalys med avseende på olycka följt av utsläpp 

Konflikt-

sträcka 

Konsekvens-

klass 

Sannolik-

hetsklass 

Riskklass Bedömd 

riskklass 

efter åtgärd 

A 3 3 2 2 

B 3 2 2 2 

C 4 1 2 2 

D 3 2 2 2 

E 3 2 2 2 

F 4 3 3 2 

G 1 3 1 1 
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Riskobjekt Ett objekt eller en verksamhet som innehåller en eller flera 

källor som medför risk. Ett exempel på riskobjekt är en väg 

med betydande mängd tung trafik eller en transformator 

innehållande olja. 

Salt När begreppet salt används rör det sig om kok-/vägsalt, 

kemisk beteckning NaCl. 

Skyddsobjekt Med skyddsobjekt avses i denna rapport en vattenresurs 

som riskerar att förorenas vid utsläpp på väg  

STRADA Transportstyrelsens informationssystem om skador och 

olyckor inom hela vägtransportsystemet (Swedish Traffic 

Accident Data Acquisition). 

Tätande jordlager Trafikverket anser att ett tätande jordlager ska uppfylla 

krav att vid en kortvarig föroreningsbelastning (t.ex. 

punktutsläpp vid trafikolycka) fördröja förorenings-

spridningen till dess att sanering kan ske. I dessa fall är 

funktionen hos det finkorniga lagret främst fördröjande 

snarare än långsiktigt skyddande. Även mindre mäktiga 

lager med finkorniga sediment kant uppnå detta krav. 

Viktiga kriterier är låg genomsläpplighet, tillräcklig 

utbredning, mäktighet som kompenserar för effekter av 

exempelvis rötter och torrskorpelera. 

Vattenförekomst Enligt vattenförvaltningsförordningen för vatten, den 

minsta enheten för beskrivning och bedömning av vatten. 

Vattenresurs Yt- eller grundvatten som med hänsyn till kvantitet och 

kvalitet utgör eller kan utgöra vattentäkt. 

Vattenskyddsområde Ett inrättat geografiskt område, fastställt med stöd av 7 

kapitlet i miljöbalken och avgränsat baserat på aktuella 

riktlinjer, som syftar till att ge vattenobjekt som är viktiga 

för dricksvattenförsörjningen ett tillräckligt gott skydd så 

att råvattentillgångar säkras i ett 

flergenerationsperspektiv.  

Vattentäkt En sjö, ett vattendrag eller grundvattenmagasin där ett 

vattenverk hämtar sitt råvatten för dricksvatten-

produktion. 

Ytvattenförekomst En (av VISS) avgränsad och betydande förekomst av 

ytvatten, som kan vara t.ex. hela eller delar av en sjö, å, älv 

eller kanal, ett vattenområde i övergångszonen eller ett 

kustvattenområde. 
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3.3. Geografisk avgränsning 

Skyddsobjektet utgörs av delar av isälvsavlagringen vid Rosenhill. Riskanalysen om-

fattar delar av väg 225 (benämnda Vårsta S och Rosenhill i tidigare genomförd över-

siktlig riskanalys) och del av väg 257 Rosenhill, se Figur 1. 

 

Figur 1. Karta över vägsträckor (blåa) för vilka fördjupad riskbedömning utförs. Det lila området 

visar grundvattenförekomst Rosenhill-Lilla Ström. Källa: Vattenkartan, VISS 

 

Vägsträckorna ligger på grundvattenförekomst Rosenhill-Lilla Ström. För övriga del-

sträckor av statliga vägar som bedöms kunna beröra grundvattenresursen visade över-

siktliga riskanalyser på riskklass 2 eller lägre, varför de inte tagits vidare till fortsatt 

analys. 

  

225 Vårsta S 

225 Rosenhill 

257 Rosenhill 







Sida 16 (71) 

Värde definieras utifrån uttagskapacitet, nyttjandegrad och vattenkvalitet som vatten-

täkt eller om vattenförekomstens har utpekat värde i form av "särskilt värdefulla vatten" 

alternativt Natura 2000-område. Det är viktigt att vara medveten om att vatten-

förekomster per definition har utpekats som värdefulla, sedan används en skala för att 

kunna dela in vattenförekomsterna i olika värdeklasser. 

Värderingen görs i första hand utifrån ett dricksvattenperspektiv och utgår i huvudsak 

från en regional vattenförsörjningsplan, där en sådan finns framtagen. Övriga faktorer 

som kan utgöra underlag för värdering är uttagskapacitet, om skyddsobjektet är vatten-

täkt eller inte och om det finns vattenskyddsområde. Om skyddsobjektet är vattentäkt 

utgör antal anslutna personekvivalenter, tillgång till reservvatten och eventuell 

försörjning av viktiga samhällsfunktioner underlag för värdering. Om skyddsobjektet 

inte är vattentäkt värderas vattenresursen högre om den kan nyttjas för framtida 

vattenförsörjning. Vattenresursen bör också värderas ur ett hydrologiskt-ekologiskt 

perspektiv i termer av dess betydelse för större hydrologiska sammanhang och berörda 

naturvärden. 

Även värdebedömningen delas in i fem olika värdeklasser. Högst värdeklass omfattar 

exempelvis en grundvattenförekomst med hög uttagskapacitet för dricksvatten-

försörjning eller med fundamental förutsättning för särskilt skyddade ekologiska 

miljöer. På andra sidan värdeskalan omfattas exempelvis vatten som har god uttags-

kapacitet men inte nyttjas idag eller har ett planerat utnyttjande för dricksvatten-

försörjning. 

Sårbarheten definieras som ett system eller objekts förmåga att bibehålla eller åter-

hämta sina egenskaper och funktioner efter en skadehändelse. Sårbarheten bestäms för 

varje riskobjekt och ska ställas i relation till vilken skada som kan uppkomma och 

möjligheterna att efter inträffad olycka förhindra att utsläppet leder till att skada upp-

kommer. Vidare bör beaktas vilka möjligheter som finns om vattenförekomsten skulle 

bli förorenad, vilket kan kopplas till saneringsmöjligheter eller naturlig återhämtning. 

Den sårbarhetsklassning som beskrivs nedan i Trafikverkets publikation 2013:135, är 

avsedd att vara generell. Den högsta sårbarhetsklass (klass 5) definieras som att det i 

praktiken är omöjligt att förhindra skada och att objektet upphör att fungera. Den lägsta 

sårbarhetsklass innebär att ett förmodat utsläpp knappt sprids eller mycket snabbt kan 

omhändertas och påverkan på vattenförekomsten begränsas till obefintlig (Trafikverket, 

2013). Sårbarhetsklassningen innebär att ytvattenförekomster i princip aldrig kan 

placeras i högsta sårbarhetsklass. Det beror bland annat på att ytvattenförekomster 

generellt har större vattenvolymer, högre omsättning och generellt är lättare att sanera 

än grundvattenförekomster. I normala fall ska sårbarhetsbedömningen för ytvatten-

förekomster ske utifrån sårbarhetsklasserna 1-4.  
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Konsekvens definieras som en sammanvägning av värde och sårbarhet och även den 

delas in i fem konsekvensklasser, se illustration i Figur 3. 

 

Figur 3. Konsekvensmatris där de olika färgerna representerar fem olika konsekvensklasser, från 

vit (klass 1) till mörkblå (klass 5).  
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4
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4. Förutsättningar 

4.1. Områdesbeskrivning 

De aktuella vägsträckorna passerar över en isälvsavlagring i Botkyrka kommun. Isälvs-

avlagringen är en del av Uppsalaåsen. Området är enligt VISS klassificerat som både 

grundvattenförekomst och dricksvattenförekomst. Den sträcker sig från Vårsta till Lilla 

Ström vid Kaggfjärden, se förekomstens utbredning i Figur 4. Karta som visar hela 

grundvattenförekomsten Rosenhill-Lilla Ström (VISS EU_CD: SE655762-161519). 

 

Figur 4. Karta som visar hela grundvattenförekomsten Rosenhill-Lilla Ström (VISS EU_CD: 

SE655762-161519). 

 

De aktuella vägsträckorna går genom odlingslandskap och skog. Vid korsningen Rosen-

hill möts väg 225 och väg 257 i en trevägskorsning. Västerifrån ansluter en mindre grus-

väg. Vid korsningen ligger en bensinstation och i närområdet finns en stor anläggning 

för uppställning av tunga fordon. I Rosenhill finns även en del bostäder. Ett riksintresse 

för naturvård, Kagghamraån, börjar i korsningen och går därifrån mot nordost och syd-

väst. Väg 257 Rosenhill och väg 225 Rosenhill ingår i riksintresset. Väg 257 Rosenhill är 

även klassad som kulturväg av Trafikverket. 

