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Einige unserer Leser werden sich vielleicht noch an jenes Foto erinnern, das wir

im Juni 1975 veréffentlichten. Ein Gruppenbild mit Dame aus der Knorr-Brem-
se Berlin-Lichtenberg. 33 Minner und eine einzige Frau. Natiirlich war diese als
Schreibkraft titig, denn fiir eine Frau gab es 1910 in Industriebetrieben kaum an-
dere Jobs als Schreibkraft oder Fabrikarbeiterin. Das hat sich langsam aber sicher
inzwischen geiindert. Wenn die Schriftleitung heute mit Hasse & Wrede in Berlin
telefoniert, dann meldet sich am anderen Ende der Leitung vieleicht eine Proku-
ristin, withrend eine andere Gespriichspartnerin in Berlin im Betriebsrat sitzt . . .

In diesem Zusammenhang diirfte auch eine Zeitungsmeldung von Interesse
sein. Besonders fiir unsere Leser, denn wie wir alle wissen, ist die Bundesbahn
unser grofer und guter Geschiftsfreund. Und gerade von dort kommt die Kunde,
daf3 in absehbarer Zeit zum erstenmal eine Lokfiihrerin starten wird.

Nun ist ja die Bundesbahn durchaus ein frauenfreundliches Unternehmen, wenn
wir an die vielen adrett uniformierten Zugschaffnerinnen, die Bedienung im
Speisewagen, die Zugsekretirin und die grofe Masse der nicht rollenden Frauen
und Médchen an den Bahnhofsschaltern und in den Verwaltungen denken — aber
eine Frau im Lokfiihrerstand gab’s bislang noch nicht.

Wir versuchten deshalb, Kontakt mit ihr aufzunehmen. Aber es miflang, ob-
wohl die Bundesbahnpressekollegen durchaus helfen wollten. Doch die kiinftige
Lokfiihrerin mochte weder befragt noch fotografiert werden. Nicht wegen eines
Kropfes, einer Geiernase oder aus Schiichternheit . . . Die Frankfurterin Petra X.
ist eine zierliche und schlanke Sechsundzwanzigjihrige mit Abitur und abgeschlos-
sener Maschinenschlosserlehre. Wahrscheinlich findet sie es einfach blsd, daf man
um ihren Beruf soviel Aufhebens macht — womit sie vom Standpunkt der eman-
zipierten Frau von heute recht hat.

Petra wird also im Bundesbahnbetriebswerk Frankfurt ausgebildet. Achtzehn
Monate lang. Dabei sind auch Fahriibungen unter Aufsicht auf Diesellokomotiven
im Rangier- und Streckenbetrieb, zwei Zwischenpriifungen und die Laufbahn-
priifung. Nach dieser letzten Hiirde wird sie die erste Frau unter 28000 miéinn-
lichen Lokfiihrern in der Bundesbahn sein.

Wie kam Petra zu dieser fiir eine Frau recht ausgefallenen Tiitigkeit? Die Bun-
desbahn veranstaltete ihre alljihrige Ausschreibung. Da fiir 1980 insgesamt 1 400
Lokfiihrer gesucht wurden, sich aber erfahrungsgemify immer weniger Minner
fiir diesen einstigen Traumjob melden, wandte man sich erstmals auch an Frauen.
Petra konnte die verlangte Schlosserausbildung und zusiitzlich das Abitur vor-
weisen. Auflerdem war sie rundherum gesund und auch bereit, den ziemlich
schlauchenden Schichtdienst auf sich zu nehmen.

