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1 Inledning 

1.1 Bakgrund 

Vid detaljplanering för industri i Hova har Sweco fått i uppdrag av Gullspångs kommun att 

i samband med upprättande av MKB genomföra en riskbedömning med avseende på 

transporter av farligt gods. Riskbedömningen avser risker för människor som uppehåller 

sig i planområdet från farligt gods på omkringliggande trafikleder. 

E20 och Kinnekullebanan gränsar till planområdet. E20 är en primärt rekommenderad 

transportled för farligt gods, farligt godstransporter är även tillåtna på Kinnekullebanan. 

Enligt befintliga riktlinjer bör risker kring personsäkerhet och farligt gods utredas vid 

framtagandet av detaljplaner inom 150 meter från en farligt godsled. 

1.2 Syfte 

Denna riskbedömning utförs för att utreda risksituationen med avseende på farligt gods 

för detaljplaneområdet. Syftet är att säkerställa att risknivån för människor som 

uppehåller sig inom planområdet är acceptabel. Förslag på riskreducerande åtgärder ges 

där så anses vara motiverat. 

1.3 Riskdefinition 

Risk brukar normalt definieras som en sammanvägning av sannolikheten för en oönskad 

händelse och konsekvensen av denna händelse. Sannolikheten beskriver hur troligt det 

är att olyckan inträffar och konsekvensen beskriver omfattningen av de skador som kan 

uppstå. Figur 1-1 illustrerar hur risken ökar med ökande sannolikhet och/eller konsekvens 

av en händelse. 

 

 
Figur 1-1. Ökande risk beroende av sannolikhet och konsekvens. 
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1.4 Tillvägagångssätt och avgränsningar 

Denna riskbedömning är delvis kvalitativ (erfarenhetsbaserad), delvis kvantitativ 

(beräkningsbaserad).  

För Kinnekullebanan och Industrigatan görs en kvalitativ bedömning. En kvalitativ 

bedömning innebär att inga risknivåer beräknas, utan risken beskrivs istället i kvalitativa 

termer. Den är alltså inte baserad på statistiskt underlag för olyckshändelser utan istället 

erfarenhetsbaserad. Bedömningen utgår utifrån befintliga riktlinjer om markanvändning 

intill leder för farligt gods. Anledningen till att beräkningar inte genomförts för 

Kinnekullebanan är att det bedömts saknas tillräckligt underlag eftersom det i dagsläget 

inte förekommer några farligt godstransporter på banan. Industrigatan är ingen 

rekommenderad led för farligt gods, därför görs enbart en översiktlig bedömning där ett 

kvalitativt resonemang förs kring hur riskbilden kan påverkas av eventuella ökade 

transporter till och från industriområdet. 

Risknivån med avseende på E20 har beräknats med måttet individrisk. Individrisk 

beskriver sannolikheten för dödliga skador i anslutning till en eller flera riskkällor under ett 

år. Riskmåttet individrisk tar ej hänsyn till hur många människor som vistas i närheten av 

riskkällan utan förutsätter att en person befinner sig oskyddad på samma avstånd från 

riskkällan dygnet runt under ett år. Måttet brukar beskrivas som ett rättighetsbaserat mått 

eftersom det utifrån måttet går att avgöra om enskilda individer utsätts för oacceptabelt 

hög risk. Samhällsrisk är ett annat mått som är vanligt i riskbedömningar för detaljplaner. 

Detta beräknas inte i denna riskbedömning eftersom måttet inkluderar persontäthet vilken 

bedöms vara mycket osäker i dessa planer. Därutöver är samhällsrisk generellt av större 

betydelse att beräkna i områden med hög persontäthet, där den normalt är högre.  

Individriskberäkningar i kombination med vedertagna riktlinjer bedöms ge ett tillräckligt 

underlag för att illustrera vilka konsekvenser som riskerar att drabba verksamheterna på 

olika avstånd från E20. Utifrån riktlinjer och acceptanskriterier för individrisk kan 

risksituationen bedömas. Detta antas ge en tillräcklig beskrivning även av andra risker 

eftersom en begränsning av risken för att omkomma även begränsar risken för skador på 

människor och egendom. 

Beräkningen av individrisk grundas på beräkningar av sannolikhet och konsekvens för 

olyckor. Sannolikheten för en farligt godsolycka har beräknats utifrån den metodik som 

presenteras i Räddningsverkets
1
 rapport Farligt gods – riskbedömning vid transport från 

1996. Konsekvensberäkningar har gjorts med hjälp av litteraturstudier och mjukvaran 

ALOHA. 

Beräkningarna har gjorts med s.k. Monte Carlo-simulering vilket gör att beräkningarnas 

noggrannhet kan redovisas med ett osäkerhetsinvervall. I kapitel 4 nedan redovisas 

resultaten med individriskens median samt 5- och 95-percentil. Percentilerna ska tolkas 

som att resultaten med 90 % sannolikhet ligger inom det intervallet, med hänsyn till de 

osäkerheter som finns i beräkningarna. Beräkningarna av sannolikhet för olycka med 

                                                      
1
 Nuvarande Myndigheten för samhällsskydd och beredskap (MSB) 
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farligt gods och händelseträd redovisas mer utförligt i Bilaga 1. Konsekvensberäkningar 

redovisas i Bilaga 2.  

