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Abstract 
With increased environmental awareness the adaption to a more sustainable society with 
electrical and part-electrical vehicles have become more popular. With an increasing number 
of electrical vehicles, new risks have appeared on the roads in the form of lithium-ion 
batteries. Electrical vehicles are considered a major risk, but is this assumption completely 
true? 
 
There are several aggravating conditions for the fire department in the event of underground 
parking garage fires. The involvement of an electrical vehicle will make the firefighting event 
more complex. Due to limited research there still is a great deal of uncertainties about the 
toxic fumes from fires in electrical vehicles. One example the performance of the fire fighters' 
clothing to resist the toxic gas hydrogen fluoride; many others exist. 
 
The lack of guidelines for the fire department regarding electrical vehicle fires in underground 
parking garages needs to be highlighted and investigated further. The methods used in the 
report include literature studies, surveys, and interviews. 
 
Awareness of the potential risks when electrical vehicles are burning in underground parking 
garages is satisfactory. On the other hand, the knowledge of how to manage these incidents is 
inadequate. The level of knowledge is generally higher when personnel on the fire department 
have a higher position with associated qualification requirements. It does not matter if a 
person works in a fire department in a union or if it’s driven by one county for the level of 
knowledge. Each individual's interest in the subject have influence over a person’s 
knowledge. 
 
The survey and interviews illustrated that specific guidelines regarding fire in electrical 
vehicles in underground parking garages have minimal occurrence in the Swedish Fire 
Department. Instead, some fire departments declared that general guidelines for fires in 
electrical vehicles exists. These general guidelines can therefore be adapted to address fires in 
electrical vehicles in underground parking garages.  
 
This study concludes that national guidelines need to be established. The guidelines should 
not be specific to electrical vehicle fires in underground parking garages. Instead they should 
be written in a general and broad representation to encompass electric vehicle fires. National 
guidelines should be developed by The Swedish Civil Contingencies Agency (MSB) in 
cooperation with the Swedish rescue services. 
 
The desire with this report is to highlight the perceived lack of knowledge amongst 
stakeholders and for those involved to take responsibility to improve the existing knowledge 
platform. Further, it is suggested that national guidelines to be considered and potentially 
developed for  fires involving electrical vehicles. To accomplish this additional research is 
needed as well as a broader understanding of electric car components and the considerations 
for firefighting. 
 
The intention of this report was not to analyze the implementation of a national guideline 
regarding firefighting, building and parking design standards, fire mitigation efforts, etc. 
related to electric vehicles. As mentioned above, additional research for adapting a national 
study would be worthy for further consideration. Lastly, existing guidelines and standards 
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should be further studied in order to modify and adopt to the changing landscape impacting 
electric vehicle use.  
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Sammanfattning 
Ökad miljömedvetenhet ökar anpassningen till ett klimatsmart samhälle där helt eller delvis 
elektriska bilar blivit populära. Med ökat antal elektriska bilar på vägarna tillkommer risker, 
som tidigare inte funnits, i form av litium-jonbatterier. Elfordon målas upp som en stor 
brandrisk men är det korrekt? 
 
Vid brand i ett parkeringsgarage under mark finns flera försvårande förutsättningar när 
räddningstjänsten ska utföra insats. Vid elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark ökar 
komplexiteten ytterligare. På grund av begränsad forskning är osäkerheten fortfarande stor 
exempelvis om räddningstjänstens larmställ står emot toxisk brandrök, speciellt det farliga 
ämnet vätefluorid, som bildas vid elfordonsbrand.  
 
Räddningstjänsten saknar tydliga riktlinjer för elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark 
vilket är ett problem som behöver belysas och utredas. Arbetet omfattar en litteraturstudie, 
enkätundersökning och intervjustudie. 
 
Medvetenheten om eventuella risker med elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark är 
stor. Kunskapen hur riskerna ska hanteras vid insats är däremot bristfällig. Med högre 
befattning på räddningstjänsten och utbildningskrav höjs generellt kunskapsnivån. Oberoende 
om en person arbetar på räddningstjänstförbund, enskild kommuns räddningstjänst eller 
arbetsbefattning har individuellt intresse stor inverkan på personens kunskapsnivå kring 
elfordonsbrand. Resultatet av enkätundersökning och intervjustudie åskådliggjorde att 
riktlinjer för elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark förekom i mindre utsträckning 
inom svensk räddningstjänst. Istället uppgav vissa räddningstjänster att allmänna riktlinjer för 
elfordonsbrand förekom och dessa kan appliceras på efterfrågat scenario. 
 
Slutsatsen av utfört arbete är att nationell riktlinje för elfordonsbrand behöver upprättas. 
Riktlinjen bör inte vara specificerad till elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark utan 
allmänt skriven. Myndigheten för samhällsskydd och beredskap bör som styrande organ leda 
samverkan med svensk räddningstjänst för upprättandet av nationell riktlinje. 
 
Önskan med arbetets resultat är att belysa kunskapsbristen med förhoppning att berörda parter 
tar ansvar för att höja befintlig kunskapsnivå. Vidare att framtagandet av nationell riktlinje 
kring elfordonsbrand genomförs. För att möjliggöra detta behövs mer och ny forskning. 
 
På grund av arbetet omfattning fanns inte möjlighet att undersöka innehåll och utformning av 
eventuell framtida riktlinje. Vid fortsatt arbete är detta något som bör undersökas. Befintliga 
riktlinjer kring elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark bör också studeras vidare.  
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1 Inledning 
Följande kapitel beskriver arbetets bakgrund, syfte och frågeställningar studien ska svara på. 
Avslutande del i kapitlet är avgränsningar samt läsanvisningar för arbetet.  

1.1 Bakgrund 
Sträckan vi reser inom Sverige var dag består till 80% av personbilsresor. 20 % av Sveriges 
årliga utsläpp av CO2 kommer från personbilar, däremot med nedåtgående trend då dagens 
nya bilar blir alltmer bränslesnåla (Konsumentverket, 2018). Ökad miljömedvetenhet ökar 
likaså anpassningen till ett mer klimatsmart samhälle där helt eller delvis elektriska bilar är 
något som blivit mycket populärt. Antalet registrerade helt eller delvis elektriska personbilar i 
Sverige kvartal tre 2018 var 59 621 stycken jämfört med 146 441 stycken samma period 2020 
(Power Circle, 2020).  
 
Med ökat antal elektriska bilar på vägarna tillkommer risker, som tidigare inte funnits, i form 
av litium-jonbatterier. Däremot ska det särskiljas på brand i en elbil och brand i elbilens 
batteripaket. Vid brand i batteripaketet är släckningsarbetet betydligt mer komplext och 
tidskrävande (RISE, u.åa). 
 
Elbilar målas upp som en stor brandrisk men är det ett korrekt antagande? Anledning till att 
elbilar uppfattas som brandfarliga beror på litium-jonbatteriet och dess toxiska egenskaper vid 
brand. Litium-jonbatterier har orsakat många bränder i mobiltelefoner samt i hoverboards 
vilket gjort räddningstjänsten medvetna om riskerna vid batteribränder. Dock är kraven på 
litium-jonbatterier mycket högre i bilindustrin. Enligt Ola Willstrand på Research Institutes of 
Sweden (RISE) är inte riskerna vid brand i elbilar större jämförelse med bensin- och 
dieselbilar. Han menar istället att det är den bristande kunskapen om elbilsbränder som ökar 
riskerna vid insats (RISE, u.åb). 
 
Ett fordon som drivs av en förbränningsmotor och elektricitet kallas för Plug-in-hybrid. Plug-
in-hybrider drivs delvis med elektricitet från ett litium-jonbatteri och medför då samma risker 
som vid en ren elbil. Med en Plug-in-hybrid tillkommer dessutom riskerna med en 
bränsletank och fossilt bränsle. För bilar med förbränningsmotor är en vanlig brandorsak ett 
läckage av gas eller brännbar vätska. Vid kontakt med en het yta antänder dessa. Med Plug-
in-hybrider tillkommer därför riskerna för traditionellt drivna bilar tillsammans med de risker 
som finns för eldrivna fordon (RISE, u.åb). 
 
Forskningen är fortfarande begränsad inom området vilket gör att kunskapen är låg om de nya 
riskerna. Risken bedöms vara stor eftersom kunskapen är för låg om hur räddningstjänsten ska 
hantera bränder i elbilar på ett säkert sätt. Antalet bränder i elbilar är ganska få vilket gör att 
erfarenhet endast finns i begränsad omfattning (RISE, u.åa). De nya riskerna medför behov av 
mer kunskap och räddningstjänsten är i behov att riktlinjer för batteri-/bilbränder (RISE, 
u.åb). 
 
Vid brand i ett parkeringsgarage under mark finns det flera försvårande förutsättningar när 
räddningstjänsten ska utföra insats. Förutsättningar som försvårar är utformningen av garage 
vilken ofta är komplex med låg takhöjd, avvikande geometri och långa inträngningsvägar 
(Ulfhager, 2012). 
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1.1.1 Problemidentifiering 
Sverige är idag uppdelat i 290 kommuner där varje kommun är skyldig enligt Lag (2003:778) 
om skydd mot olyckor att tillhandahålla räddningstjänst för arbete i förebyggande syfte samt 
operativt arbete vid olyckor (Statistikmyndigheten [SCB], u.å). 
 
Kommunernas handlingsprogram beskriver det förebyggande arbetet samt mål för 
verksamheten. Det ingår även att identifiera risker och förutse olyckor där räddningsinsats 
kan bli aktuell inom kommunen (Lagen om skydd mot olyckor [LSO], 2003).  
 
Räddningstjänstens uppgift i samhället är förebyggande arbete mot olyckor och begränsa 
skador om olyckan är framme. Räddningstjänstens uppgift är att skydda människor, egendom 
och miljö mot bränder, extremväder och farliga kemiska utsläpp (Myndigheten för 
Samhällsskydd och Beredskap [MSB], 2020b).  
 
Under 2019 genomfördes upp mot 130 000 räddningsinsatser i Sverige och av dessa var 3 437 
stycken till bränder i personbilar (MSB, 2020b). De senaste åren har antalet elfordon i Sverige 
ökat markant. Antal registrerade elfordon har ökat med nästan 150% sedan kvartal tre 2018 
och samma period 2020 (Power Circle, 2020). Med ett större antal elfordon på vägarna ökar 
sannolikheten att räddningstjänsten får en utryckning till bilbrand där litium-jonbatteri 
eventuellt är delaktigt i branden.  
 
De flesta elfordon innehåller ett batteri av typen litium-jon. Detta batteri har en lång livslängd 
med hög energitäthet, vilket betyder att batteriet kan lagra stor mängd energi. När ett litium-
jonbatteri blir upphettat eller utsatt för mekanisk påverkan kan termisk rusning inträffa. 
Termisk rusning är en okontrollerad kemisk värmeproduktion som kan leda till kraftig brand. 
Det nuvarande tillvägagångssättet för att bekämpa bränder i batteripaket är genom kylning 
med vatten. Batteriet är ofta beläget väl skyddat i eller under bilen vilket medför att direkt 
kylning av batteriet kan vara problematiskt. För släckning och kylning av batteriet krävs stora 
mängder släckvatten (RISE, u.åa). 
 
Brandgaser som produceras vid batteribrand i en elbil är giftiga. I underjordiska garage med 
dålig ventilation påverkas även sikten negativt av brandgaserna. De brandtekniska system 
som kan användas för att ventilera ut brandgas från underjordiska garage är brandgasluckor, 
brandgasfläktar och/eller vädring genom port (Räddningstjänsten Storgöteborg, 2019).  
 
På grund av begränsad forskning är osäkerheten fortfarande stor om räddningstjänstens 
larmställ står emot de toxiska brandgaserna och speciellt det farliga ämnet vätefluorid, HF. 
HF bildas vid alla bilbränder men i större mängd vid elbilsbrand (MSB, 2019a; RISE, u.åa). 
Enligt tester gjorda av Totalförsvarets forskningsinstitut, FOI, på uppdrag av MSB, har tyg 
från larmställ studerats. Tester som gjorts på tyget uppvisar ett visst skydd. Däremot har 
testerna endast genomförts på tyget och ej hela larmställ. Ett helt larmställ har läckage genom 
öppningar vid halsen, händerna, midjan samt blixtlås. Därav bör testerna ej ses som helt 
tillförlitliga för räddningstjänstens användning av larmställen vid insats (MSB, 2019a).  
 
Under de senaste åren har det också skett en förändring i bilens uppbyggnad. Mängden 
brännbar plast har ökat markant, från ca 200 kg/bil till ca 350 kg/bil. Detta medför att 
mängden toxiska ämnen ökat i brandgaser. Andelen stora bilar har även ökat vilket medfört 
mindre avstånd mellan parkerade bilar. Detta höjer risken för brandspridning mellan bilarna 
(RISE, 2020). 
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Litium-jonbatterier, i dagens moderna bilar, är en ny teknik som resulterar i nya risker vid 
fordonsbränder under marknivån. Då forskning inom detta område är liten och 
räddningstjänsten saknar tydliga rutiner och insatsplaner för elfordonsbrand är detta ett 
problem som behöver belysas och utredas.  

1.2 Syfte 

Syftet med arbetet är att samla in och bedöma räddningstjänstens idag förekommande 
riktlinjer och kunskap vid elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark. Arbetet inkluderar 
också att bedöma behovet av nationella riktlinjer för elfordonsbrand i parkeringsgarage under 
mark. 

1.2.1 Frågeställningar 

• Hur stor är kunskapen om elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark på svensk 
räddningstjänst och hur skiljer sig kunskapen mellan dessa? 

• Vilka styrkor och brister finns med räddningstjänstens taktik vid elfordonbrand i 
parkeringsgarage under mark? 

• Finns riktlinjer för insats vid elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark? 
• Finns behov av framtida nationella riktlinjer för insats vid elfordonsbrand i 

parkeringsgarage under mark? 

1.3 Mål 
Målet med arbetet är att samla in och sammanställa hur räddningstjänsternas kunskap och 
rutiner ser ut i Sverige för elfordonsbrand i underjordiska garage. Rapporten har också som 
mål att belysa hur kunskaperna skiljer sig mellan olika räddningstjänster, visa på styrkor och 
svagheter och om nationella riktlinjer och rutiner bör upprättas. 

1.4 Avgränsningar 
Arbetet avser bränder i personbilar, som helt eller delvis drivs av litium-jonbatterier, i 
parkeringsgarage under mark. Hur branden startar eller bilproducent är inte av vikt. Studien 
avser svensk kommunal räddningstjänsts kunskap och rutiner kring insatser där litium-
jonbatterier eventuellt är delaktiga i branden. Det relevanta regelverket för studien är Lagen 
(2003:778) skydd mot olyckor, LSO, vilket är det styrande regelverket för räddningstjänsten. 
Avgränsning till parkeringsgarage under mark har gjorts för att riskerna och komplexiteten i 
eventuellt insatser är högre samt att koncentrationen av toxiska brandgaser blir högre i slutna 
utrymmen. Avgränsningar har gjorts för att styra arbetet mot uppsatt syfte, mål och storlek på 
arbetet. 

1.5 Läsanvisningar 
Tillämpat referenssystem i arbetet är The American Psychological Association, APA. 
 
Elfordon är benämningen som används i arbetet för helt eller delvis elektriskt drivna 
personbilar, vilket infattar bland annat elbilar och plug-in hybrider som innehåller litium-
jonbatterier.  
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Arbetet baseras på en enkätundersökning samt en intervjustudie. I arbetet har personer som 
svarat på enkätundersökningen benämnts svarande och deltagande i intervjustudie benämnts 
respondenter.   
 
Genom arbetet benämns räddningstjänstförbund, där flera kommuner ingår tillsammans, som 
förbund. Även kommuner i samverkan benämns som förbund genom rapporten. 
Räddningstjänster tillhandahållen av enskilda kommuner refereras till som kommun.  
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2 Metod 
Avsikten med metodkapitlet är att förklara vilka metoder som valts och används vid 
genomförande. Slutligen lyfts tillförlitligheten samt källkritik till vald arbetsmetod.  

2.1 Metodval 
Vid genomförande av studien har en omfattande litteratur- och intervjustudie gjorts. En enkät 
har även skickats ut till samtliga räddningstjänster i Sverige. 
  
Litteraturstudien har genomförts med olika typer av färdigskrivet material, så kallat 
sekundärdata. Enligt Björklund och Paulsson (2012) är den information som insamlas i 
litteraturstudien inte framtagen för arbetet utan framtaget i annat syfte. En fördel med 
litteraturstudie är möjligheten att samla in stor mängd information på kort tid. För att uppnå 
en bredd i studien har nationella och internationella källor använts. 
 
En enkät genomfördes med avsikt att samla in en stor mängd primärdata genom utskick till 
samtliga räddningstjänster i Sverige. Enkäten består av ett antal förbestämda frågor med 
svarsalternativ som JA/NEJ, gradskala 1–5 eller med kortare ordrespons av respondent. 
 
Enligt Björklund och Paulsson (2012) finns nackdelar med enkät som metod. Vem 
respondenten är, personens funktion i en organisation och kroppsspråk är något som ej 
förmedlas och risken för missuppfattning ökar. Risken är även stor att svarsfrekvensen blir låg 
och flertalet påminnelser kan anses nödvändigt.  
 
Genomförda intervjuer gjordes med semistrukturerad intervjumetod där 6 respondenter 
intervjuats via Zoom. Intervjuer kan i allmänhet ske med direktkontakt, ansikte mot ansikte, 
eller via telefon med riktade frågor för arbetet. Denna typ av datainsamling blir därför 
primärdata riktad till studiens syfte, mål och frågeställningar. Det finns många olika former av 
intervjuer och de kan göras med en grupp respondenter, gruppintervju, eller med en 
respondent. Intervjun kan struktureras olika beroende på mål. De tre vanligaste strukturerna är 
strukturerad-, semi-strukturerad- och ostrukturerad intervju (Björklund & Paulsson, 2012). 
  
Vid användning av semistrukturerad intervjumetod är frågorna till respondenten förbestämda 
och de förbestämda frågorna ställs till samtliga respondenter i samma följd. Följdfrågorna är 
inte förbestämda utan dessa är något som intervjuaren väljer ut efter hur respondenten svarar 
på de förskriva huvudfrågorna. Fördelar med semistrukturerad intervjumetod är att 
respondenten känner sig trygg i samtalet och uppfattar intervjun som ett samtal istället för ett 
förhör. Huvudfrågorna ger en struktur men intervjun kan ändå preciseras efter respondentens 
svar. En nackdel med denna typ av intervjumetod är att intervjuaren behöver goda 
förkunskaper i respondentens kompetens och erfarenheter. Semistrukturerad intervjumetod 
används till fördel när intervjun ska ge ett underlag som går att bedöma (Academic work, u.å). 
  
En strukturerad intervju är en manusstyrd dialog och är helt strukturerad i förväg. Alla frågor 
ställs i samma följd och samtliga följdfrågor ges till alla respondenter. Bedömningen av 
svaren görs med checklistor och skalor där svaren med lätthet kan jämföras mellan 
respondenterna. Bedömningen av frågorna och jämförandet kan genomföras med god 
träffsäkerhet (Academic work, u.å). 
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2.2 Datainsamling 
I studien har datainsamlingen skett genom litteraturstudie, enkätundersökning och 
intervjustudie, tillvägagångssätten beskrivs nedan.  

2.2.1 Litteraturstudie 
En omfattande litteraturstudie har gjorts för att fördjupning i ämnet, djupare förståelse av 
problemet samt för möjligheten att genomföra analyser av resultatet. Litteraturstudien bestod 
av att hitta tidigare inträffade bränder i elfordon samt eventuella riktlinjer för 
räddningstjänsten vid dessa insatser. Risker med bränder i litium-jonbatterier och brand i 
underjordiska garage har studerades. Slutligen studerades även släckmetoder vid batteribrand.  

2.2.2 Enkätundersökning 
Frågorna till enkätundersökningen utformades för att enkelt och smidigt kunna besvaras med 
kort beskrivning eller ett antal svarsalternativ. Enkätundersökningen har gjorts online i form 
av ett Google formulär. Enkäten finns att läsa i Bilaga A – Enkätundersökning.  
 
Ett första utskick gjordes till nio räddningstjänster i Sverige. Avsikten med ett första utskick 
var att kontrollera att frågorna i enkäten är ställda på ett korrekt sätt och att svaren kan utläsas 
med enkelhet. Andra utskicket gjordes till resterande räddningstjänster i Sverige, enkätutskick 
gjordes till samtliga av Sveriges räddningstjänster. Missivbrevet som följde utskicket finns att 
läsa i Bilaga B – Missivbrev enkätundersökning.  
 
Utskick gjordes till funna mailadresser på respektive räddningstjänsts hemsida. Mottagare 
uppmuntrades dels att svara själv och vidarebefordra till operativ personal på 
räddningstjänsten. Detta för att jämföra räddningstjänster, personer med varierande position 
och personer i samma tjänst men på olika räddningstjänster. Enkätens huvudsyfte är att få en 
bredd och verklighet i hur kunskapen och eventuella rutiner som finns hos Sveriges 
räddningstjänster. Insamlad statistik från enkäten presenterades delvis vid intervjuer för att 
väcka intresse hos respondenten och ha vikt bakom ställd fråga.  

2.2.3 Intervjustudie 
Intervjustudie har genomförts med 6 respondenter från svenska räddningstjänster, i Tabell 1 
redovisas respondenterna. Respondenterna valdes ut med avseende på befattning och 
kunskap. Syftet med intervjustudien var att samla information om kunskap och rutiner från 
räddningstjänster. Respondenterna kontaktades via mail med information och tänkt 
tillvägagångssätt. Intervjuerna genomfördes på länk via programmet Zoom med en 
intervjuguide som var semistrukturerad.  
 
Vid intervjustart gavs medgivande av respondenten för inspelning av intervjun samt att namn 
och organisation fick presenteras i arbetet. Efter transkribering av intervjun fick respektive 
respondent möjlighet att kontrollera texten och komma med feedback. 
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Tabell 1: Respondenter till intervjustudie. Respondenternas organisation och befattning redovisas 
nedan. 

Efter-, förnamn Organisation Befattning 
Ferm, Christian Södertörns Brandförsvarsförbund Yttre befäl, tidigare 

brandman och 
styrkeledare 

Håkansson, Andreas Räddningstjänsten Alingsås-Vårgårda Brandingenjör och 
insatsledare/yttre befäl 

Martinsson, Sofia Sörmlandskustens räddningstjänst Brandingenjör och yttre 
befäl 

Olsson, Jonas Räddningstjänsten Storgöteborg Brandingenjör, operativ 
tjänst 

Wahter, Kristoffer Storstockholms Brandförsvar Vakthavande 
brandingenjör 

Wikeborg, Peter Räddningstjänsten Skåne Nordväst Yttre befäl 

2.3 Statistisk analys 
Enkätundersökningens resultat har sammanställts med Microsoft Excel, ett kalkylprogram. 
Därigenom har diagram och tabeller skapats över insamlad statistik.  
 
