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M ein Freund Harvey “ aus dem gleichnamigen Theaterstiick ist ein diberlebensgrofSer Hase,
der nur fiir einen einzigen Menschen sichtbar ist, ibn begleitet und mit ihm Zwiegespriiche
Sfiibrt — einem sympathischen Spinner, wie man so sagt. .. Doch als die Stunde der Wabrheit
schligt und ihn ein Nervenarzt mittels einer hiibschen kleinen Spritze von seiner Sinnes-
tiuschung, seinem Wahn oder seinen Wunschvorstellungen — alles dies bedeutet laut Duden
wIllusion ™ — befreien will, verzichtet die gute Schwester des Patienten. Ihr wird némlich urplstz-
lich klar, dafs ihr dann gebeilter Bruder nie mebr der liebenswerte und liebenswiirdige Triumer
wiire, sondern ein ganz stinknormaler Mensch wie sie selbst. Und davor graust es ihr dann doch.

Die Geschichte ist nicht nur amiisant, sie ist auch lebrreich und hichst aktuell. Untersuchungs-
ergebnisse, die ein deutscher Universitéitspsychologe kiirzlich verdffentlichte, zeigen nimlich an,
wie dltere Franen mit den seelischen Belastungen ibres Lebens fertig werden. Nicht etwa
dadurch, dafs sie sich schonungslos iiber ihre eigene Lage klar werden — unansebnliches AufSeres,
nachlassende Spannkrafi, Vereinsamung und Krankbeit — sondern etwas Besseres, das sie sich
vormachen; durch eine schone Illusion. Das heifst, ihre Wirklichkeit, wie es das Leben eines
alleinstehenden dlteren Menschen vielleicht ohne Geld, Gut und Angehorige darstellr, ist fiir viele
nur zu ertragen, wenn sie sich in ibrem Inneren eine Traumwelt bewabren. Die kann zum
Beispiel aus Erinnerungen an eine schone Vergangenheit, glickliche Jugend und Ebe besteben.

Sicher ist es eine Flucht ans der Wirklichkeit, aber wenn durch diese Flucht jemand seelisch
gestinder und letzten Endes auch korperlich einigermafSen besser im Lot bleibt — ist dann nicht
thm und auch seiner Mitwelt bestens gedient?!

Natiirlich sind diese neueren Erkenntnisse keine Musik fiir die Obren der Berufs-Psychothera-
peuten, die thren Patienten unbedingt zur Selbsterkenntnis fiihren wollen, warum und wie er so
wurde, so werden mufSte, wie er jetzt ist. Sie wollen thm die Augen dffnen, damit er sich hiillenlos,
nackt und blof sieht, um sich dann entsprechend iindern und der Umuwelt besser anpassen zu
kinnen. Sicher hat diese Methode in vielen Fillen ihren Sinn: bei jiingeren und besonders
Menschen mittleren. Alters, die noch im Existenzkampf steben, an Partnerproblemen,
Lebensangst oder irgendwelchen Komplexen leiden. Denn Menschen zwischen 18 und 50 haben
etwas ungeheuer Wertvolles vor sich: die Zukunft, in der sich noch alles nach ibrem Wunsch und
Willen und zu threm Vorteil iindern kann. Der alte Mensch dagegen weifs, dafs sich in der kur-
zen, ihm noch verbleibenden Lebenszeit nichts mebr dindern wird, ja, dafS es mit der Gesundbeit
auf jeden Fall weiter schlechter wird und der Tod ibm stindig néber riickt.

Tllusionen sind also keineswegs etwas Negatives — der Illusionist istja laut Duden ein Schwiir-
mer, Tréumer und auch ein Zauberkiinstler —, sie tragen nur, wie fast alle Dinge dieses Lebens,
zwei Gesichter. Was sich fiir den einen positiv auswirkt, kann fiir den anderen negativ sein.

