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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur
Brandbekdmpfung in einem Kraftfahrzeug, insbesonde-
re Nutzfahrzeug mit einer in Bereitschaft gehaltenen
Loschflissigkeit, einer Druckquelle und einer Spriihein-
richtung, iber welche durch den Druck der Druckquelle
ein Loschmedium, insbesondere Loschfllssigkeit an
die Brandstelle gebracht wird.

[0002] Es ist bekannt, in einem Kraftfahrzeug ein un-
ter Druck stehendes Léschmittel in Bereitschaft zu hal-
ten. Ferner sind in Flugzeugen zur Brandbekdmpfung
am Triebwerk Sprinkleranlagen bekannt. Auch ist es be-
kannt, durch Fluten des Motorraumes des Fahrzeugs
mit inerten Gasen aus Kartuschen einen Brand zum Er-
I6dschen zu bringen.

[0003] Bei der Bereitstellung eines unter Druck ste-
henden Loschmediums ist es erforderlich, dieses in ei-
nem Spezialbehalter im Fahrzeug an einer geeigneten
Stelle in Bereitschaft zu halten. Zur Bekédmpfung des
Brandes, insbesondere im Motorraum ist es erforder-
lich, den Behalter aus seiner Halterung zu I6sen, was
bei einem aufgrund brennbarer Einbauten in der Nahe
des Brandherdes sich rasch ausbreitendem Brand nicht
mehr méglich ist. Bei Sprinkleranlagen ist die Bereitstel-
lung der Léschflissigkeitin einem zuséatzlichen Behalter
erforderlich. Hierzu wird im Fahrzeug ein zuséatzlicher
Platzbedarf bendtigt.

[0004] Aufgabe der Erfindung ist es, eine Vorrichtung
der eingangs genannten Art zu schaffen, mit welcher bei
geringem Aufwand eine rasche und sichere Brandbe-
kdmpfung im Fahrzeug erreicht wird.

[0005] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durch
die kennzeichnenden Merkmale des Patentanspruches
1 geldst.

[0006] Bei der Erfindung wird der Férderdruck, mit
welchem das Druckmedium, insbesondere die Losch-
flissigkeit an den Brandort gebracht wird, von einer fir
den Fahrbetrieb im Fahrzeug ohnehin vorhandenen und
in einem oder mehreren Luftbehaltern vorgesehen Be-
triebsdruckluft geliefert. Bei einem Brand im Fahrzeug,
insbesondere im Motorraum wird die Léschfllissigkeit
mit dem von der Betriebsdruckluft generierten Forder-
druck beaufschlagt und zur Spriheinrichtung, welche
eine oder mehrere Sprihdisen aufweist, transportiert.
Vorzugsweise wird als Ldschflissigkeit die im Motor-
kiihlsystem vorhandene Kuhlflissigkeit verwendet.
Hierdurch wird ein zusatzlicher Behalter fur die Lésch-
flissigkeit Uberflissig. Dadurch kann Raum und Ge-
wicht im Fahrzeug, insbesondere Nutzfahrzeug, einge-
spartwerden. Die Kihlflissigkeitsmenge in einem Nutz-
fahrzeug betragt ca. 50 bis 60 I. Mit dieser Flussigkeits-
menge kann ein Brand im Fahrzeug, insbesondere im
Motorraum wirksam bekampft werden. Bordeigene
Druckluft, welche als Betriebsdruckluft im Fahrzeug oh-
nehin vorhanden ist, steht in mehreren Druckluftbehél-
tern, insbesondere bei Nutzfahrzeugen zur Verfiigung.
Vor allem an brandgeféhrdeten Motorstellen, wie z.B.
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Turbolader, kénnen gezielt angeordnete Sprihdisen
oder dhnliche Spriuheinrichtungen fiir die Loschflissig-
keit, insbesondere Kuihlflissigkeit vorgesehen sein. Da-
durch wird bereits beim Entstehen eines Brandes, der
durch entsprechende Feuermelder oder ahnliche Sen-
soren schon friihzeitig erfasst werden kann, ein sich
weiter ausdehnender Brand wirkungsvoll unterbunden.
[0007] Diese Brandbekdmpfung kann mit relativ ge-
ringem Aufwand durch eine Steuereinrichtung, welche
gesteuerte Ventile aufweist, verwirklicht werden. Die in
der Steuereinrichtung vorhandenen Ventile werden im
Brandfall auf Durchlass geschaltet, wodurch der von der
Betriebsdruckluft gelieferten Férderdruck auf die Lésch-
flissigkeit, insbesondere Kuhlflissigkeit wirkt. Dabei
kénnen die Ventile durch einen von der Betriebsdruck-
luft bewirkten Steuerdruck in die gedtffnete Stellung ge-
bracht werden, so dass die Loschfllssigkeit, insbeson-
dere Kuhlflissigkeit an die Spriheinrichtung weiterge-
leitet wird.

