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Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Erkennen von Zustanden von beweglichen Messobjek-
ten, insbesondere zum Erkennen von Brénden an Fahrzeugen.

Weiters bezieht sich die Erfindung auf eine Vorrichtung zur Durchfuhrung eines soichen Ver-
fahrens.

Die Branderkennung bei in Fahrt befindlichen Fahrzeugen, insbesondere in Tunnelbauwerken,
ist insofern problematisch, als in der Regel, wenn ein Fahrzeug mit Hilfe eines Messsensors erfasst
wird, aufgrund der Geschwindigkeit des Fahrzeuges zu wenig Zeit fur eine sichere Signalerfassung
und Datenauswertung zur Verfiugung steht. Dieses Problem der zu kurzen Zeit fir die Erfassung
und Auswertung von Daten zu Folge der Geschwindigkeit des Messobjekts ist ganz allgemein beim
Erfassen von Zustanden von beweglichen Messobjekten gegeben, und zwar insbesondere dann,
wenn die Erfassung und Auswertung der Zustandsdaten eine vergleichsweise léngere Zeit, etwa
einige Sekunden, erfordert, wie dies beispielsweise bei der Branderkennung bei Fahrzeugen der
Fall ist. Wird z.B. mit einem einfachen Infrarot-Sensor und/oder mit einem Rauchsensor gemessen
und versucht, ein brennendes Fahrzeug dabei zu erfassen, so misste andererseits - wegen der
kurzen Messzeit - die Empfindlichkeitsschwelle ausreichend niedrig angesetzt werden, um ein
etwaiges tatsachlich brennendes Fahrzeug in der kurzen zur Verfugung stehenden Zeit zu erfas-
sen, wobei aber dann Fehlalarmausiésungen unausweichlich sind.

Es ist daher Aufgabe der Erfindung, ein Verfahren bzw. eine Vorrichtung wie eingangs ange-
geben vorzuschlagen, wobei der fragliche Zustand an dem beweglichen Messobjekt, also bei-
spielsweise ein Brand an einem fahrenden Fahrzeug, sicher erkannt werden kann, ohne dass
Fehlalarmausiésungen in Kauf genommen werden miissen, wobei (berdies der erforderliche
bauliche Aufwand gering sein soll.

Das erfindungsgemafRe Verfahren ist dadurch gekennzeichnet, dass mehrere Messstationen
mit Sensoren zum Erfassen von Zustandsdaten langs einer Strecke, langs der sich die Messobjek-
te bewegen, angeordnet werden, dass von einer Messstation erfasste Zustandsdaten Geschwin-
digkeits-bezogen zur jeweils ndchsten Messstation weitergeleitet und durch dort erfasste Zustands-
daten erganzt werden, und dass eine Auswertung auf der Basis von Zustandsdaten von mehreren
aufeinanderfolgenden Messstationen, je nach der Geschwindigkeit, vorgenommen wird.

Mit der erfindungsgemafen Technik ist es moglich, sich bewegende Messobjekte, wie z.B. fah-
rende Fahrzeuge, zu erkennen, auch wenn die jeweiligen Messobjekte nur fur kurze Zeit innerhalb
des Erfassungsbereichs eines Sensors bzw. einer Messstation vorliegen. Um trotz der kurzen
Erfassungs- und Auswertzeit pro Messstation eine ausreichend lange Zeit fur die Erkennung des
jeweiligen Zustandes zur Verfugung zu haben (bevorzugt wird im Fall eines brennenden Fahrzeu-
ges eine Erfassungszeit von fiinf bis zehn Sekunden vorgesehen), werden die Ergebnisse von
mehreren Messstationen hintereinander zusammengenommen, d.h. miteinander verknipft, mit
anderen Worten das sich bewegende Messobjekt wird wahrend seiner Bewegung "verfolgt" und
laufend erfasst. Die Erfassung bzw. Messung ist daher nicht mehr wie friher auf einen Bereich
einer Messstation, auf eine Erfassungszone, beschrankt, sondern wird auf einen langeren Erfas-
sungsbereich ausgedehnt, der an sich beliebig lang sein kann, jedenfalls so lange als notwendig
sein kann. Die Lange dieses Erfassungsbereiches ist im Prinzip nur von der Hshe der Geschwin-
digkeit abhangig, wobei bei der vorliegenden Technik auch unterschiedliche Geschwindigkeiten
mdglich sind. Wahrend bei einem stehenden Messobjekt eine einzige Messstation fiir eine sichere
Erkennung gentigt, wird bei einer Geschwindigkeit von beispielsweise 30 m/s (entspricht ca.
110 km/h) das Messobjekt ungefahr 150 m bis 300 m weit "verfolgt", um so die fur eine zuverlassi-
ge Erkennung des Brandzustandes (oder Nichtbrandzustandes) erforderliche Zeit von funf bis zehn
Sekunden zur Verfigung zu haben. Bei kleineren Geschwindigkeiten nimmt diese Messstrecke
proportional ab, d.h. bei einer Geschwindigkeit von ca. 20 m/s wirde die Messstrecke 100 bis
200 m betragen, bei noch niedrigeren Geschwindigkeiten wiirde der Messbereich noch kirzer sein;
in entsprechender Weise ist bei hoheren Geschwindigkeiten eine gréRere Lange des Messbereichs
vorzusehen,

Um die "begleitende" Messung bzw. Erfassung der Zustandsdaten auf effiziente Weise sicher-
zustellen, ist es guinstig, wenn die Zustandsdaten fur von der jeweiligen Geschwindigkeit abhangi-
ge Zeitdauern in den Messstationen erfasst bzw. festgehalten werden, bevor sie weitergeleitet
werden. Die Daten werden daher in jeder Messstation firr eine vorgegebene Verweildauer angehal-
ten, wie sie sich aus der jeweiligen Strecke zwischen benachbarten Messstationen und der
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zugeordneten Geschwindigkeit ergibt, wobei die Zeit fur das eigentiiche Ubertragen der Daten
vernachlassigbar ist.

An sich wére es denkbar, die Messstationen mit Geschwindigkeitssensoren, beispielsweise
Radar-Geschwindigkeitsmessgeréten, auszuriisten, um ein jeweiliges Messobjekt, insbesondere
Kraftfahrzeug, auch hinsichtlich seiner Geschwindigkeit zu erfassen und dann die Daten-Weiter-
leitung entsprechend angepasst vorzunehmen. Dies kann aber dann problematisch sein, wenn
zahlreiche Messobjekte (Fahrzeuge) die einzelnen Messstationen innerhalb kurzer Zeitspannen
passieren, so dass eine Zuordnung der weitergereichten Zustandsdaten zu bestimmten Messob-
jekten, die sich mit der gemessenen Geschwindigkeit bewegen, nicht mehr véllig sicher méglich ist.
Andererseits ist auch der apparative Aufwand dann verhaltnismafig hoch.