Und schliefSlich und endlich gibt es kein Lebensrezept, das fiir alle Menschen giiltig ist. Jeder
mufs sich irgendwie einrichten — und wenn ihm nur Hlusionen dabei helfen, dieses irdische
Dasein zu ertragen gar damit gliicklich zu sein, dann ist’s nur menschlich und christlich, ihm
diese zu lassen. Mark Twain, der grofe amerikanische Dichter und Humorist, meint sogar:
,» Irenne dich nie von deinen lllusionen. Wenn sie verschwunden sind, wirst du weiter existieren,
aber aufgehort haben zu leben.

Nostalgie: Die schéne Fassade

des Verwaltungsgebdudes im
wilhelminischen Neoklassizismus mit
dem traditionsreichen Firmennamen.
Er wird nach der Fusion an ein altes
Munchner Unternehmen erinnern

In der Struktur unserer Gruppen haben sich
in den letzten Monaten einige einschneidende
gesellschaftsrechtliche und organisatorische
Anderungen ergeben. Der erste groBe Schritt
war der Verkauf von 75% des Aktienbesitzes
von MWM an die Kléckner-Humboldt-Deutz AG
— wir haben dartiber bereits berichtet -, die
zweite bedeutungsvolle MaBnahme war der
BeschluB zur Fusion der Knorr-Bremse GmbH

Muinchen einschlieBlich der Niederlassung Vol-
marstein mit der Stiddeutschen Bremsen AG.

Fur viele unserer Mitarbeiter ist die Fusion
jetzt eine zwangslaufige Entwicklung. Zu viele
Argumente sprachen inzwischen daftr, die
beiden Schwesterfirmen zu einer rechtlichen
Einheit zusammenzuftigen. Es waren vor allem
Fragen der Zustandigkeiten, der unterschiedli-
chen Regelungen, der Kostenerfassung und
-aufteilung, letzlich der Wirtschaftlichkeit, die
haufig zur Debatte gestellt wurden. Auch im
Kundenkreis tauchte immer wieder die Frage
auf, warum sich zwei Firmen mit der Herstellung
und dem Verkauf der Knorr-Produkte befassen.
Dem konnte entgegengehalten werden, daB die
Firmen von jeher bestrebt waren, Doppelarbeit
durch organisatorische MaBnahmen zu vermei-
den und die Zusammenarbeit zwischen beiden
Werken ohne groBe Reibungen zu gestalten.
Den letzten AnstoB zur Verschmelzung gab aber
dann doch wohl die Ausgliederung des Moto-
renbaus aus der Stdbremse im Zusammen-
hang mit der erwahnten MWM-Aktion.

Nach Abwégung aller Vor- und Nachteile und
nachdem Hindernisse aus den steuerlichen und
den personellen Bereichen einer Fusion nicht
mehr im Wege standen, haben nunmehr die
Fuhrungsgremien der beiden Firmen in Abstim-
mung mit Aufsichtsraten und Gesellschaftern
bzw. Aktionaren beschlossen, die Fusion KB/
SB endgiltig vorzunehmen. Rechtlich wirksam
wird die Fusion mit der Eintragung in das Han-
delsregister Anfang September 1985. Die neue
Gesellschaft wird als KNORR-BREMSE AKTIEN-
GESELLSCHAFT mit dem Sitz Miinchen aus
etwa 3.600 Mitarbeitern der Knorr-Bremse
GmbH Minchen, der Knorr-Bremse GmbH Vol-
marstein und der Stiddeutschen Bremsen AG
bestehen. Hauptaktionar bleibt die KNORR-
BREMSE KOMMANDITGESELLSCHAFT Muin-
chen und Berlin.

Es besteht begrtindeter Optimismus fuir die
KNORR-BREMSE AG, die 80jahrige Knorr-Tra-
dition nicht nur zu bewahren, sondern mit der
Konzentration aller ihrer Aktivitdten weiterhin
erfolgreich auf dem Markt operieren zu kénnen.

