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 Summering 

Falkenbergs kommun arbetar med en detaljplan för Heberg m.fl. med syfte att möjliggöra för ytterligare 

exploatering intill den befintliga Laxbutiken. Planområdet ligger intill E6:an och Västkustbanan som är 

transportleder för farligt gods. Hallands läns riskpolicy anger att riskfrågor ska beaktas vid fysisk planering 

inom 150 meter från transportleder för farligt gods. I tillägg planeras det för en drivmedelsstation inom 

planområdet, som är ytterligare en riskkälla att ta hänsyn till. En riskutredning som tar hänsyn till samtliga 

riskkällor har tagits fram inom ramen för planförslaget. 

Inom planområdet planeras det för bland annat handel, restaurang, hotell och en bensinstation. Individrisken 

beräknas vara acceptabel på alla avstånd från Västkustbanan och drygt 40 meter från E6.  

Två förslag på disponering av planområdet har tagits fram vilka utvärderas ur riskhänsyn med användning av 

Länsstyrelsen i Hallands läns riktlinjer, Riskanalys av farligt gods i Hallands län, som används vid 

samhällsplanering utmed bland annat E6 och Västkustbanan.  

Samhällsrisken från E6 och Västkustbanan utvärderas med Hallands läns angivna skyddsavstånd 

(basavstånd och reducerat avstånd). Vid en olycka med farligt gods bedöms risknivån vara acceptabel inom 

basavstånden om följande baskrav uppfylls: 

- Motverka spridning av vätska in mot området 

- Säkerställ att sidoområdet är fritt från oeftergivliga och spetsiga föremål 

- Beakta möjligheten att reducera konsekvenser av ett gasutsläpp genom att luftintag placeras högt 

och på motsatta sidan av närmsta led 

Då bebyggelse planeras inom de angivna basavstånden behöver även följande skyddsåtgärder vidtas inom 

olika avstånd från lederna: 

0-30 meter från led: 

- Bebyggelsefritt område 

0-40 meter från vägkanten på E6: 

- Utforma området på ett sätt som inte uppmuntrar till stadigvarande vistelse utomhus 

Mellan 50-100 meter från vägkanten på E6 och 50-80 meter från närmsta räl på Västkustbanan: 

- Begränsa antal personer som kan bli utsatta genom att placera entréer så långt bort från leden som 

möjligt och vända bort från leden, samt utforma området nära leden på ett sätt som inte  uppmuntrar 

till stadigvarande vistelse 

- För hotell/konferens ska, där det är möjligt, effekter från giftig gas motverkas genom att ha en 

utrymningsplan och kopplade gasdetektorer till ett automatiskt nedstängningssystem 

Mellan 30-50 meter från vägkanten på E6 och närmsta räl på Västkustbanan: 

- Reducera/motverka strålningseffekter genom att fasader som vetter mot en led uppförs i obrännbart 

material och fönster som vetter mot en led uppförs i motsvarande klass EI-30 

- Motverka effekter från ett dimensionerande fall för explosion genom att ta hänsyn till 

dimensionerande explosionslast. För den dimensionerande explosionslasten används vanligtvis ett 

scenario med explosion med en behållare med 10 kg gasol. Det rekommenderas även att vidta 
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åtgärder för att förhindra att byggnaden kollapsar genom fortskridande ras och omfattande 

splitterverkan genom att inte placera stora glaspartier mot lederna. 

- Begränsa antalet personer som kan bli utsatta genom att inte placera balkonger, uteplatser, 

lekplatser och liknande intill leden, samt placera minst en utrymningsväg bort från leden  

För bensinstationen rekommenderas generella skyddsavstånd: 

Ett generellt skyddsavstånd om 50 meter till bostäder och samlingsplatser utomhus och 25 meter till platser 

där människor uppehålls en kortare tid rekommenderas i första hand. I andra hand rekommenderas att följa 

MSB:s riktlinjer och disponera planområdet så att ett skyddsavstånd på minst 18 meter hålls från en cisterns 

påfyllningsanslutning till busshållplats. 
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1 Inledning 

Falkenbergs kommun arbetar med en detaljplan för Heberg m.fl. som är beläget cirka 7 kilometer sydöst om 

centrala Falkenberg, se Figur 1. Detaljplanen syftar till att möjliggöra ytterligare exploatering av befintliga 

verksamheter på fastigheten Heberg 5:37 samt nya verksamheter på fastighet Skrea-Langa 1:8.  

 

Figur 1. Flygbild över planområdets läge. © Lantmäteriet. 

Planområdet ligger intill både E6:an och Västkustbanan, som båda är transportleder för farligt gods. 

Hallands läns riskpolicy anger att riskfrågor ska beaktas vid fysisk planering inom 150 meter från 

transportleder för farligt gods. I tillägg planeras det för en drivmedelsstation inom planområdet, vilket är 

ytterligare en riskkälla. En riskutredning som tar hänsyn till alla dessa riskkällor behöver därför tas fram inom 

ramen för planförslaget.  

1.1 Syfte och mål  

Syftet med denna riskutredning är att verka som ett beslutsunderlag för att inom planprocessen kunna 

förhålla sig till olycksrisker kopplade till transporter av farligt gods samt riskfyllda verksamheter. Detta ska 

gärna genomföras i ett tidigt skede och på ett betryggande sätt enligt Plan- och bygglagen (2010:900).  

Målet med riskutredningen är att bedöma den förändrade markanvändningens lämplighet samt bedöma 

behovet av riskreducerande åtgärder i samband med den nya bebyggelsen. Riskutredningen ska även verka 

som stöd inom vidare arbete inom planprocessen.  
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1.2 Avgränsningar  

En olyckshändelse kan få många olika konsekvenser: materiella skador, miljöskador, skadade personer och 

omkomna personer. Det är svårt att beräkna skador på miljön, hus och personer. I sådana fall måste man 

även medta hur svår skadan är. Det är enklare (rent utredningsmässigt) att räkna på antalet omkomna. 

Därför uttrycks konsekvensen av en olyckshändelse med farligt gods oftast endast som antalet omkomna. 

En bakomliggande tanke är att antalet skadade och övriga skador är proportionerligt till antalet omkomna. 

Även när kriterier för risknivåer vid transport av farligt gods bestäms diskuteras oftast hur många som 

omkommer. Därför kommer denna riskutrednings beräkningar avgränsas till antalet omkomna vid en 

olyckshändelse kopplat till transporter av farligt gods.  

Riskutredningen avgränsas till att endast utreda risker kopplade till olyckor med transporter av farligt gods 

och till farliga verksamheter. Utredningen avgränsas geografiskt till transportlederna förbi den nya 

bebyggelsen och farliga verksamheter inom planområdet. 
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2 Områdesbeskrivning 

I följande kapitel beskrivs planområdet och förutsättningarna för förändrad markanvändning.  

2.1 Planområdet 

Planområdet utgörs av fastigheten Heberg 5:37, som i dagsläget består av en restaurang och butik samt 

konferens-, och möteslokaler, och fastigheten Skrea-Lynga 1:8 som är obebyggd åkermark. Planområdet 

avgränsas av E6 i nordöst och Västkustbanan i sydväst som är primära transportleder för farligt gods. 

Området avgränsas även av Göteborgsvägen i söder och Skreasträckan i norr som har infarter till 

planområdet.  

Inom planområdet planeras det för bland annat handel, restaurang, hotell och en bensinstation. Figur 2 och 

Figur 3 visar två förslag på planområdets disponering med samma typ av markanvändning. Planområdets 

disponering är under arbete och figurerna visar utkast på planförslaget så som det ser ut vid beställning av 

riskutredningen.  

 

Figur 2. Alternativ utformning av planområdet med en bensinstation i sydöstra delen av området (Sköld Forsberg, 2025). 
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Figur 3. Alternativ utformning av planområdet med en bensinstation lokaliserad i den södra delen av planområdet (Sköld 
Forsberg, 2025). 

Båda alternativen inkluderar ny bebyggelse öster och sydväst om den befintliga Laxbutiken av bland annat 

utställningslokaler, kontor, ytor för evenemang, konferens och handel. Båda alternativen inkluderar även en 

bensinstation i planområdets södra (Figur 3) eller sydöstra del (Figur 2). 

Mellan planområdet och E6 är en gräsplan och mellan planområdet och järnvägen av åkermark. Järnvägen 

är belägen på samma höjd som omgivningen. På grund av att marken intill järnvägen är plan stannar vätskor 

vid ett eventuellt utsläpp av brandfarliga vätskor vid spårets närområde, utan att rinna mot den planerade 

bebyggelsen. E6 är beläget något högre än marken i närområdet som mestadels är plan mot bebyggelsen. 

Intill vägkanten inom vägområdet finns stängsel och ett dike. Vid ett eventuellt utsläpp intill vägen förväntas 

inte vätskor att rinna mot bebyggelsen på grund av diket, den plana marken och vegetationen.  

Sidoområdet till med E6 och Västkustbanan är inte utformat så att det beräknas ha några skyddseffekter vid 

fordonsolyckor. 
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3 Lagstiftningar, krav och riktlinjer  

I detta kapitel presenteras några av de lagar, krav och riktlinjer som finns att förhålla sig till vid transporter av 

farligt gods eller vid bebyggelse i områden nära miljöfarliga verksamheter.  

3.1 Riskanalys av farligt gods i Hallands län  

Länsstyrelsen i Halland har tagit fram riktlinjer för samhällsplanering utmed väg- och järnvägstransportleder 

för farligt gods i sin rapport ”Riskanalys av farligt gods i Hallands län” (Länsstyrelsen Hallands län, 2011). 

Dessa riktlinjer anger lämpliga avstånd för byggnation utmed väg E6, Västkustbanan och lokalt utpekade 

farligt godsleder. Syftet med riktlinjerna är inte enbart att se till att dagens risker är acceptabla, utan även att 

garantera att området kring transportleder för farligt gods är utformat så att framtida ökningar av 

transporterade mängder inte omedelbart leder till oacceptabla risker.  

 Transportleder 

I Hallands läns riktlinjer kategoriseras transportlederna för farligt gods in tre kategorier; ”Väg-hög”, ”Väg-låg” 

och Västkustbanan. E6 och övriga vägar med höga trafikflöden ska behandlas som ”Väg-hög”. I närheten av 

planområdet går en avfartsramp mellan E6 som är utpekad primär transportled för farligt gods och 

Göteborgsvägen som inte är utpekad rekommenderad transportled för farligt gods. I riktlinjerna finns inte 

någon vägledning till hur på- och avfartsramper till transportleder för farligt gods ska hanteras. I vägledningar 

som tagits fram av andra Länsstyrelser är utgångspunkten att på- och avfarter till en väg som inte är 

rekommenderad led för farligt gods inte omfattas av skyddsavstånd (Länsstyrelsen Uppsala län, 2023) 

(Länsstyrelsen Västernorrland och Gävleborg, 2022).  

I riskutredningar är utgångspunkten att olyckor sker i vägkant på närmaste körriktning på den utpekade 

farligt godsleden. Detta är ett konservativt antagande eftersom olyckan lika gärna kan ske i motgående 

körriktning och fordonet lika gärna kan köra av vägen bort från den planerade markanvändningen.  

I Nationell vägdatabas (NVDB) är ramperna i trafikplats Heberg inte utpekade som rekommenderade vägar 

för farligt gods eftersom godset inte ska transporteras vidare till en annan utpekad transportled. Vid andra 

trafikplatser, där det finns ett sammanhängande vägnät för farligt godstransporter, inkluderas även på- och 

avfarterna. Se en jämförelse mellan klassningen som primär led för farligt godstransporter i NVDB för motet 

vid Heberg och ett 7 kilometer norrut, intill centrala Falkenberg, i Figur 4. 

 

Figur 4. Primär rekommenderad väg för farligt gods från uttag i NVDB. Vid trafikplats Heberg (t.v.) och trafikplats 
Falkenberg C (t.h.). 
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Eftersom det inte finns ett förbud mot transporter av farligt gods på ramperna i trafikplats Heberg kan farligt 

gods transporteras där. Dock är antalet transporter av farligt gods på den aktuella avfartsrampen en mycket 

liten andel av antal transporter på E6. Andelen farligt godstransporter på ramperna i trafikplatsen uppskattas 

motsvara mindre än 1 % av E6:ans samlade transporter. Detta inkluderar även tillskottet av 

drivmedelstransporter till den planerade drivmedelsstationen inom planområdet, som uppskattas ske med en 

frekvens om en till två gånger i veckan. Drivmedelsstationen är inte anpassad för lastbilar och möjliggör 

varken för paus eller drivmedelspåfyllnad av lastbilar. Dessutom är transporterna fördelade på fyra 

avfartsramper vilket innebär att andelen på den aktuella rampen borde vara ännu lägre än 1 %. 

Sannolikheten för en olycka med farligt gods inblandat uppskattas vara en faktor 500-1000 högre på E6 än 

på avfartsrampen.  

Den samlade bedömningen är därför att riskerna från E6 är dimensionerande för planområdet och 

utgångspunkten är E6:ans vägkant när det kommer till skyddsavstånd och skyddsåtgärder för farligt gods. 

Detta är en bedömning som också har gjorts av flera andra länsstyrelser i andra län. Avfartsramperna ses 

som en separat del av E6 som inte ingår vidare i utredningen och samtliga avstånd som redovisas från E6 

exkluderar avfartsramperna.  

 Bebyggelsetyper och skyddsavstånd 

Länsstyrelsen i Hallands län anger fyra bebyggelsetyper i sina riktlinjer som ska ha olika skyddsavstånd från 

en farligt godsled: Industri, Kontor, Småhus och Tätort. Vid tillämpning av riktlinjerna görs en bedömning av 

vilken typ av markanvändning som ingår i någon av bebyggelsetyperna med avseende på hur platsen 

används med bland annat vistelsetid och persontäthet. Skyddsavstånden ska räknas från bebyggelsen till 

närmsta vägkant eller närmaste räl. Skyddsavstånden anges som basavstånd och reducerat avstånd, där: 

- Basavstånd är ett rekommenderat skyddsavstånd mellan en farligt godsled och bebyggelse, och 

- Reducerat avstånd är ett kortare skyddsavstånd mellan en farligt godsled och bebyggelse som kan 

medges vid särskilda riskreducerande skyddsåtgärder.   

Figur 5 visar basavståndet för utformning av området kring Västkustbanan. 

 

Figur 5. Rekommenderade basavstånd för utformning av området kring Västkustbanan (Länsstyrelsen Hallands län, 2011). 
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I Tabell 1 redovisas både basavstånd och reducerat avstånd från Västkustbanan och E6 till olika typer av 

bebyggelse. 

Tabell 1. Basavstånd och reducerat avstånd för respektive typbebyggelse. Avstånd räknas från vägkant respektive 
närmaste räl. 

Typ av bebyggelse Basavstånd/reducerat avstånd 
Västkustbanan (m) 

Basavstånd/reducerat avstånd 
E6 (m) 

Bebyggelsefritt 30/20 30/20 

Industri 50/20 50/20 

Kontor 50/20 50/20 

Småhus 80/50 100/50 

Tätort 80/30 100/30 

Bortre gräns för angivna 
typområden 

150 

 

Tillämpas de rekommenderade basavstånden erfordras ingen riskanalys om följande baskrav beaktas: 

• Motverka spridning av vätska in mot området 

• Säkerställ att sidoområdet är fritt från oeftergivliga och spetsiga föremål 

• Beakta möjligheten att reducera konsekvenser av ett gasutsläpp genom att luftintag placeras högt 

och på motsatta sidan av leden 

 

Vid en olycka med farligt gods bedöms risknivån vara acceptabel inom basavståndet om baskraven uppfylls.  

Inom det reducerade avståndet krävs särskilda riskreducerande åtgärder som presenteras i avsnitt 3.2. En 

bedömning av erforderliga skyddsavstånd från farligt godslederna alternativt riskreducerande åtgärder 

presenteras i avsnitt 7.3.  

