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BRANDGEFAHR ELEKTROFAHRZEUG?

Berichte über brennende Elektrofahrzeuge fallen in der Presse auf. Aber spiegeln sie die reale Gefahr wieder?

Erläuterungen
Präsentationsnotizen
Jedes Jahr brennen nach Angaben des GDV allein in Deutschland rund 15.000 Fahrzeuge. Nimmt man Schmorschäden dazu, kommt es zu rund 40.000 Brandereignissen. Brennt dagegen irgendwo auf der Welt ein Elektrofahrzeug (wenn wir vom E-Fahrzeug reden, meinen wir auch Hybride), gehen die Meldungen viral. Auch bei den Feuerwehren gibt es einen enormen Schulungsbedarf. Leider kursiert insbesondere im Social Media Bereich viel Halbwissen aber auch Falschinformationen. Daraus resultierern oftmals unbegründete Ängste und Schnellschüsse. Diese kennen wir aber auch schon von Airbags bei der Insassenrettung oder Verboten von Druckgasbetriebenen Kfz in Garagen.
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BRANDGEFAHR ELEKTROFAHRZEUG

Die DEKRA Unfallforschung hat Crash-Tests mit Elektrofahrzeugen durchgeführt.
Die Pfahlanprall-Versuche mit 60, 75 und 84 km/h wurden durchgeführt mit 3 Nissan Leaf und 1 Renault Zoe.

Erläuterungen
Präsentationsnotizen
Bei der Unfallforschung beschäftigen wir uns bei DEKRA schon sehr lange mit dem Thema Fahrzeugbrand. Durch die Analyse des Unfallgeschehens aber auch die Kooperation mit unseren Brandursachenermittlern sowie zahlreiche Brandversuche mit Fahrzeugen unterschiedlichster Antriebssysteme und Kraftstoffe sowie einzelner Batterien haben wir einen guten Gesamtüberblick. Um zur Diskussion über die Sicherheit von E-Fahrzeugen im Falle einer Kollision sowie bei der anschließenden Insassenrettung mit Fakten beizutragen, haben wir gemeinsam mit der Uni Göttingen 4 E-Fahrzeuge weit oberhalb der normalen Standards „gecrasht“. Die Fahrzeuge wurden als fahrtüchtige Gebrauchtwagen ohne wesentliche Mängel auf dem Markt erworben. Die Traktionsbatterien wurden vor dem Versuch voll geladen.
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BRANDGEFAHR ELEKTROFAHRZEUG

Erläuterungen
Präsentationsnotizen
Beim seitlichen Anprall an einen Pfahl mit einer Geschwindigkeit von 75 km/h wird für die unter dem Fahrzeug eingebaute Traktionsbatterie die maximale Belastung erreicht. 
Komplettes Video auf YouTube: https://youtu.be/dclFMzKSJMA


https://youtu.be/dclFMzKSJMA
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BRANDGEFAHR ELEKTROFAHRZEUG

https://youtu.be/KzBotW7KLeo
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BRANDGEFAHR ELEKTROFAHRZEUG

Trotz massiver Verformung – auch der Traktionsbatterien – ist bei keinem der vier Versuche das Fahrzeug in Brand geraten.

Erläuterungen
Präsentationsnotizen
Bei den Versuchen mit seitlichem Anprall kam es zu zum Teil erheblichen Deformationen der Batteriegehäuse und Schädigungen der darin verbauten Zellen/Module. Ein Brand ist daraus nicht entstanden. Auch die anschließende Lagerung sowie Rettungsübungen führten zu keinem Brand - solange wir nicht bewusst "fehlerhaft" vorgegangen sind und den Akku so zum Brennen gebracht haben.
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BRANDGEFAHR ELEKTROFAHRZEUG | 
LÖSCH UND BERGEGERÄTE

Kompetenzforum Parken 2021

Quelle: Ellermann, Rosenbauer, Bridgehill

Neue Erkenntnisse und Forschungsergebnisse führen zu ständigen Veränderungen bei Berge- und Löschmethoden.

