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In Sweden one of the most important aspects of risk consideration in land-use planning is
managing risks associated with the road transport of dangerous goods. Investigating how
consultants perform their risk assessments and comparing them with actual accident statistics
allows for a quantitative evaluation of the quality of these assessments. The thesis compares
consultants’ risk assessments with statistics from the Swedish Civil Contingencies Agency
(MSB), reported by operators and emergency services, to determine whether the assessments
are grounded in practical realities. Further, it examines the consultants’ risk assessments where
the probability of a terminal event occurring given a traffic accident should occur is compared
with actual accident statistics from MSB for the period 2017 to 2020. With the available data it
is possible to conclude that consultants who estimate a lower probability were more consistent
with the statistics from MSB. Moreover, additional gaps in the risk assessments indicate that
certain aspects have not been included. This due to, consultants only investigating terminal
events resulting from traffic accidents involving dangerous goods and not events where only
spills occurred due to traffic accidents or where spills happened without any traffic accidents.
When compared with statistics from MSB, the consultants’ estimates regarding spills were
more consistent with the statistics from MSB for the period 2017 to 2020. Furthermore, it is
stated that the consultants’ calculations regarding deaths related to traffic accidents involving
dangerous goods did not correspond with statistics from MSB. This due to, no fatalities related
to traffic accidents involving dangerous goods were reported from 2007 to 2020. Additionally,
several environmental damages have been reported annually by MSB during 2007 to 2020,
suggesting that this could beneficially be included in the risk assessments.
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Summary

In Sweden one of the most important aspects of risk consideration in land-use planning is
managing risks associated with the road transport of dangerous goods. Although risk
assessments already follow existing legislation, it is of interest to investigate how well these
assessments match with practical realities. Other countries, such as Norway have standardized
systems in place for this purpose. This leads to consultants in Sweden conducting their risk

assessments in various ways.

Investigating how consultants perform their risk assessments and comparing them with actual
accident statistics allows for a quantitative evaluation of the quality of these assessments. The
thesis compares consultants’ risk assessments with statistics from the Swedish Civil
Contingencies Agency (MSB), reported by operators and emergency services, to determine
whether the assessments are grounded in practical realities. MSB serves as an independent
source holding data regarding accident statistics involving dangerous goods transports in the

country.

The comparison is conducted by utilizing questions about consultants’ calculations regarding
the occurrence of traffic accidents involving dangerous goods and their consequences.
Additionally, the thesis explores potential improvements regarding the risk assessments that
are being investigated. With this comparison it becomes possible to assess how risk
assessments can be improved upon and made more comprehensive by highlighting
deficiencies in the methods and parameters that are used by consultants. This is important as
municipalities when they as clients request risk assessments to be made they by law have a
responsibility to ensure the safety of both human health and environment during such

transports.

To investigate this, a literature review and comparative study were conducted in the thesis.
The literature review includes sources from various academic sources and authorities. Email
correspondence and interviews with individuals from MSB were also conducted to gather
more information. Furthermore, multiple emergency services were contacted to obtain
incident reports for additional statistics on terminal events (for definition in Swedish,
“sluthindelse”, see section 3.3.4.2.2) resulting from traffic accidents involving dangerous

goods.

The investigation reveals how consultants select data for conducting their risk assessments

and that the assumptions that they make can be clarified. Further, it examines the consultants’



risk assessments where the probability of a terminal event occurring given a traffic accident
should occur is compared with actual accident statistics from emergency services and
operators for the period 2017 to 2020. Due to the rarity of terminal events occurring during
this period and that half of the contacted emergency services did not provide incident reports,
it is challenging to draw a definitive conclusion from this comparison. However, with the
available data it is possible to conclude that consultants who estimate a lower probability were

more consistent with the statistics from emergency services and operators.

Moreover, additional gaps in the risk assessments indicate that certain aspects have not been
included. This due to, consultants only investigating terminal events resulting from traffic
accidents involving dangerous goods and not events where only spills occurred due to traffic
accidents or where spills happened without any traffic accident. The exclusion of these
aspects may be because clients did not contract the consultants to investigate them. When
compared with statistics from emergency services and operators, the consultants’ estimates
regarding spills were more consistent with the statistics from emergency services and
operators for the period 2017 to 2020.

Furthermore, it is stated that the consultants’ calculations regarding deaths related to traffic
accidents involving dangerous goods did not correspond with statistics from emergency
services and operators. This due to, no fatalities related to traffic accidents involving
dangerous good were reported from 2007 to 2020. The thesis highlights environmental
damages as a consequence not included in the risk assessments. Several environmental
damages have been reported annually by emergency services and operators during 2007 to
2020, suggesting that this could beneficially be included in the risk assessments. Therefore, if
clients make a slight adjustment in focus regarding which consequences should be

investigated, they could assign consultants this task.

In conclusion, the thesis states that risk assessments can be improved by including more
aspects. By focusing more on spills and their environmental damage consequences would
provide clients with a more nuanced overall picture, particularly from an environmental
perspective, in line with the legal requirements imposed on municipalities. Additionally, it is
suggested that more qualitative assessments be made, alongside the quantitative ones, to

supplement the risk assessments with experiences and knowledge.



Sammanfattning

I Sverige ér en av de viktigaste aspekterna géllande riskhénsyn i samhéllsplaneringen att
hantera risker kopplat till vagtransport av farligt gods. Riskutredningar foljer redan géllande
lagstiftning, dock dr det av intresse att undersoka hur pass vil riskutredningarna staimmer
overens med praktiken. Andra ldnder, sisom Norge, har standardiserade system vilket Sverige

inte har. Detta leder till att konsulter i Sverige utfor sina riskutredningar pa olika sétt.

Att undersoka ndrmare hur konsulter gor sina riskutredningar samt att jamfora med faktisk
olycksstatistik gor det mojligt att kvantitativt undersoka om konsulters riskutredningar héller
en god niva av kvalitet. [ uppsatsen jamfors konsulters riskutredningar med statistik fran
MSB, rapporterat fran verksamhetsutovare och raddningstjinster, i syfte att avgora om
riskutredningarna ér forankrade 1 praktiken. MSB &r en oberoende kélla som innehar data

rorande olycksstatistik gillande trafikolyckor involverande farligt gods i landet.

Jamforelsen genomfors med hjalp av fragestallningar om konsulters berakningar gallande
forekomsten av trafikolyckor involverande farligt gods samt dess konsekvenser. Vidare utreds
fragan om forbattringsforslag géllande de i uppsatsen aktuella riskutredningarna. Genom
jamfaérelsen blir det mojligt att bedéma hur riskutredningar kan forbéattras och géras mer
heltdckande samt belysa de brister som finns i de metoder och parametrar som konsulterna
anvander. Detta ar viktigt att belysa eftersom kommunerna som bestallare av riskutredningar

har enligt lag ett ansvar att se till sdval manniskohalsan som miljon vid dessa transporter.

For att undersoka detta genomfordes en litteraturstudie och jamfoérelsestudie i uppsatsen.
Litteraturstudien behandlar kéllor fran diverse litteratur fran akademiska kéllor och fran
myndigheter. Mejlkontakt samt intervjuer med insatta personer inom omradet fran MSB har
ocksa aktualiserats i syfte att inhdmta mer information. Vidare har flera raddningstjanster
kontaktats for att inhdmta handelserapporter for ytterligare statistik gallande sluthandelser (for

definition, se avsnitt 3.3.4.2.2) till féljd av trafikolyckor med farligt gods.

Undersokningen visar hur konsulter véljer data for att genomfora deras riskutredningar och att
de antaganden som de gor kan fortydligas. Vidare undersoks konsulternas riskutredningar dar
sannolikheten for att en sluthandelse ska intraffa givet att en trafikolycka intraffar jamfors
med faktisk olycksstatistik fran verksamhetsutovare och raddningstjanster for perioden ar
2017 till 2020. Pa grund av att sluthandelser intraffat sallan under tidsperioden och att halften
av de kontaktade raddningstjansterna i landet inte tillhandahallit handelserapporter, ar det

svart att med sakerhet dra en slutsats utifran denna jamforelse. Det &r dock majligt att med det

v



aktuella dataunderlaget dra slutsatsen att de konsulter som uppskattat sannolikheten som lagre
stamt battre 6verens med statistik fran raddningstjanster och verksamhetsutévare.

Vidare finns ytterligare luckor i riskutredningarna som tyder pa att vissa aspekter inte
inkluderats. Detta da konsulter endast utrett sluthandelser som skett till f6ljd av trafikolyckor
involverande farligt gods, och inte da endast utslapp skett till foljd av trafikolyckor eller
utslapp som skett utan att nagon trafikolycka intraffat. Att dessa aspekter inte utretts kan bero
pa att uppdragsgivarna inte gett konsulterna i uppdrag att utreda detta. Vid jamforelse med
statistik fran raddningstjanster och verksamhetsutdvare har konsulternas berékningar
avseende utslapp 6verensstamt battre med statistik fran raddningstjanster och
verksamhetsutovare for perioden ar 2017 till 2020.

Vidare konstateras att konsulternas berakningar av dodsfall hanfort till trafikolyckor
involverande farligt gods inte Gverensstamt med statistik fran raddningstjanster och
verksamhetsutovare. Detta da inga dodsfall hanfort till trafikolyckor involverande farligt gods
rapporterats fran ar 2007 till 2020. | uppsatsen lyfts miljoskador fram som en del av de
konsekvenser som inte inkluderats i riskutredningarna. Flertalet miljoskador har rapporterats
per ar av raddningstjanster och verksamhetsutévare under ar 2007 till 2020, vilket tyder pa att
detta med fordel skulle kunna inkluderas i riskutredningarna. Darmed kan uppdragsgivarna
om de gor en liten forandring av fokus géllande vilka konsekvenser som ska utredas ge

konsulterna detta uppdrag.

Slutligen konstateras i uppsatsen att riskutredningarna kan forbéattras genom att inkludera fler
aspekter. Att fokusera mer pa utslapp och dess konsekvenser i form av miljoskador hade gett
uppdragsgivarna en mer nyanserad helhetsbild, speciellt ur miljohansyn, utifran de lagkrav
som stalls pd kommunerna. Vidare foreslas att mer kvalitativa bedomningar gors, tillsammans
med de kvantitativa bedémningarna, for att utifran erfarenheter och kunskaper komplettera

riskutredningarna.
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1 Inledning

I Sverige ér en av de viktigaste aspekterna av riskhdnsyn i den fysiska planeringen att hantera
risker kopplat till trafikolyckor som involverar farligt gods. Enligt svensk lagstiftning ska
risker utredas genom riskutredningar. Dock framgar inte av lagstiftningen, plan- och
bygglagen, hur dessa risker ska utredas i praktiken. Detta &r av intresse att undersoka utifran
ett forskningsperspektiv dé andra ldnder som exempelvis Norge har skapat tillvigagéngsétt
som konsulter foljer nir de gor sina riskanalyser (Ingvarson, 2020). Att inte ha ett
standardiserat tillvigagangssétt i Sverige leder till att konsulters riskanalyser visserligen foljer
lagstiftningen dock med hogre variation vilket resulterar 1 att vissa risker, som &r av intresse
for samhillsplaneringen, inte vérderas tillrackligt hogt. Det ar darfor viktigt att undersoka om
riskutredningar som utfors idag dverensstimmer med aktuell olycksstatistik. For att kunna
avgora om konsulters riskutredningar dverensstimmer med olycksstatistiken behdvs kunskap
om vad som kan hénda vid en olycka med transport av farligt gods, hur ofta dessa olyckor
intriffar och dess konsekvenser. Det dr 1 allménhetens intresse att konsulter gor
riskutredningar som behandlar det som &r av virde da utredningarna berdr allmédnhetens
sdkerhet. Riskutredningar gors med kvantitativa berdkningar som till vis del grundar sig 1
antaganden. Olika aktorer har olika uppfattningar géllande nddvéndigheten i att vara
transparent i riskutredningar. Det &r vanligtvis granskande instanser som anser att
transparensen behover forbéttras medan konsulter anser att krav pa transparensen ibland ar for
hog (Ingvarson, 2020). Genom att undersdka hur de olika konsulterna utfor sina
riskutredningar dr det mgjligt att finna brister som sedan skulle kunna vara mojliga att atgérda

1 framtiden.

Av Alvarsson och Janssons uppsats framkommer att en stor del av data som anvénds av
konsulter oftast dr foraldrad och att det sker antaganden pa grund av otillrdckligt underlag.
Uppsatsen visar att data som konsulter anvént skilt sig &t beroende pé vilken konsult som
utfort riskutredningen. Detta leder till att risker som utretts av olika konsulter har vérderats
olika (Alvarsson & Jansson, 2016). Deras uppsats inspirerar till den hir uppsatsen dé deras
jamforelsestudie undersoker skillnaderna i hur konsulter utfor sina riskutredningar. I denna
uppsats ligger fokus pé att jimfora konsulters berdkningar med hur det ser ut i praktiken
genom jamforelse med faktisk olycksstatistik. Det ses som lampligt i uppsatsen att undersoka
konsulternas riskutredningar genom jamforelse med olycksstatistik frdn MSB, som ar en
oberoende kélla som innehar olycksstatistik 1 Sverige, specifikt rorande trafikolyckor

involverande farligt gods.



Det ér viktigt att kunna identifiera de risker i konsulters riskutredningar som &r av intresse for
kommunen, som bestéllare, och dven allmidnheten for att undersoka dessa narmare. Genom att
identifiera riskerna som &r av intresse kan ett storre framtida fokus ldggas pa att minimera

dessa risker.

1.1 Syfte och fragestéllningar

Syftet med uppsatsen &r att undersoka om konsulters riskutredningar, géllande hur de
berdknar trafikolyckor som involverar farligt gods, faktiskt stammer dverens med hur det ser
ut i praktiken. I uppsatsen undersoks konsulters riskutredningar angaende hur de utfor sina
berdkningar rorande hur ofta trafikolyckor som involverar farligt gods intraffar och dess
konsekvenser. Ddrefter utreds data fran MSB avseende olycksstatistik fran raddningstjinst
och verksamhetsutdvare. Sedan jamfors konsulternas berakningar med olycksstatistik fran
MSB for att avgora om konsulternas berékningar stimmer 6verens med hur det ser ut i
praktiken. Avslutningsvis utreds forbattringsforslagen i syfte att undersdka hur konsulternas

riskutredningar kan forbattras.

Vidare syftar uppsatsen till att undersoka transparens mellan konsulter och allmanheten da
kommuner vanligtvis anlitar konsulter for att gora deras riskutredningar. Allménheten har

darmed ett intresse av att fa insyn i hur riskutredningarna utfors.
For att uppna syftet med uppsatsen stélls foljande fragestillningar:

1. Overensstimmer konsulters berikningar gillande hur ofta trafikolyckor som
involverar farligt gods faktiskt intréffar i praktiken?

2. Overensstimmer konsulters berikningar av konsekvenser med hur ofta konsekvenser
forekommer, samt hur allvarliga konsekvenserna ar som uppstar till f6ljd av
trafikolyckor som involverar farligt gods, i praktiken?

3. Kan konsulternas riskutredningar forbéttras for att béttre stimma dverens med hur det

ser ut i praktiken? I sddana fall hur?

1.2 Avgransningar
Denna uppsats undersoker endast riskutredningar dar fokus ligger pa vagtransporter av farligt
gods. Transporter av farligt gods via exempelvis tag berdrs inte eftersom uppsatsen hade blivit

for dvergripande om flera transportsétt undersokts.



Vidare berdr uppsatsen endast olyckor som sker under transporten av farligt gods. Uppsatsen
beror alltsa inte olyckor som skett vid lastning, lossning eller liknande. Denna avgransning gors
mot bakgrund av att konsulterna i sina riskutredningar huvudsakligen undersoker och berdknar
olyckor under vagtransport, se avsnitt 4.2.1. Inte heller paverkar évriga olyckor riskbilden
kopplat till fysisk planering. Mot bakgrund av det anférda kommer uppsatsen fortsattningsvis
avse endast vagtransporter.

| denna uppsats har det statistiska underlaget fran MSB anvénts for att jamfoéra med
konsulternas riskutredningar. Detta material har dock begrénsningar. Det &r endast mgjligt att
inhamta underlag for trafikolyckor involverande transport av farlig gods fran ar 2007 till 2020
fran raddningstjanster och verksamhetsutovare, vilket ar anledningen till att detta tidsintervall
undersoks i uppsatsen. Den statistik som finns tillgdnglig pa MSB:s hemsida gallande
trafikolyckor som involverar transport av farligt gods for raddningstjénster utgér sammanstélld
data. FOr att uppna syftet med uppsatsen behovde radata inhamtas fran MSB, varfor kontakt
togs med Maria Hakansson, handlaggare pa MSB (Hakansson), se avsnitt 4.3. Statistiskt
underlag fran Trafikverkets olycksdatabas STRADA har inte inhdmtats med anledning av att
Trafikverket inte for sarskild statistik pa olyckor med transport involverande farligt gods.