Mit Wirkung vom 4.4.1985 legte der Hauptgesellschafter der Knorr-Bremse KG

Dr. Jens Dither von Bandemer

sein Amt als Geschéftsfihrer der Knorr-Bremse KG nieder,
um sich anderen Aufgaben auBerhalb der Knorr-Bremse zuzuwenden. Als Kommanditist mit der Mehrheit
der Gesellschaftsanteile bleibt er der Knorr-Bremse aber weiterhin verbunden.

Herr Dr.von Bandemer nahm seine Téatigkeitinnerhalb der Firmen-Gruppe nach dem Studium der
Wirtschaftswissenschaften und einer Ausbildung am Européischen Institut fiir Unternehmensfiih-
rung in Fontainbleau im Jahre 1965 als kaufmannisches Vorstandsmitglied der Stiddeutschen
Bremsen AG auf.

Im Jahr 1968 tibernahm er zusétzlich das Amt eines Geschéftsfuhrers der Knorr-Bremse mit dem
Gebiet Unternehmensplanung und Organisation.

Herr Dr.von Bandemer war einer der Industrie-Manager, die frihzeitig die weitgehenden Moglich-
keiten des neuen Organisationsmittels EDV erkannt hatten und sich deshalb im besonderen MaBe
fur deren betriebliche Nutzung engagierten. Dies wirkte sich auf alle betrieblichen Bereiche aus, ob
es sich dabei um die EDV-unterstitzte Materialwirtschaft oder um die maschinelle Fertigungssteue-
rung oder um die bildschirmorientierte Dialoganwendung fiir den Verkauf oder um die Einfiihrung
einer flexiblen Grenzplan-Kostenrechnung handelte.

Neben seiner Tatigkeit fiir die Knorr-Bremse stand Herr Dr. von Bandemer tiber viele Jahre hinweg
dem Maschinenbau-Verband fithrend und beratend zur Verfiigung.

Als tiberzeugende PersénlichkeitistHerr Dr.von Bandemer geschétzt und angesehen. Seine fach-
liche Kompetenz und sein hohes Wissensniveau werden von einer iiberaus humanen Grundeinstel-
lung zur Umwelt begleitet. Fiir seine sachliche und faire Art, fiir sein anteilnehmendes Verstandnis
und fuir sein freundliches und aufgeschlossenes Verhalten gebiihrt ihm der Dank aller Mitarbeiter.

An Stelle von Herrn Dr. von Bandemer hat Herr Heinz Hermann Thiele das Amt des Komplemen-
tars in der Gesellschaft tbernommen.
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Gehen wir's an! Das war die Devise der
Jitarbeiter im Bereich Bremsen fir StraBen-
ahrzeuge, im Technischen Versuch, in der Ent-
vicklung Elektronik, in Forschung und Berech-
wung, in der Werbe- sowie der Ubersetzungs-
\bteilung, als die Entscheidung bekannt wurde,
sich in den Monaten Juni/Juli bei den groBen
lutzfahrzeugherstellern mit einer Reihe von
ntwicklungskonzepten als Partner fir die
ukunft in wirkungsvoller und nachhaltiger
Veise zu présentieren. Dartiber hinaus sollte
fie Présentation nicht nur bei den Erstausri-
stern, sondern Uber den Informationstrager
‘achpresse bei der gesamten Zielgruppe im
suropéischen Raum der Imagestérkung der
{norr-Bremse dienen.

