171 /1981

ken der Knorr-Bremse

Knorr.
We make
ihe brake.



Herausgeber:

<norr-Bremse Kommanditgesellschaft
vlinchen/Berlin

Vloosacher StraBe 80, 8000 Miinchen 40

Schriftleitung:

3enate Stapf

Vloosacher StraBe 80, 8000 Miinchen 40
lelefon: 089/35051

litelfoto: H.-P. Taubenberger, Miinchen
-ayout: H.A. Muller, Minchen

druck:

3. Hils & A. Maier
3ruckstraBe 9, 8312 Dingolfing
lelefon: 08731/2307

Artikel ohne Namensangabe: Renate Stapf, Miinchen

OKTOBER

171 :1981

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




zeuge, wahrend dies bei StraBenfahrzeugen
nicht der Fall ist. Bei StraBenfahrzeugen mufB
deshalb der Fahrstabilitat absolute Prioritat ein-
geraumt werden, wéahrend dieses Problem bei
Schienenfahrzeugen tiberhaupt nicht existiert.
Die Bremse, die 1923 erstmalig vorgestellt
wurde, arbeitete so: Der Fahrzeugmotor trieb
einen Kompressor an, der Druckluft, die dann
in Luftbehaltern gespeichert wurde, erzeugte.
Durch ein fuBbetétigtes Bremsventil konnte
man schon damals die Bremskraft stufbar
steuern, d. h. erhéhen oder verringern. Die
Bremszylinder waren Aluminium-Kolbenzylinder
und wurden direkt an den Achsen befestigt.
Damit war es zum ersten Male méglich, ein Fahr-
zeug ohne komplizierte Gesténge, Ausgleichs-
hebel und Einstellvorrichtungen mit einer Vier-
radbremse auszuristen, denn der gleichméBige
Druck in allen Zylindern gewéhrleistete auto-
matisch gleiche Bremskréfte an den Radern.

KB Volmarstein

Wer je einen VW-Kafer in Standardversion
mit-mechanisch betétigten Bremsen sein Eigen
nannte, weiB, was das bedeutet: Man stellte die
Bremse hundertmal nach, nur um festzustellen,
daB sie immer noch schief zog. Von den er-
forderlichen Betatigungskraften wollen wir tiber-
haupt nicht sprechen.

Auch die Steuerung der als Zweikammer-
bremse ausgebildeten Anhangerbremse war
1923 bereits moglich. Sie erfolgte durch Druck-
abfall in der Verbindungsleitung zwischen
ziehendem und gezogenem Fahrzeug. RiB der
Anhanger vom Zugfahrzeug ab, setzte automa-
tisch eine Vollbremsung ein.

Allein durch eine FuBbewegung des Fahrers
konnte somit nun ein ganzer Lastzug gebremst
werden. Mit diesem Bremssystem, das von der
Knorr-Bremse in den Berliner Werken produziert
wurde, erreichte die Knorr-Bremse bis 1939
einen Marktanteil von ca. 90%, bei allen deut-

schen Lastkraftwagen von 7 bis 16 to zulassigem
Gesamtgewicht.

Nach 1945 stoppte der Verlust des Werkes in
Berlin Lichtenberg diese erfolgreiche Entwick-
lung. Kein Produktbereich der Knorr-Bremse
wurde durch den Krieg so hart getroffen wie die
Autobremse, denn in keinem der in West-
deutschland gelegenen Werke waren in den
folgenden Jahren Kapazitéten fiir die Autobremse
frei. Wahrend es unseren Wettbewerbern fast
milhelos gelang, Marktanteile zu gewinnen,
konnte die Knorr-Bremse mit Miithe und Not die
Ersatzteilversorgung der mit Knorr-Bremsen
ausgeristeten Nutzfahrzeuge der Vorkriegszeit
aufrechterhalten — und dies bis 1953.

Wie es dann weiterging, dariiber werden wir
in einem der néchsten Hefte berichten.

W. Rauscher, Miinchen

Neue Halle fiir grofiartige Anlage

Vergiiterei: Perfektion bis ins Letzte

Aufgrund umfangreicher Investitionen in den
vergangenen Jahren konnte sich das Stahlwerk
Volmarstein zu einer modernen, leistungsfé-
higen GieBerei entwickeln. Die vollautomatische
Formanlage, ein GroBputzaggregat und das Ab-
gas- und Luftungssystem waren Meilensteine
auf diesem Weg.

Einen vorlaufigen AbschluB dieser beacht-
lichen ModernisierungsmaBnahmen stellt die
kiirzlich in Betrieb genommene Vergiiterei dar.
Sie ist Musterbeispiel technischer Perfektion.

Was versteht man unter ,Vergiiten"?

Das Verguten steht am Ende der Kette von
Prozeduren, die ein GuBstiick auf dem Weg vom
Roheisen bis zum Kunden tber sich ergehen
lassen muB. Denn selbst, wenn das Stlick nach
dem GuB geputzt und von Schlacken befreit
wurde, wird es noch nicht zur Auslieferung be-
reitgestellt: erst muB es noch vergtitet werden;
eine Nachbehandlung, durch die man die Quali-
tat des Gusses nicht nur allgemein verbessern,
sondern gezielt bestimmte Eigenschaften ver-
starken kann. Wie immer man den GuB braucht,
ob dehnbar oder hérter — diese Nachbehand-
lung erméglicht viele Varianten, weil durch sie
das GuBgefiige verandert wird.

Dieser VergiitungsprozeB &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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Gesamtansicht der
Ofenanlage mit drei
GroBraumofen fur
eine max. Chargen-
groBe von 10 to.

