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1 Inledning 
Wuz  risk  consultancy  AB  har  på  uppdrag  av  Trelleborgs  Hamn  AB  gjort  en 
riskanalys för hamnens hantering av farligt gods. Riskanalysen är en del av hamnens 
miljökonsekvensbeskrivning inför utbyggnad av nya färjelägen, den s.k. Vision 2010. 

1.1 Olycksrisker och MKB 
En  miljökonsekvensbeskrivning  (MKB)  ska  omfatta  en  utredning  av  aktuella 
riskfrågor och eventuella förslag till riskreducerande åtgärder skall redovisas. I den 
miljökonsekvensbeskrivning  som  upprättas  skall  det  finnas  en  redogörelse  för  de 
olycksrisker som påverkar människa, miljö och egendom. Olycksrisker kan ses som 
störningar och det skall redovisas hur ofta de inträffar och vilken utbredning de har. 
I praktiken  innebär detta  att vid bedömning  av  en  olycksrisk  tas hänsyn  till både 
dess sannolikhet och dess konsekvens.  I miljökonsekvensbeskrivningen kan en stor 
olycksrisk översättas  till en  stor miljökonsekvens och en  liten olycksrisk blir då en 
liten miljökonsekvens. 

1.2 Mål och syfte 
Målsättningen med riskanalysen är att beskriva vilken påverkan hamnens hantering 
av  farligt  gods  har  på  säkerheten  för  i  första  hand människor  och  i  andra  hand 
egendom och miljö. Analysen syftar till att besvara följande frågeställningar: 

 Vilka olyckor kan inträffa, var kan de ske och vilken omfattning har de? 

 Kräver utbyggnadsalternativen att hamnbolaget vidtar särskilda riskreducerande 
åtgärder? 

1.3 Vision 2010 
Vision  2010  syftar  till  att  flytta  färjelägen  längre  bort  från  bebyggelsen  i  centrala 
Trelleborg. Detta skulle minska halterna av de föroreningar som fartygen alstrar för 
de boende  i centrala Trelleborg och möjliggöra utbyggnad av bostäder på attraktivt 
centralt läge. Samtidigt ges möjlighet att genom utvidgning av hamnområdet söderut 
skapa nya uppmarschytor och därigenom rationalisera  trafik‐ och godsflöden  inom 
hamnen.  På  sikt  skulle  hela  hamnverksamheten  kunna  koncentreras  till  de  östra 
delarna av hamnområdet och hamnverksamheten  i väster helt upphöra. Den  totala 
hamnverksamheten  förväntas  fortsätta att växa och  fram  till år 2015 bli cirka 10 % 
större än vad nuvarande tillstånd medger. 

Även  kommunens  planer  i  förslag  till  ny  översiktsplan  påverkar  hamnen  och 
hamnverksamheten.  Den  ringled  norr  om  Trelleborg  som  finns  med  i 
översiktsplanen  för  2006  skulle  möjliggöra  matning  av  godstrafiken  till  hamnen 
österifrån. Vision 2010 kommer att möjliggöra att all godshantering kan ske på östra 
sidan av hamnen och om trafiken kan matas från detta håll skulle detta bidra till att 
ytterligare minska miljöbelastningen i centrala Trelleborg. 
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Figur 1  Utbyggnad enligt Vision 2010. 

I Figur 1 visas hur hamnen kommer att se ut vid full utbyggnad enligt Vision 2010. 
De nya vågbrytarna byggs  långt söderut så att  fyra nya  färjelägen kan  inrymmas  i 
söder, vilka visas i figuren. 

1.4 Utredningsalternativ 
I miljökonsekvensbeskrivningen studeras tre olika alternativ: 

Nollalternativet 

 Trafikering idag (2006):  

o 1,7 miljoner passagerare. 

o 11,1 miljoner ton gods (8,7 på lastbil och 2,4 på tåg). 

Utbyggnadsalternativ 1 

 År 2015 enligt gällande tillstånd och med en utformning av hamnen som idag:  

o 3 miljoner passagerare. 

o 15 miljoner ton gods (11,8 på lastbil och 3,2 på tåg). 

Utbyggnadsalternativ 2 

 År 2015 enligt vision 2010 och en utökning av trafiken med 10 % jämfört med vad 
gällande tillstånd medger: 

o 3 miljoner passagerare. 

o 17 miljoner ton gods (13,3 på lastbil och 3,7 på tåg). 
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1.5 Omfattning och avgränsningar 
I samband med hamnens miljöprövning år 2003 gjordes en omfattande riskanalys av 
hamnens hantering av farligt gods. Denna analys är en revidering och komplettering 
av tidigare utfört arbete. 

Olycksriskerna avgränsas  till att gälla de  risker med hantering av  farligt gods som 
ger  en  direkt  skada  på  människor,  miljö  eller  egendom  till  följd  av  bränder, 
kemikalieutsläpp eller explosioner. 

Analysen  har  sin  utgångspunkt  i  år  2015  för  att  belysa  effekten  av  de  stora 
förändringarna  avseende  godshanteringen  som  är  planerade.  Nollalternativet  är 
trafikering enligt 2006 års nivå. 

Utredningen begränsas till hamnområdet. Den omfattar transport på väg och järnväg 
inom hamnen samt mellanlagring inom hamnområdet. 

Analysen omfattar inte: 

 Transporter till sjöss till/från hamnen. 

 Hanteringen i Oljehamnen då inga förändringar är planerade här. 

1.6 Tillgängligt underlag 
Tillgängligt underlag för riskanalysen listas nedan. 

 Trelleborgs Hamn AB – samrådsunderlag Vision 2010, upprättat i april 2007. 

 Trelleborgs Hamn AB ‐ riskanalys inför miljöprövningen, upprättad av Øresund 
Safety Advisers AB, daterad 2003‐07‐09. 

1.7 Metod 
Uppdraget indelas enligt följande: 

Kartläggning (moment 1) 

 Insamling av data avseende transportrörelser, transportmängder och godsslag. 

 Kartläggning av transportflöde. 

Riskanalys (moment 2) 

 Bedömning var olyckor med utsläpp av farligt gods kan inträffa. 

 Bedömning av frekvensen för olyckor med farligt gods. 

 Beskrivning av den konsekvens som dessa olyckor kan orsaka. 

 Identifiering av eventuella konflikter mellan riskobjekt och skyddsobjekt. 

Riskvärdering (moment 3) 

 Redovisning av risknivå och jämförelse med acceptanskriterier. 

 Behov  och beskrivning  av  olycksförebyggande  och  skadebegränsande  åtgärder 
med fokus på fysisk utformning, utrustning och organisation. 
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1.8 Värdering av risk 
Framtagna acceptanskriterier kommer att användas  för att avgöra om  risknivån är 
acceptabel  eller  inte. Acceptanskriterierna uttrycks vanligen  som  sannolikheten  för 
att  en  olycka  med  en  given  konsekvens  skall  inträffa.  Risker  kan  delas  in  i  tre 
kategorier.  De  kan  anses  vara  acceptabla,  acceptabla  med  restriktioner  eller 
oacceptabla. Figur 2 nedan beskriver principen för riskvärdering1. 

Område med 
oacceptabla risker

Område där risker
kan tolereras om
alla rimliga åtgärder
är vidtagna

Område där risker 
kan anses små

Risk tolereras ej

Risk tolereras endast om riskreduktion
ej är praktiskt genomförbart eller om 
kostnader är helt oproportionerliga

Tolerabel risk om kostnader för
riskreduktion överstiger nyttan

Nödvändigt visa att risker
bibehålls på denna låga nivå

Område med 
oacceptabla risker

Område där risker
kan tolereras om
alla rimliga åtgärder
är vidtagna

Område där risker 
kan anses små

Risk tolereras ej

Risk tolereras endast om riskreduktion
ej är praktiskt genomförbart eller om 
kostnader är helt oproportionerliga

Tolerabel risk om kostnader för
riskreduktion överstiger nyttan

Nödvändigt visa att risker
bibehålls på denna låga nivå

 
Figur 2  Princip för uppbyggnad av riskvärderingskriterier. 

Det  finns  inget  beslut  i  Sverige  över  vilka  kriterier  som  ska  tillämpas  vid 
riskvärdering. I Tabell 1 ges en sammanställning av kriterier för individrisk för olika 
länder.  

Tabell 1  Kriterier för värdering av individrisk. 

Land  Individrisk 

England  10‐4  per  år  som  maximalt  tolerabel  risk  och  10‐6  per  år  som  allmänt 
acceptabel risk. Mellan dessa nivåer tillämpas ALARP2‐principen. 