Erläuterungen
Präsentationsnotizen
Um den Feuerwehren eine Hilfestellung zu geben, haben wir Löschversuche mit einer Löschlanze sowie einem Fognail durchgeführt. Auch kamen unterschiedliche Löschmittel zur Anwendung. Der Markt bietet zwischenzeitlich eine Vielzahl an Gerätschaften, die aber einer genauen Beurteilung bedürfen. Die Ausbildung der Einsatzkräfte ist auch hier das A und O.
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BRANDGEFAHR ELEKTROFAHRZEUG |
RISIKOANALYSE

Größeres Risiko

Verbrennung Elektro Anmerkung

Brandlast
Entzündung durch mechanische Einwirkung
Entzündung durch thermische Einwirkung
Entzündung durch elektrische Einwirkung Ladevorgang

Explosionsgefahr, Verpuffung Benzin / Gas

Verbrennungstemperatur (außerhalb des Fahrzeugs)
Brand-Dauer
Brand-Ausbreitung
Rauchmenge (Spitze)
Rauchausbreitung, zeitlicher Verlauf längere Branddauer

Rauchgas-Toxizität
Kontamination des Löschmittels
Dampfentwicklung (Löschen) große Mengen Löschwasser

Auswirkungen auf Entrauchungsanlage 
Auswirkungen auf Stahlkonstruktionen ggf. unter dem Fahrzeug

Erläuterungen
Präsentationsnotizen
DEKRA hat interdisziplinär mit Sachverständigen für Unfallursachenforschung, Brandschutz, Lüftung und Entrauchung, Feuerlöschanlagen und Elektrotechnik eine Matrix erstellt, mit der Brandgefahren eines Elektrofahrzeugs mit der eines Fahrzeugs mit Verbrennungsmotor transparent werden.

Sie sehen an der Matrix, dass viele Gefahren beim Elektrofahrzeug nicht größer sind als beim herkömmlichen Fahrzeug mit Verbrennungsmotor. 
Immerhin führen Verbrenner ggf. zwischen 50 und 70 Liter leicht entzündliches Benzin mit sich, dass im Falle seines Brandes eine nicht unerhebliche Gefahr darstellt.
Allerdings kann man bei "Verbrennern" auf eine langjährige Erfahrung mit diesen Gefahren zurückblicken. Und man weiß "ja, es kommt gelegentlich zu einem Vorfall" aber im Großen  und Ganzen hat man das im Griff.

Bei Elektrofahrzeugen weiß man das nicht so genau und sie erkennen an der Matrix auch eine leichte "Blau-Verschiebung". Das heißt auch wir unterschätzen die von Elektrofahrzeugen ausgehende Gefahr keineswegs.

Dennoch sollte man die Fakten genau ansehen, um „pressewirksame Skandale“ von echten Gefahren unterscheiden zu können.
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BRANDGEFAHR ELEKTROFAHRZEUG | 
FAKTEN

Die Brandlast eines Elektrofahrzeugs ist nahezu identisch mit 
der Brandlast eines vergleichbar großen Fahrzeugs mit 
Verbrennungsmotor. 

Aufgrund strenger Zulassungsvoraussetzungen sind durch ein 
Elektrofahrzeug unmittelbar verursachte Explosionen o. ä. 
nahezu ausgeschlossen.

Wasser ist als Löschmittel (Kühlwirkung) geeignet; man 
benötigt jedoch recht viel davon. 
Li-Ion-Batterien enthalten kein elementares Lithium. Der 
Kontakt mit Wasser führt zu keinen kritischen Reaktionen.

Der Hochvolt-Stromkreis für den Antrieb ist in sich geschlossen 
und nicht geerdet. Eine Gefahr beim Löschen mit Wasser 
besteht nur während des Ladevorgangs. 
→ Trennung von der Ladeinfrastruktur vor dem Löschen

Erläuterungen
Präsentationsnotizen
Wir haben die wesentlichen Fakten mal in einer Übersicht dargestellt. (Download: https://www.dekra.de/media/fakten-zum-thema-e-mobilitaet-und-brandschutz.pdf)