Statistiken som presenteras fran MSB genom mejlkontakt innehaller inte detaljerade uppgifter
kring sluthandelser (for definition, se avsnitt 3.3.4.2.2) for trafikolyckor som involverar farligt
gods. For att fa mer detaljerad data behdvdes darfor handelserapporter inhdmtas direkt fran flera
raddningstjanster. Har gjordes urvalet att endast kontakta 46 av de storre raddningstjansterna
baserat pa information fran Sveriges kommuner och Regioner (SKR) (SKR, 2022). De 23
raddningstjansterna som aterkopplat har endast haft tillgang till handelserapporter fran ar 2017

till ar 2020 varfor uppsatsen endast kommer behandla handelserapporter fran denna tidsperiod.

| syfte att fa ett mer nyanserat resultat, och for att ge en klarare bild 6ver situationen i hela
landet, har ett urval gjorts med féljande kriterier. Riskutredningar fran aren 2020 och 2021 har
undersokts i uppsatsen eftersom sa ny data som majligt ger en klarare bild av den data som ar
aktuell idag. | uppsatsen behandlas atta riskutredningar fran atta olika konsulter, dar de
framtradande konsulterna i landet omfattas. Vidare behandlar dessa atta riskutredningar olika
kommuner vilket mojliggor ett generellt resultat betraffande hela landet. 1 de utvalda
riskutredningarna har kvantitativa berakningar utforts, vilket gor det mojligt att jamfora dessa
med olycksstatik fran MSB.

En utmaning med att jamfora konsulters riskutredningar med data fran raddningstjanster och

verksamhetsutOvare &r att veta om underlaget ar tillrdckligt stort for att géra en korrekt



jamforelse. | en artikel fran Goerlandt et al. (2016) gérs en jamforelse av tre olika metoder som
anvands inom riskanalyser for att darefter jamforas med olycksstatistik pa cirka 400 olyckor.
Den jamforelsen visar att metoderna som tillampas inte técker in alla olyckor som intréffar.
Vidare forklarar forfattarna att en sadan jamforelse endast ar mojlig att genomfora da det finns
tillrackligt mycket olyckor att jamfora med. Forfattarna beréttar att det finns fall dar det ar
mojligt att gora en jamforelse dar karnkraftverksolyckor lyfts fram som exempel (Goerlandt &
al, 2016). Jamforelseunderlaget fran MSB gallande statistik fran raddningstjanster och
verksamhetsutdvare anses vara tillracklig da cirka 60 trafikolyckor med farligt har skett arligen
under ar 2007 till 2020. Detta motsvarar ett underlag pa cirka 800 trafikolyckor. Vidare har det
statistiska underlaget for konsekvenser rérande dodsfall och miljéskador fran raddningstjanster
och verksamhetsutvare tackt tidsperioden ar 2007 till 2020 vilket har bedémts som en
tillrackligt stor tidsperiod for att fa en tillfredsstallande mangd data att anvanda. Rérande
sluthandelser och utslapp har dock data géllande detta inte kunnat inhdmtas fran MSB direkt da
detta inte dokumenteras, darfor inhamtades denna data separat fran olika raddningstjanster i
landet. Dock kunde raddningstjansterna endast tillhandahalla denna information genom
handelserapporter fran ar 2017 till 2020. Att sluthandelser inte kunde undersokas for en langre
tidsperiod ar en svaghet som gor det svarare i uppsatsen att genomfora den delen av jamforelsen
med anledning av att endast cirka 7 sluthandelser uppstatt under den har tidsperioden. Daremot
ansags statistik for utslapp ha varit tillracklig da det har skett ca 60 utslapp under ar 2017 till
2020.

Vid undersékning av konsekvenser undersoks endast dodsfall och miljoskador. Personskador
undersoks inte eftersom det endast finns detaljerad data géllande dodsfall och miljoskador fran
MSB.

De riskutredningar som undersoks berdr ny- och ombyggnationer i den fysiska planeringen av
ett omrade. | praktiken innebar detta omraden som nyligen blivit detaljplanelagda eller dar det
skett andringar i befintlig detaljplan. Dessa riskutredningar undersoks narmare eftersom det ar

i dessa vagtransporter involverande farligt gods berors.

1.3 Disposition

Resterande delen av examensarbetet &r strukturerad pa féljande vis:
Kapitel 2 redogor for den lagstiftning som ar relevant for uppsatsen.
Kapitel 3 lagger fram den teori och de centrala begreppen som anvands i uppsatsen.

Kapitel 4 presenterar metoden dar arbetsgangen beskrivs steg for steg.



Kapitel 5 beskriver hur rapporteringen av farligt gods gors i praktiken.
Kapitel 6 presenterar resultaten samt en analys av resultaten.

Kapitel 7 bestar av en diskussion av resultaten.

Kapitel 8 avslutar uppsatsen med en slutsats som baserar sig pa diskussionen.
Kapitel 9 presenterar de referenser som har anvénts i uppsatsen.

Kapitel 10 innehaller de bilagor som uppsatsen hanvisat till.



2 Lagstiftning

I detta kapitel berors den lagstiftning som aktualiseras betrdffande riskutredningar. Flera lagar
reglerar hur transport av farligt gods ska genomforas. De lagar som behandlas i detta kapitel
ar de lagar som behover foljas av kommuner och de konsulter som de anlitar for att utfora

deras riskutredningar.

2.1 Plan- och bygglagen och miljébalken

Av 1 kap. 1 § plan- och bygglagen (PBL) foljer att lagen innehéller bestimmelser om
planldggning av mark, vatten och byggande. Vidare framgar att den enskilde individens frihet
ska tas 1 beaktande vid forbattrandet av samhéllet, for att sikerstélla att det finns goda

forhallanden for ménniskor och en bra och hallbar livsmiljo for at det framtida samhéllet

(Plan- och bygglag (2010:900)).

Av intresse ar ocksa 2 kap. 4 § miljobalken (MB) som behandlar hanteringen av kemiska
amnen. Av lagrummet f6ljer att den som bedriver en verksamhet av detta slag ska skydda
samhillet frin potentiella risker som kan f& en negativ inverkan pa ménniskan och miljon

(Miljobalk (1998:808)).

Vid transport involverande farligt gods ansvarar kommunen vanligtvis for planering av
omraden. Trafiksdkerhet har en stor paverkan pa risken for olyckor som kan intraffa med
transport av farligt gods inom kommunen (Boverket, 2021). Inom téttbebyggda omraden
ansvarar kommunen Over hastighetsgrianserna och lansstyrelserna for allménna végar utanfor
tattbebyggt omrade dar staten dr viaghallare. Trafikverket menar att rétt hastighet kan bidra till
farre dodsfall och skador i trafiken (Trafikverket, 2023). Genom att bland annat sdnka
hastigheten pa olika védgar kan kommunen bidra till farre trafikolyckor (SKR, 2022b). Vidare
ska bebyggelser vara placerade pa mark som ldmpar sig for syftet samtidigt som risken for
olyckor ska minimeras gillande personer och milj6. Dessutom maste byggnader som redan
finns néra vég, eller byggnader som planeras att byggas ndra utsatt vig, vara utrustade med

skydd for att motverka spridning och uppkomst av eld (Boverket, 2021).

Lénsstyrelser har ocksé ett ansvar 6ver de kommuner som inkluderas i deras lén for att se till
att risker avseende transport involverande farligt gods granskas och att kommuner i enlighet
med plan- och bygglagen utformar dversikts- och detaljplaner korrekt. Vidare ser lansstyrelser
till att planer som ror risker av trafikolyckor som involverar farligt gods foljer de
rekommendationer som lénsstyrelserna har framtagit 1 deras respektive lan.

Rekommendationerna behandlar vad som ska vara inkluderat i en riskutredning (Boverket,



2021). Vissa lén, sd som Skéne, Stockholm och Vistra Gotaland (storstadsldnen), har redan
september ar 2006 publicerat en artikel rorande riskhanteringen i planprocessen. Artikeln

hinvisar till de rekommendationer som respektive region upprittat (Lénsstyrelserna Skane
1an, 20006).

2.2 Lagen om transport av farligt gods

Av 1 § lagen om transport av farligt gods foljer att transporter med farligt gods ska forhindra
att olika sorters olyckor, som kan vara skadliga fér miljo, manniskor och egendom, intréffar. I
2 § samma lag stadgas att de som transporterar och lamnar av farligt gods ska vidta de
forsiktighetsmatt samt skyddséatgarder som dr nodvéandiga for att transporter ska ske pé ett sa
sikert sitt som mojligt. Transport definieras enligt 3 8 lagen om transport av farligt gods som
en forflyttning med hjélp av ett transportmedel. Lastning, lossning, férvaring och annan
hantering som utgor ett led i denna forflyttning i fraga om det farliga godset inkluderas i detta
begrepp (Lag om transport av farligt gods (2006:263)). Vidare stadgar lagen vilka ADR-S

klassificeringar det finns av farligt gods, detta beskrivs mer 1 detalj 1 avsnitt 3.2.



3 Teoretiska ramverk

| detta kapitel forklaras begreppen risk, transport av farligt gods och ADR-klasser ndrmare.
Vidare kommer riskhanteringsprocessens olika delar behandlas. Kapitlet syftar till att skapa
forstaelse for hur olika begrepp i uppsatsen definieras och hur de olika delarna av

riskhanteringsprocessen fungerar.

3.1 Risk

Begreppet risk anvinds inom ménga olika omraden av samhéllet som exempelvis fysisk
planering. Det finns olika definitioner av begreppet risk som kommer presenteras. Enligt
Center for Chemical Process Safety (CCPS) finns det flera olika sitt att definiera vad risk
innebdr (CCPS, 2009). Det ar déarfor viktigt att definiera vad begreppet innebér for att undvika
oklarheter. I riskanalyser utgor den mest forekommande definitionen av risk en kvantitativ
berdkning dér sannolikheten for risken multipliceras med konsekvensen av det som intréaffar
(Aven & Renn, 2010). Inom myndigheter och organisationer i Sverige ar det vanligast att
definiera risk genom att viga samman sannolikhet och konsekvens (Boholm, 2018). Aven &
Renn (2010) definierar risk som osékerheten och allvarligheten 1 hindelser samt dess
konsekvenser som paverkar manniskans intresse (Aven & Renn, 2010). Kaplan och Garrick

har genom tre fragor definierat begreppet risk (Kaplan & Garrick, 1981):
1. Vad kan hinda?

2. Hur sannolikt dr det?

3. Vad blir konsekvenserna?

MSB har genom sina foreskrifter (MSBFS 2016:17) definierat risk som “en sammanvagning
av sannolikheten fOr att en héndelse ska intréffa och de konsekvenser hdndelsen kan leda till”
(MSB, 2016). Det dr denna definition som MSB anvinder for hantering av risk 1 den fysiska
planeringen. Svenska institutet for standarder (SIS) definierar risk som “’paverkan av
osdkerhet pa uppsatta mal” ddr mélet kan vara negativt eller positivt alternativt bade och (SIS,

2018).

I denna uppsats har Kaplans och Garricks definition av risk tillimpats da den pa ett
pedagogiskt sitt definierar vad risk &r genom tre steg. Det bor dock framhallas att andra
definitioner, sd som Avens & Renns definition, ocksd nyttjats rorande allvarligheten 1
héndelser och konsekvenser. Definitionen av risk har sedan tillimpats p& uppsatsens
fragestéllning for att pé ett strukturerat sétt kunna besvara hur farligt transport involverande

farligt gods ir 1 praktiken.



3.2 Transport av farligt gods och ADR-S klassificering

Transport involverande farligt gods kan avse exempelvis transport av svavelsyra, diesel, gasol
och bensin. Dé dessa amnen vanligtvis har kemiska och fysikaliska egenskaper som é&r farliga
for liv, miljo och egendom klassas de som farligt gods. Gods som klassas som farligt innehar

olika sorters attribut som exempelvis kan vara brandfarliga, radioaktiva, fritande eller giftiga
(Swedac, 2022).

European Agreement Concerning the International Carriage of Dangerous Goods by Road
(ADR) dr en overenskommelse som tillkom ar 1957 och som tradde i kraft &r 1985.
Overenskommelsen har etablerats i Europa av United Nations Centre for Trade Facilitation
and E-business (UNECE) (UNECE, 2021). MSB har dérefter i Sverige uppréttat en foreskrift
(MSBFS 2018:5), som dven kallas ADR-S 2021 som ér en tillimpning av ADR 1 Sverige
(MSB, 2021d).

ADR-S reglerar midngderna farligt gods som ér tilltna att transporteras i landet och
klassificering av de olika &mnena finns beskrivet. Det finns nio klasser med underkategorier
som anvinds for klassificeringen av farligt gods (MSB, 2021a). Den vanligaste klassen &r
klass 3 som innefattar brandfarliga vitskor som stér for cirka tva tredjedelar av all transport
av farligt gods i Sverige (MSB, 2006). Nedan presenteras en figur med samtliga ADR-klasser

och en beskrivning av dess egenskaper.

ADR-klass Beskrivning av ADR-klass

1 Explosiva damnen

2.1 Brandfarliga gaser

2.2 Icke brandfarliga, icke giftiga gaser
2.3 Giftiga gaser

3 Brandfarliga vatskor

4.1 Brandfarliga fasta amnen

4.2 Sjalvantandande @mnen

4.3 Amnen som vid kontakt med vatten utvecklar brandfarliga gaser
5.1 Oxiderande amnen

5.2 Organiska peroxider

6.1 Giftiga amenen

6.2 Smittférande amnen

7 Radioaktiva amnen

8 Fratande amnen

9 Ovriga farliga 4mnen

Figur 1. ADR-S 2021 (MSB, 2021a).



Vigarna som anvénds for transport av farligt gods delas upp i tvd kategorier, priméra och
sekundira transportvégar. Primira transportvdgar ska i forsta hand anvidndas av passerande
fordon med transport av farligt gods. Sekunda transportvigar anvénds for att lokala
transporter ska kunna transporteras frdn primira transportvigar till olika aktorer, exempelvis
mottagare och leverantorer. Med anledning av detta bor inte sekundéra transportviagar

anvandas som genomfartstrafik for farligt gods (Trafikverket, 2017).

Det ar svart att uppskatta det exakta antalet transporter av farligt gods som sker pa Sveriges
vagnit. Enligt Trafikanalys (Trafa) har svenskregistrerade lastbilar transporterat cirka 43
miljoner varutransporter och av dessa har 89% genomforts genom yrkesmaissig trafik. Av
dessa varutransporter har sammanlagt 475 miljoner ton gods levererats till olika aktérer och
99% av transporterna har borjat och slutat innanfor Sveriges granser. Vidare har cirka 3,1
miljarder kilometer korts och av dessa 95% inrikes (Trafa, 2021). Av all varutransport har
cirka 3,9% varit transport av farligt gods vilket motsvarat cirka 10 miljoner ton farligt gods

som transporterats inom landet (Trafa, 2021b).

3.3 Riskhantering vid transport av farligt gods

I detta avsnitt presenteras alla delar av riskhanteringsprocessen vilket inkluderar omfattning,
forutséttningar och kriterier, riskidentifiering, riskanalys, riskanalysmetod, riskvéirdering samt
riskhanteringsétgird. Dessa begrepp behover forklaras ndrmare for att skapa forstaelse for hur
en riskutredning dr uppbyggd. Med organisation menas i denna uppsats bestillaren

(kommunen).
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Figur 2. Riskhanteringsprocessen. Bild frdn (SIS, 2018).

