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Vorwort 

Die Bundesanstalt für Straßenwesen hat im Februar 1976 ei­
nen Bericht über "Fahrzeugbrände - Häufigkeit, Ursachen, 
Bekämpfung -" dem Bundesminister für Verkehr vorgelegt 
~1_7. In dieser Arbeit wurde deutlich, daß Fahrzeugbrände 
keine besonders hohe Bedeutung im Verkehrsunfallgeschehen 
haben. 

In jüngster Zeit wurde jedoch die Diskussion um das Mit­
führen von Feuerlöschgeräten neu belebt, da zwischenzeit­
lich 

- Feuerlöscher mit neuen Löschmitteln auf den Markt ge­
kommen sind 

- Forderungen nach größeren Löschern mit brauchbarerer 
Wirkung erhoben wurden 

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

Der Bundesminister für Verkehr beauftragte daher die Bun­
desanstalt für Straßenwesen, im Rahmen einer erneuten Un­
tersuchung das Mitführen von Feuerlöschern in Personen­
kraftwagen unter Einbezug von Kosten-Nutzen-Betrachtungen 
zu untersuchen. 

Vor diesem Hintergrund· erarbeitete die Bundesanstalt für 
Straßenwesen die vorliegende Stellungnahme zum "Mitführen 
von Feuerlöschern in Pkw". Dabei wurden die zur Zeit ver­
fügbaren Erkenntnisse aus nationaler und internationaler 
Literatur, praktische Erfahrungen von Experten (vgl. Teil­
nehmerliste des Expertengespräches im Anhang) sowie Ko­
sten-/Nutzen-Abschätzungen berücksichtigt. 
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1. Ausgangslage 

Allgemeingültige Bestimmungen zur Brandverhütung (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 Straßenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) ~2_7, 
in DIN-Normen, in EG-Richtlinien•, ECE-Regelungen•• und 
FMVss•••, formuliert. 

Tafel 1 gibt einen Überblick über die nationalen und eini­
ge internationale Regelungen zur Brandverhütung bzw. Minde­
rung von Brandfolgen im Kfz.-Bereich. 

l'l'i-andverhütunl! 

national international 
StVZO DIN EG-Richt-

1ini"' N ... 

I;:> 
!;:l'l;1 I 

Kraftstoff § 451)2) bDI 1S.a1~ behält er 70/221 
--,1(/],f..)tl)ll).p~ 

..., ..., ,d..., bD"-<"" 4l 
lll·.-< o·.-< a co o bD Kraftstoff-
& ~;:: ~e~ ~~ leitungen 

§ 46 

Brennverhel ten von 
Materialien/Werk- zu § 303) 75 200 stoffen der Kfz.- (Entw.) Innenausstattung 

Brennverhalten von 
Kunststoffen (z.B. zu § 303) 53 438 
Außenmateriell 

Absicherung elek- zu § 304 ) 
trischer Leitungen 

Minderung der Brandfolgen 

tragbare Feuer- § 35g5 ) 114 406
6

) 

I 
löschgeräte 

75 4057 ) 8) (Entw.) 

1 )Richtlinie: Prüfbedingungen für Kraftstoffbehälter aus Kunststoff 
2) Ri chtl i nie: Ausführung und Unterbringung von Kraftstoffbehältern 

in Kfz. 
3)Richtl inie: Verwendung schwerentflammbarer Werkstoffe im Kfz .-Bau 
4 )Richtlinie: Absicherung elektrischer Leitungen 

ECE-Re-
.,. .. , ... ?J ... 

FMVSS 

34 301 

302 

S)Mitführpflicht in Kraftomnibussen 
6) Prüfungsgrund 1 age 

7) Feuerlöscherhalterungen für F'h1 
8 ) auch: Druckgas- VO 

Tafel 1: Nationale und internationale Regelungen zur Brandverhütung/ 
Minderung von Brandfolgen im Kfz.-Bereich 

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

Nationen für Europa 
*** Federal Motor Vehicle Safety Standards der USA 
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Im einzelnen sind das: 

- Der Gesetzgeber legt in der StVZO ~2_7 fest, welche An­
forderungen an Kraftstoffbehälter (§ 45) und an Kraft­
stoffleitungen (§ 46) von Kraftfahrzeugen zu stellen 
sind. 

- Die Richtlinien ·ZU den §§ 30 und 45 sind keine allge­
meingültigen Rechtsvorschriften; sie haben lediglich 
verwaltungsinternen Charakter für die technischen Prüf­
dienste. 

- § 35g gilt nur für Kraftomnibusse. Er enthält die Ver­
pflichtung, einen betriebsbereiten 6-Kilo-Feuerlöscher 
im Fahrzeug mitzuführen; außerdem Forderungen bezüglich 
Handhabung, Wartung und jährliche Prüfung. 

- DIN 14 406 (tragbare Feuerlöscher) ~5_7 ist aufgrund 
einer Verwaltungsvereinbarung der Länder und eines Rund­
erlasses des Innenministers NW (vom 26.4.1977 - VIIIB4-
4.426-11) als Prüfgrundsatz für Feuerlöschgeräte ver­
bindlich erklärt worden. Für transportable Feuerlöscher, 
die mit einem Druckgas-Löschmittel gefüllt sind, ist au­
ßerdem noch die Druckgas-VO ~36_7 maßgebend. 

- DIN-Entwurf 75 200 (Bestimmung des Brennverhaltens von 
Werkstoffen der Kfz.-Innenausstattung) ~6_7 und DIN 
53 438 (Prüfung von brennbaren Werkstoffen) ,L"37_7 sind 
Prüfgrundlagen der Richtlinie über die Verwendung schwer 
entflammbarer Werkstoffe im Kfz.-Bau (zu § 30 StVZO). 

- DIN-Entwurf 75 405 (Feuerlöscherhalterungen für Pkw) 
~25_7 ist eine Empfehlung für den Einbau von tragbaren 
Feuerlöschern in Pkw. 

- Die EG-Richtlinie Nr. 70/221 (Behälter für flüssigen 
Kraftstoff) ~3_7 gilt auch für die Bundesrepublik 
Deutschland; sie entspricht weitgehend § 45 StVZO. 

- Die ECE-Regelung Nr. 34 (Verhütung von Bränden) ,L"4_7 
ist zum gegenwärtigen Zeitpunkt noch nicht in die na­
tionalen Vorschriften übernommen worden. 

- Die FMVSS 301 (Kraftstofftanks, Armaturen und Verbindun­
gen) ~7_7 ähnelt inhaltlich der ECE 34; die FMVSS 302 
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(Brennverhalten von Werkstoffen der Innenausstattung) 
,L7_7 dem DIN-Entwurf 75 200. 

Darüber hinaus gelten in der Bundesrepublik Deutschland 
für spezielle Fälle noch weitere Regelwerke, die Vorschrif­
ten oder Hinweise zur Brandverhütung bzw. Minderung der 
Brandfolgen im Kfz.-Bereich enthalten: z.B. Verordnung 
über die Beförderung gefährlicher Güter auf der Straße, 
Arbeitsstättenverordnung, technische Verordnung brennbarer 
Flüssigkeiten, Gewerbeordnung, Unfallverhütungsvorschriften 
der Berufsgenossenschaften, Versicherungsgesetz ,C1o_7•. 

