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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 hamn-
verksamheten. 

THAB, avser nu att söka ändringar och utökningar av verksamheten som bolaget 
avser att genomföra fram till år 2010/2015. Detta kommer även att inkludera till-
ståndpliktig vattenverksamhet enligt 11 kap. MB. 

Denna miljökonsekvensbeskrivning (MKB) med bilagor omfattar utöver befintlig 
hamnverksamhet, dels en utökning och ändring av hamnverksamheten som THAB 
planerar att genomföra fram till år 2010/2015, dels den tillståndspliktiga vatten-
verksamhet (enligt 11 kap. MB) som är inbegripen i en planerad utökad och änd-
rad hamnverksamhet. MKBn kommer att fogas till, och utgör underlag för, ansö-
kan om tillstånd för nämnda verksamheter. Trivector Traffic AB anlitades under 
våren 2007 för att utföra denna utredning.  

Under 2003 genomförde Trivector Traffic en MKB i samband med den tillstånds-
ansökan för att bedriva hamnverksamhet som då lämnades till miljödomstolen. 
Stora delar av de delar i den tidigare utredningen som berör effekter av den befint-
liga hamnverksamheten ligger till grund för de uppgifterna i denna MKB. Uppgif-
terna har dock uppdaterats och kompletterats med avseende på ökade trafikmäng-
der, utbyggnaderna av nya färjelägen och vågbrytare samt utfyllnader i havet. 

Lovisa Indebetou har varit projektledare och arbetet med inventering och rapport-
skrivning har utförts av Lovisa tillsammans med Karin Neergaard och Björn 
Wendle, samtliga på Trivector Traffic AB. Lennart Eriksson vid LEE Consultant 
ab har författat stora delar av de kapitel som berör byggande i vatten (inklusive 
geologi, vattenförhållanden etc) och effekter på flora och fauna i vatten. Mikael 
Wärnsby och Malin Håkansson vid Mannheimer Swartling Advokatbyrå AB samt 
Jim Leveau, Ulf Sonesson och Håkan Ohlin vid Trelleborgs Hamn AB har bidragit 
med synpunkter. 

 
 
Lund mars 2008 
Trivector Traffic AB 
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Förklaringar 
 

Nedan förklaras innebörden av vissa begrepp och förkortningar som används i 
denna MKB med bilagor. 

Begrepp Förklaring 

Angöringsboj 

 

Sydlig gräns för hamnens inlopp, ca 1,5 km från kusten. Utrednings-
området sträcker sig till denna boj. 

Dragbil Fordon som drar lastbärare. Se figur nedan. 

Kombienhet 

 

Typ av container som t ex kan stå på järnvägsvagn och som flyttas hel 
mellan tåg och fartyg. Se figur nedan. 

Lastbärare 

 

Struktur som bär hela kombienheter från en plats till en annan. Kan 
liknas vid ett flak. Dras av dragbil. 

MB Miljöbalken. 

MKB Miljökonsekvensbeskrivning. 

Reachstacker 

 

Stor lyfttruck som lyfter kombienheter från järnvägsvagnar och ned på 
mark, vice versa. Se figur nedan. 

RoRo/RoPax 

 

RoRo står för Roll On, Roll Off, vilket betyder att lastbilar kan köra på 
och av färjan. Med RoPax menas att färjan tar både lasttrafik (Roll On, 
Roll Off) och passagerare (Pax). 

Sludge Oljehaltigt, flytande avfall från fartyg. 

THAB Trelleborgs Hamn AB. 

TIC TrafikInformationsCentral. Belägen i servicebyggnad. 

Uppmarschyta Yta som används för uppställning av lastbilar, personbilar och enheter 
som väntar på att lastas eller lossas på färjorna. 

Vision 2010/2015 Målet är att byggnader i hamnen ska vara slutförda till år 2010/2015, 
för att kunna hantera trafikökningen till 17 miljoner ton. 

 

        

Foto till vänster är en dragbil med kombienhet. Foto till höger är en reachstacker som lyfter en kombienhet. 
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Icke teknisk sammanfattning 
 

 
Trelleborgs Hamn AB (THAB) har genom miljödomstolens deldomar, mål 
M 3103-03, daterade 2004-12-22 och 2005-04-22, tillstånd enligt miljöbalken att 
bedriva hamnverksamhet. Trelleborgs hamn, som är en Skandinaviens största 
hamnar, är belägen vid Östersjökusten i södra delen av Trelleborgs kommun, cent-
ralt i Trelleborgs stad. THAB är huvudman för verksamheten i Trelleborgs hamn.  

Den befintliga hamnverksamheten omfattar i huvudsak godshantering och embar-
kering respektive debarkering av passagerare, samt därutöver fartygsrelaterad ser-
viceverksamhet, drift av anläggningar för underhåll och service av lastningsmaski-
ner m.m., samt viss lagringsverksamhet. Befintligt tillstånd omfattar hantering av 
15 miljoner ton gods samt 3 miljoner passagerare. Under 2006 hanterades 11,2 
miljoner ton gods i Trelleborgs hamn, varav 8,7 miljoner transporterades via last-
bil och 2,4 miljoner via järnväg och det passerade 1,7 miljoner passagerare. Under 
2007 beräknas den totala godsvolymen ha ökat till 12,8 miljoner ton i Trelleborgs 
hamn. 

Omfattning och utformning av den ändrade och utökade hamnverksamhet som 
THAB planerar, kan sammanfattningsvis beskrivas enligt följande. 

THAB har genom miljödomstolens deldom, daterad 2005-04-22, tillstånd enligt 
miljöbalken att bedriva hamnverksamhet omfattande godshantering av högst 15 
miljoner ton gods per år och passagerartrafik av högst 3 miljoner personer per år 
samt att för detta ändamål utföra erforderliga anläggningar och installationer. Un-
der perioden fram till 2015 väntas ovan nämnda godsvolym att öka med cirka 
13 % jämfört med den volym som gällande tillstånd medger. Mot denna bakgrund 
ämnar THAB att söka tillstånd för den ökning av godsvolym som förväntas ske 
fram till nämnda tidpunkt, d v s 17 miljoner ton gods och 3 miljoner passagerare. 

Den ändrade och utökade verksamhet för vilken tillstånd avses sökas, kommer i 
huvudsak att innebära utförande av följande åtgärder:  

� Nybyggnation av vågbrytare i havet omedelbart öster och väster om det nuva-
rande hamnområdet, inkluderande utfyllning med muddermassor innanför sag-
da vågbrytare. Utfyllnaden kommer att ske med muddermassor etappvis. Ut-
byggnaden av vågbrytarna genomförs först, så att de nya vågbrytarna snarast 
möjligt kan ge ökat skydd åt befintliga färjeläge 9. Övrig vattenverksamhet i 
Vision 2010/2015 kan då också till största delen ske inom hamnbassängen, 
d v s innanför de nya vågbrytarna. 

� Borttagande av delar av två nu befintliga vågbrytare 
� Anläggning av fyra nya färjelägen (FL 10, FL11, FL12 och FL13). 
� Anläggning av nya uppmarschytor i östra delen av hamnen, inkluderande 

breddning av befintligt uppmarschområde för bilar och lastbilar.  

 
De nya färjelägena kommer att anläggas etappvis. I en inledande etapp kommer 
FL10 och FL11 att byggas. I en senare etapp kommer FL12 och FL13 att byggas. 
Samtliga färjelägen med uppmarschområden kommer att utföras så att de kan an-
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passas både till det befintliga trafiksystemet där trafiken leds in från väster och till 
en eventuell framtida ny infart i den östra delen av hamnområdet. 

De åtgärder som anges ovan innefattar vattenverksamhet i form av bl a muddring, 
utfyllnad och byggande i vatten. Såväl sagda vattenverksamhet (vilken är till-
ståndspliktig enligt 11 kap. MB), samt utökning av den miljöfarliga verksamhet 
(vilken är tillståndspliktig enligt 9 kap MB) omfattas av denna MKB med bilagor.  

Avgränsningar 
Vid beskrivning av effekter på miljö och hälsa jämförs de direkta och indirekta ef-
fekter som kan antas uppkomma genom den ändrade/utökade hamnverksamheten 
med de direkta och indirekta effekter som den befintliga hamnverksamheten ger 
upphov till. Det område inom vilket effekterna för miljö och hälsa studeras är 
framför allt det område där THAB har nyttjanderätt och där bolagets verksamhet 
bedrivs. Vid studie av luftföroreningar och buller och stadsmiljö studeras dock ett 
större geografiskt område eftersom dessa effekter i första hand drabbar boende i 
området norr om hamnen.  

Befintlig hamnverksamhets konsekvenser 
De mest framträdande miljöeffekterna från den befintliga hamnverksamheten är 
luftföroreningar och buller. Luftföroreningarna är främst en indirekt effekt av 
verksamheten, eftersom färjorna genererar en mycket stor del av utsläppen. THAB 
kontrollerar och kan främst påverka miljökonsekvenserna av den egna hamnverk-
samheten (den direkta källan). Motsvarande kontroll har bolaget däremot inte ifrå-
ga om miljökonsekvenserna av färje-, tåg-, lastbils- och persontrafiken (indirekta 
källor) till och från hamnen. Dessutom ger verksamheten direkt och indirekt upp-
hov till avfall som måste tas om hand. Verksamheten förbrukar även naturresurser 
i form av bl a energi och vatten. Vidare kan befintlig hamnverksamhet, åtminstone 
lokalt, antas ha en begränsad inverkan på djur och natur. Nedan redovisas endast 
de mer betydande miljöeffekterna. 

Luft 

Luftföroreningar uppkommer dels direkt från hamnverksamheten genom att ham-
nens lastfordon kör i området, dels indirekt från färjetrafik samt gods- och person-
transporter till/från färjorna. 

Trelleborg uppvisar tämligen höga halter av svaveldioxid vid en jämförelse med 
andra svenska städer. Färjetrafiken står för en stor del av denna förorening. Upp-
mätta halter av svaveldioxid underskrider gällande miljökvalitetsnorm men var vid 
den senaste mätningen nära den övre utvärderingströskeln (överskrids denna är 
kommunen enligt lagstiftningen ålagd att utföra mätningar av halten). För PM10 är 
de uppmätta halterna så pass höga att kommunen enligt lagstiftningen är ålagd att 
utföra mätningar av dessa. Under Flik 1 visas de spridningsberäkningar som ge-
nomförts för PM10, svaveldioxid och kvävedioxid. För kvävedioxid bedöms mar-
ginalen till att klara miljökvalitetsnormen för maxtimmedelvärden som liten för 
vissa av de mest trafikerade gatorna. Dock tyder alla utvärderingar hittills (bl a 
THABs egna mätningar längs Hamngatan) på att miljökvalitetsnormerna ej 
överskrids. För andra föroreningar inne i Trelleborg visar mätningar på att gällan-
de miljökvalitetsnormer idag innehålls med god marginal i staden.  
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Simuleringar av vad som händer med halterna av olika luftföroreningar år 2015 vi-
sar att halterna av partiklar och kvävedioxid kommer att vara ungefär desamma 
som idag medan halterna av svaveldioxid förväntas minska kraftigt till följd av att 
fartygen förväntas gå över till bränslen med lägre svavelhalt. Halterna beräknas bli 
ungefär desamma år 2015 både med gällande tillstånd samt med de förändringar i 
trafikvolym och utbyggnader som vision 2010/2015 innebär. En möjlig framtida 
ringled runt Trelleborgs stad i kombination med en ny infart från öster till hamn-
området bedöms också ge en relativt liten inverkan på halterna. Noteras bör att 
maxdygnshalterna av kvävedioxid även år 2015 bedöms ligga nära miljökvalitets-
normerna och fortsatta mätningar längs Hamngatan är därför av största vikt. Infö-
randet av katalytisk avgasrening på fartygen är en åtgärd som effektivt skulle re-
ducera kvävedioxidutsläppen. Simuleringarna visar att denna åtgärd kraftigt skulle 
minska halterna av kvävedioxid till långt under miljökvalitetsnormerna (se vidare 
under Verksamhetens konsekvenser med Vision 2010/2015, nedan i denna sam-
manfattning). 

Buller 

Buller från den direkta hamnverksamheten uppstår i samband med lastning och 
lossning samt från arbetsmaskiner vid kombiterminalen. Till detta kommer buller 
från väg-, tåg- och färjetrafik. 

Vägtrafikens buller från Strandvägen och kombiterminalens buller överstiger var 
för sig riksdagens respektive Naturvårdsverkets riktlinjer. Nattetid förekommer 
numera knappast någon verksamhet vid kombiterminalen. Både dagtid och kvälls-
tid är vägbullret den större källan. Vägtrafiken inne i hamnområdet ger endast ett 
försumbart bidrag. Det är istället trafiken på Strandgatan som dominerar helt. Med 
den nya kombiterminalen är det nu endast något enstaka tåg som passerar genom 
hamnområdet. Buller från tågtrafik inom hamnområdet överskrider riktvärden för 
maximal ljudnivå inomhus med ett par decibel, men detta inträffar definitivt mind-
re än 5 gånger per natt och därmed klaras riktvärdet. 

Fartygen alstrar ett lågfrekvent buller när de ligger vid kaj. Bullret från fartygen är 
dock inte högre än att Naturvårdsverkets riktvärden för industribuller (nyetablerad 
industri) vid fasad och socialstyrelsens riktvärden för lågfrekvent buller inomhus 
klaras vid de fastigheter som ligger närmast hamnen. 

Verksamhetens konsekvenser under om- och nybyggnad 

Vattenverksamheten 

Nyetablering av färjelägen samt anläggning av vågbrytare kräver arbeten i vatten. 
Denna vattenverksamhet kan ge upphov till grumling och sedimentspridning, vil-
ket – om försiktighetsmått och skyddsåtgärder inte vidtas – kan riskera att skada 
växt- och djurliv samt fiske. Erfarenheterna från tidigare genomförd utbyggnad av 
vågbrytare och färjelägen är generellt goda. De undersökningar och kontroll som 
genomförts vid tidigare byggande i vatten inom hamnområdet visar på att grum-
ling och sedimentspridning utanför hamnbassängen varit mycket liten. Störst risk 
för sedimentspridning föreligger vid utbyggnad av den yttre vågbrytaren. För att 
minimera dessa risker föreslås ett flertal försiktighets- och skyddsåtgärder.  

För att hindra grumling och sedimentspridning vid utläggning av vågbrytaren 
kommer denna att utföras av osorterad (samtagen) sprängsten i grövre storlekar. 
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Arbetena kommer att bedrivas under lugnare vindförhållanden, och eventuell se-
dimentspridning kommer att kontrolleras genom kontinuerlig okulär besiktning 
och vid behov fotografering och mätning av grumling utanför hamnområdet. Om 
så krävs kommer arbetena temporärt att avbrytas eller särskilda skyddsåtgärder för 
att motverka grumling, att vidtas. 

All muddring och utfyllnad inom hamnområdet kommer att ske inom den invall-
ning som den nya vågbrytaren utgör. Någon muddring i öppet vatten kommer så-
ledes inte att äga rum. Utfyllnad och landbyggnation kommer att ske bakom spon-
tkajer och bakom en temporär grumlingsbarriär som anläggs av material från den 
tidigare yttre vågbrytaren som kommer att rivas. Vid behov kommer även 
siltskärmar att användas.  

Risken för spridning av föroreningar, såsom organiska tennföreningar, genom 
muddring av bottensedimenten bedöms också som mycket liten dels mot bakgrund 
av att föroreningsnivån inom det område som skall muddras bedöms som förhål-
landevis låg, dels med hänsyn till de skydds- och försiktighetsåtgärder som kom-
mer att iakttas (se ovan). I den mån förorenade sediment förekommer kommer 
dessa vid behov att göras till föremål för s.k. miljömuddring för att ytterligare för-
hindra spridning av föroreningar. 

Grumlande arbeten i vatten som kan medföra risk för spridning av sediment utan-
för hamninloppet kommer så långt möjligt att förläggas till vinterhalvåret då stör-
ning för fisk och fiske bedöms bli som minst. Om grumlande arbeten utförs under 
sommarhalvåret kommer arbetena att bli föremål för ett speciellt kontrollprogram 
som syftar till att säkerställa att särskilt låga grumlingsnivåer kan innehållas.  

Buller 

Själva utbyggnaden i hamnområdet kommer att generera buller från anläggnings-
arbeten, transporter av byggmateriel, m.m. samt spontslagning. Spontslagningen 
görs vid anläggning av de nya kajerna. För att reducera bullerstörningen under 
utbyggnad av färjelägen kommer spontslagning endast att pågå under vardagar, kl. 
07-22. För att reducera buller vid anläggning av vågbrytare kommer i allt väsent-
ligt transporterna med material inte att ske via lastbilar utan via pråmar.  

Verksamhetens konsekvenser med Vision 2010/2015 
Vattenverksamheten 

Vattenverksamhetens effekter efter utbyggnadsfasen (se ovan) bedöms i huvudsak 
utgöras av bottenpåverkan inom landbyggnadsområdet öster om FL 9 samt föränd-
ring av havsströmmar. 

Bottenpåverkan: Utbyggnaden av hamnområdet förutsätter att ett cirka 47 hektar 
stort område som idag utgörs av öppet vatten öster om befintliga FL 9 successivt 
kommer att fyllas ut. Djur- och växtliv inom utfyllnadsområdet kommer då att för-
svinna. Tillika kan antas ske ett bortfall av lek- och födosöksområden för de fisk-
arter som förekommer i området. Som kompensation erbjuder THAB en fiskeav-
gift som lämpligen bör användas för fiskevårdande åtgärder längs sydkusten. Ut-
förda bottenundersökningar visar att bottenförhållandena inom det aktuella utfyll-
nadsområdet är ordinära i förhållande till andra likvärdiga öppna kuststräckor. 
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Bottnen är mestadels hård och delvis blockig med sparsam växtlighet. Inga säll-
synta eller rödlistade växt- eller djurarter har påträffats inom området.  

Förändring av havsströmmar: Den nya vågbrytaren kommer i viss mån att påver-
ka havsströmmarna och vattenomsättningen runt hamnområdet. För att motverka 
detta har vågbrytarens utformning framtagits genom modellsimuleringar och givits 
en mjuk linjeföring. Utförda beräkningar och simuleringar visar att det inte finns 
någon tendens till oönskade virvelbildningar i anslutning till den planerade våg-
brytaren. Minskad vattenomsättning bedöms endast i mindre omfattning påverka 
förhållandena kring hamnen. Någon risk för betydande sedimentavsättning i an-
slutning till den nya vågbrytaren bedöms mot denna bakgrund inte föreligga. 

Transporter 

De föreslagna utbyggnaderna i hamnområdet syftar till att flytta färjetrafiken läng-
re bort från bebyggelsen i centrala Trelleborg samt att effektivisera på- och avlast-
ning på fartygen. Genom att verksamheterna placeras på optimal plats minimeras 
transporterna inom hamnen och de planskilda korsningarna mellan väg- och tågtra-
fiken innebär att köbildning och väntetider minskas, vilket ger minskad miljöbe-
lastning. Snabbare på- och avlastning innebär också att färjornas liggtider i hamn 
minskas, vilket både innebär en positiv miljönytta och en ekonomisk nytta. Flytten 
av färjelägen och de härmed följande rationaliseringsvinsterna möjliggör att verk-
samheten i Trelleborgs hamn kan bedrivas, och möta den ökning av färje-, väg- 
och tågtrafik som förväntas fram till 2015, med en så begränsad miljöpåverkan 
som möjligt. 

Luft 

Den dominerade utsläppskällan bland de verksamheter som direkt eller indirekt 
sammanhänger med hamnverksamheten är färjetrafiken, varöver THAB inte har 
någon omedelbar rådighet. En ökad färje- och vägtrafik kommer i förhållande till 
dagens faktiska förhållanden att leda till ökade totala emissioner till luft av vissa 
ämnen, bl.a. kvävedioxider, om inga utsläppsbegränsande åtgärder (såsom avgas-
rening på en eller flera färjor) vidtas. Såvitt gäller dessa ämnen bedöms ökningen 
av de totala emissionerna, givet den trafikökning som förväntas ske i båda fallen, 
emellertid inträda oavsett om hamnen byggs ut enligt Vision 2010/2015 eller om 
ingen sådan utbyggnad sker. Tillskottet av totala emissioner på grund av den ytter-
ligare trafikökning som möjliggörs med hänsyn till hamnutbyggnaden enligt Vi-
sion 2010/2015 kan sägas vara litet.  

De totala utsläppen av andra ämnen, däribland svaveldioxid, beräknas däremot 
komma att reduceras – trots trafikökningen – i förhållande till nuläget dels genom 
nyligen ingånget avtal mellan THAB och rederierna om användning av lågsvavliga 
bränslen då fartygen ligger vid kaj, dels genom skärpta regelkrav för användning 
och försäljning av vissa svavelhaltiga fartygsbränslen.    

De planerade utbyggnadsåtgärderna, i kombination med att de inre färjelägena (be-
lägna närmast de centrala delarna av staden) tas ur drift, kommer att leda till att de 
dominerande utsläppskällorna (fartygen) flyttas längre från den centrala staden. 
Vidare beräknas liggtiden vid kaj för färjorna kunna förkortas, liksom manövre-
ringstiden i hamnbassängen. Trots en ökad färjetrafik bedöms luftföroreningshal-
terna avseende de ämnen vars totala emissioner ökar, däribland kvävedioxid och 
partiklar, år 2015 (givet den maximala godsomsättning för vilket tillstånd nu söks) 
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att bli ungefär desamma som i nuläget (faktiska förhållanden) för de boende i cen-
trala Trelleborg.  

Halterna av svaveldioxid beräknas sjunka 2015 i förhållande till nuläget med hän-
syn till att fartygen successivt bedöms komma att övergå till bränslen med lägre 
svavelhalt. 

Med hänsyn till att halterna av kvävedioxid (både i nuläget och givet planerad ut-
byggnad) är och bedöms bli förhållandevis höga, kommer THAB i samarbete med 
rederierna att verka för att de senare låter installerar utrustning för kväveoxidre-
ning på fartygen. El-anslutning av fartyg vid kaj är en annan tänkbar åtgärd för att 
i viss utsträckning reducera kvävedioxidutsläppen. De utredningar som utförts vi-
sar emellertid att miljönyttan med el-anslutning skulle bli liten i Trelleborgs hamn, 
särskilt med hänsyn till den ytterligare minskning av liggtider som utbyggnadsåt-
gärderna enligt Vision 2010/2015 kommer att möjliggöra. Samtliga de nya färjelä-
gen som nu planeras kommer dock från början att konstrueras så att de är tekniskt 
anpassade till en eventuell framtida el-anslutning. Det skall framhållas att THAB 
inte har någon direkt rådighet över vare sig ytterligare reningsutrustning i form av 
katalysatorer eller el-anslutning, enär båda dessa åtgärder kräver investeringar och 
anpassningar av fartygen som angör hamnen.    

Vad gäller de direkta emissionerna till luft kommer dessa från THABs egen upp-
värmning och fordonspark. Dessa utsläppskällor är mycket små i jämförelse med 
färjornas utsläpp. Trots att den egna verksamhetens utsläpp är förhållandevis små 
genomförs flera åtgärder för att ytterligare reducera dessa, såsom att byta ut äldre 
arbetsfordon mot nya och miljövänligare. Andra åtgärder som främjar den framti-
da miljön är rationaliseringen i hamnen, vilken reducerar interntransporterna i 
hamnområdet. 

Buller 

Verksamheten vid THABs kombiterminal, där omlastning av gods mellan lastbil 
och järnväg äger rum, utgör den del av THABs verksamhet som orsakar mest bul-
ler i hamnens omgivning. Bullret från verksamheten överskrider för närvarande 
Naturvårdsverkets riktlinjer för befintlig industri utomhus vid närmaste bostadsbe-
byggelse. Trafiken på mellanliggande vägnät utgör dock den dominerande buller-
källan under större delen av dygnet.  

THAB har nyligen tagit i drift nya ljuddämpade lyfttruckar (s.k. reachstackers) i 
kombiterminalen vilket verksamt bidragit till att reducera bullret från verksamhe-
ten. THAB kommer även successivt att byta ut samtliga dragbilar inom terminal-
området till nya ljuddämpade dito vilket ytterligare bedöms kommer att reducera 
bullret från denna verksamhet. 

Den trafikökning för vilken planeras kommer att påverka ljudnivåerna mycket lite. 
Bullret från färjetrafiken för de boende i centrala Trelleborg kommer att reduceras 
genom att färjelägena lokaliseras längre åt sydost. Det nya uppmarschområdet i 
östra delen av hamnområdet kommer att ge mycket liten inverkan på ljudnivåerna 
vid närmsta bebyggelse. 
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Övrig inverkan 

Stadsbilden och vattenlinjen är starkt präglad av hamnverksamheten. Ökningen av 
trafiken kommer inte att förändra bilden märkbart. Däremot kommer utbyggnaden 
av nya vågbrytare, nya färjelägen och utfyllnader att innebära att strandlinjen för-
flyttas söderut vilket kommer att inverka på stadsbilden/landskapsbilden. Speciellt 
märkbart blir detta i centrala Trelleborg då de inre färjelägena inte längre används 
och centrum åter kan få kontakt med vattnet. I östra Trelleborg, norr om de nya ut-
fyllnadsområdena, blir inverkan på stadsbild/landskapsbild istället negativ genom 
att strandlinjen flyttas längre bort från bebyggelse som idag ligger relativt nära 
vattnet. Det ska dock påpekas att Banverkets järnvägsanläggning är belägen mel-
lan strandlinjen och närmsta bostadsbebyggelse. 

Inverkan på andra faktorer som flora och fauna på land, tillgänglighet, barriäref-
fekt samt möjligheter till rekreation (bad- och friluftsliv) bedöms som ringa med 
anledning av de utbyggnadsåtgärder som planeras. 
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1. Inledning 

1.1 Bakgrund och syfte 

 

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. THAB erhöll genom mil-
jödomstolens deldomar, mål M 3103-03, daterade 2004-12-22 och 2005-04-
22, dels tillstånd för att bedriva sådan hamnverksamhet, dels tillstånd avse-
ende om- och utbyggnad omfattande tre färjelägen (FL7-9) och en ny våg-
brytare jämte härmed hörande vattenverksamhet. 

Syftet med denna MKB är att identifiera och beskriva de direkta och indi-
rekta effekterna på människors hälsa och miljön som uppkommer med an-
ledning av sökt vattenverksamhet och den ändrade och utökade hamnverk-
samheten. MKBn omfattar även en beskrivning av den befintliga hamnverk-
samhetens miljökonsekvenser. 

MKBn innehåller de uppgifter som behövs med hänsyn till den sökta verk-
samhetens art och omfattning enligt 6 kap 7§ miljöbalken. 

1.2 Avgränsningar 

Nedan beskrivs vilka avgränsningar som har gjorts i tillståndsansökan och 
miljökonsekvensbeskrivning vad gäller befintlig och ny verksamhet, ny- och 
ombyggnader, geografiskt område, samt i förhållande till övriga verksam-
hetsutövare inom hamnområdet i Trelleborgs hamn. 

Verksamhetsmässig avgränsning - hamnverksamheten 
THAB avser att söka tillstånd för den ändring och utökning av hamnverk-
samheten, inklusive förväntad trafikökning vad avser godstransporter och 
passagerartrafik, som planeras fram till omkring 2015.  

THAB ansvarar för lastning och lossning inom hamnen samt härmed sam-
manhängande åtgärder. För transporterna till och från hamnen ansvarar dock 
andra operatörer, bl a Green Cargo, speditionsfirmor m.fl.  

Inom hamnområdet finns också andra tillståndspliktiga och anmälningsplik-
tiga verksamheter för vilka THAB inte ansvarar, och vilka ej kontrolleras av 
THAB. Dessa verksamheter ingår därför inte i denna MKB för hamnverk-
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samheten. Styrenfabriken Ineos Nova1 och Trelleborg Industri ABs2 däckla-
ger har sålunda egna tillstånd meddelade av Länsstyrelsen. Shell, OK/Q8 
och Statoil, som driver bensinstationer inom hamnområdet, har alla gjort 
anmälan om sina respektive verksamheter till miljöförvaltningen.  

Geografisk avgränsning – vattenverksamhet och hamnverksam-
heten 
Utredningsområdet för denna MKB utgörs av det utvidgade hamnområde 
som kommer att uppstå då nya pirar anläggs längre söderut än de befintliga, 
med därtill hörande hamnbassäng och inseglingsränna. Vidare studeras järn-
vägsnätet fram till dess anslutning med stomjärnvägen samt vägnätet 
Strandgatan - Hamngatan - Järnvägsgatan - Östra infarten. Utredningsområ-
det visas i Figur 1.1.  

 

Figur 1.1 Utredningsområde för THABs verksamhet med nyttjanderättsförhållanden.  

De fastigheter inom vilket det nuvarande hamnområdet huvudsakligen är be-
läget inom – Trelleborg Innerstaden 6:89-6:95 – ägs av THAB. THAB ar-
renderar ut mark och hyr ut byggnader och anläggningar till andra aktörer 
inom vissa delar av sagda område. Det utvidgade hamnområde som planeras 
genom byggnation av nya färjelägen och landbyggnad för uppmarschområ-
den i öster är beläget inom fastigheter som ägs av staten genom Banverket 
respektive Trelleborgs kommun. 

 
1 Källa: Handläggare, Thorsten Dahlgren, Länsstyrelsen Skåne 
2 Källa: Handläggare Jolanta Green, Länsstyrelsen Skåne 
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Av kartan i figur 1:1 framgår att det inom hamnområdet finns flera andra 
verksamheter än den THAB utövar. Som framhållits ovan omfattar denna 
MKB och THABs tillståndsansökan ej dessa verksamheter. Under Flik 2 vi-
sas en förteckning över externa verksamhetsutövare inom hamnområdet. 

Med hänsyn till att bl.a. miljöeffekter i form av buller och luftföroreningar 
ska kartläggas måste dock utredningsområdet utvidgas till att avse ett större 
område än det inom vilket THAB bedriver eller avser att bedriva sin verk-
samhet. Vid studier av buller studeras situationen för bostäderna norr om 
Strandgatan – Järnvägsgatan. Vidare behandlas vad de beräknade emissio-
nerna kommer att medföra för luftföroreningshalterna i de centrala och östra 
delarna av Trelleborg. Vid beräkning av totala emissioner är beräkningarna 
baserade på ett helt år, och enbart för verksamheten som sker i hamnområ-
det, där hamnområdet sträcker sig ut till angöringsbojen ca 1,5 km ut i Ös-
tersjön. För tydlighetens skull görs även en jämförelse av utsläppen i hamn-
området med fartygens 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.  

I Figur 1.2 illustreras hamnens centrala placering i förhållande till tätorten. 
Notera järnvägens dragning från öster in i hamnområdet och E6:ans drag-
ning från väster in i tätorten.  

 

Figur 1.2 Trelleborgs hamns centrala placering i tätorten. 

Vid diskussioner om ett alternativt läge för den ökade hamnverksamheten 
eller utnyttjande av andra befintliga hamnar måste ett betydligt större geo-
grafiskt område studeras. Vid diskussion om att istället låta den ökade last-
bilstrafiken köra över Danmark måste också anläggas ett internationellt per-
spektiv i samband med beskrivning av klimatpåverkan. 

E6 
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Nya färjelägen och hamnanläggningar 
I utbyggnads- och ändringsplanerna för hamnverksamheten ingår nyanlägg-
ning av fyra färjelägen. I samband med att de nya färjelägena tas i drift kom-
mer tre av de färjelägen som idag ligger närmast bebyggelsen att sluta trafi-
keras, vilket innebär att färjetrafiken flyttas längre bort från bebyggelsen. 

