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Sammanfattning

Antalet utryckningar som de kommunala riddningstjansterna gjort da det larmats om bussbrinder har
under de senaste 10 dren forst haft en sjunkande trend f6r att sedan 6ka de senaste dren. Antal
utryckningar som riddningstjinsterna gjort som gillt bussar i yrkesmissig trafik var 119 stycken ar 2009.
Sedan minskade antalet utryckningar varje ar till 4r 2014, dd det var 66 utryckningar. Diarefter har antalet
utryckningar 6kat f6r varje ar. Under dr 2018 var det 100 stycken utryckningar som avsag bussar i
yrkesmissig trafik.

Det dr svart att i detalj forklara ovannimnda utveckling. Det bedéms finnas flera orsaker till den.
Minskningen i antalet utryckningar beror bland annat pa tekniska forbittringar 1 bussarnas och
drivmedelssystemens utformning. Att antalet utryckningar 6kat under de senaste aren beror bland annat
pa att det har varit fler utryckningar dn tidigare till £6ljd av f6rhéjd friktion i busshjul. Friktionen har
medfort stark virmeutveckling, rék och ibland att det bérjat brinna. En del i férklaringen till det 6kade
antalet utryckningar kan vara att antalet bussar i trafik 6kat relativt mycket efter 4r 2014. En del av
torklaringen dr sikert ocksd att det handlar om slumpvisa fluktuationer. For férindringar under tidsserien
2015-2016-2017-2018 bor det inte heller uteslutas att det successiva bytet av system for
utryckningsrapporteringen har spelat in, enligt Myndigheten £f6r Samhillsskydd och Beredskap, MSB.

Underlag fran MSB har analyserats for att fa fram antalet utryckningar som avser bussar i yrkesmissig
trafik. MSB far rapporter 6ver utryckningarna fran de kommunala riddningstjinsterna som de har
kategoriserat som bussbrinder. Nir riddningsledarnas anteckningar, sd kallade “fritexter” i rapporterna
studeras framgir dock att ett relativt stort antal utryckningar inte avsett bussar i1 yrkesmissig trafik.
Utryckningen har istillet handlat om en personbil, husbil, maskin etc. Fran det totala antalet utryckningar
som kategoriserats som bussbrinder avgar siledes ett antal. Efter att dessa riknats bort kvarstar antalet
utryckningar som verkligen avsett bussar i yrkesmaissig trafik.

Det miste dock observeras att det inte dr maoijligt att sitta likhetstecken mellan antalet utryckningar till
bussar i yrkesmissig trafik och antalet bussbrinder. Vid ett stort antal utryckningar har det inte varit
nédgon brand. Det har till exempel ofta varit rékutveckling till f6ljd av £6rhéjd friktion i ett hjul pd bussen.
Det kan dven ha varit vattenldckage och vattendnga som uppfattats som rék. Antalet allvarliga, stora
brinder dd en buss varit 6vertind vid riddningstjinstens ankomst, bedéms ha varit tva stycken under
2018. For perioden 2005-2018 berdknas fem procent av antalet utryckningar avse évertinda bussar, alltsd
stérre och mer allvarliga brinder.

Vid nira 30 procent av alla utryckningar under perioden 2005-2018 har bussféraren slickt elden eller kylt
av de delar pa bussen (vanligen ett hjul) som orsakat rékutveckling, innan riddningstjansten anlinder.
Ofta ir det en kombination av bussférarens insatser och det automatiska slicksystemet i bussens
motorrum som slickt elden.

Mest vanligt dr att bussbridnder startar i motorrummet. Utredningen berdknar att 40-60 procent av alla
brinder startar dir. Orsaken till en brand i buss ir oftast elfel. Utredningen bedémer att:

- 50 procent av alla brinder beror pa elfel

- 25 procent beror pa f6rhéjd friktion i ett hjul (r6kutveckling pa grund av hég virme, mer séllan brand)
- 25 procent beror pi oljelickage eller drivmedelslickage.

Mot bakgrund av att elfel 4r den vanligaste orsaken till brand bor ytterligare dtgarder vidtas for att komma
till ritta med den problematiken. Ett sitt kan vara att ka kontrollerna av utférda verkstadsarbeten samt
att ytterligare utbilda och hoja sikerhetsmedvetandet hos mekaniker.

Antalet incidenter eller brander till £6ljd av f6rhéjd friktion i busshjul dr uppseendevickande stort. Under
2018 handlade till exempel 37 av de totalt 100 utryckningarna till bussar i yrkesmissig trafik om att



friktion i ett busshjul medfért hég virme och rékutveckling. Den f6rhéjda friktionen beror som regel pa
att bromsarna legat pa men kan 4ven bero pa defekt hjullager eller annat. Aven om den férhdjda
friktionen sillan leder till omfattande brinder dr det ett fel som medfér onddiga kostnader och dalig
reklam f6r bussforetagen. Sidana hindelser kan ocksa leda till att passagerarna och andra blir skrimda.
Bussforetagen bor dgna storre kraft dt att komma till ritta med problemet med f6rhéjd friktion i ett hjul.

Den fossila dieseln har successivt fasats ut som drivmedel f6r bussar. De alternativa drivmedlen
dominerar numera stort. Det dr inget fran utryckningsstatistiken som tyder pé att det allt storre
utnyttjandet av alternativa drivmedel varit negativt frin brandrisksynpunkt. Det dr snarare tvirtom.
Sakkunniga inom omradet bussar och brandsidkerhet som intervjuats av utredningen siger ocksa
samstdmmigt att de inte kan se nagon trend med 6kade risker frin brandsynpunkt med de alternativa
drivmedlen (inklusive elhybrid- och helelektriska bussar). Ingen erfarenhet finns heller att nagot av de
alternativa drivmedlen ”sticker ut” mer frin brandrisksynpunkt dn nigot annat. Det gir inte att utldsa
néagot sadant av statistiken och uppgifterna 6ver riddningstjinstens utryckningar.

Bussarna har naturligtvis anpassats konstruktions- och sikerhetsmassigt till drivmedlet. Sdrskilda
skyddssystem finns inbyggda i bussarna da det ansetts vara limpligt med tanke pé drivmedlets egenskaper.
Det ir till exempel fallet nir det giller elhybridbussar och helelektriska bussar samt biogasbussar.

Utredningen konstaterar att det finns en hel del funderingar och osikerheter frimst kring konsekvenserna
nir gasbussar brinner och hur sidana situationer ska hanteras. Det handlar alltsd inte om att det skulle
vara storre risk att gasbussar borjar brinna utan konsekvenserna nir en gasbuss brinner. Frin sakkunniga
som intervjuats och dven fran publikationer inom omridet redovisas dven tveksamhet till att ha gasbussar
i undermarksanlidggningar. Spektakulira och oticka hindelser da gasdrivna bussar brunnit, till exempel 1
Helsingborg 14 februari 2012, Vid Gnistingstunneln i Géteborg 12 juli 2016 samt vid Klaratunneln i
Stockholm 10 mars 2019 har bidragit till osidkerheterna kring konsekvenserna nir gasbussar brinner.
Lyckligtvis blev det inte stora konsekvenser vid dessa brinder men de hade kunnat bli katastrofala.

De kommunala riddningstjinsterna anser sjilva att de inte har tillrickliga kunskaper hur de ska hantera en
brand med ett gasfordon inblandat. I en enkit till riddningstjansterna som MSB gjorde i bérjan av ar
2015 svarade 91 procent (128 av 140 svarande) att de bedémde att deras organisation inte hade tillrickliga
kunskaper for att pd ett sikert sitt hantera sddana situationer. Med anledning av det féreslar utredningen
att ytterligare atgirder vidtas for att riddningstjinsterna ska erhalla erforderliga kunskaper om gasbussar
och hur brinder i gasbussar ska bekdmpas sd att de inte kinner ndgon osdkerhet om det. Den nuvarande
situationen med kunskapsbrist inom riddningstjinsterna dr mycket allvarlig.

Gasbussar anvinds i linjetrafik i titortsmilj6 eller i regiontrafik inom geografiskt begrinsade omraden.
Dirmed boér det inte vara en 6vermiktig uppgift att se till att de kommunala riddningstjanster som har
gasbussar inom “’sitt omrade” far kunskaper om de gasbussars konstruktion som anvinds i omradet och
hur en eventuell brand ska bekimpas. Savil bussleverantérer som busstrafikféretag sédger att de har
méjlighet att bista riddningstjansterna i kunskapsuppbyggandet samt dven i operativa situationer nir en
buss brinner. Det dr limpligt att MSB f6ljer upp denna fraga och dven vidtar atgirder fOr att bista
riddningstjdnsterna 1 deras kunskapsuppbyggnad. Frigan om utnyttjande av gasbussar i
undermarksanliggningar féreslds utredas vidare. Det dr viktigt att klara ut om sirskilda krav pa
utformningen av dylika anliggningar, till exempel vad giller sprinklersystem och evakuering bor stéllas.

Ingen vill att bussar ska borja brinna, eller att det ska uppstd nigon brand- eller rékincident. Sverige ligger
langt fram i en internationell jimforelse nir det giller bussar och brandsakerhet. En férklaring till det 4r
de automatiska slicksystem som mer 4n 95 procent av alla bussar i yrkesmdssig trafik har (med en
totalvikt >10 ton). Det finns ocksi ett vilutvecklat sikerhetstinkande inom bussbranschen samt hos
bussleverantorer. De svenska bussforarna dr valutbildade och handlingskraftiga i krissituationer. Det



intygas bland annat de kommunala riddningstjinsterna. Att sikerheten dr hog belyses ocksd av att senast
ndgon i Sverige avled till £f6ljd av att en buss brann var 1976.

Samtidigt 4r varje bussbrand en f6r mycket. Det finns ytterligare dtgirder som bor vidtas f6r att reducera
antalet brander samt minska konsekvenserna av en brand, vilket belyses av denna utredning,.