3.3.1 Omfattning, forutsattningar och Kriterier

Syftet med riskhanteringsprocessen ér att kunna gora en meningsfull riskbedémning dir
passande riskreducerande atgirder kan tillampas. Detta gérs genom att med en strategi
begripa hur forutsittningarna ser ut samt tydliggora relevanta utvarderingskriterier. Saval
interna fOrutséttningar, s som mélséttningar, ansvarsomraden och riktlinjer, som externa
forutsittningar, s& som rattsliga och miljorelaterade faktorer, dr viktiga att behandla inom

riskhanteringsprocessen (SIS, 2018).

3.3.2 Riskidentifiering

Riskidentifiering syftar till att upptécka, forstd och beskriva risker som skulle kunna uppstd
som kan utgdra hinder for att uppnd de mél som stéllts upp. Med olika sorters verktyg kan
berdrda organisationer identifiera diverse risker som kan forhindra att mélen uppnés. De
faktorer som paverkar dr minga, det 4r materiella och immateriella riskkéllor samt olika
former av hindelser och hot. Vidare finns det sarbarheter, konsekvenser och begransningar 1
kunskap som kan utgora hinder mot att uppnd de mél som har stillts upp. Sdledes ér det
viktigt att 1 riksidentifieringen fOrstd organisationers svagheter for att kunna vara forbered pa

oforutsidgbara hdndelser. Sedan &r det viktigt att forstd de styrkor som organisationen besitter.
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Det kan bland annat vara tidigare erfarenheter inom riskhantering som kan gora det littare att

identifiera potentiella hot (SIS, 2018).

Riskidentifieringen vid transport involverande farligt gods anvénds for att uppticka
potentiella risker som kan utgdra tillrdckligt stora faror och darfor behdver analyseras vidare.
Det som bor goras ir att se 6ver méngden som transporteras, antalet transporter och vilka
amnen. Dérefter utreds vilka konsekvenser som skulle kunna ténkas uppsta vid olyckor med

transport involverande farligt gods med olika sorters &mnen (CCPS, 2008).

3.3.3 Riskanalys

I riskanalysen gors en djupare analys av de risker som har identifierats. Meningen med detta
ar att skapa ett underlag som kan anvéndas 1 riskvédrderingen. Resultaten i riskanalysen &r
sedan tdnkta att anvdndas for att kunna fatta beslut i fragor dér det forekommer bade simpla
och mer komplicerade risker. Underlaget anvidnds dven for beslutsfattande géllande vilka
atgirder som anses lampliga for att reducera de risker som har analyserats. I riskanalysen gors
en djupare analys gillande riskernas egenskaper dér bland annat sannolikheter, handelser,
scenarier, atgarder, osdkerheter, riskkéllor och konsekvenser undersoks nirmare. En
riskanalys kan goras pa olika djup och det dr upp till aktoren som utfor riskutredningen att
avgora hur komplex och detaljerad riskanalysen behover vara. Det finns olika metoder att

analysera risker pa, det finns kvalitativa, kvantitativa eller ddr bdda kombineras (SIS, 2018).

Vid transport involverande farligt gods anvédnds vanligtvis kvantitativa metoder for att
berdkna hur ofta olyckor intraffar. Det ar upp till konsulten och bestillaren att inneha aktuell
data som é&r av rétt kvalitet och fran pélitliga kdllor dér sé lite antaganden som mdjligt har
gjorts. Genom att géra en kvantitativ riskanalys gar det med data och berdkningsmetoder
berdkna fram hur ofta en olycka med farligt gods kan intréffa. Uppskattning av olyckans
konsekvenser i form av bland annat dodsfall dr ocksa mojlig. Férdelen med en kvantitativ
riskanalys dr att det gor det ldttare att tolka resultaten och att kunna jaimfora riskkriterier som
har anviénts av konsulter samt deras bestdllare med hur det ser ut i praktiken. Utmaningen vid
kvantitativa analyser av transport med farligt gods &r att det inte &r litt att inneha data av hog

kvalitet vilket resulterar 1 att antaganden 1 stillet behover goras (Slettenmark, 2003)

3.3.4 Riskanalysmetoder

Som tidigare ndmnts finns det olika sétt att analysera risker dar adekvat metod tillampas
beroende pa situation. | detta avsnitt presenteras en fordjupning av de riskanalysmetoder som
finns samt hur de tillampas pa analyser av transport involverande farligt gods. Metoderna som

behandlas ar kvalitativa samt kvantitativa metoder.
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3.3.4.1 Kuvalitativa metoder

Andra steget av riskhanteringsprocessen vid transport av farligt gods &r, som tidigare namnts,
att identifiera de risker som ska utvarderas samt hur de ska prioriteras. Detta gors vanligtvis
med kvalitativa tekniker. Detta steg gors genom att utreda de potentiella risker som kan
uppsta baserat pa tidigare erfarenheter och kunskaper utan att inkludera nagon kvantifiering
av sannolikheterna och dess konsekvenser. Detta gors vanligtvis innan det kvantitativa steget
och det gar redan i detta stadie fa sig en god uppfattning om hur riskerna ser ut for att fa ut en
rimlig riskanalys. Vidare anvands den kvalitativa delen av analysen for att samla in annan
relevant information, exempelvis hur riskerna ska prioriteras och hur detta anvéands i
efterféljande steg (CCPS, 2008).

3.3.4.2 Kvantitativa metoder

Vanligtvis gors en kvantitativ analys efter den kvalitativa analysen for att gd in mer pa djupet
vid riskanalyser av transport involverande farligt gods. Kvantitativa metoder baserar sig pa att
berdkna fram de potentiella riskernas sannolikheter och dess konsekvenser. Har finns
mojligheten att skaffa sig underlag for att kunna fatta beslut gillande hur risker ska tas om
hand 1 form av dtgédrder som baseras pa de resultat som har berdknats dér det jimfors med de
kriterier som stéllts upp. Det som skiljer sig 1 den kvantitativa analysen dr att mer avancerade
metoder tilldmpas och att den har 6kat behov av data. Kvaliteten pa data har stor paverkan pa
den kvantitativa analysen. Innan en kvantitativ analys utfors dr det viktigt att enklare metoder
anvénds till sin fulla potential for att kunna fa ut en mer heltdckande analys. Med hjélp av
kvantitativa analyser kan riskanalyser, som behandlar manga scenarier och har behov av att
utredas ndrmare, kvantifieras for att kunna skapa ett battre underlag for beslut. Vidare

anvéands kvantitativa analyser for att kunna utreda passande atgirder mer pa djupet (CCPS,
2008).

3.3.4.2.1 Olycksfrekvens

En berdkning av olycksfrekvens gors for att se hur ofta olycksscenarier, géllande
trafikolyckor som involverar farligt gods, kan intréffa. I uppsatsen behandlas endast VTI-
metoden, som utvecklats av Vdg- och transportforskningsinstitutet, da det dr den enda
metoden samtliga konsulter anvént sig av. Det finns andra metoder for att berdkna
olycksfrekvens, exempelvis Hallands-modellen och Nederldndska-modellen, dock beskrivs de

inte ndrmare 1 uppsatsen (Lédnsstyrelsen 1 Hallands 14n, 2011) (Uijt de Haag & Ale, 2005).
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Berikning av olycksfrekvens med hjdlp av VTI-metoden gors genom att inneha information
om genomsnittliga antalet fordon som passerar under en dag som dven kallas for
drsmedelsdygnstrafik (ADT) for att kunna beriikna trafikarbete som uttrycks i méngden trafik
pa Sveriges vigar som mits i miljoner kilometer (Trafikverket, 2024). Vidare behdvs
information géllande antalet singelolyckor och kollisionsolyckor som sker drligen och antalet
transporter som &r skyltade med farligt gods skylt som genomsnittligen passerar vigen per

dag (Rdddningsverket, 1996).
Hér presenteras VTI- metoden:

ox ((y *x)+ (1 — y)(2x — x?))
Ekvation 1. Formel for berakning av olycksfrekvens (Raddningsverket, 1996).

Denna modell berdknar antal fordon skyltade med farligt gods i trafikolyckor per ar. Nedan

forklaras parametrarna mer 1 detal;.

o (olycksfrekvens) = Antalet forviintade olyckor per dr vid viigdelen.

For att berdkna olycksfrekvensen méste trafikarbete berdknas forst genom:
ADT * 365 (dygn) * vigdelens lingd i kilometer * 1076

Dérefter multipliceras trafikarbetet med olyckskvoten som dr det forvintade antalet
singelolyckor och kollisionsolyckor med enbart bilar inblandade per miljon fordonskilometer.

Virden for olyckskvoter aterfinns 1 VTI:s rapport frdn 1996 (Raddningsverket, 1996).
Y (singelolycka) = Andelen singelolyckor vid viigdelen.
Virden for singelolycka aterfinns 1 VTI:s rapport fran 1996 (Rdddningsverket, 1996).
X = Andelen transporter som iir skyltade farligt gods.

Detta virde beriiknas genom division, genom att dividera ADT for transporter skyltade med

farligt gods med ADT for alla fordon.
3.3.4.2.2 Handelsetradsanalys

Héndelsetradsanalys ar en metod som ofta anvénds inom kvantitativ riskanalys. Denna metod
anvands for att kunna kvantifiera olika scenarier som uppkommit pa grund av en initierande
héndelse. Detta kan i sin tur resultera i olika sorters sluthandelser (bendmns som
slutkonsekvens i figur 3), exempelvis en sluthandelse i form av att en explosion uppstar pa

grund av att en trafikolycka, som skulle kunna vara en initierande héndelse, intraffar vid
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transport av explosiva &mnen. Genom den initierande handelsen byggs ett scenario upp med
hjélp av olika delhdndelser, exempelvis om det har skett utslapp eller inte samt om det varit
ett litet eller stort hal i en tank (Radne, 2020).

Handelsetradet visar utvecklingen kronologiskt fran initierande handelse till sluthandelse.
Tradet kan innehalla flera férgreningar vid exempelvis anvandning av olika halstorlekar vid
utslapp. For att berédkna sannolikheten for ett scenario behdver sannolikheterna for
delh&ndelserna multipliceras och darefter multipliceras med sluth&ndelsens sannolikhet
(Ingvarson & Roos, 2003). Det ar viktigt att summan av sannolikheterna for de olika
delhandelserna och sluthandelserna inom samma foérgrening blir 1 vid summering for att
handelsetradet ska stamma. Det gar darefter, genom att multiplicera frekvensen for den
initierade handelsen med sannolikheten for delhdndelserna och sluthandelserna, att uppskatta
frekvensen for scenariot som uppstar (Radne, 2020).

Slutkonsekvens Frekvens scenario 1
sannolikhet P2 X*P1*P2
Delhdndelse
sannolikhet P1 -
Slutkonsekvens Frekvens scenario 2
sannolikhet 1-P2 X* P1%(1-P2)
Initierande handelse n
Frekvens X
Slutkonsekvens Frekvens scenario 3
sannolikhet P3 X*(1-P1)* P3
Delhdndelse
sannolikhet 1-P1
Slutkonsekvens Frekvens scenario 4
sannolikhet 1-P3 X*(1-P1)*(1-P3)

Figur 3. Handelsetrad dar olika scenariers frekvenser beraknas. Bild fran (Radne, 2020).
3.3.4.2.3 Konsekvensbedémning

| konsekvensbeddmningen gors berdkningen for att avgdra inom vilket avstand, fran
olycksplatsen, dar manniskor forvantas omkomma. Avstandet kallas konsekvensavstand och
berdknas olika beroende pa vilket sorts scenario som har uppstatt (Raddningsverket, 1996).
Berakningar av konsekvenser gors pa olika sétt, det gors exempelvis genom berakning vid

spridning av giftiga gaser och stralning som uppstar vid pélbrander (Nilsson A. , 2005).

3.3.5 Riskvardering

Malet med riskvérderingen dr att avgdra om riskerna gar att acceptera. I detta steg jamfors

resultatet som har framtagits i riskanalysen med de riskkriterier som stéllts upp. Syftet &r att
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forstd hur stora riskerna dr for att kunna avgora vilka atgirder som ar lampliga. |
riskvirderingen kan risken antingen ses som acceptabel eller inte och d& behdver atgarder
vidtas. Vidare kan det resultera i att fler analyser behdver goras for att forstd risken battre for
att kunna ta ett beslut. Besluten ska dérefter fattas med beaktande av hur konsekvenserna
uppfattas for bade interna och externa aktorer. Resultaten som produceras ska finnas
dokumenterade och berorda aktorer ska fa ta del av viarderingen. Utdver detta ska det vara en
godkédnd vérdering baserat pa organisationens kriterier (SIS, 2018). I denna uppsats handlar

det om att konsulter behover gora riskvéirderingar som nar upp till bestéllarens krav.

Hur risker beddms dr ocksé av intresse da det som bedoms kan vara rimligt for en part medan
det inte dr det for en annan. Konsekvensen kan bli att exempelvis personer i ndromradet
paverkas mer av risken dn allminheten. Riskkriterierna som anviands av kommuner och de

konsulter som de anlitar behdver déarfor balansera alla parters intressen (Davidsson, 1997).

Som nidmnts ovan behdver olika intressen balanseras och till hjélp finns det fyra principer som
har foreslagits som hjélper till att vardera risker. Det dr rimlighetsprincipen,

proportionalitetsprincipen, fordelningsprincipen och principen om undvikande av katastrofer.

Rimlighetsprincipen sdkerstéller att verksamheter, som medfor olika sorters risker, med
rimliga medel ska kunna eliminera alternativt reducera risken oavsett vilken riskniva det

giller.

Proportionalitetsprincipen innebir att de risker verksamheter star for inte sammanlagt far
overstiga de fordelar som verksamheter for med sig gillande bland annat produkter och

tjénster.

Fordelningsprincipen sékerstéller att de risker som verksamheter for med sig ska vara
fordelade pa ett rimligt sétt 6ver samhallet vid jamforelse med de fordelar som
verksamheterna tillfor. Enskilda individer eller grupper ska dérfor inte paverkas
oproportionerligt mycket av risker 1 jimforelse med de fordelar verksamheterna faktiskt tillfor

dem.

Principen om undvikande av katastrofer innebér att de risker som medfor olika former av
konsekvenser ska tas hand om for att férhindra att de leder till storre katastrofer (Davidsson,

1997).

3.3.5.1 Presentation av risk
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Vid fysisk planering brukar vanligtvis resultaten frén riskanalyserna presenteras i form av
grafer som visar individrisk och/eller samhéllsrisk (Slettenmark, 2003). I detta avsnitt
kommer bade individrisk samt samhillsrisk att presenteras samt acceptanskriterier for bada

tva.
3.3.5.1.1 Individrisk

Anledningen till att individrisk anvénds inom riskhantering &r for att se till enskilda personer
inom planlagda omraden inte ska tvingas bli utsatta for risker som é&r allt for stora. Individrisk
berdr hur stor risken dr att omkomma vid en olycka och uttrycks som dodsfall per éar.
Individrisk kan uttryckas pa olika sétt och de mest relevanta sitten dr medel-individrisk, plats-
specifik risk och individ-specifik risk. Medel-individrisk berdknas genom att dividera de som
omkommit med de personer som har utsatts for risken. Vidare ar plats-specifik risk att
omkomma da en hypotetisk person befinner sig pa en specifik plats som &r inom det berdrda
omradet som utreds for risker. Plats-specifik individrisk &r den vanligaste definitionen inom
fysisk planering och dven for transport av farligt gods (Slettenmark, 2003). Individ-specifik
risk skiljer sig frn platsspecifik individrisk dé individen i1 berdkningen inte nddvéandigtvis

befinner sig pa samma plats hela tiden (Davidsson, 1997).

Individrisk presenteras genom att riskkonturer ritas ut runt riskkillan for att tydligt synliggora
hur frekvent risken ér for att omkomma beroende pa avstand. Riskkonturerna i sig liknar
kartors hojdkurvor (Slettenmark, 2003). Att kunna illustrera individrisk geografiskt &r
fordelaktigt d& det ar latt att avldsa, dock dr det tidskrdvande att illustrera det. Det kan dven
vara lattare att illustrera genom en graf, vilket vanligtvis tillimpas pa végar. Grafen

presenterar individrisken som en funktion av avstandet (CCPS, 2008).
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Figur 4. Exempel pd hur riskkonturer kan se ut. Bild frdan (Slettenmark, 2003).
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Figur 5. En graf ddr individrisken dr en funktion av avstdandet. Bild fran (CCPS, 2008).