Holland  10‐6 per  år. Kriteriet utgör  ett gränsvärde  för nya  anläggningar medan 
existerande verksamheter som överstiger denna nivå skall sträva efter att 
reducera risknivån. 

Sverige3
 10‐5 per år som maximalt acceptabel nivå för tredje person och 10‐7 per år 

som nivå där risk kan anses försumbar 

 

                                                      
1 Davidsson, G., Lindgren, M., Mett, L., Värdering av risk. (SRV FoU rapport P21‐182/97). 
Karlstad: Räddningsverket, 1997. 
2 ALARP står för As Low As Reasonably Practicable och innebär att risken kan accepteras om 
det är opraktiskt eller mycket kostsamt att reducera/eliminera den. 
3 Davidsson, G., Lindgren, M., Mett, L., Värdering av risk. (SRV FoU rapport P21‐182/97). 
Karlstad: Räddningsverket, 1997. 
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2 Omgivning, väder och vind 

2.1 Staden 
Hamnen ligger i den södra delen av Trelleborg, förhållandevis centralt, se Figur 3. 

 
Figur 3  Del av Trelleborgs stad, närmast hamnen. 

Avståndet  från hamnområdet  till de  centrala gågatorna och parkområdena är 150‐
250 m. De närmast belägna bostäderna  finns c:a 50‐75 m  från hamnområdet. Dessa 
bostäder finns längs Strandgatan, Hamngatan och Järnvägsgatan. Rådhuset ligger 75 
m från hamnen och Valens köpcentrum ligger på ett avstånd av 100 m. Det finns fler 
skolor  i  närheten  av  hamnen  eller  väg/järnväg  till  hamnen.  Östra  skolan  och 
Musikskolan  ligger  knappt  60  m  från  Kontinentalbanan.  Centralskolan  och 
Bastionskolan och Söderslättsgymnasiet ligger inom 300‐600 m från Hamnområdet. 

2.2 Miljön 
Marken i hamnområdet består nästan uteslutande av hårdgjorda ytor, vilket medför 
att djur‐ och naturlivet är mycket begränsat. Det finns vissa fåglar som ibland häckar 
i  den  södra  delen  av  det  västra  hamnområdet.  Inga  naturreservat  eller  marina 
reservat  ligger nära hamnen. Hamnbassängen  innehåller mycket sparsamt djurliv. I 
vattnen strax utanför hamnen fiskas ål och torsk. 
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2.3 Väder och vindförhållanden 
Väderdata  från Trelleborgs hamn år 19984 och  från SMHI:s mätstation vid  Jägersro 
under 1996‐2000 används i analysen. I Figur 4 redovisas aktuella förhållanden. 

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

Instabil Neutral Stabil

Atmosfärens skiktning  
Figur 4  Aktuella väder‐ och vindförhållanden i Trelleborg under 1998. 
  Stabilitetsklasserna kommer från Malmö år 1996‐2000. 

De  mest  dominerande  vindriktningarna  är  vind  från  väst  och  sydväst.  Den 
vanligaste  skiktningen  i  atmosfären  är  neutral,  därefter  stabil.  Instabil  skiktning 
inträffar  mycket  sällan.  För  respektive  stabilitetsklass  finns  uppgifter  om 
fördelningen av vindhastigheter. Dessa redovisas i Tabell 2. 

Tabell 2  Vindhastigheter uppdelat på stabilitetsklass. 

Stabilitetsklass  Vindhastighet (medelvärde) 

Instabil  1,7 m/s 

Neutral  4,4 m/s 

Stabil  2,4 m/s 

 

                                                      
4 Karmestam, A., Riskanalys av Trelleborgs hamn och rangerbangård, Rapport 5090, Brandteknik, 
Lunds tekniska högskola, Lund, 2001. 
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3 Hantering av farligt gods 

3.1 Lagar och regler 
Transport av farligt gods regleras i Sverige av en lagstiftning som består av: 

 Lagen om transport av farligt gods. 

 Förordningen om transport av farligt gods. 

 Föreskrifter för väg‐, järnvägs‐, sjö‐ och lufttransport av farligt gods 

Följande transportmyndigheter ger ut föreskrifter för de olika transportslagen: 

 Statens räddningsverk för landtransporter (väg och järnväg). 

 Sjöfartsverket för sjötransporter. 

 Luftfartsverket för lufttransporter. 

3.1.1 Transport på land 
Transport  av  farligt  gods  på  land  regleras  i  dels ADR  och  dels  RID. ADR  är  en 
europeisk  överenskommelse  om  transport  av  farligt  gods på  väg  och RID  är dess 
motsvarighet  för  transport  på  järnväg.  Regelverken  tolkas  i  föreskrifter  som 
meddelas  av  Räddningsverket.  Föreskrifterna  hanterar  ansvar,  utbildning, 
klassificering, förpackningar, märkning & etikettering, transporthandlingar, etc. 

I Sverige  ska alla  som  i  sin verksamhet utför  transporter av  farligt gods  eller  som 
avsänder  farligt  gods  ha  säkerhetsrådgivare.  Säkerhetsrådgivaren  ska  se  till  att 
företaget  vidtar  erforderliga  åtgärder  så  att  olyckor  i  samband med  farligt  gods 
förebyggs.  I  ADR/RID  delas  farligt  gods  in  i  klasser  beroende  på  vilka  farliga 
egenskaper som ämnet har. I Figur 5 visas klassindelningen och märkningen. Om det 
inträffar  en  olycka  eller  tillbud  vid  transport  av  farligt  gods,  ska  transportören 
rapportera detta till Räddningsverket på ett särskilt framtaget formulär. 
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Figur 5  Indelning av farligt gods i klasser (från ”Landtransport av farligt gods”, 

Räddningsverket, 2003) 

3.1.2 Transport till sjöss 
Transport  av  farligt  gods  till  sjöss  regleras  internationellt  genom  obligatorisk 
tillämpning  av  IMDG‐koden  (International Maritime Dangerous Goods Code)  och 
MARPOL  (Internationella  konvention  till  förhindrande  av  förordning  från  fartyg 
1973/78 med ändringar). Koden gäller  för alla svenska  fartyg överallt  i världen och 
för alla fartyg på svenskt farvatten. IMDG‐koden tas upp i svensk lagstiftning genom 
Sjöfartsverkets föreskrifter och meddelanden. 

I ett bilateralt avtal (Memorandum of Understanding) eller “Östersjöavtalet” i dagligt 
tal,  mellan  Danmark,  Estland,  Lettland,  Litauen,  Finland,  Tyskland,  Polen  och 
Sverige har överenskommelse träffats om att under vissa förutsättningar transportera 
farligt  gods  till  sjöss  på  basis  av  ADR:s  och  RID:s  bestämmelser  vad  avser 
klassificering,  märkning,  etikettering,  dokumentering  och  samlastning  på/i  en 
lastbärare. 
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En förutsättning för transport av farligt gods är att fartyget är försett med ett IMDG 
certifikat  som  utfärdas  av  Sjöfartsinspektionen  på  basis  av  SOLAS  bestämmelser. 
Likaledes är förutsättningen för transport enligt ”Östersjöavtalets” bestämmelser att 
fartyget är försett med ett certifikat. 

3.2 Statistik 
Informationen  om  transporter  av  farligt  gods  kommer  från  Karmestam5  och 
redovisas i Tabell 3. 

Tabell 3  Antalet ton per år av farligt gods på väg och järnväg år 1998. 

Klass  Beskrivning  Järnväg  Lastbil 

1  Explosiva ämnen och föremål  0  425 

2  Gaser  17 170  5 555 

3  Brandfarliga vätskor  9 870  21 779 

4  Brandfarliga fasta ämnen  36 170  1 363 

5  Oxiderande ämnen och organiska peroxider  28 520  14 124 

6  Giftiga ämnen  3 110  2 960 

7  Radioaktiva ämnen  560  420 

8  Frätande ämnen  12 120  17 061 

9  Övriga farliga ämnen och föremål  1 780  19 039 

  Totalt  109 300  82 726 

Det  finns  ingen mer  aktuell  information  om  fördelning mellan  olika  klasser  samt 
aktuella årsvolymer. År 1998 var andelen farligt gods 2 % på järnväg och 1 % på väg. 
Dessa andelar behålls  i analysen och antalet  fordon som medför  farligt gods skalas 
sedan upp med den ökade trafiken så att de gäller för de tre utredningsalternativen 
(se avsnitt 1.4). 