Intervjuerna som hållits har transkriberats för att underlätta arbetet när dess data ska 
sammanställas, redovisas och analyseras. 

2.4 Källkritik 
Björklund och Paulsson (2012) menar att validitet, reliabilitet och objektivitet är tre aspekter 
som alltid måste beaktas i vetenskapliga sammanhang.  
 
Validitet menar Björklund och Paulsson (2012) är i vilken utsträckning man faktiskt mäter det 
studien initialt förväntas mäta. Validitet kan ökas genom att använda olika perspektiv för att 
besvara studieobjektet, denna metod kallas triangulering. Vid enkäter och intervjuer kan 
validiteten ökas genom bland annat precision av målgrupp och ställa tydliga frågor.  
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Figur 1:Illustration triangulering. Källa: Egen illustration med inspiration av Björklund och Paulsson 
(2012). 

Triangulering är också något som kan öka reliabiliteten. Reliabilitet kan kort förklaras som 
graden av tillförlitlighet i mätinstrumentet. Det vill säga i vilken utsträckning samma resultat 
kan uppnås om studien upprepas med vald metod (Björklund och Paulsson, 2012), se Figur 1.  
 
I Figur 2 illustreras reliabilitet och validitet med hjälp av piltavlor. Till vänster visas låg 
reliabilitet och validitet. Piltavlan i mitten visar på hög reliabilitet men låg validitet medan 
tavlan till höger visar på hög validitet och reliabilitet.   
  

Figur 2: Illustration av reliabilitets- och validitetsbegreppen. Källa: Egen illustration med inspiration 
av Björklund och Paulsson (2012). 

Objektivitet förklarar Björklund och Paulsson (2012) handlar om i vilken utsträckning som 
personliga värderingar påverkat studien. Objektiviteten kan enligt författarna ökas genom att 
motivera valen som görs i studien. Om metodval inte motiveras kan resultaten uppfattas 
riktade för studien vinning.  
 
Litteraturstudien anses ha hög tillförlitlighet med infattande begreppen som reliabilitet, 
validitet och objektivitet. Motiverade med många källor som avhandlingar, vetenskapliga 
artiklar och rapporter från myndigheter.  
 
Utifrån tillgängliga resurser och arbetets omfattning anses validitet och objektiviteten vara 
hög i studien. Enkät och intervjuns höga validitet motiveras med preciserad målgrupp och 
strukturerade frågor. Enkätutskick gjordes till samtliga räddningstjänster i Sverige för ökad 
reliabilitet genom stort antal enkätsvar och god geografisk spridning. Valet av respondenter 
till intervju baseras på kunskap, befattning och rekommendation av extern handledare 
Christian Dahl, respondenternas geografiska spridning återfinns i Figur 3. Med dessa 
urvalspunkter anses objektiviteten i intervjustudien hög.  

Undersökningsmetod 1 Undersökningsmetod 2 

Studieobjekt 
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Figur 3: Respondenternas geografiska plats i Sverige. Källa: Egen illustration med Sverigekarta från 
Regionfakta (2020). 

Reliabiliteten för enkätstudien anses relativt hög med stort antal enkätsvar, 345 stycken, samt 
spridningen av svar från stora till små räddningstjänsters geografiskt utspridda i Sverige. 
Svarspersonernas arbetsbefattning var välfördelade där störta fraktionerna var styrkeledare, 
yttre/inre befäl och brandmän. Reliabiliteten för intervjustudien anses något lägre. Motivering 
till detta är att resultatet möjligt kan variera mycket beroende av valda personer att intervjua.  
 
Deltagande i intervjun har valts utifrån befattning, kunskap och intresse till arbetet. Samtliga 
respondenterna i intervjun jobbar operativt inom räddningstjänsten. Den geografiska 
spridningen anses god i de folktäta delarna av Sverige, se Figur 3. Avvikelse finns från norra 
delar av Sverige och östra Götaland där ingen respondent intervjuats. Trots avvikelser från 
dessa områden anses insamlade data för studien som helhet generell för Sverige med hjälp av 
den goda spridningen av enkätundersökningen. 
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3 Teori 
Avsikten med följande kapitel är att ge en bakgrund till problemidentifieringen och lyfta fram 
tidigare rapporter och studier som gjorts inom ämnet.  

3.1 Myndigheten för samhällsskydd och beredskap 
Myndigheten för samhällsskydd och beredskap, MSB, är en statlig myndighet som ansvarar 
för att stödja olika aktörer i samhället med beredskap vid olyckor, civilförsvar och kriser. 
Frågor MSB arbetar mycket med är räddningstjänst och olycksförebyggande arbete. Deras 
roll är bland annat att driva på utveckling, sprida kunskap och stötta samverkan. Olyckor och 
kriser kommer trots förebyggande arbete alltid hända och MSB förbereder personal med 
övning, utbildning och handböcker inom bland annat räddningstjänst, polis och sjukvård. 
MSB tar även fram föreskrifter, regler och handlingsplaner för olyckor och hantering av 
farliga ämnen (MSB, 2019b). 
 
Under hösten 2020 har MSB, i samarbete med kommunal räddningstjänst, genomfört försök 
och simulering av elbilbrand i parkeringsgarage som är en del av Early Responders 
Innovation Arena (ERIA). Försöksscenariot baseras på att räddningstjänsten inte har någon 
möjlighet att komma åt batteriet för att släcka. Istället behöver en situation hanteras då 
batteribranden inte går att släcka utan fokus ligger på att begränsa konsekvenserna av en 
batteribranden. Under försöket har nya metoder testats, ny forskning presenteras och 
problematik kring elbilsbrand diskuterats (MSB, 2020a).  

3.2 Räddningstjänst 
Alla kommuner ansvarar för upprättande av räddningstjänst inom kommunens geografiska 
område. Beroende på geografisk placering i Sverige och belastning på räddningstjänsten kan 
kommuner ingå i förbund med varandra. Exempelvis på kommuner som tillsammans bildat 
förbund är Storstockholms brandförsvar och Södertörns brandförsvarsförbund, i dessa 
förbund ingår 10 kommuner vardera (Storstockholms brandförsvar [SSBF], 2018; Södertörns 
brandförsvarsförbund [SBFF], u.å).  
 
På heltidsstationer finns det personal dygnet runt alla dagar om året. En styrka består 
vanligtvis mellan 4–6 brandmän och en styrkeledare. En station har runt 4–5 skiftlag som 
avlöser varandra. Resurserna varierar station till station men består vanligtvis av släckbil, 
stegbil, tankbil och fyrhjuling. Inom ett förbund finns inte behovet att alla resurser finns på 
samtliga stationer. Istället kallas specifika resurser in för understöd vid behov (Brandkåren 
Attunda, 2020). 
 
Brandstationer i Sverige består även av deltidsstationer. Dessa bemannas av 
räddningspersonal i beredskap (RiB) och utför samma arbete vid trafikolyckor, bränder och 
vattenlivräddning som heltidspersonal på en heltidsstation. RiB har ett ordinarie arbete som 
kombineras med anställningen på räddningstjänsten. Som RiB måste du bo och arbete max 5 
minuter från deltidsstationen och kunna lämna hem eller arbete en tid när larmet går. 
Utbildning tillhandahålles av räddningstjänsten och består av tre kursveckor innehållande 
kunskaper om sjukvård, bränder, trafikolycka, farliga för att nämna några (Räddningstjänsten 
Jämtland, 2020). 
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3.2.1 Befattningar 
Beskrivet i följande avsnitt är befattningars huvudsakliga arbetsuppgift och utbildning. 
Samtliga befattningar varierar inom Sverige och räddningstjänst vilket gör att följande 
beskrivningar inte är sanning på alla räddningstjänster. Kravnivå kan delvis variera och 
räddningstjänsten har stor möjlighet att utforma sin egen beskrivning av befattningar.  
 
Brandingenjör operativ tjänst 
Krav för brandingenjörer operativ tjänst (OT) är en brandingenjörsexamen från Lunds 
tekniska högskola eller Luleå Tekniska Universitet samt Påbyggnadsutbildning i 
räddningstjänst för brandingenjörer (RUB) som erhålls av MSB:s skola i Revinge. C. Dahl 
(personlig kommunikation, 4 december 2020) tillägger att huvudsaklig arbetsuppgift kan vara 
att leda räddningsinsats i rollen som räddningsledare. Brandingenjör OT kan utgöra en högre 
ledningsnivå än yttre befäl.  
 
Brandmän 
C. Dahl (personlig kommunikation, 4 december 2020) förklarar att brandmän erhåller 
utbildning Skydd Mot Olyckor (SMO) på MSB:s två skolor omfattande två år. Alternativt kan 
räddningstjänsten erbjuda egna utbildningsprogram som förbereder brandmän inför 
kommande arbetsliv. Brandmännens huvudsakliga uppgift att åka på larm även förkommande 
ytligare ansvarsområde på stationen förklarar Dahl.  
 
Enhetschef 
En enhetschefs huvudsakliga arbetsuppgifter är budget, kommunkontakt, personal- och 
stationsfrågor berättar C. Dahl (personlig kommunikation, 4 december 2020). Specifikt 
utbildningskrav saknas.  
 
Styrkeledare 
C. Dahl (personlig kommunikation, 4 december 2020) beskriver att styrkeledares 
arbetsuppgift är att leda brandmännen vid insats och vara deras närmsta chef. Krav av 
juridiska skäl är att styreledare måste genomfört minst Räddningsledare A. Somliga 
räddningstjänster har även krav på Räddningsledare B som erbjuds av MSB förklarar Dahl.  
 
Yttre/ inre befäl 
Sannolik utbildning för yttre/ inre befäl är minst Räddningsledare A och B. Brandingenjörer 
med påbyggnadsår RUB har också möjlighet att jobba i rollen berättar C. Dahl (personlig 
kommunikation, 4 december 2020). Yttre befäl, ofta insatsledare, är huvudsaklig uppgift att 
vara på skadeplats och leda insats. Generellt är yttre befäl en ledningsnivå över styrkeledare 
förklarar Dahl. Inre befäl är ett ledningsstöd till ledningen ute på skadeplats och utgör en 
högre ledningsnivå en ledning på skadeplatsen förklarar Dahl.  

3.3 Risker med brand i parkeringsgarage under mark 
Alla rökdykinsatser är fysiskt ansträngande för en brandman. Det beror främst på tung 
utrustning som andningsapparat med komprimerad luft och det personliga skyddet i form av 
larmställ och hjälm. Till följd av tung utrustning och skyddskläder försvåras kroppens utbyte 
av värme till omgivningen, omgivande hög temperatur har också stor påverkan. 
Rökdykinsatser görs i hög och ibland extrem värme vilket gör att kroppens värme byggs upp 
under insatsen vilket försämrar kognitiv förmåga och belastning på hjärtat ökar (Nordström, 
2015).  
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I Nordström (2015) visar studier att många av de allvarligaste tillbuden för brandmän vid 
rökdykinsats har skett vid insats i parkeringsgarage. Vid bilbrand bildas tjocka rökgaslager 
vilket försvårar sikten betydligt i parkeringsgarage som naturligt är stora och svårorienterade 
och i många fall med låg takhöjd. Nedsatt sikt kan medföra desorientering, svårigheter att 
lokalisera branden och onödigt lång inträngningsväg. De onödigt långa inträngningsvägar 
grundas i att branden är svårlokaliserad utifrån garaget och möjliga inträngningsväg 
begränsad. Ytterligare påföljder blir att rökdykinsatsen tar längre tid vilket resulterar i att 
branden tilltar, exponeringstiden av toxiska gaser ökar och fysisk påverkan blir större för 
brandmännen (Nordström, 2015). Begränsade möjligheter att ventilera ut brandröken är också 
riskhöjande och fördröjer insatsen. Då försök gjorts att ventilera ut rök har fläktarna varit för 
svaga för att uppnå önskad effekt i större anläggningar (Gehandler et al., 2016).  

3.4 Tidigare händelser – brand i elfordon 
I följande avsnitt presenteras händelser där elfordon varit inblandande. Utvalda händelser har 
valts på grund av deras relevans mot räddningstjänstens insatser. 
 
2019 i British Columbia, Kanada, en bilägare skulle ta upp sin båt ur vattnet. Ekipaget rullade 
av okänd anledning ner i saltvattnet och blev stående där i två timmar. Efter bärgning hördes 
en explosion och rök kom från bilen, vilken tillslut fattade eld. Den kanadensiska 
räddningstjänsten menar att de har dålig kunskap vid dessa typer av insatser. Teknikens 
framsteg går fortare än räddningstjänsten möjlighet att samla på sig kunskap och erfarenhet 
menar kanadensisk räddningstjänst. Bilen i beskriven händelse var av typen Mitsubishi 
Outlander plug-in hybrid (Little & Palma, 2019). 
 
Februari, 2019, i Pittsburg brann det i ett garage med två bilar, en av bilarna var av modellen 
Tesla X. Branden orsakade skada på Teslan och det andra fordonet. Efter två månader flyttade 
polisens kriminaltekniker Teslan till en annan plats för att undersöka om bilen var orsaken till 
branden. Tre timmar efter flytten av Teslan fattade den eld och räddningstjänsten fick arbeta i 
flera timmar för att släcka. Bilen brann upp fullständigt, återstod gjorde endast en hög med 
metallbitar vid avslutad insats (Gorgan, 2019; Lambert, 2019). 
 
I norra Kalifornien, 18 december 2018, erhöll föraren av en Tesla Model S varning om lågt 
däcktryck. Bilen blev bärgad till en verkstad, där hörde föraren konstiga ljud och såg att bilen 
började ryka för att sedan fatta eld. Räddningstjänsten tillkallades och släckte den initiala 
branden snabbt. Efter avslutad insats såg brandmännen att bilen fortfarande rykte, det kunde 
vara tecken på att batteriet fortfarande brann. Räddningstjänsten blev kvar på insatsen i 
ungefär sex timmar. För att kyla batteriet användes nästan 7 600 liter vatten. På 
rekommendation av Tesla höjdes bilens långsida för att komma åt batteriet underifrån. Bilen 
flyttades till en ny plats och där började rök återigen ses av brandmännen. Räddningstjänsten 
tillbringade ytterligare tio timmar vid bilen (Gutman & Youn, 2018). 

3.4.1 Elfordonsbrand under mark 
I Shanghai, Kina, började en Tesla Model S ryka utan anledning för att snabbt inpå explodera 
och fatta eld. Incidenten utspelade sig i ett underjordiskt parkeringsgarage. Branden spelades 
in av en säkerhetskamera där det snabba brandförloppet kunde uppmärksammas samt att bilar 
närmst också fattade eld (Huang, 2019). 
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3.5 Litium-jonbatteri 
En skiftning sker i nyproducerade bilar från en traditionell förbränningsmotor till helt eller 
delvis elektriska fordon med litium-jonbatterier. Chombo och Laoonual (2020) menar att 
fördelarna med litium-jonbatteri är många i jämförelser med andra batterier, bland annat 
priset, vikten och livslängden. Vid normal användning av batteriet bör inte temperatur i det 
överstiga 40 °C. Ett batteri är uppbyggt av lager som förhindrar kemisk reaktion, ett av dessa 
lager kallas för SEI som står för solid eletcrolyte interphase. Vid normal temperatur sänker 
SEI risken för oxidation och att batterikapaciteten inte försämras över tid. SEI lagret finns 
mellan anoden och elektrolyten. I batteriet finns även en separator som består av polyeten 
eller polypropen.  

3.5.1 Brand i litium-jonbatteri 
Brand kan uppstå i litium-jonbatteri av olika anledningar men vid mekanisk påverkan eller 
omkringliggande brand är riskerna stora för brand.  
 
Vid en omkringliggande brand kan batteriet hamna i termisk rusning och vid tillräcklig hög 
temperatur kan en okontrollerad brand utbryta. När temperaturen i batteriet överstigit 100 °C 
kommer lager i batteriet börja brytas ner. Då kommer anoder i kontakt med elektrolyten. 
Detta medför att brandfarliga gaser som metan och etan bildas. Vid temperaturer över 135 °C 
och 165 °C, för polyeten respektive polypropen, kommer separatorn att smälta. Detta 
resulterar i ytterligare ökning av batteriets temperatur (Chombo och Laoonual, 2020).  
 
När temperaturen överstigit 145 °C kommer katoden släppa ifrån sig O2 och därefter HF, PF5 
och POF3 i stora mängder. Detta på grund av nedbrytningen av polyvinylidenfluorid (PVDF). 
När batteriets termiska rusning nått 200–300 °C är temperaturökningen okontrollerbar. I 
denna exotermiska process skapas gaser och batteriets tryck blir högt. Om tryckökningen 
kvarstår är explosion och brandantändning ofrånkomligt (Chombo och Laoonual, 2020). 
 
Ett experiment av Xu et al. (2020) på litium-jonbatterier påvisades att vid 100 °C är trycket 
tillräcklig stort för att bryta sönder separationslager i batteriet. Vid 150 °C löser batteriets 
säkerhetsventil ut för att minska trycket och förhindra explosion, för vidare utveckling av 
säkerhetsventilen, se avsnitt 3.5.2. Strax efter säkerhetsventilens öppnande hamnar batteriet i 
termisk rusning vilket ökar batteriets temperatur som tillslut fattar eld (Xu et al., 2020).  
 
Mekanisk påverkan är den vanligaste orsaken till att termisk rusning sker i ett litium-
jonbatteri. Vid mekanisk påverkan bryts lagren ner i batteriet av rörelser. Genom att lagren 
brutits sönder på mekanisk väg kommer reaktionen att utesluta de första stegen innan termisk 
rusning sker. Batteriets reaktioner startar när elektrolyten och katoden kommer i kontakt med 
varandra vilket resulterar i temperaturökning. Elektroderna, elektrolyten och separatorerna är 
de komponenter som påskyndar processen med termisk rusning som påföljd (Chombo och 
Laoonual, 2020).  

3.5.2 Existerande skydd 
Vid temperaturökning i ett litium-jonbatteri finns en säkerhetsventil som förebygger att 
explosion sker. Säkerhetsventilen är konstruerad för att lösa ut när batteriets tryck blir för 
högt (Kim et al, 2017). Vid Xu el al. (2020) experiment löste ventilen ut mellan 101–150 °C. 
Vid ventilens öppnande ventileras gaser ut som kan ses genom rökbildning från batteriet.  
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3.6 Vätefluorid  
Enligt MSB (u.å) är vätefluorid, HF, ett mycket lättflyktigt ämne med en kokpunkt på 20 °C. 
Ämnet är färglöst med stickande lukt, löser sig helt i vatten, frätande och giftigt. Vid brand 
eller gasbildning bildas giftiga till mycket giftiga gaser. Faror med vätefluorid är följande: 

• Dödlig vid förtäring 
• Dödlig vid hudkontakt 
• Dödlig vid inandning 
• Orsakar allvarliga frätskador på hud och ögon 

 
Vid inandning av HF finns risk för frätskador i ögon, näsa, hals och svalg. Höga halter vid 
inandning kan leda till aningshinder, kramper, medvetslöshet och vätska i lungorna. Första 
hjälpen vid inandning av HF är frisk luft, vila, eventuellt syrgas och vidare transport till 
sjukhus (MSB, u.å).  
 
Vid exponering av HF på huden är irritation, rodnad, smärta och blåsbildning vanliga 
symptom samt allvarlig frätskada. Allvarlig hudexponering av HF kan medföra stora 
vätskeförluster och chock. Vid hudupptag av HF finns risk för allmänförgiftning där symptom 
kan vara fördröjda. Första hjälpen vid hudexponering är omedelbar livräddande sanering. 
Avsköljning med stora mänger vatten och noga tvättning med tvål och vidare transport till 
sjukhus (MSB, u.å).  
 
MSB (u.å) rekommenderar vid livräddande insats branddräkt och tryckluftsapparat som 
skyddsutrustning. Vid olycka med utsläpp av HF läckageplats bör istället gas- eller vätsketät 
kemskyddsdräkt och andningsskydd användas.  

3.7 Larmställs skyddsförmåga 
Gällande larmstället skyddsförmåga vid elfordonsbrand har studier genomförts med 
varierande resultat. Larmställ ska vara slitstarkt, ge skydd och tåla höga till extremt höga 
temperaturer.  
 
MSB (2016) utförde tester på larmställ erhållet från MSB Sandö av Viking Gore-Tex 
skyddsdräkt där bitar av tyg stansades ut och studerades. Resultat visade på att gasformiga 
ämnen i form av dietylkarbonat (DEC), dimetylkarbonat (DMC) och 1,4-Tioxan (C4H8OS) 
inom 1 minut penetrerat larmstället. Studien genomfördes även med vätefluorid där 
koncentrationen larmstället utsattes för var 55 ppm. Inget genombrott kunde påvisas med 
denna koncentration. För att undersöka larmställets motståndskraft bör högre koncentrationer 
av HF användas vid nya tester (MSB, 2016). 
 
MSB:s studie från 2016 är rådande för ett högriskscenario. Händelsen kan jämföras med 
insats i ett slutet utrymme som i ett parkeringsgarage under mark. Här kan höga 
koncentrationer förväntas då ventilering ofta är mycket begränsad. MSB betonar att 
skyddsutrustningen ej är skapad för att stå emot gasformiga kemikalier. Larmstället är därför 
enbart en kort fördröjning innan hudexponering sker. Vid högriskscenarior är slutsatsen därför 
att kemdräkt eller annan skyddsutrustning bör övervägas. 
 
2019 gjordes vidare studier av MSB med två olika larmställ i kombination med underställ. 
Denna studie visade sig, tvärt emot tidigare studie, att kombinationen larmställ och underställ 
har en relativ god skyddsförmåga mot HF. Exponeringskoncentration vid försöken var 3500 
ppm och skyddsförmågan uppskattades till över 20 minuter. MSB (2019a) menar däremot att 
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den korta penetrationstiden för DEC, DMC och C4H8OS överensstämmer med studien från 
2016. Slutsatsen av MSB (2019a) är att kombinationen av larmställ och underställ ger ett 
relativt bra skydd mot HF i gasform. 
  
Gällande MSB rapporter, 2016 och 2019a, är studierna i första hand ett materialfunktionstest 
vilket inte kan bevisa skyddet för hela systemet med jacka och byxa. Dragkedjor, sömmar och 
öppningar vid fot-, handleder, hals och midjan är områden där läckage vid rörelse är möjlig. I 
Figur 4 redovisas möjliga läckage med röda områden.  

 

Figur 4: Visuell bild över möjliga läckage av larmställ. Källa: Egen illustration med inspiration av 
MSB (2019a). 

Trots det relativt bra skyddet som studerats vid tester kan kombinationen av larm- och 
underställ inte ses helt tätt mot gas och partiklar. Larm- och understället kan förvärra 
exponeringen om dessa ej tas av omedelbart efter avslutad insats. Upp till 90 % av 
exponeringsdosen anses kunna undvikas om avklädning sker omgående (MSB, 2019a).   
 