[0008] Die Steuereinrichtung kann in der Weise aus-
gebildet sein, dass die aus dem Kuhlsystem entnomme-
ne Kihliflissigkeit direkt an die Spriheinrichtung am
Brandort Giber ein gedffnetes Ventil oder mehrere geoff-
nete Ventile geliefert wird. Die Kuhlflissigkeit im Kihl-
system wird dabei mit einem Druck von ca. 1 bis 3 bar
beaufschlagt, wobei dieser Druck gegebenenfalls Giber
einen Druckminderer aus der Betriebsdruckluft gebildet
wird.

[0009] Es ist jedoch auch mdglich, durch einen aus
einer Betriebsdruckluft gewonnenen Druck im Kihlsy-
stem einen Behalter mit Kiihlflissigkeit, beispielsweise
bei 1 bis 2 bar zu fiillen, und anschlieRend mit vorzugs-
weise dem maximalen von der Betriebsdruckluft gelie-
ferten Forderdruck, welcher etwa 8 bis 10 bar betragen
kann, die Kihlflissigkeit Uber ein gedffnetes Ventil der
Spriheinrichtung zur Brandbekdmpfung zuzufiihren.
[0010] Der Férderdruck kann unter Umsténden auch
von einer an Bord befindlichen elektrischen Pumpe,
welche von der am Ort des Fahrzeugs vorhandenen ge-
speicherten Energie gespeist wird, erzeugt werden.
Auch kann die Loschflissigkeit in einem separat mitge-
fuhrten Behalter in Bereitschaft gehalten werden.
[0011] Weiterhin kdnnen die Spriihdiisen mit Staub-
kappen versehen sein, die abfallen, wenn die Diisen mit
der druckbehafteten Flussigkeit beaufschlagt werden.
[0012] Durch die Erfindung wird eine vorzeitige Be-
kadmpfung eines im Fahrzeug, insbesondere im Motor-
raum entstehenden Brandes ermdglicht. Hierdurch wird
vermieden, dass der Brand aufin der Nahe liegende Tei-
le des Fahrzeugaufbaus Ubergreift. Insbesondere bei
Omnibussen ist eine derartige vorzeitige Brandbekamp-
fung von groRer Bedeutung.

[0013] Anhand der Figuren wird an Ausflihrungsbei-
spielen die Erfindung noch naher erlautert.

[0014] Es zeigt

Fig. 1 schematisch ein erstes Ausflihrungsbeispiel;
und
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Fig. 2 schematisch ein zweites Ausflhrungsbei-
spiel.

[0015] Die dargestellten Ausflihrungsbeispiele besit-
zen eine Spriheinrichtung 8 in Form von mehreren
Spriihdisen, die in brandgeféhrdete Stellen des Kraft-
fahrzeugs, insbesondere in einen Motorraum 22 gerich-
tet sind. Die Sprihdisen der Spriheinrichtung 8 sind
insbesondere auf brandgefédhrdete Motorstellen, z.B.
den Turbolader gerichtet.

[0016] Die Spriihdliisen der Spriiheinrichtung 8 kon-
nen Uber eine noch zu erlauternde Steuereinrichtung an
ein Motorkihlsystem 3 (Fig. 1 oder Fig. 2) angeschlos-
sen werden. Die Kuhlsysteme 3 der Ausfiihrungsbei-
spiele sind in bekannter Weise uber Kuhlleitungen 23
mit dem Motor verbunden.

[0017] Um im Brandfall die Kuhlflissigkeit der Kihl-
systeme 3 aus den Kihlern zu den Diisen der Sprih-
einrichtungen 8 zu transportieren, wird bei den darge-
stellten Ausfiihrungsbeispielen zur Bildung des Férder-
druckes eine Betriebsdruckluft D (Fig. 1) bzw. D1 und
D2 (Fig. 2), welche als bordeigene Druckluft in groRer
Menge in mehreren Luftbehaltern zu Verfiigung steht,
verwendet.