Antalet  lastbilar respektive tågvagnar med farligt gods redovisas  i Tabell 4. Antalet 
är  uppskattat  utifrån  en  genomsnittlig  vikt  på  15  ton  per  lastbil  och  25  ton  per 
järnvägsvagn 

Tabell 4  Antalet lastbilar respektive tågvagnar som medför farligt gods för de tre 
utredningsalternativen. 

Alternativ  Antal lastbilar per år  Antal tågvagnar per år 

Nollalternativet  5 800  1 900 

Utbyggnadsalternativ 1  7 900  2 600 

Utbyggnadsalternativ 2  8 900  3 000 

                                                      
5 Karmestam, A., Riskanalys av Trelleborgs hamn och rangerbangård, Rapport 5090, Brandteknik, 
Lunds tekniska högskola, Lund, 2001. 
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3.3 Landtransport till/från hamnen 
I Figur 6 visas tillfartsvägar till Trelleborg. 

 
Figur 6  Karta över Trelleborg med tillfartsvägar (E6/E22, Rv108, Rv9 och 

Kontinentalbanan). 

3.3.1 Väg 
Transporter  till hamnen sker  i huvudsak på E6 och på Rv108. E6 kommer  in  längs 
med kusten och viker sedan av i en signalreglerad fyrvägskorsning mot hamnen. 

En fördjupad översiktsplan har tagits fram för att belysa en ny sträckning av E6 inom 
Trelleborg. I dessa planer finns även en ringled som i framtiden skulle medföra att all 
trafik kan nå hamnen  från öster, och  inte  från väster som sker  idag. Se Figur 6  för 
detaljer. 

3.3.2 Järnväg 
Järnvägen mellan Malmö och Trelleborg är en del av Kontinentalbanan. Den angör 
hamnen österifrån. I anslutning till hamnområdet finns en bangård där det är möjligt 
att rangera tåg med släpp från vall. Se Figur 6 för detaljer om järnvägens dragning. 

3.4 Hantering inom hamnområdet 
I  THAB:s  kvalitetssystem  finns  delprocessen  ”Hantera  godsflöden  för  färjor  och 
kombitrafik” beskriven. Huvudsakliga aktiviteter i denna process anges nedan.  

 Lastbilar kommer till hamnen. Truckförare informeras om lastning och lossning.  
Begärda enheter om  tomma  lastbärare dras  fram. Kombienhet  lastas och  lossas. 
Tomma  chassin  flyttas  bort  och  lossade  kombienheter  ställs  på  förutbestämda 
platser. 
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 Ankommande  tåg  tas emot och  förs  från bangården  till kombiterminalen  i den 
västra delen  av hamnen. Lastbärare  ställs vid vagnarna. Twistlock öppnas och 
kombienheten flyttas från tåg till chassi och låses fast. Kombienheter placeras vid 
färjelägena och kan lastas med dragbilar. 

 Fartyg  förtöjs  och  avkörningsramper  anläggs.  THAB  dirigerar  förarbunden 
trafik.  Löstrailers  och  kombienheter  lossas  till  uppställningsplats  och  hämtas 
sedan av externa chaufförer. 

 Kombienheter  lastas  på  fartyget.  Förankring  utförs  av  fartygspersonal. 
Förarbundna  fordon dirigeras ombord och passagerare  transporteras med buss 
till landgången. Förtöjning lossas och fartyget lämnar hamnen. 

 På  kombiterminalen  lastas  löstrailers  och  kombienheter  för  norrgående  trafik. 
Lastning  sker  med  truck  (s.k.  reachstackers).  Tåg  hämtas  och  går  via 
hamnområdet till bangården. 

 På rangerbangården tas tågset emot från Kontinentalbanan och från tågfartygen. 
Tågset  växlas  och  viss  andel  vagnar  rangeras  över  vall.  Rangering  över  vall 
innebär att vagnar puttas över en vall med hjälp av diesellok. Vagnarna bromsas 
sedan upp av ett bromssystem på rälsen. 

I Figur 7 visas en karta över hamnområdet.  

 
Figur 7  Hamnområdets utformning idag (när vision 2005 är helt genomförd). 

3.5 Sjötransport till/från hamnen 
Analysen omfattar inte risker med sjötransport till och från Trelleborgs hamn. 
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3.6 Organisation och rutiner 
Trelleborgs Hamn AB ägs i sin helhet av Trelleborgs kommun. Företaget har c:a 100 
anställda och omsätter ca 150 Mkr. Organisationen visas i nedan. 

 

Figur 8  THAB:s organisation. 

THAB  är  certifierade  enligt  kvalitetsledningssystemet  ISO  9001:2000  och  enligt 
miljöledningssystemet  ISO  14001.  På  företaget  finns  ett  antal  rutiner  som  skall 
underlätta arbetet och förmå medarbetarna att arbeta på ett effektiv och säkert sätt. 
Följande rutiner är relevanta för riskhantering. 

 Förebyggande  åtgärder.  Rutinens  syfte  att  förhindra  att  en  avvikelse  eller  en 
annan  onormal  händelse  kan  inträffa.  Observationsrapporter  författas  där 
potentiella avvikelser och åtgärdsförslag redovisas. 

 Hantering av fel och avvikelser. Rutinens syfte är att beskriva hur fel, avvikelser 
eller  andra  onormala  händelser  skall  hanteras.  Fel  skall  om  möjligt  åtgärdas 
direkt. Observationsrapporter skall författas. 

 Instruktion  för  fordonsförare. Rutinen  syftar  till  att  alla  fordonsförare  skall  ha 
kännedom om de krav  som  ställs vid körning av  fordon. Förare  skall  framföra 
sina  fordon  på  ett  säkert  sätt  och  de  skall  bl.a.  kontrollera  låsning  på 
kombienheter innan de flyttas. 

 Hanteringsinstruktioner vid kombiterminal. Rutinens syfte är att öka säkerheten 
vid lastning och lossning. Det är reachstackerföraren som alltid skall förvissa sig 
om att en vagn är  rätt  förberedd  för den  last den  skall  ta emot. Körning  långa 
sträckor med last hängande i reachstackern skall undvikas. 
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Vidare  finns  instruktioner  i  form  av  larmkort  där  det  anges  riktlinjer  och 
telefonnummer vid allvarlig olycka. Dessa larmkort bär all personal med sig. För att 
fordonsförarna  skall  få  transportera  fordon med  farligt  gods har de  en ADR/RID‐
utbildning som uppfyller Räddningsverkets föreskrifter. 

3.7 Inträffade tillbud och olyckor 
I THAB:s observationsrapporter6 för 2002‐2006 redovisas en olycka med fordon lastat 
med  farligt gods.  I  samband med  lossning  från  tågset  låstes  endast  tre  av de  fyra 
twistlåsen  upp  innan  kombienheten  skulle  lyftas  av,  vilket  orsakade  att 
tankcontainern tippade. Ett stort räddningspådrag drogs igång, men inget läckage av 
farligt  gods  förekom.  Efter  olyckan  har  THAB  sett  över  sina  rutiner.  I 
observationsrapporterna  framkommer  även  att  fordon  relativt  ofta  missar  de 
ljussignaler som varnar dem för att tåg transporteras genom hamnområdet.  

Det har även vid enstaka  tillfällen  förekommit  läckage  i samband med  lossning av 
styren  i  oljehamnen.  Vid  något  tillfälle  har  en  tank  på  chassi  haft  en  läcka  som 
medfört  utsläpp  av  mindre  mängd  farligt  gods.  Karmestam7  har  gjort  en 
sammanställning  över  tillbud  och  olyckor  i  hamnområdet  och  bangården. Denna 
redovisas  för  hamnområdet  i  Tabell  5  och  för  bangården  i  Tabell  6.  Statistiken 
kommer från Banverket, THAB och räddningstjänsten. 

Tabell 5  Statistik över olyckstillbud på rangerbangård år 1999. 

Typ av olycka  Frekvens (gånger/år) 

Urspårning i samband med rangering 3 

Urspårning annat  6 

Saxning (vagn tappar markkontakt)  3 

Påkörning av tågspärr  3 

Skenande vagn  1 

Sammanstötning p.g.a. ej fri bredd  1 

Tabell 6  Statistik över olyckstillbud i hamnområdet år 1992‐1999. 