Resultaten infattar däremot flera komplikationer som medför svårigheter att uppskatta 
brandmännens exponering vid insats. En av komplikationerna är att det saknas uppmätta 
koncentrationer i luft och kläder av många gaser, speciellt HF, vid realistiska scenarion. Det 
saknas även data för att beräkna doser av lokala effekter vid hudexponering av HF i gasform.  
Om HF har en penetrerande förmåga genom huden är helt eller delvis okänd (MSB, 2019a).   

3.8 Rekommendationer för räddningstjänsten 
MSB:s (2020c) rapport menar att forskarna är överens om att vatten är det bästa släckmedlet 
vid brand i elfordon, trots att det troligtvis krävs minst 10 000 liter vatten att släcka en fullt 
utvecklad batteribrand av sorten litium-jon. 
 
Rekommendationer till operativ personal vid misstänkt brand i elfordon är att minimera tiden 
för exponering av brandrök. Detta kan exempelvis göras med övertrycksfläktar, försök till 
utvändig släckning samt att insatspersonal alltid befinner sig under nollplanet. Vid insatser i 
trånga och slutna utrymmen ska extra hänsyn tas till tiden i exponerad miljö då 
koncentrationer av toxiska gaser i brandröken är högre (MSB, 2019a).  
 
Efter avslutad insats ska avklädning ske omedelbart, helst med handskar, av larm- och 
underställ och läggas i plastpåsar. Detta innan andningsskydd avlägsnas. Det rekommenderas 
även att ombyte sker redan på insatsen och att dusch sker snarast möjligt. Vid symptom att 
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hälsan försämras bör omedelbar personsanering ske med tempererat vatten och kontakt med 
Giftinformationscentralen (MSB, 2019a).  
 
Södertörns brandförsvarsförbund, SBFF, (2019) har med hjälp av MSB:s (2019a) rapport tagit 
fram rutiner vid insats med litium-jonbatteribrand. MSB:s rapport tyder på att kortare 
rökdykinsatser kan ske utan hälsorisk vilket tas fasta på i SBFF:s riktlinjer. Endast en 
rökdykning på maximalt 20 minuter i exponerad inomhusmiljö har SBFF kommit fram till att 
en brandman får utsättas för vid insats. Vid insatser av detta slag behöver behov av avlösning 
tas i beaktning. Avklädning ska ske direkt efter avslutad insats, med andningsskydd på och 
exponerade ska duscha snarast möjligast. Detta eftersom HF löser sig väl i vatten och då kan 
sköljas av (SBFF, 2019).  
 
Vid placering av laddningsplatser i underjordiska- och vanliga parkeringsgarage har 
Storstockholms brandförsvar givit ut rekommendationer. Garagen ska vara väl ventilerat samt 
att laddningsplatser ska placeras nära angreppsväg för räddningstjänst. Då ges möjlighet att 
vid behov avlägsna det brinnande fordonet ur garaget med en snabb och effektiv insats. 
Brandmännen gör endast kortare insatser med den utrustning som vanligtvis används. Om den 
brinnande bilen står svåråtkomligt ökar risken för att insatsen blir begränsad (Holgersson, 
2019).  
 
Storstockholms Brandförsvar rekommenderar även att parkeringsplatserna ska vara väl 
tilltagna i storlek för att minska spridning till angränsade fordon. Brunnar och avrinningsytor 
bör ha slamavskiljande funktion eftersom stora mängder vatten behövs för att kyla och släcka 
batteribranden (Holgersson, 2019). 

3.9 Släckning 
Ingredienserna för att upprätthålla en brand kan förenklas till tre komponenter. Dessa är 
bränsle, syre och värme. De tre komponenterna brukar kallas brandtriangeln och illustreras i 
Figur 5. Det räcker att en komponent av de tre ska avlägsnas för att branden ska slockna 
(Särdqvist, 2019).  

 

Figur 5: Brandtriangeln. Källa: Egen illustration 

När en flamma brinner behövs, som brandtriangeln visar, syre, bränsle och värme. Vanligaste 
orsaken till att en flamma slocknar är bristen på värme vilket brukar kallas termisk 
släckverkan. Värme är komponenten som gör att pyrolysgaser frigörs från bränslet och sedan 
förbränns. Utan värme slocknar flamman, termisk släckverkan, vilket de flesta släckmedel 
utnyttjar. Förloppet avstannar eftersom släckmedlet värms upp till flammans temperatur när 
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den påförs. Detta kräver mycket energi, energi som egentligen används till att bryta nya 
pyrolysgaser ur bränslet och förbränna dessa. När flamman slocknar har släckmedlet sänkt 
reaktionshastigheten under lägsta nivån för att förbränningsprocessen ska kunna fortgå 
(Särdqvist, 2019). 

3.9.1 Litium-jonbatterier 
Exempel på ett utfört experiment av Xu et al. (2020) testades släckmedel vid en batteribrand. 
Sammanlagt utfördes fyra försök. Vid första försöket startades en batteribrand för att 
observera brandförloppet. Vid resterande försök testades olika släckmedel på det brinnande 
batteriet för att undersöka släckförmågan. Släckmedlen som testas var vatten, CO2 och HFC-
227ea. Resultatet påvisade att vatten var bästa släckmedlet. Vatten både kyler batteriet och 
släcker flamman. CO2 och HFC-227ea kyler inte batteriet utan kväver flamman. Vid försöket 
med vatten når batteriet sin maxtemperatur tidigare som även var lägre jämtemot de andra 
släckmedlen. Maximal temperatur är däremot betydligt lägre när någon av de tre släckmedlen 
används jämfört med då batteriets brandförlopp observerades utan släckning (Xu et al., 2020). 

3.9.2 Elfordon 
Den franska räddningstjänsten har i samarbete med den franska biltillverkan Renault utfört 
försök vid elfordonsbrand. Försöken bestod av olika släckmetoder och bilmodeller. Vid första 
och andra försöket användes Renaults modell Fluence ZE och ett flertal försök gjordes med 
Renault Kango ZE. Vid samtliga försök startades bilbranden i inredningen och efter ungefär 
30 minuter när batteripaketet var en del av branden påbörjade räddningstjänsten släckarbetet 
(Boulanger et al., 2015). 
 
I första försöket användes en liknande strategi som bilbränder med förbränningsmotorer. 
Släckarbetet påbörjades i främre del och fortsatte mot bilens bakre delar. Beskriven metod 
användes tills endast batteripaketet brann. Kylning av batteriet med vatten höll branden i 
schack men vid avbruten kylning steg åter temperaturen och antände på nytt. Beskrivet 
förlopp fortgick i en timme då hela batteripaketet förbränts (Boulanger et al., 2015). 
 
Vid andra försöket användes Renault Fluence ZE inbyggda kylsystem till batteripaketet. Efter 
30 minuter, som tidigare försök, kopplades istället brandslangen direkt till batteriets 
kylsystem. Batteriet kan då helt vattendränkas och släckningen tog endast 5 minuter vid 
försök två. Konstruktionen med kylsystem för batteriet är helt unikt för Renault modell 
Fluence ZE (Boulanger et al., 2015). 
 
Flertalet försök med olika släckmetoder gjordes även med Renaults modell Kango ZE. Kango 
ZE saknar kylsystemet för batteriet som andra försöket med Fluence ZE. Utan kopplingen till 
kylsystemet blev släckning och kylning av batteriet långdragen likt försök ett med Fluence 
ZE. Ett av försöken med Kango ZE hade en smältbar lucka konstruerats i bilens golv. När 
temperaturen av bilbranden blivit tillräckligt hög smälte luckan. Vilket möjliggjorde för 
räddningstjänsten att släcka och kyla batteriet genom luckan (Boulanger et al., 2015). 

3.9.3 Alternativt släckmedel 
Företaget Housegard har tagit fram det alternativa släckmedlet AVD, Aqueous Vermiculite 
Dispersion. Släckmedlet består av en vattenhaltig dispersion av vermikulit. Vermikulit är ett 
ämne uppbyggt av en grupp hydratiserade laminära mineraler. Detta i form av platta och 
tunna kristaller. I släckmedlet finns både fysiskt och kemiskt bundet vatten. När det används 
mot en brand i ett litium-jonbatteri bildas ett keramiskt täcke över branden. Det täcket har 
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både en kylande och en kvävande effekt på branden. Släckmedlet isolerar även intakta 
battericeller och skyddar dessa mot brand (GPBM Nordic, u.å; Housegard, u.å). 

3.10 Regelverk 
Räddningstjänsten styrs av Lag (2003:778) om skydd mot olyckor, LSO. Bestämmelserna i 
denna lag syftar till att skydda människors liv och hälsa, miljö och egendom vid olycka eller 
överhängande risk och fara för olycka. Enligt LSO (2003) är varje kommun skyldig att 
upprätta en räddningstjänst för operativa insatser.  
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4 Resultat/ Empiri 
I resultatet presenteras enkätundersökning och intervjustudie. Av enkätundersökningen görs 
jämförelse mellan räddningstjänster i förbund och räddningstjänst tillhandahållen av 
kommunen. Jämförelse görs även mellan befattningar på räddningstjänsten i 
enkätundersökningen. Intervjustudien presenteras ämnesvis. Huvudfrågorna i intervjun ligger 
till grund för ämnesuppdelningen. Respondenternas svar presenteras var för sig under 
respektive underrubrik.  

4.1 Enkätundersökning 
Enkätundersökningen arbetades fram under september 2020 för att skickas ut till en 
provgrupp av nio räddningstjänster i början av oktober. Efter erhållna svar gjordes mindre 
justeringar i enkäten för att förtydliga vissa frågor inför huvudutskick. Enkätens utformning 
ses i Bilaga A - Enkätundersökning. Huvudutskicket gjordes i mitten av oktober 2020 till 
samtliga resterande räddningstjänster i Sverige, både kommuner i räddningstjänstförbund och 
räddningstjänst tillhandahållen av enskild kommun. Enkäten var öppen för svar i två veckor 
och antal erhållna svar blev 345 stycken. Svar från samtliga befattningar på räddningstjänsten 
uppmuntrades. Det vill säga att enkäten inte hade en definierat antal respondenter vilket gör 
svarsfrekvens svår att fastställa. Utskick gjordes till räddningstjänstens allmänna mail eller till 
de mailadresser som återfunnits på respektive hemsida. Spridningen inom respektive förbund 
och kommun kan därför inte heller fastställas.  
 
I Figur 6 illustreras de kommuner i Sveriges där svar inkommit på enkätundersökningen. Röd-
brun markering redovisar när kommunen tillhör ett förbund och beige markering enskild 
räddningstjänst tillhandahållen av kommunen. Geografisk spridningen av enkäten anses god. 
Antalet enkätsvar per kommun redovisas ej, det räcker därför att en person svarat för att 
kommunen ska bli färgad.  
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Figur 6: Illustration av deltagande kommuner och förbund i enkätundersökningen. Källa: Egen 
illustration skapad i Excel.  

4.1.1 Sammanställning enkätsvar 
I följande delkapitel redovisas sammanställda svar från räddningstjänsten om deras kunskap 
och rutiner kring elfordonsbrand. Fullständiga frågor och enkätens utformning återfinns i 
Bilaga A - Enkätundersökning.   
 

4.1.1.1 Räddningstjänstens kunskap 
Kunskapsnivån gällande bränder i elfordon från svarande på enkätundersökningen visas i 
Diagram 1. 5 motsvarar god kunskap och 1 bristfällig. Majoriteten svarade att deras 
kunskapsnivå varken var god eller bristfällig med 3. 3% ansåg sig ha god- respektive 
bristfällig kunskap. 24% uppskattade sin kunskapsnivå till 4 och 20% uppgav 2. Samtlig data 
finns redovisad i Diagram 1. 
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Diagram 1: Svar till frågan Bedöm din kunskapsnivå inom elfordonsbrand. 

Huvudsaklig kunskapskälla för personal på räddningstjänst redovisas i Diagram 2. I frågan 
tilläts endast ett svarsalternativ. Majoriteten, 58%, uppgav att deras huvudsakliga kunskap 
kommer från utbildning och övning på deras räddningstjänst och 15% uppgav utskick och 
rapporter från MSB. Eget initiativ/ intresse uppgav 19% vara huvudsakliga kunskapskällan 
och 3% att det ingått i deras utbildning.  
 

 
Diagram 2: Svar till frågan Var kommer din kunskap huvudsakligen ifrån?  

De svar som ingår i Övrigt i Diagram 2 har lämnats i fritext. Lämnade fritexter har 
sammanställts och redovisas i Tabell 2. Endast de svarande som angivit Övrigt hade möjlighet 
att skriva fritextsvar. 
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Tabell 2: Sammanställda fritextsvar från svarande som uppgivit Övrigt i Diagram 2. 

Sammanställning Övrigt 
§ Konferens 
§ Omvärldsbevakning via Utkiken.net och MSB 
§ Gjorde fördjupningsarbete om risker med elfordon under utbildningen SMO 
§ Kurs hos Södertörns brandförsvar 
§ Ingår i projektgrupper 
§ Organisation genomfört studie och rapport 
§ Kurs hos Oskarshamn räddningstjänst 
§ Seminarium 
§ Tidigare erfarenheter 
§ Youtube video 
§ Övning på eget initiativ 

 
Diagram 3 redovisar enkätsvar om personen i fråga anser sig kunna utföra en säker insats när 
ett elfordon brinner. 54% ansåg sig kunna utföra en säker insats vid elfordonsbrand, medans 
43% svarade nej på denna fråga. 3% svarade att det var irrelevant för deras befattning. 
 

 
Diagram 3: Svar till frågan Anser du att din kunskap är tillräcklig för att genomföra en säker insats 
vid brand i elfordon? 

I Diagram 4 redovisas enkätsvar till frågan om elfordonsbrand i dåligt ventilerade utrymmen 
diskuterats på respektive räddningstjänst. 79% av svarande på enkätundersökningen uppgav 
att elfordonsbrand i dåligt ventilerade utrymmen hade diskuterats på deras räddningstjänst. 
21% svarade nej på denna fråga. 
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Diagram 4: Svar till frågan Är elfordonsbrand i dåligt ventilerade utrymmen något som diskuterats 
eller pratats om på din räddningstjänst? 

4.1.1.2 Riktlinjer  
I Diagram 5 redovisas svaren från enkäten gällande frågan om riktlinjer finns för brand i 
elfordon eller andra litium-jonbatterier. 72% uppgav att de hade riktlinjer för brand i litium-
jonbatterier eller elfordon. 21% uppgav att sådana riktlinjer inte existerade och 7% svarade 
vet ej.  
 

 
Diagram 5: Svar till frågan Finns riktlinjer för bränder i elfordon eller andra litium-jonbatterier på 
din räddningstjänst? 

I enkätundersökning frågades de svarande om riktlinjer för elfordonsbrand under mark fanns, 
svaren återges i Diagram 6. 59% av svarande hade inte riktlinjer för insats när ett elfordon 
brinner under mark. 24% svarade att riktlinjer fanns och 17% visste inte. 
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Diagram 6: Svar till frågan Finns riktlinjer för elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark?   

I Diagram 7 redovisas resultatet för om svarande uppgivit att saknaden av riktlinjer för 
elfordonsbrand under mark är ett problem. 82% uppgav att saknaden var ett problem och 18% 
ansåg att det inte var ett problem. Svarande som uppgav att riktlinjer finns på respektive 
räddningstjänst i Diagram 6 fick inte frågan om saknaden var ett problem redovisat i Diagram 
7.  
 

  
Diagram 7: Svar till frågan Anser du att saknaden av riktlinjer för brand i elfordon under mark i 
parkeringsgarage är ett problem?  

Diagram 8 redovisar enkätsvar om nationella riktlinjer för elfordonsbrand under mark bör 
upprättas. 88% ansåg att nationella riktlinjer bör upprättas, 3% svarade nej medans 9% 
uppgav att de inte visste.  
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Diagram 8: Svar till frågan Anser du att det finns behov att upprätta nationella riktlinjer gällande 
elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark? 

4.1.2 Jämförelse förbund och kommun 
I följande avsnitt kommer förbund och kommun jämföras för att studera om skillnader finns 
kunskaps- och resursmässigt. I enkätundersökningen representerar 156 svar 
räddningstjänstförbund och 170 svar representerade en räddningstjänst tillhandahållen av 
kommun. Det var 19 svarande, 6%, som ej vill uppge vilken räddningstjänst de 
representerade, se Diagram 9. 
 

 
Diagram 9: Förhållandet mellan räddningstjänstförbund och räddningstjänst tillhandahållen av 
kommunen. 

4.1.2.1 Räddningstjänstens kunskap 
Personal på Sveriges räddningstjänster har bedömt sin kunskapsnivå. Skillnad mellan förbund 
och kommun skiljer sig lite, endast fåtal procentenheter. Majoriteten har bedömt sin 
kunskapsnivå till 3 i räddningstjänstförbund och kommun. Andel för kunskapsnivå 2 och 4 är 
snarlika, samma gäller för kunskapsnivå 1 och 5. Här skiljer det också några få procentenheter 
mellan förbund och kommun, se Diagram 10. 
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Kunskapsnivå 
 

  
Diagram 10: Svar till frågan Bedöm din kunskapsnivå inom elfordonsbrand. Svar från 
räddningstjänstförbund och kommun. 

Majoritet av svarande, från förbund och kommun, har uppgivit att huvudsaklig kunskapskälla 
är utbildning och övning på respektive räddningstjänst. Andelen är större hos förbund än 
kommun. En stor andel bland de svarande har Eget initiativ/ intresse som huvudsaklig 
kunskapskälla. Större andel hos kommun än förbund. Utskick och rapporter från MSB som 
huvudsaklig kunskaps upplevde fler på kommun än förbund. Ett litet antal uppgav Ingår i min 
utbildning som huvudsaklig kunskapskälla. Störst andel återfanns hos kommun, se Diagram 
11. 
 

Huvudsaklig kunskapskälla 
 

  
Diagram 11: Svar till fråga Var kommer din kunskap huvudsakligen ifrån? 

I Diagram 11 har svar i fritext sammanställts till Övrigt. Dessa svar återfinns i Tabell 3.  
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Tabell 3: Sammanställda fritextsvar från svarande som uppgivit Övrigt i Diagram 11. 

Räddningstjänst 
tillhandahållen av 

Övrigt  

Förbund § Organisationen genomfört studie och uppdrag 
§ Kurs hos Oskarshamns räddningstjänst 
§ Kurs hos Södertörns brandförsvar 
§ Tidigare erfarenheter 
§ Youtube video 

Kommun § Egna initiativ till övning 
§ Omvärldsbevakning via MSB och Utkiken.net 
§ Konferens 
§ Fördjupningsarbete i utbildningen Skydd Mot Olyckor, 

SMO 
§ Kurs hos Södertörns brandförsvar 
§ Ingår olika projektgrupper 
§ Seminarier 

 
Majoriteten av personal på räddningstjänstförbund och kommun anser sig ha tillräcklig 
kunskap för att utföra en säker insats vid elfordonsbrand. Störst andel återfinns hos 
förbunden. Ett fåtal svarande uppgav att frågan var irrelevant för deras befattning, se Diagram 
12. Störst andel som inte ansåg sig kunna utföra en säker insats vid elfordonsbrand återfanns 
hos kommuner. 
 

Tillräcklig kunskap för att utföra säker insats 
 

  
Diagram 12: Svar till fråga Anser du att din kunskap är tillräcklig för att genomföra en säker insats 
vid brand i elfordon? 

På Sveriges räddningstjänster har majoriteten diskuterat problematiken med elfordonsbrand i 
dåligt ventilerade utrymmen. Störst andel som diskuterat ämnet återfanns hos 
räddningstjänstförbund, se Diagram 13.  
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Elfordonsbrand i dåligt ventilerade utrymmen har diskuterats på min 

räddningstjänst 
 

  
Diagram 13: Svar till frågan Är elfordonsbrand i dåligt ventilerade utrymmen något som diskuterats 
eller pratats om på din räddningstjänst? 

4.1.2.2 Riktlinjer  
Majoriteten av svarande uppgav att det fanns riktlinjer för litium-jonbatteribrand på deras 
räddningstjänst, störst andel återfanns hos förbund. Somliga visste inte om riktlinjer av denna 
sort existerade hos förbund samt kommun. Hos kommunerna återfanns störst andel där 
riktlinjer inte fanns. Detta redovisas i Diagram 14. 
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Finns riktlinjer för litium-jonbatteribrand 

 

  
Diagram 14: Svar till frågan Finns riktlinjer för bränder i elfordon eller andra litium-jonbatterier på 
din räddningstjänst? 

I Diagram 15 redovisas om riktlinjer finns när ett elfordon brinner i ett parkeringsgarage 
under mark. Andelen som svarat Nej skiljer sig endast en procentenhet mellan förbund och 
kommun. Kommun har de största andelarna för Ja respektive Nej som svar. Hos förbund var 
det 19% som inte visste om riktlinjer av denna typ existerade. 
 

Finns riktlinjer för elfordonsbrand under mark 
 

  
Diagram 15: Svar till frågan Finns riktlinjer om elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark? 

Svarande som uppgivit Nej eller Vet ej i Diagram 15 fick följdfrågan om saknaden av 
riktlinjer för elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark var ett problem. Majoriteten ansåg 
att saknaden var ett problem, störst andel återfanns hos förbunden. Detta redovisas i Diagram 
16. 

Ja
77%

Nej
17%

Vet ej
6%

Förbund

Ja
66%

Nej
25%

Vet ej
9%

Kommun

Ja
23%

Nej
58%

Vet ej
19%

Förbund

Ja
25%

Nej
59%

Vet ej
16%

Kommun



 
 

 
 

30 

 
Saknaden av riktlinjer för elfordonsbrand under mark är ett problem 

 

  
Diagram 16: Svar till frågan Anser du att saknaden av riktlinjer för brand i elfordon i 
parkeringsgarage under mark är ett problem? 

De svarande ställdes frågan om nationella riktlinjer för elfordonsbrand i parkeringsgarage 
under mark bör upprättas. Majoritet av svarande ansåg att behov att upprätta nationella 
riktlinjer finns. Störst andel som ansåg att nationella riktlinjer bör upprättas återfanns hos 
förbunden. Hos förbund och kommun uppgav större andel att de inte visste jämfört med Nej. 
Detta redovisas i Diagram 17. 
 

Bör nationella riktlinjer upprättas 
 

  
Diagram 17: Svar till frågan Anser du att det finns behov att upprätta nationella riktlinjer gällande 
elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark? 
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4.1.3 Jämförelse mellan befattningar på räddningstjänsten 
I följande delkapitel redovisas svar från enkätundersökningen med avseende om olika 
befattningar på räddningstjänsten har olika kunskap och skiljer i avseendet kring riktlinjer. De 
befattningar som jämförs och redovisas är brandmän, enhets/ annan chefsposition, 
styrkeledare, yttre/ inre befäl och brandingenjörer OT. Då yttre/ inre befäl ofta har samma 
ledningsnivå som en brandingenjör OT redovisas dessa tillsammans. Befattningars 
huvudsakliga arbetsuppgift och trolig utbildning återfinns i avsnitt 3.2.1.  