Die Kraftfahrzeughersteller geben dem aktiven Brandschutz 
(Brandverhütung) den Vorrang. Dies findet seinen Ausdruck 
darin, daß seitens der Hersteller über die nationalen Vor­
schriften (StVZO) und EG-Richtlinie 70/221 hinaus für Ex­
portfahrzeuge auch die Anforderungen der ECE-Regelung 
Nr. 34 bzw. der FMVSS 301 und 302 zur Verhütung von Brän­
den eingehalten werden. Die Automobilindustrie (Hersteller 
und Händler) rüstet auf Wunsch aber auch Pkw mit Feuer­
löschsystemen ,C28, 31_7 oder tragbaren Feuerlöschern aus. 

Nach neuesten Meldungen hat zur Zeit jeder zehnte deutsche 
Autofahrer einen Feuerlöscher im Fahrzeug ~33_7. Die Brand­
direktion München berichtet, daß bei rund 20 % der Fahrzeug­
brände ihres Einzugsbereiches die Fahrzeuglenker bzw. ande­
re Verkehrsteilnehmer noch vor Eintreffen der Feuerwehr 
Löschversuche mit eigenen Löschgeräten gemacht haben. Über 
die Wirksamkeit wurden keine Angaben gemacht.** 

• Expertengespräch 
** Schriftliche Stellungnahme der Branddirektion München 

L3-Bau/Sa vom 5.1.1979, die im Nachgang zum Expertenge­
spräch übersandt wurde 
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2. Ursachen, Häufigkeit und Folgen von Fahrzeugbränden 

2.1 Ursachen 

Nach DIN 14 011 (Begriffe aus dem Feuerwehrwesen) ~13_7 
läßt sich eine Brandentstehung definieren als der Vorgang, 
in dem einem brennbaren Stoff bzw. Stoffgemisch so viel 
Wärmeenergie zugeführt wird, daß es. - unter Mitwirkung von 
Sauerstoff- zur Entzündung/Entflammung*kommt. 

