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(57) Eine Sprinkleranlage fir Schienenfahrzeu- -
ge (SFZ) mit zumindest einem Fliissig- 8 i |
keitsbehalter (FBH), welcher iiber eine Bt e a4 2™ Nl
Druckmittelleitung (DML) mit einem Druck- o 1 XM . — T
mittelbehélter (DMB) in Verbindung bring- P O e Ty @) —m)
bar und unter Druck setzbar ist, und mit N
einer Anzahl von thermisch auslosbaren o FGR
Sprinklerdiisen (SDP, SDD) die mit dem o J
Flussigkeitsbehélter Gber eine Flissig- ; o j
keitsleitung (FLL) in Verbindung stehen, o L—?; A 7 . T 7\
wobei in der Druckmittelleitung (DML) zwi- - J_“‘"J L
schen Druckmittelbehalter (DMB) und ™ ™ ¢

Fiissigkeitsbehalter (FBH) ein elektrome-
chanisches, von einer Brandmeldeanlage
(BMA) gesteuertes Alarmventil (AVE) ge-
schaltet ist, welches im Normalbetrieb ge-
schlossen, im Alarmfall jedoch gedffnet ist,
sodass im Alarmfall der Flissigkeitsbe-
hélter (FBH) und die Fliissigkeitsleitung
(FLL) zu den Sprinklerdiisen unter Druck
gesetzt ist.
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ZUSAMMENFASSUNG

Eine Sprinkleranlage ftir Schienenfahrzeuge (SFZ) mit zumindest einem Fliissigkeitsbehiilter

'(FBH), welcher tiber eine Druckmittelleitung (DML) mit einem Druckmittelbehélter (DMB)

in Verbindung bringbar und unter Druck setzbar ist, und mit einer Anzahl von thermisch
ausldsbaren Sprinklerdtisen (SDF, SDD) die mit dem Fliissigkeitsbehdlter tiber eine Fliissig-
keitsleitung (FLL) in Verbindung stehen, wobei in der Druckmittelleitung (DML) zwischen
Druckmittelbeh#lter (DMB) und Fliissigkeitsbehilter (FBH) ein elektromechanisches, von
einer Brandmeldeanlage (BMA) gesteuertes Alarmventil (AVE) geschaltet ist, welches im
Normalbetrieb geschlossen, im Alarmfall jedoch getffnet ist, sodass im Alarmfall der Fliis-

sigkeitsbehlter (FBH) und die Flussigkeitsleitung (FLL) zu den Sprinklerdiisen unter Druck
gesetzt ist. '

Fig.
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SPRINKLERANLAGE FUR SCHIENENFAHRZEUGE

Die Erfindung bezieht sich auf eine Sprinkleranlage fiir Schienenfahrzeuge mit zumindest
einem Fliissigkeitsbehilter, welcher {iber eine Druckmittelleitung mit einem Druckmittelbe-
hilter in Verbindung bringbar und unter Druck setzbar ist, und mit einer Anzahl von ther-

misch auslsbaren Sprinklerdiisen die mit dem Fliissigkeitsbehilter tiber eine Fliissigkeitslei-
tung in Verbindung stehen.

Sprinkleranlagen werden in zunehmendem Maf auch in Schienenfahrzeugen eingesetzt, um
ausbrechende Brédnde zu 16schen oder zumindest einzud4mmen.

Bei Verwendung bekannter, thermisch ausldsbarer Sprinklerkopfe sind die Anlage oder Teile
davon stindig mit unter Druck stehendem Wasser befiillt. Ubersteigt die Temperatur an der
Ausldsung, z.B. einer Glasampulle, eines Sprinklerkopfes einen bestimmten Wert, z.B. 90° C,
so bricht z.B. die Ampulle und gibt die Sprinklerauslisse frei. Eine Anlage, die stéindig unter
Druck steht, bringt verschiedene Nachteile mit sich, z.B. die Auslésung von Sprinklerdiisen
durch Vandalismus. Dieser ist in Eisenbahnen oder U-Bahnen hiufig anzutreffen - ein

Problem, das be1sp1elswelse in Kaufh#usern oder ffentlichen Geb4uden kaum eine Rolle
spielt.