I. Varfor denna utredning om bussbrdnder?

Det dr viktigt att det finns ett aktuellt underlag nir det giller bussbrinder och brandsikerheten inom
bussbranschen. Ingen vill att bussar ska borja brinna. Varje bussbrand dr en brand f6r mycket. Det dr
dirfor angeliget att £6lja utvecklingen nir det giller bussbrinder och fortldpande analysera och bedéma
vilka ytterligare atgirder som kan beh6va vidtas for att reducera antalet brinder. Fér kunna vidta relevanta
atgirder for att reducera antalet bussbrinder dr det nédvindigt att ha kunskap och fakta i frigan.

Hur vanligt 4r det med bussbrinder? Vad beror de pa? Ar det nigon orsak eller brandkilla som sirskilt
’sticker ut”? Hur ofta har branden slickts av bussforaren och/eller det automatiska slacksystemet i
bussen? Det dr exempel pd fragor som det dr virdefullt att kunna besvara.

Successivt har andra drivmedel 4n den traditionella fossila dieseln bétjat anvindas f6r bussars framdrift.
Vilken betydelse de alternativa drivmedlen har fran brandrisksynpunkt dr dven angeliget att analysera.

Svenska Bussbranschens Riksférbund publicerade rapporten ”Bussar och brandsikerhet” i oktober 2012.
I den fanns uppgifter om bussbrinder fram till och med ar 2011. Sveriges Bussforetag publicerade
rapporten “Bussar och brandsdkerhet” i januari 2016 med fakta om bussbrinder till och med ar 2014.
Foreliggande rapport dr en uppdatering och utveckling av den rapporten.

2, Utredningens utmaning, inriktning och avgrdnsning

Att resa med buss ér ett mycket sikert sitt att resa. Det dr till exempel mangfalt sikrare dn att resa med
egen personbil. Det dr dven sillan bussar brinner och det 4r ytterst sillsynt att ndgon person omkommer
eller skadas i samband med en bussbrand. Senast ndgon avled till f6ljd av en bussbrand 1 Sverige var 1976.
Nir ett imne som bussbrinder och brandrisker behandlas 4r det en utmaning att inte skrimmas i onédan,
pé ett obefogat sitt. En utredning kan uppfattas som alarmistisk och skrimmande d4 den fokuserar pa
faror och risker. Det dr inte helt enkelt att beskriva risker pa ett sadant sitt att de kan kalibreras och
positioneras pa ett rittvisande sitt i ett storre sammanhang. Utredningen har dock sjélvtallet ambitionen
att hitta ritt valérer pd orden och ett vil avvigt sitt att uttrycka och beskriva sammanhangen.

Utredningen behandlar bussar 1 yrkesmaissig trafik. Den behandlar situationen och utvecklingen i Sverige.
Vissa erfarenheter och synpunkter fran andra linder, eller internationella organisationer redovisas dock
aven.



3. Hur har utredningen gjorts?

Underlag om bussbrinder har erhallits frain MSB. MSB har statistik (antalsuppgifter) 6ver utryckningar
som de kommunala riddningstjinsterna gjort nér det har larmats om bussbrand. Fran MSB har
utredningen dven fatt detaljerade uppgifter om varje utryckning i form av anteckningar, si kallade
’fritexter” som riddningsledarna skrivit. Dessa har studerats for att se vad som brann, om det verkligen
var en buss i1 yrkesmissig trafik. Detta dr en visentlig del av utredningen f6r att komma fram till det
verkliga antalet utryckningar som gillt bussar. For tyvirr dr det en hel del utryckningar som kategoriserats
som bussbrinder men istéllet avser andra slags fordon eller maskiner.

For att exemplifiera hur en “fritext” kan se ut redovisas hir en sidan fran en utryckning: "Rékutveckling
vid bakhjulet pd en buss. Chaufféren har stannat och evakuerat passagerarna och témt en pulverslidckare i
hjulhuset ddr han sett ldgor. Vid var ankomst sa dr det enbart rokutveckling pd grund av ackumulerad
virme i metallen. Kyler £6r att inte f4 ndgon aterantdndning. Limnar &ver till S6ne Buss som dger
fordonet.”

Det idr dock inte alltid som riddningstjinsten larmas (det rings 112) vid bussbrinder och brandincidenter
med bussar, 4&ven om MSB har uppfattningen att folk i gemen é4r snabba och duktiga pa att larma. I ett
antal fall har situationer hanterats av bussférare eller andra medarbetare vid bussféretag sjilva utan
inblandning av riddningstjansten. Om det skulle vara mojligt att summera alla brinder och brand-
/rokincidenter som intriffar, ar det alltsi ett storre antal dn vad som framgir om enbart antalet
utryckningar studeras. Det finns siledes ett morkertal. Men rimligen 4r det smirre brinder och incidenter
som ingar i det morkertalet, som det ansetts omotiverat att larma riddningstjansten till.

Utredningen har haft kontakt med f6rsikringsbranschen (samtliga berdrda f6rsakringsbolag) f6r att fa
uppgifter om anmilda skador dir ersittning begirts for att en buss skadats i samband med brand.
Flertalet forsikringsbolag har levererat uppgifter, men inte alla. Det har dirfor inte varit méjligt att
sammanstilla aktuella uppgifter £6r hela forsikringsbranschen. Det dr dven si att samtliga bussar inte dr
brandférsikrade. De storsta bussféretagen har valt att inte brandforsikra merparten av sina bussar. Det
innebir att uppgifter frin foérsikringsbranschen i vilket fall som helst d4r mindre viktiga och relevanta for
utredningen dn uppgifterna fran MSB.

Utredningen har triffat, intervjuat och stillt fragor till sakkunniga vid de fyra busstrafikféretagen Nobina,
Keolis, GS Buss och Nettbuss (heter numera Vy Buss, de tre bussleverantérerna MAN, Volvo och Scania
samt SP Sveriges Tekniska Forskningsinstitut (heter numera RISE). Busstrafikforetagen har valts ut f6r
att de dr stora, har bussar som framdrivs med olika drivmedel samt har en omfattande egen kunskap och
erfarenhet inom omradet. Busstrafikforetagen utreder de brinder och brandincidenter som de har.
Bussleverantérena dr ocksa stora och levererar bussar konstruerade for olika drivmedel bade till den
svenska marknaden och internationellt. De arbetar med att stindigt forbéttra brandsikerheten.
Bussleverantorerna har sirskilda utredare som deltar vid utredningar av intriffade bussbrinder. SP forskar
pa omrddet, utbildar, utvecklar metoder och standards och bistar ibland i de brandutredningar som
busstéretag och bussleverantorer gér. SP har sdledes expertkunskaper inom manga delar av omrédet.

Vidare har utredningen studerat relevanta rapporter och tagit del av féredrag med mera inom omridet.



4. Den svenska bussbranschen
(Kalla: Rapport ”Statistik om bussbranschen” Sveriges Bussféretag mars 2018 samt Trafikanalys
“Korstriackor 20177)

Antalet bussar

Antalet tunga bussar (> 3,5 ton totalvikt) i trafik var 14 914 ar 2017. Antalet bussar i trafik har 6kat 1 ett
10-arsperspektiv. Ar 2008 var det 13474 bussar i trafik. Under de senaste tre-fyra aren har antalet varit
timligen konstant och varit strax under 15000 bussat.

Genomsnittlig korstrdcka

Den genomsnittliga kérstriackan for en tung buss (>3,5 ton totalvikt) var 5 737 mil under ar 2017. I stort
har kérstrickan legat pa ungefir den nivan sedan dr 2009, dven om den under 2012 gick ner till 5377 mil.
Som jaimfdrelse kan nimnas att genomsnittliga korstrickan under 2017 £6r tung lastbil var 4162 mil och
tor personbil 1 211 mil.

Bussarnas dlder

Medianaldern pd en buss i trafik dr fyra ar. Det innebir att bussflottan dr den fordonspatk i Sverige som
dr yngst. Den laga dldern 4r en f6ljd av stort slitage pd bussarna med langa korstrickor per ar,
upphandlingskrav, regelverken om miljézoner samt bussforetagens intresse att kunna erbjuda kunderna
moderna och frischa bussat.

Bussarnas drivmedel
Under perioden 2000-2017 har bussar med férnybart drivmedel mer dn férdubblats. De senaste aren dr
det framforallt bussar som framdrivs med HVO, biogas och el som 6kat kraftigt.

Tabell 1 och Figur 1. Utveckling vad giller olika drivmedel till bussar samt férdelning efter drivmedel
2017. Kalla: Rapport “Statistik om bussbranschen” Sveriges Bussforetag mars 2018. Det bor observeras
att morkertalet dr stort i den officiella statistiken vad giller anvindandet av f6rnyelsebara drivmedel, till
exempel HVO och RME f6r dieselbussars framdrift.



Ar Bensin Diesel RME HVO MDE EI(100%) Elhybrider Etanol Natur-/biogas
1999 639 13481 0 12 0 394 -
2000 511 13114 0 17 0 404 -
2001 413 12975 0 17 0 410 35
2002 315 12820 0 14 0 410 36
2003 240 12601 0 16 0 410 36
2004 186 12223 0 16 0 379 82
2005 140 12 310 0 13 0 366 589
2006 113 12228 0 9 0 490 727
2007 96 11913 0 9 1 491 709
2008 79 11990 0 8 1 514 786
2009 69 11717 100 0 4 1 552 967
2010 57 11804 150 0 4 1 611 1308
2011 52 11385 600 0 4 1 850 1569
2012 48 11456 900 0 6 36 788 1795
2013 53 10861 1503 15 26 8 73 795 2163
2014 48 8488 2358 231 16 11 221 654 2300
2015 39 8745 2358 378 16 25 221 591 2 357
2016 54 5810 1804 4211 16 41 197 365 2328
2017 44 5545 1885 4400 16 62 133 299 2530

Bussar i trafik efter drivmedel 2017
Bensin
Natur-/biogas 0,3%
17,0%
N\
Etanol
2,0%
Elhybrider \
0,9%
El (100%)
0,4%  MDE
0,1%
HVO
29,5% T~ RME

12,6%

= Bensin = Diesel - RME MIHVO = MDE = El(100%) ®Elhybrider = Etanol

= Natur-/biogas



5. Antal bussbrander och omstdndigheter kring dessa

Vad ir egentligen en bussbrand? Vilken utgangspunkt dr limplig att ha nér bussbrinder ska kartliggas
och analyseras?