 

Bebyggelse som planeras för inom planområdet bedöms tillhöra Tätort. Tätort inrymmer centrumverksamhet, 

hotell och konferens. Handelsområden kännetecknas av kort vistelsetid för enskilda besökare, med 

besökstoppar med mycket hög personintensitet. Även de markanvändningar som kan kategoriseras som 

Kontor eller Industri, bedöms tillhöra Tätort just för att bebyggelsen är blandad. Då kontor placeras i samma 

byggnad som t.ex. centrumverksamhet gäller ändå skyddsavståndet för den mest känsliga bebyggelsen, 

som för samtliga markanvändningar är Tätort. Riktvärdena för skyddsavstånd och säkerhetshöjande 

åtgärder för Tätort appliceras därför konservativt genomgående på planområdet.  
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3.2 Skyddsåtgärder 

Vid avsteg från riktlinjerna om skyddsavstånd är det möjligt att bibehålla en god säkerhetsnivå genom olika 

kompenserande åtgärder. Skyddsåtgärderna som anges i Hallands läns riskpolicy sammanfattas i Figur 6.

 

Figur 6. Sammanfattning av möjliga riskreducerande åtgärder (Länsstyrelsen Hallands län, 2011). 
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3.3 Riktlinjer för drivmedelsstationer 

För drivmedelsstationer finns det flera olika handböcker där olika skyddsavstånd redovisas med hänsyn till 

risk för liv och hälsa genom störningar från buller, luft- och ljusföroreningar. Riskanalys av farligt gods i 

Hallands län inga riktlinjer specifika för länet. Riktlinjerna som tagits fram av Boverket, Stockholms 

Länsstyrelse och Myndigheten för Samhällsskydd och Beredskap används vägledande.   

 Bättre plats för arbete 

Boverkets handbok ”Bättre plats för arbete” (Boverket m.fl., 1995) anger att ett riktvärde för skyddsavstånd 

på 100 meter till bostäder ska beaktas från bensinstationer. Avståndet motiveras med avseende på risker 

och störningar som buller, lukt, ljussken och luftföroreningar. Inom planområdet planeras det inte för 

bostäder.  

 Riskhänsyn vid ny bebyggelse intill vägar, järnvägar och bensinstationer 

Länsstyrelsen i Stockholms län har behandlat riskfrågan kring bensinstationer i rapporten: ”Riskhänsyn vid 

ny bebyggelse intill vägar och järnvägar med transporter av farligt gods samt bensinstationer” (Stockholms 

Länsstyrelse, 2000). Där fastslås att risksituationen och olägenheterna för människor och miljö alltid skall 

analyseras och bedömas inom 100 meter från en bensinstation med medelstor försäljningsvolym. Ett 

minimumavstånd på 50 meter bör hållas från bensinstation till bostäder, daghem, ålderdomshem och 

sjukhus samt samlingsplatser utomhus där oskyddade människor uppehåller sig (t.ex. uteservering, lekplats 

m.m.). Till kontor och liknande verksamheter skall ett minsta avstånd på 25 meter hållas. De 

rekommenderade skyddsavstånden till olika typer av bebyggelse visas i Figur 7. 
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Figur 7. Rekommenderade skyddsavstånd till bensinstationer (Stockholms Länsstyrelse, 2000). 

I tillägg bör en byggnad inte uppföras inom 25 meter från ett tankfordons lossningsplats, bensinpump eller 

avluftningsanordning till cistern på grund av brand- och explosionsrisk (Boverket m.fl., 1995).  
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 Hantering av brandfarliga gaser och vätskor på bensinstationer 

När det gäller risker för explosion och brand på tankstationer har de regelverk som gäller samlats i en 

handbok från MSB: ”Hantering av brandfarliga gaser och vätskor på bensinstationer” (MSB, 2015). En 

sammanställning över riktvärden på avstånd mellan olika delar av en drivmedelsstation och verksamheter i 

närheten enligt handboken ges i Figur 8. 

 
1 Busshållplats och gatukök utan gäster inomhus kan placeras minst 18 m från påfyllningsanslutning till cistern förutsatt att gästbord placeras minst 25 m 
från påfyllningsanslutning.  
2 Avståndet kan halveras om vägg mot spillzon är av obrännbart material och lägst i brandteknisk klass EI 60 utan ventilationsöppningar och brandtekniskt 
oklassade fönster. Hela avståndet gäller dock för in- och utgångar. 
3 Avståndet förut sätter att mark mellan t.ex. byggnad och pumpö är doserad med fall mot pumpön samt att doseringen omfattar hela spillzonen. 
4 Avser t.ex. förråd för lösa behållare med brandfarlig vara. 
5 För s.k. containerstationer gäller särskilda rekommendationer. 

Figur 8. Riktvärden på avstånd mellan olika delar av en bensinstation och andra objekt (MSB, 2015). 
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Avstånden i Figur 8 gäller drivmedel med flampunkt 30 °C eller lägre vilket avser brandfarlig vätska så som 

bensin och E85. Vanliga brandfarliga vätskor med en flampunkt 60-100 °C är diesel och tändvätska. Ju lägre 

flampunkt, desto mer lättantändlig är vätskan.  

Avstånden i figuren är kortare än de som tagits fram utifrån PBL och syftar till stor del till att skydda 

tankstationen från yttre påverkan.  
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4 Genomförande, metod och kravbeskrivning 

Följande kapitel beskrivs hur riskbedömning i den fysiska planeringen genomförs och de teorier och krav 

som bedömningen utgår ifrån.  

4.1 Vad är risker? 

Risker beror på att händelser kan inträffa som har oönskade konsekvenser. Viktiga frågor är: ”Hur ofta kan 

dessa händelser inträffa?” och ”Vad är följderna om den händelsen inträffar?”. Risk definieras därför oftast 

som sannolikheten för oönskade händelser multiplicerat med konsekvenserna av dessa händelser.  

Sannolikheten brukar uttryckas som antal gånger en händelse förväntas inträffa under ett år. Detta kan bli ett 

väldigt litet tal för händelser som inte förväntas inträffa så ofta. En sannolikhet på 0,001 per år innebär att 

olyckan förväntas ske en gång på 1000 år. Sannolikheten för olyckor med farligt gods är oftast mycket lägre, 

exempelvis 0,000 001 per år eller en gång på 1 000 000 år (matematiskt kan detta uttryckas som 1x10-6 per 

år).  

I denna riskutredning kommer konsekvenserna endast vara beräknat utifrån antalet personer som 

omkommer vid olyckor kopplade till transporter av farligt gods.   

Risker finns överallt omkring oss. Några risker och deras sannolikheter anges i Figur 9. 

 

Figur 9. Exempel på vilka risknivåer som finns i samhället. De röda och orangea strecken är kriterier för bedömning av 
risknivåer och förklaras i avsnitt 4.3. 

Vid riskutredning för den fysiska planeringen skiljs det på individrisk och samhällsrisk. Individrisken är risken 

för en person att omkomma i en olycka när han/hon/hen befinner sig på en specifik plats i närheten av en så 

kallad riskkälla. Beräkningar av individrisken utgår från att personen befinner sig på denna plats under ett 

helt år. Risken uttrycks som risken att omkomma i en olycka under det året. Individrisken är ett mått på hur 
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farligt det är på en viss plats och tar inte hänsyn till hur många människor som kommer att befinna sig på 

platsen. Individrisken är ett lämpligt mått vid riskbedömning för områden där det endast kommer att vistas ett 

fåtal människor. 

Samhällsrisken är ett mått på hur stora olyckor en riskkälla kan orsaka. Detta beror dels på riskkällans 

risknivå, dels på hur många människor som brukar befinna sig i riskkällans omgivning. Detta mått är 

användbart om planeringen innebär att många människor kommer att befinna sig inom 150 m från en 

transportled för farligt gods. Samhällsrisk anges som sannolikheten för olyckor där minst ett visst antal 

personer omkommer. Inom detta arbete kommer Länsstyrelsen i Hallands Vägledning följas vilket innebär att 

beräkning av samhällsrisken inte kommer att göras. 

4.2 Riskhantering 

 Metodik vid riskhantering i den fysiska planeringen 

Krav på hantering av risker i den fysiska planeringen finns i Plan- och bygglagen (2010:900) och miljöbalken 

(1998:808). Kraven innebär att människors hälsa och säkerhet ska beaktas så tidigt som möjligt i 

detaljplaneprocessen. Ofta startar detta arbete redan i programsamrådet för detaljplanen för att sedan bli 

mera detaljerat i plansamrådet. Riskfrågan bör då vara så pass utredd att den kan utgöra ett beslutsunderlag 

för att avgöra om risken anses tolerabel eller inte. Slutsatserna från riskbedömningen bör föras in i 

planhandlingarna. Om riskreducerande åtgärder krävs för att nå en tolerabel risknivå ska dessa om möjligt 

föras in som planbestämmelser på plankartan. Åtgärder som inte omfattas av detaljplanen bör befästas på 

annat sätt, till exempel genom avtal. 

Riskutredningen för planområdet görs enligt de principer som presenteras i riskhanteringsprocessen enligt 

ISO 31 000 (SIS, 2018), se Figur 10. Riskhanteringsprocessen delas in i olika steg; riskidentifiering, 

riskanalys, riskvärdering och riskreducerande åtgärder. 

 

Figur 10. Riskhanteringsprocessen anpassad utifrån ISO 31 000 (SIS, 2018). 
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Riskidentifieringen omfattar en utredning av riskkällor och skyddsvärden i planområdets omgivning. 

Riskkällor som beaktas i riskidentifieringen utgörs av både transportinfrastruktur och riskfyllda verksamheter. 

De skyddsvärden för denna riskutredning fokuserar på människors liv och hälsa.  

Riskanalysen utgår ifrån nuläget och år 2045 som ett prognosår. För att värdera risker kopplat till transporter 

av farligt gods på väg och järnväg och dess påverkan på människa finns kan både individrisk och 

samhällsrisk användas som riskmått. I detta fall används endast individrisk som riskmått, vilken definieras i 

avsnitt 4.3.  

4.3 Bedömningsgrunder för risker vid transport av farligt gods 

 Kvantitativa kriterier för individrisk 

I många fall – främst när det inte finns kommunala krav - tas kriterier för vad som kan bedömas vara en 

acceptabel risknivå från rapporten ”Värdering av risk” som tagits fram på uppdrag av dåvarande 

Räddningsverket (Räddningsverket ingår numera i Myndigheten för samhällsskydd och beredskap, MSB) 

(SRV, 1997). I rapporten används en övre och en undre gräns, se Figur 11. Om den övre gränsen överskrids 

bedöms att risknivån är så hög att den inte kan tolereras. 

 

Figur 11. Risknivåer och gränserna mellan dem (Räddningstjänsten Storgöteborg, 2004). 

För individrisken ligger den övre gränsen på 1×10-5 per år och den undre på 1×10-7 per år. Den undre 

gränsen ligger under risken att omkomma till följd av naturolyckor, vilket innebär att en sådan risknivå inte 

ger en signifikant påverkan på individens totala risknivå. Om risknivån ligger under denna gräns så anses 

den vara acceptabel och inga ytterligare åtgärder krävs.  

Den övre gränsen motsvarar högst en tiondel av den totala dödsfallsrisken för olika grupper i samhället. Om 

risknivån ligger över denna gräns så ska åtgärder vidtas och effekten av dessa åtgärder ska verifieras 

(Länsstyrelsen, 2006). 
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Om risknivån ligger mellan den undre och den övre gränsen, det så kallade ALARP-området så ska alla 

rimliga åtgärder vidtas för att minska risknivån. Efter detta betraktas risknivån som tolerabel. Beräkningar av 

effekten på risknivåer krävs normalt inte. 

 ALARP-området 

ALARP-området är området i riskkriterierna där riskerna är lägre än det som inte kan tolereras men högre än 

det som kan accepteras utan vidare. ALARP är en förkortning av As Low As Reasonably Practicable. På 

svenska betyder detta att risknivån ska göras så lågt som är praktiskt möjligt med avseende på kostnad och 

genomförbarhet när riskerna hamnar i detta område.  

Området spänner över en faktor 100 i risknivåer, de lägsta nivåerna inom området är hundra gånger lägre än 

de högsta nivåerna. Området är så pass stort beroende på den osäkerhet som alltid finns i 

riskberäkningarna. Ofta anses att osäkerheten i resultaten av en riskberäkning kan vara så högt som en 

faktor 10, beroende på alla okända faktorer som ingår. Att ha ett brett område där det finns krav på visst 

hänsynstagande av riskerna säkerställer att inga risknivåer över det tolerabla släpps igenom utan vidare.  

Kraven på skyddsåtgärder inom ALARP-området är att alla rimliga skyddsåtgärder, sett ur 

kostnadsperspektiv och praktisk genomförbarhet, är vidtagna.  
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5 Risker med transport av farligt gods 

5.1 Typer av farligt gods 

Enligt internationella bestämmelser (ADR/RID) delas farligt gods in i nio klasser, se Tabell 2. 

Tabell 2. Indelning av farligt gods. 

Klass  Innehåll Exempel 

1 Explosiva ämnen Massexplosiva varor (dvs. sprängämnen), fyrverkerier 

2 Komprimerade, kondenserade eller under 
tryck lösta gaser 

Brandfarliga gaser (gasol), giftiga gaser (ammoniak, 
svaveldioxid) och andra trycksatta gaser (kvävgas, syrgas) 

3 Brandfarliga vätskor Bensin, eldningsolja 

4 Brandfarliga fasta ämnen Kalciumkarbid 

5 Oxiderande ämnen Väteperoxid, ammoniumnitrat 

6 Giftiga ämnen och smittfarliga ämnen Kvicksilverföreningar och cyanider, bakterier, levande virus 
och laboratorieprover 

7 Radioaktiva ämnen Radioaktiva preparat för sjukhus 

8 Frätande ämnen Olika syror, lut 

9 Övriga farliga ämnen och föremål Asbest 

 

5.2 Konsekvenser av en olycka med farligt gods 

I detta avsnitt följer en allmän beskrivning av de olika sorters farligt gods som transporteras och potentiella 

följder av olyckor där farligt gods är inblandat. De förväntade följderna i form av dödsfall avser, om inget 

annat sägs, personer som vistas utomhus utan skydd. 

Konsekvenserna för aktuella klasser beskrivs mer utförligt i Bilaga 1 och Bilaga 2. 

Klass 1. Explosiva ämnen 

En explosion av så kallade massexplosiva ämnen kan ge omkomna upp till cirka 100 meter från explosionen 

och byggnader kan raseras på flera hundra meters avstånd. Övriga explosiva ämnen kan, i huvudsak genom 

raserade byggnader, ge effekter på några tiotal meters avstånd.  

Klass 2: Brännbara eller giftiga gaser  

Utsläpp av brännbar gas i luft kan antändas direkt och orsaka en så kallad jetflamma. Om gasen inte 

antänds direkt bildas först ett brännbart gasmoln som sedan kan antändas relativt omgående eller driva iväg 

och antändas över bebyggelsen. Detta resulterar då i en flash brand (Flash Fire) eller gasmolnsexplosion 

(Vapor Cloud Explosion). I ytterst sällsynta komplicerade olyckor kan gastanken explodera och bilda ett 

eldklot, så kallad BLEVE (Boiling Liquid Expanding Vapor Explosion). Risken att omkomma av en jetflamma 

är vanligtvis liten på avstånd som överstiger 90 meter. Ett gasmoln som driver iväg med vinden kan hamna 

nära bebyggelsen och orsaka betydande skador vid antändning. En BLEVE kan ge upphov till omkomna på 

ett avstånd av 150 meter. 

Klass 3: Brandfarliga vätskor 
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Om en tank med mycket brandfarlig vätska (exempelvis bensin) skadas rinner bensinen ut och en pölbrand 

kan uppstå. Eldningsolja är så svårantändlig att brandrisken är försumbar. Risken att omkomma är som regel 

liten på avstånd som överstiger några 10-tals meter. Om ett utsläpp av brandfarliga vätskor kan rinna ner 

mot bebyggelsen finns risk för att en brand uppstår i det bebyggda området.  

Klass 4: Brandfarliga ämnen såsom svavel, fosfor, karbid. 