Die Erfindung schiagt hier in vorteilhafter Weise einen anderen Weg vor, gemaf welchem fir
vorgegebene Geschwindigkeiten vorgegebene Datenobjekte generiert werden, die je einen Daten-
speicherbereich enthalten, in denen in den Messstationen die dort erfassten Zustandsdaten ge-
speichert werden, und die entsprechend ihrer zugehorigen Geschwindigkeit von Messstation zu
Messstation weitergeleitet werden.

Bei dieser Technik werden also mit einem vorgegebenen Geschwindigkeits"raster" Datenobjek-
te generiert, und zwar je ein Datenobjekt fur eine bestimmte Geschwindigkeit, wobei die nominellen
Geschwindigkeitswerte zwischen einer Geschwindigkeit v=0 und einer Geschwindigkeit v=vmax
(maximale Geschwindigkeit) liegen. Dadurch wird dem Umstand Rechnung getragen, dass im
Vorhinein nicht bekannt ist, wie schnell sich ein jeweiliges Messobjekt bewegen wird. Insgesamt
werden somit jeweils n verschiedene Datenobjekte, entsprechend n Geschwindigkeitswerten,
erzeugt, wobei die Anzahl der Datenobjekte einerseits vom méglichen Geschwindigkeitsbereich
der Messobjekte und andererseits von der Leistungsfahigkeit der Messstationen und der Ubertra-
gungsgeschwindigkeit abhangt. In der Praxis werden, wie praktische Untersuchungen gezeigt
haben, flr eine nahtlose Erkennung von Fahrzeugen zehn bis zwanzig Datenobjekte ausreichen,
um den hier in Betracht kommenden Geschwindigkeitsbereich (z.B. 0 bis 150 km/h) abzudecken.
Diese Datenobjekte werden dann von Messstation zu Messstation weitergeleitet, und sie haben je
nachdem, ob sie einer hohen oder niedrigen Geschwindigkeit zugeordnet sind, eine geringere oder
langere Zeitverzogerung in den einzelnen Messstationen. Diese objektorientierte Umsetzung beim
Erfassen der sich bewegenden Messobjekte ist auch technisch einfach méglich, wobei bei der
zugehorigen Software auf die an sich herkémmliche objektorientierte Programmierung zuriickge-
griffen werden kann. Insbesondere kann jedes Datenobjekt einen Bereich mit Daten und einen mit
Funktionen enthalten, wobei es weiters mdglich ist festzulegen, dass nur die Funktionen des jewei-
ligen Datenobjekts den eigenen Datenbereich verandern kénnen. In den Messstationen, wird dann
Software-seitig nur mehr geregelt, wie bei den einzelnen Datenobjekten auf die Daten bzw. Verar-
beitungsroutinen zugegriffen werden kann, wie es zu einer Warnung bzw. zu einer Alarmauslésung
kommt, bzw. wie die Datenobjekte empfangen und weitergesendet werden kénnen.

Far die Speicherung der aufgenommenen Zustandsdaten in den Datenobjekten kann dabei
einfach vorgesehen werden, dass die Datenobjekte mit FIFO-Datenspeicherbereichen definiert
werden. Bei einem derartigen virtuellen - FIFO(= First In First Out) - Datenspeicherbereich werden
laufend die in den nachsten Messstationen hinzugekommenen Zustandsdaten ergénzt gespeichert,
wobei die bereits gespeicherten Daten sukzessive weitergeschoben werden. Am Ausgang des
Speicherbereichs werden die Daten dann entweder - je nach Bearbeitungsroutine - der Auswer-
tung zugeflihrt oder aber verworfen. Insofern ist es somit auch von Vorteil, wenn die Datenobjekte
je mit einem Funktionenbereich gebildet werden, um die sukzessive in den Messstationen in den
zugehorigen Datenbereich eingegebenen Zustandsdaten der Auswertung zuzufithren. In den
Funktionenbereichen der Datenobjekte sind somit die fur die Auswertung erforderlichen Algorith-
men enthaiten, was (berdies den Vorteil hat, dass nicht jede Messstation mit einem eigenen Aus-
wertalgorithmus versehen werden muss.

FUr die kontinuierliche Erfassung der sich bewegenden Messobjekte ist es auch von Vorteil,
wenn die Messstationen fur eine kontinuierliche Erfassung der beweglichen Messobjekte zumin-
dest in Abstidnden voneinander entsprechend der GréRe ihrer einzeinen Erfassungsbereiche
angeordnet werden.

Selbstverstandlich sind im Rahmen der erfindungsgemaRen Technik die Datenobjekte auch,
wenn sich die Messobjekte in zueinander entgegengesetzten Richtungen bewegen kénnen, wie im
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Fall von Fahrzeugen auf einer Strale, in beiden Richtungen weiterzuleiten. AuRerdem ist es aus
Sicherheitsgriinden denkbar, die Datenobjekte zu duplizieren bzw. mehrere Ausbreitungswege
vorzusehen, konkret mehrere Busleitungen zu installieren, um so im Falle, dass ein Ausbreitungs-
weg oder ein Datenobjekt ausfalien sollte, auf das jeweilige Duplikat des Datenobjekts bzw. auf
den anderen Ausbreitungsweg zuriickgreifen zu kdnnen. SchlieBSlich ist es von Vorteil, die den
jeweiligen Geschwindigkeitswerten zugeordneten Datenobjekte "endlos” im System mit den Mess-
stationen zirkulieren zu lassen, d.h. von der letzten Messstation wieder zur ersten zur(ickzusenden,
wobei sich aufgrund der Signifikanz der Daten (fur eine Alarmausiésung) von selbst der Ort der
Alarmgabe (die entsprechende Messstation) als Ort des detektierten Messobjekts ergibt.