For att berdkna individsrisken for scenarion med sluthidndelser anvands nedanstidende formel

(Carlsson, 2003):

Vr2 —q? X
*
L 360

Ekvation 2. Formel for berakning av individrisk (Carlsson, 2003).

f (frekvens) = Antalet forviintade olyckor med transport av farligt gods

r (konsekvensavstind) = Avstand till olycksplats diir méinniskor forvintas omkomma
a (avstand) = Avstand till killa ddr utslipp har intriffat.

L (striicka) = Striicka for vilken frekvensen berdiknats.

X (spridningsvinkel) = Vinkel for spridning av sluthiindelse i scenario.
3.3.5.1.2 Samhallsrisk

Samhéllsrisk dr kombinationen av frekvensen for att en hindelse intraffar och dess
konsekvenser. Samhéllsrisk beskrivs som frekvens 1 antal olyckor som sker varje ar och
konsekvenser i hur minga dodsfall som intraffar. Anledningen till att samhéllsrisk anvénds ar
for att kunna minska risker i de omrdden som utreds och dven i hela samhéllet. Samhéllsrisk
utreder risker som personer inom omraden som utreds kan utséttas for samt risker som
intréffar séllan. Anvindningen av samhéllsrisk &r ett viktigt verktyg som dven anvénds dir
individrisk inte kan presentera situationens fara. Samhillsrisk anvinds 1 situationer dér det
finns risker langs védgar dér personer kan pdverkas (Davidsson, 1997). Vidare kan frekvensen
for att det sker olyckor vara mycket hogre for transporter 1 jamforelse med fasta anldggningar

dé risken kan flerdubblas ldngs vigens ldngd och médngden resor (CCPS, 2008).
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Samhéllsrisk brukar vanligtvis presenteras genom en graf som kallas FN-kurva, dér F star for
frekvens av att ett scenario da en sluthindelse intriaffar, se avsnitt 3.3.3.4.2.2, och N star for
forvintade antal dodsfall per ar. FN-kurvor dr kumulativa vilket innebér att nir sannolikheten
lases av visar det pa antal personer eller mer som minst dor vid en olycka. Fordelen med FN-
kurvor ar att de visar hur olyckans storlek fordelas, dér en kurva som ér flack innebér att det
har skett manga olyckor dar manga personer omkommit i jamforelse med en kurva som &r
brant som tyder pa motsatsen (Slettenmark, 2003). Det ar d&ven mojligt att presentera
samhéllsrisk med hjalp av att multiplicera frekvensen for scenarion dé en sluthéndelse
intraffar med antalet som forvéntas att omkomma for respektive sluthindelse for att fa fram

mattet forvintade antal déda per dr (Davidsson, 1997).

FMN-kurva

Kumulerad frekvens (1/ar)
i
=
m
&
n

1 10 100 1000
Antal déda (st)

Figur 6. Exempel pda FN-kurva. Bild fran (Slettenmark, 2003).

For att presentera samhéllsrisk berdknas antalet omkomna (n) med foéljande ekvation

(Carlsson, 2003):

X

360" N

n=r2xm *

Ekvation 3. Formel for berékning av samhallsrisk (Carlsson, 2003).

r (konsekvensavstind) = Avstand till olycksplats dir méinniskor forviintas att avlida
x (spridningsvinkel) = Vinkel for spridning av sluthdiindelse i scenario.

N (befolkningstiithet) = Hur tiitt befolkat omrddet som berors dr.

3.3.5.1.3 Acceptanskriterier
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Det Norske Veritas (DNV) fick ar 1997 i uppdrag av Statens rdddningsverk att upprétta
acceptanskriterier for individrisk och samhéllsrisk (Davidsson, 1997). Lansstyrelser i Sverige
har godtagit dessa acceptanskriterier da det inte funnits ndgot alternativ med béttre underlag,

varfor de anvénds i1 Sverige (Lansstyrelsen Stockholm, 2016).

Acceptanskriterierna for individrisk som foreslas av DNV har en 6vre gréans for risker som
beddms tolereras under vissa forutsittningar pa 10~ per ar samt en undre grins om 107 per ar

for risker som bedoms vara sma (Davidsson, 1997).

DNV:s forslag pa acceptanskriterierna for samhéillsrisk dr enligt nedanstadende figur:

DNV - FORSLAG PA
KRITERIER FOR SAMHALLSRISK
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Frekvens av N eller fler didsfall per ar (F)
F

1.00E-08

1.00E-09
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1 10 100 1000 10000
Antal dodsfall (N)

Figur 7: DNV:s forslag pd acceptanskriterier for samhdllsrisk. Bild fran (Davidsson, 1997).

Det omrade som bildas mellan risknivierna kallas ALARP som é&r en forkortning av as low
as reasonably practicable”. Inom ALARP omradet behdver atgirder vidtas for att reducera

risken proportionerligt till de kostnader som uppstér. (Davidsson, 1997)

Risker rorande transport av farligt gods blir storre desto lédngre stricka som berdknas i
vérderingen, déarfor behdver acceptanskriterier anvidndas pa en kilometers stricka (Davidsson,

1997).
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3.3.6 Riskhanteringsatgard

Syftet med riskhanteringsatgarder ar att utreda vilka mojliga alternativ som finns for att
reducera de olika risker som kan uppkomma till foljd av trafikolyckor. Detta gors genom att
riskhanteringsalternativ formuleras och planeras for att kunna anvéndas som
riskhanteringsatgard samt att dess effekt ska beddmas. De risker som atgarderna inte kan
motverka maste vara rimliga, annars kan dessa risker inte tolereras. | de fallen det beh6vs kan
fler an en atgard tillampas (SIS, 2018).

Att vélja de alternativ som ar mest lampliga innebar en avvagning mellan vilka mal som
atgarderna kan uppna med de kostnader som tillkommer. Detta innebér att det inte endast
racker med att utreda den ekonomiska aspekten utan &ven dvriga skyldigheter som
organisationen atagit sig. Alternativen kan darefter innebara att organisationen valjer att
faktiskt ta risken eller valjer att inte ga vidare med den pabdrjade aktiviteten for att undvika
risken. De atgarder som till slut véljs ut av organisationen ska vara i enlighet med malen
organisationen stéllt upp genom riskkriterierna. Det ska dven vara finansiellt mgjligt (SIS,
2018).

For att kunna bebygga mark néra intill transportleder vid ny- och ombyggnationer behdver
nivan av sakerhet vara tillrackligt hog. Detta innebér att passande atgarder behover sattas in
for att skydda denna sorts bebyggelse. Har ska enskilda individers intressen och allménhetens
intresse beaktas. Detta resulterar i att det behdver finnas en rimlig sékerhet samtidigt som det

ar ekonomiskt forsvarbart (Envall, 1998).

De sakerhetsatgarder som kan anvandas for transport av farligt gods innefattar (Envall, 1998):

e larmsystem, varningssystem och insatsplaner,

e vdgvalsstyrning,

e vagutformning,

e uppstallningsplatser,

e landskapsutformning (topografi, vallar, murar och vegetation),

e byggnadstekniska atgarder (fasadmaterial, vaggkonstruktion, fonster och ventilation),
e tata diken och uppsamlingsanordningar, och

e raddningstjanstens beredskap och utrustning.
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4 Metod

Detta kapitel syftar till att ge en béttre forstielse for hur jimforelsestudien har genomforts.
Uppsatsen har gjorts utifran en litteraturstudie, som presenteras i kommande avsnitt, och
dérefter presenteras de berdkningar som har gjorts utifran konsulternas riskutredningar.
Fortsittningsvis har intervjuer och mejlkonversationer hallits med personer frain MSB och
olika raddningstjénster, vilka redogjorts for. Avslutningsvis beskrivs den olycksstatistik som
inhdmtats samt bearbetats frin MSB som avser rdddningstjanster och verksamhetsutovare dér

antalet trafikolyckor, sluthidndelser, utsldapp, dodsfall och miljoskador undersokts.

4.1 Litteraturstudie

For att besvara uppsatsens fragestillningar har en litteraturstudie genomforts, i syfte att
beskriva hur riskhanteringsprocessen gar till. Detta ger en storre forstielse for konsulternas
riskutredningar som grundar sig 1 riskhanteringsprocessen. For att kunna beskriva
riskhanteringsprocessen har litteraturstudien dven anvénts for att beskriva innebdrden av olika
begrepp, sasom risk och transport av farligt gods, samt klargora for de olika klassificeringarna
av ADR-klasser. Vidare har litteraturstudien syftat till att beskriva tillvigagangssitt vid
rapporteringen av olyckor involverande transport med farligt gods for att forstd sambandet

mellan MSB:s olycksstatistik och data fran konsulternas riskutredningar.

For varje kdlla som anvénts 1 uppsatsen har en noggrann granskning av dess trovardighet
utforts for att sékerstélla att uppsatsen haller sig pd en vetenskaplig niva. Enligt Host et al.
(2006) ska bland annat hiansyn tas till huruvida materialet har granskats, skrivelsens
uppriéttare eller forfattare och om resultatet har blivit bekraftat pd nagot sitt. I denna uppsats
har information genom litteraturstudien inhdmtats frn sévil e-kéllor som frdn kursmaterial
fran kursen Riskanalys inom sdkerhetsomradet (VRSN25). En litteraturskning innefattar en
stor undersokning av relevant material med utgangspunkt for den aktuella fragestédllningen.
Enligt Host et al. (2006) kan denna s6kning genomforas i tre steg. Det forsta steget gar ut pa
att bestimma vilka s6kord som &r relevanta i arbetet, inkluderat sokord pa engelska. Det dr
ocksa viktigt att fundera kring vilka urval som rimligtvis bor goras. I detta arbete har foljande
sokord anvints: transport av farligt gods, farligt gods, riskanalys, transportation of
dangerous goods, riskhanteringsprocessen, farligt gods detaljplan och riskutredningar.
Urvalet har gjorts med hénsyn till den relevans sdkorden har utifrdn uppsatsens

fragestéllningar.

Sokorden har dérefter anvénts 1 olika databaser for att hitta artiklar, uppsatser, rapporter och

bocker av relevans. De databaser som anvénts d&r LUBsearch, Google, Google Scolar, Elsevier
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och Wiley. Genom sokningarna pa de olika databaserna gjordes ett urval av de soktraffar som

visade pa storst relevans med hédnsyn till uppsatsens fragestillningar.

For att jaimforelsestudien skulle kunna genomforas inhdmtades ytterligare kvantitativa data.
Detta i form av att inhdmta relevanta riskutredningar fran olika konsulter som direfter anvints
i berdkningar i uppsatsen, utférandet av intervjuer och mejlkontakt samt olycksstatistik som

inhdmtats fran MSB, se avsnitt 4.2, 4.3 och 4.4.

4.2 Riskutredningar

Detta avsnitt har delats upp i tva delar. Dessa behandlar data som inhamtats fran
riskutredningar fran olika konsulter via e-kéllor och information om hur konsulternas data

anvants steg for steg i berakningarna.

4.2.1 Inhamtning av data rérande riskutredningar fran e-kallor

Undersokningen pabdrjades med att forst hitta riskutredningar rérande végtransport av farligt
gods. Riskutredningarna som valts ut 1 denna uppsats inhdmtades frdn kommuners hemsidor.
Efter att ha undersokt flertalet riskutredningar hos olika kommuner valdes 8 riskutredningar ut
fran 8 olika konsulter. Urvalet har skett genom olika kriterier som har ansetts vara relevanta
utifran uppsatsens fragestillning. I urvalet 14g inte fokus pa att vilja riskutredningar som
endast berort en viss del av landet geografiskt utan 1 stillet pa om de olika konsulternas
riskutredningar gav en rimlig bild av hur det sett ut 1 praktiken. Likheter som kriavdes mellan
konsulterna var att de utrett en primér led och utfort berédkningar av frekvens for trafikolyckor
involverande transport av farligt gods, att de utfort en hiandelsetrddsanalys av de scenarier
som kunnat tdnkas uppstd samt att de gjort en konsekvensbedomning. Det som ddremot skilde
sig var att konsulterna inte alltid gjort sina berdkningar pa ett tydligt och utforligt sétt och att
de i vissa fall inte hade utfort vissa berdkningar. | de fall berdkningar inte hade utforts av
konsulterna, har egna berékningar gjorts med hjalp av parametrar som konsulterna sjalva
presenterat i sina riskutredningar. Avslutningsvis har riskutredningar fran aren 2020 och 2021

valts ut for att undersoka hur dessa konsulter gjort sina riskutredningar i nutid.
De riskutredningar som har anvints i den hér rapporten presenteras nedan:

e AFRY: Riskutredning for detaljplan Segersta 1:70 m.f (AFRY, 2020),

e Bengt Dalhgren: Riskbedomning for ny detaljplan Veddesta 1, fastigheten Veddesta
2:27 m.fl (Bengt Dahlgren, 2020),

e Brandkonsulten: Riskbeddmning Haga 2:7 Solna stad Stallméstaregarden

(Brandkonsulten, 2021),
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e Brandskyddslaget: Riskanalys Del av Huvudsta 3:1 och kv Krukmakaren
(Brandskyddslaget, 2020),

e Firetech: Riskanalys for detaljplan Ormmyrheden 1:2 m.fl (Firetech, 2020).

e Prevecon: Riskbedomning Chaufféren 1 (Prevecon, 2020),

e Structor: Riskbedomning detaljplan for Télje 2:195 (Structor, 2021), och

e WSP: Riskbeddmning detaljplan Akraberget, del av Sédergarden 1:1 (WSP, 2021).

4.2.2 Berakningar med hjalp av riskutredningar

Nedan presenteras hur berakningar utforts med hjalp av data fran konsulternas riskutredningar
for att kunna jamfora med statistik fran MSB. Detta avsnitt ar indelat i fyra delar: hur
berdkning av olycksfrekvens utforts med hjélp av VTI-metoden, fordelning av ADR-klasser,
héndelsetradsanalys och berékning av samhallsrisk.

4.2.2.1 Olycksfrekvens

Inledningsvis undersoktes frekvensen av trafikolyckor involverande farligt gods med hjilp av
VTI-metoden da samtliga konsulter 1 berdrda riskutredningar har anvint VTI-metoden. I

avsnitt 3.3.4.2.1 gar det att 14sa mer om berdkning av olycksfrekvens, se ekvation 1.

I uppsatsen undersdktes endast ADT for nutid alltsd endast frén det ar riskutredningen
publicerats vilket antingen var frén ar 2020 eller 2021. Detta gjordes for att inte titta pa
prognos for ADT fran ar 2030 eller 2040 eftersom detta var framtida uppskattningar som

konsulterna gjort och inte var aktuellt.

Gillande ADT for transport av farligt gods for konsulterna inhdmtades data fran Trafikverkets
databas NVDB for ADT for tunga fordon. Konsulterna multiplicerade darefter ADT for tunga
fordon med andelen transporter med farligt gods med hjalp av data fran Trafa som lag pa

cirka 4 % av ADT for tunga fordon (Trafa, 2021). Slutligen anvindes vigdelens lingd baserat

pa vad konsulterna hade angett i sina riskutredningar.

Som tidigare ndmnts 1 avsnitt 3.3.4.2.1 anvinde konsulterna vérdena for singelolycka och
olyckskvot fran Rdddningsverket (Rdddningsverket, 1996). Virdena for singelolycka och
olyckskvot var fran 1996.

Vidare var det vissa konsulter som inte hade utfort egna berékningar med VTI-metoden med
siffror fran ar 2020 eller 2021. Dérfor gjordes berdkningarna i stillet i den hér uppsatsen med
deras egna parametrar. I denna bilaga redovisas resultaten och konsulternas parametrar som

har anvints 1 arbetet, dessa parametrar kommer frédn konsulternas egna riskutredningar (se
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bilaga 3 — konsulters parametrar och berdkningar). Bland de konsulter dér det funnits tva
vigar som utretts har den priméra leden namngetts med bokstaven A och den sekundéra leden

med bokstaven B.

Darefter utfordes berdkningar baserat pa hela Sveriges trafikarbete pé de specifika vigarna
som konsulterna hade valt. Hela Sveriges trafikarbete inhdmtades fran Trafa dar aret 2019
anviindes da det var mest representativt for vanligt trafikflode. Pa grund av Covid-19 kan data
fran 2020 inte anvandas och ge en klar aterspegling av trafikflodet i praktiken (Trafikanalys,
2021).