Dessa ämnen är fasta och skadar endast i olycksplatsens direkta omgivning. 

Klass 5: Oxiderande ämnen 

Olycka med endast dessa ämnen leder normalt ej till personskador, men om ämnena blandas med olja eller 

bensin kan det uppstå explosionsrisk och explosionerna kan var lika kraftiga som för ämnen i klass 1. 

Klass 6: Giftiga ämnen. 

Giftiga ämnen ger mestadels enbart effekter vid direktkontakt. 

Klass 7: Radioaktiva ämnen 

Dessa ämnen transporteras normalt endast i små mängder på väg och järnväg. Risken att omkomma är 

därför försumbar. 

Klass 8: Frätande ämnen såsom saltsyra, svavelsyra. 

Risk för skador är normalt störst inom cirka 20 meter eftersom skada uppkommer vid direkt exponering på 

personen. 

Klass 9: Övriga farliga ämnen och föremål 

Denna klass omfattar bland annat miljöfarligt avfall dock inga ämnen som är brandfarliga eller explosiva. 
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6 Riskidentifiering  

I detta avsnitt redovisas de riskkällor som kan utgöra risker för planområdet. De identifierade riskkällorna är 

E6, Västkustbanan och en bensinstation inom planområdet som behandlas i avsnitt 7.2. 

6.1 E6 

 Transporterade mängder 

Riskanalys i Hallands län anger att antal transporter av farligt gods på E6 ska utgå från på maxvärdena i 

MSB:s kartläggning. MSB:s uppgifter kommer från på en undersökning av farligt godstransporter som 

genomfördes under september månad år 2006 (MSB, 2006). Vanligtvis baseras antal transporter av farligt 

gods på flera källor grund av osäkerheter. Eftersom Hallands läns riskanalys är platsspecifik används 

värdena som anges för E6 mellan Halmstad och Kungsbacka enligt Tabell 3.  

Antal transporter per år beräknas genom att anta en genomsnittlig vikt per år och genomsnittlig vikt per last. 

Vid beräkning för ett framtidsscenario år 2045 används Trafikverkets länsvisa prognoser för 

trafikutvecklingen. Trafikutvecklingstal för lastbil i Halland mellan år 2019-2045 anges till 1,07 %/år. Förutsatt 

att prognosen antas gälla 2006-2045 kan antalet transporter beräknas till år 2045 enligt Tabell 3. 
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Tabell 3. Antal transporter farligt gods på E6 år 2006 och 2045 (Länsstyrelsen Hallands län, 2011). 

Klass och ämnesgrupp Antal transporter på E6 

år 2006 (Länsstyrelsen 

Hallands län, 2011) 

Antal transporter på E6 

år 2045  

1 Explosiva ämnen 50 70 

2.1 Brandfarliga och giftiga 

gaser 

860 1 300 

2.2 Ej brandfarliga eller giftiga 

gaser 

2 100 3 190 

2.3 Giftiga gaser 10 20 

3. Brandfarliga vätskor 790 1 200 

4.1 Brandfarliga fasta ämnen 650 990 

4.2 Självantändande ämnen 20 30 

4.3 Ämnen som utvecklar 

brandfarlig gas vid kontakt med 

vatten 

40 70 

5.1 Oxiderande ämnen 230 350 

5.2 Organiska peroxider 1 1 

6.1 Giftiga ämnen 80 120 

6.2 Smittförande ämnen 70 100 

7 Radioaktiva ämnen - - 

8 Frätande ämnen 5 550 8 400 

9 Övriga farliga ämnen 5 500 8 330 

Totalt 15 960 24 170 

 

Av klasserna i Tabell 3 är det ämnen i klasserna 1, 2.1, 2.3, 3 och 5 som kan leda till olyckor med betydande 

konsekvenser för området och som används i riskberäkningarna. Vid beräkning av risknivåer delas ämnena 

upp ytterligare:  

- I klass 1 är det de massexplosiva ämnena som står för de betydande riskerna. Andelen 

massexplosiva ämnen sätts till 10 % (ÖSA, 2004). 

- Andelen mycket brandfarlig vätska i klass 3 (bensin m.m.) sätts till 75 % (ÖSA, 2004). 

- För klass 5 räknas endast de oxiderande ämnen med som bedöms kunna leda till en massexplosion. 

De uppskattas stå för högst en tredjedel av den totala mängden. 
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Detta ger antal transporter i de kategorier som främst bedöms innebära risker för området enligt Tabell 4. 

Tabell 4. Farligt gods på E6 år 2045 som medför betydande risker för området. 

Klass och ämnesgrupp Antal transporter 

1.1  Massexplosiva ämnen 7 

2.1  Brandfarliga gaser 1300 

2.3  Giftiga gaser 20 

3. Mycket brandfarliga vätskor 1200 

5.1  Oxiderande ämnen med explosionsrisk 350 

 

 Sannolikhet för olyckor  

Trafikverkets handbok ”Effektsamband för transportsystemet” används för att beräkna sannolikheten för 

olyckor på E6 (Trafikverket, 2023). Risken för olyckor på en motorväg med en högsta tillåten hastighet av 

120 km/h beräknas till 5×10-8 per fordonskilometer och år. 

Andelen singelolyckor på den här typen av väg är cirka 60 % (SRV, 1996) vilket innebär att det vid 40 % av 

olyckorna är minst två fordon inblandade. Om det bortses från olyckor med fler än 2 fordon inblandade, vilket 

inte påverkar resultatet nämnvärt, är risken för att ett fordon blir inblandat i en olycka på en 1 kilometer lång 

sträcka av vägen 5×10-8×(1+0,4)×1,1=7,7×10-8. I beräkningen ingår att antal standardaxlar är 1,1. 
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6.2 Västkustbanan  

Västkustbanan är en järnväg som går mellan Göteborg och Lund. Järnvägssträckan är cirka 30 mil lång, 

dubbelspårig och elektrifierad. 

 Transporterade mängder 

År 2020 bedömdes sträckan förbi Varberg/Falkenberg trafikeras av cirka 27 godståg per dygn. I tidigare 

framtagen riskpolicy (Länsstyrelsen Hallands län, 2011) gjordes en bedömning av godsflöden år 2020 

genom att jämföra Räddningsverkets inventering med uppgifter från Green Cargo. Länsstyrelsen har gjort 

bedömningen att den troligaste utvecklingen för mängden farligt gods på Västkustbanan är att den kommer 

vara tämligen konstant inom en överskådlig framtid. Förväntat antal transporter på Västkustbanan år 2020 

redovisas i Tabell 5. 

Tabell 5. Förväntat antal transporter på Västkustbanan år 2020 (Länsstyrelsen Hallands län, 2011). 

Klass och ämnesgrupp Antal transporter 

1 Explosiva ämnen 0 

2 Brandfarliga och giftiga gaser 1 285 

3 Brandfarliga vätskor 1 292 

4 Brandfarliga fasta ämnen 63 

5 Oxiderande ämnen 1 196 

6 Giftiga ämnen m.m. 158 

7 Radioaktiva ämnen 0 

8 Frätande ämnen 3 887 

9 Övriga farliga ämnen 498 

Totalt 8 379 

 

Enligt tågplan för 2024 transporterades 24 godståg per dygn på sträckan. Tågplanen redovisade färre 

transporter än prognosen för 2020 som var 27 godståg per dygn som redovisas i Hallands läns riskpolicy. 

Prognosen för år 2045 visar på ytterligare minskning till 18 godståg per dygn. För att ta höjd för 

osäkerheterna av en framtida situation bedöms prognosen för 2020 i Tabell 5 även vara lämplig som 

prognos för en framtida situation år 2045.  

Klasserna i Tabell 5 omfattar ämnen med varierande farlighetsgrad. Vid riskberäkningen delas ämnena som 

kan leda till betydande konsekvenser för området upp ytterligare: 

- I klass 1 är det de massexplosiva ämnena som står för de betydande riskerna. Andelen 

massexplosiva ämnen sätts till 10 % (ÖSA, 2004). 

- Andelen mycket brandfarlig vätska i klass 3 (bensin m.m.) sätts till 75 % (ÖSA, 2004). 

- För klass 5 räknas endast de oxiderande ämnen med som bedöms kunna leda till en massexplosion. 

De uppskattas stå för högst en tredjedel av den totala mängden. 
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Detta ger antal transporter i de kategorier som främst bedöms innebära risker för området enligt Tabell 6. 

Tabell 6. Farligt gods på Västkustbanan år 2045 som medför betydande risker för området. 

Klass och ämnesgrupp Antal transporter 

1.1  Massexplosiva ämnen 0 

2.1  Brandfarliga gaser 903 

2.3  Giftiga gaser 550 

3. Mycket brandfarliga vätskor 517 

5.1  Oxiderande ämnen med explosionsrisk 1196 

 

 Sannolikhet för olyckor 

Sannolikheten för olyckor på järnvägen förbi det aktuella området har även beräknats med Trafikverkets 

metod (Banverket, 2001). Beräkningarna för detta visas i Bilaga 2. Sannolikheten för att en olycka inträffar 

har beräknats till 3,8×10-8 per vagnkilometer och år. Beräkningarna utgår från Trafikverkets prognos för år 

2045 på sträckan Falkenberg-Halmstad.  
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7 Riskanalys och riskvärdering 

I detta avsnitt görs en kvantitativ bedömning av individrisken och en kvalitativ bedömning av samhällsrisken i 

planområdet. Individrisken är oberoende av exploateringen inom planområdet och redovisas därför per 

transportled. För individrisken redovisas även en osäkerhetsanalys där antalet transporter av farligt gods 

ökar med 25 %.  

Samhällsrisken bedöms med stöd i Hallands läns riskanalys om vilka skyddsavstånd som ska gälla från E6 

och Västkustbanan till olika markanvändningar inom planområdet samt eventuella skyddsåtgärder. Riskerna 

kopplade till bensinstationen värderas och en bedömning görs avseende skyddsavstånd till annan 

markanvändning inom planområdet.  

7.1 Individrisk 

 E6 

Figur 12 visar individrisken på grund av transport av farligt gods på E6 förbi Heberg år 2045. Risknivån 

beräknas vara på en acceptabel nivå drygt 40 meter från väg E6.  

  

Figur 12. Individrisken från E6 år 2045. 
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Figur 13 visar en osäkerhetsanalys av individrisken som beräknas vara på en acceptabel nivå cirka 55 meter 

från väg E6. 

 

Figur 13. Osäkerhetsanalys av individrisken på E6 år 2045. Blå linje=ursprunglig beräkning, lila linje=osäkerhetsanalys. 
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 Västkustbanan 

Figur 14 visar den beräknade individrisken på grund av transport av farligt gods på Västkustbanan förbi 

Heberg år 2045. Risknivån beräknas vara acceptabel oavsett avstånd från Västkustbanan.  

 

Figur 14. Individrisk från Västkustbanan. 

Risknivån hamnar inom området för acceptabla risker (< 1×10-7) och avtar med avståndet från järnvägen. En 

osäkerhetsanalys av individrisken från Västkustbanan, med 25 % fler transporter förbi planområdet, visas i 

Figur 15.  

 

Figur 15. Individrisk från Västkustbanan. Blå linje= ursprunglig beräkning, lila linje=osäkerhetsanalys. 
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Individrisken beräknas vara på en acceptabel nivå oavsett avstånd från Västkustbanan både i 

ursprungsberäkningarna och i osäkerhetsanalysen. 

7.2 Bensinstation  

En bensinstation föreslås placeras i planområdets sydöstra eller södra del beroende på planområdets 

disponering. 

Vid förslaget med en bensinstation i sydöst (Figur 2) uppfylls avståndskravet om 25 meter till kontor och 

liknande verksamheter inom planområdet, förutsatt att ”möjlig angöring till utställning” inte är en plats där 

människor uppehålls under en längre tid.  

Även förslaget med en bensinstation i söder (Figur 3) uppfyller avståndskravet om 25 meter till kontor och 

liknande verksamheter inom planområdet. I planförslaget är busshållplatsen på Göteborgsvägen belägen 

inom 25 meter (cirka 15 meter) från den föreslagna bensinstationen. MSB anger i sina rekommenderade 

skyddsavstånd i Figur 8 att en busshållplats är en plats där människor vanligen vistas, och att ett 

skyddsavstånd på minst 18 meter bör hållas till en cisterns påfyllningsanslutning. Denna busshållplats som 

saknar både väderskydd och bänk är inte nödvändigtvis att betrakta som en plats där människor vanligen 

vistas. Dessutom är busshållplatsen avskärmad från planområdet med vad som kan betraktas som en låg 

vall. 

7.3 Bedömning av säkerhetsavstånd och skyddsåtgärder  

Hallands läns vägledning används för att göra en kvalitativ riskbedömning genom att bedöma erforderliga 

skyddsavstånd från E6 och Västkustbanan till olika typer markanvändning. Denna riskanalys behandlar både 

risker från transporter av farligt gods och urspårning. 

Planområdet kan generellt kategoriseras som typområde Tätort med basavstånd från respektive led enligt 

Tabell 7.  

Tabell 7. Markanvändningen inom planområdet och gällande basavstånd som anges i Hallands läns 

riktlinjer. 

Bebyggelsetyp Markanvändning inom planområdet Basavstånd till 
Västkustbanan (m) 

Basavstånd till 
E6 (m) 

Tätort Befintlig och tillkommande restaurang, 
butik, konferens, glasskiosk, 
utställning, servicebyggnad, 
tankstation, rastplats, bilhotell, kontor 

80 100 

 

Ett basavstånd om 80 meter gäller för all bebyggelse intill Västkustbanan och 100 meter gäller för all 

bebyggelse intill E6. Basavstånden visualiseras i Figur 16. 
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Figur 16. Visualisering av de gällande basavstånden (80 och 100 meter) från närmaste vägkant respektive räl för all 
bebyggelse inom planområdet.  

Säkerhetshöjande åtgärder för markanvändningen Tätort behöver tillämpas inom planområdet för all 

bebyggelse som placeras inom 80 meter från Västkustbanan och inom 100 meter från E6.  
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De säkerhetshöjande åtgärderna visas i Figur 17. 

 

Figur 17. Säkerhetshöjande åtgärder för typområde Tätort (Länsstyrelsen Hallands län, 2011). 

Då Tätort planeras att etableras bortom 30 meter från E6 krävs inga åtgärder som förhindrar mekanisk 

konflikt. Följande avstånd och skyddsåtgärder gäller för etablering av Tätort intill E6 och Västkustbanan: 

0-30 meter från led 

- Bebyggelsefritt område 

30-50 meter från led 

- Reducera/motverka strålningseffekter genom att fasader som vetter mot en led uppförs i obrännbart 

material och fönster som vetter mot en led uppförs i motsvarande klass EI-30 
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- Motverka effekter från ett dimensionerande fall för explosion genom att ta hänsyn till 

dimensionerande explosionslast. För den dimensionerande explosionslasten används vanligtvis ett 

scenario med explosion med en behållare med 10 kg gasol. Det rekommenderas även att vidta 

åtgärder för att förhindra att byggnaden kollapsar vid fortskridande ras genom förstärkt stomme och 

omfattande splitterverkan genom att inte placera stora glaspartier mot lederna. 

- Begränsa antalet personer som kan bli utsatta genom att inte placera balkonger, uteplatser, 

lekplatser och liknande intill leden samt placera minst en utrymningsväg bort från leden  

Oavsett avstånd 

- Motverka effekter från giftig gas genom att ha en utrymningsplan och, om möjligt, kopplade 

gasdetektorer till ett automatiskt nedstängningssystem 

- Begränsa antal personer som kan bli utsatta genom att placera entréer så långt bort från leden som 

möjligt och vända bort från leden, samt att utforma området nära leden på ett sätt som inte 

uppmuntrar till stadigvarande vistelse 

- Motverka spridning av vätska in mot området 

- Säkerställ att sidoområdet är fritt från oeftergivliga och spetsiga föremål 

- Beakta möjligheten att reducera konsekvenser av ett gasutsläpp genom att luftintag placeras högt 

och på motsatta sidan av närmsta led 

Om skyddsåtgärder implementeras gäller de reducerade avstånden i Tabell 8 som visualiseras i Figur 18. 