Härutöver kommer nya vågbrytare att anläggas omedelbart öster respektive 
väster om det nuvarande hamnområdet. Delar av området innanför vågbry-
tarna kommer att fyllas ut med muddermassor som uppkommer vid nybygg-
nation av färjelägen. De utfyllda områdena kommer att användas för upp-
marschytor och uppställningsytor för löstrailers och kombiverksamhet. 

Avsikten med nämnda åtgärder är att flytta fartygstrafiken längre bort från 
bebyggelsen samt att rationalisera trafik- och godsflöden inom hamnen.  

Ovan nämnda nyanläggning av färjelägen, jämte anläggning av vågbrytare 
och utfyllnader inom dessa, kommer att inbegripa muddring och byggande i 
vatten, vilket utgör tillståndspliktig vattenverksamhet enligt 11 kap. miljö-
balken.  

I samband med att tillstånd sökes för nyanläggningar, som förväntas vara 
klara till 2015, avser söker THAB även tillstånd för den ökning av godsvo-
lym som förväntas ske fram till 2015, d v s 17 miljoner ton gods. 

1.3 Befintliga tillstånd 

Trelleborgs Hamn AB (THAB) har genom miljödomstolens deldomar, mål 
M 3103-03 daterade 2004-12-22 och 2005-04-22, tillstånd enligt miljöbal-
ken att bedriva hamnverksamhet omfattande godshantering av högst 15 mil-
joner ton gods per år och passagerartrafik av högst 3 miljoner personer per 
år samt att för detta ändamål utföra erforderliga anläggningar och installa-
tioner, däribland en ny kombiterminal och en ny färjeterminal. I tillståndet 
ingick också: 

� Att utföra ombyggnad och tillbyggnad av befintligt järnvägs- och bilfär-
jeläge (FL 8) innefattande rivning av pirhuvud, kaj och tågfärjeklaff samt 
utförande av en ca 160 m ny spontkaj. 

� Riva befintligt järnvägsfärjeläge (FL 7) och att i anslutning till detta an-
lägga ett nytt bil- och reservtågfärjeläge (nytt FL 7) genom dels utnytt-
jande av befintlig spontkaj, dels anläggandet av en ca 180 m lång ny 
spontkaj. 

� Ny- och ombyggnad av FL 7 och FL 8, inklusive redan genom deldom 22 
december 2004 medgiven nybyggnad av FL 9, dels utföra mudd-
ring/grävning av sammanlagt 125 000 m3 massor ned till nivån -8,5 m, 
dels utföra utfyllnad bakom spontkaj med ca 85 000 m3 massor, allt in-
nanför befintlig vågbrytare 

� Utföra etappvis utfyllnad med totalt ca 235 000 m3 massor till nivån cirka 
+3,0 m av det vattenområde om cirka 45 000 m2 som är beläget mellan 
strandlinjen och den nya vågbrytaren samt att för detta ändamål i ett för-
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sta steg använda dels erhållna överskottsmassor från muddringsarbeten i 
samband med om- och tillbyggnad av FL7, 8 och 9, ca 40 000 m3, dels 
inom hamnområdet temporärt upplagda muddermassor, ca 25 000 m3. 

� För anläggningsändamål lägga upp cirka 235 000 m3 muddermassor 
inom utfyllnadsområdet under punkten ovan. 

� I avvaktan på slutlig uppläggning och utfyllnad temporärt lägga upp ca 
70 000 m3 muddermassor inom verksamhetsområdet under den arbetstid 
som medges för företaget. 

 
En redogörelse över tidigare beslut och vattendomar som berör Trelleborgs 
hamn återfinns i tillståndsansökan. 
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2. Teknisk beskrivning av vattenverksamheten 

Nedan följer inledningsvis en beskrivning av befintliga förhållanden vad 
gäller hydrologi, geologi, geoteknik etc som inverkar på valet av val av tek-
nik vid planerade utbyggnader i vatten. Därefter följer teknisk beskrivning 
av hur utbyggnaden i vattnet kommer att utföras och av de anläggningar som 
planeras. 

2.1 Förutsättningar  

Hydrologi 
Vattenstånd 

Vattenstånd i Trelleborgs hamn har bedömts likvärdigt med Ystads hamn. 
Vattenstånd i Ystad enligt SMHI relativt Medelvattenytan (MW) visas i 
Tabell 2.1. 

Tabell 2.1 Vattenstånd i Ystad relativt Medelvattenytan (MW). 

 Vattenstånd relativt Medelvattenytan 
(MV) (cm) 

HHW (högsta högvatten) 167 

MHW (medelhögvatten) 90 

MW (medelvatten) 0 

MLW (medellågvatten) -93 

LLW (lägsta lågvatten) -144 

 

Vattendjup 

Vattendjupet där vågbrytaren kommer att byggas varierar från ca 6,5 m till 
mindre än 1 m när de ansluter till befintlig strandskoning. Vid de planerade 
färjelägena varierar djupet från 2,5 m till 4 m. Vattendjupen i detalj framgår 
av ekolodning av området, se Flik 3. 

Strömmar 

Strömmarnas hastighet och riktning beror på väderförhållandena, i Östersjön 
och Kattegatt. Vid en sydostlig vindhastighet av 20 m/s, har framräknats en 
västgående ström på ca 0,5 m/s (1 knop). 
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Strömmar och strömmönster har vidare analyserats av THALASSOS Compu-

taitions, Flik 4, för befintlig hamn och utbyggd hamn med en tredimensio-
nell numerisk modell (Phoenics). För sydostlig vind 15 m/s erhölls en väst-
gående ström av ca 0,6 m/s. De beräknade hastigheterna överensstämmer i 
stort med av Trelleborgs hamns uppmätta strömhastigheter utanför hamnen 
på 1- 1,5 knop (0,5-0,75 m/s ). 

Vågor 

Vågor utanför Trelleborg har analyserat av SMHI, Flik 5, med en tredje ge-
nerationens numerisk vågmodell, SWAN, för vindar från fyra olika riktning-
ar (O, SO; S; SW ). Återkomsttiden för vindarna har valts till 25 år, vilket 
innebär att vindstyrkan i medeltal uppnås en gång vart 25.e år. I Tabell 2.2 
visas våghöjder utanför befintliga östra piren. 

Tabell 2.2 Våghöjder utanför befintlig östlig pir. 

Riktning Vindhastig-
het (m/s) 

Signifikant våghöjd 
(m) 

Vågriktning (˚) Period (s) 

Ost 18 1,62 156 4,0 

Sydost 22 1,87 177 4,3 

Syd 20 1,95 195 4,2 

Sydväst 23 1,93 205 4,0 

 

Höjdsystem 
Samtliga förekommande höjdangivelser hänför sig till Trelleborgs kommuns 
lokala höjd och koordinatsystem. 

Bottenkartering 
THAB har för tidigare utbyggnader av hamnen utfört bottenundersökningar 
år 2001 och 2002. Rapport för den senare undersökningen slutfördes under 
2003. En sammanfattning av dessa redovisas under punkten 4.4 nedan och 
resultaten av undersökningarna återfinns också under Flik 6. Utifrån dessa 
har THAB under 2006 låtit avdelningen för Teknisk geologi vid LTH 
genomföra en översiktlig bottenkartering vid Trelleborgs hamn. Undersök-
ningen är gjord med släpvideo i sju segment, omfattande totalt drygt 38 km. 
De linjer som undersökts ligger vid Trelleborg från 1,3 km väster till 1,9 km 
öster om inseglingsrännan till Trelleborgs hamn, se Figur 2.1. 
Bottenundersökningen från 2006 biläggs under Flik 7. 
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Figur 2.1 Lägen för de undersökta sträckorna samt deras benämningar (källa: P. Jonsson, K. 
Andersson, L. Carlson, Teknisk geologi, LTH, Lunds Universitet 2006, Översiktlig bot-
tenkartering vid Trelleborgs på uppdrag av THAB 2006) 

Förutom filmning och marinbiologiska analyser har provtagning för analys 
av bottenfaunan utförts och prover för kemisk analys tagits. Provtagnings-
punkterna visas i Figur 2.2. 

 

Figur 2.2 Provtagningspunkter (källa: P. Jonsson, K. Andersson, L. Carlson, Teknisk geologi, 
LTH, Lunds Universitet 2006, Översiktlig bottenkartering vid Trelleborgs på uppdrag 
av THAB 2006) 

I de tre västligaste punkterna var djupet 2,7-5,5 m och här togs prover för 
analys med avseende på fauna. I de tre östligaste punkterna togs material-
prover för analys av PAH, olja, tungmetaller och organiska tennföreningar 
på provdjupet 2,7-4,8 m. 
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Geologi 
Av bottenkarteringen framgår att hela området uppvisar fast botten med 
grovt material i den synliga delen av substratet. Inga områden med mjukbot-
ten har observerats. 

Block förekommer i små mängder i större delen av området. Något högre 
blockhalt förekommer i transsekterna på ömse sidor av inseglingsrännan ca 
500 m utanför befintligt hamninlopp. Den fasta bottnen är till största delen 
bestående av grövre material som grovt grus och/eller sten. Undantag är 
strandnära i väster och öster där sand observerats i nämnvärd mängd. I syd-
östra delen av området har vågmärken observerats. 

Geoteknik 
THAB har under 2007 låtit genomföra en geoteknisk undersökning av det 
område som berörs av den planerade vattenverksamheten. Utredningen 
biläggs under Flik 8. 

För att bedöma bottnens fasthet och kalkbergets nivå har 6 stycken hejar-
sonderingar har utförts, vilka redovisas under Flik 8. Som högst ligger kalk-
berget på nivån  - 8 m. I tre av punkterna har sonderingen kunnat drivas ner i 
kalkberget till ca  - 15 m. Lermoränen som överlagrar kalkberget har en 
mäktighet om cirka 5 – 10 m. Bottnen är en erosionsbotten och löst finmate-
rial förekommer endast i sparsam omfattning. 

Föroreningar i ytsediment 
Inom det område som kommer att muddras har provtagning med efterföljan-
de kemisk analys utförts i 3 punkter, som markerats i Figur 2.2 och som 
numrerats P06/04-P06/06. Proven har analyserats med avseende på före-
komst av tungmetaller, PAH och organiska tennföreningar. Resultatet av 
provtagningarna och analyserna återfinns under Flik 7. Härav framgår att in-
nehållet av tungmetaller för samtliga prover är under riktvärdena för känslig 
markanvändning enligt Naturvårdsverkets riktlinjer. PAH ligger också under 
gränsvädet för känslig markanvändning.  

Halterna av tributyltenn (TBT) uppgår i de tre provpunkterna till 4,7, 7,7 re-
spektive 21 µg/kg torrsubstans. Halterna av monobutyltenn varierar mellan 
<0,1-14 µg/kg torrsubstans och halterna av dibutyltenn (DBT) mellan 2,4-
11µg/kg torrsubstans. 

Marinbiologiska förhållanden 
Av den utförda bottenkarteringen med släpvideofilmning, provtagning av 
bottenfaunan och den påföljande marinbiologiska analysen, se Flik 7, som 
utfördes i maj 2006 framgår bl.a. följande:  

Det aktuella området uppvisar en hög täckningsgrad, 75-100 %, av trådfor-
miga röd- och brunalger som dominerar vegetationen. I grundare områden 
återfinns även ålgräs (Zostera marina), oftast glest och fläckvis, rikligt en-
dast i ett parti omedelbart öster om hamnen där befintlig vågbrytare ansluter 
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till standlinjenlig strax utanför stranden och ca 500 m ut. Viss förekomst av 
ålgräs finns även i områdets västra och östra kant. 

Blåstång, (Fucus vesiculosus), observerades i mindre mängder, ibland ensta-
ka exemplar. 

Artbestämning av algerna utifrån videofilmningen är inte möjlig. Dock kan 
nämnas att de trådformiga rödalgsarterna fjäderslick (Polysiphonia fucoi-

des), rödris (Rhodomela confervoides), och släken (Ceramium spp), samt 
brunalgsarterna, molnslick (Ectocarpus siliculosus), och trådslik (Pylaiella 

littoris), är vanligt förekommande i området. Även perenna rödalgsarter som 
kräkel (Furcellaria lumbricalis), och hummerbläcka (Coccotylus truncatus), 
återfinns.  

Bottenfaunaundersökningen betraktas som översiktlig, och är avsedd att ge 
en indikation på förekommande arter. 

Sammanfattningsvis påvisar de utförda undersökningar att det aktuella om-
rådet uppvisar en låg artdiversitet med avseende på flora och fauna, vilket 
får betraktas som normalt med hänsyn till karga bottenförhållandena, huvud-
sakligen bestående av hårdbotten, och den utsatta läget vid en jämn kustlin-
je. Området uppvisar inga särdrag i förhållande till andra jämförbara kust-
sträckor.  

 

2.2 Teknisk beskrivning – blivande anläggningar 

Enligt vad som redovisats ovan skall fyra nya färjeläge (FL 10, 11, 12 och 
13) byggas söder om den nuvarande östra delen av hamnen genom muddring 
och utfyllnad i Östersjön. Nya vågbrytare skall anläggas för att skydda de 
nya färjelägena och avgränsa det utökande hamnområdet mot havet. Hamn-
inloppet kommer att flyttas ca 540 m söder ut och vågbrytarna kommer att 
innesluta  en yta om ca 100 ha. Den planerade utfyllanden kommer totalt att 
omfatta ca 47 ha.  

Utbyggnaden av hamnen kommer att ske i två etapper, varav den första om-
fattar anläggandet av vågbrytaren, rivning av befintlig vågbrytare, anlägg-
ning av färjelägena 10 och 11, samt utfyllnad för att tillskapa uppmarschytor 
i anslutning till dessa. Den andra etappen kommer att omfatta anläggandet 
av färjelägena 12 och 13 med tillhörande uppmarschytor. Respektive ut-
byggnadsetapp kommer att uppdelas i deletapper. 
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Figur 2.3 Orienteringsplan över Trelleborgs Hamn. 

Den första etappen inleds med att de nya vågbrytarna byggs. Den östra våg-
brytaren får en längd av ca 2 km och den västra ca 1 km.  

Därefter byggs FL 10. När kajer och ramp är byggda i FL 10 muddras större 
delen av hamnbassängen mellan FL 10 och blivande FL 11 samt väster om 
dagens inseglingsränna så att en vändbassäng skapas. Mängden muddermas-
sor motsvarar erforderlig mängd utfyllnadsmassor till utfyllnad av första 
etappen. Slutligen byggs  FL 11 och kompletteringsmuddring utförs i första 
etappen. 

I andra etappen byggs FL 12 och 13. Muddermassorna i denna etapp räcker 
ej till hela utfyllnaden utan externa massor erfordras. 
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Etapp 1 
Ritningar över samtliga nya anläggningar som omfattas av utbyggnadsetapp 
1 visas under Flik 9. Under samma flik visas också sektioner av vågbrytare 
och färjelägen. 

Vågbrytare 

Byggandet av vågbrytarna kommer att ske från endera, alternativt båda hål-
len för att hinna genomföra utbyggnaden under ett år (2009), vilket förutsät-
ter att arbetena kan bedrivas i ett sammanhang.  

Vågbrytarna utföres som stenvågbrytare med en erosionskappa av storsten 
som motstår krafterna från vågorna. Kärnan i vågbrytarna byggs upp av 
samtagen sprängsten, för att minimera grumlingen vid utläggandet. I den 
samtagna sprängstenen finns dock viss andel finmaterial, stenmjöl och andra 
mindre partiklar. Av stor vikt, för att inte sprida mera finmaterial än nöd-
vändigt, är att arbetet med utläggning av vågbrytarnas kärna och den skyd-
dande kappan görs växelvis i så korta etapper som det är praktiskt möjligt, 
lämpligen cirka 10-15 m i taget. Utläggning av kärnan bör därtill ske under 
förhållandevis lugna vågförhållanden 

Vågbrytarna får en krönhöjd på + 4,0 m på yttre delen och längre in mot 
land, vid vattendjupet ca 3 m, +3,0 m. 

Vattendjupet för den yttre delen av vågbrytaren är ca 6,5 m och avtar succe-
sivt in mot anslutningarna vid stränderna. Mot inseglingsrännan avslutas 
både östra och västra vågbrytarna med pirhuvud av betongkassuner, som 
möjliggör fullt ränndjup intill pirhuvudet. Kassunerna skall grundläggas ca 
1,5 m djupare än djupet i inseglingsrännan.  

På insidan av vågbrytarna mot hamnbassängen kan på de yttre delarna våg-
absorbenter anodnas om det visar sig behövas för vågklimatet i de nya färje-
lägena. Vågabsorbenterna kan utföras som pirarmar vinkelrät vågbrytaren. 

För delar av vågbrytaren som skall motfyllas kommer vågbrytaren på insi-
dan att förses med ett filter som förhindrar utfyllnadsmassorna att erodera 
genom vågbrytaren. 

 

Figur 2.4 Sektion genom vågbrytare med bakfyllnad mot insidan mot norr. 
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Figur 2.5 Sektion genom yttre del av vågbrytare. 

 

Stenmängder för utförande av vågbrytarna beräknas till ca 156 000 m³ stor-
sten och ca 288 000 m³ samtagen sprängsten. 

Stenmaterialet i den borttagna vågbrytaren kommer att återanvändas som 
vall för avgränsning och/eller som en grumlingsbarriär i det planerade ut-
fyllnadsområdet. THAB avser även att så långt möjligt nyttja befintliga be-
tongkassuner som en del av den konstruktion som kommer att utgöra de nya 
yttre vågbrytararmarna. 

 

FL10 

Ett nytt ro-ro färjeläge FL 10 kan byggas så snart den nya vågbrytaren fär-
digställts. Färjeläget får en kajlängd av ca 200 m och en rörlig ro- ro ramp 
med en bredd på ca 30 m. Kaj och ro-ro ramp med ca 100 m tvärkaj i bli-
vande hamnbassäng för FL10 och FL11 skall ha ett vattendjup på 9 m under 
medelvattenytan. 

 

Figur 2.6 Sektion genom kaj vid FL 9 och FL 10. 

Kajerna byggs som stålspontkajer, som förankras med dragstag och ankar-
plattor. Vattendjupet där kajen skall byggas är ca 2,5 m. Sponten drivs ner 
med en pålmaskin som står på en ponton eller jackup. Uppfyllnad sker bak-
om sponten, så att grumlingen minimeras i hamnbassängen. Vid muddring 
och utfyllnad kommer ett kontrollprogram att säkerställa att grumlingen 
utanför det nya hamninloppet blir begränsad. 
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Kajerna utrustas med fendrar. På kajen anordnas bilramper med klaffar till 
färjornas övre bildäck. Vidare anordnas mottagningsstation för svartvatten, 
bunkerstation för färskvatten och bunkerolja, samt tomrör för landanslutning 
av el till färjor. 

FL11 

När FL10 är färdigställt påbörjas FL11 att byggas. FL11 skall också utföras 
som ett ro-ro färjeläge. Färjeläget får en kajlängd av ca 250 m och en rörlig 
ro-ro ramp på ca 30 m. Tvärkajen i hamnbassängen byggs ihop. Vattendju-
pet vid kaj skall vara 9 m. Kajerna utföres på samma sätt som FL10 och med 
i princip samma utrustning. 

 

 

Figur 2.7 Sektion genom kaj vid FL 11 och FL 12. 

Muddring 

Bottnen består av ett tunt lager av sand, grus och sten, som ligger på ett lager 
av lermorän. Lermoränen underlagras av kalkberg. Kalkbergets högsta nivå 
ligger på ca – 8 m. 

Före det att muddringsarbetena påbörjas kommer en systematisk kartering 
av bl.a. TBT-föroreningar av botten att genomföras. Vid behov kommer lösa 
sediment med förhöjda föroreningshalter att muddras medelst s.k. miljö-
muddring i form av miljöskopa eller motsvarande anordning.  

TBT-förorenade massor kommer att tas i land för avvattning i en befintlig 
avvattningsbassäng (för vilken tillstånd lämnats i mål M 3103-03). Avvatt-
ningsbassängen rymmer cirka 3 000 m3 muddermassor, vilken volym be-
döms tillräcklig för de begränsade mängder förorenade muddermassor som 
bör komma i fråga, Efter avvattning kommer de förorenade muddermassor-
na att transporteras externt för behandling eller annat omhändertagande. Ut-
släpp av vatten från avvattningsbassängens klarningsbassäng kommer, i fö-
rekommande fall, inte att ske förrän provtagning visar att föroreningshalter-
na understiger av tillsynsmyndigheten fastlagda gränsvärden för tungmetal-
ler och organiska tennföreningar.  

Nuvarande uppmätta föroreningsvärden är så låga att den preliminära be-
dömningen är att ingen separat miljömuddring kommer att behövas. 

Muddringen av rena massor utanför FL 10 och större delen av hamnbas-
sängen (utom strax intill blivande FL 11) och mot insegliglingsrännan inklu-
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sive förstoring av vändbassäng utföres med enskopeverk. Enskopeverket 
lägger massorna i pråmar som bogseras till anordnad plats på tvärkajen mel-
lan FL10 och 11, där pråmarna lossas med grävmaskin till dumpers för 
transport till utfyllnadsområdet. Vattendjupet skall vara 9 m ramfritt under 
medelvattenytan. 

Mängden muddermassor i första delen av etapp 1 har beräknats till ca 
950 000 tfm³ (teoretiskt fasta kubikmeter) exklusive muddring vid FL 11.  

I denna etapp ingår även borttagning av befintliga vågbrytare med pirhuvud. 
Vågbrytarna är utförda som stenvågbrytare. Stenen kan återanvändas, bl.a. 
som grumlingsbarriär enligt vad som beskrivs nedan. Pirhuvudena är utförda 
av betongkassuner. Västra pirhuvudet kan flyttas och återanvändas. Det öst-
ra får rivas. 

Total mängd upptagna muddermassor i den första etappen (inklusive mudd-
ring vid FL11) är ca 990 000 tfm³. 

Utfyllnad 

Utfyllnad omedelbart bakom spontkajer kommer att utföras med friktions-
material. I övrigt används uppmuddrade massor som utfyllnadsmaterial; i 
huvudsak lermorän och kalkberg. 

Utfyllnad sker från befintlig vågbrytare ut mot ny vågbrytare och på ett sätt 
som minimerar grumlingen. Grumlingen kan begränsas genom temporära 
vallar (”grumlingsbarriär”) eller strategiskt utlagda siltskärmar. Ett kontroll-
program för uppföljning av grumlingen ut genom hamninloppet kommer att 
upprättas för att säkerställa en låg grumling utanför hamnen.  

Vid utfyllnad till + 2,0 m erhålls massbalans med muddermassorna. En yta 
av ca 240 000 m² erhålls. Efter hårdgöring och beläggning får utfyllda ytor 
en nivå på ca +3 m. 

Vid utfyllnad kommer endast muddermassor att nyttjas som är att betrakta 
som icke förorenade i så motto att de uppfyller Naturvårdsverkets kriterier 
för mindre känslig markanvändning eller motsvarande utvärderingskriteri-
um. Ett kontrollprogram kommer att upprättas för att säkerställa dessa för-
hållanden. 

Etapp 2 
Ritningar över samtliga nya anläggningar som omfattas av utbyggnadsetapp 
1 visas under Flik 9. Under samma flik visas också sektioner av vågbrytare 
och färjelägen. 

FL12 och 13 

Färjelägena byggs i etapper på samma sätt som FL 10 och FL11. Kajerna i 
färjelägena skall bli ca 250 m med ca 30 m breda ro-ro ramper. Vattendjupet 
skall vara 9 m. Utrustningen i färjelägena blir likartade med FL10 och FL11. 
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Muddring 

Resterande muddring i hamnbassängen mellan FL12 och FL13, och ut mot 
östra pirhuvudet utförs. Muddringsproceduren är densamma som beskrivits 
för etapp 1 ovan, med undantag av lossningen av mudderpråmarna som 
kommer att ske vid tvärkajen mellan FL 12 och FL 13.  

Det ramfria vattendjupet skall vara 9 m och muddermängd i andra etappen 
blir ca 440 000 tfm³. 

Utfyllnad 

Etapp 2 fullt utfylld kommer att ge en area av ca 290 000 m². Erforderlig vo-
lym för utfyllnaden är 1 400 000 tfm³. För att fylla ut hela området erfordras 
ca 1 110 000 tfm³ externa massor. 

Sammanfattning mängder 

Muddring etapp 1  :    990 000 m³                 Utfyllnad etapp 1 :   240 000 m² 

Muddring etapp 2  :    440 000 m³                 Utfyllnad etapp 2 :     84 000 m² 
(muddermassor) 

Externa massor         1110 000 m³                                                  150 000 m²  

Muddring totalt:     1 430 000 m³                Utfyllnad totalt:     474 000 m² 

I muddermängderna är ej medräknat övermuddring. Ej heller är någon vo-
lymökning av muddermassorna medräknad på grund av att dessa får en lägre 
volymvikt i utfyllnaden. Det vill säga att muddermassorna får en större vo-
lym på ca 15 %. Detta innebär att något större ytor än ovan redovisat kom-
men att skapas av muddermassorna, vilket medför att behovet av externa 
massor minskar jämfört med ovan redovisade uppgifter. 

 

Temporär uppläggning av muddermassor 
THAB avser att låta utföra muddring och utfyllnad på ett sådant sätt att nå-
gon temporär uppläggning av muddermassor inom arbetsområdet inte skall 
krävas. Med hänsyn till projektets omfattning kan det dock visa sig att sådan 
tillfällig uppläggning (av icke förorenade) muddermassor ändå kan komma 
att behövas. THAB bedömer att de mängder som högst kan komma i fråga 
för sådan temporär uppläggning av muddermassor högst uppgår till cirka 
70 000 m3. THAB kommer i förekommande fall att välja uppläggningsplats 
på lämplig plats inom verksamhetsområdet så att spill och transporter mini-
meras. 
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3. Teknisk beskrivning hamnverksamhet 

3.1 Befintlig hamnverksamhet 

En teknisk beskrivning av befintliga anläggningar återfinns under Flik 10. 
Den befintliga verksamheten i övrigt beskrivs nedan: 

Transporter 
Trelleborgs hamn är en av Skandinaviens största färje- och RoRo-hamnar 
och är en mycket viktig länk mellan Skandinavien och kontinenten. Verk-
samheten alstrar därför transporter via sjö, väg och järnväg. 

Färjor som trafikerar Trelleborgs hamn 
Under år 2006 gjordes 5446 färjeanlöp och 146 fartygsanlöp. Under våren 
2007 har Unity-Line börjat trafikera Trelleborgs hamn med två turer per 
dygn, vilket gör att antalet färjeanlöp för 2007 förväntas öka till cirka 6 200. 
I slutet av 2007 har ytterligare en färja från Unity Line börjat trafikera Trel-
leborgs hamn men den nya trafiken har skett så nyligen att denna trafik inte 
kunnat tas med i beräkningarna för anlöp och emissioner för år 2007. I 
Tabell 3.1 redovisas information om de 14 färjor som under våren 2007 re-
gelbundet trafikerade Trelleborgs hamn. 

Tabell 3.1 Beskrivning av de 13 färjor som regelbundet trafikerar Trelleborgs hamn. 

Rederi Fartyg Brutto-
tonnage 

Prod. 
år 

Internationell 
hamn 

 TT Line Nils Dacke 26790 1995 Travemünde 

  Robin Hood 26800 1995 Travemünde 

  Nils Holgersson 30740 2001 Travemünde 

  Peter Pan 30740 2001 Travemünde 

  Tom Sawyer 24728 1993 Rostock 

  Huckleberry Finn 30825 1993 Rostock 

Scandlines Skåne 42705 1998 Rostock 

  Trelleborg 20028 1982 Sassnitz 

  Mecklenburg-Vorpommern 36185 1996 Rostock 

  Sassnitz 21154 1989 Sassnitz 

  Götaland 18060 1973 Travemünde 

Unity-Line MS Gryf 18653 1992   Swinoujscie 

 MS Galileuz 14848 1992   Swinoujscie 

 MS Wolin* 16925 1986 Swinoujscie 
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* Trafikeringen med Wolin har skett så nyligen att uppgifter om detta fartyg inte kunnat 

tas med i beräkningar av avgångar och emissioner för år 2007. 

 

Gods- och passagerarvolymer 

Under år 2006 passerade 11,2 miljoner ton gods och 1,7 miljoner passagera-
re hamnen. Lastbilstrafiken svarar för 78 %, järnvägstrafiken för 22 %, se 
Tabell 3.2. Till detta kommer 0,2 miljoner ton styren, spannmål, gödning, 
tjockolja och marindiesleolja som lossas och lastas i Nyhamnen. Värdemäs-
sigt motsvarar godstransporterna cirka 15 % av den svenska utrikeshandeln. 

Tabell 3.2 Gods- och passagerarvolymer i Trelleborgs hamn 2006 (1000-tal ton/personer). 

År Lastbil (1000 ton) Järnväg (1000 ton) Summa (1000 ton) Antal 1000 pass. 

2006 8 700 2 400 11 200 1 700 

 

Godstrafiken har ökat stadigt mellan 1993 och 2006. Ökningen under denna 
tidsperiod var drygt 80 %. Under 2007 har Unity Line AB börjat trafikera 
Trelleborgs hamn, vilket inneburit att godsvolymen ökat ytterlgare, till cirka 
12,8 miljoner ton under 2007. 

Trafikmängder  

Trafiken till och från hamnen består av godstransporter med lastbil och järn-
väg (hela tågsätt och kombi) samt persontransporter med bil respektive buss. 
Gods- och passagerarvolymerna 2006 motsvarar ca 440 000 lastbilar och 
bussar samt ca 310 000 personbilar, se Tabell 3.3. Detta innebär att det varje 
dygn passerar i snitt drygt 1000 lastbilar och knappt 1000 personbilar vid 
av- eller påfart på färjorna.   

Tabell 3.3 Gods- och persontrafik, antal fordon under 2006.  

Lastbilar Personbilar Bussar Husvagnar Järnvägsvagnar Kombienheter 

430 000 310 000 5 600 8 900 78 000 51 000 

 

THABs egna transporter (fordonspark) 

Trelleborgs hamns egen fordonspark bestod 2006 av 31 arbetsmaskiner för 
hantering av gods och service i hamnen samt 18 personbilar och lätta last-
fordon. Ytterligare 8 fordon var leasingbilar. Beskrivning av fordonsparken 
och dess utsläpp finns under Flik 1. 
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3.2 Verksamhetsbeskrivning  

THAB är huvudman för verksamheten i Trelleborgs hamn. THAB är helägt 
av Trelleborgs kommun. Omsättningen är ca 160 miljoner kronor per år. To-
talt sysselsätts 105 personer i verksamheten.  

Den befintliga hamnverksamheten omfattar i huvudsak godshantering och 
embarkering respektive debarkering av passagerare, samt därutöver fartygs-
relaterad serviceverksamhet, drift av anläggningar för underhåll och service 
av lastningsmaskiner m.m., samt viss lagringsverksamhet och fastighetsut-
hyrning. Hamnen är öppen för trafik under hela dygnet (00.00-24.00). 
Hamnkontorets ordinarie öppettider är måndag-fredag kl 07.00-17.00. Ned-
an ges en mer detaljerad beskrivning av THABs verksamhet och de viktigas-
te miljörelaterade processer som den innefattar. THABs ledningssystem är 
kvalitetscertifierat enligt standarden ISO 9000:2000 och miljöcertifierade  
enligt ISO 14001.  