In Kraftfahrzeugen sind als ~~!~!!~-~!:~~~~E~-~~~ff~-~~!.! 
~~~ffg~~!~~!!~ u.a. vorhanden: Kraftstoffe, Schmierstoffe, 
Kunststoffe, Textilien, Holzprodukte ~11, 14, 20_7. 
Die Anteile dieser Brennstoffe an der Gesamtmasse der Fahr­
zeuge sind für die verschiedenen Kraftfahrzeugarten unter­
schiedlich; für neuere Pkw sind folgende Angaben zu finden: 
Kraftstoffbehälter haben ein Fassungsvermögen von 50-70 1; 
die Schmierstoffmenge der Motoren beträgt im Mittel 3-6 1 
~19_7. Der Kunststoffanteil pro Pkw kann bis zu 1/10 des 
Gesamtgewichtes betragen ~32_7. Es muß jedoch darauf hin­
gewiesen werden, daß nicht alle Kunststoffe leicht brennbar 
sind. Vor allem in letzter Zeit werden nach Aussagen von 
Experten in zunehmendem Maße Kunststoffe im Kfz.-Bau ver­
wendet, die gute brandschutztechnische Eigenschaften auf­
'Areisen. 

Als ~~~g~~!~~g in Kraftfahrzeugen können in Frage kommen: 
elektrische Leitungen (Überhitzung z.B. durch Kurzschluß), 
heiße Auspuff- und Motorteile, überhitzte Reifen und Brem­
sen. Auch Reibungswärme oder Sprühfunken (z.B. bei einem 
Unfall), heiße Gase oder Flammen aus dem Motor-Brennraum 
(undichtes/defektes Ventil) sowie glimmende Zigaretten oder 

* Entzündbarkeit ist die Eigenschaft von brennbaren Stoffen 
oder Stoffgemischen, mehr oder weniger leicht entzündet 
werden zu können. 
Entflammen ist das Einleiten des Brennens von festen oder 
flüssigen Stoffen (z.B. von Holz oder brennbaren Flüssig­
keiten), bei denen erst durch Einwirken einer Zündquelle 
entzündbare Gase oder Dämpfe freigesetzt und entzündet 
werden ~13_7. 
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offenes Feuer (z.B. Feuerzeug) können zur Zündquelle wer­
den ~9, 11, 14, 15, 20_7. 

Fahrzeugbrände lassen sich auch nach ihrer Entstehung un­
terscheiden•: 

1. 

2. 

3. 
4. 

Brände, die auf Brandstiftung zurückzuführen sind 
Brände, die wegen technischer 
stehen 

Mängel am Fahrzeug ent-

Brände, die fahrlässig verursacht werden 
Brände, die im Zusammenhang mit Verkehrsunfällen ent-
stehen. 

zu 1.: 

Nach Auffassung der Experten haben diese Brände in den 
letzten Jahren stark zugenommen. 

zu 2.: 

Hier handelt es sich vorwiegend um Mängel am Kraftstoff­
system und an der elektrischen Einrichtung. 

zu 3.: 
Als häufigste Ursache wird unachtsames Hantieren mit 
offenem Feuer oder glimmenden Materialien genannt. 

zu 4.: 
Durch Unfall beschädigte elektrische Einrichtungen bzw. 
Leitungen verursachen oft Kurzschlüsse, verbunden mit 
einer starken Wärmeentwicklung, die zum Verschwelen der 
Leitungsisolation führen kann. Je nach Art der Leitung 
und ihrer Absicherung ist es auch möglich, daß schon 
vor dem Schmelzen der Leitung leichtentflammbare Mate­
rialien in Brand gesetzt werden. 

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

• Schriftliche Stellungnahme von G. Stecklina 6-St/Gö 
vom 28.7.1978 zum Expertengespräch 
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doch eine relativ hohe Wärmeenergie benötigt, wie dies 
auch in realitätsnahen Versuchen bestätigt wurde ~15_7. 
Dadurch erklärt sich auch, daß auslaufender Kraftstoff 
nicht zwangsläufig zu einem Brand führen muß. Untersuchun­
gen in den USA ergaben, daß bei 1.066 Fahrzeugunfällen 
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 Fahrzeugbränden L""1, 8, 9, 14, 18, 
29_7 wurden als häufigste Brandursachen Mängel 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 Brände 
im Motorraum ~14, 16, 30_7; 75 %dieser Brände greifen 
auf die Fahrgastzelle über ~14_7. 

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

2.2. Häufigkeit und Folgen 

Die Häufigkeit von Fahrzeugbränden kann zur Zeit nur aus 
einzelnen, speziell durchgeführten Studien abgeschätzt wer­
den. Für die Bundesrepublik Deutschland liegen entsprechen­
de amtliche Daten nicht vor, weil sie nicht zentral gesam­
melt und ausgewertet werden. Der Deutsche Feuerwehrverband, 

Bonn, bestätigt auf Anfrage allerdings, daß die bundesdeut-
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sehen Feuerwehren beabsichtigen, eine zentrale Datenverar­
beitung aufzubauen, in der alle Brände erfaßt werden sollen. 

Um einen besseren Oberblick über die Angaben in der nationa­
len und internationalen Literatur zu gewinnen, wurden die 
veröffentlichten, teilweise unterschiedlichen Aussagen und 
Zahlenwerte in Tafel 2 zusammengestellt. Unterschiede in 
den Definitionen, Erhebungs- und Auswertemethoden sind, so­
weit bekannt, durch Untergliederungen und zusätzliche Er­
läuterungen hervorgehoben. Vor allem sei noch darauf hinge­
wiesen, daß sich die Ergebnisse älterer Untersuchungen im 
Hinblick auf die geschilderte Entwicklung im Pkw-Bau nicht 
ohne weiteres auf das heutige Brandgeschehen im Straßenver­
kehr beziehen lassen. Auch lassen sich ausländische Ver­
hältnisse bezüglich der Fahrzeuge (Bauartanforderungen, War­
tung, Überwachung etc.), der Straßen- und der Verkehrsver­
hältnisse, Rettungssysteme usw. kaum auf die Bundesrepublik 
Deutschland übertragen. 

Aus dem deutschen Untersuchungsmaterial und den Ergebnis­
sen des Expertengespräches kristallisieren sich drei Aus­
sagen heraus, die hinsichtlich ihrer Aktualität, der Ab­
schätzung des ~~~~!~~E~~ von Fahrzeugbränden und der 
Folgen plausibel erscheinen: 

- Aus 100.000 Feuerwehreinsätzen, die 1976 bundesweit er­
faßt wurden, sind für die Bundesrepublik Deutschland 
13.237 Kraftfahrzeugbrände hochgerechnet worden. Hierbei 
handelt es sich vorwiegend um Brände mit Schäden durch 
Flammenwirkung; der Anteil der Schmorschäden ist dabei 
sehr gering. 

- Aus der Schadenstatistik der Kraftfahrzeugversicherer von 
1977 sind folgende Zahlen bekannt: insgesamt ca. 51.000 
Kraftfahrzeugbrände, davon 39.000 bis 46.000 Pkw-Brände. 
Hierin sind alle Brandschäden, also auch Schmorschäden, 
enthalten. Der gesamte Sachschaden-Aufwand der Pkw-Brän­
de betrug über 52 Mio. DM.• 

* Schriftliche Stellungnahme von Prof. Dr.-Ing. Danner 
I/di vom 2.10.1978 zum Expertengespräch 





Kfz .-Brände in bezug 
zum Kfz.-Eestrmd 

Unfalll}'eschehen und } 

Quelle Erhebr-s.- (Erheb~s./ Brände von 
v.ebict/ Bezup;s-) Kfz. insg. Kfz. -Be- Brnnc!risiko Zahl d. un- P,rcmdrisiko Geltungs- Zeitraum (pro Jahr) stond (rel. Lrrmd- ters. Unf. (rcl. Brnnd-bereich (pro Jahr höufi~kei t) mit + ohnP. hüufigkei t) 

in i'lio. Brrmd 

1 ? 3 4 5 6 7 8 

I" ADAC1
) ,C11] D 1970 2o.ooo 31 ca. 17 31 0,3 %}) 

