I I | Elektromobilitiat

14

Kihlen, bis der Arzt kommt

Brandgefahr | E-Mobile brennen nicht haufiger als Fahrzeuge mit anderen Antrieben.
Aber wenn es zum Brand der Batterie kommt, sind die Folgen teils dramatisch. Deshalb
missen sich auch Abschleppdienste und Werkstatten auf den Ernstfall vorbereiten.

erichte tiber die Folgen von Brin-
B den bei Elektrofahrzeugen sind
teilweise dramatisch und lassen
nichts Gutes erwarten, wenn sich die Tech-

nik erst mal verbreitet. Immerhin soll es bis
2030 nach den Plidnen der Bundesregie-

Kurzfassung

Noch fehlen bei Rettungskréften, Ab-
schleppdiensten und in Werkstétten
Erfahrungswerte. Brande bei Elektro-
autos sind selten. In Servicebetrieben
muss es flir verunfallte E-Mobile
Quaranténeflachen im Freien geben.
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rung hierzulande bis zu zehn Millionen
E-Fahrzeuge geben.

Kommt es nach einem Unfall zum ther-
mischen Durchgehen (Thermal Runaway)
der energiegeladenen Akkus, ist das Lo-
schen des Brandes kaum moglich. Die
Feuerwehr setzt daher auf das Kiihlen der
Batterie mit grofSen Mengen Wasser. Rolf
Erbe, Brandoberamtsrat bei der Berliner
Feuerwehr, verweist auf die beschrinkte
Einsatzerfahrung bei Branden mit Elektro-
fahrzeugen hin. Wihrend die Loscharbei-
ten bei herkdmmlichen Fahrzeugen Rou-
tine seien, kénne die Feuerwehr bei
brennenden Batterien nicht auf den glei-
chen Erfahrungsschatz zuriickgreifen.Die
Schlagzeilen in der Presse, die haufig ein
Bild von hilflosen und tiberforderten Ret-

tungskriften zeichneten, seien aber fehl
am Platz. ,,Es ist nicht so, dass man bren-
nende E-Fahrzeuge nicht unter Kontrolle
bekommen konnte®, betont der Brandex-
perte.

Gutes Abschneiden im Crashtest

Der ADAC beobachtet den Hochlauf der
Elektromobilitdt vor allem auch aus Ver-
brauchersicht. Beim Thema Brandgefahr
ist der Automobilclub nicht beunruhigt.
»Es gibt keine sachlichen und objektiven
Hinweise, dass E-Autos hinsichtlich der
Gefahren bei Unfall, Panne oder im Brand-
fall als kritischer einzustufen wiren als
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor®, er-
klart Matthias Vogt, Referent Fahrzeug-

Jeder Fahrzeugbrand stellt die Rettungskrafte vor besondere Herausforderungen. Bei Elektrofahrzeugen gibt es noch Unsicherheiten beim Umgang.
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Auch Elektrofahrzeuge miissen im Crashtest
ihre Sicherheit unter Beweis stellen.

technik Elektromobilitit beim ADAC. Der
Automobilclub hat E-Mobile im Crashtest
fiir gut befunden: ,,Beim Crashtest schnei-
den Elektroautos nicht schlechter ab als
herkémmliche Fahrzeuge - ganz im Ge-
genteil, heift es in einer Mitteilung zum
Test des neuen Porsche Taycan. Die Struk-
turen der Batterie blieben bei allen vier
Euro-NCAP-Crashversuchen intakt.
Problematisch sind aus Sicht der Feuer-
wehr Unfallszenarien, bei denen das Fahr-
zeug stark verformt wird, beispielsweise bei
seitlichem Aufprall an einen Baum. , Bei
E-Antrieben miissen wir immer zuerst das
Fahrzeug stromlos schalten, denn wir wis-
sen nie, ob das Fahrzeug dies automatisch
getan hat. Es gibt auch keine Moglichkeit,
das von auflen zu erkennen, erldutert
Brandexperte Rolf Erbe. Nachdem das
Fahrzeug stromlos geschaltet wurde, wird
auf jeden Fall gepriift, ob die Batterie be-
schidigt ist, sich durch Beschiddigungen
erwirmt oder Elektrolyt aus der Batterie
entweicht. Wenn die Batterie einmal in
Brand geraten ist, kann man den Vorgang
nicht direkt stoppen. Rolf Erbe: ,,Dann
bleibt uns nur, die Batterie zu kiihlen.”