Tabell 8. Markanvändningen inom planområdet och gällande reducerade avstånd som anges i Hallands läns riktlinjer. 

Bebyggelsetyp Markanvändning inom planområdet Reducerat avstånd till 
Västkustbanan (m) 

Reducerat avstånd 
till E6 (m) 

Tätort Befintlig och tillkommande restaurang, 
butik, konferens, handel, glasskiosk, 
utställning, servicebyggnad, tankstation, 
rastplats, bilhotell, kontor 

30 30 
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Figur 18. Visualisering av det gällande reducerade avstånd (30 meter) från närmaste vägkant respektive räl för samtliga 
typer av bebyggelse. 
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8 Skyddsåtgärder och rekommendation 

I detta avsnitt redogörs för rekommenderade skyddsåtgärder för planområdet utifrån riskbedömningen. 

Följande baskrav ska beaktas för både E6 och Västkustbanan: 

- Motverka spridning av vätska in mot området 

- Säkerställ att sidoområdet är fritt från oeftergivliga och spetsiga föremål 

- Beakta möjligheten att reducera konsekvenser av ett gasutsläpp genom att luftintag placeras högt 

och på motsatta sidan av närmsta led 

För fullständig redovisning av skyddsåtgärder för reducerat avstånd från E6 och Västkustbanan med 

föreslagen markanvändning hänvisas till Hallands läns riskpolicy. Om det finns önskemål att frångå dessa 

avstånd eller föreslagna skyddsåtgärder krävs särskild riskanalys. 

8.1 E6 

Individrisken från E6 beräknas vara på en acceptabel nivå 40 meter från vägkant prognosåret 2045. En 

acceptabel risknivå föranleder att inga skyddsåtgärder krävs för att sänka individrisken bortom 40 meter från 

E6.   

Följande resonemang gäller för en acceptabel samhällsrisk från E6. 

Då Tätort planeras att etableras bortom 30 meter från E6 krävs inga åtgärder som förhindrar mekanisk 

konflikt. 

I planområdets utformningsförslag enligt Figur 2 ligger all bebyggelse minst 50 meter från E6. Planförslaget 

kräver skyddsåtgärder för etablering av bebyggelsetypen Tätort inom basavståndet (100 meter från 

vägkant). 

I utformningsförslaget enligt Figur 3 hamnar vissa delar av bebyggelsen cirka 45 meter från vägkant. 

Planförslaget uppfyller inga basavstånd och skyddsåtgärder krävs för etablering inom basavståndet (100 

meter från vägkant). 

Följande avstånd och åtgärder gäller för E6: 

0-30 meter från vägkant  

- Bebyggelsefritt område 

0-40 meter från vägkant 

- Utforma området på ett sätt som inte uppmuntrar till stadigvarande vistelse utomhus 

30-50 meter från vägkant (gäller endast utformningsförslag i Figur 3) 

- Reducera/motverka strålningseffekter genom att fasader som vetter mot en led uppförs i obrännbart 

material och fönster som vetter mot en led uppförs i motsvarande klass EI 30 

- Motverka effekter från ett dimensionerande fall för explosion genom att ta hänsyn till 

dimensionerande explosionslast. För den dimensionerande explosionslasten används vanligtvis ett 

scenario med explosion med en behållare med 10 kg gasol. Det rekommenderas även att vidta 

åtgärder för att förhindra att byggnaden kollapsar genom fortskridande ras och omfattande 

splitterverkan genom att inte placera stora glaspartier mot lederna. 

- Begränsa antalet personer som kan bli utsatta genom att inte placera balkonger, uteplatser, 

lekplatser och liknande intill leden samt placera minst en utrymningsväg bort från leden  
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50-100 meter från vägkant 

- Begränsa antal personer som kan bli utsatta genom att placera entréer så långt bort från leden som 

möjligt och vända bort från leden, samt utforma området nära leden på ett sätt som inte uppmuntrar 

till stadigvarande vistelse 

- För hotell/konferens ska, där det är möjligt, effekter från giftig gas motverkas genom att ha en 

utrymningsplan och kopplade gasdetektorer till ett automatiskt nedstängningssystem 

 

8.2 Västkustbanan 

Individrisken från Västkustbanan beräknas vara på en acceptabel nivå oavsett avstånd från järnvägen år 

2045. En acceptabel risknivå föranleder att inga skyddsåtgärder krävs för att sänka individrisken från 

Västkustbanan.  

Då sannolikheten för urspårning är låg och effektiva skydd är kostsamma, ställs det inte krav på 

skyddsåtgärder för järnvägstransporter i Hallands läns riskanalys (2011). Tätort planeras att etableras 

bortom 30 meter från järnvägen vilket inte heller ställer krav på åtgärder som förhindrar mekanisk konflikt. 

Vissa säkerhetshöjande åtgärder för andra typer av risker kan ändå ge ett visst skydd mot olika olyckor. 

Följande resonemang gäller för en acceptabel samhällsrisk från Västkustbanan. 

I båda utformningsförslag för planområdet placeras bebyggelsen mer än 50 meter från Västkustbanan. 

Planförslaget kräver skyddsåtgärder för etablering av bebyggelsetypen Tätort inom basavståndet (80 meter 

från närmsta räl). 

Följande åtgärder gäller: 

0-30 meter från närmsta räl 

- Bebyggelsefritt område 

50-80 meter från närmsta räl 

- Begränsa antal personer som kan bli utsatta genom att placera entréer så långt bort från leden som 

möjligt och vända bort från leden, samt utforma området nära leden på ett sätt som inte uppmuntrar 

till stadigvarande vistelse 

- För hotell/konferens ska, där det är möjligt, effekter från giftig gas motverkas genom att ha en 

utrymningsplan och kopplade gasdetektorer till ett automatiskt nedstängningssystem 

8.3 Bensinstation 

För att hålla en acceptabel risknivå intill den planerade bensinstationen ska ett generellt skyddsavstånd om 

50 meter till bostäder och samlingsplatser utomhus så som lekplatser och uteserveringar, och 25 meter till 

annan bebyggelse än parkering hållas.  

En promenadslinga kan anläggas inom 25 meter från stationsområdet enligt planförslaget förutsatt att den 

inte kompletteras med bänkar eller andra möblemang som förlänger vistelsen nära stationsområdet. I det fall 

det rekommenderade skyddsavståndet inte kan hållas bör hänsyn tas till disponeringen av bensinstationen 

genom att placera mer riskfyllda anordningar som påfyllningsplats och mätarskåp längre bort från platser där 

människor vanligtvis vistas. Till den befintliga busshållplatsen på Göteborgsvägen rekommenderas att ett 

skyddsavstånd på minst 18 meter hålls från en cisterns påfyllningsanslutning inom stationsområdet.  
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De angivna skyddsavstånden förutsätter att drivmedelsförsäljningen består av bensin eller liknande. Ett 

längre skyddsavstånd än det angivna 25 meter bör hållas om försäljning av biogas kan bli aktuellt i 

framtiden. 
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9 Slutsats 

Beräkningarna av individrisken visar att risknivån är acceptabel intill Västkustbanan och 40 meter från E6 i 

framtidsscenariot 2045.  

För E6 och Västkustbanan följs Länsstyrelsen i Hallands vägledning som anger riskreducerande åtgärder vid 

bebyggelse inom basavståndet.  

Följande baskrav ska uppfyllas oavsett avstånd från lederna:  

- Motverka spridning av vätska in mot området 

- Säkerställ att sidoområdet är fritt från oeftergivliga och spetsiga föremål 

- Beakta möjligheten att reducera konsekvenser av ett gasutsläpp genom att luftintag placeras högt 

och på motsatta sidan av närmsta led 

Följande åtgärder gäller även för att säkerställa en acceptabel samhällsrisk i planområdet, enligt 

utformningsförslag i Figur 2 och Figur 3, på grund av transporter av farligt gods på E6 och Västkustbanan:  

Inom 0-40 meter från vägkanten på E6: 

- Utforma området på ett sätt som inte uppmuntrar till stadigvarande vistelse utomhus 

Bebyggelse inom 50 meter från närmsta vägkant på E6 behövs även skyddsåtgärderna: 

- Reducera/motverka strålningseffekter genom att fasader som vetter mot en led uppförs i obrännbart 

material och fönster som vetter mot en led uppförs i motsvarande klass EI-30 

- Motverka effekter från ett dimensionerande fall för explosion genom att ta hänsyn till 

dimensionerande explosionslast. För den dimensionerande explosionslasten används vanligtvis ett 

scenario med explosion med en behållare med 10 kg gasol. Det rekommenderas även att vidta 

åtgärder för att förhindra att byggnaden kollapsar genom fortskridande ras och omfattande 

splitterverkan genom att inte placera stora glaspartier mot lederna. 

- Begränsa antalet personer som kan bli utsatta genom att inte placera balkonger, uteplatser, 

lekplatser och liknande intill leden samt placera minst en utrymningsväg bort från leden  

Bebyggelse som planeras mellan 50-100 meter från närmsta vägkant E6 och 50-80 meter från 

närmsta räl på Västkustbanan behöver skyddsåtgärderna: 

- Begränsa antal personer som kan bli utsatta genom att placera entréer så långt bort från leden som 

möjligt och vända bort från leden, samt utforma området nära leden på ett sätt som inte  uppmuntrar 

till stadigvarande vistelse 

- För hotell/konferens ska, där det är möjligt, effekter från giftig gas motverkas genom att ha en 

utrymningsplan och kopplade gasdetektorer till ett automatiskt nedstängningssystem 

För fullständig redovisning av skyddsåtgärder för reducerat avstånd från E6 och Västkustbanan med 

föreslagen markanvändning hänvisas till Hallands läns riskpolicy. Om det finns önskemål att frångå dessa 

avstånd eller föreslagna skyddsåtgärder krävs särskild riskanalys. 

Bensinstationen rekommenderas följa de generella skyddsavstånden: 

För bensinstationen rekommenderas i första hand att hålla ett generellt skyddsavstånd om 50 meter till 

bostäder och samlingsplatser utomhus och 25 meter till platser där människor uppehålls en kortare tid. I 

andra hand rekommenderas att följa MSB:s riktlinjer och disponera planområdet så att ett skyddsavstånd på 

minst 18 meter hålls från en cisterns påfyllningsanslutning till busshållplats.  
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Riskberäkningsmetoden bygger på den GIS-modell som beskrivs i Kallin (2019). För en fullständig 

beskrivning av modellen hänvisas till den rapporten. Denna bilaga är en sammanfattning av de mest 

väsentliga delarna och vad dessa baseras på.   

 

Riskberäkningsmetoden kan delas upp i fyra steg. Steg 1, 2 och 4 genomförs i excelblad och steg 3 

genomförs i GIS-programmet QGIS.  

 

1. Beräkning av sannolikhet för olyckor med olika ämnen 

2. Beräkning av sannolikhet av olika scenarier utifrån händelseträd 

3. Beräkning av konsekvenserna av dessa scenarier avseende antalet omkomna utomhus och 

inomhus 

4. Sammanräkning av resultaten som individrisk och samhällsrisk 

 

1.  Beräkning av sannolikhet för olycka   

Sannolikheten för en olycka med transport av farligt gods beräknas utifrån de av Trafikverket angivna 

sannolikheter för personskadeolyckor per fordonskilometer på en vägsträcka av den aktuella typen 

(Vägverket 2008). Olycksrisken för enstaka fordon har beräknats ur risken per fordonskilometer för olyckor 

på vägsträckan med antagandet en viss andel av olyckorna är singelolyckor och resten olyckor har två 

fordon inblandade. Uppgifterna om hur stor andel av olyckorna är singelolyckor fås från rapporten Farligt 

gods – Riskbedömning vid transport (SRV 1996).   

 

Antal transporter med de olika klasser farligt gods ger sedan antalet olyckor med transporter av de olika 

klasser farligt gods per kilometer. Att sannolikheten beräknas per kilometer beror på att vägsträckan som 

skall användas i sannolikhetsberäkningar varierar beroende på vilket scenario som är aktuellt. Ingångsdata 

och beräkningsresultaten för sannolikhet för olyckor finns i Figur 1. I Figur 1 framgår också ungefärliga 

avstånd till planområdet samt uppskattning av bredd på hus.   
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Figur 1. Ingångsdata till beräkning av individrisken. 
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I Figur 2 visas vindrosen som används vid beräkningar av vissa scenarier med gasutsläpp. Beräkningen av 

andelen av tiden som vinden kan föra gasen mot området respektive längs vägen framgår. 

 

 
Figur 2. Vindros för planområdet (SMHI, 2006). 

2.  Händelseträd  

Händelseträden för klass 2.1, 2.3 och 3 har kopierats från RBM II och presenteras i avsnitt 2.1. 

Händelseträden för klasserna 1.1 och 5.1 är till viss del baserade på uppgifter från RBM II och beskrivs mer i 

detalj under deras underkategori.  

 

2.1 Händelseträd från RBM II  

Den initiala olycksfrekvensen för händelseträden för klass 2.1, 2.3 och 3 beräknas enligt avsnitt 1 och 

resterande delen av händelseträdet baseras på RBM II. RBM II skiljer på om utsläppet sker momentant eller 

kontinuerligt för de berörda klasserna. Om utsläppet sker momentant släpps hela innehållet av det farliga 

godset ut på en gång. Om utsläppet däremot sker kontinuerligt släpps innehållet ut över en längre tid och 

baseras på att ett hål på 5 cm uppkommer i tanken på tankvagnen. För klass 3 skiljer man på utsläppets 

storlek i stället för om utsläppet är momentant eller kontinuerligt. Händelseträden för klass 2.1, 2.3 och 3 kan 

ses i figur 3 – figur 5. 
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2.1.1 Klass 2.1 

 
Figur 3. Händelseträd vid olycka med brandfarlig gas. 

 

Händelseträd klass 2.1

Väg

Händelseträd klass 2.1

Utströmning Typ av Direkt Försenad Sannolikhet Scenario

> 100 kg utströmning antändning antändning

0,8

3,7E-08 BLEVE

ja

0,105

Momentan 0,6

5,6E-09 Molnbrand M

0,2 brand

nej

0,4 Gasmolns-

3,7E-09 explosion M

explosion

0,8

4,5E-07 6,9E-08 Jet

Utströmning ja

> 100 kg 0,195

Kontinuerlig, 50 mm hål 0,6

1,0E-08 Molnbrand K

0,2 brand

nej

0,4 Gasmolns-

6,9E-09 explosion K

explosion

0,7

3,1E-07 Ingen

Ej relevant
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2.1.2 Klass 2.3 

 
Figur 4. Händelseträd vid olycka med giftiga gaser. 

Händelseträd klass 2.3

Väg

Händelseträd klass 2.3

Sannolikhet Scenario

0,105

4,7E-08 Momentant

Momentant utsläpp

4,5E-07

0,195

8,7E-08 Kontinuerligt

Kontinuerligt utsläpp

5 cm hål

Olycksfrekvens Utströmning
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2.1.3 Klass 3 

 
Figur 5. Händelseträd för mycket brandfarliga vätskor i klass 3. 

 

2.2 Klass 1 

Sannolikheten för en olycka med massexplosiva sprängämnen framgår av Figur 1. 

 

Vid en olycka finns olika utfall som här förenklas till följande:  

• ingen brand eller explosion,  

• explosion på grund av den mekaniska påverkan vid olyckan,  

• brand i fordon som inte leder till explosion, 

• brand i fordon som leder till explosion. 

 

Sannolikhet för explosion på grund av den mekaniska påverkan vid olyckan 

Sprängämnen som transporteras antas vara av emulsionstyp som är den typen som huvudsakligen används 

inom gruvindustrin. Ett antal studier har rapporteras (ERM 2008, FOA 2000) som visar att den hastighet som 

krävs för att en stöt skall leda till explosion av sprängämnet är jämförbara med typiska hastigheter för kulor 

från skjutvapen (500 m/s dvs. 1800 km/t). Vid förhöjda temperaturer sänks visserligen denna hastighet men 

ligger fortfarande vida över vad som förekommer vid en olycka.  