Utredning utgdr fran statistiken fran MSB Over antalet utryckningar som de kommunala
riddningstjdnsterna gjort och det underlag, bland annat riddningsledarens “fritexter”’, som finns Gver
respektive utryckning. Av dessa “fritexter” kan utldsas om det som riddningstjdnsten kategoriserat som
bussbrand verkligen handlade om en buss i yrkesmissig trafik. En del av utryckningarna har i verkligheten
gillt privata minibussar, husbussar, personbilar, maskiner etc. Det 4r alltsa ett antal utryckningar som
avgir, och ska bortriknas f6r respektive ar, vilket gérs av utredningen.

Det miéste dock observeras att de antalsuppgifter som ddrmed fis fram i och f6r sig avser utryckningar da
det handlat om en buss i yrkesmissig tratik men det behéver £6r den skull inte ha varit en brand som
riddningstjdnsten kommit fram till. Det 4r vanligt att det 4r varmt och att det dr rékutveckling, till
exempel frin ett hjul pa grund av att bromsarna har legat an, men det brinner inte. Sddana situationer kan
nirmast betecknas som incidenter och inte brinder. Det dr ocksa vanligt att branden 4r slickt nir
riddningstjansten kommer fram. Det f6rekommer dven att det aldrig varit ndgon brand. I ett mindre antal
fall har riddningstjinsten vid ankomst konstaterat att det till exempel varit vattenlickage och att
vattenanga uppfattats som brandrék.

Tabell 2. Utryckningar kategoriserade som bussbrinder dir analys skett av ”fritexter” skrivna av
riddningsledare om utryckningen avsett en buss 1 yrkesmissig trafik eller ej. Kélla: MSB

Utryckningar | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
kategoriserade
som

”bussbrand”

Totalt antal 153 141 147 123 122 101 92 98 104 115

Avgar ¢j 34 30 48 37 40 35 14 15 14 15
bussar i y-trf

Antal 119 111 99 86 82 66 78 83 90 100
utryckningar
som avsett

bussar i y-trf

Av tabellen kan konstateras att antalet utryckningar som avsett bussar i yrkesmissig trafik minskat f6r
vatje dr mellan ar 2009 och 2014 {61 att sedan 6ka under aren direfter. Det dr svért att ge ett entydigt svar
pé vad denna utveckling beror pa. Den positiva utvecklingen kan hirledas till bland annat bittre tekniska
och konstruktionsmissiga 16sningar. Det 6kade antalet utryckningar efter ar 2014 beror till del pa att
antalet utryckningar till f6ljd av f6rh6jd friktion i ett hjul 6kat. En del 1 forklaringen till det 6kade antalet
utryckningar kan vara att antalet bussar i trafik 6kat. Under aren 2009-2014 var det inte sa stora
fordndringar betriffande antalet bussar i trafik. Under ar 2015 Skade antalet relativt kraftigt och har sedan
fortsatt att 6ka for varje ar. En del av forklaringen dr sikert ocksa slumpmissiga fluktuationer. Det styrks
bland annat av att en stor del av totala antalet utryckningar beror pa férhéjd friktion i ett busshjul. Om
riddningstjdnsten utlarmas eller ej beror bland annat pd vilken rékutveckling som sker och om miénniskor



finns i nirheten som observerar rékutvecklingen. MSB har uppfattningen att riddningstjdnsterna har varit
lika bra, eller successivt blivit bittre pa att rapportera utryckningar. Det senate styrks av att
riddningstjdnstens kategorisering, att det verkligen varit en buss som varit féremal f6r utryckningen,
verkar ha forbittrats sedan ar 2014, vilket framgér av tabell 2. MSB har ocksa uppfattningen att
allminheten inte blivit simre pa att larma genom att ringa 112 nér det brinner eller ryker, snarare tvirtom.
For férandringar under tidsserien 2015-2016-2017-2018 bor det inte heller uteslutas att det successiva
bytet av rapporteringssystem, fran insatsrapport till hindelserapport, har spelat in. (IKKdlla: MSB, Mikael
Malmaqvist, Joakim Ekberg)

Aven om det ir svart att med precision férklara vad den positiva utvecklingen, i alla fall fram till och med
ar 2014 beror pa kan féljande vara exempel pa vad som kan ha bidragit:

@ Tekniska och konstruktionsmdssiga problem har identifierats och losts

Tidigare har det till exempel varit vissa problem med extravirmare i bussarna fran brand- och
brandincidentsynpunkt. Det har frimst gillt bussar med etanoldrift men dven dieseldrift. Fér nagra ar
sedan var det i stotleksordningen 5-10 utryckningar varje ar till brinder eller incidenter som berodde pa
problem med virmarna. Det framgér tydligt av riddningsledarnas anteckningar ver utryckningarna.
Aven busstrafikféretag och bussleverantérer har vittnat om dessa problem. Under senare ar har
utryckningar till £6ljd av virmarproblem minskat kraftigt. Férklaringen till f6rbéttringen dr att dtgdrder
vidtagits sdsom nya rutiner for installation och sidkerhetssystem samt férindrade serviceinstruktioner och
serviceintervall f6r virmarna.

@ Teknisk utveckling av bussar

Bussarna utvecklas och blir bittre och bittre frin sikerhets- och brandrisksynpunkt. Till exempel har
vissa bussfabrikat och modeller inte lingre hogtryck i drivmedelssystemet (roren till spridarna). Att det
numera ir lagtryck dr en fordel fran brandrisksynpunkt dd det minskar risken f6r drivmedelslidckage. Pa
vissa bussfabrikat och modeller dr det fortfarande hégtryck men de tekniska 16sningarna har gjorts mer
robusta, till exempel med tjockare rér dn vad som varit fallet tidigare. Det har gjort att det 4r mer sillsynt
med lickage frin drivmedelsror, dven om det dr hogtryck i dessa.

@ Battre service, underhdll och reparationer

Bussforetagen har blivit bittre pa att underhalla fordonen. Fel som uppstir pa fordonen tas om hand och
atgirdas snabbare. En storre andel av de tunga bussar klarar den arliga kontrollbesiktningen utan
anmirkningar, vilket indikerar att underhéllet av bussarna successivt har férbittrats. Bussleverantérerna
tillhandahaller ocksi allt mer vilutvecklade instruktioner till verkstiderna, vilket bor leda till mer effektiva
och noggranna verkstadsarbeten.

@ Bdttre kontroller

En bidragande orsak till den positiva utvecklingen nir det giller bussbrinder kan vara att bussféretagen
har bittre kvalitetskontroller av fordonen. Att bussféretagen till exempel kontrollerar fordonens skick
vatje dag, innan de gar ut i trafik.

® Nya drivmedel och nya bussar med andra tekniska och sdkerhetsmdssiga losningar anpassade till
drivmedlet

Det 6kade utnyttjandet av andra drivmedel 4n den traditionella fossila dieseln, i kombination med fordon
som dr utvecklade och anpassade f6r drivmedlet, kan ha bidragit till den positiva utvecklingen av
bussbrinder och brandincidenter. Erfarenheter frin vissa av de intervjuade bussforetagen stddjer att det
kan vara sd. Samtidigt har flera av de alternativa drivmedlen 4dnnu inte funnits pa marknaden sa linge att
det dr mdjligt att dra langtgiende slutsatser om detta.



@ At fler bussar har automatiska sldcksystem i motorrummet

Andelen bussar som har automatiska slicksystem har Skat successivt. Fér nirvarande (aug 2019) har 6ver
95 procent av alla bussar med en totalvikt 6ver 10 ton siadana slicksystem. Ar 2009 var det mindre 4n 50
procent som hade automatiska slicksystem. Om brinder/brandincidenter ddrmed kunnat slickas av
slicksystemen i allt stérre omfattning har det blivit mindre behov av att larma riddningstjansten.

@ /Annu bittre utbildade bussforare

Alla bussférare har sedan 2008 gatt en YKB-fortbildning eller en YKB-grundutbildning. Ddrmed har ett

antal av bussforarna ockséd 6vat och fatt information hur brinder ska bekdmpas. Dock inte alla f6rare f6r
dessa delar ingir inte i samtliga YKB-fortbildningar. Aven om bussforarkiren tidigare varit duktig pa att

agera vid brinder har f6rarna alltsa blivit annu mer brandtrinade genom detta, vilket kan ha bidragit till
en minskning av antalet utryckningar.

6. Vad dr orsakerna till att bussar brinner/att raddningstjansten rycker ut?

Det dr ofta inte mojligt att utifrdn riddningsledarens rapport 6ver respektive utryckning i1 detalj se vad
som varit brandkallan eller brandorsaken, eller vad som medfort incidenten som lett till att
riddningstjdnsten ryckt ut. En relativt vanlig skrivning i de sa kallade “fritexterna” dr att det ”’brann eller
rykte 1 motorrummet”. Ibland dr det dock svart att av anteckningarna utldsa var branden (eller réken)
startat.

Aven om det finns en osikerhet kring var brinder i bussar startat ir det utredningens uppfattning att
brand, eller brand- eller rékincident i motorrummet 4r den vanligaste orsaken till en utryckning till en
buss. Utredningen berdknar utifran riddningsledarnas anteckningar att det dr orsaken vid 40-60 procent
av alla utryckningar under de senaste 10 dren. Under 2018 beriknas till exempel 45 procent av
utryckningarna berott pd brand/incident i motorrummet. Om branden/incidenten i motorrummet berott
pa elfel, olje- eller drivmedelslickage eller annat 4r dock som regel inte méjligt att utlisa fran

riddningstjdnstens anteckningar.

