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Förord 
 

Genom miljöbalkens (MB) ikraftträdande 1999 infördes tillståndsplikt enligt 
9 kap. (miljöfarlig verksamhet) för hamnverksamhet som medger trafik med 
fartyg av en bruttodräktighet om minst 1.350 ton. Trelleborgs Hamn AB 
(THAB), som är huvudman för verksamheten i Trelleborgs hamn erhöll år 
2005 tillstånd för hamnverksamheten. 

THAB, avser nu att söka ändringar och utökningar av verksamheten som bo-
laget avser att genomföra fram till år 2010/2015. Detta kommer även att in-
kludera tillståndpliktig vattenverksamhet enligt 11 kap. MB. 

Denna rapport beskriver utsläpp till luft dels med befintlig hamnverksamhet, 
dels med utökad hamnverksamhet, inkl nybyggnad av färjelägen och ökad 
trafik, enligt vision 2010/2015.  

Rapporten utgör en bilaga till den miljökonsekvensbeskrivning (MKB) som 
omfattar utöver befintlig hamnverksamhet, dels en utökning och ändring av 
hamnverksamheten som THAB planerar att genomföra fram till år 
2010/2015, dels den tillståndspliktiga vattenverksamhet (enligt 11 kap. MB) 
som är inbegripen i en planerad utökad och ändrad hamnverksamhet. 
MKBn, inklusive denna bilaga, kommer att fogas till, och utgör underlag 
för, ansökan om tillstånd för nämnda verksamheter. Trivector Traffic AB 
anlitades under våren 2007 för att utföra MKBn inkl denna bilaga.  

Lovisa Indebetou har varit projektledare och arbetet med inventering och 
rapportskrivning har utförts av Lovisa tillsammans med Karin Neergaard 
och Björn Wendle, samtliga på Trivector Traffic AB. Mikael Wärnsby och 
Malin Håkansson vid Mannheimer Swartling Advokatbyrå AB samt Lennart 
Eriksson vid LEE Consultant ab, Jim Leveau, Ulf Sonesson och Håkan Oh-
lin vid Trelleborgs Hamn AB har bidragit med synpunkter. 

 
 
Lund februari 2008 
Trivector Traffic AB 
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1. Utsläpp till luft 

 
Hamnverksamheten orsakar vissa utsläpp till luft från den egna fordonspar-
ken och genom uppvärmning av lokaler. Indirekta emissioner från verksam-
heten alstras huvudsakligen av transporterna av gods och passagerare till och 
från hamnen på land och till sjöss. Nedan redovisas först en del fakta om ut-
släpp till luft och de olika utsläppskällorna kortfattat. Därefter behandlas 
Trelleborgs kommuns mätningar av luftkvaliteten under de senaste åren, 
samt resultat från spridningsberäkningar som har genomförts. Slutligen upp-
skattas emissionerna till luft som hamnverksamheten direkt och indirekt ge-
nererar idag, med gällande tillstånd år 2015 samt med Vision 2010/2015 för 
år 2015. 

1.1 Fakta om utsläpp till luft 

För utsläpp från färjor och lastbilar är det svårt att mäta föroreningsmängder 
under en kort period, eftersom temperatur, vind, luftfuktighet, topografi, 
kringliggande byggnader och mycket annat påverkar vad som sker med ut-
släppen och vart de tar vägen. Därför finns det erkända modeller för att be-
räkna utsläppsmängder. I den här studien är beräkningarna baserade på ett 
helt år, och enbart för verksamheten som sker i hamnområdet, där hamnom-
rådet sträcker sig ut till angöringsbojen ca 1,5 km ut i Östersjön. För tydlig-
hetens skull görs även en jämförelse av utsläppen i hamnområdet med farty-
gens utsläpp på halva överfarten till kontinenten. Vad gäller emissionerna 
från den väg- och tågtrafik som hamnen genererar tar beräkningarna med de 
emissioner som sker inom tätbebyggt område, d v s även ett par kilometer 
utanför hamnområdet.  

Andra alternativ kan vara att mäta utsläppen med optiska instrument under 
en längre period. Med denna metod får man i detta fall inte bara med emiss-
ionerna från hamnverksamheten utan även stadens, förbipasserande fartygs 
och omgivningens utsläpp. Istället för att få det totala utsläppet per år, vilket 
beräkningarna ger, erhålls istället t ex ett timmedelvärde eller dygnsmedel-
värde på en specifik plats eller en kortare sträcka. THAB genomför sedan 
sommaren 2006 mätningar av kvävedioxid och partiklar och sedan somma-
ren 2007 mätningar av svaveldioxid. Mätningarna genomförs utmed Hamn-
gatan som bedömts vara den mest utsatta platsen i kommunen. Eftersom 
mätningarna ännu inte pågått ett helt kalenderår kompletteras uppgifter om 
de preliminära mätresultaten med de beräknade värden som erhållits genom 
datorsimuleringar. 
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1.2 Utsläppskällor 

THABs verksamhet 
THAB har en fordonspark vars främsta uppgift är att lasta och lossa gods på 
fartyg, lastbil och järnväg. Fordonsparken består av truckar, dragbilar, re-
achstackers och andra arbetsfordon, samt personbilar. Flera av fastigheterna 
värms upp med olja och gas. Dessa verksamheter alstrar utsläpp till luft. 

Färjetrafiken 
Hamnverksamheten är beroende av färjetrafiken, och vice versa. Färjetrafi-
ken måste betraktas som en indirekt källa till hamnverksamhetens utsläpp. 
Sjöfarten är ett förhållandevis miljövänligt transportmedel, eftersom lastka-
paciteten är så stor och fartygen kan förflytta sig längs den kortaste vägen. P 
g a fartygens storlek blir emellertid utsläppen ganska stora. Utsläppen från 
fartygen i hamnområdet sker vid angöring, avgång och under liggtid vid kaj. 

Vägtrafiken 
Vidare sker utsläpp till luft från lastbils- och tågtransporter till och från 
hamnområdet. Tågen drivs idag med diesellok från bangården och till kom-
biterminalen. Dessa utsläppskällor skall också betraktas som indirekta till 
hamnverksamheten. 

Andra verksamheter 
Andra verksamheter i kommunen och även inne i hamnområdet bidrar till 
utsläppen. Dessa utsläpp redovisas inte, men påverkar naturligtvis också 
luftkvaliteten i tätorten och kommunen. Vid de simuleringar av halter som 
redovisas i senare kapitel är dessa utsläppskällor dock med. 
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2. Luftkvalitet - nuläge 

Trelleborgs kommun genomför kontinuerligt mätningar av luftkvaliteten i 
både tätorten och på landsbygden. Mätningarna är en del av det så kallade 
URBAN-projektet som IVL Svenska Miljöinstitutet AB utför tillsammans 
med 42 svenska orter. I Trelleborgs kommun mättes vintern 2006/20071 
dygnsmedelhalterna av kvävedioxid och små partiklar (PM10) samt må-
nadsmedelvärden av kvävedioxid och svaveldioxid. Vid den senaste under-
sökningen som genomfördes överskreds inte gällande miljönormer. Kom-
munens mätningar genomförs på rådhuset i centrala Trelleborg. 

Även om inga miljökvalitetsnormer överskrids uppvisar Trelleborg tämligen 
höga halter av svaveldioxid vid en jämförelse med andra svenska städer. 
Färjetrafiken står troligtvis för en stor del av denna förorening. Uppmätta 
halter av svaveldioxid underskrider gällande miljökvalitetsnorm men var vid 
den senaste mätningen överskreds den övre utvärderingströskeln (överskrids 
denna är kommunen enligt lagstiftningen ålagd att utföra mätningar av hal-
ten). För PM10 är de uppmätta halterna så pass höga att kommunen enligt 
lagstiftningen är ålagd att utföra mätningar av dessa. För kvävedioxid be-
döms marginalen till att klara miljökvalitetsnormen för maxtimmedelvärden 
som liten för vissa av de mest trafikerade gatorna. Dock tyder alla utvärde-
ringar hittills (bl a THABs egna mätningar längs Hamngatan) på att miljö-
kvalitetsnormerna ej överskrids. För andra föroreningar inne i Trelleborg vi-
sar mätningar på att gällande miljökvalitetsnormer idag innehålls med god 
marginal i staden.  

THAB låter sedan sommaren 2006 IVL genomföra mätningar av partikelhal-
ter (dygnsmedelvärden) och halter av kvävedioxid (maxtimmedelvärden) 
längs Hamngatan i höjd med Mittelbron. Sedan den 1 juli 2007 genomförs 
också mätningar av svaveldioxid (maxtimmedelvärden). Resultat från mät-
ningarna finns dock ännu ej att tillgå eftersom det krävs ett helt kalenderårs 
mätningar för att kunna jämföra resultaten med miljökvalitetsnormerna. De 
preliminära resultaten för mätningar sista halvåret 2006 och första halvåret 
2007 tyder dock på att samtliga kvalitetsnormer klaras.  

Nedan presenteras uppmätta värden för Trelleborg, och jämförelse görs med 
miljökvalitetsnormerna. 

Kolmonoxid 
Kolmonoxid mäts inte i Trelleborg. Det är mycket få kommuner som gör så-
dana mätningar, varför det är svårt att göra någon bedömning av nivån på 
halterna i Trelleborg. Det man kan konstatera är att på de platser där man 

 
1 Miljöförvaltningen, Trelleborgs kommun, Luftkvaliteten i Trelleborg Resultat från mätningar Vinterhalvåret 

2006-2007. 
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mäter kolmonoxid, på Hornsgatan och Sveavägen i Stockholm samt Nobel-
vägen i Malmö (samtliga hårt trafikerade gator), har värdena varit klart un-
der miljökvalitetsnormen och som mest 6,2 mg/m3 (MKN 10 mg/m3). 