 

Tidigare studier har visat att den kritiska hastigheten för att en projektil skall leda till en explosion för ett 

emulsionssprängämne är några tiotals gånger större än för dynamit. En studie med fallvikter på 

Händelseträd klass 3.1

Väg

Händelseträd klass 3

Utströmning Typ av Direkt SannolikhetScenario

> 100 kg utströmning antändning  (per km)

0,13

2,0E-08 Pölbrand

ja

0,15

Hela innehållet

0,87

1,3E-07 Ingen

nej

0,13

1,0E-06 7,9E-08 Pölbrand

ja

0,60

5,0 m3

0,87

5,3E-07 Ingen

nej

0,25

2,5E-07 Ingen

0,5 m3
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nitroglycerinbaserade sprängämnen har visat att sannolikheten för antändning låg under 0,1 %. I studien 

simulerades den stöten som skulle orsakas av ett fall på 12 m.  

 

Sammantaget bedöms det att sannolikheten för detonation på grund av stöt vid en olycka med 

emulsionssprängämnen ligger under 0,1 %. Detta värde kommer att användas vid 

sannolikhetsberäkningarna. 

 

Sannolikhet för detonation på grund av brand 

Sannolikheten för att en olycka leder till en fordonsbrand beräknas utifrån statistik från USA då pålitlig 

svensk statistik saknas. Enligt statistiken (NFPA 2012, FEMA 2008, USCB 2012) förekom det under 

perioden 2005–2009 ca 52,7 miljoner trafikolyckor på motorvägar i USA. Av dessa var lastbilar inblandade i 

ca 3,1 % eller 1,6 miljoner olyckor. Av trafikolyckorna på motorväg under perioden 2005–2009 ledde ca 1,13 

miljoner till brand i fordon. Av dessa olyckor med brand i fordon berörde ca 6,4 % eller 72 600 lastbilar. 

Andelen trafikolyckor med lastbilar som ledde till brand är således 72 600/1 600 000 = 4,5 % under 2005–

2009 i USA. Denna siffra används som sannolikhet för att lastbil fattar eld vid en olycka. 

 

Sannolikheten att en brand leder till detonation av sprängämnet uppskattas grovt till 10 %. Händelseträdet 

för hela händelseförloppet vid olycka med sprängämnen visas i figur 6. 

 

 
Figur 6. Händelseträd för olycka med sprängämnen, klass 1.1. 

 

Händelseträd klass 1

Väg

Händelseträd klass 1.1

Olycka 

med 

klass 1.1

Sannolik

het per 

kilomete

r Konsekvens

ja

1,3E-08 Explosion

0,001

1,3E-05 ja

5,9E-08 Explosion

ja 0,1

0,045

nej

nej 5,3E-07 Ej explosion

0,9

0,999

nej

1,2E-05 Ej explosion

0,96

7,2E-08

Summa 

explosion

Stötvåg ger detonation Bilen antänder Brand ger detonation
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2.5 Klass 5.1 

Detta scenario baseras på att transporterna sker som ammoniumnitrat som vid blandning med dieselolja kan 

leda till en explosion som motsvarar 3 ton TNT vid ett stort utsläpp av ammoniumnitrat och cirka hälften vid 

ett mindre utsläpp. Detta överskattar explosionens kraft eftersom den blandning som kommer att ske om 

båda ämnena rinner ut vid en olycka inte räcker för att åstadkomma ett effektivt sprängämne vilket 

egentligen kräver en ganska exakt blandning av dessa ämnen.  

 

För att en olycka med en transport med oxiderande ämnen skall leda till betydande konsekvenser krävs att 

det oxiderande ämnet blandas med dieselolja och att blandningen antänds. För att detta skall ske måste 

flera förutsättningar vara uppfyllda: 

 

1. Ett betydande utsläpp av oxiderande ämnen måste ske. 

2. Utsläpp av dieselolja måste ske. 

3. Blandningen måste antändas. 

 

Sannolikheten för detta framgår av händelseträdet i figur 7 nedan. Händelseträdet är baserat på statistik för 

tunnväggiga tankbilar. 

 

 
Figur 7. Händelseträd oxiderande ämnen i klass 5.1 som kan orsaka explosion.  

Händelseträd klass 5.1

Väg

Händelseträd klass 5.1

Sannolikhet Utströmning Bränsletanken Antändning Sannolikhet Scenario

olycka skadad per km

ja

0,045

ja 5,1E-09 Explosion

0,75

nej

Stor 0,955

0,15 1,1E-07 Inget

nej

0,25

3,8E-08 Inget

1,0E-06

ja

0,045

ja 2,0E-08 Mindre

0,75  explosion

nej

Liten 0,955

0,6 4,3E-07 Inget

nej

0,25

1,5E-07 Inget
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3.  Konsekvenser av scenario  

Detta steg görs i QGIS där antalet omkomna i var och ett av scenariona beräknas med ekvationen nedan.  

 

𝑁 = Ö𝑣𝑒𝑟𝑙𝑎𝑝𝑝𝑎𝑛𝑑𝑒 𝑜𝑚𝑟å𝑑𝑒 ×  𝑠𝑎𝑛𝑛𝑜𝑙𝑖𝑘ℎ𝑒𝑡 𝑜𝑚𝑘𝑜𝑚𝑛𝑎 ×  𝑏𝑒𝑓𝑜𝑙𝑘𝑛𝑖𝑛𝑔𝑠𝑡ä𝑡ℎ𝑒𝑡  

 

Det överlappande området är det område som påverkas av ett effektområde för de olika scenariona. 

Sannolikheter för omkomna (P) samt effektområdens form och storlek kan ses i figur 8. För klass 2.1, klass 

2.2 och klass 3 har sannolikhet för omkomna och effektområdens storlek tagits från den nederländska 

beräkningsmetoden RBM II. För klass 1.1 och klass 5.1 beskrivs mer i detalj hur sannolikheterna och 

effektområdens storlek har beräknats i avsnitt 3.1 respektive 3.2. 
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Figur 8. Effektområdenas form och sannolikhet för omkomna. Figuren är ej skalenlig. 

 

3.1 Klass 1  

Vid beräkning av explosionslast utgås från en explosion av 16 ton TNT. Mängden sätts till 16 ton då detta är 

den maximalt tillåtna mängden som får transporteras i en vägtransport. Att välja TNT görs för att inte 

underskatta explosionsstyrka, ämnet som transporteras mest är ANFO vars explosionsstyrka ligger på ca 82 

% av TNT. För att inte underskatta riskerna väljs dock TNT. 

 

Explosionens övertryck och impuls har beräknats nedan. Både oreflekterade och reflekterade värden har 

beräknats. De reflekterade värdena är aktuella när explosionen träffar en yta som är riktat vinkelrät mot 

explosionen. De oreflekterade värdena gäller för ytor som är riktade i samma riktning som explosionen.  

 

Explosionsstyrkan beräknas med hjälp av figur 9 och 10 som tagits från rapporten Dynamisk lastpåverkan – 

Referensbok (SRV 2005). För en närmare förklaring av beräkningsmetoden hänvisas till denna rapport.  

 

Z är det ska skalade avståndet enligt nedan 

 

𝑍 =
𝑅

𝑀1/3
 

 

R = avstånd från explosionscentrum (m) 

M = mängd sprängämne i explosionen (kg) 
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Figur 9 ger övertrycket p+. 

 

 
Figur 9. Reflekterat och oreflekterat övertryck som funktion av det skalade avståndet Z (från SRV 2007). 

Figur 10 ger den skalade impulsen delat med kubikroten ur mängden sprängämne: i+/M1/3. Den skalade 

impulsintensiteten räknas sedan ut genom att multiplicera med M1/3 = 160001/3 = 25,2 kg1/3. 

 

 
Figur 10. Reflekterad och oreflekterad impulsintensitet som funktion av det skalade avståndet Z (från SRV 2007). 
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Resultaten visas i Tabell 1. 

 

Tabell 1. Reflekterat och oreflekterat tryck och impulstäthet som funktion av avståndet till explosionscentrum. 

Avstånd Z p+ pr i+ ir 

m m/kg1/3 kPa kPa kPas kPas 

25 1,0 900 5000 4,8 14,0 

50 2,0 200 750 2,3 6,3 

63 2,5 120 400 1,8 4,3 

75 3,0 80 220 1,6 3,3 

100 4,0 45 110 1,3 2,6 

125 5,0 33 70 1,0 2,0 

150 6,0 23 50 0,9 1,8 

175 6,9 20 40 0,8 1,5 

200 7,9 15 33 0,7 1,3 

 

Skador på bebyggelsen 

Enligt amerikanska undersökningar (EAI 1997) rasar hus vid ett övertryck (p+) på 25-35 kPa medan en vanlig 

stadsbebyggelse bedöms få allvarliga skador vid ungefär samma övertryck. Detta tryck uppnås enligt tabell 1 

ungefär 125 m från platsen för explosionen.  

 

Sammantaget antas att byggnader närmast vägen får allvarliga skador inom 125 m från explosionen. 

Bebyggelsen bakom skyddas i stor utsträckning av husen framför och antas inte få lika betydande skador. 

 

Inom området där husen skadas allvarligt antas att husens raszon sträcker sig in mot ungefär halva huset 

och att det i raszonen omkommer cirka en tredjedel av de personer som vistas där (FOA 1997). Detta 

innebär att cirka en sjättedel av de boende inom detta område antas omkomma vid en explosion med 

sprängämnen. Antalet omkomna beräknas utifrån antal i husraden närmast vägen 

 

Skador utomhus 

Direkta skador pga. tryck  

Människan tål tryck relativt bra. Gränsen för lungskador anges vara ca 70 kPa, döda på grund av lungskador 

förväntas vid 180 kPa och 50 % omkomna vid 260 kPa. Detta innebär att inga omkomna förväntas pga. 

lungskador på ett avstånd på mer än 50 m från explosionen (FOA 1997). 

 

Indirekta skador 

Indirekta skador kan uppstå genom att någon kastas mot något hårt föremål av tryckvågen eller att personer 

träffas av nedfallande byggnadsdelar.  
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Som skademått för skador pga. att någon kastas av tryckvågen tas skallskador. Enligt FOA får en person 

med kroppsvikt 70 kg skallfraktur på ca 50 m från explosionen, se figur 11 och tabell 1. På 75 m har 

sannolikheten avtagit till 50 % och minskar till 10 % på ca 90 m.  

 

 
Figur 11. Kombinationer av övertryck och skalad impulstäthet som ger allvarliga skador vid slag mot huvudet (från FOA 
1997). 

Personer utomhus kan även omkomma av fallande byggnadsdelar eller splitter och vi antar därför att alla 

personer som befinner sig kring hus som förväntas rasera omkommer i explosionen.  

 

En gynnsam omständighet som inte beaktats i detta scenario är att det kommer att ta tid innan en brand i ett 

fordon med sprängämnen sprider sig till lasten och ger upphov till en explosion. Under denna tidsperiod finns 

möjligheter att evakuera personer från området. Praktiska erfarenheter från olyckor med sprängämnen visar 

att evakueringen ofta har kunnat genomföras och lett till en reduktion av antalet omkomna. Det här beskrivna 

scenariot ger därför konservativa värden för det förväntade antalet omkomna. 

 

3.2 Klass 5.1  

Två scenarier finns beroende på storleken på utsläppet av det oxiderande ämnet. Storleken på utsläppet av 

den brandfarliga vätskan är av mindre vikt eftersom en explosiv blandning endast kräver en mindre mängd 

brandfarlig vätska (ca 1 del brandfarlig vätska på 7 delar oxiderande ämne).  

 

Konsekvenserna av en stor explosion har antagits vara desamma som för en explosion av 3 ton TNT. 

Konsekvenserna avseende individrisk och samhällsrisk beräknas på samma sätt som i scenariot för klass 

1.1.  



 

 

  |  Sida 16 av 17  

 

Konsekvenserna för en mindre explosion har antagits vara hälften av konsekvenserna av en stor explosion. 

 

3.3 Individrisk  

Individrisken beräknas med hjälp av följande ekvation: 

 

𝐼𝑅(𝑥) = 𝐹𝑜𝑙𝑦𝑐𝑘𝑎 × 𝑣𝑖𝑛𝑑 × 𝑏 (𝑥) ÷ 𝑎𝑛𝑑𝑒𝑙 

 

I individrisken beräknas bredden b(x) med bredden som anges i figur 8. För effektområden där centrum av 

ellipserna eller cirklarna inte är på transportvägen räknades bredden b(x) som maximala bredd fram till 

centrum.  

 

Eftersom bredden b(x) baseras på distans från transportvägen så beräknas individrisken med 5 meters 

mellanrum.  
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Riskberäkningsmetoden bygger på den GIS-modell som beskrivs i Kallin (2019). För en fullständig 

beskrivning av modellen hänvisas till den rapporten. Denna bilaga är en sammanfattning av de mest 

väsentliga delarna och vad dessa baseras på.   

 

Riskberäkningsmetoden kan delas upp i fyra steg. Steg 1, 2 samt 4 genomförs i excelblad och steg 3 

genomförs i GIS-programmet QGIS.  

 

1. Beräkning av sannolikhet för olyckor med olika ämnen 

2. Beräkning av sannolikhet av olika scenarier utifrån händelseträd 

3. Beräkning av konsekvenserna av dessa scenarier avseende antalet omkomna utomhus och 

inomhus 

4. Sammanräkning av resultaten som individrisk och samhällsrisk 

 

1.  Beräkning av sannolikhet för olycka   

Olycksrisken för tåg beräknas enligt den av Banverket (numera en del av Trafikverket) angivna metod 

(Banverket 2001). Resultaten av beräkningen av olycksrisk per kilometer och år för de olika klasser farligt 

gods framgår i figur 1. Transporter av gods på järnvägen sker i stor utsträckning på natten då det finns bättre 

utrymme på banan pga. färre persontransporter. Utifrån en undersökning av fördelningen av godstransporter 

på Västkustbanan antas att 25 % av godset transporteras dagtid och 75 % nattetid. 
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Figur 1. Ingångsdata till beräkning av individrisken. 
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I figur 2 visas vindrosen som används vid beräkningar av vissa scenarier med gasutsläpp. Beräkningen av 

andelen av tiden som vinden kan föra gasen mot området respektive längs vägen framgår. 

 

 
Figur 2. Vindros för planområdet (SMHI, 2006). 
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2.  Händelseträd  

Händelseträden för klass 2.1, 2.3 och 3 har kopierats från RBM II och presenteras i avsnitt 2.1. 

Händelseträden för klasserna 1.1 och 5.1 är till viss del baserade på uppgifter från RBM II och beskrivs mer i 

detalj under deras underkategori. RBM II skiljer på sannolikheten för olika händelseförlopp beroende på om 

tågets hastighet är större eller mindre än 40 km/h. Därför presenteras två händelseträd för var och en av 

klasserna.  

 

2.1 Händelseträd från RBM II  

Den initiala olycksfrekvensen för händelseträden för klass 2.1, 2.3 och 3 beräknas enligt avsnitt 1 och 

resterande delen av händelseträdet baseras på RBM II. RBM II skiljer på om utsläppet sker momentant eller 

kontinuerligt för alla de berörda klasserna. Om utsläppet sker momentant släpps hela innehållet av det 

farliga godset ut på en gång. Om utsläppet däremot sker kontinuerligt släpps innehållet ut över en längre tid 

och baseras på att ett hål på 7,5 cm uppkommer i tanken på tankvagnen. Händelseträden för klass 2.1, 2.3 

och 3 kan ses i figur 3 – figur 8. 

 

2.1.1 Klass 2.1 

 
Figur 3. Händelseträd vid olycka med brandfarlig gas, tåghastighet över 40 km/h. 