[0018] Bei dem in Fig. 1 dargestellten Ausfiihrungs-
beispiel ist hierzu ein Betatigungsventil 1 vorgesehen,
welches im normalen Fahrzeugbetrieb die in Fig. 1 dar-
gestellte Position einnimmt. In dieser Position wird das
Klhlsystem 3 bzw. dessen Kiihler Gber eine Luftleitung
24 und einen Entliftungskanal eines steuerbaren Ven-
tils 6 mit einer Entliftungsstelle E2 verbunden und ent-
luftet. Eine Flissigkeitsleitung 5, welche von einer unten
liegenden Anschlussstelle 26 am Kihler des Kiihlsy-
stems 3 zu der Spriheinrichtung 4 gelegt ist, wird im
Normalbetrieb, welcher in der Fig. 1 dargestellt ist, un-
terbrochen. Diese Unterbrechung erfolgt durch das
Ventil 6, welches sich in seiner geschlossenen Stellung
befindet. Im Brandfall wird das Betatigungsventil 1 so
betétigt, dass die Betriebsdruckluft D tiber einen Druck-
minderer 2 in einer oberen, insbesondere héchstgele-
genen Einmindungsstelle 25 an das Kiihlsystem 3 an-
geschlossen wird. Der Druckminderer 2 ist hierzu tber
eine Luftleitung 4 mit der Miindungsstelle 25 am Kuhl-
system 3 verbunden. Durch den Druckminderer 2 wird
der relativ hohe Druck der Betriebsdruckluft D auf einen
fur das Kihlsystem 3 zulassigen Druck von beispiels-
weise 1 bis 3 bar reduziert. Dieser Druck reicht aus, um
Kahlflussigkeit durch die Fllssigkeitsleitung 5 der
Spriheinrichtung 8 zuzuleiten. Beim SchlieRen des Be-
tatigungsventils 1 im Brandfall wird der von der Betriebs-
druckluft D gelieferte Druck uber eine Luftleitung 7 zum
Ventil 6 geleitet, so dass dieses aus der in der Figur 1
dargestellten geschlossenen Stellung in eine Durch-
lassstellung gebracht wird. Die Verstellung des Ventils
6 erfolgt gegen die Kraft einer Feder, durch welche das
Ventil in die in Fig. 1 dargestellte Ausgangsstellung vor-
gespannt wird. Beim Offnen des Ventils 6 erfolgt ein di-
rekter Anschluss der Kihlflissigkeit des Kiihlsystems 3
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Uber die so gedffnete Flissigkeitsleitung 5 an die Diisen
der Spriheinrichtung 8.

[0019] Beim SchlieRen des Betatigungsventils 1, d.h.
beim Zuruckbringen des Betatigungsventils 1 in die in
der Fig. 1 dargestellte Position wird das Ventil 6 tber
die Luftleitung 7 und einen im Betatigungsventil 1 vor-
gesehenen Entliftungskanal, welcher mit einer Entlif-
tungsstelle E1 verbunden wird, entllftet. Das Ventil 6
wird wieder in seine in der Fig. 1 dargestellte Ausgangs-
position zurtickgebracht wird. Die Flissigkeitsleitung 5
wird hierdurch geschlossen. Das Kuihlsystem wird dann
wieder Uber den im Ventil 6 befindlichen Entliftungska-
nal und die Entliftungsstelle E2 entllftet, wie es in Fig.
1 dargestellt ist.

[0020] Um das Betéatigungsventil 1 zu 6ffnen, kann
dieses von Hand oder elektrisch betatigt werden. Die
Betatigung kann auch in Abhangigkeit von einem Feu-
ermelder (Temperaturmelder) oder einem entsprechen-
den temperaturempfindlichen Sensor erfolgen. Fir die
Handbetétigung kann beispielsweise an der Armaturen-
tafel eine Warnleuchte vorgesehen sein, um den Fahrer
zur Betéatigung des Ventils, beispielsweise mit Hilfe ei-
nes in Reichweite vorgesehenen Druckknopfes oder
dergleichen zu veranlassen.