Bayern 6/69-6/70 
Hamburg 8% 

,C10] D 15.000 31 

II Eic1<hoff 

TUA 1
) 

,C29] 
Hessen 6/69-1?/73 

III 
Darmstadt 

<1 % aller J) 

1) Internat. 1%9-?4 Verk.unfälle 
IV BASt Köln 

20,53 0,1 %)J ,C1] D 1974 20-22.000 j)b) ca. 

1) Internat. 1966-74 0,1-0,5% J)j) 

V i~dnh?-~7_7 u. D aller Ver-
kehrsunfälle 

HUK-Verband 
1
) D 1974 28.936 mit I) 

0,24% \) VI 
,Ca] Pers. schad. 

1) 
D 1976 13.237 J)1J) 

VII Dez, Persehe 
AG ,C•••_7 

Dcmner/HtiK 1) 
J)6)0) 

ca. 1~ ~) 
\) \))) 

D 1977 ca. 51 ,000 0,23-0,27% 165.000 m>t 0,23% \)j) VIII 
,C""] \)6)9) (1974 Pers. schad. 

39-46.000 

InternntionE11 
1) 

IX ~~:~g~:~:Fi_c9_7 15.188 J) 12,5 J)l1) o, 12 % ~L 
5 GB 1968 

6.892 \) 1o,e"""ll'11 0,06 % ~) 
'\•5 

X 
/F' 1) 18.082l) 13,8 J)l1) 0,13 %~~ .. 5 ~~~:~ta~~e L14_7 GB 1971 

10.1'<91) 12 "12 o,os %"~ 
•\.j ! 

F 1975 0,2 ~~ m I 0,16% 
XI Prim ,C20] i 

XII A~onym/ 2) . USA >30.000
31 

0,5% J) 
cornell Un1v. 7 11. y. USA ,C27-

XIII Trisko 
71)1) 

,C16_ 8/73-10/73 

USA 
130 ) 

197'' 574.000 j)b) 0,4 -~~ ')b) 
105 \) '\ .j 

Cooley, IISHI 
1
)
2
) 

197? 0,1 % J)j)6)1j) 

XIV USA 9/73-3/7'< aller (17 Mio. 
t;ich. ,C30] + 4/75 Fz. -Unfälle 

VnuFhnn, Dcp • 
1);1 r.n 1966 291.725 0 06% 

XV 1<?Cih!05 - 33-?50ll ~:s ~\~:. A~~~~~r ·r1s_7 
!rSA O,t•5% 
!f.S. 1

.·." .AUS 1/6:~-G/CJ) u.65" J 1,27 % 



-
Kraftfahrzeur,brände 

Getötete 

-Zahl· d. rcl. rz.-Insa~-
getötet durch Brandein".lir kung getötet 

unters. Häufi~- sen bei durch Un-
Zohl der Kfz.mit keit d. Zahl d. Unfällen fall ~it 
Kfz. mit I3rAnd unfall- Kfz. mit mit Brand enschl. 
ünfnll + pit + bezog. Brnnd + ohne Unfall mit Unfall 

Kfz.-Lrond 
Brand hne Ur: Kfz.- Unfall 

fnll Dründe -abs. rel. rel. 
ebs. nbs. rel. 

9 10 11 1? 13 .. 14 15 16 
17 18 19 

.___ 
2.ooo 5 

-"250 5)6) 

-
' I I 44))5) -I 350 I I -I > 3ooll5l 

-I 
11,7 ~ 117 I) 1.000 

18 I) -
-co. 1 %ll5)6)7) ))5)6) 

<100 

5-12 ~) -
-

68 I) 143 I) .._ 17 ·:.._ 
111 

11,9 jli(v.14~) -
132))5)1)) 

I· -'' 3?91) ~1 %1) 
1)5)10) 

1)5) 

i 55 55 -
15.18g 

4,24% 644 
l) 

31 J) "10·12 

. 6.892 1) 6,67 %
1

. 460 I) 

"10·12 

18.08~) 
. J) 778 l) 241 l) . ~~,1 1'(v.131)1) 4,3% 

"10·12 

10.149' 5,8 ' 589 \) 131 
~11•3 %(v.131)1) "1G.17 

l 
150 

"7·8 

2.637' 3,7 %') 72 1) 
1.923 \) "10.12 

l)5)6)15) ))5)6)7)15) 
17.000 1-1,5 % ))5)6)15) 

45Q-650 

163 
11~8 

59 



Verlet~te 

Verlet~te bei Kfz.-Driinden 

nbs. rel. 

20 21 

2~9 

6~ I) 

j)l)6 0,1 %')5)C)8 
(300 

100 1) 75,5% I) 
(von 14~) 

1)5) 
446 

' 212 

\)11) 54,2 %(v.1~1) · 
71 ." 
90 \) 6e,'7 %(v.1~1) ." 

J)j)6)15) l)5)6ll)15) 
7?0-1.250 1,7-2,8;~ 

205 J)~) 0,05% lil>•> 

Tafel 2: Häufigkeit und Folgen von Fahrzeugbränden 

1) Eigenuntersuchung 9) 
i nc 1 • Schmorschäden etc. 

2 )Li teraturauswertung 10) 
Schätzungen bis 80 Tote 

3) alle Kraftfahrzeuge 11) 
zur Verbrennungen und Ve1 

4) brühungen 
Pkw 

12) 
5) Bestand am 30.9, 

pro Jahr 
13) 

6) Hochrechnung 
Schätzungen 

14) fz. bis 3,5 t zulässiges 7) alle getöteten Insassen Gesamtgewicht 
von Kfz, 

15) 
ß) alle verletzten 

Bezugszeitraum 1972 
Insassen 

von Kfz. 

• Berechnung auf ßas is von Spalte , , • , 

•• Hinweis zu Zeile I: die angegebenen Rela'tionen der 
Spalten 4-6 und 9 stimmen nicht überein 

••• Expertengespräch arn 27.9. 78 in der BASt, Köln 
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- Bezogen auf den Fahrzeugbestand ist keine Zunahme der 
Brandschadenshäufigkeit in den letzten Jahren festzustel­
len. 

Zur Betrachtung der ~~!ß~~ von Fahrzeugbränden und damit 
zur Abschätzung ihres Stellenwertes im Verkehrsunfallge­
schehen erweist sich folgende Aufteilung als vorteilhaft: 

- Fahrzeugbrände, die in keinem Zusammenhang mit einem 
Verkehrsunfall stehen 

Fahrzeugbrände, die Ursache oder Folge eines Verkehrsun­
falles sind. 

Bei der ersten Gruppe handelt es sich vorwiegend um Fahr­
zeugbrände infolge Brandstiftung, technischer Mängel oder 
Fahrlässigkeit. Ca. 90 % aller Fahrzeugbrände werden die­
ser Gruppe zugeordnet ~1, 9, 11, 14, 16, 17, 28, 29_7. 
Die übrigen Fahrzeugbrände stehen im Zusammenhang mit ei­
nem Verkehrsunfall ~8, 11, 14, 16, 17, 29_7. 

Einen wesentlichen Einflußfaktor auf Folgen von Fahrzeug­
bränden stellen die Möglichkeiten und notwendigen Zeiten 
für die Eigen- oder Fremdrettung der Fahrzeuginsassen so­
wie für die Brandbekämpfung dar. Bei Fahrzeugbränden in­
folge BrandstiftYDg, technischer Mängel oder Fahrlässig­
keit besteht !~!_!~!~~~!!!!~~~~ für die Fahrzeuginsas­
sen in der Regel kaum eine Gefahr~ durch den Brand ver­
letzt zu werden, weil sie selbst das Fahrzeug oft schnell 
genug verlassen können. Für Fahrzeuginsassen, die sieh 
nach einem Unfall im brennenden Fahrzeug befinden, be­
steht vor allem dann eine hohe Verletzungsgefahr, wenn 
sie aufgrund der Unfallschwere das Fahrzeug nicht recht­
zeitig verlassen bzw. von außen gerettet werden können. 

Bei Fahrzeugbränden, die infolge technischer Mängel oder 
Fahrlässigkeit entstanden, ist !~~~~2_2~~-!~~~ eine Ge­
fährdung für die Fahrzeuginsassen zu erwarten, wenn die 
Brandentstehung nicht sofort bemerkt wird und/oder Werk­
stoffe leicht entflammen und/oder eine Flammenausbreitung 
so schnell erfolgt, daß die Insassen das Fahrzeug nicht 
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mehr rechtzeitig verlassen können. Diese Brände können 
wiederum Ursache für einen Verkehrsunfall sein. 

Eine schnelle und wirksame Brandbekämpfung kann Eigentum 
vor weiteren Beschädigungen schützen und ein Ausbreiten 
des Brandes, das die Sicherheit auf öffentlichen Straßen, 
in Großgaragen etc. beeinträchtigen kann, verhindern. Ex­
perten vertreten allerdings die Meinung, daß eine Teilver­
brennung eines Fahrzeuges einem Totalschaden weitgehend 
gleichkommt.• 

Der ~~!~!!~g~-!~!~~-~!~~~-!~g~~~~5~~~~~~ kann sehr un­
terschiedlich sein. In vielen Fällen kann es mehrere Mi-
nuten dauern, bis kritische Zustände im Fahrzeuginnenraum 
vorherrschen. Hierzu zählen in erster Linie die Brände, 
die in keinem Zusammenhang mit einem Verkehrsunfall ste­
hen (ca. 90 %). Untersuchungen ergaben z.B., daß 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 völligen Entflammung des In­
nenraumes [;"8.._7. 

In ungünstigen Fällen können z.B. bereits nach 30 Sekunden 
nicht mehr überlebbare Zustände im Fahrzeuginnenraum exi­
stieren. Nach Aussagen von Experten• können diese Situa­