Händelseträd klass 2.1
hastighet>40 km/h

Effekt Sannolikhetp

er olycka

0,16

varm BLEVE 1,4E-04

0,8 Dominoeffekt

ja

1

kall BLEVE 8,8E-04

0,0011 Direkt

Momentant

0,6

Molnbrand 1,3E-04

0,2

nej

1,0E+00 0,4

Gasmolnsexpl. 8,8E-05

0,5

Jet 8,5E-04

ja

0,0017

Kontinuerligt 0,6

7,5 cm hål Molnbrand 5,1E-04

0,5

nej

0,4

Gasmolnsexpl. 3,4E-04

Andel bensinvagnar 16%

Utströmning Direkt antändning Antändning 

pga 

bensinbrand

Fördröjd 

antändning
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Figur 4. Händelseträd vid olycka med brandfarlig gas, tåghastighet under 40 km/h. 

 

2.1.2 Klass 2.3 

 
Figur 5. Händelseträd vid olycka med olycka giftiga gaser, tåghastigheter över 40 km/h. 

Händelseträd klass 2.1
hastighet <40 km/h

Effekt Sannolikhet

0,16

BLEVE 4,2E-05

0,8 Dominoeffekt

ja

1

BLEVE 2,6E-04

0,00032 Direkt

Momentant

0,6

Molnbrand 3,8E-05

0,2

nej

1,0E+00 0,4

Gasmolnsexpl. 2,6E-05

0,5

Jet 2,4E-04

ja

0,00047

Kontinuerligt 0,6

7,5 cm hål Molnbrand 1,4E-04

0,5

nej

0,4

Andel bensinvagnar 16% Gasmolnsexpl. 9,4E-05

Direkt antändning Tågtyp Fördröjd Olycksfrekvens Utströmning

Händelseträd klass 2.3
Hastighet >40 km/h

Effekt 

giftiga gaser

Sannolikhet 

dagtid/km, år

1,1E-03

Momentant 1,1E-03

Momentant utsläpp

1

1,7E-03

Kontinuerligt 1,7E-03

Kontinuerligt utsläpp

7,5 cm hål

Sannolikhet 

olycka dagtid/km, 

år

Utströmning
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Figur 6. Händelseträd vid olycka med giftiga gaser, tåghastigheter under 40 km/h 

2.1.3 Klass 3 

 

Figur 7. Händelseträd för mycket brandfarliga vätskor i klass 3. Tåghastighet över 40 km/h 

Händelseträd klass 2.3
Hastighet <40 km/h

Effekt 

giftiga gaser

Sannolikhet 

dagtid/km, år

3,2E-04

Momentant 3,2E-04

Momentant utsläpp

1

4,7E-04

Kontinuerligt 4,7E-04

Kontinuerligt utsläpp

7,5 cm hål

Sannolikhet 

olycka dagtid/km, 

år

Utströmning

Händelseträd klass 3
Hastighet >40 km/h

Sannolikhet olycka Utströmning Antändning Effekt Sannolikhet

per olycka

0,25

Pölbrand 600 m2 5,5E-02

0,220 Direkt

Stor

0,75

Ingen 1,7E-01

Ingen

1

0,25

Pölbrand 300 m2 8,5E-02

0,340 Direkt

Liten

0,75

Ingen 2,6E-01

Ingen
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Figur 8. Händelseträd för mycket brandfarliga vätskor i klass 3. Tåghastighet under 40 km/h. 

 

2.2 Klass 1 

Sannolikheten per vagnkilometer för en olycka med massexplosiva sprängämnen framgår av figur 1. 

 

Vid en olycka finns olika utfall som här förenklas till följande:  

• ingen brand eller explosion,  

• explosion på grund av den mekaniska påverkan vid olyckan,  

• brand i fordon som inte leder till explosion, 

• brand i fordon som leder till explosion. 

 

Sannolikhet för explosion på grund av den mekaniska påverkan vid olyckan 

Sprängämnen som transporteras antas vara av emulsionstyp som är den typen som huvudsakligen används 

inom gruvindustrin. Ett antal studier har rapporteras (ERM 2008, FOA 2000) som visar att den hastighet som 

krävs för att en stöt skall leda till explosion av sprängämnet är jämförbara med typiska hastigheter för kulor 

från skjutvapen (500 m/s dvs. 1800 km/t). Vid förhöjda temperaturer sänks visserligen denna hastighet men 

ligger fortfarande vida över vad som förekommer vid en olycka.  

 

Tidigare studier har visat att den kritiska hastigheten för att en projektil skall leda till en explosion för ett 

emulsionssprängämne är några tiotals gånger större än för dynamit. En studie med fallvikter på 

nitroglycerinbaserade sprängämnen har visat att sannolikheten för antändning låg under 0,1 %. I studien 

simulerades den stöten som skulle orsakas av ett fall på 12 m.  

 

Händelseträd klass 3
Hastighet <40 km/h

Sannolikhet olycka Utströmning Antändning Effekt Sannolikhet

per olycka

0,25

Pölbrand 600 m2 8,0E-03

0,032 Direkt

Stor

0,75

Ingen 2,4E-02

Ingen

1

0,25

Pölbrand 300 m2 1,2E-02

0,047 Direkt

Liten

0,75

Ingen 3,5E-02

Ingen
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Sammantaget bedöms det att sannolikheten för detonation på grund av stöt vid en olycka med 

emulsionssprängämnen ligger under 0,1 %. Detta värde kommer att användas vid 

sannolikhetsberäkningarna. 

 

Sannolikhet för detonation på grund av brand 

Sannolikheten för brand beräknas enligt följande. 

1. Det måste finnas en tankvagn med bensin eller annan mycket brandfarlig vätska med på tåget. 

2. Vagnen måste befinna sig nära vagnen med sprängämnen, högst en vagn emellan 

3. Vagnen med mycket brandfarlig vätska måste ha en skada som leder till ett betydande utsläpp 

4. Vätskan måste antändas 

 

Sannolikheten för detta framgår av händelseträden i figur 9 och 10 nedan. Händelseträdet är baserat på 

statistik för tunnväggiga tankvagnar i RBM II. 

 

Sannolikheten att en brand leder till detonation av sprängämnet uppskattas grovt till 10 %. Händelseträdet 

för hela händelseförloppet vid olycka med sprängämnen visas i figur 9 för tåghastigheter över 40 km/h och i 

figur 4 för tåghastigheter under 40 km/h. 

 

 

Figur 9. Händelseträd vid olycka med sprängämnen, klass 1.1, tåghastigheter över 40 km/h. 

 

 

 

Händelseträd 1.1
Hastighet >40 km/h

Scenario

Sannolikhet 

/olycka

ja

0,001

Explosion 1,0E-03

ja

0,1

ja Explosion 3,9E-04

0,25

ja

1 0,56 nej

0,9

nej Inget 3,5E-03

ja 0,75

0,17 Inget 1,2E-02

ja nej

0,16 0,44

Inget 1,2E-02

nej nej

0,999 0,83

Inget 1,4E-01

nej

0,84

Inget 8,4E-01

SUMMA Explosion 1,4E-03

Brand ger 

detonationSanno-likhet 

Stötvåg ger 

detonation

Bensinvagn på 

tåget

Bensinvagn i 

närheten

Bensinvagna 

skadad Antändning
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Figur 10. Händelseträd för olycka med sprängämnen, klass 1.1, tåghastigheter under 40 km/h. 

 

Sannolikheten för att en vagn med mycket brandfarliga vätskor skall vara med på tåget tas från 

ingångsdatan i figur 1. (I figur 9 och 10 anges ett värde från ett tidigare projekt, det aktuella värdet har dock 

används i beräkningarna.) 
 

2.5 Klass 5.1 

Detta scenario baseras på att transporterna sker som ammoniumnitrat som vid blandning med dieselolja kan 

leda till en explosion som motsvarar 25 ton TNT vid ett stort utsläpp av ammoniumnitrat och cirka hälften vid 

ett mindre utsläpp. Detta överskattar explosionens kraft eftersom den blandning som kommer att ske om 

båda ämnena rinner ut vid en olycka inte räcker för att åstadkomma ett effektivt sprängämne vilket 

egentligen kräver en ganska exakt blandning av dessa ämnen.  

 

För att en olycka med en transport med oxiderande ämnen skall leda till betydande konsekvenser krävs att 

det oxiderande ämnet blandas med bensin och att blandningen antänds. För att detta skall ske måste flera 

förutsättningar vara uppfyllda: 

 

1. Det måste finnas en tankvagn med bensin eller annan mycket brandfarlig vätska med på tåget. 

2. Vagnen måste befinna sig nära vagnen med oxiderande ämnen för att en blandning skall kunna ske, 

högst en vagn emellan. 

3. Vagnen med mycket brandfarlig vätska måste ha en skada som leder till ett betydande utsläpp. 

4. Vätskan måste antändas. 

5. Blandningen oxiderande ämne/brandfarlig vätska kan antingen brinna som en pölbrand eller explodera. 

Händelseträd klass 1.1 Ale utby

Hastighet <40 km/h

Scenario

Sannolikhet/

olycka

ja

0,001

Explosion 1,0E-03

ja

0,1

ja Explosion 5,5E-05

0,25

ja

1 0,079 nej

0,9

nej Inget 4,9E-04

ja 0,75

0,17 Inget 1,6E-03

ja nej

0,16 0,921

Inget 2,6E-02

nej nej

0,999 0,83

Inget 1,4E-01

nej

0,84

Inget 8,4E-01

Explosion 1,1E-03

Antändning

Brand ger 

detonationSannolikhet 

Stötvåg ger 

detonation

Bensinvagn på 

tåget

Bensinvagn i 

närheten

Bensinvagna 

skadad
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Sannolikheten för detta framgår av händelseträdet i figur 11 och 12 nedan. Händelseträdet är baserat på 

statistik för tunnväggiga tankbilar. I de visade händelseträden utgås från att en vagn med mycket brandfarlig 

vätska finns med på 16 % av tågen. Denna siffra är tagen från ett äldre projekt och används här endast som 

exempel. I beräkningarna har den rätta siffran använts som finns i figur 1. 

 

 

Figur 11. Händelseträd oxiderande ämnen i klass 5.1 som kan orsaka explosion. Tåghastigheter över 40 km/h 
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Figur 12. Händelseträd oxiderande ämnen i klass 5.1 som kan orsaka explosion. Tåghastigheter under 40 km/h.  
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3. Konsekvenser av scenario  

Detta steg görs i QGIS där antalet omkomna i var och ett av scenariona beräknas med ekvationen nedan.  

 

𝑁 = Ö𝑣𝑒𝑟𝑙𝑎𝑝𝑝𝑎𝑛𝑑𝑒 𝑜𝑚𝑟å𝑑𝑒 ×  𝑠𝑎𝑛𝑛𝑜𝑙𝑖𝑘ℎ𝑒𝑡 𝑜𝑚𝑘𝑜𝑚𝑛𝑎 ×  𝑏𝑒𝑓𝑜𝑙𝑘𝑛𝑖𝑛𝑔𝑠𝑡ä𝑡ℎ𝑒𝑡  

 

Det överlappande området är det område som påverkas av ett effektområde för de olika scenariona. 

Sannolikheter för omkomna (P) och effektområdens form kan ses i figur 13. För klass 2.1, klass 2.2 och 

klass 3 har sannolikhet för omkomna och effektområdens storlek tagits från den nederländska 

beräkningsmetoden RBM II. För klass 1.1 och klass 5.1 beskrivs mer i detalj hur sannolikheterna och 

effektområdens storlek har beräknats i avsnitt 3.1 respektive 3.2. 
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Figur 13. Effektområdenas form och sannolikhet för omkomna. Figuren är ej skalenlig.  

 

3.1 Klass 1  

Vid beräkning av explosionslast utgås från en explosion av 25 ton TNT. Explosionens övertryck och impuls 

har beräknats nedan. De reflekterade värdena är aktuella när explosionen träffar en yta som är riktat 

vinkelrät mot explosionen. De oreflekterade värdena gäller för ytor som är riktade i samma riktning som 

explosionen.  

 

Explosionsstyrkan beräknas med hjälp av figur 14 som tagits från rapporten Dynamisk lastpåverkan – 

Referensbok (SRV 2005). För en närmare förklaring av beräkningsmetoden hänvisas till denna rapport.  

 

Z är det ska skalade avståndet enligt nedan 

 

𝑍 =
𝑅

𝑀1/3
 

 

R = avstånd från explosionscentrum (m) 

M = mängd sprängämne i explosionen (kg) 
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Figur 14 ger övertrycket p+. 

 

 
Figur 14. Reflekterat och oreflekterat övertryck som funktion av det skalade avståndet Z (från SRV 2007). 

 

Resultaten visas i tabell 1. 

 

Tabell 1. Explosionstryck som funktion av avståndet till explosionscentrum. 

 

 

Skador på bebyggelsen 

Enligt amerikanska undersökningar (EAI 1997) rasar vanliga hus vid ett övertryck (p+) på 25-35 kPa medan 

en vanlig stadsbebyggelse bedöms få allvarliga skador vid ungefär samma övertryck. Detta tryck uppnås 

M (kg) 12500 25000

M1/3 (kg1/3) 23,2 29,2

Z p +

m/kg1/3
kPa avstånd (m) avstånd (m)

1 900 23 29

2 200 46 58

2,5 120 58 73

3 80 70 88

4 45 93 117

5 33 116 146

5,2 30 121 152

6 23 139 175

6,9 20 160 202

7,9 15 183 231
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enligt tabell 1 ungefär 152 m från platsen för explosionen vid en explosion av 25 ton TNT. (För en explosion 

med 12,5 ton TNT, se avsnitt 2.5 Scenarier med oxiderande ämnen, ämnen, är detta avstånd ca 121 m.) 

 

Sammantaget antas att byggnader närmast järnvägen får allvarliga skador inom 152 m från explosionen. 

Bebyggelsen bakom skyddas i stor utsträckning av husen framför och antas inte få lika betydande skador.  

 

Inom området där husen skadas allvarligt antas att husens raszon sträcker sig in mot ungefär halva huset 

och att det i raszonen omkommer cirka en tredjedel av de personer som vistas där (FOA 1997). Detta 

innebär att cirka en sjättedel av de boende inom detta område antas omkomma vid en explosion med 

sprängämnen. Antalet omkomna beräknas utifrån antal i husraden närmast vägen 

 

Skador utomhus 

Direkta skador pga. tryck  

Människan tål tryck relativt bra. Gränsen för lungskador anges vara ca 70 kPa, döda på grund av lungskador 

förväntas vid 180 kPa och 50 % omkomna vid 260 kPa. Detta innebär att inga omkomna förväntas pga. 

lungskador på ett avstånd på mer än 50 m från explosionen. (FOA 1997) 

 

Indirekta skador 

Indirekta skador kan uppstå genom att någon kastas mot något hårt föremål av tryckvågen eller att personer 

träffas av nedfallande byggnadsdelar.  

 

Som skademått för skador pga. att någon kastas av tryckvågen tas skallskador. Enligt FOA får en person 

med kroppsvikt 70 kg skallfraktur på ca 50 m från explosionen, se figur 15 och tabell 1. På 75 m har 

sannolikheten avtagit till 50 % och minskar till 10 % på ca 90 m.  

 



 

 

|  Sida 18 av 20  

 
Figur 15. Kombinationer av övertryck och skalad impulstäthet som ger allvarliga skador vid slag mot huvudet (FOA, 

1997) 

 

Personer utomhus kan även omkomma av fallande byggnadsdelar eller splitter och vi antar därför att alla 

personer som befinner sig kring hus som förväntas rasera omkommer i explosionen.  

 

En gynnsam omständighet som inte beaktats i detta scenario är att det kommer att ta tid innan en brand i ett 

fordon med sprängämnen sprider sig till lasten och ger upphov till en explosion. Under denna tidsperiod finns 

möjligheter att evakuera personer från området. Praktiska erfarenheter från olyckor med sprängämnen visar 

att evakueringen ofta har kunnat genomföras och lett till en reduktion av antalet omkomna. Det här beskrivna 

scenariot ger därför konservativa värden för det förväntade antalet omkomna. 

 

3.2 Klass 5.1  

Två scenarier finns beroende på storleken på utsläppet av det oxiderande ämnet. Storleken på utsläppet av 

den brandfarliga vätskan är av mindre vikt eftersom en explosiv blandning endast kräver en mindre mängd 

brandfarlig vätska (ca 1 del brandfarlig vätska på 7 delar oxiderande ämne).  

