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1 Inledning 
Riskanalysen bygger i detta fall på en uppskattning av sannolikheter för dödsfall 

per år, dels som individrisk dels som samhällsrisk. Sannolikhet per år kan också 

tolkas som en förväntad frekvens, dvs. att en händelse förväntas inträffa ett 

visst antal gånger under en tidsperiod.  

I många fall saknas tillförlitlig statistik för olika scenarier, och när antaganden 

måste göras har värden valts som ligger i närheten av antaganden i liknande 

utredningar som gjorts i Sverige. På så vis finns en strävan mot att resultaten av 

riskbedömningen blir liknande jämfört med andra platser inom landet, även om 

vissa parametrar är baserade på ingenjörsmässiga bedömningar. 

Ett vanligt förekommande sätt att uppskatta sannolikheten för olika utfall vid en 

olycka är genom händelseträd. Av praktiska skäl utgår metodiken från ett 

begränsat antal utfall där det egentligen handlar om ett spektrum av möjliga 

utfall. I denna rapport redovisas inte olika händelseträd utan läsaren hänvisas 

istället till de olika konsultrapporter som ligger till grund för den sammanställning 

som redovisas.  

Det finns olika sätt att uppskatta sannolikheten för olika utfall. Därför har en 

sammanställning gjorts med sannolikheter för olika scenarier som använts i 

andra riskutredningar i Sverige (WUZ, 2016) (WSP, 2016) (WSP, 2014) 

(BRIAB, 2016) (Brandskyddslaget, 2015), och utifrån dessa underlag, 

tillsammans med Swecos egna beräkningar och ingenjörsmässiga 

uppskattningar, har ett troligt intervall för olika olycksscenarier uppskattats för 

järnväg och väg. 

2 Händelseförlopp för olika typer av farligt 
gods 

2.1 Explosiva ämnen (ADR 1) 

Exempel på explosiva varor är ammunition, tårgas, krut, fyrverkerier och trotyl. 

Vid en antändning av explosiva varor uppstår en kraftig och kortvarig tryckvåg 

som kan skada människor och byggnader.  

För transport av explosiva varor finns omfattande bestämmelser och 

restriktioner för att minska sannolikheten för olyckor och begränsa 

konsekvenser vid olyckor. 

Det är endast så kallade massexplosiva varor (ADR/RID-klass 1.1) som 

bedöms kunna skada människor allvarligt på längre avstånd än ett 10-tal meter 

(Göteborgs stad, 1999). Massexplosiva varor är explosiva ämnen som har en 

benägenhet att explodera i sin helhet och därför åstadkomma stora skador. I 

denna riskutredning undersöks endast transporter med massexplosiva varor 

eftersom det endast är dessa som bedöms kunna leda till allvarliga skador på 

lite längre avstånd, 10 % av samtliga transporter med explosivämnen antas 

vara av denna klass. 

För att en explosion ska inträffa vid en olycka måste antingen en brand uppstå 

och sprida sig till det explosiva ämnet eller så måste de mekaniska 

påkänningarna vid kollisionen vara så stora att de utlöser en detonation. 

Sannolikheten för att en brand uppstår efter en trafikolycka är relativt liten. Av 
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dessa bränder släcks sannolikt ett flertal bränder av föraren eller av 

räddningstjänsten innan branden hunnit påverka lasten. Hur stor andel bränder 

som faktiskt släcks är dock mycket osäkert eftersom denna typ av statistik inte 

finns att tillgå.  

Vid större transporter av explosiv vara (>1000 kg) måste varorna förvaras i 

brandklassade skåp för att minska sannolikheten för att utvändig brand ska 

kunna påverka lasten. Detta innebär att även om en brand inte släcks är 

sannolikheten låg för att branden ska kunna antända de explosiva varorna. 

Vidare kommer flertalet explosiva ämnen att brinna upp istället för att detonera 

vid en brand.  

På väg är det tillåtet att lasta upp till maximalt 16 ton explosivämnen. Det är 

dock mycket ovanligt med så stora laster eftersom strikta samlastningsregler 

gäller för explosiva ämnen. Hur stora laster som ingår i konsekvensberäkningar 

varierar mellan olika utredningar och bygger på ingenjörsmässiga bedömningar 

(WUZ, 2016) (WSP, 2016). Detta påverkar fördelningen för 

konsekvensavstånden. 