Typ av olycka  Frekvens (gånger/år) 

Kollision lastbil‐ tåg  0.3 

Kollision lastbil‐ lastbil  0.4 

Vält kombisläp/lastbil  0.8 

Dieselutsläpp från lastbil  2 

Läckande farligt gods  0.5 

                                                      
6 Observationsrapporter är en del av kvalitetsledningssystemet, se avsnitt 3.6. 
7 Karmestam, A., Riskanalys av Trelleborgs hamn och rangerbangård, Rapport 5090, Brandteknik, 
Lunds tekniska högskola, Lund, 2001. 
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En undersökning8 från 2001 visar att företagets  ledning har en stor  inverkan på det 
antal  olyckor  som  inträffar. Undersökningen  visar  att  den  dominerande  indirekta 
orsaken  till  olyckor  är  den mänskliga  faktorn.  Genom  att  studera  rapporter  från 
olyckorna framgick att den direkta orsaken till olyckan var brist på uppmärksamhet 
och fel på utrustning. Ledningens betydelse för olyckans uppkomst kan relateras till 
givna instruktioner, allmän övervakning och kontroll, muntlig kommunikation med 
arbetarna, skrivna rutiner och utbildning. Undersökningen av Davies & Quinn8 visar 
på möjligheten att  reducera antalet olyckor genom att  företaget aktivt arbetar med 
sin  säkerhetskultur.  En  förutsättning  för  ett  säkert  beteende  är  nämligen  en  ökad 
säkerhetsmedvetenhet9. 

4 Risker vid hantering av farligt gods 

4.1 Riskinventering 
I detta avsnitt anges möjliga skadehändelser och särskilda konfliktpunkter där det är 
mer troligt att olyckor kan inträffa.  

4.1.1 Skadehändelser 
Skadehändelser som kan inträffa och som Trelleborgs hamn råder över: 

 Olycksfall under lossningsarbete. 

 Trafikrelaterade skador i de olika hamndelarna. 

 Haveri av lyftanordning, gafflar, flak, pallbur, etc. 

 Lasten/lastbäraren havererar. 

 Utsläpp pga. penetrering av container/tank. 

 Tappad container med läckage på ej hårdgjord yta. 

 Påkörning av vagnset med loket vid växling. 

Skadehändelser som kan inträffa inom hamnområdet, och som därmed kan påverka 
Trelleborgs hamn, men som andra råder över: 

 Lastrumsbrand i fartyg. 

 Läckage från fordon och gods på uppmarschområde. 

 
8 Davies, P.A., Quinn, D.J., The influence of management on accident occurrence. Proceedings from 
ESREL 2001 Conference, 2001. 
9 Enander, A., Johansson, A., Säkerhetsmedvetande – en förutsättning för säkerhetsbeteende?, 
Rapport P21‐316/99, Räddningsverket, Karlstad, 1999. 
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De  flesta  olyckor  som  berör  farligt  gods  är  i  huvudsak  orsakade  av  trafikolyckor. 
Därför är det givet att man kan minska risken för olyckor med farligt gods om man i 
transportsystemet arbetar med att hålla en så hög trafiksäkerhet som möjligt.  

Utöver  rena  trafikolyckor  innebär det också en risk att  lasta och  lossa enheter med 
farligt gods.  I hamnen sker detta via  förarbundna enheter med dragbil och  trailers 
och vid kombiterminalen används truckar, dragfordon och kranar.  

För  trafikrelaterade  risker  så  finns  det  gott  om  modeller  och  data  avseende 
frekvensen av olyckor. Dessa avser emellertid det vanliga väg‐ och järnvägsnätet, och 
inte de speciella situationer som  förekommer på ett hamnområde. Data  från övriga 
trafikområdet är således inte relevanta för kvantitativa skattningar. De kan däremot 
utgöra ett av flera underlag för bedömningar av sannolikheten för att en olycka skall 
uppkomma.  Två modeller  kommer  att  utgöra  stöd  för  bedömningarna  avseende 
sannolikheten för olycka, se Figur 9 och Figur 10, vilka utvecklas ytterligare nedan. 

   

Fordon Förare   

Omgivning   

 
Figur 9  Modell över interaktionen mellan förare, fordon och omgivningen, vilket 

avgör förutsättningarna för en olycka10. 

Enligt Figur 9 kan en olycka uppkomma till följd av tekniska fel på fordon som t ex 
fel på bromssystem, drivning, styrsystem eller instrumentering. Förare kan vara den 
direkta  orsaken  till  olyckor,  t  ex  trötthet,  dålig  hälsa  eller  alkoholpåverkan. 
Omgivningen  kan  vara  utformad  på  sätt  som  antingen  motverkar  eller  gynnar 
förekomsten  av  olyckor  beroende på  faktorer  som  t  ex  sikt,  beläggning,  skyltning 
eller  ljusförhållanden.  Interaktionen mellan  de  olika  ”systemen”  kan  i  sig  orsaka 
olyckor,  t ex om en  förare är ovan att hantera det aktuella  fordonet, en  förare  inte 
uppfattar  en  hastighetsbegränsning,  eller  friktionen mellan  däck  och  vägbana  är 
mycket låg. 

Det  finns många  tillfällen  där  det  sker  ”nästan‐olyckor”. Genom  undanmanövrar, 
nödbromsningar  eller  andra  aktiva  handlingar  så  korrigeras  ett  förlopp  så  att  en 
olycka  undviks.  Det  finns  samband  mellan  dessa  olika  grader  av  oönskade 
händelser. En  olycka hänger  samman med  ett  antal  tillbud  (”nästan‐olyckor”)  och 
ännu fler avvikelser. Varken definitionerna eller det exakta förhållandet dem emellan 
är av intresse här, men principen är viktig och framgår av Figur 10.  

                                                      
10 Stjernman, G., Riskanalys av rörliga riskobjekt, SP Rapport 1991:40, Sveriges Provnings‐ och 
forskningsinstitut, Borås, 1991. 
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Med  kännedom  om  avvikelser  och  tillbud  så  förbättras möjligheterna  att  förutse 
olycksförlopp  och  i  tid  vidta  åtgärder  som  korrigerar  förutsättningarna  för  att 
konflikter överhuvudtaget ska uppstå. 

 
Figur 10  Modell som beskriver förhållandet mellan olyckor och tillbud/avvikelser. 

Inom  tättbebyggt område  inträffar ca 75 % av alla olyckorna  i korsningar. Orsaken 
till detta  är  att korsningar har  ett högt  exponeringstal där många  trafikanter möts 
under  komplexa  förhållanden.  En  förändring  från  fyrvägskorsning  till  två 
trevägskorsningar utförs vanligen  som  en  trafiksäkerhetshöjande  åtgärd då  antalet 
konfliktpunkter minskar (se Figur 11). 

 
Figur 11  Antal konfliktpunkter i en 4‐vägs‐ respektive en 3‐vägskorsning11. 

En  trevägskorsning  har  9  konfliktpunkter  vilket  kan  jämföras  med 
fyrvägskorsningens  32. Att  förändra  en  fyrvägskorsning  till  två  trevägskorsningar 
reducerar därmed antal konfliktpunkter med 43 %. Englund12 anger olyckskvoter för 
olika korsningstyper. I materialet framgår bland annat att olyckskvoten minskar med 
58 % om en signalreglerad fyrvägskorsning ersätts med en rondell.  

                                                      
11 Räddningsverket, Riskhantering i ett samhällsperspektiv – Samhällsplanering, rapport U30‐
55/98, Statens Räddningsverk, Karlstad, 1998. 
12 Englund, A., m fl, Trafiksäkerhet – en kunskapsöversikt, Studentlitteratur, Lund, 1998. 
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4.2 Troliga olyckor 
Hela  hamnområdet  är  ett  riskobjekt  som  omfattar  flera  riskkällor.  Olyckor  anses 
främst  kunna  ske  där  farligt  gods  är  i  rörelse,  vilket  gör  att  följande  riskkällor 
identifieras. 

 Korsningar 

 Rangering 

 Kombiterminalen 

 Lastning och lossning av fartyg 

När  det  gäller  korsningar  är  det  framförallt  konflikter mellan  lastbil  och  tåg  som 
skapar  olyckssituationer.  Dessa  trafikslag  korsar  varandra  på  fem  platser  i 
hamnområdet.  I  en  av  korsningarna  finns  det  en möjlighet  att  lastbilar  kolliderar 
med  lastbilar.  Farligt  gods  hanteras  på  järnväg  på  både  kombiterminalen  och 
banområdet.  På  kombiterminalen  sker  omlastning  av  farligt  gods  med  hjälp  av 
truckar.  Om  lastsäkring  eller  andra  förberedelser  sker  på  ett  felaktigt  sätt  kan 
tankcontainrar  tappas.  På  banområdet  är  det  släpp  över  vall  som  är  det  största 
riskmomentet.  I  Figur  12  visas  ovan  nämnda  riskkällor13  relaterade  till 
hamnverksamheten. 
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Figur 12  Riskkällor  i hamnområdet där RK1, 3, 4 och 5 är korsningar  lastbil‐tåg, RK2 är 

korsning lastbil‐lastbil samt lastbil‐tåg, RK 6a och 6b är den östra respektive den 
västra kombiterminalen och RK7 är bangården. 