 

Konsekvenserna av en stor explosion har antagits vara densamma som för en explosion av 25 ton TNT. 

Konsekvenserna avseende individrisk och samhällsrisk för denna mängd sprängämne finns beskriven i 

scenariot för klass 1.1.  
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Konsekvenserna för en mindre explosion har antagits vara densamma som för en explosion av 12,5 ton 

TNT. Konsekvenserna avseende individrisk och samhällsrisk för denna mängd sprängämne finns också 

beskriven i scenariot för klass 1.1.  

 

De scenarier där ingen explosion sker men det oxiderande ämnen deltar i branden av den brandfarliga 

vätskan ingår i beräkningarna för konsekvenserna av olyckor med klass 3. 

 

3.3 Individrisk  

Individrisken beräknas med hjälp av följande ekvation: 

 

𝐼𝑅(𝑥) = 𝐹𝑜𝑙𝑦𝑐𝑘𝑎 × 𝑣𝑖𝑛𝑑 × 𝑏 (𝑥) ÷ 𝑎𝑛𝑑𝑒𝑙 

 

I individrisken beräknas bredden b(x) med bredden som anges i figur 13. För effektområden där centrum av 

ellipserna eller cirklarna inte är på transportvägen räknades bredden b(x) som maximala bredd fram till 

centrum.  

 

Eftersom bredden b(x) baseras på distans från transportvägen så beräknas individrisken med 5 meters 

mellanrum.  
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1 Bakgrund
Falkenbergs kommun har påbörjat arbetet med en ny detaljplan för fastigheterna Heberg 5:37, där
Laxbutiken med tillhörande restaurang-, konferens- och parkeringsytor är belägen, samt den
obebyggda fastigheten Skrea-Lynga 1:8 som idag utgör jordbruksmark. Planområdet är beläget
cirka sju kilometer sydost om Falkenbergs centrum och omfattar totalt omkring sju hektar.

Detaljplanens syfte är att möjliggöra utveckling av området för verksamheter som restaurang,
besöksanläggning, handel/butik, mässhall, konferensanläggning med övernattningsmöjligheter,
drivmedelsstation med försäljning av diesel och bensin, samt laddplatser för elfordon. Den
planerade utvecklingen bedöms generera en ökning av antalet besökare och därmed också ökade
trafikflöden jämfört med dagens situation.

Syftet med trafikutredningen är att bedöma framtida trafikflöden i anslutning till planområdet samt
förutsättningar för gång- och cykeltrafik. Utifrån denna analys ska behov identifieras och förslag på
lämpliga åtgärder presenteras. Utredningen ska särskilt belysa den ökade trafikens påverkan på
det anslutande vägnätet samt förutsättningarna för kollektivtrafik och hållbara transportalternativ
såsom gång- och cykeltrafik.
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2 Nulägesbeskrivning

2.1 Befintlig verksamhet
Laxbutiken bedriver idag restaurang- och konferensverksamhet inom en befintlig byggnad med en
byggnadsarea om cirka 4 500 kvadratmeter. Verksamheten har årligen omkring 280 000–300 000
besökare, med den högsta besöksfrekvensen under juli månad då antalet besökare kan uppgå till
cirka 2 000 per dag.

Majoriteten av besökarna anländer med personbil, vanligtvis med två eller fler passagerare per
fordon, vilket motsvarar omkring 400–600 bilar per dag under högsäsong. Därutöver anländer även
ett antal besökare med buss samt i ökande grad med cykel, främst tack vare närheten till
Kattegattleden.

Verksamhetens ordinarie öppettider är i nuläget generellt mellan klockan 10.00 och 19.00.

2.2 Områdesbeskrivning
Laxbutiken är belägen vid trafikplatsen på E6/E20, i anslutning till väg 767, cirka en kilometer
väster om Heberg och omkring sju kilometer sydost om Falkenbergs centrum, se Figur 1.

Figur 1. Översiktskarta över planområdets läge i förhållande till omgivande orter och vägnät. Bildkälla: Lantmäteriet,
bearbetad av Norconsult
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Inom det aktuella planområdet finns idag restaurang, butik och konferenslokaler. Området
avgränsas av Västkustbanan i väster och E6/E20 i öster. Söder om planområdet löper väg 767,
där det även finns en separerad gång- och cykelbana som skapar goda förutsättningar för
oskyddade trafikanter. Fastigheten nås huvudsakligen via väg 767, men kan även angöras via
Skreasträckan norr om området, där trafikflödet är förhållandevis lågt, se Figur 2.

Figur 2. Laxbutikens läge, angöringar och ungefärlig plangräns. Bildkälla: Lantmäteriet, bearbetad av Norconsult
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2.3 Gång- och cykelväg
Gång- och cykelvägen mellan Falkenberg och Heberg löper längs den södra sidan av väg 767 och
passerar förbi Laxbutiken, se Figur 3 och Figur 4. Övergången av väg 767 är utformad som en
omarkerad passage med en refug mellan körfälten, se Figur 5. Sikten är god vid passagen, både
för biltrafiken på väg 767 och för de oskyddade trafikanter som ska passera. Belysning finns vid
passagen och de näraliggande busshållplatserna. Cykeltrafik kan även förekomma i blandtrafik
med biltrafik på Skreasträckan norr om fastigheten.

Eftersom planområdet är beläget relativt perifert i förhållande till närliggande bebyggelse bedöms
andelen besökare som anländer enbart till fots vara mycket liten. De fotgängare som når området
har sannolikt genomfört huvuddelen av sin resa med annat färdmedel och enbart tillryggalagt den
sista sträckan till fots.

I nuläget sträcker sig gång- och cykelvägen längs väg 767 mellan Falkenberg och Heberg. I
anslutning till exploateringsområdet avskiljs gång- och cykelvägen mot körbanan med en
skiljeremsa, se Figur 5. Det pågår dock planering för en förlängning av sträckan mot sydost till
Slöinge. På den aktuella delsträckan mellan Heberg och Slöinge planeras gång- och cykelvägen
att anläggas inom vägrenen längs väg 601.

Figur 3. Cykelvägar i området runt planområdet. Bildkälla: Falkenbergs kommun, bearbetad av Norconsult
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Figur 4. Gång- och cykelvägens läge i förhållande till Laxbutiken. Bildkälla: Lantmäteriet, bearbetad av Norconsult

Figur 5. Befintlig gångpassage över väg 767. Bildkälla: Google Earth
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2.4 Kollektivtrafik
Busshållplatsen Lynga Gård är belägen utmed väg 767, direkt söder om Laxbutiken, se Figur 6.
Hållplatsen trafikeras av busslinjerna 350 och 351, vilka båda förbinder Falkenberg med Halmstad.

Linje 351 trafikerar hållplatsen med cirka en avgång per timme i vardera riktningen under dagtid på
vardagar, medan linje 350 har något glesare turtäthet.

Figur 6. Busshållplatsen Lynga Gårds läge i förhållande till Laxbutiken. Bildkälla: Lantmäteriet, bearbetad av Norconsult
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2.5 Infrastruktur och trafikflöden

 Väghållare
Trafikverket är väghållare för både E6/E20 och väg 767, medan Skreasträckan utgör en enskild
väg, se Figur 7. Falkenbergs kommun ansvarar för väghållningen av gång- och cykelvägen som
löper längs väg 767.

Figur 7. Väghållare för vägnätet runt Laxbutiken. Bildkälla: Nationella vägdatabasen (NVDB), bearbetad av Norconsult.
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 Hastighetsbegränsningar
På vägnätet i anslutning till Laxbutiken gäller en bashastighet om 70 km/tim. Undantaget utgörs av
E6/E20, där hastighetsbegränsningen är 120 km/tim, se Figur 8.

Figur 8. Hastighetsbegränsningar på vägnätet runt Laxbutiken. Bildkälla: Nationella vägdatabasen (NVDB), bearbetad av
Norconsult.

 Trafikflöden
Trafikverket har flera mätpunkter på de vägar som passerar i närheten av Laxbutiken, se Figur 9
och Figur 10. Årsdygnstrafiken (ÅDT) på väg 767 uppgår till cirka 6 000 fordon väster om
Laxbutiken och trafikplatsen vid E6/E20, medan motsvarande flöde öster om området är omkring 5
000 fordon. För trafikplatsens ramper varierar ÅDT mellan cirka 750 och 1 400 fordon, se Tabell 1.

Enligt genomförda mätningar inträffar dygnets maxtimme vanligen mellan klockan 16:00 och 17:00.
För mätpunkterna 2, 5a, 5b, 7a och 7b finns endast bedömda värden tillgängliga, eftersom
uppmätta data saknas. Dessa värden används inte direkt i analysen i kapitel 5, utan enbart som
underlag för uppskattning av svängfördelningar.
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Figur 9. Trafikverkets mätpunkter på väg 767 nära Laxbutiken

Figur 10. Trafikverkets mätpunkter i trafikplatsen vid E6/E20 och väg 767
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Tabell 1. Uppmätta och bedömda trafikflöden vid Trafikverkets mätpunkter. Källa Trafikverket.

Mätplats Riktning Mätår ÅDT Tung trafik
Timtrafik -
maxtimme

Tung trafik -
maxtimme

Andel tung
trafik

1 Västerut 2015 2 933 226 328 27 8%
1 Österut 2015 3 105 244 361 23 6%
2 Västerut 2015 1 800 200
2 Österut 2015 1 800 200
3 Västerut 2015 2 482 218 233 24 10%
3 Österut 2015 2 251 162 294 18 6%
4 2022 732 28 90 2 2%
5 2022 1 378 61 132 4 3%

5a 2025 750 40
5b 2025 650 20
6 2022 1 111 40 193 4 2%
7 2022 808 65 68 3 4%

7a 2025 400 40
7b 2025 400 40
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3 Tidigare utredningar
Trafikverket har genomfört en åtgärdsvalsstudie (ÅVS) för trafikplatserna längs E6/E20 i södra
Halland. I studien redovisas ett antal observationer och bedömningar av trafikplatsen vid väg 767,
Heberg (Trafikverket, 2023). I detta kapitel följer en kort sammanfattning av de viktigaste punkterna
från åtgärdsvalsstudien som berör den ny detaljplanen.

Anspråken på vägnätet kring trafikplatsen bedöms som låga för gångtrafik. Enligt Region Halland
har cykeltrafiken en måttlig potential på den sekundära väg 767. Längs vägens södra sida finns en
cykelväg utan belysning som passerar under motorvägen, med goda siktförhållanden.
Motorfordonstrafiken är måttlig, liksom andelen tung trafik. Väg 767 utgör en del av det
kompletterande regionala funktionellt prioriterade vägnätet för dagliga personresor och
kollektivtrafik.

Identifierade brister i utformningen

ÅVS:en identifierar följande brister i trafikplatsens utformning:

 Västra avfartsrampen (södergående riktning)1: Retardationssträckan är mycket kort, cirka
80 meter jämfört med det föreskrivna kravet om 255 meter. Detta medför risk för
inbromsningar redan innan fordonen helt lämnat motorvägen.

 Västra avfartsrampen: Den inledande delen av rampen är smalare än vad som krävs för en
parallellavfart, vilket kan skapa osäkerhet hos förare och leda till manövrar som påverkar
trafiken på motorvägen.

 Östra avfartsrampen (norrgående riktning) *: Retardationssträckan är kort, cirka 170 meter
jämfört med kravet på 255 meter. Även här finns risk för tidiga inbromsningar innan avfart
från motorvägen. Rampen, som ligger på en bro, är dessutom ovanligt smal.

 Östra påfartsrampen (norrgående riktning): Påfartssträckan är något kort, cirka 255 meter
jämfört med rekommenderade 270 meter. Detta kan ge upphov till hastighetsskillnader
mellan motorvägstrafiken och påfartsfordonen, vilket ökar risken för olyckor.

 Västra påfartsrampen (södergående riktning): Kurvradien är något mindre än
rekommenderat, cirka 45 meter jämfört med 50 meter. Även detta kan leda till
hastighetsskillnader och ökad olycksrisk.

1 Efter mätning av retardationssträckornas längd och utifrån beskrivningen av sträckorna finns anledning att
tro att den västra och östra avfartsrampen har förväxlats. Retardationssträckan för den västra (södergående)
avfartsrampen är ungefär 170 meter och mycket smal, bara drygt 2 meter medan retardationssträckan för
den östra (norrgående) avfartsrampen är ungefär 80 meter.
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Trafikflöden och framtida belastning

Trafikflödena i korsningarna mellan väg 767 och ramperna har beräknats med stöd av tidigare
trafikmätningar, mobildata och modellflöden i Sampers. Resultaten för nuläget visar att
belastningsgraden ligger väl under gällande gränsvärden.

För prognosåret 2040 har både Trafikverkets basprognos och kommunens egna
utbyggnadsscenarier analyserats. För den östra korsningen bedöms kapaciteten vara tillräcklig
även år 2040, oavsett prognos. Däremot visar beräkningarna att tillfarten från den västra
avfartsrampen redan efter år 2025 riskerar att överskrida gränsvärdena under eftermiddagens
maxtimme. Belastningen bedöms då bli så hög att köbildning kan uppstå och påverka den
södergående trafiken på motorvägen.

Trafiksäkerhet och olyckor

Olycksstatistik från STRADA visar att den västra korsningen mellan väg 767 och ramperna är den
mest olycksdrabbade. Vanligt förekommande olyckstyper är vänstersvängsolyckor där fordon som
svänger mot södergående påfart kolliderar med mötande trafik från öster. En bidragande orsak kan
vara den komplexa trafikmiljön, där flera korsningar och breda vägavsnitt ligger nära varandra,
vilket försämrar överblicken och kan skapa osäkerhet hos trafikanterna.

Det högersvängsfält som leder in till Laxbutiken bedöms också påverka trafiksäkerheten negativt,
då det dels skymmer sikten för fordon som lämnar anläggningen, dels bidrar till att vägmiljön
upplevs som svåröverskådlig. En av de registrerade olyckorna kan dessutom ha samband med
den korta avfartsrampen i norrgående riktning.

Sammanfattning

De huvudsakliga bristerna i trafikplats Heberg är relaterade till utformningen av avfarts- och
korsningspartierna på den västra sidan av väg 767.
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4 Planerad bebyggelse
Den nya detaljplanen syftar till att möjliggöra utbyggnad av restaurang, etablering av
besöksanläggning, handel/butik, mässhall och konferensanläggning med övernattningsmöjligheter
samt en drivmedelsstation för försäljning av diesel och bensin, kompletterad med laddplatser för
elfordon.

Vid en utbyggnad enligt planförslaget beräknas antalet besökare öka till cirka 500 000 per år, med
en något jämnare fördelning över året jämfört med dagens säsongsvariationer. Även antalet
besökare som anländer med buss och cykel förväntas öka till följd av den utökade verksamheten.

Efter utbyggnad planeras verksamheterna på fastigheterna omfatta en bruttoarea på 27 000 m2, se
Tabell 2. Dessa siffor kan komma att ändras i det fortsatta arbetet med detaljplanen, men används
som referens i denna rapport.

Figur 11. Skiss på förslag till utbyggnad. Bildkälla: Falkenbergs kommun.

Tabell 2. Utbyggnadens storlek i bruttoarea (BTA)
Planerad bebyggelse Ungefärlig m2 BTA

Befintlig kvarstående byggnad 3 450

Servicebyggnad glass, drivmedel 550

Bilhotell i 3 plan 6 300

Utställning, konferens, kontor, handel i 4 plan 12 200

Verksamhet närmast järnväg 1–3 plan 4 500

Totalt 27 000
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5 Trafikanalys

5.1 Prognos över trafikflöden år 2045
För att ta fram en prognos över framtida trafikflöden på vägnätet har Trafikverkets
trafikutvecklingstal applicerats på de uppmätta trafikflödena i Tabell 1. För området uppgår
trafikutvecklingen till 1,07 % per år för lastbilar (Halland) och 0,90 % per år för personbilar (södra
Halland). De beräknade trafikflödena för år 2045 redovisas i Tabell 3.

