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Jnser Titelbild:

<norr lberraschte auf der IAA wiederum mit einem

1 M d, einer inter Produktpa-
ette, einer charmanten Standbesatzung und mit einem
'euen, international verstandlichen Slogan. ,We make
he Brake" wurde nicht nur ansprechend présentiert, son-
dern sorgte auch fir allerhand frischen Wind!
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WEV die grofe Preuflen-Ausstellung (noch bis 15. November 1981) in Berlin sah,

der konnte enge Zusammenhinge zwischen der Knorr-Bremse und Preuflen
entdecken . . . Zum Beispiel bei der Ansicht des Bahnhofs fiir die erste preufische
Lisenbahnlinie zwischen Berlin und Potsdam von 1837 oder dem Modell der ersten
fiir diese Bahn von Borsig in Berlin erbauten Lokomotive. Und natiirlich sind, wo
so friih schon Ziige rollten, auch sehr bald unsere Bremsen mit von der Partie ge-
wesen. Berlin, die Hauptstadt des Konigreichs Preuflen, war 1905 der Geburtsort
der Knorr-Bremse. Aber schon 1883 schlof3 die Firma Carpenter, bei der ja dann
auch Georg Knorr tatkriftig mitarbeitete, den ersten Zehnjahresvertrag iiber
Bremsenausstattungen mit der preufSischen Staatsbahn. Fast bis zur Jahrhundert-
wende befand sich die Fabrikation in der Képenickerstrafe. Dann iibersiedelte
Georg Knorr nach Berlin-Britz. Doch die Werkstatt dort wurde bald zu klein. In
Berlin-Boxhagen, dem spiiteren Lichtenberg, entstand das eigentliche Stammwerk
— und blieb es bis zur deutschen Teilung, nach der dann Preufen durch Kontroll-
ratsbeschluf3 der Alliierten 1947 als Staat aufgeldst wurde.

Es sind also immerhin drei verschiedene Orte in Berlin, der Stadt, in der die Ent-
wicklung der Knorr-Bremse in die miichtige industrielle Entwicklung Preuflens
einmiindete. Berlin war im ersten Kaiserreich unter Wilhelm . Zentrum der preu-
Rischen Maschinenbau-Industrie und blieb es auch noch bis etwa zum Weltkrieg.
1912 lief bei Borsig in Berlin die erste deutsche Diesellok aus der Werkshalle.

Selbstverstindlich bleiben bei Betrachtung der preuflischen Vergangenheit
manche Fragen offen, denn jedes Ding hat ja zwei Seiten. Und man kann sicher an
Friedrich 11., dem die Welt das seltene Pridikat »der GrofSe« zuerkannte, auch un-
sympathische Ziige finden, aber er steht wie ein Fels von Bronze in der Landschaft
der Geschichte. Uberhaupt die preufSischen Herrscher aus dem Hause Hohenzol-
lern! Ich glaube nicht, daf wir uns ihrer schiimen miissen — obwohl man es uns
zeitweise eingeredet hat.

Da war der Grofe Kurfiirst von Brandenburg, der den Hugenotten-Emigranten
eine Heimat gab. Dann jener prunkliebende Friedrich 1., der immerhin aus dem
Fleckerlteppich Preufen ein Kénigreich machte und den Schwarzen-Adler-Orden
stiftete mit dem richtungsweisenden Motto: Suum Cuique = Jedem das Seine —
nimlich ganz nach Verdienst. Friedrich Wilhelm II., der Soldatenkdénig, der keinen
Krieg fiihrte, schuf das grofe Heer und fiillte die Staatskassen; nicht immer mit
guten und feinen Mitteln, aber doch gut fiir seinen Sohn Friedrich I1., der damit
aus Preuflen eine Grofmacht machte — durch einen vom Zaun gebrochenen Krieg
um Schlesien. Andererseits aber war Friedrich ein kongliches Vorbild an Toleranz,
Humanitit und Gerechtigkeit. Vieles, was als besonders preufisch gilt: Pflichter-
fiillung, Bescheidenheit und Unbestechlichkeit, waren seine Saat. Daf3 Tugenden
wie Gehorsam und Vaterlandsliebe unter einem unmenschlichen Diktator viel
spiter auch zu Untugenden entarteten, das spricht nicht gegen den Alten Fritz
und die anderen Hohenzollern. Alles in allem waren sie, verglichen mit damaligen
Potentaten, keine schlechten Herrscher. Und Kriegsliisternheit kann man ihnen
nicht vorwerfen, denn von allen europiischen Staaten fiihrte Preuflen noch die
wenigsten Kriege! Seit dem Kriege 1870/71 gegen Frankreich gab es unter den
Kaisern Wilhelm 1. und I1. in einer sehr unfriedlichen Welt immerhin iiber vierzig
Friedensjahre. Auch Griinderzeit genannt, weil damals viele der grofien Industrie-
unternehmen, wie die spitere Knorr-Bremse, entstanden.