Baserat på resultatet av riskbedömningen presenteras förslag på lämpliga 

riskreducerande åtgärder i form av skyddsavstånd eller tekniska åtgärder. 
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2 Förutsättningar 

2.1 Detaljplaner 

Riskutredningen behandlar tre nya detaljplaner i Hova tätort, Gullspångs kommun. 

Kommunen avser att upprätta detaljplanerna i syfte att möjliggöra en utveckling av 

befintligt närliggande industriområde. I dagsläget finns inga fastslagna planer på vilka 

verksamheter som ska etableras inom området och detaljplanerna ska vara öppna för 

flera olika industrier. Det är troligen inte aktuellt med större industrietablering utan snarare 

mindre verksamheter, dock kan de vara klassade som B-verksamheter enligt 

Miljöprövningsförordningen.  

Två av planområdena har behovsbedömts och tidigare stämts av stämts av med 

Länsstyrelsen, Björnemossen 3:38 och Björnemossen 3:54. För Björnemossen 3:38 har 

även en samrådshandling skickats till Länsstyrelsen och yttranden har inkommit. 

Gällande farligt gods så yttrade sig Länsstyrelsen om att en kvantitativ riskbedömning för 

E20 bör genomföras och hänsyn även tas till Kinnekullebanan. 

Planområdet Björnemossen 3:60 har i skrivande stund inte diskuterats med 

Länsstyrelsen. De förslag på detaljplaner som använts som underlag till denna 

riskbedömning redovisas i Bilaga 3.  

Enligt Boverket (2014) avses med industri i detaljplanering all slags produktion, lagring 

och annan hantering av varor. Även laboratorier, partihandel, lager och tekniska 

anläggningar inryms i industribegreppet. Vidare inräknas de kontor, personalutrymmen 

med mera som behövs för industriverksamheten. Kontorsdelen bör uppta mindre än 

hälften av den byggda bruksarean inom en industrifastighet, annars bör beteckningen 

vara kontor eller en kombination. 

Planområdets läge i förhållande till transportlederna visas i Figur 2-1 och beskrivs mer 

utförligt i texten nedan.  
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Figur 2-1. Planområdet med de tre detaljplanerna Björnemossen 3:38, 3:54 samt 3:60. E20 är 

utmärkt med rött, Kinnekullebanan med grönt och Industrigatan med gult. 

Björnemossen 3.38 gränsar till samtliga transportleder; E20, Industrigatan och 

Kinnekullebanan. Björnemossen 3:60 gränsar till Kinnekullebanan och Industrigatan samt 

ligger som närmast ca 100 meter från E20. Björnemossen 3.54 gränsar enbart till 

Industrigatan och ligger ca 300 meter från Kinnekullebanan samt ca 250 meter från E20. 

I planförslagen finns utfartsförbud inarbetat mot E20 och Kinnekullebanan. 

2.2 Transporter av farligt gods 

Farligt gods är ämnen och produkter som har sådana farliga egenskaper att de kan skada 

människor, miljö och egendom vid en olycka eller felaktig hantering vid transport och 

lagring. Vissa ämnen utgör en mer direkt risk och andra ämnen utgör en risk först efter 

långvarig exponering.  

Farligt gods delas enligt MSBFS 2015:1 (ADR-S) och MSBFS 2015:2 (RID-S) in i nio 

huvudklasser enligt Tabell 2-1. 
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Tabell 2-1. Klasser av farligt gods enligt ADR-S. 

Klass Ämnen 

1  Explosiva ämnen 

2.1  Brandfarliga gaser 

2.2 Icke giftiga, icke brandfarliga gaser 

2.3 Giftiga gaser 

3  Brandfarliga vätskor 

4.1  Brandfarliga fasta ämnen 

4.2  Självantändande ämnen 

4.3  Ämnen som utvecklar brandfarlig gas vid kontakt med vatten 

5.1  Oxiderande ämnen 

5.2  Organiska peroxider 

6.1  Giftiga ämnen 

6.2  Smittförande ämnen 

7  Radioaktiva ämnen 

8  Frätande ämnen 

9  Övriga farliga ämnen och föremål 

 

Det är främst farligt gods i klasserna 1 (explosiva ämnen), 2.1 (brandfarliga gaser), 2.3 

(giftiga gaser), 3 (brandfarliga vätskor), 5.1 (oxiderande ämnen) samt 5.2 (organiska 

peroxider) som förväntas kunna leda till dödliga konsekvenser bortom järnvägens direkta 

närområde. En motivering till varför övriga klasser inte bedöms utgöra en betydande risk i 

detta fall presenteras i Bilaga 2. 

2.3 E20 

Väg E20 ingår som en del i det nationella stamvägnätet och är klassad som riksintresse 

för kommunikation. E20 är en rekommenderad primär transportled för farligt gods.  

