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(57) Zusammenfassung: Brandbekampfungssystem mit ei-
ner ersten Einspeiseplattform eingerichtet zum Speisen ei-
nes LOschdiisen aufweisenden Rohrleitungssystems mit
Léschfluid umfassend ein erstes Sub-System mit einem
ersten Loschfluidspeicher, zumindest zwei ersten Treibgas-
speichern, und einer ersten Steuerschaltung, wobei die
ersten Treibgasspeicher jeweils ein Ventil zum pneumati-
schen Koppeln des jeweiligen ersten Treibgasspeichers mit
dem Loschfluidspeicher aufweisen und die jeweiligen Ven-
tile pneumatisch jeweils Uber einen Ausgang des jeweils
anderen Ventils aktivierbar sind, ein zweites Sub-System
mit einem zweiten Ldschfluidspeicher, zumindest zwei zwei-
ten Treibgasspeichern, und einer zweiten Steuerschaltung,
wobei die zweiten Treibgasspeicher jeweils ein Ventil zum
pneumatischen Koppeln des jeweiligen zweiten Treibgas-
speichers mit dem Léschfluidspeicher aufweisen und die je-
weiligen Ventile pneumatisch jeweils Uber einen Ausgang
des jeweils anderen Ventils aktivierbar sind, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die erste Steuerschaltung in Wirkverbin-
dung mit einem ersten der Ventile des ersten Sub-Systems
und einem zweiten der Ventile des zweiten Sub-Systems ist
und dass die zweite Steuerschaltung in Wirkverbindung mit
einem zweiten der Ventile des ersten Sub-Systems und ei-
nem ersten der Ventile des zweiten Sub-Systems ist.




DE 10 2019 123 788 B3 2020.12.17

Beschreibung

[0001] Der Gegenstand betrifft ein Brandbekamp-
fungssystem, ein Schienenfahrzeug mit einem
Brandbekampfungssystem sowie ein Verfahren zum
Betreiben eines Brandbekdm pfungssystems.

[0002] Brandbekdmpfungssysteme, insbesondere
in 6ffentlichen und halbéffentlichen Raumen unterlie-
gen hdchsten Sicherheits- und Qualitatsanforderun-
gen. Im Falle einer Aktivierung eines Brandbekamp-
fungssystems, das heif’t, wenn durch einen Brand-
melder ein Brand detektiert wurde und/oder durch ei-
ne Brandmeldezentrale eine Brandbekdmpfung aus-
geldst wurde, muss sichergestellt werden, dass der
Brand auch tatséchlich an der gewinschten Stelle
bekampft wird.

[0003] Brandbekdmpfungssysteme missen Uber
lange Zeit wartungsfrei aktivierungsbereit sein, mit-
hin mehrere Monate oder Jahre. AuRerdem muss
im Falle der Aktivierung sichergestellt sein und Uber-
wacht werden koénnen, dass tatsachlich eine Ausl6-
sung erfolgt ist. Dies ist insbesondere von Interesse,
da die auslésende Brandmeldezentrale und/oder ei-
ne auslésende Person gegebenenfalls rAumlich weit
entfernt von dem Ort der Brandbekdmpfung und dem
Brandbekampfungssystem ist und nicht unmittelbar
feststellen kann, ob eine Auslésung erfolgt ist.

[0004] Aus den genannten Griinden lag dem Ge-
genstand die Aufgabe zugrunde, ein Brandbekamp-
fungssystem zur Verfligung zu stellen, welches ein
sicheres Ausldsen im Aktivierungsfall gewahrleistet.

[0005] Ein Aktivierungsfall ist ein solcher Fall, in dem
Uber ein Aktivierungssignal von einem Brandmelder,
einer Steuerzentrale, einer Brandmeldezentrale oder
dergleichen ein bevorzugt elektrisches Signal ausge-
geben wurde, woraufhin ein Brand bekampft werden
soll. Dem gegenuber steht der Ruhefall. Der Ruhefall
ist ein solcher Fall, in dem das Brandbek&dmpfungs-
system zwar einsatzbereit, aber nicht aktiviert ist.

[0006] Sogenannte Flaschensysteme fiir Brandbe-
kadmpfungssystem sind hinlénglich bekannt. Sie sind
gebildet aus zumindest einem Ld&schfluidspeicher
und zumindest einem damit verbundenen Treibgas-
speicher.

[0007] Ein L&schfluid, welches gegenstandlich be-
vorzugt Wasser oder mit Zusatzen versetztes Was-
ser ist, wird in dem Lé&schfluidspeicher in der Re-
gel drucklos oder bei nur sehr geringem Druck ge-
speichert. Uber ein Ventil ist ein Treibgasspeicher
mit dem L&schfluidspeicher verbunden. Ein Treibgas-
speicher speichert das Treibgas, insbesondere Stick-
stoff oder CO,, bei hohen Driicken, beispielsweise
zwischen 50bar und 250bar. Im Ruhefall sind Treib-

gasspeicher und Léschfluidspeicher gefillt und Gber
ein geschlossenes Ventil miteinander verbunden.

[0008] Im Aktivierungsfall wird das Ventil gedffnet,
so dass das Treibgas aus dem Treibgasspeicher in
den Loéschfluidspeicher strémen kann und das dort
gelagerte Léschfluid Uber eine Rohrleitung austreibt.
Hierzu ist in dem Ldschfluidspeicher in der Regel
ein Steigrohr angeordnet, an welches aulRerhalb des
Loschfluidspeichers eine Rohrleitung eines Rohrlei-
tungssystems angeschlossen ist. Uber das Rohrlei-
tungssystem kann das Ldschfluid, getrieben durch
das Treibgas, zu Ldschdisen des Brandbekamp-
fungssystems transportiert werden.

[0009] Das Rohrleitungssystem kann eine Hauptlei-
tung und davon abzweigende Bereichsleitungen auf-
weisen. Die Hauptleitung ist mit dem Loschfluidspei-
cher verbunden. Die Bereichsleitungen sind tiber Be-
reichsventile mit der Hauptleitung verbunden. Das in
die Hauptleitung einstrémende Ldschfluid kann Uber
die Bereichsventile gezielt, abhangig von der Ventil-
stellung der Bereichsventile, in bestimmte Bereiche
geleitet werden. Hierdurch ist eine gezielt lokalisierte
Brandbekdmpfung moglich.

[0010] Bei dem gegenstandlichen Brandbekamp-
fungssystem sind zwei Subsysteme miteinander ver-
schaltet.

[0011] Ein erstes Subsystem umfasst zumindest ei-
nen ersten Loschfluidspeicher, zumindest zwei erste
Treibgasspeicher und zumindest eine erste Steuer-
schaltung. Mit der ersten Steuerschaltung kénnen die
Treibgasspeicher aktiviert und/oder die Ventile des
Subsystems elektrisch und/oder pneumatisch geoff-
net werden. Aktivieren kann nachfolgend so verstan-
den werden, dass Treibgas aus dem Treibgasspei-
cher austreten kann. Aktivieren kann nachfolgend so
verstanden werden, dass ein Ventil und/oder Treib-
gasspeicher geéffnet wird oder eine Aktivierungs-
schaltung aktiviert wird.