Zur Durchfuihrung des erfindungsgemaRen Verfahrens ist mit Vorteil eine Vorrichtung vorgese-
hen, die gekennzeichnet ist durch mehrere miteinander vernetzte Messstationen, die je mit zumin-
dest einem Sensor fir die Erkennung des vorgegebenen Zustands, wie z.B. einem Infrarot-Sensor
und/oder einem Rauchsensor zur Branderkennung, und mit einer damit verbundenen, mit einer
Kommunikationseinrichtung versehenen Rechnereinheit zur Aufbereitung der Zustandsdaten sowie
zum Senden und Empfangen von Zustandsdaten ausgerustet sind. Dabei werden die Sensordaten
zweckmaRig, nach Digitalisierung, geman einem herkémmlichen Algorithmus verarbeitet, beispiels-
weise unter Anwendung einer Fouriertransformation, insbesondere einer schnellen Fouriertrans-
formation (FFT - Fast Fourier Transformation), wobei die z.B. fur Feuer signifikanten Frequenzen
ausgewertet werden, um so eine Brandquelle von anderen physikalischen Zusténden - im Fall der
Branderkennung an Fahrzeugen - zu unterscheiden. Als andere Auswertungsmethoden kamen
auch ein Korrelationsverfahren, eine Auswertung mit Hilfe von Filterfunktion oder das sog. Wave-
lett-Verfahren, wie an sich bekannt, in Frage. Als Ergebnis wird eine dem jeweiligen Zustand
entsprechende "Signatur" erhalten, die an der jeweiligen Messstation im Speicherbereich des
Datenobjekts gespeichert wird.

Um eine Speicherung der Zustandsdaten bzw. Datenobjekte gesondert von anderen zu spei-
chernden Daten sicherzustellen, und um ferner die Weiterleitung der Zustandsdaten bzw. Datenob-
jekte exakt zur jeweiligen richtigen Zeit zu veranlassen, ist mit Vorteil vorgesehen, dass der Rech-
nereinheit ein eigenes Speichermodul zur vorubergehenden Speicherung von Zustandsdaten bzw.
Datenobjekten sowie ein Zeitgeber zugeordnet sind.

Auch wenn Datenobjekte mit eigenen Algorithmen bzw. Auswert-Bereichen verwendet werden,
kann eine endgiiltige Auswertung der Zustandsdaten zwecks Vorwarnung und Alarmausiosung in
den Messstationen mit Vorteil vorgesehen sein, und demgemaR enthalten bevorzugt die Rechner-
einheiten der Messstationen eigene Zustandsdaten-Auswertmodule.

Fur die Uberwachung und Alarmierung ist es weiters vorteilhaft, wenn die Messstationen mit
einem gemeinsamen Zentrairechner und/oder Monitor verbunden sind.

Die Erfindung wird nachstehend anhand von in der Zeichnung veranschaulichten Ausflihrungs-
beispielen, auf die sie jedoch nicht beschrankt sein soll, noch weiter erlautert. Im Einzelnen zeigen:
Fig. 1 schematisch in einer Art Blockschaltbild eine Vorrichtung zur Branderkennung bei Fahrzeu-
gen mit einer Reihe von Messstationen sowie mit einer Zentrale mit Zentralrechner und Monitor;
Fig. 2 schematisch in einem Blockschaltbild den Aufbau einer Messstation; Fig. 3 schematisch die
Gewinnung von Zustandsdaten oder Messdaten und die Generierung von Datenobjekten bzw. die
Abspeicherung der Zustandsdaten in den Datenobjekten in einer Messstation; Fig. 4 schematisch
einen Teil einer Fahrbahn, z.B. in einem Tunnel, mit einem brennenden Fahrzeug und mit zwei
zueinander benachbarten Messstationen, wobei die Weiterleitung von Datenobjekten von der einen
Messstation zur nachsten schematisch veranschaulicht ist; Fig. 5 schematisch in einem Diagramm
den Aufbau eines Datenobjekts und die Abspeicherung von in einer Messstation erfassten Zu-
standsdaten (Messdaten) in diesem Datenobjekt; Fig. 6 schematisch in einem Diagramm die
Anordnung mehrerer Messstationen hintereinander, die Fahrt eines sich mit einer bestimmten
Geschwindigkeit durch die Erfassungsbereiche dieser Messstationen bewegenden brennenden
Fahrzeuges und die Weiterleitung verschiedener Datenobjekte mit verschiedenen Geschwindigkei-
ten, zwecks Veranschaulichung der méglichen Alarmauslésung tber ein mit einer entsprechenden
Geschwindigkeit weitergeleitetes Datenobjekt; und Fig. 7 in drei schematischen Diagrammen ein
Beispiel fur in Datenobjekten kumulierte Messdaten, wobei jeweils drei voneinander durch Grenz-
werte getrennte Auswert-Bereiche, namlich "keine Gefahr", "Warnung" bzw. "Alarm”, dargestellt
sind, und wobei die Situationen bei zu kurzen Erfassungszeiten und bei ausreichender Erfassungs-
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zeit veranschaulicht sind.

In Fig. 1 ist schematisch eine Reihe von Messstationen 10.1, 10.2, ... 10.m (allgemein 10.i)
gezeigt, die in regelmaRigen Abstanden D voneinander langs einer Strecke angeordnet sind,
entlang der sich Messobjekte in Richtung des Pfeiles 11, gegebenenfalls auch in der Gegenrich-
tung 12, bewegen. Insbesondere handelt es sich hierbei um einen Straentunnel, in dem Kraftfahr-
zeuge in beiden Richtungen 11, 12 fahren kénnen, und in dessen Wandbereich die einzelnen
Messstationen 10.1, 10.2 etc. beispielsweise in Abstanden D von 25 m oder 50 m, gegebenenfalls
auch bis zu 100 m, angeordnet sind. Die Abstande D richten sich dabei nach der Erfassungslei-
stung der in den Messstationen 10.i eingesetzten Sensoren. Die einzelnen Messstationen 10.i sind
Uber zwei Busleitungen 13, 14 miteinander verbunden. Weiters kann tber diese Busleitungen 13,
14, eine Zentrale 15 mit einem Uberwachungsmonitor 16 und gegebenenfalls einem Zentralrech-
ner 17 angeschlossen sein. Uber diese Zentrale 15 erfolgt beispielsweise eine Vorwarnung bzw.
endgultig eine Alarmierung, wie in Fig. 1 schematisch mit einer Signalisierungseinheit 18 angedeu-
tet ist. Hierbei kann es sich um einen akustischen und/oder optischen Alarm handeln. Auf diese
Weise kénnen beispielsweise Einsatzmannschaften mit Einsatzfahrzeugen alarmiert werden. Falls
gewiinscht kann diese Rechnereinheit 15 aber auch Uber eine gesonderte, mit zumindest einigen
der Messstationen 10.i verbundene Leitung, z.B. in Form eines Lichtleiters, vorzugsweise Uber eine
Ringleitung 19, mit den Messstationen 10.i verbunden sein, wie in Fig. 1 schematisch mit strichlier-
ten Linien veranschaulicht ist.

