Forschungsberichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen

Bereich Unfallforschung




Mitfiihren von Feuerloschern
in Personenkraftwagen

Frank Nicklisch
Rudolf Krupp

Bundesanstalt fir StraBenwesen
Bereich Unfallforschung
Koln, Marz 1979



Herausgeber:

Bundesanstalt fur StraBenwesen

Bereich Unfallforschung

5000 Kéln 51, Brihler Str. t

Tel. 37021, Telex 08882189 bas d
Druck:

Fotodruck J. Mainz, 5100 Aachen



Inhaltsverzeichnis

Vorwort
1. Ausgangslage

2. Ursachen, Hdufigkeit und Folgen von Fahr-
zeugbrénden

2.1 Ursachen

2.2 Haufigkeit und Folgen
Tafel: Haufigkeit und Folgen von Fahrzeug-
brénden

3. Wirksemkeit von Feuerldschgerdten und -systemen
beim Einsstz im Pkw-Bereich

3.1 Technische Aspekte tragbarer Feuerldscher

3.2 Aspekte der Benutzung von tragbaren Feuer-
16schern

3.3 Automatische Feuerwarn- und L&schanlagen

4. Kosten-Nutzen-Abschitzung
4.1 Schétzung der Ausriistungskosten

4.2 Schitzung des Personen- und Sachschadens
infolge von Fahrzeugbrénden

4.3 Ermittlung der erforderlichen Mindest-
Wirksasmkeit

5. Zusammenfassung und Empfehlungen
6. Literaturverzeichnis

Teilnehmerliste des Expertengespréches

Seite

10

14
15

17
19

20
20

21

24

25

27

32



Vorwort

Die Bundesanstalt filir StraBenwesen hat im Februar 1976 ei-
nen Bericht iiber "Fahrzeugbrédnde - Héufigkeit, Ursachen,
Bekdmpfung -" dem Bundesminister fiir Verkehr vorgelegt

[ 1.7. In dieser Arbeit wurde deutlich, daB Pahrzeugbrénde
keine besonders hohe Bedeutung im Verkehrsunfallgeschehen

haben.

In jingster Zeit wurde Jjedoch die Diskussion um das Mit-

fihren von Feuerldschgeréten neu belebt, da zwischenzeit-

lich '

- Feuerldscher mit neuen Ldschmitteln auf den Markt ge-
kommen sind

- Forderungen nach grdBeren Ldschern mit brauchbarerer
Wirkung erhoben wurden

-~ die Frage des Einsatzes von automatischen Feuerwarn- und
Loschanlagen diskutiert wird.

Der Bundesminister fiir Verkehr beauftragte daher die Bun-
desanstalt flir StraBenwesen, im Rshmen einer erneuten Un-
tersuchung das Mitfilhren von FeuerlSschern in Personen-

kraftwagen unter Einbezug von Kosten-Nutzen-Betrachtungen

zu untersuchen.

Vor diesem Hintergrund erarbeitete die Bundesanstalt fiir
StraBenwesen die vorliegende Stellungnahme zum "Mitfiihren
von Feuerldschern in Pkw". Dabei wurden die zur Zeit ver-
fiigbaren Erkenntnisse ausg nationaler und internationaler
Literatur, praktische Erfahrungen von Experten (vgl. Teil-
nehmerliste des Expertengespréches im Anhang) sowie Ko-
sten~/Nutzen-Abschitzungen beriicksichtigt.



1. Ausgangslage

Allgemeingililtige Bestimmungen zur Brandverhiitung (aktiver
Brandschutz) sowie zur Minderung der Brandfolgen (passiver
Brandschutz) im Bereich des Kraftfahrzeugs sind in ver-
schiedenen nationalen und internationalen Regelungen, wie
z.B. der StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVz0) /2 7,
in DIN-Normen, in EG-Richtlinien*, ECE-Regelungen** und
FMVSS***, formuliert.

Tafel 1 gibt einen Uberblick iiber die nationalen und eini-
ge internationale Regelungen zur Brandverhlitung bzw. Minde-
rung von Brandfolgen im Kfz.-Bereich.

DRichtlinie:
Richtiinie:

in Kfz.

Brandverhiitun,
national international
S5tVZ0 DIN EG-Richt-| ECE-Re-| FMVSS
v linie Nr geleg Nr
¢ mo
- r Kraftstoff- 1)2)
%éﬁ'ﬁgé'g behilter § 45 70/221
ET8gE R b Trartetoli o g O
mMA LGN o~ leitungen
Erennverhal}:\sn von 3)
Materiaslien/Werk-
stoffen der Kfz.~ zu § 30 ’(7211?:20) 302
Innensusstattung *
Brennverhalte:(: von 3
Kunststoffen (z.B. 53 438
AuBenmaterial) 2u § 30
Absicherung elek- 4)
trischer Leitungen zu § 30
Minderung der Brandfolgen
tragbare Feuer- 5) 6)
16schgerite § 35¢ i 4067)
8) 75 405
(Entw.)
5)

Priifbedingungen fiir Kraftstoffbehdlter. aus Kunststoff
Ausfiihrung und Unterbringung von Kraftstoffbehdltern

Mitfihrpflicht in Kraftomnibussen
6)Prh‘fungsgrund]age
Feuerloscherhalterungen fiir Pkw

3)ps - .
: ~B
4)R1chthme. Verwendung schwerentflammbarer Werkstoffe im Kfz.-Bau 8)auch:Druckgas-VO
Richtlinie: Absicherung elektrischer Leitungen
Tafel 1: Nationale und internationale Regelungen zur Brandverhiitung/

Minderung von Brandfolgen im Kfz.-Bereich

* Richtlinien des Rates der Europdiscnen Gemeinschaft
** Regelungen der Wirtschaftskommission der Vereinten

Nati

onen filir Europa

“*% Paderal Motor Vehicle Safety Standards der USA



Im einzelnen sind das:

Der Gesetzgeber legt in der StVZO [_2;7 fest, welche An-
forderungen an Kraftstoffbehdlter (§ 45) und an Kraft-
stoffleitungen (§ 46) von Eraftfshrzeugen zu stellen
sind.

Die Richtlinien zu den §§ 30 und 45 sind keine allge-
meingiiltigen Rechtsvorschriften; sie haben lediglich
verwaltungsinternen Charakter fiir die technischen Prif-
dienste.

§ 35g gilt nur fiir Kraftomnibusse. Er enth#lt die Ver-

pflichtung, einen betriebsbereiten 6-Kilo-FeuerlGscher

im Fahrzeug mitzufiihren; auBerdem Forderungen beziiglich
Handhabung, Wartung und jahrliche Priifung.

DIN 14 406 (tragbare Feuerléscher) / 5 7 ist sufgrund
einer Verwaltungsvereinbarung der Ldnder und eines Rund-
erlasses des Innenministers NW (vom 26.4.1977 - VIIIB4-
4.,426-11) als Priifgrundsatz fiir Feuerldschgerdte ver-
bindlich erkldrt worden. Fir transportable Feuerldscher,
die mit einem Druckgas-Loschmittel gefilillt sind, ist su-
Berdem noch die Druckgas-VO / 36 7 maBgebend.