Med mekanisk påverkan på de explosiva varorna avses den stöt som uppstår 

vid en trafikolycka. Hur stor stöt som krävs för att de explosiva varorna ska 

antända är oklart. Ett flertal explosiva varor kräver kollisionshastigheter som 

överstiger flera hundra m/s för att antända, vilket motsvarar hastigheten hos en 

projektil från ett vapen. Detta tyder på att en kollision sannolikt inte kan orsaka 

en antändning. Denna bedömning är dock förknippad med osäkerheter. 

Konservativt görs en ingenjörsmässig bedömning i de flesta riskutredningar att 

0,2 % sannolikhet för att mekanisk påverkan på godstågsvagn är tillräcklig för 

en explosion.  

2.2 Tryckkondenserade gaser (ADR 2) 

Tryckkondenserade brandfarliga och giftiga gaser transporteras i tjockväggiga 

tankar vilka klarar relativt stora påfrestningar vid en olycka utan att punktering 

och utsläpp av gasen sker. Om ett sådant utsläpp ändå sker är skadeområdet 

starkt beroende av utsläppets storlek, vind- och väderförhållanden samt 

geografiska- och topografiska förhållanden inom planområdet.  

2.3 Brandfarliga gaser (ADR 2.1) 

Vid ett läckage av brandfarliga gaser kan utsläppet antända direkt, inte antända 

alls eller så sker en fördröjd antändning. När eller om gasen antänder får stor 

inverkan på konsekvensernas omfattning. 

Ett utsläpp av brandfarliga gaser kan skada människor dels genom förgiftning, 

dels genom värmestrålning eller tryckpåverkan om gasen skulle antända. Om 

ett utsläpp av brandfarlig gas inte antänder i direkt anslutning till olycka skulle 

ett drivande gasmoln kunna uppstå som sannolikt har toxiska effekter för 

människor. Ett sådant gasmoln skulle vara mycket lättantändligt eftersom en 

brännbar blandning bildas tillsammans med luftens syre. Energin i ett fordon, en 

cigarett eller ett gatljus skulle potentiellt kunna antända gasmolnet. Detta 

innebär att ett gasmoln med tillräckligt hög koncentration för att förgifta 

människor sannolikt antänder och leder till brännskador långt innan allvarlig 

förgiftning uppstår.  

Om ett utsläpp av brandfarlig gas antänds har följande tre scenarier beaktats: 
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Jetflamma: Gasen skulle kunna antända direkt efter utsläppet och ge upphov 

till jetflamma. Beroende på utsläppets storlek och trycket i det tryckkärl som 

gasen förvaras i kan jetflamman nå storlekar på från några få meter upp till 75 

m. Jetflamman kan skada människor och egendom dels genom en direkt träff 

av jetflamman och dels genom värmestrålning från flamman.  

BLEVE (Boiling Liquid Expanding Vapour Explosion) kan inträffa om ett 

tryckkärl med kondenserad brandfarlig gas utsätts för extrem upphettning. 

Tryckkärlet förlorar då sin tryckbärande förmåga och briserar med ett stort 

eldklot som följd. Människor och egendom kan då skadas av värmestrålning 

och splitter eller stora kaststycken från t.ex. tryckkärlet. Denna händelse 

förväntas endast ske som en dominoeffekt av en jetflamma eller pölbrand, som i 

sin tur hettar upp det lastade tryckkärlet. En BLEVE bedöms konservativt 

inträffa i 1 % av de olyckor där en vagn med brandfarlig gas är involverad.  

Gasmolnsbrand eller gasmolnsexplosion: Dessa skadehändelser kan 

inträffa om inte gasmolnet antänder direkt efter att utsläppet inträffat. Ett 

gasmoln kan då driva iväg i vindriktningen och antända långt ifrån 

utsläppskällan. Vid en gasmolnsbrand bedöms endast allvarliga skador uppstå 

på de personer och byggnader som är inom molnet. Vid en gasmolnsexplosion 

kan en tryckvåg uppstå som skadar byggnader och i sin tur människor utanför 

gasmolnet. För att en gasmolnsexplosion ska inträffa krävs dock mycket stora 

mänger gas i gasmolnet och gasen måste vara väl omblandad med luft så att 

explosiva koncentrationer uppstår. En spridningsvinkel för gasmolnsbrand antas 

konservativt till 45°. 