Berdkningarna utfordes med hjélp av VTI-metoden pa samma sitt som konsulterna gjort i
sina riskutredningar. Samma parametrar som konsulterna anvént 1 sina riskutredningar
anvindes 1 berdkningen av olycksfrekvensen forutom att trafikarbete anviandes for hela landet
i stillet for den enskilda vagens olycksfrekvens. | Sverige utfordes 83 674 000 000
trafikarbeten under ar 2019. Resultaten frén berikningarna av olycksfrekvensen for
trafikolyckor involverande farligt gods dér trafikarbete for hela landet har anvénts redovisas 1
bilagor (se bilaga 4 — berdkning av olycksfrekvens for trafikolyckor med trafikarbete for hela
landet).

Konsulterna har utrett olika specifika végar i sina utredningar och i berdkningarna av
olycksfrekvensen anvénds trafikarbete for hela landet. Dessa berdkningar jamfors 1 uppsatsen

med MSB:s data som beror trafikolyckor involverande farligt gods for hela landets végar.

De platsspecifika faktorerna har fatt en stor paverkan pé berdkningarna av olycksfrekvensen
for respektive konsult eftersom varje konsult utrett olika vigar. Darfér kommer inte

olycksfrekvensen som berdknats for respektive konsult att anvdndas 1 ndstkommande steg.
4.2.2.2 Fordelning av ADR-klasser

Konsulterna har bestdmt olika fordelningar av ADR-klassat gods som férdats pa de vigar som
de hade utrett. I de flesta utredningarna baserades data pa Trafa:s statistik om farligt gods som
transporterats pa vigarna i Sverige (Trafa, 2021b). I andra fall anvindes MSB:s data fran
2006 for att uppskatta fordelningen av ADR-klassat gods (MSB, 2006) (se bilaga 6 - ADR-

klassfordelning for konsulter).
4.2.2.3 Handelsetradsanalys

I nésta steg gjordes hdndelsetrddsanalyser pd samma vis som konsulterna rérande de

potentiella scenarier som kunde tdnkas uppsta vid trafikolyckor med farligt gods.
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Hindelsetradsmetoden har tillampats och gér att 14sa mer om i avsnitt 3.3.4.2.2. Nedanfor
presenteras den formel som har anvints for att berdkna frekvens for ett scenario. Dock gors
modifieringen att den initierande hindelsen inte inkluderas i berdkningen av frekvensen for
scenariot. Detta eftersom olycksfrekvensen som berédknats fran foregdende steg inte kan
anvandas som initierande héndelse da de platsspecifika faktorerna haft en for stor paverkan pa
berdkningen av olycksfrekvensen. Darfor berdknas endast sannolikheten genom
multiplikation av delhéndelser och sluthéndelse for att berdkna sannolikheten for ett scenario

givet att en trafikolycka intréiffar.

Slutkonsekvens Frekvens scenario 1
sannolikhet P2 X*P1*p2
| Delhandelse
sannolikhet P1
Slutkonsekvens Frekvens scenario 2
sannolikhet 1-p2 X*P1*(1-P2)
Initierande handelse
Frekvens X
Slutkonsekvens Frekvens scenario 3
sannolikhet P3 X*(1-P1)*P3
[ | Delhdndelse
sannolikhet 1-P1
Slutkonsekvens Frekvens scenario 4
sannolikhet 1-P3 X*(1-P1)*(1-P3)

Figur 3: figur fran avsnitt 3.3.4.2.2.

Héndelsetraden hade ritats upp 1 detalj av konsulterna for varje viagavsnitt med hjilp av
sannolikheter for olika delhéndelser samt sluthidndelser for att kunna berdkna fram
sannolikheten for scenariot. I detta steg framkom att konsulterna gjorde pa olika sitt genom
att anvénda sig av olika delhdndelser, sluthdndelser samt olika sannolikheter f6r dessa.
Konsulternas sannolikheter for delhdndelserna och sluthidndelserna kom frén flera olika kallor
som i manga fall var dldre &n nutid vilket menas med att mycket data inhdmtats fran borjan pé
2010 talet och innan samt att antaganden gjordes ocksa. Vissa sannolikheter som konsulterna
hade anvint kunde inte alltid spéras till en tydlig kélla dir de inhdmtat informationen ifran.
Utover detta hade vissa konsulter inte gjort hdndelsetrdd och dé fick héndelsetrdd konstrueras
for dem 1 denna uppsats. I de fallen anvéndes sannolikheterna som konsulterna hade redovisat
1 sina riskutredningar for delhdndelserna och sluthindelserna for att kunna beridkna
sannolikheten for scenarierna for de olika ADR-klasserna. Vidare inhdmtades information

frén konsulter som hade gjort hindelsetrdd for att fylla 1 de otydligheter som funnits.
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Nér det funnits flera scenarier for en ADR-klass har de adderats ihop pa samma vis som
konsulterna gjort. Hindelsetrdden redovisas inte i bilagor pé grund av att det hade blivit for
ménga bilagor, for mer info rérande vilka parametrar som har nyttjats, se konsulternas

utredningar avsnitt 4.2.1.

Efter att sannolikheterna for scenarierna for varje ADR-klass hade berdknats och adderats
kunde sannolikheten for scenariot, givet att en trafikolycka intréaffar, berdknas (se bilaga 7 —

konsulters sannolikheter for scenarion da en sluthéndelse intraffar for ADR-klasser).

Diérefter undersoktes specifikt trafikolyckor involverande farligt gods dir endast utslédpp hade
skett. Detta gjordes eftersom trafikolyckor involverande farligt gods, dér endast utsldapp hade
skett, intrdffade oftare dn faktiska sluthdndelser enligt statistik fran raddningstjanster och
verksamhetsutovare fran ar 2017 till 2020, se avsnitt 4.4.2.2 och 4.4.2.3. Utifran detta kunde
en jamforelse som blev mer statistiskt sékerstilld genomforas da utslapp intréffat oftare. Detta
berdknades dock inte specifikt av konsulterna 1 deras riskutredningar dé utsldpp vanligtvis
rubricerats som delhéindelser i utredningarna. Vidare ansags det viktigt att undersoka detta
narmare da utslapp trots att det inte alltid ar farligt for manniskor anda kan vara skadligt for
miljon. Har anvéndes sannolikheter for utslapp som konsulterna sjdlva hade angett for de
olika ADR-klasserna som de utrett (se bilaga 8 — konsulters sannolikheter d& ett utslapp

uppstar for ADR-klasser).
4.2.2.4 Forvantade antal dodsfall

For att presentera data fran konsulternas riskvarderingar gjordes en berakning av forvantade
antal dodsfall for att presentera samhaéllsrisken for alla konsulterna i stallet for att presentera
det genom en FN-kurva. Detta tillvagagangsatt valdes da samhéllsrisken kunde presenteras i
form av en siffra vilket gjorde det mojligt att kunna gora en tydligare jamforelse med MSB:s

arliga statistik rorande antal dédsfall involverande transport av farligt gods, se avsnitt 4.4.2.5.

De platsspecifika faktorerna fick en stor paverkan pa berakningarna av olycksfrekvensen for
respektive konsult som redan namnts i avsnitt 4.2.2.1 och darfor valdes i detta steg att i stallet

anvanda sannolikheten givet att en olycka intraffar fran avsnitt 4.2.3.3.
For att berékna antal dodsfall, anvandes ekvation 3 som presenterats i avsnitt 3.3.5.1.2.

Det visade sig dock vara problematiskt att berdkna daodsfall for respektive scenario da
konsulternas riskutredningar inte pa ett metodiskt och tydligt sett forklarat hur de beraknat
antal dodsfall som kan intraffa for respektive scenario. For att reda ut detta kontaktades

respektive konsult, dar flertal inte kunde ge ut information gallande hur dessa berékningar
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hade genomforts da de inte ville offentliggora det. Vissa konsulter besvarade inte
forfragningen. Da det inte gick att berakna samhallsrisken sasom konsulterna gjort da
utredningarna inte varit tillrackligt specifika gjordes en férenklad berdkning av forvéntade

antal dodsfall.

Genom att titta pa konsulternas rapporter gick det att se vilket konsekvensavstand och
spridningsvinkel som anvénts for de olika scenarierna som de hade beréknat samt
befolkningstatheten i omradet som de undersokt. For de konsulter dar de inte hade uppgett
nagot konsekvensavstand eller spridningsvinkel, nyttjades andra konsulters
konsekvensavstand och spridningsvinkel for att uppskatta ett rimligt varde for dem. Vidare
hade inte alla konsulter heller uppgett befolkningstatheten for de omraden som de undersokt
och i de fallen anvandes statistik for befolkningstathet fran Statistiska centralbyran (SCB)
(SCB, 2022). De parametrar som har anvénts for att berdkna antal dodsfall som kan intréffa

for varje konsult redovisas i bilagorna (se bilaga 9 — konsulters parametrar av samhallsrisk).

Darefter multiplicerades varje scenarios sannolikhet givet att en trafikolycka intraffar fran
foregaende steg med antal dodsfall som kan intraffa for att berdkna forvantade antal dodsfall
givet att en trafikolycka intraffar. Berdkningen gjordes for respektive scenario och dérefter
summerades varje produkt for att berdkna totala forvantande antal dodsfall for samtliga
scenarion givet att en trafikolycka intraffar for respektive konsult (se bilaga 10 — konsulters

berdkningar av samhallsrisk).

4.3 Intervjuer och mejlkontakt

For verksamhetsutovare gick det att inhamta all relevant information elektroniskt, se avsnitt
4.4.1. Mejlkontakt upprattades med MSB eftersom det endast gick att hitta en rapport rérande
handelserapportering fran ar 2007 till 2019 som inte var tillrackligt detaljerad for att kunna
anvandas som data for raddningstjansterna vid jamforelse med konsulternas berakningar
(MSB, 2020). Rapporten var inte tillrackligt detaljerad da MSB endast publicerat
sammanstalld data och inte radata. Mejlkontakt upprattades med Maria Hakansson,
handlaggare pd MSB. MSB skickade ett exceldokument med information rérande
olycksstatistik for raddningstjanster fran MSB:s databas IDA (se bilaga 1 — utdrag fran
dokument rérande raddningstjansters data). MSB skickade &ven ett dokument dér alla
kategorier definierades relativt tydligt vilket gjorde det lattare att forsta exceldokumentet
géllande olyckorna (se bilaga 2 — dokumentation, transport av farligt gods). Exceldokumentet
(se bilaga 1) rorde trafikolyckor dar det hade skett utslapp av farligt gods respektive dér det

inte skett utslapp av farligt gods samt olyckor dar utslapp skett utan att nagon trafikolycka
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intraffat. Vidare inkluderade exceldokumentet fran MSB miljoskador och dodsfall som
intraffat fran ar 2007 till 2020 utifran raddningstjansters rapportering.

En intervju holls ocksa med Hakansson dar vidare diskussioner fordes géllande de dokument
som bifogats. Fragor som stélldes berorde hur statistiken framtagits, hur den skulle tolkas
samt om otydligheter som reddes ut. Intervjun gav mer information dock fanns det kvar en
otydlighet géllande trafikolyckor med farligt gods dar scenarion med sluthdndelser intraffat
(Hakansson, 2021).

Pé grund av detta kontaktades 46 av de storre riddningstjénsterna for att begéira ut
hindelserapporter i syfte att f4 en bittre forstaelse gillande nér utslapp skett vid en
trafikolycka med farligt gods. For att ta reda pa vilka rdddningstjanster som var bland de
storre i landet, inhdmtades information frén Sveriges kommuner och regioner (SKR, 2022).
Detta sammanstélldes dérefter i ett dokument. Detta urval gjordes da det ansags vara
tillrackligt 1 uppsatsen att inhdmta handelserapporter fran de 46 storsta raddningstjansterna.
Héndelserapporterna har anvénts for att {4 bittre forstdelse for nir utsldpp da trafikolyckor
intriffat och dér scenarion med sluthéndelser intriaffat samt for att fungera som ett
komplement till exceldokumentet fran MSB. En period fran ar 2017 till 2020 valdes ut
eftersom alla raddningstjanster inte hade majlighet att Iamna ut rapporter fran 2016 och bakat.
Anledningen till detta var for att raddningstjdnsterna borjade anvianda héndelserapporter, i

stdllet for insatsrapporter, under perioden ar 2016 till 2018.

Vidare holls dven en kortare intervju med Robert Nilsson pa Storstockholms Brandforsvar
angéende olyckor som inte rapporterats in. Av intervjun framkom att det skett trafikolyckor
med transporter som dr skyltade med farligt gods som inte rapporterats in som sadant (Nilsson

R.,2021).

4.4 Olycksstatistik

Detta avsnitt har delats upp i tva delar. Dessa delar behandlar data som beror olycksstatistik
fran MSB som inhamtats via e-kéllor respektive hur olycksstatistiken bearbetats.
Bearbetningen av olycksstatistiken inleds med trafikolyckor involverande farligt gods och
darefter trafikolyckor som lett till sluthandelser. Darefter behandlas statistiken fran MSB som
ror trafikolyckor dar endast utslapp skett samt dar utslapp skett utan att nagra trafikolyckor
intraffat. Avslutningsvis behandlas data berérande konsekvenser vilket innefattar dédsfall och

miljoskador.
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4.4.1 Inhédmtning av data rérande olycksstatistik fran e-kallor

Genom inhamtning av data fran MSB som rort verksamhetsutovare var det méjligt att utféra
denna sorts jamforelse med palitlig data. Data rorande verksamhetsutvare inhdamtades fran
MSB:s hemsida och gallde fran ar 2007 till 2020 (MSB, 2021e). Det var simpelt att sortera
data som var av intresse eftersom informationen rérande olyckorna som hade intraffat var i
fritext. Det var 13 dokument for alla 13 aren som undersoktes narmare. Olyckorna som har
undersokts inkluderade trafikolyckor dar det hade skett utslapp av farligt gods respektive dar
det inte hade skett utslapp av farligt gods samt olyckor dar utslapp hade skett utan att nagon
trafikolycka intréffat.

4.4.2 Olycksstatistik fran MSB
Nedan har de olika delarna av olycksstatistiken fran MSB behandlats rérande

raddningstjanster och verksamhetsutovare.
4.4.2.1 Trafikolyckor

Olycksstatistik fran raddningstjénster och verksamhetsutdvare fran ar 2007 till 2020 anvéindes
eftersom det tackte hela perioden dér det fanns statistik for trafikolyckor som involverar

farligt gods. Hela perioden anvéndes for att visa pa om trafikolyckor fordndrats med tiden.

Héndelseforloppet Enbart trafikolycka med tung lastbil och farligt gods-skylt anvédndes
for att filtrera trafikolyckor som involverar farligt gods i exceldokumentet fran MSB f6r
perioden ar 2007 till 2020, se avsnitt 4.3 (se bilaga 1). En sammanstéllning av statistiken fran
verksamhetsutovare och rdddningstjénster gjordes (se bilaga 5 — antalet trafikolyckor med
farligt gods lastbilar som rapporterats in av rdddningstjénster och verksamhetsutovare for
perioden 2007-2020). Data fréan verksamhetsutdvare filtrerades genom att ga igenom de 13
dokumenten frdn MSB som ndmnts i avsnitt 4.4.1. D& den informationen stod 1 fritext gick det
att utldsa hur ofta trafikolyckor med farligt gods intraffat under perioden ar 2007 till 2020 (se
bilaga 5).

4.4.2.2 Scenarion med sluthandelser

For att ta reda pa hur ofta trafikolyckor involverande farligt gods lett till sluthdndelser
behovde hindelserapporter frén olika rdddningstjdnster undersokas nirmare, se avsnitt
3.3.4.2.2 {6r mer information om sluthdndelser. Handelserapporter fran raddningstjénster
undersoktes eftersom dokumentet fran MSB inte hade denna information (se bilaga 1). Dérfor

kontaktades flera av de storre riddningstjénster dir 23 av 46 horde av sig. Over 200
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hindelserapporter fran raiddningstjdnsterna utreddes i uppsatsen for perioden &r 2017 till 2020

dé det inte vara mojligt att fa rapporter fran tidigare 4r.