Trafikutvecklingstalen syftar till att beskriva hur trafikflöden förändras över tid till följd av
samhällsutveckling, såsom exploateringar och förändrade resvanor i området utanför den aktuella
platsen men som ändå påverkar trafiknivåerna där. I princip bör trafikutvecklingstalen därför enbart
tillämpas på genomgående trafik, medan trafik med målpunkt i området – exempelvis till och från
Laxbutiken – enbart bör anpassas utifrån förändringar i den aktuella verksamheten.

I denna analys har dock all trafik i analysen, inklusive trafiken till och från Laxbutiken, justerats
med trafikutvecklingstalen. Detta val motiveras av att det är svårt att isolera den lokala trafiken.
Metoden innebär dock en viss dubbelräkning, eftersom trafiken till Laxbutiken påverkas både av
trafikutvecklingstalen och av den förändrade trafikalstring som tillförs kapacitetsanalysen i kapitel
5.3.

Tabell 3. Prognosticerade trafikflöden för år 2045 vid Trafikverkets mätpunkter.

Mätplats Riktning ÅDT Tung trafik
Timtrafik -
maxtimme

Tung trafik -
maxtimme

Andel tung
trafik

1 Västerut 3 853 311 431 37 9%
1 Österut 4 079 336 475 32 7%
2 Västerut 2 369 275
2 Österut 2 369 275
3 Västerut 3 262 300 307 33 11%
3 Österut 2 956 223 386 25 6%
4 901 36 110 2 2%
5 1 696 78 162 5 3%
5a 899 49
5b 778 25
6 1 367 51 237 5 2%
7 996 83 84 4 5%
7a 480 49
7b 480 49
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5.2 Trafikalstring
Beräkningen av trafikalstringen baseras på den information som tillhandahållits av exploatören
samt på rimliga antaganden. Det är inte möjligt att använda schablonvärden kopplade till
exploateringens storlek, då denna typ av besöksintensiv verksamhet är alltför specifik vad gäller
antalet besökare och deras fördelning över tid.

Det saknas trafikmätningar på anslutningen till Laxbutiken, men exploatören har tillhandahållit
statistik över antal besök samt prognoser för framtida besöksvolymer efter en eventuell utbyggnad.

Utifrån dessa uppgifter beräknas verksamheten generera mellan 1 400 och 1 500 fordonsrörelser
under juli månad, som utgör högsäsong, se Tabell 4 och Tabell 5. Av dessa bedöms cirka 300
fordonsrörelser infalla under maxtimmen. Detta motsvarar ett tillskott på ungefär 60 - 70 fordon per
maxtimme, se Tabell 6.

Tabell 4. Beräkningsgång för trafikalstring från Laxbutiken. Besöksstatistik prognos.
Besöksstatistik

prognos
Nuläge

Efter
exploatering

Kommentar

Besökare 300 000 500 000 per år Enligt uppgift från exploatör

Besökare 831 1385 per dag Öppet 361 dagar om året enligt exploatör

Besöksintensitet
under högsäsong 2,5 2 jämfört med

årsmedel

Justerat utifrån uppgift från exploatör om
2000 besökare per dygn under
högsäsong. Exploatör räknar med jämnare
besöksintensitet över året efter utbyggnad

Besökare 2078 2770 per dag under
högsäsong

Besökare 297 396 per timme under
högsäsong Öppet 7 timmar per dygn enligt exploatör

Besöksintensitet
under maxtimme 1,5 1,5 jämfört med

dygnsmedel Egen uppskattning

Besökare 446 594 för maxtimmen
under högsäsong
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Tabell 5. Beräkningsgång för trafikalstring från Laxbutiken. Trafikstatistik prognos.
Trafikstatistik

prognos
Nuläge

Efter
exploatering

Kommentar

Andel busstrafik 5% 10% Egna antaganden. Exploatör räknar med
större andel busstrafik efter utbyggnad

Andel biltrafik 95% 90%

Justerat utifrån uppgift från exploatör om
2000 besökare per dygn under
högsäsong. Exploatör räknar med
jämnare besöksintensitet över året efter
utbyggnad

Besökare per
buss 50 50 Egna antaganden

Besökare per bil 3,5 3,5 Öppet 7 timmar per dygn enligt exploatör

Trafikrörelser per
fordon 2 2 Varje fordon ankommer och avgår

Busstrafikrörelser 4 11 per dag under
högsäsong

Validering av antaganden mot uppgift
från exploatör. Exploatör anger 400–600
bilar per dag under juli i nuläget, vilket
skulle motsvara 800–1200
fordonsrörelser. Beräknad trafikalstring
för nuläget faller inom övre delen av
detta intervall.

Biltrafikrörelser 1128 1425 per dag under
högsäsong

Busstrafikrörelser 1 2 för maxtimmen
under högsäsong

Biltrafikrörelser 242 305 för maxtimmen
under högsäsong

Tabell 6 Beräkningsgång för trafikalstringens riktningsfördelning.
Trafikalstring Kommentar

Tillkommande trafik under
maxtimmen 64 Trafik under maxtimmen efter exploatering minus nuläge

Riktningsfördelning 50% Trafikens riktningsfördelning under maxtimmen är okänd.
Därför antas 50 % i vardera riktningen.

Korrigeringsfaktor för
osäkerheter 25%

För att ta hänsyn till osäkerheter i antaganden om
trafikalstringens storlek och riktningsfördelning multipliceras
trafikalstringen med 1,25

Ankommande trafik under
maxtimmen 40

Dessa värden används i kapacitetsanalysen
Avgående trafik under
maxtimmen 40
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5.3 Kapacitetsanalys
Kapacitetsanalysen genomförs i Capcal för Laxbutikens anslutning till väg 767 samt för de två
korsningarna i trafikplatsen vid väg 767 på E6/E20, se Figur 12.

Figur 12. Korsningar vars framkomlighet har analyserats

Analysen omfattar följande scenarier:

 Nuläge: Uppmätta trafikflöden justerade till år 2025.
 Nollalternativ 2045: Prognostiserade trafikflöden för 2045 utan trafikalstring från en

utbyggnad av Laxbutiken.
 Laxbutiken 2045: Prognostiserade trafikflöden för 2045 med trafikalstring från en utbyggnad

av Laxbutiken.

Analysen avser en vardagseftermiddag mellan klockan 16 och 17, vilket enligt mätningarna utgör
dygnets maxtimme. Svängfördelningarna i korsningarna har beräknats så att de beräknade
trafikflödena överensstämmer med det totala flödet i respektive länk i så stor utsträckning som
möjligt. Vid osäkerhet har det högsta värdena använts.

Det antas att en tredjedel av trafiken till Laxbutiken kommer västerifrån på väg 767 och två
tredjedelar österifrån.
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Enligt Trafikverkets handbok för vägutformning är önskvärd belastningsgrad högst 0,6 för
trevägskorsningar (Trafikverket, 2024). Resultatet visar att önskvärd belastningsgrad uppnås i alla
korsningar i alla scenarion, se Tabell 7.

Tabell 7. Belastningsgrader för korsningarna på väg 767 för nuläge, nollalternativ 2045 och med Laxbutiken utbyggd
2045.

Scenario
Anslutning
Laxbutiken

Västra anslutningen
E6/E20

Östra anslutningen
E6/E20

Nuläge 0,30 0,20 0,35
Nollalternativ 2045 0,37 0,24 0,47
Laxbutiken utbyggd 2045 0,50 0,25 0,51

Högst belastade anslutning Anslutning från
Laxbutiken

Genomfart från
väster

Avfart från
E6/E20

5.4 Diskussion och slutsats
De osäkerheter som förekommer avseende trafikalstring, trafikutveckling och svängfördelningar
har hanterats genom att trafikalstringen multiplicerats med en osäkerhetsfaktor samt genom att de
högsta rimliga trafikflödena valts i korsningarna. Analysen baseras på den, enligt mätningarna,
mest trafikerade timmen under dygnet. Det är dock inte givet att verksamhetens maxtimme
sammanfaller med maxtimmen för det övriga vägnätet. Därtill används trafikalstringen för juli
månad, då verksamheten har högsäsong medan trafikflödena på det övriga vägnätet normalt är
lägre. Sammantaget innebär detta att analysen i flera avseenden utgår från ett worst case-
scenario.

Dessutom antar analysen att all trafik färdas via väg 767. En del trafik kan också färdas via
Skreasträckan, men den andelen bedöms vara så liten att den inte påverkar resultatet.

Trots dessa antaganden uppnås acceptabla belastningsgrader i samtliga korsningar och i samtliga
scenarier. Några generella framkomlighetsproblem förväntas därmed inte som följd av en
utbyggnad av Laxbutiken, och någon påtaglig köbildning bedöms inte heller uppstå. Analysen
beaktar dock inte pulseffekter, det vill säga situationer där en större mängd trafik anländer eller
avgår under en kort tidsperiod. Vid sådana tillfällen kan tillfälliga framkomlighetsproblem uppstå,
men dessa bedöms vara kortvariga.

Vad gäller skillnaderna mellan denna analys och Trafikverkets ÅVS från 2023 så är det oklart vilka
trafikdata Trafikverket har använt i sina prognoser. Om bedömningarna av trafikflöden på
ramperna från 2021 och tidigare har legat till grund för deras beräkningar är det sannolikt att dessa
gett upphov till högre belastningsgrader än de uppmätta flöden från 2022 som använts i
föreliggande analys. I Tabell 8 - Tabell 11 redovisas resultat från Trafikverkets genomförda
mätningar/bedömningar mellan 1997 och 2022. I tabellerna anges mätkod för respektive år där
mätkod 2 är lika med ÅDT-skattning med osäkerhet. Mätkod 3 och 4 innebär bedömning med hjälp
av stödmätning respektive enbart bedömning.
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Tabell 8. Trafikverkets bedömningar och mätningar av trafikflödet i mätpunkt 4.

Tabell 9. Trafikverkets bedömningar och mätningar av trafikflödet i mätpunkt 5

Tabell 10. Trafikverkets bedömningar och mätningar av trafikflödet i mätpunkt 6

Tabell 11. Trafikverkets bedömningar och mätningar av trafikflödet i mätpunkt 7
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6 Åtgärdsförslag

6.1 Korsningar till området
Av kapacitetsanalysen i kapitel 5.3 framgår att inga framkomlighetsproblem förväntas uppstå till
följd av den planerade utbyggnaden av Laxbutiken. Några åtgärder för att förbättra
framkomligheten för fordonstrafiken i korsningarna bedöms därför inte vara nödvändiga.

Vid anslutningen till Laxbutiken från väg 767 finns ett högersvängskörfält för trafik österifrån, vilket
fyller en viktig funktion genom att minska risken för att fordon som ska svänga höger orsakar
stillastående trafik på väg 767. På så sätt undviks att köer påverkar utfarten från rampen till
E6/E20.

De siktproblem, som har identifierats, för fordon som lämnar Laxbutiken när det finns fordon i
högersvängskörfältet, kan mildras genom att väjningspliktsmarkeringen flyttas fram tre meter, så
att den placeras två meter från kantlinjen på väg 767, se Figur 13. I nuläget är
väjningspliktsmarkeringen placerad cirka fem meter från kantlinjen längs väg 767. Den föreslagna
åtgärden behöver samrådas med Trafikverket.

Figur 13. Befintlig och föreslagen placering av väjningspliktsmarkering på utfarten från Laxbutiken mot väg 767
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6.2 Passage för gång- och cykeltrafik över väg 767
Tre alternativa åtgärder har utvärderats i syfte att förbättra tillgängligheten och trafiksäkerheten för
gång- och cykeltrafikanter vid passagen över väg 767:

 Planskild passage
En planskild passage kan utformas antingen som en bro över väg 767 eller genom en
vägport under vägen.

För en gång- och cykelbro krävs en fri höjd på minst 4,5 meter för fordonstrafiken. Detta
innebär att gång- och cykelbanan måste nå en nivå cirka fem meter över vägbanan
(Trafikverket, 2024). Med gällande krav på lutning, det vill säga maximalt 2 % (eller upp till
5 % om vilplan anordnas var 0,5 meter i höjdled), skulle detta medföra mycket långa
ramper för att uppnå tillgänglighetskraven.

Ett alternativ är att anlägga en vägport under väg 767. För detta krävs en fri höjd på minst
2,5 meter. Eftersom väg 767 redan ligger något nedsänkt i samband med den befintliga
passagen under järnvägen, skulle en underfart kräva en ytterligare sänkning av marknivån.
Detta skulle också medföra långa ramper, vilket gör lösningen kostnads- och
anläggningstekniskt svår att genomföra.

En planskild passage med bibehållen genhet för gång- och cykeltrafik bedöms därför inte
vara genomförbar till rimlig kostnad.

 Övergångsställe eller cykelpassage
Enligt gällande regelverk får övergångsställen eller cykelpassager inte anläggas där
hastighetsbegränsningen överstiger 60 km/tim. För att möjliggöra en sådan passage krävs
således att hastigheten sänks på väg 767. För övergångsställen rekommenderas dessutom
hastighetssäkring.

En sådan åtgärd bedöms dock vara svår att genomföra ur framkomlighetssynpunkt, då den
skulle innebära betydande störningar för motortrafiken på väg 767 och potentiella
arbetsmiljöproblem för yrkestrafiken. Med tanke på att trafikflödena på väg 767 är väsentligt
högre än det förväntade antalet gång- och cykelpassager, även efter en utbyggnad av
Laxbutiken, bedöms motortrafikens framkomlighet väga tyngre.

Vid hastigheter på 50 km/tim eller mer krävs enligt VGU (Vägar och gators utformning) en
mittrefug för övergångsställen och cykelpassager. Befintlig refug uppfyller detta krav med
en bredd på två meter.

 Sänkning av hastighetsbegränsningen
En sänkning av hastighetsbegränsningen på väg 767 kan vara motiverad med hänsyn till
gång- och cykelpassagen samt den korta avståndsrelationen mellan Laxbutikens
anslutning och ramperna vid trafikplats E6/E20. En sänkning till 60 km/tim bedöms vara
rimlig och genomförbar, medan en lägre hastighet inte är förenlig med vägens utformning
och sannolikt skulle få låg efterlevnad. Beslut om ändrad hastighetsbegränsning fattas av
Länsstyrelsen genom lokal trafikföreskrift.
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Rekommendation

Det rekommenderas att dialog förs med Trafikverket och Länsstyrelsen om en möjlig sänkning av
hastighetsbegränsningen till 60 km/tim på väg 767 förbi Laxbutiken och trafikplatsen vid E6/E20.

Den befintliga utformningen av gång- och cykelpassagen över väg 767 bedöms vara tillräcklig,
eftersom trafikflödet på väg 767 även efter utbyggnaden av Laxbutiken förväntas vara avsevärt
större än antalet gång- och cykelpassager. Om de olika trafikflödenas inbördes storlek skulle
förändras väsentligt samt riktlinjerna vad gäller utformning av passager för fotgängare och cyklister
på landsvägar revideras finns möjligheter till annan utformning av passager i framtiden.

6.3 Stråk inom området
Gång- och cykeltrafik kan ansluta till området både söderifrån via väg 767 och norrifrån via
Skreasträckan. Det är även troligt att vissa besökare färdas genom området, med ankomst via den
ena angöringen och avfärd via den andra. De befintliga och planerade entréerna till byggnaderna
är dock inte lokaliserade i direkt anslutning till de punkter där gång- och cykeltrafiken når området.

I det fortsatta arbetet med utformningen av området bör särskild vikt läggas vid att skapa tydliga
och sammanhängande stråk för fotgängare och cyklister från angöringspunkterna till fastigheten
fram till byggnadernas publika entréer och cykelparkeringar.

Anläggandet av en separerad gång- och cykelväg genom området bedöms vara fördelaktigt ur
både framkomlighets-, trafiksäkerhets- och trygghetssynpunkt. En sådan lösning skulle minska
konfliktytor mellan gång-, cykel- och biltrafik, särskilt med tanke på att gatan genom området har
flera in- och utfarter mot parkeringsytor, där ett relativt omfattande fordonsrörelsemönster kan
förväntas.
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