Es ist auch bekannt, dass Loschmittel, z.B. Wasser, im Bedarfsfall, d.h. bei Auslésung z.B.
durch Rauchmelder oder bei manueller Auslésung durch elektrisch betriebene Pumpen zu
den Sprinklerdiisen transportiert werden. Gerade im Brandfall ist aber die Stromversorgung
nicht sichergestellt. Bei einem Brand mit oder durch mechanische Besch#digung des Schie-
nenfahrzeuges kann sowohl die Stromversorgung als auch die Druckluftversorgung ausfal-

len - ein Umstand, der bei der Konzeption von Sprinkleranlagen nicht auler Acht gelassen
- werden sollte. :

Eine Aufgabe der Erfindung liegt darin, eine Sprinkleranlage zu schaffen, die htchstmogli-
che Sicherheit ihrer Funktion bei einfacher Wartung und Vandalismustoleranz gew#hrleistet.

Diese Aufgabe wird mit einer Sprinkleranlage der eingangs genannten Art gelst, bei wel-
cher erfindungsgem48 in der Druckmittelleitung zwischen Druckmittelbehiter und Flissig-
keitsbehlter ein elektromechanisches, von einer Brandmeldeanlage gesteuertes Alarmventil
geschaltet ist, welches im Normalbetrieb geschlossen, im Alarmfall jedoch gedffnet ist,

sodass im Alarmfall der Flussigkeitsbehslter und die Flﬁs51gke1tsle1t11ng zu den Sprinklerdi-
sen unter Druck gesetzt ist.
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Dank der Erfindung ist sichergestellt, dass die Sprinkleranlage zwar im Alarmfall sofort
einsatzbereit, sonst jedoch drucklos ist, woraus sich die Vorteile ergeben, dass Vandalismus
an Sprinklerdiisen nicht zu Wasserschiden fithrt, Wartungsarbeiten vereinfacht sind und
Korrosion und Materialbeanspruchung durch Druckbeaufschlagung im Sprinklersystem
verhindert wird.

Bei einer {iberaus zweckmiBigen Ausftihrungsform ist vorgesehen, dass der Druckmittelbe-
hilter tiber zumindest ein Riickschlagventil an die Druckmittelversorgung des Schienenfahr-
zeugs angeschlossen ist. Auf diese Weise kann ein Druckluftabfall, z.B. durch Beschidigung
einer Druckluftleitung, die Funktion der Anlage nicht gefihrden.

Vorteilhaft im Sinne einer einfachen Wartung ist es weiters, wenn zwischen Riickschlagven-

til und Druckmittelbehilter ein manuell und elektrisch betitigbares Anspeise-, Absperr- und
Entltiftungsventil gelegen ist.

Falls die Fliissigkeitsleitung tiber ein Riickschlagventil an eine untere Trockenléschleitung
mit einem Auflenanschluss angeschlossen ist, wird es ermdglicht, bei stehendem Zug im
Brandfall von auSen Léschwasser zuzuftihren, wodurch auch im Unterflurbereich eine
Brandeindimmung erfolgen kann.

Weiters ist es vorteilhaft, wenn die Flissigkeitsleitung sowohl zu Sprinklerdtisen fir den
Deckenhohlraum des Fahrzeugs als auch zu Sprinklerdiisen fiir den Fahrgast/Innenraum
fuhren. Dadurch kann neben dem Fahrgastraum auch der nicht einsehbare Deckenhohlraum
erfasst werden, wobei es zweckm#8ig ist, wenn die Sprinklerdiisen fiir Teilbereiche des
Schienenfahrzeuges, z.B. den Deckenhohlraum, bei einer htheren Temperatur auslésbar
sind, als die Sprinklerdiisen fiir den Fahrgast/Innenraum. Diese Teilbereiche weisen be-

stimmungsgemi tiblicherweise hthere Temperaturen als die Umgebungstemperatur des
Fahrzeuges auf. '

Die Erfindung samt weiterer Vorteile ist im Folgenden anhand einer beispielsweisen Aus-
fuhrungsform nither erliutert, die in der Zeichnung veranschaulicht ist. In dieser zeigt die
einzige Figur in schematischer Darstellung eine Sprinkleranlage der Erfindung.

In der Figur ist schematisch etwa die Hilfte eines Schienenfahrzeuges SFZ de.xrgestellt, wobei
man sich das Schienenfahrzeug SFZ nach rechts in gleicher Ausftthrung spiegelbildlich
fortgesetzt vorstellen kann.
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In dem Schienenfahrzeug SFZ ist zumindest ein Fliissigkeitsbehilter FBH vorgesehen, der
iiber eine Druckmittelleitung DML und ein Alarmventil AVE mit einem Druckmittelbeh#lter
DMB in Verbindung steht. Um eine Trennung zwischen dem Druckmittel, im Allgemeinen
Druckluft, und dem Wasser in dem Fliissigkeitsbehélter FBH zu erreichen, ist in bekannter
Weise in dem Fliissigkeitsbeh#lter FBH eine Gummiblase GBL oder dergleichen vorgesehen.