 

Figur 3.1 Huvudprocesskarta för THABs ledningssystem. 

För beskrivning av andra aktörer och verksamheter inom hamnområdet, se 
Flik 2 (observera att dessa inte omfattas av denna ansökan). 

Hantering av godsflöden för färjor och kombitrafik 

Denna process kan anses vara den viktigaste processen i hamnens verksam-
het. De aktiviteter som sker i denna process är: 

� Lastbilar med kombienheter ankommer till hamnen där de lastas och los-
sas på lastbärare. 

� Ankommande tåg tas emot. Green Cargo ringer till TIC (Trafik Informa-
tions Central) som öppnar grind. TICen varskor personal att tåg är på väg 
in varpå lossning/lastning av fartyg tillfälligt stoppas. Grinden stängs när 
tåget är igenom. Kombienheter flyttas från tåg till lastbärare. Kombienhe-
terna är därefter klara för utskeppning och lastas med hjälp av dragbilar. 
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� När ett fartyg anlöper anropas TICen från fartyget 5 min före angörings-
bojen. THAB förtöjer fartyget och klarställer ramp och landgång. THAB 
dirigerar förarbunden trafik. Löstrailers och kombienheter lossas till upp-
ställningsplats och hämtas sedan av chaufför som lämnar hamnen. Sopor 
lossas från fartyg och placeras på miljöstationen. Fartyget är klart för 
lastning. 

� Nya kombienheter lastas på fartyget, löstrailers och lastbilar lastas. För-
ankring av lastbärare och löstrailers sker av fartygspersonal och dragbi-
larna lämnar fartyget. Förarbundna fordon dirigeras ombord, passagerare 
transporteras med buss till passagerarlandgången. Fartygen provianteras 
av THAB. Förtöjningen lossas och fartyget lämnar hamnen. 

� De kombienheter och löstrailers som ska lastas för nordgående trafik för-
bereds. Järnvägsvagnar riggas (snöskottas), kombienheter och löstrailers 
förflyttas till kombiterminal. Där lyfts de till järnvägsvagn med truck och 
hämtas av Green Cargo med tåg eller förs med lastbil ut från hamnen. 

 
Denna verksamhet utförs främst vid hamnens färjelägen och kombiterminal, 
se nedan. 

Färjelägen  

Den befintliga verksamheten utnyttjar 11 färjelägen. I Tabell 3.4 följer en 
beskrivning av vilka aktiviteter som föregår vid de olika färjelägena (se även 
Figur 3.2): 

Tabell 3.4 Verksamheter vid de olika kajplatserna och färjelägena. 

Kajplats/ Färjeläge 
nr 

Verksamhet 

Kaj 101/Oljehamnen Lossningsplats för styren och andra oljeprodukter. 

Kaj 102 Lastning av spannmål, styckegods, samt lossning av gödning 
 

Fiskekaj Används av lokala fiskare samt Sjöräddningen, Lotsbåt och THAB 
 

FL 2W Används som uppläggningskaj 

FL 2E TT-Lines Rostocktraffik bestående av M/S Tom Sawyer och M/S Huckleberry 
Finn samt Unity Lines Polentrafik bestående av M/S Galilleuz, M/S Gryf och 
Wolin. 

FL 3 TT-Lines Travemündetrafik bestående av M/S Nils Dacke och M/S Robin Hood 
 

FL 4 TT-Lines Travemündetrafik bestående av M/S Peter Pan och M/S Nils Holgers-
son 
 

FL 5 TT-Lines Travemündetrafik bestående av M/S Peter Pan och M/S Nils Holgers-
son samt Unity Lines Polentrafik bestående av M/S Galilleuz och M/S Gryf 

FL 6 Används ej för närvarande. 
 

FL 7 Scandlines Sassnitztrafik bestående av M/S Trelleborg och M/S Sassnitz samt 
Scandlines Travemündetrafik bestående av M/S Götaland 

FL 8 Stängd för ombyggnad. 

FL 9 Scandlines Rostocktrafik bestående av M/S Skåne och M/S Mecklenburg Vor 
Pommern samt Scandlines Travemündetrafik bestående av M/S Götaland 
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I Figur 3.2 finns färjelägena markerade på karta. 

 

Figur 3.2 Färjelägen i Trelleborgs Hamn.  

Teknisk beskrivning av befintliga kajer och färjelägen finns i Flik 10. 

Kombiterminal 

Kombiterminalen är placerad i nordöstra delen av hamnområdet. I den helt 
utomhus förlagda kombiterminalen sker idag lastning och lossning av järn-
vägsvagnar, kombienheter och löstrailers. Järnvägsvagnarna transporteras in 
och ut ur hamnområdet av Green Cargo. En del löstrailers förs med lastbil in 
och ut ur hamnen.  

Lossningen går oftast till på följande vis: Enheterna lyfts av järnvägsvagnar-
na i kombiterminalen med en större lyfttruck (s.k. reachstacker) och placeras 
antingen på en förutbestämd plats eller på lastbärare för vidare transport 
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inom hamnområdet eller till fartygen. Lastbärarna dras av dragbilar till dessa 
platser. Lastning sker på motsvarande sätt men i omvänd ordning.  

Hantering av godsflöden för övriga fartyg 

Hamnen angörs även andra typer av fartyg med delvis annan last än färjorna. 
För denna verksamhet ser processen därför delvis annorlunda ut och består i 
att: 

� Förbereda lossning/lastning. När fartyget är på väg in i hamn ska ar-
betsredskap köras fram till kaj och ev. provköras.  

� Lossa tankfartyg. För styrenfartyg ska läns läggas. Brunnar, bogserlina 
och spigatter kontrolleras. Brandsläckningsutrustning, nöd-dusch och ty-
fon kontrolleras. Ledningar kopplas och kontrolleras (även ventiler kon-
trolleras). Kommunikation med fartyg kontrolleras. Vid behov kopplas 
vatten till fartyget. Ventilerna öppnas när fartyget är klart för lossning. 
Olja/styren pumpas från fartyget. Varje timme kontrolleras ledning och 
tryck under lossningen (ca 15 timmar). När pumpningen är klar blåses 
ledningen ut, ventilerna stängs, ledningen lossas. THAB övervakar farty-
gets tankrengöring, läns rullas in (endast styrenfartyg) och trossar släpps. 
Efter att fartyget avgått plockas brandsläckningsutrustning och vatten-
vagn in och städning genomförs. 

� Lossa storsäck. Kranar körs fram och riggas. Säckarna lossas till kaj och 
lastas på fordon för vidare frakt ut ur hamnen. Fartyget lämnar hamnen. 

� Lossa pallat gods. Truckförare tillhandahålls för körning i fartyget. Det 
pallade godset lossas till kaj eller direkt till bil. Fartyget lämnar hamnen. 

� Lasta spannmål. Fartyget lastas med hjälp av transportband och lasten 
fördelas ombord (lämpning). När det är gjort dras bandet bort från farty-
get. Fartyget kan därefter lämna hamnen. 

� Lossa bilfartyg. När fartyget är förtöjt flyttas betonghinder på kaj och 
fartygets ramp läggs till fartyget. Fartyget lossas och bilar ställs upp på 
uppställningsplatsen. Rampen lyfts och betonghinder återställs samtidigt 
som fartyget avgår. 

� Lagerföring av gods När en förfrågan om ledig lagerplats kommer in, 
tar THAB emot godset och tillhandahåller hjälpmedel för lossning och 
transport till lagerplatsen. När godset ska levereras vidare förs det anting-
en ut som plockat gods eller på hel pall på lastbil. THAB hyr ut lagerut-
rymmen som har en lagringsvolym på 49 000 m2. Under 2006 var cirka 
75 % av lagringsvolymen uthyrd.  

3.3 Den framtida verksamheten (Vision 2010/2015) 

I sammanfattningen har tidigare redovisats de utbyggnadsåtgärder som 
THAB avser utföra fram till 2015.   

Nedan redovisas en bedömning av verksamhetens omfattning år 2015. Det 
ska här tilläggas att det av naturliga skäl är svårt att förutse en framtida för-
delning av gods mellan tåg/lastbil, lastkapacitet på färjorna m.m., varför 
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nedan preciserade siffror skall användas med försiktighet. Ett kommande 
tillstånd för verksamheten bör enligt THABs bedömning ge utrymme för en 
total ökning av godsomsättningen med omkring 13 % jämfört med det till-
stånd som finns idag.  

Färjor som trafikerar Trelleborgs hamn  
Det går inte att med någon exakthet avgöra vad för typ av färjor och hur 
många färjor som kommer att trafikera Trelleborgs hamn år 2015. Ett flertal 
av de 14 färjor som idag trafikerar hamnen kan fortfarande finnas kvar, men 
det kan också vara så att rederierna investerar i fler nya färjor eller att andra 
rederier börja trafikera hamnen regelbundet. Eftersom vi räknar med gods-
omsättningen kommer att öka med 13 % fram till år 2015 jämfört med nuva-
rande tillstånd, är det rimligt att anta att antalet avgångar kommer att öka. 
Från THABs sida räknar man med att liggtiderna så småningom kommer att 
kortas ytterligare så att inte något fartyg regelbundet ligger längre vid kaj än 
fyra timmar. 

Gods- och passagerarvolymer 
År 2006 hanterades drygt 11 miljoner ton gods i hamnen, varav knappt 9 
miljoner transporterades via lastbil och drygt 2 miljoner via järnväg. Under 
2007 har rederiet Unity Line börjat trafikera Trelleborgs hamn och därför 
förväntas godsmängden under 2007 uppgå till 12,8 miljoner ton gods. År 
2010 är målet att öka godshanteringen till 15 miljoner ton, vilket nuvarande 
tillstånd medger, d v s en ökning av den hanterade godsvolymen med 17 % 
jämfört med år 2007, och till år 2015 öka den hanterade godsvolymen till 17 
miljoner ton, d v s 33 % mer än år 2007, se Tabell 3.5.  

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 %. Antalet passagerare beräknas inte öka utöver nuvarande tillstånd till år 
2015. 

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 %.   
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Tabell 3.5 Gods- och passagerarvolymer i Trelleborgs hamn 2006 respektive prognos för 2007 
och 2015. (I tabellen visas avrundade värden medan ökningarna i procent beräknats 
utifrån exakt beräknade värden. Beräknas %-satser utifrån avrundade värden kan 
dessa därför skilja något från de %-satser som redovisas i tabellen) 

År Lastbil 
(1000 ton) 

Järnväg (1000 ton) Summa (1000 ton) Antal 1000 
pass. 

2006 8 700 2 400 11 200 1 700 

2007 10 300 2 500 12 800 2 000 

2015, vision 2005 11 700 3 300 15 000 3 000 

Förändring jfm 2007: +14% +29% +17% +54% 

2015 vision 2010/2015 13 300 3 700 17 000 3 000 

Förändring jfm 2007: +29% +47% +33% +54% 

Trafikmängder 
Den beräknade ökningen av gods- och passagerarvolymer till år 2015 med 
Vision 2010/2015 innebär att antalet lastbilar, trailers och släp förväntas att 
öka med 29 %, antalet personbilar, husvagnar och bussar med 54 %, och an-
talet järnvägsvagnar med 47 % jämfört med år 2007.  

THABs egna transporter (fordonsparken) 
THAB har under de senaste åren bytt ut äldre arbetsfordon mot nyare och 
miljövänligare fordon. Denna positiva förändring i riktning mot hållbar ut-
veckling kommer att fortsätta under de kommande åren. En större förändring 
i kombiterminalens verksamhet är att de dieseldrivna lyfttruckar, eller re-
achstackers som de kallas, bytts ut mot mer miljövänliga och mindre bull-
rande fordon. Vidare byts äldre dragbilar ut mot nya, som uppvisar betydligt 
bättre miljöegenskaper. 

VA-system och energiförsörjning 
Med den ökning av trafiken som förväntas fram till 2015 kan energianvänd-
ningen för den indirekt hamnrelaterade verksamheten också förväntas öka. 
Eftersom energianvändningen för uppvärmning av byggnader och för belys-
ning inte påverkas av den ökade trafiken förväntas inverkan på energian-
vändningen avseende den direkt hamnrelaterade verksamheten bli liten. Li-
kaså förväntas befintligt VA-system fortfarande existera år 2015. Vattenför-
brukningen kan också komma att öka något om fler fartyg angör hamnen. 

 



26 

Trivector Traffic 

 
 

 

LE
G

A
L#

31
48

00
5v

1 

4. Områdesbeskrivning - nuläge 

4.1 Planer och riksintressen  

Nedan redovisas gällande planer och riksintressen som berör hamnverksam-
heten. 

Översiktsplan och detaljplaner 
I kommunens gällande översiktsplan från 20023 angavs att hamnens ut-
vecklingsmöjligheter ges mycket stor prioritet. Trafiken i hamnen ska ut-
vecklas positivt med nya fartyg och linjer och andra förutsättningar ska för-
ändras och förbättras. Samtidigt ska allmänhetens kontakt med hamnen 
övervägas vid varje förändring i hamnen och en strandpromenad skulle kun-
na anordnas längs västra stranden utmed hamnen. I översiktsplanen anges att 
transporterna med färja till Tyskland totalt sett förväntas öka och även att 
man förväntar sig ökande godstransporter till och från hamnen. 

För närvarande pågår arbete med en reviderad översiktsplan inom kommu-
nen. THABs vision 2010/2015 med däri ingående nya färjelägen och hamn-
anläggningar omfattas av detta planarbete och i det förslag till ny översikts-
plan som varit föremål för samråd.4 Utbyggnaden av hamnområdet åt söder 
och sydost enligt Vision 2010/2015 redovisas även i den miljökonsekvens-
beskrivning (ÖP-MKB) som upprättas i detta sammanhang. I ÖP-MKBn be-
skrivs bl.a. de förväntade trafikflöden till och från hamnområdet med ut-
gångspunkt i olika studerade vägutbyggnadsalternativ, däribland att trans-
porterna till och från hamnen leds in från öster genom att en fullt utbyggd 
ringväg kopplas ihop med nuvarande riksväg 9. 

Ifrågavarande ÖP-MKB bifogas informationsvis, se Flik 11.  

Det nuvarande och utökade hamnområdet berörs av sammanlagt 12 detalj-
planer. Några områdesbestämmelser föreligger ej. En kortfattad samman-
ställning av dessa detaljplaner återfinns under Flik 12. De mark- och vatten-
områden där THAB avser utföra ombyggnad och nyanläggning av färjelä-
gen, inklusive muddring, omfattas för närvarande inte av någon detaljplan. 
Detaljplanen DP 86 antogs år 2000, för att möjliggöra en då planerad ut-
byggnad av bangårdområdet i Banverkets regi. Denna utbyggnad är ej längre 
aktuell, och härmed sammanhängande tillstånd enligt miljöbalken har förfal-
lit. I detaljplanen anges dock att det ska vara öppen vattenyta längs med kus-
ten strax öster om kombiterminalen och rangerbangården. Utfyllnad för nya 
uppmarschytor synes därmed strida mot denna bestämmelse i detaljplanen. 
THAB har hemställt att kommunen initierar en planändring i detta avseende. 

 
3 Trelleborgs kommun, Översiktsplan 2002 – Antagen 2002-06-17, Trelleborg, 2002 
4 Trelleborgs kommun, Översiktsplan 2006 (ÖP 2006) -  Samrådshandling 2006-06-29 
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De övriga utbyggnader som planeras bedöms inte stå i strid med de detalj-
planer som gäller för det aktuella området. 

Riksintressen 
En karta som anger relevanta riksintressen avseende och i närheten av det 
utvidgade hamnområdet, återfinns under Flik 13. 

Rangerbangården i Trelleborg ingår i Banverkets riksintresse för järnvä-
gen. Sjöfartsverket anger också att Trelleborgs hamn utgör riksintresse för 
sjöfarten eftersom den utgör en stor färjehamn för rullande gods till Tysk-
land.  

Området av riksintresse för yrkesfisket sträcker sig längs hels kusten ut-
med Trelleborgs kommun och täcker hela havsområdet till territorialgränsen. 
Fiskezonen utanför Trelleborg-Ystad har ett omfattande och varierat yrkes-
fiske som bedrivs av fiskefartyg från flera kuststräckor och området är ett av 
Östersjöns viktigaste fångstområden för krok- och garnfiske. 

Längs hela Skånes kust ligger ett 3-5 km brett bälte som är område av riks-
intresse för kustzonen vari hela Trelleborgs kustområde ingår. Vid ny be-
byggelse inom detta område ska restriktivt prövas att allmänhetens tillgång 
och tillgänglighet till strandområdena inte påverkas negativt. Kusten är ock-
så av riksintresse från häcknings- och rastningssynpunkt för fågel. 

Inom själva hamnområdet finns inget riksintresse för t ex naturvård eller 
kulturvård eller liknande. 

4.2 Mark, vatten- och bottenförhållanden 

Vissa delar av det nuvarande hamnområdet består av utfyllnader i vattnet. 
Nyhamnen och pirarmarna är skapade på detta sätt efter successiva utfyllna-
der och muddringar under nästan hela 1900-talet. Utfyllnaderna har utförts 
med allt från muddermassor till sprängstensmassor.  

De naturliga jordlagren i området består av lermorän som på vissa ställen 
överlagras av sand eller sandig lera. Berggrunden består av kalksten. 

Vattendjupet är idag ca 8 m i hamnbassängen. Botten i hamnbassängen ka-
raktäriseras av den hårda berggrunden, överlagrad av en lermorän och tunna 
lager av sediment uppblandat med smågrus, sand och mindre mängder skal-
rester. De översta lösa lagren har en mäktighet av ca 0,5 m.  

Kommunens dagvattensystem mynnar i hamnbassängen och vattnet påver-
kas även av fartygens in- och utfart. 

Såvitt gäller bottenförhållanden och omgivningsförhållanden i övrigt inom 
och i anslutning till de områden där vattenverksamhet kommer att bedrivas 
hänvisas till punkten 4.3 nedan till samt till den tekniska beskrivningen av-
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seende den planerade vattenverksamheten (punkten 2 ovan) samt till be-
skrivningen av verksamhetens miljökonsekvenser (punkten 6 nedan).  

Mark- och grundvattenprovtagningar 
Under 2002 har mätningar i mark och grundvatten genomförts i fem punkter 
vid oljehamnen5. På området står cisterner och grundvatten ligger ca 1 m 
under markytan. Mätningarna visar att föroreningshalterna i samtliga jord-
prover ligger under de riktvärden som finns för mindre känslig markanvänd-
ning. Vid den nordligaste av de tre cisterner som THAB äger och hyr ut till 
Statoil (se Figur 4.1) visade dock ett vattenprov på relativt höga halter av 
opolära alifatiska värden. Provet togs vid den brunn som länkar ut till olje-
avskiljaren i den angränsande fastigheten i norr. Riktvärdena för aromatiska 
och alifatiska kolväten i grundvatten är satta till 0,1 mg/l för respektive 
grupp. I mätpunkten uppmättes 0,6 mg/l av opolära alifatiska kolväten och 
lika mycket av totalt extraherbara aromatiska kolväten.  

Provtagningar har också genomförts år 2000 vid tankningsstationerna i nord-
västra hörnet av hamnen, se Figur 4.1. Vid denna provtagning uppmättes re-
lativt höga halter av kolväten i provtagningspunkten depåhål 2 på nivån 1,6 
m djup. Provtagningsläget bör vara någonstans under spillplattan vid brun-
nen som leder till oljeavskiljare. Inga anmärkningsvärda halter av petrole-
umkolväten har dock spridit sig till området utanför spillplattan, men mar-
ken under den är petroleumskadad. 

THAB
Sjöfartsverket

Sjöräddningen

Fiskekaj

Fiskekaj
2W

2E

102

101

 

Figur 4.1 Platser för provtagningar. 

 
5 D-Miljö AB, Markundersökning på Statoils oljedepå i Trelleborg, Åkarp, december 2002 
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4.3 Naturmiljö 

Omgivningens känslighet 
Marken i hamnområdet består nästan uteslutande av hårdgjorda ytor vilket 
medför att djur- och naturlivet till lands är mycket begränsat. Landområdet 
norr om hamnen utgörs av en infartsled och Trelleborgs centrum, varför fö-
rekomsten av djur- och växtliv är mycket ringa även här. 

De marina reservat som ligger närmast Trelleborgs hamn finns vid Falster-
bohalvön. I vattnen utanför Trelleborgs hamn fiskas torsk vintertid och ål 
under hösten. Ålens uppväxtplatser samt förekomst av sill och torsk finns på 
mjukbottnar till 3 m djup6. I redogörelsen ovan av översiktsplanen framgår 
att kustområdet utmed Trelleborg utgör riksintresse för yrkesfisket och kust-
zonen.  

Strandens fysiska störningsgrad är idag mycket omfattande. Nuvarande 
strandlinje är utfylld i omgångar från år ca 1900 till 2005. Området domine-
ras av hamnverksamhet, diverse vägar, anläggningar samt tät bebyggelse. 
Kustvattenzonen (0-3 meters vattendjup) längs hamnområdet är utfyllt alter-
nativt muddrat och kan beskrivas som till övervägande del stört vad gäller 
fysiskt utseende och biologisk mångfald. Den fysiska störningsgraden i 
kustvattenzonen kan hänföras till klass 5 enligt Naturvårdsverket, vilket in-
nebär en mycket omfattande störning, se vidare Flik 7. 

Undersökning av Sydkustens Vattenvårdsförbund7 
Tillståndet i havet längs sydkusten har sedan 1993 undersökts av Sydkustens 
Vattenvårdsförbund8. Undersökningarna visar att syrehalterna i allmänhet är 
goda (uppmätta värden 2005 varierar mellan 6,5 och 9,8 ml/l) och värden 
under 2,8 ml/l, det värde då fiskar försvinner från området, har inte upp-
mätts. Under april detekterades en vårblomning och under augusti observe-
rades relativt små mängder av ogiftiga blågröna bakterier vid Falsterbo. Den 
potentiellt giftiga arten av blågröna bakterier observerades i mycket små 
mängder i september-oktober. 2005 var något annorlunda jämfört med tidi-
gare år med avseende på planktonutvecklingen och produktionen var gene-
rellt sett låg under året. Vid jämförelse mellan 1993-2005 tycks en nedåtgå-
ende trend finnas på klorofyll.  

Infauna utgörs av olika bottenlevande djur som lever i sedimentens ytskikt 
och domineras av havsborstmaskar, musslor och snäckor. Epifauna utgörs av 
olika fisk- och kräftdjursarter, vilka lever ovanpå sedimenten. Sammantaget 
visade epi- och infaunaundersökningarna år 2005 på resultat som låg inom 
ramen för hela undersökningsperioden 1998-2005. Station Hörte visade för-
bättrade infaunaförhållanden jämfört med tidigare år. 

Enligt Naturvårdsverkets bedömningsgrunder ligger halterna av total kväve, 
nitrat, ammonium och klorofyll på ”låga” till ”mycket låga” halter. För fos-

 
6 Källa: Per-Arne Johansson, Miljöförvaltningen i Trelleborgs kommun. 
7 http//www.toxicon.com 
8 Sydkustens vattenvårdsförbund, Undersökningar längs sydkusten, Årsrapport 2005 
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fat och totalfosfor uppmättes dock ”medelhöga” till ”mycket höga” halter 
under 2005, vilket var en klar försämring jämfört med 2004. Avvikelsen i 
förhållande till Naturvårdsverkets jämförelsevärden (tillståndet ca år 1950) 
var för år 2005 ”liten” för totalkväve, nitrat och ammonium under vintern, 
medan siktdjupet visade på ”tydlig” avvikelse. Fosfat och totalfosfor visade 
på ”stor” eller ”mycket stor” avvikelse, vilket är en klart sämre klassning än 
2004. 

Undersökningen tyder på att makroalger (som t ex blåstång) i viss mån har 
en något lägre täckning och grundare djuputbredning än tidigare år vid Stav-
sten. Vid Kåseberga var täckningen något lägre 2005. Förekomsten av 
fintrådiga alger var hög vid Stavsten och måttlig vid Kåseberga. Ålgräs har 
stor ekologisk betydelse i grundare havsområden eftersom de utgör under-
vattensängar som erbjuder föda och livsrum åt många organismer. Utveck-
lingen av ålgräs har varit gynnsam under den studerade perioden vad gäller 
skottäthet och utbredning. 

Miljögifter i blåmusslor visar på låga till måttliga metallhalter vid Abbekås 
och Stavsten och generellt sett minskningar jämfört med förra provtagning-
en. Vid Svarte var halterna måttliga till höga och generellt sett högre jämfört 
med mätningen 2001. På samtliga stationer var halterna av PCB under de-
tektionsnivån och halterna av PAH låga till måttliga. 

Flora och fauna på land 
I Trelleborgs kommun är fågellivet rikt under framför allt höst och vinter. 
De mest individ- och artrika fågelmiljöerna återfinns bl a i kustzonen.  

En av de större kolonierna av småtärna återfinns vid Sumpen intill Västra 
småbåtshamnen9. Detta område ligger dock en kilometer väster om hamnen, 
och bedöms därför inte påverkas av ökad trafik och utvidgning av hamnom-
rådet. Under senare tid har häckning även ägt rum på utfyllnadsmark inom 
Trelleborgs Hamns hamnområde. Trots omfattande markförändringar inom 
hamnområdet under senare år har småtärnorna lyckats hitta relativt ostörda 
boplatser. De senaste åren har de dock inte synts till. Småtärnan föredrar 
kala öppna ytor som är belagda med sand och småsten. Så fort vegetation får 
fäste slutar fågeln att häcka på platsen. Med hänsyn till rovfåglar är plan 
mark att föredra, men i brist på detta använder tärnorna kullen. Småtärnans 
häckning börjar i maj och kan fortsätta ända till juli. Vidare övervintrar någ-
ra fågelarter troligen här; t ex berglärkor, snösparvar och vinterhämplingar.10 

Utöver de nämnda fågelarterna finns det inne i hamnområdet knappast nå-
gon naturmiljö att tala om. Övrigt djur- och fågelliv som idag förekommer 
inom hamnområdet bedöms ej påverkas av planerade om- och utbyggnader 
eller av en ökad trafik. 

 
9 Naturvårdsplan Trelleborgs kommun, Faktadel, reviderad 2003, www.trelleborg.se 
10 Källa: Erik Nordström, Naturskyddsföreningens lokala kontor i Trelleborg 
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Flora och fauna i vatten 
De marina reservat som ligger närmast Trelleborgs hamn finns vid Falster-
bohalvön. I vattnen utanför Trelleborgs hamn fiskas torsk vintertid. Närmsta 
ålfiske finns i Smygehamn. Ålens uppväxtplatser samt förekomst av sill och 
torsk finns på mjukbottnar till 3 m djup11. I redogörelsen ovan av översikts-
planen framgår att kustområdet utmed Trelleborg utgör riksintresse för yr-
kesfisket och kustzonen.  

Strandens fysiska störningsgrad är idag mycket omfattande. Nuvarande 
strandlinje är utfylld i omgångar från år ca 1900 till 2005. Området domine-
ras av hamnverksamhet, diverse vägar, anläggningar samt tät bebyggelse. 
Kustvattenzonen (0-3 meters vattendjup) längs hamnområdet är utfyllt alter-
nativt muddrat och kan beskrivas som till övervägande del stört vad gäller 
fysiskt utseende och biologisk mångfald. Den fysiska störningsgraden i 
kustvattenzonen kan hänföras till klass 5 enligt Naturvårdsverket, vilket in-
nebär en mycket omfattande störning. 

Utanför hamnen fiskas ål sommartid och torsk vintertid. Sill och näbbgädda 
leker i kustområdet från Gislöv och västerut. Ålen och torsken har viktiga 
uppväxtplatser längst hela kusten. Även plattfiskar (främst piggvar, rödspot-
ta och skrubbskädda) utnyttjar kustområdet som uppväxtplats.12  

Bottenundersökning från 2002 
THAB genomförde under november 200213 en bottenundersökning vid det 
vattenområde som låg öster om östra piren och där utfyllnader inom delar av 
området nu genomförts. Ytterligare delar av detta område kommer att på-
verkas av de nya planerade utfyllnaderna. Undersökningen omfattade en 
översiktlig bottenkartering med video och efterföljande marinbiologisk 
provtagning och utvärdering i tio punkter.  

De undersökta punkterna låg omedelbart öster om Trelleborgs hamn och 
vattendjupet var 0,7-5,8 m. Den marinbiologiska fauna-analysen visade på 
att det inte i något av de 10 proverna kunde konstateras lukt av svavelväte. 
Vad gäller förekomst av organiskt material under nedbrytning visade fem 
prover på ingen förekomst, 3 prover på någon förekomst och två på måttlig 
förekomst. I Tabell 4.1 visas en sammanställning av vilka arter som förekom 
samt vilket genomsnittligt antal av varje art som förekom per kvadratmeter. 

 

 

 

 

 
11 Källa: Per-Arne Johansson, Miljöförvaltningen i Trelleborgs kommun. 
12 Källa: J Wagnström, Länsstyrelsen i Skåne. 
13 LTH, Teknisk geologi, Bottenundersökning vid Trelleborgs hamn, 2003 
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Tabell 4.1 Högre taxa och arter öster om den tidigare östra piren i Trelleborg (numera igenfyllt 
område). 

Art Antal prov med förekomst 
(av 10 prover totalt) 

Genomsnittligt antal in-
divider  per m2 

Daggmaskar:   

Oligochaeta spp 1 66 

Havsborstmaskar:   

Nereis diversicolor 6 298 

Pygospio elegans 5 199 

Märlkräftor:   

Corophium volutator 5 596 

Gammarus spp 5 232 

Havsgråsuggor:   

Idothea baltica 2 166 

Sphaeroma serratum 1 33 

Sniglar:   

Hydrobia spp 6 961 

Littorina saxatilis 3 99 

Theoduxus fluviatilis 5 331 

Musslor:   

Cerastoderma exiguum 2 99 

Macoma baltica 5 398 

Mya arenaria 3 166 

Mytilus edulis 6 795 

   

Totalt antal individer: 4507 

 

Endast två av dessa provpunkter låg innanför den nu anlagda vågbrytaren. 
Resterande 8 punkter låg längre ut i sjön. Kustvattenzonen (0-3 m vatten-
djup) längs hamnområdet är utfyllt eller muddrat och kan beskrivas som till 
övervägande del stört vad gäller fysiskt utseende och biologisk mångfald. 

I den undersökning som Teknisk geologi vid LTH genomförde under 2006, 
och som tidigare redogjort för, har botten också analyserats med avseende 
på bottenfaunan, se vidare under 4.2 Mark, vatten- och bottenförhållanden.  
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4.4 Erosion 

Fartygen orsakar svall och sug då de anlöper hamnen. Detta kan i sin tur or-
saka erosion i strandlinjen, i inseglingsrännan och hamnnära områden. Hu-
ruvida risk för detta föreligger beror av hur strandlinjen ser ut (marktyp, lut-
ning etc), på inseglingsrännans djup och bredd samt på hur fartygen ser ut 
(form på skrovet, deplacement m m).  

Enligt Naturvårdsplan för Trelleborgs kommun14 är vissa strandpartier inom 
kommunen drabbade av erosion, bl a vid Beddingestrand som ligger ca 2 mil 
öster om Trelleborgs hamn. Avståndet är dock så stort att fartygens an-
komst/avgång från hamnen bedöms ge mycket liten inverkan.  