En karta över området visas i Figur 5 och foton från platsbesök i Figur 6-7. Sträckornas 

totala längd är ca 3,3 km. 

 

 

225 Vårsta S 

257 Rosenhill 225 Rosenhill 



 Sida 19 (93) 

 

Figur 5. Översiktskarta över aktuellt område. Källa översiktskarta: Vattenkartan, VISS (bearbetad) 

 

   

Figur 6 och Figur 7. Väg 225 Vårsta S i höjd med Axaren (konfliktsträcka C) respektive väg 257 

Rosenhill med bro över Getarens utlopp längst bort (konfliktsträcka F). 

  

Bensinstation 

Uppställning av 

tunga fordon 

225 Vårsta S 

257 Rosenhill 
225 Rosenhill 
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4.2. Topografi och geologi 

Området är relativt flackt men små krön förekommer längs vägarna. Aktuella väg-

sträckor ligger mellan 15 och 20 m över havet. Öster om väg 225 Rosenhill, vid åkeriet i 

Rosenhill, kan man se den aktuella isälvsavlagringens krön, se Figur 8. 

 

Figur 8. Krönet på isälvsavlagringen, på den östra sidan av väg 225 Rosenhill. Konfliktsträcka E. 

  

Vägsträckorna passerar som tidigare nämnts över en grundvattenförekomst bestående 

av isälvsmaterial (sand och grus) och postglacial sand. Vägsträckan längs väg 257 Rosen-

hill går även på ett område med lera. I områden med isälvsmaterial är markens genom-

släpplighet högre, än i områden med finkornigare markmaterial. Det medför i sin tur en 

högre sårbarhet mot föroreningar. I  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 9 visas SGUs jordartskarta. 

Iakttagelser vid fältbesök var att jordarterna längs vägsträckorna bedöms överens-

stämma väl med jordartskartan, bortsett från vid den nordligaste delen av vägsträckan 

väg 225 Vårsta S, där kartan visar att vägen passerar isälvsavlagringen. Jordartskartan 

anger jordart på ca 50 cm djup. Inget isälvsmaterial observerades i fält.  
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Figur 9. Jordartskarta över aktuellt område. Berörd vägsträcka är belägen på isälvssediment, 

d.v.s. sand och grus, och postglacial sand. 

 

225  

Rosenhill 
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Figur 11. Karta som visar grundvattenmagasin och uttagsmöjligheter i Rosenhill. © SGU 

 

Vägsträckorna går längs tre sjöar, Malmsjön, Gölan och Axaren, och väg 257 passerar ut-

loppet av sjön Getaren. 

  

225 Vårsta S 

225 Rosenhill 
257 Rosenhill 
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4.4. Trafiksystem/anläggning 

Vägarna är statliga med Trafikverket som väghållare. Båda vägarna är tvåfältsvägar. Väg 

225 är en rekommenderad primär väg för transporter med farligt gods. Hastighets-

gränserna är 70 km/h längs väg 225 Vårsta S och 225 Rosenhill, och 40 eller 60 km/h 

längs väg 257 Rosenhill, se Figur 12. Längs sträckorna finns ett fåtal 

korsningar/anslutningar. 

 

Figur 12. Hastighetsgränser längs aktuella vägsträckor. Källa: NVDB, Trafikverket 

 

Beskrivning av vägsträckorna 

Nedan följer en beskrivning av väg 225 från norr till söder: 

Väg 225 är inledningsvis rak. På vägens norra sida finns en GC-väg parallellt med vägen. 

Vägsträckan fram till den första större korsningen (ca 200 m) omges för övrigt av 

odlingsmark med mindre skogspartier. Avrinnande vatten avbördas längs hela de 

aktuella sträckorna till diken, till stora delar gräsbevuxna, och längs andra sträckor till 

naturmark.  

I anslutning till fyrvägskorsningen mot Grödinge kyrka/Skanssundet och Botkyrka golf-

klubb finns avkörningsfiler för sväng i båda riktningar liksom mittrefug. GC-vägen 

korsar vägen utan markerat övergångsställe. Strax norr om korsningen finns en buss-

hållplats. På denna nordliga del av aktuell vägsträcka, vid Malmsjöns utlopp, finns även 

en trafiksäkerhetskamera (ATK). 

Från fyrvägskorsningen fram till järnvägen följer inte vägen isälvsavlagringen, och 

konfliktsträckan bedöms därför inte utgöra en risk för grundvattenförekomsten. Längre 

fram längs aktuella vägar finns inte GC-vägar. 
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Väg 225 fortsätter efter järnvägsbron huvudsakligen genom skogsmark och odlings-

mark. Väster om vägen finns ett dike, öster om den sker avvattning till naturmark. 

Enbart ett par mindre grusvägar går ut från vägen fram emot Rosenhill, där en något 

större grusväg går ut åt väster mot åkeriverksamhet eller liknande samt bebyggelse. En 

mindre utfart direkt in på en bilskrot finns också innan korsningen mot väg 257 

(Västerhaninge). Längs väg 225 är vissa partier, med branta slänter utanför vägkant, 

utrustade med balkräcken. 

Omkörningsförbud råder längs väg 225 efter att sjön Axaren passerats förbi korsningen 

mot väg 257. 

Norr om korsningen mellan väg 225 och 257 vid Rosenhill, på väg 225, finns en buss-

hållplats. Det finns inga gång- eller cykelbanor vid korsningen. Hastighetsgränsen är 70 

km/h. Precis söder om korsningen finns en trafiksäkerhetskamera (ATK). Hastighets-

mätningar cirka 100 m norr om ATK visar att medelhastigheten är 53 km/h och 85-

percentilen är 66 km/h. Hastigheten genom korsningen bedöms därför inte vara hög. 

 

Figur 13. Översiktsbild av korsningen i Rosenhill. Källa: TRV-rapport Fördjupad utredning 

problempunkter väg 225, Ramboll, 2019 

 

Söder om korsningen fortsätter vägen genom odlingsmark och förbi en åkeriverksamhet. 

I sträckans slutdel finns en busshållplats i vardera färdriktningen, i anslutning till en 

korsning mot Grödinge. Ingen utfart finns längs resterande del av vägsträckan. 

En beskrivning av väg 257 från sydost till nordväst följer nedan: 

Väg 257 passerar med åkermark på båda sidor. Vägen går därefter över vägtrumman i 

sjön Getarens utlopp. Vägen är vid vattendraget utrustad med balkräcken och 

broräcken. Efter vattendraget finns bebyggelse blandad med skog och flera häckar. En 

tvär kurva med skymd sikt nås ca 200 m innan korsningen med väg 225. Under 
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Figur 14. Vägräcken längs aktuella vägsträckor. Källa: NVDB Trafikverket 

 

 

Figur 15. Vägräcke där väg 257 går över utloppet av sjön Getaren. 

 

Viltstängsel finns inte i området. 

Avvattningssystem 

Enligt Trafikverkets databas Stigfinnaren samt driftansvariga på Trafikverket är det inte 

registrerat att vattenskyddsåtgärder är genomförda i området. Vid fältbesök 

konstaterades att det inte finns några dagvattensystem längs vägsträckorna, endast 

diken. 

225 Vårsta 

S 

225 Vårsta 

S 

225 Rosenhill 

257 Rosenhill 
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Befintliga vattenskyddsåtgärder 

Det finns inga kända vattenskyddsåtgärder längs aktuella vägsträckor.  

Övriga vägar 

I anslutning till aktuella vägsträckor finns ett fåtal kommunala och enskilda vägar. 

4.5. Anknytande planering 

Enligt Botkyrka kommuns översiktsplan, antagen 2014-05-22, som beskriver en önskad 

målbild år 2040, är Grödinge utpekat som ett landsbygdsområde där nya bostäder längs 

stråk på redan i anspråkstagen mark nära kollektivtrafik ska möjliggöras. 

I närområdet till vägsträckorna finns inga befintliga eller pågående detaljplaner. 

I Norvik, strax norr om Nynäshamn, öppnar Norviks hamn i maj 2020. Öppnandet av 

Norviks hamn kommer att påverka godsflödena i regionen. Antalet tunga transporter på 

väg 225 förväntas öka i takt med att hamnen etablerar sig på marknaden. Den planerade 

Tvärförbindelse Södertörn är dock ämnad att avlasta väg 225 och på sikt begränsa 

ökningen av tung trafik. 

Parallellt med denna riskanalys utför Trafikverket en fördjupad riskanalys för ytvatten-

förekomsten Kagghamraån, som rinner under väg 257 Rosenhill och går parallellt med 

väg 225 Rosenhill för att slutligen mynna i Kaggfjärden. Eftersom ett utsläpp i Axån eller 

Axaren skulle kunna nå skyddsobjektet Kagghamraån är en del av delsträcka 225 Vårsta 

S även en konfliktsträcka för Kagghamraån. I den fördjupade riskanalysen föreslås för-

dröjande dike, kantsten och högkapacitetsräcke längs en sträcka vid Axaren samt ett 

antal övergripande åtgärder. 