In Fig. 2 ist schematisch der Aufbau einer solchen Messstation 10.i in einem Blockschaltbild
gezeigt. Dabei Uberwacht eine Sensoreinheit 20 mit einem oder mehreren Sensoren 21, beispiels-
weise einem Infrarot-Sensor und/oder einem Rauchsensor, einen zugehorigen Erfassungsbereich
23 (vgl. auch Fig. 4), wobei zyklisch in der Art einer Abtastung Messdaten (Zustandsdaten) erfasst
und abgegeben werden, unabhingig davon, ob sich im Erfassungsbereich 23 ein Messobjekt
befindet oder nicht. Diese Messdaten oder Zustandsdaten werden in einem A/D-Wandler 22 digita-
lisiert und sodann einer Rechnereinheit 24, beispielsweise einem Mikrocomputer, zugefuhrt, wo
eine Aufbereitung der Messdaten, beispielsweise unter Anwendung von FFT-Transformation (FFT
- Fast Fourier Transformation) durchgefuhrt wird. Diese Signalaufbereitung bzw. -bewertung ist an
sich herkdbmmlich und erfolgt gemaR an sich Ublichen Algorithmen, so dass hier keine weitere
Erlauterung erforderlich ist. Beispielsweise werden die mit Infrarot-Sensoren aufgenommenen
Messsignale hinsichtlich der fur Feuer signifikanten Frequenzen ausgewertet, um so ein etwaiges
Feuer zu erkennen.

Die erhaltenen Zustandsdaten werden in einem eigenen Speichermodul 25 in einem Daten-
speicherbereich eines Datenobjekts gespeichert, wie nachstehend insbesondere anhand der Fig. 5
noch naher erlautert werden wird. Es werden hierbei mehrere Datenobjekte V1, V2...Vk...Vn, z.B.
zehn bis zwanzig Datenobjekte, generiert, und zwar jeweils ein Datenobjekt Vk fur eine (vk) von
mehreren bestimmten Geschwindigkeiten, v1,v2...vn, die fur die gegensténdlichen Messobjekte,
also beispielsweise Kraftfahrzeuge, maglich sind, wobei die Anzahl n der Datenobjekte Vk entspre-
chend einem Geschwindigkeits'raster" (z.B. mit Geschwindigkeitswerten in Abstédnden von 5 km/h
oder 10 km/h) einerseits von der denkbaren maximalen Geschwindigkeit der Messobjekte und
andererseits von der Leistungsfahigkeit der Vorrichtung mit den einzelnen Messstationen 10.i bzw.
von den in diesen eingesetzten Elektronikkomponenten, wie inbesondere der Rechnereinheit 24,
abhangt. Es konnen demgemaR beispielsweise ein "5 km/h"-Datenobjekt, ein “10 km/h"-Daten-
objekt, ein "15 km/h"-Datenobjekt usw. erzeugt werden, und in alle diese Datenobjekte Vk werden
jeweils die in der Messstation, wo sich gerade das Datenobjekt befindet, erfassten Zustandsdaten
gespeichert.

Diese Datenobjekte Vk werden entsprechend dem Wert der ihnen jeweils zugeordneten Ge-
schwindigkeit vk in jeder Messstation solange angehalten, wie es der zugehérigen Geschwindigkeit
vk entspricht, und wahrend dieser Verweilzeit t1, t2...tk... werden die erfassten Zustandsdaten wie
erwahnt abgespeichert. Die Verweilzeit tk ist umso langer, je langsamer die zugeordnete Ge-
schwindigkeit vk ist, wobei sich der konkrete Wert der jeweiligen Verweilzeit t1, t2...tk.. fur die
jeweilige Messstation 10.1, 10.2...10.i aus der Lange des Erfassungsbereichs 23, dividiert durch
die zugeordnete Geschwindigkeit vk, ergibt. Bevorzugt ist die Lange des Erfassungsbereichs 23
gleich dem Abstand D zwischen den einzeinen Messstationen 10.i, so dass sich eine kontinuierli-
che Erfassung der sich bewegenden Messobjekte ohne Licken, aber auch ohne Uberlappungen
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ergibt. Dies ist auch aus den schematischen Darstellungen von Fig. 1 und Fig. 4 deutlich erkenn-
bar.

Die Verweilzeiten tk sind in der jeweiligen Messstation 10.i naturgemal® méglichst genau
einzuhalten, und demgeman ist der Rechnereinheit 24 auch ein exakt arbeitender Zeitgeber 26
zugeordnet. Dieser Zeitgeber 26 hat die verschiedenen Verweilzeiten tk fur alle Datenobjekte Vk
anzugeben bzw. miissen alle Verweilzeiten aus einem exakten Zeitsignal des Zeitgebers 26 durch
die Rechnereinheit 24 exakt herleitbar sein.

In Fig. 2 ist schlieRlich noch eine Kommunikations-Schnittstelleneinheit 27 in Zuordnung zur
Rechnereinheit 24 gezeigt, uber die die jeweiligen Datenobjekte Vk empfangen bzw. gesendet
werden, wobei die Ubertragung der Datenobjekte wie erwahnt Gber die Busleitungen 13, 14 erfoigt.
Zur Datenauswertung auf Basis der mit Hilfe der Datenobjekte Vk kommunizierten Daten kann die
Rechnereinheit 24 weiters ein mit strichlierten Linien in Fig. 2 schematisch veranschaulichtes
gesondertes Auswertmodul 28 aufweisen.

In Fig. 3 ist in einem schematischen Diagramm veranschaulicht, wie in einer Messstation 10.i
die bei 30 erhaltenen und aufbereiteten Mess- oder Zustandsdaten in einem Schritt 31 in den
einzelnen Datenobjekten V1, V2, V3...Vn abgespeichert werden, wonach in einem Schritt 32 eine
Auswertung der Daten vorgesehen ist. Wie sich dabei ergibt, kann jede Messstation 10.i als in zwei
Schichten aufgebaut angesehen werden, namlich mit einer Messschicht ("Messlayer"), in der die
Sensordaten elektronisch aufbereitet werden, und einer Transportschicht ("Transportlayer"), in der
der Datenfluss geregelt wird. Wie erwghnt werden dabei in der Messschicht die Sensorsignale
entsprechend einem bekannten Algorithmus verarbeitet, so dass als Ergebnis eine die jeweilige
Situation widerspiegeinde Signatur erhalten wird.