Was dann in den folgenden vier Monaten auf
lie Beine gestellt wurde, ist schon bewun-
jernswert: Konkretisierung von Entwicklungen,
lersuchseinbauten, Testfahrten, Erarbeitung
on Vortragen und umfassenden Dokumentatio-
1en auf rund 70 Seiten in deutscher, englischer
ind franzésischer Sprache, werbliche Neuge-
staltung der vier Knorr-Testfahrzeuge, ein
f/ideo-Film von 26 Minuten Dauer, und, und,
ind . s

Die Generalprobe fand am 11. Juni statt, mit
ien Chefs der zehn Knorr-Verkaufsbiiros in der
3undesrepublik. Hier zeigte sich, daB die Préa-
sentation noch ein paar Ecken und Kanten
1atte, wie es eben bei Generalproben so tblich
st. Doch es blieb ja ,noch Zeit“ genug fur Ver-
yesserungen.

Nach AbschluB aller Arbeiten wartete man
jann mit Spannung auf den Tag X, den 18. Juni.
zr brachte die MAN ins Haus. Das groBe Auf-
schnaufen kam schnell, denn alles lief wie am
Schnirchen. Sowohl die Organisation als auch
ias Programm: Nach der BegriiBung und Vor-
stellung der Knorr-Bremse-Gruppe folgte ein
dortrat des Bereichs Bremsen fr StraBenfahr-
:euge. Das Ganze illustriert durch den Video-
Film.

Dann die technischen Vortrége. Hier nur die
"hemen: Teil-ABS fur Sattelanhénger, Elektro-
rische Niveauregelung bei luftgefederten Fahr-
:eugen (ENS), Méglichkeiten der Optimierung
ron Bremssystemen, Elektronisches Bremssy-
stem (EBS), Pneumatisch zugespannte Schei-
»enbremse, Moglichkeiten der Verlustener-
jieeinsparung bei der Druckluftbeschaffung,
_ufttrockner mit verbrauchsproportionaler
Regeneration, Alternativen zur heutigen Dryck-
uftbeschaffung. (Verschiedene dieser Themen
verden noch in der Kundenzeitschrift ,Knorr

I

Knorr.
We make
the b@‘

- ,MAN-Tag“.

V.l.: Die Herren
Lochte (Vorstand),
Thiele (Vorstand),
Dr. Schubert

Daimler-Benz-
Gaste. V.1.:
Prof. Mischke,
Dir. Géhring

" ,Volvo-Tag“.

V.r.: Die Herren
Mertens,

Dir. Fast,

Ohlson,

van Exe,
Muylaert,

Dr. Wennerstrém,
Wilderoth

heute” und in der Werkzeitschrift , WIR“ aus-
fhrlich behandelt.)

Im AnschluB an die Vortrdge wurden den
Gésten die vier Knorr-Testfahrzeuge auf dem
abgesperrten Parkplaiz des Werksgelénde vor-
gestellt. Praktische. Demonstrationen der Elek-
tronischen Niveauregelung und des Elektroni-
schen Bremssystems folgten. Die Géste hatten
auch Gelegenheit, mit den Testfahrzeugen
selbst zu fahren und z.B. ,elekironisch* zu
bremsen.

Néchster Tagungspunkt war die Besichtigung
des Technischen Versuchs. Eine Ausstellung

des Standardprogramms, die Entwicklung Elek-
tronik, der Dauerversuch und die Simulations-
einrichtungen hinterlieBen nachhaltigen Ein-
druck. Der Rundgang schlieBlich endete in der
Endmontage mit den automatischen Prifauto-
maten, um den Gasten auch einen Einblick in
die umfassenden MaBnahmen der Knorr-
Bremse hinsichtlich der Qualitatssicherung zu
geben.

Bei der abschlieBenden Diskussion wurden
manche Gedanken vertieft, aber auch Erfahrun-
gen und Anregungen ausgetauscht. Rundherum
zufriedene Gesichter ...

Dann ging es Schlag auf Schlag. Es gaben
sich fast die Klinke in die Hand: die Firmen
Mogirt, Ikarus, Csepel, SZIM und Kismotor aus
Ungarn, Volvo, Daimler-Benz, DAF, lveco, RVI,
Késsbohrer sowie die européische Fachpresse
einschlieBlich TUV und DEKRA. (Aus Termin-
grunden konnten Scania-und Leyland im Juni/
Juli nicht nach Miinchen kommen. Aber auf-
geschoben ist nicht aufgehoben. Die Prasenta-
tion wird im AnschluB an die IAA nachgeholt.)