2.4 Giftiga gaser (ADR 2.3) 

Farligt godsklass 2.3, giftiga gaser, kan ha en starkt toxisk effekt om människor 

exponeras för något av dessa ämnen. Konsekvenserna som uppstår vid ett 

utsläpp av giftig gas beror bland annat på läckagets storlek, gasens toxicitet, 

vind- och väderförhållanden och områdets topografiska förutsättningar. I denna 

riskutredning antas alla vindriktningar vara lika sannolika. 

Spridning av gasmoln påverkas till stor del av rådande väderförhållanden. 

Beroende på bland annat vindstyrka och solinstrålning påverkas riktning och 

gaskoncentration. Gasmolnet sprids som en plym vars form är beroende av ett 

flertal faktorer, bland annat källstyrka och vindstyrka. Vid högre vindstyrkor blir 

plymen längre men smalare och vid lägre vindstyrkor blir plymen bredare men 

kortare (WSP, 2016). Siffror för spridningsvinkel som redovisas i olika rapporter 

varierar mellan 15° (Thomasson, 2017) och 60° (WSP, 2016). Hänsyn har tagits 

till detta genom att anta att plymens vinkel vid ett utsläpp kan variera med 15–

60°. 

Exempel på mycket giftiga gaser som transporteras på svenska trafikleder är 

klor, ammoniak och svaveldioxid. Statistik över vilka gaser som transporteras 

under klass RID 2 finns inte tillgänglig, men efter att Akso Nobel lade ner sin 

tillverkning av klor i Bohus och Skoghall 2005 respektive 2011 bedöms 

transporter med klor vara försvinnande få. Klor tillverkas fortfarande i 

Stenungssund men transporter är sällsynt, under 2013 skedde inga transporter 

av klor (INEOS Sverige AB, 2014).  

Ammoniak och svaveldioxid är exempel på de mer giftiga gaser som 

transporteras på väg. På väg transporteras vanligen inte större mängder än 25 

ton gas per fordon.  
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2.5 Brandfarliga vätskor (ADR 3) 

Vid ett utsläpp av brandfarlig vätska skulle människor i närheten av utsläppet 

kunna skadas allvarligt om utsläppet antänder. Några exempel på brandfarliga 

vätskor är bensin, E85 (etanol) och diesel. De fysikaliska egenskaperna hos 

olika brandfarliga vätskor gör att de har olika stor benägenhet att antända, 

exempelvis antänder bensin och E85 mycket snabbare än diesel. Eftersom 

transportfördelningen mellan olika brandfarliga vätskor är okänd behandlas 

samtliga transporter med brandfarliga vätskor som transporter med en 

lättantändlig vätska (hexan) vilket är en konservativ ansats då det är mer 

brännbart än bensin. 

Ett utsläpp av en brandfarlig vätska med efterföljande antändning resulterar 

sannolikt i en pölbrand. Konsekvenserna för människor av denna händelse 

härleds främst till den värmestrålning som pölbranden ger upphov till.  

Ett utsläpp av brandfarlig vätska skulle även kunna ge upphov till en 

gasmolnsbrand. Om ett stort utsläpp sker en varm dag och vätskan är flyktig 

skulle ett ångmoln kunna bildas och driva iväg. Ångmolnet skulle kunna 

antända och skada människor och byggnader bortom utsläppsplatsen. Denna 

händelse bedöms dock som osannolik och antas ske i ca 1,5 % av fallen. 

Sannolikhet för antändning av vätskepöl ligger mellan 10 och 30 % för järnväg i 

de riskutredningar som gåtts igenom, vilket huvudsakligen baseras på siffror 

från rapport som publicerades 1993 för att analysera riskerna med farligt gods i 

Storbritannien (Purdy, 1993). För ett gasmoln ligger sannolikheten för 

antändning mellan 5 och 70 %.  