4.1.3.1 Befattningars olika kunskap 
Kunskapsnivån för olika befattningar presenteras i Diagram 18. Majoriteten av samtliga 
befattningar har uppgivit att deras kunskap varken är god eller bristfällig med 3 som svar. 
Enhets/ annan chefsposition är den kategori där allra flest uppgivit 3 som kunskapsnivå. 
Resultatet från enkätundersökningen visar att den befattning som flest uppgivit god kunskap, 
5, är yttre/ inre befäl och brandingenjörer OT med. Enhets/ annan chefsposition är den 
befattning som procentuellt uppgivit sig ha störst bristfällig kunskap.  
 

Kunskapsnivå 
 

  

  
Diagram 18: Svar till frågan Bedöm din kunskapsnivå inom elfordonsbrand. 
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Jämförelse mellan huvudsaklig kunskapskälla mellan befattningar presenteras inte i arbetet, 
med grund i att resultatet är irrelevant för arbetets syfte. Huvudsaklig kunskapskälla från 
enkätundersökningen finns sammanställt i Diagram 2. 
 
I Diagram 19 redovisas enkätsvar på frågan om svarande anses ha tillräcklig kunskap för att 
utföra en säker insats vid brand i ett elfordon. Majoritet av samtliga befattningar, förutom 
enhets/ annan chefsposition, ansåg sig kunna utföra en säker insats. Störst andel återfanns hos 
yttre/ inre befäl och brandingenjör OT. Resultat återfinns i Diagram 19. 
  

Tillräcklig kunskap för säker insats 
 

  

  
Diagram 19: Svar till frågan Anser du att din kunskap är tillräcklig för att genomföra en säker insats 
vid brand i elfordon? 

Jämförelse mellan befattningar om elfordonsbrand i dåligt ventilerade utrymmen diskuterats 
på respektive räddningstjänst har valts att inte redovisas i resultatet. Med grund i att resultatet 
är irrelevant för arbetets syfte. Sammanställning av enkätundersökningen i frågan återfinns i 
Diagram 4. 
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4.1.3.2 Riktlinjer 
Jämförelse mellan befattningar gällande enkätfrågan Finns riktlinjer för bränder i elfordon 
eller andra litium-jonbatterier på din räddningstjänst har valts att inte redovisas. Jämförelsen 
ger en orättvis uppfattning eftersom personalen tillhör många olika räddningstjänster där 
riktlinjer är förekommande eller ej. Förekomsten av riktlinjer bestäms inte av befattningen 
utan räddningstjänsten personen i fråga arbetar på.  
 
Diagram 20 avser enkätsvar om riktlinjer finns för insatser i parkeringsgarage under mark när 
ett elfordon brinner. Diagrammet redovisar svar från brandmän, enhets/ annan chefsposition, 
styrkeledare, yttre/ inre befäl och brandingenjör OT tillsammans. Vid sammanställning av 
resultat framkom att befattningarna skilde sig mycket lite och valdes då att presenteras 
tillsammans i Diagram 20. Majoritet av svarande uppgav att riktlinjer för elfordonsbrand i 
parkeringsgarage under mark inte förekom.  
 

Riktlinjer för elfordonsbrand under mark 
 

 
Diagram 20: Svar på frågan Finns riktlinjer om elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark? 

Andelen som svarat Nej eller Vet inte angående om riktlinjer finns för elfordonsbrand i 
parkeringsgarage under mark ställdes följdfrågan om saknaden av riktlinjer ansågs vara ett 
problem. Andelar Nej och Vet inte är tagna för respektive befattning och presenterat var för 
sig i Diagram 21.  Majoriteten av samtliga befattningar uppgav att saknaden av riktlinjer för 
elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark är ett problem. Störst andel som ansåg att 
saknaden var ett problem återfanns hos brandmännen. Störst andel som inte ansåg att 
saknaden var något problem återfanns hos Enhets/ annan chefsposition.   
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Saknaden av riktlinjer för elfordonsbrand under mark är ett problem 

 

  

  
Diagram 21: Svar till frågan Anser du att saknaden av riktlinjer för brand i elfordon i 
parkeringsgarage under mark är ett problem? 

Diagram 22 avser enkätsvar om nationella riktlinjer bör upprättas för problematiken när ett 
elfordon brinner i ett parkeringsgarage under mark. Hos samtliga befattningar ansåg 
majoriteten att nationella riktlinjer bör upprättas. Yttre/ inre befäl och brandingenjör OT 
återfanns störst andel som anser att nationella riktlinjer bör upprättas. Minst andel återfanns 
hos brandmän.   
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Bör nationella riktlinjer upprättas 

 

  

  
Diagram 22: Svar till frågan Anser du att det finns behov att upprätta nationella riktlinjer gällande 
elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark. 

4.2 Intervjustudie 
Respondenter till intervjustudien återfinns i avsnitt 2.2.3. Nedan redovisas svaren 
tillhandahållna av respondenterna. Underrubrikerna är utformade med hänsyn till 
huvudfrågorna i intervjun. Respondenternas svar redovisas var för sig under respektive 
underrubrik. 

4.2.1 Allmänna risker med parkeringsgarage under mark 
I detta avsnitt redovisas allmänna risker som respondenterna uppgivit finns vid brand i 
parkeringsgarage under mark.   
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Christian Ferm 
C. Ferm (Intervju, 9 november 2020), yttre befäl på Södertörns brandförsvarsförbund, berättar 
att de stora riskerna vid brand i parkeringsgarage under mark är rökspridning och dålig sikt. 
Dålig sikt ökar risken för rökdykare att bli desorienterad under insats. Många av 
miljonprogrammens flerbostadshus ligger parkeringsgaraget i anslutning till trapphusen vilket 
är en risk. Ferm har ibland upplevt kommunikationsproblem vid brand i parkeringsgarage 
under mark. 
 
Andreas Håkansson  
A. Håkansson (intervju, 11 november 2020), brandingenjör och yttre befäl på 
Räddningstjänsten Alingsås och Vårgårda, anser att det stora problemet vid brand i 
parkeringsgarage under mark ligger i svårigheten att ventilera. Möjligheterna att ventilera i 
undermarks garage är väldigt begränsade vilket försämrar sikten mycket och ökar värmen i 
garaget. Håkansson berättar om en insats där en hybridbil brann i ett garage, värmen blev då 
otroligt hög vilket medförde att konstruktionen i taket började vittra sönder. 
 
Sofia Martinsson 
S. Martinsson (Intervju, 2 november 2020), brandingenjör och yttre befäl på 
Sörmlandskustens räddningstjänst, anser att brand i parkeringsgarage under mark är en 
komplex insats och att komplexiteten grundar sig i vanligt förekommande långa 
inträningsvägar. Detta är en stor risk för rökdykare berättar Martinsson. På en insats är målen 
bland annat att släcka branden och rädda liv. För att underlätta insats är en taktik att försöka 
ventilera ut brandgaser.  
 
S. Martinsson (Intervju, 2 november 2020) berättar av erfarenhet på tillsyn och 
objektsorienteringar att rökgaslucker i mark kan vara översnöade eller igenväxta. I och med 
svårigheter att ventilera ut rökgaser blir insats mer riskfylld för personal. Martinsson menar 
att höga koncentrationer av giftiga ämnen, övertändning och intensivt brandförlopp är 
konsekvenser av att parkeringsgarage ej kan ventileras. När ventilationsmöjligheterna är 
begränsade tillkommer även risker för bärverket, speciellt om byggnader eller vägar är 
beläget ovanpå. Vilket Martinsson menar gör det hela komplext.   
 
Jonas Olsson 
J. Olsson (intervju, 6 november 2020), brandingenjör på Räddningstjänsten Storgöteborg, 
menar att flertalet risker finns med brand i parkeringsgarage under mark. Olsson lyfter 
problem med tillgänglighet, lokalisering av brand, lång inträngningsväg, dålig naturlig 
ventilation som medför dålig sikt, positionering av personal samt lokalisering av personal som 
risker. Olsson förklarar att omliggande bebyggelse är av betydelse då brand- och rökspridning 
kan ske till flerbostadshus, trapphus och andra verksamheter. Den värmebelastning som byggs 
upp i garaget beror på brist av naturlig ventilation, som fönster, vilket är en fara menar han.  
 
Kristoffer Wahter 
K. Wahter (Intervju, 3 november 2020), vakthavande brandingenjör på Storstockholms 
brandförsvar, lyfter att riskerna är många vid bränder i underjordiska garage, oavsett fordon 
och drivmedel förklarar han att underjordsanläggningar är en högriskmiljö för 
räddningstjänsten. Riskerna med undermarksanläggningar menar Wahter ökar med större, 
djupare och antal våningar under jord. Stora garage innebär många fordon vilket leder till en 
hög brandbelastning. Hög brandbelastning kan medföra ras av lufttrummor och ledningar i 
garaget vilket Wahter berättar hänt när personal varit inne och utfört aktiv insats. 
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Peter Wikeborg 
P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020), yttre befäl på Räddningstjänsten Skåne Nordväst, 
berättar att riskerna är många vid brand i parkeringsgarage under mark. De största riskerna 
anser han ligga i stora rökgasvolymer, väldigt långa angreppsväg och möjligheten att ventilera 
ut brandrök. Han menar att insatsstöd i denna typ av händelse. Bilarna står i ofta tätt i 
parkeringsgarage. Fler bilar kan då ingå i branden och konsekvensen av detta blir en hög 
brandeffekt. Dessutom blir parkeringsgarage fler och fler. 

4.2.2 Tillräcklig kunskap för insats i parkeringsgarage under mark 
Respondenterna tillfrågades om de ansåg att kunskapen är tillräcklig för att utföra säkra 
insatser i parkeringsgarage under mark. Deras svar presenteras nedan. 
 
Christian Ferm 
C. Ferm (Intervju, 9 november 2020), yttre befäl på Södertörns brandförsvarsförbund, anser 
att kunskapen inte är tillräcklig för att utföra säker insats vid brand i parkeringsgarage under 
mark. Ferm förklarar att bärighet och brandens påverkan på konstruktionen är något han själv 
tänker på vid insats i parkeringsgarage men att risken att befäl inte gör en korrekt 
riskbedömning finns. Vidare förklarar Ferm att brand i parkeringsgarage under mark är en 
farlig miljö där sikten ofta är dålig. Försämrad sikt medför en ökad risk att rökdykare blir 
desorienterade under insats. 
 
Andreas Håkansson  
A. Håkansson (intervju, 11 november 2020), brandingenjör och yttre befäl på 
Räddningstjänsten Alingsås och Vårgårda, anser att hans organisation och han själv har god 
insikt i de risker som finns med brand i parkeringsgarage under mark. Han menar att värme, 
sikt och giftiga gaser som vätefluorid är något som tas på största allvar och riskbedöms noga 
vid insats. Håkansson förklarar istället den problematik hur byggnader projekteras eftersom 
räddningstjänsten möjligheter till insats blir komplex och riskfylld i dagsläget. 
 
Sofia Martinsson 
S. Martinsson (Intervju, 2 november 2020), brandingenjör och yttre befäl på 
Sörmlandskustens räddningstjänst, menar att tillräcklig kunskap är svårt att definiera. 
Samhället utvecklar ständigt och därför finns svårigheter att säga vad tillräcklig kunskap är. 
Martinsson påpekar att tillräcklig kunskap idag kanske inte är det imorgon. Martinsson 
poängterar att räddningstjänsten måste fortsätta att diskutera olika sorters insatser under mark 
för att samhället hela tiden utvecklas. 
 
Jonas Olsson 
J. Olsson (intervju, 6 november 2020), brandingenjör på Räddningstjänsten Storgöteborg, 
anser inte att kunskapen är tillräcklig för säkra insatser i parkeringsgarage under mark. Han 
menar att det är en sällanhändelse som dyker upp då och då vilket ställer krav på 
organisationen att ha bra rutiner för detta. Olsson poängterar dock att rutiner nödvändigtvis 
inte finns på hans egen räddningstjänst men att det fortfarande är viktigt eftersom brand under 
mark inte inträffar lika frekvent som exempelvis trafikolyckor. 
 
Kristoffer Wahter 
K. Wahter (Intervju, 3 november 2020), vakthavande brandingenjör på Storstockholms 
brandförsvar, menar att det finns en förståelse för svårigheten att genomföra insatser i 
parkeringsgarage under mark. Variationen av parkeringshus är stor och beroende på 
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situationen måste alltid en riskbedömning genomföras vid varje insats och taktiken anpassas 
därefter. 
 
Peter Wikeborg 
P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020), yttre befäl på Räddningstjänsten Skåne Nordväst, 
anser att kunskapen vid insats i parkeringsgarage under mark är god men att tillräcklig 
kunskap aldrig kan nås. Varje insats är unik och med höjd kunskap kan fler risker identifieras. 
Elfordon gör exempelvis en insats mer komplex. 

4.2.3 Risker med brand i elfordon 
I detta avsnitt presenteras respondenternas svar om vilka risker de anser finnas med brand i 
elfordon.  
 
Christian Ferm 
C. Ferm (Intervju, 9 november 2020), yttre befäl på Södertörns brandförsvarsförbund, berättar 
att risken med elfordonsbrand är toxisk rök. Ferm anser att elfordonsbrand är mer riskfyllt 
jämfört med brand i icke elektriskt fordon, med grund i dålig kunskap och lite erfarenhet. 
Framförallt gällande kunskapen om brandröken från litium-jonbatterier, vad röken innehåller 
och hur farlig den är. Ferm menar att elfordonsbrand är ett bekymmer som kräver extra 
försiktighet. 
 
C. Ferm (Intervju, 9 november 2020) förklarar att det tillkommer risker och blir svårare vid 
elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark jämfört om det sker utomhus. Om en elbil stod 
och brann kraftigt utomhus skulle Södertörn brandförsvarsförbund hantera detta som 
gasolflaska alternativt acetylenflaska och hålla säkerhetsavstånd till branden. Ferm fortsätter 
att insatspersonal inte skulle påbörja insats i garaget om en kraftig elbilsbrand pågick. Istället 
skulle personalen stå på utsidan och avvakta.  
 
Andreas Håkansson  
A. Håkansson (intervju, 11 november 2020), brandingenjör och yttre befäl på 
Räddningstjänsten Alingsås och Vårgårda, menar att risken med elfordonbrand inte 
nödvändigtvis är större än vid en traditionella bensin- eller dieselbilsbrand. Om batteri i 
elfordonet inte är en del av branden, utan endast kupén brinner, hanteras branden som en 
vanlig bilbrand. Om batteriet istället är delaktigt ser Håkansson svårigheter att överhuvudtaget 
kunna släcka batteriet. Han menar att det istället får brinna ur. Förebyggande arbete med att 
flytta andra bilar om risk för brandspridning finns är istället ett alternativ. 
 
Vid brand utomhus där ventilationen är bra anser A. Håkansson (intervju, 11 november 2020) 
inte elfordonsbrand som mer riskfyllt än brand i ett icke elektriskt fordon. I och med 
svårigheten att släcka får fordonet istället brinna ur om ingen risk för brandspridning finns. 
Håkansson menar att förutsättningarna är bättre utomhus än om det skulle brinna i ett 
parkeringsgarage under mark. Under mark skulle koncentrationen av vätefluorid, hög värme, 
sänkt sikt och brandbelastning på konstruktionen innebära högre risker. 
 
Sofia Martinsson 
S. Martinsson (Intervju, 2 november 2020), brandingenjör och yttre befäl på 
Sörmlandskustens räddningstjänst, berättar att en risk vid bränder i elfordon är att kunskapen 
är för låg. Toxiska gaser från branden är en risk men all brandrök ska klassas som toxisk. Vid 
elbilsbrand är koncentrationen av vissa ämnen högre menar Martinsson. Risker kan också 
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variera från fall till fall, till exempel bilens placering. Skulle bilen laddas finns en förhöjd 
elektrisk risk.  
 
Risker finns även där räddningstjänsten inte har sin primära del menar S. Martinsson 
(Intervju, 2 november 2020). Problematik finns med efterhantering av en elbil som blivit 
utsatt för mekanisk påverkan eller varit med i en brand. Hur ska elbilen transporteras bort och 
var ska den placeras? Om en enskild ägare kör hem sin skakade elbil och ställer i sitt garage 
kan konsekvenserna bli stora. 
 
S. Martinsson (Intervju, 2 november 2020) anser att risken med elfordonsbrand i dagsläget är 
större än brand i ett icke elektriskt fordon. På grund av räddningstjänstens kunskap om dessa 
händelser, räddningstjänsten har bättre kunskap om hantering av brand i diesel- och 
bensinbilar. Martinsson poängterar att elfordonsbrand inte nödvändigtvis i framtiden behöver 
vara mer riskfylld om kunskapen blir bättre. Däremot om ett elfordon brinner i ett 
parkeringsgarage är riskerna större eftersom ventilationsmöjligheterna är små.  
 
Jonas Olsson 
J. Olsson (intervju, 6 november 2020), brandingenjör på Räddningstjänsten Storgöteborg, 
menar att störst problematik ligger i vätefluoriden som bildas i brandgaserna och att batteriet i 
ett elfordon är svårsläckt. Olsson belyser även att utrymmet för branden är av stor betydelse. 
Vid brand i ett parkeringsgarage, som ofta innebär stora volymer, ser han explosionsrisken 
som liten. Olsson anser att elfordonsbrand är mer riskfyllt än brand i ett icke elektriskt fordon 
med hänsyn till vätefluorid och de kunskapsluckor som idag finns angående brand i litium-
jonbatterier. 
  
Kristoffer Wahter 
K. Wahter (Intervju, 3 november 2020), vakthavande brandingenjör på Storstockholms 
brandförsvar, anser att brand i elfordon är som vilken fordonsbrand som helst i det stora hela. 
Han menar att om elfordonets batteri inte är en del av branden är det som en vanlig 
fordonsbrand. Wahter höjer däremot problematiken med elfordon och litium-jonbatterierna 
för svårigheter som finna att komma åt med släckmedel då batterier är väl inkapslat. Wahter 
fortsätter att berätta att all brandrök är giftig men att just vid brand i litium-jonbatterier lyfts 
vätefluorid speciellt. Han höjer de tester som gjorts där det fastställts att mängden vätefluorid 
är högre vid elfordonsbrand än vid en vanlig bilbrand. Det finns en stor okunskap i hur farlig 
vätefluorid är, hur det påverkar och hur stor toxisk verkan det faktiskt har. Wahter berättar om 
räddningstjänsters olika syn på farligheten med vätefluorid. Han menar att somliga anser 
risken som mindre och andra väldigt hög. 
 
K. Wahter (Intervju, 3 november 2020) berättar om information från 
giftinformationscentralen (GIC). GIC har inget rapporterat fall av förgiftning vid litium-
jonbatteribrand via hudpenetration, varken nationellt eller internationellt. Wahter berättar att 
vätefluorids giftighet och hur det verkar i samband vid litium-jonbatteribrand ännu är oklar. 
Bland räddningstjänst och sjukvård är synen splittrad gällande farligheten med vätefluorid. 
Wahter fortsätter att det eventuellt finns en förhöjd risk med vätefluorid vilket 
räddningstjänsten måste utgå från. Problematiken med vätefluorid är något som måste 
bedrivas mer forskning på. 
 
Risken för återantändning vid elfordonsbrand och att fordonet kontinuerligt under en lång tid 
kan stå och brinna är något K. Wahter (Intervju, 3 november 2020) flaggar för. Så länge det 
finns energi i batteriet finns det risk för återantändning och detta kan vara flera månader efter 
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initial släckning. Wahter berättar av erfarenhet att en bil 1,5 månad efter initial släckning åter 
antänt efter ny mekanisk påverkan på batteriet. Sammanfattningsvis väger Wahter ihop 
riskerna till en blandning av svårsläckt batteribrand, risk för återantändning och en möjlig 
förhöjd giftighet som de största riskerna med elfordon.  
 
K. Wahter (Intervju, 3 november 2020) berättar att elbilsbrand klassas som mer riskfyllt än 
brand i bensin- eller dieselbil men att bensin- och dieselbilar också kommer med sin beskärda 
del av risker. Däremot höjer han ett varnande finger mot gasbilar som är en betydligt värre 
kategori. Wahter fortsätter och förklarar gasbilar som rullande bomber med explosionsrisk 
som vid mekanisk- eller värmepåverkan kan börja brinna och explodera. Vilket är betydligt 
värre än elbilsbränder. Problematiken med elfordon menar Wahter grundar sig i att riskerna 
inte är solklara och att rutiner för återantändning saknas i nuläget.  
 
K. Wahter (Intervju, 3 november 2020) fortsätter att förklara att elfordons brandbelastning är 
densamma som bensin- eller dieselbilsbrand. Han menar att förhöjda toxiska verkan medför 
kortare aktionstider vid aktiv insats. Vilket också ger logistiska utmaningar när aktionstiden 
ligger på max 20 minuter. Wahter höjer däremot att vid högriskmiljö, som 
undermarksanläggningar, är sällan aktiva insatser längre än 20–30 minuter beroende av hård 
och krävande belastning vid insats. Med hög brandbelastning och tuff insats desto kortare blir 
insatstiden. 
 
Peter Wikeborg 
P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020), yttre befäl på Räddningstjänsten Skåne Nordväst, 
berättar om det sker en termisk rusning i batteriet blir det oerhört svårsläckt. Det bildas även 
farliga rökgaser med vätefluorid. Vätefluorid begränsar insatstiden för rökdykande personal. 
Wikeborg påstår att tredje man påverkas mycket vid brand i elfordon men att det inte pratas 
om. 
 
P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020) anser att brand i elfordon är mer riskfyllt jämfört 
med en icke elektrisk bilbrand. Beroende av svårsläckt batteri och farliga rökgaser. 
Problematik finns också med att få ut elfordonet ur parkeringsgaraget där det brunnit på ett 
säkert sätt. 
 
P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020) fortsätter med att förklara att risken med väldigt 
hög brandeffekt tillkommer vid brand i ett parkeringsgarage under mark. Bilar i 
parkeringsgarage är tätt parkerade och vid insats förväntas att flera bilar brinner. Hög 
brandeffekten kommer påverka byggkonstruktionen och rökgaserna kommer även ställa till 
problem. 

4.2.4 Övning och erfarenhet på räddningstjänst 
Respondenterna tillfrågades om praktiska övningar förekommit på deras räddningstjänst samt 
om det i framtiden fanns några planerade. Eventuella operativa erfarenheter diskuteras även. 
 
Christian Ferm 
C. Ferm (intervju, 9 november 2020), yttre befäl på Södertörns brandförsvarsförbund, berättar 
att det inte skett några praktiska övningar med elfordonsbrand på Södertörns 
brandförsvarsförbund. Ferm fortsätter med att teoretisk utbildning däremot förekommit. Han 
berättar att det finns en engagerad brandman med stort intresse i ämnet som jobbat mycket 
med detta. Ferm anser att tester kring elfordonsbrand bör ske på laboratorier och 
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testanläggningar och inte utav räddningstjänsten. Han förklarar även att elfordonsbrand inte är 
en insats han själv varit på. 
 