DIN-Entwurf 75 200 (Bestimmung des Brennverhaltens von
Werkstoffen der Kfz.-Innensusstattung) / 6 7 und DIN

53 438 (Priifung von bremnbaren Werkstoffen) / 37 7 sind
Priifgrundlagen der Richtlinie iiber die Verwendung schwer
entflammbarer Werkstoffe im Efz.-Bau (zu § 30 StVz0).

DIN-Entwurf 75 405 (Feuerldscherhalterungen fiir Pkw)
/257 ist eine Empfehlung fir den Einbau von tragbaren
Feuerloschern in Pkw.

Die EG-Richtlinie Rr. 70/221 (Behdlter fiir fliissigen
Kraftstoff) / 3 7 gilt auch fiir die Bundesrepublik
Deutschland; sie entspricht weitgehend § 45 StVZO.

Die ECE-Regelung Nr. 34 (Verhiitung von Brénden) /4 7
ist zum gegenwdrtigen Zeitpunkt noch nicht in die na-
tionalen Vorschriften Ubernommen worden.

Die FMVSS 301 (Kraftstofftanks, Armaturen und Verbindun-
gen) /77 #hnelt inhaltlich der ECE 34; die FMVSS 302
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(Brennverhalten von Werkstoffen der Innenausstattung)
/77 dem DIN-Entwurf 75 200.

Dariiber hinaus gelten in der Bundesrepublik Deutschland
fiir spezielle Fiélle noch weitere Regelwerke, die Vorschrif-
ten oder Hinweise zur Brandverhiitung bzw. Minderung der
Brandfolgen im Kfz.-Bereich enthalten: z.B. Verordnung

iber die Beforderung gefdhrlicher Gliter auf der StraRe,
Arbeitsstdttenverordnung, technische Verordnung brennbarer
Fliissigkeiten, Gewerbeordnung, Unfallverhiitungsvorschriften
der Berufsgenossenschaften, Versicherungsgesetz ZTWQ47'.

Die Kraftfahrzeughersteller geben dem sktiven Brandschutz
(Brandverhiitung) den Vorrang. Dies findet seinen Ausdruck
darin, daB seitens der Hersteller iiber die nationalen Vor-
schriften (StVZ0) und EG-Richtlinie 70/221 hinesus fiir Ex-
portfahrzeuge auch die Anforderungen der ECE-Regelung

Nr. 34 bzw. der FMVSS 301 und 302 zur Verhiitung von Brén-
den eingehalten werden. Die Automobilindustrie (Hersteller
und Héndler) riistet auf Wunsch aber auch Pkw mit Feuer-
18schsystemen / 28, 31_7 oder tragbaren FeuerlSschern aus.

Nach neuesten Meldungen hat zur Zeit jeder zehnte deutsche
Autofahrer einen Feuerléscher im Fahrzeug / 33_7. Die Brand-
direktion Minchen berichtet, daB bei rund 20 % der Fahrzeug-
brédnde ihres Einzugsbereiches die Fahrzeuglenker bzw. ande-
re Verkehrsteilnehmer noch vor Eintreffen der Feuerwehr
Loschversuche mit eigenen Ldschgeriéten gemacht haben. Uber
die Wirkssmkeit wurden keine Angaben gemacht.**

* Expertengesprich

** Schriftliche Stellungnshme der Branddirektion Miinchen
L3-Bau/Sa vom 5.1.1979, die im Nachgang zum Expertenge-
spréich ilibersandt wurde
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2. Ursachen, Héufigkeit und Folgen von Fahrzeugbrinden

2.1 Ursachen

Nach DIN 14 011 (Begriffe aus dem Feuerwehrwesen) / 13 7
ldBt sich eine Brandentstehung definieren als der Vorgang,
in dem einem brennbaren Stoff bzw. Stoffgemisch so viel
Wirmeenergie zugefiihrt wird, daB es - unter Mitwirkung von
Sauerstoff - zur Entziindung/Entflammung* kommt.

In Kraftfahrzeugen sind als leicht brennbare Stoffe bzw.

Kunststoffe, Textilien, Holzprodukte / 11, 14, 20 7.

Die Anteile dieser Brennstoffe an der Gesamtmasse der Fshr-
zeuge sind fiir die verschiedenen Kraftfahrzeugarten unter-
schiedlich; fiir neuere Pkw sind folgende Angsben zu finden:
Kraftstoffbehdlter haben ein Fassungsvermdgen von 50-70 1;
die Schmierstoffmenge der Motoren betrédgt im Mittel 3-6 1
/19_7. Der Kunststoffanteil pro Pkw kann bis zu 1/10 des
Gesamtgewichtes betragen / 32 7. Es muB jedoch darauf hin-
gewiesen werden, daB nicht alle Kunststoffe leicht brennbar
sind. Vor allem in letzter Zeit werden nach Aussagen von
Experten in zunehmendem Mafle Kunststoffe im Kfz.-Bau ver-
wendet, die gute brandschutztechnische Eigenschaften auf-

weisen.

elektrische Leitungen (Uberhitzung z.B. durch KurzschluB),
heiBe Auspuff- und Motorteile, iliberhitzte Reifen und Brem-
sen. Auch Reibungswirme oder Spriihfunken (z.B. bei einem
Unfall), heiBe Gase oder Flammen aus dem Motor-Brennraum
(undichtes/defektes Ventil) sowie glimmende Zigaretten oder

* Entziindbarkeit ist die Eigenschaft von brennbaren Stoffen
oder Stoffgemischen, mehr oder weniger leicht entziindet
werden zu koOnnen.

Entflammen ist das Einleiten des Brennens von festen oder
fliissigen Stoffen (z.B. von Holz oder brennbaren Fliissig-
keiten%, bei denen erst durch Einwirken einer Ziindquelle
entziindbare Gase oder Dédmpfe freigesetzt und entzindet
werden / 13_7.
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offenes Feuer (z.B. Feuerzeug) kdnnen zur Ziindquelle wer-
den /9, 11, 14, 15, 20_7.

Fahrzeugbrdnde lassen sich auch nach ihrer Entstehung un-
terscheiden*:

1. Brédnde, die auf Brandstiftung zuriickzufiihren sind

2. Bridnde, die wegen technischer Mdngel am Fahrzeug ent-
stehen

3. Bridnde, die fahrldssig verursacht werden

4. Brédnde, die im Zusammenhang mit Verkehrsunfédllen ent-
stehen.

zu 1.: .
Nach Auffassung der Experten haben diese Brdnde in den
letzten Jahren stark zugenommen.

zu 2.:
Hier handelt es sich vorwiegend um Mingel am Kraftstoff-
systemn und an der elektrischen Einrichtung.

zu 3.:
Als hdufigste Ursache wird unachtsames Hantieren mit
offenem Feuer oder glimmenden Materislien genannt.

zu 4.

Durch Unfall beschiadigte elektrische Einrichtungen bzw.
Leitungen verursachen oft Kurzschliisse, verbunden mit
einer starken Wirmeentwicklung, die zum Verschwelen der
Leitungsisolation fiihren kann. Je nach Art der Leitung
und ihrer Absicherung ist es auch mSglich, daB schon
vor dem Schmelzen der Leitung leichtentflammbare Mate-
riglien in Brand gesetzt werden.