Sannolikhet för antändning av vätskepöl vid olycka på väg uppskattas vanligen 

till ca 3 % (WSP, 2016) (WUZ, 2016), vilket precis som för järnvägstransporter 

baseras på den riskanalys som gjordes 1993 för Storbritannien (Purdy, 1993). 

För ett gasmoln bedöms antändningssannolikheten vara 50 %. Spridning av 

eventuellt gasmoln följer spridning enligt brandfarlig gas ovan. 

2.6 Oxiderande ämnen och organiska peroxider (ADR 
5.1 och 5.2) 

Oxiderande ämnen (RID-klass 5.1) utgör en stor andel av alla vagnar 

innehållande farligt gods och är klassade som farliga i den mån att de kan 

fungera som katalysatorer vid brandförlopp men är inte brandfarliga i sig. Om 

ämnet kommer i kontakt med brännbart, organiskt material (t ex diesel, 

motorolja etc.) kan det leda till självantändning och kraftiga brand- eller 

explosionsförlopp.  

Organiska peroxider utgör endast en marginell del av antalet försändelser med 

farligt gods och har ur ett riskperspektiv liknande egenskaper som oxiderande 

ämnen. Antalet transporter av klass 5.2 läggs därför till antalet transporter av 

klass 5.1 

De ämnen som bedöms kunna leda till kraftiga brand- och explosionsförlopp är i 

huvudsak ej stabiliserade väteperoxider och vattenlösningar av väteperoxider 

med över 60 % väteperoxid. För att stabilisera det oxiderande ämnet blandas 

ofta en stabilisator, flegmatiseringsmedel, in för att minska 

reaktionsbenägenheten.  

Även ammoniumnitrat har historiskt sett varit inblandat i olyckor med kraftiga 

bränder och explosioner. När det transporteras som ADR/RID klass 5.1 är det 
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dock i blandningar som minskar sannolikheten för detonation så mycket att 

detta bedöms vara mycket osannolikt. Enligt regelverket är det inte tillåtet att 

transportera ej stabiliserade väteperoxider eller vattenlösningar (d.v.s. utan 

flegmatiseringsmedel) med över 60 % väteperoxid på järnväg. Det är inte heller 

tillåtet att transportera ammoniumnitrat med mer än 0,2 % brännbara ämnen, 

utom när det utgör beståndsdel i ett ämne eller föremål i klass 1 (explosiva 

ämnen). 

Regler kring transport såsom användandet av skyddsvagnar mellan vagnar 

med farligt gods gör det mycket osannolikt att oxiderande ämnen kommer i 

kontakt med innehållet i en annan vagn med t.ex. brandfarliga vätskor.  

Genomgång av olika riskutredningar för farligt gods i Sverige visar att de 

ingenjörsmässiga bedömningarna avseende explosion eller brand med klass 

RID/ADR 5.1 och 5.2 skiljer sig relativt mycket. Det intervall för sannolikheter 

bedöms dock vara tillräckligt konservativa.  

Gemensamt är att en uppskattning görs av sannolikhet för utsläpp av 

oxiderande ämnen samtidigt som ett utsläpp av organiskt material som därefter 

ger upphov till brand eller explosion. Bedömningarna skiljer sig relativt mycket 

mellan olika rapporter (WUZ, 2016) (Sweco, 2016) (WSP, 2016). Blandning 

med annat organiskt material antas till mellan 10 och 50 %, och att det därefter 

uppstår brand till ca 1 %, alternativt att en explosion inträffar med 1 till 10 % 

sannolikhet. För vägtransporter ökar sannolikheterna för omblandning med 

organiskt material eftersom lastbilen som transporterar ämnet och andra fordon 

har drivmedel som kan läcka ut vid en olycka.  
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3 Frekvensberäkningar för lastbilstrafik 

3.1 Trafikprognos 

Trafikmängder har tagits fram inom aktuellt projekt.  

Det krävs en relativt stor förändring i trafikmängd för att ge utslag på samhälls- 

och individrisk. Trafikmängderna bedöms vara konservativt beräknade för att 

undvika att risknivåerna underskattas. För att illustrera hur risknivåerna 

påverkas fördubblas trafikmängderna i känslighetsanalyserna. 