E20 gränsar till Björnemossen 3:38. Planområdet utmed vägen är relativt plant bortsett 

från en brant slänt längs en sträcka i nordväst där E20 ligger på bank och på bro över 

Kinnekullebanan. Längs denna del av vägen finns ett befintligt vägräcke som kommer att 

behållas. På övriga delar av vägen utmed planområdet, där vägräcke saknas, ligger den 

på ungefär samma marknivå som planområdet och ett dike finns mellan vägen och 

planområdet. 

Trafikverket driver ett projekt, E20 förbi Hova, som berör sträckan utmed planområdet. 

Sträckan ska byggas om till mötesseparerad landsväg med mitträcke eftersom den idag 

saknar mötesseparering och har för låg trafiksäkerhet och framkomlighet. I skrivande 

stund har vägplanen skickats in för fastställelse och byggstart planeras ske år 2016 

(Trafikverket, 2014a). 

Mitträcke kommer att sättas upp längs med hela E20 med undantag för vissa 

korsningspunkter.  
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Den befintliga trevägskorsningen vid E20/Industrigatan utformas med vänstersvängfält 

samt accelerationskörfält i båda riktningarna. E20 har utförande 1+1 körfält förbi 

korsningen. Risken för korsning- och upphinnandeolyckor kommer att minska när 

korsningspunkten får en säkrare utformning.  

Trafikverket bedömer att ombyggnaden kommer att medföra att trafiksäkerheten på och 

omkring den aktuella sträckan av E20 ökar efter ombyggnaden. Konsekvenserna av 

eventuella singelolyckor bedöms minska i och med mitträcket samt säkrare sidoområden. 

Den nya utformningen med mötesfri landsväg kommer att minska risken för mötes- och 

omkörningsolyckor kraftigt. 

Faunastängsel ska finnas utmed hela sträckan av E20 vilket i kombination med 

föreslagna faunapassager minimerar risken för trafikolyckor med djur. 

Hastigheten utmed Björnemossen 3:38 är och kommer även efter ombyggnaden att vara 

begränsad till 80 km/h förbi planområdet. Söder om Industrigatan byggs vägen ut till 2+2 

körfält och hastigheten höjs därför från 80 km/h till 100 km/h. 

 

Figur 2-2. E20 förbi Björnemossen 3:38. 

2.3.1 Fördelning av farligt gods 

Riskbedömningen baseras på antagandet att fördelningen av olika typer av farligt gods 

följer den nationella statistiken för transporter av farligt gods på väg. Hur stor del av det 

totala antalet farligt godstransporter som utgörs av respektive klass har uppskattats 
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utifrån rapporten Lastbilstrafik 2013 (Statistik 2014:12) (Trafikanalys, 2014). Fördelning 

av de klasser som behandlas i denna riskbedömning presenteras i Tabell 2-2. 

Tabell 2-2. Fördelning av antalet farligt godstransporter av de klasser som behandlas i 

bedömningen. 

Klass Ämnen Andel 

1  Explosiva ämnen 0,3% 

2.1  Brandfarliga gaser 4,9% 

2.3 Giftiga gaser 0,03% 

3  Brandfarliga vätskor 54% 

5.1  Oxiderande ämnen 3,7% 

2.3.2 Trafikmängder 

Beräknade trafikflöden för prognosåret 2040 har hämtats från Trafikverkets vägplan 

(Trafikverket, 2014b) och visas i Figur 2-3.  

 

Figur 2-3. Trafikflöden för prognosåret 2040 (Trafikverket, 2014b).  

Den beräknade trafiken på E20 beräknas år 2040 uppgå till 8 860 fordon/dygn vara 26 % 

tunga fordon norr om Industrigatan och 9 230 fordon/dygn varav 24 % tunga fordon söder 

om Industrigatan.  
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Hur stor del av den tunga trafiken som utgörs av transporter av farligt gods har 

uppskattats med statistik från rapporten Lastbilstrafik 2013 (Statistik 2014:12) 

(Trafikanalys, 2014). Statistiken visar att transporter av farligt gods under år 2013 i 

medeltal utgjorde ca 1,2 % av det totala antalet inrikes godstransporter med svenska 

lastbilar. Dock kan antalet transporter variera mellan olika år och utländska lastbilar bidra 

till en högre andel. För att inte underskatta risken så antas i denna riskbedömning att 3 % 

av antalet transporter med tung trafik utgörs av farligt godstransporter. De 

prognostiserade och uppskattade trafikmängderna på E20 presenteras i tabell 2-3.  

Tabell 2-3. Prognostiserade och uppskattade trafikmängder år 2040 (avrundade till närmaste tiotal). 

 Fordon/dygn Tunga fordon/dygn Farligt 

godsfordon/dygn 

E20 norr om 

Industrigatan 

8 860 2 300 70 

E20 söder om 

Industrigatan 

9 230 2 220 70 

 

2.4 Kinnekullebanan 

Kinnekullebanan är en oelektrifierad och enkelspårig järnväg som sträcker sig från 

Håkantorp, via Lidköping och Mariestad, till Gårdsjö. Där binds den samman med Västra 

stambanan. 