tionen vor allem bei den unfallbezogenen Bränden entstehen, 
weil hier die Brandausbreitung oft sehr schnell geschieht. 
Bei derartigen, überwiegend schweren Verkehrsunfällen ist 
im Nachhinein allerdings eine Zuordnung, ob ein Fahrzeug­
insasse durch den Fahrzeugbrand oder die Schwere der Kol­
lision getötet wurde, häufig nicht mehr möglich. 

Die ~~~!~~!~!~-~!~-~!~!~!g~ werden auf BAB mit durch­
schnittlich 10 bis 15 Minuten, im Stadtbereich mit dureh­
schnittlieh 3 bis 5 Minuten angegeben.• 

• Expertengespräch 
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Bei mängelbedingten Bränden oder Bränden infolge von 
Brandstiftung oder Fahrlässigkeit bestehen deshalb vor al­
lem innerorts günstige Rettungs- bzw. Löschchancen für die 
Feuerwehren. 
Für die unfallbezogenen Brände mit der oft schnellen 
Brandausbreitung reichen die Einsatzzeiten der Feuerwebren 
in den meisten Fällen nicht aus, um Personen, die sich 
noch im brennenden Fahrzeug befinden, zu retten. Hier ist 
auch die Ortslage (innerorts, außerorts) nur von sekundä­
rer Bedeutung für die Erfolgschancen. 

Deshalb sind brandbedingte schwere ~~~~~~~~~~~!~~~ vorwie­
gend bei ~~!!~~~~ß~~~~-~~!~~g~~~~~~ zu erwarten. Die 
bereits erwähnte Hochrechnung• auf 13.237 Kraftfahrzeug-

brände (Brände~ Kfz., vorwiegend mit Schäden durch 
Flammenwirkung) ergab für 1976 für das gesamte Bundesge­
biet 132 Getötete bei Kfz.-Bränden. Detailliertere Schät­
zungen liegen von den Kraftfahrtversicherern für 1977 
vor:•• 

- 379 Pkw-Kollisionen mit Brandfolge 
- 556 verletzte und getötete Insassen 

davon 
- 110 getötete Insassen 

davon 50% durch Brand getötet, d.h. 

- 22_~~~~~~~~ 

- Maximalschätzung: ~Q-~~~~!~~~ 

Von den 446 bei Pkw-Unfällen mit Brandfolge verletzten 
Personen ist aber nur ein Teil durch Brand verletzt worden. 

Mit der Schwere der Fahrzeugbeschädigungen nimmt auch die 
Häufigkeit von Fahrzeugbränden zu. Bei einem Unfall mit 
Totalschaden ist gegenüber einem mittelschweren Unfall die 
Wahrscheinlichkeit, mit der eine Brandentwicklung zu er­
warten ist, etwa 8 mal höher ~27_7. 

• Expertengespräch 
•• vgl. Fußnote •, S.9 
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Zahlen der y~~!~~~~~g-~~!-~~~~~~~~~~~~g-~~~-~gf~!! sind 
nicht bekannt. 

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

Die erfolgreiche Brandbekämpfung hängt im wesentlichen da­
von ab, ob ein geeignetes Mittel oder Gerät möglichst 
frühzeitig, also bei Brandentstehung.wirkungsvoll einge­
setzt wird. Kleinere Brände mit kurzer Vorbrennzeit können 
beispielsweise in vielen Fällen, wenn schnell gehandelt 
wird, mit einfachen Mitteln (z.B. einer Decke) gelöscht 
werden ~11_7. Größere Bränden bedingen zwangsläufig den 
Einsatz wirksamer Feuerlöschgeräte. Mit kleinen tragbaren 
Feuerlöschgeräten wird sich kaum ein umfangreicher Fahr­
zeugbrand ablöschen lassen ~11, 15, 22-24, 28_7; hier 
kann nur der Einsatz der Feuerwehr mit entsprechendem Ge­
rät wirksam sein. Durch den wirkungsvollen Einsatz eines 
geeigneten tragbaren Feuerlöschers lassen sich bei sachge­
rechter Bedienung die Flammen soweit zurückdrängen, daß 
Fahrzeuginsassen von Außenstehenden gerettet werden können 
~12_7. 

Nur wenn man von der Idealvorstellung ausgeht, daß bei je­
dem Fahrzeugbrand eine schnelle und wirkungsvolle Brandbe­
kämpfung mit geeigneten Feuerlöschgeräten und sofortiger 
Rettung brandgefährdeter Fahrzeuginsassen durchgeführt 
wird, könnten nahezu alle durch Brandverursachten Personen­
schäden und der größte Teil der Sachschäden verhindert wer­
den. Diese theoretische Gesamtwi~ksamkeit kann jedoch -
selbst wenn in allen Personenkraftwagen tragbare Feuerlö­
scher mitgeführt werden - durch mehrere Einflüsse, die 
sich in der Praxis ergeben können, beeinträchtigt werden, 
indem 

Feuerlöscher eine zu geringe Löschwirkung haben oder 
nicht funktionstüchtig sind 
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- hilfewillige Kraftfahrer zu spät am Ort des Brandgesche­
hens eintreffen 

Hilfswillige nicht immer in der Lage sind, fachgerecht 
zu löschen. 

3.1 Technische Aspekte tragbarer Feuerlöseher 

Die DIN 14 406 ~5_7 - die als Prüfgrundsatz für tragbare 
Feuerlöseher für die Bundesrepublik verbindlieh erklärt 
wurde - beschreibt Mindestanforderungen an diese Geräte im 
~!!g~!~!~~~ und fordert u.a. leichte Bedienbarkeit, Unter­
brechungsmöglichkeit und ständige Oberprüfbarkeit der Ein­
satzbereitschaft. 
Als Empfehlung für die Unterbringung und den Einbau von 
tragbaren Feuerlösehern ist DIN 75 405 anzusehen. 
Um den ~p~~!~!!~~ Einsatzbedingungen bei Fahrzeugbränden 
noch besser gerecht werden zu können, schlagen Brandschutz­
experten weitere, über die DIN-Festlegungen für tragbare 
Feuerlöseher hinausgehende Anforderungen vor: 

- einheitliehe Bedienelemente 
- Einhandbedienung 
- Prüfbedingungen, die die Verhältnisse des Fahrzeugbran-

des besser berücksichtigen. 

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 Optimallösungen gefunden werden (siehe auch Erläute­
rungen der DIN 14 406, Teil 1). 
Die Einhandbedienung soll die Hilfe bei Personenrettung 
mit der freien Hand ermöglichen. 
Eine Anpassung der Prüfbedingungen für Pkw-Feuerlöscher an 
die speziellen Bedingungen des Fahrzeugbrandes sollte wie 
beim 6-Kilo-Löseher (für Busse ete.) auch beim 2-Kilo-Lö­
seher vorgenommen werden. 

Ein Zielkonflikt ergibt sieh hinsiehtlieh der Größe der 
Feuerlöscher. Für Geräte mit großer Löschmittelmenge spre-
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chen verbesserte Möglichkeiten bei der Brandbekämpfung 
durch höhere Löschraten, für kleinere Geräte beispielswei­
se eine leichtere Handhabung bzw. Unterbringung im Fahr­
gastraum. Nach DIN 14 406 sind kÜnftig 2-Kilo-Feuerlöscher 
die kleinste Einheit. Auch im Expertengespräch wurde deut­
lich, daß der bisher üblicherweise eingesetzte 1-Kilo-Lö­
scher zukünftig durch den hinsichtlich Löschrate günstige­
ren 2-Kilo-Löscher ersetzt werden sollte. Allerdings bie­
ten die Automobilhersteller überwiegend noch den 1-Kilo­
Löscher als Sonderzubehör an. Größere als 2-Kilo-Feuerlö­
scher sollten im Pkw nach Auffassung von Experten zur 
Mitführung nicht empfohlen werden. 

Die DIN 14 406 schreibt für alle Feuerlöscher, für die ei­
ne Mitführpflicht besteht (z.B. Busse) Kontrolluntersu­
chungen in regelmäßigen Abständen von nicht länger als 2 