Bensen 
Kolväten och däribland bensen mättes tidigare i Trelleborg i URBAN-
projektet. De uppmätta halterna av bensen var 1,9 µg/m3 under vinterhalv-
året 2003. Detta är klart under miljökvalitetsnormen (MKN 5 µg/m3, årsme-
delvärde, träder i kraft år 2010) och även under kontrolltrösklarna (övre 
tröskel för årsmedelvärde är 3,5 µg/m3 och undre tröskel är 2,0 µg/m3). Den 
prognos för framtida utveckling som kommunen genomförde tydde på så 
låga halter att inga mätningar längre sker. 

Kvävedioxid 
URBAN-undersökningen visar att halterna av kvävedioxid ligger under gäl-
lande miljökvalitetsnormer. Detta gäller både dygnsmedelvärden och årsme-
delvärden. Mätningar av timmedelvärden i Trelleborg görs inte av kommu-
nen. Erfarenheter från mätningar i andra städer tyder på att halterna i Trelle-
borg ligger på maximalt 45-55 µg/m3 i den urbana bakgrundsluften och att 
halten i de mest belastade punkterna (längs Hamngatan) ligger på ca 70 
µg/m3. Kommunens mätningar visar att miljökvalitetsnormen för kvävedi-
oxid klaras med god marginal, se Tabell 2.1. 

Tabell 2.1 Kvävedioxidhalter i Trelleborg för olika tidsintervall under vintern 2006/07.2 

 Vinterhalvårs-
medelvärde 

(µg/m3) 

Maxdygns- 
medelvärde,  
98-percentil 

(µg/m3) 

Maxtim-
medelvärde,  
98-percentil 

(µg/m3) 
Miljökvalitetsnorm 40 (helår) 60 90 
Trelleborg C 20* 40 70 
*Vinterhalvårsmedelvärde. 
 

De mätningar som THAB sedan sommaren 2006 låter genomföra av halter 
av kvävedioxid längs Hamngatan i höjd med Mittelbron tyder också på att 
samtliga kvalitetsnormer klaras. För kvävedioxid underskreds miljökvali-
tetsnormen men övre utvärderingströsklarna överskreds för såväl årsmedel-
värde (27-28 µg/m3 jämfört med miljökvalitetsnormens 40 µg/m3), dygns-
medelvärde 98-percentil (54 µg/m3 jämfört med miljökvalitetsnormens 60 
µg/m3) och som timmedelvärde, 98-percentil, (71-82 µg/m3 jämfört med 
miljökvalitetsnormens 90 µg/m3) under sista halvåret 2006 respektive under 
första halvåret 2007. 

Svaveldioxid 
Trelleborg är den stad som i URBAN-projektet ligger högst vad gäller halter 
av svaveldioxid. Den främsta källan till svaveldioxid, SO2, är förbränning av 
olja och oljeprodukter som innehåller olika mängder med svavel. Vad det 

 
2 Miljöförvaltningen, Trelleborgs kommun, Luftkvaliteten i Trelleborg Resultat från mätningar Vinterhalvåret 

2006-2007 
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gäller uppvärmning av bebyggelse används inte oljeförbränning i samma ut-
sträckning som förr. Därför har halterna av svaveldioxid sjunkit över hela 
landet, men i Trelleborg ligger de kvar på ungefär samma halter som tidi-
gare. Detta härleds till fartygstrafiken som än idag i stor utsträckning använ-
der svavelhaltig olja till förbränning. Halterna ligger dock klart under miljö-
kvalitetsnormen, se Tabell 2.2. Den norm som Länsstyrelsen anger som reg-
ionalt miljömål inte ska överskrida 5 μg/m3 som årsmedelvärde överskrids 
dock. 

Tabell 2.2  Svaveldioxidhalter i Trelleborg för olika tidsintervall under vintern 2006/07.3 

 Årsmedelvärde 
(µg/m3) 

Maxdygns-
medelvärde,  
98-percenil 

(µg/m3) 

Maxtim-
medelvärde,  
98-percenil 

(µg/m3) 
Miljökvalitetsnorm 20 100 200 
Trelleborg C 9* 40 - 
*Vinterhalvårsmedelvärde. 
 

Som framgår av tabellen saknas mätningar i Trelleborg av halter under max-
timmedelvärde (98-percentil). THAB har därför sedan 1 juli 2007 gett IVL i 
uppdrag att genomföra mätningar av även detta. Från miljöförvaltningen 
sida gjorde man bedömningen år 2007 att maxtimmedelvärdet ligger på 10-
50 μg/m3 med de högsta halterna strax norr om hamnen. 

De mätningar 2006/2007 visar att även om inga miljökvalitetsnormer över-
skrids uppvisar Trelleborg det senaste året en ökad halt av SO2. En trolig 
förklaring till detta kan vara att något rederi gått över till att använda bränsle 
med högre svavelhalt än tidigare.  

Sot och partiklar (PM10) 
För mätåret 2006/07 låg halterna av partiklar i Trelleborg under miljökvali-
tetsnormerna men över den övre utvärderingströskeln så det finns formella 
krav på fortsatta mätningar av detta ämne.  

I Tabell 2.3 nedan visas en jämförelse av kommunens uppmätta värden av 
partiklar PM10 och motsvarande riktvärden. 

Tabell 2.3 Halter av PM10 i Trelleborg för olika tidsintervall under vintern 2006/074. 

 Årsmedelvärde  
(µg/m3) 

Maxdygnsmedelvärde, 
90-percentil (µg/m3) 

Miljökvalitetsnorm 40 50 
Trelleborg C 20* 31 

*Vinterhalvårsmedelvärde. 
 

 
3 Miljöförvaltningen, Trelleborgs kommun, Luftkvaliteten i Trelleborg Resultat från mätningar Vinterhalvåret 

2006-2007 
4 Miljöförvaltningen, Trelleborgs kommun, Luftkvaliteten i Trelleborg Resultat från mätningar Vinterhalvåret 

2006-2007 
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Av tabellen framgår att det uppmätta medelvärdet för vinterhalvåret  ligger 
på ca 50 % av miljökvalitetsnormen för årsmedelvärde. Maxdygnsmedel-
värdet (90-percentil) ligger också en bra bit under miljökvalitetsnormen för 
vinterhalvår. 

De preliminära resultaten från de mätningar som THAB låter IVL genom-
föra sedan sommaren 2006 tyder också på att samtliga kvalitetsnormer kla-
ras: För PM10 var årsmedelvärdet 23-24 µg/m3 jämfört med miljökvalitets-
normen på 40 µg/m3. Dygnsmedelvärdet, 90-percentil, var 37-38 µg/m3 jäm-
fört med miljökvalitetsnormen på 50 µg/m3. 

Ozon och bly 
Halterna av bly, bensen och kolmonoxid har inte uppmätts i Trelleborg och 
ozon-halterna har inte mätts sedan 1994. Från miljöförvaltningens sida upp-
skattar man dock att miljökvalitetsnormerna för bly klaras. Vad gäller ozon 
visade mätningarna från 1994 att halterna blir höga vid nordvästliga vindar, 
d v s då det blåser från regionen Malmö-Köpenhamn.  

 

3. Spridningsberäkningar 

Som tidigare nämnts saknas mätningar för helt kalenderår av maxtimmedel-
värden för både kvävedioxid och svaveldioxid. Mätningar pågår dock. 
Kommunens bedömning är dock att halterna av såväl svaveldioxid som kvä-
vedioxid ligger under miljökvalitetsnormerna. För att få en bättre bild av av-
gassituationen för dessa ämnen samt för PM10 har spridningsberäkningar 
med EnviMan-metoden5 genomförts av Susanna Gustafsson vid miljöför-
valtningen i Malmö. Som grund för beräkningarna ligger vinddata från 
Malmö. Beräkningarna har gjorts med den gaussiska spridningsmodellen 
Planner i Enviman för "taknivå", d v s modellen beskriver halterna väl vid 
tak (i huvudsak 10-25 m) eller på tvåmeters nivå för större öppna ytor. Detta 
innebär att de verkliga halterna oftast är högre än de beräknade i trånga gatu-
rum med hög trafikbelastning. För de kritiska gaturummen bör beräkningar 
göras med speciella gaturumsmodeller. I beräkningarna har emissioner 
för vägtrafik, sjöfart och kommunens punktkällor tagits i beaktande. De 
partiklar som modellen beräknar är avgaspartiklar, vilket stämmer tämli-
gen väl med de halter vi har i atmosfären. Dessutom är över 75 % av hal-
terna långväga. För vägtrafik uppkommer också partiklar från slitage av 
vägbana och däck, men detta bidrag finns inte med i modellen. Redovi-
sade halter kan därmed, liksom tidigare påpekats, vara i underkant nära 
marken utmed starkt trafikerade vägar. Skulle man ta med de emissions-

 
5 Information om EnviMan kan inhämtas via http://www.opsis.se/svenska/. 
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schabloner som finns för partiklar från slitage (från förhållande i Stock-
holm under vintern) skapas väldigt höga halter, vilket inte stämmer över-
ens med verkligheten för Skånska förhållanden. Nedan beskrivs resultaten 
från spridningsberäkningarna.  

3.1 Kvävedioxid – halter idag 

Figur 3.1 illustrerar variationen i årsmedelvärdet av kvävedioxid (µg/m3) 
över Trelleborgs tätort. I hamnområdet är halterna som högst, med ett värde 
på 32 µg/m3. Kring bostäderna norr om Hamngatan är halten cirka 28 µg/m3, 
vilket stämmer mycket bra med de av THAB uppmätta halterna. Miljökvali-
tetsnormen för årsmedelvärdet av kvävedioxid är 40 µg/m3. 