3.2 Frekvensberäkningar för trafikolycka med lastbil 

Sannolikheten för olycka med lastbil beräknas enligt följande ekvation: 

𝑃𝑂 = 𝑁 ∙ 𝑄 ∙ 𝐿 ∙ 𝐹 ∙ 365  

𝑁 = Antalet lastbilar per dygn (ÅDTtung) 

𝑄 = Olyckskvot (antalet olyckor/ fordonskilometer) 

𝐿 = Längd för berörd vägsträcka (km) 

𝐹 = Korrigeringsfaktor för antalet fordon per olycka 

 

Denna beräkning upprepas för varje ADR-klass för 1 km väg.  

Statistik för Sverige visar att av antalet körda kilometer utgörs ca 2,5 % av 

transporter med farligt gods.  

Olyckskvoten Q baseras på Vägverkets modell för olycka med tunga fordon 

(1998). Korrigeringsfaktorn för antalet fordon per olycka (F) ansätts till 1,8 för 

tätort och 1,5 i landsbygd enligt Vägverket (1998). För att få med parametern i 

osäkerhetsanalysen ansätts en variation på +/- 25 %. Beräknade frekvenser 

(sannolikhet per år) för olycka med fördelat på olika godsklasser redovisas i 

Tabell A-1. 

Tabell A-1. Beräkning av olycksfrekvenser (sannolikhet per år) på väg 535 i Härryda. 

 Väg 535 

Tung trafik per dygn 2 150 

Andel farligt gods av tung trafik 2,5 % 

Antal lastbilar per dygn (med farligt gods) 54 

Olyckskvot (per miljon fordonskm) 1,4×10-6 

Korrigering flera fordon 1,8 

Olyckfrekvens per år, farligt gods 2,8×10-2 

ADR 1 – Explosiva ämnen 9,1×10-6 

ADR 2.1 - Brandfarlig gas 7,1×10-6 

ADR 2.3 - Giftig gas 4,7×10-8 

ADR 3 - Brandfarlig vätska 1,5×10-3 

ADR 5 - Oxiderande ämne och peroxider 6,8×10-5 
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3.3 Utsläpp vid en trafikolycka med lastbil 

För att beräkna hur stor sannolikheten för ett utsläpp i händelse av en olycka är, 

studeras sannolikheten för att en tank brister. Ofta har en modell utvecklad av 

Statens väg- och transportforskningsinstitut och detaljerad beskriven i VTI-

modellen använts för att uppskatta detta (Statens räddningsverk, 1996). I 

senare studier har man konstaterat att en del av underlaget och antaganden 

som modellen bygger på innebär stora osäkerheter för resultatet av 

beräkningarna (Ardin & Markselius , 2016).  

Till exempel har andelen singelolyckor motsatt effekt i VTI modellen jämfört 

med verkligheten, där en hög andel minskar beräknad frekvens när antalet 

singelolyckor i själva verket utgör majoriteten av olyckor med farligt gods.  

Det har konstaterats att parametern olycksindex för farligt gods, som är ett mått 

på sannolikheten att en tank brister, är baserad på otillräckligt underlag och 

trots korrigering för hastighetsbegränsning bidrar den med betydande 

osäkerheter i beräkningen av frekvensen för olycka mer farligt gods. Man har 

sett att till exempel vägrenens lutning, liksom korsningar har större påverkan på 

sannolikheten för om tanken välter i samband med en olycka och därmed 

sannolikheten för utsläpp. 

Sannolikheten för läckage på tank med vätska kan enligt Trafikverkets modell 

för Yt- och grundvattenskydd (2013) ansättas till 0,03 oavsett 

hastighetsbegränsning på vägen. Det är dock ointuitivt att hastighet inte skulle 

ha någon betydelse så i brist på bättre underlag används VTI-modellen med en 

justering för att lastbilar inte ska ha högre hastighet än 90 km/h. Detta ger 

värden på index för farligt godsolycka som presenteras i Tabell A-2 nedan. I 

beräkningarna antas en osäkerhet på +/- 50 %. 