Am 20. Juli fand die interne AbschluBveran-
staltung der Prasentation statt. Eine Mischung
von technischer Information und fréhlichem
Beisammensein als Dankeschon fur alle betei-
ligten Mitarbeiter und deren Angehérige.

AbschlieBend darf festgestellt werden, daB
sich der enorme Aufwand und das volle Enga-
gement der Mitarbeiter als lohnende Investition
fur die Zukunft herausgestellt haben, denn die
Aufnahme der Présentation und das Echo ist
tberall positiv zu bewerten. Fir den Bereich
Bremsen fir StraBenfahrzeuge ist dies ein
gelungener StartschuB in die Zukunft. Die ,
néchste Prasentation steht schon ins Haus: die
IAA im September. Gehen wir's an ...

Bereich BF

»RVI-Tage.

V.l.: Die Herren
Mounier-Poulat,
Berthaud,

Dir. Compiegne
(halb verdeckt),
Buzzachera, Sainthé-
rant, Dir. de Roux,
Fau, Dir. Lecoq,
Germain, Dr. Brungs,
Dr. Schauer (abge-
wandt), Pellecuer,
Delormeau

Jlveco-Tag“.
V.1.: Die Herren
Capuzzo,

Dr. Schmitt,
Prof. Filippi,
Dir. Rothkegel,
Cav. Regis,
Keme

Internationale
Fachpresse.
V.l.: Die Herren
Thomass,
Elfinger,
Kleinsteuber,
Jahier,

Dr. Ceccopieri
Pizzolato,

Lang

g

<1V Bereichsleiter Dr. Cavell bedankt sich bei den Mitarbeitern
fur die gelungene Prasentation




menr Test an emnes aer genarern dysieine
anschlieBen wollen.

Um auch auf dem Sektor der AAR-Brems-
technik ein vollwertiger Partner zu werden,
beschloB die Geschéftsleitung in der 2. Halfte
der 70er Jahre, ein entsprechendes Bremssy-
stem entwickeln zu lassen, um die AAR-Zulas-
sung zu erwirken. Wichtigstes Element dieser
standardisierten Guterwagen-Bremsausristung
ist das Steuerventil, das in seiner Bedeutung
dem wohlbekannten KE-Ventil far UIC-Ausri-
stungen vergleichbar ist. Die existierenden
Vorschriften fur das AAR-Steuerventil und die
Tatsache, daB KB hier in eine bereits seit Jahr-
zehnten unabhéngig von UIC gewachsene
Bremstechnik eindringt, bedeuteten fur die
Entwicklung die Beachtung folgender Rand-
bedingungen:

@ Erfillung der Vorschriften fur Geratefunktion,
Installation, Priifstande, Zulassungsversuche
und Aufarbeitung

@ Riicksichtnahme auf die betrieblichen Gege-
benheiten bei den Bahnverwaltungen beztiglich
Zugbildung, Bremsprobe, Fahrbetrieb in Ebene
und Gefalle

@ Vertraglichkeit mit existierenden, zugelasse-
nen Ausriistungen wie auch alteren, noch im
Betrieb umlaufenden Ausriistungen

@ Realisierung der ausgedehnten Wartungsin-
tervalle von z.Zt. 16 Jahren fur pneumatische
Geréte.