 
Figur 3.1 Årsmedelvärden för kvävedioxid (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, industrier och andra 

punktkällor samt bakgrundshalt.  

Vid jämförelse med kommunens uppmätta halter på 20 µg/m3 i medelvärde 
per år vid rådhuset stämmer dessa relativt väl med de i simuleringarna be-
räknade värdena på cirka 22 µg/m3.  

I Figur 3.2 framgår att maxdygnmedelvärden för kvävedioxid som genereras 
från alla större källor (t ex vägar, industrier, sjöfart etc.) enligt beräkningar-
na varierar mellan 25 och 60 µg/m3. De högsta halterna återfinns inom 
hamnområdet och precis norr om Hamngatan. Miljökvalitetsnormen för 
maxdygnmedelvärde, 98-percentil, är 60 µg/m3. Därmed skulle man enligt 
simuleringarna inom hamnområdet (över hamnbassängen) och på en mycket 
kort sträcka längs Hamngatan norr om mittelbron tangera miljökvalitets-
normen. Faktiska mätningar för första halvåret 2007 visar att halten på just 
denna sträcka uppgick till 54µg/m3. Kommunens uppmätta halt vid Rådhuset 
uppgår till 40 µg/m3 medan simuleringarna visar att dessa skulle vara cirka 
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55 µg/m3
.
 Detta tyder på att de simulerade värdena för maxdygnsmedelvär-

dena överskattas. Enligt Miljöförvaltningen i Malmö som genomfört beräk-
ningarna kan överskattningarna bero på att de schabloner för emissionsfak-
torerna från fartygen som används överskattar emissionerna och/eller att 
vindstyrkorna är högre (och därmed uppblandningen bättre) än de uppgifter 
som används för beräkningarna och som baseras på vindmätningar i Malmö. 
Vår bedömning är därför att halterna idag inte överskrids men ligger troligt-
vis nära miljökvalitetsnormen och fortsatta mätningar är därmed nödvän-
diga.  

 
Figur 3.2 Maxdygnmedelvärden för kvävedioxid, 98-percentil, (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, 

industrier och andra punktkällor samt bakgrundshalt. 

I Figur 3.3 framgår att maxtimmedelvärdena för kvävedioxid som genereras 
från alla större källor (t ex vägar, industrier, sjöfart etc.) varierar mellan 25 
och 80 µg/m3. Över Hamnbassängen och på mittelbron uppgår dock halterna 
till 90 µg/m3 och miljökvalitetsnormen för maxtimmedelvärde, 98-percentil, 
på 90 µg/m3 tangeras här. 
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Figur 3.3 Maxtimmedelvärden för kvävedioxid, 98-percentil, (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, in-

dustrier och andra punktkällor samt bakgrundshalt. 

Vid jämförelse med de av THAB längs Hamngatan uppmätta halterna av 
maxtimmedelvärde på 71µg/m3 hösten 2006 och 82 µg/m3 våren 2007 fram-
går att stämmer väl med de i simuleringarna beräknade värdena. 

För att fastställa hur stor del av ovan nämnda halter som kommer från sjöfar-
ten har spridningsberäkningar genomförts med fokus enbart på utsläppen 
från sjöfarten. Resultaten presenteras i Figur 3.4 - Figur 3.6. 

I Figur 3.4 framgår att sjöfartens bidrag till kvävedioxidhalterna (årsmedel-
värden) i tätorten varierar mellan 5 och 30 µg/m3 med högst halter ovanför 
hamnbassängen. Sjöfartens bidrag vid västa utsatta bebyggelsen längs en 
kort sträcka på Hamngatan är 15 µg/m3. Detta tyder på att sjöfarten bidrar 
med drygt hälften av kvävedioxidhalterna längs Hamngatan på årsbasis (15 
µg/m3 från sjöfarten jämfört med 28 µg/m3 från det totala utsläppet, se Figur 
3.1). Längre bort från hamnen är sjöfartens bidrag mindre. 

 

Figur 3.4 Årsmedelvärden för kvävedioxid (µg/m3), enbart från sjöfart. 
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Figur 3.5 illustrerar sjöfartens bidrag till kvävedioxidhalterna för max-
dygnsmedelvärden. Utsläppsbilden jämfört med Figur 3.3 tyder på att sjöfar-
ten står för en stor del av påverkan med avseende på maxdygn (cirka 
50µg/m3 av 60 µg/m3 vid värst utsatt del av Hamngatan).  

 

 
Figur 3.5 Maxdygnmedelvärden för kvävedioxid, 98-percentil, (µg/m3), enbart från sjöfart. 

Figur 3.6 illustrerar sjöfartens bidrag till kvävedioxidhalterna för maxtim-
medelvärden. Utsläppsbilden jämfört med Figur 3.3 tyder på att sjöfarten 
står för en stor del av påverkan med avseende på maxtimme, mer än 80 %.  

 
Figur 3.6 Maxtimmedelvärden för kvävedioxid, 98-percentil, (µg/m3), enbart från sjöfart. 
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3.2 Svaveldioxid – halter idag 

Svaveldioxidhalterna (från vägtrafik, sjöfart, industrier etc) i Trelleborgs 
tätort visas i Figur 3.7 (årsmedelvärden) och Figur 3.9 (maxtimmedelvärden, 
98-percentil).  

Årsmedelvärdena varierar mellan 3 µg/m3 i utkanten av Trelleborg och  15 
µg/m3 inne i hamnområdet. Halterna vid den närmaste bebyggelsen på 
Hamngatan uppgår till cirka 8 µg/m3. Det kan tilläggas att vinterhalvårsme-
delvärdena troligen ligger något högre än vad årsmedelvärdena gör. Trots 
detta är halterna långt under miljökvalitetsnormens gräns på 20 µg/m3. Vid 
jämförelse med kommunens uppmätta värden vid Rådhuset under vinter-
halvåret 2006/2007 framgår att kommunens värde är något högre; 10 µg/m3 

jämfört med 6 µg/m3 som simuleringarna visar. Skillnaden kan dock delvis 
bero på att kommunen endast mäter under vinterhalvåret då halten normal 
sett är högre än under övriga året. 

 

 
Figur 3.7 Årsmedelvärden för svaveldioxid (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, industrier och andra 

punktkällor samt bakgrundshalt.  

Maxdygnmedelvärdena av svaveldioxid i Trelleborgs tätort varierar mellan 
15 och 80 µg/m3, se Figur 3.8. De högsta halterna på 80 µg/m3 uppnås över 
hamnbassängen. Även dessa halter ligger långt under miljökvalitetsnormens 
gräns på 100 µg/m3. Vid den närmsta bebyggelsen längs Hamngatan skulle 
halterna idag uppgå till cirka 60 µg/m3. 
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Figur 3.8 Maxdygnsmedelvärden för svaveldioxid, 98-percentil, (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, 
industrier och andra punktkällor samt bakgrundshalt. 

Vid jämförelse med de av kommunen uppmätta värdena på 40 µg/m3 vid 
rådhuset framgår att de i simuleringarna beräknade värdena för maxdygns-
medelvärde för svaveldioxid liksom för kvävedioxid överskattar halterna; 
enligt dessa borde halten vid rådhuset vara cirka 50µg/m3. 

Maxtimmedelvärdena i Trelleborgs tätort varierar mellan 20 och 100 µg/m3, 
se Figur 3.9. De högsta halterna på 100 µg/m3 uppnås över hamnbassängen. 
Även dessa halter ligger långt under miljökvalitetsnormens gräns på 200 
µg/m3. Vid den närmsta bebyggelsen längs Hamngatan uppgår halterna idag 
till cirka 80 µg/m3. 

Vid jämförelse med de av kommunen uppmätta halterna vid Rådhuset fram-
går att de simulerade värdena troligtvis överskattas. Enligt kommunens mät-
ningar uppgår halten till 40 µg/m3 medan simuleringarna visar att halten 
borde vara cirka 50 µg/m3. 
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Figur 3.9 Maxtimmedelvärden för svaveldioxid, 98-percentil, (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, in-

dustrier och andra punktkällor samt bakgrundshalt. 

3.3 Partiklar – halter idag 

Halterna av partiklar (från vägtrafik, sjöfart, industrier etc) i Trelleborgs 
tätort visas i Figur 3.10 (årsmedelvärden) och Figur 3.11 (maxdygnmedel-
värden, 90-percentil).  

 
Figur 3.10 Årsmedelvärden för partiklar (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, industrier och andra 

punktkällor samt bakgrundshalt.  
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Årsmedelvärdena varierar mellan 18 och 23 µg/m3, d v s klart under miljö-
kvalitetsnormens gräns på 40 µg/m3. Vid jämförelse med kommunens upp-
mätta värde på 20 µg/m3vid Rådhuset och de av THAB uppmätta halterna på 
23-24 µg/m3 vid Hamngatan stämmer väl med de i simuleringarna beräknade 
värdena.  

Maxdygnsvärdena i Trelleborgs tätort varierar mellan 26 och 38 µg/m3, se 
Figur 3.11. Även dessa halter ligger under miljökvalitetsnormens gräns på 
50 µg/m3. 

 

 
Figur 3.11 Maxdygnsmedelvärden för partiklar, 90-percentil, (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, indu-

strier och andra punktkällor samt bakgrundshalt. 