[0012] Gemal einem Ausflihrungsbeispiel umfasst
das Brandbekdmpfungssystem ein erstes Sub-Sys-
tem mit einem ersten L&schfluidspeicher, zumin-
dest zwei ersten Treibgasspeichern, und einer ersten
Steuerschaltung, wobei die ersten Treibgasspeicher
jeweils ein Ventil zum pneumatischen Koppeln des
jeweiligen ersten Treibgasspeichers mit dem Ldsch-
fluidspeicher aufweisen und die jeweiligen Ventile
pneumatisch jeweils Uber einen Ausgang des jeweils
anderen Ventils aktivierbar sind, ein zweites Sub-
System mit einem zweiten Léschfluidspeicher, zu-
mindest zwei zweiten Treibgasspeichern, und einer
zweiten Steuerschaltung, wobei die zweiten Treib-
gasspeicher jeweils ein Ventil zum pneumatischen
Koppeln des jeweiligen zweiten Treibgasspeichers
mit dem Ldschfluidspeicher aufweisen und die jewei-
ligen Ventile pneumatisch jeweils Uber einen Aus-
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gang des jeweils anderen Ventils aktivierbar sind, da-
durch gekennzeichnet, dass die erste Steuerschal-
tung in Wirkverbindung mit einem ersten der Ventile
des ersten Sub-Systems und einem zweiten der Ven-
tile des zweiten Sub-Systems ist und dass die zweite
Steuerschaltung in Wirkverbindung mit einem zwei-
ten der Ventile des ersten Sub-Systems und einem
ersten der Ventile des zweiten Sub-Systems ist.

[0013] Mit der ersten Steuerschaltung kénnen Dru-
cke, Fullstande und/oder Temperaturen der Treib-
gasspeicher des Subsystems tberwacht werden. In
dem ersten Subsystem sind zwei erste Treibgasspei-
cher vorgesehen. An zumindest einem der Treibgas-
speicher ist ein Ventil vorgesehen. Bevorzugt ist an
jedem der ersten Treibgasspeicher ein Ventil vorge-
sehen ist. Uber die Ventile sind die ersten Treibgas-
speicher mit dem ersten Ldschfluidspeicher gekop-
pelt. Das Ventil hat einen pneumatischen Eingang
und einen pneumatischen Ausgang. Der pneumati-
sche Eingang ist mit einem der ersten Treibgasspei-
cher verbunden, der pneumatische Ausgang ist mit
dem ersten Loschfluidspeicher verbunden. Um die-
ses Subsystem sicher aktivieren zu kénnen, wird vor-
geschlagen, dass die ersten Treibgasspeicher kreuz-
weise pneumatisch mit einander verkoppelt sind.

[0014] Dazu hat das Ventil einen pneumatischen
Stelleingang. Der pneumatische Stelleingang ist der-
art eingerichtet, dass bei einem anliegenden Gas-
druck Uber einem Schwellwert, der z.B. zumindest
dem doppelten Atmospharendruck entspricht, das
Ventil 6ffnet und den pneumatischen Eingang mit
dem pneumatischen Ausgang verbindet.

[0015] Die kreuzweise Kopplung der Treibgasspei-
cher erfolgt derart, dass ein pneumatischer Stellein-
gang eines Ventils mit einem pneumatischen Aus-
gang des jeweils anderen Treibgasspeichers, insbe-
sondere Ventils gekoppelt ist. Somit kann Gber den
bei einer Offnung des Ventils oder Aktivierung des
Treibgasspeichers der am pneumatischen Ausgang
dieses Treibgasspeichers anliegende Gasdruck des
Treibgases das andere Ventil aktiviert werden. Off-
net eines der Ventile oder wird einer der Treibgas-
speicher aktiviert, liegt an dessen pneumatischen
Ausgang ein erhdhter Druck durch das Treibgas an.
Durch die kreuzweise Koppelung liegt dieser erhdh-
te Druck nicht nur in dem Léschfluidspeicher sondern
auch an dem Stelleingang des anderen Ventils an.
Liegt an dem Stelleingang eines Ventils ein erhdhter
Druck an, wird dieses aktiviert und 6ffnet.

[0016] Bei dem gegenstdndlichen Brandbekamp-
fungssystem ist neben dem ersten Subsystem ein
zweites Subsystem vorgesehen. Das zweite Subsys-
tem ist dhnlich oder identisch zu dem ersten Sub-
system aufgebaut. Das zweite Subsystem umfasst
zumindest einen zweiten Léschfluidspeicher, zumin-
dest zwei zweite Treibgasspeicher und zumindest ei-

ne zweite Steuerschaltung. Mit der zweiten Steuer-
schaltung kénnen die Ventile des Subsystems elek-
trisch und/oder pneumatisch gedffnet werden. Mit der
zweiten Steuerschaltung kénnen Drucke, Fullstande
und/oder Temperaturen des Subsystems Uberwacht
werden. In dem zweiten Subsystem sind zwei zweite
Treibgasspeicher vorgesehen. An zumindest einem
der zweiten Treibgasspeicher ist ein Ventil vorgese-
hen. Bevorzugt ist an jedem der zweiten Treibgas-
speicher ein Ventil vorgesehen ist. Uber die Venti-
le sind die zweiten Treibgasspeicher mit dem zwei-
ten Léschfluidspeicher gekoppelt. Das Ventil hat ei-
nen pneumatischen Eingang und einen pneumati-
schen Ausgang. Der pneumatische Eingang ist mit
einem der zweiten Treibgasspeicher verbunden, der
pneumatische Ausgang ist mit dem zweiten Ldsch-
fluidspeicher verbunden. Um dieses Subsystem si-
cher aktivieren zu kénnen, wird vorgeschlagen, dass
die zweiten Treibgasspeicher kreuzweise pneuma-
tisch miteinander verkoppelt sind.

[0017] Das gegenstandliche Brandbek&dmpfungs-
system verfligt somit Uber zwei Sub-System mit ge-
trennt voneinander betriebenen Léschfluidspeichern,
die jeweils redundant Uber jeweils zumindest zwei
Treibgasspeicher aktiviert werden kénnen. Es sei er-
wahnt, dass die Subsysteme bevorzugt identisch zu-
einander aufgebaut sind, sodass Beschreibungen ei-
nes Subsystems jeweils auf das andere Subsystem,
wo es angezeigt ist, Ubertragen werden kénnen.

[0018] Zur Erhdéhung der Auslésesicherheit wird
nunmehr vorgeschlagen, dass die Steuerschaltun-
gen ebenfalls Uber Kreuz geschaltet sind. Das bedeu-
tet, dass die erste Steuerschaltung in Wirkverbindung
mit einem ersten der Ventile oder Aktivierungsschal-
tungen des ersten Subsystems und einem zweiten
der Ventile oder Aktivierungsschaltungen des zwei-
ten Subsystems ist und dass die zweite Steuerschal-
tung in Wirkverbindung mit einem zweiten der Venti-
le oder Aktivierungsschaltungen des ersten Subsys-
tems und einem ersten der Ventile oder Aktivierungs-
schaltungen des zweiten Subsystems ist. Somit |asst
sich Uber die erste Steuerschaltung das erste Ven-
til des ersten Subsystems und/oder das zweite Ven-
til oder Aktivierungsschaltung des zweiten Subsys-
tems &ffnen. Uber die zweite Steuerschaltung I&sst
sich das zweite Ventil oder Aktivierungsschaltung des
ersten Subsystems und/oder das erste Ventil des
zweiten Subsystems 6ffnen. Bevorzugt wird durch ei-
ne Steuerschaltung wahlweise jeweils nur ein Ventil
oder eine Aktivierungsschaltungen in einem der Sub
System aktiviert und nicht die Ventile oder Aktivie-
rungsschaltungen der beiden Sub Systeme. Es kann
somit wahlweise durch beide Steuersysteme das ers-
te oder das zweite Sub System aktiviert werden. Un-
ter einer Aktivierung wird insbesondere das Offnen
des Ventils oder Aktivieren der Aktivierungsschaltung
(z.B. Zinden der Zindladung) verstanden. Ein Akti-
veren kann insbesondere das Offnen eines Ventils
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und/oder das Austreiben des Loschfluids in die Rohr-
leitung umfassen.