In der Transportschicht werden die Datenobjekte erzeugt bzw. mit den Messdaten (Zustands-
daten) versorgt. Wie erw&hnt wird jeweils einem von mehreren vorgegebenen Geschwindigkeits-
werten vk ein Datenobjekt Vk (mit k=1,2....n) zugeordnet, und dieses Datenobjekt Vk verweilt eine
der zugehtrigen Geschwindigkeit entsprechende Zeit tk in jeder Messstation 10.i, wéhrend es dort
Messwerte aufnimmt. Danach wird jedes Datenobjekt Vk zur n&chsten Messstation 10.(i+1) weiter-
geleitet, wo es wieder Messwerte aufnimmt. Danach wird jedes Datenobjekt wieder zur nachsten
Messstation weitergeleitet, so dass die Datenobjekte in einer Richtung (11 oder 12) mit einer
effektiven Geschwindigkeit entsprechend dem ihnen zugeordneten Geschwindigkeitswert vk trans-
portiert werden. Je hoher die zugeordnete Geschwindigkeit vk ist, desto kurzer ist die jeweilige
Verweilzeit tk. Beispielsweise ergibt sich bei einer Geschwindigkeit von vk=30 m/s (ca. 110 km/h)
bei einem Abstand der Messstationen von D=50 m eine Verzogerungszeit von tk=1,7 s. Dies
bedeutet, dass das entsprechende Datenobjekt Vk, mit der zugehoérigen Geschwindigkeit 30 m/s,
in jeder Messstation fir eine Zeit tk=1,7 s verweilen soll, wahrend es Messwerte aufnimmt, bevor
es zur ndchsten Messstation weitergeleitet wird. Ein Datenobjekt mit der zugeordneten Geschwin-
digkeit 16 m/s hat dementsprechend eine Verweilzeit t=3,4 s pro Messstation, wahrend welcher
Zustandsdaten bzw. Messwertdaten aufgenommen werden.

Auf diese Weise wird zu einem bestimmten Zeitpunkt eine Gruppe von insgesamt n Datenob-
jekten V1 bis Vn beispielsweise an der ersten Messstation 10.1 generiert und sodann mit den ihm
zugehorigen Geschwindigkeiten Uber die gesamte Strecke, entlang der die Messstationen
10.1...10.m angeordnet sind (s. Fig. 1) , weitergeleitet. Die Zahl n ergibt sich dabei aus der Diffe-
renz, der vorzusehenden Geschwindigkeitswerte vk innerhalb des beriicksichtigten Geschwindig-
keitsbereiches, also z.B. n=15 bei einem 10 km/h-Raster bei Geschwindigkeiten bis maximal
150 km/h. Die Datenobjekte Vk bewegen sich entlang dieser "Messstrecke" mit der ihnen jeweils
zugeordneten Geschwindigkeit vk, und jenes Datenobjekt Vk, dessen Geschwindigkeit am néchs-
ten der Geschwindigkeit des tatsachlichen Messobjekts kommt, wird dabei, sollte dieses Mess-
objekt den kritischen zu erfassenden Zustand (z.B. "Feuer") aufweisen, letztendlich tber kurz oder
lang ein signifikantes Messsignal ergeben, um eine entsprechende Warnung oder Alarmierung
auszulésen.

Konkret wird, wenn als Messobjekt beispielsweise Kraftfahrzeuge gegeben sind und es um die
Erkennung eines brennenden Kraftfahrzeuges, z.B. 40 in Fig. 4, geht, jenes Datenobjekt mit einer
zugeordneten Geschwindigkeit, die der Geschwindigkeit des brennenden Fahrzeuges 40 im
Wesentlichen entspricht, nach Weiterreichen Uber einige wenige (z.B. 3-10) Messstationen ein
ausreichend signifikantes Signal gespeichert haiten, um eine Alarmausldsung zu veranlassen. Die
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anderen Datenobjekte, die entweder schneller oder langsamer als das Fahrzeug 40 von Mess-
station zu Messstation (ibertragen werden, nehmen keine so signifikanten Teil-Messsignale pro
Messstation auf, da diese Datenobjekte entweder dem brennenden Fahrzeug 40 vorgeeilt sind
oder sich hinter diesem nachbewegen. Dies wird auch nachstehend anhand der Fig. 6 noch naher
erlautert werden.

Es ergibt sich somit, dass ohne die Notwendigkeit einer realen Geschwindigkeitsmessung fur
die Messobjekte, insbesondere Fahrzeuge 40, eine der Geschwindigkeit des jeweiligen Messob-
jekts 40 entsprechende Zustandserkennung verteilt ber mehrere Messstationen 10.i moglich ist,
und zwar mit Hilfe eines von der Geschwindigkeit her passenden Datenobjekts aus einer Gruppe
von mehreren (n) Datenobjekten, die parallel zueinander von Messstation zu Messstation weiterge-
leitet werden. Untersuchungen haben dabei ergeben, dass in der Praxis im Fall der Erkennung von
brennenden Fahrzeugen fir eine nahtiose Erkennung ca. zehn bis zwanzig Datenobjekte ausrei-
chen, um den fraglichen Geschwindigkeitsbereich (0 km/h - 150 km/h) abzudecken.

Zu erganzen ist hier auch noch, dass bei der vorliegenden Technik nicht notwendigerweise das
jeweilige Messobjekt, z.B. das brennende Fahrzeug 40, identifiziert werden muss, da aufgrund der
Identifikation der jeweiligen Messstation 10.i der Ort des den Alarm auslésenden Messobjekts 40
zum gegebenen Zeitpunkt (wann namiich der Alarm ausgeldst wird) bekannt ist, wobei beispiels-
weise mit Hilfe einer zusatzlichen Videoliberwachung (in der Zeichnung nicht dargestellt), die bei
der Alarmausldsung aktiviert wird, auch das brennende Fahrzeug 40 visuell geortet werden kann.