Nigot som ir relativt enkelt att identifiera fran rdddningsledarnas anteckningar dr om utryckningen berott
pé hog friktion 1 ett hjul, vanligen for att bromsarna legat pa. Orsaken kan dven ha varit ett defekt
hjullager eller nagot annat. Det medfdr att det blir mycket varmt och rékutveckling. Det dr dock mer



sillan som det bérjar brinna pa grund av detta. Forhojd friktion i ett hjul 4r en vanlig orsak till
utryckningar, vanligare 4n vad man kan tro. Det r ocks4 en orsak som 6kat i omfattning. Ar 2008 var hog
friktion i hjul orsaken till utryckningen vid 18 procent av alla utryckningar. Ar 2011 var motsvarande siffra
20 procent, ar 2014 var den 30 procent och ar 2018 var 37 procent av alla utryckningar féranledda av hog
friktion i ett hjul pa bussen. Under dr 2018 berodde 37 av totalt 100 utryckningar pa f6rhéjd hjulfriktion.

Fran forsdkringsbranschen redovisas att elfel 4r vanligaste orsaken till brand, utgdende frin
skadeanmailningarna.

Minga av de sakkunniga som intervjuats har framfort att det ofta édr daligt underhdll och felaktigt utférda
reparationer (till exempel felaktig klamring av kablar och slangar) som ir bakomliggande orsak till
brinder/incidenter. Det férekommer tyvirr att mekaniker glommer eller struntar i att sitta dit de
klammer som dr avsedda fo6r att halla kablar och r6r samt slangar pa plats. Eller sa anvinds fel sorts
klammer. Om en elkabel eller drivmedels-/oljer6r inte sitts fast ordentligt kan den kabeln eller réret
vibrera eller skaka loss och skadas. Det kan i sin tur leda till kortslutning eller drivmedels-/oljelickage
med brand som f6ljd. Det har dven framférts att bussleverantrernas instruktioner 1 vissa fall dr
undermaliga.

De sakkunniga vid Volvo sa vid intervjun att det finns tre viktiga ”C:n” £6r att undvika bussbrinder. De
ar:

Control (kontroll att allt ir schysst och i ordning)

Clean (att det ir rent, bland annat i motorrummet)

Carefulness (omsorg och noggrannhet, till exempel vid reparationer).

De sa dven att Volvo haller kurser med ett brandriskperspektiv f6r mekaniker. Kurserna dr mycket
uppskattade och efterfrigade.

Utredningen bedomer att orsakerna till bussbrinder/brand- eller rékincidenter i Sverige under de senaste
tio aren 1 stort har foljande f6rdelning:
- 50 procent beror pa elfel

- 25 procent beror pé hjulfriktion (oftast bromsar som legat an, medfér virme och rék, mer sillan brand)
- 25 procent beror pa oljelickage eller drivmedelsldckage.

Samtidigt ska poidngteras att det 4r en bedémning, utgdende frin en historisk, genomsnittlig bild av de
térhallanden som varit. Med nya fordon med forbittrad teknik, forbattrade sdkerhetssystem och
kontroller, bittre kunskaper om risker samt brandorsaker férindras bilden.

Som tidigare nimnts behdver inte skilet till riddningstjinstens utryckning till en buss vara att bussen
brunnit. Av de utryckningar som riddningstjinsten gjort till bussar i yrkesmaissig trafik handlade det till
exempel 1 manga fall om att det var r6k, men ingen brand. Branden var ocksa ofta slickt vid
riddningstjinstens ankomst, genom radiga insatser av bussféraren. Detta exemplifieras av tabell 3.

Tabell 3. Situation da riddningstjinsten vid utryckning kommer till bussen, uppgifterna avser ar 2014 och
2018. Killa: MSB (antecknade "fritexter”)

Situation vid riddningstjinstens Antal 2014 Antal 2018
ankomst till bussen

Foraren har slickt branden, ev 1 29 44
kombination med bussens automatiska




slicksystem eller kylt ner hjul dir det
varit varmt och varit rék

Ingen brand (har slickts av 12 15
slicksystemet, slocknat sjilv, eller inte
varit ndgon frin borjan)

Vattendnga/rokutveckling pd grund av | 5 7
vattenlickage

Brand och/eller r6k pa grund av brand | 20 34
(Summa utryckningar till buss 1 66 100

yrkesmissig trafik)

Av tabell 3 framgar att det dr vanligt att busstéraren sjilv slicker branden, eller kyler ner hjul och minskar
brandrisken da hjul blivit 6verhettade till f6ljd av hog friktion. Under savil 2018 som 2014 var det fallet
vid 44 procent av riddningstjanstens utryckningar till bussar. Enligt rapporten ”Bus fires in Sweden 2005-
2013 (SP Rapport 2015:43) hade bussféraren slickt bussbranden vid 26 procent av alla utryckningar
under perioden 2005-2013.

Av riddningsledarnas antecknade “fritexter” éver utryckningar under 2018 kan vidare utldsas att vid tva
av totalt 100 utryckningar som gillde bussar i yrkesmissig trafik var bussen dvertind vid
riddningstjinstens ankomst. Under 2014 var bussen évertind vid fyra av de totalt 66 utryckningar som
gjordes till bussar i yrkesmadssig trafik. For hela perioden 2005-2018 var det i medeltal vid fem procent av
utryckningarna som bussen varit 6vertind vid riddningstjinstens ankomst (82 av 1632 utryckningar). Vid
6vriga utryckningar var branden slickt vid riddningstjanstens ankomst, eller sa var det en mindre brand,
eller endast 16k, eller aldrig varit ndgon brand fran bérjan. Det dr saledes vid ett relativt litet antal
utryckningar som riddningstjinsten kommer fram till en évertind buss, vilket dr en stérre och mer
allvarlig hindelse.

7. DrivmedIets betydelse fran brandrisksynpunkt

1.1 évergripande analys och slutsatser

Den traditionella fossila dieseln har funnits linge. Dirmed ir erfarenheterna av den som drivmedel
omfattande, dven fran brandrisksynpunkt. Ovriga drivmedel som anvinds till bussar har inte funnits lika
linge och didrmed finns inte lika omfattande erfarenheter av dessa.

Drivmedlen har olika egenskaper. Bussarna har konstruerats sikerhetsmissigt med tanke pa de
egenskaper respektive drivmedel har. Det finns ocksa regelverk med syfte att bussarna ska ha erforderlig
sakerhetsniva. Sjilvfallet 4r det ingen som vill att bussar ska brinna.

Likasa har instruktioner f6r service, underhill och reparationer utformats med tanke pd drivmedlets
egenskaper och bussens konstruktion.

Av kapitel 5 ovan framgar att antalet utryckningar som riddningstjinsten gjort nir det handlat om bussar
i yrkesmissig trafik kontinuerligt minskade under perioden 2009-2014. Under 4dren efter 2014 har antalet
utryckningar 6kat. En férklaring till det bedéms vara att utryckningar till f6ljd av f6rhéjd friktion i ett hjul
6kat. Antalet bussar som drivs med andra drivmedel dn fossil diesel har 6kat f6r varje 4r som gatt. Det gar



inte att av statistiken Gver antalet utryckningar se att de alternativa drivmedlen paverkat utvecklingen
negativt fran brandsynpunkt.

Det dr inte moijligt att fi fram vilket drivmedel som respektive buss haft som riddningstjdnsten ryckt ut
till. Noteringar om det saknas som regel i riddningsledarens anteckningar liksom uppgift om
registreringsnummer. Dirf6r gar det inte att fa fram ”proportionaliteten” Gver olika drivmedels férekomst
vid utryckningarna.

Ingen av de sakkunniga som intervjuats vid busstrafikforetag eller bussleverantérer anser och har
erfarenheten att den 6kade anvindningen av alternativa drivmedel har medfort fler brinder eller
brandincidenter. Erfarenheten ir snarast tvirt om. Aven SP har uppfattningen att de alternativa
drivmedlen inte medfort fler brinder. SP sdger samtidigt att det 4nnu 4r svart att med sdkerhet uttala sig
om riskerna Gkat eller minskat med den 6kade anvindningen av alternativa drivmedel, mot bakgrund av
att erfarenheterna dr relativt begrinsade.

Ingen av de intervjuade har erfarenheten och uppfattningen att ndgot av de alternativa drivmedlen
’sticker ut” pa ett negativt sitt nir det giller brandrisk och brandsannolikhet. Det 4r ndgot som inte heller
kan konstateras utgdende fran de utryckningar som riddningstjansten gjort. Dels 4r det svart att fran
riddningsledarens rapport identifiera vilket drivmedel som bussen haft vid respektive utryckning, dels dr
det 6verhuvudtaget sillsynt att brinder och brandincidenter dr drivmedelsrelaterade. Brinderna och
brandincidenterna beror pd andra saker, vilket har belysts ovan i kapitel 6.

7.2 DrivmedIlens egenskaper

Det finns ett antal begrepp som dr viktiga i sammanhanget, exempelvis flampunkt,
sjalvantindningstemperatur, brandklassning och brinnbarhetsomrade.

Flampunkt dr den ligsta temperatur vid vilken ett 4mne avger sa mycket brinnbara gaser att det kan ta
eld. Amnen med liga flampunkter ir till exempel bensin och etanol.

Sjalvantindningstemperatur eller termisk tindpunkt dr den temperatur da ett dmne sjilvantdnder. Det vill
sidga den temperatur da ett dmne blir sa varmt att det borjar brinna utan att en laga (eller gnista) behovs.

Brandklassning

Brandfarliga vitskor delas in i olika klasser utifrdn deras flampunkt. Det finns fyra olika klasser,

Klass 3: vitskor som avger brinnbara dngor om omgivningstemperaturen dr mellan 55-100 grader C, till
exempel (fossil) diesel

Klass 2 b: vitskor som avger brinnbara dngor om omgivningstemperaturen dr 30-55 grader C, till
exempel fotogen

Klass 2 a: vitskor som avger brinnbara dngor vid normala rumstemperaturer, mellan 21-30 grader C, till
exempel vissa snabbtorkande firger

Klass 1: vitskor som avger brinnbara angor redan vid mycket laga temperaturer, under 21 grader C, till
exempel bensin och etanol.