Enligt miljöförvaltningen finns problem med erosion också vid golfbanan 5 
km väster om Trelleborg. Från golfklubbens sida15 anger man att fartygen 
normalt knappast bidrar till erosionen. Katamaranen, som tidigare angjorde 
hamnen två gånger per dag, kunde ge upphov till cirka halvmetern höga vå-
gor. Denna katamaran har dock sedan ett par år slutat trafikera Trelleborgs 
hamn. Från golfbanans sida bedömer man att den naturliga erosionen – 
framför allt den som uppstår vid storm – har en avsevärt mycket större in-
verkan. 

4.5 Stadsbild och kulturmiljö samt barriäreffekter 

Trelleborgs hamn har en stor inverkan på stadsbilden eftersom den ligger vid 
Östersjökusten och är centralt belägen i södra delen av Trelleborgs tätort. 
Verksamheten i Trelleborgs hamn bedrivs inom en relativt stor geografisk 
yta av Trelleborgs tätort och skiljer dessutom orten från vattenlinjen. Hamn-
området utgör idag en barriär mellan staden och havet genom att området 
inte är tillgängligt för allmänheten. Vägarna och järnvägsspåret mellan sta-
den och hamnen utgör också barriärer. I kommunens översiktsplan från 2002 
angavs att ”Tillgängligheten till hamnen, även visuellt, för allmänheten bör 
stärkas, dock utan att lägga hinder för hamnfunktionen”. I det förslag till ny 
översiktsplan som varit föremål för samråd poängteras att hamnens fortsatta 
expansion kommer att innebära att färjorna flyttas ut till nya lägen i sydöst, 
vilket kan göra stadsbebyggelse möjlig inom delar av det norra hamnområ-
det. Kulturmiljöer inom hamnområdet finns främst i form av äldre byggna-
der som Hamngatan 9, tågfärjeportalen och fyren. Fyren har flyttats i sam-
band med ombyggnationen av färjeläge 8. Nytt tillfälligt läge för denna är 
vid gamla Motortransport, men slutligt läge är ej bestämt. Tågfärjeportalen 
kanske eventuellt placeras i anslutning till stationen. Järnvägsstationen har 
tidigare varit byggnadsminnesförklarad men detta togs bort för ett par år se-
dan. 

 
14 Naturvårdsplan för Trelleborgs kommun, Faktadel reviderad 2003 
15 Intervju (2003-05-12) med Sune Nilsson, Trelleborgs Golfklubb 
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4.6 Friluftsintressen 

Eftersom hamnområdet är tämligen otillgängligt för allmänheten finns idag 
ingen möjlighet för rekreation inom området. Fritidsfiske förekommer på 
västra piren ut mot havet, men detta sker utanför THABs område. Allmänhe-
ten kan nå vattnet vid västra delen av hamnen, men i öster begränsar det 
breda spårområdet framkomligheten så att det ej går att komma fram.  

4.7 Omkringliggande verksamheter och bebyggelse 

Närmaste bostadsbebyggelse är i dag belägen cirka 50-75 meter från hamn-
området, på norra sidan av Strandvägen-Hamngatan-Järnvägsgatan. Längs 
med hela denna genomfartsled har flervåningshus med lägenheter vuxit upp. 
Precis norr om hamnen ligger också stadens centrum, med gågata och flerta-
let butiker. I Figur 4.2 syns hamnens närhet till centrum tydligt.  

 

Figur 4.2 Trelleborgs hamns centrala placering i tätorten. 

I området kring hamnverksamheten finns även flera industrier. Väster om 
hamnen återfinns t ex Pergos golvfabrik.  

E6 
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5. Redovisning av alternativ 

5.1 Nollalternativ 

THAB har i sitt arbete utgått från att nollalternativet motsvarar nuvarande 
utformning av hamnverksamheten, d v s med befintliga färjelägen och pirar 
men med den trafikvolym som nuvarande tillstånd medger.  

Beräkningsåret för beräkningar av emissioner, buller etc är år 2015 eftersom 
trafiken då beräknas kunna vara uppe i ca 13 % större volym än den som 
nuvarande tillstånd medger 

5.2 Sökt alternativ 

Det sökta tillståndet kommer att gälla nyanläggning av sammanlagt fyra fär-
jelägen (i två etapper), borttagande av delar av två befintliga vågbrytare, an-
läggning av två nya mer sydligt belägna vågbrytare och utfyllnad och land-
byggnad i vatten för etablering av nya uppmarschområden. I det sökta till-
ståndet ingår också en mindre ökning av trafikvolymen på ca 13 % jämfört 
med de volymer som tillståndet idag medger. 

Det sökta alternativet utformas för att på bästa sätt kunna ta tillvara de för-
ändringar som också planeras för infrastrukturen på land (ny E6, ringväg 
m m). Alternativet förutsätter dock inte dessa åtgärder utan kan fungera även 
med befintliga landanslutningar.  

5.3 Alternativa lokaliseringar 

Om- och tillbyggnaderna av hamnen syftar till att flytta färjetrafiken längre 
bort från centrum och bostadsbebyggelsen samt att effektivisera på- och av-
lastningen av färjorna. Effektiviseringarna möjliggör också att ett mottagan-
de av den förväntade ökningen av trafiken fram till 2015. Alternativet är att 
låta hamnen se ut som den gör idag. Då kommer flera färjelägen att alltjämt 
ligga nära bebyggelsen med de fortsatta emissions- och bullerproblem för de 
boende i centrala Trelleborg som detta innebär. Åtgärder för att effektivisera 
på och avlastning kommer inte tillstånd och därmed kan fartygens liggtider i 
hamn inte heller minskas i den omfattning som skulle ha varit möjlig om ut-
byggnaderna skett. 

Alternativet till att medge tillstånd för den trafikökning som förväntas till 
2015, utöver den nivå som nuvarande tillstånd medger, skulle vara att låta 
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denna trafik gå via andra hamnar eller via lastbilar eller järnväg över Öre-
sundsbron.  

För det fall den ökade trafiken istället skulle gå via Ystad, Landskrona eller 
Malmö medför det ytterligare olägenheter för miljö och omkringboende 
kring dessa hamnar istället. Landskrona och Malmö är också sämre alterna-
tiv med tanke på att Öresundsregionen redan idag är starkt belastad med en 
omfattande fartygstrafik. 

Tågtrafik via Trelleborg är det mest attraktiva komplementet till trafik över 
Öresundsbron av flera orsaker. Det är den kortaste sjövägen till/från intres-
santa målpunkter på andra sidan Östersjön. Här finns goda infrastrukturan-
slutningar, kapacitet för tillräckliga volymer och därmed rationell hantering 
samt goda förutsättningar för högfrekvent färjetrafik till och från kontinen-
ten. I Trelleborg erbjuds också goda möjligheter att kombinera tåg- och 
gummihjulstransporter på färja vilket ger god transportekonomi och därmed 
lägre kostnader.  

Ur ett internationellt miljöperspektiv vore det mycket olyckligt om sjötrans-
porterna ersattes med lastbilstransporter via Danmark eftersom sjötranspor-
terna totalt sett är bättre med hänsyn till miljö, energieffektivitet, trafiksä-
kerhet, trängsel på vägnät etc.   

För tågtrafiken är Öresundsbron en konkurrenskraftig förbindelse för trans-
porter mellan Sverige och Danmark/Västeuropa. Vägen via Danmark är 
dock en omväg för transporter till/från Central- och Östeuropa. Utan goda 
sjötransporter blir Sveriges kontinenttransporter också helt beroende av 
taxesättningen för transittransporter genom Danmark. 

Med hänsyn till resonemanget ovan bedöms utbyggnaden av Trelleborgs 
hamn (som möjliggör flytt av färjetrafiken längre bort från centrum och möj-
lighet att ta hand om en större godsvolym) som bästa alternativet med hän-
syn till bl a miljö och samhällsekonomi. 

5.4 Alternativa utformningar/lokaliseringar inom 
hamnområdet 

För att uppnå en funktionell och effektiv hamnverksamhet måste färjelägena 
placeras i anslutning till befintlig hamnverksamhet. Den planerade utbygg-
naden ligger i naturlig anslutning till de nyligen om- och nybyggda färjelä-
gena 7, 8 och 9 samt nya östra kombiterminalen. Vid en västlig placering el-
ler en mer östlig så försvinner det funktionella sambandet och de effektivise-
ringar som man vill uppnå inom hamnområdet. Med östligt läge ges naturlig 
anslutning till järnvägen som ansluter här. Utbyggnad i öster möjliggör ock-
så anslutning till en eventuell östligt infart. Jämfört med dagens befintliga 
färjelägen ger också utbyggnaden i sydost den fördelen att färjetrafiken ko-
mmer längre bort från de centrala tättbefolkade delarna av Trelleborg. 
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6. Vattenverksamhetens miljökonsekvenser 

I kapitel 2 Teknisk beskrivning vattenverksamhet har under rubriken 2.1 
Förutsättningar tidigare redogjorts för de befintliga förhållanden avseende 
på hydrologi, geologi och geoteknik, och förekomst av föroreningar i bot-
tensediment som råder inom och omkring Trelleborgs hamn. Även rådande 
marinbiologiska förhållanden har redovisats under denna punkt i den teknis-
ka beskrivningen samt under punkten 4.3 ovan. Nedan följer därför endast 
en kort sammanfattning av dessa förhållanden och därpå beskrivs de olika 
effekter som utbyggnaden i vatten bedöms få för miljön under anläggnings-
fasen och därefter. 

6.1 Sammanfattning av förutsättningar  

Hydrologi 
Vattenstånd i Trelleborgs hamn har bedömts likvärdigt med Ystads hamn 
där vattenståndet varierar mellan -144 till +167 cm relativt medelvattenytan. 
Vattendjupet där vågbrytaren kommer att byggas varierar från ca 6,5 m till 
mindre än 1 m när de ansluter till befintlig strandskoning. Vid de planerade 
färjelägena varierar djupet från 2,5 m till 4 m.  

Strömmarnas hastighet och riktning beror på väderförhållandena, i Östersjön 
och Kattegatt. Vid en sydostlig vindhastighet av 20 m/s, har framräknats en 
västgående ström på ca 0,5 m/s (1 knop). 

Geologi och geoteknik 
Hela området uppvisar fast och hård botten med grovt material i den synliga 
delen av substratet. Inga områden med mjukbotten har observerats. De he-
jarsonderingar som har utförts för att bedöma bottnens fasthet och kalkber-
gets nivå visar att högst ligger kalkberget på nivån – 8 m.  

Föroreningar i ytsediment 
De prover som har tagits inom det område som kommer att muddras visar att 
innehållet av tungmetaller för samtliga prover är under riktvärdena för käns-
lig markanvändning enligt Naturvårdsverket. PAH ligger också under gräns-
värdet för känslig markanvändning. Halterna av tributyltenn (TBT) uppgår i 
provpunkterna till 4,7-21 µg/kg torrsubstans. Halterna av monobutyltenn va-
rierar mellan <0,1-14 µg/kg torrsubstans och halterna av dibutyltenn (DBT) 
mellan 2,4-11µg/kg torrsubstans. Ytterligare systematisk provtagning med 
avseende på förorenigar kommer att genomföras före det att muddringsarbe-
tena påbörjas.  



38 

Trivector Traffic 

 
 

 

LE
G

A
L#

31
48

00
5v

1 

 

Marinbiologiska förhållanden 
De bottenundersökningar som utförts under 2002 och 2006 (se Flik 6) inom 
och i anslutning till det aktuella verksamhetsområdet indikerar att det aktuel-
la området uppvisar en förhållandevis låg artdiversitet med avseende på flo-
ra och fauna, vilket får betraktas som normalt med hänsyn till rådande bot-
tenförhållandena, huvudsakligen bestående av hårdbotten, och den utsatta 
läget vid en jämn kustlinje samt den höga fysiska störningsgraden i strand-
zonen. Växtligheten är generellt sparsam med gles förekomst av ålgräs, hu-
vudsakligen i vissa lokaler närmast land. Området uppvisar inga särdrag i 
förhållande till andra jämförbara kuststräckor med motsvarande störnings-
grad i strandzonen. 

Inom området bedöms förekomma samma fiskarter som i övrigt förekommer 
i kustområdet, däribland plattfisk (skrubbskädda, rödspotta m.fl.), torsk, 
havsöring, sill och ål. Det planerade utfyllnadsområde bedöms i varierande 
omfattning utgöra lek-, uppväxt- eller födosöksområde för vissa av dessa 
fiskarter. Utfyllnadsområdet utvisar dock inga särdrag som bedöms göra det 
mer värdefullt i dessa avseenden än andra jämförbara områden längs syd-
kusten.   

6.2 Grumling och sedimentation 

Inverkan på växt- och djurliv och fisk - allmänt 
I samband med muddring, utläggning av vågbrytare och utfyllnad kan grum-
ling uppstå på grund av att sediment kommer i suspension. Genom vattnets 
rörelser mot ett jordmaterial fås erosion av materialet och en del av den fina-
re fraktionen av materialet går i suspension. Ju större vattenhastighet desto 
grövre partiklar kan gå i suspension. När vattenhastigheten ånyo minskar 
sjunker partiklarna till botten och sedimenterar. Koncentrationen av suspen-
derat material kommer att avta med ökat avstånd från arbetsområdet. 

Förutom den direkt fysiska påverkan till följd av muddring, utfyllnad och ut-
läggning av vågbrytare kommer den huvudsakliga påverkan av eventuell 
grumling att försvinna efter det att anläggningsarbetet upphört. 

Grumling och sedimentering påverkar vattenvegetationen inom det område 
som berörs negativt genom pålagring av sediment på organismer och bott-
nar, samt försämrad ljustillförsel till växtligheten kan leda till ändrade livs-
betingelser för växter och djur i havet.  

Studier visar att effekterna för djurliv bedöms som mycket små vid koncent-
rationer av uppgrumlat sediment understigande 25 mg/l.16 

 
16 Clarke, D.G., and Wilber, D.H., 2000, Assessment of potential impact of dredging operations due to sedi-

ment resuspension, DOER Technical Notes Collection (ERDC TN-DOER-E9), US Army Engineering and 
Development Center, Vicksburg MS. www.wes.army.mil/el/dots/doer 
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Grumling av sediment kan inverka på fiskbeståndet både genom att störa 
fiskarnas fortplantning och genom att minska tillgången på föda (bottenor-
ganismer). Studier visar att sikten för fiskar påverkas negativt vid höga tur-
biditetsvärden, omkring 120 NTU, då fiskar inte längre kunde urskilja födan 
(planktonalger). Samma studie visade dock att funktionsnedsättning hos gä-
lar och lungorgan hos fisken emellertid krävde suspensionshalter uppemot 
60 mg/l under en 5-dagarsperiod för att ge tydliga effekter.17 Framförallt an-
ses fisken känslig för grumling under lekperioden, eftersom sediment kan 
lägga sig över rommen och reducera yngelproduktionen. Konsekvenser av 
grumling vid annan tidpunkt än lekperioden bör generellt sett vara begrän-
sade för fisk och fiske och fiskbeståndet, eftersom fisk kan undvika strakt 
grumlade områden. Fiskar återkommer oftast när grumlingen lagt sig. Unga 
individer bedöms vara känsligare för grumling än äldre. 

Grumling vid utläggning av vågbrytare 
Störst risk för spridning av sediment kring hamnen föreligger när vågbryta-
ren läggs ut, eftersom detta sker i öppen sjö, varvid utfyllnadsmaterialet är 
utsatt för vattenrörelser från vågar och strömmar. 

Vid tippning av stenmaterial för den nya yttre vågbrytaren kan således vatt-
net grumlas i byggskedet. Denna grumling uppstår då finmaterial i massorna 
tvättas ur. Påverkan bedöms i allt väsentligt bli lokal i nära anslutning till 
arbetsområdet. Grövre kornfraktioner kommer att sedimentera i direkt närhet 
av vågbrytaren. Finmaterial kan dock komma att i mindre omfattning spridas 
över längre sträckor.  

En beräkning av utbredningen av uppgrumlat sediment vid utläggningen av 
vågbrytaren visar att halten suspenderat material bedöms ha sjunkit till cirka 
30 mg/l på ett avstånd av cirka 200 m från arbetsområdet, givet en likformig 
utbredning i hela vattenmassan. Rådande vind- och strömförhållanden har 
dock en stor inverkan. Beräkningen tar inte hänsyn till eventuella skyddsåt-
gärder såsom geotextilskärmar. 

Grumling vid muddring och utfyllnad inom vågbrytare m.m. 
Muddring och övriga arbeten i vatten inom hamnområdet (rivning av befint-
lig vågbrytare och utfyllnad) kommer att ske när de nya vågbrytarna är fär-
digbyggda. Dessa kommer då att fungera som en invallning mot havet från-
sett det vattenutbyte som sker genom det nya hamninloppet. Den muddring 
som uppstår inom hamnområdet bedöms i huvudsak sedimentera inom den 
invallning som vågbrytaren utgör. All utfyllnad kommer att ske bakom 
spontkajer och/eller en särskild anordnad temporär grumlingsbarriär av 
stenmaterial från den befintliga vågbrytaren. För att förhindra utfyllnads-
massorna att erodera genom vågbrytaren vid de delar av vågbrytaren som 
skall motfyllas förses vågbrytaren på insidan att med ett filter. 

 
17 Clarke, D.G., and Wilber, D.H., 2000, Assessment of potential impact of dredging operations due to sedi-

ment suspension, DOER Technical Notes Collection (ERDC TN-DOER-E9), US Army Engineering and 
Development Center, Vicksburg MS. www.wes.army.mil/el/dots/doer 
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Risken för grumling utanför hamninloppet bedöms mot denna bakgrund vara 
låg. 

Erfarenheter från tidigare muddringsarbeten inom hamnområdet, bl.a. de 
som nyligen bedrivits i samband med byggnationen av färjeläge 9 är att 
grumlingen genom hamninloppet varit av mycket liten omfattning. Detta 
framgår bl.a. av de protokoll som upprättats vid muddringsarbeten för färje-
läge 9 då muddring bedrivits inom perioden 15 maj – 15 november. Motsva-
rande ringa sedimentspridning har konstaterats även vid tidigare utbygg-
nadsprojekt i Trelleborgs hamn. 

Försiktighetsmått och skyddsåtgärder - grumling 
Vattenarbetena inleds med byggnationen av den nya yttre vågbrytaren. För 
att reducera grumlingen vid byggandet av vågbrytaren kommer dess kärna 
att utföras av samtagen (osorterad) sprängsten. Krav på halten finmaterial i 
den samtagna sprängstenen kommer att sättas. Utbyggnaden av kärnan i 
vågbrytaren kommer att ske successivt och kommer mer eller mindre mo-
mentant att täckas med grövre erosionsskydd i syfte att skydda det underlig-
gande materialet och för att minska grumlingen i vattnet. Dessa arbeten 
kommer således att bedrivas växelvis och i så korta etapper som praktiskt 
möjligt. 

Grumlingen vid utläggningsarbetena kommer att kontrolleras kontinuerligt 
genom okulär besiktning. När grumling av någon betydelse kan iakttagas, 
kommer det att ske en kontinuerlig mätning av sedimentspridningen tills 
grumlingen lagt sig. Vid behov kommer arbetena temporärt att avbrytas, el-
ler om möjligt skyddsåtgärder vidtas så att grumlingen kan begränsas till ac-
ceptabla nivåer. Skyddsåtgärderna kan bestå i att kärnmaterialet i vågbryta-
ren byts ut mot ett material som innehåller ännu lägre mängd finmaterial. En 
annan åtgärd kan vara att utfyllnadsplatsen skyddas med en pråm eller dylikt 
för vågor, eller om praktiskt möjligt med hänsyn till vind och strömmar, an-
vändning av siltskärmar. 

All muddring och utfyllnad (inklusive rivningen av den befintliga vågbryta-
ren) innanför hamninloppet kommer att ske med den nyanlagda yttre våg-
brytaren som en skyddande invallning mot havet.  

Sedimentspridningen genom hamninloppet kommer vid alla vattenarbeten 
innanför detsamma att kontinuerligt övervakas med bl.a. webbkamera place-
rad i hög mast vid inloppet. Om övervakningen visar uttransport av sedi-
menterat material av någon betydelse kommer mätning medelst suspen-
sionsmätare att vidtas på inom eller på visst avstånd från den grumlingsplym 
som bildats. Vid behov kommer arbetena därvid temporärt att avbrytas eller 
ytterligare skyddsåtgärder vidtas, t.ex. byte av mudderskopa. Om praktiskt 
möjligt kan även siltskärmar tillfälligt komma att användas. Vidare kan 
muddringsarbetena inom hamnbassängen, beroende på var dessa äger rum 
och förekomst av uttransport av sediment genom hamninloppet, behöva an-
passas till färjetrafiken på så sätt att muddringen i något fall temporärt av-
bryts i samband med att fartyg manövrerar inom hamnbassängen så att pro-
pellerdraget inte för ut sediment genom hamninloppet.  
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Utfyllnad kommer att ske dels bakom spontkajer dels bakom temporärt an-
ordnad grumlingsbarriär som anläggs med material från den befintliga våg-
brytaren. Vid behov kan denna barriär ersättas eller kompletteras med 
siltskärmar. Risken för spridning av grumling utanför hamninloppet vid ut-
fyllnad bedöms mot denna bakgrund också som mycket liten. Spridningen 
av sediment kommer till största delen att ske inom hamnen då hamnbas-
sängen är skyddad från havsströmmar. 

Generellt gäller att grumlande arbeten i vatten kommer, om risk finns för 
spridning av sediment utanför hamninloppet, att så långt möjligt med hänsyn 
förläggas till vinterhalvåret då risken för negativ påverkan på fisk och fiske 
bedöms vara som lägst. Om grumlande arbeten utförs under sommarhalvåret 
kommer arbetena att bli föremål för ett speciellt kontrollprogram som syftar 
till att säkerställa att särskilt låga grumlingsnivåer kan innehållas. 

 

6.3 Spridning av föroreningar i ytsediment 

Allmänt 
Vad gäller utförda undersökningar och analyser av förekomst i föroreningar 
i ytsediment inom det område som skall avses bli föremål för muddring 
hänvisas till Flik 7 och punkten 2.1 ovan. 

Risk för föroreningar, däribland organiska tennföreningar (TBT, DBT och 
MBT) avser endast de lösa ytsediment som på vissa platser överlagrar ler-
moränen. Spridning av föroreningar kan ske genom att de fina bottenpartik-
larna går i suspension vid muddrings- och utfyllnadsarbetena. Föroreningar-
na är bundna till de finare fraktionerna av jordpartiklarna och följer med 
dessa.  

Vad allmänt gäller risker med spridning av organiska tennföreningar, sär-
skilt TBT, skall sägas följande:  

TBT är ett miljögift, som tidigare förekom bl a i bottenfärg för båtar. TBT 
lagras i kroppen hos vattenlevande djur och organismer. . Det slår mot im-
munsystemet och ger störningar i kroppens hormonsystem. På 1970-talet 
upptäckte man t ex att vissa honsnäckor fick manliga könsorgan som en 
följd av TBT-föroreningar.18  

För närvarande har bara ett fåtal länder fastställt gränsvärden för TBT i 
muddermasor med avseende på deponering till havs. I Östersjöområdet är 
det bara Tyskland som använder kvalitetskriterier för TBT. Finlands förslag 
till gränsvärde, 200 µg/kg TS19, är detsamma som  det gränsvärde som före-
slagits med stöd av OSPAR-konventionen till skydd av havsmiljön i nord-
östra Atlanten. 

 
18 http://www2.snf.se/verksamhet/kemikalier/tributyltenn.htm 
19 http://www.ymparisto.fi/default.asp?contentid=74439&lan=SV 
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Såvitt gäller dumpning av TBT-haltiga massor i speciellt lämpade djuphålor 
i havet har miljööverdomstolen i praxis godtagit en föroreningsnivå avseen-
de TBT uppgående till 200 µg/kg TS (Svea hovrätt, Miljööverdomstolen, 
mål M92-05, dom den 22 februari 2007).  

Utläggning av vågbrytaren 
Vid utförandet av vågbrytarna bedöms risken för spridning av föroreningar 
som obefintlig, då vågbrytaren byggs med rent stenmaterial.. 

Muddring och utfyllnad inom hamninloppet 
Tre bottenprover inom det tänkta muddringsområdet har analyserats. Halter-
na tributyltenn, TBT varierar mellan 4,5 till 21 µg/kg TS. Dessa halter är nå-
got lägre än de halter som uppmätts i Öresund vid Helsingborgskusten. 
Muddring kommer i huvudsak att ske utanför det området som avgränsas av 
befintlig vågbrytare. Det är rimligt att anta att TBT-föroreningarna till störs-
ta delen har sedimenterat inom denna befintliga vågbrytare. Mot denna bak-
grund bedöms sammantaget risken för spridning av TBT och andra organis-
ka tennföreningar på grund av de nu aktuella muddringsarbetena generellt 
vara små, även om endast en begränsad provtagning hittills genomförts. 

Försiktighets- och skyddsåtgärder för att motverka spridning av 
föroreningar 
Som redovisats ovan är antalet prover som analyserats litet i förhållandet till 
den yta som kommer att muddras. För att få ett bättre statistiskt underlag bör 
fler prover analyseras. Detta föreslås ske i samband med att muddringsarbe-
tena detaljprojekteras. Om provtagning skulle visa förhöjda TBT-halter, 
över de nivåer som hittills detekterats (upp till 21 µg/kg TS), kan särskilda 
skyddsåtgärder för att begränsa spridning av föroreningar att behöva vidtas.  

Sådana skyddsåtgärder kan bl.a. bestå i att de översta lösa sedimenten mil-
jömuddras. exempelvis genom att en mudderskopa som kan slutas vid botten 
används (s.k. miljöskopa). Spridningen av grumling utanför hamnbassängen 
kommer dessutom att vara föremål för kontinuerlig kontroll (se ovan). 

Förorenade sediment som tas upp kommer att tas i land för avvattning i en 
särskilt för ändamålet befintlig avvattningsbassäng för förorenat mudder. Ef-
ter avvattning kommer förorenat material att transporteras bort från hamn-
området för omhändertagande i extern anläggning, förutsatt att det inte är 
möjligt att nyttiggöra dem på annat sätt. Sådan eventuell användning av de 
avvattnade sedimenten kommer att göras till föremål för samråd med till-
synsmyndigheten. Utsläpp av vatten från avvattningsbassängens klarnings-
bassäng till recipienten (hamnbassängen) kommer också att föregås av sam-
råd med tillsynsmyndigheten för att klarställa de föroreningshalter som kan 
accepteras i det utgående vattnet. 

Utfyllnad bakom spont och inom invallning kommer endast att ske med 
muddermassor som uppfyller Naturvårdverkets kriterier för mindre känslig 
markanvändning eller annan relevant bedömningsgrund. Utfyllnadsmassor-
nas föroreningsinnehåll kommer att kontrolleras och de gränsvärden för för-
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oreningshalter som därvid kan godtas bör också omfattas av det kontrollpro-
gram som förutsätts komma att upprättas efter samråd med tillsynsmyndig-
heten. 

6.4 Bottenpåverkan – utfyllnad 

Utbyggnaden av nya färjelägen och uppmarschområden kommer permanent 
att leda till att havsbottnen öster och sydost om det befintliga färjeläge 9 
täcks med fyllnadsmassor. Utfyllnadsområdet kommer, när det är färdig-
byggt, att omfatta en yta om cirka 47 hektar, allt inom den invallning som 
den nya vågbrytaren utgör (Vågbrytarna kommer att innesluta en total yta av 
ca 100 hektar, inkluderande det befintliga hamnbassängen). 

Vattenlevande växter och organismer inom det område som berörs av mudd-
ring och utfyllnad kommer få sin livsmiljö förstörd, däribland de mindre ko-
lonier med ålgräs har påvisats inom vissa delar området. Tillika kan antas 
ske ett visst bortfall av lek- och födosöksområden för de fiskarter som före-
kommer i närområdet.  

Av de växt- och djurarter som befinner sig inom fyllningsområdet har samt-
liga arter påträffats på närbelägna lokaler. Utfyllnaden bedöms inte påverka 
växt- och djurlivet utanför fyllnadsområdet. 

Vad gäller skyddsåtgärder i samband med utfyllnadsarbetena hänvisas till 
vad som redovisats ovan. Vad särskilt gäller påverkan på fisk och fiske hän-
visas till punkten 6.6 nedan. 

6.5 Bottenpåverkan – påverkan på bottenstruktur 

Ändrande vattenströmmar till följd av den nya vågbrytarens sträckning kan 
tänkas påverka bottenstrukturen utanför hamnområdet (det område som av-
gränsas av de nya vågbrytarna) efter anläggningsfasen. Med hänsyn till bott-
nens karaktär – i huvudsak hårdbottnar med spridda stenblock – bedöms att 
risken för negativa effekter på bottenstrukturen är liten. Mjukbottnar före-
kommer såvitt känt inte i närheten av det aktuella området. För kontroll och 
uppföljning av eventuella effekter i form av bottenpåverkan ges förslag till-
kontrollprogram enligt Flik 15. Kontrollen ska igångsättas i god tid före ar-
beten påbörjas. 

6.6 Inverkan på fisk och fiske 

Fisket påverkas av utfyllnaderna dels genom ett avkastningsbortfall för re-
spektive fiskart dels genom ett yngelbortfall p g a bortfall av lek- och upp-
växtområde för plattfisk.  
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Inom området bedöms förekomma samma fiskarter som i övrigt frekventerar 
motsvarande kuststräckor längs sydkusten, däribland plattfisk, sill, torsk, 
havsöring och ål. Utförda bottenkarteringar visar att området huvudsakligen 
består av hårdbottnar med viss eller måttliga förekomst av stenblock med 
gles vegetation. Sandbottnen förekommer i begränsad omfattning närmast 
land, företrädesvis i den ostligaste delen av utfyllnadsområdet. Utfyllnads-
området uppvisar inga förhållanden som är ägnade att göra det anmärk-
ningsvärt värdefullt som lek-, uppväxt- eller födosöksområde för fisk. Sand-
bottnar, som kan utgöra lek- och uppväxtområden för plattfisk förekommer 
endast i begränsad omfattning närmast land. 

Inom det blivande utfyllnadsområdet förekommer enligt THABs kännedom 
inget yrkesmässigt fiske. Sport- eller fritidfiske förekommer såvitt bekant 
endast i blygsam omfattning, vilket bl.a. sammanhänger med att den aktuella 
kuststräckan är förhållandevis svårtillgänglig och att järnvägsspår löper pa-
rallellt med stranden. 

Fiske som bedrivs utanför utbyggnadsområdet bedöms endast kunna påver-
kas i en ringa begränsad omfattning av de planerade arbetena.  

För beräkning av den allmänna fiskeskada (fiskeavgift) som vattenverksam-
heten får anses medföra hänvisas till den beräkning som utförts av fiskeri-
konsulenten Stig Lundin, se Flik 16. Av Stig Lundins beräkning framgår att 
värdet av inverkan på fisket beräknats till cirka 600 000 kr. Fiskeavgiften 
bör, enligt THABs mening lämpligen användas till kompensations- och för-
bättringsåtgärder längs sydkusten.  

Vad gäller försiktighets- och skyddsåtgärder för att begränsa negativ inver-
kan  på fisk och fiske på grund av grumling eller spridning av föroreningar 
hänvisas generellt till vad som redovisats ovan. 