Ein gar nicht mal so großes Fahrzeug besteht aus mehr als 300 kg Kunststoffen und Gummi. Das ist eine Brandlast von etwa 10.000 Megajoule oder umgerechnet etwa 2.800 Kilowattstunden.
Dazu kommt der Kraftstoff - das sind zum Beispiel bei 50 l Benzin etwa 450 Kilowattstunden - also weniger als 20 Prozent der Brandlast des Kunststoffs im Auto.
Die Traktionsbatterie eines gleich großen Elektrofahrzeugs hat eine Brandlast von etwa 500 kWh - also unwesentlich mehr als der Kraftstoff im Verbrenner. (Den Umrechnungsfaktor von elektrische in chemische Energie kann man bei Lithium-Ionen-Akkus übrigens grob mit x 10 annehmen. Es kommt natürlich darauf an, wie der sogenannte SOC "state of charge" - also der Ladezustand der Batterie ist.)
Die Brandlast und die Wärmefreisetzung sind also bei beiden Fahrzeugen nahezu gleich.
 
Die Elektrofahrzeuge, die sich im öffentlichen Raum bewegen, unterliegen natürlich einem Zulassungsverfahren - wie andere Fahrzeuge auch. 
Es kann ausgeschlossen werden, dass der Gesetzgeber potenzielle "Bomben" rumfahren lässt, die beim geringsten Anlass hochgehen. 
Die Gefahr eine Explosion bei Elektrofahrzeugen ist also auch eher gering. Natürlich kann sie nicht ganz ausgeschlossen werden - ebenso wenig wie bei Verbrennungsfahrzeugen.
 
Auch das Löschen von Elektrofahrzeugen stellt die Feuerwehr nicht vor unlösbare Aufgaben. Ein Fahrzeugbrand ist immer heikel  insbesondere wenn er sich in einem mehr oder weniger geschlossenen Raum abspielt. Die Verrauchung - wenn zum Beispiel Kunststoffe brennen - spielt hier eine wesentliche Rolle.
Wenn die Batterie eines Elektrofahrzeugs in Brand gerät, entstehen recht hohe Temperaturen. Aber auch die können mit Wasser runtergekühlt werden. Das können sogar Feuerwehren, die nicht über die eben gezeigten Hilfsmittel verfügen.
Das Lithium in einem Akku ist dabei übrigens keine Gefahr, weil es nicht in elementarer Form, sondern als Verbindung vorliegt. Die befürchtete "Reaktion" beim Löschen mit Wasser ist also ein Märchen. Das Gegenteil ist der Fall: Viel Wasser ist das Löschmittel der Wahl.
 
Zum sogenannten "Hochvolt-System" in Elektrofahrzeugen muss man wissen, dass es sich hier um ein "geschlossenen Stromkreis" handelt. 
Die Gefahr eines "Stromschlags" besteht grundsätzlich nur, wenn der Strom durch den Körper fließt. 
Bei der "Allgemeinen Stromversorgung" aus der Steckdose fließt der Strom über "die Erde" zurück zur Stromquelle - also zum Kraftwerk. Wenn ich also eine stromführende Leitung berühre, die mit einer Streckdose verbunden ist, fließt der Strom durch meinen Körper in den Boden - was für den Körper grundsätzlich nicht gut ist.
Das ist aber bei Elektrofahrzeugen nicht der Fall. Die Stromquelle ist hier die Batterie und ein Stromfluss ist nur möglich, wenn ich beide Pole dieser Batterie verbinde. Der Strom fließt nicht von der Batterie ins Kraftwerk - also auch nicht durch Personen in der Nähe eine Elektrofahrzeugs in den Boden.
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BRANDGEFAHR ELEKTROFAHRZEUG | 
GEFAHRENMATRIX

Die Gefahr der Brandentstehung ist während des 
Ladevorgangs größer als beim abgestellten Fahrzeug.  

Ladesäulen > 11 kW Leistung kommunizieren mit der 
Fahrzeugbatterie während des Ladevorgangs und schalten 
das System bei einem Fehler ab.

Größere Gefahr besteht durch Wandanschlussboxen bis 11 kW 
Leistung oder beim Aufladen über die Steckdose, z. B. mit 
sogenannten Notladekabeln.

Empfehlung: 
In öffentlichen und halböffentlichen Garagen sollte das Aufladen von 
Elektrofahrzeugen ausschließlich über speziell dafür geschaffene und 
geprüfte Elektroinstallation zugelassen werden.