Brinnbarhetsomradet f6r en specifik vitska eller gas anger koncentrationen brinnbara dngor i luft da de
ir antdndbara. Om angornas koncentration i luft 4r under brinnbarhetsomradet kan luft och anga-
blandningen inte antindas. Detsamma giller om dngans koncentration i luft dr f6r stor. Da kan
blandningen luft och dnga inte heller antidndas.

Det dr inte mojligt att ange exakta virden f6r flampunkt och sjilvantindningstemperatur. Virdena skiljer
sig beroende pé vilken mitmetod som anvints. Olika matmetoder ger alltsd olika temperaturer. Virdena i
tabell 4 nedan ska uppfattas som ungefirliga och ger i alla fall en bild av olika drivmedels egenskaper.



Tabell 4. Olika drivmedels egenskaper.

Drivmedel Flampunkt grader C | Sjilvantindningstemperatur | Brinnbarhetsomrade
grader C volymprocent

Diesel 62 210 0,6 — 6,5

Biogas -185 650 5-17

RME 120 250 0,5-5

HVO 65 200 Uppgift saknas

Etanol 15 365 3-19

Enligt SP ir sjilvantindningstemperaturen for flytande drivmedel mer “farlig” dn drivmedlets flampunkt
nir det giller risken f6r bussbrinder. Det beror pa att nir ett lickage av flytande drivmedel (till exempel
diesel, RME eller etanol) uppstir ir det de heta ytorna pa turbo och avgassystem som 4r den primira
antindningskillan. Hur litt drivmedlet sjdlvantinds av den heta ytan beror mer péd drivmedlets
sjalvantindningstemperatur dn dess flampunkt. Antindningen styrs dven av andra faktorer som till
exempel hur flyktigt drivmedlet dr. Ju mindre flyktigt det 4r desto mer benidget 4r det att stanna kvar pa
den heta ytan och antidndas. (Killa: SP, Jonas Brandt)

1.3 Elhybridbussar och helelektriska bussar

I elhybridbussar framdrivs bussen av en elmotor som ér batteridriven samt en férbrinningsmotor som
ofta ir dieseldriven. En helelektrisk buss framdrivs av en elmotor som endast ar batteridriven, savida det
inte 4r en trddbuss, som framdrivs av en elmotor som fir strém frin en kontaktledning i luften, hingande

6ver bussens firdvig. Den senare typen av buss ir mycket ovanlig i Sverige och finns f n endast 1
Landskrona och behandlas inte vidare i denna utredning.

I elhybridbussar och helelektriska bussar anvinds lithiumbatterier. Aven i andra slags elfordon, till
exempel personbilar anvinds lithiumbatterier. Utsitts ett lithiumbatteri for kraftig mekanisk paverkan kan
det starta en termisk rusning i batteriet och det bérjar brinna inuti batteriet. Om ett lithiumbatteri brinner



ar det mycket svirslickt. Det ricker inte med att spruta vatten pd utsidan av batteriet. Bussarnas batterier
finns som regel pa taket pa bussen. For att skydda batteriet 4r det ofta placerat i en box, en lada gjord av
slagkraftigt material, till exempel héghallfast stal.

En av Sveriges storsta experter ndr det giller brandsikerheten hos elhybridbussar, helelektriska bussar och
andra elfordon ir Lars Hoffmann vid SP. Han menar att alla e-fordon (e-fordon ir samlingsnamnet f6r
alla typer av eldrivna fordon, dven brinslecellsfordon) har si manga skyddssystem att brandrisken med
sadana fordon dr mycket liten och att brandrisken med elhybridbussar och helelektriska bussar 4r mindre
dn med bussar med andra slags drivmedel. Enligt Lars Hoffmann dr skyddssystemen vil tilltagna och att
det finns manga skyddsbarridrer i dessa fordon for att undvika elfaran. Det finns internationella regelverk
pd omrddet som generellt sett ger ett bra grundskydd. Det dr ocksd mycket hdrda kvalitetskrav pa de
batterier som anvinds. Battericellerna ér sikra och det dr ytterst séllsynt att det dr fel pa ett lithiumbatteri
som anvinds i ett e-fordon. Men om en elhybridbuss med batteri pa taket kor in 1 en tunnel, eller portal
med for lag fri héjd kan det mekaniska valdet pa batteriet som f6ljd av detta innebira att det startar en
termisk rusning inne i de skadade cellerna och att det botjar brinna i batteriet. Men Lars Hoffmann menar
att denna risk inte far Gverdrivas utan bussarna dr med sina vilutvecklade skyddssystem mycket sikra frin
brandsikerhetssynpunkt. Om det trots allt skulle bérja brinna i en elhybridbuss eller helelektrisk buss
bedémer Lars Hoffmann att det inte finns nigon osdkerhet hos riddningstjansten hur de ska bekdmpa
och slicka elden. Batteriet kyls med vatten 1 stora méingder och om det dr mojligt sa sprutas vatten direkt
in 1 batteriet.

Bussleverantorer och bussfoéretag framhiller ocksd de mycket vilutvecklade sidkerhetssystemen 1 elhybrid-
och helelektriska bussar. Volvo som hittills levererat omkring 3000 elhybridbussar sdger att de d4nnu inte
haft nagon brandincident som varit hybridrelaterad.

7.4 Gasbussar

Gasdrift och gasbussar verkar f n vara det drivmedelsslag och busstyp som det finns mest olika
uppfattningar om fran sidkerhetssynpunkt. Det giller savil 1 Sverige som i utlandet. En forklaring till det 4dr
att gas 4r ett drivmedel som skiljer sig mycket fran de flytande drivmedlen och att det 4r annorlunda
tekniska 18sningat i biogasbussar dn vad som dr fallet i flertalet andra bussar.

Betriffande risken f6r brand har samtliga sakkunniga som intervjuats uppfattningen att det inte gar att se
ndgon trend att det dr en stOrre risk att gasbussar ska borja brinna dn bussar med andra drivmedelsslag.
Nigra av de intervjuade har dock uttryckt dngslan och farhagor f6r konsekvenserna nir gasbussar brinner.
De har menat att konsekvenserna nir en gasbuss brinner i vissa speciella situationer kan bli sd allvatliga
att detta maste beaktas i planering och dimensionering av atgirder.

Gasbussar framdrivs med biogas eller (fossil) naturgas eller med en blandning att dessa. Savil biogas som
naturgas bestar huvudsakligen (90-97 procent) av metan. Gas som siljs pd marknaden vid tankstationer
siljs som regel under namnet fordonsgas och utgdr en blandning av biogas och naturgas. Gasbussar har
gastankarna pd taket pa bussen. Det man ser pé bussen dr en upphdjning pa taket av bussen som ir en
inkapsling, eller skydd av glasfiber eller pldt av gastankarna som vanligen dr 4-12 st, beroende pa fabrikat
och modell pa buss. Och sa stir det forstis ocksa ofta "Biogasbuss”, eller liknade pa sidan av bussen och
finns en “gasdekal” synlig i nederkant pa vindrutan.



I avsnitt 7.2 ovan redovisas biogasens brinnbarhetsomride som 5-17 volymprocent, vilket betyder att det
endast ir i det blandningsomradet luft/biogas som gasen kan antindas. Det ir alltsd inom ett relativt litet
”brandfénster” som biogas kan brinna. Flera av de sakkunniga som intervjuats har ocksa nimnt hur svart
det dr att fi biogasen att brinna, ”det 4r mycket svarare in vad man kan tro”.

Som ndmnts ovan finns ingen statistik eller andra uppgifter som tyder pd att det finns storre risk for
brand med gasbussar. I de fall som gasbussar i Sverige brunnit har brinderna, med ett par undantag, sa
vitt kunnat konstateras, inte varit drivmedelsrelaterade, alltsd berott pa drivmedlet. De hindelser som
utgdr undantaget fran det dr en gasbussbrand i Helsingborg 14 februari 2012, som méjligen kan sidgas
vara drivmedelsrelaterad. D4 var det tva biogasbussar, varav den ena stod still, som kolliderade och
krocken orsakade branden. Ett gasfilter gick sénder pd bussen som pakordes vid krocken liksom en
lampa i taket pd motorrummet, placerad vid gasfiltret. Det borjade licka gas som antindes av den trasiga
armaturen som det kom gnistor fran.

Det andra undantaget dr gasbussen som kérde in i stalfundamentet framfér Klaratunneln 1 Stockholm 10
mars 2019. Enligt den oberoende utredning som RISE gjort pa Keolis uppdrag ledde kollisionen med
stalfundamentet till att en gastank fick ett hal och gas borjade strémma ut. Tanken trycktes ned i bussen
och gas strémmar in i bussen och antindes. Denna brand kan dirmed ocksa sigas vara
drivmedelsrelaterad.

Béda de ovan nimnda olyckorna med gasdrivna bussar var mycket otdcka hindelser som skulle kunnat fa
mycket virre konsekvenser dn vad de lyckligtvis fick. Medialt har bussbranden vid Klaratunneln fatt
visentligt mer uppmarksamhet in Helsingborgsolyckan.

En annan mycket otick hidndelse di en gasbuss brann intriffade 12 juli 2016 vid Gnistingstunneln i
Goteborg. Bussféraren hade genomfért en effektiv och siker utrymning av alla passagerare. Nar
riddningstjdnsten bekdmpat elden och bedémde att den var under kontroll exploderade en av bussens
gastankar. Tvd brandmin skadades lindrigt men branden hade kunnat fa avsevirt virre konsekvenser.

Vid en brand dr det viktigt att gasflédet stings av. Gasbussar dr konstruerade pd sadant sitt att det finns
automatiska ventiler, magnetventiler pa gastankarna som stings nir motorns tindning stings av. Det
tinns dven en eller flera kranar som kan stingas manuellt.