[0021] Bei dem in der Fig. 2 dargestellten Ausfih-
rungsbeispiel ist zwischen dem Kuhlsystem 3 und der
Spruheinrichtung 8 ein Behalter 27 vorgesehen, in wel-
chen im Brandfall die Kuhlflissigkeit mit einem relativ
geringem Forderdruck eingebracht wird und mit einem
hohen Forderdruck an die Spriheinrichtung 8 weiterge-
geben wird. In der Fig. 2 befinden sich die Ventile der
Steuereinrichtung in ihrer Ruhestellung, welche bei nor-
malen Fahrbetrieb vorliegt. Das Betatigungsventil 1 ist
Uber ein Steuerventil 19 und eine Leitung 9 mit der Ober-
seite des Behalters 27 zur Entliftung des Behalters 27
verbunden. Hierzu ist die Leitung 9 (iber ein Entliftungs-
kanal des Betatigungsventils 1 mit einer Entliftungsstel-
le E1 verbunden. Ein Ventil 21 wird durch Federkraft in
eine Ruhelage gedrickt. Hierbei ist eine von einem
Druckminderer 2 zur oben liegenden Mindungsstelle
25 am Kihlsystem 3 fihrende Luftleitung 11 unterbun-
den. Ein Teil der Luftleitung 11, welcher mit dem Kuhl-
system 3 verbunden ist, ist in der Ruhelage des Ventils
21 Uber einen Entliftungskanal im Ventil 21 mit einer
Entliftungsstelle 21 verbunden. Hierdurch wird das
Kihlsystem 3 entliiftet.

[0022] Durch die Ruhelage des Ventils 21 wird ferner
eine FlUssigkeitsverbindung, welche durch Flissig-
keitsleitungen 10, 12 zwischen dem Kiihlsystem 3 und
dem Behalter 27 gebildet wird, unterbrochen. Die Flus-
sigkeitsleitung 12 ist an der am Kuhlsystem 3 unten lie-
genden Anschlussstelle 26 beispielsweise an den Kiih-
ler angeschlossen.

[0023] Ein zwischen dem Behélter 27 und der Spriih-
einrichtung 8 in Flissigkeitsleitungen 16 und 17 liegen-
des Ventil 20 ist in der in Fig. 2 dargestellten Ruhelage
ebenfalls geschlossen.

[0024] Im Brandfall wird das in Ruhestellung befindli-
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che Betatigungsventil 1 manuell oder automatisch, bei-
spielsweise bedingt durch aus dem Motorraum kom-
mende Sensorsignale so verstellt, dass die Betriebs-
druckluft D1 an die Steuereinrichtung zur Lieferung der
Kuahlflissigkeit des Kiihlsystems 3 als Loschmittel zu
der Spriheinrichtung 8 angeschlossen wird. Dabei wird
ferner mechanisch oder elektrisch, beispielsweise infol-
ge eines vom Fillstand messenden Sensor 15 abgege-
benen und den leeren Behalter 27 angebenden Signals
das Ventil 19 so betatigt, dass die gekreuzten Ventilka-
nale die Betriebsdruckluft D1 mit einer zum Ventil 21 ge-
fuhrten Luftleitung 13 und die Entliftungsstelle E1 mit
derin den Behalter 27 gefihrten Luftleitung 9 verbinden.
Dadurch wird der Behalter 27 tber die Luftleitung 9 zur
Entliftungsstelle E1 hin entliftet und das Ventil 21 mit
einem Steuerdruck in der Luftleitung 13 beaufschlagt,
so dass das Ventil 21 gegen die Federkraft in eine ge-
offnete Stellung gebracht wird. In dieser Stellung wird
ein mit Betriebsdruckluft D2 verbundener Druckminde-
rer 4 Uber die Luftleitung 11 mit dem Kihlsystem 3 ver-
bunden. Hierdurch wird ein Druckaufbau von etwa 1 bis
3 bar im Kuhler des Kiihlsystems 3 hergestellt. Gleich-
zeitig wird die an den Kuhler des Kuhlsystems 3 in der
Anschlussstelle 26 angeschlossene Flussigkeitsleitung
12 mit der zum Behalter 27 fihrenden Flissigkeitslei-
tung 10 verbunden. Aufgrund des im Kihler des Kiihl-
systems 3 aufgebauten Forderdruckes wird Kihlfliissig-
keit in den Behalter 27 geférdert. Dabei sind die vom
Behalter 27 zur Spriheinrichtung 8 fiihrenden Flissig-
keitsleitungen 16 und 17 noch voneinander durch das
Ventil 20, welches durch Federkraft in die in der Fig. 2
dargestellte Ruheposition vorgespannt ist, getrennt.
[0025] Der Behalter 27 wird somit so lange befiillt, bis
vom Fiillstandssensor 15 ein weiteres Signal abgege-
ben wird, welches die Beflillung des Behalters 27 an-
gibt. Durch dieses Signal wird das Steuerventil 19 in die
in der Fig. 2 dargestellte Ruheposition zurlickgebracht.
Hierdurch wird der Behalter 27 tber die Luftleitung 9 und
verzdgert durch eine Drossel 18 in der Luftleitung 9 mit
dem Druck der Betriebsdruckluft D1 beaufschlagt. Uber
eine Leitung 14, welche von der Leitung 9 abgezweigt
ist, wird das Ventil 20 gegen die die Ruhestellung her-
stellende Federkraft auf Durchlass geschaltet. Ferner
wird gleichzeitig das Ventil 21 tber die Luftleitung 13 mit
der Entliftungsstelle E1 verbunden, so dass das Ventil
21 in die in der Fig. 2 dargestellte Ruheposition zuriick-
kehrt. Dabei werden die Flissigkeitsleitungen 10 und 12
voneinander getrennt, so dass vom Behalter 27 keine
Flissigkeit mehr in den Kihler des Kihlsystems 3 zu-
ruckflieBen kann. AuRerdem wird der Druckminderer 4
vom Khler des Kiihlsystems 3 getrennt und der Kihler
an die Entliftungsstelle E2, wie es in Fig. 2 dargestellt
ist, iber die Luftleitung 11 angeschlossen.