Jahren vor. Dies wird von den Experten auch für alle ande­
ren Löscher empfohlen, die freiwillig z.B. im Pkw mitge­
führt werden. Allerdings muß derzeit bezweifelt werden, 
daß der Pkw-Fahrer diesen Empfehlungen folgt. Entgegen der 
Regelung, daß in der Bundesrepublik Deutschland nur DIN­
gerechte Feuerlöscher hergestellt und vertrieben werden 
dürfen, gibt es auch Billigprodukte, für die eine Nachprü­
fung praktisch nicht möglich ist bzw. für die die finan­
ziellen Aufwendungen für die Nachprüfung in der Höhe des 
Kaufpreises für ein neues Gerät liegen. 

Neben den verbreiteten Pulverlöschern werden neuerdings 
auch Löscher mit Halon angeboten. Das Löschmittel Halon 
ist ein unter Druck verflüssigtes Gas und erfüllt die Kri­
terien der Druckgas-VO f:36J. Zur Erhöhung des zu gerin­
gen Eigendruckes von Halon wird Stickstoff als zusätzli­
ches Treibgas in Halon-Löschern verwendet. 

Im Hinblick auf die Wartung werden Halon-Löscher von Fach­
leuten günstiger beurteilt als Pulverlöscher, weil die 
Funktionstüchtigkeit dieser Geräte durch einfache Gewichts­
und Druckprüfungen kontrolliert werden kann. 



- 17 -

Bezüglich des effektivsten Löschmittels sind die Experten 
zum gegenwärtigen Zeitpunkt noch geteilter Meinung. Das 
Löschmittel Halon hat gegenüber Glutbrandpulver (ABC-Pul­
ver) eine höhere Löschwirkung und bildet bei Löscharbeiten 
keine Rückstände. Es ist jedoch - im Gegensatz zu ABC-Pul­
ver - nicht für Glutbrände geeignet und weist bei hohen 
Temperaturen giftige Zersetzungserscheinungen auf. 

Einige Experten schätzen, daß - regelmäßige Wartung vor­
ausgesetzt - bis zu 10 % der Feuerlöscher Ausfälle haben 
können. Andere hingegen halten diese Angabe für überhöht.• 

Nach einer ADAC-Untersuchung sind vor allem bei sogenannten 
Billig-Löschern hohe Ausfälle zu verzeichnen; dagegen funk­
tionierten von 55 Qualitäts-Feuerlöschern, die nach 2 bis 
7 wartungslosen Jahren abgesprüht Wlll.'den, nur 3 Feuerlö­
scher nicht ~12_7. 

3.2 Aspekte der Benutzung von tragbaren Feuerlöschern 

Eine erfolgreiche Brandbekämpfung setzt seitens des Benut­
zers eines tragbaren Feuerlöschers voraus, daß er den Mut 
und die Fähigkeit zum schnellen und fachgerechten Eingrei­
fen hat. 
Das bedeutet aber auch, daß er über Ablauf und Wirkungswei­
se eines Brandgeschehens sowie über die Möglichkeiten eines 
effektiven Feuerlöschereinsatzes hinreichend informiert ist 
und für den Einsatz praktisch geübt hat. 

Obwohl die Massenmedien seit Jahren versuchen, durch Auf­
klärung über den Ablauf von Fahrzeugbränden und über die 
richtige Handhabung geeigneter Feuerlöscher die notwendige 
Breitenwirkung zu erzielen, scheint eine weitere Vertiefung 
und Versachlichung dieser Thematik im Bewußtsein der Öffent­
lichkeit notwendig. 

Vermutlich befürchten viele Kraftfahrer, daß brennende oder 
kollidierte Fahrzeuge grundsätzlich explodieren. Dem wider-

• Expertengespräch 
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sprechen jedoch die Untersuchungsergebnisse aus mehr als 
hundert Brandversuchen der Bonner Feuerwehr ~34_7 sowie 
praktische Erfahrungen aus dem Stuttgarter Raum ~28_7. 

Aus Angst vor den Flammenwirkungen, aber auch vor mögli­
chen Explosionen wird oft eine Hilfeleistung unterlassen 
bzw. falsch oder unsachgemäß gehandelt ~22, 28_7. Brand­
experten berichten von Fehlern, die von Kraftfahrern bei 
Löschversuchen mit eigenen Feuerlöschern häufig gemacht 
werden: durch Unkenntnis und zu wenig Vertrautheit mit den 
Geräten wird das Löschmittel wirkungslos versprüht; der 
Löschstrahl wird auf Brandstellen gerichtet, die für eine 
Personenrettung zunächst unbedeutend sind ~11, 23, 28_7. 

Bei Versuchen wurden zur Erhöhung der Löschmittelmengen 
mehrere Feuerlöscher gleichzeitig eingesetzt. Dabei kam es 
auch vor, daß durch den unsachgemäßen Einsatz von Feuer­
löschern aus verschiedenen Winkeln dem jeweils Gegenüber­
stehenden die Flammen ins Gesicht geblasen wurden.• 

Versuchspersonen, die die Sprühzeiten nach der Handhabung 
von Feuerlöschern beurteilen sollten, überschätzten diese 
erheblich. Für 2-Kilo-Geräte - die im Durchschnitt Sprüh­
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 schätzt die Löschleistung eines 
Laien gegenüber der eines erfahrenen Feuerwehrmannes mit 
10 bis 20 % ein. Einige Experten meinen jedoch, daß dieser 
Anteil bis zu 50% betragen kann.• Allerdings können auch 
erfahrene Feuerwehrmänner in speziellen Fällen nicht immer 
100 % der maximal möglichen Löschleistung erbringen. 

Die DIN 14 406 berücksichtigt für die Auslegung von Feuer­
löschgeräten einen gewissen Anteil "Unvermögen bei der Be­
dienung". Dieser Faktor scheint jedoch in der Realität we-

• Expertengespräch 
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sentlich ungünstiger sein als unter den angenommenen und 
standardisierten Bedingungen der Norm. 

Nach Meinung der Experten ist die Möglichkeit, Kenntnisse 
und Vertrautheit aller Kraftfahrer mit Feuerlöschgeräten 
durch ständige Übung auf einem akzeptaulen Leistungsstand 
zu halten, eher pessimistisch einzuschätzen.• 

3.3 Automatische Feuerwarn- und Löschanlagen 

Im Renn- und Rallye-Sport, wo das Mitführen von Feuer­
löschgeräten vorgeschrieben ist, wurden die ersten automa­
tischarbeitenden Feuerlöschanlagen entwickelt und in Fahr­
zeuge eingebaut. Auch für den Pkw-Bereich ist eine automa­
tische Feuerwarn- und Löschanlage entwickelt worden, die 
seit es. 1 1/2 Jahren in einem deutschen Serien-Pkw einge­
baut werden kann ~28, 31_7. 

Die Anlage besteht aus zwei Wärmefühlern im Motorraum, ein 
dritter ist im Bereich der Hinterachse angebracht. Feuer­
feste Kabel verbinden sie mit einem Prütschalter, einer 
Feuerwarnlampe - kombiniert mit einem Handauslöseschalter -
und einem im Kofferraum installierten 10-Kilo-Halonlöscher. 
An den Löscher ist eine Sprühleitung angeschlossen, die 
beidseitig unter dem Fahrzeug und im Motorraum verlegt ist. 
Unmittelbar nach Ausbruch eines Brandes wird das Ventil des 
Löschers durch einen von den Wärmefühlern ausgelösten Im­
puls schlagartig geöffnet und das Löschmittel mit einem 
Druck von ca. 40 bar im Motorraum und unter dem Fahrzeug 
versprüht. Die Anlage kann auch manuell mit dem Handauslö­
ser in Betrieb gesetzt werden. Dieses festinstallierte 
Löschsystem kann jedoch nicht zur Hilfeleistung bei ande­
ren Fahrzeugen eingesetzt werden. 
Nach dem derzeitigen Stand der Technik und der absehbaren 