Nir det giller gasbussar som brinner kan det bli en eldkvast/jetflamma/svetslaga fran bussen/branden
som uppstar nir gasen strommar ur tankarna. Det dr otickt och mycket spektakulirt nir sa sker, och



sadana situationer finns fangade pa en del bilder och filmer. Pa gasbussarna finns termiska sikringar,
smaltsikringar pa tankarna som vid + 110 grader eller +124 grader Celsius Oppnar si att gasen kan
strdmma ur tankarna. Detta for att undvika risken att tankarna exploderar. P4 en del busstyper ér ventilen
riktad sd att gasen strémmar ut rakt upp, pa andra att gasen strommar ut at sidan. For ndrvarande verkar
experternas uppfattning vara att det dr bést frin sikerhetssynpunkt att gasen strémmar rakt upp nir
ventilerna 6ppnar.

De kommunala riddningstjinsterna ér till stor del osdkra pa hur de pa ett sikert sitt ska hantera
situationer med brinnande gasfordon. Enligt en enkit som MSB gjorde under borjan av ar 2015 och
stillde friagor till raiddningstjinsterna svarade 91 procent (128 av 140) att de bedémde att deras
organisation inte hade tillrdckliga kunskaper i fragan. MSB har inte publicerat enkitresultatet men
utredningen har fitt ta del av resultatet. Det ser onekligen inte bra ut men samtidigt fir antas att
kunskapsliget och firdigheterna varierar mycket mellan rdddningstjinsterna. De skiljer rimligen mycket
mellan stora riddningstjinstorganisationer i storstiderna och deltidsriddningskarer i sma kommuner. For
att f4 en mer rittvisande bild skulle hinsyn behéva tas till hur stor riddningsorganisation som respektive
svar avser, vilket inte har gjorts av MSB. Helt klart dr dock att denna friga maste uppmarksammas mer
och att det dr angeldget att forstirka riddningstjinsternas f6rméga att hantera situationer da gasbussar,
eller andra gasfordon brinner.

Leverantdrerna av gasbussar har omfattande information om sina bussmodeller och har instruktioner fér
riddningstjdnsten hur brinder bor bekimpas. Bussleverantrerna har tagit fram instruktionerna i
samarbete med rdddningstjdnsten. Dessa underlag har enligt uppgift férmedlats till de riddningstjanster
som finns i nirheten av dir gasbussar kérs. Aven busstrafikféretag kan bista riddningstjansten med
information. Uppenbart mdste dock ytterligare informations- och utbildningsinsatser goras.

Gasbussar anvinds i linjetrafik och inte i bestéllningstrafik. De anvinds i vissa regioner och i begrinsade
geografiska omrdden i stads-, fororts- eller regiontrafik. Flest gasbussar férekommer i Skdne samt i
Stockholms- och Géteborgsregionen. Det dr sjilvfallet angeldget att de kommunala riddningstjinster dir
gasbussar utnyttjas 1 deras kommun har tillricklig f6rméga att pa ett sikert sitt hantera en situation med
en brinnande gasbuss.

Keolis har f6r utredningen redovisat att de forsett sina trafikledningsbilar med méjlighet att kolla upp hur
respektive bussindivids biogassystem fungerar (via dator med tillgang till bussmanualer). Detta £6r att de
ska kunna bista riddningstjinsten med fakta kring bussarna dven 1 en operativ situation.

Enligt SP 4r det viktigt att kunna sldcka en brand i en gasbuss tidigt. Det dr forstas alltid viktigt och
onskvirt, oavsett vad det dr for buss som brinner, men det 4r extra angeldget nir det giller gasbussar. Om
en brand i en gasbuss har tagit sig och det brinner p4 taket i nirhet av gastuberna, dr det inte lyckat att
spruta vatten pad taket med risk for att kyla ner de termiska sikringarna/smiltsikringarna sd att de inte
Oppnas. Dessa sikringar sitter 6ppet och sticker upp frin taket. Det dr svart att komma at och kyla ner
gastuberna pd taket, for de dr inkapslade. Kyls smaltsikringarna ner si att de inte Sppnas finns det risk f6r
att gastankarna kan explodera nir de blir tillrickligt varma. Det dr bittre att smaltsikringen éppnar sig
och gasen strommar ut och det blir en eldkvast 4n att gastankarna exploderar. Det dr alltsd vid en
omfattande brand som nitt taket pa bussen bittre att lita den brinna ut 4n att f6rsoka sldcka den, enligt
SP. Detta synsitt finns det stod f6r dven i en hollindsk rapport fran Dutch Safety Board “Fire in a CNG
(Compressed Natural Gas) bus” (29 okt 2012). I den redovisas att raiddningstjanstens slutsats dr att
gastankarna inte ska kylas ner vid brand da det kan paverka smiltsikringarna si att gasen inte slipps ut.

SP har en tveksamhet fran brand- och risksynpunkt kring det limpliga i att gasbussar ska finnas och
utnyttjas i undermarksanliggningar. Aven sakkunniga vid bussféretag har uttalat en tveksamhet. SP:s
tveksamhet grundas frimst pa att riddningstjinsten inte ér sikra pa hur de ska hantera situationer nir



gasbussar brinner. Den eldkvast som kan komma frin en brinnande gasbuss medf6r ocksa att branden
sprider sig snabbt. Det 4r mycket energi i gasen. Lickande gas som inte brinner dr dven farligt, sdrskilt i
slutna rum dér det kan bli ”ritt blandning” sa att det exploderar. Det dr ocksa svirare att evakuera
undermarksanliggningar dn anliggningar ovan jord.

Enligt SP uppfattning ér det angeldget att ha ordentligt dimensionerade sprinklersystem 1
undermarksanliggningar dir bussar finns, som kan méjliggdra en snabb slickning. Det dr dock svart att fa
en snabb slickning om det brinner inne i en buss.

I sammanhanget kan noteras att gasbussar har férbjudits 1 en undermarksanldgening i Helsingfors (killa:
Helsinki Times och SP). Det ir i Helsingfors huvudbussterminal under mark som gasbussar férbjudits.
Terminalen dr beldgen intill ett stort shoppingcenter och en glasvigg separerar bussterminalen frin
shoppingcentrat. Riddningstjinsten i Helsingfors har bedémt att riskerna och konsekvenserna av en
explosion om en gasbuss borjar brinna motiverar férbudet. Det dr dock inte klart f6r denna utredning hur
ansvariga mer i detalj har resonerat kring férbudet.

I ett examensarbete f6r brandingenjérsexamen av Victor Bjilke “Fire Risks Related to the use of CNG
Buses” Luled Universitet 2013 stills fragan om det ér en god idé att ha gasbussar 1 inomhusterminaler och
bussgarage? Ar byggnaderna utformade for att klara utslipp av gas och for att klara en bussbrand da gas
slipps ut och det bildas en eldkvast? I rapporten framférs att ytterligare utredningar krivs for att klargdra
om det dr limpligt att anvinda gasbussar inomhus.

I Bjilkes utredning framférs ocksa betriffande drivmedelslickage att om det licker lite gas frin en
gasbuss sd dr chanserna stora att det bara ventileras bort. Det dr storre risker om det till exempel licker
diesel som kan antidndas.

Synpunkter har framférts fran flera som intervjuats att det blir mer varmt i motorrummet pa gasbussar dn
iandra typer av bussar. Bussleverantdrerna bekriftar att det dr sa, 1 synnerhet pa tidigare gasbussar. Nyare
modeller av gasbussar blir inte lika varma. Sedan rader det delade meningar om konsekvenserna av att det
blir extra varmt i motorrummet. Frin en av de intervjuade framfdrdes att den hdga virmen medfor att
komponenter i motorrummet, till exempel isolering pa kablar och slangar aldras snabbare och vittrar
sonder. Andra menar att den hogre temperaturen inte medfér nagra konsekvenser. Apropa f6rhéjd
temperatur i motorrummet sa framférde en av de intervjuade bussleverantdrerna att de levererat manga
gasbussar till Italien, dir det dr varmare utomhusklimat 4n i Sverige, men att det inte dr nigot problem
med virmen i motorrummet.

Bussleverantdrerna har rekommendationer f6r verkstider som arbetar med gasbussar. Deras egna
verkstdder dr tvungna att flja dessa rekommendationer. Enligt till exempel Scanias rekommendationer
bor det i verkstadslokalerna finnas gnistfria lysror, evakueringsluckor samt sniffers som kianner av
gaslickage.

Intressant 1 sammanhanget kan vara att Scania haller pé att utveckla en dubbeldickare f6r gasdrift. I den
placeras gastankarna ovanfér motorn. Det dr inte méjligt att placera tankarna pa taket f6r dd blir bussen
foér hog.

Under missan Bus World i Kortrijk 1 Belgien var det ett seminarium 20 oktober 2015 om bussar och
brandsikerhet “Fire Safety in buses with new energy-carriers”. Vid det talade nigra experter, sisom till
exempel Lars Hoffmann fran SP, som har refererats ovan nir det giller e-fordon. Fordons- och
underhallschefen Julio Ortiz vid Metropolitan Transit System (MTS), San Diego Kalifornien talade om
foretagets erfarenheter av att kdra bussar pa gas. MTS hade 793 bussar varav 542 av dessa drevs med gas.
Julio Ortiz sa att gasbussarna har visat sig vara sidkrare 4n bussar som drivs med diesel. Sedan 1994 har
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foretaget inte haft nigon bussbrand som berott pa gasdriften. Foretaget har som mal att alla deras bussar
ska drivas med gas.

7.5 Biodiesel

Som biodiesel riknas RME (rapsmetylester) och HVO (hydrerad vegetabilisk olja), vilka dr mycket vanliga
pé svenska marknaden. Bida dessa drivmedel fungerar i den traditionella dieselmotortekniken.
Drivmedlen har liknande egenskaper som den fossila dieseln, i synnerhet HVO som har nistan identiska
egenskaper, men de ér fOrstés inte fossila drivmedel utan biobaserade och framstills av férnybara ravaror.