[0019] Im Aktivierungsfall kann wahlweise eine Akti-
vierung des ersten Subsystems erfolgen, indem die
erste Steuerschaltung das erste Ventil des ersten
Subsystems 6ffnet und die zweite Steuerschaltung
das zweite Ventil oder Aktivierungsschaltung des ers-
ten Subsystems aktiviert. Das heil’t, dass die bei-
den Treibgasspeicher des ersten Subsystems durch
voneinander unabhangige Steuerschaltungen akti-
viert werden, insbesondere elektrisch aktiviert wer-
den. Fallt eine dieser beiden elektrischen Aktivierun-
gen aus, so bewirkt die kreuzweise pneumatische
Verschaltung der Treibgasspeicher des ersten Sub-
systems dazu, dass die Aktivierung des elektrisch
nicht aktivierten Treibgasspeichers pneumatisch er-
folgt.

[0020] Im Aktivierungsfall kann auch wahlweise ei-
ne Aktivierung des zweiten Subsystems erfolgen, in-
dem die erste Steuerschaltung das zweite Ventil oder
Aktivierungsschaltung des zweiten Subsystems akti-
viert und die zweite Steuerschaltung das erste Ven-
til des zweiten Subsystems 6ffnet. Das heif’t, dass
die beiden Treibgasspeicher des zweiten Subsys-
tems durch voneinander unabhéngige Steuerschal-
tungen aktiviert werden, insbesondere elektrisch akti-
viert werden. Fallt eine dieser beiden elektrischen Ak-
tivierungen aus, so bewirkt die kreuzweise pneuma-
tische Verschaltung der Treibgasspeicher des zwei-
ten Subsystems dazu, dass die Aktivierung des elek-
trisch nicht aktivierten Treibgasspeichers pneuma-
tisch erfolgt.

[0021] Das heil’t, dass mit Hilfe des Brandbekamp-
fungssystems wahlweise eines der beiden Subsys-
teme mit besonders hoher Ausfallsicherheit aktiviert
werden kann. Dies kann insbesondere von Interes-
se sein, als dass eines der Subsysteme defekt sein
kann und dann Uber die beiden Steuerschaltungen
das jeweils andere Subsystem aktiviert werden kann.
Ein Defekt kann entweder vor einem Aktivierungs-
fall detektiert worden sein und die Aktivierung des je-
weils anderen Subsystems erfolgt unmittelbar oder
ein Defekt kann wahrend des Aktivierungsfalls detek-
tiert werden, was dazu fliihrt, dass unmittelbar im An-
schluss an die Aktivierung des defekten Subsystems
die Steuerschaltungen das andere, zuvor nicht akti-
vierte Subsystem aktivieren kdnnen. Dies wird nach-
folgend noch naher erldutert werden.

[0022] Ein besonderer Vorteil der zwei Einspeise-
plattformen besteht darin, dass diese beide zur
Brandbekampfung eingesetzt werden kénnen. Das
zu bevorratende Léschfluid in jedem der Léschfluid-
behalter der beiden Einspeiseplattformen ist gerin-
ger, als bei nur einer Einspeiseplattform. Dies fihrt
zu geringeren Befilllzeiten der Léschfluidbehélter und
somit geringeren Ausfallzeiten. Da die einzelnen

Loschfluidbehalter ein geringeres Volumen gegen-
Uber einem Ldschfluidbehélter bei der Verwendung
nur einer Einspeiseplattform haben, ergeben sich
auch kleinere Baurdume.

[0023] Im Aktivierungsfall treibt das Treibgas das
Léschfluid aus dem Léschfluidspeicher in die Haupt-
leitung. Zwischen dem Ldschfluidspeicher jedes Sub
Systems und der Hauptleitung kann jeweils ein Rick-
schlagventil angeordnet sein. Das Ruckschlagventil
verhindert, dass wenn ein Sub-System auslést und
Loschfluid aus dem Ldschfluidspeicher austritt, dass
dieses Ldschfluid in das nicht ausgeldste Sub-Sys-
tem gelangt.

[0024] Wenn nachfolgend die Ansteuerung von Ven-
tilen beschrieben wird, so kann dies sinngemaf}
auch fur die Ansteuerung von Aktivierungsschaltun-
gen gelten. Ein Ventil kann durch eine Aktivierungs-
schaltung ersetzt sein, so dass in jeweils einem Sub-
System entweder ein Treibgasspeicher mit einem
Ventil und einer Aktivierungsschaltung versehen ist
oder dass in jeweils einem Sub-System jeder Treib-
gasspeicher mit jeweils einem Ventil versehen ist.

[0025] Die Ventile sind bevorzugt elektrische Stell-
ventile, insbesondere Magnetventile. Die Ventile sind
bevorzugt elektrisch mit den Steuerschaltungen ver-
bunden. Eine Aktivierung eines Ventils kann Uber
einen elektrischen Steuerimpuls erfolgen. Ein sol-
cher elektrischer Steuerimpuls kann beispielsweise
ein 12V, 24V, 48V oder dergleichen Impuls sein. Ins-
besondere kann eine Aktivierung bei einer ansteigen-
den Flanke eines Signals einer Steuerschaltung er-
folgen.

[0026] Ein Ventil kann einen pneumatischen Ein-
gang und einen pneumatischen Ausgang aufweisen.
Der pneumatische Eingang kann unmittelbar mit dem
Ausgang des Treibgasspeichers verbunden sein und
ein pneumatischer Ausgang kann mit dem Lo&sch-
fluidspeicher verbunden sein. Dartber hinaus kann
ein Ventil einen elektrischen Steuereingang als auch
einen pneumatischen Steuereingang aufweisen. Der
elektrische Steuereingang kann mit einer der Steu-
erschaltungen verbunden sein. Der pneumatische
Steuereingang kann, wie oben beschrieben, mit ei-
nem pneumatischen Ausgang eines jeweils anderen
Ventils verbunden sein. Die Aktivierung des Ventils
(also das Offnen des Ventils) erfolgt iiber den elektri-
schen und/oder pneumatischen Steuereingang.

[0027] Die Treibgasspeicher eines Sub-Systems
kdnnen identisch oder verschieden zueinander sein.
So kann ein erster Treibgasspeicher zum Austreiben
des Loschfluids aus dem Loschfluidspeicher gebildet
sein und dafur ausreichend Treibgas speichern. Ein
zweiter Treibgasspeicher kann gleich hierzu sein. Ein
zweiter Treibgasspeicher kann aber auch kleiner di-
mensioniert sein, und weniger Treibgas speichern.
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Der zweite Treibgasspeicher kann dazu genutzt wer-
den, die beschriebene redundante Auslésung Uber
die pneumatische Kopplung zu bewirken. Der zweite
Treibgasspeicher kann z.B. aus ein pyrotechnischer
Gasgenerator sein. Beim Auslésen wird eine Ziindla-
dung geziindet und das Explosionsgas wird als Treib-
gas verwendet.

[0028] Insbesondere wird das Explosionsgas ge-
nutzt, Gber die pneumatische Kopplung das Ventil
des anderen Treibgasspeichers zu aktivieren.