Enligt Trafikverket (2014c) saknar banan ATC och fjärrblockering. Standarden på banan 

är låg och på vissa sträckor är den i mycket dåligt skick. Banan trafikeras av godståg 

mellan Gårdsjö och Mariestad, bl.a. förbi Hova, samt regionala persontåg som har 

direktförbindelser med Herrljunga, Göteborg och Hallsberg. Trafikverket planerar att 

under de närmaste åren utveckla ett nytt trafikstyrningssystem för lågtrafikerade banor, 

däribland Kinnekullebanan. 

Under år 2013 passerade 3 398 tåg Hova varav 386 var godståg. Det förekommer idag 

inga transporter av farligt gods på banan kring Hova, och har inte gjort det sedan 2010. 

Endast små mängder transporterades 2010 och 2009 (42 ton 2010 och 8 ton 2009). Det 

finns tillstånd för farligt godstransporter på banan vilket skulle kunna innebära att sådana 

sker i framtiden
2,3

. 

Maximalt tillåten hastighet förbi planområdet är 90 km/h. 

                                                      
2
 Uppgifter i mail från Anders Nilsson, statistiker på Trafikverket, 2014-12-19. 

3
 Telefonsamtal med Anton Udd, Trafikverket, 2014-12-11. 
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Figur 2-4. Kinnekullebanan intill Björnemossen 3:38. 

2.5 Industrigatan 

Industrigatan, en del av väg 200, är till skillnad från E20 inte en rekommenderad led för 

transporter av farligt gods och omfattas därför heller inte av de riktlinjer som presenteras i 

kapitel 3 nedan. Transporter av farligt gods till och från industrierna förekommer dock på 

vägen, varför en översiktlig kvalitativ riskbedömning även görs för denna.  

Enligt Trafikverkets trafikprognos (Trafikverket, 2014b) beräknas Industrigatan få en 

trafikmängd på 920 fordon/dygn och en andel tung trafik på 17 % år 2040. Antaget att 3 

% av de tunga transporterna transporterar farligt gods så kommer ca 5 transporter med 

farligt gods ske per dygn.   
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Figur 2-5. Industrigatan genom planområdet. 
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3 Riktlinjer 

Det finns inga nationellt fastställda riktlinjer för hur samhällsplanering ska anpassas till 

farligt gods. Däremot finns det ett antal regionala och kommunala riktlinjer som flera 

regioner brukar hänvisa till och som därför kan vara vägledande i denna riskbedömning 

(Sveriges Kommuner och Landsting, 2012). Nedan presenteras översiktligt fyra rapporter 

med sådana riktlinjer och vilka skyddsavstånd de rekommenderar mellan olika typer av 

markanvändning och transportleder för farligt gods. Sist presenteras även en rapport 

beträffande kriterier för värdering av risk.  

3.1 Riskhantering i detaljplaneprocessen 

Länsstyrelserna i Skånes län, Stockholms län och Västra Götalands län presenterar i 

skriften Riskhantering i detaljplaneprocessen från 2006 riktlinjer för hur riskhantering bör 

beaktas vid markanvändning intill transportleder för farligt gods. Där rekommenderas att 

risker från farligt gods beaktas inom 150 meter från farligt godsled i detaljplaneprocessen. 

En översiktlig zonindelning för lämplig markanvändning intill transportleder för farligt gods 

presenteras också. Om marken intill en transportled för farligt gods önskas användas på 

annat sätt bör riskerna förknippad med denna markanvändning studeras i detalj. 

I Figur 3-1 presenteras den rekommenderade zonindelningen. Zonerna har inga fasta 

gränser, utan riskbilden för det aktuella planområdet är avgörande för 

markanvändningens placering. 
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Figur 3-1. Zonindelning för markanvändning intill transportled för farligt gods enligt skriften 

Riskhantering i detaljplaneprocessen från Länsstyrelserna i Skånes län, Stockholms län och Västra 

Götalands län 2006. 

3.2 Översiktsplan för Göteborg 1999 

I Översiktsplan för Göteborg – fördjupad för sektorn transporter av farligt gods från 1999 

presenteras rekommendationer till en fysisk ram kring järnvägar med transporter av farligt 

gods. Avsikten är att om avstånden mellan bebyggelse och farligt godsled anpassas till 

den angivna fysiska ramen så ska inte någon ytterligare riskanalys behöva utföras. 

Riktlinjerna som illustreras i Figur 3-2 (för väg) och Figur 3-3 (för järnväg) anger följande: 

 Ett bebyggelsefritt område på 30 meter från transportleden upprätthålls. Området 

ska vara utformat så att få människor normalt vistas där. Det ska heller inte 

innehålla element som kan skada urspårande vagnar eller fordon. Marken ska 

utformas för att förhindra att bensin eller liknande sprider sig från en eventuell 

olycksplats. 

 Tät kontorsbebyggelse medges fram till 50 meter från vägkant och 30 meter från 

järnväg. 

 Mindre persontät kontors- och industriverksamhet samt andra verksamheter med 

få anställda bör kunna medges fram till 30 meter från både järnväg och väg.  
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Figur 3-2. Förslag till fysisk ram kring väg för farligt gods enligt Översiktsplan för Göteborg – 

fördjupad för sektorn transporter av farligt gods från 1999.  