Tabell A-2. Sannolikhet för utsläpp givet olycka. 

Hastighetsbegränsning 50 60 70 80 90 100 110 

Index för olycka med 

farligt gods, 

tunnväggig tank 

0,02 0,07 0,11 0,195 0,28 0,28 0,28 

 

Gaser transporteras under tryck i tankvagnar med större tjocklek än vätskor och 

därmed större tålighet. Erfarenheter från utländska studier visar på att 

sannolikheten för läckage av det transporterade godset då sänks till 1/30 av 

värdet för läckage i tankbil med vätskor.  

3.4 Frekvens för scenario med farligt gods på väg 

I Tabell A-3 redovisas beräknade frekvenser för respektive scenario vid olycka 

med ämnen från respektive ADR–klass. Sannolikhetsfördelningen för respektive 

scenario bygger på en sammanställning av ett flertal olika riskutredningar som 

utförts av ett flertal olika konsultfirmor i Sverige de senaste åren.  
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Tabell A-3. Sammanställning av sannolikhetsfördelningar för de olika scenarierna och beräknade 

frekvenser för dessa för 1 km av väg 535 genom Härryda. 

Klass Scenario Sannolikhet för scenariot 

givet utsläpp (%) 

Beräknad 

frekvens 

(medelvärde, 

per år) 

Min Mest 

troligt 

Max Väg 535 

1 Explosion* 0,01 0,1 1 9,1×10-6 

2.1 BLEVE 0,1 1 2 7,3×10-8 

Jetflamma 2 6 20 5,5×10-7 

Gasmolnexplosion (UCVE) 6 30 60 2,2×10-6 

2.3 Giftigt gasmoln 100 4,7×10-8 

3 Pölbrand 2 3 13 6,4×10-5 

Gasmolnsbrand 0,1 1,5 3 2,2×10-5 

5.1 Explosion 0,04 0,3 1 2,6×10-7 

Brand 0,3 0,35 0,4 2,4×10-7 

*För ADR-klass 1 är det är istället krockvåld och brand som kan utlösa en 

explosion. 

      

  



 

 

 

Sweco | Bilaga A 

Uppdragsnummer: 30040298 

Datum: 2022-12-09 Ver: 1  

  12/12 

4 Referenser 
Ardin & Markselius . (2016). Utsläpp av farligt gods vid vägtransport - 

Utvärdering av modell för frekvensberäkning. Riskhantering och 

samhällssäkerhet, Lunds Tekniska Högskola. 
Brandskyddslaget. (2015). Riskanalys Härnevi 1:17 Upplands bro.  

BRIAB. (2016). Riskbedömning, Kvarteret Siv, Uppsala.  

Göteborgs stad. (1999). Översiktsplan för Göteborg - fördjupad för sektorn 

farligt gods.  

INEOS Sverige AB. (2014). Miljörapport 2013.  

Purdy. (1993). Risk analysis of the transportation of dangerous goods by road 

and rail.  

Statens räddningsverk. (1996). Farligt gods riskbedömning vid transport - 

Handbok för riskbedömning av transporter med farligt gods på väg eller 

järnväg. Karlstad: Statens räddningsverk. 

Sweco. (2016). Riskutredning Riddersvik studentbostäder.  

Thomasson, M. (2017). Riskreducerande åtgärder: Effektutvärdering med 

tillämpning på transport av farligt gods. Lund: Lunds Tekniska 

Högskola. 

Trafikverket. (2013). Yt- och grundvattenskydd. Publikationo 2013:135.  

Vägverket. (1998). Föroreningar av vattentäkt vid trafikolycka.  

WSP. (2014). Detaljerad riskbedömning för detaljplan. Transport av farligt gods 

på järnväg - Yllestad 1:21 m.fl. Kättilstorp.  

WSP. (2016). Detaljerad riskbedömning för vägplan. Transport av farligt gods 

på väg. Trafikplats Fagrabäck, Växjö kommun.  

WUZ. (2016). Skyddsavstånd till transportleder för farligt gods, översiktlig 

riskanalys för väg och järnväg i Borås Stad.  

 