Trafikverket utför även en fördjupad riskanalys för grundvattenförekomsten Vårsta i 

nordväst, som är del av samma isälvsavlagring som grundvattenförekomsten Rosenhill-

Lilla ström. Övergripande åtgärder som dialog med räddningstjänsten och minimering 

av saltförbrukning i halkbekämpningen föreslås. 

Trafikverket gjorde 2019 en fördjupad utredning kring problempunkter längs väg 225 

eftersom korsningen i Rosenhill är olycksdrabbad. Olycksbilden är tydlig i form av 

olyckor med vänstersvängande fordon norrifrån som kolliderar med fordon som 

kommer söderifrån längs väg 225. Ett problem med korsningen kan vara att de vänster-

svängande fordonen inte har ett eget vänstersvängfält att vänta i. I utredning föreslås ett 

antal åtgärder, bland annat att korsningen kompletteras med ett vänstersvängfält norr-

ifrån, att den befintliga hållplatsen på västra sidan flyttas söder om korsningen och att 

ett skyddsräcke sätts upp längs bensinstationen för att minska risken för trafikolyckor 

vid och på bensinstationen. Åtgärder vid korsningen kommer att beställas under 2020.  
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Längs aktuella vägsträckor sker avrinning huvudsakligen till gräsbevuxna slänter och 

diken som kantar vägen. Gräsbevuxna diken/slänter bedöms kunna bidra till avskiljning 

av föroreningar i vägdagvatten och kan binda förorening i sidoområdets övre del (Trafik-

verket, 2018).  

Analyser gjorda på grundvattnet har inte funnits tillgängliga under genomförd risk-

analys, för bedömning av om de parametrar som kan påverkas av dagvatten är förhöjda. 

5.2. Underhåll på väg 

Det nationella vägnätet är indelat i olika driftklasser beroende på vilken vinter-

väghållning som anses motiverad, där klass 1 av de fem klasserna är högst prioriterad. 

Väg 225 tillhör driftklass 2. Kriterierna för halkbekämpning i klass 2 är att plogbilen 

normalt har tre timmar på sig att ploga vid 1 cm snö och halkbekämpning av vägen 

normalt sker med salt. Väg 257 tillhör driftklass 3. Kriterierna för halkbekämpning i 

klass 3 är att plogbilen normalt har fyra timmar på sig att ploga vid 1 cm snö och halk-

bekämpning av vägen normalt sker med salt.  

Övrigt underhåll av vägar innefattar röjning av slänter, lagning av beläggning och 

lagning/tvätt av vägutrustning och skyltar. Samtliga dessa åtgärder innebär även att väg-

avsnittet trafikeras av olika typer av tunga fordon, som i sin tur innebär risk för läckage 

av bränsle eller andra kemikalier. I denna riskanalys hanteras dock endast saltningen i 

samband med normalt vägunderhåll som ett riskobjekt, då risker gällande utsläpp av 

petroleum i anslutning till väg bedöms separat i enlighet med beskriven metodik. 

Användningen av kemiska bekämpningsmedel är generellt förbjuden i Trafikverkets 

verksamhet enligt riktlinje TDOK 2010:310. Bekämpning av jätteloka samt bekämpning 

på banvallar och bangårdar är dock undantagna från förbudet. 

5.3. Trafikolycka med utsläpp av förorening 

Sannolikheten för olycka anses vara fordonsneutral. Det innebär att antalet olyckor per 

fordonskilometer är detsamma för personbilar som för tunga fordon. På vägsträckor 

förekommer platser där sannolikheten för olycka kan antas vara högre, som exempelvis 

vid plankorsningar, utfarter från fastigheter eller platser med dålig sikt. Längs aktuell 

vägsträcka är sikten generellt god, även om en del skymda påfarter förekommer, huvud-

sakligen längs väg 257. Ett flertal plankorsningar finns, vilket i sin tur medför olycks-

risker.  

Ur vattenskyddssynpunkt uppstår de mest allvarliga konsekvenserna som en trafik-

olycka kan leda till, med tunga fordon. Denna typ av olyckor betraktas således som det 

primära riskobjektet. Att just tunga fordon bör anses som huvudsakliga riskobjekt beror 

på flera anledningar, såsom ökat krockvåld, den större mängd bränsle som tunga fordon 

medför och att tunga fordon transporterar miljöfarligt gods. För området vid Rosenhill 

är andelen tunga fordon relativt den totala trafikmängden stor, vilket i sin tur medför en 

större risk för trafikolycka med allvarliga konsekvenser avseende utsläpp till vatten. 

Ur vattenskyddssynpunkt är det viktigt att skilja på farligt gods och miljöfarligt gods. 

Med miljöfarligt gods avses sådant som kan skada vattnet, vilket omfattar långt ifrån all 

typ av gods som klassas som farligt gods. 
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Olyckor som omfattar transporter med farligt gods utgör ca 4 % av olyckorna med tung 

trafik. Det ska beaktas att olycka med farligt gods inte automatiskt innebär att gods-

tanken går sönder och medför utsläpp av godset, sannolikheten för det är betydligt lägre. 

När det gäller tankar för farligt gods är dessa som regel uppdelade i mindre fack. Stor-

leken på dessa fack är olika men kan till exempel innehålla 5 m³. Vid olyckor med 

sådana tankar är sannolikheten att hela den transporterade volymen skulle läcka ut 

mycket liten. Den absoluta merparten av transporterna med farligt gods i Sverige utgörs 

av petroleumprodukter. 

Den förorening som det mest sannolikt skulle ske ett utsläpp av, vid olycka med tung 

trafik, är petroleum och i huvudsak från fordonens bränsletankar. Bränsletankarna sitter 

relativt utsatt och är inte gjorda av så kraftiga material som godstankarna. De mängder 

petroleum som läcker ut kan antas uppgå till mellan ett par hundra liter upp till 1 000 

liter. 

I STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) samlas statistik in avseende 

personskadeolyckor. Datan används vid denna riskanalys som underlag för att bedöma 

sannolikheten för olycka som följs av utsläpp till vatten. Polisen ska rapportera in 

samtliga olyckor med personskador. Sjukvården rapporterar olyckor på frivillig basis. 

Vid inrapportering anges position för olyckan. Vid polisens rapportering är noggrann-

heten på olycksplatsen generellt god, medan olyckor inrapporterade av sjukvården har 

sämre noggrannhet. Noterbart är att statistiken från STRADA innehåller ett stort 

mörkertal, det bedöms att ca 40 % av alla olyckor med motorfordon blir inrapporterade 

av polisen. För personskadeolyckor utan inbladning av motorfordon, främst singel-

olyckor med cykel, är polisens täckningsgrad mycket låg. STRADA innehåller även 

statistik från länens akutsjukhus (sedan 2012 är alla akutsjukhus i Stockholms län 

anslutna). År 2014 finns dock ett större bortfall p.g.a. personalbrist hos, framförallt, 

Karolinska universitetssjukhuset i Huddinge. Även år 2015 och 2016 finns konstaterade 

stora bortfall. Detta innebär att antalet lindriga och måttliga skador sannolikt är grovt 

underskattade. Statistiken från STRADA redovisar endast personskadeolyckor, men 

också olyckor utan personskador kan leda till utsläpp. Sammanställningar över olyckor 

som inte leder till personskador saknas. 

Enligt statistik från STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) för åren 2009-

2018 har det registrerats totalt 11 olyckor med motorfordon inblandade på väg 225 

Vårsta S, 3 på väg 225 Rosenhill och 7 på väg 257 Rosenhill. Statistiken omfattar både 

polis- och sjukvårdsrapporterade olyckor. Vid beräkningarna som genomförs avseende 

sannolikhet för utsläpp används dessa värden. Sammanställningar finns inte för olyckor 

utan personskador. 

På väg 225 Vårsta S var 4 olyckor måttliga och 7 lindriga. De flesta olyckorna var singel-

olyckor. En lastbil var inblandad i en olycka och en motorcykel i en, medan övriga 

trafikanter var personbilar och fotgängare. 

I korsningen väg 225/väg 257 har det rapporterats in tre trafikolyckor under perioden 

2009-2018. Samtliga olyckor är kollisionsolyckor mellan motorfordon varav i två 

olyckor är en motorcykel inblandad. 2 olyckor var allvarliga (avsvängande motorfordon 

och korsande motorfordon, motorcyklar var inblandade i båda) och 1 olycka lindrig 

(singelolycka). 
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På väg 257 Rosenhill var 1 olycka allvarlig, 3 måttliga och 3 lindriga. Alla utom 2 olyckor 

var singelolyckor. Motorcyklar var inblandade i nästan alla olyckor. Övriga trafikanter 

var fyrhjuling och personbilar. Kurvan på sträckan är särskilt olycksdrabbad. 