Natiirlich 13t sich iiber das wilhelminische Zeitalter, in dem unser Werk wuchs
und gedieh, auch Negatives sagen. Die Industriearbeiterschaft lebte keineswegs
nur auf der Sonnenseite. Es gab besonders in Berlin eine arge Wohnungsnot und
viel leeren Prunk sowie eine Uberschitzung alles Militirischen. Aber selbst ein
schwacher Hohenzoller wie Wilhelm II. hatte noch Stirken: Er war hochbegabt,
von personlichem Charme, Férderer der Kiinste und des technischen Fortschritts,
ein religisser Mensch und fiihrte eine vorbildliche Ehe ohne Skandale.

Aber es ist schwer, seiner Vergangenheit Gerechtigkeit widerfahren zu lassen.
Es ist schwierig fiir den Einzelnen, sich zu seinen Fehlern zu bekennen und erst recht
fiir das preufisch-deutsche Volk aufgrund seiner schwierigen Entwicklung, der
fehlenden Ausbildung zur Demokratie und der heiklen Geographie als Volk in der
Mitte Europas. Doch jeder mufd mit seiner Vergangenheit leben, ob sie nun hell
oder dunkel ist, denn sie gehdrt zum Menschen wie Gegenwart und Zukunft. Fiir
uns Deutsche ist nun mal Preuflen, von den Ordensrittern iiber die Hohenzollern
bis zu Otto Braun, dem bedeutendenden Ministerpriisidenten der Republik, das
wichtigste Stiick unserer Vergangenheit, weil es uns tief prigte. Vergessen diirfen
wir Preuflen nie, denn dort liegen unsere Wurzeln, ohne die weder Biume noch
Menschen leben kénnen.

nas »Knorr. WWe make the brake.«

Knorr-Bremse GmbH
Miinchen

*ahlwerk Volmarstein

/A Die Damen (v. |.) Vater, Ruther, Hilger und Zander

¥ Was Techniker fasziniert: Scheibenbremse-Modulsystem

Mit diesem neuen Slogan, der international
wohl tberall verstandlich ist, prasentierte sich
die Knorr-Bremse auf der 49. Internationalen
Automobil-Ausstellung in Frankfurt. Vorweg
gesagt, mit groBem Erfolg.

Ungezahlte Fachbesucher von nah und fern
gaben sich auf dem Knorr-Messestand ein Stell-
dichein und I6cherten im guten Sinne die Stand-
besatzung. Diese hielt stand bzw. stand Rede
und Antwort zu den Neuentwicklungen, zum
laufenden Programm fiir Solofahrzeug, Anhan-
ger und Bus, zum Service und was sonst immer.

Zwei Themen standen dabei im Vordergrund:
Sicherheit und Wirtschaftlichkeit. DaB hierbei
die ganze Vielfalt der auch optisch ausgewo-
genen Produktprésentation angesprochen war,
versteht sich von selbst. Darunter waren aber
auch besondere Renner:

Beispielsweise: Scheibenbremse — Modul-
system. Die Zielvorstellung der Knorr-Bremse,
eine moderne, den Komfort und die Sicherheit
steigernde, im Aufbau und in der Wartung un-
komplizierte Scheibenbremse anbieten zu kén-
nen, ist durch das Modulsystem in kaum zu
Ubertreffender Weise gelungen.

So sind bereits drei deutsche Fahrzeugher-
steller dazu Ubergegangen, diese Scheiben-
bremse bei je einem Fahrzeugtyp serienméBig
einzubauen. Die Knorr-Scheibenbremse war auf
der IAA '81 nicht nur bei der Knorr-Bremse,
sondern auch bei mehreren Fahrzeugherstellern
stark im Gesprach.

Oder das Antiblockiersystem (ABS). Eine Ge-
meinschaftsentwicklung der Firmen Bosch und
Knorr in Verbindung mit dem Nutzfahrzeugher-
steller M.AIN. War das Antiblockiersystem auf
der IAA '79 noch in der Endphase der Entwick-
lung, so ist es heute serienreif und bereits im
praktischen Einsatz. So laufen seit Anfang April
1981 bei den Wuppertaler Verkehrsbetrieben
zwanzig M.A.N.-Stadtbusse mit ABS im Linien-
verkehr.