In Fig. 5 ist mehr im Detail dargestellt, wie in einer der Messstationen 10.i die dort erfassten
Messdaten 30 gemaR Schritt 31 in ein Datenobjekt Vk abgespeichert werden. Das Datenobjekt
(jedes Datenobjekt Vk) weist dabei einen Datenspeicherbereich 51 auf, an den ein Funktionsbe-
reich 52 anschlieBt. Im Datenspeicherbereich 51 ist auch ein Teilbereich 53 mit Objekteigenschaf-
ten, vor allem mit einer Geschwindigkeitsangabe (z.B. 25 m/s) und mit fUr die Auswertung vorge-
sehenen Signal-Grenzwerten, enthalten, um so in den einzelnen Messstationen 10.i die Verweilzei-
ten tk vorzugeben (z.B. jeweils 1 s im Fall einer Geschwindigkeit von 25 m/s), und um die Vorga-
ben (Grenzwerte) fur eine Warnung bzw. einen Alarm zu definieren.

Im Datenspeicherbereich 51 werden die einzelnen Zustandsdaten oder Messdaten laufend in
einem FIFO-Speicherbereich 54 abgelegt und weitergeschoben, bis sie zum Funktionsbereich 52
gelangen, wobei die durchgeschobenen Daten, etwa wenn bis dahin kein fahrendes, mdoglicher-
weise brennendes Fahrzeug festgestellt wird, bei 55 verworfen werden.

Im Funktionsbereich 52 sind in einem Speicherteil 56 Auswertroutinen gespeichert, um die
aufgenommenen Messdaten entsprechend einer an sich bekannten mathematischen Methode zu
verarbeiten und in Hinblick auf die Erkennung des vorgegebenen Zustands, z.B. eines Brandes,
auszuwerten. In einem weiteren Speicherteil 57 des Funktionsbereichs 52 sind Grenzwerte fur den
Datenbereich enthalten, wobei die Messdaten nach der Auswertung (unter Kumulierung der ein-
zelnen Messdaten verschiedener Messstationen) mit den vorgegebenen Grenzwerten verglichen
werden. Abhéngig vom Ergebnis dieses Vergleichs werden in einem Teil 58 des Funktionsbereichs
52 dann entsprechende Anweisungen zur Verwendung der Auswertung der Routine bzw. der
Vergleichsergebnisse gespeichert; als Ergebnis kann dann gemaf} Pfeil 59 in Fig. 5 ein Alarm
ausgelost werden, wenn der Alarm-Grenzwert erreicht wird; es kann, wenn der Alarm-Grenzwert
durch die Messdaten nicht erreicht wird, jedoch eine etwas niedrigere Schwelle tberschritten wird,
ein Warnsignal gemaf Pfeil 60 abgegeben werden, um so frihzeitig anzuzeigen, dass méglicher-
weise eine Gefahrensituation besteht; sofern die aufsummierten Daten unterhalb der gespeicher-
ten Grenzwerte liegen, kann schlieflich gemaf Pfeil 61 signalisiert werden, dass keine Gefahr
gegeben ist.

In Fig. 6 ist schematisch in einem mehrzeiligen Diagramm dargestellt, wie mit Hilfe der Daten-
objekte wie beschrieben beispielsweise ein brennendes Kraftfahrzeug erkannt werden kann. in der
Diagramm-Zeile Fig. 6a ist schematisch die Messstrecke mit den Messstationen 10.1, 10.2 usw.
dargestelit, wobei sich beispielsweise der jeweilige Erfassungsbereich 23 tber ein und dieselbe
Distanz D erstreckt, die z.B. 25 m lang ist. Vom Beginn 0 der Messstrecke ausgehend in einer
Richtung (in der Gegenrichtung ware ahnlich zu verfahren) ergeben sich somit Abstande der
einzelnen Messstationen 10.i vom Beginn mit 25 m, 50 m, 75 m, 100 m usw.

In der Diagramm-Zeile Fig. 6b ist sodann ein sich in Pfeilrichtung bewegendes, brennendes
Kraftfahrzeug angedeutet, dessen Geschwindigkeit 12,5 m/s betragt (was 45 km/h entspricht). Bei
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einer derartigen Geschwindigkeit ist das Fahrzeug, ausgehend vom Beginn 0, nach 2 s bei der
ersten Messstation 10.1, nach weiteren 2 s, also insgesamt 4 s, bei der zweiten Messstation 10.2,
nach insgesamt 6 s bei der dritten Messstation 10.3 usw. Diese Zeiten in Sekunden sind in der
Diagramm-Zeile Fig. 6b unterhalb der jeweiligen Messstation 10.i entsprechend eingetragen.

In der dritten Diagramm-Zeile Fig. 6¢ ist schematisch ein Datenobjekt dargestellt, dass sich mit
einer effektiven Gesamtgeschwindigkeit von ebenfalls 12,5 m/s durch die Messstrecke bewegt. Da
die Ubertragungszeiten fur das Datenobjekt zwischen den einzelnen Messstationen praktisch 0
sind, bedeutet dies, dass das Datenobjekt V (12,5 m/s) in der ersten Messstation fir eine Verweil-
dauer von t=2 s angehalten wird, ebenso in der zweiten Messstation 10.2, so dass dann eine
Laufzeit von mittlerweile 4 s erreicht wurde, usw. Diese effektiven Laufzeiten sind ebenso wie die
Verweildauern in Fig. 6¢ eingetragen. Weiters ist schematisch durch verstarkte Linien dargestellt,
dass wahrend der jeweiligen Verweiizeit, die 2 s lang ist, in den einzeinen Messstationen Messda-
ten eingetragen werden, die vom brennenden Fahrzeug gemaR der Diagramm-Zeile Fig. 6b erhal-
ten werden. Dadurch summiert sich Uber mehrere Messstationen 10.i hinweg ein signifikantes
Messsignal auf, welches zunachst, wie vorstehend anhand der Fig. 5 dargelegt, zu einer Warnung
(Pfeil 60 in Fig. 5) und schlieBlich zu einer Alarmierung (Pfeil 59 in Fig. 5) fuhrt.