Olycksplatser och olyckstyper redovisas i Figur 16-18.  

Figur 16. Karta med sammanställning över registrerade polis- och sjukhusrapporterade olyckor i 

Strada under år 2009-2018 längs väg 225 Vårsta S. 
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Figur 17. Karta med sammanställning över registrerade polis- och sjukhusrapporterade olyckor i 

Strada under år 2009-2018 längs väg 225 Rosenhill. 

 

 

 

Figur 18. Karta med sammanställning över registrerade polis- och sjukhusrapporterade olyckor i 

Strada under år 2009-2018 längs väg 257 Rosenhill. 
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Trafikverket gjorde 2019 en fördjupad utredning kring problempunkter längs väg 225 

eftersom korsningen i Rosenhill är olycksdrabbad. Olycksbilden är tydlig i form av 

olyckor med vänstersvängande fordon norrifrån som kolliderar med fordon som 

kommer söderifrån längs väg 225. Ett problem med korsningen kan vara att de vänster-

svängande fordonen inte har ett eget vänstersvängfält att vänta i. I utredning föreslås ett 

antal åtgärder, bland annat att korsningen kompletteras med ett vänstersvängfält norr-

ifrån, att den befintliga hållplatsen på västra sidan flyttas söder om korsningen och att 

ett skyddsräcke sätts upp längs bensinstationen för att minska risken för trafikolyckor 

vid och på bensinstationen. Åtgärder vid korsningen kommer att beställas under 2020. 

5.4. Övriga verksamheter 

Denna utredning omfattar inte en detaljerad inventering av övriga verksamheter kring 

skyddsobjektet/isälvsavlagringen. Lägen på potentiellt förorenade områden har hämtats 

från Länsstyrelsernas kartfunktion (VISS) och redovisas i Figur 19. Inga tillstånds-

pliktiga verksamheter (A- och B-verksamheter) finns kring aktuell grundvatten-

förekomst. I Figur 20 visas ett foto på bensinstationen. 

 

Figur 19. Potentiellt förorenade områden. Källa: Vattenkartan, VISS 2019 (bearbetad av ÅF) 
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https://viss.lansstyrelsen.se/Measures/EditMeasure.aspx?measureEUID=VISSMEASURE0160997


Sida 36 (71) 

6. Riskanalys  

Vid genomförande av riskanalys i området har sträckorna delats in ytterligare för att 

huvudsakligen sårbarheten varierar mellan de olika delarna utifrån geologiska 

förutsättningar. Indelningen av sträckor visas i Figur 21.  

 

Figur 21. Karta med uppdelning av vägsträckor i riskanalysen. Konfliktsträckorna benämns A-G. 

Det lila området visar grundvattenförekomst Rosenhill-Lilla Ström. Källa: Vattenkartan, VISS 
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Figur 23 och Figur 24. Kartor över delsträckor med olika uppehållstider i omättad zon. I 

bakgrunden syns olika jordarter där grönt är isälvsmaterial, orange är sand, blått är morän, gult är 

lera eller silt och rött är berg i dagen.  
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Rinntid 

Rinntiden från aktuella vägsträckor till grundvattenytan har bedömts. Underlag för 

exakta beräkningar saknas i denna riskanalys. 

Om en förorening når grundvattenytan i anslutning till aktuella vägsträckor har skydds-

objektet påverkats negativt eftersom möjligheten att sanera efter att grundvattnet på-

verkats bedöms som små, dels p.g.a. genomsläppligt material med relativt stort flöde i 

grundvattenmagasinet, dels p.g.a. ett antaget djup till grundvattenytan som inte möjlig-

gör schaktning ner till densamma. Styrande för sårbarhetsbedömningen m.a.p. rinntid 

är således den vertikala transporthastigheten från markytan ner till grundvattenytan. 

Det antas att grundvattenytan i området ligger några meter under markytan.  

I områden med grovt markmaterial (grus och grov sand, grönt i Figur 2324, konflikt-

sträcka C och F) i markytan är den beräknade uppehållstiden mindre än 1 h till 1 

dygn i den omättade zonen, om ett tillfälligt mättat flöde uppstår. I fält har konstaterats 

grövre markmaterial i dagen längs delar av väg 225 Vårsta S och väg 257 Rosenhill, 

vilket stämmer överens med jordartskartan. 

I huvudsakligen sandiga områden (konfliktsträcka A, B, D och E) är uppehållstiden i 

storleksordningen 1 dygn till 1 månad. 

I leriga områden (konfliktsträcka G) är uppehållstiden > 1 månad. 

Uppehållstiderna är uppskattade utifrån Naturvårdsverket rapport 4852. Generellt har 

det förutsatts att SGUs kartering är korrekt. Platsbesök har på vissa platser bekräftat att 

karteringen stämmer. Längs vissa sträckor var ytan bevuxen (se exempel i Figur 25-27), 

vilket dels ger viss fördröjning av eventuell förorening, dels gör att det är svårt att 

bedöma jordart på platsen. Att huvudsakligen utgå från jordartskartan gör därmed att 

sårbarheten inte underskattas. 

 

Figur 25. Gräsbevuxet dike längs väg 225 Vårsta S vid sjön Gölan (konfliktsträcka B). 
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Figur 26 och Figur 27. Gräsbevuxet dike på den västra respektive östra sidan av väg 225 

Rosenhill, söder om Rosenhill (konfliktsträcka E). 

 

Tabell 6. Uppskattning av tid i omättad zon om tillfälligt mättat flöde uppstår i den omättade zonen. 

  Djup till grundvattenytan 

Jordart Vattenhastighet 1 m  5 m 10 m 

  Tid till grundvattenytan 

Grus 1 - 100 m/h < 1 h < 1 h < 1 h 

Sand 10 cm/d - 1 m/h < 1 d 1 d - 1 mån 1 d - 1 år 

Silt 1 cm - 1 m/år 1 mån - 1 år > 1 år > 10 år 

Lera 1 - 10 cm/år 1 mån - 1 år - - 

Grov morän 10 m/år - 1 m/h < 1 d < 1 d - 1 mån 1 d - 1 år 

Lerig morän 10 cm - 100 m/år 1 d - 1 mån 1 mån - 1 år 1 mån - 1 år 

Torv 1 - 100 m/år < 1 d - - 

 

I   
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Tabell 7 redovisas klassningen utifrån uppehållstid i omättad zon.  
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Tabell 7. Bedömningsgrunder för sårbarhetsklassning av grundvattenförekomster utifrån 

uppehållstid i omättad zon. 

Uppehållstid i  

omättad zon 

Sårbarhet Krav tidsmässiga förutsättningar för insats 

<1h 5  

1 h-6 h 4-5 Gynnsamma - Krav på insats och nödvändig 

saneringsutrustning för att ansätta den lägre 

sårbarhetsklassen 

6 h -1 d 3-4 Gynnsamma - Krav på insats och nödvändig 

saneringsutrustning för att ansätta lägre 

sårbarhet 

1 d- 1 mån 2-3  

>1 mån 1  

 

Utifrån tabellen erhålls sårbarhetsklass 4 för konfliktsträcka C och F, 

sårbarhetsklass 3 för konfliktsträcka A, B, D och E och sårbarhetsklass 1 för 

konfliktsträcka G. 

Utspädning/omblandning 

Det sker ingen utspädning mellan utsläppspunkt och skyddsobjektet (när grundvatten-

ytan nås under utsläppspunkten). Största risken för skyddsobjektet i dess funktion som 

dricksvattentäkt är utsläpp av petroleumprodukter, eftersom mycket små halter kan leda 

till att dricksvattnet blir otjänligt. En viss utspädning och fastläggning sker däremot i 

grundvattenmagasinet/skyddsobjektet, även om effekten av detta varken bedöms ge 

tillräcklig effekt för att reducera sårbarheten för vattentäkten. Dessutom är även grund-

vattnet i direkt anslutning till vägen skyddsvärt även sett till miljökvalitetsnormer och 

miljömål. 

Reservvattenmöjligheter 

Allt fler kommuner i Stockholmsregionen lägger ner lokala vattentäkter och tar istället 

sitt dricksvatten från Mälaren, som totalt försörjer över två miljoner människor. Detta 

leder till ökad sårbarhet i regionens dricksvattenförsörjning, eftersom det förekommer 

många aktiviteter i Mälaren som riskerar att förorena vattnet. Det saknas i nuläget 

alternativa uthålliga vattentäkter (Botkyrka kommun, 2016). 

Sårbarheten hos grundvattenresursen i dess funktion som dricksvattentäkt minskas 

eftersom den i dagsläget inte har någon vattentäkt. 