6.7 Förändringar av havsströmmar 

Bedömd påverkan 
Den planerade utbyggnaden av vågbrytarna kommer att förändra strandlin-
jens utseende. De nya vågbrytarnas yttersta delar kommer att ligga ca 540 m 
utanför dagens hamninlopp. Vågbrytarna kommer att störa kustströmmen 
mer än tidigare. Detta kan leda till uppkomst av turbulenta zoner och vatten-
virvlar, vilket i sin tur kan leda till erosion och avlagring av sediment. Den 
planerade kustlinjen har en mjuk linjeföring så att kustströmmarna följer den 
nya strandlinjen för att undvika vattenvirvlar. Skulle strömvirvlar uppstå 
skulle dessa kunna förorsaka både zoner med erosion och sedimentation. I 
centrum av en virvel fås låga vattenhastigheter, vilket kan medföra att orga-
niskt material sedimenterar. Den låga vattenhastigheten innebär låg syrsätt-
ning med följd att anaeroba processer kan uppstå. 

Strömmarna drivs av vind och vågor. Både västgående och ostgående 
strömmar förekommer. Simuleringar har genomförts för att studera påverkan 
på dagens strömförhållanden kring hamnen. Simuleringarna har genomförts 
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av Thalassos som genomfört tredimensionella strömningsberäkningar med 
en numerisk modell, Phoenics, för olika vidriktningar (sydväst och sydost) 
och vindhastigheter (3, 7 och 15 m/s). Som mått på vattenomsättningen för 
befintlig och utbyggd hamn har fyra sektioner lagts ut från stranden ut till ca 
3 m kurvan. Två sektioner öster och två väster om hamnen. Vattenomsätt-
ningen har beräknats för respektive sektion för de olika vindhastigheterna 
och vindriktningarna för befintlig och utbyggd hamn. 

Thalassos konstaterar att det inte kommer att uppstå några virvlar som gör 
att material avsätts eller erosion uppstår på andra platser. Vattenomsättning-
en i bukterna väster och öster om staden skulle minska något till följd av den 
nya hamnens utformning. Minskningen stannar på dock de flesta håll på 
några procent.  

För sektionen vid ”Ganges” väster om hamnen har dock en minskning fåtts 
av vattenomsättningen på ca 30 %. Minskningen är störst för sydostliga vin-
dar och beror på att den västra vågbrytaren svänger relativt brant in mot be-
fintlig strand och att strömmen inte fullt ut svänger in. Man kan ej se någon 
tendens till virvelbildning som skulle medföra låg vattenomsättning. För öv-
riga sektioner är förändringarna små, mindre än 10 %, utom för sektionen ca 
200 m öster om hamnen vid SW vind av 7 m/s en minskning på ca 16 % er-
hölls. Minskade vattenomsättningar bedöms sammanfattningsvis endast i 
mindre omfattning påverka situationen kring hamnen.  

Mer ingående resultat från simuleringarna visas under Flik 4. 

Skyddsåtgärder 
Vågbrytarna utformas med mjuk linjeföring för att förhindra att strömvirva-
lar uppkommer. Med förutsättning om denna mjuka linjeföring visar de 
strömanalyser som utförts att risken för erosion av stränderna utanför de nya 
vågbrytarna bedöms som ringa, då ett jämnt strömflöde utan virvlar erhålles. 

 

 

7. Inverkan på flora och fauna på land 

Som tidigare nämnts har det inom hamnområdet vissa år funnits en småtär-
nekoloni. Under ett par år syntes de inte till men ornitolog Erik Nordström 
kunde vid en inventering under våren 2007 konstatera att 5 par småtärnorna 
häckade detta år. Flora och fauna på land kommer knappast att påverkas av 
de planerade utbyggnaderna. 



46 

Trivector Traffic 

 
 

 

LE
G

A
L#

31
48

00
5v

1 

8. Buller 

Nedan presenteras ljudnivåer från hamnverksamheten idag, under om- och ny-
byggnad samt år 2015. Först visas dock vilka bullerkällor som finns inom 
hamnområdet samt en sammanställning av de riktvärden som tillämpas för bul-
ler. Under Flik 17-18 redogörs för de mätningar och beräkningar som WSP 
Akustik genomfört under våren 2007. Under Flik 17 visas bullerberäkningar 
vid den nya östra kombiterminalen och under Flik 18 mätning av lågfrekvent 
buller från fartyg. 

8.1 Bullerkällor 

Nedan beskrivs de bulleralstrande aktiviteter som förekommer inom hamn-
området.   

THABs verksamhet 
I hamnen uppstår buller i samband med trafikrörelser och andra aktiviteter, 
såsom omlastning av gods. De buller som THABs direkta verksamhet gene-
rerar består främst av buller från kombiterminalen. Detta industribuller vid 
kombiterminalen är svårt att räkna fram. Därför har man först uppmätt max-
nivåer, och därefter beräknat spridningen till omgivningen. 

Väg- och tågtrafiken 
Väg- och tågtrafiken inne i hamnområdet ger upphov till buller. Detta buller 
är dock litet i jämförelse med det buller som vägtrafiken på Strandgatan – 
Hamngatan - Järnvägsgatan ger upphov till. Under 2003 genomförde SWE-
CO en kartläggning skett av hur mycket buller som denna trafik ger upphov 
till för de boende norr om hamnen.20 

Färjetrafiken 
Fartygen i hamnen alstrar ett lågfrekvent buller då dessa ligger i hamn. Lju-
det kommer troligtvis från fläktar och hjälpmotorer. Under våren 2007 har 
mätningar av detta buller genomförts. 

 

 
20 SWECO, Bullerutredning väg 9 i Trelleborg, Slutrapport, Malmö 2003-06-18 



47 

Trivector Traffic 

 
 

 

LE
G

A
L#

31
48

00
5v

1 

8.2 Riktvärden 

De bullernivåer som anges är ekvivalent ljudnivå och maximal ljudnivå. Ek-
vivalentnivån beskriver den genomsnittliga bullernivån över en viss tidspe-
riod. Maxnivån är det högsta värde som erhålls under tidsperioden. 

I samband med infrastrukturpropositionen21 som antogs i mars 1997 fast-
ställde riksdagen riktvärden för trafikbuller. I propositionen angavs också ett 
åtgärdsprogram i två etapper mot störningar i trafikbuller i befintlig bebyg-
gelse för den statliga infrastrukturen. I propositionen anges att riktvärden 
enligt Tabell 8.1 för vägtrafikbuller respektive tågtrafikbuller normalt inte 
bör överskridas vid nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid nybyggna-
tion eller väsentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur.  

Tabell 8.1 Riktvärden för buller från vägtrafik och tågtrafik (enligt Infrastrukturinriktning för 
framtida transporter, 1996/97:53). 

Utrymme Ekvivalentnivå (dBA) Maximalnivå (DBA) 

Vägtrafik:   

Inomhus: 30 45 (nattetid) 

Utomhus:   

- vid fasad (frifältsvärde) 55  

- på uteplats 55 70 

Tågtrafik:   

Inomhus: 30 45 (nattetid) 

Utomhus:   

- vid fasad (frifältsvärde) 60  

- på uteplats 55 70 

 

För industribuller angavs inga riktvärden i propositionen. I Tabell 8.2 pre-
senteras Naturvårdsverkets förslag till riktvärden, dels för befintliga anlägg-
ningar, dels för nya anläggningar. 

Tabell 8.2 Naturvårdsverkets riktvärden för externt industribuller vid fasad. 

Utrymme Ekvivalentnivå (dBA) 
 

Maximalnivå (dBA) 

 Dag Kväll Natt  

Befintlig anläggning 55 50 45 55 

Ny etablering 50 45 40 55 

 

Notera att Naturvårdsverket inte anger något riktvärde för ljudnivå inomhus 
vad gäller externt industribuller.  

För lågfrekvent buller som uppkommer från fartyg vid kaj tillämpas Social-
styrelsens allmänna råd om buller inomhus (SOSFS 1996:7), se Tabell 8.3. 

 
21 Infrastrukturinriktning för framtida transporter, prop 1996/97:53 
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Tabell 8.3 Socialstyrelsens allmänna råd för bedömning av sanitär olägenhet för ekvivalent låg-
frekvent buller.  

Tersband (Hz) Ekvivalent ljudtrycksnivå (dB) inomhus 

31,5 56 

40 49 

50 43 

63 41,5 

80 40 

100 38 

125 36 

160 34 

200 32 

 

8.3 Buller – nuläge 

Buller från THABs verksamhet 
Det buller som THABs verksamhet genererar består främst av buller från 
kombiterminalen. WSP Akustik AB (nedan WSP) har utfört bullermätningar 
och beräkningar i och kring kombiterminalen under våren 2007. I beräk-
ningarna ingår den totala ljudnivån från buller från rangering, av- och på-
lastning på färjorna samt från kombiterminalen år 2007.  

THAB har i samarbete med Kalmar Industries arbetat för att få fram ljud-
dämpade reachstackers och lyckats få ned ljudeffekterna på de två reachs-
tackers som används vid kombiterminalen till LWA 100 dBA respektive LWA 
102 dBA. De tre dragbilar som används har dock fortfarande en ljudeffekt 
på LWA 107 dBA eftersom inget ljuddämpningspaket finns att tillgå från till-
verkaren av dessa. THAB har dock kontakter med tillverkare av dessa och 
kommer vid nästa upphandling av dragbilar att ställa krav på att ljuddäm-
pande åtgärder utvecklas även för dessa. 

Beräkningarna bygger på användning av de två ljuddämpade reachstacker-
sett och en detaljerar redovisning av resultaten visas i under Flik 17.  

Enligt domen från Miljödomstolen daterad 2005-04-22 ska målsättningen 
för prövotidsutredningen vara att bullernivåerna under verksamhetstid ska 
reduceras till 50 dBA i ekvivalent ljudnivå vid fasad på de närmast belägna 
fastigheterna. Beräkningarna visar att ljudnivåerna minskat väsentligt jäm-
fört med tidigare men att man ännu inte riktigt nått ända fram till målsätt-
ningen om 50 dBA. De värst utsatta fastigheterna (Svanen 11-33) har idag 
en ljudnivå på 56 dBA från kombiterminalen under dag och kväll. Övriga 
fastigheter har 55 dBA i ekvivalent ljudnivå eller mindre. 

Fastigheterna ligger mycket nära Järnvägsgatan, vilket innebär att ljudet från 
kombiterminal och rangering till stor del ”dränks” i buller från vägtrafiken. 
Det är dock viktigt att notera att det handlar om helt olika typer av ljud, 
vilket kan upplevas som olika störande. 
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Noteras bör vidare att samtliga bostadsfastigheter utmed den studerade 
sträckan förbi kombiterminalen har 3-glasrutor och att Vägverket erbjudit 
alla fastighetsägare med ljudnivåer över 65 dBA utanför fasad att få en extra 
ruta isatt för att ytterligare dämpa bullret. Alternativt kan fastighetsägarna få 
ett bidrag på 1 500 kr per kvadratmeter för merkostnaden om de istället väl-
jer att byta ut hela fönstret mot ett mer ljuddämpat. Därmed erbjuds samtliga 
fastighetsägare att få mycket god ljudisolerande förmåga i sina fastigheter.  

Buller från väg- och tågtrafik 
Med den nya kombiterminalen är det nu endast något enstaka tåg som passe-
rar genom hamnområdet.  

Lastbils- och tågbuller genererat i hamnområdet har i tidigare tillståndsansö-
kan beräknats för en fastighet på Hamngatan i kvarteret Romulus. Beräk-
ningarna visade att bullret från lastbilarna inom hamnområdet är helt för-
sumbart jämfört med det vägbuller som kommer från Hamngatan. Vidare vi-
sade beräkningarna att riktvärdena för buller från tågtrafik klaras med god 
marginal med avseende på ekvivalent ljudnivå och så länge inte fler än fem 
tåg passerar nattetid (vilket det inte gör) klaras även riktvärdet för maximal 
ljudnivå. 

Beräkningar av buller längs Hamngatan/Järnvägsgatan visar att vid de värst 
utsatta fastigheterna uppgår ekvivalenta ljudnivåerna till 68 dBA och de 
maximala ljudnivåerna till 83 dBA.22 Ljudnivåerna från vägtrafiken på 
Hamngatan/Järnvägsgatan överstiger de i infrastrukturpropositionen angivna 
riktvärden för vägbuller, både med avseende på ekvivalenta och maximala 
ljudnivåer. Ljudnivåerna från vägtrafiken på Hamngatan/Järnvägsgatan är 
dock det buller som helt dominerar. Bullret från hamnområdet (tung trafik + 
tåg) påverkar inte den totala ekvivalenta ljudnivån vid fastigheterna längs 
Hamngatan/Järnvägsgatan. Även de maximala ljudnivåerna från vägtrafiken 
på Hamngatan/Järnvägsgatan är betydligt större än de maximala ljudnivåer 
som kommer från tågtrafiken. 

Samtliga bostadsfastigheter norr om den nya kombiterminalen har idag 3-
glasrutor, vilka ger ett relativt gott bullerskydd. Vägverket har under våren 
2007 erbjudit alla fastighetsägare med ljudnivåer över 65 dBA utanför fasad 
att få en extra ruta isatt för att ytterligare dämpa bullret. Önskar fastighets-
ägarna istället byta ut hela fönstren kan de få bidrag med upp till 1 500 kr 
per kvadratmeter för merkostnaden. Därmed har fastighetsägarna möjlighet 
att få mycket god ljudisolerande förmåga i fasaderna.  

Buller från färjorna 
WSP har under våren 2007 även genomfört en tersbandsanalys av ljud från 
fartyg, se Flik 18.  Mätningar under våren 2007 visar att bullret från fartygen 
understiger både riktvärden för lågfrekvent buller inomhus och riktvärden 
för industribuller vid fasad. 

 
22 SWECO, Bullerutredning väg 9 i Trelleborg, Slutrapport, Malmö 2003-06-18 
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8.4 Buller – under anläggningstiden  

Under byggtiden för planerade ny- och ombyggnader uppstår tillfälligt bul-
ler till följd av anläggningsarbeten, transporter av byggmaterial, muddring 
etc.  

Bullerstörningarna på omgivningen bedöms bli små i samband med sponts-
lagning då de nya färjelägena anläggs. Eftersom spontslagningen kommer 
att ske vardagar under dagtid (kl 07-22), och närmaste bostadsfastighet lig-
ger cirka 600 m från platsen, bedöms störningen inte bli stor. Bostadsbebyg-
gelsen norr om utfyllnadsområdet i öster ligger cirka 150 m från området 
som ska fyllas ut. Järnvägen och den starkt trafikerade Järnvägsgatan ligger 
dock emellan bostadsområdet och utfyllnadsområdet. Därmed nås de när-
mast hamnområdet belägna bostadshusen redan av så höga ljudnivåer från 
intilliggande gator att tillskottet av buller bedöms som litet.  

För att bl a minska störningen för de boende av vägtransporter med massor 
till vågbrytarna kommer dessa att massor istället att transporteras med pråm 
till Trelleborgs hamn. Bullertillskottet från ökade transporter under byggti-
den bedöms därmed som liten i jämförelse med befintligt buller från främst 
vägtrafiken. 

8.5 Buller – med åtgärderna i Vision 2010/2015 

Buller från kombiterminalen 
Den ökning av trafiken med 13 % jämfört med gällande tillstånd som ansö-
kan avser kommer knappast att inverka på ljudnivåerna vid kombitermina-
len. Den sökta godsvolymen innebär en ökning av trafiken med 33 % jäm-
fört med 2007. Från THABs sida anger man att hanteringen av detta gods 
kommer att kunna ske utan att utöka verksamhetstiden vid kombiterminalen. 
Den ekvivalenta ljudnivån skulle under verksamhetstid då öka marginellt. 

För att ytterligare minska ljudet från kombiterminalen fortsätter THAB sitt 
samarbete med fordonstillverkaren för att utreda möjligheter för ytterligare 
bullerdämpande åtgärder på fordon. THAB kommer också i fortsättningen 
att undvika verksamhet på kombiterminalen nattetid. 

Buller från väg- och tågtrafik 
Buller från vägtrafiken påverkas i liten utsträckning av den ökning av trafi-
ken som förväntas fram till 2015. Som tidigare konstaterats är bullret från 
vägtrafiken inne i hamnområdet försumbart jämfört med det på Strandvägen 
– Hamngatan - Järnvägsgatan. Det nya uppmarschområdet i östra delen av 
hamnområdet kommer att ge mycket liten inverkan på ljudnivåerna vid 
närmsta bebyggelse. Vägtrafiken till hamnen beräknas ökar med cirka 30 % 
för lastbilstransporter och med cirka 50 % för personbilar från år 2007 fram 
till år 2015. Skulle all trafik på Strandvägen – Hamngatan - Järnvägsgatan 
bestå av transporter till hamnen skulle ljudnivån ändå endast öka med cirka 
1-2 dBA. Eftersom trafiken till och från hamnen endast står för en mindre 
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del av all trafik på vägsträckan blir ökningen av ljudnivån betydligt mindre 
än så.   

Flytten av kombiterminalen till östra delen av hamnområdet har inneburit att 
nästan all tågtrafik mellan östra och västra delen av hamnområdet har för-
svunnit, vilket är positivt ur bullersynpunkt för de boende utmed hamnom-
rådets västra och mellersta del.  

En eventuell ringled med anslutning till hamnområdet i öster skulle ge bul-
lerstörningar för de närmast boende kring den nya vägen. Effekter av detta 
studeras dock inte vidare här eftersom ringleden inte ingår i denna tillstånds-
ansökan och ljudnivåerna dessutom är helt beroende av det exakta läget för 
vägen. 

Buller från färjorna 
Antalet fartygsanlöp kommer troligtvis att öka i framtiden men samtidigt 
förväntas liggtiderna för fartygen att kortas. Den totala liggtiden vid kaj 
kommer endast att öka med uppskattningsvis cirka 9 %, vilket ger mycket li-
ten effekt på alstrat buller. Med de nya färjelägena kommer färjorna att 
komma längre bort från bebyggelsen. Med befintlig trafikvolym och dagens 
liggtider skulle flytten av färjelägena innebära att ljudet från fartygen mins-
kar med 5 dBA vid bebyggelsen som ligger närmast färjelägena 3-6. Samti-
digt skulle ljudnivån öka med 1 dBA vid de fastigheter som ligger längs 
Järnvägsgatan direkt norr om de nya färjelägena.  
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9. 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 de olika utsläpps-
källorna kortfattat. Därefter behandlas Trelleborgs kommuns mätningar av 
luftkvaliteten under de senaste åren, samt resultat från spridningsberäkningar 
som har genomförts. Slutligen uppskattas utsläppen till luft som hamnverk-
samheten direkt och indirekt genererar. I de följande underavsnitten redovi-
sas endast de viktigaste siffrorna. För mer information om beräkningsmeto-
der m m hänvisas till Flik 1. 

9.1 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 i huvudsak upp med 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, eftersom de ej ingår i THABs till-
ståndsansökan, men påverkar naturligtvis också luftkvaliteten i tätorten och 
kommunen. 
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9.2 Luftkvalitet – nuläge  

Luftkvalitet – uppgifter för samtliga miljökvalitetsnormer (luft) 
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 projektet mäts dygnsmedelhalterna av svaveldioxid, 
kvävedioxid, sot och veckomedelhalter av flyktiga organiska kolväten i tät-
orten. Vid den senaste undersökningen som genomfördes vintern 2005-2006 
överskreds inte gällande miljökvalitetsnormer23, se vidare Flik 1 för mer in-
formation.  

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 nära den övre utvärderingströskeln (överskrids denna 
är kommunen enligt lagstiftningen ålagd att utföra mätningar av halten). För 
PM10 är de uppmätta halterna så pass höga att kommunen enligt lagstift-
ningen är ålagd att utföra mätningar av dessa. För kvävedioxid bedöms mar-
ginalen till att klara miljökvalitetsnormen för maxtimmedelvärden som liten 
för vissa av de mest trafikerade gatorna. Dock tyder alla utvärderingar hit-
tills (bl a THABs egna mätningar längs Hamngatan) på att miljökvalitets-
normerna ej överskrids. För andra föroreningar inne i Trelleborg visar mät-
ningar på att gällande miljökvalitetsnormer idag innehålls med god marginal 
i staden. 

THAB låter sedan sommaren 2006 genomföra mätningar av partikelhalter 
och halter av kvävedioxid längs Hamngatan i höjd med Mittelbron. Resultat 
från mätningarna finns dock ännu ej att tillgå eftersom det krävs ett helt ka-
lenderårs mätningar för att kunna jämföra resultaten med miljökvalitetsnor-
merna. De preliminära resultaten för mätningar sista halvåret 2006 och för-
sta halvåret 2007 tyder dock på att samtliga kvalitetsnormer klaras: För 
PM10 var årsmedelvärdet 23-24 µg/m3 jämfört med miljökvalitetsnormen på 
40 µg/m3. Dygnsmedelvärdet, 90-percentil, var 37-38 µg/m3 jämfört med 
miljökvalitetsnormen på 50 µg/m3. Den övre utvärderingströskeln överskrids 
dock och fortsatta mätningar måste därför ske. För kvävedioxid underskreds 
miljökvalitetsnormen men nedre utvärderingströsklarna överskreds för års-
medelvärde (27-28 µg/m3 jämfört med nedre utvärderingströskeln på 26 
µg/m3). Den övre utvärderingströskel överskreds för såväl maxdygnsmedel-
värde (54 µg/m3 jämfört med övre utvärderingströskeln på 48 µg/m3) som 
för timmedelvärde, 98-percentil, (71-82 µg/m3 jämfört med övre utvärde-
ringströskeln på 72 µg/m3) under sista halvåret 2006 respektive under första 
halvåret 2007. 

 
23 Miljönämnden (2006) Luftkvaliteten i Trelleborg under vinterhalvåret 2005-2006. Trelleborgs kommun. 
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Spridningsberäkning  
Mätningar av maxtimmedelvärden saknas för svaveldioxid. Översiktliga be-
räkningar av halterna tyder på att dessa ligger långt under miljökvalitets-
normerna. Från och med juli 2007 har dock THAB låtit IVL påbörja mät-
ningar av detta. Kommunens uppfattning är att man vid tungt trafikerade ga-
tor ligger nära miljökvalitetsnormen för kvävedioxid, även om de preliminä-
ra resultaten från IVLs mätningar inte tyder på detta. Därför har spridnings-
beräkningar av SOX, NOX och PM10 genomförts, se Flik 1 för utförlig in-
formation om beräkningarna. Dessa spridningsberäkningar i kombination 
med mätningarna tyder på att tätortens halter ligger inom ramen för miljö-
kvalitetsnormerna men för maxdygnsmedelvärden för kvävedioxid ligger 
man idag nära miljökvalitetsnormen och kommer så även att göra år 2015 
både med nuvarande tillstånd och för det tillstånd som söks för Vision 
2010/2015. Det är därför viktigt med fortsatta mätningar och åtgärder som 
katalysatorer på fartygen kan bli nödvändiga. 

9.3 Luftkvalitet - År 2015 utan Vision 2010/2015 

Stadens luftkvalitet med avseende på främst kvävedioxid och svaveldioxid 
påverkas relativt mycket av hamnverksamheten, allra mest från den indirek-
ta utsläppskällan fartygstrafiken. Därför är luftkvaliteten är starkt beroende 
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 från åtminstone svavel skulle öka i ungefär mot-
svarande utsträckning jämfört med idag. Från THABs sida har man fr o m 
jan 2008 träffat överenskommelse med rederierna så att dessa nu använder 
lågsvavligt bränsle vid kaj (cirka 0,123 %). THAB gör den bedömningen att 
fartygen år 2015 kommer att drivas med lågsvavligt bränsle med högst 0,1% 
svavel vid infart till hamnen, vid manövrering och vid kaj och att halterna 
därmed kommer att sjunka jämfört med idag, trots att den hanterade godsvo-
lymen ökar. Den lägre svavelhalten ger också effekt på emissioner av andra 
ämnen, framför allt på partiklar men ger även viss inverkan på NOx. Utan de 
utbyggnader av nya färjelägen som vision 2010/2015 innebär kommer dock 
fartygens liggtider vid kaj inte att kunna minskas i den utsträckning som fås 
med Vision 2010/2015. Med vision 2010/2015 beräknas större fartyg kunna 
användas jämfört med hamnens utformning i vision 2005 så att antalet av-
gångar blir ungefär detsamma som om nu gällande tillstånd utnyttjas maxi-
malt och liggtiden kommer dessutom att kunna minskas med ett par procent. 
Tiden för fartygens manövrering samt in- och utfart i hamnområdet kommer 
inte heller att kunna minskas utan åtgärderna i vision 2010/2015.. 

Kvävedioxidhalterna är däremot mer influerade av vägtrafiken, speciellt i 
trånga gaturum med dålig cirkulation och mycket trafik. Idag ligger kväve-
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dioxidhalterna för maxtimmedelvärden (98-percentil) som högst på 71-82 
µg/m3 längs Hamngatan (enligt mätningar andra halvan av 2006 respektive 
första halvan av 2007). För att se på effekterna av den ökade trafiken och ut-
byggnaderna av nya färjelägen har därför spridningsberäkningar genomförts 
för två huvudscenarier år 2015: 

� Scenario Vision 2005: Trafikvolym enligt gällande tillstånd, d v s 15 
miljoner ton gods per år, 17 % mer än år 2007. Hamnens utformning 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 färjelägen åt 
sydost enligt Vision 2010/2015. Drivmedel med 0,1% svavel. 

 

Scenario 2010/2015 studeras dessutom både med bibehållet trafiksystem, 
d v s med matning från väster, samt med matning från öster via en eventuell 
ringled. Detta för att även studera vilka halter som skulle uppnås i östra 
Trelleborg om ringleden byggs ut och matning till hamnen österifrån blir ak-
tuell. Detta alternativ kallas nedan för ”Vision 2010/2015-Ringled”. 

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

 
Spridningsberäkningarna visar att halterna med nuvarande tillstånd och med 
Vision 2010/2015 blir mycket snarlika. Halterna av svaveldioxid förväntas 
dock sjunka kraftigt främst till följda av mindre svavel i bränslet år 2015 
jämfört med idag. För kvävedioxid kommer dock halterna att vara fortsatt 
ungefär desamma som idag. Eftersom halterna av kvävedioxid redan idag är 
så höga är det viktigt med fortsatta mätningar; katalysatorer på fartygen 
skulle sänka halterna kraftigt. För mer detaljerade uppgifter om resultaten 
från spridningsberäkningarna, se Flik 1. 

9.4 Luftkvalitet – under anläggningstiden 

Den om- och nybyggnation som skall utföras i hamnen kan medföra ett visst 
tillägg av arbetsfordonstransporter etc. Detta kommer troligen inte att påver-
ka luftkvaliteten märkbart, eftersom det redan idag pågår en omfattande ak-
tivitet i hamnområdet. Vidare bör det tilläggas att den källa som främst bi-
drar till utsläppen är fartygen, vilka inte alls kommer att påverkas av plane-
rade byggnadsåtgärder.  
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9.5 Luftkvalitet – med åtgärderna i Vision 2010/2015 

Till år 2015 förväntas trafiken öka till 17 miljoner ton per år, d v s en ökning 
med 33 % jämfört med idag. Om inte liggtiderna minskar, lastningsgraden 
ökar, bränslena förbättras, fartygen byts ut eller fartygens in-/utfarter snab-
bas upp skulle därmed emissionerna öka med ungefär lika mycket. Från 
THABs sida tror man dock att utbyggnaderna i Vision 2010/2015 kommer 
att möjliggöra ytterligare minskning av liggtiderna i framtiden jämfört med 
idag och att knappast något fartyg kommer att ligga längre än fyra timmar 
vid kaj. Med vision 2010/2015 förväntas de totala liggtiderna år 2015 öka 
med 9 % jämfört med idag trots att antalet färjeavgångar förväntas öka med 
22 %. Utbyggnaderna och rationaliseringarna beräknas också korta tiden för 
in- och utfart samt manövrering med totalt 2 min vid både in- och utpassage. 

Som tidigare nämnts förväntas emissionerna av svavel att minska väsentligt 
genom att fartygen år 2015 förutsätts drivas med lågsvavligt bränsle med 
högst 0,1 % svavel. Emissionerna kommer också att ske längre bort från be-
byggelsen och spridningsberäkningarna visar att halterna av övriga ämnen 
blir ungefär desamma som idag. För mer detaljerade uppgifter om resultaten 
från spridningsberäkningarna, se Flik 1. 

Det bör även tilläggas att om rederierna installerar katalysatorer eller annan 
kvävedioxidreducerande utrustning med partikelfilter på någon eller flera 
färjor, kan halterna i staden komma att sjunka fram till år 2015. 

9.6 Emissioner till luft – nuläge 

Utsläpp från THABs egen verksamhet 
Utsläppen från THABs egen verksamhet kan delas in i utsläpp från upp-
värmning, arbetsfordon och personbilar.  

Sedan 2003 har THAB helt gått över från uppvärmning med olja till natur-
gas. I Tabell 9.1 redovisas utsläppen som denna uppvärmning genererade 
under 2006.  

Tabell 9.1 Utsläpp från uppvärmning med naturgas av THABs lokaler under 2006. 

Partiklar (ton) Svavel (ton) NOX  (ton) CO2  (ton) 

0 0 0,8 663 

 

I Tabell 9.2 redovisas de sammanlagda utsläppen från Trelleborgs hamns 
egen fordonspark. 
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Tabell 9.2 Utsläpp från THABs fordonspark 2006. 

 Ber metod Partiklar (ton) Svavel 
(ton) 

NOx (ton) CO2 (ton) 

Arbetsmaskiner, diesel - 
utgör 92 % av dieselfor-
donsparken 

Beräkning 0,14 < 0,01 9,2 1040 

Övriga dieselenheter 
 

Schablomberäk-
ning 

0,01 < 0,01 0,74 83 

Övriga bensinenheter 
 

Schablomberäk-
ning 

0 < 0,01 0,01 72 

Totalt  0,15 < 0,01 9,9 1200 

 

Utsläpp från färjetrafiken 
I hamnen (vid kaj och vid manövrering till angöringsbojen) släpps ca 700 
ton kväveoxider ut per år (se Tabell 9.3). Detta ska jämföras med de utsläpp 
som sker på halva överfarten till/från Tyskland/Polen, som ligger på 5 500 
ton. Anledningen till att utsläppen redovisas för halva överfarten till konti-
nenten är att bl a Skånes Luftvårdsförbund anser att detta är ett rättvist mått 
för att härleda fartygens utsläpp på svenska vatten. I procent räknat motsva-
rar därmed NOx-utsläppen i Trelleborgs hamn 15 % av det som släpps ut på 
halva överfarten till/från Tyskland. Ungefär samma förhållande gäller för 
svavelutsläppen, cirka 220 ton släpps ut i Trelleborgs hamn medan utsläppen 
på sjön kommer upp i över 1600 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 9.3 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 

 

Utsläpp från vägtransporter till/från hamnen 
För vägtrafiken – lastbilar, personbilar och bussar – utgörs de totala utsläp-
pen av tomgångsemissioner och köremissioner. Emissionerna är beräknade 
inom hamnområdet och ut till gränsen för tättbebyggt område i Trelleborg. 
Sträckan avser det genomsnittliga antalet kilometer som trafiken till och från 
hamnen kör genom tättbebyggt område i Trelleborg. Sträckan har uppskat-
tats till 3,5 km respektive 4 km med ringled. I Tabell 9.4 redovisas utsläppen 
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från vägtrafiken till/från hamnen för utgångsläget 2007. För detta år antas en 
ökning av volymerna med 15 % jämfört med 2006 (samma fördelning). 

Tabell 9.4 Utsläpp i ton från vägtrafiken till/från Trelleborgs hamn, tomgångs- och köremissioner 
2007. 