Entwicklung kann man heute sagen, daß sich derartige Syste­
me im Massengebrauch in absehbarer Zeit nicht durchsetzen 
werden, weil damit verbundene finanzielle Aufwendungen zu 

• Expertengespräch 
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hoch sind. Eine zwangsweise Einführung wäre insbesondere 
unter Kosten-Nutzen-Gesichtspunkten derzeit nicht ratsam. 

4. Kosten-Nutzen-Abschätzung 

Die Ausrüstung aller Pkw mit Feuerlöschern würde dazu füh­
ren, daß Personen- und Sachschäden, die von Fahrzeugbränden 
verursacht werden, in einem gewissen Ausmaß verhindert wür­
den. 

Die folgende Kosten-Nutzen-Abschätzung stellt die Kosten 
der Ausrüstung den gesamten durch Fahrzeugbrände verursach­
ten Schäden gegenüber. Dieser Vergleich gibt Hinweise für 
die Wirksamkeit der Feuerlöscher bei der Vermeidung von Per­
sonen- und Sachschäden, die mindestens erforderlich ist, um 
die Ausrüstung aller Pkw aus gesamtwirtschaftlicher Sicht 
zu rechtfertigen. 

4.1 Schätzung der Ausrüstungskosten 

Die Kosten für die Ausrüstung eines Pkw mit einem 2-Kilo­
Feuerlöscher liegen in einer Größenordnung von ca. 50 DM 
(Pulverlöscher) bis 100 DM (Halonlöscher). Die Lebensdauer 
der Feuerlöscher ist höher als die von Pkw, so daß im Lau­
fe der Lebensdauer eines Pkw (etwa 10 Jahre) im Mittel 
keine Ersatzausrüstung erforderlich wird. Zur Gewährlei­
stung der Funktionsfähigkeit der Feuerlöscher ist alle 
zwei Jahre eine Überprüfung erforderlich. Die Höhe der 
Prüfkosten hängt von den erforderlichen Prüfungsmodalitä­
ten ab und ist aus heutiger Sicht schwer abzuschätzen. Auf 
eine gesonderte Schätzung der Prüfkosten soll daher ver­
zichtet werden. Die bierdurch bedingte Unterschätzung der 
Kosten wird tendenziell dadurch ausgeglichen, daß bei der 
Schätzung der Ausrüstungskosten mögliche Produktionskosten­

ersparnisse, die bei der zu erwartenden Großserienproduk­
tion bei Ausrüstung aller Fahrzeuge eintreten können, nicht 
berücksichtigt werden. 
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Unter diesen Annahmen ergeben sich für einen Bestand von 
23 Mio. mit Feuerlöschern ausgerüsteten Pkw (voraussicht­
licher Pkw-Bestand in 1980) bei einer Lebensdauer der Pkw 
von 10 Jahren jährliche Ausrüstungskosten (Ersatzinvesti­
tionen) von 115 bis 230 Mio. DM, die sich für einen auf 
25 Mio. Pkw wachsenden Bestand auf 125 bis 250 Mio. DM 
erhöhen würden. 

Die Kosten für die - infolge der Einsätze der Feuerlöscher -
notwendig werdenden Nachfüllungen können in Anbetracht der 
geringen Zahl von Fahrzeugbränden (für alle Kraftfahrzeuge 
- also auch für Lkw etc. - ca. 51.000 Brand- und Schmor­
schäden pro Jahr) vernachlässigt werden. Ebenso werden die 
Kosten für Ausbildung und Fortbildung der Kraftfahrer über 
den sachgerechten Geräteeinsatz vernachlässigt, weil die 
Zahl entsprechender Kurse derzeit gering ist. Diese Kosten 
könnten aber mit zu einem bestimmenden Faktor werden, wenn 
alle Kraftfahrer davon Gebrauch machen würden. 

4.2 Schätzung des Personen- und Sachschadens infolge von 
Fahrzeugbränden 

Aufgrund des Unfallgeschehens in 1977 ist zu erwarten, daß 
jährlich etwa 55 bis höchstens 80 Personen infolge eines 
Pkw-Brandes zu Tode kommen (vgl. 2.2). Unter der Annahme, 
daß diese Zahl bei wachsendem Pkw-Bestand ansteigt, kann 
für 1980 eine Anzahl von bis zu maximal 100 Personen, die 
infolge eines Pkw-Brandes sterben, angesetzt werden. 

Die volkswirtschaftlichen Kosten eines Verkehrstoten, die 
für 1973 in einer Größenordnung von rund 400.000 DM ge­
schätzt worden sind ~38_7, werden 1980 voraussichtlich 
eine Größenordnung von rund 650.000 DM erreichen.* Bei ei­
ner Schätzung von 100 durch Fahrzeugbrände getöteten Pkw­
Insassen kann der Personenschaden infolge der Tötung von 

* Hochgerechnet mit dem Wachstumsfaktor des Volkseinkom­
mens je Einwohner unter der Annahme einer jährlichen 
Wachstumsrate von 7 v.H. für die Zeit von 1978 bis 1980. 
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Pkw-Insassen somit auf maximal 65 Mio. DM je Jahr geschätzt 
werden. 

Die Anzahl der infolge von Fahrzeugbränden verletzten Per­
sonen kann aufgrund des Unfallgeschehens in 1977 nicht oh­
ne weiteres geschätzt werden, weil einerseits die genannte 
Zahl von 446 bei Brandunfällen Verletzten (vgl. 2.2) auch 
diejenigen Verletzten enthält, die unmittelbar infolge des 
Unfalls, nicht aber infolge des danach ausbrechenden Fahr­
zeugbrandes verletzt worden sind, und andererseits die An­
zahl der bei einem Brand ohne Unfall Verletzten nicht be­
kannt ist. Zur Schätzung der Brandfolgen soll angenommen 
werden, daß alle bei einem Unfall mit Brand Verletzten in­
folge des Fahrzeugbrandes verletzt worden sind und bei 
Bränden ohne Unfall niemand verletzt worden ist. Unter der 
Annahme, daß die Anzahl der Brandverletzten mit wachsendem 
Pkw-Bestand ansteigt, soll für 1980 eine Anzahl von bis zu 
500 Brandverletzten unterstellt werden. 

Für eine Maximal-Schätzung der Unfallkosten infolge der 
Verletzung von Pkw-Insassen kann angenommen werden, daß 
alle Brandverletzungen schwere Verletzungen sind. Die 
volkswirtschaftlichen Kosten eines schwerverletzten Pkw­
Insassen lagen 1973 in einer Größenordnung von rund 
30.000 DM*. Im Jahr 1980 werden sie eine Größenordnung von 
ca. 45.000 DM erreichen ·~ Für 500 Brandverletzte ergeben 
sich somit volkswirtschaftliche Kosten in Höhe von 22,5 
oder aufgerundet 25 Mio. DM. 

Der gesamte Personenschaden infolge von Pkw-Bränden ist so­
mit auf maximal 90 Mio. DM zu schätzen. Diese Schätzung 
ist äußerst pessimistisch. Mit großer Wahrscheinlichkeit 

* Gerechnet mit Kostensätzen für Verletzte der AIS-Klassen 
2 bis 5 für eine Verletzungsschware-Verteilung angegurte­
ter Pkw-Frontsitz-Insassen nach ~39_7. 

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

Zur Ermittlung der Sachschadenskosten ist von der Anzahl 
der Fahrzeugbrände auszugehen. Die Anzahl der Fahrzeugbrän­
de von Pkw (Brand- und Schmorschäden) wird für 1977 auf 
39.000 bis 46.000 Fälle geschätzt. Der Entschädigungsauf­
wand der.Versicherungen für diese Fälle betrug rund 52 
Mio. DM; das sind im Mittel weniger als 1.500 DM je Fall. 
Der Entschädigungsaufwand enthält nicht den Verwaltungsauf­
wand der Versicherungen, die Rechtsfolgekosten sowie die 
Selbstbehalte der Versicherten und Teile der Nut~ungsaus­
fälle. Insofern gibt der Entschädigungsaufwand nur unzu­