Bedömning av förutsättningar för räddnings- och saneringsinsatser 

Då sårbarhetsbedömningen för grundvattenförekomsten är kopplad till rinntider och 

bedömda insatstider för räddnings- och saneringsinsatser är det viktigt att värdera 

ytterligare en faktor i sårbarhetsbedömningen, nämligen tillgänglighet och praktisk 

möjlighet till sådana insatser. Här ska både området vid själva vägen bedömas men 
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6.4.2. Bedömning av övriga verksamheter  

Sammantaget kan konstateras att det förekommer ett antal andra risker för vatten-

förekomsten, huvudsakligen p.g.a. bilvårdsverksamhet, åkerier och verksamheter på 

kommunala vägar. Påverkan av övriga verksamheter bedöms inte ytterligare i risk-

analysen.  

7. Sammanvägd riskbedömning 

7.1. Konsekvensklass 

Konsekvensklassen i riskbedömningen erhålls genom att sårbarhet och värde för en väg-

sträcka vägs samman. Sammanvägningen illustreras av matris i Figur 28. I matrisen 

framgår bedömning av grundvattenförekomstens värde (värdeklass 3) samt den 

sårbarhetsklass som erhållits i sårbarhetsbedömningen med avseende på olycka på olika 

vägsträckor som leder till utsläpp (sårbarhetsklass 4, 3 och 1). Konsekvensmatrisen 

delas in i fem olika klasser, visualiserade med olika blå färg, vilka definieras i   
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Tabell 9. Den konsekvensklass som erhålls är konsekvensklass 4, 3 och 1. 

 

Figur 28. Konsekvensmatris med markerat resultat, delsträckors beteckningar enligt Figur 21 

visas i respektive cirkel. 
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Detta innebär för konfliktsträcka F att riskreducerande förebyggande åtgärder bör 

vidtas, omfattande åtgärder kan i vissa fall vara motiverade, för konfliktsträcka A, B, C, 

D och E att konsekvenserna av en skadehändelse inte är försumbara, för de flesta 

tänkbara händelser är dock förutsättningarna för lyckad sanering mycket goda och för 

konfliktsträcka G att förebyggande åtgärder inte är motiverade.  

Riskbedömningen för vägdagvatten är förhöjd risk (2) för konfliktsträcka A-G. 

Detta innebär att riskreducerande förebyggande åtgärder kan vara motiverade, 

kostnads-nytto-perspektivet ställs på sin spets. 

8. Åtgärder 

8.1. Åtgärder enligt fyrstegsprincipen 

Trafikverkets aktiviteter spänner över ett brett område, varav vattenskydd kopplat till 

anläggningen är en begränsad men viktig del. Gemensamt för alla aktiviteter är att de 

faller in under en arbetsstrategi som kallas fyrstegsprincipen. Planeringssystemet är 

utformat så att det medger en samordning av, och avvägning mellan, olika typer av åt-

gärder inom transportsektorn. Valet av åtgärd ska ske med helhetssyn på hela 

anläggningen och omgivningen den verkar i. Målkonflikter och synergier behöver 

synliggöras och belysas. Redovisade exempel från handboken ska ses som vägledande 

och en åtgärd kan falla inom flera av åtgärdsstegen 1-4. 

 

1. Tänk om  
Det första steget handlar om att först och främst överväga åtgärder som 
kan påverka behovet av transporter och resor samt valet av transportsätt. 
Exempel: Undvika placering av verksamheter i ett område som medför 
stora transportbehov genom skyddsvärd miljö. 

2. Optimera 
Det andra steget innebär att genomföra åtgärder som medför ett mer 
effektivt utnyttjande av den befintliga infrastrukturen.  
Exempel: Informativ skyltning, omkörningsförbud, 
hastighetsövervakning, beredskapsplanering, trafikomledning. 

3. Bygg om  
Vid behov genomförs det tredje steget som innebär begränsade 
ombyggnationer.  
Exempel: Fysiska trafiksäkerhets- eller vattenskyddsåtgärder inom 
vägområdet. 

4. Bygg nytt 
Det fjärde steget genomförs om behovet inte kan tillgodoses i de tre 
tidigare stegen. Det betyder nyinvesteringar och/eller större 
ombyggnadsåtgärder. 
Exempel: Nysträckning av väg eller järnväg, större kompletterande 
anläggningar utanför befintligt vägområde. 
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För att hantera olika åtgärdstyper har dessa i arbetet delats in i två delar med referens 

till fyrstegsprincipen, Tänk om - Optimera (steg 1 och 2) samt Bygg om - Bygg nytt (steg 

3 och 4). Lösningar i dessa båda grupper kan sedan kombineras till den mest effektiva 

och måluppfyllande åtgärden. 

8.1.1. Tänk om och Optimera 

Inom stegen Tänk om och Optimera har följande åtgärdstyper diskuterats: 

Reglerande åtgärder i trafikmiljön - Inom denna grupp av åtgärder har diskuterats 

anpassning och säkring av hastigheter, möjlighet att begränsa möjligheten till om-

körning, mittseparering/avsmalning, korsningsutformning, skyddsanordningar och 

ökade restriktioner för tung trafik. 

Ökad beredskap vid olycka - Om en olycka skulle inträffa som riskerar påverka 

vattenresursen är det av stor vikt att ansvariga aktörer har en beredskap för vad som ska 

göras och vem som är ansvarig. 

Drift- och underhåll - Regelbundna funktionskontroller av anläggningar som skyddar 

vattenresursen är viktiga för att säkerställa rätt effekt på anläggningarna. Underhålls- 

och beredskapsplaner bör anpassas till områdets känslighet. Målsättning är att 

åtgärderna ska vara robusta och kräva ett minimum av funktionskontroller i driftskedet 

och medverka till litet underhållsbehov. 

Vägsalt som sprids för halkbekämpning på vägar kan medföra förhöjda salthalter i 

vattenförekomster. Vid övervägande av möjlighet att sluta salta alternativt kraftigt 

reducera saltmängder, för att inte riskera förhöjda salthalter och försämring av vatten-

förekomsters status, måste trafiksäkerhetsaspekten beaktas. Alternativa åtgärder att 

överväga är hastighetsreducering eller alternativa tömedel, som i sin tur kan medföra 

annan miljöpåverkan och kostnadsökningar. Halkbekämpning med natriumklorid 

(NaCl) har vid analys visats motsvara den bästa avvägningen mellan att uppnå god 

tillgänglighet, miljöhänsyn och kostnader. Som tömedel vid halkbekämpning får därför, 

enligt Trafikverkets förslag till riktlinjer för vatten, endast natriumklorid (NaCl) 

användas. Användning av andra tömedel kräver ett väl underbyggt godkännande av 

nationellt ansvariga för vinterväghållningsfrågor respektive vattenrelaterade miljö-

frågor. 

8.1.2. Bygg om och Bygg nytt 

Inom stegen Bygg om och Bygg nytt har följande åtgärdstyper diskuterats:  

Minska risken för olyckor med utsläpp - När det gäller sannolikhet för olycka som 

leder till utsläpp finns många synergieffekter mellan trafiksäkerhetsarbete och arbete för 

skydd av vatten. Trafiksäkerhetshöjande åtgärder kan också leda till färre och mindre 

allvarliga olyckor som riskerar att skada vattenförekomsten. Lägre hastigheter ger 

exempelvis minskad risk för både allvarliga skador och olyckor generellt. Det bör dock 

observeras att åtgärder som minskar risken för personskador i vissa sammanhang kan 

öka risken för skador på fordon och därmed risk för utsläpp. Det gäller exempelvis för 

vajer-/stållineräcken, som reducerar personskaderisk men höjer risken för skador på 

bränsletankar. En trafiksäkerhetsåtgärd minskar därmed inte alltid risken för en vatten-

förekomst utan åtgärder måste ha vattenskyddsperspektiv. 
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8.4.3. Utredda åtgärdsförslag på delsträcka 

I detta skede har inga detaljstudier av föreslagna åtgärder gjorts, utan förslagen ska ses 

som principlösningar med utgångspunkt i en önskad funktion. Vidare studier och 

eventuella projektering får göras i senare skede då avvägningar även behöver göras mot 

de avvattningstekniska och de underhållstekniska förhållandena på platsen. 

Konfliktsträcka A 

Konfliktsträcka A bedöms vara riskklass 2. Konfliktsträckan redovisas i Figur 30. 

 

Figur 30. Karta över vägsträcka A. Teckenförklaring visar befintliga räcken. Förslag på fördröjande 

diken redovisas med gul linje. Källa: NVDB, Trafikverket 

 

Tabell 10. Åtgärdsförslag delsträcka A. Inga åtgärder rekommenderas. 

 

A 

Riskklass Utredda åtgärder Kostnad Riskklass efter 

åtgärd 

2 

Fördröjande material (siltig morän) i dike, 

600 m 

Fördjupning och breddning av diken 

Brunnar med avstängningsmöjlighet, 2 st. 