Auslaufender Kraftstoff bedeutet eine weitere Gefahrener-
hohung; er verdampft und bildet mit Luft ein brennbares
Gemisch. Zur Entziindung eines solchen Gemisches wird je-

* Schriftliche Stellungnahme von G. Stecklina 6~St/G3
vom 28.7.1978 zum Expertengesprich
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doch eine relativ hohe Wirmeenergie bendtigt, wie dies
auch in realitétsnahen Versuchen bestdtigt wurde / 15 7.
Dadurch erkldrt sich auch, daB auslaufender Kraftstoff
nicht zwangsldufig zu einem Brand fiihren muB. Untersuchun-
gen in den USA ergeben, daB bei 1.066 Fahrzeugunféllen
zwar 36 % der kollidierten Fahrzeuge einen Kraftstoffver-
lust hatten, es jedoch zu keinem Brand kam. Nur 3 % aller
verunfallten Fahrzeuge hatten einen Kraftstoffverlust und
gerieten daraufhin in Brand / 16_7.

Bei Untersuchungen von Fahrzeugbrinden / 1, 8, 9, 44, 18,
29 7 wurden als hiufigste Brandursachen Mingel im Kraft-
stoffsystem sowie an der elektrischen Einrichtung festge-
stellt. Die Anteile betrugen ca. je 1/3 des Gesamtumfangs.
Doppelt so oft wie in der Fahrgastzelle entstehen Br#nde
im Motorraum / 14, 16, 30_7; 75 % dieser Brénde greifen
auf die Fahrgastzelle iiber / 14 7.

In /16_7 wird fiir die USA eine hohe Korrelation zwischen
dem Fahrzeugalter und der Wshrscheinlichkeit eines Fahr-
zeugbrandes festgestellt; d.h. mit zunehmendem Fahrzeugal-
ter nimmt auch das Brandrisiko zu. Gleichzeitig wird aber
guch darauf hingewiesen, daB die Einhaltung der Forderun-
gen in der FMVSS 301 bei neueren Fahrzeugen die gilinstige
Entwicklung des Brandschutzes beeinfluBt haben kann. Auch
im Expertengesprdch wird fiir die Bundesrepublik Deutschland
ein positiver Trend hinsichtlich der brandschutztechnischen
Entwicklung von neueren Fahrzeugen bestétigt. Nach Meinung
der Experten stellt die Absicherung des elektrischen Bord-
netzes zur Zeit noch eine besondere Schwachstelle dar.

2.2. Biufigkeit und Folgen

Die Hiufigkeit von Fahrzeugbrdnden ksnn zur Zeit nur aus
einzelnen, speziell durchgefiihrten Studien abgeschétzt wer-~
den. Fir die Bundesrepublik Deutschland liegen entsprechen-
de amtliche Daten nicht vor, weil sie nicht zentral gesam-
melt und ausgewertet werden. Der Deutsche Feuerwehrverband,

Bonn, bestitigt aur Anfrage allerdings, daB8 die bundesdeut-
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schen Feuerwehren beabsichtigen, eine zentrale Datenverar-
beitung esufzubsuen, in der alle Brénde erfaBt werden sollen.

Um einen besseren Uberblick iiber die Angaben in der nationa-
len und internationalen Literatur zu gewinnen, wurden die
veroffentlichten, teilweise unterschiedlichen Aussagen und
Zahlenwerte in Tafel 2 zussmmengestellt. Unterschiede in
den Definitionen, Erhebungs- und Auswertemethoden sind, so-
weit bekannt, durch Untergliederungen und zusdtzliche Er-
lduterungen hervorgehoben. Vor allem sei noch darauf hinge-
wiesen, daB sich die Ergebnisse dlterer Untersuchungen im
Hinblick auf die geschilderte Entwicklung im Pkw-Bau nicht
ohne weiteres auf das heutige Brandgeschehen im StraBenver-
kehr beziehen lassen. Auch lassen sich susléndische Ver-
héltnisse bezliglich der Fahrzeuge (Bauartanforderungen, War-
tung, Uberwachung etc.), der StraBen- und der Verkehrsver-
hdltnisse, Rettungssysteme usw. kaum guf die Bundesrepublik
Deutschland iibertragen.

Aus dem deutschen Untersuchungsmaterial und den Ergebnis-
sen des Expertengesprédches kristallisieren sich drei Aus-
sagen heraus, die hinsichtlich ihrer Aktualitédt, der Ab-

Folgen plausibel erscheinen:

- Aus 100.000 Feuerwehreinsédtzen, die 1976 bundesweit er-
faBt wurden, sind fiir die Bundesrepublik Deutschland
13.237 Kraftfahrzeugbrédnde hochgerechnet worden. Hierbei
handelt es sich vorwiegend um Brénde mit Schédden durch
Flammenwirkung; der Anteil der Schmorschiden ist dabei
sehr gering.

- Aus der Schadenstatistik der Kraftfahrzeugversicherer von
1977 sind folgende Zshlen bekannt: insgesamt ca. 51.000
Kraftfahrzeugbrédnde, davon 39.000 bis 46.000 Pkw-Brénde.
Hierin sind alle Brandsch&den, also auch Schmorschdden,
enthalten. Der gesamte Sachschaden-Aufwand der Pkw-Brén-
de betrug iiber 52 Mio. DM.*

* Schriftliche Stellungnshme von Prof. Dr.-Ing. Danner
I/di vom 2.10.1978 zum Expertengesprich
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Tafel 2: Hiufigkeit und Folgen von Fahrzeugbrinden

1 Eigenuntersuchung

z)Literaturauswertung
3) alle Kraftfahrzeuge
8 piw

8) pro Jahr

6) Schitzungen
7 alle getiteten Insassen
von Kfz,

8) alle verletzten Insassen
von Kfz,

*

*

*

9) incl, Schmorschiden etc,
10) Scnbtzungen bis 80 Tote

1) zur Verbrennungen und Ver

brithungen
12) Bestand am 30.9,
13) Hochrechnung

14) Fz. bis 3,5 & zullssiges
Gesamtgewicht

15) Bezugszeitraum 1972

Berechnung auf Basis von Spalte ..,.
Hinweis zu Zeile I: die angegebenen Relationen der

Spalten 4-6 und 9 stimmen nicht Uberein

*
»
»

Expertengesprich am 27.9.78 in der BASt, Kdln
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- Bezogen suf den Fahrzeugbestand ist keine Zunahme der
Brandschadenshdufigkeit in den letzten Jahren festzustel-
len.

Zur Betrachtung der Folgen von Fahrzeugbrénden und damit
zur Abschétzung ihres Stellenwertes im Verkehrsunfallge-
schehen erweist sich folgende Aufteilung als vorteilhaft:

- Fahrzeugbridnde, die in keinem Zusasmmenhang mit einem
Verkehrsunfall stehen

- Fahrzeugbriéinde, die Ursache oder Folge eines Verkehrsun-
falles sind.

Bei der ersten Gruppe handelt es sich vorwiegend um Fahr-
zeugbrénde infolge Brandstiftung, technischer Mingel oder
Fahrlédssigkeit. Ca. 90 % aller Fahrzeugbrinde werden die-
ser Gruppe zugeordnet / 1, 9, 11, 14, 16, 17, 28, 29 7.
Die iibrigen Fahrzeugbrénde stehen im Zusammenhang mit ei-
nem Verkehrsunfall / 8, 11, 14, 16, 17, 29_7.