Mit diesen Vorgaben wurde das Projekt unter
der Leitung des Verfassers aufgenommen;
dabei muBten neben der reinen Entwicklung
und Konstruktion des Steuerventils selbst auch
die Prufstéande fur Einzelventiluntersuchungen
und die Simulation eines 150-Wagen-Zuges
entworfen sowie die fiir die Zulassung notwen-
digen Verhandlungen mit dem Brake Equipment
Committee (vergleichbar dem UIC-Bremsunter-
ausschuB) der AAR in den USA gefiihrt werden.
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@ Betriebsbrems-Beschleunigerfunktion in
jeder Bremsstufe

@ Lose-Beschleunigerfunktion aus jeder
Betriebsbremsstufe

@ Wiederaufftill-Beschleunigung nach Schnell-
bremsungen

@ Auslegung fur Hauptluftleitungsdriicke zwi-
schen 4,8 und 7,6 bar mit automatischem
Systemangleich bei Regeldruckwechsel.

+r 198

Der 150-Waggon-GroBprufstand bei
der KB Johannesburg. Erinnerungs-
foto, v.1.: Die Herren Stimme, Eder,
Kubath, Schwarz und Stérzinger
(alle KB Munchen)

Bedenkt man noch, daB diese Bremse an
Zugen mit einer tber 2300 Meter langen Haupt-
luftleitung feinftihlig und zuverldssig gesteuert
werden muB, so kann man die gestellten hohen
Anforderungen wahrend der Entwicklung
ermessen.

Nach sorgféltiger Vorbereitung war es dann
im Januar 1985 soweit: 5 Mitglieder des AAR
Brake Equipment Committee reisten zunachst
nach Munchen, um die Einzelventilpriifungen
abzunehmen. Nach der Auswahl von einigen

brachten sogar Funktionsvorteile fur das
KNORR-Gerét. Die Sudafrikanische Staatsbahn
plazierte einen ersten Auftrag fur 200 Geréate
zur Auslieferung im August/Oktober 1985 mit
der Beteiligungsméglichkeit an weiteren Aus-
schreibungen nach 1985 fir einige Tausend
Ausriistungen.

Die Volksrepublik China, die sich 1984 zur
Einfuhrung der AAR-Bremstechnik entschieden
hat, forderte die Ausriistung eines 60-Wagen-

Léngenvergleich eines UIC-Gliterzuges
(750 m) mit dem AAR-Abnahmezug
(2300 m). Montage auf einem

Luftbild des Firmengeléndes der
KB/SB Miinchen

Probezuges mit KNORR-Ausrtistung DB 60 zur
Lieferung im Oktober dieses Jahres. Auf der
Basis von Vergleichsversuchsergebnissen
WABCO/NYAB/KB soll noch 1985 eine Ent-
scheidung fur die Lizenznahme bei einem der
drei Hersteller fallen; damit verbunden ist ein
umfassender Technologie-Transfer mit Einrich-
tung einer Produktionsstatte in China.
SchlieBlich werden in Nordamerika noch in
diesem Herbst Fahrversuche und Betriebser-
probung mit einem 110-Wagen-Kohlezug vor-

und schweren Stadtbahnwagen bewéahrt haben
und auch als StraBenbahnbremsen bestens
geeignet sind. Eine ausgereifte elekro-mecha-
nische oder elektro-hydraulische Bremse mit
Blending, Lastkorrektur und Gleitschutztiberwa-
chung aber galt noch vor wenigen Jahren als
technische Seltenheit.

In letzter Zeit nun suchen viele Hersteller von
Nahverkehrsfahrzeugen nach einer brauchba-
ren Alternative zur Druckluftbremse - ein Trend,
den man nicht nur bei StraBenbahnen, sondern
auch bei anderen Nahverkehrsfahrzeugen
beobachten kann.

Weil man daran gewohnt war, bei StraBen-
bahnen ohne Druckluft auszukommen, zégern
viele Hersteller, einen meist schweren und lau-
ten Luftpresser mit Lufttrockner und Behélter
einzubauen. Bei U-Bahnen und Stadtbahnwa-
gen sind es oft die engen Platzverhaltnisse oder
Gewichtsprobleme, die gegen die Pneumatik
sprechen. manchmal sind es auch einfach sub-
jektive Grtinde, die einen Waggonbauer oder
Betreiber veranlassen, sich fiir eine Bremse
ohne Druckluft zu entscheiden.