Erläuterungen
Präsentationsnotizen
Die "Gefahrenmatrix E-Mobilität in Mittel- und Großgaragen" stellt dar, ob und wo eine Gefahr im Zusammenhang mit Elektrofahrzeugen zu befürchten ist.
(Download: https://www.dekra.de/media/ladeinfrastruktur-e-mobilitaet-in-mittel-und-grossgaragen.pdf)
 
Klar ist, dass das Laden der Batterie ein heikler Moment ist.
Zum einen ist die Ladesäule mit der "Allgemeinen Stromversorgung" verbunden. Es besteht eine Verbindung zum Kraftwerk über die Erde; ein Stromfluss durch den Körper ist also jetzt möglich.
Die Feuerwehren müssen darauf achten, dass das Ladekabel vor dem Löschen vom Fahrzeug getrennt wird.

Das Laden der Traktionsbatterie kann unter ungünstigen Umständen - zum Beispiel durch eine bisher nicht bemerkte Beschädigung - zu einer Temperaturerhöhung in der Batterie oder in der Ladelektronik führen. Und die wiederum kann einen Brand verursachen.
"Moderne" Fahrzeuge haben hierfür Sensoren, die eine entsprechende Nachricht an die verbundene Ladesäule übermitteln - und die schaltet sich dann ab. Aber nicht alle Elektrofahrzeuge haben solche Sensoren und nicht alle Ladepunkte verstehen die Nachricht.
Die technische Entwicklung der Ladeinfrastruktur ist gerade mal so aus den Kinderschuhen raus. Hier wird es in den kommenden Jahren höhere Anforderungen geben - auch vom Gesetzgeber.
Aktuell sind wir aber gerade mal dabei, das "System Elektrofahrzeug" überhaupt zum Laufen zu bringen. Und da wäre es ein fatales Signal, den Betrieb von Fahrzeugen und Ladeinfrastruktur zu verbieten, die gerade mal vor ein oder zwei Jahren auf den Markt gekommen sind.
Um die Gefahr einer Brandentstehung beim Laden dennoch so gering wie möglich zu halten, sollten wenigstens "regulierte" Ladepunkte vorhanden sein. Also Ladesäulen, die sich wenigstens selbst überwachen und bestimmte technische Anforderungen auch an die Zuleitung und deren Absicherung erfüllen.
 
"Wallboxen" mit bis zu 11 kW Leistung, die an eine "normale" Steckdose mit 230 oder 400 V angeschlossen werden, sind für die Privatnutzung bestimmt und haben in öffentlichen Garagen oder Parkplätzen nichts zu suchen.
Das gilt natürlich auch für "halböffentliche " Garagen, wie zum Beispiel die Tiefgarage eines Mehrfamilienhauses. Möglicherweise hat man dort irgendwann mal eine Steckdose installiert, um einen Staubsauger anzuschließen. Zum Laden von Elektrofahrzeugen ist die Zuleitung aber sehr wahrscheinlich nicht ausgelegt.
 
Das führt uns zu der Frage: "Was muss ich den beachten bei der Ausrüstung eines Parkhauses oder einer Parkfläche mit der erforderlichen Infrastruktur für Elektrofahrzeuge?"
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BRANDGEFAHR ELEKTROFAHRZEUG | 
PLANUNGSGRUNDSÄTZE

In aktuellen bauordnungsrechtlichen Vorschriften gibt es für 
Elektrofahrzeuge keine expliziten Anforderungen.  

Parkflächen mit Ladepunkten für E-Fahrzeuge in Großgaragen 
sollten von denen für Verbrennungsfahrzeuge getrennt sein, um 
Fehlalarme bei der Branderkennung zu vermeiden.

Zur Reduzierung der Brandausbreitung sollten größere 
Abstände zwischen den Parkständen für E-Fahrzeug 
eingehalten oder eine Feuerlöschanlage vorgesehen werden.

§

Ladebereiche für Elektrofahrzeuge sollten auf dem Dach oder 
ebenerdig bzw. nahe der Zufahrt angeordnet werden, um 
Löscharbeiten durch die Feuerwehr zu erleichtern. 