Das in Fig. 6 in der Diagramm-Zeile Fig. 6d dargestellte Datenobjekt bewegt sich mit einer
effektiven Geschwindigkeit von 25 m/s durch die Messstrecke, es handelt sich hier jedoch um ein
Datenobjekt das bei der ersten Messstation 10.1 erst 2 s spater auftritt (sofern es sich um zirkulie-
rende Datenobjekte handelt) bzw. generiert wird; die Verweilzeit dieses Datenobjekts in jeder
Messstation betragt t=1 s, also die Halfte der vorstehend erlduterten Verweilzeit fur das Datenob-
jekt (12,5 m/s). Demgeman ist dieses Datenobjekt gemaR Fig. 6d am Ende von 3 s gerade noch in
der ersten Messstation 10.1, am Ende von 4 s verlasst es dann die zweite Messstation 10.2 usw.
Dabei wird in der Zeit, wahrend sich dieses Datenobjekt gemaR Fig. 6d in der zweiten Messstation
10.2 und dritten Messstation 10.3 befindet, von diesen Messstationen 10.2 und 10.3 das brennen-
de Fahrzeug (s. Fig. 6b) erfasst, d.h. es werden im Vergleich zu anderen Zeiten oder Messstatio-
nen, wo "Null"-Signale erfasst werden, wahrend dieser fraglichen Zeit héhere Signale bzw. signifi-
kantere Zustandsdaten erfasst und abgespeichert. Dies ist in diesen Abschnitten in Fig. 6d durch
verstarkte Linien dargestellt. Wahrend der Ubrigen Teiizeiten, d.h. an den anderen Messstationen,
entspricht das Messsignal einem Nullsignal, da wahrend dieser Zeiten kein brennendes Fahrzeug
in den fraglichen Messstationen erfasst wird. Dies ruhrt daher, da das Datenobjekt geméaR Fig. 6d
im Anschluss an die Datenspeicherung in der zweiten Messstation 10.2 und auch dritten Messsta-
tion 10.3 (wo das sich an sich 2 s lang im Erfassungsbereich dieser Messstation aufhaltende Fahr-
zeug noch wahrend einer Verweilzeit von 1 s erfasst wird) das Datenobjekt dem Fahrzeug davon-
eilt.

Ahnliches gilt fur das Datenobjekt gemaR Fig. 6e, das ebenfalls eine Geschwindigkeit von
25 m/s zugeordnet hat, jedoch mit einer Verzdgerung von 3 s in der ersten Messstation 10.1 auftritt
bzw. generiert wird, wodurch nach insgesamt 4 s dieses Datenobjekt die erste Messstation 10.1
verlasst. In der nachsten Sekunde befindet sich das Datenobjekt in der zweiten Messstation 10.2,
und in der wieder néachsten Sekunde, von Sekunde 5 bis Sekunde 6, in der dritten Messstation
10.3, wobei sich wahrend dieser Zeit das brennende Fahrzeug im Erfassungsbereich 23 der dritten
Messstation 10.3 befindet, so dass hier eine wiederum durch stérkere Linien angezeigte Erfassung
von signifikanten Messdaten erfolgt. Ahnliches gilt fir die vierte Messstation 10.4, wo in der Zeit
von der 6. bis zur 7. Sekunde das brennende Fahrzeug erfasst wird, so dass signifikante Daten im
Datenobjekt gemaR Fig. 6e abgespeichert werden.

In der letzten Diagramm-Zeile Fig. 6f ist ein Datenobjekt mit einer noch héheren Geschwindig-
keit, namlich 37,5 m/s entsprechend 135 km/h, dargestellt, wobei dieses Datenobjekt wiederum bei
der ersten Messstation 10.1 nach 2 s auftritt bzw. generiert wird, verglichen mit dem ersten Daten-
objekt gemaR Fig. 6¢. Die Verweilzeit pro Messstation betragt hier 0,75 s. Wie wiederum mit
verstarkten Linien dargestellt, werden in der zweiten Messstation 10.2 und teilweise auch in der
dritten Messstation 10.3 signifikante Messsignale erfasst, verarbeitet und abgespeichert.

Die signifikanten Messdaten in den Datenobjekten gemaR Fig. 6d, 6e und 6f sind jedoch insge-
samt zu schwach, um zu einer Warnung oder Alarmierung zu fihren, anders als im Fall des
Datenobjekts gemalR Fig. 6¢c. Dies ergibt sich auch aus der schematischen Darstellung in Fig. 7, wo
kombinierte (aufsummierte) Messdaten als vertikale Balken 71 mit einer frei gewahlten Einheit firr
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die Signifikanz (Skala von 0 bis 100) eingetragen sind. Weiters sind zwei Grenzwerte oder Schwel-
len durch horizontale Linien dargestellt, namlich ein Grenzwert 72 (Skalenwert 20), der den niedri-
geren Signalwert "keine Gefahr" (s. Pfeil 61 in Fig. 5) von einem Bereich "Warnung" (Pfeil 60 in
Fig. 5) trennt. Wenn die Balken (wie die Balken Nr. 2, 8 und 10 in Fig. 7¢) in diesen Bereich "60"
hineinreichen, dann wird ein Warnsignal ausgelost, etwa im Bereich der Zentrale mit der Rechner-
einheit 15.

Wird nicht nur der Grenzwert 72 uberschritten, sondern ein noch hdherer Grenzwert 73 (bei
einem Skalenwert 60), so wird der Bereich 59 fur die Alarmausidsung erreicht, wie dies bei den
Balken Nr. 4, 5 und 6 im Diagramm gema@ Fig. 7¢ der Fall ist. In diesen Fallen, wo die signifikan-
ten Messdaten in Kombination eine derartige Signifikanz erreicht haben, kommt es demgemaf zur
Auslosung eines Alarms.

Die Balken 71 in Fig. 7 reprasentieren dabei beispielsweise die kombinierten Messdaten in
einem jeweiligen Datenobjekt in verschiedenen aufeinander folgenden Messstationen, es kann sich
jedoch auch um verschiedene Datenobjekte handeln, die mit verschiedenen Geschwindigkeiten
weitergeleitet werden und an den verschiedenen Messstationen wie anhand der Fig. 6 beschrieben
Messdaten aufnehmen.

Insbesondere ist in Fig. 7 in den einzelnen Diagrammen Fig. 7a und 7b im Vergleich zu Fig. 7¢
veranschaulicht, dass bei einer zu kurzen Erfassungszeit (die Erfassungszeit ist in diesen Diagram-
men mit tsoll angegeben) keine signifikanten Daten betreffend Feuererkennung erhalten werden
kénnen. So ist bei einer Erfassungszeit, die bloR 20% der an sich erforderlichen Erfassungszeit
tsoll betragt, vgl. Fig. 7a, ein Messdaten-Niveau gegeben, das kaum uiber das bei bloRem Rau-
schen erhaltene Niveau hinausgeht. Eine derart kurze Erfassungszeit wére beispielsweise dann
gegeben, wenn nur eine oder nur zwei Messstationen Messdaten aufnehmen.