Inzwischen hat sich ja das Berufsbild des Lokfiihrers sehr gewandelt. Er muf
nicht mehr auf primitiver Dampflok, der Witterung mehr oder weniger ausge-
setzt, einige Tonnen Kohle vom Tender ins Feuerloch schiitten. Die Arbeit hat
sich von der Hand hinauf ins Képfchen verlagert. Ein Lokfiithrer muf3 denken und
im Notfall sogar sehr schnell ,schalten” kénnen, wenn man die Geschwindig-
keiten im Intercity bedenkt. Diese Belastung und die Schichtarbeit machen aus
dem Lokfiihrerjob von heute bestimmt auch keine Sinekure. Deshalb wird man in
der Regel, ihnlich wie die Luftwaffenpiloten, mit circa 55 Jahren pensioniert.
Auferdem ist der strapaziése Beruf mit héchstens DM 3000.- pro Monat nicht
gerade iiberbezahlt.

Doch alle diese Uberlegungen halten Petra in Frankfurt nicht davon ab, sich im
Traum im Fiihrerstand des ,Rheingold”, ,Gambrinus” oder ,Schwabenpfeil” zu
sehen. Und wir Alteren wissen ja, daf Triume dann wahr zu werden pflegen,
wenn man unbeirrbar an ihnen festhilt, hart fiir sie arbeitet und ein Quentchen

Gliick hat.

75 Jahre Knorr-Bremse

Sergiu Celibidache
und die Minchner
Philharmoniker

Ein festlicher Tag

Der Festsaal von SchloB SchleiBheim war bis
auf den letzten Sitzplatz gefillt, als am Don-
herstag, den 3. Juli 1980, um 10.30 Uhr, die
Blaser der Miinchner Philharmoniker mit der
Intrade aus ,Carmina burana“ von Carl Orff
die Feierstunde einleiteten. Nach diesem musi-
kalischen Auftakt erhob sich Joachim Vielmetter,
um seine Gaste zu begriiBen. Seine Worte
waren ebenso nobel wie bescheiden: Er sagte
Dank. Den Kunden und Geschaftsfreunden fiir
die Treue und das Vertrauen; den Behérden
und Verbénden fiir ihre Unterstiitzung; den Be-
legschaften, Mitgliedern der Betriebsréte, den
Fuhrungskraften und den Mitgliedern der Auf-
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sichtsréte fiir ihre immerwahrende Mitarbeit.
Und sein Dank galt auch der Technik und Kauf-
mannschaft fur die vielen guten Ideen und Ge-
danken, die zum Fortschritte der Knorr-Bremse
geflhrt hatten. —

Herr Vielmetter meinte, er habe sich eigentlich
diese Feierstunde werksnaher gewiinscht. Doch
SchleiBheim liegt, wie die Knorr-Bremse, im Nor-
den Minchens, und die glanzvollen R&umlich-
keiten wiirden den Gasten dafiir sicherlich ge-
fallen.

Die GriiBe des Ministerprasidenten und der
bayerischen Staatsregierung tberbrachte Anton
Jaumann, bayer. Staatsminister fiir Wirtschaft

und Verkehr. Er betonte die Bedeutung des
Unternehmens fiir das Land Bayern und nahm
den AnlaB wahr, nicht nur auf die vergangenen
75 Jahre zuriickzuschauen, sondern Maglich-
keiten und Grenzen der deutschen Wirtschaft
in den kommenden achtziger Jahren aufzuzeigen,
wobei feststehe, daB der wirtschaftliche Struk-
turwandel und die weltwirtschaftliche und
weltpolitische Situation kiinftig allen ein beson-
deres MaB an Leistungsbereitschaft abfordern
werde.