 HC (ton) NOx (ton) CO2 (ton) SO2 (ton) PM  (ton) 

Vägtrafik 1,2 114,5 17 652 0,08 31,2 

 

Utsläpp från tågtrafiken 
All godstågtrafik till hamnen går med diesellok. Beräkningarna bygger där-
för på en omräkning i antalet tåg till/från hamnen. Emissionerna är beräkna-
de inom hamnområdet och ut till gränsen för tättbebyggt område i Trelle-
borg. Sträckan i Trelleborg avser den sträcka tåget kör genom tättbebyggda 
delar i Trelleborg.  

I Tabell 9.5 visas utsläppen från godstågtrafiken inom Trelleborg 2007. 

Tabell 9.5 Utsläpp 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 

 

Sammanlagda emissioner från THABs direkta och indirekta 
verksamheter 
I Tabell 9.6 summeras de totala utsläppen till luft som hamnverksamheten 
genererade år 2006. Notera att utsläppen från färjetrafiken räknats inom 
hamnområdet och fram till angöringsbojen.  

 Tabell 9.6   Totala utsläpp till luft av THABs 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. 

9.7 Emissioner till luft – under anläggningstiden 

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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9.8 Emissioner till luft – med åtgärderna i Vision 
2010/2015 

Utsläpp från THABs egen verksamhet 
 

Uppvärmning 

Även om verksamheten förväntas öka under perioden fram till 2015 kommer 
inte uppvärmningen att förändras märkbart. Det totala utsläppet från upp-
värmning kan antas vara jämförbart med det från år 2006. 

Fordonsparken 

Till 2015 beräknas behovet av arbetsmaskinerna med vision 2010 vara 40 % 
mer än år 2006 som följd av att järnvägstrafiken beräknas öka med 47 % 
(vissa samordningsvinster förväntas). Med nuvarande tillstånd beräknas 
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. 

Tabell 9.7 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 

Sammanlagda emissioner från THABs verksamhet 

I Tabell 9.8 redovisas de sammanlagda utsläppen från Trelleborgs hamns 
egen verksamhet under 2015.  
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Tabell 9.8 Utsläpp från THABs verksamhet 2015. 

 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 % 

 

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.  

År 2015 förutsätts att fartygen gått över till bränslen med 0,1% svavel oav-
sett 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 
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 % trots att antalet avgångar beräknas öka med 22 %. Ombyggna-
derna kommer också att medföra att fartygens manövreringstid och körtid in 
och ut ur hamnen minskas med 2 minuter vid både in- och utfart.  

Vision 2010/2015 skulle ge ungefär samma ökning av emissionerna som 
med gällande tillstånd. Emissionerna kommer dock att ske längre bort från 
bebyggelsen. Emissionerna av svaveldioxid skulle minska med cirka 90 % 
år 2015 jämfört med idag. Emissionerna av kvävedioxid skulle öka med 
16 %, emissionerna av partiklar öka med 9 % och emissionerna av koldioxid 
öka med 14 % 

Idag använder inga fartyg i Trelleborg katalysatorer eller annan kvävediox-
idreducerande utrustning. Eftersom katalysatorer reducerar kvävedioxidut-
släppen med 90 % och andra utrustningar som t ex vatteninsprutning reduce-
rar utsläppen med 30-50 % skulle ett eventuellt införande av denna renings-
utrustning medföra kraftiga minskningar av detta ämne. 

Utsläpp från vägtransporter till/från hamnen 

I Tabell 9.9 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 
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gods hanteras och att färjelägen flyttas längre österut, vilket innebär något 
lägre körsträcka för vägtrafiken.   

Tabell 9.9  Utsläpp i ton från vägtrafiken till/från Trelleborgs hamn 2007, med dagens tillstånd 
(vision 2005) samt för sökt tillstånd (vision 2015). Tomgångs- och köremissioner.  

 HC 
(ton) 

NOx 
(ton) 

CO2 
(ton) 

SO2 
(ton) 

PM10 
(ton) 

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

2015-vision 2005 (dagens tillstånd) 1,1 39 20 500 0,002 0,48 

2015-vision 2010 (sökt tillstånd) 1,3 50 26 500 0,002 0,62 

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

Förändring med vision 2010: + 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. Ut-
släppen 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.  

Utsläpp från tågtrafiken 

I Tabell 9.10 visas utsläppen från godstågtrafiken inom Trelleborg 2006 re-
spektive prognos för 2015.  

Tabell 9.10 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 % 

 

Sammanlagda emissioner från THABs direkta och indirekta verksam-
heter 

I Tabell 9.11 summeras de totala utsläppen till luft som hamnverksamheten 
genererar år 2015. Notera att utsläppen från färjetrafiken räknats inom 
hamnområdet och fram till angöringsbojen.  
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Tabell 9.11 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 tabellen 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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10. Övrig miljöpåverkan 

10.1 Kulturmiljö och stadsbild 

Stadsbilden och vattenlinjen är starkt präglad av hamnverksamheten. Ök-
ningen av trafiken kommer inte att förändra bilden märkbart. Däremot 
kommer utbyggnaden av nya vågbrytare, nya färjelägen och utfyllnader att 
innebära att strandlinjen förflyttas söderut vilket kommer att inverka på 
stadsbilden/landskapsbilden. Speciellt märkbart blir detta i centrala Trelle-
borg då de inre färjelägena inte längre används och centrum åter kan få kon-
takt med vattnet. I östra Trelleborg, norr om de nya utfyllnadsområdena, blir 
inverkan på stadsbild/landskapsbild istället negativ genom att strandlinjen 
flyttas längre bort från bebyggelse som idag ligger relativt nära vattnet. Det 
planerade utfyllnadsområdet kommer att ligga cirka 120 m från närmsta be-
byggelse. Redan idag ligger dock bangårdsområdet som en barriär mellan 
bebyggelsen och havet. För att visa på utbyggandens effekt på stadsbil-
den/landskapsbilden har Tengbom Arkitekter låtit genomföra illustrationer 
av hur området kommer att se ut då FL10 och 11 är färdiga respektive när 
hela utbyggnaden med FL 12 och 13 färdiga, vilket visas i figurerna nedan.  

 

Figur 10.1 Visualisering av hur hamnen kommer att se ut frånnordost efter utbyggnaden i första 
etappen enligt vision 2010/2015 (källa: Tengbom Arkitekter). 
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Figur 10.2 Visualisering av hur hamnen kommer att se ut frånnordost efter utbyggnaden i andra 
etappen enligt vision 2010/2015 (källa: Tengbom Arkitekter). 
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Figur 10.3 Visualisering av hur hamnen kommer att se ut från sydväst efter utbyggnaden i andra 
etappen enligt vision 2010/2015 (källa: : Tengbom Arkitekter).  

Med den nya föreslagna utformningen av östra hamnområdet kommer ytter-
ligare någon bilramp att byggas. Så länge en färja ligger vid kaj domineras 
synintrycket av färjorna, men när färjeläget är tomt framträder bilramperna 
mer. Med hänsyn till att färjelägena är upptagna under en stor del av dygnet 
och alla andra aktiviteter och byggnader i hamnområdet inverkar på synin-
trycket, bedöms de nya rampernas inverkan på stadsbilden dock bli liten. 

Den ökade trafiken till år 2015 kommer endast försumbart att bidra till att 
öka barriäreffekten. Inte heller utbyggnaden av färjelägena och nya vågbry-
tarna kommer att inverka märkbart på tillgänglighet, barriäreffekt eller möj-
ligheter till rekreation. Det finns heller ingen badstrand som påverkas av ut-
fyllnaderna. Järnvägsspåren i öster begränsar redan idag de boendes möjlig-
het att nå havet. Spårens placering begränsar bad- och friluftsliv på de delar 
av stranden som berörs av hamnens utbyggnad. Det förlorade värdet vad av-
ser rekreation och friluftsliv får härmed med hänsyn till befintliga förhållan-
den anses som litet.  

Bad- och friluftsliv inom närliggande områden och badplatser bedöms ej på-
verkas av grumlings- och sedimentavsättningar. 
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11. Olycksrisker 

Allmänt om risker 
De största olycksriskerna som kan orsaka hälso- och miljöproblem är knutna 
till hanteringen av farligt avfall, kemikalier, drivmedel eller farligt gods. 

Nedan visas på vilka sätt som föroreningar av vatten kan ske idag inom 
hamnområdet samt hur stora riskerna för detta bedöms vara.   

Incidenter 
Från år 2004 till 2006 har det vid ett tillfälle inträffat en olycka med farligt 
gods. Det var en tank som välte vid lossning från tåg år 2005, men inget 
läckage skedde. Under treårsperioden skedde spill från ledning/fartyg vid tre 
tillfällen och vid två tillfällen skedde spill från THABs egna fordon. Spill 
från andra lastbilar än THABs egna har skett vid åtta tillfällen.  

Vid läckage eller spill, vid lastning eller lossning eller vid hantering av 
drivmedel till maskiner och vid eventuella olyckor i samband med gods-
transporter inom området kan marken förorenas av utsläpp. Utsläpp till mark 
eller vatten kan också medföra att sediment får tillskott av föroreningar. Det 
har i Trelleborgs hamn inträffat två olyckor då mark förorenats. Den ena 
ägde rum i slutet av 80-talet då en oljecistern kollapsade. Sanering genom-
fördes av Miljö- och Hälsokontoret och den förorenade marken renades med 
hjälp av zugol. Under 2001 råkade man gräva sönder en dieselledning. Puls 
AB genomförde sanering och 0,32 ton förorenad mark fördes till Sysav för 
omhändertagande. Inom Trelleborgs hamn hanteras dock inga fasta kemiska 
produkter i bulk, varför sådana risker inte föreligger.  

Bunkring 
Riskerna har minskat genom att det inte längre förkommer bunkerbåtar som 
bunkrar åt andra båtar. Idag sker bunkringen på lite olika sätt. TT-Lines far-
tyg Nils Dacke, Peter Pan och Huckleberry Finn bunkras med hjälp av last-
bilar som kör ombord. De tyska fartygen Nils Holgersson, Tom Sawyer och 
Robin Hood bunkras i Tyskland.  

Idag bunkrar Scandlines fartyg utanför Trelleborgs Hamns verksamhetsom-
råde. Det samma gäller TT Lines Mecklenburg-Vorpommern. På fartygen 
Trelleborg, Götaland, Skåne och Sassnitz körs tankbilar ombord vid FL 7 
och bunkrar. Unity Lines fartyg bunkrar i Świnoujście. 
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Utsläpp till ytvatten och sediment 
Från hamnområden kan utsläpp ske till ytvatten i form av dagvatten, lokalt 
behandlat avloppsvatten, oljeförorenat avloppsvatten via oljeavskiljare och 
eventuella spill av drivmedel och gods. 

Ledningar 
Ledningar för vatten, dagvatten, spillvatten och gas är förlagda i mark. Olje-
hamnens lossningsplats är förbunden med cisterner med oljeledning ovan 
mark. Mellan styrenfabriken Ineos Novas cistern i oljehamnen och fabriken 
går en rörledning ovan mark. Rörledningen är försedd med larm och venti-
ler. Ineos Nova har självt lämnat in en tillståndsansökan för sin verksamhet 
under 2003, där det framgår att de bär ansvaret för denna ledning. Utöver 
ledningen till Ineos Nova finns rester av en markförlagd oljeledning som ti-
digare gick från oljehamnen, runt hela hamnområdet och fram till FL8. Den-
na ledning är dock ur drift och sanerad. De delar av ledningen som låg under 
ombyggda områden har dessutom plockats bort, så endast delar av ledningen 
finns kvar. 

Underhållsmuddring 
Under de senaste årtiondena har underhållsmuddringar enbart utförts i sam-
band med att vattendomar har erhållits. Därför har sådana muddringar inte 
skett oftare än vart 5:e till 10:e år. Sedimentspridningen vid muddringarna 
har ansetts mycket liten. 

Färger från fartyg 
För att förhindra att fartygsbotten blir beväxt målas botten med färg som of-
tast är koppar- och tennbaserade. Dessa ämnen kan sedan diffust belasta 
vattnet och sedimenten i hamnbassängen. Om rengörning, blästring och 
målning förekommer vid kaj kan detta medföra att färg, rostpartiklar och 
blästermedel tillförs hamnbassängen. I Trelleborgs hamn sker dock ingen 
rengöring vid kaj utöver vanlig avspolning. Däremot förekommer att fartyg 
målas, men inte någon skrapning eller blästring. 

Rederiernas bottenfärger råder hamnen inte över men hamnens egen arbets-
båt målas numera inte med blymönja. Målningen av båten utförs ungefär 
vart tredje år på Handelskajen, ca 5-6 liter färg går åt per gång. Färgen inne-
håller ingen blymönja. Enligt uppgift från rederierna har de fartyg som är 
från 1997 eller senare ingen färg med blymönja. Förekomst av TNT har 
konstaterats i de sediment som finns inne i hamnbassängen.   

Farligt gods som hanteras i hamnen 
I Tabell 11.1 visas en sammanställning av hur mycket av olika typer av far-
ligt gods som hanteras i hamnen.  

Utöver de ämnen som passerar hamnen ankommer fartyg för leverans till bl 
a Ineos Nova. Totalt levererade 59 000 ton styren, 49 000 ton tjockolja 
(HFO) och 13 000 ton marin dieselolja (MDO) till oljehamnen under 2006. 
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Tabell 11.1 Mängd farligt gods som årligen passerar Trelleborgs hamn (källa: Riskanalys av Trel-
leborgs hamn och rangerbangård, A. Karmestam, 2001). 

Mängd (ton/år) Klass Typ av ämne Exempel 

Järnväg Väg 

1 Explosiva ämnen Pyrotekniska föremål, fyrverkeri - 400 

2 Komprimerade, kon-
denserade gaser 

Argon, Ammoniak, Svaveldioxid, 
gasol 

17 200 5 600 

3 Brandfarlig vätska Toluen, koldisulfid, heptaner, färg 
lack 

9 900 21 800 

4 Brandfarliga fasta äm-
nen 

Litiumaluminiumhydrid, kalcium-
karbid 

36 200 1 400 

5 Oxiderande ämnen Fasta oxiderande ämnen, ammo-
niumnitrat, natriumklorat 

28 500 14 100 

6 Giftiga ämnen Klorättiksyrsa, epiklorhydrin 3 100 3 000 

7 Radioaktiva ämnen Ytkontaminerat material 600 400 

8 Frätande ämnen Fosforsyra, Myrsyra, fluorvätesyra 12 100 17 100 

9 Övriga farliga ämnen Flytande miljöfarliga ämnen, bipro-
dukter 

1 800 19 000 

  Totalt: 109 400 82 800 

 

Farligt gods-plattor 
Vid cisternerna i oljehamnen finns en farligtgodsplatta som är godkänd av 
Räddningstjänsten. Rederierna ska i efterhand lämna uppgifter till rädd-
ningstjänsten om hur mycket farligt gods man transporterat, men det finns 
ingen plikt på att i förväg meddela ankomst av farligt gods till Räddnings-
tjänsten. Till hamnen meddelas dock detta i förväg då åkerierna bokar plats 
på färjan. Vid den nya östliga kombiterminalen finns en avstängningsanord-
ning så att man vid olycka kan stänga av dagvattenutloppet. 

Förebyggande åtgärder som genomförts 
De åtgärder som har genomförts för att minska risken för förorening av vat-
ten är att allt vatten från rengöring, tvätt m.m. passerar oljeavskiljare innan 
vattnet hamnar i hamnbassängen. Larmanordningar (elektroniska eller optis-
ka) varnar när tömning behöver ske, vilket sedan utförs av Puls. Vidare har 
det satts i system att en läns alltid läggs ut kring fartyg som levererar till I-
neos Nova. Dessutom har cisternerna och lossningsplatsen i oljehamnen 
vallats in. 

Vid FL7 och mellan FL4 och FL5 finns numera skyddsutrustningar för att 
minska effekterna av en eventuell olycka. Här ingår bl a saneringscontainer, 
säckar med absol, oljefat, elpumpar, tätningar till brunnsgaller, uppsam-
lingsbehållare (700 l och 400 l), håvar, skyddshandskar, flyktmasker och 
gummistövlar. 
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Hamnens kemikalier förvaras i låst skåp och de fat med avfettningsmedel 
och oljor som finns i verkstaden står på uppsamlingsfat. Hamnens arbetsbåt 
målas numera inte med blymönja. 

Riskanalys 
Under våren 2003 har en riskanalys för THAB genomförts. Riskanalysen 
omfattar risker med trafikering av farligt gods i hamnen inkl väg och järnväg 
genom Trelleborg. Under våren 2007 har en uppdatering av den tidigare 
riskanalysen genomförts och riskerna med utbyggnad enligt vision 2010 stu-
derats. Riskanalysen visas under Flik 19.  

Analysen avser olycksrisker, vilka är plötsligt inträffade händelser som med-
för direkta negativa konsekvenser för människors hälsa och miljö. Olycks-
riskerna i analysen hänför sig till transporten av farligt gods och kan ge upp-
hov till skadehändelser som utsläpp av farliga ämnen, bränder och explosio-
ner. Riskanalysen består av tre delar. Den första delen omfattar en genom-
gång av tidigare olyckor och en identifiering av potentiella olyck-
or/riskkällor. Den andra delen utgör den egentliga riskanalysen där sanno-
likhet och konsekvens skattas för ett antal dimensionerande olycksscenarier. 
Den tredje och avslutande delen är en riskvärdering där risknivåerna värde-
ras och i förekommande fall ges förslag till riskreducerande åtgärder. 

Tillbud 
I Karmestam (2001) redovisas statistik över tillbud och olyckor i hamnom-
rådet och bangården. Denna redovisas för hamnområdet i Tabell 11.2 och 
för bangården i Tabell 11.3. Statistiken kommer från Banverket, THAB och 
räddningstjänsten.  

Tabell 11.2 Statistik över olyckstillbud på rangerbangård år 1999 (Karmestam, 2001). 

Typ av olycka Frekvens (gånger/år) 

Urspårning i samband med rangering 3 

Urspårning annat 6 

Saxning (vagn tappar markkontakt) 3 

Påkörning av tågspärr 3 

Utlösning av säkerhetsventil 1 

Skenande vagn 1 

Sammanstötning p.g.a. ej fri bredd 1 
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Tabell 11.3 Statistik över olyckstillbud i hamnområdet år 1992-1999 (Karmestam, 2001). 

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 

 
Tillbud de senaste åren  
Under 2005 inträffade spill från lastbilar (ej THAB:s) vid två tillfällen och 
vid ett tillfälle uppkom spill från ett av THABs egna fordon. Vid ett tillfälle 
skedde också en olycka med läckande av farligt gods inom hamnområdet. 
Under 2006 förekom diesel- och oljeläckage vid fem tillfällen, två på far-
tyg/färjor och tre från bilar och maskiner, se Tabell 11.4. Även en incident 
med en tankcontainer har rapporterats.  

Tabell 11.4 Tillbud under 2006. 

Loggnr Tillbud 

5689 Oljeläckage från M/s Skåne. Gick ej att sanera då det var tunn olja.  

5791 Stödben till tankcontainers med frätande vätska sjönk ner 300 mm då avställning 
gjordes. Enheten flyttades omedelbart vid upptäckten. 

6048 Dieselläckage på lastbil. Sanerades av hamnen direkt.  

6493 Oljeutsläpp från färja, troligtvis i samband med bunkring. Slamsugning.  

6529 Dieselläckage på dragbil. Sanerades av hamnen direkt. 

6578 Oljeläckage på maskin. Sanerades av hamnen direkt. 

 
 

Skyddsåtgärder 
I hamnområdet finns ett antal system för att minska utbredningen av spill av 
farligt gods. I hamnen finns 13 st oljeavskiljare, varav samtliga har ett elek-
troniskt larm som visar när det är dags för tömning. Oljeavskiljare finns bl a 
vid kombiterminalen och i oljehamnen. I oljehamnen finns även en invallad 
”farligt gods”-platta som kan samla upp utsläpp. Det finns tre särskilda ”far-
ligt gods”-filer i TT-lines uppmarschområde. Två saneringscontainrar finns 
vid kajer där bunkring av olja ofta förekommer. Vidare har redan åtgärder i 
form av invallning av oljehamnen och rutiner med att alltid lägga ut läns vid 
leverans till oljehamnen införts.  

Risknivå idag respektive år 2015 
Slutsatsen av riskanalysen är att hanteringen av farligt gods i Trelleborgs 
hamn inte ger upphov till annat än försumbara risker vid intilliggande be-
byggelse idag såväl som med utbyggnad enligt vision 201/2015. THAB har 
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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 män-
niskor, miljö och egendom har en organisation som kontinuerligt arbetar 
med att minska risker. 

Riskanalysens förslag till uppföljning och policy för skydd mot 
olyckor 
I riskanalysen ges förslag på organisation för att arbeta för att minska risker 
ytterligare. Man rekommenderar att ett system för uppföljning av risksitua-
tionen införs. Systemet bör omfatta ett kontrollprogram med indikatorer på 
risksituationen, t ex färre trafikolyckor eller mätbara avvikelser i verksamhe-
ten eller förväntat beteende. Hamnen bör använda sig av sina observations-
rapporter för att möjliggöra en årlig uppföljning omfattande: 

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

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

� En genomgång av kontrollprogrammet. 
� En genomgång av genomförda och planerade verksamhetsförändringar. 

 
Den rekommenderade uppföljningen dokumenteras. Om den årliga uppfölj-
ningen visar på en förändrad riskbild kan det bli aktuellt att vidta olika for-
mer av riskreducerande åtgärder. 
 

I riskanalysen föreslås THAB införa en policy för risk mot olyckor liksom 
det finns en kvalitetspolicy och en miljöpolicy. Exempel på en sådan ut-
formning visas nedan: 

Trelleborgs Hamn AB ska 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. 

Uppföljning och policy för skydd mot olyckor finns dock redan 
idag: 
I THAB:s ledningssystem finns rutiner att hantera risker, nödlägen och 
olyckor, bl a i rutinen för nödlägesberedskap. Miljöpolicyn och miljömålen 
har under 2005 revideras för att tydligt även omfatta skydd mot olyckor.  

Policy för skydd mot olyckor: Hamnen har rutiner för att arbeta förebyg-
gande och följa upp incidenter. I företagets miljöpolicy finns ett övergripan-
de mål om ”effektiv hamnlogistik” som syftar till att minimera negativ mil-
jöpåverkan genom en hög servicenivå och rationell logistik. Detta mål har 
under 2005 revideras så att det tydligt framgår att även olycksrisker omfat-
tas. Företagets miljöpolicy har utvecklas till att THAB skall verka för att för-
hindra att olyckor med farligt gods uppkommer samt ha en god beredskap 
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för att begränsa skadorna av eventuella olyckor som uppkommer med fokus 
på organisation, ansvar, rutiner, utbildning och resurser. Genom att aktivt 
arbeta med att ha en trafiksäker miljö minskar även sannolikheten för en far-
ligtgodsolycka. Välutbildad personal, tydliga och förankrade rutiner ökar 
möjligheten till ett korrekt agerande i en olycksituation. 

Förebyggande arbete i ordinarie verksamhet: Förebyggande arbete syftar 
i första hand till att förhindra att olyckor uppkommer. I kvalitetsledningssy-
stemet finns rutiner för rapportering av avvikelser och olika instruktioner för 
personalen, vilka syftar till att skapa en säkrare hantering. Fordonsförare 
som transporterar fordon med farligt gods har en ADR-utbildning som upp-
fyller Räddningsverkets föreskrifter 

Förebyggande arbete i entreprenader och utvecklingsarbete: Riskredu-
cerande åtgärder vid utbyggnad i olika etapper görs av entreprenör i varje 
entreprenad. Arbetsmiljöplan tas fram inklusive riskanalys med fokus på ar-
betarskyddet. Dokumenten ska godkännas av THAB. 

Rutiner för nödläge och nödlägesberedskap: I THABs ledningssystem 
finns rutinen Nödlägesberedskap. I rutinen finns detaljerade instruktioner 
vid allvarlig olycka/farligt gods- olycka, vid brand, vid incidenter (t ex olje-
utsläpp) i/utanför hamnbassäng samt för incidenter (t ex oljeläckage) på 
vägytor i hamnen. 

Uppföljning: Det finns en rutin för hantering av fel och avvikelser som be-
skriver hur onormala händelser som fel på utrustning, personskador, läcka-
ge, olyckor, urspårning etc ska rapporteras och följas upp. Kvalitetsledaren 
ansvarar för att inkomna observationsrapporter distribueras till berörd av-
delning. Den berörda avdelningen ansvarar för utvärdering och fattar beslut 
om eventuella åtgärder. Avvikelser rapporteras till arbetsmiljöverket och fr o 
m 2005-12-02 rapporteras miljörelaterade avvikelser även till Länsstyrelsen.  
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12. VA-system och energiförsörjning 

Dagvatten 
Större delen av kommunen avvattnas till Östersjön genom sex dagvattensy-
stem. I hamnen finns fyra dagvattenutsläpp från Trelleborgs stad som myn-
nar vid färjeläge 3-6. Längst västerut i hamnområdet finns också ett dagvat-
tenutsläpp från staden. Dagvatten från hamnområdet mynnar ut i flera punk-
ter i och kring hamnbassängen, se Flik 20.  

Under mars-maj 2007 genomförde SWEKO VIAK en inledande studie av 
dagvattensystemet i hamnen. Resultaten visas under Flik 21. Studien visade 
att de mätningar som utförts och de resultat som erhållits inte är tillräckliga 
för att dra några långtgående slutsatser för hur förorenat dagvattnet i Trelle-
borgs Hamn är. Därför kommer flödesmätningar och provtagning att fortsät-
ta genomföras under en längre tid och i fler punkter. 

Fettavskiljare 
Inom hamnområdet finns två fettavskiljare vilka är markerade på karta under 
Flik 20. Den ena ligger vid Hamngatan 9 (restaurang Horisont) och den 
andra vid hamnens hamnkontor (kök). 

Oljeavskiljare 
Inom hamnområdet finns det 13 stycken oljeavskiljare. Dessa finns marke-
rade på karta under Flik 20. När vattnet passerat dessa oljeavskiljare leds det 
till dagvattenledningarna och ut i hamnbassängen. De flesta oljeavskiljarna 
har elektroniskt larm som visar när de börjar bli dags för tömning. Tre av ol-
jeavskiljarna har också larm med optiskt ljus som lyser då tömning bör utfö-
ras. De flesta oljeavskiljarna töms en gång per halvår eller oftare. Tömning-
en genomförs av företaget Puls AB. 

Skyddsåtgärder 
För att oljeavskiljarna inte ska bli överfulla har dessa som tidigare nämnts 
utrustats med larm som visar när det är dags för tömning. 

Vid cisternerna i oljehamnen är hela området invallat så att läckage till vat-
ten ska undvikas vid olycka. Vid lossningsplatsen finns också höga kanter, 
L-stöd, som förhindrar att läckage vid olycka ska rinna ut. Varje gång leve-
rans av styren sker till Ineos Nova läggs en läns runt om det levererande far-
tyget för att eventuellt spill inte ska spridas. Slangarna som används för le-
verans till cisternerna provtrycks en gång per år med tre gånger så högt tryck 
som används vid lossningen.  
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Energiförsörjning 
Uppvärmningen av byggnader sker i huvudsak via gas, Endast hamnkontoret 
och Scandlines fraktkontor värms med el. I Tabell 12.1 visas den totala årli-
ga energiförbrukningen för THAB samt vilka källor energin kommer från. 

Tabell 12.1 Energiförbrukning för uppvärmning, belysning etc i hamnen.    

Energislag Årlig förbrukning  

Olja 0 MWh  

Naturgas 3 200 MWh  

El 3 800 MWh  

 

Elförbrukningen uppgår till nästan 4 000 MWh/år och den största mängden 
el förbrukas vid belysning. En stor del av energin går till belysning som be-
hövs både inomhus och utomhus. De typer av armaturer som finns idag är i 
huvudsak kvicksilver. I gatubelysningen finns högtrycksnatrium. 

Inom hamnområdet finns tio transformatorstationer. Strax öster om det om-
råde som tillhör THAB finns också en transformatorstation som ägs av Ban-
verket. Av de tio transformatorstationerna på hamnområdet tillhör sex Kom-
munal Teknik Trelleborg och fyra tillhör THAB, se Flik 20 där transforma-
torstationerna finns utmärkta. Elleverantören är Trelleborgs Energi som även 
ansvarar för att omhänderta oljan i transformatorerna då dessa byts ut. Efter-
som transformatorer har lång livslängd på 50-60 år byts transformatorer of-
tare ut p g a önskemål om högre kapacitet än för att de slitits ut. Oljan i de 
utbytta transformatorerna renas och återanvänds. Enligt uppgift från THAB 
är oljorna fria från PCB.  

Under 2006 var total installerad köldmediemängd 43 kg HCFC och 129 kg 
HFC. Eftersom fåfyllning av HCFC inte längre är tillåten är all påfylld 
köldmediemängd av typen HFC.  
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13. Kemikalier och avfall 

Spill från kemikalier - risker 
Kemikalier som hanteras inom hamnområden kan orsaka spill. Tänkbara 
kemikalier är drivmedel för maskiner, avfettningsmedel, smörjfett, 
skärvätskor, lösningsmedel, hydraulolja och gasol. 

Inga olyckor med kemikalier har hittills inträffat inom hamnområdet. I 
MKBns kapitel om risker redogörs också för den riskbedömning som gjorts 
för transporter av farligt gods. 

Använda kemikalier inom hamnverksamheten 
I Flik 22 visas en förteckning över de kemikalier som används inom THAB. 
Kemikalierna förvaras i ett låsbart skåp i verkstaden. I verkstaden förvaras 
också ca 200 liter avfettningsmedel. Utöver de kemikalier som finns i verk-
staden förvaras ca 400 liter oljor i truckgaraget. Dessa består av ca 1 fat 
dieselolja och 2 fat motorolja.  

Skyddsåtgärder 
Utöver de kemikalier som är inlåsta i skåp i verkstaden står samtliga fat med 
avfettningsmedel och oljor som förvaras i detta utrymme på uppsamlingstråg 
i händelse av att de skulle läcka. 

Avfallshantering 
THAB har utarbetat en avfallshanteringsplan som återfinns under Flik 23. 

Årligen transporteras ungefär 90 ton avfall från hamnverksamheten. Detta 
avfall består av blandat industriavfall, brännbart industriavfall samt blandat 
grovavfall. Även avfall i form av glas, metall etc hämtas för återvinning. 
Dessutom hämtar kommunens renhållningsavdelning vanligt köksavfall. Till 
detta kommer de ca 570 ton avfall som TT-Line via Carl F AB årligen om-
händertar och de cirka 370 ton avfall som SITA hämtar från Scandlines. Un-
der Farligt avfall nedan redogörs för det avfall som Puls AB hämtar och 
som går till Sysav. 

Avfallet från hamnverksamheten och fartygen sorteras vid en centralt belä-
gen miljöstation som har märkta kärl för respektive fraktion.  

Avfall från fartyg och hamnverksamhet 
En övervägande del av fartygen som angör Trelleborgs hamn går i linjetrafik 
med flera avgångar per vecka. Befälhavare och besättning på dessa fartyg 
känner väl till reglerna för hur avfall ska hanteras. De få fartyg som normalt 
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inte trafikerar hamnen får, av sin skeppsmäklare, instruktioner om hur han-
teringen går till.  