Vid jämförelse med kommunens uppmätta halter på 31 µg/m3 av PM10 för 
maxdygnsvärdena vid Rådhuset och de av THAB uppmätta halterna vid 
Hamngatan på 37-38 µg/m3 med de enligt simuleringarna beräknade hal-
terna stämmer dessa relativt väl överens.  
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3.4 Slutsatser av spridningsberäkningar – halter idag 

I de flesta fall verkar spridningsberäkningarna ge en relativt god överens-
stämmelse mellan beräknade halter och faktiskt uppmätta. Undantaget är 
maxdygnsmedelvärdena för såväl kvävedioxid som för svaveldioxid där de i 
spridningsberäkningarna beräknade värdena blir större än faktiskt uppmätta 
värden. För svaveldioxid överskattas även halterna av maxtimmedelvärden 
medan årsmedelvärdena kan vara underskattade (skillnaden i årsmedelvär-
den kan dock bero på att kommunen endast mäter under vinterhalvåret då 
halten normal sett är högre än under övriga året). Överskattningai simule-
ringarna av maxdygnsmedelvärdena för kvävedioxider kan som tidigare 
nämnts bero på att de schabloner för emissionsfaktorerna från fartygen som 
används överskattar emissionerna och/eller att vindstyrkorna är högre (och 
därmed uppblandningen bättre) än de uppgifter som används för beräkning-
arna och som baseras på vindmätningar i Malmö. 

3.5 Luftkvalitet under ny- och ombyggnad 

De ny- och ombyggnader som ska utföras i hamnen kan medföra ett visst 
tillägg av arbetsfordonstransporter etc. Detta kommer troligen inte att på-
verka luftkvaliteten märkbart eftersom det redan idag sker stor aktivitet i 
hamnområdet. Vidare bör det tilläggas att den källa som främst bidrar till ut-
släppen är fartygen, vilka inte alls kommer att påverkas av om- och utbygg-
naderna. 

3.6 Luftkvalitet – framtiden (år 2015) 

Stadens luftkvalitet med avseende på främst kvävedioxid och svaveldioxid 
påverkas relativt mycket av hamnverksamheten, allra mest från den indi-
rekta utsläppskällan fartygstrafiken. Därför är luftkvaliteten är starkt bero-
ende av hur fartygstrafiken utvecklas under perioden fram till år 2015.  

Gällande tillstånd medger en trafikvolym på 15 miljoner ton gods per år. I 
och med Unity-Lines nya trafik till Polen beräknas trafiken år 2007 bli cirka 
15 % mer än 2006, d v s 12,8 miljoner ton. Det innebär att trafiken i hamnen 
med gällande tillstånd förväntas öka med 17 % jämfört med idag. Skulle 
inget nytt tillstånd för utökning av trafikvolymen ges innebär detta att såväl 
emissionerna som halterna skulle öka i ungefär motsvarande utsträckning 
jämfört med idag, förutsatt att fartygen kör på samma bränslen, ungefär 
samma fartyg samt att liggtider och manövreringstid per fartyg inte påver-
kas. För svavel räknar man dock med att halterna ändå kommer att minska i 
framtiden; år 2015 räknar man med att samtliga fartyg kommer att köra på 
bränsle med högst 0,1% svavel, vilket innebär en avsevärd minskning jäm-
fört med idag. Den lägre svavelhalten ger också effekt på emissioner av 
andra ämnen, framför allt på partiklar men även på NOx. Med de nya färje-
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lägena i vision 2010/2015 räknar man från hamnens sida också med att ma-
növreringstid och in- och utfart kan snabbas upp; 2015 räknar man med att 
denna tid totalt minskar med 2 minuter för infart och lika mycket vid av-
gång. 

Enligt Vision 2010/2015 kommer fyra nya mer sydligt belägna färjelägen att 
anläggas under perioden fram till 2015 samtidigt som de mer centralt be-
lägna färjelägena används betydligt mindre eller inte alls. Den ökade trafik-
mängd som den nya tillståndsansökan avser skulle öka godsmängden med 
cirka 33 % jämfört med idag. Samtidigt vägs detta till viss del dock upp av 
upp av förkortade liggtider för färjorna p g a rationalisering etc; liggtiderna 
förväntas totalt sett endast öka med 9 % trots att antalet avgångar ökar med 
22 %. Kortade tider för angöring- och avgång samt att som tidigare nämnts 
svavelhalten i bränslet förväntas minska till 0,1% bidrar också till att minska 
emissionerna. Med vision 2010/2015 kommer halterna i staden också att på-
verkas gynnsamt av att fartygen kommer längre bort från bebyggelsen. 

När det gäller svaveldioxidutsläppen kan en mycket stor del härledas till far-
tygen, p g a deras svavelhaltiga bränslen och att det inte finns några andra 
märkbara svaveldioxidkällor i kommunen. Ökningar av färjetrafiken skulle i 
princip samma ökningar av svavelemissioner inom Trelleborg om det inte 
varit så att man kommer att gå över till bränslen med mindre svavel. Kväve-
dioxidhalterna är däremot mer influerade av vägtrafiken, speciellt i trånga 
gaturum med dålig cirkulation och mycket trafik.  

För att se på effekterna av den ökade trafiken och utbyggnaderna av nya fär-
jelägen har därför spridningsberäkningar genomförts för två scenarier år 
2015: 

• Scenario Vision 2005: Trafikvolym enligt gällande tillstånd, d v s 
15 miljoner ton gods per år, 17 % mer än år 2007. Hamnens utform-
ning som idag. Drivmedel med 0,1 % svavel. 

• Scenario Vision 2010/2015: Trafikvolym enligt sökt tillstånd, d v s 
17 miljoner ton gods per år, 33 % mer än 2007. Flytt av fyra färjelä-
gen söderut enligt Vision 2010/2015. Drivmedel med 0,1% svavel. 

Simuleringarna av Vision 2010/2015 bygger på att vägtrafiken till hamnen 
även fortsättningsvis matas ifrån väster. För att se på vad effekterna skulle 
bli på halterna för boende i öster om ringleden kom till stånd har dock även 
detta alternativ studerats: 

• Scenario Vision 2010/2015 - Ringled: Trafikvolym enligt sökt till-
stånd, d v s 17 miljoner ton gods per år, 33 % mer än 2007. Flytt av 
fyra färjelägen söderut enligt Vision 2010/2015. Drivmedel med 
0,1 % svavel. Matning av trafik från öster via ringled. 

Kvävedioxid 2015 
Figur 3.12 illustrerar variationen i årsmedelvärdet av kvävedioxid (µg/m3) 
över Trelleborgs tätort år 2015, med Vision 2005, med Vision 2010/2015 
samt med Vision 2010/2015-Ringled. 
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Figur 3.12 Årsmedelvärden för kvävedioxid (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, industrier och andra 

punktkällor samt bakgrundshalt år 2015 med Vision 2005, Vision 2010/2015 samt 
Vision 2010/2015-Ringled  

Med Vision 2005 blir årsmedelvärdet av kvävedioxid som högst i hamnom-
rådet, med ett värde på 32 µg/m3 (miljökvalitetsnormen är 40 µg/m3) över 
hamnbassängen. Kring bostäderna norr om Hamngatan blir halten cirka 
24 µg/m3. Med Vision 2010/2015 sjunker halterna något till som mest 
28 µg/m3 vid de fyra nya färjelägena. Som framgår av figuren blir halterna i 
öster något högre och halterna i väster något lägre med ringleden. Skillna-
derna blir dock mycket små. Vid jämförelse med dagens situation (Figur 
3.1) framgår att halterna blir ungefär desamma som idag. 

I Figur 3.13 illustreras hur stora halter (på årsbasis) som fartygstrafiken bi-
drar med till de totala halterna år 2015 med Vision 2010/2015. Vid jämfö-
relse med de totala halterna som illustreras i Figur 3.12 framgår att sjöfarten 
vid mest utsatta del på Hamngatan bidrar med cirka en tredjedel av halterna 
(cirka 10 µg/m3 jämfört med totala halten på cirka 28 µg/m3). Längre bort 
från hamnen är bidraget ännu mindre. 

 

Vision 2010/2015 
- Ringled 
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Figur 3.13 Årsmedelvärden för kvävedioxid (µg/m3), från enbart sjöfarten år 2015 med Vision 

2010/2015.  

Figur 3.14 illustrerar variationen i maxdygnmedelvärdena av kvävedioxid 
(µg/m3) över Trelleborgs tätort år 2015, med Vision 2005, med Vision 
2010/2015 samt med Vision 2010/2020-Ringled. 

 

Vision 2005- år 2015 

Vision 2010/2015 
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Figur 3.14 Maxdygnmedelvärden för kvävedioxid (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, industrier och 

andra punktkällor samt bakgrundshalt år 2015 med Vision 2005, Vision 2010/2015 
samt Vision 2010/2015-Ringled  

Av figuren framgår att med Vision 2005 blir halterna av kvävedioxid med 
avseende på maxdygnsmedelvärden ungefär desamma eller lite högre än 
idag (inne över hamnbassängen och vid de nya färjelägena visar simulering-
arna på upp mot 70 µg/m3, d v s över miljökvalitetsnormerna. Vid närmsta 
bostäderna längs Hamngatan skulle halterna enligt simuleringarna bli cirka 
60 µg/m3. Vi vet dock att de simulerade värdena för kvävedioxid överskattar 
halterna för maxdygnsmedelvärden något, så vår bedömning är att halterna 
längs Hamngatan inte kommer att överskrida miljökvalitetsnormerna, men 
kommer liksom idag att ligga nära dessa. 