Von dem Flissigkeitsbehilter FBH fiihrt eine Fliissigkeitsleitung FLL zu Sprinklerdiisen SDF
im Deckenbereich eines Fahrgastraums FGR sowie zu Sprinklerdiisen SDD im Deckenhohl-
raum oberhalb des Fahrgastraums. Der Begriff Fahrgastraum schlief3t natiirlich nicht aus,
dass die Anlage in gleicher Weise fiir Waggons und Triebfahrzeuge von beliebiger Art und
Weise und Verwendungszweck (z.B. Frachtwaggons) vorgesehen sein kann, die dann keinen
~Fahrgastraum”, sondern einen Innenraum, eine Ladefliche oder einen Bereich zum Trans-
port von Personen und Glitern besitzen.

Weiters fithrt die Fliissigkeitsleitung tiber ein Riickschlagventil RSW zu einer Trockenldsch-
leitung TLL im Unterflur des Schienenfahrzeuges SFZ. Diese Trockenltschleitung TLL
besitzt Spriith- oder Spritzdiisen und kann im Bedarfsfall einen Brand im Unterflur des
Schienenfahrzeuges SFZ 16schen oder eindimmen. Die Trockenldschleitung TLL ist mit
einem Auflenanschluss AAN, z.B. mit einem sogenannten ,,C-Rohr“-Anschluss versehen.

Die Sprinklerdiisen SDF flir den Fahrgastraum FGR und SDD fiir den Deckenhohlraum
DHR sind thermisch ausldsbar, d.h. z.B. in bekannter Weise mit einer Glasampulle versehen,
welche bei einer bestimmten Temperatur platzt und den Sprinklerauslass der entsprechen-
den Diise frei gibt. Im Hinblick auf die Warmeverteilung beispielsweise bei einem Brand im
Fahrgastinnenraum eines Schienenfahrzeuges SFZ werden die Sprinklerdiisen SDF fiir den
Fahrgastraum FGR tiblicherweise frither ausgelost, z.B. bei Temperaturen zwischen 70 und
100° C, als die Sprinklerdtisen SDD ftir den Deckenhohlraum DHR, die beispielsweise erst
bei Temperaturen von 200 bis 250° C ausldsen. Der Deckenhohlraum unterliegt je nach
klimatischen Verh#ltnissen oft einer starken Sonneneinstrahlung, welche auch im Normalfall
zu sehr hohen Temperaturen von 60 bis 70° C fithren kann, sodass eine Ausltsung bei
niedrigeren Temperaturen unnétige Schiiden verursachen wiirde.

Der Druckmittelbeh#lter DMB ist tiber ein manuell und elektrisch betitigbares Anspeise-,
Absperr- und Entliiftungsventil AEV und itber ein Riickschlagventil RSD mit der Druckluft-
leitung DLL des Schienenfahrzeugs verbunden. Bei entsprechendem Umschalten des Ventils

AEV kann Druckluft aus dem Druckmittelbehlter DMB tiber eine Auslasstffnung ALO
ausstromen.
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Das Alarmventil AVE ist iber eine Steuerleitung asd mit einer Brandmeldeanlage BMA bzw.
ganz allgemein mit einer Steuerung verbunden, wobei meist ein Fahmfigbus BUS die ver-
schiedenen Steuerleitungen beinhaltet. Auch das Ventil AEV ist {iber eine Steuerleitung dsd
an den Fahrzeugbus BUS angeschlossen.

In bekannter Weise sind in dem Innenraum bzw. Fahrgastraum FGR des Schienenfahrzeuges
SFZ Rauchdetektoren RDD an geeigneten Stellen vorgesehen und {iber eine Sensorleitung sle
und den Bus BUS mit der Brandmeldeanlage BMA bzw. der Steuerung STE verbunden. Der
Druck in dem Druckmittelbeh#lter DMB wird tiber ein Manometer erfasst und iiber eine
entsprechende Meldeleitung msl und den Bus BUS an die Steuerung SDE weitergegeben.

Wie bereits erwéhnt zeigt die Figur lediglich eine Halfte des Schienenfahrzeuges SFZ und
die in der Zeichnung nicht gezeigte ,rechte” Halfte des Fahrzeuges ist im Wesentlichen
spiegelbildlich ausgebildet, wobei im Allgemeinen die nicht gezeigte Hzlfte gleichfalls einen
Fliissigkeitsbehslter FBH und einen Druckmittelbehilter DMB mit entsprechenden Ventilen,
etc. enthélt, nicht jedoch notwendigerweise enthalten muss.