Andreas Håkansson  
A. Håkansson (intervju, 11 november 2020), brandingenjör och yttre befäl på 
Räddningstjänsten Alingsås och Vårgårda, berättar att praktiska övningar med släckning och 
kylning av batterier inte förekommit. Teoretiska övningar har hållits där metodik och taktik 
diskuterats. Håkansson förklarar att inga framtida övningar är planerade och att han inte varit 
på insats med elfordonsbrand där batteriet varit delaktigt i branden.  
 
Sofia Martinsson 
S. Martinsson (Intervju, 2 november 2020), brandingenjör och yttre befäl på 
Sörmlandskustens räddningstjänst, berättar att det inte skett praktiska övningar med brand i 
elfordon. Ett skiftlag har däremot testat en släckare framtaget för litium-jonbatterier. 
Martinsson fortsätter att utbildning på elfordonsbrand är planerat inom kort. Hon förklarar att 
en brandman på Sörmlandskustens räddningstjänst jobbar med att sammanställa kunskap om 
elfordonsbrand. Martinsson berättar att hon inte åkt på insats med elfordonsbrand. 
  
Jonas Olsson 
Praktiska övningar på Räddningstjänsten Storgöteborg har inte förekommit uppger J. Olsson 
(intervju, 6 november 2020), yttre befäl. I nuläget finns inga planerade övningar i framtiden 
förklarar Olsson. En operativ insats med elfordonsbrand uppger Olsson att han ännu inte varit 
delaktig i. 
  
Kristoffer Wahter 
K. Wahter (Intervju, 3 november 2020), vakthavande brandingenjör på Storstockholms 
brandförsvar, berättar att under hans tid på Storstockholm brandförsvar, knappa två års, har 
inga praktiska övningar skett, inte från centralt håll. Han förklarar att möjligheten finns att 
utbildning genomförts innan hans tid. Wahter fortsätter att skiftlag genomfört praktiska 
övningar men att det är upp till övningsverksamheten i enskilt skiftlag. Övningar som 
genomförts berättar Wahter har varit av teoretisk karaktär där scenarion med elfordon och 
undermarksanläggningar diskuterats i grupp. Under tidigare anställning på Räddningstjänsten 
Storgöteborg berättar Wahter att teoretisk och praktisk utbildning genomförts för några år 
sedan. Utbildningsmaterial gavs till skiftlagen som därefter genomförde praktisk övning.  
 
Under hösten 2020 berättar K. Wahter (Intervju, 3 november 2020) att övning och utbildning 
av teoretisk karaktär har och kommer utföras där litium-jonbatterier diskuteras. Yttre befäl 
och vakthavande brandingenjörer har genomgått utbildning. Tanken är att kunskap ska föras 
vidare till brandmästare på alla brandstationer. Wahter berättar att först steget är teoretisk 
utbildning för att sedan infatta praktisk övning. Däremot kommer praktisk övning inte ske 
under hösten beroende av Corona pandemin och andra övningsverksamheter.  
 
K. Wahter (Intervju, 3 november 2020) berättar att litium-jonbatteribrand aktualiserats 
mycket för Storstockholms brandförsvar senaste året. Bränder sker mycket begränsat i 
elfordon utan mer i elcyklar, elsparkcyklar, mobiltelefoner och powerbanks. Wahter har 
arbetat intensivt sedan sommaren 2020 med att utveckla informationsmaterial om detta. 
Wahter uppskattar, utifrån händelserapporter, att insats där brand startat i litium-jonbatteri åks 
på ungefär varannan vecka. 
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Vid tidigare arbete på räddningstjänsten Storgöteborg och nuvarande på Storstockholms 
brandförsvar berättar K. Wahter (Intervju, 3 november 2020) att han åkt operativ på insats då 
elfordon brunnit. I Göteborg brann det i en bilfabrik tillverkande personbilar. I deras 
försöksverksamhet med batterier stod ett flertal elfordon. Branden utvecklades till en fullt 
utvecklad industribrand vilket medförde påtaglig rasrisken och rökdykare fick avbryta 
invändig insats. Branden begränsades till en byggnad men batterier och elfordon stod kvar 
och brann inuti byggnaden. Eftersom invändig insats inte var möjlig påbörjades utvändig 
släckning vilket försvårade släckning av batterier och elfordon väsentligt. Möjligheten att 
komma åt med släckmedel är mycket begränsad eftersom batterier är väl inkapslade samt att 
inredning i bilarna också brann förklarar Wahter.  
 
Andra erfarenheter från operativa insatser berättar Wahter ligger stor risk på återantändning 
eftersom batteriet kan återantändas så längde det finns energi lagrat. Med risken för 
återantändning ställs många frågor. När är egentligen insatsen avslutad? Ägaren har ansvar 
men klarar ägaren att hantera ett fordon med risk för att åter antändas?  Kan det bärgas bort 
eller kommer återantändning ske på bärgaren som i sin tur fattar eld? Var ska fordonet bärgas 
till? Wahter fortsätter att berätta om en insats sommaren 2020 när en elbil brann i ett 
parkeringshus. I detta fall beslutades att bärga bort elbilen som kördes till en skadeverkstad 
som fick hantera saken vidare. 
 
Peter Wikeborg 
P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020), yttre befäl, berättar att det inte skett praktiska 
övningar på Räddningstjänsten Skåne Nordväst. Övningar har skett i teoretiska form där 
övningar bestått av orientering-, bedömning-, beslut-, order- (OBBO) övningar. 
Räddningstjänsten Skåne Nordväst jobbar i ledningsteam med ett yttre befäl och en ingenjör. 
En gång i månaden genomförs övning där scenarion med elfordonsbrand i parkeringsgarage 
under mark diskuteras och eventuella lösningar. Wikeborg förklarar att planerade praktiska 
övningar inte finns. Han berättar att elfordonsbrand är en insats han inte varit delaktig i. 

4.2.5 Släckmetod 
Vilken släckmetod respondenterna skulle använda om det brann i ett elfordon och batteriet 
var delaktigt i branden redovisas nedan. 
 
Christian Ferm 
C. Ferm (intervju, 9 november 2020), yttre befäl på Södertörns brandförsvarsförbund, 
förklarar om bilen står ofarligt utan spridningsrisk skulle den få brinna ur. För att undvika 
förorening av natur med släckvatten oavsett hur länge det stannar i naturen. Ferm tror att 
många bilbränder där ingen spridningsrisk finns istället borde få brinna ur. Om spridningsrisk 
däremot skulle finnas anser Ferm att bilen borde vinschas till en säker plats. Där kan litium-
jonbatteriet brinna ut istället för att påbörja släckning. Ferm menar att litium-jonbatterier är 
mycket svårsläckt och kan behövas sänkas ner i vattenbad. 
 
Andreas Håkansson  
A. Håkansson (intervju, 11 november 2020), brandingenjör och yttre befäl på 
Räddningstjänsten Alingsås och Vårgårda, har genom samtal med Utkiken.net fått 
information att ingen händelse finns rapporterad då en strålförare lyckats släcka ett batteri. 
Möjligheten som finns är att sänka ner batteriet i vatten och på så sätt lyckas släcka batteriet 
fortsätter Håkansson, däremot vet han inte om detta är sanningen. 
 



 
 

 
 

43 

Batterier är väl inkapslade för att klara krocktester som utförs fortsätter A. Håkansson 
(intervju, 11 november 2020). Inkapsling försvårar släckning då släckmedel inte kommer åt 
batteriet vid brand. Håkansson höjer problemet att använda skärande verktyg, som 
skärsläckare, för att komma åt batteriet. Med kunskap han nu besitter bör skärsläckare inte 
användas då brandförloppet kan förvärras. Alternativet återstår att låta batteriet brinna ur. 
Håkansson förklarar att släckning kanske inte är ett alternativ om elfordonet står i ett 
underjordiskt parkeringsgarage. Fordonet kan istället vinschas ut och låta batteriet brinna ur 
under kontrollerade former. Håkansson förklarar med dagens utrustning och 
ventilationsmöjligheter är det svårt att släcka en elbilsbrand i ett parkeringsgarage under 
mark. Därför underlättar det om bilen står lättillgängligt och kan vinschas ut i det fria. 
 
Sofia Martinsson 
S. Martinsson (Intervju, 2 november 2020), brandingenjör och yttre befäl på 
Sörmlandskustens räddningstjänst, har inget rakt svar vad deras släckmetod är, hon önskar att 
ett lätt svar fanns. Det finns påverkande faktorer i sammanhanget. Om batteriet inte brinner i 
elfordonet skulle det släckas traditionellt. Var det brinner i bilen är en faktor som kan 
bestämmas med värmekamera. Miljön vid insats är en påverkande faktor, är det möjligt att se 
bilen trots tät brandrök?  
 
Om batteriet är delaktig i branden blir det komplicerat förklarar S. Martinsson (Intervju, 2 
november 2020). Rökdykare kan behöva klockas beroende om bilen står i ett garage med 
dålig ventilering. Svårigheter finns även att komma åt batteriet eftersom vattnet måste komma 
åt battericellerna.  
 
Sörmlandskustens räddningstjänst använder Euro Rescue applikationen framtagen av Euro 
NCAP. I applikationen finns information om bland annat elbilar och batteriets placering. 
Martinsson berättar att elbilen Renault ZOE har en smältlucka ovanför batteriet som 
underlättar för vattnet att nå batteriet. För att välja rätt släckmetod behövs information om 
brandobjektet, var i bilen brinner det, spridningsrisk, hur är bilen konstruerad. Martinsson 
avslutar att bilbränder inte alltid behöver släckas utan om möjligt kan bilen brinna ur.  
 
Jonas Olsson 
J. Olsson (intervju, 6 november 2020), brandingenjör på Räddningstjänsten Storgöteborg, 
menar att vatten för att kyla batteriet är det alternativ som finns i dagsläget vid batteribränder. 
Olsson menar att släckning försvåras betydligt när batteriet sitter inkapslat i elbilar, han anser 
det näst intill omöjligt.  
 
Gällande att penetrera höljet är J. Olsson (intervju, 6 november 2020) skeptisk. Olsson menar 
att de tester som gjorts på RISE med skärsläckare ligger till grund för att utesluta metoden. 
Beslutet grundas i att skärsläckare förvärrat termisk rusning till följd av att bränsleceller 
slagits sönder. Risker tillkommer att personal behöver stå i brandgaserna samt att optimal 
placering av skärsläckaren nere i ett parkeringsgarage kan vara problematiskt att fastställa 
med dålig sikt och begränsad lokalkännedom. Olsson tar upp en tysk variant av en lång 
dimspik trycks in i batteriet och sprutar vatten. Han förklarar problemet med var dimspiken 
ska placeras för att inte fler bränsleceller ska gå sönder och åter att personal behöver vistas i 
röken. Olsson menar att metoder som dessa kommer avvaktas med och lyfter istället 
möjligheten att tvätta ner röken med mindre mängd vatten som Utkiken.net uppvisat på en 
Youtube video.  
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J. Olsson (intervju, 6 november 2020) nämner Renault Zoe och de smältbläck i aluminium 
som designats för att vatten ska kunna rinna ner i batteriet när bläcket smält av hög värme. 
Olsson höjer sitt intresse för denna lösning och tycker att det borde underlätta kylning men 
ifrågasätter varför ingen annan biltillverkare tagit efter om smältbläck är en bra lösning. 
Mailkontakt med Tesla uppger Olsson att räddningstjänsten haft beroende av Teslas crash-
card. Där uppges att batteriet ska kylas med stora mängder vatten men svårigheter finns att 
batteripaketet ligger i bilens botten. Teslas förslag var att fylla bilen med vatten vilket Olsson 
tyckte var märkligt. Efter Olsson kontaktat svenska framstående experter inom ämnet 
framkom att metoden ej skulle fungera. Baserat på att kupén är byggd för att skyddas mot 
batterierna och då förhindras vattnet från att kyla batteriet. Olsson höjer problematiken med 
att släckmedel behövs fås ner mot batteriet för att kyla, vilket i dagsläget inte finns någon 
metod för. 
 
Kristoffer Wahter 
K. Wahter (Intervju, 3 november 2020), vakthavande brandingenjör på Storstockholms 
brandförsvar, menar att taktik och metoden för att släcka ett elfordon är densamma som vid en 
vanlig bilbrand. Släcka ner bilen, och kyla batteriet med stora mängder vatten. Vatten är ett 
bra släckmedel. Stora problematiken menar Wahter ligger i att komma åt batteriet. Han 
berättar att deras metod är att inte penetrera batterihöljet än så länge, vilket också är MSB 
allmänna rekommendation.  
 
K. Wahter (Intervju, 3 november 2020) berättar om försöksverksamheter utomlands där 
batterihöljet penetrerats med exempelvis skärsläckare för att komma åt bränslecellerna. Här 
används en speciell teknik för att skära sönder höljet och få in släckmedel samt tillsatsmedel 
för släckning och kylning av batteriet. Sverige har avrått detta efter egna försök när 
brandutvecklingen ökat och i vissa fall bränsleceller exploderat. Wahter tror däremot på de 
experimentella släckmetoderna som gjort utomlands. Han menar att framtidens släckmetod 
måste ligga i att släckmedel ska ner i batteriet för att släcka och kyla. Wahter gör en liknelse 
med ett brinnande hus. Han menar att ingen eller väldigt liten släckeffekt fås om byggnadens 
fasad spolas med vatten för att kyla branden inne i byggnaden till att slockna.  
 
På en insats i högriskmiljö, som exempelvis elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark, 
spelar flera faktorer in hur stor bemanning som behövs till insatsen förklarar K. Wahter 
(Intervju, 3 november 2020). Om riskerna bedöms stora används ett fullt utbyggt system med 
skydds- och nödlägesgrupp. Det skulle motsvara en organisation på ungefär 20 personer. 
Wahter menar att om förbrukningstakten på rökdykare är hög med insatstider på 20 minuter 
behövs en till två nya släckbilar i timmen för att upprätthålla flödet. Däremot är det väldigt 
olika scenario till scenario men med större risk behövs mer personal. 
 
Peter Wikeborg 
P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020), yttre befäl på Räddningstjänsten Skåne Nordväst, 
berättar att problem vid insats med elfordonsbrand är att laddstationer är placerade vid olika 
platser vilket i längden kan försvåra val av släckningsmetod. Om elfordonsbranden nått 
batteripaketet anser Wikeborg i dagsläget att släckning är för komplicerat och något 
personalen inte skulle lyckas med. Det som kan göras är skydda omgivningen och förhindra 
spridning. I längden kan tredje man påverkas om 4–5 trappuppgångar behöver evakueras och 
likaså alla människor i byggnaden som behöver ta vägen någonstans, det här problemet skjuts 
åt sidan menar Wikeborg. Det framhävs hur bra elbilar är men det finns risker där 
konsekvenserna blir större jämfört med andra fordon.  
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P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020) har varit på fordonsbrand i parkeringsgarage under 
mark och skulle en liknande incident ske fast med elfordon är problemen likartade fast värre. 
Brand i icke elektriska fordon i parkeringsgarage under mark sker då och då förklarar 
Wikeborg.  

4.2.6 Teoretisk insats 
Om respondenten inte varit på en operativ insats med elfordonsbrand i underjordiskt 
parkeringsgarage presenterades en teoretisk insats. Meningen var att respondenten förklarade 
hur de skulle planera och leda insatsen. Följande information om incidenten presenterades. En 
elbil brinner i ett parkeringsgarage under mark, en våning ner. Det finns god tillgång till 
vatten och det finns inga personer i garaget. Brandbilarna kommer inte ner och möjlighet att 
ventilera är dålig. Respondenternas svar återfinns nedan. Kristoffer Wahter har genomfört 
verkliga insatser, därav återfinns ingen teoretisk insats med honom nedan.  
  
Christian Ferm 
C. Ferm (intervju, 9 november 2020), yttre befäl på Södertörns brandförsvarsförbund, 
förklarar att rökdykare förmodligen inte skulle skickas ner, möjligtvis för kontroll. Vid litium-
jonbatteribrand i dåligt ventilerat utrymme skulle inte personal skickats in. Ferm förklarar att 
risk finns att röken kan tränga igenom larmstället. Om ingen livräddning var behövd skulle 
det få brinna ur. Istället skulle fokus ligga på att begränsa rökspridning till trapphus och 
lägenheter. Ferm menar att inget finns att göra i garaget om ventilationen är dålig och ingen 
spridningsrisk finns. Risken med att skicka ner personal är för stor i förhållande till vad som 
fås ut.  
 
Vid liknande insats skulle det initialt skickas två stationer berättar C. Ferm (intervju, 9 
november 2020), i Södertörns brandförsvarsförbund finns god tillgång av resurser. På plats 
görs bedömningar och vid behov kan resurser tillkallas. Initialt skulle detta betyda två 
släckenheter, en tankbil, en höjdenhet samt ledningsnivå L2 och L3. Vid behov kan detta 
byggas på yttligare. Ferm förklarar att han själv åker som ledningsnivå L2. L1 är sektorerna 
med styrkeledare, högsta nivån L3 är insatschef på skadeplats och på stationen sitter L4 som 
är operativ chef.  
 
Andreas Håkansson  
A. Håkansson (intervju, 11 november 2020), brandingenjör och yttre befäl på 
Räddningstjänsten Alingsås och Vårgårda, förklarar att tidigt i insatsen skulle det konstateras 
om det brinner i batteriet eller endast kupén. Han fortsätter att det skulle göras av rökdykare 
med tät klädsel som branddräkt och andningsapparat, exponeringstiden får inte överstiga 20 
minuter. Han höjer också vikten att civila personer måste förhindras att komma ner i garaget 
och närma sig insatsen. Detta eftersom dessa personers andningsvägar är helt oskyddade. 
Håkansson menar att sikten, värmen och placering av bilen i garaget är av stor betydelse för 
hur insatsen planeras och utförs.  
 
A. Håkansson (intervju, 11 november 2020) berättar att vid inkommande larm om brand i 
underjordiskt parkeringsgarage skulle två eller tre stationer larmas. Han fortsätter med att 
deras stationer ligger med 20–25 minuters avstånd vilket skulle kunna vara ett problem vid 
långdragen insats. Han problematiserar att lång inträngningsväg kan medföra att resurserna i 
organisationen inte räcker till för att nå fram till bilen överhuvudtaget. Då skulle en 
omorganisation behöva göras på något sätt, möjligen med skyddsgrupper och så vidare 
förklarar Håkansson.  
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Sofia Martinsson 
S. Martinsson (Intervju, 2 november 2020), brandingenjör och yttre befäl på 
Sörmlandskustens räddningstjänst, förklarar att brandgasventilation skulle använts om det 
fanns, eventuellt förstärka med fläktar. Enligt det givna fallet hade rökdykare skickats in men 
om riskerna bedöms stora hade andra metoder valts enligt Arbetsmiljöverkets föreskrifter som 
reglerar rök- och kemdykning. Beroende av längden på angreppsvägen hade insatsen körts 
enligt komplex miljö. Vilket betyder användning av förstärkt baspunkt alternativt en 
skyddsgrupp. Rökdykarna skulle lokalisera bilen och undersöka eventuell spridningsrisk. 
Martinsson berättar att hon skulle undersöka, med hjälp av insatsplan eller 
objektsbeskrivning, alternativa vägar in utöver inkörsporten för att minska avstånden. 
Martinsson förklarar att rökdykarna ska klockas till maximalt 20 minuter enligt riktlinje. 
Beroende av bilens placering, försöka släck branden med vatten alternativt att flytta brinnande 
bilen eller bilar runt om. Om ventilationsmöjligheterna är goda är ett alternativ låta bilen 
brinna ur. 
 
S. Martinsson (Intervju, 2 november 2020) förklarar att hon inte bestämmer initial 
bemanning. Vanligt är 1+4 alternativt 1+5. Beror av station och tid på dygnet. Vid konstaterat 
elfordon larmas initialt ett yttre befäl för riskbedömning. Beroende av bilens placering begärs 
yttligare resurser, troligast en släckenhet. En tankbil kan begäras om avståndet till brandpost 
är långt alternativt att stor vattenmängd behövs. Vid vanliga bilbränder åker oftast 1+4 eller 
1+5. Vid brand i parkeringsgarage under mark när andra faktorer spelar in skulle initialt tre 
styrkor larmas.  
 
Jonas Olsson 
J. Olsson (intervju, 6 november 2020), brandingenjör på Räddningstjänsten Storgöteborg, 
förklarar att initialt skulle alternativa vägar ner till garaget undersökas. Det första stora 
problemet menar Olsson är storlek och placering av branden. Olsson berättar att rökdykare 
skulle lokalisera branden, ventilera intilliggande trapphus vid behov och annan personal se 
över möjligheten till ventilering av garaget, exempelvis brandgasluckor. Vid denna typ av 
insats händer det många saker samtidigt, i storstadsmiljö finns mycket personal att tillgå 
berättar Olsson. Olsson förklarar att de rutiner kring litium-jonbatterier på räddningstjänsten 
kan tillämpas under mark. Om vetskapen fanns att det var en elbil som brann i 
parkeringsgaraget skulle personalantalet ökas för att minimera insatstid i utsatt miljö. Olsson 
berättar att förhållningstiden i exponerad miljö är 20 minuter efter FOI rapport från 2018. 
Olsson höjer en idé att placera ett oscillerande strålrör för att ytterligare minimera 
rökdykarnas tid i exponerad miljö. Han berättar att ett oscillerande strålrör är ett stationärt 
strålrör som rör sig lite över branden.  
 
J. Olsson (intervju, 6 november 2020) berättar vid insats i parkeringsgarage under mark 
generellt skulle stort manskap kallas till insatsen. Men generellt finns inget uttalat vad som 
gäller specifikt om det brinner en elbil under mark. Troligtvis är det upp till befälet eller 
räddningsledaren på platsen att tillkalla personal och passande resurser. Olsson berättar att i 
dagsläget finns ingen larmplan för detta. Olsson fortsätter utredning görs om extra larmställ 
ska läggas på deras depå. Eventuellt skulle rökdykare kunna byta larmställ för att göra en ny 
insats. Men kopplade till vätefluorid finns många osäkerheter kring dess påverkan.  
 
Peter Wikeborg 
En grundförutsättning vid den här typen av händelser är att hitta en angreppsväg, helst så nära 
branden som möjligt menar P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020), yttre befäl på 
Räddningstjänsten Skåne Nordväst. Information om trappuppgångar, som det ofta finns fler 
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av, underlättar insatsen i parkeringsgarage. Trappuppgångar kan användas som angreppsväg 
med övertryck i ryggen vilket ökar rökdykares arbetsmiljö och kan förlänga aktionstid. 
Nedfart till garaget kan användas som frånluft om väderomständigheter tillåter. Om beskrivet 
fungerar skulle rökdykare skickats ner för identifiering av branden förklarar Wikeborg. Målet 
med insatsen blir att minimera spridningsrisk och skydda intilliggande objekt. Om batteriet 
inte var delaktigt i branden skulle släckning vara ett alternativ. Men om indikationer finns på 
batteribrand får det brinna ur. Personalen uppgift blir istället att skydda omgivningen. 
 