Einen wesentlichen EinfluBfaktor auf Folgen von Fahrzeug-
brénden stellen die Moglichkeiten und notwendigen Zeiten
fiir die Eigen- oder Fremdrettung der Fshrzeuginsassen so-
wie filir die Brandbekdmpfung dar. Bei Fahrzeugbrénden in-
folge Brandstiftung, technischer Miéngel oder Fahrléssig-
keit besteht bei Fahrzeugstillstand fiir die Fehrzeuginsas-
sen in der Regel kgum eine Gefahr, durch den Brand ver-
letzt zu wefdén, weil sie selbst das Fahrzeug oft schnell
genug verlassen konnen. Fiir Fghrzeuginsassen, die sich
nach einem Unfall im brennenden Fahrzeug befinden, be-
steht vor sllem dann eine hohe Verletzungsgefahr, wenn
sie aufgrund der Unfallschwere das Fahrzeug nicht recht-
zeitig verlassen bzw. von auBlen gerettet werden konnen.

Bei Fahrzeugbrénden, die infolge technischer Mingel oder
Fahrléssigkeit entstanden, ist wdhrend der Fghrt eine Ge-
féhrdung fiir die Fahrzeuginsassen zu erwarten, wenn die
Brandentstehung nicht sofort bemerkt wird und/oder Werk-
stoffe leicht entflammen und/oder eine Flammenausbreitung
so schnell erfolgt, daB die Insassen das Fahrzeug nicht
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mehr rechtzeitig verlassen kdnnen. Diese Br&nde kénnen
wiederum Ursache fiir einen Verkehrsunfall sein.

Eine schnelle und wirksame Brandbekdmpfung kann Eigentum
vor weiteren Beschddigungen schiitzen und ein Ausbreiten
des Brandes, das die Sicherheit auf 6ffentlichen StrsBen,
in GroBgaragen etc. beeintréchtigen kann, verhindern. Ex-
perten vertreten allerdings die Meinung, daB eine Teilver-
brennung eines Fshrzeuges einem Totalschaden weitgehend
gleichkommt.*

Der zeitliche Ablauf eines Fahrzeugbrandes kann sehr un-
terschiedlich sein. In vielen Fidllen kann es mehrere Mi-
nuten dauern, bis kritische Zustiénde im Fahrzeuginnenraum
vorherrschen. Hierzu z8hlen in erster Linie die Brénde,
die in keinem Zusammenhang mit einem Verkehrsunfall ste-
hen (ca. 90 %). Untersuchungen ergaben z.B., daB bei ei-
nem Vergaserbrand eines Frontmotorfahrzeuges (Brand infol-
ge technischen Mangels) die Flammenfront erst. nach 8 bis
10 Minuten das Armaturenbrett erreichte. Danach dauerte es
noch 1 bis 3 Minuten bis zur vdlligen Entflammung des In-
nenraumes / 8.7. ‘

In ungiinstigen F&llen kOnnen z.B. bereits nach 30 Sekunden
nicht mehr iiberlebbare Zusténde im Fghrzeuginnenraum exi-
stieren. Nach Aussagen von Experten* konnen diese Situa-
tionen vor allem bei den unfallbezogenen Brénden entstehen,
weil hier die Brandasusbreitung oft sehr schnell geschieht.
Bei derartigen, iiberwiegend schweren Verkehrsunfédllen ist
im Nachhinein sllerdings eine Zuordnung, ob ein Fshrzeug-
insasse durch den Fahrzeugbrand oder die Schwere der Kol-
lision getétet wurde, hdufig nicht mehr mdglich.

Die Anriickzeiten der Feuerwehr werden suf BAB mit durch-
schnittlich 10 bis 15 Minuten, im Stadtbereich mit durch-
schnittlich 3 bis 5 Minuten angegeben.®

* Expertengespréch
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Bei mé&ngelbedingten Brinden oder Brédnden infolge von
Brandstiftung oder Fahrléssigkeit bestehen deshalb vor al-
lem innerorts gilinstige Rettungs- bzw. Ldschchancen fiir die
Feuerwehren.

Fiir die unfallbezogenen Brénde mit der oft schnellen
Brandausbreitung reichen die Einsatzzeiten der Feuerwehren
in den meisten Fédllen nicht aus, um Personen, die s8ich
noch im brennenden Fahrzeug befinden, zu retten. Hier ist
auch die Ortslage (innerorts, suBerorts) nur von sekundi-
rer Bedeutung fiir die Erfolgschancen.

Deshalb sind brandbedingte schwere Personenschédden vorwie-
gend bei unfallbezogenen Fahrzeugbranden zu erwarten. Die
bereits erwdhnte Hochrechnung® auf 413.237 Kraftfahrzeug-
brénde (Brénde aller Kfz., vorwiegend mit Schéden durch
Flammenwirkung) ergab fiir 1976 fiir das gesamte Bundesge-
biet 132 Getdtete bei Kfz.-Brédnden. Detailliertere Schdt-
zungen liegen von den Kraftfshrtversicherern fiir 1977

vor:**

379 Pkw-Kollisionen mit Brandfolge
556 verletzte und getdtete Insassen
davon

110 getotete Insassen

davon 50 % durch Brand getdtet, d.h.
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Von den 446 bei Pkw-Unféllen mit Brandfolge verletzten
Personen ist aber nur ein Teil durch Brand verletzt worden.

Mit der Schwere der Fahrzeugbeschddigungen nimmt auch die
Hiufigkeit von Fahrzeugbrdnden zu. Bei einem Unfall mit
Totalschaden ist gegeniiber einem mittelschweren Unfall die
Wahrscheinlichkeit, mit der eine Brandentwicklung zu er-
warten ist, etwa 8 mal hdher /27 7.

* Expertengespréch
** vgl. FuBnote *, S.9
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Zahlen der Verletzten bei Fahrzeugbrénden ohne Unfall sind
nicht bekannt.

3. Wirksamkeit von Feuerldschgeréten und -systemen beim
Einsatz im Pkw-Bereich

Die erfolgreiche Brandbekampfung héngt im wesentlichen da-
von gb, ob ein geeignetes Mittel oder Gerdt mdglichst
frithzeitig, also bei Brandentstehung wirkungsvoll einge-
setzt wird. Kleinere Brénde mit kurzer Vorbrennzeit kdnnen
beispielsweise in vielen Fdllen, wenn schnell gehandelt
wird, mit einfachen Mitteln (z.B. einer Decke) gelSscht
werden / 11_7. GroBere Brénden bedingen zwangsléufig den
Einsatz wirksamer Feuerldschgerdte. Mit kleinen tragbaren
Feuerloschgerdten wird sich kaum ein umfangreicher Fahr-
zeugbrand abléschen lassen / 11, 15, 22-24, 28;7; hier
kann nur der Einsatz der Feuerwehr mit entsprechendem Ge-
rdt wirksam sein. Durch den wirkungsvollen Einsatz eines
geeigneten tragbaren Feuerloschers lassen sich bei sachge-
rechter Bedienung die Flammen soweit zurilickdridngen, daB
Fahrzeuginsassen von AuBenstehenden gerettet werden kdnnen

[12.7.