                                                      
13 Riskkällorna redovisades i riskanalysen för miljöprövningen, se avsnitt 1.6. 
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5 Scenarier, frekvenser och sannolikheter 

5.1 Scenarier vid transport av farligt gods 

5.1.1 Möjliga olyckor 
Det flesta olyckor med farligt gods inblandat är i grunden trafikolyckor och åtgärder 
för att förbättra trafiksäkerheten medverkar därför till att också minska risken för en 
olycka med farligt gods. De huvudsakliga riskkällorna vid transport av farligt gods 
utgörs av dem som kan  leda  till en eller  flera av  följande  tre konsekvenser; brand, 
explosion och utsläpp av giftiga och frätande kemikalier. 

Farligt  gods utgörs  av  flera  olika  ämnen  vars  fysikaliska  och  kemiska  egenskaper 
varierar. Vid ett utsläpp kommer olika  typer av konsekvenser  inträffa beroende av 
ämnets egenskaper. Principiellt kan en indelning ske i massexplosiva ämnen, giftiga 
kondenserade gaser, brandfarliga kondenserade gaser, giftiga vätskor, brandfarliga 
vätskor och frätande vätskor.  

Massexplosiva  ämnen  kan detonera  vid  olyckor  och  transport.  Skadeverkan  är  en 
blandning av strålnings‐ och tryckskador. Tryckkondenserade gaser är lagrade under 
tryck  i  vätskeform. Vid  utströmning  kommer  en  del  av  vätskan  att  förångas  och 
övergå i gasform. Utströmningen ger upphov till ett gasmoln som driver i väg med 
vinden. Vätskor  som  strömmar ut breder ut  sig på marken och bildar vätskepölar. 
Beroende av vätskans flyktighet kommer avdunstningen att gå olika fort. Brand och 
explosion kan uppstå sekundärt efter ett utsläpp av brandfarlig gas eller vätska. Om 
direkt  antändning  sker  vid  utsläppskällan  uppstår  en  jetflamma.  Antänds  en 
vätskepöl uppstår en poolbrand. Vid utströmning av brandfarlig gas används ofta 
termerna UVCE14 och BLEVE15. UVCE inträffar om ett gasmoln antänds på ett längre 
avstånd från utsläppskällan och BLEVE är ett resultat av att en pga. värmepåverkan 
kokande vätska (tryckkondenserad gas) släpps ut momentant från en bristande tank 
och exploderar med stor kraft.  

Ovanstående konsekvenser kan härledas  till  farligt gods  i ADR/RID‐klass 1, 2, 3, 6 
och 8. Brandfarliga fasta ämnen i ADR/RID‐klass 4, oxiderande ämnen och organiska 
peroxider  i  ADR/RID‐klass  5,  radioaktiva  ämnen  i  ADR/RID‐klass  7  och  övriga 
ämnens  i  klass  9  utgör  normalt  ingen  fara  för  omgivningen  då  konsekvenserna 
koncentreras  till  fordonets  närhet.  Det  finns  naturligtvis  undantag,  t  ex  kan 
oxiderande organiska peroxider (klass 5) som blandas med diesel orsaka explosioner.  

 
14 Unconfined Vapour Cloud Explosion. 
15 Boiling Liquid Vapour Cloud Explosion. 
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5.1.2 Val av olycksscenarier 
Vid  transport  av  farligt  gods  utgör  nedanstående  olycksförlopp  troliga 
olycksscenarier: 

 Detonation av massexplosiva ämnen som ger tryckverkan och brännskador. 

 Utsläpp och antändning av kondenserad brännbar gas  som kan ge upphov  till 
BLEVE,  gasmolnsexplosion,  gasmolnsbrand  och  jetflamma,  vilket  leder  till 
brännskador och i vissa fall även tryckpåverkan. 

 Utsläpp av kondenserad giftig gas som ger förgiftning vid inandning. 

 Utsläpp och antändning av mycket brandfarliga vätskor vilka ger pölbrand med 
efterföljande brännskador. 

 Utsläpp av giftiga vätskor som ger förgiftning vid  inandning när de driver  iväg 
som gasmoln. 

 Utsläpp av frätande vätskor, vilka ger frätskador vid hudkontakt. 

Sannolikheten  för  läckage kommer att bedömas med utgångspunkt  i hastighet och 
typ av  tank. Generellt gäller att  tjockväggiga  tankar har en sannolikhet  för  läckage 
som är 1/30 av den för tunnväggiga tankar. 

5.1.3 Sannolikheter 
Tabell  3  (sidan  12)  redovisar  uppdelningen  mellan  olika  klasser.  Utöver  denna 
information  krävs  kännedom  om underklasser,  sannolikhet  för utsläpp  och  vilken 
typ av olycka som inträffar. 

Explosivämnen (ADR/RID‐klass 1) 

Explosivämnen kan detonera pga. stötar i samband med olycka, vid värmepåverkan 
i  samband med  fordonsbrand  eller pga.  felaktiga  förpackningar. Trelleborgs hamn 
kan inte motta farligt gods i klass 1.1 (massexplosiva varor). Detta beror på att fartyg 
som anlöper Trelleborg i linjetrafik inte är anpassade för sådana transporter. 

 Andel massexplosiva varor är 0 %. 

Gaser (ADR/RID‐klass 2) 

Gaser delas  in  i tre huvudgrupper – de som är brännbara, de som är giftiga och de 
som  inte  utgör  någon  fara  för  omgivningen.  För  brännbara  gaser  gäller  att  ha 
kännedom om vilka olyckor som inträffar. 

 Andelen giftiga gaser är 55 %  för  järnväg och 1,5 %  för väg. Sannolikheten  för 
utsläpp givet olycka är 0,033 %, vilket är 1/30 av ”index  för  farligtgodsolycka” 
enligt VTI16. 

 
16 Väg‐ och Trafikforskningsinstitutet, Vägtransporter med farligt gods – Farligt gods i 
vägtrafikolyckor, rapport nr 387:3, 1994. Gäller för 30 km/h. 



 
2007-08-07 
Sida 23 (37) 
Projekt 047 

 
 

                                                     

 Andelen brännbara gaser är 32 % för järnväg och 7,5 % för väg. Sannolikheten för 
utsläpp givet olycka är 0,033 %, vilket är 1/30 av ”index  för  farligtgodsolycka”. 
Om utsläpp sker kan följande inträffa17,18,19: 

o Ingen antändning, 30 % 

o UVCE, 50 % 

o BLEVE, 1 % 

o Jetflamma, 19 % 

 Resterande andel utgörs av gaser som inte anses farliga, t.ex. kvävgas samt olika 
inerta gaser. 

Brandfarliga vätskor (ADR/RID‐klass 3) 

Av godset i klass 3 är 85 % för järnväg och 81 % för väg att beakta som brandfarligt, 
vilket  innebär att vätskan kan antändas under normala  temperaturer. Diesel är  ett 
exempel på brännbar, men ej brandfarlig vätska. Beroende av om och när antändning 
sker samt om vätska är giftig eller inte sker olika olyckstyper. 

 Andelen brandfarliga produkter utan giftiga egenskaper är 34 % för järnväg och 
73 %  för  väg. Läckage  vid  olycka  sker med  en  sannolikhet på  1 %20.  Följande 
olyckor beaktas17,18: 

o Ingen antändning, 94 % 

o Fördröjd antändning, 3 % och omedelbar antändning, 3 % 

 Andelen brandfarliga produkter med giftiga egenskaper är 51 % för järnväg och 8 
%  för  väg.  .  Läckage  vid  olycka  sker med  en  sannolikhet  på  1 %16.  Följande 
olyckor beaktas17,18: 

o Ingen antändning med resulterande giftmoln, 94 % 

o Fördröjd antändning, 3 % och omedelbar antändning, 3 % 

Giftiga ämnen (ADR/RID‐klass 6) 

Giftiga ämnen i klass 6 transporteras antingen i flytande eller fast form. Ämnen i fast 
form utgör normalt ingen akut påverkan på omgivningen. 

 Andelen flytande giftiga ämnen är 10 % och sannolikheten för läckage vid olycka 
med giftiga ämnen är 1 %16. 