 

Figur 3-3. Förslag till fysisk ram kring järnväg för farligt gods enligt Översiktsplan för Göteborg – 

fördjupad för sektorn transporter av farligt gods från 1999. 
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3.3 Riskhänsyn i samhällsplaneringen 

Länsstyrelsen i Skåne läns rapport Riktlinjer för riskhänsyn i samhällsplaneringen - 

Bebyggelseplanering intill väg och järnväg med transport av farligt gods (RIKTSAM) från 

2007 föreslår bl.a. följande skyddsavstånd från transportleder för farligt gods, se Figur 3-

4.  

 Ett bebyggelsefritt område inom 30 meter från transportleden rekommenderas. 

Området bör utformas så att det inte uppmuntrar till stadigvarande vistelse.  

 Industri rekommenderas ligga bortom 30 meter från transportleden. 

 

Figur 3-4. Föreslagna skyddsavstånd från farligt godsled i RIKTSAM av Länsstyrelsen i Skåne län, 

2006. 

3.4 Järnvägen i samhällsplaneringen 

Banverkets
4
 rapport Järnvägen i samhällsplaneringen – Underlag för tillämpning av 

miljöbalken och plan- och bygglagen (2009) utgör ett kunskapsunderlag för kommuner och 

länsstyrelser vid hantering av plan- och bygglovsärenden. Ett syfte med rapporten är att tydliggöra 

vilka krav som riksintresset för järnväg innebär för markanvändningen. Följande föreslås: 

 Generellt bör ny bebyggelse inte tillåtas inom ett område på 30 meter från 

järnvägen. Ett sådant avstånd ger utrymme för eventuella räddningsinsatser om 

det inträffar en olycka och det medger en komplettering av riskreducerande 

åtgärder vid en förändrad risksituation. Det ger också en viss bullerreduktion och 

möjliggör viss utveckling av järnvägsanläggningen.  

 Verksamhet som inte är störningskänslig och där människor endast tillfälligtvis 

vistas, t.ex. garage och förråd, kan tillåtas fram till 20 meter från järnvägen. 

                                                      
4
 Nuvarande Trafikverket 
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 Parkeringsplatser bör anläggas minst 15 meter från järnvägen. Körytan inom 

parkeringsområdet kan anläggas 9 meter från spårmitt, se figur 3-5. 

 

Figur 3-5. Avstånd mellan järnväg och bilparkering.  

3.5 Värdering av risk 

I Räddningsverkets
5
 rapport Värdering av risk (1997) anges acceptanskriterier för 

värdering av risker presenterade med riskmåtten individrisk och samhällsrisk. Dessa 

kriterier är avsedda att tillämpas för allmänhet, ej anställda i den aktuella verksamheten. 

Acceptanskriterierna presenteras i form av ett intervall, vilket vanligen kallas för ALARP-

området (As Low As Reasonably Practicable): 

 Risker som överstiger ALARP-området anses vara för stora och åtgärder måste 

vidtas. Risker i denna nivå skall ej accepteras för nya anläggningar. För befintliga 

situationer föreslås en mer flexibel tillämpning. 

 Risknivåer som hamnar inom ALARP-området ska reduceras så långt det är 

praktiskt möjligt och ekonomiskt rimligt. Ombyggnader och förändringar som ökar 

risken ytterligare bör ej accepteras. 

 Risknivåer under ALARP-området bedöms utan vidare åtgärder som acceptabla. 

Dessa acceptanskriterier har använts som underlag vid bedömning om riskerna inom det 

aktuella området bör reduceras genom åtgärder. De individriskkriterier som används i 

denna utredning presenteras i Tabell 3-1 och Figur 3-6. 

Tabell 3-1. Föreslagna acceptanskriterier för individrisk (Räddningsverket, 1997). 

Kriterium Sannolikhet 

Övre gräns för individrisk 10
-5

 per år 

Undre gräns för individrisk (där risken kan anses vara liten)  10
-7

 per år 

                                                      
5
 Nuvarande Myndigheten för samhällsskydd och beredskap 
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Figur 3-6. Föreslagna acceptanskriterier för individrisk (Räddningsverket, 1997). 

En sannolikhet på 10
-5

 per år är jämförbart med att en händelse förväntas inträffa en 

gång på hundratusen år och en sannolikhet på 10
-7

 per år motsvarar en gång på tio 

miljoner år.   
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4 E20 

För att bedöma riskerna från transporter av farligt gods på E20 har beräkningar av 

individrisk genomförts. Dessa ligger till grund för en värdering och bedömning av riskerna.  

Individrisk betecknar sannolikheten att omkomma på grund av utsläpp av farligt gods om 

man uppehåller sig på ett visst avstånd från vägen.  

4.1 Individrisk 

Individrisken presenteras i denna riskbedömning i form av en individriskkurva, se Figur 4-

1, där risken beskrivs som funktion av avståndet från riskkällan.  