Nur wenn man von der Idealvorstellung ausgeht, daB8 bei je-
dem Fahrzeugbrand eine schnelle und wirkungsvolle Brandbe-
kdmpfung mit geeigneten FeuerlOschgerdten und sofortiger
Rettung brandgefdhrdeter Fahrzeuginsassen durchgefiihrt
wird, konnten nahezu alle durch Brand verursachten Personen-
schdden und der groBte Teil der Sachschdden verhindert wer-
den. Diese theoretische Gesamtwirksamkeit kann jedoch -
selbst wenn in allen Personenkraftwagen tragbare Feuerlo-
scher mitgefiihrt werden - durch mehrere Einfliisse, die
sich in der Praxis ergeben kénnen, beeintrédchtigt werden,
indem

- Feuerldscher eine zu geringe LOschwirkung haben oder
nicht funktionstiichtig sind
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- hilfswillige Kraftfahrer zu spdt am Ort des Brandgesche-
hens eintreffen

- Hilfswillige nicht immer in der Lage sind, fachgerecht
zu l6schen.

3.1 Technische Aspekte tragbarer Feuerl&scher

Die DIN 14 406 /5 7 - die als Priifgrundsatz fiir tragbare
Feuerléscher filir die Bundesrepublik verbindlich erklért
wurde - beschreibt Mindestanforderungen an diese Gerdte im
brechungsmdglichkeit und stdndige Uberpriifbarkeit der Ein-
satzbereitschaft.

Als Empfehlung fiir die Unterbringung und den Einbau von
tragbaren Feuerldschern ist DIN 75 405 anzusehen.

noch besser gerecht werden zu konnen, schlagen Brandschutz-
experten weitere, iiber die DIN-Festlegungen fiir tragbare
Feuerloscher hinausgehende Anforderungen vor:

- einheitliche Bedienelemente

- Einhandbedienung

- Priifbedingungen, die die Verhdltnisse des Fahrzeugbran-
des besser beriicksichtigen.

Zu diesen Forderungen ist zu bemerken:

Die Vereinheitlichung der Bedienelemente wurde bei Erstel-
lung der DIN 14 406 zwar angestrebt, es konnten aber noch
keine Optimall&ésungen gefunden werden (siehe such Erléute-
rungen der DIN 14 406, Teil 1).

Die Einhandbedienung soll die Hilfe bei Personenrettung
mit der freien Hand ermdglichen.

Eine Anpassung der Priifbedingungen fiir Pkw-FeuerlGscher an
die speziellen Bedingungen des Fahrzeugbrandes sollte wie
beim 6-Kilo-Ldscher (fiir Busse etc.) auch beim 2-Kilo-L&-
scher vorgenommen werden.

Ein Zielkonflikt ergibt sich hinsichtlich der GrdSe der
Feuerldscher. Fir Gerdite mit groBer Ldschmittelmenge spre-
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chen verbesserte Mdglichkeiten bei der Brandbekdmpfung
durch héhere L&schraten, fiir kleinere Gerdte beispielswei-
se eine leichtere Handhabung bzw. Unterbringung im Fahr-
gastraum. Nach DIN 14 406 sind kiinftig 2-Kilo-Feuerléscher
die kleinste Einheit. Auch im Expertengesprédch wurde deut-
lich, daf der bisher iiblicherweise eingesetzte 1-Kilo-L&-
scher zukiinftig durch den hinsichtlich Ldschrate gilinstige-
ren 2-Kilo-Ldscher ersetzt werden sollte. Allerdings bie-
ten die Automobilhersteller i{iberwiegend noch den 1-Kilo-
Loscher als Sonderzubehdr an. GrdSere als 2-Kilo-Feuerld-
scher sollten im Pkw nach Auffassung von Experten gzur
Mitfihrung nicht empfohlen werden.

Die DIN 14 406 schreibt fiir alle Feuerléscher, fiir die ei-
ne Mitfiihrpflicht besteht (z.B. Busse) Kontrolluntersu-
chungen in regelmdBigen Abstinden von nicht lénger als 2
Jahren vor. Dies wird von den Experten auch fiir alle ande-
ren Loscher empfohlen, die freiwillig z.B. im Pkw mitge-
fihrt werden. Allerdings muB derzeit bezweifelt werden,
daB der Pkw-Fahrer diesen Empfehlungen folgt. Entgegen der
Regelung, daB in der Bundesrepublik Deutschland nur DIN-
gerechte Feuerléscher hergestellt und vertrieben werden
diirfen, gibt es auch Billigprodukte, fiir die eine Nachprii-
fung praktisch nicht moéglich ist bzw. fiir die die finan-
ziellen Aufwendungen fiir die Nachpriifung in der Hohe des
Kaufpreises fiir ein neues Gerdt liegen.

Neben den verbreiteten Pulverléschern werden neuerdings
such Loscher mit Halon angeboten. Das Léschmittel Halon
ist ein unter Druck verfliissigtes Gas und erfiillt die Kri-~
terien der Druckgas-VO / 36 7. Zur Erhhung des zu gerin-
gen Eigendruckes von Halon wird Stickstoff als zusatzli-
ches Treibgas in Halon-Ldschern verwendet.

Im Hinblick auf die Wartung werden Halon-Ldscher von Fach-
leuten glinstiger beurteilt als Pulverldscher, weil die
Funktionstiichtigkeit dieser Gerdte durch einfache Gewichts-
und Druckpriifungen kontrolliert werden ksnn.
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Bezliglich des effektivsten LSschmittels sind die Experten
zum gegenwdrtigen Zeitpunkt noch geteilter Meinung. Das
Loschmittel Halon hat gegeniiber Glutbrandpulver (ABC-Pul-
ver) eine hbhere Loschwirkung und bildet bei Léscharbeiten
keine Riickstédnde. Es ist jedoch - im Gegensatz zu ABC-Pul-
ver - nicht fiir Glutbrédnde geeignet und weist bei hohen
Temperaturen giftige Zersetzungserscheinungen auf.

Einige Experten schédtzen, daB - regelmiBige Wartung vor-
ausgesetzt - bis zu 10 % der Feuerlscher Ausfélle haben
konnen. Andere hingegen halten diese Angabe fiir {iberhdht.*
Nach einer ADAC-Untersuchung sind vor allem bei sogenannten
Billig-Loschern hohe Ausfdlle zu verzeichnen; dagegen funk-
tionierten von 55 Qualitédts-Feuerléschern, die nach 2 bis

7 wartungslosen Jahren abgespriiht wurden, nur 3 Feuerls-
scher nicht /12 7.

3.2 Aspekte der Benutzung von tragbaren Feuerloschern

Eine erfolgreiche Brandbekdmpfung setzt seitens des Benut-
zers eines tragbaren Feuerldschers voraus, daB er den Mut
und die Fdhigkeit zum schnellen und fachgerechten Eingrei-
fen hat.

Das bedeutet aber auch, daB er i{iber Ablauf und Wirkungswei-
se eines Brandgeschehens sowie liber die Moglichkeiten eines
effektiven FeuerlSschereinsatzes hinreichend informiert ist
und filir den Einsatz praktisch geiibt hat.

Obwohl die Massenmedien seit Jahren versuchen, durch Auf-
kldrung iiber den Ablauf von Fahrzeugbranden und iiber die
richtige Handhabung geeigneter Feuerldscher die notwendige
Breitenwirkung zu erzielen, scheint eine weitere Vertiefung
und Versachlichung dieser Thematik im BewuBtsein der Offent-

lichkeit notwendig.