Erläuterungen
Präsentationsnotizen
Der Gesetzgeber hält sich dazu bedeckt. Es gibt im Bauordnungsrecht keine konkreten Anforderungen an die Ladeinfrastruktur. Einzelne Bundesländer haben hier und da was geregelt. 
Aber die „Muster-Garagenverordnung" enthält dazu beispielsweise keinen Satz. Auch nicht im Entwurf der Bauministerkonferenz vom September 2020. Man hat in der Neufassung zwar auf die wesentlich höhere Brandlast bei modernen Fahrzeugen reagiert, indem man jetzt nicht mehr Rauchabschnitte sondern Brandabschnitte in Großgaragen vorsieht - aber Anforderungen an die Ladeinfrastruktur für Elektrofahrzeuge sind nicht erwähnt.
 
Die schlechte Nachricht ist, dass dadurch die Verantwortung und Haftung beim Betreiber bleiben. Der Gesetzgeber übernimmt diese einfach nicht, indem er vorgibt, was zu tun ist.
Bei der Planung und Errichtung der Ausrüstung von Parkhäusern und Tiefgaragen mit Ladeinfrastruktur muss der Bauherr sowohl das sogenannte "Bauordnungsrechtliche Schutzziel" betrachten als auch einschlägige rechtliche und technische Vorschriften berücksichtigen.  
 
Ein paar einfache Grundsätze sollten hier bedacht werden:
 
Wenn Sie mal davon ausgehen, dass zukünftig nicht nur ein paar einzelne Ladesäule „irgendwo hingestellt“ werden, sondern dass ein Großteil der Parkstände mit Ladeinfrastruktur ausgerüstet werden muss, sollte man das gleich so planen, dass die Flächen für Elektrofahrzeuge "zusammenhängend" sind. Man könnte dann perspektivisch Verbrennungsfahrzeuge aus diesen Flächen ganz raushalten, was eine wesentlich bessere Branderkennung ermöglicht.
Die Brandmeldeanlage, die für die Erkennung der Rauchentwicklung einer Ladesäule oder eines Elektrofahrzeugs installiert wird - oder zukünftig ggf. installiert werden muss – soll ja nicht jedes Mal einen Alarm auslösen, wenn ein Verbrenner eine undichte Zylinderkopfdichtung hat und bisschen Öl verbrennt.
 
Die Gefahr der Brandausbreitung auf benachbarte Fahrzeuge besteht zwar auch bei Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor - aber bei Elektrofahrzeugen ist sie aufgrund der hohen Temperaturen einer brennenden Batterie etwas größer. 
Darauf könnte man reagieren, indem man die Parkstände breiter anlegt. Das führt aber dazu, dass weniger Fahrzeuge ins Parkhaus passen. 
Man könnte alternativ eine selbsttätige Feuerlöschanlage vorsehen. Die kann ein brennendes Fahrzeug nicht löschen, aber die Ausbreitung wenigstens so lange verhindern, bis die Feuerwehr da ist.
 
Für die Feuerwehr ist es dann günstig, wenn der Brand nicht in der hintersten Ecke zu bekämpfen ist. 
Flächen zum Laden von Elektrofahrzeugen sollten sich also günstigerweise im Erdgeschoss oder in der Nähe der Zufahrt zum Parkhaus befinden.
Noch besser ist die Anordnung auf der Dachfläche. Hier ist das Problem "Rauchentwicklung" nicht ganz so groß. Selbsttätige Feuerlöschanlagen sind hier natürlich nicht möglich aber eine "trockene Steigleitung" würde der Feuerwehr die Arbeit erleichtern und die Zeit bis zum Wirksamwerden der Löscharbeiten erheblich verkürzen.
 
In die Planung der Ausrüstung mit Ladesäulen sollte - neben der Brandschutzdienststelle - übrigens frühzeitig der Energieversorger eingebunden werden, der die Ladesäulen betreiben soll.
Eine vorausschauende Planung kann nicht schaden. Denn eines ist klar: Die Elektromobilität ist mehr als ein Trend und in einem Zeitraum, der kürzer ist als die Lebenszeit eines Parkhauses, müssen sehr wahrscheinlich sämtliche Parkstände mit Ladepunkten ausgerüstet werden.
 