DaB der bedeutende Aufschwung der Miinch-
ner Wirtschaft wie der erfreuliche Geschéfts-
verlauf der Knorr-Bremse mit dem Ausbau

Aufmerksame Zuho-
rer fand Dr. Wolfgang
Vaerst, |. Prasident
der DB, wéhrend sei-
ner Festrede. (V.I.
Herr Koch, Prasident
der DB; Herr Nagel,
- Sprecher der Be-
triebsrate; Herr Dr.
Rohrer, Aufsichts-
ratsvorsitzender der
KG GmbH; Herr Dr.
Ehret, Aufsichtsrats-
vorsitzender der
MWM:; Herr Dr. Guth,
Aufsichtsratsvorsit-
zender der KB KG;
Frau Vielmetter; Herr
Vielmetter; Herr Dr.
v. Bandemer; Frau
L. v. Bandemer; Frau
C. v. Bandemer; Herr
Moritz, Hauptverwal-
tung DB; Herr Jau-
mann, Bayer. Staats-
minister; Herr Kiesl,
OB von Miinchen;
Frau ligen; Herr
Schultz-Naumann,
\ Geschaftsfiihrer der
KB GmbH; Herr Dr.
Peter von Siemens.)
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der Eisenbahn verbunden ist, stellte Miinchens
Oberbiirgermeister Erich Kiesl fest. Das Unter-
1ehmen sei unverzichtbar fur das Wirtschafts-
eben Munchens — nicht nur wegen der damit
serbundenen Leistung, die der Stadt Aner-
<ennung eintrage, sondern auch wegen seines
srheblichen Anteils an der fiir die Wirtschafts-
antwicklung der Stadt so notwendigen Verkehrs-
nobilitat.

Werner Nagel, MdB, wiirdigte als Sprecher
Jer Betriebsrate das gute Einvernehmen zwi-
schen den Unternehmensleitungen und der
Arbeitnehmervertretung, das eigentlich nicht
srst der gesetzlichen Mitbestimmung bedurfte.
Jdieses Verhiltnis sei in allen Werken der KB ge-
Jrégt von gegenseitiger Achtung, vom Mitein-
inder und nicht vom Gegeneinander.

Die Festrede hatte der Vorstandsvorsitzende
ind Erste Prasident der Deutschen Bundesbahn,
Jr. Wolfgang Vaerst, tibernommen. Die Ge-
schichte der Knorr-Bremse ist ja sozusagen
sin Nachzeichnen der deutschen Verkehrswirt-
schaft und damit auch ein Stiick Geschichte der
feutschen Eisenbahn. Und schlieBlich: Ohne
Zisenbahn keine Knorr-Bremse. So stand das

lisenbahnsystem als Wirtschaftsunternehmen
m gemeinwirtschaftlichen Bereich, die an dieses
jestellten Anforderungen sowie seine Bedeu-
ung heute und in der Zukunft im Mittelpunkt
les Vortrags.

Die Reihe der Redner beschloB Dr. Wilfried
juth, Vorstandssprecher der Deutschen Bank

G und Aufsichtsratsvorsitzender der Knorr-
sremse. Erfolg, so meinte er, komme nicht

on ungefahr. Die Gruinde fur den Erfolg der
(norr-Bremse in den zuriickliegenden 75 Jahren
eBen sich im wesentlichen auf vier Faktoren
uriickfiihren: auf das technische Kénnen —
enn die technische Kompetenz des Unterneh-
1ens sei untrennbarer Bestandteil seines
ationalen und internationalen Rufs; auf das
nternehmerische Gespiir, mit dem dieses Haus
eleitet wird; auf den Einsatzwillen und die
ervorragende Leistung der Mitarbeiter aller
benen in den Unternehmen der Knorr-Gruppe
nd auf das heute so oft verteufelte Streben
ach Gewinn. Wie konne, so meinte Herr Dr.
iuth, die Sicherung eines Unternehmens tiber
ahrzehnte gelingen, wenn nicht alle Entschei-
ungen am harten, aber klaren MaBstab der Ge-
rinnoptimierung gemessen wirden, die die Bil-
ung ausreichender Reserven einschlieBe. DaB
ies nicht alleiniges Fiihrungsziel sei, brauche
aum hinzugefiigt werden: Gerade die Knorr-
remse habe viel fiir ihre Mitarbeiter bei der

Arbeitsplatzgestaltung und im sozialen Bereich
getan. Die angefiihrten vier Faktoren, die Gene-
raltugenden des Hauses Knorr, sollten auch
seine Zukunft tragen und sichern.