 

Vision 2010/2015 

Vision 2010/2015 
- Ringled 
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Med Vision 2010/2015 kommer halterna att bli något lägre och inte ens med 
de överskattningar som görs visar simuleringarna att miljökvalitetsnormen 
överskrids längs Hamngatan. Däremot kommer halterna över uppmarschom-
rådena till de nya färjelägen att bli högre, simuleringarna visar på halter upp 
mot 70 µg/m3. Skillnaden blir mycket liten om ringleden skulle byggas. Ef-
tersom simuleringarna visar att även år 2015 kommer man på Hamngatan att 
ligga nära miljökvalitetsnormerna är det viktigt att fortsätta mätningarna. 

I Figur 3.17 illustreras hur stora halter av maxdygnsmedelvärdet som far-
tygstrafiken bidrar med till de totala halterna år 2015 med Vision 
2010/2015. Vid jämförelse med de totala halterna som illustreras i Figur 
3.14 framgår att sjöfarten vid mest utsatta del på Hamngatan bidrar med 70-
75 % av halterna (cirka 45-50 µg/m3 jämfört med totala halten på cirka 60-70 
µg/m3).  

 
Figur 3.15 Maxdygnsmedelvärden för kvävedioxid (µg/m3), från enbart sjöfarten år 2015 med 

Vision 2010/2015.  

Figur 3.16 illustrerar variationen i maxtimmedelvärdena av kvävedioxid 
(µg/m3) över Trelleborgs tätort år 2015, med Vision 2005, med Vision 
2010/2015 samt med Vision 2010/2015-Ringled. 

 

Vision 2010/2015 
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Figur 3.16 Maxtimmedelvärden för kvävedioxid, 98-percentil, (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, in-

dustrier och andra punktkällor samt bakgrundshalt år 2015 med Vision 2005, Vision 
2010/2015 samt Vision 2010/2015-Ringled  

Av figuren framgår att maxtimmedelvärdena för kvävedioxid som genereras 
från alla större källor (t ex vägar, industrier, sjöfart etc.) i samtliga tre alter-
nativ ovan vid bebyggelsen varierar mellan cirka 30 och 80 µg/m3, d v s un-
gefär samma halter som idag vilka varierar mellan 25 och 80 µg/m3 (jämför 
Figur 3.3). Vid de nya färjelägena kommer dock halterna att bli högre; upp 
mot 90 µg/m3 vid färjeläge 8. Miljökvalitetsnormen för maxtimmedelvärde, 
98-percentil på 90 µg/m3 tangeras därmed här. 

Som framgår av figuren ger ringleden mycket små skillnader i halter jämfört 
med utan ringled. 

I Figur 3.17 illustreras hur stora halter av maxtimmedelvärdet som fartygs-
trafiken bidrar med till de totala halterna år 2015 med vision 2010/2015. Vid 
jämförelse med de totala halterna som illustreras i Figur 3.3 framgår att sjö-
farten vid mest utsatta del på Hamngatan bidrar med cirka 80 % av halterna 
(cirka 55 µg/m3 jämfört med totala halten på cirka 70 µg/m3). Längre bort 
från hamnen är bidraget ungefär detsamma. 

 

Vision 2010/2015 - 
Ringled 
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Figur 3.17 Årsmedelvärden för kvävedioxid (µg/m3), från  enbart sjöfarten år 2015 med Vision 

2010/2015.  

Svaveldioxid 2015 
Svaveldioxidhalterna (från vägtrafik, sjöfart, industrier etc) i Trelleborgs 
tätort år 2015 med Vision 2005 och Vision 2010/2015 visas i Figur 3.18 
(årsmedelvärden) och Figur 3.20 (maxtimmedelvärden, 98-percentil). Alter-
nativet med Vision 2010/2015-Ringled visas ej eftersom svavelemissionerna 
nästan uteslutande kommer från fartygstrafiken och det därmed ej blir någon 
skillnad med ringled eller ej. 

 

Vision 2005- år 2015 

Vision 2010/2015 
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Figur 3.18 Årsmedelvärden för svaveldioxid (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, industrier och andra 

punktkällor samt bakgrundshalt år 2015 med Vision 2005 respektive med Vision 
2010/2015.  

Som framgår av figuren varierar årsmedelvärdena mellan 3 och 4 µg/m3, d v 
s betydligt lägre än idag, (jämför med Figur 3.7 där halterna inom hamnom-
rådet uppgår till 15 µg/m3). Detta beror på att fartygen år 2015 förutsätts dri-
vas med lågsvavligt bränsle. Av figuren ovan framgår också att skillnaderna 
mellan alternativen är mycket små. 

Maxdygnsmedelvärdena i Trelleborgs tätort varierar mellan 11 och 
18 µg/m3, se Figur 3.19, d v s långt under miljökvalitetsnormens gräns på 
100 µg/m3. Skillnaderna mellan alternativen är små. 

 

Vision 2010/2015 
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Figur 3.19 Maxdygnsmedelvärden för svaveldioxid, 98-percentil, (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, 

industrier och andra punktkällor samt bakgrundshalt med Vision 2005 respektive Vis-
ion 2010/2015.  

Maxtimmedelvärdena i Trelleborgs tätort varierar mellan 13 och 25 µg/m3, 
se Figur 3.20, d v s långt under miljökvalitetsnormens gräns på 200 µg/m3. 
Även här är skillnaderna mellan alternativen små. 

 

Vision 2010/2015 
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Figur 3.20 Maxtimmedelvärden för svaveldioxid, 98-percentil, (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, in-
dustrier och andra punktkällor samt bakgrundshalt med Vision 2005 respektive Vision 
2010/2015.  

 
 

Vision 2010/2015 

Vision 2005- år 2015 
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Partiklar 2015 
Halterna av partiklar (från vägtrafik, sjöfart, industrier etc) i Trelleborgs 
tätort år 2015 med Vision 2005, Vision 2010/2015 samt Vision 2010/2015-
Ringled visas i Figur 3.21 (årsmedelvärden) och Figur 3.22 (maxtimmedel-
värden, 98-percentil).  

 

 

Vision 2010/2015 

Vision 2005- år 2015 
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Figur 3.21 Årsmedelvärden för partiklar (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, industrier och andra 

punktkällor samt bakgrundshalt år 2015 med Vision 2005, Vision 2010/2015 samt 
Vision 2010/2015-Ringled.  

Som framgår av figuren ovan kommer årsmedelvärdena att variera mellan 
18 och 23 µg/m3. Detta är ungefär samma halter som uppnås idag (jämför 
Figur 3.10, här varierar halterna också mellan 18-23µg/m3). Med ringleden 
blir halterna vid västra infarten något lägre men skillnaderna är små. 

Vision 2010/2015 
- Ringled 
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Figur 3.22 Maxdygnmedelvärden för partiklar, 90-percentil, (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, indu-

strier och andra punktkällor samt bakgrundshalt med Vision 2005, Vision 2010/2015 
samt Vision 2010/2015-Ringled.  

Maxdygnmedelvärdena i Trelleborgs tätort kommer år 2015 att variera mel-
lan 29 och 40 µg/m3, både med vision 2005 och vision 2010/2015 och oav-
sett om ringled byggs eller ej, se Figur 3.22. Även dessa halter ligger under 
miljökvalitetsnormens gräns på 50 µg/m3. Detta är ungefär samma halter 
som uppnås idag (jämför Figur 3.11, här varierar halterna också mellan 27 
och 36 µg/m3).  

Vilken effekt skulle katalysatorer på samtliga fartyg ge? 
Som framkommit av de tidigare simuleringarna kommer det år 2015, att fin-
nas risk för att miljökvalitets normen för maxdygnsmedelvärde överskrids. 
En effektiv åtgärd är att installera katalysatorer på fartygen vilket minskar 
emissionerna av kvävedioxid med 90 %. För att studera vilka halter som 
skulle fås om samtliga fartyg utrustades med katalysatorer har även sprid-
ningsberäkningar genomförts för denna åtgärd. 

Figur 3.23, Figur 3.24 och Figur 3.25 illustrerar variationen i årsmedelvär-
det, maxdygnsmedelvärdet respektive maxtimmedelvärdet av kvävedioxid 
över Trelleborgs tätort år 2015 med Vision 2010/2015 om samtliga fartyg 
utrustas med katalysatorer. För att enkelt kunna jämföra effekten med alter-
nativet utan katalysatorer har även dessa figurer lagts in (finns redovisade ti-
digare i rapporten). 

 

Vision 2010/2015 
Ringled 
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Figur 3.23 Årsmedelvärden för kvävedioxid (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, industrier och andra 

punktkällor samt bakgrundshalt år 2015 med Vision 2010/2015 utan respektive med 
katalysatorer på samtliga fartyg.  

I hamnområdet blir årsmedelvärdet av kvävedioxid som högst, med ett värde 
på 20 µg/m3 om samtliga fartyg utrustas med katalysatorer (miljökvalitets-
normen är 40 µg/m3). Detta kan jämföras med de 28 µg/m3 som erhålles om 
fartygen inte utrustas med katalysatorer. Kring bostäderna norr om Hamnga-
tan hinner dock halterna sjunka så mycket att skillnaden med respektive utan 
katalysatorer blir liten. 

Av Figur 3.24 framgår att maxdygnmedelvärdena för kvävedioxid som ge-
nereras från alla större källor (t ex vägar, industrier, sjöfart etc.) utan kataly-
satorer varierar mellan 25 och 70 µg/m3, och med katalysatorer variera mel-
lan 20 och 40 µg/m3, d v s betydligt lägre högsta värden och miljökvalitets-

Vision 2010/2015 –  
med katalysatorer 

Vision 2010/2015 –  
utan katalysatorer 
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normen skulle även klaras inom hela hamnområdet (miljökvalitetsnormen är 
60 µg/m3). De beräknade halterna (som dock tidigare konstaterats överskatt-
tas) vid den mest utsatta bebyggelsen längs Hamngatan skulle minska från 
55-60 till 40 µg/m3 och därmed skulle miljökvalitetsnormen klaras med god 
marginal även här. 