Zusammenfassend können wir festhalten, dass die „Brandgefahr Elektrofahrzeug“ in den Griff zu bekommen ist und sich nicht wesentlich von dem unterscheidet, was wir von Verbrennungsfahrzeugen kennen.




Markus Egelhaaf
Fachgebietsverantwortlicher Unfallforschung
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Unfallforschung - Accident Research
Handwerkstraße 15
D-70565 Stuttgart
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markus.egelhaaf@dekra.com 
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Fachgebietsverantwortlicher Brandschutz

DEKRA Automobil GmbH
Fachbereich Gebäudetechnik
Handwerkstraße 15
D-70565 Stuttgart
Telefon +49.711.7861-2556
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Download Faktenblatt und Gefahrenmatrix:

www.dekra.de/gebaeudetechnik
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Stand 25.10.2021 

Fakten zum Thema Elektromobilität und Brandschutz 
Zusammenfassung  

 Die Brandlast eines Elektrofahrzeugs ist nahezu identisch mit der Brandlast eines vergleichbar großen 
Fahrzeugs mit Verbrennungsmotor. Falls ein Elektrofahrzeug in Brand gerät, ist jedoch bei Beteiligung des 
Akkus mit einer längeren Branddauer zu rechnen. 

 Aufgrund strenger Zulassungsvoraussetzungen sind durch ein Elektrofahrzeug unmittelbar verursachte 
Explosionen o. ä. nahezu ausgeschlossen. 

 Wasser ist als Löschmittel (Kühlwirkung) geeignet; man benötigt jedoch recht viel davon. Li-Ion-Batterien 
enthalten kein elementares Lithium. Der Kontakt mit Wasser führt zu keinen kritischen Reaktionen. 

 Der Hochvolt-Stromkreis für den Antrieb ist in sich geschlossen und nicht geerdet. Eine Gefahr beim  
Löschen mit Wasser besteht nur während des Ladevorgangs. (Deshalb soll vor dem Löschen dringend die 
Trennung von der Ladeinfrastruktur erfolgen.) 

 Die Gefahr der Brandentstehung ist während des Ladevorgangs größer als beim abgestellten Fahrzeug.  

 Ladesäulen > 11 kW Leistung kommunizieren mit der Fahrzeugbatterie während des Ladevorgangs und 
schalten das System bei einem Fehler ab. Größere Gefahr besteht durch Wandanschlussboxen bis 11 kW 
Leistung oder beim Aufladen über die Steckdose, z. B. mit sogenannten Notladekabeln.  
Empfehlung: In Garagen sollte das Aufladen von Elektrofahrzeugen ausschließlich über speziell dafür ge-
schaffene und geprüfte Elektroinstallation zugelassen werden. 

Risikoeinschätzung  
Vergleich von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren zu Elektroantrieben 

 Größeres Risiko bei:  
 Verbrennung  Elektro Hinweise 
Brandlast   X    
Entzündung durch mechanische Einwirkung   X    
Entzündung durch thermische Einwirkung   X    
Entzündung durch elektrische Einwirkung     X Ladevorgang 
Explosionsgefahr, Verpuffung  X    Benzin / Gas 
Verbrennungstemperatur (außerhalb d. Fzg.)   X    
Brand-Dauer    X   
Brand-Ausbreitung   X    
Rauchmenge (Spitze)   X    
Rauchausbreitung, zeitlicher Verlauf    X  längere Branddauer 
Rauchgas-Toxizität   X    
Kontamination des Löschmittels   X    
Dampfentwicklung (Löschen)     X große Mengen Löschwasser 
Auswirkungen auf Entrauchungsanlage    X    
Auswirkungen auf Stahlkonstruktionen    X  ggf. unter dem Fahrzeug 

Brandlasten bei vergleichbaren Fahrzeuggrößen 

  Brandlast 
Stoff Menge MJ / Einheit Verbrennung Elektro 
Kunststoffe 300 kg 1 ∅ 30 9.000 9.000 
Reifen (4 x 10 kg) 40 kg 28 1.120 1.120 
Ottokraftstoff 50 l 32 1.600 - 
Motor-/Getriebeöl 6 l 35 210 - 
Lithium-Ionen-Akku 100 Ah/ 500 V 50 kWh 2 36 3 - 1.800 
     