 

Figur 4-1. Individrisk för den prognosticerade trafiken 2040. 5- och 95-percentil visar 

storleksordningen på osäkerheterna i simuleringarna 

Resultatet från beräkningarna visar att individrisknivån i närheten av E20 ligger inom 

ALARP-området. Upp till ca 30 meter från vägen ligger risknivån i den övre delen av 

ALARP (4,8*10
-6

 vid 30 m). Individrisken minskar sedan betydligt, med mer än en faktor 

tio, upp till ca 50 meter från vägen där risknivån ligger i den nedre delen av ALARP 

(3,9*10
-7

 vid 50 m). Därefter avtar riskminskningen och individrisknivån stabiliseras kring 

ca 3*10
-7

. Även 95- och 5-percentilen ligger inom ALARP-området. 

För diskussion kring eventuella riskreducerande åtgärder är det relevant att undersöka 

hur olika de olika riskscenarierna bidrar till individrisken. En närmare analys av resultatet 

visar hur stort riskbidrag som respektive farligt godsklass bidrar med till den totala 

individrisken på olika avstånd från vägen, se Figur 4-2 nedan. 

1,E-09

1,E-08

1,E-07

1,E-06

1,E-05

1,E-04

0 50 100 150 200 250

Sannolikhet  
per år 

Avstånd från vägen (m) 

Individrisk, 
2040 års trafikmängd 

ALARP (övre)

ALARP (lägre)

95-percentil risk

Medelvärde risk

5-percentil risk



  

 

 

 

20 (27) 
 
BILAGA B: RISKBEDÖMNING 

2015-01-23 

 

 

 

 

re
p
o
0
0
1
.d

o
c
x
 2

0
1
2
-0

3
-2

9
 

SELJMI \\segotfs001\projekt\1333\1321526_gullspångs_kn_mkb_til l_dp_hova\000_gullspångs_kn_mkb_til l_dp_hova\10 

arbetsmtrl_dok\riskbedömning\riskbedömning.docx 
 

 

 

Figur 4-2. Individrisk per ADR-klass.  

Ur Figur 4-2 kan utläsas att explosiva ämnen utgör en relativt liten risk, 

konsekvensavståndet är ca 40 meter men sannolikheten är låg. Oxiderande ämnen och 

organiska peroxider utgör en högre risk där brand står för den högre sannolikheten för 

dödsfall inom ca 20 meter och explosion för den lägre sannolikheten upp till ca 50 meter.  

Brandfarliga vätskor utgör en relativt hög risk på korta avstånd från järnvägen, i första 

hand på grund av att de transporteras i stora mängder och i tankar som inte tål lika stora 

påfrestningar som de som gaser transporteras i. Det innebär att sannolikheten för ett 

utsläpp blir högre än för övriga klasser. Figuren visar också att individrisken för 

brandfarliga vätskor är ca 40 gånger högre än klassen med näst högst individrisk (klass 

5) upp till 20 meter från vägen och därbortom nästan 100 gånger högre. Det 

dominerande scenariot för brandfarliga vätskor är pölbrand.  

Brandfarliga och giftiga gaser transporteras i tankar som tål stora påfrestningar och 

sannolikheten för en olycka är relativt låg, men har potentiellt väldigt långa 

konsekvensavstånd. 

4.2 Värdering och bedömning 

Individrisknivån ligger inom ALARP-området vilket innebär att risken kan tolereras om 

rimliga åtgärder vidtas. Riskreducerande åtgärder som är praktiskt genomförbara och har 

en rimlig kostnad bör genomföras.  
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Figur 4-2 visar att brandfarliga vätskor utgör en stor del av individrisken. Ett utsläpp av en 

brandfarlig vätska med efterföljande antändning resulterar med hög sannolikhet i en 

pölbrand. Konsekvenserna för människor av denna händelse beror främst på den 

värmestrålning som pölbranden ger upphov till. En mer utförlig beskrivning av 

händelseförlopp och konsekvenser av ett utsläpp av brandfarlig vätska presenteras i 

Bilaga 1 respektive Bilaga 2.  

Eftersom utsläpp av brandfarliga vätskor och följande pölbränder utgör en övervägande 

del av individrisken så fokuserar föreslagna skyddsåtgärder i kapitel 7 på att i första hand 

skydda mot konsekvenser av dessa. Genom att eliminera riskbidraget från pölbränder 

minskar individrisken med ca en tiopotens, från den övre till den lägre delen av ALARP-

området.  

Det befintliga vägräcke som finns längs den branta slänten utmed Björnemossen 3:38 är 

inte av högkapacitetsklass och hindrar därför med lägre sannolikhet att tung trafik kör av 

vägen. Sannolikheten för att så ska ske är låg men konsekvenserna kan bli större på 

grund av höjdskillnaden mellan vägen och planområdet. Om ett fordon som transporterar 

farligt gods skulle köra av E20 vid slänten så är sannolikheten att en tank går sönder och 

ett utsläpp sker högre än där planområdet och vägen ligger i samma nivå. Höjdskillnaden 

kan också medföra att ett avkörande fordon hamnar närmare planområdet och 

byggnader. Därför presenteras särskilda åtgärdsförslag i kapitel 7 för denna del av 

planområdet.   