De héndelserapporter som hade mottagits var hiandelserapporter som endast behandlade en
sorts hindelsetyp, antingen trafikolyckor eller utsliipp av farligt gods. Darfor behovde
hindelserapporterna ldsas igenom en efter en for att hitta de rapporter dir det hade skett
trafikolyckor med scenarion med sluthdndelser som berort nagon ADR-klass. Det som ansags
vara en sluthdndelse baserades pé det konsulterna hade angett i sina hdandelsetrad i deras

riskutredningar, se avsnitt 4.2.1.

En sammanstillning uppréttades av riddningstjdnsternas hdandelserapporter samt om det
uppstatt sluthdndelser i olika ADR-klasser (se bilaga 11 — datainhdmtning frén

hindelserapporter fran raiddningstjanster berorande sluthdndelser for perioden 2017-2020).

Data fran verksamhetsutdvare rorande sluthdndelser sammanstilldes genom att titta pé
fritexten och leta efter sluthdndelser frdn dokumenten for perioden ar 2017 till 2020 (se bilaga
12 — data fran verksamhetsutovare berdrande sluthdndelser for perioden 2017-2020 samt
frekvens av utsldpp ). Endast perioden &r 2017 till 2020 undersoktes for verksamhetsutovare
da endast statistik for denna period hade anvints for raiddningstjanst. Sedan extrapolerades
summan av data frén raddningstjénster och verksamhetsutdvare med 40 % for att kunna ticka
in de 23 rdddningstjdnster som inte inkommit med rapporter och de rdddningstjénster som inte
kontaktas samt det morkertal som finns rérande olyckor som inte rapporterats in, se avsnitt
5.3 (se bilaga 13 — extrapolering av data fran raddningstjénster och verksamhetsutdvare
berdrande sluthédndelser for perioden 2017-2020). Genom att gora denna extrapolering técks
bortfallen ungefarligt in d& raiddningstjdnster som técker in ca hélften av populationen har
inkommit med hiandelserapporter. Avslutningsvis behovde olyckorna for varje ADR-klass
divideras med antalet trafikolyckor med farligt gods for att berdkna fram sannolikheten, det
dividerades med hjélp av data rorande trafikolyckor frén bilaga 5. Detta gjordes eftersom
MSB:s data skulle jimforas med berdkningar som gjorts med hjélp av riskutredningar dér
endast sannolikheten for scenarion med sluthéndelser givet att en trafikolycka med farligt

gods intréffat (se bilaga 13).

4.4.2.3 Endast utslapp

Darefter undersoktes endast utslépp vid trafikolyckor involverande farligt gods. Med hjilp av
héndelserapporterna fran raddningstjénster som berdrde hdandelsetypen Enbart trafikolycka

med tung lastbil och farligt gods-skylt samt Ja i1 kategorin Miljoskador. Handelsetypen

31



valdes for att specifikt undersoka utslépp vid trafikolyckor som involverar farligt gods.
Undersokningen omfattade endast utsldpp som intréffat nir miljoskador uppstatt eftersom
sambandet mellan utslapp och miljoskada hade upptickts i hindelserapporterna. Déarefter
valdes en fordelning av ADR-klasser baserat pd hindelserapporterna fran ar 2017 till 2020
eftersom den informationen inte funnits tillgénglig i dokumentet frain MSB som rorde statistik

frén rdddningstjanster (bilaga 1).

Héandelserapporternas fordelning av utslépp skrevs forst om i brékform genom att titta pa
antalet utslépp for den berorda klassen och dérefter dividerades det med det totala antalet
utslapp (se bilaga 13). Efter detta multiplicerades slutligen braken med antalet olyckor som
filtrerats for perioden ar 2017 till 2020 med hiandelsetypen Enbart trafikolycka med tung
lastbil och farligt gods-skylt samt Ja i kategorin Miljoskador i exceldokumentet fran MSB
(bilaga 1) (se bilaga 18 — antal miljoskador vid trafikolycka med farligt gods under perioden
2007-2020). Genom berdkningen kunde antalet utslédpp involverande farligt gods for
rdddningstjanster fran ar 2017 till 2020 berdknas (se bilaga 14 — trafikolyckor dér utslépp
uppstatt for raddningstjanst for perioden 2017-2020 som har berdknats). Data fran
verksamhetsutdvare undersoktes pa likadant séitt som i tidigare steg, se avsnitt 4.4.2.2, och

adderades till den data som berdknats med underlag fran riddningstjdnster (se bilaga 13).

Avslutningsvis behovde olyckorna for varje ADR-klass divideras med antalet trafikolyckor
med farligt gods for att berdkna fram sannolikheten. Detta gjordes eftersom MSB:s data skulle
jdmforas med berdkningar som gjorts med hjilp av riskutredningar frdn konsulter dir endast
sannolikheten for utslapp givet att en trafikolycka med farligt gods intréffat (se bilaga 15 —
trafikolyckor dér utsldpp uppstétt for riddningstjénster och verksamhetsutovare ar 2017-

2020).
4.4.2.4 Utslapp utan trafikolyckor

Utsldpp som skett under transport utan att en trafikolycka intraffat undersoktes inte av
konsulterna. Detta undersoktes i uppsatsen dé dessa utslidpp kan leda till miljoskador. Detta
gjordes genom att forst gé igenom data fran rdddningstjdnster med hjilp av exceldokumentet
frdn MSB (se bilaga 1). Genom att i dokumentet filtrera hindelsetypen Utslipp av farligt
gods och verksamheten Transport med viigfordon var det mojligt att se hur ofta det skett
utslapp for perioden ar 2007 till 2020. Efter detta undersoktes data fran verksamhetsutovare
pa likadant sétt som 1 tidigare steg, se avsnitt 4.4.2.1. Detta sammanstilldes sedan 1 ett

dokument (se bilaga 16 — utslidpp av farligt gods utan trafikolyckor for perioden 2007-2020).
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4425 Dodsfall

Dodsfallen for raddningstjédnster filtrerades 1 dokumentet frdn MSB och rérde perioden &r
2007 till 2020 (bilaga 1). Dodsfallen filtrerades genom att titta pa hindelsetyperna Enbart
trafikolycka med tung lastbil och farligt gods-skylt samt Utslédpp av farligt imne separat.
Darefter filtrerades kategorin Antal omkomna genom att titta pa olyckor dir det hade skett
ett eller fler dodsfall. Bdda héndelsetyperna valdes eftersom MSB i dokumentet uppgett
information fran hindelserapporterna i fritext gillande dodsfallen. Detta gjorde det mojligt att
utldsa om dodsfallen hade skett pa grund av det farliga godset samt om det hade skett i
samband med en trafikolycka. Data gillande dodsfall som rapporterats in av
verksamhetsutovare utreddes pa samma sitt som i tidigare steg, se avsnitt 4.4.2.1 (se bilaga 17

— antal dodsfall vid trafikolycka med farligt gods for perioden 2007-2020).
4.4.2.6 Miljoskador

Miljéskador undersoktes da miljon kan ta skada nér en trafikolycka involverande farligt gods
intriffar. Miljoskador dr viktiga att undersdka da miljon enligt plan- och bygglagen ska
beaktas och miljoskador ocksa kan ge negativ paverkan pa ménniskor. Berdkning av
miljoskador har inte inkluderats i1 konsulternas riskutredningar dé det inte efterfragats av
konsulternas bestéllare (kommuner). Miljoskador for raddningstjdnster filtrerades genom att
utifran exceldokumentet fran MSB undersoka perioden ar 2007 till 2020 och viélja
hindelsetypen Enbart trafikolycka med tung lastbil och farligt gods-skylt samt Ja i
kategorin Miljoskada. Detta gjorde det mojligt att undersoka hur ofta miljoskador skett till
foljd av trafikolyckor som involverar farligt gods under den tidsperioden. Det antogs att
miljoskador endast skett pa grund av utsldpp fran lasten. Detta antagande gjordes da
raddningstjdnster endast ska rapportera utslédpp av farligt gods som skett fran lasten och inte
lastbilen, se avsnitt 5.2.2. Vidare har data géllande miljoskador for verksamhetsutdvare utretts

pa liknande sitt som i tidigare steg, avsnitt 4.4.2.1 (se bilaga 18).
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5 Rapportering vid trafikolyckor med transport av farligt gods

Nér transport involverande farligt gods ska transporteras dr det minga parametrar som
paverkar. I detta kapitel kommer rapporteringen av trafikolyckor som involverar farligt gods
att beskrivas narmare géllande vilka aktorer som dr inblandade och vilka kriterier de maste
folja vid trafikolyckor involverande farligt gods. Vidare kommer dven data géillande
trafikolyckor som involverar farligt gods i Sverige att undersokas ndrmare. Detta gors for att
kunna avgoéra om berdkningarna som grundar sig pa konsulternas riskutredningar stimmer

overens med hur det ser ut 1 praktiken.

5.1 De ansvariga parterna

Nar farligt gods ska transporteras ér det flera olika parter som &r involverade och dessa
aktorer maste folja de regelverk som finns for att transporten ska framforas pé ett sdkert sitt.
Det finns olika sorters aktorer dir bland annat avsdndare, mottagare och transportorer klassas

som huvudaktérer medan lossare och lastare klassas som andra aktorer (MSB, 2021c).

Avsindare skickar 1 vig det farliga godset {for sin egen eller for ndgon annans ridkning,
vanligtvis dr det ett foretag eller en organisation av ndgot slag. Transportdren transporterar det
farliga godset frén en plats till en annan, detta kan ske bdde med och utan transportavtal.
Mottagaren dr den sista huvudaktoren 1 transport av farligt godsledet da de mottar godset fran

transportdren som 1 sin tur mottagit det fran avsdndaren (MSB, 2021c).

Vid transport av farligt gods finns krav 1 Sverige pa att den ansvariga verksamheten har
tillgadng till atminstone en dock géirna flera sdkerhetsradgivare. Aktorerna maste meddela
vem/vilka de har valt som sdkerhetsradgivare till MSB for registrering. Sdkerhetsradgivarnas
uppgift dr bland annat att se till att aktorerna foljer det gédllande regelverket samt att aktdrerna
vid transport av farligt gods vidtar ldmpliga forsiktighetsatgérder for att kunna minimera
risken for olyckor. Vidare ser sdkerhetsradgivarna till att uppritta arsrapporter dar
transporterna med farligt gods under dret beskrivs samt olycksrapportering om det skett en

olycka (MSB, 2021c).

5.2 Rapporteringen

Rapporteringen av olyckor till MSB gors bdde av verksamhetsutovare och raddningstjinster.
Med detta underlag publicerar MSB rapporter géllande hur olycksstatistiken ser ut for
transporter involverande farligt gods i landet (MSB, 2020).
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5.2.1 Verksamhetsuttvares rapportering

Rapporteringen av olyckor till MSB utfors i forsta hand av verksamhetsutdvare. Ansvaret
ligger pé den ansvariga verksamheten att vid en olycka upprétta en rapport senast en manad
efter att hindelsen har intréffat. Olyckan ska rapporteras via ett system som heter samordnat
olycksfall- och tillbudsrapporteringssystem (SOOT). Vid rapporteringen kan
sdkerhetsradgivaren hjilpa till och agera som stdd i upprittandet av rapporten och hjilpa till
for att forhindra att olyckor sker igen. Det finns vissa kriterier pa vilka olyckor och tillbud

som maste rapporteras in till MSB. Dessa kriterier dr foljande (MSB, 2021e):

e att rapportera in olyckor som lett till personskada som har direkt samband med den
farliga gods transporten,

e att rapportera in Olyckor som lett till sjukhusvistelse dar minst en person inte haft
mojlighet att arbeta under dtminstone ett dygn eller omkommit av olycka,

e att rapportera in Olyckor som lett till att det skett ett utsldpp pa minst 50 kg/liter 1
transportkategori 0 eller 1,

e att rapportera in Olyckor som lett till att det skett ett utsldpp pad minst 333 kg/liter av
transportkategori 2 eller om det skett utsldpp av 1000 kg/liter av transportkategori 3
eller 4,

e att rapportera in Olyckor som lett till att det skett utslapp som inneburit direkt fara dér
ovanstdende méngder pa ndgot sitt har 1akt ut pa grund av skada pa tank eller att
fordonet vilt pa grund av en olycka, 4ven dmnen som &r smittférande som ADR-klass
6.2 och 7,

e att rapportera in Olyckor som lett till skador som 6verstiger 50 000 euro eller dar
myndigheter tvingas utrymma personer néra intill olyckan, och

e att rapportera in Olyckor som lett till att allménna vagar maste spérras av under en

tidsperiod pa minst tre timmar.

5.2.2 RA&ddningstjansters rapportering

MSB tar emot rapportering rorande olyckor fran rdddningstjdnster runt om i landet vilket gor
det mojligt att undersoka tvé olika sorters aktorer som bidrar med rapporteringen.
Rapporterna som MSB fér ta del av finns i ett system som kallas IDA och det dr genom detta
system som rdaddningstjénsterna rapporterar in deras raddningsinsatser (RI). De kriterier som

rdddningstjdnsten behdver folja dr foljande (MSB, 2020):

e att rapportera in ndr det intréffat en olycka som lett till att en insats behdvt goras och
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e att rapportera in ndr utsldpp av farliga &mnen pa nagot sétt sléppts ut ur behallare pa
ett okontrollerat sitt dir &mnena som sldpps ut kan vara farliga for manniskor, miljé

och egendom. Det inkluderar radioaktiva &mnen samt oljor.

I rapporterna bedoms olyckor med transport involverande farligt gods som nér lasten har
lossats fran ovriga transportfordonet eller att det funnits risk for det. Har innefattas inte
drivmedel fran lastbilar som transporterar farligt gods. Om olyckan har skett i ett omrade dér
det farliga godset lagras, tillverkas eller forbrukas rapporteras det inte som en olycka med

transport involverande farligt gods (MSB, 2020).

Under perioden fran ar 2016 till 2018 borjade rdddningstjanster anvdanda hiandelserapporter i
stdllet for insatsrapporter eftersom MSB hade upprittat foreskrifter gidllande
héndelserapportering. Handelserapporter inkluderar flertalet olika grundlaggande uppgifter
som rdddningstjanster behdver inkludera i sina rapporter (MSB, 2021g). Fordandringen ledde
till att handelserapporter behdvde innehalla mer detaljerade rapporteringar av olyckor

(Héakansson, 2021).

5.3 Kvaliteten pa rapporteringen

I syfte att undvika s& manga felkdllor som mojligt ér flera av parametrarna i konsulternas
riskutredningar av intresse att jimfora med MSB:s statistik. Daremot &r verkligheten inte latt
att beskriva i form av statistik. Svarigheten med statistik gillande rapporteringen ir i forsta
hand rapporteringsgraden. Som ndmnts 1 foregaende avsnitt ska verksamhetsutdvarna fora
rapportering gillande olyckor baserat pé kriterierna som de behover folja. Enligt rapporten
Transport av farligt gods Hcndelserapportering 2007-2019 fran ar 2020 av MSB, har endast
15 % av de 2 394 olyckor som har rapporterats till MSB rapporterats av verksamhetsutovare.
Resterande rapporter, alltsa 85 %, har rapporterats fran raddningtjanster. Vidare har cirka 8%
av de rapporterade fallen rapporterats fran bada. Enligt MSB bor badas rapporteringskriterier i
teorin kunna finga upp de allra flesta storre olyckorna i sina rapporter. Detta visar MSB
genom att lagga fram 6 exempel dir storre hdndelser inte rapporterats av verksamhetsutovare,

som déremot rapporterats av olika raddningstjénster (MSB, 2020).