Oder der Telma-Retarder. Ein bewahrtes Pro-
dukt, das speziell bei der Diskussion um das
Thema Sicherheit und Wirtschaftlichkeit groBes
Interesse bei den Fahrzeughaltern hervorruft.
So auch auf der IAA '81 — auf dem Messestand
der Knorr-Bremse —. Fiir manchen , WIR"-Leser
ist das neu: Die Knorr-Bremse vertreibt seit ge-
raumer Zeit die Produkte derFirmaTelma, Paris,
in der Bundesrepublik Deutschland. Knorr hat
den Vertrieb tibernommen, weil der Retarder
eine sinnvolle Ergénzung des Druckluftbrems-
systems darstellt und damit das Lieferprogramm
der Knorr-Bremse abrundet.

Oder der neue Lufttrockner LA 5000 fir sau-
bere und trockene Luft. Oder die Luftpresser-
kupplung, eine interessante Entwicklung zur
Einsparung der Verlustenergie. Oder, oder,
oder... die Liste der Renner lieBe sich noch um
so manche neue Produktion erweitern.

Aber nicht nur mit der Technik war Knorr in
Frankfurt obenauf. Auch das ,Drumherum”
stimmte: Sei es nun das einladende Design des
Ausstellungstandes, die flotte Dekoration des
Standinnenraums, der kraftigende Happen und
Bier vom FaB etc. oder das charmante L&cheln
der Knorr-Mitarbeiterinnen... Alles in allem
aussichtsreiche Perspektiven. Fiir Knorr und die
Besucher. M. Schallweg, Miinchen
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Zinbau der Kraftcontainer
n die Roéhre

Luftaufnahme der Station vor
Abdichtung der Rohre Il

In deutscher Antarktis-Forschungsstation
Diesel-Generator-Aggregate

Am 3. Méarz 1981 wurde die Bundesrepublik
Deutschland als 14. Mitglied in die Konsultativ-
-unde der Antarktis-Vertragsstaaten aufgenom-
men, der bereits die Lander Argentinien, Austra-
ien, Belgien, Chile, Frankreich, GroBbritannien,
Japan, Neuseeland, Norwegen, Polen, Sowjet-
anion, Sudafrika, und USA angehérten.

Den Antarktis-Vertrag von 1959, der zunéchst
ois Juni 1991 Gultigkeit hat, haben auBerdem
sieben weitere Lénder unterzeichnet. Er hat im
wnesentlichen zum Inhalt, daB die Gebiete stid-
ich des 60. Breitengrades in ihrer urspriing-
lichen Form unversehrt erhalten und lediglich
fiir Forschungszwecke zugénglich gemacht
~erden sollen. Territoriale Anspriiche dirfen in
der Vertragszeit nicht geltend gemacht werden.

Im Konsultativrat werden Entscheidungen
iber zuldssige Aktivitaten in der Antarktis ge-
troffen. Eine der Voraussetzungen fir die Mit-
gliedschaft in diesem Gremium ist, daB das be-
treffende Land Forschungsprogramme in der
Antarktis durchfiihrt und eine moglichst stéandig
oesetzte Forschungsstation im Vertragsgebiet
unterhalt. Die letzte Forderung war zum Zeit-
punkt der Aufnahme der Bundesrepublik durch
den erfolgreichen Aufbau der Georg-von-Neu-
mayer-Station gerade noch rechtzeitig erfiillt
worden.

Ende Januar 1980 erhielt die Hamburger Inge-
nieurbaufirma Christiani & Nielsen AG den Zu-
schlag fur 14,6 Mill. DM auf ihr Angebot far
Detailplanung, Bestellung, Fertigung, Einkauf
sowie Montagen.

Die Standortsuche auf dem Eisschelf, welche
anlaBlich der wissenschaftlichen Expedition mit
MS ,Polarsirkel” in die Weddell-See unter Dr.
Kohnen in der Saison 1979/80 durchgefiihrt
wurde, ergab zwei mégliche Standorte fir die
deutsche Station.

Da zusammenhéngendes, dichtes Packeis ein
Erreichen des Filchner Eisschelfs unmdéglich
machte, muBte man auf den Standort Atkabucht
ausweichen. Hier begann am 23. Januar 1981 die
Entladung der Schiffe, wobei Hubschrauber,
Raupenfahrzeuge und Transportschlitten einge-
setzt wurden.

von MWM

Wegen der standigen Bewegungen des
schwimmenden Meereises in der Bucht und
und Schneestiirmen, die die Sichtweite auf
unter 30 m begrenzten, war die Entladung auBer-
ordentlich schwierig und gefahrvoll. Durch den
entstandenen Zeitverlust geschah alles unter
erheblichem Zeitdruck, denn die Schiffe muBten
bis Anfang Méarz die Bucht verlassen haben,
wollten sie nicht fiir ein Jahr eingeschlossen
bleiben.