[0029] Es wird auch vorgeschlagen, dass ein ers-
ter Treibgasspeicher ein Ventil zum pneumatischen
Koppeln des ersten Treibgasspeichers mit dem ers-
ten Léschfluidspeicher aufweisen, ein zweiter Treib-
gasspeicher eine Aktivierungsschaltung aufweist und
dass das Ventil des ersten Treibgasspeichers pneu-
matisch Uber einen Ausgang des zweiten Treibgas-
speichers aktivierbar ist. Uber die Aktivierungsschal-
tung, die als Ersatz fir das Ventil des zweiten Treib-
gasspeichers eingesetzt wird, kann dieser aktiviert
werden. Wenn der zweite Treibgasspeicher, dessen
Ausgang mit dem Ventil des ersten Treibgasspei-
chers pneumatisch gekoppelt ist, aktiviert wird, kann
das austreibende Treibgas das Ventil des ersten
Treibgasspeichers 6ffnen. Der Ausgang des zweiten
Treibgasspeichers kann auch mit dem Eingang des
Léschfluidspeichers gekoppelt sein. Dies gilt fir bei-
de Sub-Systeme und/oder beide Einspeiseplattfor-
men. Die Steuerschaltungen steuern dann anstelle
des zweiten Ventils die Aktivierungsschaltung an. Die
Steuerschaltungen steuern dann in den Sub-Syste-
men jeweils eine Aktivierungsschaltung und ein Ven-
til an. Die Uberkreuzschaltung kann an der Aktivie-
rungsschaltung oder dem Ventil erfolgen. Auch kann
die Uberkreuzschaltung einerseits an einer Aktivie-
rungsschaltung und andererseits an dem Ventil erfol-
gen.

[0030] Zur Uberwachung der Funktionalitit des je-
weiligen Subsystems wird vorgeschlagen, dass die
Treibgasspeicher und/oder Ventile des ersten Sub-
systems jeweils einen Druckwéchter zum Uberwa-
chen des Drucks an dem jeweiligen Treibgasspei-
cher und/oder Ventil aufweisen und dass die Treib-
gasspeicher und/oder Ventile des zweiten Subsys-
tems jeweils einen Druckwachter zum Uberwachen
des Drucks an dem jeweiligen Treibgasspeicher und/
oder Ventil aufweisen.

[0031] Ein Druckwachter kann beispielsweise ein
Manometer mit einem Druckschalter sein. Bei an-
liegendem Druck Uber einem Grenzwert kann der
Druckschalter geschlossen sein und bei einem anlie-
genden Druck unterhalb eines Grenzwerts kann der
Druckschalter getffnet werden. Das heifdt, dass ein
geschlossener Druckschalter nur dann 6ffnet, wenn
der Druckabfall Gber einem Grenzwert liegt, das heif3t
so grof} ist, dass der untere Grenzwert des Drucks er-

reichtist. Der Druckschalter bleibt geschlossen, wenn
der Druckabfall unterhalb eines Grenzwerts liegt, das
heiflt der anliegende Druck oberhalb des unteren
Grenzwerts bleibt.

[0032] Andem Druckwéachter kann ein ohmscher Wi-
derstand vorgesehen sein, so dass Uber eine Wider-
standsmessung der Schaltzustand des Druckschal-
ters messbar ist. Ist der Druckschalter geschlossen,
kann dies tUber den Strom Uber den Widerstand ge-
messen werden. Wird der Druckschalter gedffnet,
kann dies durch den fehlenden Stromfluss gemessen
werden.

[0033] Gemal einem Ausflhrungsbeispiel wird vor-
geschlagen, dass der Druckwéachter jeweils den
Druck des dem jeweiligen Ventil zugeordneten Treib-
gasspeichers Uberwacht. Insbesondere ist der Druck-
wachter am pneumatischen Eingang eines jeweiligen
Ventils angeordnet.

[0034] Wie bereits erlautert, kann mit Hilfe der Steu-
erschaltung der an einem Druckwéchter gemesse-
ne Druck Uberwacht werden, insbesondere Uber ei-
nen Druckschalter. Liegt ausreichend hoher Druck
an, so ist der Schalter geschlossen. Sinkt der Druck
ab, wird der Schalter gedffnet. Beide Schaltzustéande
des Druckschalters lassen sich Uiber die Steuerschal-
tung Uberwachen. Somit ist der Zustand der jeweili-
gen Subsysteme respektive der jeweiligen Treibgas-
speicher der Subsysteme durch die Steuerschaltun-
gen messbar.

[0035] Die erste Steuerschaltung steuert nicht nur
das erste Ventil des ersten Subsystems und das
zweite Ventil oder der Aktivierungsschaltung des
zweiten Subsystems an, sondern Uberwacht gemafn
einem Ausflhrungsbeispiel auch die mit diesen Ven-
tilen verbundenen Treibgasspeicher Uber die ent-
sprechenden Druckwachter. Die erste Steuerschal-
tung ist gemafl einem Ausfuhrungsbeispiel mit dem
Druckwéchter des ersten Treibgasspeichers des ers-
ten Subsystems verbunden und mit einem Druck-
wachter des zweiten Treibgasspeichers des zweiten
Subsystems. Die zweite Steuerschaltung ist geman
einem Ausfuhrungsbeispiel mit dem Druckwachter
des zweiten Treibgasspeichers des ersten Subsys-
tems verbunden und mit einem Druckwéchter des
ersten Treibgasspeichers des zweiten Subsystems.
Somit erfolgt auch eine redundante Uberwachung der
Subsysteme.

[0036] Im Aktivierungsfall wird, wie zuvor beschrie-
ben, vorzugsweise eines der beiden Subsysteme
aktiviert. Die erste Steuerschaltung aktiviert einen
Treibgasspeicher eines ersten Subsystems und die
zweite Steuerschaltung ein einen Treibgasspeicher
des ersten Subsystems oder die erste Steuerschal-
tung aktiviert einen Treibgasspeicher eines zweiten
Subsystems und die zweite Steuerschaltung einen

5/15



DE 10 2019 123 788 B3 2020.12.17

Treibgasspeicher des zweiten Subsystems. Wird ei-
nes der beiden Subsysteme angesteuert, muss si-
chergestellt werden, dass dieses auch sicher aus-
I6st. Ein Fehlersignal kann beispielsweise ausgege-
ben werden, wenn im Aktivierungsfall an dem pneu-
matischen Eingang eines Ventils kein ausreichen-
der Druckabfall gemessen wird. Insbesondere wird
ein Fehlersignal ausgegeben, wenn an beiden pneu-
matischen Eingéngen beider Ventile eines Subsys-
tems kein ausreichend hoher Druckabfall gemessen
wurde. Ein hoher Druckabfall geht einher mit einem
niedrigen Druck. Dieser niedrige Druck wird durch
den Druckschalter erfasst und der Druckschalter 6ff-
net. Ist der Druckabfall jedoch zu gering, bleibt der
Druckschalter geschlossen. Dies kann ein Fehlersi-
gnal ausldsen. Insbesondere wenn eine Steuerschal-
tung ein Offnen des Druckschalters erwartet, dieser
aufgrund des geringen Druckabfalls jedoch nicht 6ff-
net, kann ein entsprechendes Fehlersignal ausgege-
ben werden.

[0037] Im Gegensatz dazu muss im Ruhefall der
Druck am pneumatischen Eingang eines Ventils na-
hezu konstant, jedoch stets Giber einem Mindestdruck
sein. Ist ein Druckabfall zu grof3, kann dies zu einem
Fehlersignal fihren. Auch hier kann ein Fehlersignal
bereits ausgegeben werden, wenn an einem Ventil
eines Subsystems der Druckabfall zu grof ist oder
auch wenn an beiden Ventilen des Subsystems ein
entsprechend hoher Druckabfall detektiert wurde.