Die Reden waren verklungen und die Gliick-
winsche ausgesprochen — jetzt stand der
kinstlerische Héhepunkt des Jubilaums bevor:
Unter der Leitung von Generalmusikdirektor
Sergiu Celibidache spielten die Minchner Phil-
harmoniker die Sinfonia concertante fiir
Violine und Viola Es-Dur KV 364 von Wolfgang
Amadeus Mozart, und sie taten es in einem der
schonsten Barockséle Deutschlands. Die Zu-
hérer lauschten andéchtig dem Werk, in dem
Mozart versucht hatte, das Instrumentalkonzert,
dem seine ganze Neigung galt, mit den strengen
Klangstrukturen der Symphonie zu vereinen.
Und da Musik international ist, durften sich
die zahlreichen auslandischen Géste, die den
GruBworten vorher sicher nur mit groBer Miihe
folgen konnten, diesem Konzert mit ungetriibter
Freude hingeben.

Langanhaltender Beifall dankte dem beriihm-
ten Dirigenten und seinem ebenso beriihmten
Orchester. Und als der Applaus verklungen war,
als sich die Gaste nach und nach an den Biifetts
zu einem ImbiB einfanden, gab es unter ihnen
eine Handvoll, die laut und merklich aufatmeten:
die Organisatoren. Der Vormittag war iiberstan-
den — und alles hatte geklappt. Glickwunsch!

Dr. Wilfried Guth,
Vorstandsspre-
cher der Deut-
schen Bank AG
und Aufsichtsrats-
vorsitzender der
Knorr-Bremse,
wahrend seiner
Rede im SchloB
SchleiBheim

Werksfiihrung:
Die Gaste uber-
raschten mit
vielen Fragen, die
groBe Sach-
kenntnis verriet

Der Nachmittag des Jubilaumstages blieb fiir
Werksfiihrungen reserviert. Bei den Géasten,
unter denen sich viele Kunden, befreundete Ge-
schéftsleute und Vertreter in- und ausléndischer
Eisenbahnverwaltungen befanden, durfte ein
Interesse fiir die Besichtigung der Werkstatten
vorausgesetzt werden.

Die Organisatoren hatten alles fur einen rei-
bungslosen Ablauf der Betriebsbegehungen
vorbereitet: Zehn Begleiter standen zur Ver-
figung, an ihrer Seite je zwei fremdsprachige
Mitarbeiter als Dolmetscher. Dariiber hinaus
waren in einer Druckschrift mit Lageplan die
15 wichtigsten Stationen markiert und beschrie-
ben — jene Punkte, die man erfahrungsgemaf
zu den attraktivsten rechnet. Nichts blieb dem
Zufall Uberlassen; alles war generalstabsméBig

festgelegt worden. Und doch war man dann
etwas uberrascht von dem tberaus groBen
Interesse, das die Géste an den Tag legten, von
der Sachkenntnis, die viele ihrer Fragen verriet.
Herr Posniak (AF 4) war einer der zehn Fuhrer
durch das Werk. Er betreute die interessanteste
aber auch die anstrengendste Gruppe, denn
sie war nicht nur die gréBte, sondern auch die
internationalste, bestehend aus einem Nor-
weger, zwei Belgiern, zwei Franzosen, einem
Osterreicher, einem Spanier und einem ltaliener.
.Ich war fasziniert von dem Interesse der Géste,
das sich nicht nur auf einzelne Punkte kon-
zentrierte. GroBpriifstand, Zentrallager, Ferti-
gung mit NC-Technik, Montage mit Luftkissen-
transport (wo eine zarte Dame mit der linken
Hand 6 to bewegte) — klar, das sind die Bon-
bons fiir jeden Besucher. Aber fir diese Gruppe
schien jede Station ein Bonbon zu sein! Wir
muBten Fragen beantworten, die wir wirklich
nicht erwartet hatten, weil sie zum Beispiel
den Umweltschutz betrafen. Fragen, die den
stundenlangen Rundgang schlieBlich schon kurz-
weilig, aber auch schén anstrengend machten!”