Vermutlich befiirchten viele Kraftfahrer, daB brennende oder
kollidierte Fahrzeuge grundsdtzlich explodieren. Dem wider-

* Expertengespréch
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sprechen Jjedoch die Untersuchungsergebnisse aus mehr als
hundert Brandversuchen der Bonner Feuerwehr / 34 7 sowie
praktische Erfahrungen aus dem Stuttgarter Reum / 28 7.

Aus Angst vor den Flammenwirkungen, aber auch vor mogli-
chen Explosionen wird oft eine Hilfeleistung unterlassen
bzw. falsch oder unsachgemsB gehandelt / 22, 28 7. Brand-
experten berichten von Fehlern, die von Kraftfahrern bei
Loschversuchen mit eigenen Feuerldschern hiufig gemacht
werden: durch Unkenntnis und zu wenig Vertrautheit mit den
Geréten wird das LOschmittel wirkungslos verspriiht; der
Léschstrahl wird auf Brandstellen gerichtet, die fiir eine
Personenrettung zundchst unbedeutend sind /11, 23, 28 7.

Bei Versuchen wurden zur Erhéhung der Loschmittelmengen
mehrere Feuerldscher gleichzeitig eingesetzt. Dsbei kam es
auch vor, daB durch den unsachgemédBen Einsatz von Feuer-
l6schern aus verschiedenen Winkeln dem jeweils Gegeniiber-
stehenden die Flammen ins Gesicht geblasen wurden.*

Versuchspersonen, die die Spriihzeiten nach der Handhabung

von Feuerldschern beurteilen sollten, iiberschédtzten diese

erheblich. Fiir 2-Kilo-Gerite ~ die im Durchschnitt Spriih-

zeiten von 8 bis 12 Sekunden haben - wurden bis zu 5 Minu-
“ten /[ 11_7 aber auch bis zu 20 Minuten / 35_7 genannt.

Die Mehrheit der Experten schdtzt die Loschleistung eines
Laien gegeniiber der eines erfahrenen Feuerwehrmsnnes mit
10 bis 20 % ein. Einige Experten meinen jedoch, daB dieser
Anteil bis zu 50 % betragen kann.* Allerdings kOnnen such
erfahrene Feuerwehrménner in speziellen Fdllen nicht immer
100 % der maximal mbglichen LSschleistung erbringen.

Die DIN 14 406 beriicksichtigt fiir die Auslegung von Feuer-
1l6schgerdten einen gewissen Anteil "Unvermdgen bei der Be- -
dienung". Dieser Faktor scheint jedoch in der Realitét we-

* Expertengespréch
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sentlich unglinstiger sein als unter den angenommenen und
standardisierten Bedingungen der Norm.

Nach Meinung der Experten ist die M651ichkeit, Kenntnisse
und Vertrautheit aller Kraftfahrer mit Feuerldschgerdten
durch sténdige Ubung auf einem akzeptablen Leistungsstand
zu halten, eher pessimistisch einzuschétzen.*

3.3 Automatische Feuerwarn- und LBschaﬁlagen

Im Renn- und Rallye-Sport, wo das Mitfiihren von Feuer-
l6schgerdten vorgeschrieben ist, wurden die ersten automa-
tischarbeitenden Feuerldschanlagen entwickelt und in Fahr-
zeuge eingebaut. Auch fiir den Pkw-Bereich ist eine automa-
tische Feuerwarn- und L&schanlage entwickelt worden, die
seit ca. 1 1/2 Jahren in einem deutschen Serien-Pkw einge-
baut werden kann / 28, 31_7.

Die Anlage besteht aus zwei Wdrmefiihlern im Motorraum, ein
dritter ist im Bereich der Hinterachse angebracht. Feuer-
feste Kabel verbinden sie mit einem Priifschalter, einer
Feuerwarnlampe - kombiniert mit einem HandauslOseschalter -
und einem im Kofferrsum installierten 10-Kilo-Halonl8scher.
An den LOscher ist eine Sprihleitung angeschlossen, die
beidseitig unter dem Fahrzeug und im Motorraum verlegt ist.
Unmittelbar nach Ausbruch eines Brandes wird das Ventil des
Léschers durch einen von den Warmefiihlern ausgel&sten Im-
puls schlagartig gedffnet und das Lschmittel mit einem
Druck von ca. 40 bar im Motorraum und unter dem Fahrzeug
verspriht. Die Anlage kann such manuell mit dem Handauslo-
ser in Betrieb gesetzt werden. Dieses festinstallierte
Loschsystem kann Jjedoch nicht zur Hilfeleistung bei snde-
ren Fahrzeugen eingesetzt werden.

Nach dem derzeitigen Stand der Technik und der asbsehbaren
Entwicklung kann man heute sagen, daf sich derartige Syste-
me im Massengebrauch in absehbarer Zeit nicht durchsetzen
werden, weil damit verbundene finanzielle Aufwendungen zu

* Expertengespréch
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hoch sind. Eine zwangsweise Einfiihrung wdre insbesondere
unter Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten derzeit nicht ratsam.

4. Kosten-Nutzen-Abschitzung

Die Ausriistung aller Pkw mit Feuerldschern wiirde dazu fih-
ren, daB Personen- und Sachschédden, die von Fahrzeugbrénden
verursacht werden, in einem gewissen AusmaB verhindert wiir-

den.

Die folgende Kosten-Nutzen-Abschétzung stellt die Kosten
der Ausriistung den gesamten durch Fahrzeugbrinde verursach-
ten Schéden gegeniiber. Dieser Vergleich gibt Hinweise fir
die Wirksamkeit der Feuerl&scher bei der Vermeidung von Per-
sonen- und Sachschidden, die mindestens erforderlich ist, um
die Ausriistung aller Pkw aus gesamtwirtschaftlicher Sicht

zu rechtfertigen.

4.1 Schétzung der Ausristungskosten

Die Kosten fiir die Ausristung eines Pkw mit einem 2-Kilo-
Feuerldscher liegen in einer Gr&Benordnung von ca. 50 DM
(Pulverldscher) bis 100 DM (Halonldscher). Die Lebensdauer
der FeuerlOscher ist hSher als die von Pkw, so daB im Lau-
fe der Lebensdauer eines Pkw (etwa 10 Jahre) im Mittel
keine Ersatzausristung erforderlich wird. Zur Gewdhrlei-
stung der Funktionsfihigkeit der Feuerldscher ist alle

zwei Jahre eine Uberpriifung erforderlich. Die Hohe der
Prifkosten hiangt von den erforderlichen Priifungsmodalité-
ten ab und ist aus heutiger Sicht schwer abzuschitzen. Auf
eine gesonderte Schétzung der Priifkosten soll dsher ver-
zichtet werden. Die hierdurch bedingte Unterschédtzung der
Kosten wird tendenziell dadurch ausgeglichen, daB bei der
Schétzung der Ausriistungskosten mbgliche Produktionskosten-
ergparnisse, die bei der zu erwartenden GroBserienproduk-
tion bei Ausriistung aller Fahrzeuge eintreten kdnnen, nicht
berticksichtigt werden. .
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Unter diesen Annahmen ergeben sich fiir einen Bestand von
23 Mio. mit Feuerl8schern ausgeriisteten Pkw (vorsussicht-
licher Pkw-Bestand in 1980) bei einer Lebensdauer der Pkw
von 10 Jshren jihrliche Ausriistungskosten (Ersatzinvesti-
tionen) von 115 bis 230 Mio. DM, die sich fiir einen auf
25 Mio. Pkw wachsenden Bestand auf 125 bis 250 Mio. DM
erhChen wiirden. ‘