På Räddningstjänsten Skåne Nordväst anser P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020) att 
resurserna är stora och släckenheter kan ansluta på kort tid. Vid ankomst av första styrkan 
skulle branden försöka identifieras och skydda tredje man med trycksättning av trapphus. Ett 
släckförsök skulle eventuellt försöka genomföras, troligen av styrka tre eller fyra på plats 
förklarar Wikeborg. Om en insats drar ut på tiden kan problem tillkomma men Wikeborg 
menar att en snabb insats om batteripaketet inte brinner ej är ett problem.  
 
P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020) förklara att vid rökdykning i en högriskmiljö, 
vilket underjordiskt parkeringsgarage är, kommer rökdykarna gå en cykel om tre grupper. 
Dessa är första grupp, skyddsgrupp och reservgrupp. Rökdykning görs 20 minuter per grupp, 
sammanlagt en timme berättar Wikeborg. Efter det måste återhämtning ske. En timmes 
rökdykning klarar en person men inte mer. Vid elfordonsbrand skulle detta system inte 
fungera. 

4.2.7 Allmänt om riktlinjer 
Respondenterna tillfrågades vad deras allmänna uppfattning om riktlinjer var. Svaren 
presenteras nedan. 
 
Christian Ferm 
C. Ferm (intervju, 9 november 2020), yttre befäl på Södertörns brandförsvarsförbund, anser 
att riktlinjer i allmänhet är bra. I dagsläget är kunskapsnivån låg vilket kräver extra 
försiktighet, i framtiden kommer förhoppningsvis förutsättningarna vara bättre. Ferm anser att 
riktlinjer bör vara utformade översiktligt. Riktlinjer bör inte begränsa möjligheten till att 
utföra aktiv insats trots att den är mycket riskfylld. Om riktlinjer var väldigt detaljerade skulle 
användarvänligheten vara låg och svår att komma ihåg för yttre befäl som åker på många 
olika insatser. På Södertörns brandförsvarsförbund är riktlinjerna översiktliga vilket Ferm 
anser fungerar bra.   
 
C. Ferm (intervju, 9 november 2020) förklarar att han i största mån följer de riktlinjer som 
finns uppsatta, ibland kan mindre avsteg behöva göras. Som nyexaminerad från MSB:s 
utbildning berättar Ferm att han gjorde egna mallar och lathundar. Med ökad erfarenhet 
uppfattar Ferm istället att se olyckan och bilda sin egen uppfattning om vad som behöver 
åtgärdas är bättre. Ferm förklarar att en stabil grund är viktigt och att kunna vara flexibel 
olycka till olycka.  
 
Andreas Håkansson  
A. Håkansson (intervju, 11 november 2020), brandingenjör och yttre befäl på 
Räddningstjänsten Alingsås och Vårgårda, anser att rutiner i allmänhet är bra. Riktlinjer är bra 
att utgå ifrån men somliga avsteg kan behöva göras situation till situation. Håkansson 
förklarar att riktlinjer bör vara översiktliga med åtanke i räddningstjänstens insatsmöjligheter 
och verktyg. Räddningstjänsten Alingsås och Vårgårda bygger mycket på Storgöteborgs 
insatsmetodik. I stora drag följs taktik med vind i rygg, försöka skapa goda ventilations 
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möjligheter, kort exponeringstid och rätt klädsel. Håkansson fortsätter med att förhindra civila 
personer att ta sig in på området samt att trycksätta byggnader för att förhindra röksmitta är en 
del av deras rutiner.  
 
Sofia Martinsson 
S. Martinsson (Intervju, 2 november 2020), brandingenjör och yttre befäl på 
Sörmlandskustens räddningstjänst, menar att riktlinjer är bra men måste vara tydligt 
utformade. Riktlinjer är trots allt bara rekommendationer och avstamp kan behöva göras. Om 
flödesschema för åtgärder finns vid insats är detta guld värt anser Martinsson. I RIB finns 
exempelvis information hur farliga ämnen ska hanteras. Men det är befälets ansvar att hela 
tiden ompröva, omvärdera och göra nya riskbedömningar och se till att riktlinjen är lämplig 
vid insatsen.  
 
S. Martinsson (Intervju, 2 november 2020) berättar att det finns riktlinjer vid 
Sörmlandskustens räddningstjänst, dessa är däremot inte anpassade till yttre befälsnivå. Det 
finns för givna situationer, till exempel vid rökdykning i en komplex miljö, då förklaras exakt 
hur slang ska kopplas till brandbilen exempelvis. Martinsson förklarar att riktlinjer är 
vanligare på brandmans- än ledningsnivå 2, vilket är yttre befäl. Uppsatta riktlinjer anser 
Martinsson följa, givet att det funkar i situationen. Styrkeledare samt brandmännen följer 
riktlinjer mycket mer tror Martinsson. Vid insats är det av största vikt att var och en av dem 
vet vilka slangar och redskap som behövs i given situation. 
 
Jonas Olsson 
J. Olsson (intervju, 6 november 2020), brandingenjör på Räddningstjänsten Storgöteborg, 
menar att riktlinjer i allmänhet är bra. Han framhäver att det är viktigt i deras stora 
organisation. För att utifrån kunskapsläget agera på ett likartat sätt i organisationen. Olsson 
framhäver vikten att alla riktlinjer måste vara möjliga att applicera på verkligheten och att 
riktlinjen innehåller grundstenar för insats. Även att riktlinjen innehåller beskrivna risker för 
insatsledaren att anpassa i specifika fallet. 
 
Kristoffer Wahter 
K. Wahter (Intervju, 3 november 2020), vakthavande brandingenjör på Storstockholms 
brandförsvar, anser att riktlinjer i allmänhet är bra och poängterar vikten av att riktlinjer 
bygger på fakta. Samhällsutvecklingen går snabbt framåt och riskerna i samhället blir allt fler 
med olika drivmedel, höga byggnader och stora undermarksanläggningar. Wahter nämner 
även risker som pågående dödligt våld och terror. Wahter anser att svensk räddningstjänst 
tillsammans med MSB bör bedriva gemensam utveckling i högre tempo, här finns stor 
utvecklingspotential menar han. Problematiken ligger i svårigheten för räddningstjänster att 
själva bedriva utvecklingsarbete om exempelvis litium-jonbatterier eller gasbilar. Varken 
tiden eller möjligheten finns att elda bilar och genomföra forskning själva. Det måste bedrivas 
med samarbete i större utsträckning än i dagens läge förklarar Wahter. Riktlinjer och 
instruktioner är något Wahter tror sig vara fler till antalet och vanligt förekommande vid stora 
räddningstjänster. 
 
Peter Wikeborg 
P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020), yttre befäl på Räddningstjänsten Skåne Nordväst, 
anser att riktlinjer bör ge kunskap och föreslå lösningar på ett problem, det bör inte vara 
skrivna i sten. Riktlinjer är bra men utrymme behövs ges för en bedömning från fall till fall.  
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Vid insats spelar flertalet faktorer in, bland annat angreppsvägar, till- och frånluft, vilket gör 
att riktlinjerna inte får vara för specifika. Wikeborg anser att den bästa utformningen är 
översiktlig där utrymme ges för individuell kunskap och erfarenhet.  
 
P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020) fortsätter att målet vid insats i högriskmiljö är att 
angreppsvägen är nära branden. För att uppnå detta behövs insatsplan eller ritning över 
parkeringsgaraget. Ofta finns inte insatsplaner och det är tidskrävande att få riktningar från 
stadsbyggnadskontoret förklarar Wikeborg. Utöver fläkt i rygg och kort angreppsväg finns 
inga speciella risker vid högriskmiljö.  

4.2.8 Riktlinjer för brand i elfordon eller andra litium-jonbatterier 
Finns riktlinjer för brand i elfordon eller andra litium-jonbatterier på din räddningstjänst 
tillfrågades respektive respondent. Deras svar redovisas nedan. 
 
Christian Ferm 
C. Ferm (intervju, 9 november 2020), yttre befäl på Södertörns brandförsvarsförbund, berättar 
att Södertörns brandförsvarsförbund har ett PM där elfordons- och litium-jonbatteribrand ska 
hanteras. Riktlinjer med specifika tillvägagångssätt finns inte. Ferm förklarar att larmplaner 
kan finnas på räddningscentralen. Räddningscentralen har också möjlighet att slå på 
registreringsnummer för information om bilen vilket initial bemanning har nytta av. Ferm 
anser att avsaknaden av rutiner för brand i elfordon eller litium-jonbatteri är ett problem. 
Kunskapsluckor vid denna typ av nya insatser medför att riskerna blir stora. Någon form av 
riktlinje kan därför vara bra, i alla fall till kunskapen inom ämnet är större menar Ferm.  
 
Det finns inte riktlinjer för elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark berättar C. Ferm 
(intervju, 9 november 2020). Han förklarar att L2 inte arbetar på det sättet, om L1 har 
riktlinjer vet han inte. Riktlinjer för elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark finns inte 
på Södertörns brandförsvarsförbund. Ferm menar även här att riktlinjer är bra för nya sorters 
insatser, som exempelvis elfordon och gasbilar, och det minskar risken för fel vid 
beslutsfattande. Gäller både förstora och försmå försiktighetsåtgärder. Ferm relaterar till 
information vid kemolyckor där olika åtgärdsförslag finns för respektive olycka.  
 
Andreas Håkansson  
Riktlinjer för elfordonsbrand svarar A. Håkansson (intervju, 11 november 2020), 
brandingenjör och yttre befäl på Räddningstjänsten Alingsås och Vårgårda, inte existerar. De 
riktlinjer som finns är generella för litium-jonbatteribrand. Däremot kan de riktlinjer som 
finns om litium-jonbatteribrand appliceras om elfordon skulle brinna under mark. Håkansson 
menar att med nuvarande forskning, kunskap och riktlinjer anser han inte att mer specifika 
riktlinjer behövs på just hans räddningstjänst.  
 
Sofia Martinsson 
På Sörmlandskustens räddningstjänst finns inte specifika riktlinjer för brand i elfordon 
berättar S. Martinsson (Intervju, 2 november 2020), brandingenjör och yttre befäl. Brandrök 
ska betraktas toxisk och om möjligt ska släckvatten samlas upp, men inga mer specifika 
åtgärder finns. Avsaknaden av riktlinjer är ett problem för att det skapar osäkerhet. Det sägs 
att brand i elfordon kan vara farligt och svårt att hantera vilket styrker att mer underlag krävs. 
Martinsson menar att det är svårt på grund av bristande kunskap. Underlag saknas även hur 
bilen ska hanteras efter avslutad insats när bilen lämnas till bärgare eller ägare.  
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Hantering av kemolycka kan vara komplicerat men här finns underlag i RIB och 
fysikaliskdata. Information från hjälpmedel gör tankeverksamheten enklare. Om RIB inte 
funnits hade kemolycka inte varit någon höjdare menar S. Martinsson (intervju, 2 november 
2020). Problematiken är samma med elbilsbrand i parkeringsgarage under mark menar 
Martinsson. På grund av osäkerheter blir insats jobbig och obekväm. Vid elfordonsbrand 
imorgon kommer räddningstjänsten lösa det, men insatsen kan effektiviseras med bättre stöd 
och kunskap.  
 
Jonas Olsson 
J. Olsson (intervju, 6 november 2020), brandingenjör på Räddningstjänsten Storgöteborg, 
berättar att räddningstjänsten Storgöteborg har generella riktlinjer för brand i litium-
jonbatterier. Riktlinjen togs fram 2018 av honom själv och kollegor, möjligen skulle de 
behöva uppdateras berättar Olsson. Han berättar att explosionsrisken inte är något som 
beaktas i den interna riktlinjen från 2018, något som aktualiserats efter en batteribrand i 
Arizona, USA, när fyra brandmän skadades svårt. 
  
J. Olsson (intervju, 6 november 2020) berättar om kollegor som påbörjat arbete om nuläget 
gällande garagebränder där alternativa drivmedel, inkluderat elbilar, blir en viktig del. Olsson 
berättar om intern riktlinje generellt om garagebrand håller på att tas fram. Här kommer även 
taktik och metod ses över och riktlinjen förväntas vara klar under 2021. Stora fördelar ser 
Olsson med att nuvarande riktlinjer beskriver risker som finns vid med brand i litium-
jonbatterier. I dagsläget berättar Olsson att det inte finns riktlinjer om elfordonbrand i 
parkeringsgarage under mark. Generellt är brand i parkeringsgarage ett problem. Däremot kan 
nuvarande generella riktlinjer om litium-jonbatteribrand appliceras på elfordonsbrand under 
mark, exempelvis med riskerna angående vätefluorid.  
 
Kristoffer Wahter 
K. Wahter (Intervju, 3 november 2020), vakthavande brandingenjör på Storstockholms 
brandförsvar, berättar att i nuläget finns inte riktlinjer för elfordonsbrand eller andra litium-
jonbatterierbränder. Han förklarar att vägledningar finns men att riktlinjer håller på att tas 
fram.  
 
K. Wahter (Intervju, 3 november 2020) menar att viss problematik finns med saknaden av 
riktlinjer för elfordon och litium-jonbatterier. Framförallt menar han att problematiken ligger 
på efterhanteringen, vilket är något de arbetar med. Litium-jonbatterier har funnits länge men 
det är framförallt senaste året det blivit tillgängligt i många produkter. Wahter höjer 
elsparkcyklar som fyllde Stockholms gator sommaren 2019 som blivit ännu fler sen dess. 
Något år gamla batterier i elsparkcyklar slängs hej vilt på gatorna och utsätts för mekanisk 
påverkan som vid laddning kan orsaka brand. Det behövs riktlinjer för det här anser Wahter, 
speciellt när det blivit en mycket aktuell fråga för oss på Storstockholms brandförsvar med 
brand i litium-jonbatterier.   
 
Riktlinjer för elfordonsbrand i undermarksanläggning är inte något som finns på 
Storstockholms brandförsvar berättar Wahter. Han berättar att det inte finns riktlinje generell 
för parkeringshus eller brand i byggnad till exempel. Det finns rökdykinstruktioner för 
högriskmiljö som får tillämpas på den högriskmiljön man har, exempelvis ett 
parkeringsgarage. Han lyfter den höga kunskap och kompetens som finns bland brandmän 
och befäl men att lite av kunskapen finns dokumenterad.   
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Peter Wikeborg 
P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020), yttre befäl, förklarar att personal på 
Räddningstjänsten Skåne Nordväst har informerats hur elfordonsbrand ska hanteras. 
Wikeborg fortsätter att rökdykning vid litium-jonbatteribrand endast ska pågå 20 minuter per 
rökdykarpar, vilket blivit som en riktlinje i hela Sverige. 20 minuters riktlinjen kommer delvis 
från FOI:s rapport men också från andra källor som fanns innan rapporten släpptes menar 
Wikeborg. FOI:s rapport verifierade de misstankar som fanns och att högre halter inte hittades 
under larmstället vilket är betryggande fortsätter Wikeborg. Men tillvägagångssättet måste 
kännas tryggt för samtliga inblandade. Wikeborg förklarar att fläktar kan skapa förbättra 
arbetsmiljön för rökdykarna och förlänga aktionstiden.  
 
P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020) förklarar att riktlinjerna framtagits på initiativ av 
operativa gruppen där ledningen alltid är positiv till instruktioner om förbättrad arbetsmiljö. 
Riktlinjerna är allmänt skrivna vilket utesluter brister och fördel med nuvarande riktlinjer är 
att de ger något att förhålla sig till fortsätter Wikeborg. Med fortsatt utveckling och forskning 
är det viktigt att riktlinjerna ses över med jämna mellanrum. MSB arbetar med detta just nu 
och det är viktigt att vara uppdaterad med senaste informationen anser Wikeborg. Vid 
eventuellt ifrågasättande av insats finns riktlinjerna att hänvisa till vilket ger extra trygghet.  
 
P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020) förklarar att specifika riktlinjer för elfordonsbrand i 
parkeringsgarage under mark inte finns. Däremot är riktlinjerna för litium-jonbatteribrand 
applicerbara på det scenariot. Litium-jonbatteribrand i ett parkeringsgarage under mark blir då 
värsta tänkbara scenariot och förhöjer riskerna. Saknaden av specifika riktlinjer för 
parkeringsgarage under mark ser Wikeborg inte som ett problem. De riktlinjer som finns är 
bra att förhålla sig till anser Wikeborg, men att ta egna beslut kommer effektivisera insatsen. 
Wikeborg anser att litium-jonbatterier används många produkter och att riktlinjerna inte bör 
specificeras till ett visst scenario utan vara applicerbara på flertalet olika scenarier.  

4.2.9 Nationella riktlinjer 
I detta avsnitt presenteras respondenternas svar om de anser att behov finns att upprätta 
nationella riktlinjer vid brand i parkeringsgarage under mark. 
 
Christian Ferm 
C. Ferm (intervju, 9 november 2020), yttre befäl på Södertörns brandförsvarsförbund, berättar 
att han var på utbildning, där även MSB medverkade. Här insåg han att stora kunskapsluckor 
finns inom ämnet.  Ferm menar att material och information om elfordonsbrand bör sökas 
internationellt där fler händelser och tester gjorts. Vid framtagande av nationella riktlinjer bör 
detta göras av MSB anser Ferm. Ferm höjer svårigheten för Södertörns brandförsvarsförbund, 
som ändå är ett stort förbund, att ta fram riktlinjer för elfordonsbrand när inga insatser gjorts i 
frågan. Han förklarar problematiken för mindre kårer att ta fram riktlinjer vilket aldrig skulle 
fungera. Riktlinjer behöver tas fram högre upp med samverkan av flertalet räddningstjänster. 
Ferm anser generellt att det är orimligt att varje räddningstjänst ska ta fram egna rutiner. Det 
borde ske mer samverkan vilket skulle resultera i ett proffsigare resultat.  
 
Andreas Håkansson  
Nationella riktlinjer angående elfordonsbrand under mark är något A. Håkansson (intervju, 11 
november 2020), brandingenjör och yttre befäl på Räddningstjänsten Alingsås och Vårgårda, 
ställer sig positivt till och anser jättebra. Hans känsla angående riktlinjer är att alla 
räddningstjänstförbund lite uppfinner hjulet själva. Egentligen arbetar alla med samma 
uppgifter på olika håll, vilket inte alltid behöver vara dåligt. Han höjer att MSB:s forskning 
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bör fortlöpa för att nå högre kunskapsnivåer. Med kunskapen från ny forskning kan sedan 
nationella riktlinjer tas fram. 
 
Sofia Martinsson 
S. Martinsson (Intervju, 2 november 2020), brandingenjör och yttre befäl på 
Sörmlandskustens räddningstjänst, anser att nationella aktörer borde upprätta nationella 
riktlinjer, de borde även driva utveckling av vägledningar. Det är svårt för alla 
räddningstjänster i Sverige att enskilt driva frågan. MSB behöver arbeta tillsammans med 
RISE och bilindustrin för effektiva riktlinjer. Bilbrand behöver inte släckas identiskt i hela 
Sverige men riktlinjerna bör tas fram i samförstånd menar Martinsson. 
 
Jonas Olsson 
J. Olsson (intervju, 6 november 2020), brandingenjör på Räddningstjänsten Storgöteborg, 
anser att nationella riktlinjer skulle vara jättebra för Sveriges räddningstjänst. Han menar att 
möjligheterna för en stor räddningstjänst, som han själv jobbar på, är goda för att driva frågor 
själva av denna typ. Däremot höjer han problematiken för mindre räddningstjänster som inte 
har samma möjlighet att djupdyka i ämnet. Han anser att MSB är myndigheten som bör hålla 
taktpinnen med support från räddningstjänster i införandet av nationella riktlinjer. Olsson 
berättar att nationellt utskott finns som MSB ansvarar över. I detta utskott sitter han själv med 
och representerar Västra Götaland med 15–16 andra personer från svenska räddningstjänster 
för att bistå med kunskap. Tanken med utskottet är att frågor som dessa ska lyftas.  
 
Kristoffer Wahter 
K. Wahter (Intervju, 3 november 2020), vakthavande brandingenjör på Storstockholms 
brandförsvar, anser att nationella riktlinjer och vägledningar är något som bör upprättas 
angående elfordonsbrand generellt och under mark. Han uttrycker att riktlinjer skulle vara 
positivt för alla sorters insatser och gynna både studenter, nyligen examinerade och personal 
på räddningstjänst.  
 
Wahter berättar om svårigheterna för stora räddningstjänster, som Storstockholms 
brandförsvar, att bedriva evidensbaserad forskning i den höga hastighet samhället utvecklas i. 
Han höjer även att mindre räddningstjänster, där kanske majoritet av personalen är 
deltidspersonal, har begränsad förmåga att genomföra utveckling. Därför är svensk 
räddningstjänst i behov av nationella riktlinjer framtagna av MSB tillsammans med 
räddningstjänster. Här behövs förbättring i samverkan, för i dagsläget är vi svaga här 
fortsätter Wahter. Det behövs mer samarbete och man måste hjälpa varandra, vilket inte 
riktigt görs idag fortsätter Wahter. 
 
Peter Wikeborg 
P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020), yttre befäl på Räddningstjänsten Skåne Nordväst, 
anser att riktlinjen kring 20 minuters rökdykning vid litium-jonbatteribrand är väldigt bra. 
Han anser även att förebyggande riktlinjer borde finnas som att laddstationer är samlade på en 
plats och inte flera våningar ner. De bör även ligga nära en utfart för att räddningstjänsten ska 
slippa lokalisera placering av laddstationer. Placering av dessa är information 
räddningstjänsten snabbt behöver för att kunna kontrollera situationen och eventuellt vinscha 
ut det brinnande fordonet.  
 
Vid upprättande av nationell riktlinje anser P. Wikeborg (Intervju 10 november 2020) att det 
bör göras av MSB, det styrande organet i Sverige. Riktlinjer borde tas fram med hjälp av 
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operativ personal, huvudsakligen personer från räddningstjänster i storstadsmiljö anser 
Wikeborg.   
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5 Analys 
I följande kapitel görs en analys av enkät- och sedan intervjustudien.  

5.1 Enkätundersökning 
I följande avsnitt kommer enkätundersökningen analyseras. Analys kommer först göras 
allmänt om enkätundersökningen. Därefter görs analys av jämförelsen mellan 
räddningstjänstförbund och räddningstjänst tillhandahållen av enskild kommun. Sist görs 
analys mellan befattningar på svensk räddningstjänst.  