Abschleppdienste in Sorge

Problematisch fiir Abschleppdienste: Eine
defekte Batterie kann auch nach mehreren
Tagen noch in Brand geraten oder sich er-
neut entziinden. Bergungsdienste sind ent-
sprechend geschult, aber theoretisch lasst
sich nicht ausschlieflen, dass die Batterie
auf dem Abschleppfahrzeug noch mal in
Brand geridt. Wegen der fortdauernden
Brandgefahr verlangen Automobilherstel-
ler von ihren Handlern, fiir Unfallfahrzeu-
ge einen Quaranténeplatz im Freien vorzu-
halten. In der Broschiire ,Ihr Weg zur

www.autoservicepraxis.de

Foto: Euro NCAP

Abschleppen, Transportieren, Pannenhilfe und
Verwahrung - so macht man es richtig

Was ist beim Verladen eines Elektro-/Hybrid-Fahrzeuges nach einem Un-
fall zu beachten?

Vor dem Verladen sollte das Hochvolt-System deaktiviert sein (z. B. Ziin-
dung ausschalten, ggf. vorhandene Trennstelle nutzen, Zwolf-Volt-Batterie
abklemmen).

Bei der Ubergabe an Bergeunternehmer muss die Feuerwehr die Antriebs-
art des Fahrzeugs und die erfolgten MaBnahmen (z. B. Hochvolt-Deaktivie-
rung) mitteilen. Insbesondere ist auf eine mdgliche Gefahrdung durch be-
schadigte Hochvolt-Komponenten oder mit Wasser in Beriihrung gekom-
mene Hochvolt-Komponenten hinzuweisen.

Fiir das Verladen und den Transport sind nationale Vorschriften/Normen zu
beachten (DGUV Information 214-010 und DGUV Information 205-022,
DGUV Information 200-005 und DGUV Information 214-081 und die
ADR-Vorschriften).

Ergédnzende Hinweise finden sich in der Betriebsanleitung des Fahrzeugs
bzw. dem Rettungsdatenblatt.

Beim Heben mit einem Kran/Wagenheber und bei Arbeiten mit einer Seil-
winde oder beim Verladen ist darauf zu achten, dass keine Hochvolt-Kom-
ponenten beschadigt werden.

Was ist beim Abschleppen von verunfallten Elektro-/Hybrid-Fahrzeugen
zu beachten?

Ein Fahrzeugtransport sollte grundsatzlich mit einem Plateaufahrzeug bzw.
gemal Herstellervorgaben erfolgen.

Beim Abschleppen in der Hubbrille kann es zu Schaden am Elektro-/Hybrid-
system kommen, wenn die Antriebsachse(n) auf der Stra3e verbleibt/
verbleiben.

Fahrzeuge mit beschadigtem Hochvolt-Energiespeicher sollten maglichst
zur ndchstgelegenen geeigneten Fachwerkstatt bzw. zu einem sicheren
Verwahrort transportiert werden.

Wie miissen verunfallte Elektro-/Hybrid-Fahrzeuge abgestellt und
verwahrt werden?

Verunfallte Elektro-/Hybrid-Fahrzeuge sind, wie konventionelle Fahrzeuge
auch, aus Brandschutzgriinden in einem abgesperrten Bereich auf einem
Abstellplatz im Freien mit ausreichenden Abstanden zu anderen Fahrzeu-
gen, Gebéduden, brennbaren Gegenstanden und brennbaren Untergriinden
abzustellen.

Ein Abstellen eines Elektro-/Hybrid-Fahrzeugs mit beschddigtem Hoch-
volt-System in einer geschlossenen Halle wird in keinem Fall empfohlen.
Herstellerspezifische Hinweise (z. B. Rettungsdatenblétter) sind zu beachten.
Alternativ kdnnen verunfallte Elektro-/Hybrid-Fahrzeuge in dafiir vorgese-
henen Brandschutzsystemen abgestellt werden.