MSB har forklarat ndrmare varfor rapporteringen mellan verksamhetsutdvare och
rdddningstjdnster skiljer sig mycket &t. MSB hdvdar att den laga rapporteringsgraden kan bero
pa att andelen utlandsregistrerade fordon har dkat under den undersokta perioden ar 2007 till
2019. Samtidigt namner MSB ocksa att detta kan bero pa rapporteringstekniska problem som
innefattar system och blanketter, da det kan foreligga bristande motivation for

verksamhetsutdvare att rapportera. Vidare handlar det om bland annat slarv, den
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administrativa bordan, ekonomiska aspekter och sa vidare (MSB, 2020). Eftersom MSB inte
ar en tillsynsmyndighet finns det inte mdjlighet att botfilla verksamhetsutovare som
misskoter sin rapportering vilket ocksa kan ses som en bidragande orsak (MSB, 2021f).
Réddningstjinstens statistik anses daremot, enligt MSB, vara av god kvalitet ddr de 16pande
driftsrutinerna haller en bra niva samt att bortfallet dr lagt i inrapporteringen. Dock pépekas
det att det funnits brister genom &ren da statistik har sammanstillts under en langre tid och det
darfor finns vissa problem vid den enhetliga kodningen. Slutligen har verksamhetsutovares
och rdddningstjinsters rapporter matchats baserat pa matchande av textstringar pa grund av
att det inte funnits matchande ID-begrepp. Den storsta bristen géller 1 synnerhet plats och tid
(MSB, 2020). Det finns dven ett morkertal i statistiken fran rdddningstjanster och
verksamhetsutovare. Didremot kan morkertalen inte forklaras av rapporten eller genom
intervjun med Maria Hakansson dd MSB inte kan uppskatta hur manga verksamhetsutdvare

och raddningstjdnster som inte rapporterar in olyckor (Hakansson, 2021).

I en kortare intervju med Robert Nilsson framkom att utslépp av farligt &mne inte alltid
rapporterats nir det giller mindre utslipp. Aven nir det kommer till trafikolyckor
framkommer det inte alltid att fordonet har en farligt gods-skylt vid trafikolyckor i
rapporteringen (Nilsson R. , 2021).

Hur rapporteringen gors paverkar ocksd kvaliteten d& det kan kodas under flera kategorier,
exempelvis en brand som leder till en explosion. Vidare kan det handla om att det varit klart
viader samtidigt som det funnits halka. Detta innebér att orsakskoder kan aktualiseras i flera
hindelser vilket leder till att en hidndelse inte alltid 4r sammanldnkad till endast ett utfall,

dessutom kan vissa olyckor sorteras som annat dé det inte kan kategoriseras (MSB, 2020).
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6 Resultat och analys

I detta kapitel presenteras resultat fran jimforelsestudien samt en analys av resultatens
innebord. Kapitlet inleds med ett avsnitt dér frekvensen for trafikolyckor, som berdknats
utifran konsulters data, presenteras och jamfors med statistik fran rdddningstjanster och
verksamhetsutovare. Dérefter presenteras berdkningen av scenarion med sluthidndelser, och
scenarion dir endast utslédpp har skett, da en trafikolycka involverande farligt gods intraffar
enligt konsulternas data. Detta jamfors darefter med statistik fran rdddningstjanster och
verksamhetsutovare. Slutligen presenteras konsulternas berdkningar av forvantande antal
dodsfall samt statistik rérande dodsfall och miljoskador som rdddningstjdnster och

verksamhetsutdvare rapporterat.

6.1 Frekvens av trafikolyckor

Frekvens av trafikolyckor inolverande transport
av farligt gods for hela landet (per ar)
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Tabell 1. Berdikning av trafikolyckor involverande transport av farligt gods.

Tabell 1 visar antalet trafikolyckor involverande farligt gods som har beréknats for de berorda
konsulterna med hjélp av deras data och trafikarbete for hela landet. Av tabell 1 gar det utlésa
att vissa konsulters berdkningar har resulterat i en lagre frekvens av trafikolyckor per &r

medan andra haft en hogre frekvens av trafikolyckor per ér.

Da konsulterna utrett olika specifika véigar och da trafikarbete for hela landet har anvénts for
varje konsult har det lett till att platsspecifika faktorer paverkat berdkningarna av
trafikolyckor for respektive konsult. Detta kan forklaras av att konsulterna i sina utredningar
utrett specifika vagar och inte undersokt hela vagnatet i Sverige. Eftersom konsulterna utfort
denna berdkning med nédstan likadana kéllor samt att de anvint VTI-metoden dr det inte

mdjligt att konkludera att en enskild konsult utfort en berdkning av olycksfrekvens som stimt
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battre Gverens med statistik frin MSB &n andra. Berdrda konsulter anvénde vanligtvis
Trafikverkets Nationella vigdatabas (NVDB) férutom en konsult som anvént sig av en kélla
fran en kommun for inhdmtning av data rorande &rsdygnstrafik (ADT). Vidare har ildre killor
frén ar 1996, géllande singelolyckor och olyckskvot, som anvints av konsulterna i deras

berdkningar ocksa péverkat resultaten.

Antal rapporterade fall av trafikolyckor som
involverat farligt gods som rapporterats av
raddningstjanster och verksamhetsutovare per ar
(2007-2020)
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Tabell 2. Trafikolyckor som involverat farligt gods som rapporterats av rdddningstjdnster och
verksamhetsutévare. Statistik inhdmtad fran rdddningstjdnst och verksamhetsutovare fran dar 2007 till

2020.

I tabell 2 presenteras antalet rapporterade fall fran riddningstjanster och verksamhetsutovare
for trafikolyckor som involverat farligt gods. Antalet fall har inte d&ndrats ndmnvért under
perioden ar 2007 till 2020. I genomsnitt har det skett cirka 70 olyckor per ar under denna

period.

Utifrén tabell 2 &r det svart att utldsa hur stort dverlapp det har varit mellan raddningstjdnster
och verksamhetsutdvare i deras rapporteringar. Enligt MSB har ett 6verlapp pé rapportering
frén raddningstjénster och verksamhetsutdvare uppskattats till cirka 8%, se avsnitt 5.3, déarfor
ar det mdjligt att tolka det som att det skett farre olyckor &n det som redovisas ovan. Dock ska
det tilldggas att det finns fall som inte rapporterats och som inte heller har uppskattats i
uppsatsen. Detta eftersom statistik har bedomts vara heltdckande d& MSB innehaft denna
statistik for hela landet for en langre tidsperiod fran 2007 till 2020. Genom att inte ta bort ca
8% av olyckorna som dverlappat frin tabell 2 samt att inte 14gga till olyckor som inte

rapporterats in bedoms tabell 2 vara representativ for landet.
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Av tabell 1 och 2 gar det konstatera att av de riskutredningar som har undersokts har ingen av
de berdkningarna som har gjorts stamt 6verens med data fran raddningstjanster och
verksamhetsuttvare. Enligt data fran raddningstjanster och verksamhetsutévare har det skett
cirka 70 olyckor per ar och de konsulter som utretts i uppsatsen har som narmast bedémt att
34 respektive 120 olyckor sker per ar. Som redan papekats ovan har de platsspecifika
faktorerna paverkat konsulternas resultat da de utrett specifika vagavsnitt och inte hela

Sveriges végnit.

6.2 Sannolikhet for sluthandelser

Sannolikhet for sluthandelser inom ADR-klasser givet att
en trafikolycka involverande farligt gods intraffar

Structor B
Structor A I
Bengt Dahlgren |
FiretechB 1
AFRYB |
AFRYA 1
Prevencon B |
Firetech A |
Prevencon A |
WSP 1
Brandkonsulten W
Branddskyddslaget |1

0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6

H Klass 1 Klass 2.1 Klass 2.3 ®Klass 3 Klass4 ®Klass5 MKlass6 MBKlass8

Tabell 3. Berdkning av sannolikhet for sluthdndelser inom ADR-klasser givet att en trafikolycka

involverande farligt gods intrdffar.

Av tabell 3 framkommer att sannolikheten for sluthdndelser givet att en trafikolycka intréffar
skiljer sig for respektive konsult. Detta beror pd att konsulterna i sina riskutredningar valt
olika scenarion i sina hindelsetrdd med olika delhindelser och sluthéndelser som har haft
olika sannolikheter. Vidare har konsulterna i manga fall anvéant dldre killor samt gjort
antaganden nir de valt scenarion samt sannolikheter. De ADR-klasser som utretts skiljde sig
mellan konsulterna vilket delvis kan forklaras av de platsspecifika faktorerna da konsulterna
utrett bade primdra samt sekundéra vigar och darfor valt att endast titta pd vissa ADR-klasser.
Det som ocksé kan forklara detta dr att vissa konsulter valt att anvdnda mer aktuell statistik
rorande ADR-klassfordelningar frdn Trafa for &r 2021 medan andra valt att anvénda dldre

statistik rorande ADR-klassfordelningar fran MSB for &r 2006.
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Sannolikhet for sluthandelser inom ADR-klasser
da en trafikolycka intrdffat som raddningstjanster
och verksamhetsutdvare rapporterat in per ar
(2017-2020)
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Tabell 4. Sannolikhet for sluthdndelser inom ADR-klasser dd en trafikolycka intrdffat. Statistik

inhdmtad fran rdaddningstidnster och verksamhetsutévare fran dar 2017 till 2020.

Tabell 4 visar att sannolikheten for en sluthindelse frin ar 2017 till 2020, givet att en
trafikolycka intréffat, har varit under 10 % f6r samtliga ar. En extrapolering har gjorts for att
berdkna graf 4 for att ticka in de potentiella sluthédndelser som kunnat intrdffa under
tidsperioden, se avsnitt 4.4.2.2. Sammanlagt har ca 10 sluthdndelser uppskattats efter
extrapoleringen dock har det under tidsperioden sammanlagt skett 7 faktiska sluthédndelser
som rapporterats av riddningstjinster och verksamhetsutovare utan nagot dverlapp.
Sluthindelser sker relativt sdllan vid trafikolyckor som involverar farligt gods. Enligt
statistiken for denna tidsperiod har endast sluthdndelser fran ADR-klass 5, 6 och 8 intriffat.
Da det skett fa sluthdndelser ar det svart att faststilla att det endast &r ADR-klass 5, 6 och 8
som berors di dven andra klasser kan ha berorts bland de orapporterade olyckorna. En lidngre
tidsperiod har inte kunnat téckas in i uppsatsen pa grund av att riddningstjanster inte kunnat
ge ut hindelserapporter innan &r 2017. Daremot har hindelserapporter mottagits frdn 23 av de
46 storre raddningstjénsterna dir bland annat Goteborg, Skane och del av Stockholm
(Sodertdrn och Attunda) inkluderats dédr underlaget bedomts delvis kunna ses som
representativt for landet trots de fa olyckor som intriffat, se avsnitt 4.4.2.2. Vidare har
underlaget fran verksamhetsutdvarna haft mindre luckor da de dokument som de innehaft
faktiskt har tickt hela landet. Dock ska det papekas, som ndmnts 1 avsnitt 5.4, att
rapporteringsgraden for verksamhetsutovare inte varit lika hog som for rdddningstjinster
vilket med stor sannolikhet medfor ett storre morkertal dn det som rapporterats in av nu

berdrda raddningstjénster.
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Av tabell 3 och 4 kan konstateras att det &r svart att dra en slutsats utifran jimforelsen
eftersom fa sluthidndelser intrdffat samt att en kortare period fran ar 2017 till 2020 undersokts.
Det skulle ga att hdvda att de konsulter som uppskattat sluthdndelser som néagot séllan
forekommande stdmt béttre 6verens med statistik fran rdddningstjanster och

verksamhetsutOvare.

6.3 Sannolikhet for utslapp

Sannolikhet for utslapp inom ADR-klasser givet att en
trafikolycka med farligt gods intraffar

Structor B
Structor A
Bengt Dahlgren
Firetech B
AFRY B

AFRY A
Prevencon B
Firetech A
Prevencon A
WSP
Brandkonsulten
Branddskyddslaget
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W Klass 2.1 Klass 2.3 Klass3 MKlass4 MKlass5 MKlass6 MKlass8

Tabell 5. Berdikning av sannolikhet for utsldpp inom ADR-klasser givet att en trafikolycka med farligt
gods intrdffar.

Tabell 5 visar utsldpp som berdknats med hjdlp av data fran konsulterna rérande sannolikhet
for utslépp givet att en trafikolycka intraffar. Av grafen framgér att majoriteten av konsulterna
har uppskattat att det dr hog sannolikhet att ADR-klass 3 intrdffar vid en trafikolycka
involverande farligt gods. De andra ADR-klasserna visade pé storre spridning géllande

sannolikheten av utslédpp beroende pa data fran konsulterna.
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Sannolikhet for utslapp inom ADR-klasser da en
trafikolycka intraffat som raddningstjanster och
verksamhetsutovare rapporterat in per ar (2017-

2020)
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Tabell 6. Sannolikhet for utslipp inom ADR-klasser dd en trafikolycka intriffat. Statistik himtad frdn
rdddningstidnst och verksamhetsutovare frdn ar 2017 till 2020.

Tabell 6 visar sannolikheten for utslapp givet att en trafikolycka intraffar fran ar 2017 till
2020. Av graf 6 framgar att sannolikheten fOr att ett utsldapp givet att en trafikolycka intréaffar
ar hog. ADR-Klass 3 har statt ut mest da sannolikheten for att utslapp givet en trafikolycka
intriffar varit hog, vilket kan forklaras med att det &r den ADR-klass som transporterats mest i
landet, se avsnitt 3.2. Utsldpp, givet att en trafikolycka intraffar, av andra ADR-klasser som
ADR-klass 5, 6 och 8 sker arligen dock med mycket ldgre sannolikhet &n ADR-klass 3.
Vidare har inga utslipp, givet att en trafikolycka intrédffat, skett av ADR-klass 2 eller ADR-
klass 7 under tidsperioden, vilket visar att utsldpp av dessa klasser inte dr lika vanligt

forekommande.

Av tabell 5 och 6 kan konstateras att berdkningar som gjorts med hjéilp av data fran
konsulterna har visat att utsldpp av ADR-klass 3 dverensstimt relativt bra med statistik fran
riddningstjinster och verksamhetsutdvare. Ovriga klasser stimmer inte lika vil verens med
statistik fran rdddningstjanster och verksamhetsutovare vilket kan forklaras med att de
klasserna inte &r lika vanligt forekommande och att konsulterna beréknat olika vigavsnitt med

olika sorters ADR-klasser.



Utslapp av farligt gods utan trafikolycka for
raddningstjanst och verksamhetsutovare per ar
(2007-2020)
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Tabell 7. Utsldpp av farligt gods utan att ndgon trafikolycka intrdffat. Statistik himtad frdn
rdddningstidnster och verksamhetsutovare fran ar 2017 till 2020.

Tabell 7 visar utsldpp som har skett under transport dé ingen trafikolycka intréffat fran ar
2007 till 2020. Arligen har det skett ca 29 utslépp. Detta visar att utslipp som har intréffat
under transport kan forekomma fastin ingen trafikolycka skett och att det hiander flertal
ganger per ar. Under den nu aktuella tidsperioden har denna sorts utslédpp haft en nedatgdende

trend.

6.4 Konsekvenser

Forvantade antal dodsfall givet att en trafikolycka
med sluthdandelse intraffar

Tabell 8. Berdkning av forvintade antal dodsfall givet att en trafikolycka med farligt gods intrdffar.
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Tabell 8 visar forvintade antal dodsfall givet att en trafikolycka involverande farligt gods
intrdffar. Detta har berdknats for de berorda konsulterna med hjilp av deras data. Har visas att
konsulterna enligt berékningarna har uppskattat forvantade antal dodsfall som nagot lagre
forekommande forutom en konsult. Resultaten paverkas dock av att dessa berakningar
grundar sig pa konsulternas data och att de utrett olika vagar i landet vilket kan ha resulterat i
att konsulternas uppskattningar av forvantade antal dodsfall for hela landet bade kan ha

uppskattats som for lagt och for hogt.

Dddsfallsorsak data fran raddningstjanster och
verksamhetsutdvare (2007-2020)
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W Trafikolycka Dédsorsak ej kand Fordonsbrand

Tabell 9. Antal dodsfall samt dodsfallorsak. Statistik hdmtad fran rdddningstjdnster och
verksamhetsutovare frdan dr 2007 till 2020.

I tabell 9 visas antalet rapporterade dodsfall och dodsfallsorsak da en trafikolycka
involverande farligt gods har intraffat for perioden ar 2007 till 2020. Under hela perioden har
det skett totalt 34 dodsfall. En trafikolycka intraffade ar 2019 som rapporterades fran
verksamhetsutovare dir 4 personer hade avlidit i en krock. I ett av fallen var dodsorsaken inte
kénd och darfor var det inte mojligt for riddningstjénster att rapportera in det som ett dodsfall
hanfort till transport av farligt gods. Ytterligare ett dodsfall har rapporterats in dé en
yrkesforare omkom i en fordonsbrand. Det har dock inte gétt att avgora om dodsfallet
intrdffade pa grund av det farliga godset. Inget dodsfall har intréffat dér det funnits ett

orsakssamband med en sluthéndelse vid trafikolycka hanfort till farligt gods.