5.1.1 Sammanställning räddningstjänstens kunskap och rutiner 
Med nuvarande kunskap om elfordonsbrand uppger hälften i enkätundersökningen att deras 
kunskapsnivå är varken bra eller dålig med svaret 3 på en skala 1–5, 5 motsvarar god 
kunskapsnivå. Detta framgår i Diagram 1. MSB:s rapporter från 2016 och 2018 framhäver de 
osäkerheter som finns kring framförallt HF som bildas vid brand i litium-jonbatterier. 
Saknaden av uppmätta koncentrationer av HF i realistiska scenarion, lokal effekt av huden vid 
exponering av HF i gasform samt dess förmåga att penetrera huden är helt eller delvis okänd. 
Dessa faktorer gör att enkätsvaren i jämförelse till teorin om kunskapsnivån inte förvånar då 
stora osäkerheter finns.  
 
I och med osäkerheter MSB presenterat visar ändå enkätundersökningen att drygt hälften 
anser sig kunna utföra en säker insats vid elfordonsbrand. Däremot ligger andelen som inte 
anser sig kunna utföra en säker insats på 43%, se Diagram 3.  
 
Majoritet, på hela 58%, uppgav i enkätundersökningen att huvudsaklig kunskapskälla om 
elfordonsbrand kommer från utbildnings och övning på räddningstjänsten de tillhör, se 
Diagram 2. Under arbetets gång och med stöd av intervjuundersökningen har det framgått att 
teoretisk övning och utbildning är förekommande på Sveriges räddningstjänster. Den tredje 
största fraktionen bestod av personer som erhållit sin kunskap från utskick och rapporter från 
MSB, denna andel motsvarade 15% av de 345 svar. Ett av MSB:s uppdrag är sprida kunskap 
och ta fram handlingsplaner för olyckor och hantering av farliga ämnen till räddningstjänsten. 
Försök har genomförts av MSB under hösten gällande elbilar i parkeringsgarage. Nya 
metoder testats, ny forskning presenterats och problematik med elbilar diskuterats, se rubrik 
3.1. Nya metoder och forskning av MSB är något i framtiden som kan öka personals 
kunskapsnivå vilket kan medföra ökad säkerhet vid insats.  
 
Till frågan Vad kommer din huvudsakliga kunskap från? kunde svarande välja fritextsvar. 
Dessa redovisas som Övrigt i Diagram 2 och en sammanställning finns redovisat i Tabell 2. I 
tabellen kan det utläsas att seminarier, konferenser, kurser på andra räddningstjänster och 
Youtube videor är något som ligger till grund för en del personers huvudsakliga 
kunskapskälla. Det påvisar att kunskapen finns men möjligt behöver sammanställas och 
presenteras bättre för räddningstjänstens personal. Vilket också kan ställas mot att 19% 
uppger att huvudsaklig kunskapskälla kommer från Eget initiativ/ intresse av ämnet. 
 
Av 345 svar på enkätundersökningen svarade 79% att elfordonsbrand i dåligt ventilerade 
utrymmen diskuterats på deras räddningstjänst, se Diagram 4. Samtidigt är det 54% som anser 
sig kunna utföra en säker insats vid elfordonsbrand, se Diagram 3. Om jämförelse görs av 
dessa resultat har troligtvis en del räddningstjänster lyft problematiken med elfordonsbrand 
under mark men personalen anser sig ändå inte ha tillräcklig kunskap för att utföra en säker 
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insats. Förhoppningsvis finns MSB:s nya metoder och forskning inom en snar framtid 
tillgänglig för Sveriges räddningstjänster vilket antas höja kunskapsnivån.  
 
Enligt Diagram 5 finns riktlinjer för brand i elfordon eller litium-jonbatterier hos drygt 70% 
av de svarande. Vilket kan tolkas som att kunskap finns angående litium-jonbatterier och 
elfordonsbränder på majoriteten av Sveriges Räddningstjänster men som tidigare nämnt är det 
fortfarande 43% som inte anser sig kunna utföra säker insats. Paralleller dras även här till att 
kunskapsbasen inte är tillräcklig trots riktlinjer för att personal på räddningstjänst ska anse sig 
säkra vid eventuell insats.  
 
Vid insats i parkeringsgarage under mark sker de allvarligaste tillbuden för brandmän på 
grund av en del försvårande åtgärder, se rubrik 3.3. Trots detta uppger 59% att riktlinjer för 
elfordonsbrand under mark inte finns och 17% vet inte. Med redovisad teori bör kanske just 
elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark prioriteras vid framtagande av riktlinjer, 
eftersom de svåraste tillbuden sker här. Allmänna riktlinjer för brand i elfordon eller litium-
jonbatterier kan möjligt appliceras när elfordon brinner i parkeringsgarage under mark.  
 
Andelen av personalen som uppgivit att riktlinjer inte finns för elfordonsbrand under mark, 
59%, eller att de inte vet, 17%, fick följdfrågan om saknaden ansågs vara ett problem. Av 
dessa uppgav dryga 80% att saknaden av riktlinjer för elfordonsbrand under mark ansågs vara 
ett problem. Att saknaden av riktlinjer under mark anses vara ett problem kan stärkas med att 
många av de allvarligaste tillbuden faktiskt sker i parkeringsgarage, se avsnitt 3.3.  
 
Avslutningsvis i enkätundersökningen lyftes om nationella riktlinjer kring elfordonsbrand i 
parkeringsgarage under mark bör upprättas. 88% svarade att de ansåg att nationella riktlinjer 
bör upprättas. Att hela 88% anser att nationella riktlinjer bör upprättas om elfordonsbrand 
under mark styrker att även de som faktiskt har riktlinjer antingen för litium-jonbatterier eller 
specifika för elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark ändå ser en vinning i upprättandet 
av nationell riktlinje. Trots att 54% anser sig kunna utföra en säker insats är det fortfarande 
absolut majoritet som anser att nationell riktlinje bör upprättas.   

5.1.2 Jämförelse kommun och förbund 
I resultatet från enkätundersökningen gjordes en jämförelse mellan förbund och kommun. 
Jämförelsen anses vara tillförlitlig då en god fördelning mellan svarande från förbund 
respektive kommun. Andelarna var 45% för förbund och 49% för kommun, se Diagram 9. 
 
När svarande på räddningstjänst för förbund och kommun fick bedöma sin kunskapsnivå om 
elfordonsbränder valde majoriteten 3, se Diagram 10, på en skala 1–5. De anser sin kunskap 
god men inte tillräcklig, möjligtvis en konsekvens av de kunskapsluckor som finns i 
dagsläget. Bland annat gäller detta mängden och farligheten hos HF i brandrök. 
 
Av svarande på förbund uppgav 65% huvudsaklig kunskapskälla till Utbildning och övning 
på räddningstjänst, för kommun var denna siffra 50%, se Diagram 11. En möjlighet till att 
förbund i större utsträckning utbildar sin egen personal kan vara att personal jobbar heltid 
med utveckling och övningsverksamheter på förbund. Jämfört med somliga kommuner där 
RiB-anställda är majoritet av personalen på en räddningstjänst. Detta är något som framgått 
under intervjustudien. 
 
För anställda på räddningstjänst tillhandahållen av kommun är andelarna större för Eget 
initiativ/ intresse och Utskick och rapporter från MSB, se Diagram 11. Det kan grunda sig i 
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kommuners enskilda räddningstjänst inte har samma möjlighet att utbilda sin egen personal 
utan personalen tar istället tag i det själva. Något som också stödjer hypotesen att förbund har 
större möjlighet att utbilda personal är enkätsvar från enskilda kommuner. Personal på 
kommuns räddningstjänst har istället svarat att utbildning erhållits på kurs hos Södertörns 
brandförsvar, se Tabell 2, och inte på egen räddningstjänst. 
 
På förbund hade 83% diskuterat frågan om elfordonsbrand i dåligt ventilerade utrymmen, hos 
kommun var denna siffra 77%. Se Diagram 13. Den marginella skillnaden skulle eventuellt 
kunna förklaras av sannolikheten att parkeringsgarage under mark inte förekommer i samma 
utsträckning hos kommun som i förbundsdistrikt. Om parkeringsgarage under mark inte 
förekommer i kommunen finns då ingen anledning att diskutera ämnet. Personal på förbund 
kanske därför har större sannolikhet att hamna på en sådan händelse jämfört med personal på 
enskild räddningstjänst.  
 
Störst andel som uppgav att riktlinjer för brand i litium-jonbatterier existerade återfanns hos 
förbunden, knappt 80% på förbund och drygt 65% på kommun. Åter kan möjliga paralleller 
dras till mängden resurser och heltidspersonal som finns på förbunden.  
 
På följdfrågan om riktlinjer fanns för elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark svarade 
en majoritet, hos förbund och kommun med en procentenhets skillnad, att detta inte förekom. 
Möjligt beror det på kombinerade risker från elfordonbrand och brand i parkeringsgarage 
under mark. Riskerna blir då en kombination av höga koncentrationer av HF och dåliga 
ventilationsmöjligheter, se avsnitt 3.3, 3.5.1 och 3.6. Långa inträngningsvägar tillkommer 
också samt att larmstället inte bör utsättas för exponering av HF längre än 20 minuters, se 
avsnitt 3.3 och 3.7. Saknaden av riktlinjer för elfordonsbrand under mark kan grundas i att 
räddningstjänsten inte vill specificera sina riktlinjer. Istället kan översiktliga riktlinjer 
appliceras på olika insatser. Detta har också framgått under intervjuerna, se vidare utveckling 
i avsnitt 5.2.3.  
 
Saknaden av riktlinjer för elfordonsbrand under mark ansåg allra flest problematiskt på 
förbund jämfört med kommun, se Diagram 16. Återigen kan kombinationen av risker vid 
komplex insats försvåra framtagandet av riktlinjer. Sannolikt borde fler parkeringsgarage 
under mark finnas i storstadsområde på grund av platsbrist. Därför borde personal på 
räddningstjänstförbund generellt vara mer bekanta med denna insats. Generellt i 
enkätundersökningen tillhörde svarande från förbund en storstadsmiljö, se Figur 6. 
 
Gällande behovet att upprätta nationella riktlinjer återfanns störst andel hos förbund där 91% 
ansåg att behovet finns, se Diagram 17. Anledningen till mindre andel hos kommun kan vara 
avsaknad av parkeringsgarage under mark och därmed utesluts behovet. 

5.1.3 Jämförelse mellan befattningar på räddningstjänst 
I följande delkapitel kommer befattningars olika svar från enkätundersökningen analyseras 
och ställas mot varandra. Analyserade befattningar är brandmän, styrkeledare, enhets/ annan 
chefsposition, inre/ yttre befäl och brandingenjör OT. Befattningarna beskrivs i avsnitt 3.2.1 
 
Kunskapsnivån har majoriteten av samtliga befattningar uppgett till 3. Vid jämförelse av 
kunskapsnivån av brandmän, styrkeledare, yttre/ inre befäl och brandingenjör OT kan 
resultatet tolkas följande. Med högre befattning anser fler svarande sig ha högre kunskapsnivå 
på 4 eller 5 jämfört med lägre befattning. För brandmän är andelen som uppskattat sin 



 
 

 
 

57 

kunskapsnivå till 4 eller 5 sammanlagt 17%, jämfört med motsvarande siffra för yttre/ inre 
befäl och brandingenjörer OT på 42%. 
 
Avseende om svarande anser sig kunna utföra säker insats skiljer sig resultatet något mellan 
befattningarna. För brandmän och styrkeledare är resultatet snarlikt. Vid analys framgår att 
nästan hälften av brandmän och styrkeledare inte anser sig kunna utföra säker insats, se 
Diagram 19. Vilket arbetsmiljömässigt är otillfredsställande. Trygghet kan hämtas i inre/yttre 
befäl och brandingenjör OT där 4/5 anses kunna utföra säker insats. 
 
I Diagram 20 redovisas resultat för om befattningarna brandmän, enhets/ annan chefsposition, 
yttre/ inre befäl och brandingenjör OT har riktlinjer för elfordonsbrand under mark. Andelar 
svarande Nej och Vet inte motsvarade sammanlagt 77% och erhöll en följdfråga. Dessa 
frågades om saknaden av riktlinjer för elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark ansågs 
vara ett problem, redovisas i Diagram 21, befattning för befattning. 90% av svarande 
brandmän, som erhöll följdfråga, ansåg att avsaknad riktlinje är ett problem, se Diagram 21. 
Om detta ställs mot att parkeringsgarage är platsen där många allvarliga tillbud sker för 
brandmän, enligt avsnitt 3.3, blir problemet än tydligare. 
 
Fortsatt anser en absolut majoritet av resterande befattningar att saknaden är problematisk. 
Parkeringsgarage i allmänhet är en riskfylld miljö med många faktorer som spelar in, se 
avsnitt 3.3. Stora osäkerheter finns kring HF giftighet och eventuell koncentration av giftiga 
ämnen i brandgaserna. I dåligt ventilerade utrymmen, som parkeringsgarage, är 
koncentrationen av brandgaser högre, se avsnitt 3.7. Hur detta påverkar räddningstjänstens 
larmställ är i dagsläget oklart. 
 
Majoritet av samtliga befattningar anser att nationella riktlinjer angående elfordonsbrand i 
parkeringsgarage under mark bör upprättas, se Diagram 22. Hösten 2020 har MSB genomfört 
försök och simuleringar av elbilsbrand i parkeringsgarage, se avsnitt 3.1, vilket möjligt i 
framtid kan resultera i nya metoder och riktlinjer för räddningstjänsten. 

5.2 Intervjustudie 
I följande avsnitt kommer respondenternas svar i intervjun analyseras. Underrubriker i 
följande avsnitt är baserat på frågeställningarna och de ämnen intervjun fokuserat på. Vilket 
är risk, kunskap och riktlinjer gällande elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark. 

5.2.1 Risk 
Respondenterna från intervjustudien ser liknande risker med brand i parkeringsgarage under 
mark. Samtliga respondenterna lyfter problematiken med långa inträngningsvägar och 
möjligheten att ventilera brandrök, riskerna finns presenterade i avsnitt 4.2.1. Ferm och 
Olsson diskuterar spridningsrisken till trapphus och flerbostadshus. Martinsson lyfter 
problematik förekommande med rökgasluckor i mark, se avsnitt 4.2.1. Respondenternas 
diskuterade risker stämmer överens med risker presenterade i teorin, se avsnitt 3.3. 
 
Respondenterna tillfrågades om säker insats kan genomföras i parkeringsgarage under mark, 
svaren varierade. Ferm och Olsson anser inte kunskapen som tillräcklig. Olsson tycker 
kunskapsluckor finns då brand i parkeringsgarage under mark är en sällsynt händelse. Ferm 
lyfter bärighetsproblem. Håkansson och Wikeborg anser sig ha god kunskap i ämnet men 
Wikeborg menar samtidigt att tillräcklig kunskap inte kan uppnås eftersom varje insats är 
unik. Specifika riskbedömningar behöver göras i varje enskilt fall menar Wahter och 
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Wikeborg. Martinsson påpekar samhällsutvecklingen och att dagens kunskap kanske inte är 
tillräcklig imorgon, se avsnitt 4.2.2. 
 
Toxisk brandrök, framförallt HF, från elfordon är gemensamt för alla respondenter 
huvudsaklig risk för elfordonsbrand, se avsnitt 4.2.3. Wahter menar att stora kunskapsluckor 
finns angående HF och dess påverkan, vilket Håkansson och Martinsson också diskuterar. 
Wahter fortsätter att riskerna med elfordonsbrand i dagsläget inte är helt fastställt, i framtiden 
behöver inte elfordonsbrand vara farligare än vanlig bilbrand när kunskapsnivån är högre. 
Kunskapsbristen är inte unik på svensk räddningstjänst, även kanadensisk räddningstjänst 
upplever problemen, se avsnitt 3.4. 
 
Wahter förklarar att Sveriges räddningstjänster ser olika på riskerna med elfordonsbrand, 
somliga ser risken som hög andra som låg, se avsnitt 4.2.3. Differenserna i landet stödjer att 
mer forskning behöver göras och riktlinjer tas fram. Det är information som 
enkätundersökningen också visar, se avsnitt 4.1.1.1 och 4.1.1.2. 
 
Med begränsad insatstid på maximalt 20 minuter menar Wahter att logistiska utmaningar 
tillkommer, se 4.2.3. MSB, tillsammans med FOI, kom fram till att larmstället troligtvis 
skyddar i 20 minuter mot HF, se avsnitt 3.7. Insatstiden på 20 minuter vid elfordonsbrand 
behöver inte alltid vara en begränsning. I krävande miljöer för rökdykare är aktiv insats sällan 
mycket längre. Wahter berättar att aktiv insats sällan är längre än 20–30 minuter i 
högriskmiljö. Vid väldigt fysiskt krävande insats förkortas aktionstiden, oberoende 
elfordonsbrand eller ej, se avsnitt 4.2.3. 
 
Martinsson och Wikeborg berättar om risker efter räddningstjänsten avslutat insats. Enskild 
ägare kan efter insats placera skadat fordon i privat garage eller på verkstad. Batteriet kan 
antända långt efter avslutad insats vilket Wahter berättar utifrån egen erfarenhet. Faktorerna 
gör att brand långt efter insats kan skapa problem på annan plats. Det skedde i Kalifornien när 
en teslaägare fick bilen bärgad på grund av lågt däcktryck. Väl på verkstaden började bilen 
brinna, se avsnitt 3.3. Martinsson och Wikeborg förtydligar hur viktigt det är med 
efterhantering av skadade elfordon efter avslutad insats. Wahter förstärker problematiken med 
återantändning och brist på riktlinjer för detta. 
 
Samtliga respondenter är ense om tillkomna risker när ett elfordon brinner i parkeringsgarage 
under mark, vilket komplicerar insatsen. Respondenterna anser att ventilationssvårigheterna 
för brandrök, HF och dålig sikt försvårar insatsen. Vid utebliven släckning, som presenterats 
som alternativ metod i 4.2.5, kan värmen påverka bärverket, vilket kan ge upphov till stora 
risker vid insats, se avsnitt 4.2.3. Respondenternas risker stämmer överens med Nordströms 
risker presenterade i teorin, se avsnitt 3.3. 

5.2.2 Kunskap 
Respondenterna till intervjustudien tillfrågades om praktisk övning genomförts på respektive 
nuvarande räddningstjänst vilket inte någon uppgav förekommit. Under tidigare anställning 
på Räddningstjänsten Storgöteborg berättar Wahter att både teoretisk och praktisk övning 
genomförts, se avsnitt 4.2.4. 
 
Övningar av teoretisk karaktär hade de flesta respondenter vetskap om genomförts på 
respektive räddningstjänst. Ferm förklarar att teoretisk utbildning presenterats av en 
engagerad brandman som jobbar med ämnet. Ferm anser att eldning av elbilar endast bör 
göras i kontrollerade miljöer som laboratorium. Detta är något MSB under hösten 2020 
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genomfört, se avsnitt 3.1. Håkansson, Wahter och Wikeborg förklarade att teoretisk övning 
skett där taktik, metod och litium-jonbatterier diskuterats, OBBO-övningar genomförts och 
scenarion lösts. På Sörmlandskustens räddningstjänst förklarade Martinsson att utbildning om 
elfordonsbrand är planerad inom en snar framtid. Fullständiga resultatet ses i avsnitt 4.2.4. 
 
Med osäkerheter och rekommendationer presenterade i MSB:s rapporter, se avsnitt 3.7 och 
3.8, är övning och diskussion kring metod, taktik och scenarion en viktig del i 
räddningstjänstens utveckling av arbetet vid elfordonsbrand. 
 
Av respondenterna från intervjustudien var det endast Wahter som varit på operativ insats 
med elfordonsbrand. Wahter berättar om insats i Göteborgsområdet då möjligheterna att 
komma åt väl inkapslade batterier med släckmedel är svårt. Detta fick även räddningstjänsten 
i norra Kalifornien erfara, avsnitt 3.4, när släckning av en elbil tog ungefär 6 timmar och 
krävde 7600 liter vatten. 
 
Teoretisk insats iscensattes till resterande respondenter, insatsen finns beskriven i 4.2.6. Flera 
respondenter uppgav att kortast möjliga inträngningsväg skulle försöka lokaliseras. I 3.3 
beskrivs att just långa inträngningsvägar och svårigheterna att lokalisera branden är 
problematiskt vid brand i parkeringsgarage. Lång inträngningsväg förlänger aktiv insats för 
rökdykare. Majoriteten av respondenterna uppgav att maximalt 20 minuters aktiv insats får 
utföras per rökdykare vid elfordonsbrand. Detta stämmer överens med den forskning som 
gjorts på räddningstjänstens larmställ och de rekommendationer som finns beskrivet i 3.7 och 
3.8. 
 
HF gör stor skada vid eventuell hudkontakt och vid inandning. Symptom vid inandning kan 
vara andnöd, hjärtpåverkan och medvetslöshet, se avsnitt 3.6. Vid insats skyddas rökdykares 
luftvägar med andningsapparat mot brandrök. Civilas luftvägar är oskyddade. Håkansson och 
Wikeborg förklarar därför vikten att skydda tredje man från garaget och brandgaserna. 
Skydda civila kan göras genom att ventilera trapphus och hindra spridning av brandgaser 
vilket samtliga respondenter uppgivit ska göras vid insats. Förgiftning via hudkontakt med 
brandrök, innehållande HF, har inte rapporterats nationellt eller internationellt till GIC, se 
avsnitt 4.2.3.   
 
Släckning av ett litium-jonbatterier är komplext. Olsson och Wahter uppgav, se avsnitt 4.2.5, 
att släckmetoden för batterier är genom kylning med stora mängder vatten. Det 
rekommenderar även MSB, upp emot 10 000 liter vatten kan krävas, se avsnitt 3.8. När 
kylning stoppas kan batteriet återigen antändas, som testerna i Frankrike påvisade, se avsnitt 
3.9.2. Ett alternativ kan då vara att låta batteriet brinna ut. Om ingen spridningsrisk fanns 
uppgav Ferm, Håkansson och Martinsson att batteriet skulle brinna ur. Om fordonet istället 
står dåligt till och spridningsrisk finns diskuterade Ferm och Håkansson, i 4.2.5, möjligheten 
att vinscha bort fordonet. Då flyttas det till en säker plats i det fria där batteriet kan brinna ur 
under kontrollerade former. Wikeborg uppgav i teoretisk insats, avsnitt 4.2.6, om indikation 
på batteribrand fanns skulle batteriet få brinna ut. Ferm förklarar även risker med 
kontaminerat släckvatten som kan förorena naturen under lång tid. Han anser att bilbränder 
utan spridningsrisk faktisk borde brinna ur istället. 

5.2.3 Riktlinjer 
Respondenterna anser att riktlinjer är bra men inte bör begränsa. Håkansson menar att 
riktlinjer är bra men att avstamp kan behövas. Riktlinjer ska ge utrymme för individuell 
bedömning, ge kunskap och tips om problem anser Wikeborg, se 4.2.7. Martinsson menar 
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också att utrymme bör ges för individuell bedömning. Vid detaljerade riktlinje kan insatsen 
begränsas, därför bör riktlinjer vara översiktliga. 
 