 

 

 
Figur 3.24 Maxdygnmedelvärden för kvävedioxid, 98-percentil, (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, 

industrier och andra punktkällor samt bakgrundshalt år 2015 med Vision 2010/2015 
och samtliga fartyg utrustade med katalysatorer 

Av Figur 3.25 framgår att maxtimmedelvärdena för kvävedioxid som gener-
eras från alla större källor (t ex vägar, industrier, sjöfart etc.) utan katalysato-
rer varierar mellan 25 och 90 µg/m3, och med katalysatorer variera mellan 
20 och 40 µg/m3, d v s betydligt lägre högsta värden (miljökvalitetsnormen 

Vision 2010/2015 –  
med katalysatorer 

Vision 2010/2015 –  
utan katalysatorer 
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är 90 µg/m3). Halterna vid den mest utsatta bebyggelsen längs Hamngatan 
skulle minska från cirka 70 till 40 µg/m3. 

 

 

 
Figur 3.25 Maxtimmedelvärden för kvävedioxid, 98-percentil, (µg/m3), från vägtrafik, sjöfart, in-

dustrier och andra punktkällor samt bakgrundshalt år 2015 med Vision 2010/2015 
och samtliga fartyg utrustade med katalysatorer 

Vision 2010/2015 –  
med katalysatorer 

Vision 2010/2015 –  
utan katalysatorer 
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3.7 Sammanfattning spridningsberäkningar 

Spridningsberäkningarna visar på att halterna av svavel och partiklar både 
idag och år 2015 (både med gällande tillstånd och med Vision 2010/2015) 
kommer att ligga under miljökvalitetsnormerna. Detsamma gäller årsmedel-
värde och maxtimmedelvärde för kvävedioxid (för maxtimmedelvärde kvä-
vedioxid tangeras dock miljökvalitesnormen med samtliga visioner år 2015 
inom hamnområdet vid FL7/FL8).  

För maxdygnsmedelvärde för kvävedioxid bedöms också att miljökvalitets-
normen klaras vid samtliga bostäder i Trelleborg men man kommer att ligga 
nära denna. Kontinuerliga mätningar är därför av största vikt för att säker-
ställa att normen inte överskrids längs Hamngatan som är den gata med bo-
städer som är mest utsatt. Inom hamnområdet kan miljökvalitetsnormen 
komma att överskridas något vid de nya färjelägena. Införande av lågsvav-
ligt bränsle skulle kunna minska emissionerna av kvävedioxid från fartygen 
redan idag med cirka en tiondel. THAB har därför fört diskussioner med re-
derierna angående detta, och från årsskiftet 2007/2008 har samtliga fartyg 
utom tre börjat använda bränsle med 0,123% svavel åtminstone när de ligger 
vid kaj. Därmed kan man sänka emissionerna något på kort sikt. På längre 
sikt kan en lösning vara att fartygen utrustas med katalysatorer, vilket mins-
kar emissionerna av kvävedioxid med 90 %. Om samtliga fartyg utrustas 
med katalysatorer skulle halterna bli så låga att miljökvalitetsnomen klaras 
med mycket god marginal även inne i hamnområdet år 2015. 

Vidare kan konstateras att en eventuell ringled ger liten inverkan på halterna 
av olika föroreningar i såväl västra som östra Trelleborg. 
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4. Emissioner till luft - nuläge 

4.1 Utsläpp från THABs egen verksamhet 
Utsläpp till luft utgör en betydande del av miljöpåverkan inom hamnområ-
det. I Tabell 4.1 och Tabell 4.2 redovisas utsläppen från THAB:s verksam-
het: från den egna fordonsparken respektive från uppvärmning. Utöver ut-
släpp från hamnens egen verksamhet tillkommer utsläpp från transporter till 
och från hamnen av andra aktörer, såsom rederier, åkerier, järnväg och per-
sonbilstrafik som inte redovisas här. 

Tabell 4.1 Utsläpp till luft från THAB:s fordonspark 2006.  

 Metod PM (ton) Svavel  
(ton) 

NOX   
(ton) 

CO2   
(ton) 

Arbetsmaskiner, diesel - 
utgör 92 % av dieselfor-
donsparken  

Beräkning  0,14 < 0,01 9,19 1043 

Övriga dieselenheter 
 

Schablonbe-
räkning 

0,01 < 0,01 0,74 83 

Övriga bensinenheter 
 

Schablonbe-
räkning 

0 < 0,01 0,01 72 

Totalt   0,15 < 0,01 9,94 1198 

 

Tabell 4.2 Utsläpp till luft från THAB:s uppvärmning 2006.  

 Metod PM (ton) Svavel  
(ton) 

NOX   
(ton) 

CO2   
(ton) 

Värmepannor Beräk-
ning 

    

- naturgas  0 0 0,8 663 

 
Som framgår av tabellerna står arbetsmaskinerna för den största delen av ut-
släppen. Notera att sedan 2003 har THAB helt övergått från uppvärmning 
med olja till naturgas. 
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4.2 Utsläpp från färjetrafiken 

Det finns ett fåtal metoder för att beräkna utsläpp till luft från fartyg. Kvali-
teten på resultaten är mycket beroende av hur bra tillgången på bakgrunds-
data är. Den metod som har använts för emissionsberäkning är den som EU 
via Entec rekommenderar6 och med de emissionsfaktorer som SMED 
anger7. Metoden är baserad på kännedom om maskinernas storlek och ef-
fektuttag (hur stor del av maskinernas effekt som används i olika driftsfaser, 
såsom vid kaj, vid manövrering och till sjöss). Utsläppen av svaveldioxid 
styrs däremot av halten svavel i bränslet, varför även oljeförbrukning i de 
olika driftsfaserna har inhämtats.  

All statistik har hämtats in från fartygen som trafikerar Trelleborgs hamn 
genom rederierna: Scandlines AB, TT-Line AB och Unity Line AB. Emiss-
ionerna har beräknats för en enligt THAB representativ vecka under våren 
2007 (vecka 23). 

I hamnen (vid kaj och vid manövrering till angöringsbojen) släpps ca 700 
ton kväveoxider ut per år (se Tabell 2.1). Detta ska jämföras med de utsläpp 
som sker på halva överfarten till/från Tyskland, som ligger på över 4 800 
ton. Anledningen till att utsläppen redovisas för halva överfarten till Tysk-
land/Polen är att bl a Skånes Luftvårdsförbund anser att detta är ett rättvist 
mått för att härleda fartygens utsläpp på svenska vatten. I procent räknat 
motsvarar därmed NOx-utsläppen i Trelleborgs hamn 15 % av det som 
släpps ut på halva överfarten till/från kontinenten. Ungefär samma förhål-
lande gäller för svavelutsläppen, cirka 220 ton släpps ut i Trelleborgs hamn 
medan utsläppen på sjön är över 1 600 ton per år.  

När det gäller utsläpp av koldioxid och partiklar (PM10), kolmonoxid och 
flyktiga kolväten (VOC) emitteras 16-17 % i hamnen av det som emitteras 
på halva överfarten till kontinenten av de tretton färjorna.  

Tabell 4.3 Utsläpp (ton/år) i de tre driftsfaserna: vid kaj, vid manövrering till angöringsboj och i 
öppen sjö för halva överfarten till/från Tyskland år 2007. 

  Vid kaj (ton) Vid manövrering (ton) På öppen sjö (ton) 

NOx 280 420 5 500 

SOX 84 140 1600 

CO2 14 000 22 000 270 000 

PM10 5,7 12 100 

CO 18 45 390 

VOC 4,1 8,2 71 

 

 
6 Entec UK Limited, European Commission Directorate General Environment, Service Contract on Ship emis-

sions: assignment and Marked-Based Instruments, Task 2-general report, Final report august 2005, 
7 SMED (Swedish Methodology for Environmental Data, D Cooper, IVL, T Gustafsson, SCB, Methodology for 

calculating emissions from ships: 1. Uppdate of emission factors, 2004-02-02 
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4.3 Utsläpp från vägtransporter till/från hamnen 

För vägtrafiken – lastbilar, personbilar och bussar – utgörs de totala utsläp-
pen av tomgångsemissioner och köremissioner. Antalet fordon som beräk-
ningen gjorts för redovisas i MKB:n.  

 

Tomgångsemissionerna (g) har beräknats som: 

Antal fordon*tomgångstid (s)* emissionsfaktor (g/s) 
 

Tomgångstiden har antagits vara i snitt 3 min per fordon. Emissionsfak-
torerna för tomgångskörning är hämtade från Vägverkets effektkatalog 
2000. Eftersom det saknas en aktuell version av dessa har de justerats ned 
med samma andel som köremissionerna minskat sedan 2000.  

Köremissionerna (g) har beräknats som: 

Antal fordon*sträcka i Trelleborg (km)* emissionsfaktor (g/km) 

Emissionerna är beräknade inom hamnområdet och ut till gränsen för tättbe-
byggt område i Trelleborg. Sträckan avser det genomsnittliga antalet km 
som trafiken till och från hamnen kör genom tättbebyggt område i Trelle-
borg. Sträckan har uppskattats till 3,5 km. Emissionsfaktorerna för köre-
missioner är hämtade från Vägverkets prognoser i EMV (2005)8.  