 
17 Purdy, G., Risk analysis of the transportation of dangerous goods by road and rail, Journal of 
Hazardous Materials, 33, pp 229‐259, 1993 
18 CPQRA, Guidelines for Chemical Process Quantitative Risk Analysis. Center for Chemical 
Process Safety of the American Institute of Chemical Engineers, New York, 1989. 
19 Fredén, S., Modell för skattning av sannolikheten för järnvägsolyckor som drabbar omgivningen, 
Rapport 2001:5, Miljösektionen, Banverket, 2001. 
20 Väg‐ och Trafikforskningsinstitutet, Vägtransporter med farligt gods – Farligt gods i 
vägtrafikolyckor, rapport nr 387:3, 1994. Gäller för 30 km/h. 
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Frätande ämnen (ADR/RID‐klass 8) 

Samtliga läckage av ämnen i klass 8 kan orsaka skada på omgivningen. 

 Sannolikheten för läckage vid olycka med frätande ämnen är 1 %16. 

5.2 Olycksriktning 
Med  ”olycksriktning” menas  att  hänsyn måste  tas  i  vilken  riktning  som  olyckan 
breder  ut  sig.  Flertalet  av  scenarierna  som  kan  inträffa  är  beroende  av 
omgivningsförhållanden  som  vindriktning,  men  även  olycksförloppets 
karakteristiska gör att den inte har en cirkulär påverkan. I Tabell 7 redovisas vilken 
reduktion som måste göras i samband med beräkning av individ‐ och samhällsrisk. 

Tabell 7  Korrektion för olyckans riktning. 

Scenario  Beskrivning  Korrigering21

Giftmoln  Utbredning i vindriktningen (15˚)  15˚/360˚ = 0,04 

BLEVE  Cirkulär utbredning  1,0 

UVCE  Utbredning i vindriktningen (15˚)  15˚/360˚ = 0,04 

Jetflamma  Riktning upp, höger eller vänster  1/3 = 0,33 

Pölbrand  Cirkulär utbredning  1,0 

Frätande ämne  Riktning upp, höger eller vänster  1/3 = 0,33 

5.3 Olyckor med lastfordon 
Detta  avsnitt har hämtats  från  riskanalysen  inför miljöprövningen  från  år  2003  (se 
avsnitt  1.6)  och  endast  reviderats med  information  om  vidtagna  säkerhetshöjande 
åtgärder och uppdaterade trafikprognoser. 

I  avsnitt  3.7  (Tabell  5  och  Tabell  6)  anges  statistik  över  olika  incidenter  i 
hamnområdet.  Denna  används  för  att  uppskatta  olycksfrekvensen  vid  de  olika 
riskkällorna. Figur 12 (sidan 20) visar de olika riskkällornas placering. 

5.3.1 Lastbil-tåg 
År 2003 var den årliga frekvensen för kollision mellan  lastbil och tåg är 0.44. Sedan 
dess  finns det  inga observationsrapporter som visar på nya olyckor. Detta beror på 
att  bommar  och  signalreglering  installerats  samt  att  antalet  tågtransporter  genom 
området  halverats.  En  rimlig  uppdatering  av  frekvensen  vore  en  reducering med 
75 %. Ny frekvens för kollision för 2003 års trafik är 0,11.  

                                                      
21 Vid beräkning av individrisk. 
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Det  är  nödvändigt  att  justera  2003  års  nivå22  så  att  den  passar  de  tre 
utredningsalternativen. 

 Frekvens för kollision mellan lastbil och tåg för nollalternativet är 0,11 x 11,2/10,2 
= 0,12. 

 Frekvens för kollision mellan lastbil och tåg för utbyggnadsalternativ 1 är 0,11 x 
15/10,2 = 0,17. 

 Frekvens för kollision mellan lastbil och tåg för utbyggnadsalternativ 1 är 0,11 x 
17/10,2 = 0,18. 

Denna  frekvens  skall  fördelas  på  de  fem  konfliktpunkter  där  dessa  olyckor  kan 
uppkomma. Eftersom RK2 omfattar betydligt mer  trafik än de övriga antas det ske 
tre gånger så många olyckor  i denna punkt än  i de övriga fyra konfliktpunkterna. I 
Tabell 8 visas hur olycksfrekvensen fördelas på de fem korsningarna. 

Tabell 8  Fördelning av årlig olycksfrekvens för kollision mellan lastbil och tåg 

    Årlig olycksfrekvens 

Konfliktpunkt  Andel av olyckor  Nollalt.  Utbyggn.alt. 1  Utbyggn.alt. 2 

RK1  14 %  0,017  0,024  0,025 

RK2  43 %  0,052  0,073  0,077 

RK3  14 %  0,017  0,024  0,025 

RK4  14 %  0,017  0,024  0,025 

RK5  14 %  0,017  0,024  0,025 

5.3.2 Lastbil-lastbil 
Kollision mellan lastbil och lastbil antas endast kunna ske i RK2.  

Enligt  2003  års  skattning  är  frekvensen  för  denna  olyckstyp  är  0.2  per  år,  vilken 
skalas upp för att passa de tre utredningsalternativen: 

 Frekvens  för  kollision  mellan  lastbil  och  lastbil  för  nollalternativet  är  0,2  x 
11,2/10,2 = 0,22. 

 Frekvens för kollision mellan lastbil och lastbil för utbyggnadsalternativ 1 är 0,2 x 
15/10,2 = 0,29. 

 Frekvens för kollision mellan lastbil och lastbil för utbyggnadsalternativ 1 är 0,2 x 
17/10,2 = 0,33. 

                                                      
22 Trafiken år 2003 omfattade c:a 10,2 miljoner ton, varav 7,4 på lastbil och 2,8 på järnväg. 
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5.3.3 Kombiterminal 
Frekvensen  för  olyckor  på  kombiterminalen  (RK6a  &  6b)  hämtas  från 
olycksstatistiken  (se  avsnitt  3.7).  Frekvensen  för  olycka på  kombiterminalen  är  0,6 
olyckor per år för 2003 års nivå. 

 Frekvens  för  olycka  i  samband  med  rangering  för  nollalternativet  är  0,6  x 
11,2/10,2 = 0,66. 

 Frekvens för kollision mellan lastbil och lastbil för utbyggnadsalternativ 1 är 0,6 x 
15/10,2 = 0,88. 

 Frekvens för kollision mellan lastbil och lastbil för utbyggnadsalternativ 1 är 0,6 x 
17/10,2 = 1,0. 

Denna  olycksfrekvens  ska  delas  upp  på  den  östra  (RK6a)  och  den  västra  (RK6b). 
fördelningen mellan de två Kombiterminalerna är 60 % ‐ 40 % för nollalternativet och 
100 % ‐ 0 % för de två utbyggnadsalternativen. 

5.3.4 Banområde 
Statistik  (i  avsnitt  3.7)  visar  att  det  har  förekommit  c:a  3  urspårningar  per  år  i 
samband  med  rangering  (RK7)  med  släpp  från  vall.  Utöver  detta  tillkommer 
urspårningar  i  samband  med  växling.  Denna  frekvens  uppskattas  med  hjälp  av 
följande data: 

 Urspårning under växlingsarbete  inträffar enligt Fredén23 c:a 70 gånger per år  i 
Sverige. De  flesta  fall  av dess  olyckor  kan härledas  till  ”fellagd  växel”  (25 %), 
”påkörd spårspärr” (12 %), ”dåligt underhållen växelʺ (12 %) och ”annat banfel” 
(25 %).  

 Vid rangering är det troligt att enbart en vagn spårar ur24.  

 Fredén25 ger följande generella data för urspårning vid rangering 

o 3 10‐5 per rangerad vagn. 

o 10‐7 per vagnsaxelpassage över växel (sidospår). 

Det årliga antalet vagnaxelväxelpassager beräknas enligt följande: 

Ett tåg har en maximal längd av 30 vagnar. Av dessa vagnar har 60 % fyra axlar och 
40 % har  två axlar. Tåg ankommer och avgår sex  till åtta gånger per dag och antas 
passera maximalt  åtta  sidoväxlar.  Tåg  trafikerar  hamnen  under  alla  av  årets  365 
dagar. Det årliga antalet vagnaxelväxelpassager blir 2 243 000, vilket ger en frekvens 
för olycka på 0.22 per år för 2003 års nivå.  

 
23 Fredén, S., Om sannolikhet för järnvägolyckor med farligt gods, VTI Rapport 387:2, Väg‐ och 
transportforskningsinstitutet, Linköping, 1994 
24 Räddningsverket, Farligt Gods – riskbedömning vid transport. Handbok för riskbedömning av 
transporter med farligt gods på väg eller järnväg. Statens Räddningsverk, Karlstad, 1996. 
25 Fredén, S., Modell för skattning av sannolikheten för järnvägsolyckor som drabbar omgivningen, 
Rapport 2001:5, Miljösektionen, Banverket, 2001. 