reichende Anhaltspunkte für die volkswirtschaftlichen Ko­
sten des Sachschadens infolge von Pkw-Bränden. Ein Ver­
gleich des mittleren Schadensaufwands mit den volkswirt­
schaftlichen Sachschadenskosten je Unfall mit nur Sachscha­
den (1973: 2.150 bzw. 8.900 DM für leichte bzw. schwere 
Sachschadensunfälle) zeigt, daß es sich bei der Mehrzahl 
der Brandfälle um leichte Brände mit geringen Schadens­
folgen oder um Brände von sehr alten Fahrzeugen handeln 
muß. 

Zur Ermittlung einer Maximal-Schätzung der Sachschadensfol­
gen von Pkw-Bränden wird angenommen, daß die Anzahl der 
Brände mit wachsendem Pkw-Bestand auf 50.000 Fälle je Jahr 
ansteigt und daß in 2 v.H. der Fälle (= 1.000 Fälle) der 
Brand infolge eines Unfalles entsteht.• 

Eine Bewertung dieser unfallbedingten Brände mit dem auf 
das Jahr 1980 aktualisierten Kostensatz für schwere Sach­
schadensunfälle in Höhe von 15.000 DM ergibt Kosten von 
15 Mio. DM. 

Bewertet man die übrigen 49.000 Fälle in Ermangelung eines 
spezifisch ermittelten Kostensatzes für Brände ohne vorher-

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

Die gesamten Sachschadenskosten infolge von Pkw-Bränden 
können demnach auf maximal 115 Mio. DM geschätzt werden. 

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

4.3 Ermittlung der erforderlichen Mindest-Wirksamkeit 

Für einen Bestand von 23 Mio. Pkw, der 1980 voraussicht­
lich erreicht wird, betragen die laufenden jährlichen Aus­
rüstungskosten mit Feuerlöschern (Ersatzinvestitionen) in 
Abhängigkeit von der Art der Geräte 115 bis 230 Mio. DM. 
Die gesamten Personen- und Sachschadenskosten infolge Pkw­
Brand betragen demgegenüber maximal 205 Mio. DM. 

Beim Vergleich der Zahlenwerte wird deutlich, daß bei Ver­
wendung der teureren Löschgeräte die Ausrüstungskosten 
(230 Mio. DM) nicht einmal ausgeglichen würden, wenn alle 
Personen- und Sachschäden (205 Mio. DM) vermieden werden 
könnten. Nur bei Verwendung der billigeren Geräte (Ausrü­
stungskosten 115 Mio. DM) ~mrden die Ausrüstungskosten 
55 % der Personen- und Sachschadenskosten ausmachen, sich 
also möglicherweise ein positiver Nutzen ergeben, sofern 
die Gesamtwirks.amkeit der Feuerlöschereinsätze zur Vermei­
dung von Personen- und Sachschäden entsprechend hoch wäre. 

Nach allem, was bisher über die Gesamtwirksamkeit des Zu­
sammenhanges Brandgeschehen - Mensch - Feuerlöschgerät be­
kannt ist (vgl. Kap. 3), kann nicht erwartet werden, daß 
eine Reduzierung der Schäden in diesem Maße möglich sein 
wird. Dies gilt insbesondere im Hinblick auf die Sachschä­
den, weil vielfach bereits eine Teilverbrennung eines Fahr­
zeugs auch bei erfolgreichem Löschen einem Totalschaden 
weitgehend gleichkommt (vgl. Abschn. 2.2). Die Vollausrü­
stung des Pkw-Bestandes mit Feuerlöschern ist somit aus ge­
samtwirtschaftlicher Sicht nicht zu befürworten. 
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5. Zusammenfassung und Empfehlungen 

Nach Schätzungen hatten 1977 in der Bundesrepublik Deutsch­
land 39.000 bis 46.000 Pkw einen Brandschaden durch Flam­
men- und/oder Glutwirkung; der Anteil der Schäden durch 
Flammenwirkung war ca. 1/3 des Gesamtumfanges. Der Sach­
schaden-Aufwand der Kraftfahrzeugversicherer betrug 52 Mio. 
DM. Schwere Personenschäden sind vorwiegend bei unfallbezo­
genen Fahrzeugbränden entstanden, die wiederum nur einen 
Anteil von einigen Prozent am Gesamtbrandgeschehen haben. 
Dabei wurden 1977 schätzungsweise 55 bis 80 Personen durch 
Fahrzeugbrand getötet, maximal 450 schwer verletzt. Etwa 
90 % der Fahrzeugbrände entstehen infolge technischer Män­
gel (vorwiegend am Kraftstoffsystem bzw. an der elektri­
schen Anlage), Fahrlässigkeit 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 Brandschadenhäufigkeit festzustellen. 
Die Kraftfahrzeugindustrie und das -handwerk rüsten derzeit 
auf Wunsch der Käufer etwa 10 % der Pkw mit tragbaren Feu­
erlöschern aus. 

In dem Expertengespräch wurde deutlich, daß der 2-Kilo­
Löscher als derzeit günstiger Kompromiß hinsichtlich der 
unterschiedlichen Anforderungen wie Handhabung, Löschrate 
usw. anzusehen ist. Welchem Löschmittel 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, daß alle Besit­
zer von Feuerlöschgeräten wissen, daß diese Geräte regel­
mäßig zu warten sind und vor allem dem auch Rechnung tra­
gen. Durch Versagen der Geräte, falsche Einschätzung der 
Löschdauer, Angst vor Flammenwirkung, Bedienungsfehler, 
mangelnde Kenntnis über die Löschtechnik u.a. ist die 
Wirksamkeit der Feuerlöschgeräte im praktischen Einsatz 
erheblich eingeschränkt. Auch müssen die derzeitigen Be­
mühungen, die Kenntnisse und Vertrautheit mit Feuerlösch­
geräten durch ständige Übung zu vermitteln und auf einem 
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akzeptablen Leistungsstand zu halten, eher pessimistisch 
eingeschätzt werden. 

Die Gesamtwirksamkeit des Zusammenhanges Brandgeschehen -
Mensch - Feuerlöschgerät verdeutlicht, daß eine allgemeine 
Ausrüstungspflicht aller Pkw mit tragbaren Feuerlöschern 
aus gesamtwirtschaftlicher Sicht nicht zu befürworten ist. 

Zur Verbesserung der derzeitigen Situation ist folgendes 
zu empfehlen: 

- Das freiwillige Ausrüsten von Fahrzeugen mit Feuerlösch­
geräten sollte weiterhin propagiert werden. 

- Als Zusatzausrüstung für Pkw sollte der 2-Kilo-Löscher, 
nicht der 1-Kilo-Löscher angeboten werden. 

- Die Öffentlichkeit sollte über die Wirkzusammenhänge bei 
Fahrzeugbränden, über Möglichkeiten und Grenzen von 
Feuerlöschgeräten und über die fachgerechte Handhabung 
verstärkt informiert werden. 

- Für interessierte Kraftfahrer sollten von den einschlägi­
gen Institutionen mehr Möglichkeiten geschaffen werden, 
praktische Übungen mit tragbaren Feuerlöschern durchfüh­
ren zu können. 

- Die ECE-Regelung Nr. 34 (Verhütung von Bränden) oder ähn­
liche Vorschriften sollten in die nationalen Vorschrif­
ten der Bundesrepublik Deutschland übernommen werden. 

Darüber hinaus ist in diesem Zusammenhang zu berücksichti­
gen, daß tragbare Feuerlöscher für den Einsatz im P~r-Be­
reich über die Festlegungen der DIN 14 406 hinaus speziel­
len Forderungen genügen und die Halterungen dieser Geräte 
den Bestimmungen der DIN 75 405 entsprechen sollten. Außer­
dem sind weitere Absieherungen der elektrischen Anlage von 
Pkw anzustreben. 
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