Station mit Flagge
kurz vor
Montage-Abschlu

Die antarktischen Eisschelfe sind auf dem
Meer schwimmende Gletscher groBer Ausdeh-
nung, die durch Schneezutrag und vom Festland
her nachrutschendes Eis gespeist werden. Sie
bilden an ihren seeseitigen Enden Abbruchkan-
ten, wo laufend Eis in Form von mehr oder
minder groBen Eisbergen in die See abgegeben
wird. Energiehaushalte und Gleichgewichtszu-
stande solcher Schelfe zu untersuchen, ist er-

klarte Absicht der Polarforschung, weil hieraus
Einsichten in das Klimageschehen erwartet
werden kénnen.

Die Lebensdauer einer festen Station auf dem
Eis ist deshalb durch die Zeitspanne definiert,
die der Stationsort fir seine Wanderung zum
Schelfeisrand und damit zum unvermeidlichen
Abbruch benétigt.

Fur die deutsche Station wurden Geb&ude in
Containerform entworfen, die wiederum in
Réhren aus Wellblechtafeln vor direkten Wit-
terungseinflissen geschitzt werden.

Dieses Konstruktionsprinzip hat sich in pola-
ren Gebieten bewahrt und ist sowohl in der
englischen als auch in der siidafrikanischen
Nachbarstation in der Antarktis angewendet
worden.

In der Rohre | befindet sich die Energiezen-
trale, bestehend aus 2 MWM-Diesel-Generator-
aggregaten mit einer elektrischen Leistung von
je 75 kVA. In der Roéhre Il ist ein Diesel-Dreh-
strom-Aggregat gleicher Leistung fur die Not-
stromversorgung. untergebracht.

Die Funktionsfahigkeit muBte ab -15°C ga-
rantiert werden. Fir den Betrieb der Motoren
wird Arctic-Dieselkraftstoff verwendet, der bis
-50°C flussig bleibt.

Die Abwéarme der Dieselmotoren deckt den
gesamten Warmebedarf der Station. Auch das
Trinkwasser wird durch eine von Motorwérme
beheizte Schneeschmelze gewonnen.

Der erzeugte Strom wird nicht nur fir die Be-
leuchtung und den Betrieb aller technischen
Bereiche der Station benétigt.

Lebenswichtig ist er auch fir den Betrieb der
nachrichtentechnischen Ausstattung der Station,
die Uber den Nachrichtensatelliten Marisat und
Uber eine Bodenstation den Kontakt mit der
AuBenwelt aufrecht erhalt.

An dieser Stelle mochten wir Herrn Dipl.-Ing.
Dietrich EnB, alleiniges Vorstandsmitglied der
Ingenieurbaufirma Christiani & Nielsen, Ham-
burg, der fir die gesamte Planung und Aus-
fuhrung vor Ort verantwortlich war, fir seine
freundliche Hilfe beim Zustandekommen dieses
Artikels danken. Meé. VF

Knorr auf der ITEC 81 in Johannesburg

Die Knorr-Tochter in Stdafrika sandte uns
das Messestandfoto von der ,International
Transport Exhibition and Conference“. Das Werk
der Knorr-Bremse (S.A.) Pty.Ltd. steht selbst
in Johannesburg und ist der gréBte Hersteller
von Bremsgeraten fur Eisenbahn- und StraBen-
nutzfahrzeuge in der Stidafrikanischen Republik.

Der Stand auf der ITEC — die voraussichtlich
alle 4 Jahre stattfinden wird — wurde von Ver-
tretern aller wichtigen Kundenfirmen der KB-SA
besucht, aber auch von méglichen kiinftigen
Geschaftspartnern. Die ,Eisenbahner besahen
sich Bremsrahmen, KE-Ventil, AAR-Ventil, D 14,
Gleitschutz und Schienenbremsmagnet; die

+Nutz-Kfzler” die Kompressorenreihe und
Bremsgerate des KBC-Systems.

So fing es an:

Yor 60 Jahren entwickelte Knorr die erste
Druckluitbremse fiir Nutzfahrzeuge

Kurios genug: Wahrend ich — auf dem Weg
von der alten in die neue Welt — 12000 Meter
tber dem Atlantik in einem Boeing 747 Jumbo
Jet von TWA sitze, denke ich an Opas Auto, an
sein Lieferauto, und da speziell an dessen
Bremse. Ich denke an die Anfange der Auto-
bremse im — Sie werden es kaum glauben —
Jahre 1923.