 
2007-08-07 
Sida 27 (37) 
Projekt 047 

 
 
Sedan  2003  har  antalet  rangeringar  i  Trelleborg  halverats  då  tågen  allt  oftare 
ankommer som färdiga tågset, redo att köras ombord på fartygen. 

 Frekvens  för  olycka  i  samband  med  rangering  för  nollalternativet  är  1,7  x 
11,2/10,2 = 1,9. 

 Frekvens för olycka i samband med rangering för utbyggnadsalternativ 1 är 1,7 x 
15/10,2 = 2,5. 

Frekvens  för  olycka  i  samband med  rangering  för utbyggnadsalternativ  1  är  1,7  x 
17/10,2 = 2,8. 

5.4 Sammanfattning av olycksfrekvenser 
I  Tabell  9  sammanfattas  informationen  nödvändig  för  att  beräkna  den  årliga 
frekvensen att fordon lastat med farligt gods är involverat i en olycka.  

Tabell 9  Sammanfattning av olycksfrekvenser. 

  Årlig frekvens för fordon lastat med farligt gods i olycka 

Riskkälla  Nollalternativ  Utbyggn.alt. 1  Utbyggn.alt. 2 

RK1, 3, 4 & 5  1,7∙10‐4  2,4∙10‐4  2,5∙10‐4 

RK2  2,7∙10‐3  3,6∙10‐3  4,1∙10‐3 

RK6a  4,0∙10‐3  8,8∙10‐3  1,0∙10‐2 

RK6b  2,6∙10‐3  ‐  ‐ 

RK7  3,8∙10‐2  5,0∙10‐2  5,6∙10‐2 
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6 Konsekvensberäkningar 
I  denna  analys  görs  inga  konsekvensberäkningar  för  de  olyckor  som  redovisas  i 
avsnitt 5.  I stället används  information om olika olyckors utbredning  (konsekvens) 
som går att  finna  i andra  rapporter, där beräkningarna har skett med omsorgsfullt 
valda  indata och modeller. I detta kapitel redovisas några betydelsefulla  indata och 
resultat, vilka sedan används för att beräkna risken i kapitel 7. 

6.1 Modeller och indata 
Konsekvensberäkningarna görs med följande modeller: 

• Skador vid explosion26. 

• Källstyrka vid utsläpp28, förångning27 samt spridning i luft28. 

• BLEVE27, jetflamma27 samt pölbrand27. 

Indata  till beräkningarna kommer  från karakteristiska värden på  transportmängder 
och  utsläppsstorlekar,  vilka  alla  hämtas  från  ”Riktlinjer  för  riskhänsyn  i 
samhällsplaneringen – bebyggelseplanering  intill väg och  järnväg med  transport av 
farligt gods”29, vilken ges ut av Länsstyrelsen i Skåne län under sommaren 2007. 

6.2 Skadekriterier 
Riskanalysen  berör  skador  på människor  och  de  skadekriterier  för  exponering  av 
giftiga  gaser,  värmestrålning  och  tryck  som  används  redovisas  i  Tabell  10  nedan. 
Skadekriterierna  representerar  LC50‐värden,  dvs.  den  exponering  där  50 %  av  en 
population förväntas omkomma, se även avsnitt 6.3. 

Tabell 10  Skadekriterier för giftiga gaser, värmestrålning och tryck. 

Skadeverkan   Kritisk påverkan 

Explosion – tryck26
 260 kPa 

Explosion – värmestrålning30
 43 kW/m2 

Värmestrålning – BLEVE30
 31 kW/m2 

                                                      
26 HMSO, Major hazard aspects of the transport of dangerous substances – report and appendices, 
Advisory Committee on Dangerous Substances, Health & Safety Commission, London, 1991. 
27 Andersson, B., Introduktion till konsekvensberäkningar, några förenklade typfall, Institutionen för 
Brandteknik, Lunds universitet, Lund, 1992. 
28 Fischer, S. m.fl., Vådautsläpp av brandfarliga och giftiga gaser och vätskor. Metoder för bedömning 
av risker. Försvarets Forskningsanstalt, Stockholm, 1997. 
29 Riktlinjerna utgör den första officiella versionen av RIKTSAM, ett arbete som initierades av 
Länsstyrelsen i Skåne län under 2003 och resulterade i en remissutgåva framtagen av 
Øresund Safety Advisers AB i början av 2004. 
30 Eldklotets varaktighet för explosion är c:a 7 s och för BLEVE c:a 11 s. För värmestrålning 
från pölbränder gäller en exponeringstid på 30 s. Beräkningar av kritisk strålning sker enligt 
metodik redovisas i ”CPR 16E, Methods for the determination of possible damage. Committee for 
the prevention of disasters, The Netherlands, 1992”. 
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Tabell 6 (forts.) 

Skadeverkan   Kritisk påverkan 

Värmestrålning – brandfarliga varor30 14 kW/m2 

Toxicitet – giftig gas31  2 200 mg/m3 

Toxicitet – giftig vätska32 4 900 mg/m3 

6.3 Konsekvenser 
Modeller,  indata,  skadekriterier  samt väder‐  och vindförhållanden  används  för  att 
beräkna  konsekvensen  av  ett  utsläpp.  Konsekvensen  definieras,  i  enlighet  med 
CPQRA33,  som  det  område  inom  vilket  exponeringen  överskrider  gränsvärde  för  
50  %  dödlighet  (LC50).  Då  flertalet  av  variablerna  beskrivs  med 
sannolikhetsfördelningar  i stället  för punktvärden, utgör också  resultatet statistiska 
fördelningar, vilka redovisas i Figur 13. 
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Klass 6 gif tmoln -> förgiftning Klass 8 -> frätskada
 

Figur 13  Konsekvensområde vid olycka med farligt gods. 

                                                      
31 Representeras av svaveldioxid, 30 min exponering. 
32 Representeras av propylenoxid, 30 min exponering. 
33 CPQRA, Guidelines for Chemical Process Quantitative Risk Analysis. Center for Chemical 
Process Safety of the American Institute of Chemical Engineers, New York, 1989. 
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Informationen i Figur 13 kan översättas till ett medelvärde för olyckan samt med ett 
konfidensintervall, inom vilket det är 90 % säkerhet att konsekvens inträffar. I Tabell 
11 redovisas dessa värden. 

Tabell 11  Medelvärde, samt ett 90 % konfidensintervall för olyckans utbredning. 

  Riskområde i meter 

Scenario  5 %  50 %  95 % 

Klass 1 detonation ‐> tryck  10  40  70 

Klass 2 BLEVE ‐> brännskada  260  300  330 

Klass 2 jetflamma ‐> brännskada  1  15  60 

Klass 2 UVCE ‐> brännskada  1  20  80 

Klass 2 giftmoln ‐> förgiftning  30  140  600 

Klass 3 pölbrand (direkt) ‐> brännskada  1  10  30 

Klass 3 pölbrand (fördröjd) ‐> brännskada  10  40  50 

Klass 3 giftmoln ‐> förgiftning  30  80  140 

Klass 6 giftmoln ‐> förgiftning  10  30  50 

Klass 8 ‐> frätskada  1  5  10 

 
För att beräkna det aktuella riskavståndet för respektive olycka dras värden från den 
kumulativa  fördelningen  i  Figur  13.  Syftet med  Tabell  11  är  endast  att  beskriva 
spridningen  i konsekvensens utbredning på ett  tydligare  sätt. Störst avvikelse  från 
medelvärdet  (50  %)  har  konsekvenserna  av  giftmoln.  Detta  beror  på  att 
koncentrationen i en given punkt är relaterat variera mycket beroende på källstyrka, 
vindhastighet, topografi och atmosfärsförhållanden. 
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7 Risknivå 
Vanligtvis redovisas både individ‐ och samhällsrisk, men då frekvenserna är så låga 
och  det  faktum  att  riskområdet  inte  berör  intilliggande  bebyggelse  i  större 
utsträckning, redovisas enbart individrisken.  

7.1 Modell för beräkning av risk 
Nedan följer ett exempel på den modell som används för att sammanfoga frekvenser, 
sannolikheter  och  konsekvenser  till  ett mått  på  individrisken.  Riskberäkningarna 
görs med simuleringar i med riskanalysverktyget @RISK34. 

När det gäller individrisken (givet att olycka inträffar) kan den tas fram utan vidare 
beräkning genom att kombinera informationen i kapitel 5 och 6, enligt exemplet för 
giftig gas (ADR/RID‐klass 2) och transport på järnväg nedan. 