Avfallet från hamnverksamheten och fartygen sorteras vid en centralt belä-
gen miljöstation, se Figur 13.1, som har märkta kärl för respektive fraktion. 
Miljöstationen är ett inhägnat område på sydöstra delen av färjeläge 2E och 
har en yta på ca 300 m2. Avfallet hämtas sorterat från fartygen och läggs 
därefter i kärlen med följande sortering: 

� Glas 

� Wellpapp 
� Skrot (trossar, skrot, maskindetaljer, luftfilter etc) 
� Aluminium 
� Köksavfall 
� Färgrester/burkar (se också farligt avfall) 

� Spillolja (se också farligt avfall) 
� Batterier (se också farligt avfall) 
� Lysrör (se också farligt avfall) 
� Elektronik 
 

Glas, wellpapp, skrot och aluminium läggs i containers. Köksavfall läggs i 
komprimator och övrigt sorteras i olika lotsbehållare (behållare i plåt som 
kan förseglas). 

För avfall i kategori 1 (glas, wellpapp, skrot aluminiumavfall och köksav-
fall) gäller att flak med tomma behållare ställs ombord på fartygen. Fulla 
behållare byts ut och transporteras till miljöstationen. För avfall i övriga ka-
tegorier gäller att beställning lämnas av skeppsmäklare på vilken form av 
avfall som ska lämnas varvid lämplig behållare placeras ut i direkt anslut-
ning till fartyget i god tid före ankomst. 

Fartygsgenererat avfall hämtas på miljöstationen av Carl F och SITA för vi-
dare transport till Sydåtervinning. Sludge, och i vissa fall svart-/gråvatten, 
hämtas av tankbil från Puls AB ombord eller vid fartygets sida och transpor-
teras vidare till Sysav. 
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Figur 13.1 Miljöstationens, servicebyggnadens, truckgaragets och verkstadens placering i västra 
och centrala hamnområdet. 

Icke farligt avfall från verkstad och kontor  
Det icke farliga avfallet från verkstad och kontor sorteras direkt i dessa 
byggnader. Avfallet från kontor sorteras på kontorspapper (återvinning) och 
brännbart (förbränning). Avfallet från verkstad och servicebyggnad, se Figur 
13.1, sorteras på icke brännbart, skrot och tomfat. Stora delar av avfallet 
återanvänds eller återvinns. 

Icke farligt avfall som samlas upp vid sopning av kajer 
Då spill av gods i fast form förekommer på kajer samlas detta upp och han-
teras som egendom tillhörande godsägaren. På så sätt tas den största mäng-
den spill omhand. Små mängder gods kan dock ligga kvar på kajen och följa 
med vid sopning. Det material som sopas upp utgörs i huvudsak av grus och 
deponeras därför i sopcontainer som går till Sysav. 

V e r k s t a d 

 

M i l j ö - 
s t a t i o n 

S e r v i c e - 
b y g g n a d 

/Truckgarage 
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Farligt avfall 
Oftast behöver inte det farliga avfallet från fartyg, verkstad och oljeavskilja-
re mellanlagras. Exempel på sådant avfall som ej mellanlagras är sludge. 
Transport och mottagande av detta farliga avfall genomförs av aktörer med 
tillstånd för detta. I Tabell 13.1 visas hur mycket och vilken typ av farligt 
avfall som Sysav Kemi omhändertog från Trelleborgs hamn under 2006. 
Avfallet hämtas av Sysav 1-2 gånger per månad. 

Tabell 13.1 Farligt avfall under 2006 från Trelleborgs hamn enligt statistik från Sysav Kemi. 

Avfallsslag EWC-
kod 

Beh- 
metod 

Kg Transportör Mottagare 

Batterier - Bilbatterier  160601 R13 650 Sysav Kemi Sysav Kemi 

Blandat avfall mottagare 
sorterar 

200399 Återvinning 14 640 Akka frakt Sysav 

Brännbart 200399 Förbränning 7 260 Akka frakt Sysav 

Färg, burkar och dunkar 080111 D15 27 Sysav Kemi Sysav Kemi 

Oljeavfall, övrigt 130899 D15 30 240 Sysav Kemi Sysav Kemi 

Oljeprodukter, fasta 150202 D15 289 Sysav Kemi Sysav Kemi 

Oljeslam 130501 D9 21 140 Sysav Kemi Sysav Kemi 

Summa avfallsvikt 24 246   

 

Farligt avfall från verkstad och kontor 
Nedan listas det vanligast förekommande farliga avfallet från verkstad och 
kontor: 

� Lysrör. 
� Färg, lim m.m. 
� Syror (från uttjänta bilbatterier). 

� Bilbatterier. 
� Spilloljor (motor och smörjoljor m.m.). 
� Oljehaltiga svavelspån och oljefilter.  
 

Spilloljor, oljehaltiga svavelspån och oljefilter tas omhand av Puls AB. Bil-
batterier tas omhand av Stena Metall. Som tidigare nämnts sker mellanlag-
ring av dessa avfall vid miljöstationen samordnat med farligt avfall från far-
tygen. 

Farligt avfall från fartyg och spill vid oljehamnen 
Hamnen måste från fartygen ta emot sludge som till 70-90 % består av vat-
ten och resten av i huvudsak olje- och petroleumprodukter. Omhändertagan-
det sker med hjälp av Puls AB som tar emot från fartygen i Trelleborgs 
hamn. Idag sugs detta upp direkt från fartygen och förs till godkänd extern 
mottagare. Övrigt farligt avfall från fartygen sorteras och lämnas vid den 
centralt belägna miljöstationen.  
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I Tabell 13.2 och Tabell 13.3 visas hur mycket och vilken typ av farligt av-
fall som omhändertagits direkt från TT-Line respektive Scandlines. Det far-
liga avfallet från Scandlines, från TT-Line, och från Trelleborgs hamn upp-
gick tillsammans år 2006 till cirka 750 ton. 

Tabell 13.2 Farligt avfall under 2006 från TT-Line enligt statistik från Sysav Kemi. 

EWC-kod/Avfallsslag Transportör Mottagare Behandling Mängd (kg) 

080113 Färg, burkar och dunkar Sysav Kemi Sysav Kemi D15 1 238 

150202 Oljeprodukter, fasta Sysav Kemi Sysav Kemi D15 8 924 

150202 Oljefilter och bränslefilter Sysav Kemi Sysav Kemi R13 1 969 

200121 Lysrör Hg-haltiga Sysav Kemi Sysav Kemi R13 1 190 

Summa: 13 320 

Tabell 13.3 Farligt avfall under 2006 från Scandline enligt statistik från Sysav Kemi. 

Avfallsslag Avfallsslag Mängd (kg) 

110 Avfallsolja>11% 9 462 

111 Båtolja > 10% 688 184 

131 Oljeprodukter, fasta 11 078 

333 Färg, burkar, dunkar 956 

351 Härdare, isocyanater 55 

521 Alkaliska lösningar, org. innehåll 59 

540 Alkaliskt avfall fast 47 

751 Lysrör 192 

890 Tungmetallhalt, övrigt 428 

1310 Bilbatterier, bly 72 

1320 Småbatterier 37 

5010 Elektonikskrot 81 

5030 Glödlampor 65 

Summa: 710 716 

 
Eventuellt spill vid oljehamnen renas i de oljeavskiljare som finns inom ol-
jehamnens område. Inom hamnområdet rengörs inga fat/containrar. 

Farligt avfall från oljeavskiljare 
Det finns två spolplattor som är anslutna till oljeavskiljare, båda norr om 
verkstaden. I truckgaraget och utanför verkstaden, där rengöring av stora 
maskiner utförs, finns en oljeavskiljare som har elektronisk givare för att 
ange när tömning behöver ske. 

Som tidigare nämnts finns 13 oljeavskiljare inom hamnområdet. Puls AB 
ombesörjer tömning av dessa med jämna mellanrum eller då elektroniskt el-
ler optiskt larm löst ut. 
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14. Hushållning med naturresurser 

Hamnverksamheten producerar inte några varor, men för verksamheten an-
vänds ändå naturresurser, dels vid driften, dels vid om- och utbyggnader. 
Vid den dagliga verksamheten förbrukas energi, kemikalier och vatten. För-
brukningen av kemikalier har i tidigare kapitel redan redovisats. Nedan re-
dogörs därför endast förbrukningen av energi, vatten och byggnadsmaterial 
vid planerade om- och utbyggnader. 

14.1 Energi 

I Tabell 14.1 visas THABs årliga energiförbrukning för uppvärmning och 
belysning samt vilka källor energin kommer från. 

Tabell 14.1 Energiförbrukning genererad vid uppvärmning och belysning i hamnen år 2006.    

Energislag Årlig förbrukning 

Olja - 

Naturgas 3 200 MWh 

El 3 800 MWh 

 

Vidare förbrukade THABs fordonspark ca 460 000 liter bränsle under år 
2006. 

14.2 Mark och vatten 

Vatten förbrukas dels för den egna verksamheten, t ex rengöring, dels för 
distribution till fartygen. Under 2006 förbrukas totalt 11 000 m3 vatten till 
den egna verksamheten. Samtidigt förbrukade fartygen 100 000 m3 vatten. 
Vattnet kommer från det kommunala nätet och används främst för tvätt och 
sanitet. 

Vattenmätare finns vid samtliga fastigheter och vid färjeläge 1-6 samt mitt 
emellan färjeläge 4 och 5, se Flik 4. Dessutom finns tre mobila vattenposter 
placerade vid verkstad, mellan färjeläge 4 och 5 samt vid oljehamnen, se 
Flik 4.  

Med den ökning av trafiken som förväntas fram till 2015 beräknas vatten-
förbrukningen också öka. Med en 33 % ökning av godsmängden kan antalet 
fartygsanlöp också komma att öka med 33 %. Detta skulle kunna öka farty-
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gens vattenförbrukning i motsvarande grad; från 100 000 m3/år år till cirka 
130 000 m3/år. Det förväntade ökade antalet anlöp kan dock komma att 
kompenseras av högre lastkapacitet på dagens anlöp, vilket skulle ge en 
mindre ökning av fartygens vattenförbrukning. Även det vatten som förbru-
kas inom den egna verksamheten kan förväntas öka med ökad trafik. Blir 
ökningen också här 33 % skulle den totala vattenförbrukningen inom hamn-
området öka till knappt 150 000 m3/år. 

14.3 Transporter  

För att effektivisera godshanteringen kommer flera åtgärder att vidtas. Tom-
gångskörning kommer att reduceras genom bättre lossning och lastning av 
färjorna, med hjälp av planskilda ramper som separerar tågtrafiken från last-
bils- och persontrafiken. Detta kommer även ha en positiv effekt på färjor-
nas liggtider vid kaj, som förväntas minska. 

Ett mål med utvecklingen inom hamnverksamheten, bl a den pågående ut-
byggnaden av FL 8 och 9 som får spåranslutning, är att en större del av 
godstrafiken skall utföras via järnväg. Detta kommer att bidra till att trans-
porterna med lastbil inte kommer att öka i den utsträckning som annars kan 
förväntas. 

14.4 I samband med åtgärderna i Vision 2010/2015 

Vid byggande av ny västlig och östlig vågbrytare, anläggning av nya kajer 
samt invallning av utfyllnadsområde kommer naturresurser att användas. De 
material som utnyttjas är bl a stål och betong. Utfyllnadsmassor tas från de 
muddermassor som fås vid muddring för FL10 och FL11, men för vågbry-
tarna kommer sprängsten att användas. För en mer teknisk beskrivning hän-
visas till kapitel 2.2. 
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15. Åtgärder för att minskad miljöpåverkan 
(skyddsåtgärder) 

Nedan sammanfattas förslag till försiktighets- och skyddsåtgärder för att mi-
nimera den sökta verksamhetens direkta eller indirekta miljöpåverkan. Åt-
gärderna har helt eller delvis redovisats ovan i anslutning till respektive av-
snitt i denna MKB. 

15.1 Vattenverksamheten 

Vid byggande av vågbrytare 
Vågbrytarna utföres som stenvågbrytare med en erosionskappa av storsten 
som motstår krafterna från vågorna. För att minimera grumlingen vid utläg-
gandet av vågbrytarna utföras kärnan av vågbrytarna med samtagen spräng-
sten. Utläggningen av kärnan och dess skyddande erosionskappa kommer att 
ske växelvis och i så korta etapper som möjligt. 

För att förhindra utfyllnadsmassorna att erodera genom vågbrytaren vid de 
delar av vågbrytaren som skall motfyllas förses vågbrytaren på insidan att 
med ett filter. 

Grumlingen vid utläggningen kommer att övervakas kontinuerligt. Vid be-
hov – då grumling av någon betydelse kan iakttagas - kommer mätning av 
suspension att ske på relevant plats i havet utanför arbetsområdet. 

Om grumlingen överstiger acceptabla nivåer kommer ytterligare skyddsåt-
gärder att vidtas eller arbetena temporärt att avbrytas. Ytterligare skyddsåt-
gärder kan bestå av att en pråm läggs som skydd mellan arbetsområdet och 
grumlingsplymen och/eller, om detta är praktiskt möjligt, siltskärmar nyttjas.  

Utläggningen kommer att så långt möjligt endast att ske vid lugnare vind- 
och strömförhållanden. 

Vid anläggning av kajer 
För att minimera grumlingen i hamnbassängen vid utbyggnad av kajer 
kommer dessa att byggas med stålspont som slås först. Därefter utföres 
utfyllnad bakom sponten.  

Vid utfyllnad kommer ett kontrollprogram att säkerställa att grumlingen 
utanför det nya hamninloppet blir begränsad. 
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Vid muddringsarbeten 
Muddringen inleds med en noggrannare kartering av TBT- föroreningar av 
botten med eventuellt påföljande miljömuddring. TBT- förorenade massor 
hanteras enligt separat kontrollprogram. Nuvarande uppmätta värden är så 
låga att ingen separat miljömuddring behövs. 

Ett kontrollprogram upprättas som sätter gränser för hur stor grumlingen får 
var i och omedelbart utanför hamninloppet. Överskrids dessa avbryts arbe-
tena och åtgärder sätts in för att minska grumlingen. Erfarenheter från tidi-
gare muddringar är att grumlingen utanför hamninloppet är liten. 

Vid utfyllnad 
Utfyllnad sker från befintlig vågbrytare ut mot ny vågbrytare och på ett sätt 
som minimerar grumlingen. Grumlingen kan begränsas genom temporära 
vallar eller strategiskt utlagda siltskärmar. Ett kontrollprogram för uppfölj-
ning av grumlingen ut genom hamninloppet kommer att upprättas för att sä-
kerställa en låg grumling utanför hamnen. 

De jordmassor som kommer att muddras och användas till utfyllnad innehål-
ler inga föroreningar undantaget ytsedimenten på botten, som innehåller or-
ganiska tennföreningar (TBT; DBTo MBT). Som tidigare nämnts under mu-
ddring är antalet prover som analyserats litet i förhållandet till ytan som 
kommer att muddras. För att få ett bättre statistiskt underlag kommer fler 
prover att analyseras. Visar dessa samma storleksordning, som de som redan 
är analyserade bedöms att muddring och utfyllnad kan ske utan att TBT-
föroreningar sprider sig nämnvärt utanför hamnen. Om förhöjda halter kon-
stateras kan miljömuddring behöva utföras med avseende på sådana sedi-
ment. Det är av stor vikt att grumlingen vid muddrings och utfyllnadsarbeten 
begränsas för att minimera spridningen av de tennorganiska föroreningarna.  

Inverkan på fisket 
Som tidigare nämnts bör grumlande arbeten i vatten så långt möjligt tids-
mässigt förläggas till månader då störning för fisk och fiske bedöms bli som 
minst, d v s under vinterhalvåret och helst november-maj. Om grumlande 
arbeten utförs under övriga tider kommer arbetena att bli föremål för ett spe-
ciellt kontrollprogram som syftar till att säkerställa att särskilt låga grum-
lingsnivåer kan innehållas.  

15.2 Kulturmiljö och stadsbild 

Stadsbilden kan komma att påverkas av att strandlinjen flyttas längre bort 
från bebyggelsen i öster. Om ringleden anläggas kan centrala Trelleborg 
komma i kontakt med vattnet vid de nordliga färjelägen som kommer att slu-
ta trafikeras. 
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15.3 Buller 

Möjliga åtgärder 
För att minska buller från vägtransporter av massor till utbyggnaden av våg-
brytare kan dessa transporter istället ske med pråm. För att ytterligare mins-
ka buller vid kombiterminalen finns det flera möjliga bullerreducerade åt-
gärder.  

Tystare fordon. THAB har de senaste åren verkat för utveckling av tystare 
fordon som arbetar vid kombiterminalen och detta har resulterat i att de re-
achstackers som nu används bullrar betydligt mindre än tidigare. THAB aver 
även successivt att byta ut befintliga dragbilar mot nya bullerdämpade dito.  

Bullerplank skulle kunna minska ljudnivåer från kombiterminalen men 
plank ger endast ger effekt på nedre våningsplan. Eftersom bebyggelsen ut-
med Järnvägsgatan i flera fall är 4-6 våningar hög är detta en mindre effektiv 
åtgärd som också har stora nackdelar med hänsyn till stadsmiljön. 

Smällande höga ljud som uppstår vid lastning och lossning inne på kombi-
terminalen kan dämpas med gummiplattor och förändrade arbetsrutiner. 
Detta gäller bl a skarpt ljud som uppstår i samband med att låsanordning 
ställs i visst läge vid lastning/lossning från tågvagn. En sådan lösning kan 
även gälla bromssko, om så behövs. THAB har arbetat med ändrade arbets-
rutiner för de anställda och genom detta har problemen försvunnit. 

Hjul mot räls-ljud kan dämpas genom att placera en mycket låg spårnära 
bullerskärm precis norr om spåret. Skärmen behöver inte vara högre än nå-
gon halvmeter och skall sitta precis vid spåret, dock ej närmare än 2,2 m en-
ligt Järnvägsinspektionen.  

Isolering av fönster, inglasning av balkonger och översyn av ventiler i 
byggnader som kan störas av bullret är en bra åtgärd som uppskattas av de 
kringboende. Det kan å andra sidan leda till att de boende blir mer medvetna 
om bullret. Ett problem med denna åtgärd är också att det ställs olika krav på 
fönstrets egenskaper för att dämpa buller från olika källor; de fönster som 
dämpar ljud från vägtrafik bäst är t ex inte lika bra på att dämpa lågfrekvent 
ljud från färjor. 

15.4  Utsläpp till luft 

Möjliga åtgärder 
Kommunalt åtgärdsprogram. Mätningarna av luftföroreningar samt de 
spridningsberäkningar som genomförts tyder på att miljökvalitetsnormerna 
inte kommer att överskridas med de ökningar i hanterad godsmängd och ut-
byggnader som ansökan avser. Halterna av framför allt kvävedioxid kommer 
dock, liksom idag, att vara höga.  
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Så länge miljökvalitetsnormerna inte överskrids krävs inget kommunalt åt-
gärdsprogram, men om överträdelser av miljökvalitetsnormer trots allt skulle 
ske och störningen kommer från flera verksamheter räcker det inte med att 
tillsynsmyndigheten föreskriver åtgärder eller försiktighetsmått för enskilda 
verksamheter. Då måste ett särskilt åtgärdsprogram upprättas. Kommunen 
har ansvar för att bevaka överträdelser av miljökvalitetsnormerna och därför 
bör initiativet för att upprätta ett åtgärdsprogram för att klara miljökvali-
tetsmålen komma från kommunen.24  

Ett första steg i ett åtgärdsprogram skulle i så fall vara att snarast påbörja 
mätningar av halterna för svaveldioxid som timmedelvärden och dygnsme-
delvärden. Detta för att kartlägga att resultaten från spridningsberäkningar 
stämmer och att det inte finns risk för att normerna överskrids. Eftersom 
kommunala mätningar av detta inte skett har THAB beslutat att låta IVL 
genomföra mätningar av detta. Mätningar genomförs nu från och med juli 
2007 vid samma punkt längs Hamngatan (vid Mittelbron) som kvävedioxid 
och partiklar mäts sedan sommaren 2006. 

Minskade utsläpp från fartygen. Det kan vara svårt för hamnar att ställa 
krav på åkerier och rederier när det gäller miljöfrågor, speciellt om kraven 
medför större kostnader eller andra negativa aspekter. Åkerierna kan t ex 
vända sig till andra hamnar för sina transporter. Miljödifferentierade hamn-
avgifter är dock en åtgärd som fungerat i de svenska hamnarna. THAB har 
infört miljörabatt på 20 % på fartygsavgiften för de fartyg som uppfyller 
miljökrav enligt överenskommelsen från april 1996 mellan Sveriges Hamn- 
och Stuveriförbund, Sjöfartsverket och Sveriges Redarförening avseende re-
ducerade svavel- och kvävedioxidhalter. Miljöcertifikat eller intyg utfärdat 
av Sjöfartsverket skall uppvisas vid ankomsten till Trelleborgs hamn. Tyvärr 
har något rederi trots rabatterna under det senaste året börjat använda bräns-
len med högre svavelhalt. THAB har fört diskussioner med samtliga rederier 
om att använda lågsvavligt bränsle (0,123%) vid kaj, och samtliga fartyg 
utom tre använder från årsskiftet 2007/2008 detta vid kaj. År 2010 kommer 
samtliga fartyg som ligger längre tid vid kaj genom EU-direktiv att vara 
tvungna att gå på bränsle med högst 0,1 % svavel om de inte el-ansluts. Ett 
annat EU-direktiv anger att medlemsstaterna från samma tidpunkt ska se till 
att marin dieselbrännolja inte släpps ut på marknaden på deras territorier om 
svavelhalten överstiger 0,1 %. Då fartygen endast trafikerar länder inom EU 
skulle det därmed vara omöjligt att köpa marindieselbrännolja med högre 
svavelhalter från 2010. 

THAB för också diskussioner med rederierna om möjligheterna för att mon-
tera reningsutrustning på fartyg i form av katalysatorer och partikelfilter. 
Skulle halterna av kvävedioxid i framtiden öka så mycket att det finns risk 
för överskridanden är denna åtgärd den mest verkningsfulla. 

Ökad fyllnadsgrad. THAB har inte någon direkt rådighet över fyllnadsgra-
den på färjorna, eftersom det är rederierna tillsammans med speditörer, åke-
rier och andra transportörer av gods som avgör i dessa frågor. Målet är dock 

 
24 Länsstyrelsen i Skåne, Information om hur miljökvalitetsnormer för luft bör beaktas i samband med den 

fysiska planeringen, 2002-11-11 
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att fyllnadsgraden ska vara så hög som möjligt. THAB har å andra sidan un-
der 2004 anlagt en distributionscentral för att öka fyllnadsgraden vid trans-
porter av styckegods till och från hamnen. 

Förändrade liggtider i hamn. Fartygen generar mycket emissioner då de 
ligger vid kaj. Genom effektiviseringar i på- och avlastning av färjorna för-
väntas liggtiderna i hamnen minska och målet är att det på sikt inte ska vara 
några fartyg som ligger längre tid vid kaj än 4 timmar. 

Påverkan på manövreringstid. THAB har som mål att färjornas liggtid 
skall minskas. Detta skulle emellertid ej påverka deras manövreringstid, som 
är mer beroende av t ex hamnområdets utformning, antalet fartyg i hamnom-
rådet och rådande väderförhållanden. Med ombyggnaderna i enlighet med 
Vision 2010/2015 kommer den sträcka som fartygen färdas inom hamnom-
rådet att minska och den nya rationella utformningen med de nya färjelägena 
innebär att manövreringstiden kan minskas. 

Minskad tomgångskörning. Tomgångskörning i hamnen är något som har 
förbättrats de senaste åren. Vid lastning av en färja uppstår ofta långa köer 
av lastbilar som sakta rullar framåt eller till och med står helt stilla. Det tar 
ofta ett par timmar att lasta färjorna, vilket gör att många lastbilar står på 
tomgång under längre perioder. THAB har de senaste åren blivit tydligare 
med att lastbilarna inte ska ha motorn igång förrän det är absolut nödvän-
digt. Tidigare stod lastbilarna i ett antal filer med signalljus innan de kunde 
köra på färjan. När den gröna lampan tänds kan chaufförerna köra, är det 
tänkt. Dessvärre blev det grönt i flera filer samtidigt, vilket gjorde att många 
försökte köra iväg samtidigt och stod då på tomgång en längre tid än nöd-
vändigt. Ändrade rutiner har minskat denna tomgångskörning.  

El-anslutning av fartyg vid kaj skulle kunna minska emissionerna från far-
tygen. THAB har under 2006 låtit utreda förutsättningarna för elanslutning 
av fartygen vid kaj. Utredningen visas i underbilaga till Flik 1. Åtgärden är 
mest effektiv vid långa liggetider, vilket fartygstrafiken i Trelleborg dock 
inte har. Normalt räknar man med att liggtiden ska vara minst 4 timmar för 
att elanslutningen ska ge några märkbara positiva effekter för miljön. I dag 
är det endast vid 15 % av avgångarna som liggtiden är mer än 4 timmar, och 
målet för år 2015 är att inget fartyg ska ligga längre tid vid kaj än 3 timmar. 

Göteborgs Hamn har installerat elanslutningar vid ett antal kajplatser, för att 
fartygen ska kunna gå på elektricitet istället för fartygsmotorer när de ligger 
vid kaj. Göteborgs Hamn har provat att försörja fartyget med en enda hög-
spänningskabel, vilket har visat sig vara en mycket bra lösning. Det tar inte 
mer än cirka 10 minuter att koppla in elförsörjningen på fartyget när det läg-
ger till. 

Det finns dock ett uppmärksammat problem med denna teknik. När hjälp-
motorerna är igång på ett stillaliggande fartyg hålls maskinutrymmena var-
ma, vilket underlättar start när fartyget sedan ska lossa. Vid elförsörjning 
från landsidan kan maskinerna hinna bli kalla, vilket medför en driftstempe-
ratur som understiger den normala. Då blir utsläppen större när maskinerna 
kallstartas. Enligt Sveriges Hamnar brukar man därför använda ett riktvärde 
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på minst 4 timmar liggtid vid kaj för att miljönyttan totalt sett ska bli posi-
tiv.25 

Elanslutningar från land har tidigare varit en dyr och krånglig process. Med 
högspänningsanslutning sjunker kostnaderna, samtidigt som kabeln är lätt att 
koppla till och från. Det behövs dock transformatorstationer på land och en 
transformator med brytare på fartyget. Kostnaderna för en sådan åtgärd kan 
variera ganska mycket. Göteborgs Hamn installerade de nya transformator-
stationerna i samband med övrig kraftdistribution i området. Per Lindeberg, 
elansvarig för Göteborgs Hamn, uppskattar kostnaderna till 0,5-2,5 miljoner 
för anläggning av ny transformator och 0,5-1 miljon per fartyg.  

Kostnaderna för elanslutning i Trelleborgs hamn har beroende på hur många 
färjelägen som ansluts beräknats till 6,5-22 Mkr för investeringar i hamnen. 
Kostnaden för ombygganden av tre fartyg beräknas till 2-4 Mkr. Dessutom 
beräknas fartygens energikostnader öka med 1,2 Mkr/år. 

Då nya färjelägen anläggs förbereds dessa för eventuell el-anslutning. Om 
liggtiderna inte kan minskas i den utsträckning som THAB förväntar sig till 
2015 kan el-anslutning av de fartyg som ligger längre tid vid kaj än 4 tim-
mar då bli aktuell. 

Fordonsparken 

När det gäller den egna fordonsparken kan en förnyelse av de äldre arbets-
maskinerna innebära stora miljövinster, särskilt när det gäller kväveoxidut-
släppen. Under de senaste åren har flera arbetsmaskiner bytts ut vilket inne-
bär en stor förbättring av främst kväveoxidutsläppen. Målet är att byta ut yt-
terligare fordon mot mer miljövänliga.  

Med tillämpning av sparsam körning finns en potential att minska bränsle-
förbrukningen med uppemot 30 % för arbetsmaskiner. För personbilar ligger 
besparingen på ca 10 %. 

15.5 Hushållning med naturresurser 

I samband med att THAB under 2004 införde ett miljöledningssystem sågs 
även förbrukningen av energi och vatten och rutiner för minskad användning 
togs fram. Förutom att minska på förbrukningen kan åtgärder även handla 
om att använda mer miljövänliga produkter, t ex byta ut kvicksilverarmatu-
rer för att ersätta dem med natriumhallogen. 

För att optimera förbränningen kommer NVS för sotning och inställning av 
pannor en gång per kvartal. För ett par år sedan har man av miljöskäl också 
gått över från oljeuppvärmning till gasuppvärmning av verkstaden.  

Inköp av färger, kemikalier, fordon m m görs med miljöhänsyn som en vik-
tig aspekt. Vid val av färger går man efter 13-listan och de som väljs är of-

 
25 A Klingström, Sveriges Hamnar, PM angående anslutning av elektricitet till fartyg vid kaj, 2007-05-21 
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tast vattenbaserade. Fordon som köps in ska vara miljöanpassade med t ex 
filter. 

 

16. Miljömål och miljökvalitetsnormer 

I detta avsnitt beskrivs relevanta miljömål för Trelleborgs hamn, nämligen 
de som stadgas i: 

� Miljöbalken 
� Nationella miljökvalitetsmål 
� Miljökvalitetsnormer 
� Regionala miljömål (länet) 
� Lokala miljömål  

16.1 Miljöbalken 

Miljöbalken, som trädde i kraft den 1 januari 1999, utgör en samordnad, 
breddad och skärpt miljölagstiftning för en hållbar utveckling. Den smälter 
samman regler från femton tidigare miljölagar.  

Miljöbalkens mål är ”att främja en hållbar utveckling så att nu levande och 
kommande generationer tillförsäkras en hälsosam och god miljö”. En sådan 
utveckling bygger på insikten att naturen har ett skyddsvärde och att männi-
skans rätt att förändra och bruka naturen är förenad med ett ansvar för att 
förvalta naturen väl.”26 

För att uppnå målet skall: 

� människors hälsa och miljön skyddas mot skador och olägenheter som orsakas av 
föroreningar eller annan påverkan. 

� värdefulla natur- och kulturmiljöer skyddas och vårdas. 

� den biologiska mångfalden bevaras. 

� mark, vatten och fysisk miljö i övrigt används så att en från ekologisk, social, kultu-
rell och samhällsekonomisk synpunkt långsiktigt god hushållning tryggas.  

� återanvändning och återvinning liksom annan hushållning med material, råvaror och 
energi främjas så att ett kretslopp uppnås. 

 

 
26  Miljödepartementet, 1997, Miljöbalken - Sammanfattning av regeringens proposition, Stockholm 
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Som synes är miljöbalkens mål, liksom målen i t ex regeringsförklaringen, 
mycket övergripande och lämpar sig inte för operativt miljöarbete. De är 
däremot en viktig utgångspunkt, framför allt i det långsiktiga arbetet. Balken 
är också tillämplig på alla verksamheter eller åtgärder som inte är av för-
sumbar betydelse för balkens mål. Detta gäller oavsett om verksamheterna 
eller åtgärderna utförs av enskilda privatpersoner eller är en del i en närings-
verksamhet. 

16.2 Nationella miljökvalitetsmål  

Det övergripande nationella målet för miljöarbetet är att vi till nästa genera-
tion ska lämna över ett samhälle där de stora miljöproblemen är lösta. Det 
innebär att påverkan på miljön ska ha reducerats till nivåer som är långsik-
tigt hållbara. I april 1999 antog riksdagen med det riktmärket 15 miljökvali-
tetsmål. I november 2005 lades miljökvalitetsmålet "Ett rikt växt- och djur-
liv" till de 15 som man antagit redan i april 1999. Målen ska styra våra val 
av åtgärder så att vi kan åstadkomma ett ekologiskt hållbart samhälle. De 
kan fungera som riktmärken för allt miljöarbete, oavsett var och av vem det 
bedrivs.  