[0038] Gemal einem Ausflhrungsbeispiel wird vor-
geschlagen, dass die erste Steuerschaltung in Wirk-
verbindung mit einem ersten der Druckwéchter des
ersten Subsystems und einem zweiten der Druck-
wachter des zweiten Subsystems ist und dass die
zweite Steuerschaltung in Wirkverbindung mit einem
zweiten der Druckwachter des ersten Subsystems
und einem ersten der Druckwéchter des zweiten Sub-
systems ist.

[0039] Wie bereits erlautert, ist ein Ventil beispiels-
weise ein Magnetventil. Auch bereits erlautert wurde,
dass die Ventile pneumatisch als auch elektrisch ak-
tivierbare Stellventile sind. Eine pneumatische Akti-
vierung kann Uber einen pneumatischen Steuerein-
gang erfolgen, insbesondere durch die Uber Kreuz
Verschaltung mit einem pneumatischen Ausgang ei-
nes jeweils anderen Ventils des Subsystems.

[0040] Die Steuerschaltungen sind mit den jeweili-
gen Ventilen bevorzugt elektrisch gekoppelt. Auch
hier erfolgt, wie bereits erldutert, eine Gber Kreuz Ver-
schaltung, so dass eine erste Steuerschaltung mit je-
weils einem Ventil jeweils eines der Subsysteme ge-
koppelt ist und eine zweite Steuerschaltung mit dem
jeweils anderen Ventil der Subsysteme gekoppelt ist.
Somit kdnnen beide Steuerschaltungen die Ventile
beider Subsysteme unmittelbar Uber die elektrische
Aktivierung und mittelbar tber die pneumatische tber

Kreuz Verschaltung der Ventile innerhalb eines Sub-
systems aktivieren.

[0041] Gemal einem Ausfihrungsbeispiel wird vor-
geschlagen, dass die pneumatische Kopplung der
Ventile mit jeweils einem Ausgang des jeweils ande-
ren Ventils derart ist, dass eine Aktivierung eines der
Ventile eine pneumatische Aktivierung des jeweils
anderen Ventils Uber das Treibgas des dem zuerst
aktivierten Ventils zugeordneten Treibgasspeichers
bewirkt.

[0042] Gemal einem Ausfihrungsbeispiel wird vor-
geschlagen, dass die Steuerschaltung Uber einen
Kommunikationsbus miteinander in Kommunikati-
onsverbindung sind, insbesondere in serieller Kom-
munikationsverbindung. Somit kann Giber einen Kom-
munikationsbus eine Ansteuerung beider Steuer-
schaltungen selektiv erfolgen. Um auch bei der An-
steuerung der Steuerschaltungen eine Redundanz
bereithalten zu kénnen, wird vorgeschlagen, dass
die Steuerschaltungen Uber zumindest zwei parallele
Kommunikationsbusse miteinander in Kommunikati-
onsverbindung sind, insbesondere in serieller Kom-
munikationsverbindung. Das heift, dass beim Aus-
fall eines Kommunikationsbusses eine Ansteuerung
der Steuerschaltungen weiterhin Gber einen zweiten
Kommunikationsbus erfolgen kann. Der Kommunika-
tionsbus kann als geschlossener Ring gebildet sein,
wodurch bei einem Ausfall einer Teilstrecke zwischen
zwei Steuerschaltungen die beiden Steuerschaltun-
gen nach wie vor Uber beide Kommunikationsbusse
ansteuerbar sind.

[0043] Gemal einem Ausfihrungsbeispiel wird vor-
geschlagen, dass an den ersten und zweiten Ldsch-
fluidspeichern jeweils ein Thermostat angeordnet ist.
Mit Hilfe des Thermostats kann festgestellt werden,
ob beispielsweise das Loschfluid eingefroren ist. Die
Thermostate kénnen von den jeweiligen Steuerschal-
tungen Gberwacht werden.

[0044] Um zu verhindern, dass Loschfluid einfriert,
wird auch vorgeschlagen, dass an den ersten und
zweiten Léschfluidspeichern jeweils eine Heizung an-
geordnet ist. Das Thermostat und/oder die Heizung
sind mit der jeweiligen Steuerschaltung in Wirkverbin-
dung. Es wird vorgeschlagen, dass das Thermostat
und/oder die Heizung des ersten Subsystems mit der
ersten Steuerschaltung in Wirkverbindung sind und
dass das Thermostat und/oder die Heizung des zwei-
ten Subsystems in Wirkverbindung mit der zweiten
Steuerschaltung sind.

[0045] Wird beispielsweise durch das Thermostat
festgestellt, dass Léschfluid eingefroren ist, kann ein
Fehlersignal ausgegeben werden. In diesem Fall
kann es sinnvoll sein, das Subsystem zu aktivieren,
an dem kein Fehlersignal ausgegeben wurde.
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[0046] Die Steuerschaltungen sind jeweils mit einem
Leitungswachter eingerichtet und zum Uberwachen
einer elektrischen Verbindung mit den Ventilen ver-
bunden. Die Ansteuerung der Ventile erfolgt, wie zu-
vor ausgefihrt, Uber Kreuz. Um sicher zu stellen,
dass diese uber Kreuz Verschaltung funktionstiichtig
ist, ist die erste Steuerschaltung mit einem Leitungs-
wachter einer elektrischen Verbindung mit einem ers-
ten Ventil eines ersten Subsystems und einem Lei-
tungswachter einer elektrischen Verbindung mit ei-
nem zweiten Ventil des zweiten Subsystems verbun-
den. Somit kann die erste Steuerschaltung jeweils
ein Ventil bzw. die elektrische Verbindung mit einem
Ventil beider Subsysteme Uberwachen. Insbesonde-
re erfolgt die Uberwachung derjenigen Leitung, die
zur Aktivierung des Ventils durch die jeweilige Steu-
erschaltung geschaltet ist.

[0047] Die zweite Steuerschaltung ist bevorzugt mit
einem Leitungswéachter einer elektrischen Verbin-
dung mit einem zweiten Ventil eines ersten Subsys-
tems und einem Leitungswéchter einer elektrischen
Verbindung mit einem ersten Ventil des zweiten Sub-
systems verbunden. Somit kann die zweite Steuer-
schaltung jeweils ein Ventil bzw. die elektrische Ver-
bindung mit einem Ventil beider Subsysteme Uberwa-
chen. Insbesondere erfolgt die Uberwachung derjeni-
gen Leitung, die zur Aktivierung des Ventils durch die
jeweilige Steuerschaltung geschaltet ist.

[0048] In einem Schienenfahrzeug kénnen die Sub-
systeme rdumlich getrennt voneinander angeordnet
sein. Die jeweiligen Subsysteme kénnen mit und/oder
ohne Steuerschaltung auf einem Tragrahmen mon-
tiert sein. Die Subsysteme konnen in einem Wagon
(Wagen) an verschiedenen Enden des Wagons (Wa-
gen) oder in voneinander verschiedenen Wagons
(Wagen) eines Schienenfahrzeugs, insbesondere am
Anfang und am Ende eines Schienenfahrzeugs in-
stalliert sein. Die Kommunikationsbusse kdnnen die
Steuerschaltungen miteinander und einer Brandmel-
dezentrale verbinden.

[0049] Fir eine erhéhte Redundanz wird vorge-
schlagen, dass das Brandbek&mpfungssystem zu-
mindest zwei Einspeiseplattformen aufweist. Die Ein-
speiseplattformen konnen jeweils zwei Subsysteme
auf einen Tragerrahmen oder in einem Gehause auf-
weisen.. Die Einspeiseplattformen kénnen in einem
Wagon (Wagen) an verschiedenen Enden des Wa-
gons (Wagen) oder in voneinander verschiedenen
Wagons (Wagen) eines Schienenfahrzeugs, insbe-
sondere am Anfang und am Ende eines Schienen-
fahrzeugs installiert sein. Die Kommunikationsbusse
kénnen die Steuerschaltungen der Einspeiseplattfor-
men miteinander und einer Brandmeldezentrale ver-
binden.