Im Folgenden sei die prinzipielle Funktion der Sprinkleranlage nach der Erfindung erliutert.
Beim sogenannten Aufriisten eines Zuges werden die Alarmventile AVE der einzelnen
Waggons bzw. Schienenfahrzeuge SFZ tiber die Rauchdetektoren RDD des Fahrgastraums
und allféllig tiber solche, die sich auch im Deckenhohlraum DHR befinden, angesteuert und
sperren dadurch die Verbindung zwischen dem Druckmittelbehzlter DMB und dem Fliis-
sigkeitsbehslter FBH. Diese Steuerung erfolgt in bekannter Weise aus Sicherheitsgriinden
tiber eine Sicherheitsschleife unter Einbeziehung der Brandmeldeanlage BMA bzw. der
Steuerung STE. Nachdem die Alarmventile AVE angesteuert wurden, werden auch hier
nicht gezeigte Druckluftanspeiseventile tiber die Leittechnik des Zugs angesteuert und der
Druckmittelbehélter DMB wird tiber das Riickschlagventil RSD mit Druckluft beaufschlagt.
Die Steuerung und Brandmeldeanlage SDE und BMA sind dazu eingerichtet, dass bei nicht

funktionierenden Rauchdetektoren bzw. Alarmventilen keine Druckluftbeaufschlagung
erfolgt. ‘

Falls ein Rauchdetektor RDD bei Rauchentwicklung im Fahrgastraum oder im Deckenhohl-
raum einen Brand meldet, wird die Rauchsicherheitsschleife des jeweiligen Waggons unter-
brochen und das Alarmventil AVE gedffnet. Dieses Ventil ist so gebaut, dass es im stromlo-
sen Zustand gedffnet, unter Strom jedoch geschlossen ist. Durch Offnen des Alarmventils

AVE gelangt Druckluft zu dem Fliissigkeitsbehilter FBH und setzt iiber die Gummiblase

GBL die darin befindliche Flitssigkeit, im Allgemeinen Wasser mit einem Zusatz von Frost-
schutzmittel und Antikorrosiva unter Druck. Wird nun eine Sprinklerdtise SDF, SDD durch
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Bruch ihrer Glasampulle ausgel6st, so wird in ihrem Bereich Wasser verspriiht, um einen
Brand zu l8schen oder einzuddmmen. Falls der Zug im Brandfall zum Stillstand kommt,
kann tiber den Auenanschluss AAN durch Hilfskrifte, z.B. die Feuerwehr Wasser zu der
Trockenldschleitung TLL und auch zu den Sprinklerdiisen SDF und SDD pumpen, insbe-

sondere um im Unterflurbereich bei Aggregaten ausgebrochenes Feuer zu l8schen oder zu
unterdriicken bzw. um eine Kiihlung zu erreichen.

Wenn ein Zug abgertistet wird, kann die Steuerung dafiir sorgen, dass die Anlage eine
gewisse Zeit lang, z.B. 40 Minuten, aktiv bleibt, d.h. dass das Alarmventil AVE angesteuert
bleibt und auch die Rauchmelder RDD aktiv bleiben. Lediglich die Druckluftnachspeisung
fiir den Druckmittelbehélter DMB, der so ausgelegt ist, dass ausreichend Luft fiir einen
Loschvorgang vorhanden ist, wird abgeschaltet. Falls innerhalb dieser beispielsweise 40
Minuten Rauchalarm gegeben wird, wird die Sprinkleranlage gleichfalls geflutet.

Erst nach dieser Zeit, z.B. nach 45 Minuten, wird das Druckluftanspeiseventil AEV auf
Entliftung umgeschaltet und der Druckmittelbehilter DMB entleert sich. Nach etwa weite-
ren 10 Minuten kénnen dann die Alarmventile AVE abgeschaltet werden, um zu verhindern,
dass die Batterien des Schienenfahrzeuges oder Zuges unndtig belastet werden.

Die Steuerung der Sprinkleranlage ist so aufgebaut, dass zum Aufriisten der Anlage die
Leittechnik des Zuges erforderlich ist, ein Ausldsen sowie das geregelte Abriisten der Anlage
jedoch ohne Leittechnik erfolgen kann. Auch wenn der Fahrer des Zuges bei Brand den Zug
in der n#4chsten Station eventuell abriistet, ist die Funktion der Sprinkleranlage in der nach-
folgenden Zeit, z.B. den oben erw#hnten 40 Minuten, gewi#hrleistet.