Voith-
Getriebeprifstand

Trés bon — die
Qualitat der Kurbel-
wellen von
Kompressoren!
Die beiden
Geschaftsfiihrer
Fourrier und
Castelnau der Fa.
Paul Dahl S. A.
(Frankreich) waren
sich da einig

MWM-Motoren

leisten Sehwerstarbeit
als Priifstand-
antriebsquelle

Einer von vieren:
Wassergekiihlter
12-Zylinder-MWM-
V-Dieselmotor fiir
den Getriebebrems-
prufstand der Fa.
Voith-Getriebe KG
in Garching bei
Miinchen

Die VOITH GETRIEBE KG gehért zu den be-
deutendsten Herstellern von automatischen
Busgetrieben, genannt DIWAbus-Getriebe.
Geliefert werden die Getriebe an die verschie-
densten Bushersteller inner- und auBerhalb
Europas und auch nach Ubersee. Dies be-
deutet, daB die Getriebe mit den unterschied-
lichsten Motoren zusammenarbeiten miissen.
Dementsprechend variabel bezuglich Leistung
und Drehzahl, muB der Getriebepriifstand sein.

Der Aufbau des Priifstandes ist so gestaltet,
daB praxiséhnliche Bedingungen erreicht wer-
den. Die Baugruppen sind: Motor MWM D 232
V 12, Schaltgetriebe, Getriebeblock mit Prifling,
Bremse und Schwungmasse. Die Schwung-
masse stellt den Bus dar, um Beschleunigungs-
und Verzégerungsvorgénge simulieren zu
konnen. Neben dem Prifstand befindet sich das
Schaltpult mit den Bedien- und MeBeinrich-
tungen.

Die Priifung eines Getriebes beinhaltet Ein-
laufen, Anpassung beziiglich des Drehmomentes
an den zukinftigen Busmotor, Einstellung der
Schaltqualitat, Uberpriifung der Umschaltdreh-
zahlen, Dichtheitsprifung und Abnahme mit
Protokoll.

Far den MWM-Motor ist der Priiflauf
Schwerstarbeit, denn durch das Hoch- und Her-
unterschalten — Beschleunigung und Verzo-
gerung der Schwungmasse — wird der gesamte
Drehzahlbereich bei eingestellter Vollast des
Motors ausgenutzt. G. Méller, Mannheim
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st zuféllig zwei dort anséssige Knorrianer,

s Herren Briischke und Otto, die man zu den
ch lebenden ,Alten Berlinern* der Knorr-
emse A.-G. rechnen muB. Sie hatten ge-
nnte Einladung erhalten, sich das Knorr-
emsen-Werk, wo nun auch Knorr-Druckluft-
2msen fiir die Eisenbahnen Brasiliens gebaut
rrden, anzusehen. Es erfiillte die Herren mit
olz, das von Bremsbacken umgebene Firmen-
chen , K" vom Dach des Werksgebaudes
drei Richtungen strahlen zu sehen. Warum?
General-Direktor Johannes Ph. Vielmetter

ite 1935 Direktor Guth den Auftrag gegeben,
n Eintritt der Knorr-Bremse in den siidame-
anischen Bremsen-Markt vorzubereiten. Die
isten stidamerikanischen Eisenbahnen be-
3en damals noch Saugluftbremsen; nur

nige verwendeten bereits die Westinghouse-
ackluftbremse. Die Vorteile der Druckluft-
mse im allgemeinen waren aber schon be-
nt geworden. Um hohere Geschwindigkeiten
1 schwerere Ziige fahren zu konnen, planten
ige Bahnen den Ubergang von Saugluft auf
ackluft.