[0050] Die beiden Einspeiseplattformen sind derart
miteinander verschaltet, dass in einem Aktivierungs-

fall das erste Subsystem einer ersten Einspeiseplatt-
form zusammen mit dem zweiten Subsystem einer
zweiten Einspeiseplattform aktivierbar sind. Ferner
kénnen die Einspeiseplattformen derart miteinander
verschaltet sein, dass in einem Aktivierungsfall das
zweite Subsystem einer ersten Einspeiseplattform
zusammen mit dem ersten Subsystem einer zweiten
Einspeiseplattform aktivierbar sind. Somit kann eine
wahlweise Aktivierung jeweils eines von zwei Sub-
systemen jeweils einer Einspeiseplattform erfolgen.
Dies bedingt, dass bei einem detektierten Fehlersi-
gnal in einem Subsystem eine Kombination zweier
Subsysteme in einem Aktivierungsfall die jeweils an-
dere Kombination zweier Subsystemen aktiviert wer-
den kann. Es wird vorgeschlagen, dass bei einem
detektierten Fehlersignal in einem Aktivierungsfall im
ersten Subsystem der ersten Speiseplattform oder im
zweiten Subsystem der zweiten Speiseplattform das
zweite Subsystem der ersten Einspeiseplattform zu-
sammen mit dem ersten Subsystem der zweiten Ein-
speiseplattform aktivierbar ist. Auch wird vorgeschla-
gen, dass bei einem detektierten Fehlersignal in ei-
nem Aktivierungsfall im zweiten Subsystem der ers-
ten Speiseplattform oder im ersten Subsystem der
zweiten Speiseplattform das erste Subsystem der
ersten Einspeiseplattform zusammen mit dem zwei-
ten Subsystem der zweiten Einspeiseplattform akti-
vierbar ist.

[0051] Ein weiterer Aspekt ist ein Schienenfahrzeug
mit einem Brandbekdmpfungssystem wie beschrie-
ben. Bei diesem Schienenfahrzeug ist vorzugsweise
eine Einspeiseplattform in einem ersten Wagon (Wa-
gen) und eine weitere Einspeiseplattform in einem
zweiten Wagon (Wagen) angeordnet. Die Wagone
(Wagen) sind vorzugsweise an distalen Enden des
Schienenfahrzeugs angeordnet.

[0052] Ein weiterer Aspekt ist ein Verfahren zum Be-
treiben eines Brandbekédmpfungssystems nach An-
spruch 18.

[0053] Eine erste Einspeiseplattform kann ein erstes
und ein zweites Subsystem umfassen und eine zwei-
te Einspeiseplattform kann ein drittes und ein viertes
Subsystem umfassen. Im Aktivierungsfall wird ent-
weder das erste und das dritte Subsystem oder das
zweite und das vierte Subsystem Uber die entspre-
chenden Steuerschaltungen aktiviert. Bei einem Feh-
ler in dem ersten und/oder dritten Subsystem wird
das zweite und vierte Subsystem aktiviert. Bei einem
Fehler in dem zweiten und/oder vierten Subsystem
wird das erste und dritte Subsystem aktiviert. Somit
wird eine redundante Brandbekdmpfung ermoglicht.

[0054] Nachfolgend wird der Gegenstand anhand ei-
ner Ausfuhrungsbeispiele zeigenden Zeichnung na-
her erldutert. In der Zeichnung zeigen:
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Fig. 1a ein Schienenfahrzeug mit zwei Subsys-
temen gemal einem Ausflihrungsbeispiel,

Fig. 1b eine Einspeiseplattform mit zwei Sub-
systemen gemal einem Ausflhrungsbeispiel;

Fig. 2a ein Schienenfahrzeug mit zwei Ein-
speiseplattformen gemal einem Ausfiihrungs-
beispiel;

Fig. 2b zwei Einspeiseplattformen mit jeweils
zwei Subsystemen gemaR einem Ausfiihrungs-
beispiel;

[0055] Fig. 1a zeigt ein Schienenfahrzeug 2 mit zwei
Triebwagen 2a sowie dazwischen angeordneten Wa-
gons 2b. Innerhalb der Wagons 2b gibt es ein oder
mehrere Bereiche, die Uber ein jeweiliges Bereichs-
ventil 2c mit einer Hauptrohrleitung 2d verbunden
sind. In jedem Bereich sind ein oder mehrere Ldsch-
disen 2e an das Rohrleitungssystem angeschlos-
sen. Die Hauptrohrleitung 2d verlauft zwischen zwei
Subsystemen 4 und ist mit jeweils einem Ldsch-
fluidspeicher eines Subsystems 4 verbunden. Das
heil3t, die Rohrleitung 2d schliel3t die beiden Sub-
systeme 4 hinsichtlich ihrer Léschfluidspeicher kurz.
Die Subsysteme 4 sind im gezeigten Beispiel in von-
einander getrennten Triebwagen 2a, kbénnen jedoch
auch ansonsten verteilt in dem Schienenfahrzeug 2
angeordnet sein. Auch kdnnen die beiden Subsys-
teme 4 in einem Wagon 2b oder auch auf einem
gemeinsamen Tragergestell (nicht gezeigt) unterge-
bracht sein.

[0056] Fig. 1b zeig zwei Subsysteme 4a, 4b, die zu
einer gemeinsamen Einspeiseplattform 6 zusammen
geschaltet sind und in einer Anordnung nach Fig. 1a
aufgebaut sein kdnnen. Die Subsysteme 4a, b verfi-
gen jeweils Uber zwei Treibgasspeicher 8a, 8a', 8b,
8b'. Die Treibgasspeicher 8 sind Uber jeweils ein Ven-
til 10a, 10a', 10b, 10b' mit einem Léschfluidspeicher
12a, 12b verbunden. Ein pneumatischer Eingang ei-
nes Ventils 10 ist mit einem Treibgasspeicher 8 ver-
bunden. Ein pneumatischer Ausgang eines Ventils 10
ist mit einem Léschmittelspeicher 12 verbunden. Die
Ventile 10 verfligen Uber einen Steuereingang 14a,
14a', 14b. 14b'. Ein jeweiliger Steuereingang 14 eines
ersten Ventils 10a, 10b ist mit einem pneumatischen
Ausgang eines jeweils zweiten Ventils 10a', 10b' des
Subsystems 4a, b verbunden. Ferner verfiigt jedes
Ventil 10 Gber einen magnetischen Stellantrieb 16a,
16a', 16b, 16b". Darlber hinaus ist an jedem Ventil
10 ein Druckwachter 18a, 18a', 18b, 18b' angeordnet.
Ein Ausgang eines Léschmittelspeichers 12a. 12b ist
mit der Rohrleitung 2d verbunden.

[0057] An den Ldschmittelbehaltern 12a, 12b sind
Thermostate 20a, 20b sowie Heizungen 22, 22b vor-
gesehen.

[0058] Die Einspeiseplattform 6 verfigt Gber zwei
Steuereinrichtungen24a, 24b. Die Steuereinrichtun-

gen 24 sind Uber zwei parallel zueinander verlaufen-
de serielle Kommunikationsbusse 26a, 26b verbun-
den. Die Kommunikationsbusse 26a, 26b sind redun-
dant zueinander.