Die Kosten fiir die - infolge der Einsdtze der Feuerldscher -
notwendig werdenden Nachfiillungen koénnen in Anbetracht der
geringen Zahl von Fahrzeugbridnden (fiir alle Kraftfahrzeuge

- also auch filir ILkw etc. - ca. 51.000 Brand- und Schmor-
schidden pro Jahr) vernachlédssigt werden. Ebenso werden die
Kosten fiir Ausbildung und PFortbildung der Kraftfahrer iiber
den sachgerechten Gerdteeinsatz vernachléssigt, weil die
Zahl entsprechender Kurse derzeit gering ist. Diese Kosten
konnten aber mit zu einem bestimmenden Faktor werden, wenn
alle Kraftfahrer davon Gebrsuch machen wiirden.

4.2 Schédtzung des Personen- und Sachschadens infolge von

Fahrzeugbrinden

Aufgrund des Unfallgeschehens in 1977 ist zu erwarten, daB
Jédhrlich etwa 55 bis hochstens 80 Personen infolge eines
Pkw-Brandes zu Tode kommen (vgl. 2.2). Unter der Annahme,
daBl diese Zahl bei wachsendem Pkw-Bestand ansteigt, kann
flir 1980 eine Anzsh]l von bis zu maximal 100 Personen, die
infolge eines Pkw-Brandes sterben, angesetzt werden.

Die volkswirtschaftlichen Kosten eines Verkehrstoten, die
fir 1973 in einer GroBenordnung von rund 400.000 DM ge-
schitzt worden sind / 38 7, werden 1980 voraussichtlich
eine GréBenordnung von rund 650.000 DM erreichen.* Bei ei-
ner Schitzung von 100 durch Fahrzeugbrinde getdteten Pkw-
Insassen kann der Personenschaden infolge der T&tung von

* Hochgerechnet mit dem Wachstumsfaktor des Volkseinkom-
mens Jje Einwohner unter der Annashme einer jidhrlichen
Wachstumsrate von 7 v.H. flir die Zeit von 1978 bis 1980.
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Pkw-Insassen somit auf maximal 65 Mio. DM je Jahr geschidtzt
werden.

Die Anzshl der infolge von Fahrzeugbrédnden verletzten Per-
sonen kann aufgrund des Unfallgeschehens in 1977 nicht oh-
ne weiteres geschiétzt werden, weil einerseits die genannte
Zahl von 446 bei Brandunfdllen Verletzten (vgl. 2.2) auch
diejenigen Verletzten enthdlt, die unmittelbar infolge des
Unfalls, nicht aber infolge des danach ausbrechenden Fahr-
zeugbrandes verletzt worden sind, und andererseits die An-
zghl der bei einem Brand ohne Unfall Verletzten nicht be-
kannt ist. Zur Schiétzung der Brandfolgen so0ll angenommen
werden, daB alle bei einem Unfall mit Brand Verletzten in-
folge des Fahrzeugbrandes verletzt worden sind und bei
Brinden ohne Unfall niemsnd verletzt worden ist. Unter der
Annahme, daB die Anzshl der Brandverletzten mit wachsendem
Pkw-Bestand ansteigt, soll filir 1980 eine Anzahl von bis zu
500 Brandverletzten unterstellt werden.

Fiir eine Maximal-Schdtzung der Unfallkosten infolge der
Verletzung von Pkw-Insassen kann angenommen werden, daf
alle Brandverletzungen schwere Verletzungen sind. Die
volkswirtschaftlichen Kosten eines schwerverletzten Pkw-
Insassen lagen 1973 in einer GrdBenordnung von rund

30.000 DM*. Im Jghr 1980 werden sie eine Gr&Benordnung von
ca. 45.000 DM erreichen ** Fir 500 Brandverletzte ergeben
sich somit volkswirtschaftliche Kosten in HShe wvon 22,5
oder aufgerundet 25 Mio. DM.

Der gesamte Personenschaden infolge von Pkw-Brdnden ist so-
mit auf maximal 90 Mio. DM zu schdtzen. Diese Schiétzung
ist duBerst pessimistisch. Mit groBer Wahrscheinlichkeit

* Gerechnet mit Kostensdtzen filir Verletzte der AIS-Klassen
2 bis 5 fiir eine Verletzungsschwere-Verteilung angegurte-
ter Pxw-Frontsitz-Insassen nach / 39 7.

** Hochgerechnet mit dem Wachstumsfaktor des Volkseinkom-
mens je Einwohner (vgl. FuBnote *, S.21),
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liegen die tatsdchlichen volkswirtschaftlichen Kosten
deutlich unter 90 Mio. DM.

Zur Ermittlung der Sachschadenskosten ist von der Anzahl
der Fahrzeugbrénde auszugehen. Die Anzahl der Fahrzeugbrén-
de von Pkw (Brand- und Schmorschiden) wird fiir 1977 auf
39.000 bis 46.000 Fille geschitzt. Der Entschddigungsauf-
wand der Versicherungen fiir diese Fédlle betrug rund 52

Mio. DM; das sind im Mittel weniger als 1.500 DM je Fall.
Der Entschddigungsaufwand enthdlt nicht den Verwaltungsauf-
wand der Versicherungen, die Rechtsfolgekosten sowie die
Selbstbehalte der Versicherten und Teile der Nutzungsaus-
fzlle. Insofern gibt der Entschdédigungsaufwand nur unzu-
reichende Anhaltspunkte fiir die volkswirtschaftlichen Ko-
sten des Sachschadens infolge von Pkw-Branden. Ein Ver-
gleich des mittleren Schadensaufwsnds mit den volkswirt-
schaftlichen Sachschadenskosten je Unfall mit nur Sachscha-
den (1973: 2.150 bzw. 8.900 DM fiir leichte bzw. schwere
Sachschadensunfille) zeigt, daB es sich bei der Mehrzahl
der Brandfélle um leichte Brinde mit geringen Schadens-
folgen oder um Brédnde von sehr alten Fahrzeugen handeln

mulB3.

Zur Ermittlung einer Maximal-Sch8tzung der Sachschadensfol-
gen von Pkw-Brénden wird angenommen, daB die Anzaghl der
Brande mit wachsendem Pkw-Bestand auf 50.000 Fdlle je Jahr
ansteigt und daB in 2 v.H. der Fdlle (= 1.000 Fdlle) der
Brand infolge eines Unfalles entsteht.*

Eine Bewertung dieser unfallbedingten Brénde mit dem auf
das Jahr 1980 aktualisierten Kostensatz fiir schwere Sach-
schadensunfdlle in Hohe von 15.000 DM ergibt Kosten von
15 Mio. DM.

Bewertet man die librigen 49.000 F&lle in Ermangelung eines
spezifisch ermittelten Kostensatzes fiir Brinde ohne vorher-

* Nach Untersuchungen der Versicherungswirtschaft liegt
der Anteil der unfallbedingten Brénde in einer GréBen-
ordnung von etwas mehr als 1 v.H. aller Pkw-Brénde
(siehe Tafel 2, S5.10)
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gehenden Unfall mit 2.000 DM je Fall, so ergeben sich hier-
aus Sachschadenskosten in HShe von rund 100 Mio. DM.