Abgestellte verunfallte Elektro-/Hybrid-Fahrzeuge mit der Witterung direkt
ausgesetzten Hochvolt-Komponenten sind mit einer wetterfesten Plane ab-
zudecken.

Quelle: VDA

Elektromobilitit®, die Volkswagen an Ser-
vicepartner geschickt hat, verlangt der Her-
steller neben speziell geschultem Personal
und sicher ausgelegten Hochvolt-Arbeits-
plitzen auch einen speziell geschulten
Hochvolt-Experten im Betrieb, der in der

Lage ist, kritische Batterien zu verpacken.
Jeder Servicepartner muss zudem eine
Quarantinefliche mit ,,ausreichendem Ab-
stand zum Schutz von Gebduden, anderen
Fahrzeugen, Batterien und Gefahrenquel-
len® bereithalten.
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So kann ein Quarantédneplatz auf dem
Betriebsgelande der Werkstatt aussehen.
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Die Priiforganisation TUV SUD sieht kei-
nen Grund, Alarm zu schlagen. Florian
Hockel von TUV SUD Product Service
GmbH testet Endverbraucherprodukte
und kennt sich aus mit Lithium-Ionen-Bat-
terien. Hockel und sein Team priifen rund
800 neu entwickelte Akkus jedes Jahr auf
Hitze- und Kalteresistenz, Stabilitdt und
Leistung. ,,Es ist wie bei allen neuen Pro-
dukten - je mehr auf den Markt kommen,
desto mehr passiert dann auch. Bei Elekt-
roautos ist die Anzahl der Vorfille im Ver-
gleich zur Anzahl an Produkten nach un-
seren Beobachtungen aber verschwindend
gering.“ Aus Sicht der Priiforganisation
sind die vorhandenen Vorschriften auf je-
den Fall umfassend. In welchem Zustand
sich eine Batterie nach einem Unfall befin-
det, ist allerdings nicht leicht festzustellen:
»Man kann anhand des Lade- und Entla-
deverhaltens sowie der Zelltemperatur in
entsprechenden fachbetrieblichen Einrich-
tungen herausfinden, ob Zellen Schaden
genommen haben. Dazu ist aber spezielles
Equipment notwendig, das ist sicher nicht
flachendeckend in jeder Werkstatt verfiig-
bar.” Dietmar Winkler I

Rolf Erbe,
Brandober-
amtsrat bei
der Berliner
Feuerwehr: ,Es
fehlt noch die
Routine.”
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Stefan Jacobs

Geschéftsfiihrer im Verband der Bergungs-
und Abschleppunternehmen (VBA)

asp: Wie gut sind Abschleppunternehmen auf
die Elektromobilitat vorbereitet?

S. Jacobs: Die Mitarbeiter der Abschleppunterneh-
men haben in der Regel die Weiterbildung nach
DGUV-I 200-005 (BGI 8686 Stufe 1 der Hochvolt-
schulungen) das heif3t, die Mitarbeiter sind in der
Lage, nichtelektrotechnische Arbeiten an Fahrzeu-
gen mit Hochvoltkomponenten auszufiihren. Im-
mer mehr haben auch die Qualifikation der Stufe 2
oder hoher und sind damit in der Lage, die Fahrzeu-
ge spannungsfrei zu schalten.

asp: Wo gibt es Probleme?

S. Jacobs: Ein Problem sieht der VBA in der nicht einheitlichen Kennzeich-
nungspflicht von Elektrofahrzeugen. Die Rettungskréfte, aber auch
Abschleppunternehmer erkennen oftmals nicht sofort, dass sie es mit einem
E-Fahrzeug zu tun haben. Abschleppunternehmen werden in der Regel von
Vermittlungszentralen oder der Polizei verstandigt, dass es einen Unfall gege-
ben hat. Die wichtige Information, dass es sich um ein E-Fahrzeug handelt,
wird dabei meistens nicht mitgeliefert. Nur so kann ein Abschleppunterneh-
men dafiir Sorge tragen, dass ein Mitarbeiter mit der hierzu notwendigen
Qualifikation geschickt wird. Das Wichtigste bei Fahrzeugen mit Hochvolt-
komponenten ist die Sicherheit der Pannenhelfer und Rettungskrafte!

asp: Wie groB ist die Gefahr, dass die Batterie brennt?