1,1 Mkr 1 

 

 

För att uppnå riskklass 1 krävs att sårbarheten sänks en klass, från klass 3 till klass 2. Ett 

annat sätt att nå riskklass 1 skulle vara att sänka sannolikhetsklassen två steg till klass 1. 

Det anses dock orimligt, med tanke på den relativt höga trafikbelastningen (ÅDT total 

8200 fordon/dygn) och att ett flertal säkerhetshöjande åtgärder redan är vidtagna. På 

sträckan finns en trafiksäkerhetskamera (ATK). Önskad effekt med sänkning av sårbar-

het bedöms lämpligen ske genom att belägga diken med fördröjande material (t.ex. siltig 

morän, längs ca 300 m i diken på vardera sida av väg). Befintliga diken kommer även att 

behöva fördjupas och breddas. Två brunnar för uppsamling av vatten från dikena, med 

A 
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avstängningsmöjlighet, bedöms även behövas i anläggningen. Uppehållstiden till 

grundvattenytan bedöms med föreslagen åtgärd kunna medföra att uppehållstiden ner 

till grundvattenytan i isälvsavlagringen blir uppemot 1 månad. 

Kostnaden för åtgärder för att nå riskklass 1 bedöms vara minst ca 1,1 Mkr.  

Sammantaget bedöms att kostnaderna för att genomföra åtgärder är höga i ett samhälls-

ekonomiskt perspektiv i förhållande till den nytta de medför. Isälvsmaterialet är inte 

synligt på konfliktsträckan varför sårbarheten som utgår från jordartskartan sannolikt är 

något överskattad. Riskklass 2 bedöms utgöra acceptabel risk för vägsträckan. 

Konfliktsträcka B 

Konfliktsträcka B bedöms vara riskklass 2. En karta över vägsträckan visas i Figur 31. 

 

Figur 31. Karta över vägsträcka B. Teckenförklaring visar befintliga räcken. Förslag på fördröjande 

diken redovisas med gul linje. Källa: NVDB, Trafikverket 

 

Tabell 11. Åtgärdsförslag delsträcka B. Inga åtgärder rekommenderas. 

 

B 

Riskklass Utredda åtgärder Kostnad Riskklass efter 

åtgärd 

2 

Fördröjande material (siltig morän) i dike 

Brunnar med avstängningsmöjlighet, 2 st. 

0,6 Mkr 1 

 

Parallellt med den här riskanalysen görs en riskanalys för ytvattenförekomsten 

Kagghamraån. Konfliktsträcka B sammanfaller med en konfliktsträcka med låg risk 

(riskklass 1) i den riskanalysen. Det är viktigt att åtgärder inte föreslås som riskerar att 

öka risken för förorening av Gölan och därefter Kagghamraån.  

B 
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För att uppnå riskklass 1 för sträckan krävs att sårbarheten sänks en klass, från klass 3 

till klass 2, alternativt att sannolikhetsklassen sänks ett steg, från klass 2 till klass 1. 

Liksom för konfliktsträcka A anses det inte rimligt att nå riskklass 1 genom att sänka 

sannolikhetsklassen till klass 1. Orsaken är framförallt den relativt höga trafik-

belastningen (ÅDT total 8200 fordon/dygn). Önskad effekt med sänkning av sårbarhet 

bedöms lämpligen ske genom att i områden där sandiga material förekommer belägga 

diken med fördröjande material exempelvis siltig morän. Utifrån okulära bedömningar i 

området bedöms att ungefär hälften av området behöver åtgärdas, huvudsakligen hela 

vägens västra sida. Befintliga diken kommer även att behöva fördjupas och breddas i de 

områden där diken ska göras fördröjande. Två brunnar för uppsamling av vatten från 

dikena, med avstängningsmöjlighet, bedöms även behövas i anläggningen. Målet med 

åtgärden är att ge en genomsläpplighet i anslutning till väg som ger en uppehållstid till 

grundvattenytan på uppemot en månad för en eventuell förorening. 

Kostnaden för fördröjande diken bedöms vara minst ca 0,6 Mkr.  

Sammantaget bedöms att kostnaderna för att genomföra åtgärder för att nå riskklass 1 

är höga i förhållande till den samhällsekonomiska nytta de medför. Riskklass 2 bedöms 

utgöra en acceptabel risk för vägsträckan. 

Konfliktsträcka C 

Konfliktsträcka C bedöms vara riskklass 2. Konfliktsträckan visas i Figur 32. 

 

Figur 32. Karta över vägsträcka C. Teckenförklaring visar befintliga räcken. Förslag på fördröjande 

diken redovisas med gul linje. Källa: NVDB, Trafikverket 

 

 

 

 

 

 

 

 

C 
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Tabell 12. Åtgärdsförslag konfliktsträcka C. Inga åtgärder rekommenderas. 

C 

Riskklass Föreslagna åtgärder Kostnad Riskklass efter 

åtgärd 

2 

Fördröjande material (siltig morän) i dike 

Brunnar med avstängningsmöjlighet, 4 st. 

2,2 Mkr 1 

 

Riskklass 1 kan uppnås endast genom att sårbarhetsklassen sänks, då sannolikhets-

klassen redan är 1. Det är tillräckligt att sänka sårbarheten från klass 4 till 3, d.v.s. att en 

uppehållstid för ett eventuellt utsläpp att nå grundvattenytan ska vara minst 1 dygn. Det 

i sin tur innebär att dikena inte behöver vara helt täta, utan att det ger tillräcklig risk-

reduktion om sandiga diken täcks med fördröjande material, exempelvis siltig morän. 

Utifrån en okulär bedömning i fält, vilken behöver verifieras vid en ev. projektering av 

åtgärder, bedöms diken längs hela västra vägkanten och den sydligaste delen av den 

östra vägkanten behöva åtgärdas (söder om befintligt balkräcke). I samband med 

anläggande av fördröjande diken bedöms även breddning av diken behövas. Det antas 

att 4 brunnar med avstängningsmöjlighet anläggs i området.  

Kostnaden för föreslagna sårbarhetsreducerande åtgärder bedöms grovt vara ca 2,2 

Mkr.  

Liksom för konfliktsträcka A och B bedöms att kostnaderna är höga för att genomföra 

åtgärder för att nå riskklass 1 i ett samhällsekonomiskt perspektiv i jämförelse med den 

nytta de medför. Riskklass 2 bedöms utgöra en acceptabel risk för vägsträckan. 

Konfliktsträcka D 

Konfliktsträcka D bedöms vara riskklass 2. Konfliktsträckan visas i Figur 33.  

 

Figur 33. Karta över vägsträcka D. Teckenförklaring visar befintliga räcken. Förslag på fördröjande 

diken redovisas med gul linje och område för byte av räcke till högkapacitetsräcke redovisas med 

grön linje. Källa: NVDB, Trafikverket 

 

 

D 
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Tabell 13. Åtgärdsförslag konfliktsträcka D. Inga åtgärder rekommenderas. 

D 

Riskklass Utredda åtgärder Kostnad Riskklass efter 

åtgärd 

2 

Högkapacitetsräcke (H2), 200 m 

Fördröjande material (siltig morän) i dike, 

250 m 

Brunnar för uppsamling av vatten, 2 st. 

Borttagande av träd 

0,6 Mkr 1 

 

 

Parallellt med den här riskanalysen görs en riskanalys för ytvattenförekomsten 

Kagghamraån. Konfliktsträcka D sammanfaller med en konfliktsträcka med förhöjd risk 

(riskklass 2) i den riskanalysen. Det är viktigt att åtgärder inte föreslås som riskerar att 

öka risken för förorening av Axaren och därefter Kagghamraån.  

För att uppnå riskklass 1 bedöms sårbarheten behöva sänkas 1 steg, till sårbarhetsklass 2 

(att sänka sannolikhetsklassen 2 steg till klass 1 anses orimligt på grund av trafik-

belastningen samt att en hel del korsningar förekommer), vilket motsvarar en uppehålls-

tid till grundvattenytan på minst en månad för ett eventuellt utsläpp.  

Detta bedöms kunna uppnås genom att sandiga delen av vägens sidoområden/diken 

täcks med fördröjande material (t.ex. siltig morän) och att risken för avåkning på den 

branta slänten ner mot Axaren förhindras med anläggande av högkapacitetsräcken 

(högkapacitetsräcken klass H2 som även skyddar mot avkörning av tung trafik). 

Bedömd sträcka för fördröjande diken är ca 250 m och för räcken ca 200 m. Det antas 

att två brunnar med avstängningsmöjlighet anläggs i anslutning till diken med 

fördröjande material. Befintliga diken bedöms vara tillräckligt djupa. I diket finns dock 

ett flertal större träd, se Figur 34. Om det inte förhindras av naturvärdes- eller 

kulturvärdesskäl föreslås dessa tas bort, för att minska risken för skador på 

bränsletankar vid avåkning. Total kostnad för åtgärderna bedöms vara ca 0,6 Mkr. 