Zur Erinnerung: 1923 war das Jahr, in dem
Gustav Stresemann Reichskanzler wurde und
die Inflation ihren Héhepunkt erreichte. Ein
US-Dollar hatte einen Wert von tiber 4 Billionen
Mark, das ist eine Zahl mit 12 Nullen vor dem
Komma. 1923 war aber auch das Jahr, in dem
das erste deutsche Selbstwéhlfernamt seinen
Dienst aufnahm, die erste Berliner Rundfunk-
ausstellung ihre Pforten 6ffnete und, wobei wir
schon fast beim Thema sind, der erste Last-
wagen mit Dieselmotor gebaut wurde.

Zu Beginn der goldenen zwanziger Jahre
fuhren die Lastkraftwagen noch auf Vollgummi-
radern und hatten nur an der Hinterachse eine
mechanische Bremse, die vom Fahrer direkt
Uber Gesténge betatigt wurde, wie man sie heute
noch bei Pferdekutschen sehen kann.

Der Anhénger, der ebenfalls eine mechanisch
wirkende Bremse hatte, muBte von einem mit-
fahrenden Bremser per Handkurbel gebremst
werden. (Auf den Bremser werden wir spater
nochmals zu sprechen kommen.)

Das war also die Situation, als die Knorr-
Bremse 1923 eine — nein, nicht nur eine, son-
dern die erste — Druckluftbremse fir Nutz-
fahrzeuge und Anhénger in Europa vorstellte und
fiir diese Bremse unter der Nummer 383.990
das Deutsche Reichspatent erhielt.

Nun kénnte man sagen, hieran wire ja nichts
Besonderes, da zu diesem Zeitpunkt die Knorr-
Bremse eine bereits fast zwanzigjahrige Er-
fahrung mit Schienenfahrzeugbremsen hatte,
die man nur auf StraBenfahrzeuge zu tbertragen
brauchte.

Vom Prinzip her ist dies zwar richtig, jedoch
sind die Randbedingungen véllig unterschied-
lich. So handelt es sich bei Schienenfahrzeugen
um spurgefiihrte, auf Schienen laufende Fahr-
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A MWM-Lastzug der 20er Jahre
¥ So sah das Schema der Bremsanlage aus

E = Umstellhahn. F = Fiillhahn. G = At

Schema einer Druckluftbremsanlage
A = Sauger. B = Kompressor. C Zwischenkiihler, D Drud(regler Di
1

xedcrdmrkfcdcr Dx Hochdruckfeder.

= Fithrerventil.

H=
L = Bremspedal. MN = Federnde Anschlige. O = Ruckz)ehfedcr




lung erméglicht viele Varianten, weil durch sie
das GuBgefiige verandert wird.

Dieser VergitungsprozeB &hnelt einem
Kneippschen Wechselbad. Wie bei dem Rezept
des Worishofener Pfarrers kommt es auf den
richtigen Wechsel zwischen heif und kalt an. Die
Temperaturen bei der GuBvergiitung sind aller-
dings ganz anders als beim ,kalten GuB“ des
Pfarrers Kneipp. Bis zu 950 Grad betréagt der
Unterschied beim VergiitungsprozeB. Diese
Nachbehandlung ist mitentscheidend fiir die
Qualitat der Produkte einer StahlgieBerei® Unter
Jvergiiten® versteht man also eine Warmebe-
handlung zur Erzielung hoher Zahigkeit bei be-
stimmter Zugfestigkeit. Es geschieht in der Re-
gel durch Harten und nachfolgendes Anlassen
Gber langere Zeit.
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Lustelien von
Waéarmebehand-
lungsgut

unter Frasigent Juscelino Kubitcneck eine natio-
nale Automobil-Industrie aufgebaut, die 1980
mit 1,15 Mio produzierten Fahrzeugen an

9. Stelle der ,Weltrangliste* stand.

Heute muB Brasilien im Zeichen der Olkrise
einen hohen Preis fiir seine Entscheidung zu
Gunsten des Kraftfahrzeuges bezahlen, denn
1980 wurden beinahe 509, der gesamten Devi-
sen-Einnahmen fir den Einkauf von Rohél aus-
gegeben. Mit einem Anteil von iber 80% am
gesamten Transportvolumen des Landes ist
der StraBengiiterverkehr in Brasilien praktisch
verantwortlich fiir die Bewegung von Giitern
und Waren. (In den Industrie-Léndern betrégt
dieser Anteil nur ca. 30%,.)

Da die Entwicklung, selbst mittelfristig, nicht
mehr riickgéngig gemacht werden kann, muf
Brasilien einen Weg finden, um mit dieser Situa-

r!


