Synpunkter har framférts frin de som intervjuats om att RME 4dr mindre brandfarligt in andra drivmedel.
RME har en flampunktstemperatur pa ca 120 grader C och dr dirmed inte brandklassad eftersom grinsen
for brandklassning ér vid en flampunktstemperatur om 100 grader C. Det innebir att RME inte 4r klassad
som brandfarlig men drivmedlet dr brinnbart. Didrmed kan det uppfattas som att RME dr sikrare fran
brandsynpunkt dn diesel. Trots att RME har en hogre sjilvantindningstemperatur enligt tabell 4 ovan sa
antinds RME ldttare dn diesel enligt forskning vid SP. Férklaringen ér att RME dr fetare 4n diesel och
dérfor ligger littare kvar pa varma ytor. Om det licker RME som hamnar pa en varm yta avdunstar den
sdledes inte lika litt som den fossila dieseln. Dirmed antinds den littare. (Kdlla: artikel i Brandposten nr
46, 2012 som redovisar studie av Raul Ocheterena och Kalle Bryntesson, SP Sveriges Tekniska
Forskningsinstitut). Det talar alltsa f6r att RME é4r mer brandfarligt dn diesel, skillnaden dr dock timligen
marginell.

HVO har nira nog identiska egenskaper som diesel, dven frin brandrisksynpunkt.

7.6 Etanol

Minga kinner till att etanol antdnds litt (vid 15 grader C enligt 4 tabell ovan) och brinner med osynlig
laga. Dirmed uppfattas drivmedlet av de flesta som mer riskabelt fran brandrisksynpunkt. Etanol dr dock
mer lattflyktigt 4n vad diesel dr. Det innebir att om det licker etanol som hamnar pa varma ytor sa
avdunstar den snabbt och risken att den ska antidndas 4r mindre dn for diesel. (Killa: SP, Jonas Brandt)
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Det har tidigare férekommit en del brinder eller incidenter i etanoldrivna bussar férknippade med
extravirmaren. Enligt uppgifter fran busstrafikféretag och bussleverantérer verkar det som att man
kommit till ritta med detta problem nu. Det bekriftas av riddningstjanstens anteckningar fran
utryckningar. Av dessa kan konstateras att under de senaste dren dr det ytterst sillsynt att nigon
utryckning berott pa brand/incident féranledd av en extravirmare. Det var betydligt vanligare med dylika
problem tidigare enligt anteckningarna fran utryckningar.

Om en etanoldriven buss brinner maste riddningstjdnsten ha ett sirskilt alkoholresistent skum for att
slicka etanol som brinner. Det dr inte mojligt att slicka med vatten eller vanligt skum. De automatiska
slicksystem som finns i motorrummen pd bussar har som regel inte alkoholresistent skum. Dessa
slicksystem dr darfor inte lika effektiva pa etanolbussar. (Killa: SP, Jonas Brandt)
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8. Utveckling av brandsdkerheten

Sedan den 1 december 2001 ingar en obligatorisk brandskyddskontroll vid den arliga kontrollbesiktningen
av bussar. Frin denna tidpunkt ingar den ocksé vid de flygande inspektioner som Polisen gbr av bussar.
Svenska Bussbranschens Riksférbund agerade tillsammans med foérsikringsbranschen for att denna
kontroll skulle inforas. Transportstyrelsens bestimmelser f6r kontrollbesiktning har relativt nyligen dven
skirpts ndr det giller gasdrivna fordon. Fran den 20 maj 2018 ska tankar och drivmedelssystemet
kontrolleras mer noggrant vid besiktning av gasdrivna fordon.

Forsikringsbranschen har krav pa automatiskt slicksystem, att ett sprinklersystem finns monterat i
motorrummet, fr att det ska vara mojligt att f4 brandforsikra bussen. Kravet borjade gilla fran och med
1 januari 2004 £6r bussar som nyregistreras och har en totalvikt éver 10 ton. Fér nirvarande har &ver 95
procent av alla bussar med totalvikt 6ver 10 ton automatiskt slicksystem i motorrummet. Enligt
foérsikringsbranschen dr det inget annat land som har ett f6r samtliga berérda forsikringsbolag
gemensamt forsikringskrav pd automatiska slicksystem i bussar som vi har. Enligt férsikringsbranschen
och leverantorer av automatiska slicksystem (Fogmaker) ligger Sverige mycket lingt fram nir det géller
brandsikerhet och har storst andel bussar med automatiska sliacksystem, sett i ett internationellt
perspektiv. Andra linder dr dock pa frammarsch. I Israel har det till exempel inférts myndighetskrav pa
slicksystem i motorrum pa bussar. Aven i manga andra linder ir det stor efterfrigan pa slicksystem men
inte alltid med férsdkringsbolag som kravstillare.

Di en buss tar eld, eller det dr en brand- eller rékincident bérjar det vanligen i motorrummet. I 40-60
procent av alla utryckningar dr det fallet, enligt utredningens berikning. De automatiska slicksystemen
som dir dr monterade bidrar pa ett pdtagligt sitt till att brinderna inte far sd stora konsekvenser. Det
automatiska slicksystemet haller nere, dimpar branden och ger didrmed 6kat tidsmissigt utrymme f6r att
utrymma bussen. Om det inte 4r en omfattande brand kan slicksystemet ensamt slicka branden. Av
anteckningarna frin riddningstjinstens utryckningar framgar att det dr vanligt att bussférarna anvinder
brandslickarna i bussarna och effektivt bekdmpar elden tillsammans med det automatiska slicksystemet.

Ovan nimnda atgirder vidtogs for att antalet bussbrinder 6kade i slutet av 1990-talet. I bussar som
nyregistrerades fran dr 1998 har motorn byggts in och isolerats mer av bullerskil, in vad som tidigare var
fallet. Det dr kraven pa miljoprestanda enligt Euro-klassningen av motorerna som 4r grunden. Dirmed
blev det mycket varmare i motorrummet 4n tidigare. Samtidigt blev det hdgre insprutningstryck pa
drivmedlet. Det medforde att brandrisken okade.

Bussarna utvecklas hela tiden tekniskt vilket bidrar till att brandsikerheten 6kar. Exempel pa det ér att
under de senaste dren har nya tekniska l6sningar lett till att det 1 vissa bussmodeller inte lingre dr hogtryck
i drivmedelssystemet. Det dr alltsd numera ett ldgre insprutningstryck, vilket dr positivt fran
brandrisksynpunkt. P4 andra bussfabrikat och modeller har insprutningsréren numera en grévre
dimension, vilket ocksa dr positivt fran lickage- och brandrisksynpunkt.

Positivt fran sikerhetssynpunkt dr ocksa att bussférarkaren dr vélutbildad i att hantera krissituationer. Det
framgar av riddningsledarnas rapporter fran utryckningar. Enligt dessa agerar bussférarna som regel
foredomligt. Forarna har vid brand/r6k omedelbart stannat, sett till att utrymma bussen, sett till att
passagerarna finns pa sikert avstind fran bussen, larmat, utnyttjat bussens slickutrustning, kontaktat sin
trafikledning med mera. Kravet pa yrkeskompetensbevis och erforderlig utbildning och fortbildning
forbittrar bussférarnas formadga att hantera krissituationer ytterligare.

Lyckligtvis dr det mycket sdllan som négon passagerare skadas svart eller omkommer till £6ljd av brand 1
buss i Sverige. Senast nigon omkom till f6ljd av brand i buss dr ar 1976.
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Som ovan nimnts anser forsikringsbranschen att Sverige ligger mycket langt fram i en internationell
jamforelse nir det giller brandsdkerhet 1 busstrafiken. Det dr dock svért att gbra jimforelser med andra
linder. Det belyses bland annat av uppgifter som kan himtas fran utlindska publikationer. I en rapport
fran Bus Industry Confederation i Australien, ”Fire Mitigation Advisory” publicerad 1 september 2014
redovisas till exempel att det 4r fyra gdnger vanligare med bussbrinder i USA 4n i Australien. Och det it
10 ganger vanligare med bussbridnder i Sverige 4n i Australien. Detta om hinsyn tas till antalet bussar i
respektive land. Det dr vildigt svart att tro att detta kan stimma. Antagligen dr férklaringen att det dr olika
kvalitet pd systemen fOr att rapportera bussbrinder i linderna. Det kan naturligtvis ocksé skilja i vad som
definieras och rapporteras som en bussbrand.

9. Slutsatser och forslag till atgarder

Antalet utryckningar da det larmats om bussbrinder har minskat f6r vatje ar under perioden 2009-2014.
Under aren efter 2014 har antalet utryckningar 6kat. Den positiva utvecklingen efter ar 2009 har saledes
avstannat och synes istillet vara negativ under de senaste aren. Det kan konstateras av underlag fran MSB
6ver de utryckningar som kommunala riddningstjinsterna gjort dd det larmats om bussbrand. Antalet
utryckningar som avsett bussar i yrkesmdssig trafik var 119 stycken ar 2009, 66 stycken ar 2014 och 110
stycken ar 2018.

Vad ir da férklaringen till denna utveckling? Det dr svart att ge ett entydigt svar pd fragan. Foljande ir
exempel pd vad som kan ha bidragit till det positiva i utvecklingen:

- tekniska och konstruktionsmassiga problem har identifierats och 16sts

- teknisk utveckling av bussar

- bittre service, underhall och reparationer

- bittre kontroller

- nya drivmedel och nya bussar med andra tekniska och sikerhetsmissiga l6sningar anpassade till
drivmedlet

- en allt storre andel av bussarna har automatiska slicksystem i motorrummen

- dnnu bittre utbildade och brandtrinade bussforare som f6ljd av kravet pé yrkeskompetensbevis (YKB).