 

Figur 34. Sex träd som står i diket på västra sidan av väg 225 Vårsta S väster om Axaren (konflikt-

sträcka D) och som skulle kunna tas ned för att minska risken för utsläpp vid avåkning från vägen. 
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I den fördjupade riskanalysen för ytvattenförekomsten Kagghamraån rekommenderas 

åtgärder i form av fördröjande dike, kantsten och högkapacitetsräcke längs ca 200 m av 

sträckan. De föreslagna åtgärderna medför en viss riskreducering även för grundvatten-

förekomsten.  

Sammantaget bedöms att kostnaderna för att genomföra åtgärder för att sänka sårbar-

heten är höga i ett samhällsekonomiskt perspektiv i förhållande till den nytta de medför. 

Riskklass 2 bedöms utgöra acceptabel risk för sträckan som är i konflikt med 

grundvattenförekomsten. 

Konfliktsträcka E 

Konfliktsträcka E bedöms vara riskklass 2. Konfliktsträckan visas i Figur 35.  

 

Figur 35. Karta över vägsträcka E längs väg 225. Teckenförklaring visar befintliga räcken. Förslag 

på fördröjande diken redovisas med gul linje och område för anläggande av högkapacitetsräcke 

redovisas med grön linje. Källa: NVDB, Trafikverket 

 

Tabell 14. Åtgärdsförslag konfliktsträcka E. De rekommenderade åtgärdsförslagen är markerade 

med grönt. 

E 

Riskklass Utredda åtgärder Kostnad Riskklass efter 

åtgärd 

2 

Högkapacitetsräcke (H2), 150 m 

Fördröjande material (siltig morän) i dike, 

500 m 

Brunnar för uppsamling av vatten, 3 st. 

1,1 Mkr 2 

2 
Åtgärda fördjupning i vägen vid räfflorna i 

korsningen i Rosenhill 

 
2 

 

E 
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För att uppnå riskklass 1 bedöms sårbarheten behöva sänkas 1 steg, till sårbarhetsklass 2 

(att sänka sannolikhetsklassen 2 steg till klass 1 anses orimligt), vilket motsvarar en 

uppehållstid till grundvattenytan på minst ett dygn upp till en månad för ett eventuellt 

utsläpp. 

Detta bedöms kunna uppnås genom att sandiga delen av vägens sidoområden/diken 

täcks med fördröjande material (t.ex. siltig morän) och att risken för avåkning på den 

branta slänten ner mot åkeriets sandiga parkeringsyta förhindras med anläggande av 

högkapacitetsräcken (högkapacitetsräcken klass H2 som även skyddar mot avkörning av 

tung trafik). Bedömd längd på dikestätningar är ca 500 m och för räcken ca 150 m. Det 

antas att tre brunnar med avstängningsmöjlighet anläggs i anslutning till diken med 

fördröjande material. Befintliga diken bedöms behöva fördjupas i områden som ska 

tätas. Total kostnad för åtgärderna bedöms vara ca 1,1 Mkr. 

I korsningen i Rosenhill, där konfliktsträckan avslutas innan den övergår till sträcka D 

och F, är åtgärder med syfte att förbättra trafiksäkerheten planerade. I Trafikverkets 

utredning från 2019 föreslås ett antal åtgärder, bland annat att korsningen kompletteras 

med ett vänstersvängfält norrifrån. Åtgärder vid korsningen kommer att beställas under 

2020. Åtgärderna bedöms medföra att sannolikheten för olyckor reduceras, då en stor 

del av olyckorna längst vägsträckan inträffar i korsningen i Rosenhill. I STRADA-

statistiken och föreliggande riskanalys ligger olyckorna i korsningen på väg 225 Rosen-

hill, d.v.s. söder om korsningen (konfliktsträcka E). Åtgärderna bedöms inte medföra 

sannolikhetsklass 1, då återkomsttiden för olycka ska vara så lång som 700-5 000 år. De 

bedöms därför inte heller påverka sträckans riskklass. 

I samband med platsbesök noterades en fördjupning i vägen vid räfflorna i korsningen, 

se Figur 36, vilket kan medföra förhöjd olycksrisk exempelvis vid ansamling av vatten. 

Det föreslås att detta åtgärdas i samband med ovanstående planerade åtgärder. 

 

Figur 36. Vägkorsningen i Rosenhill norrifrån. Till vänster går väg 257 Rosenhill in. Längs väg-

kanten i bild brukar det samlas vatten.  
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Sammantaget bedöms att kostnaderna för att genomföra åtgärder för att sänka sårbar-

heten är höga i ett samhällsekonomiskt perspektiv i förhållande till den nytta de medför. 

Riskklass 2 bedöms utgöra acceptabel risk för vägsträckan. 

Konfliktsträcka F 

Konfliktsträcka F bedöms vara riskklass 3. Konfliktsträckan visas i Figur 37.  

 

Figur 37. Karta över vägsträcka F. Teckenförklaring visar befintliga räcken. Förslag på fördröjande 

diken redovisas med gul linje. Källa: NVDB, Trafikverket 

 

Tabell 15. Åtgärdsförslag konfliktsträcka F. De rekommenderade åtgärdsförslagen är markerade 

med grönt.  

F 

Riskklass Föreslagna åtgärder Kostnad Riskklass efter 

åtgärd 

3 

Fördröjande diken (ca 250 m) inklusive 2 

st brunnar med avstängningsmöjlighet 

alternativt utreda om återkomsttiden för 

olyckor kan dubbleras 

0,7 Mkr  

(fördröjande 

diken) 
2 

3 

Fördröjande diken i större område och 

ytterligare brunnar med 

avstängningsmöjlighet, 4 st. 

1,6 Mkr 

1 

  

 

  

F 
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Sammanfattande förslag till specifika åtgärder på konfliktsträcka F 

Konfliktsträcka G 

Konfliktsträcka G bedöms vara riskklass 1. Konfliktsträckan visas i Figur 38. 

  

Figur 38. Karta över vägsträcka G. Teckenförklaring visar befintliga räcken. Källa: NVDB, 

Trafikverket 

 

Inga åtgärder förslås. 

  

G 

Anlägg fördröjande diken som ger tid till sanering på områden där sand/grus idag 

förekommer i dikesbotten. Materialet ska ha så pass låg genomsläpplighet att 

uppehållstiden för infiltrerande vatten är minst 1 dygn (ca 0,7 Mkr). Ett alternativ till 

detta kan vara, för att reducera riskklassen till 2, att genomföra en utredning som ska 

visa om återkomsttiden för olyckor kan dubbleras på sträckan, och om det därmed är 

bättre att vidta dessa åtgärder istället för att sänka sårbarheten. Ett tredje alternativ är 

att reducera både sårbarheten och sannolikheten för olycka, d.v.s. att vidta båda ovan 

beskrivna åtgärder. Detta skulle förbättra situationen inom riskklass 2 men inte med-

föra en sänkning av riskklass. Alternativet har därför inte utretts ytterligare. 
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8.4.4. Riskbedömning efter föreslagna åtgärder 

De flesta vägsträckor har bedömts utgöra riskklass 2. För dessa sträckor har 

kostnaderna för att reducera riskklasserna på vägsträckorna till 1 bedömts som höga i 

förhållande till den nytta de medför. Trafikverket anser att riskklass 2 bör utgöra en 

acceptabel risknivå efter genomförda åtgärder.  

Rekommenderade åtgärder sammanfattas i  

Tabell 16. 

Tabell 16. Rekommenderade åtgärder för konfliktsträckorna A-G. För konfliktsträcka A, B, C, D 

och G har endast övergripande åtgärder rekommenderats. 

 

  

Konflikt-

sträcka 

Konsekvens-

klass 

Sannolikhets-

klass 

Risk-

klass 

Rekommenderade 

åtgärder 

Kostnad Riskklass 

efter 

åtgärd 

Alla    Dialog med 

räddningstjänsten 

 

Begränsa 

omgivningspåverkan 

av vägsalt 

  

E 3 2 2 Åtgärda fördjupning i 

vägen vid räfflorna i 

korsningen i Rosenhill 

 2 

F 4 3 3 Anläggande av för-

dröjande diken (ca 

250 m) alternativt 

utreda om återkomst-

tiden för olyckor kan 

fördubblas 

0,7 Mkr 

(för-

dröjande 

diken) 

2 
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Effekten av föreslagna åtgärder på den totala riskbilden illustreras i Figur 39, där 

konsekvensklassen för konfliktsträckorna har justerats utifrån den effekt åtgärderna 

bedöms medföra, således med justering för konfliktsträcka F. Förutsatt att föreslagna 

åtgärder kan genomföras placeras samtliga konfliktsträckor i riskklass 2 (förhöjd risk) 

eller 1 (låg risk). 