Die gesamten Sachschadenskosten infolge von Pkw-Brénden
konnen demnach auf maximal 115 Mio. DM geschétzt werden.

Der volkswirtschaftliche Gesamtschaden aus Personen- und
Sachschéden betrdgt somit maximal bis zu rund 205 Mio. DM.

4.3 Ermittlung der erforderlichen Mindest-Wirksamkeit

Fir einen Bestand von 23 Mio. Pkw, der 1980 voraussicht-
lich erreicht wird, betragen die laufenden jdhrlichen Aus-
ristungskosten mit Feuerldschern (Ersatzinvestitionen) in
Abhéngigkeit von der Art der Gerdte 115 bis 230 Mio. DM.
Die gesamten Personen- und Sachschadenskosten infolge Pkw-
Brand betragen demgegeniliber maximal 205 Mio. DM.

Beim Vergleich der Zahlenwerte wird deutlich, d4aB bei Ver-
wendung der teureren Loschgerdte die Ausriistungskosten
(230 Mio. DM) nicht einmal susgeglichen wiirden, wenn alle
Personen- und Sachschéden (205 Mio. DM) vermieden werden
kdnnten. Nur bei Verwendung der billigeren Gerdte (Ausrii-
stungskosten 115 Mio. DM) wiirden die Ausriistungskosten

55 % der Personen- und Sachschadenskosten ausmachen, sich
also mBglicherweise ein positiver Nutzen ergeben, sofern
die Gesamtwirksamkeit der FeuerlSschereinsétze zur Vermei-
dung von Personen- und Sachschiéden entsprechend hoch wére.

Nach allem, was bisher iiber die Gesamtwirksamkeit des Zu-
sammenhanges Brandgeschehen - Mensch - Feuerldschgeridt be-
kannt ist (vgl. Kap. 3), kann nicht erwartet werden, daB
eine Reduzierung der Schiéden in diesem MaBe mdglich sein
wird. Dies gilt insbesondere im Hinblick auf die Sachsch&-
den, weil vielfach bereits eine Teilverbrennung eines Fahr-
zeugs auch bei erfolgreichem Loschen einem Totalschaden
weitgehend gleichkommt (vgl. Abschn. 2.2). Die Vollausrii-
stung des Pkw-Bestandes mit Feuerldschern ist somit aus ge-
samtwirtschaftlicher Sicht nicht zu befilirworten.
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5. Zusammenfassung und Empfehlungen

Nach Schdtzungen hatten 1977 in der Bundesrepublik Deutsch-
land 39.000 bis 46.000 Pkw einen Brandschaden durch Flam-
men- und/cder Glutwirkung; der Anteil der Schiéden durch
Flammenwirkung war ca. 1/3 des Gesamtumfanges. Der Sach-
schaden-Aufwand der Kraftfahrzeugversicherer betrug 52 Mio.
DM. Schwere Personenschdden sind vorwiegend bei unfallbezo-
genen Fahrzeugbrdnden entstanden, die wiederum nur einen
Anteil von einigen Prozent am Gesamtbrandgeschehen haben.
Dabei wurden 1977 schétzungsweise 55 bis 80 Personen durch
Fahrzeugbrand getétet, maximal 450 schwer verletzt. Etwa

90 % der Fahrzeugbriénde entstehen infolge technischer Min-
gel (vorwiegend am Kraftstoffsystem bzw. an der elektri-
schen Anlage), Fahrldssigkeit und Brandstiftung. Bei neue-~
ren Fahrzeugen sind aufgrund nationaler und internationa-
ler Regelungen positive Trends in der brandschutztechnischen
Entwicklung zu erkennen; auf den Fahrzeugbestand bezogen
ist keine Zunahme der Brandschadenhdufigkeit festzustellen.
Die Kraftfahrzeugindustrie und das -handwerk riisten derzeit
auf Wunsch der Kdufer etwa 10 % der Pkw mit tragbaren Feu-
erldschern aus.

In dem Expertengesprdch wurde deutlich, daB der 2-Kilo-
Loscher als derzeit glinstiger KompromiB hinsichtlich dexr
unterschiedlichen Anforderungen wie Handhabung, Ldschrate
usw. anzusehen ist. Welchem Ldschmittel der Vorzug zu ge-
ben ist, konnte von den Experten nicht eindeutig beantwor-
tet werden; die Vor- und Nachteile werden unterschiedlich
gewertet. Es kann nicht erwartet werden, daB alle Besit-
zer von Feuerldschgeriten wissen, daB diese Gerdte regel-
miBig zu warten sind und vor allem dem auch Rechnung tra-
gen. Durch Versagen der Gerdte, falsche Einschdtzung der
Loschdauer, Angst vor Flemmenwirkung, Bedienungsfehler,
mangelnde Kenntnis iiber die L&schtechnik u.a. ist die
Wirksamkeit der Feuerldschgerdte im praktischen Einsatz
erheblich eingeschrénkt. Auch miissen die derzeitigen Be-
mithungen, die Kenntnisse und Vertrautheit nmit Feuerldsch-
gerdten durch stindige Ubung zu vermitteln und auf einem
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skzeptablen Leistungsstand zu halten, eher pessimistisch
eingeschétzt werden.

Die Gesamtwirksamkeit des Zusammenhanges Brandgeschehen -
Mensch - Feuerloschgerdt verdeutlicht, daB eine allgemeine
Ausriistungspflicht aller Pkw mit tragbaren Feuerldschern

sus gesamtwirtschaftlicher Sicht nicht zu befilirworten ist.

Zur Verbesserung der derzeitigen Situation ist folgendes
zu empfehlen:

- Das freiwillige Ausriisten von Fahrzeugen mit Feuerlosch-~
gerdten sollte weiterhin propagiert werden.

-~ Als Zusatzausriistung flir Pkw sollte der 2-Kilo-Ld&scher,
nicht der 1-Kilo-Ldscher angeboten werden.

- Die Offentlichkeit sollte {iber die Wirkzusammenhénge bei
Fahrzeugbrinden, liber Moglichkeiten und Grenzen von
Feuerldschgerdten und iiber die fachgerechte Handhabung
verstérkt informiert werden.

- Fir interessierte Kraftfahrer sollten von den einschldgi-
gen Institutionen mehr Moglichkeiten geschaffen werden,
praktische Ubungen mit tragbaren Feuerldschern durchfiih-

ren zu kOnnen.

- Die ECE-Regelung Nr. 34 (Verhiitung von Brdnden) oder &hn-
liche Vorschriften sollten in die nationalen Vorschrif-
ten der Bundesrepublik Deutschland ibernommen werden.

Dariiber hinaus ist in diesem Zusammenhang zu beriicksichti-
gen, daB tragbare Feuerldscher fir den Einsatz im Pkw-Be-
reich iiber die Festlegungen der DIN 14 406 hinaus speziel-
len Forderungen genligen und die Halterungen dieser Gerdte
den Bestimmungen der DIN 75 405 entsprechen sollten. AuBer-
dem sind weitere Absicherungen der elektrischen Anlage von
Pkw anzustreben.
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