S. Jacobs: Bei schweren Unféllen mit starker Deformation des Fahrzeugs ist es
moglich, dass die Batterie beschadigt sein kdnnte. Hier herrscht noch grole
Verunsicherung bei den Kollegen, da man von auf3en den Zustand der HV-Bat-
terie nicht beurteilen kann. Klar, man kann die Temperatur messen oder mit ei-
ner Wérmebildkamera arbeiten, aber wer kann schon sagen, ob sich die Batterie
dann im weiteren Verlauf nicht selbst entziindet? Man msste die Batterie frei-
legen und begutachten, um letztlich eine sichere Aussage liber den Zustand
des Akkus zu bekommen, dies ist aber vor Ort von den Abschleppunternehmen
nicht zu leisten.

asp: In welchem Zustand iibernimmt ein Abschleppunternehmen ein
verunfalltes E-Fahrzeug?

S. Jacobs: Das Problem ist einfach: In dem Moment, in dem der Abschleppun-
ternehmer das Fahrzeug tibernimmt, geht die Verantwortung dafiir auf ihn
Uber. Es wdre daher das Beste, wenn die Feuerwehr das Fahrzeug vorher ein-
gehend begutachtet und freigibt. Dann kdnnte das Abschleppunternehmen
das Auto gefahrlos Gibernehmen.

asp: Und wie geht es dann mit dem Fahrzeug auf dem Betriebshof oder
in der Werkstatt weiter?

S. Jacobs: Auf dem Betriebshof angekommen muss das Auto dann sicher ab-
gestellt werden kdnnen — und zwar im Freien. Dazu gehdrt ein Sicherheitsab-
stand zu mdglicher Brandlast. In den Vorgaben der Berufsgenossenschaft
heiBt es dazu, das Fahrzeug ist in ,ausreichendem” Abstand zu nachsten
Brandlast zu lagern, das ist leider nur eine vage Vorgabe, die sehr viel Un-
schérfe birgt. Automobilhersteller fordern von ihren Handlern Quarantane-
platze zur sicheren Lagerung von verunfallten Elektroautos. So verlangt bei-
spielsweise Opel, dass sich keine Brandlast im Umkreis von 15 Metern befin-
det, Skoda empfiehlt eine Quarantinefliche von 187,5 m*.
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ast 90 Prozent der Umfrageteilnehmer

des Know-how Kompass sagen: Die

Komplexitit der Fahrzeugsysteme
steigt und Werkstétten miissen sich damit
auseinandersetzen. Doch der Reihe nach:
»Die Diagnose® wird es kiinftig nicht mehr
geben. Multi-Marken-Diagnosegerite die-
nen schon lange fiir Standardanwendungen.
Bei Spezialfillen loggt man sich in die On-
line-Portale der Hersteller ein, um dann etwa

AFTERMARKET

KNOW-HOW
KOMPASS

Was Werkstatten heute wissen mussen,
um auch in Zukunft erfolgreich zu sein

Trend 7/2020: Leistungsfahige Diagnose

Steuergeritesoftware zu reprogrammieren
oder Bauteile anzulernen. Echte Profis ver-
schaffen sich den Zugang zur Diagnose-
software der Hersteller. Fiir kleinere Werk-
stattbetriebe gibt es Diagnoselosungen

wie ZF Smart Service. Diese
schlauen Werkzeuge wer-
den via zugehdrigem
OBDII-Dongle und
Smartphone-App be-

89 %

der Werkstatten nennen
Fahrzeugdiagnose als
entscheidend, um nicht
den Anschluss zu
verlieren.

Welche Funktionen muss ein Diagnosegerit beherrschen,
um Werkstitten fit fiir die Zukunft zu machen?

89%  Gefiihrte Fehlersuche dank Hilfestellung durch die Software

83 % Diagnose und Messtechnik fiir Fahrassistenzsysteme

77 % Diagnose und Messtechnik fiir E- und Hybridfahrzeuge

73 % Hotline fiir Support und Problemlosung

72%  Pass-Thru-Verfahren"

71%  Erweiterung der Diagnose um Teileinformationen, techn. Daten etc.