I Tabell 4.4 redovisas utsläppen från vägtrafiken till/från hamnen för ut-
gångsläget 2007. Antalet fordon 2007 baseras på antalet fordon 2006 upp-
räknat med 15 %. 

Tabell 4.4  Utsläpp i ton från vägtrafiken till/från Trelleborgs hamn, tomgångs- och köremissioner 
2007 

 HC (ton) NOx (ton) CO2 (ton) SO2 (ton) PM10 
(t ) 

Vägtrafik 1,2 57 18 000 0,071 1,2 

 

 
8 Koldioxidutsläppen för personbilar har dock justerats ned något för 2015, med tanke på EU:s krav på person-

bilsutsläppen. 
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4.4 Utsläpp från godstågtrafiken 

All godstågtrafik till hamnen går med diesellok. Beräkningarna bygger på 
antalet tåg till/från hamnen som i sin tur baseras på godsvolymerna på järn-
väg. Godsvolymerna redovisas i MKB:n. 

Emissionerna (g) har beräknats som: 

Antal tåg * sträcka i Trelleborg (km) * bränsleförbrukning (l/km) * emissionsfaktor 
(g/l) 

Antalet tåg har erhållits genom att utgå från godsmängden och dividera med 
medelnettolasten. Emissionerna är beräknade inom hamnområdet och ut till 
gränsen för tättbebyggt område i Trelleborg, ca 2 km. Utsläppsberäkningar-
na baseras på NTM:s uppgifter9 om bränsleförbrukning per diesellok och 
emissioner per liter bränsle.  

 

I Tabell 4.5 visas utsläppen från godstågtrafiken inom Trelleborg 2007. 
Godsvolymerna 2007 antas vara samma som 2006. 

Tabell 4.5 Utsläpp i ton från godstågtrafiken  till/från Trelleborgs hamn 2007.  

 HC 
(ton) 

NOx 
(ton) 

CO2 
(ton) 

SO2 
(ton) 

PM10 
(ton) 

Godstågtrafik 0,05 1,2 53 0,008 0,03 

 

Sammanfattning utsläpp från gods- och persontrafik 
I Tabell 4.6 summeras utsläppen från vägtrafiken och järnvägstrafiken 
till/från hamnen år 2007. 

Tabell 4.6  Utsläpp från väg- och järnvägstrafiken  till/från Trelleborgs hamn år 2007.  

 HC  
(ton) 

NOx  
(ton) 

CO2  
(ton) 

SO2  
(ton) 

PM  
(ton) 

Godstågtrafik 0,05 1,2 53 0,008 0,03 

Vägtrafik 1,2 57 18 000 0,071 1,2 

Totalt 1,3 58 18 000 0,079 1,2 

 

 
9 NTM: www.ntm.a.se, Beräkningsunderlag Tåg- diesel. 

http://www.ntm.a.se/
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4.5 Totala utsläpp till luft från THABs verksamhet 

I Tabell 4.7 summeras de totala utsläppen till luft (HC, CO2, NOx och SO2) 
som hamnverksamheten genererar år 2007. Notera att utsläppen från färje-
trafiken räknats inom hamnområdet och fram till angöringsbojen.  

Tabell 4.7 Totala utsläpp till luft av THAB:s verksamhet år 2006/2007.  

 VOC  
(ton) 

CO  
(ton) 

NOx 
(ton) 

CO2 
(ton) 

SOX 
(ton) 

PM10 
(ton) 

THABs verksamhet * * 11 1 900 <0,01 0,15 

Färjetrafiken 12 64 705 37 000 220 18 

Gods- och persontrafik (väg+jvg) * * 58 18 000 0,08 1,2 

Totalt 12 64 770 57 000 220 19 
* ej beräknat, men försumbart i relation till färjetrafiken. 
 
 
 
 

5. Emissioner till luft under ny- och ombyggnad 

Färjetrafiken är den källa som genererar en mycket stor del av de utsläpp 
som sker inom hamnområdet. Eftersom färjetrafikens omfattning inte kom-
mer att förändras under ny- och ombyggnadsskedet kommer inte heller 
emissionerna till luft att förändras märkbart.  
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6. Emissioner till luft – framtiden (år 2015) 

Med nuvarande tillstånd skulle godsvolymen få öka från beräknat cirka 12,8 
miljoner ton gods år 2007 till 15 miljoner ton gods år 2015, d v s en ökning 
med 17 %. Vision 2010/2015 innebär att tillstånd söks för en årlig godsvo-
lym på 17 miljoner ton gods, vilket skulle innebära en ökning med 33 % 
jämfört med idag. Passagerarna beräknas under 2007 uppgå till knappt 2 
miljoner per år, och tillstånd finns för 3 miljoner passagerare per år, d v s en 
ökning med drygt 50 %. 

Med dagens tillstånd beräknas järnvägstransporterna år 2015 öka med 29 % 
och vägtransporterna öka med 14 % jämfört med idag. Med Vision 
2010/2015 förväntas järnvägstransporterna istället öka med 47 % och väg-
transporterna med 29 %.   

6.1 Utsläpp från THABs egen verksamhet 

Uppvärmning 
Även om verksamheten förväntas öka under perioden fram till 2015 kommer 
inte uppvärmningen att förändras märkbart och den det totala utsläppet från 
uppvärmning kan antas vara jämförbart med den från år 2007. 

THABs egen fordonspark 
Till 2015 beräknas behovet av arbetsmaskinerna med Vision 2010/2015 vara 
40 % mer än år 2006 som följd av att järnvägstrafiken beräknas öka med 
47 % (vissa samordningsvinster förväntas). Med nuvarande tillstånd beräk-
nas järnvägstrafiken öka med 29 % och behovet av arbetsmaskiner öka med 
25 % 

För år 2015 har antagits emissionerna per timme minskat enligt samma pro-
centsatser som emissionerna från lastbilstrafiken förväntas minska per körd 
kilometer. 
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Tabell 6.1 Utsläpp till luft från THAB:s fordonspark 2006 respektive prognos för 2015.  

 PM (ton) Svavel  
(ton) 

NOX   
(ton) 

CO2   
(ton) 

2006 0,15 < 0,01 9,9 1 200 

2015, nuvarande tillstånd 0,06 <0,01 7,2 1 500 
Förändring -58 % - -28 % +24 % 
2015, Vision 2010/2015 0,07 <0,01 8,0 1 700 
Förändring -53 % - -19 % +39 % 

 

Som framgår av tabellen förväntas emissionerna av PM och NOx (och även 
svavel) att minska fram till år 2015 trots att arbetet med fordonen ökar. 
Emissionerna av koldioxid förväntas dock att öka. 

Sammanfattning utsläpp THABs verksamhet 2015 
I Tabell 6.2 redovisas de sammanlagda utsläppen från Trelleborgs hamns 
egen verksamhet under 2015. 

Tabell 6.2  Utsläpp från THAB:s verksamhet (uppvärmning och egna fordon) 2015 med nuva-
rande tillstånd respektive med vision 2010. 

 PM (ton) Svavel  
(ton) 

NOX   
(ton) 

CO2   
(ton) 

2015, nuvarande tillstånd: 0,06 <0,01 8,0 2 100 
Förändring -58 % - -26 % +15 % 
2015, Vision 2010/2015: 0,07 <0,01 8,8 2 300 
Förändring -53 % - -18% +25 % 

 

6.2 Utsläpp från färjetrafiken 

Emissionerna år 2015 beror av om trafiken ökar till gällande tillstånd 
(+17 % jämfört med år 2007) eller om trafiken tillåts öka till det sökta till-
ståndet (+33 % jämfört med år 2007) samt om liggtiderna kan minskas ge-
nom de rationaliseringar i hamnområdet som utbyggnaden enligt Vision 
2010/2015 förväntas medföra p g a mer rationell godshantering. Dessutom 
kommer emissionerna att bero av hur svavelhalten i fartygens bränslen för-
ändras samt om katalysatorer eller andra kvävedioxidreducerande åtgärder 
vidtas.  

Från 2008-01-01 har samtliga fartyg utom tre börjat använda bränsle med 
0,123% svavel åtminstone när de ligger vid kaj. År 2015 förutsätts att farty-
gen genomgående ha gått över till bränslen med 0,1% svavel, både vid kaj 
och vid manövrering oavsett om Vision 2010/2015 genomförs eller ej. 

Från hamnens sida uppskattar man att utbyggnaderna inom ramen för Vision 
2010/2015 kommer att medföra att liggtiderna kan förväntas minska så att 
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knappast något fartyg ligger längre tid vid kaj än 4 timmar år 2015. Detta 
förutsätter dock de rationaliseringar i hamnen som de planerade utbyggna-
derna av nya färjelägen kommer att medföra. Den totala liggtiden förväntas 
öka med 9 % jämfört med idag trots att antalet avgångar beräknas öka med 
22 %. Med gällande tillstånd förväntas antalet avgångar bli ungefär det-
samma år 2015 som med 2010/2015 medan liggtiden vid kaj blir något 
längre; i genomsnitt 11 % längre än idag. Med vision 2010/2015 beräknas 
dock större fartyg angöra hamnen. Ombyggnaderna med vision 2010/2015 
kommer också att medföra att fartygens manövreringstid och körtid in och ut 
ur hamnen minskas med 2 minuter vid både in- och utfart.  

Med dagens tillstånd och genomgående övergång till lågsvavligt bränsle 
skulle emissionerna av svaveldioxid minska med cirka 90 % år 2015 jämfört 
med idag. Emissionerna av kvävedioxid skulle öka med 9 %, emissionerna 
av partiklar öka med 5 % och emissionerna av koldioxid öka med 14 %. 