s gelang Herrn Guth, bei der damals wohl
sten stidamerikanischen Eisenbahn-Gesell-
1aft, der Companhia Paulista mit Sitz in

diai, Vergleichsversuche zwischen Westing-
1se und Knorr durchzusetzen. Es wurden
indversuche an einem 100-Wagenzug und

Gebaude ,K"“ — Freios Knorr

Fahrversuche an einem 64- und einem 32-Wa-
genzug vereinbart. Westinghouse glaubte mit
ihrer in USA und Kanada schon nicht mehr

fur Neubaufahrzeuge zugelassenen, einlésigen
K-Bremse in etwas verbesserter Ausfiihrung
durchzukommen. Knorr sah ihre damals neueste
Hildebrand-Knorr-Bremse (Hik) vor.

Herr Briischke, heute 78 Jahre alt, ging als
Versuchs-Ingenieur mit dem Monteur Fengler
1937 auf Anforderung von Herrn Guth per Schiff
tber den Teich, um von den 100 gelieferten
Bremsausriistungen 75 in die 4achsigen Giiter-
wagen einzubauen, deren Achsgesténge er noch
aus Sicherheitsgriinden umbauen lieB. Fiir die
praktischen Versuche mit den Knorr-Bremsen
im Mérz und April 1938 kam als zweiter Monteur
noch Herr Otto dazu. Die technische Leitung
Ubernahm Dr. Hildebrand jun., spaterer Ge-

1900 1atuenl uie yieiviien versucne uer ra.
Westinghouse statt, zu denen auf der Knorr-
Seite der Verfasser, (spater Prokurist in der
Auslandsabteilung der Knorr-Bremse GmbH)
aus Argentinien zum Knorr-Team dazu stieB. Er

A MAN IS LIKE THE TRAIN

AT 20 YEARS HE IS LIKE THE LOCAL
IT STOPS AT EVERY STATION

AT 30 YEARS HE IS LIKE THE SPEZIAL
IT STOPS ONLY AT THE LARGE TOWNS

AT 40 YEARS HE IS LIKE THE EXPRESS
IT STOPS AT THE BIG CITIES ONLY

AT 50 YEARS HE IS LIKE THE OLD LOCO
MOTIVE IT STOPS OFTEN TO WATER

AT 60 YEARS HE DOESNT LEAVE ANY
MORE... IT REMAINS IN THE YARD

Diese ,Erinnerungen” wiren nicht vollsténdig,
wenn nicht auch eines dritten ,Alten Berliners*
der Knorr-Bremse A.G. gedacht wiirde. Es ist
Herr Scharner, ebenfalls Leser der ,Wir*, den
der Verfasser vor dem Krieg nach Argentinien
fur dortige Versuche anforderte, und der in
Buenos Aires hangenblieb. Herr Scharner
machte ebenfalls eine Werkstatt auf und fabri-
zierte u. a. Mineneinsatze von Kugelschreibern.
Historisch gesehen ist noch erwihnenswert,
daB die Knorr-Bremse auf dem Gebiet der
U-Bahn-Bremsen schon vor dem Ersten Welt-
krieg in Stidamerika aufgetreten war. Die Linie
»A" der U-Bahn Buenos Aires erhielt eine
Knorr-Zweikammerbremse. Sie leistet auch
heute noch ihren Dienst. Hans Jessen, Miinchen

1. Der Versuchszug;

64 vierachsige Wagen, 2500 t
Zuggewicht.

2. Im Bremsversuchswagen, v. |.:
Dr. Hildebrand, Dr. Cintra
(Préasident der Companhia
Paulista), Herr Otto.

3. Das Knorr-Team bei den
»West“-Versuchen; v. I.:

die Herren Fengler, Otto, Guth,
Brischke und Jessen.

4. Bremsausristungen werden
begutachtet



