[0026] In dieser durch die Steuereinrichtung herge-
stellten Betriebsstellung der einzelnen Ventile ist ge-
wahrleistet, dass durch den im Behalter 27 von der Be-
triebsdruckluft D1 hergestellten hohen Druck von bei-
spielsweise 8 bis 10 bar die Kuhlflissigkeit im Behalter
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27 Uber die Flussigkeitsleitungen 16 und 17, welche
nunmehr Uber das auf Durchlass geschaltete Ventil 20
miteinander verbunden sind, der Spriiheinrichtung 8 zu-
geleitet wird. Die Kuhlflissigkeit wird damit als Lésch-
mittel an die Brandstelle, insbesondere an eine Brand-
stelle im Motorraum 22 gebracht.

[0027] Wenn der Behalter 27 weitgehend geleert ist,
wird vom Sensor 15 ein Signal abgegeben, durch wel-
ches, wie oben schon erlautert, das Steuerventil 19 mit
den gekreuzten Ventilkanalen in die Luftleitungen 9 und
13 eingebracht wird. Es wiederholt sich dann der oben
erlauterte Flllvorgang des Behalters 27 mit anschlie-
Render Entleerung uber die Spriheinrichtung 8.
[0028] Zur Steuerung des Steuerventils 19 kann eine
mechanische Vorrichtung, z.B. ein Schwimmer mit me-
chanischer Verbindung zum Steuerventil 19 vorgese-
hen sein. Ferner eignet sich ein Ventil, welches mit Steu-
erdruck auf das Steuerventil 19 einwirkt. AuRerdem
kann das Steuerventil 19 elektrisch oder elektromagne-
tisch, bedingt durch ein elektrisches Signal des Fiill-
standssensors 15 betatigt werden.

Bezugszeichenliste:
[0029]

Betatigungsventil
Druckminderer
Klhlsystem
Luftleitung
Flussigkeitsleitung
Ventil

Luftleitung
Spriheinrichtung
9 Luftleitung

10  Flussigkeitsleitung
11 Luftleitung

12 Flussigkeitsleitung
13  Luftleitung

14 Luftleitung

15 Sensor

16  Flussigkeitsleitung
17  Flussigkeitsleitung
18  Drossel

19  Steuerventil

20  Ventil

21 Ventil

22 Motorraum

23  Kiuhlleitungen

24 Entliftungsleitung
25  Muindungsstelle
26  Anschlussstelle
27  Behélter
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Patentanspriiche