Auch bei einer Beschidigung der Druckluftversorgung des Zuges bleibt die Sprinkleranlage
zufolge des Riickschlagventils RSD in Funktion, so lange keine Entliiftung tiber das Absperr-
und Entliiftungsventil AEV erfolgt ist. Ein allf4lliger Stromausfall fihrt wegen der Charakte-
ristik des Alarmventils AVE gleichfalls zum Fluten der Loschleitungen, wobei fiir die War-
tung in einem Werkstattmodus ein Schalter vorgesehen sein kann, der ein Befiillen mit
Druckluft in diesem Fall vermeidet. Im Allgemeinen werden die verschiedenen Schaltzu-
stinde der Ventile und der Druck in dem Druckmittelbehiilter auf Plausibilitit gepriift und
ein Fehlverhalten oder ein Ansprechen der Anlage wird dem Fahrer auf einem Stor- bzw.
Betriebsmeldedisplay angezeigt, sofern die Leittechnik des Zugs nicht durch den Brand
betroffen ist bzw. der Fahrer nicht auf Notfahrt umgeschaltet hat.

Zur Wartung der Sprinkleranlage wird etwa zwei Mal jahrlich das Wasser gewechselt und
mit einem Frostschutz bzw. einem Antikorrosionsschutz und antibakteriellen Mitteln verse-
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hen. Dabei werden auch die Ventile auf ihre Funktion tiberpriift und die Sprinklerkdpfe auf
Beschddigungen ihrer Glasampullen kontrolliert.

Die erfindungsgemiifie Sprinkleranlage zeichnet sich neben einem einfachen Aufbau durch
eine duflerst sichere Funktion aus, die wegen des Flutens der Loschleitungen tiber das
Alarmventil AVE lediglich im Brandfall Beschéidigungen des Schienenfahrzeugs SFZ durch
Fehlauslésungen oder Vandalismus vermeidet und mechanische, korrosive und sonstige
Belastungen des Fliissigkeitsbehalters FBH, der Flissigkeitsleitung FLL und der Sprinkler-
kopfe durch Druck bzw. ausstehendes Loschmittel minimiert bzw. verhindert.

Wien, den 19. Mirz 2003
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Patentansprtiche

Sprinkleranlage fiir Schienenfahrzeuge (SFZ) mit zumindest einem Fliissigkeitsbehilter
(FBH), welcher iiber eine Druckmittelleitung (DML) mit einem Druckmittelbehalter
(DMB) in Verbindung bringbar und unter Druck setzbar ist, und mit einer Anzahl von
thermisch auslosbaren Sprinklerdiisen (SDF, SDD) die mit dem Fliissigkeitsbehtilter ti-
ber eine Fliissigkeitsleitung (FLL) in Verbindung stehen,

dadurch gekennzeichnet, dass

in der Druckmittelleitung (DML) zwischen Druckmittelbehilter (DMB) und Fliissig-
keitsbehilter (FBH) ein elektromechanisches, von einer Brandrheldeanlage (BMA) ge-
steuertes Alarmventil (AVE) geschaltet ist, welches im Normalbetrieb geschlossen, im
Alarmfall jedoch gedffnet ist, sodass im Alarmfall der Flussigkeitsbeh#lter (FBH) und
die Fliissigkeitsleitung (FLL) zu den Sprinklerdiisen unter Druck gesetzt ist.

Sprinkleranlage nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der Druckmittelbehl-

ter tiber zumindest ein Riickschlagventil (RSD) an die Druckmittelversorgung des Schie-
nenfahrzeugs angeschlossen ist.

Sprinkleranlage nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen Riick-
schlagventil (RSD) und Druckmittelbehilter (DMB) ein manuell und elektrisch betitig-
bares Anspeise-, Absperr- und Entliiftungsventil (AEV) gelegen ist.

'Sprinkleranlage nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die

Flﬁssigkeitsleitung (FLL) tiber ein Riickschlagventil (RSW) an eine untere Trockenltsch-
leitung (TLL) mit einem Auflenanschluss (AAN ) angeschlossen ist.

Sprinkleranlage nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die
Fliissigkeitsleitung (FLL) sowohl zu Sprinklerdtisen (SDD) fiir den Deckenhohlraum

(DHR) des Fahrzeugs als auch zu Sprinklerdiisen (SDF) fiir den Fahrgast/Innenraum
(FGR) fthren. |

Sprinkleranlage nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Sprinklerdiisen
(SDD) fiir Teilbereiche des Schienenfahrzeuges, z.B. den Deckenhohlraum (DHR) bei ei-

ner hheren Temperatur ausldsbar sind, als die Sprinklerdtisen (SDF) fiir den Fahr-
gast/Innenraum.

Wien, den 19. Mirz 2003
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