Nun gibt es zwei Alternativen zur Druckluft-
bremse: zum ersten die elektro-mechanische
und zum zweiten die elektro-hydraulische
Bremse. Auf den ersten Blick erscheint fiir elek-
trisch angetriebene Fahrzeuge die elekro-
mechanische Bremse als optimale Lésung: Die
Brems- oder Losekraft kann direkt aus elektri-
scher Energie erzeugt werden, ohne ein Zwi-
schenmedium wie Druckluft oder Hydraulikél.
Aber eine elektro-mechanische Bremse ,mit
allen Finessen“ zu bauen, ist keine einfache
Aufgabe, besonders wenn man noch leicht und
kompakt bleiben will. In erster Linie werden fol-
gende Eigenschaften als nachteilig empfunden:

@ Sie konnen aus Sicherheitsgriinden nur als
Federspeicherbremse ausgefiihrt werden
@ sie mussen trotz relativ groBen Abmessungen

striesteuerung, StraBenbau und Landwirtschaft.
Begunstigt wird die Verbreitung der Hydraulik
auch dadurch, daB zahlreiche Hersteller eine
sehr breite Palette von Standardgeréten anbie-
ten, aus denen die unterschiedlichsten Anlagen
- auch Bremsanlagen - nach eigenem Bedarf
zusammengebaut werden kénnen.

Ein besonderer Vorteil der Hydraulik ist die
hohe Leistungsdichte. Auch bei hohen Leistun-
gen kénnen Anlagen mit komplexen Steuer-
und Regelvorgéngen relativ leicht und platzspa-
rend gebaut werden. SchlieBlich haben sich
einfache und hydraulische Haltebremsen bei
StraBenbahnen seit Jahrzehnten bewéhrt.

In den letzten Jahren haben verschiedene
Firmen mit der Entwicklung von elektro-hydrau-
lischen Bremsanlagen begonnen, die in brems-
technischer Hinsicht einer elektro-pneumati-
schen Bremse gleichwertig sind. Es ist selbst-
verstandlich, daB sich auch unsere Firma dieser
Neuentwicklung angeschlossen hat.

Knorr’s Einstieg in die Hydraulik

erfolgte vor einigen Jahren, als wir zusammen
mit einer amerikanischen Elektrofirma unsere
erste elektro-hydraulische Bremsanlage fur die
U-Bahn San Francisco (BART) bauten. Diese U-
Bahn fahrt seit Jahren mit elektro-hydrauli-
schen Bremsen. Wir erhielten den Auftrag,
Bremsanlagen fur die Fahrzeuge einer Nachfol-
geserie zu liefern. Nach diesem Anfang lag der
EntschluB nicht fern, geeignete hydraulische
Bremsen auch fur andere Einsatzbedingungen
zu entwickeln. Ein allgemeines Programm
wurde ausgearbeitet. Die leitende Idee war, das
Programm so zu gestalten, daB wir in Zukunft
mit einer relativ geringen Zahl von Geréten
praktisch flr jeden Fahrzeugtyp und jede
bremstechnische Forderung die geeignete
Anlage anbieten kénnen. Wir waren zwar nicht
die ersten, die elektro-hydraulische Bremsen
gebaut haben, aber wir konnten aus den Erfah-

Elektrohydraulische Versorgungs-
und Steuereinheit

Die Funktion der elektro-hydraulischen
Bremse

gleicht im wesentlichen der einer elekro-
pneumatischen. In einem Versorgungsteil wird
mit einer elektrisch angetriebenen Pumpe
Druck erzeugt und gespeichert. Im Steuerteil
wird aus dem Speicherdruck elektronisch ein
Bremszylinderdruck ausgeregelt. Dieser verhélt
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