Summe   11.930 11.920 
 
  

 
1 25 Prozent des Gesamtgewichts, angenommen mit 1,2 t 
2 Akku-Kapazität 
3 Brandlast = Akku-Kapazität x 10; 1 kWh = 3,6 MJ 



Ladeinfrastruktur E-Mobilität in  
Mittel-und Großgaragen
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Bei der Ladung über eine Direktlade-
stelle befindet sich die Ladeelektrik 
im Fahrzeug oder am Verbindungs-
kabel zum Fahrzeug. Kabel und  
Geräte müssen einschlägigen  
Anforderungen an die elektrischen 
Sicherheit entsprechen.

Geringe Brandlast der Komponen-
ten, Ablöschen mit herkömmlichen 
Mitteln (Pulver, Schaum, Wasser).

Beim Ladevorgang über eine  
Wechselstromsteckdose (230 V 
bzw. 400 V) oder eine Wandlade-
station muss sichergestellt werden, 
dass die bauseits vorhanden elektri-
sche Anlage für die andauernde  
Belastung ausgelegt ist. Eine Prü-
fung der elektrischen Anlage durch 
Sachverständige wird dringend 
empfohlen.

La
de

sä
ul

e 
(>

 1
1 

kW
)

Der Betreiber gewährleistet, dass 
von der elektrotechnischen Anlage 
keine Brandgefahr ausgeht.

Geringe Brandlast der Komponen-
ten, Ablöschen mit herkömmlichen 
Mitteln (Pulver, Schaum, Wasser).

Die Auswahl der für den Einsatz-
zweck geeigneten Geräte und  
Sicherungseinrichtungen obliegt 
dem Betreiber und muss durch Sach-
verständige wiederkehrend geprüft 
werden. Ladestationen mit Zwi-
schenspeicherung sind wegen der 
hohen Brandlast durch die Akkus 
nicht für Garagen geeignet. Glei-
ches gilt 
für Ladestationen, die eine eigene 
Stromversorgung mit Spannungen  
> 1.000 V benötigen.
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) Der Fahrzeughersteller gewährleis-

tet, dass von einem unbeschädigten 
Elektrofahrzeug keine Brandgefahr 
ausgeht.

Die Brandlast eines E-Fahrzeugs 
ist vergleichbar mit der eines Fahr-
zeugs mit Verbrennungsmotor;  
Ablöschen mit Wasser ist empfoh-
len.

Das Einstellen eines (ggf. durch  
einen Unfall) beschädigten Fahr-
zeugs durch den Fahrer kann nicht 
verhindert werden. Die Wahrschein-
lichkeit, dass ein beschädigtes  
E-Fahrzeug einen Brand verursacht 
ist nicht höher, als die Wahrschein-
lichkeit einer Brandentstehung im 
12-V-Bordnetz eines Fahrzeugs mit 
Verbrennungsmotor.
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 La
de

vo
rg

an
g Die Ladeelektronik unterbricht den 

Ladevorgang bei festgestellter Fehl-
funktion der Batterie oder der Lade-
elektronik und verhindert damit die 
Entstehung eines Brandes.

Bei Fehlfunktion der Ladeelektronik 
besteht die Gefahr der thermischen 
oder elektrischen Überlastung der 
Batterie und in Folge der Entstehung 
eines Brandes. Die Brandlast eines 
E-Fahrzeugs ist vergleichbar mit der 
eines Fahrzeugs mit Verbrennungs-
motor; Ablöschen mit Wasser ist 
empfohlen.

Die Ladeelektronik in einem  
Elektrofahrzeug kann ggf. einen 
Fahrzeugbrand auslösen, ohne dass 
die Batterie aufgrund der Kapse-
lung selbst am Brandgeschehen  
beteiligt ist.

Keine erhöhte Gefahr *)
Erhöhte Gefahr der Brandentstehung *) 

Geringe Auswirkung auf die  
Brandbekämpfung

Erhöhte Gefahr der Brandentstehung *)  
Auswirkungen auf die Brandbekäpfung

*) gegenüber dem Betrieb mit Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor
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