 

Figur 39. Riskmatris för risk för olycka följt av utsläpp, med markerat resultat för respektive 

konfliktsträcka A-G före och efter genomförda åtgärder. Endast sträcka F ändras, streckad cirkel 

visar risk innan åtgärd.  

 

Riskbedömningen för vägdagvatten påverkas inte av föreslagna åtgärder och kvarstår 

därmed med förhöjd risk (2) för samtliga konfliksträckor. Risken med dagvatten avser 

huvudsakligen risk för påverkan med avseende på vägsalt. 

Åtgärdsförslagen ska ses som principlösningar med utgångspunkt i en önskad funktion. 

Som tidigare nämnts ska vidare studier och eventuell projektering göras i senare skede 

då avvägningar även behöver göras mot de avvattningstekniska och de underhålls-

tekniska förhållandena på platsen.  

Om en vattentäkt skulle etableras i området kan en förnyad översyn av åtgärdsbehov 

utföras, då sannolikt ytterligare uppgifter om de hydrogeologiska förutsättningarna 

bland annat i form av rinntider bör finnas tillgängliga i ett sådant skede. 
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Vattenskyddsåtgärder 

Åtgärdsvalen i riskanalyserna har gjorts enligt fyrstegsprincipen, och de 

åtgärder som föreslås i riskanalyserna kan delas in i ett antal olika kategorier 

vilka beskrivs nedan. De åtgärder som redan omhändertas i Trafikverkets 

kontinuerliga arbete finns också beskrivna.  

Riktade miljöåtgärder 

Trafikverket bedriver ett kontinuerligt arbete att identifiera, bedöma och vid 

behov vidta riktade vattenmiljöåtgärder i befintliga anläggningar där brister 

konstaterats.  

Fysiska vattenskyddsåtgärder finansieras som riktade miljöåtgärder genom 

nationell plan. I utredningsskedet har inga detaljstudier av nedan beskrivna 

åtgärder gjorts, utan förslagen skall ses som principlösningar med utgångspunkt 

i en önskad funktion. Vidare studier och eventuell projektering får göras i senare 

skede då avvägningar även behöver göras mot de tekniska och 

underhållstekniska förhållandena på platsen.  

Beroende på vad fortsatt utredning i nästa skede visar kan det blir aktuellt med 

olika typer av åtgärder. I den fördjupade riskanalysen har dock nedanstående 

åtgärder föreslagits för de utpekade sträckorna inom region Stockholm. 

Underhållsåtgärder 

Minimering påverkan vägsalt 

I ett antal av riskanalyserna föreslås att påverkan från vägsalt ska begränsas 

längs utredda vägsträckor. Trafikverket vill använda mindre salt men ändå se till 

att vägarna är framkomliga och att trafiksäkerheten inte minskar. Därför har 

Trafikverket en strategi, Miljöanpassad framkomlig vinterväg. En ny rutin är 

också under framtagande för saltning inom Vattenskyddsområden och kan ses 

som en konkretisering av Saltstrategin. I rutinen ingår att bedöma påverkan och 

även följa upp saltgivan.  

Övriga underhållsåtgärder 

På ett flertal av de utredda konfliktsträckorna är föroreningsrisken så låg att 

kostsamma investeringsåtgärder inte är motiverade ur ett samhällsekonomiskt 

perspektiv. Däremot har det längs vissa sträckor föreslagits underhållsåtgärder 

eller smärre reinvesteringar för att uppnå viss riskreducering till en lägre 

kostnad.  

Administrativa åtgärder 

Beredskapsplaner 

En beredskapsplan syftar till att förkorta insatstider och förbättra 

förutsättningar för sanering. En beredskapsplan behöver utformas konkret och 

kräver återkommande uppdateringar med aktuell information.  

För att säkerställa snabb sanering vid olycka föreslås att kommunen initierar ett 

arbete med att ta fram en beredskapsplan för vägsträckan.  
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Riskanalyser och rekommenderade 
åtgärdsförslag 

I detta kapitel presenteras genomförda riskanalyser samt rekommenderade 

åtgärdsförslag. Riskanalyserna är uppdelade kommunvis.  

Riskanalyser Botkyrka kommun 

Nedan redovisas riskanalyser samt rekommenderade åtgärdsförslag inom 

Botkyrka kommun.  

Uttran, väg 226 

Aktuella vägsträckor är belägna längs väg 226 i Tumba, Botkyrka kommun. Väg 

226 passerar över grundvattenförekomsten Uttran, i vilken grundvattentäkten 

Segersjö är belägen. Vattentäkten används inte idag, men tillstånd för 

grundvattenuttag finns. Vägsträckorna har en total längd av 2,6 km. Vägen går 

huvudsakligen genom skogsmark, bostadsområden samt områden med handel 

och industri. 

Den fördjupade riskanalysen har resulterat i riskklassen förhöjd risk (2) för 

risken för olycka följt av utsläpp för båda konfliktsträckorna. 

 

Figur 40. Utredda konfliktsträckor samt resulterande riskklass innan åtgärder.  

Möjliga åtgärder för att reducera risken från riskklass 2 till 1 har beskrivits. 

Kostnaderna för åtgärderna bedöms vara relativt höga, varför enbart 

övergripande åtgärder i form av att lyfta behovet av en beredskapsplan har 

föreslagits i nuläget. 

Om Segersjö vattentäkt åter tas i bruk och vattenskyddsområdet revideras till en 

nivå motsvarande dagens normer för vattenskydd kan ett förnyat 

ställningstagande om åtgärdsbehov göras. Om detta sker rekommenderas även 
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Riskanalyser Haninge kommun 

Nedan redovisas riskanalyser samt åtgärdsförslag inom Haninge kommun.  

Pålamalm, väg 257 och 571  

Aktuella sträckor är belägna längs väg 257 och 571 vid Pålamalm i Haninge och 

Botkyrka kommuner. Vattentäkten Pålamalm försörjer delar av invånarna i 

Haninge kommun med dricksvatten. Vägsträckorna har en total längd av ca 7 

km. De går huvudsakligen genom skogsmark.  

Sannolikhetsklassningarna tillsammans med bedömda konsekvensklasser ger en 

riskklassning för risken för olycka följt av utsläpp för konfliktsträcka A låg risk 

(1), för konfliktsträcka C och D måttlig risk (3) och för konfliktsträcka B hög risk 

(4). För vidare analys av åtgärdsbehov säger klassningen således att inga 

åtgärder krävs längs sträcka A. För sträcka C och D bör åtgärder sannolikt 

vidtas, och för sträcka B kommer åtgärder krävas för att uppnå målen 

Trafikverket har avseende vilka risker de statliga vägarna bör få medföra för 

vattenförekomster. 

 

Figur 46 Karta över utredda konfliktsträckor samt resulterande riskklass innan åtgärder. .  
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Riskanalyser Nykvarns kommun 

Nedan redovisas riskanalyser samt åtgärdsförslag inom Nykvarns kommun.  

Taxinge, väg E20  

Föreliggande fördjupade riskanalys syftar huvudsakligen till att utifrån ett 

dricksvatten-perspektiv redogöra för riskbilden som uppkommer där den statliga 

vägen E20 passerar grundvattenförekomsten Taxingeåsen, delar av en 

isälvsavlagring, som används för dricksvattenförsörjning. Inga speciella 

naturvärdesperspektiv har identifierats för före-komsten. Den aktuella sträckan 

av E20 är en fyrfältig motorväg och har en total längd på ca 1,4 km. Den går 

genom grön- och jordbruksområde i Nykvarns kommun. 

Hastighetsbegränsningen är 110 km/h längs E20.   

Trafikbelastningen på vägarna anges i Trafikverkets statistik dels för total trafik-

belastning, dels för tung trafik. Den mäts i årsmedeldygnstrafik (ÅDT). För E20-

sträckan är ÅDT total 18 032 fordon/dygn och ÅDT tung trafik 1 778 

fordon/dygn.  

Delar av vägsträckan passerar över grundvattenförekomstens sand- och 

grusområden medan vägsträckans centrala delar är belägna på torv bestående av 

lera och organisk jord. Det grovkorniga materialet (sand/grus) gör att sårbarheten 

för förorening är relativt hög i områden där dagvattenuppsamling inte sker.  

Sannolikhetsklassningarna tillsammans med bedömda konsekvensklasser ger att 

risken för olycka följt av utsläpp ger riskklass 1 för delsträcka C (låg risk) och 

riskklass 2 för delsträcka A och B (förhöjd risk) 

 

Figur 48. Utredda konfliktsträckor samt resulterande riskklass innan åtgärder 
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