[0059] Die erste Steuerschaltung 24a ist in Wirkver-
bindung mit dem ersten Ventil 10a des ersten Sub-
systems 4a und dem zweiten Ventil 10b' des zweiten
Subsystems 4b. Die zweite Steuerschaltung 24b istin
Wirkverbindung mit dem ersten Ventil 10b des zwei-
ten Subsystems 4b und dem zweiten Ventil 10a' des
ersten Subsystems 4a.

[0060] Die erste Steuerschaltung 24a ist in Wirkver-
bindung mit dem ersten Druckwéchter 18a des ers-
ten Subsystems 4a und dem zweiten Druckwéachter
18b' des zweiten Subsystems 4b. Die zweite Steuer-
schaltung 24b ist in Wirkverbindung mit dem ersten
Druckwéchter 18b des zweiten Subsystems 4b sowie
dem zweiten Druckwéchter 18a’ des ersten Subsys-
tems 4a.

[0061] Die erste Steuerschaltung 24a ist in Wirkver-
bindung mit der Heizung 22a des ersten Subsystems
4a und die zweite Steuerschaltung 24b ist in Wirk-
verbindung mit der Heizung 22b des zweiten Subsys-
tems 4b.

[0062] Die erste Steuerschaltung 24a ist in Wirkver-
bindung mit dem Thermostat 20a des ersten Subsys-
tems 4a und die zweite Steuerschaltung 24b ist in
Wirkverbindung mit dem Thermostat 24b des zweiten
Subsystems 4b.

[0063] Im Ruhefall, das heif3t wenn keine Aktivie-
rung vorliegt, iberwacht eine jeweilige Steuerschal-
tung 24 den jeweiligen Druckwachter 18, das Ther-
mostat 20 sowie die Heizung 22. Zeigt das Ther-
mostat 20 an, dass das Ldschfluid in dem Ldsch-
fluidbehalter 12 gefroren ist, wird ein entsprechen-
des Fehlersignal ausgegeben. Zeigt der Druckwéch-
ter 18 an, dass ein jeweiliges Ventil 10 offen ist oder
in einem jeweiligen Treibgasbehalter 8 kein ausrei-
chender Druck mehr vorhanden ist, wird ein Fehlersi-
gnal ausgegeben. Fallt eine Heizung 22 aus, wird ein
jeweiliges Fehlersignal ausgegeben. Somit kann mit
den Steuerschaltungen 24 Gberwacht werden, wel-
ches der beiden Subsysteme aktivierungsbereit ist.

[0064] Im Aktivierungsfall wird gegebenenfalls ab-
hangig vom Vorliegen eines Fehlersignals das erste
oder das zweite Subsystem 4a, b Uiber Steuersigna-
le auf beiden Kommunikationsbussen 26a, 26b ak-
tiviert. Bei einer Aktivierung des ersten Subsystems
4a wird der Stellantrieb 16a durch die erste Steu-
erschaltung 24a aktiviert und der zweite Stellantrieb
16a' durch die zweite Steuerschaltung 24b. Darauf-
hin strémt das Treibgas aus den Treibgasbehaltern
8a, 8a' durch das Ventil 10a, 10a’ und treib Loschflu-
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id aus dem Ldschfluidbehélter 12a in die Rohrleitung
2d aus.

[0065] Im Fehlerfall eines Stellantriebs 16a, 16a’ er-
folgt Uber die pneumatische Uber Kreuz Schaltung ei-
ne pneumatische Aktivierung des jeweiligen Ventils
10a, 10a' Uber den jeweiligen pneumatischen Steuer-
eingang 14a, 14a'. Somit ist sichergestellt, dass das
erste Subsystem verlasslich auslést.

[0066] Im Falle der Aktivierung des zweiten Subsys-
tems wird ein entsprechendes Steuersignal Uber bei-
de Kommunikationsbusse 26a, 26b ausgegeben. Die
erste Steuerschaltung 24a aktiviert das zweite Ventil
10b' des zweiten Subsystems 4b und die zweite Steu-
erschaltung 24b aktiviert das erste Ventil 10b des
zweiten Subsystems 4b durch Aktivierung der jewei-
ligen Stellantriebe 16b, 16b'. Die Funktionsweise ist
identisch zu dem ersten Subsystem 4a.

[0067] Nach einer Aktivierung wird Uber einen jewei-
ligen Druckwéchter 18 Uberwacht, ob ein Druck ab-
fallt, da das Treibgas aus dem Treibgasspeicher 8
ausstrémt und in den Léschmittelbehélter 12 respek-
tive die Rohrleitung 2d stromt. Nur bei einem abfal-
lenden Druck kann darauf geschlossen werden, dass
eine entsprechende Auslésung des Ventils 10 erfolg-
te. Anderenfalls kann ein Fehlersignal ausgegeben
werden und gegebenenfalls das noch nicht aktivierte
Subsystem, 4a, 4b zusatzlich aktiviert werden.

[0068] Fig. 2a zeigt ein Schienenfahrzeug 2 entspre-
chend der Fig. 1a, mit dem Unterschied, dass an-
stelle der Subsysteme 4a, 4b jeweils eine Einspei-
seplattform 6 vorgesehen ist. Die jeweiligen Einspei-
seplattformen 6 kdnnen entsprechend der Beschrei-
bung zu Fig. 1a angeordnet sein. Die Hauptrohrlei-
tung 2d schlielt die beiden Einspeiseplattformen 6
miteinander kurz.

[0069] Fig. 2b zeigt die beiden Einspeiseplattformen
6, die jeweils entsprechend einer Einspeiseplattform
6 gemal Fig. 1b gestaltet sind.

[0070] Das Brandbekampfungssystem wird im Akti-
vierungsfall so angesteuert, dass entweder ein erstes
Subsystem 4a einer ersten Einspeiseplattform 6 und
ein zweites Subsystem 4b einer zweiten Einspeise-
plattform 6 aktiviert wird oder ein zweites Subsystem
4b der ersten Einspeiseplattform 6 und gleichzeitig
das erste Subsystem 4a der zweiten Einspeiseplatt-
form 6 aktiviert wird.

[0071] Abhangig von einem Fehlersignal wird selek-
tiert, welche Kombination von Subsystemen aktiviert
wird. Tritt nach der Aktivierung ein Fehler, beispiels-
weise detektiert durch den Druckwachter auf, kann
eine zusatzliche Aktivierung des noch nicht aktivier-
ten Paars von Subsystemen erfolgen.

2020.12.17

Bezugszeichenliste

2 Schienenfahrzeug
2a  Triebwagen

2b  Wagon

2c  Bereichsventil

2d  Hauptrohrleitung

2e Loschdisen, insbesondere Loschnebeldi-
sen

4 Subsystem
Treibgasspeicher

10 Ventil

12  Loschfluidspeicher

14  pneumatischer Stelleingang

16  Stellantrieb, insbesondere magnetischer
Stellantrieb

18  Druckwachter

20 Thermostat

22  Heizung

24  Steuereinrichtung

26 Kommunikationsbus
Patentanspriiche

1. Brandbek&mpfungssystem mit
- einer ersten Einspeiseplattform eingerichtet zum
Speisen eines Ldschdiisen aufweisenden Rohrlei-
tungssystems mit Léschfluid umfassend
- ein erstes Sub-System mit
- einem ersten Ldschfluidspeicher,
- zumindest zwei ersten Treibgasspeichern, und
- einer ersten den ersten Treibgasspeicher aktivieren-
den Steuerschaltung,
- wobei zumindest ein erster Treibgasspeicher pneu-
matisch mit dem ersten Ldschfluidspeicher gekop-
pelt ist und zumindest der erste Treibgasspeicher
pneumatisch Uber einen Ausgang des anderen ers-
ten Treibgasspeichers aktivierbar ist,
- ein zweites Sub-System mit
- einem zweiten Léschfluidspeicher,
- zumindest zwei zweiten Treibgasspeichern, und
- einer zweiten den zweiten Treibgasspeicher aktivie-
renden Steuerschaltung,
- wobei zumindest ein zweiter Treibgasspeicher
pneumatisch mit dem zweiten L&schfluidspeicher ge-
koppelt ist und zumindest der zweite Treibgasspei-
cher pneumatisch Gber einen Ausgang des anderen
zweiten Treibgasspeichers aktivierbar ist, wobei
- die erste Steuerschaltung mit einem ersten Treib-
gasspeicher des ersten Sub-Systems und Gber Kreuz
mit einem zweiten Treibgasspeicher des zweiten
Sub-Systems verschaltet ist und
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- die zweite Steuerschaltung Uber Kreuz mit einem
zweiten Treibgasspeicher des ersten Sub-Systems
und einem ersten Treibgasspeicher des zweiten Sub-
Systems verschaltet ist.