Diagram 14 påvisar att riktlinjer för litium-jonbatteribrand är mer förekommande i förbund 
jämfört med kommun. Det är något Wahter också tror. Riktlinjer bör bygga på fakta och 
svensk räddningstjänst tillsammans med MSB bör driva utvecklingen av riktlinjer anser 
Wahter, se 4.2.7. 
 
Martinsson och Wahter berättar att riktlinjer inte förekommer om litium-jonbatteribrand på 
respektive räddningstjänst. Wahter berättar att Storstockholms brandförsvar arbetar med 
framtagandet av riktlinjer. Ferm, Håkansson, Olsson och Wikeborg berättar att riktlinjer eller 
PM med tips vid litium-jonbatteribrand förekommer, se 4.2.8. Uteblivna riktlinjer kan 
medföra osäkerhet och tyder på att mer forskning bör göras för att öka kunskapsnivån i ämnet, 
Martinsson instämmer angående detta. Wahter berättar att viss problematik kan finnas vid 
avsaknadrutin, se 4.2.8. 
 
Specificerade riktlinje för elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark förekom inte hos 
någon respondent, se 4.2.8. 
 
Riktlinjer vid elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark anser respondenterna inte vara 
ett behov. Respondenterna fördrar att allmänna nationella riktlinjer för litium-jonbatteribrand 
istället bör tas fram. Wahter och Wikeborg menar att kompetensen är hög hos personalen 
vilket medför att översiktliga riktlinjer kan specificeras vid olika insatser. En allmän riktlinje 
med utrymme för egna initiativ effektiviserar insatsen. Utan stöd av riktlinje kan insats bli 
tidskrävande och svår förklarar Martinsson. 
 
Behovet att upprätta nationella riktlinjer är respondenterna överens om, detta stödjer 
enkätundersökningen, se 4.1.2.2 och 4.2.9. Dock vad riktlinjerna bör innehålla är meningen 
delad om. 
 
Wikeborg anser att förebyggande restriktioner för litium-jonbatteribrand bör finnas, angående 
bland annat laddstationers placering. Vid framtagande av nationella riktlinjer anser Wikeborg 
att dessa bör vara applicerbara på flera scenarier. Flertalet respondenter höjer vikten att 
fortsatt forskning görs för att basera framtida riktlinjer på kunskap.  
 
Vid framtagande av enskilda riktlinjer för enskild räddningstjänst kan stora skillnader 
uppkomma. Samtliga respondenter är överens om att MSB tillsammans med räddningstjänster 
bör arbeta fram nationella riktlinjer. Ferm tillägger att det är orimligt att varje räddningstjänst 
ska ta fram egna riktlinjer, om samverkan görs upplevs resultatet proffsigare, se 4.2.9. 
Håkansson tillägger att alla räddningstjänster arbetar med samma uppgifter men på olika håll. 
Vid uteblivna nationella riktlinjer kommer mindre räddningstjänst ha svårare med 
framtagandet av riktlinjer, vilket Olsson också poängterar. Det är viktigt att operativ personal 
är delaktig i framtagandet av riktlinjer eftersom de har insikt i problem med elfordonsbrand 
berättar Wikeborg, se 4.2.9. Martinsson anser att MSB bör vara drivande med hjälp av RISE 
och bilindustrin.  
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6 Diskussion 
I diskussionen kommer egna åsikter och reflektioner diskuteras i relation till resultatet som 
insamlats.  
 
Vid start av arbetet uppfattades viss osäkerhet kring elfordon och litium-jonbatterier. 
Miljötänket i dagens samhälle har gjort att elfordon blir alltmer vanligt på svenska vägar. 
Teknikutvecklingen går snabbt framåt vilket höjer komplexiteten med eventuella risker som 
kommer med nya elektriska produkter. I och med samhällets snabba utveckling har 
räddningstjänsten viss svårighet att hänga med och utvärdera nya risker som tillkommer med 
exempelvis elfordon.  

6.1 Risker 
Det insamlade resultatet från intervjustudien stämmer bra överens med teorin. Det finns god 
vetskap om riskerna vid brand i parkeringsgarage under mark, elfordonsbrand samt 
kombinationen av dessa händelser, se 4.2.1 och 4.2.3. Problematiken ligger istället om hur 
elfordonsbrand och framförallt elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark och 
medföljande risker ska hanteras vid insats. Brand i parkeringsgarage under mark är inget nytt 
problem. Det finns god insikt om riskerna vid brand i parkeringsgarage under mark hos 
räddningstjänsten. 
 
Det finns problematik med elfordonsbrand. Räddningstjänsten har god vetskap om riskerna 
men problemet är hur dessa ska hanteras och undvikas. Vid scenario där elfordon brinner i 
parkeringsgarage under mark ställer det till problem, i jämförelse med elfordonsbrand 
utomhus. Kombination av lång angreppsväg och begränsad exponeringstid av HF skapar 
problematik vid insats. Insatsen kommer kräva stor bemanning och sannolikt vara 
tidskrävande. 
 
Utifrån presenterat resultat bör problemen aktualiseras för MSB och arbeta mer för ökad 
kunskap och hantering av elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark på svensk 
räddningstjänst.   
 
Trots god vetskap om riskerna kring elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark uppger 
operativ personal att osäkerheter finns vid insats. För att minska osäkerheterna behövs mer 
forskning och tester. Brand i elfordon är relativt sällsynt vilket medför att personlig erfarenhet 
kommer ta långt tid att bygga upp. 
 
Resultatet och analysen visade att flertalet risker existerar, vilket inte var överraskande. Vid 
teoretisk insats varierade riskerna hos respektive respondent, se avsnitt 4.2.6. Samtliga 
respondenter anser HF vara en stor risk, vilket var förväntat i och med stora osäkerheter kring 
elfordonsbrand. Utöver HF belystes flertalet olika risker av respondenterna vilket påvisade 
stor insikt om existerande risker. Med stor insikt kan riskerna undvikas och säkerheten höjas 
för operativ personal. HF anses efter avslutade undersökningar och studier medföra de största 
riskerna vid elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark. Detta beroende av varierande 
forskningsresultat som medför osäkerheter och eventuell kunskapsbrist för operativ personal.  
 
Litium-jonbatteri i elfordon är en ny teknik på våra vägar vilket medför nya risker som 
konsekvens. Med brand i litium-jonbatterier i elfordon tillkommer nya risker jämfört med 
diesel- eller bensinbilar. När elfordon brinner i parkeringsgarage under mark tillkommer 
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risker och insatsens komplexitet ökar. Insatsen har dessutom inget självklart tillvägagångssätt 
och varje räddningstjänst kommer lösa problemet olika, se 4.2.5 och 4.2.6.  
 
I framtiden behöver myndigheter, framför allt MSB, stödja räddningstjänsten med kunskap 
och taktik kring elfordonsbrand. Risker med elfordon är komplext vilket medför att alla 
räddningstjänster inte har resurser för att genomföra egen forskning. Genom vidare forskning 
och utbildning av MSB kommer räddningstjänstens förmåga att utföra säker insats definitivt 
utvecklas och förbättras. 

6.2 Kunskap 
Vid uppstart av arbetet antogs att sparsam forskning genomförts och stora kunskapsluckor 
finns. Genom litteraturstudien framkom dels att mycket forskning gjorts men att behovet om 
fortsatt forskning är stort. Behovet om mer och ny forskning framkom tydligt i intervjustudien 
där respondenterna höjer kunskapsluckor om farligheten med HF och dess påverkan, se 
avsnitt 4.2.3. 
 
Resultatet av enkätundersökningen, se 4.1.1.1, visar på medelmåttig kunskapsnivå och att stor 
andel av räddningstjänstens personal inte anser sig kunna utföra en säker insats. MSB vars 
uppgift delvis är att driva utveckling och sprida kunskap, se avsnitt 3.1, behöver möjligen 
vässa sin insats i detta avseende. Vid förbättring borde större andel av räddningstjänstens 
personal uppge Utskick och rapporter från MSB som huvudsaklig kunskapskälla och 
kunskapsnivån bör då höjas. 
 
Nuvarande kunskap som finns på svensk räddningstjänst kanske är tillräcklig. Däremot gör 
osäkerheterna kring elfordonsbrand att kunskapsbrist upplevs. Kunskapen finns kanske bland 
personal och utländska källor men skulle behöva sammanställas, som även Wahter och Ferm 
diskuterar i avsnitt 4.2.9 och 4.2.8. Utkiken.net är en samlingsplats för ny kunskap och 
forskning som sannolikt är vad svensk räddningstjänst behöver för att höja kunskapsnivån 
angående elfordon. 
 
För enkätundersökningen påträffades något lägre kunskapsnivå än väntat. Stora andelar anser 
sig inte kunna utföra säker insats, trots att elfordonsbrand i dåligt ventilerade utrymmen 
diskuterats hos majoritet av räddningstjänsterna, se avsnitt 4.1.1.1. Anledningen till generellt 
låg kunskapsnivån kan bero på kunskapsbrist som medför osäkerheter kring hantering och 
risker av elfordon och HF, mer forskning behövs. 
 
Oroväckande stor andel av brandmän anser sig inte kunna utföra en säker insats, se Diagram 
19. Detta kan bero på att internutbildning på räddningstjänsten startar med yttre/ inre befäl 
och brandingenjörer OT. Enligt enkätundersökningen är yttre/ inre befäl och brandingenjör 
OT nämligen befattningen där flest anser sig kunna genomföra en säker insats, se Diagram 19. 
Däremot är brandmän de som fysiskt utför aktiv insats. Alla insatser är riskfyllda men att inte 
känna säkerhet i arbetets tillvägagångssätt och utförande medför i sig en stor risk. Möjlig 
trygghet kan återfinnas i att stor andel av yttre/ inre befäl och brandingenjör OT anser sig 
kunna utföra en säker insats, vilket ofta är högsta befälet och beslutsfattare på insats.  
 
Elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark är en tidsfråga innan det sker, det har redan 
förekommit på Storstockholms brandförsvar. Trots kunskapsluckor stillades oron något vid 
intervjuerna. Räddningstjänsten har beprövade metoder, säkerhetsåtgärder, erfarenhet och 
mycket kunskap i att lösa svåra och komplexa problem, vilket elfordonsbrand i 
parkeringsgarage under mark är. Mer forskning behöver även bedrivas på räddningstjänstens 
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larmställ då endast två forskningsrapporter genomförts. Tillräcklig forskning anses uppnås när 
flera tester genomförts med likartat resultat. 
 
Konsekvens av resultatet ses bli ökad forskning kring ämnet för att höja kunskapsnivån och 
säkerheten för insatspersonal. Ytterligare positiv konsekvens skulle vara att MSB ser 
kunskapsbristen och väljer att arbeta mer för att höja kunskapsnivån på landets 
räddningstjänster. 
 
Uppmärksammad personlig reflektion över resultat och analys är hur stor andel av dagens 
insatspersonal som inte känner sig säker vid genomförande av insats vid elfordonsbrand, 
nästan hälften. Se Diagram 3. 
 
Nyheten i frågan gällande elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark är de många 
osäkerheterna leder till upplevd kunskapsbrist hos operativ personal 

6.3 Riktlinjer 
Stor del av svensk räddningstjänst uppgav i enkätundersökningen att riktlinjer för brand i 
elfordon eller andra litium-jonbatterier förekom, se Diagram 5. Elfordon har ökat väsentligt i 
antal senaste två åren vilket gjort att riskerna aktualiserats för räddningstjänsten. I och med 
snabb samhällsutveckling under relativt kort tid förutspåddes att räddningstjänsten inte hunnit 
ta fram riktlinjer för elfordonsbrand. Det motbevisar enkätundersökningen och fyra av 
respondenterna, resultatet återfinns i Diagram 5 och avsnitt 4.2.8.  
 
Garagebrand medför i sig komplexa risker och värsta situation blir därför elfordonsbrand i 
parkeringsgarage under mark, se avsnitt 3.3 och 3.6. Elfordon är relativt nytt på marknaden 
och elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark är en sällan händelse. Av givna 
anledningar antogs därför riktlinjer av denna typ saknas på räddningstjänsten. Detta stöds av 
resultaten i Diagram 6 från enkätundersökningen och av respondenter i intervjustudien, se 
avsnitt 5.2.3.  
 
Nämnvärt resultat från enkätundersökningen, se Diagram 6, är att en fjärdedel av svarande 
uppgav att riktlinjer för elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark förekom på deras 
räddningstjänst. Intervjuade respondenter arbetar på några av Sveriges största och mest 
resursstarka räddningstjänster, trots detta uppgav ingen att specificerad riktlinje för 
elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark förekom. Resultatet är intressant och 
räddningstjänster som har specificerade riktlinjer hade varit givande att intervjua för arbetets 
resultat. 
 
Enligt resultatet i Diagram 7 ansåg drygt 80 % att saknaden av riktlinjer för elfordonsbrand i 
parkeringsgarage under mark är ett problem. Andelen svarande som ansåg att avsaknaden av 
riktlinjer är ett problem var betydligt fler än förväntat. Då scenariot sällan sker finns därför 
lite erfarenhet och stor osäkerhet kring tillvägagångssätt. Riktlinjer skulle därför stödja vid 
insats. 
 
Resultatet från Diagram 16 visar att störst andel återfanns hos förbund där avsaknaden ansågs 
vara ett problem. Problematiken med avsaknad riktlinje förmodades vara störst hos 
förbunden. Sannolik då brand i parkeringsgarage under mark kan ske mer frekvent i 
storstadsmiljö. Kommun andel som upplevde problematik med avsaknad av riktlinje var 
större än förväntat. Stor andel kan bero på trots osannolik händelse är riktlinjer vid eventuell 
insats alltid en fördel och säkerhet för personal. 
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Störst andel som ansåg avsaknaden av riktlinjer för elfordonsbrand i parkeringsgarage under 
mark var ett problem återfanns hos brandmän, se Diagram 21. Brandmän utsätts för flest 
risker vid insats. Utan riktlinje finns osäkerheter kring tillvägagångssätt och kunskapsluckor 
bidrar till större risker än nödvändigt. 
 
Behovet av nationell riktlinje antogs stort. Baserat på liten erfarenhet då elfordonsbrand i 
parkeringsgarage under mark är en sällan händelse där begränsad forskning och kunskap 
finns. Resultatet av enkätundersökningen konstaterade att nästan 90 % av svarande ansåg att 
nationell riktlinje bör upprättas, se Diagram 8. Enkätundersökningen påvisade att behovet var 
störst på förbund men att stort behov återfanns även hos kommun, se Diagram 17. Oberoende 
om personen arbetar på ett förbund eller kommun finns stort behov av nationella riktlinjer 
baserat på kunskapsbrist och sällan händelse. 
 
Nationell riktlinje skulle höja samtliga befattningars kunskap och säkerhet vid insats. Störst 
andel som ansåg att nationell riktlinje bör upprättas återfanns hos yttre/ inre befäl och 
brandingenjör OT, se Diagram 22. Yttre/ inre befäl och brandingenjör OT kan vara 
huvudansvarig vid insats vilket innebär att de har ansvar över personalens säkerhet och har 
sista ordet vid beslutsfattande. Det höjer förståelsen varför behovet av riktlinjer är stort hos 
dessa befattningar.  
 
Tankar fanns att behovet av nationella riktlinjer för elfordonsbrand i parkeringsgarage under 
mark skulle vara påtagligt stort hos intervjuade respondenter, vilket stämde delvis. Behovet är 
stort men däremot var behovet av specificerade riktlinjer för elfordonbrand i parkeringsgarage 
under mark relativt litet. Respondenterna ansåg att störst behov finns för allmänna riktlinjer, 
kring brand i elfordon eller andra litium-jonbatterier, som kan appliceras på olika scenarion. 
Respondent svar återfinns i 4.2.9. Noterbart är att samtliga respondenter representerade 
räddningstjänstförbund. Generellt finns det större personalresurser på förbund som kan 
bedriva utvecklingsarbete inom bland annat elfordonsbrand, vilket kan vara ett problem för 
enskilda kommuners räddningstjänst. 
 
Framtagna resultat påverkar förhoppningsvis berörd myndighet att se problematiken i ämnet. I 
nuläget finns stora behov av nationell riktlinje kring elfordonsbrand för svensk 
räddningstjänst. Det stora behovet bör därför vara en nyhet och uppvaknande för berörda 
parter. 
 
Personlig reflektion över resultat och analys är att behovet av nationell riktlinje faktiskt är så 
pass stort som resultatet visar. Däremot påpekar respondenterna att specificerade riktlinjer för 
elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark inte är det viktigaste, utan att riktlinjer finns 
överhuvudtaget för stöd och vägledning. Vilket är ett intressant bifynd som inte förväntades. 

6.4 Diskussion kring arbetet 
I enkätundersökning efterfrågades svarandes kunskapsnivå på en skala mellan 1–5. Naturligt 
blev då att 3 blev vanligaste svaret enligt centrala gränsvärdessatsen. Möjlig förbättring hade 
varit att minska skalan till 1–4 för mer uppdelat resultat. Då hade svarande tvingats bedöma 
sin kunskap som bristfällig eller god. Vid fler antal intervjuer hade respondenterna med fördel 
fördelats mellan räddningstjänstförbund och räddningstjänst tillhandahållen av en kommun. 
Då hade båda sorters räddningstjänster och deras kunskap representerats. Valet av 
respondenter till arbetet baserades på att samla in stor mängd kunskap, det antogs finnas på 
förbund där resurser ofta är stora.  
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7 Slutsatser 
Hur stor är kunskapen om elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark på svensk 
räddningstjänst och hur skiljer sig kunskapen mellan dessa? 
Vetskapen om eventuella risker med elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark är stor. 
Däremot är kunskapsnivån om hantering och farlighetsgrad med riskerna bristfällig. För att 
höja kunskapsnivån om hantering av elfordonsbrand och reda ut osäkerheter i ämnet är 
behovet av mer forskning och tester stort. Kunskapsnivån skiljer sig minimalt mellan förbund 
och kommun, istället återfinns skillnad mellan befattningar. Med högre ledningsnivå och krav 
på utbildning höjs generellt kunskapsnivån. Oberoende av om räddningstjänsterna är 
organiserade i förbund eller som separat kommun, och oberoende av befattning, har 
individuellt intresse och initiativ stor inverkan på kunskapsnivån. 
 
Vilka styrkor och brister finns med räddningstjänstens taktik vid elfordonbrand i 
parkeringsgarage under mark? 
Vid insats med elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark är räddningstjänsten väl 
medvetna om eventuella risker vilket är en styrka. Osäkerheterna kring riskerna är däremot 
stora vilket höjer försiktighetsåtgärder, vilket kan göra räddningstjänsten för försiktiga. 
Ytterligare en brist är tvivel kring släckmetod vid batteribrand. Trots brister och 
kunskapsluckor kommer räddningstjänsten genomföra insats vid elfordonsbrand i 
parkeringsgarage under mark utifrån bästa förmåga.  
 
Finns riktlinjer för insats vid elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark? 
Riktlinjer för elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark förekom i mindre utsträckning på 
svensk räddningstjänst. Somliga räddningstjänster uppgav att allmänna riktlinjer för 
elfordonsbrand förekom och dessa kan appliceras på efterfrågat scenario. 
 
Finns behov av framtida nationella riktlinjer för insats vid elfordonsbrand i 
parkeringsgarage under mark? 
Nationell riktlinje för elfordonsbrand behöver upprättas. Riktlinjen bör inte vara specificerade 
till elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark. Istället bör riktlinjen vara allmänt skriven 
kring elfordonsbrand. Därmed är riktlinjen applicerbar på flera scenarion. MSB som styrande 
organ bör leda samverkan med svensk räddningstjänst för upprättandet av nationell riktlinje. 

7.1 Självkritik och felkällor 
Urvalet av presenterade befattningar hade kunnat göras med större noggrannhet. Resultatet 
från brandmän, styrkeledare, yttre/ inre befäl och brandingenjör OT hade mycket att tillföra 
till analys och diskussion. Enhets/ annan chefsposition har andra arbetsuppgifter, som budget 
och personalfrågor, och är sällan delaktig i insats. Därav tillför enhets/ annan chefsposition 
minimalt till jämförelse med andra befattningar.  
 
Samtliga av respondenterna till intervjustudie tillhörde förbund. Därför finns risk att resultat 
blivit något riktat, vilket kan bidra till felaktiga resultat och antaganden. Om samtliga svenska 
räddningstjänster representerats i enkätundersökningen hade resultatet om förekomsten av 
riktlinjer blivit mer rikstäckande. 

7.2 Fortsatt arbete 
Genom arbetets gång fanns ingen nära kontakt med anställd på en räddningstjänst som 
innehar riktlinjer för elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark. Det skulle vara intressant 
i fortsatt arbete om kontakt gjordes med personer i enkätundersökningen som uppgett att 
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riktlinjer för elfordonsbrand i parkeringsgarage under mark förekom. Då skulle en djupare 
förståelse fås genom större kunskap i hur en riktlinje kan vara utformad. 
 
Nationell riktlinje är som arbetet visar ett stort behov för svensk räddningstjänst. Däremot vad 
riktlinjen bör innehålla och eventuell utformning kan inte fastställas i detta arbete. Vidare 
arbete skulle därför vara att undersöka innehåll och utformning av framtida nationell riktlinje.  
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Bilaga B – Missivbrev enkätundersökning 
Kunskap och insats vid elfordon i parkeringsgarage under mark – Examensarbete för 
brandingenjörsexamen LTU 
 
Hej, 
 
Vi, Matilda och Mathias, går sista terminen på brandingenjörsprogrammet och skriver 
examensarbete med namn Räddningstjänstens kunskap och rutiner om elfordonsbrand i 
underjordiskt parkeringsgarage. Syftet med denna enkät är att samla in statistik och underlag 
till intervjuer och studien. 
 
Vi vänder oss till alla Sveriges räddningstjänster, framförallt du som jobbar operativt, om din 
individuella kunskap och eventuella rutiner på din räddningstjänst. Vi önskar att du 
vidarebefordrar detta till samtlig operativ personal och uppmuntrar dina kollegor att svara. 
 
Enkäten utförs anonymt, men vi önskar att du uppger vilken räddningstjänst du svarar för. I 
slutet av enkäten finns möjlighet att uppge kontaktuppgifter om du har intresse att hjälpa oss 
med en mer djupgående intervju inom en snar framtid. Tillhandahållna svar sammanställs i 
diagram och tabeller där ditt enskilda svar ej kan utläsas. 
 
För att svara på enkäten klicka på följande länk: https://forms.gle/jokHCMBiUW86vcsM9  
Enkäten beräknas ta upp till 5 minuter och kan göras via dator och telefon. Stort tack på 
förhand! 
 
Vid frågor om studien hör gärna av dig till någon av oss! 
Matilda Berg matilda.berg@live.se 073 572 69 11 
Mathias Fyhr mathiasfyhr@gmail.com 070 873 12 28 