De 16 målen beskriver de egenskaper som vår natur- och kulturmiljö måste 
ha för att samhällsutvecklingen ska vara ekologiskt hållbar: 

� Frisk luft  

� Grundvatten av god kvalitet  
� Levande sjöar och vattendrag  
� Myllrande våtmarker  

� Hav i balans, levande kust och skärgård 

� Ingen övergödning  

� Bara naturlig försurning  

� Levande skogar  
� Ett rikt odlingslandskap  

� Storslagen fjällmiljö  

� God bebyggd miljö  

� Giftfri miljö  

� Säker strålmiljö  
� Skyddande ozonskikt  

� Begränsad klimatpåverkan 

� Ett rikt växt- och djurliv 
 

Av de 16 målen är det framförallt sex som trafiken till lands och till sjöss har 
stor påverkan på, nämligen frisk luft (SO2, NO2, ozon m m), hav i balans, le-

vande kust och skärgård (föroreningar, muddring, täktverksamhet) bara na-

turlig försurning (SO2, NO2), god bebyggd miljö (energianvändning industri 
och transporter, buller, utsläpp, markanvändning), giftfri miljö (giftiga äm-
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nen, metaller) och begränsad klimatpåverkan (CO2, trafik). Dessa mål är 
markerade med fet stil i listan ovan och förtydligas nedan.  

Mål för Frisk luft: Luften skall vara så ren att människors hälsa samt djur, 
växter och kulturvärden inte skadas. 

Mål för hav i balans, levande kust och skärgård: Västerhavet och Öster-
sjön ska ha en långsiktigt hållbar produktionsförmåga och den biologiska 
mångfalden ska bevaras. Kust och skärgård ska ha en hög grad av biologisk 
mångfald, upplevelsevärden samt natur- och kulturvärden. Näringar, rekrea-
tioner och annat utnyttjande av hav, kust och skärgård bedrivs så att en håll-
bar utveckling främjas. Särskilt värdefulla områden ska skyddas mot ingrepp 
och andra störningar. 

Bara naturlig försurning: De försurande effekterna av nedfall och mark-
användning skall underskrida gränsen för vad mark och vatten tål. Nedfallet 
av försurande ämnen skall heller inte öka korrosionshastigheten i tekniska 
material eller kulturföremål och byggnader. 

Mål för God bebyggd miljö: Städer, tätorter och annan bebyggd miljö skall 
utgöra en god och hälsosam livsmiljö samt medverka till en god regional 
och global miljö. Natur- och kulturvärden skall tas tillvara och utvecklas. 
Byggnader och anläggningar skall lokaliseras och utformas på ett miljöan-
passat sätt och så att en långsiktigt god hushållning med mark, vatten och 
andra resurser främjas. 

Giftfri miljö: Miljön skall vara fri från ämnen och metaller som skapats i el-
ler utvunnits av samhället och som kan hota människors hälsa eller den bio-
logiska mångfalden.  

Mål för Begränsad klimatpåverkan: Halten av växthusgaser i atmosfären 
skall i enlighet med FN:s ramkonvention för klimatförändringar stabiliseras 
på en nivå som innebär att människans påverkan på klimatsystemet inte blir 
farlig. Målet skall uppnås på ett sådant sätt och i en sådan takt att den biolo-
giska mångfalden bevaras, livsmedelsproduktionen säkerställs och andra 
mål för hållbar utveckling inte äventyras. 

16.3 Miljökvalitetsnormer för luft 

Miljökvalitetsnormer är lagfästa och får ej överskridas. För svaveldioxid och 
bly gäller dessa sedan 2001. Miljökvalitetsnormerna för kolmonoxid och 
partiklar började gälla 2005 och för kvävedioxid 2006. För ozon anges att 
angivna miljökvalitetsnormer bör underskridas år 2010, för övriga ämnen 
gäller att angivna halter skall underskridas. 

I Tabell 16.1 anges miljökvalitetsnormer för kolmonoxid, kvävedioxid, 
svaveldioxid, ozon, partiklar, bly och bensen.  
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Tabell 16.1 Miljökvalitetsnormer för kolmonoxid, kvävedioxid, svaveldioxid, ozon, partiklar, bly 
och bensen.  

Ämne År då 
halt ska 

nås 

Medelvärde  i µµµµg/m3   

  1 år Sommar-
halvår 

Vinter-
halvår 

1 dygn 

 

8-timmars 
rullande medel-

värde 

 1 tim 

Kolmonoxid (CO) 2005     10 000  

Kvävedioxid (NO2 ) 2006 40   60*  90* 

Kväveoxid (NOx) 2001 30      

Svaveldioxid (SO2) 2001 20  20 100*  200* 

Ozon (O3) 2010  18 000 
AOT40*** 

  120  

 2020  6 000 
AOT40*** 

    

Partiklar (PM10) 2005 40   50**   

Bly (Pb) 2001 0,5      

Bensen 2003 10      

 2010 5      

*98-percentil 

**90-percentil 

***AOT 40 (uttryckt i µg/m3 x h) beräknas genom att summera skillnaden mellan tim-
medelhalter över 80 µg/m3 (=40 ppb) och 80 µg/m3 för värden uppmätta mellan. 

 

Inom ramen för EUs nya tematiska strategi för luft presenterades ett förslag 
till reviderat luftdirektiv 2005. I det nya direktivet ingår ett förslag till re-
glering av fina partiklar (PM2,5). Dessa bestämmelser kommer att införas i 
svensk lagstiftning i någon form av miljökvalitetsnorm, tidigast år 2007. In-
förandet av miljökvalitetsnormer för benso(a)pyren, arsenik, kadmium och 
nickel har planerats att ske år 2006/2007.27 

Naturvårdsverket har föreslagit regeringen att en miljökvalitetsnorm på 25 
µg/m3 (90-percentil) införs år 2007 för PM2,5. Naturvårdsverket har också 
föreslagit att en miljökvalitetsnorm för benso(a)pyren på 0,001 µg/m3 som 
årsmedelvärde skall uppfyllas år 2007.28 

16.4 Miljökvalitetsnormer för vatten och mark 

Naturvårdsverket har angivit ett antal vattendrag som ska klara miljökvali-
tetsnormer för fisk- och musselvatten. Östersjön finns dock inte med bland 

 
27 http://www.naturvardsverket.se/dokument/lagar/kvalnorm/kvaldoc/nynorm.htm 
28 K Sjöberg, K Persson IVL samt Y Brodin, Naturvårdsverket, Luftkvalitet i tätorter 2004, IVL-rapport, 2005 
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dessa. Miljökvalitetsnormer finns också för tungmetaller och organiska mil-
jögifter i vattendrag. Miljökvalitetsnormen för arsenik gäller dock endast för 
sjöars ytvatten. Det finns också riktvärden för avloppsslam vilka gäller om 
man avser att sprida detta på åkrar. Vad gäller metaller i grundvatten finns 
fem klasser för bedömning av tillstånd. 

För föroreningar i mark, grundvatten och sediment tillämpar Natur-
vårdsverket olika bedömningsgrunder beroende på farlighet, föroreningsni-
våer, spridningsförutsättningar samt känslighet och skyddsvärde. Den slutli-
ga klassningen av risker för hälsa eller miljö görs genom en sammanvägning 
av de angivna faktorerna. Farlighetsbedömningen kan grundas på kemikalie-
inspektionens föreskrifter och klassificeringar. Bedömning av förorenings-
nivå bedöms utifrån förhållandet till angivna riktvärden; från mindre allvar-
ligt vid understigande av riktvärde till mycket allvarligt vid överstigande tio 
gånger riktvärdet. De riktvärden som jämförelse bör göras med är för mark 
svenska riktvärden för förorenad mark. Riktvärden för grundvatten är i för-
sta hand svenska riktvärden för förorenat grundvatten vid bensinstationer, i 
andra hand Livsmedelsverkets hälsogränsvärden och i tredje hand utländska 
hälsogränsvärden. För ytvatten hänvisas till kanadensiska vattenkvalitetskri-
terier eller bedömningsgrunder för sjöar och vattendrag.  

16.5 Regionala miljömål 

Länsstyrelsen i Skåne antog i slutet av 2003 ”Skånes miljömål och miljö-
handlingsprogram”. I denna utredning pekas på hur Skåne län ska bidra till 
att nå de nationella målen. De största utmaningarna för Skånes del anges 
vara att: 

� minska utsläpp av klimatgaser, miljögifter och övergödning av ämnen till 
luft, mark och vatten från jordbruket och vägtrafiken; 

� öka biologisk och kulturell mångfald som idag minskar p g a ett ohållbart 
nyttjande eller strukturomvandlingar i jordbruk, skogsbruk och fiske; 

� minska miljögifter i samhället, t ex i varor, avfall och slam; och att 
� minska exploatering av mark och landskap, t ex vid anläggande av infra-

struktur och bebyggelse. 
 

I det åtgärdspaketet som redovisas ingår vissa åtgärder som berör hamnverk-
samheter direkt eller indirekt. Nedan visas de delmål som berör hamnverk-
samheten, samt på vilket sätt som hamnen idag uppfyller krav samt planera-
de åtgärder för att utvecklingen går i rätt riktning (den till vänster visade 
numreringen är densamma som i Länsstyrelsens rapport). 

Begränsad klimatpåverkan 

Delmål 1. ”Utsläppen av växthusgaser skall som medelvärde för perioden 

2008-2012 vara minst fyra procent lägre än utsläppen år 1990.” samt 
”Energianvändningen per capita skall minska med fyra procent till år 2010 

jämfört med år 2002.”  
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Även om THAB under den kommande femårsperioden kommer att släppa ut 
något mer växthusgaser och öka energianvändningen är förhoppningen att 
den förändrade verksamheten innebär en förflyttning från lastbilstransporter 
till tåg- och sjötransporter, vilket skulle minska de totala utsläppen och ener-
gianvändningen. 

2. ”[…] och godstrafiken miljöanpassas.” (Berör Region Skåne, Länsstyrelsen 

med flera från och med år 2004)  

Här kan en ökad hamnverksamhet bidra till att landtransporterna via Dan-
mark minskar till förmån för fler sjötransporter som ger mindre utsläpp av 
koldioxid. 

11. ”I dialog med transportörer och transportköpare identifieras möjligheter till 

miljöanpassning av godstransporterna samt samverkan och omlastning mel-

lan transportslagen.” (Berör Banverket genom Regionalt godstransportråd 

från och med 2004)  

Den nya kombiterminalen inom Trelleborgs hamn har inneburit en effektivi-
sering av kombitrafiken. Även det nyetablerade logistikcentrat är ett led i 
denna riktning. Detta bör uppmärksammas i godstransportrådet. 

12. ”En strategi för miljöanpassade godstransporter i Skåne tas fram […].” 

(Berör Region Skåne, trafikverken, kommunerna och Länsstyrelsen senast år 

2005)  

Se punkt 11. 

21. ”Vid upphandling av varor och tjänster vägs aspekter in som minskad 

energianvändning och miljöanpassad energiförsörjning.” (Berör Företagen, 

kommunerna och myndigheterna från och med år 2004)  

THAB väger in dessa aspekter redan idag. Med det miljöledningssystem 
som infördes under 2004 gavs detta ytterligare vikt. T ex värms inte längre 
några byggnader inom hamnområdet upp med olja. 

Frisk luft 

3. ”Vid upphandling av arbetsmaskiner, fordon och tjänster väljs bästa 

miljöklass, i synnerhet i tätorter där risk föreligger att halterna överskrids.” 

(Berör Kommunerna, trafikverken och näringslivet från och med år 2004)   

THAB arbetar kontinuerligt med att byta ut gamla fordon mot mer miljöan-
passade fordon. Målet är att ännu större del av arbetsmaskinerna än idag 
uppfyller kraven enligt EU steg 2. 

4. ”På fartyg används endast lågsvavliga oljor med mindre än 0,5 procent 

svavel samt katalytisk avgasrening eller annan teknik med minst lika bra re-

ning av kväveoxider.” (Berör Redareföreningen och färjebolagen från och 

med år 2004)  
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I Trelleborgs hamn är det nio av fjorton färjor som inte uppfyller kravet på 
högst 0,5 % svavel i oljorna. I januari 2008 förväntas dock samtliga utom tre 
ha gått över till att använda bränsle med 0,123% svavel vid kaj. Inget av far-
tygen har idag katalytisk avgasrening. THAB kommer genom dialog med 
rederierna att försöka påverka dessa att välja oljor med lägre svavelhalt i 
ännu högre utsträckning (t ex samtliga färjor och förutom vid kaj även vid 
manövrering) samt att införskaffa katalytisk avgasrening. 

Bara naturlig försurning 

4. ”Hamnavgifter som ytterligare premierar miljöanpassad teknik och miljö-

anpassat bränsleval införs.” (Berör Länsstyrelsen från och med år 2004)  

THAB kommer att se till att denna åtgärd efterlevs. 

Giftfri miljö 

14. ”I miljörapporterna redovisas i relevanta fall hur avvecklingsplaner fort-

skrider.” (Berör Miljöfarliga verksamheter (tillståndspliktiga enligt miljö-

balken) från och med år 2004)  

I de årliga miljörapporterna från THAB redovisas bl a hur man har arbetat 
med att kartlägga miljöeffekterna och åtgärder som vidtagits för att minska 
dem (t ex ny miljöstation under 2002, byte av egna fordon under 2006). 

30. ”Undersökningar om föroreningar i mark, vatten, byggnader och anlägg-

ningar genomförs och tillsynsmyndigheter informeras om en förorening 

upptäcks i enlighet med miljöbalkens krav på egenkontroll.” (Berör verk-

samheter och fastighetsägare från och med år 2004)  

THAB har låtit och kommer även fortsättningsvis att ta mark-, vatten- och 
sedimentprover i olika delar av hamnen för att undersöka om föroreningar 
förekommer. 

Grundvatten av god kvalitet 

19. ”Områden med förorenad mark enligt delmål 6 för Giftfri miljö identifieras 

och åtgärdas.” (Berör verksamhetsutövarna, kommunerna och Länsstyrel-

sen från och med år 2004)  

THAB kommer på de platser där föroreningar upptäcks att åtgärda dessa. 
Det kan tilläggas att det finns andra verksamhetsutövare på THAB:s mark 
som själva måste ta ansvar för att deras verksamhet inte bidrar till förore-
ningar. Om förorening skulle ske genom någon av dessa verksamhetsutövare 
är det dennes skyldighet att åtgärda. 

Hav i balans samt levande kust och skärgård 

6. ”Kustvattnen skyddas mot föroreningar och fysiska ingrepp som hotar 

viktiga natur- och kulturvärden genom en mycket restriktiv hållning till 

dumpning av muddermassor, marin täktverksamhet och utfyllnad av kustom-

råden.” (Berör Länsstyrelsen och kommunerna från och med år 2004)  
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I det område som THAB ansöker om att få genomföra utfyllnad av mud-
dermassor finns idag inga viktiga kulturvärden. Inget yrkesfiske sker i om-
rådet heller. Området kan klassas som något till tydligt påverkad (klass 2-3) 
enligt Naturvårdsverkets ”Bedömningsgrunder för miljökvalitet, Kust och 
Hav”.  

God bebyggd miljö 

2. ”[…] och godstrafiken miljöanpassas.” (Berör Region Skåne, Länsstyrelsen 

med flera från och med år 2004)  

Se punkt 2 under ”Begränsad klimatpåverkan”. 

45. ”I samhällsplaneringen tillämpas fortlöpande Naturvårdsverkets förslag till 

riktvärden för vägtrafik samt Banverkets policy för tågtrafikbuller tills nya 

konkretiserade riktvärden för olika miljöer (…) och planeringssituationer 

har fastställts.” (Berör kommunerna och trafikverken från och med år 2004)  

Med den nya kombiterminalen i mer östligt läge har tågtrafiken genom 
hamnområdet minskat avsevärt, vilket lett till minskat buller från tågtrafiken 
för de närboende. Kombiterminalens nya läge har dock inneburit över-
skridande av riktvärde för buller vid nyetablering av industri för närboende, 
trots att THAB köpt in mer bullerdämpade reach-stackers Vägtrafiken mel-
lan kombiterminalen och de närmast boende överskred redan tidigare kraf-
tigt riktvärden för vägtrafik. Vägverket har därför gått ut med erbjudande 
om åtgärder för förbättrad ljudisolering i fönster för de fastigheter där bullret 
från vägtrafiken överskrider 65 dBA i ekvivalent ljudnivå vid fasad. 

58. ”Insatser vidtas för att bidra till att minska den totala mängden avfall och 

minska dess farligheter” (Berör producenterna, hushållen, handeln och 

verksamhetsutövarna från och med år 2004) 

THAB källsorterar idag allt avfall. 

63. ”De anpassnings- och avslutningsplaner som upprättats i enlighet med 

förordningen 2001:512 om deponering av avfall genomförs.” (Berör verk-

samhetsutövarna senast år 2008) 

THAB har för avsikt att inte anlägga deponier. Om så skulle ske kommer 
alla nödvändiga krav att uppfyllas och åtgärder att vidtas. 

68. ”Energianalyser av energianvändningen i företaget eller fastigheten görs 

fortlöpande.” (Berör företag med fler än tio anställda från och med år 

2005) 

I de miljörapporter som THAB producerar årligen genomförs energianaly-
ser. T ex har detta medfört att inga byggnader numera värms upp med olja. 

74. ”Effektiv energianvändning kombineras systematiskt med ett bra innekli-

mat.” (Berör fastighetsägarna med hjälp av myndigheterna och kommuner-

na från och med år 2004)  
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THAB arbetar redan idag för en effektivare energianvändning. Bl a värms 
inga byggnader numera värms upp med olja. 

75. ”Produkter som används vid byggande och förvaltningen ska inte innehålla 

ämnen som påverkar människan och miljön negativt.” (Berör fastighets-

ägarna med hjälp av myndigheterna och kommunerna från och med år 

2004) 

I egenskap av förvaltare verkar THAB för att de produkter som används i 
verkstäder etc är så lite belastande på människa och miljö som möjligt.  

16.6 Lokala miljömål 

Inom Trelleborgs kommun pågår arbete för att ta fram lokala miljömål. För 
de båda målen Frisk luft och Grundvatten av god kvalitet har ett första för-
slag till mål tagits fram. För övriga mål är under utarbetande eller står på tur 
att starta.29 

För miljökvalitetsmålet Frisk luft sätts de lokala delmålen till samma som de 
nationella målen för halterna av svaveldioxid, kväveoxid, ozon, organiska 
ämnen, partiklar och benso(a)pyren. Dessutom har Trelleborg ett eget lokalt 
delmål, d v s det saknar motsvarighet i de nationella delmålen: Utfasning av 
fossila bränslen. Det innebär att användningen av fossila bränslen ska mins-
ka på bred front. Trelleborgs kommun ska ha brutit beroendet av fossila 
bränslen till år 2020. Bränslet ska ersättas med förnyelsebar energi för upp-
värmning och transporter. 

16.7 Övergripande trafikpolitiska mål  

Den transportpolitiska propositionen ”Infrastruktur för ett långsiktigt håll-
bart transportsystem” (2001/02:20) presenterades den 3:e oktober 2001 av 
regeringen. I propositionen föreslås att det övergripande målet och de fem 
långsiktiga delmålen som beslutades 1998 (”Trafikpolitik för en hållbar ut-
veckling”)30 ligger fast, men kompletteras. Målen för en god miljö och för 
en positiv regional utveckling har fått ny formulering genom riksdagsbeslut 
30 maj 2006. 

“Det övergripande målet för transportpolitiken skall vara att säkerställa en 
samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för 
medborgarna och näringslivet i hela landet”. 

Detta mål preciseras i 6 delmål: 

 
29 http://www.trelleborg.se 
30 Regeringen, 1998, Transportpolitik för en hållbar utveckling, prop 1997/98:56, Kommunikationsdepartemen-

tet, Stockholm. Propositionen från 1998 föregicks av ett omfattande utredningsarbete av Kommunikations-
kommittén (KomKom) vars arbete redovisats i bl a ett slutbetänkande30 hösten 1997.  
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� Tillgängligt transportsystem: Transportsystemet skall utformas så att 
medborgarnas och näringslivets grundläggande transportbehov kan till-
godoses. 

� Hög transportkvalitet: Transportsystemets utformning och funktion 
skall medge en hög transportkvalitet för näringslivet och för medborgar-
na. 

� Säker trafik: Det långsiktiga målet för trafiksäkerheten skall vara att 
ingen skall dödas eller skadas allvarligt till följd av trafikolyckor. Trans-
portsystemets utformning och funktion skall anpassas till de krav som 
följer av detta. 

� God miljö: Transportsystemets utformning och funktion skall bidra till 
att miljökvalitetsmålen uppnås. 

� Positiv regional utveckling: Transportsystemets utformning och funk-
tion skall bidra till att uppnå målen för den regionala utvecklingspolitiken 
samt motverka nackdelar av långa transportavstånd. 

� Ett jämställt transportsystem: Transportsystemet ska utformas så att 
det svarar mot både kvinnor och mäns transportbehov. Kvinnor och män 
bör ges samma möjligheter att påverka transportsystemets tillkomst, ut-
formning och förvaltning och deras värderingar bör tillmätas samma vikt. 

 

Utöver de övergripande målsättningarna finns ett antal etappmål som ska 
ange ”lämpliga steg mot de långsiktiga målen”. I Tabell 16.2 visas de ut-
släppsminskningar som föreslogs 1998 och som i infrastrukturpropositionen 
2001 i fortsättningen föreslås gälla för koldioxid, kväveoxider, svavel och 
flyktiga organiska ämnen inom etappmålet God miljö. Observera att dessa 
mål gäller utsläppen från transporter i Sverige.  

Tabell 16.2 Etappmål för utsläpp av luftföroreningar inom delmålet ”God miljö” i Infrastrukturprop 
2001.  

Ämne Basår Etappmål 

Koldioxid 1990 ±0 % till 2010 

Kväveoxider 1995 -40 % till 2005 

Svavel 1995 -15 % till 2005 

Flyktiga organiska ämnen (VOC) 1995 -60 % till 2005 

 

Etappmål finns också för bl a buller och hälsoeffekter av luftföroreningar. 
För samtliga etappmål pågår utveckling av uppföljningssystem med mått 
och indikatorer. 

Miljömålet kompletterades i november 2005 med nya delmål för PM2,5, 
PM10 och benso(a)pyren samt ett omformulerat delmål för kvävedioxid. 
Målet formuleras som att ”Luften skall vara så ren att människors hälsa samt 
djur, växter och kulturvärden inte skadas. Inriktningen är att miljökvalitets-
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målet skall nås inom en generation.”. Nedan visas en sammanställning av de 
sex konkreta målen för ”Frisk luft”:31 

� Halten 5 µg/m3
 för svaveldioxid som årsmedelvärde skall vara uppnådd i 

samtliga kommuner år 2005. 
� Halterna 60 µg /m3

 som timmedelvärde och 20 µg /m3 som årsmedelvärde 
för kvävedioxid skall i huvudsak underskridas år 2010. Timmedelvärdet 
får överskridas högst 175 timmar per år. 

� Halten marknära ozon skall inte överskrida 120 µg /m3
 som åtta timmars 

medelvärde år 2010. 
� År 2010 skall utsläppen av flyktiga organiska ämnen (VOC) i Sverige, 

exklusive metan, ha minskat till 241 000 ton. 
� Halterna 35 µg /m3

 som dygnsmedelvärde och 20 µg /m3
 som årsmedel-

värde för partiklar (PM10) skall underskridas år 2015. Dygnsmedelvärdet 
får överskridas högst 37 dygn per år. Halterna 20 µg /m3 som dygnsme-
delvärde och 12 µg /m3

 som årsmedelvärde för partiklar (PM2,5) skall 
underskridas år 2015. Dygnsmedelvärdet får överskridas högst 37 dygn 
per år.  

� Halten 0,3 nanogram/m3
 som årsmedelvärde för benso(a)pyren skall i hu-

vudsak underskridas år 2015. 

16.8 Sammanfattning 

Sammanfattning av viktiga aspekter att beakta i miljöbedömningen: 

Aspekt att beakta: Mål som berör aspekten: 

Hushållningsreglerna (mark och vatten) 

 

Miljöbalken, Nationella miljökvalitetsmål, 
Regionala miljömål, Transportpolitiskt mål 
(en god miljö) 

Utsläpp av miljö- och hälsopåverkande ämnen 
(CO2, SO2, NO2, partiklar, bly) 

Nationella miljökvalitetsmål, miljökvalitets-
normer, regionala miljömål, lokala miljö-
mål, Vägverkets mål, miljöbalken 

Muddring och täktverksamhet vid kusten 

 

Nationella miljökvalitetsmål, Regionala 
miljömål, Miljöbalken 

Energianvändning industri och transporter 

 

Nationella miljökvalitetsmål, lokala miljö-
mål, Miljöbalken, Vägverkets mål 

Hög transportkvalitet Transportpolitiska mål 

 

 
31 Prop. 2004/05:150, Bilaga 3. 
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16.9 Jämförelse med nationella miljökvalitetsmål 

Nedan visas inverkan av utbyggnaden på 6 av de 15 nationella miljökvali-
tetsmål som hamnverksamheten direkt och indirekt skulle kunna påverka 
genom den planerade utvidgningen av trafiken till 2015 och genom de pla-
nerade om- och tillbyggnaderna. 

Hav i balans, levande kust och skärgård 
De föreslagna utbyggnaderna och ökade verksamheten innebär följande: 

Positiva effekter i riktning mot målet: 

Inga.  

Negativa effekter i riktning bort från målet: 

Utbyggnaden av färjelägen och utfyllnad i havet kommer att innebära mudd-
rings- och fyllnadsarbeten. Tidigare muddringar visar dock att problem med 
uppgrumling och sedimentspridning varit litet. Flora och fauna inom hamn-
området och vid platsen för utfyllnad är också relativt ringa. 

Den förväntade ökningen av färjetrafiken över Östersjön kan inverka nega-
tivt på emissioner till luft och hav.  

Ingen övergödning, Bara naturlig försurning och Frisk luft 
De föreslagna utbyggnaderna och ökade verksamheten innebär följande: 

Positiva effekter i riktning mot målen: 

De föreslagna effektiviseringarna vid på- och avlastning i östra delen av 
hamnområdet kommer att leda till att liggtiden per färja förväntas minska. 
På samma sätt förväntas effektiviseringarna med de nya kajerna innebära att 
manövreringstiden kan minskas. Detta leder i sin tur till att utsläppen per 
färja av svaveldioxid, kvävedioxid och koldioxid minskar vid kaj och ma-
növrering. 

Negativa effekter i riktning bort från målen: 

Med ökad färjetrafik kommer antalet fartygsrörelser in- och ut i hamnområ-
det att öka, vilket innebär ökade emissioner av svaveldioxid, kvävedioxid 
och koldioxid vid in- och utfart. Med ökat antal vägtransporter ökar också 
emissionerna av koldioxid och svaveldioxid från vägtrafiken. Utsläppen av 
kväveoxider och kolväten från vägtrafiken förväntas dock minska till 2015 
till följd av förbättringar av fordonsparken. 

Eftersom emissionerna från fartygen står för den största delen av emissio-
nerna från hamnverksamheten beror den totala effekten till största delen av 
hur mycket färjornas liggtid kan minska och hur stor trafikökningen blir. 
Dessutom spelar användningen av lågsvavligt bränsle och införandet av ka-
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talysatorrening stor roll, liksom elanslutning skulle innebära minskade emis-
sioner. 

God bebyggd miljö 
De föreslagna utbyggnaderna och ökade verksamheten innebär följande: 

Positiva effekter i riktning mot målet: 

Med de nya färjelägena längre söderut kommer färjorna längre bort från be-
byggelsen. Därmed kommer emissionerna från fartygen att komma längre 
bort från de boende som därmed utsätts för minskat buller och minskade 
emissioner från fartygen. 

Negativa effekter i riktning bort från målet: 

Med ökad hantering vid kombiterminalen i östra delen av hamnen ökar bull-
ret från kombiterminalen för de boende norr om östra delen av hamnområ-
det. Ökningen av ljudnivån blir dock mycket liten, en ökning av hanteringen 
med 33 % skulle öka den ekvivalenta ljudnivån med endast cirka 1 dBA. Ef-
fekten kommer också att lindras genom de fasadisolerande åtgärder som 
Vägverket planerar att genomföra Med fasadisolerande åtgärder kommer 
ljudnivån inomhus att förbättras jämfört med idag. 

Den förväntade ökningen av trafiken ökar också emissionerna från trafiken 
och inverkar därmed negativt på luftkvaliteten. Miljökvalitetsnormerna för-
väntas dock ej överskridas. Halterna år 2015 förväntas bli ungefär desamma 
som idag oavsett om Vision 2010/2015 genomförs eller om trafikering sker 
med nuvarande tillstånd. 

Begränsad klimatpåverkan 
De föreslagna utbyggnaderna och ökade verksamheten innebär följande: 

Positiva effekter i riktning mot målet: 

Effektiviseringarna vid på- och avlastning av fartygen i östra delen av ham-
nen syftar till att göra de fartygstransporterna mer attraktiva. Fartygstrans-
porter ger mindre emissioner av klimatpåverkande ämnen än motsvarande 
transporter på vägnätet, se resonemang nedan. 

Negativa effekter i riktning bort från målet: 

Den förväntade ökningen av lastbilstrafiken och färjetrafiken kommer lokalt 
att bidra till ökade emissioner av koldioxid. Den totala effekten av ökad sjö-
fartstrafik är dock mycket svårare att uppskatta. Ökar detta trafikarbete utan 
att det minskar någon annanstans (d v s om det inte handlar om överflyttning 
utan helt nygenererade transporter) blir det en utsläppsökning. Förhoppning-
en och strävan från THAB:s sida är dock att kunna stärka sjöfart och tågtra-
fik så att marknadsandelar kan tas från lastbilstrafiken vilket därmed bidrar 
till minskade utsläpp (och en bromsning av vägtrafikens nuvarande starka 
tillväxt). 
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17. Samråd 

THAB har den 12 december 2006 i ett tidigt skede hållit ett första informellt 
samråd med Länsstyrelsen angående de planerade utbyggnaderna. Kontakter 
har också tagits med Trelleborgs kommun, rederierna m fl. 

Ytterligare tre samrådsmöten genomfördes den 17/4 2007. Till det första var 
särskilt berörda, t ex företag och verksamheter i hamnens närhet inbjudna. 
Till det andra samrådsmötet var Länsstyrelsen, miljöförvaltningen samt sek-
torsmyndigheterna inbjudna Det första samrådsmötet genomfördes med all-
mänheten, den 17/4 2007. Inbjudan skedde genom annons i dagspress tre 
veckor före mötet. Vid mötet erhöll närvarande var sitt underlag för tidigt 
samråd. Vid ett samrådsmöte senare på dagen den 17/4 2007 inbjöds Läns-
styrelsen i Skåne län, representanter för Trelleborgs kommun samt särskilt 
berörda verksamheter. Före samrådsmötet skickades det ovan nämnda un-
derlaget för tidigt samråd till alla inbjudna. 

Samrådet med Länsstyrelsen resulterade i att THAB beslutade att det i ansö-
kan ska ingå fyra nya färjelägen istället för två som var den ursprungliga 
tanken. Med hänsyn till denna förändring genomfördes ett nytt samråd med 
allmänheten den 21 augusti 2007. Inbjudan skedde genom annons i dags-
press tre veckor före samrådsmötet. Övriga berörda verksamheter, myndig-
heter etc informerades om de nya förutsättningarna genom att samrådsunder-
lag skickades till dem brevledes. 

Samrådsredogörelser fogas härtill under Flik 24. 