Den större mängd gods som Vision 2010/2015 innebär skulle ge ungefär 
samma ökning av emissionerna som med gällande tillstånd. Emissionerna 
kommer dock att ske längre bort från bebyggelsen. Emissionerna av svavel-
dioxid skulle minska med cirka 90 % år 2015 jämfört med idag. Emissioner-
na av kvävedioxid skulle öka med 16 %, emissionerna av partiklar öka med 
9 % och emissionerna av koldioxid öka med 14 %. 

THAB har låtit genomföra en utredning av vilka effekter en eventuell elan-
slutning av fartyg vid kaj skulle få. Resultaten redovisas i bilaga 1. Slutsat-
sen är att elanslutning är en samhällsekonomiskt lönsam åtgärd, men med 
hänsyn till kallstarter räknar normalt sett med att fartygen ska ligga vid kaj 
mer än 4 timmar för att uppnå goda resultat Från THABs sida gör man den 
bedömningen att utbyggnaderna kommer att innebära att det på sikt knapp-
ast kommer att finnas några fartyg som ligger längre tid vid kaj i Trelleborgs 
hamn än 4 timmar. Då blir det inte heller några miljömässiga fördelar med 
elanslutningen. De nya färjelägena FL10-11, och på sikt även FL12-13, som 
ingår i Vision 2010/2015, kommer dock att förberedas för elanslutning så att 
detta blir en möjlig åtgärd om inte liggtiderna kan kortas så mycket som för-
väntat. 

Utredningen av elanslutning visade att införandet av katalysatorer på de 
fartyg som regelbundet ligger mer än fyra timmar vid kaj skulle ge en betyd-
ligt högre nytto-/kostnadskvot än elanslutning, och därmed vara ännu mer 
samhällsekonomiskt lönsamt. Idag använder inga fartyg i Trelleborg kataly-
satorer eller annan kvävedioxidreducerande utrustning. Eftersom katalysato-
rer reducerar kvävedioxidutsläppen med 90 % och andra utrustningar som t 
ex vatteninsprutning reducerar utsläppen med 30-50 % skulle ett eventuellt 
införande av denna reningsutrustning medföra kraftiga minskningar av detta 
ämne. 

Resultaten ovan ligger väl i linje med resultat från några andra utredningar. 
Maritime Group anger i en utredning från 200510 att det i allmänhet är att fö-
redra reningsutrustning på fartyg jämfört med el-anslutning. Sveriges Ham-

 
10 Maritime Group, Emissions from ships, rapp 6/2, Information paper on the reduction of emissions frpn ships 

in ports by using on-shore powersupply, 2005-09-26 
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nar11 anger också att det under vissa förutsättningar är mer kostnadseffektivt 
att montera katalytisk avgasrening på hjälpmotorerna än att elansluta farty-
gen. 

 

6.3 Utsläpp från vägtransporter till/från hamnen 

I Tabell 6.3 redovisas utsläppen från vägtrafiken till/från hamnen under 
2007 respektive 2015. För 2015 finns två alternativ: Vision 2005 som inne-
bär hantering av 15 miljoner ton gods och 3 miljoner passagerare (enligt det 
tillstånd som finns) och Vision 2010/2015 som innebär att 17 miljoner ton 
gods hanteras och att färjelägen flyttas längre österut, vilket innebär något 
lägre körsträcka för vägtrafiken.   

Tabell 6.3  Utsläpp i ton från vägtrafiken till/från Trelleborgs hamn 2007, med dagens tillstånd 
(Vision 2005) samt för sökt tillstånd (Vision 2010/2015). Tomgångs- och köremission-
er.  

 HC 
(ton) 

NOx 
(ton) 

CO2 
(ton) 

SO2 
(ton) 

PM10 
(ton) 

2007 1,21 57,2 17 600 0,071 1,18 

2015-Vision 2005 (dagens tillstånd) 1,13 38,9 20 500 0,002 0,48 

2015-Vision 2010/2015 (sökt tillstånd) 1,33 50,1 26 500 0,002 0,62 

Förändring med Vision 2005: - 7 % - 32 % + 16 % - 97 % -59 % 

Förändring med Vision 2010/2015: + 10 % - 12 % + 50 % - 97 % - 47 % 

 
Som framgår av tabellen ökar koldioxidutsläppen som följd av den ökade 
gods- och persontrafiken enligt såväl Vision 2005 som Vision 2010/2015. 
För Vision 2010/2015 ökar även kolväteutsläppen (HC) jämfört med 2007. 
Detta kan jämföras med att godsvolymerna jämfört med 2007 ökar med 17 
% för Vision 2005 respektive 33 % för Vision 2010/2015 och personbilstra-
fiken ökar med 54 % i båda visionerna. 

Utsläppen av svaveldioxid (SO2), partiklar (PM10) och kväveoxider (NOx) 
minskar trots ökad trafik. Detta beror på att utsläppen av kväveoxider och 
partiklar från framförallt de tunga fordonen förväntas vara betydligt lägre 
2015 jämfört med idag för genomsnittet i Sverige. Att svaveldioxiden mins-
kar kraftigt beror på att vi antagit att alla tunga fordon använder MK1 diesel 
2015 som innehåller betydligt lägre halter av svaveldioxid än MK 3 diesel12.  

 
11 A Klingström, Sveriges Hamnar, PM angående anslutning av elektricitet till fartyg vid kaj, 2007-05-21 
12 Idag är det ca 20 % av de tunga lastbilarna som använder MK3 enligt godsstudien 2006. 
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6.4 Utsläpp från godstågtrafiken 

I Tabell 6.4 redovisas utsläppen från godstågtrafiken inom Trelleborg 2007 
respektive 2015. För 2015 finns två alternativ: Vision 2005 som innebär 
hantering av 15 miljoner ton gods, varav 3,3 miljoner ton gods på järnväg 
(enligt det tillstånd som finns) och Vision 2010/2015 (sökt tillstånd) som in-
nebär att 17 miljoner ton gods hanteras, varav 3,7 miljoner ton gods på järn-
väg. Godsvolymerna redovisas mer utförligt i MKB:n. Emissionerna är be-
räknade på samma sätt som för 2007.  

Tabell 6.4 Utsläpp från godstågtrafiken  till/från Trelleborgs hamn 2007 respektive prognos 2015.  

 HC 
(ton) 

NOx 
(ton) 

CO2 
(ton) 

SO2 
(ton) 

PM10 
(ton) 

2007 0,046 1,16 53 0,008 0,030 

2015-Vision 2005 (dagens tillstånd) 0,060 1,50 68 0,011 0,039 

2015-Vision 2010/2015 (sökt tillstånd) 0,068 1,70 77 0,012 0,044 

Förändring med Vision 2005: + 30 % + 29 % + 28 % + 38 % + 30 % 

Förändring med Vision 2010/2015: + 48 % + 47 % + 45 % + 50 % + 47 % 

 

Sammanfattning utsläpp från gods- och persontrafik 
I Tabell 6.5 summeras utsläppen från vägtrafiken och järnvägstrafiken  
till/från hamnen år 2015. Som framgår av tabellen är det endast koldioxid 
som ökar med dagens tillstånd år 2015. Med Vision 2010/2015 ökar även 
emissionerna av kolväten.  

Tabell 6.5  Utsläpp från väg- och järnvägstrafiken  till/från Trelleborgs hamn år 2015. 

 HC 
(ton) 

NOx 
(ton) 

CO2 
(ton) 

SO2 
(ton) 

PM10 
(ton) 

Vision 2005 (dagens tillstånd): 1,19 40 20 600 0,012 0,52 

Förändring: -5 % -31 % +16 % -84 % -57 % 

Vision 2010/2015 (sökt tillstånd): 1,40 52 26 500 0,014 0,66 

Förändring +11 % -11 % +50 % -82 % -45 % 
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6.5 Totala utsläpp till luft från THABs verksamhet 

I Tabell 6.6 summeras de totala utsläppen till luft som hamnverksamheten 
genererar år 2015. Notera att utsläppen från färjetrafiken räknats inom 
hamnområdet och fram till angöringsbojen.  

Tabell 6.6  Totala utsläpp till luft av THAB:s verksamhet, år 2015. 

 VOC/ 
(ton) 

NOx 
(ton) 

CO2 
(ton) 

SO2 
(ton) 

PM10 
(ton) 

Emissioner idag:      

THABs verksamhet * 8,8 2 300 <0,01 0,07 

Färjetrafiken 12 705 37 000 220 18 

Gods- och persontrafik (väg+jvg) * 58 18 000 0,079 1,2 

Totalt: 12 770 57 000 220 19 

Vision 2005 (dagens tillstånd):      

THABs verksamhet * 8,1 2 200 <0,01 0,06 

Färjetrafiken 5 770 42 000 18 19 

Gods- och persontrafik (väg+jvg) * 40,3 21 000 0,012 0,52 

Totalt: 5 820 65 000 18 20 

Förändring: -55 % +6 % +14 % -92 % +5 % 

Vision 2010/2015 (sökt tillstånd):      

THABs verksamhet * 8,8 2 300 <0,01 0,07 

Färjetrafiken 5 820 42 000 17 20 

Gods- och persontrafik (väg+jvg) * 52 27 000 0,014 0,66 

Totalt: 5 880 71 000 17 21 

Förändring: -55 % +14 % +24 % -90 % +10 % 

* ej beräknat, men försumbart i relation till färjetrafiken. 
 

Som framgår av Tabell 6.6 kommer emissionerna av VOC att minska med 
55 % och svaveldioxid med ca 90 %. Övriga ämnen kommer att öka med 5-
24 %. Med vision 2010/15 kommer dock huvuddelen av emissionerna att 
ske längre bort från bebyggelsen. 
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