1. Frekvensen  för  utsläpp med  fordon  som medför  giftig  gas  i ADR/RID‐klass  2 
beräknas till 3,4∙10‐7 per olycka utifrån följande indata: 

a. Andelen ADR/RID‐klass 2 på järnväg är 6,7 % varav 55 % av denna andel 
medför giftiga gaser. 

b. Sannolikheten för läckage är 0,033 %. 

c. Riktningskorrigering ska ske med 15/360 = 0,04. 

2. Frekvensen  för  utsläpp  som  medför  farligt  gods  i  ADR/RID‐klass  2  ska 
multipliceras  sedan med den  kumulativa  fördelningen  för  konsekvensområdet 
vid utsläpp av giftig gas. Därefter kan risknivån som en funktion av avståndet tas 
fram, se Figur 14. 
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Figur 14  Individrisk för transport av giftiga gaser i ADR/RID‐klass 2 på järnväg, 

givet att olycka sker. 
                                                      
34 @RISK, Palisade Corp., 2000 
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3. Beräkningarna upprepas för samtliga scenarier och risknivån tas fram genom att 

summera deras respektive individrisker. 

4. Slutligen multipliceras den summerade individrisken med den årliga frekvensen 
för olycka som beräknats i avsnitt 5.3 för de olika riskkällorna. 

Notera att Figur 14 endast representerar ett scenario. För att få en komplett bild av 
risken upprepas beräkningarna som beskrivs ovan  för samtliga scenarier angivna  i 
avsnitt 5.1.2. När denna process är slutförd kan individrisken visas som en funktion 
av avståndet från vägen, se Figur 18. 

7.2 Resultat 
Resultatet av individriskberäkningarna visas i Figur 15‐Figur 18 nedan. 
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Figur 15  Individrisken i hamnområdet (RK1, 3, 4 & 5). 

Intill  de mindre  korsningarna  där  kollision med  lastbil‐tåg  kan  ske  är  risknivån 
aldrig högre än 10‐8. 
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Hamnområdet (RK2)
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Figur 16  Individrisken i hamnområdet (RK2). 

RK2 är den  stora  femvägskorsningen  som  förbinder  flera av uppmarschområdena. 
Risknivån överstiger inte 10‐7. 

Kombiterminalen (RK6a)
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Figur 17  Individrisken vid östra kombiterminalen (RK6a). 

Vid den östra kombiterminalen35 är avståndet till individrisk mindre än 10‐7 c:a 10 m 
för de två utbyggnadsalternativen. 

                                                      
35 Individrisknivån för den västra kombiterminalen är för nollalternativet något lägre än den 
för den östra terminalen. I de två utbyggnadsalternativen används inte den västra terminalen. 
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Rangering (RK7)
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Figur 18  Individrisken vid östra kombiterminalen (RK7). 

Rangeringen på bangården ger upphov  till en  individrisknivå som alltid är mindre 
än 10‐6 och som understiger 10‐7 efter 80 m för nollalternativet och c:a 100 m för de två 
utbyggnadsalternativen. 
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8 Riskvärdering 

8.1 Risknivåer 
I avsnitt 1.8 presenteras olika kriterier  för värdering av risk och  i Figur 15‐Figur 18 
samt  i  avsnitt  7.2  redovisas  beräknade  risknivåer  för  hantering  av  farligt  gods  i 
Trelleborgs hamn. Risknivån  i hamnen är aldrig så hög att den  inte kan accepteras, 
men  den  är  ej  heller  så  låg  att  den  går  att  försumma.  En  sammanfattning  av 
risknivåer för olika verksamheter och områden ges i Tabell 12. 

Tabell 12  Sammanfattning av individrisknivåer utbyggnadsalternativ 2. 

Riskkälla  Avstånd till individrisknivå… 

  > 10‐5 per år  > 10‐6 per år  > 10‐7 per år 

Hamnområde 
(RK1, 3, 4 & 5) 

‐  ‐  ‐ 

Hamnområde 
(RK2) 

‐  ‐  ‐ 

Östra 
kombiterminalen 
(RK6a) 

‐  ‐  10 m 

Bangården (RK7)  ‐  ‐  100 m36
 

 
Risknivån vid den östra kombiterminalen och på bangården är  i den s.k. ALARP37‐
zonen  närmst  själva  verksamheterna.  I  avsnitt  8.2  undersöks  risknivån  vid 
intilliggande bebyggelse. 

8.2 Påverkan på bebyggelse 
Avståndet mellan östra kombiterminalen och bebyggelse är c:a 70 m (se avsnitt 2.1), 
vilket  gör  att  kombiterminalen  gör  att  individrisknivån  vid  olyckor  på 
kombiterminalen endast ger ett försumbart riskbidrag på intilliggande bebyggelse. 

Avståndet från bangården till intilliggande bebyggelse är i storleksordningen 100 m, 
vilket medför att riskbidraget från olyckor här också är att beakta som försumbart. 

Även  om  risknivån  för  östra  kombiterminalen  och  bangården  är  i ALARP‐zonen 
närmst själva verksamheten så befinner sig  intilliggande bostäder på ett  tillräckligt 
skyddsavstånd för att riskerna där kan anses vara försumbara. 

                                                      
36 För nollalternativet är avståndet då risknivån understiger 10‐7 c:a 80 m. 
37 ALARP står för As Low As Reasonably Practicable och innebär att risken kan accepteras 
om det är opraktiskt eller mycket kostsamt att reducera/eliminera den. 
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8.3 Miljörisker 
Miljöriskerna har bedömts vara acceptabel utifrån följande grunder. 

 Den årliga frekvensen av utsläpp av farligt gods är 0,05 för nollalternativet, 0,06 
för utbyggnadsalternativ 1 och 0,07 för utbyggnadsalternativ 2. 

 Samtliga ytor där farligt gods hanteras är hårdgjorda. 

 Inget värdefullt djur‐ eller växtliv förekommer där utsläpp kan förväntas ske. 

 Åtgärder vidtas för att minska konsekvenserna vid spill i samband med lossning 
från tankbåt i Oljehamnen. 
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9 Slutsatser och rekommendationer 
Hantering  av  farligt  gods  i  Trelleborgs  hamn  ger  inte  upphov  till  annat  än 
försumbara  risker vid  intilliggande bebyggelse. Trelleborgs Hamn AB har därmed 
inget  krav  på  sig  att  vidta  några  särskilda  riskreducerande  åtgärder. Det  är  dock 
rimligt  att  de  som  hanterar  gods  som  kan  orsaka  skada  på människor, miljö  och 
egendom har en organisation  som kontinuerligt arbetar med att minska  risker. Ett 
förslag till sådan organisation anges nedan. 

Uppföljning 

Det rekommenderas att ett system för uppföljning av risksituationen införs. Systemet 
bör omfatta ett kontrollprogram omfattande indikatorer på risksituationen, t ex färre 
trafikolyckor  eller  mätbara  avvikelser  i  verksamheten  eller  förväntat  beteende. 
Hamnen bör använda  sig av  sina observationsrapporter  för att möjliggöra en årlig 
uppföljning omfattande: 

 Riskerna vid verksamheten; ämnen, mängder, omsättning, hanteringssätt. 

 En genomgång av  inträffade olyckor och  tillbud  i den egna verksamheten, men 
även vid andra anläggningar med samma eller motsvarande verksamhet. 

 En genomgång av kontrollprogrammet. 

 En genomgång av genomförda och planerade verksamhetsförändringar. 

Det rekommenderas att uppföljningen dokumenteras. Om den årliga uppföljningen 
visar  på  en  förändrad  riskbild  kan  det  bli  aktuellt  att  vidta  olika  former  av 
riskreducerande åtgärder. 

Policy för skydd mot olyckor. 

Precis  som  det  finns  en  kvalitetspolicy  och  en miljöpolicy  föreslås  att  Trelleborgs 
hamn även ska ha en policy för skydd mot olyckor. Ett exempel på utformningen av 
en sådan policy visas nedan. 

Trelleborgs hamn skall verka för att: 

 Förhindra att olyckor med farligt gods uppkommer 

 Ha en god beredskap för att begränsa skadorna av eventuella olyckor med fokus 
på organisation, ansvar, rutiner, utbildning och resurser. 

Genom att aktivt arbeta med att ha en trafiksäker miljö minskar även sannolikheten 
för en  farligtgodsolycka. Välutbildad personal,  tydliga och  förankrade  rutiner ökar 
möjligheten till ett korrekt agerande i en olycksituation. 