1. Vorrichtung zur Brandbekampfung in einem Kraft-
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fahrzeug, insbesondere Nutzfahrzeug mit einer in
Bereitschaft gehaltenen Loschflissigkeit, einer
Druckquelle und einer Spriiheinrichtung, tber wel-
che durch den Druck der Druckquelle Léschflissig-
keit an eine Brandstelle zu bringen ist, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Loschdruckquelle von ei-
ner fir den Fahrzeugbetrieb im Fahrzeug in einem
oder mehreren Luftbehaltern vorhandenen Be-
triebsdruckluft (D; D1, D2) gebildet ist, wobei in ei-
nem Brand im Fahrzeug die Lschflissigkeit mit ei-
nem von der Betriebsdruckluft generierten Férder-
druck zu beaufschlagen ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Loschflissigkeit von der Motor-
kihlflissigkeit gebildet ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass mit einer gesteuerte Ventile
(1,6;1,19, 20, 21) aufweisenden Steuereinrichtung
der von der Betriebsdruckluft generierte Forder-
druck an die Léschflussigkeit und die Loschfliissig-
keit an die Spriheinrichtung (8) anzuschlieen
sind.

Vorrichtung nach einem der Ansprtiche, 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass die Kihlflissigkeit
des Kihlsystems (3) Uber wenigstens eine Leitung
(5; 10, 12, 16, 17), in welcher wenigstens ein im
Normalbetrieb geschlossenes und im Brandfall ge-
offnetes Ventil (6; 20, 21) vorgesehen ist, mit der
Spriheinrichtung verbunden ist.

Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Ventil (6; 21) einen an eine Ent-
liftungsstelle (E2) anzuschlieRenden Entliftungs-
kanal aufweist, welcher im Normalbetrieb tber eine
Entliftungsleitung (24; 11) mit dem Kihlsystem (3)
verbunden ist.

Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die zur Spriheinrichtung (8) flhren-
de Leitung (5; 12) an einer am Kihler des Kiihisy-
stems (3) unten liegenden Anschlussstelle (26) an
das Kiihlsystem (3) angeschlossen ist.

Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Entliftungsleitung (24; 11) an
einer oben liegenden Miindungsstelle (25) an den
Kuhler des Kiihlsystems (6) angeschlossen ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, dass die Betriebsdruckluft
(D; D2) Uber einen Druckminderer (2) an das Kiihl-
system (3) anzuschlieRen ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, dass das Kiihlsystem (3)
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10.

1.

12.

13.

14.

15.

16.

im Brandfall bei auf Durchlass geschaltetem Ventil
(6) direkt an die Spriheinrichtung (8) anzuschlie-
Ren ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, dass das Kiihlsystem (3)
Uber einen Behalter (27), in den Kihlflissigkeit vom
Kuhlsystem (3) durch den vom Betriebsluftdruck
(D2) generierten Forderdruck einzufillen ist, mit der
Spriheinrichtung (8) verbunden ist.

Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Kihlflissigkeit aus dem Behal-
ter (27) Uber ein im Brandfall zu 6ffnendes Ventil
(20) zur Spriheinrichtung (8) durch einen von der
Betriebsdruckluft (D1) gebildeten Férderdruck, ins-
besondere von der Betriebsdruckluft maximal ge-
nerierten Forderdruck zu transportieren ist.

Vorrichtung nach Anspruch 10 oder 11, dadurch
gekennzeichnet, dass bei der Zuflihrung der Kiihl-
flissigkeit aus dem Behalter (27) zur Spruheinrich-
tung (8) die vom Behalter (27) zum Kuhlsystem (3)
fihrende Leitungsverbindung geschlossen ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 12, da-
durch gekennzeichnet, dass die in den Luftleitun-
gen und/oder Flussigkeitsleitungen vorgesehenen
steuerbaren Ventile (6, 20, 21) durch einen von der
Betriebsdruckluft (D; D1, D2) generierten Steuer-
druck zu betétigen sind.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 13, da-
durch gekennzeichnet, dass die Betriebsdruckluft
(D; D1, D2) mittels Ventilbetatigung der Steuerein-
richtung zuzufihren ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Loschflissigkeit in einem im
Fahrzeug untergebrachten Behalter, welcher im
Brandfall an die Betriebsdruckluft (D; D1, D2) anzu-
schlieRen ist, in Bereitschaft gehalten wird.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 15, da-
durch gekennzeichnet, dass die Spriheinrich-
tung (8) in den Motorraum (22), insbesondere auf
brandgefahrdete Stellen des Kraftfahrzeugs gerich-
tet ist.
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