71% Erfahrungsbasierte Reparatur (z. B. Einbindung von Fehlerhaufigkeiten)
68 %  Security-Gateway-Thematik?

66 % Diagnostic over Internet Protocol (DolP)*

" Pass-Thru-Verfahren = Zugriff auf die Originaldaten der Automobilhersteller fur Updates eines Steuergerats

2 Security-Gateway = die Fahigkeit des Diagnosegerats, weiterhin mit Fahrzeugsystemen zu kommunizieren,
auch wenn diese zunehmend mit Firewalls gesichert werden

3 Diagnostic over Internet Protocol (DolP) = die Fahrzeugdiagnose tiber Internet-Schnittstellen des Fahrzeugs

Warum sollten sich Werkstétten mit dem Thema Fahrzeugdiagnose beschéftigen?

Komplexe Fahrzeugsysteme von heute landen morgen im Service, d. h.

ohne leistungsfiahige Diagnose verlieren Werkstatten den Anschluss. 89%
Baugruppen sind zunehmend vernetzt und nicht mehr ersetzbar, ohne 84%
mithilfe leistungsfahiger Diagnosegerate neu angelernt zu werden.
Wer weiterhin maglichst viele Marken im Service abdecken will,

. . . 83 %
muss seine Hausaufgaben beim Thema Diagnose machen.
Diagnose und Daten werden immer stiarker zum Kostenfaktor, 80%
daher wird das Thema Diagnose zur Renditefrage.
Kundenauftrdage konnen dank leistungsféhiger Diagnose selbst erledigt 63%
werden, statt diese an Vertragswerkstatten abzugeben.
Die Nutzung der Online-Portale der Hersteller iiber eine Pass-Thru- 29

Schnittstelle ist mit einem giinstigen Einzelzugang wettbewerbsfiahiger
als die Investition in ein komplettes Diagnosesystem.

Représentative Umfrage: puls Marktforschung; Erhebung: Dezember 2019; 297 Werkstatten; Mehrfachnennungen maglich.

dient und erlauben Werkstatten (und inter-
essierten Kunden) Fahrzeugdiagnose im
Hosentaschenformat. Die Chancen dieser
Entwicklung: Wer als Servicebetrieb ,,die
Diagnose“ beherrscht — in welcher Form
auch immer -, sichert sich einen Vor-
teil. Denn grofiere Diagnose-Kom-
petenz bedeutet auch, eine gro-
Bere Bandbreite an Fahrzeug-
marken abzudecken. Gleich-
zeitig wichst die Dienstleis-
tungstiefe, denn Arbeiten, die
frither an Vertragswerkstat-
ten abgegeben wurden, kon-
nen nun selbst erledigt werden.
Mehr noch: Smarte Diagnose-
l6sungen erlauben neue und effizi-
ente Prozesse bei der Fahrzeugannahme

und der Online-Ubermittlung des Fahr-
zeugstatus in wenigen Minuten.

Auf den Punkt
gebracht ...

... von Markus Wittig,
Leiter IAM bei ZF Aftermarket

Die Digitalisierung und Vernetzung moderner
Fahrzeuge bringt Chancen fiir Servicebetriebe mit
sich: Wer hierfiir ein praxisnahes Beispiel sucht,
wird beim Thema Diagnosetechnologie fiindig.
Werkstatten, die sich heute mit diesem Thema be-
schiftigen, werden morgen die Nase vorn haben.

Es lohnt sich also - bei allen Herausforderungen -,
bei diesem Thema die Armel hochzukrempeln!
Wer hier gut aufgestellt ist, bindet Kunden, halt
die Konkurrenz auf Abstand und weitet sein
Dienstleistungsangebot aus. ZF Aftermarket steht
den Betrieben dabei zur Seite mit benutzer-
freundlichen und intelligenten Diagnoselosungen
wie ZF Smart Service. Unsere Gerate beherrschen
Systeme verschiedenster Marken — und bieten
eine benutzerfreundliche und kostengiinstige
Alternative zu teuren Diagnose-Tools.

KNOW-HOW KOMPASS erscheint als Anzeigen-
sonderpublikation mit freundlicher Unterstiitzung von:

AFTERMARKET
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