In Fig. 7b ist eine Situation als Beispiel veranschaulicht, in der 50% der an sich notwendigen
Erfassungszeit tsoll zur Erfassung der Messdaten zur Verfiigung standen, wobei bereits ein hdhe-
rer Pegel fur die Messdaten, d.h. eine hohere Signifikanz, festzustellen ist. Nichtsdestoweniger
wird nur bei zwei Balken (Nr. 4 und Nr. 6) der Schwellenwert 72 fur die Abgabe einer Warnung
(Bereich 60) erreicht.

In Fig. 7c ist dann gezeigt, wie bei Ausnutzung der volien erforderlichen Erfassungszeit tsoll
tatsachlich signifikante Messwerte erhalten werden, wobei es bei den mittleren Balken wie erwahnt
auch zu einer Alarmausldsung kommt.

Wie ersichtlich ist es bei der beschriebenen Technik mit den Datenobjekten nicht notwendig,
die einzelnen Messobjekte, namlich Kraftfahrzeuge 40, zu identifizieren bzw. hinsichtlich ihrer
Geschwindigkeit zu erfassen. Die Abgabe von Warnsignalen bzw. Alarmsignalen ergibt sich auto-
matisch aufgrund dessen, dass eine Mehrzahl von Datenobjekten jeweils gleichzeitig generiert wird
bzw. im System umlauft, wobei die Datenobjekte mit unterschiedlichen effektiven Geschwindigkei-
ten zirkulieren, so dass jenes Datenobjekt, dessen effektive Geschwindigkeit am nachsten der
Geschwindigkeit des beobachteten Fahrzeuges 40 kommt, die Schwelle 72 bzw. 73 fur die Abgabe
eines Warnsignals oder Alarmsignals erreichen wird.

An sich ist es aber auch denkbar, die Geschwindigkeit des jeweiligen Fahrzeuges direkt zu
messen und so begleitend die Fahrzeuge hinsichtlich Branderkennung mit entsprechender
Geschwindigkeit zu erfassen.

Wie bereits erwshnt kénnen bei der beschriebenen Vorgangsweise mit den verschieden
schnell Uibertragenen Datenobjekten diese Datenobjekte nicht nur laufend am jeweiligen Beginn
der Messstrecke neu generiert werden, sondern sie kénnen auch laufend im System zirkulieren. Zu
diesem Zweck kénnen die Busleitungen 13, 14 beispielsweise eine Ringleitung bilden, so dass - in
Fahrtrichtung 11 gemaR Fig. 1 gesehen - nach Generierung der Datenobjekte diese von der ersten
Messstation 10.1 bis zur letzten Messstation 10.n wie beschrieben weitergeleitet werden, wonach
sie von der letzten Messstation 10.m wieder zur ersten Messstation 10.1 zurlicklbertragen werden,
um einen neuen Zykius zu beginnen. Wenn im Betrieb ein Datenobjekt ausfallt, so kann es an der
jeweiligen Messstation 10.i, wo das Fehlen des Datenobjekts Vk aufgrund einer in den Messstatio-
nen vorgesehenen Uberprifungsroutine festgestellt wird, automatisch neu generiert werden, damit
es wiederum von dieser Messstation weg im System zirkuliert .
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PATENTANSPRUCHE:

Verfahren zum Erkennen von Zustdnden von beweglichen Messobjekten, insbesondere
zum Erkennen von Branden an Fahrzeugen, dadurch gekennzeichnet, dass mehrere
Messstationen (10.i) mit Sensoren (21) zum Erfassen von Zustandsdaten ldngs einer
Strecke, langs der sich die Messobjekte (40) bewegen, angeordnet werden, dass von einer
Messstation (10.i) erfasste Zustandsdaten Geschwindigkeits-bezogen zur jeweils néchsten
Messstation (10.(i+1)) weitergeleitet und durch dort erfasste Zustandsdaten ergénzt wer-
den, und dass eine Auswertung auf der Basis von Zustandsdaten von mehreren aufeinan-
der folgenden Messstationen (10.i), je nach der Geschwindigkeit (vk), vorgenommen wird.
Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Zustandsdaten fur von der
jeweiligen Geschwindigkeit (vk) abhéngige Zeitdauern in den Messstationen (10.i) erfasst
bzw. festgehalten werden, bevor sie weitergeleitet werden,

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass fir vorgegebene
Geschwindigkeiten (vk) Datenobjekte (Vk) generiert werden, die je einen Datenspeicherbe-
reich (51) enthalten, in dem in den Messstationen (10.i) die dort erfassten Zustandsdaten
gespeichert werden, und die entsprechend ihrer zugehérigen Geschwindigkeit (vk) von
Messstation zu Messstation weitergeleitet werden.

Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Datenobjekte (Vk) mit
FIFO-Datenspeicherbereichen (54) definiert werden.

Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Datenobjekte (Vk)
je mit einem Funktionsbereich (52) gebildet werden, um die sukzessive in den Messstatio-
nen (10.i) in den zugehorigen Datenbereich (51) eingegebenen Zustandsdaten der Aus-
wertung zuzufGhren.

Verfahren nach einem der Ansprtiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Messsta-
tionen (10.i) fir eine kontinuierliche Erfassung der beweglichen Messobjekte (40) zumin-
dest in Absténden (D) voneinander entsprechend der GréRe ihrer einzelnen Erfassungsbe-
reiche (23) angeordnet werden.

Vorrichtung zur Durchfiihrung des Verfahrens nach einem der Anspriiche 1 bis 6, gekenn-
zeichnet durch mehrere miteinander vernetzte Messstationen (10.i), die je mit zumindest
einem Sensor (21) fur die Erkennung des vorgegebenen Zustands, wie z.B. einem Infrarot-
Sensor und/oder einem Rauchsensor zur Branderkennung, und mit einer damit verbunde-
nen, mit einer Kommunikationseinrichtung (27) versehenen Rechnereinheit (24) zur Aufbe-
reitung der Zustandsdaten sowie zum Senden und Empfangen von Zustandsdaten ausge-
ristet sind.

Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass der Rechnereinheit (24) ein
eigenes Speichermodul (25) zur voriibergehenden Speicherung von Zustandsdaten bzw.
Datenobjekten (Vk) sowie ein Zeitgeber (26) zugeordnet sind.

Vorrichtung nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Rechnereinheiten
(24) der Messstationen (10.i) eigene Zustandsdaten-Auswertmodule (28) enthalten.
Vorrichtung nach einem der Anspriche 7 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass die Mess-
stationen (10.i) mit einem gemeinsamen Zentralrechner (17) und/oder Monitor (16) ver-
bunden sind.
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