2. Brandbekdmpfungssystem nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
- dass der Ausgang zumindest eines der Treibgas-
speicher des ersten Sub-Systems einen Druckwéch-
ter zum Uberwachen des Drucks an dem Treibgas-
speicher aufweist,
- dass der Ausgang zumindest eines der Treibgas-
speicher des zweiten Sub-Systems einen Druck-
wachter zum Uberwachen des Drucks an dem Treib-
gasspeicher aufweist.

3. Brandbekampfungssystem nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet,
- dass die jeweilige Steuerschaltung den Druckver-
lauf eines jeweiligen Druckwachters tiberwacht.

4. Brandbekampfungssystem nach Anspruch 2
oder 3, dadurch gekennzeichnet,
- dass die Steuerschaltung im Aktivierungsfall einen
Druckabfall an dem jeweiligen Druckwé&chter Uber-
wacht und bei einem Druckabfall unterhalb eines
Grenzwertes ein Fehlersignal ausgibt.

5. Brandbekampfungssystem nach Anspruch 2
oder 3, dadurch gekennzeichnet,
- dass die Steuerschaltung im Ruhefall einen Druck-
abfall an dem jeweiligen Druckwéchter Uberwacht
und bei einem Druckabfall oberhalb eines Grenzwer-
tes ein Fehlersignal ausgibt.

6. Brandbekdmpfungssystem nach einem der An-
spriiche 2 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
- dass die erste Steuerschaltung in Wirkverbindung
mit einem ersten der Druckwéchter des ersten Sub-
Systems und einem zweiten der Druckwachter des
zweiten Sub-Systems ist und
- dass die zweite Steuerschaltung in Wirkverbindung
mit einem zweiten der Druckwéchter des ersten Sub-
Systems und einem ersten der Druckwachter des
zweiten Sub-Systems ist.

7. Brandbekampfungssystem nach einem der vor-
angehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
- dass an dem Ausgang zumindest eines der Treib-
gasspeicher eines jeden Sub-Systems ein Ventil an-
geordnet ist.

8. Brandbekampfungssystem nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet,
- dass die Ventile pneumatisch und elektrisch aktivier-
bare Stellventile sind und dass die Steuerschaltun-
gen mit den jeweiligen Ventilen elektrisch gekoppelt
sind.

9. Brandbek&mpfungssystem nach einem der vor-
angehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
- dass an dem Ausgang zumindest eines der Treib-
gasspeicher zumindest eines der Sub-Systeme eine
Aktivierungsschaltung angeordnet ist.

10. Brandbekampfungssystem nach einem der
vorangehenden Anspriiche,
- dass die pneumatische Kopplung der Treibgasspei-
cher mit jeweils einem Ausgang des jeweils anderen
Treibgasspeichers derart ist, dass eine Aktivierung
eines der Treibgasspeicher eine pneumatische Akti-
vierung des jeweils anderen Treibgasspeichers Uber
das Treibgas des dem zuerst aktivierten Treibgas-
speichers bewirkt.

11. Brandbekampfungssystem nach einem der
vorangehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net,

- dass die Steuerschaltungen Uber einen Kommu-
nikationsbus miteinander in Kommunikationsverbin-
dung sind, insbesondere in serieller Kommunikati-
onsverbindung, vorzugsweise

- dass Steuerschaltungen Uber zumindest zwei par-
allele Kommunikationsbusse miteinander in Kommu-
nikationsverbindung sind, insbesondere in serieller
Kommunikationsverbindung.

12. Brandbekdmpfungssystem nach einem der

vorangehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net,
- dass an den ersten und zweiten Léschfluidspeichern
jeweils ein Thermostat und/oder eine Heizung ange-
ordnet ist und dass das Thermostat und/oder die Hei-
zung mit der jeweiligen Steuerschaltung in Wirkver-
bindung ist.

13. Brandbekdmpfungssystem nach einem der
vorangehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net,

- dass die Steuerschaltungen abhangig von einem Si-
gnal des Thermostats und/oder der Heizung ein Feh-
lersignal ausgeben.

14. Brandbekdmpfungssystem nach einem der

vorangehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net,
- dass die Steuerschaltungen jeweils einen Leitungs-
wéchter eingerichtet zum Uberwachen einer elektri-
schen Verbindung mit den Ventilen, die mit der jewei-
ligen Steuerschaltung in Wirkverbindung sind, auf-
weisen.

15. Brandbekdmpfungssystem nach einem der
vorangehenden Anspriche, dadurch gekennzeich-
net,

- dass zumindest eine erste und eine zweite Einspei-
seplattformen vorgesehen sind.
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16. Brandbekampfungssystem nach Anspruch 15,
dadurch gekennzeichnet,
- dass die Einspeiseplattformen derart miteinander
verschaltet sind, dass in einem Aktivierungsfall das
erste Sub-System einer ersten Einspeiseplattform
zusammen mit dem zweiten Sub-System einer zwei-
ten Einspeiseplattform aktivierbar sind und bei ei-
nem detektierten Fehlersignal in einem Aktivierungs-
fall das zweite Sub-System der ersten Einspeise-
plattform zusammen mit dem ersten Sub-System der
zweiten Einspeiseplattform aktivierbar sind.

17. Schienenfahrzeug mit einem Brandbekamp-
fungssystem nach einem der vorangehenden An-
spriche.

18. Schienenfahrzeug nach Anspruch 17 mit zu-
mindest zwei Wagen, wobei eine erste Einspeise-
plattform in einem ersten der Wagen angeordnet ist
und eine zweite Einspeiseplattform in einem zweiten
der Wagen angeordnet ist.

19. Verfahren zum Betreiben eines Brandbekamp-
fungssystems nach einem der Anspriiche 15 oder 16
bei dem
- in einem Aktivierungsfall jeweils ein erstes Sub-
System der ersten Einspeiseplattform zusammen mit
einem zweiten Sub-System der zweiten Einspeise-
plattform durch die jeweilige Steuerschaltung aktiviert
wird und bei einem Fehlersignal ein zweites Sub-
System der ersten Einspeiseplattform zusammen mit
einem ersten Sub-System der zweiten Einspeise-
plattform durch die jeweilige Steuerschaltung aktiviert
wird.

20. Verfahren nach Anspruch 19, dadurch ge-
kennzeichnet,
- dass Uberwacht wird, von welcher Steuerschal-
tung eines Sub-Systems ein Fehlersignal ausgege-
ben wird und dass abhéngig hiervon die Aktivierung
der Sub-Systeme erfolgt.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen
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