4.3 Osäkerheter 

Beräkningen av individrisk är förknippad med osäkerheter, t.ex. avseende uppskattade 

godsmängder, sannolikheter för identifierade olyckshändelser och konsekvenser av farligt 

godsolyckor. Beräkningarna av individrisk har därför genomförts med så kallad Monte 

Carlo-simulering där en fördelning antas för variabler istället för absoluta tal. Som ett 

resultat fås en spridning i utdata som visar hur stora osäkerheterna är i de beräkningar 

som genomförts. Detta illustreras med percentilerna i Figur 4-1.  

Flera konservativa antaganden har gjorts, d.v.s. sådana antaganden som säkerställer att 

risknivån snarare överskattas än underskattas. Detta har gjorts för att säkerställa att 

riskerna inte underskattas så att tillräckliga riskreducerande åtgärder föreslås. 

Antagandena medför att risknivåerna i verkligheten troligen är lägre än beräknat. Ett 

exempel på ett sådant konservativt antagande är att konsekvensberäkningarna grundar 

sig på antagandet att alla ämnen inom respektive klass av farligt gods utgörs av det ämne 

inom klassen som kan ge allvarligast konsekvenser. Sannolikhetsberäkningarna 

inkluderar trafiken på E20 i båda körriktningarna. Med framtida mittbarriär och 

avrinningens utformning på vägen är det troligtvis en överskattning av sannolikheten. Ett 

annat konservativt antagande som gjorts är att trafikmängden för prognosåret 2040 

använts i beräkningarna, fram till dess är trafikmängden troligen lägre och således även 

risknivån.  
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5 Kinnekullebanan 

5.1 Riskidentifiering 

Olyckor relaterat till tågtrafiken som skulle kunna påverka personer i planområdet och 

som bedöms nedan är följande:  

 Påkörning vid spårspring eller urspårning 

 Kollision mellan tåg 

 Brand 

 Olycka med farligt gods 

5.2 Uppskattning av risknivå 

5.2.1 Påkörning vid spårspring eller urspårning 

Skador eller dödsfall bland personer som befinner sig i spårets omedelbara närhet kan 

orsakas av en urspårning eller om personer befinner sig på spåret.  

Statistik visar att ca 60 procent av godståg inte hamnar längre än 1 meter från spåret vid 

en urspårning. Endast 2-3 procentenheter av tågen hamnar längre än 15 meter från 

spåret vid urspårning. I sådana fall rör det sig vanligen om höga hastigheter och skarpa 

kurvor, eftersom ett tåg mestadels förflyttar sig i färdriktningen vid en urspårning. På 

sträckan är den maximala hastigheten 90 km/h och inga skarpa kurvor förekommer i 

anslutning till planområdet. Sannolikheten för att en urspårning orsakar dödsfall i form av 

direkt påkörning vid urspårning bedöms därför vara låg.  

Med ett bebyggelsefritt avstånd på 30 meter i de föreslagna detaljplanerna så ligger 

ingen bebyggelse i riskzonen för påkörning vid urspårning. 

5.2.2 Kollision mellan tåg 

Denna olyckskategori utgörs av kollisioner mellan tåg som rör sig på samma spårdel, 

som alltså sker utan att något tåg spårat ur. Kollision mellan tåg skulle kunna ske på 

grund av mänskliga misstag eller felfungerande säkerhetssystem. Med hänsyn tagen till 

det begränsade antalet tåg som trafikerar sträckan bedöms sannolikheten för kollisioner 

mellan tåg på den aktuella sträckan vara så låg att den inte är relevant i denna 

riskutredning.  

5.2.3 Brand 

Bränder kan orsakas av tågvagnar, t.ex. om bromsarna ligger på permanent under drift. 

Heta järnpartiklar kan då antända brännbart material i närheten av rälsen. Sannolikheten 

för bränder orsakade av gnistspridning bedöms som låg. Den mest troliga konsekvensen 

av detta är en begränsad gräsbrand. Denna händelse bedöms inte leda till omedelbara 

dödliga skador och utreds därför inte vidare. 
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5.2.4 Olycka med farligt gods 

Det är ytterst få, allvarliga farligt godsolyckor som har inträffat i Sverige, och inga dödsfall 

bland allmänheten har orsakats till följd av olyckor med farligt gods på järnväg 

(Räddningsverket och Banverket, 2007). Det finns säkerhetssystem som ska förhindra att 

enstaka felhandlingar och felfunktioner leder till allvarliga olyckor och att ingen hittills 

omkommit i Sverige visar att dessa system hittills fungerat.  

I dagsläget är risken för en olycka med farligt gods på den aktuella sträckan av 

Kinnekullebanan obefintlig eftersom det inte förekommer några transporter av farligt 

gods. Senast farligt gods förekom på den aktuella sträckan så var det enbart i små 

mängder. Det är svårt att förutse om det kommer att förekomma i framtiden men det har i 

denna riskbedömning inte erhållits någon information som tyder på en betydande ökning.  
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6 Industrigatan 

Industrigatan är ingen rekommenderad led för transporter av farligt gods och omfattas 

således inte av de riktlinjerna som presenterats i kapitel 3. Mängderna farligt gods på 

vägen är därför betydligt mindre än på exempelvis E20 och således även risknivån. 