Av tabell 8 och 9 framgar att konsulternas berékningar avseende forvantade antal dodsfall da
en trafikolycka intraffar inte Gverensstamt vél med statistik fran raddningstjanster och

verksamhetsutdvare, som presenterats i denna uppsats. Detta da inte ett enda dodsfall hanfort
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till farligt gods har intraffat. Eftersom endast en period fran ar 2007 till 2020 understkts samt
att statistiken fran raddningstjanster och verksamhetsutdvare inte ar heltackande &r det dock
svart att med sakerhet veta om nagot dodsfall faktiskt gatt att hanfora till transporten
involverande det farliga godset.

Miljoskador vid trafikolyckor for
raddningstjanster och verksamhetsutdvare
(2007-2020)
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Tabell 10. Miljéskador vid trafikolyckor. Statistik himtad fran rdddningstjdnster och
verksamhetsutovare fran dr 2007 till 2020.

I tabell 10 visas antalet miljoskador som har intraffat for perioden ar 2007 till 2020. I grafen
gar det utldsa att det genomsnittligen har skett cirka 10 miljéskador varje &r under
tidsperioden. Som tidigare ndmnts i avsnitt 5.2.2 gick alla rdddningstjénster fran
insatsrapporter till hdndelserapporter under perioden ar 2016 till 2018. Detta har lett till att
mer detaljerade uppgifter borjat dokumenteras. Darfor gar det inte att med sidkerhet hidvda att

det skett fler miljoskador pa senare ar.
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7 Diskussion

| detta kapitel diskuteras det resultat och den analys som gjorts i féregaende kapitel. Kapitlet
syftar till att besvara uppsatsens fragestallningar. I diskussionen gors dven en Kritisk
granskning av uppsatsen géllande metod, avgransningar och kallor samt om hur det har

paverkat resultatet.

7.1 Overensstammer konsulters berakningar gallande hur ofta
trafikolyckor som involverar farligt gods faktiskt intraffar i praktiken?
| detta avsnitt diskuteras forsta fragan i fragestallningen som delas upp i tva delar. Den forsta
delfragan berdr sluthandelser vid trafikolyckor involverande farligt gods som konsulter
inkluderar i sina riskutredningar. Den andra delfragan beror utslapp som konsulter inte
inkluderar i sina berakningar da det rubriceras som delhandelse av konsulter i
riskutredningarna. Denna uppdelning gors i fortydligande syfte eftersom det avser tva olika

berékningar.

7.1.1 Sannolikheten for att en trafikolycka involverande farligt gods resulterat i
en sluthandelse
Den forsta delfragan i fragestallningen som diskuteras ar sannolikheten givet att en
trafikolycka involverande farligt gods dér en sluthandelse intraffar. Data fran
verksamhetsutdvare har analyserats i sin helhet for perioden ar 2017 till 2020 dar endast fyra
olyckor med sluthandelser intraffat. Fér raddningstjénster har handelserapporter for perioden
ar 2017 till 2020 tillnandahallits fran 23 av 46 raddningstjanster som har kontaktats dar det
visat sig att endast 3 olyckor med sluthandelser hade intréffat. Trots att varje raddningstjanst i
Sverige inte kontaktats kan dessa storre raddningstjanster anda med sina handelserapporter
visa att olyckor med sluthandelser inte ar frekvent forekommande. Sammanlagt har det fran
raddningstjanster och verksamhetsutévare fran ar 2017 till 2020 framkommit att cirka 7
olyckor med sluthandelser har intréffat vilket motsvarar ungefér 2 per ar. Att en extrapolering
med de sluthdndelser som har intréffat gjorts med siffran 40% valdes i uppsatsen var for att
tacka for de potentiella sluthdndelser som intréaffat for cirka halften av populationen och
redogors for i metoden, 4.4.2.2. Extrapolering av de sluthandelser som intraffat fran
raddningstjanster och verksamhetsutdvare gjordes for att kunna tdcka de 23 raddningstjanster
som inte inkommit med rapporter. Genom att genomfdra extrapoleringen kunde bortfallen
ungefarligt tackas da raddningstjanster som tacker ca halften av populationen hade inkommit

med hé&ndelserapporter. Detta gor att jamforelsen blir mer representativ.
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Som papekats i metoden i avsnitt 4.2.2.1 har de platsspecifika faktorerna paverkat resultatet
rorande trafikolyckor med farligt gods vilket &r anledningen till att det inte anvénts for att
berékna frekvensen da en sluthandelse intraffar. Darfor har i stéllet berdkning gjorts dar
sannolikheten av en sluthdndelse givet att en trafikolycka involverande farligt gods intréaffar.
Detta gjordes i stallet for att berdkna frekvensen. Detta eliminerar emellertid inte det faktum
att de sannolikheter som konsulterna i sina riskutredningar har uppskattat rérande
delhéandelser och sluthandelser ocksa till vis del varit platsspecifika, dock inte i samma
utstrackning som frekvensen for att en trafikolycka ska intraffa pa en specifik led. Vidare,
som redan papekats i metoden under avsnitt 4.4.2.2, har konsulterna i sina riskutredningar
anvant sannolikheter for delhandelser och sluthandelser som kommit fran flera olika kallor
som i manga fall varit aldre an nutid. Detta innebér att mycket data inhamtats fran borjan pa
2010-talet och dessforinnan samt att antaganden ocksa har gjorts.

Nar uppsatsens berakningar, utifran konsulternas riskutredningar, jamfors med statistik fran
raddningstjanster och verksamhetsutdvare kan det verka som att konsulterna antingen
underskattat eller Overskattat sannolikheten for att en sluthédndelse ska intraffa givet att en
trafikolycka involverande farligt gods intraffat. Dock &r det, pa grund av att trafikolyckor med
sluthandelser intraffat sillan och att alla raddningstjanster i landet inte tillhandahallit
handelserapporter, svart att med sékerhet dra en slutsats utifran denna jamférelse. 1 och med
detta finns ett morkertal. Jamforelsen visar att sluthéandelser av farligt gods séllan intréffar och
darfor &r det svart att jamfora berakningar som har gjorts med hjalp av konsulternas
riskutredningar mot ett dataunderlag som endast ror ar 2017 till 2020, se inledning avsnitt 1.2.
Det skulle vara mojligt att pasta att denna jamforelse, som gors med hjalp av data fran
konsulter rérande sluthandelser, inte &r tillrécklig eftersom det jamfors mot for tunt
dataunderlag. Det &r dock mojligt att med det aktuella dataunderlaget dra slutsatsen att de
konsulter som uppskattar sannolikheten som lagre stimmer béttre 6verens med statistik fran

raddningstjanster och verksamhetsutdvare.

7.1.2 Sannolikheten for att en trafikolycka med farligt gods intraffar dar endast
utslapp har skett

Den andra delfragan i fragestallningen behandlar endast utslapp vid trafikolyckor

involverande farligt gods. Resultaten i denna del, som berdknats med data fran konsulterna,

dverensstammer battre med statistik fran raddningstjanster och verksamhetsutovare for

perioden ar 2017 till 2020. Trots att visa platsspecifika faktorer aven i frdga om berakningen

av utslapp paverkat resultatet da sannolikheter for utslapp tagits fran konsulters
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riskutredningar, kan det konstateras att berakningar som gjordes med hjalp av konsulternas
riskutredningar stammer béttre Gverens med statistik fran raddningstjanster och
verksamhetsutovare. Detta gar dven att faststélla eftersom jamforelsen har skett mot ett storre
dataunderlag. Dock ska det papekas att utslappen for raddningstjanster har beraknats med
hjélp av att multiplicera antalet miljoskador som har intréffat for varje ar med en fordelning
av ADR-klasser som uppskattats med hjélp av handelserapporter, vilket resulterat i att exakta
antalet utslapp per klass inte kan faststallas, se avsnitt 4.4.2.3. Vidare kan det utifran
jamforelsen konstateras att klass 3 6verensstammer bast vilket kan forklaras av att det ar den
ADR-klass som transporteras mest och darfor lattast kan kartlaggas. ADR-klass 3 utgor
brandfarliga vétskor, daribland bensin och diesel, som i jamforelse med andra ADR-klasser
inte ar lika snabbt skadlig da det maste antandas och en faktisk sluthandelse behover intréffa.
ADR-klass 3 ar darfor vanligtvis inte lika forddande som andra ADR-Klasser. Inga utslédpp av
ADR-klass 2 och 7 rapporterades under tidsperioden. En mojlig forklaring till detta &r att
dessa amnen sallan transporteras eller att &mnena transporterats pa ett annu sakrare satt. Till
exempel utgér ADR-klass 7 radioaktiva &mnen, vilket &r hogst skadligt for méanniskor och
natur. ADR-klass 2 utgdr gaser som exempelvis kan leda till stora explosioner. Eftersom
morkertal finns ar det svart att avgora om inrapporteringen fran verksamhetsutdvare och
raddningstjanster varit helt korrekt géllande antalet utslapp som intraffat. Denna berékning
har inte inkluderats i konsulternas riskutredningar vilket kan forklaras av att bestéllaren, i
detta fall kommunen, inte gett konsulterna i uppdrag att berékna detta. Att denna del inte

inkluderas resulterar i att en aspekt av farligt gods olyckor fattas.

Vidare utredde konsulterna inte heller frekvensen av utsldpp under transport nér det inte
intraffat nagon trafikolycka, vilket ocksa beror pa att kommunen inte begért det. Detta har
visat sig intréffa ungefar lika ofta som for utslapp som skett vid trafikolyckor vilket statistik
fran raddningstjanster och verksamhetsut6vare for perioden ar 2007 till 2020 visat. Darfor
borde mojligtvis denna del inkluderas i konsulternas riskutredningar. Néar detta exkluderas kan
det leda till att frekvensen av olyckor som involverar farligt gods underskattas. En bedémning
bor goras i varje enskilt fall huruvida berakning av utslapp da en trafikolycka inte intraffat bor
inkluderas i riskutredningen. En sadan berakning hade majligtvis kunnat inkluderas eftersom
utslapp kan ske aven under vanlig transport, da en trafikolycka inte intraffar. Om detta skulle
inkluderas skulle det finnas mojlighet att lagga ytterligare fokus pa sakerheten gallande
transport involverande farlig gods, se avsnitt 5.1, da statistik fran verksamhetsutdvare och

raddningstjanster bekréaftar att detta redan sker flertal ganger per ar.
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7.2 Overensstammer konsulters berakningar av konsekvenser med hur ofta
konsekvenser forekommer, samt hur allvarliga konsekvenserna ar som
uppstar till foljd av trafikolyckor som involverar farligt gods, i

praktiken?
| detta avsnitt presenteras en diskussion av andra fragan i fragestallningen som har delats upp
i tva delfragor. Denna indelning gors for att tydligt forklara och analysera de tva
konsekvenser som behandlas i resultatet. Den forsta delfragan beror dodsfall som konsulter
inkluderat i sina beréakningar. Den andra delfragan ror miljoskador som konsulter inte

inkluderat i sina riskutredningar.

7.2.1 Konsekvenser av farligt gods olyckor som lett till dodsfall

Den forsta delfragan berér dodsfall som har skett till f6ljd av en sluthandelse da en
trafikolycka som involverar farligt gods intréffat. Det kan konstateras att sammanlagt 34
bekréftade dddsfall har rapporterats. Dédsorsaken har varit okand i det forsta dodsfallet och
det andra dodsfallet intraffade da en fordonsbrand skett dar foraren av transporten till det
farliga godset omkommit, dock har det inte varit mojligt att bekréafta dodsorsaken. De
resterande 32 dodsfallen har intraffat till foljd av trafikolyckor. Da inget bekréftat dodsfall har
intraffat pa grund av det farliga godset har det darfor inte varit mojligt att hanfora dodsfall till
trafikolyckor involverande farligt gods intraffade fran ar 2007 till 2020 enligt statistik fran
raddningstjanster och verksamhetsutovare. Berakningar utifran konsulters data visar att
konsulterna har uppskattat att dodsfall som kan héanforas till trafikolyckor involverande farligt
gods intraffar mellan ca 0,001 ganger givet att en trafikolycka intraffar till ca 1 gang, bortsett
fran en konsult dar antalet dodsfall uppskattats till nastintill 5 ganger. Mot bakgrund av det
anforda kan det konstateras att berakningar utifran konsulters data och statistik fran
raddningstjanster och verksamhetsutdvare inte dverensstammer. Det kan vidare konstateras att
berakningar med hjalp av konsulternas data dar dodsfall uppskattas till att ske sallan stamt

battre 6verens med data fran raddningstjanster och verksamhetsutovare.

Det faktum att konsulters berakningar av férvantade antal dodsfall givet att en trafikolycka
intraffar har dverskattats kan maojligtvis bero pa att berdkningen som har genomforts i
uppsatsen inte endast grundat sig pa konsulternas egna data utan ocksa pa vissa antaganden.
Vissa antagande behovde goras i berakningarna eftersom konsulterna varit otydliga med hur
de gjort berédkningen av samhallsrisk, darfér kontaktades konsulterna. Nar samtliga svarat att
de inte velat ge ut ytterligare info behdvde vissa antaganden goras i berakningarna, se avsnitt
4.2.2.4.
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Att inga bekréaftade dodsfall har skett under perioden ar 2007 till 2020 betyder inte att
berékningar av konsekvenser berérande dodsfall gors i onddan. Enligt lagen om transport av
farligt gods samt plan- och bygglagen ar méanniskoliv nagot som varderas hogt och darfor kan
det ses som rimligt att utfora berakningar gallande dodsfall. Det gar naturligtvis att ifragasatta
vad som uppnas nar den har sortens berakningen utfors nar det anda inte finns nagra dodsfall
som bekraftar att det faktiskt skett. Att inga dodsfall intraffat tyder pa att transporter av farligt
gods skett pa ett sakert satt i landet och det bor ses som nagot positivt. Trots att det av
statistiken inte gar att sakerstalla att nagot dodsfall har intraffat under den angivna
tidsperioden bor det ses som positivt att uppdragsgivarna lagger mycket fokus pa berakningar
kring dodsfall. Uppdragsgivarna kan utifran detta vidta lampliga atgéarder for att uppfylla de
lagkrav som stalls utifran plan- och bygglagen betraffande manniskohéalsan. Med hjélp av
detta kan uppdragsgivaren arbeta preventivt i syfte att forbattra sakerheten.

7.2.2 Konsekvenser av farligt gods olyckor som lett till miljoskador

Den andra delfragan undersoker miljoskador som skett till foljd av trafikolyckor involverande
farligt gods, vilket var en konsekvens som inte inkluderats i konsulternas berékningar. Detta
har inte utretts av konsulterna eftersom deras uppdragsgivare, i detta fall kommunerna, inte
inkluderar utredning av miljoskador i uppdragsbeskrivningen. Det ansags i denna uppsats vara
viktigt att inkludera miljoskador da miljobalken, lagen om transport av farligt gods och plan-
och bygglagen varderar detta intresse. Utover detta kan miljoskador ocksa paverka manniskan
negativt exempelvis nér vattentékter av olika slag férorenas. En relativt hog frekvens av
miljoskador har intréffat till foljd av trafikolyckor som involverar farligt gods enligt statistik
fran raddningstjanster och verksamhetsutovare fran ar 2007 till 2020 med ca 10 miljoskador
per ar. Med anledning av detta skulle konsulterna med fordel undersoka detta i sina
utredningar for att inkludera denna viktiga aspekt géallande konsekvenser av farligt gods
olyckor. Att detta inte inkluderas i konsulters riskutredningar resulterar i att berdkningarna av
konsekvenser inte kan ses som heltackande. Eftersom miljoskador faktiskt intréffar flera
ganger per ar finns det anledning att vilja utredda detta i riskutredningarna mer pa djupet. Det
gar att anta att kommunerna inte inkluderat detta som uppdrag till konsulterna da de fokuserat
pa dodsfall och att det har gjorts pa detta sétt under en langre tid. Om detta skulle belysas till
kommuner skulle det mgjligtvis kunna inkluderas i framtida riskutredningar som genomfors

av konsulter.
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7.3 Kan konsulternas riskutred