Att antalet utryckningar till bussar i yrkesmaissig trafik 6kat under de senaste dren beror till del pa att fler
utryckningar skett pa grund av situationer med f6rhéjd friktion i ett hjul. Under 2018 var det till exempel
anledningen vid 37 av de totalt 100 utryckningar som riddningstjinsterna gjorde under dret. Det dr
naturligtvis ingen bra utveckling och bussféretagen bér vidta ytterligare atgirder for att vinda denna
trend. Samtidigt far dylika hindelser frin brandsynpunkt sillan stora konsekvenser. Ofta stannar det vid
rékutveckling till £6ljd av 6verhettning. Denna rékutveckling, eller om det bérjat brinna har som regel
kunnat hanteras av bussféraren med brandslickare. Det kan konstateras av utryckningsrapporterna att det
ar vanligt att bussféraren redan kylt ner eller slickt vid riddningstjinstens ankomst.

En del i torklaringen till det 6kade antalet utryckningar kan vara att antalet bussar i trafik 6kat relativt
mycket efter ar 2014.

MSB har uppfattningen att riddningstjansterna 6ver tid har varit lika bra, eller blivit bittre pa att
rapportera utryckningar. MSB anser att det dr moijligt att det 6kade antalet utryckningar till bussar i
yrkesmissig trafik de senaste dren rér sig om slumpmissiga fluktuationer. Fér férindringar under
tidsserien 2015-2016-2017-2018 bér det dock inte uteslutas att det successiva bytet av
rapporteringssystem, frin insatsrapport till hindelserapport, har spelat in. (Mikael Malmqvist och Joakim
Ekberg, MSB)
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MSB har ocksa uppfattningen att allminheten inte blivit simre pa att larma genom att ringa 112 nir det
brinner eller ryker, snarare tvirtom.

Antalssiffrorna som redovisas ovan avser antalet utryckningar som riddningstjansten gjort till bussar i
yrkesmissig trafik. Den vanligaste situationen som moter riddningstjdnsten vid ankomst till bussen ir att
det inte brinner. Har det varit en brand eller rékutveckling 4r det vanligt att bussforaren slickt branden,
ofta i kombination med bussens automatiska slicksystem. Har det varit rékutveckling har bussféraren
ofta kylt ner det varma omradet, vilket som regel dr ett hjul. Under 2018 hade busstorare slickt eld eller
reducerat rokutvecklingen vid 44 procent av alla utryckningar. Sett 6ver perioden 2005-2018 beriknas
bussférarna i genomsnitt redan sldckt elden vid nira 30 procent av alla utryckningar.

Slutsatsen dr att bussforarna dr vilutbildade, har initiativkraft och gott omdéme. Bussférarna far ocksé
ofta berdém av riddningsledarna for sina ridiga insatser. Det dr sjilvfallet viktigt att denna f6rméga
bibehills och girna férstirks ytterligare. Genom det inférda kravet pa yrkeskompetensbevis (YKB) och
den grundutbildning respektive fortbildning som krivs f6r det forbittras bussférarnas firdigheter 4n mer.

Det ir sjilvfallet viktigt att antalet bussbrander reduceras ytterligare. Varje bussbrand 4r en f6r mycket.
Den vanligaste orsaken till en bussbrand ir elfel. Att komma till ritta med dessa elfel bor dirfor
prioriteras hogt av busstrafikféretag, bussleverantorer, verkstider m fl. Médnga sakkunniga har
uppfattningen att det ofta dr déligt underhdll och felaktigt utférda reparationer (till exempel felaktig
klamring av kablar och slangar) som ir bakomliggande orsak till briander/incidenter. Atgirder for att
ytterligare héja sikerhetstinkandet vid verkstdder och hos de enskilda mekanikerna dr didrfér angeldgna.
Likasa dr dnnu mer noggranna kontroller av utférda arbeten pa fordonen samt av fordonens allméinna
skick och kvalitet angeldgna.

Brand, eller en brand- eller rékincident i motorrummet dr den vanligaste orsaken till en utryckning till en
buss. Utredningen berdknar utifrin riddningsledarnas anteckningar att det dr orsaken i 40-60 procent av
alla utryckningar under de senaste 10 dren. Under 2018 berdknas 45 procent av utryckningarna berott pa
brand/incident i motorrummet. Om branden/incidenten i motorrummet berott pa elfel, olje- eller
drivmedelslickage eller annat dr dock som regel inte méjligt att utldsa fran riddningstjinstens
anteckningar, sa kallade “fritexter”.

Utredningen bedémer att orsakerna till bussbrinder/brand- eller rékincidenter i Sverige under de senaste
tio aren 1 stort har foljande férdelning:
- 50 procent beror pa elfel

- 25 procent beror pé hjulfriktion (oftast bromsar som legat an, medfér virme och 16k, mer sillan brand)
- 25 procent beror pa oljelickage eller drivmedelslickage.

Det finns inget som tyder pd att den successivt 6kade anvindningen av alternativa drivmedel i
bussbranschen medfor att antalet bussbrinder eller brandincidenter 6kar. Det dr snarare tvirt om.

Ingen av de sakkunniga som intervjuats vid busstrafikféretag eller bussleverantorer anser och har
erfarenheten att den 6kade anvindningen av alternativa drivmedel har medfort fler brinder eller
brandincidenter. Aven SP har uppfattningen att de alternativa drivmedlen inte medfért fler brinder. SP
sdger samtidigt att det dnnu 4r svirt att med sdkerhet uttala sig om riskerna 6kat eller minskat med den
okade anvindningen av alternativa drivmedel, mot bakgrund av att erfarenheterna ir relativt begrinsade.

Ingen av de intervjuade har erfarenheten och uppfattningen att nagot av de alternativa drivmedlen
’sticker ut” pa ett negativt sitt nir det giller sannolikhet f&r brand. Det dr ndgot som inte heller kan
identifieras fran de utryckningar som riddningstjinsten gjort.
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Det skulle vara virdefullt om bussens registreringsnummer antecknas av riddningstjansten vid
utryckningar. Om sd gors dr det moijligt att i efterhand se vilket drivmedel bussen haft, i alla fall om
bussen var ett e-fordon, gasdriven, dieseldriven eller etanoldriven.

Biogas och biogasbussar finns det en hel del funderingar, eller osikerheter hos vissa sakkunniga som
intervjuats. Funderingarna handlar inte om att det 4r storre sannolikhet f6r brand med detta drivmedel.
Utan det handlar om konsekvenserna di gasbussar brinner.

Nir gasbussar brinner kan det bli en eldkvast, en jetflamma/svetsliga frin bussen/branden som uppstar
nir gasen strommar ur tankarna. Pa gasbussar finns termiska sikringar, smiltsikringar som vid + 110
grader eller +124 grader Celsius Gppnar sd att gasen kan strdmma ur tankarna. Detta f6r att undvika
risken att tankarna exploderar till £6ljd av att de blir f6r varma.

Enligt SP dr det viktigt att kunna slidcka en brand i en gasbuss tidigt. Det dr forstas alltid viktigt och
Onskvirt, oavsett vad det dr fr buss som brinner, men det dr extra angeliget nir det giller gasbussar. Om
en brand i en gasbuss har tagit sig och det brinner pé taket i nirhet av gastuberna, sa dr det inte lyckat att
spruta vatten pé taket med risk for att kyla ner de termiska sikringarna/smiltsikringarna si att de inte
Oppnas. Dessa sikringar sitter 6ppet och sticker upp fran taket. Det 4r svart att komma 4t och kyla ner
gastuberna pd taket, for de dr inkapslade.

SP har en tveksamhet fran brand- och risksynpunkt kring det limpliga i att gasbussar finns och utnyttjas i
undermarksanliggningar. Aven sakkunniga vid bussforetag har uttalat denna tveksamhet. SP:s tveksamhet
grundas frimst pa riskerna som uppstar nir branden sprider sig till gastankarna med risk f6r
eldkvast/jetflamma eller explosion och svarigheten for riddningstjansten att hantera situationer nir
gasbussar brinner.

Riddningstjansten anser sjilva att de inte har tillrickliga kunskaper hur de pa ett sikert sitt ska hantera
situationer ndr gasfordon brinner. I en enkdt som MSB gjorde under borjan av 2015 svarade 91 procent
(128 av 140 svarande) att de bedémde att deras organisationer inte hade tillrdckliga kunskaper. Det 4r mot
den bakgrunden mycket angeliget att dtgirder vidtas for att forbittra riddningstjdnsternas kunskaper och
férmdga att hantera situationer med brinnande gasbussar och andra gasfordon.

Gasbussar anvinds i linjetrafik och inte i bestillningstrafik. De anvinds i vissa regioner och i begrinsade
geografiska omriden i stads-, férorts- och regiontrafik. Utredningen anser att ytterligare satsningar pa
information och annan kunskapsuppbyggnad maste ske f6r de kommunala riddningstjanster dir
gasbussar utnyttjas i deras kommun. Vad utredningen erfar dr det mojligt att fa savil skriftlig som muntlig
information fran gasbussleveranttrer och dven frin berérda busstrafikféretag om bussmodeller och hur
eventuella brinder ska bekdmpas. Det dr limpligt att MSB foljer upp denna fraga och dven vidtar atgirder
for att bista riddningstjansterna i deras kunskapsuppbyggnad. Situationen ir allvarlig med rddande
kunskapsbrist hos riddningstjinsterna.

Utredningen foreslar att frigan om gasbussar 1 undermarksanliggningar utreds ytterligare. Detta bland
annat for att klargdra vilken utformning och utrustning som en undermarksanligening bér ha om
gasbussar ska finnas dar.
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Intervjuade sakkunniga personer

Keolis Sverige AB
Terese Kalinski, Mikael Andersson

Nobina Sverige AB
Jerker Nylund, Niklas Thorslund

Nettbuss, numera Vy Buss
Hakan Hjerpe Thorsell

GS Buss
Tommy Kajupank, Christother Hansen (VTC), Bengt Bomb

MAN/Svenska Neoplan
Andreas Hjelm, Jérgen Westh

Volvo
Sven Olovson, Frede Overby

Scania
Viktor Pihl, Mikael Arhusiander

SP Sveriges Tekniska Forskningsinstitut, numera RISE
Jonas Brandt, Lars Hoffmann

Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap, MSB
Mikael Malmqvist
Joakim Ekberg
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