Risker som med tekniskt och ekonomiskt rimliga medel kan elimineras eller reduceras bör 

däremot alltid åtgärdas, oavsett risknivå. 

De tre föreslagna detaljplanerna ligger intill ett befintligt industriområde vilken innebär att 

vissa transporter av farligt gods troligen redan förekommer på Industrigatan. 

Detaljplanerna möjliggör etablering av fler industrier i området vilket kan medföra en 

ökning av antalet farligt godstransporter på Industrigatan.  

Trots denna ökning bedöms dock antalet transporter vara så lågt att risken för en olycka 

är liten. Dessutom består omgivningarna redan av industri och skogsmark för vilka man 

kan tolerera en något högre risknivå än för känslig verksamhet så som t.ex. bostäder eller 

skolor.  

Sammantaget så bedöms inga särskilda skyddsåtgärder krävas utmed Industrigatan. 

Rekommendation på åtgärder som bör genomföras om detta bedöms vara rimligt 

presenteras dock i kapitel 7.  
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7 Slutlig bedömning och åtgärdsförslag 

Riskerna för planområdet är störst från E20 eftersom det där förekommer en stor mängd 

transporter av farligt gods. Individrisknivån ligger inom ALARP-området vilket innebär att 

risken kan tolereras om rimliga åtgärder vidtas. Riskreducerande åtgärder som är 

praktiskt genomförbara och har en rimlig kostnad bör genomföras. 

Det förekommer idag inga transporter av farligt gods på Kinnekullebanan. Risken för en 

farligt godsolycka är därför i dagsläget obefintlig. Skyddsavstånd enligt riktlinjer bör dock 

inarbetas i detaljplanerna för att skydda bebyggelse från urspårning och ifall transporter 

av farligt gods förekommer i framtiden.  

För Industrigatan bedöms risknivån vara så pass låg att inga riskreducerande åtgärder 

krävs. Risker som med tekniskt och ekonomiskt rimliga medel kan elimineras eller 

reduceras bör däremot alltid åtgärdas, oavsett risknivå. Därför föreslås åtgärder som bör 

genomföras om de anses vara rimliga.  

Björnemossen 3:38 är den enda detaljplan som påverkas betydande av transporterna på 

E20. Kinnekullebanan påverkar Björnemossen 3:38 och 3:60. Samtliga detaljplaner 

berörs av Industrigatan.   

Sammantaget så bedöms detaljplanerna för industri möjliga att genomföra ur ett 

riskperspektiv om hänsyn tas till de åtgärdsförslag som presenteras nedan. 

7.1 Åtgärdsförslag 

Från E20 föreslås ett bebyggelsefritt avstånd på 30 meter, i linje med riktlinjerna som 

presenterats i kapitel 3. Därutöver föreslås följande åtgärder: 

- Friskluftsintag på byggnader i Björnemossen 3:38 ska placeras på fasader som 

vetter bort från E20. Syftet med åtgärden är att minska den mängd brandfarlig 

och giftig gas samt rökgaser som kan komma in i byggnaden vid en farligt 

godsolycka på vägen. Åtgärden kan även påverka inomhusmiljön positivt genom 

minskad mängd luftföroreningar från vägen. 

- Utrymningsvägar i byggnader närmast E20 i Björnemossen 3:38 ska vara 

placerade så att det finns möjlighet att utrymma byggnaderna på en sida som är 

vänd bort från vägen. 

- En lösning, t.ex. dike, som förhindrar att ett utsläpp av brandfarlig vätska kan 

sprida sig från vägen mot byggnader ska finnas längs med E20 utmed 

Björnemossen 3:38.  

- För att minska sannolikheten för en allvarlig olycka till följd av avåkning från E20 

med en farligt godstransport bör ett högkapacitetsräcke uppföras utmed den 

branta slänt, där ett befintligt vägräcke finns, som sträcker sig längs en del av 

Björnemossen 3:38. Denna åtgärd behöver samordnas mellan Gullspångs 

kommun och Trafikverket. Om ett högkapacitetsräcke inte uppförs så ska 
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skyddsavståndet från vägen till bebyggelse istället utökas till 50 meter i den del 

av planområdet som ligger utmed den branta slänten.  

Även från Kinnekullebanan föreslås ett bebyggelsefritt avstånd på 30 meter. 

Parkeringsplatser ska anläggas minst 15 meter från järnvägen. Detta går i linje med de 

riktlinjer som finns. Det finns då även utrymme för att uppföra en kraftigare skyddsbarriär i 

framtiden ifall trafiken med farligt gods skulle öka betydligt. Detta behov får utredas vidare 

i en kompletterande riskbedömning om så skulle bli aktuellt i framtiden.  

För industrigatan föreslås som lämplig åtgärd att säkerställa att det finns en lösning, t.ex. 

diken, som förhindrar att utsläpp av brandfarlig vätska kan sprida sig från vägen mot 

byggnader. 
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