Im Vordergrund zwei
Abschreckbecken

mit einem
Fassungsvermogen
von je 95 cbm

Packplatze fir
das Ab- und
Zustellen von
Waéarmebehand-
lungsgut

Blick in einen Ofeninnenraum mit
Gluhgut. Im Vordergrund der Hubtisch fir
das Absenken der Ware ins Bad

Das ,Vergiiten* in der Praxis

sieht folgendermaBen aus: Auf den Pack-
platzen der groBen Halle lagern die nach Legie-
rung und Wanddicke vorsortierten StahlguB-
stiicke. Es sind vorwiegend Teile, die hochbe-
ansprucht werden und bei denen die Festigkeit
auf jene Stufe gebracht wird, die der Kunde
winscht. Dazu gehéren beispielsweise Zahn-
réder, Bremsscheiben, Lagerbécke, Schwingen
und Planetentrdger — um nur einige zu nennen.

Nachdem eine Charge zusammengestellt
wurde, transportiert die Chargiermaschine sie
auf einem Gliihrost in den Ofen. Hier werden die
Stiicke auf die Austenitisierungstemperatur ge-
bracht, die bei ca.900 Grad liegt. Je nach Wand-
starke der Teile verbleibt die Charge zwischen

Computergesteuerte
fur den Transport
Packplatz-Ofen-Bad

1 und 5 Stunden in einem der Ofen, von denen
jeder eine Abmessung von 3x3 Metern bei 1
Meter Hohe hat und bis zu 10 Tonnen GuBge-
wicht aufnehmen kann.

Nach diesem Gliihvorgang greifen die starken
Arme der Chargiermaschine in den Ofen und
heben die Charge auf den Hubtisch, der in dem
Abschreckbecken installiert ist. Dieser senkt
sich und nimmt dabei die GuBstiicke mit in das
kiihle Bad, dessen Wasser mit Zusatzstoffen
angereichert wurde, die das Abschreckvermo-
gen verbessern. Wahrend ihres 15 bis 30minu-
tigen Verbleibens im Tauchbecken sorgen 32
Dusen in der Tiefe des Bassins durch hohen
Wasserdruck fur eine gleichméaBige Umspiilung
von allen Seiten. — Doch damit nicht genug:

Chargiermaschine

Nach diesem ,Harten“ folgt jetzt das ,Anlas-
sen”, durch das die Abschreckharte wieder et-
was gemindert, die Zahigkeit aber gesteigert
wird. Dies geschieht durch abermaliges Erhitzen
der Stiicke auf Temperaturen zwischen 400 und
700° C.

Perfektion, auf die man Stolz ist

Diese Anlage in Volmarstein gehért in ihrer
Ausstattung zu den modernsten Europas. Sie
arbeitet duBerst zuverldssig, und bei Knorr ist
man denn auch des Lobes voll. Kein Wunder,
daB sich immer wieder Besuchergruppen von
anderen Firmen zu einer Besichtigung anmelden.

Knorr bittet sie gern in ihre neue ,gute
Stube”.

Das groBte alternative Energieprogramm der Welt:

Brasiliens Pro-Alkohol-Projekt

Ein Alkohol-Pkw
der MWM an
der Zapfsaule

Wer langere Zeit in Brasilien lebt, stellt immer
wieder fest, wie erstaunlich dieses Land trotz
aller Gegensétze, Widerspriiche und Probleme
ist.

Von 1954 bis 1959 wurde in einem damals fiir
kaum glaublich gehaltenen Ausbauprogramm
unter Prasident Juscelino Kubitcheck 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-Landern betréagt
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-
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von Diesel- und Otto-Motor

sgrade von konventionellen
'von Alkohol-Motoren

Relativer thermischer Wirkungsgrad

nen. Auch die Verteilung kann bei nur gering-
fugigen AnpassungsmaBnahmen tber das vor-
handene Tankstellennetz erfolgen. Nur fiir den
wirtschaftlichen Dieselmotor bedeutet der
Alkohol ein ernstes Problem, denn er besitzt
nicht die fir einen Selbstziindungsmotor erfor-
derliche Zundfreudigkeit, d. h. fir den Techniker:
.seine Cetan-Zahl" ist zu niedrig. Die Diesel-
Industrie hat inzwischen eine Reihe von Lésun-
gen gefunden, wie dieser Nachteil des sonst
ausgezeichneten Kraftstoffes Alkohol (klopffreie
und rauchfreie Verbrennung) tberspielt werden
kann, aber erst noch einige Hinweise zu den

duktion verzichtet wird, um eine gréRere Kraft-
stoff-Ausbeute zu erhalten. Im Erntejahr 1980/81
konnten allerdings erst 3,7 Mio Kubikmeter
Alkohol erzeugt werden, so daB noch erhebliche
Anstrengungen gemacht werden missen, um
die vorgegebenen Zielwerte fiir 1985 zu er-
reichen.

Ein ernstes Problem stellt die ungentigende
ErschlieBung neuer Anbauflachen dar, so daB
der Ausbau des Pro-Alkohol-Programms z. T.
zu Lasten der bestehenden Nahrungsmittelpro-
duktion erfolgt. Hier sind unbedingt Steuerungs-
mechanismen notwendig, aber der gute Wille
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ion trotz steigender Rohélpreise fertig zu
verden. Ein Teil der Antwort auf diese Heraus-
orderung heiBt ,Pro-Alkohol-Programm®, und
rieriber soll nun einmal aus der Sicht eines
VWM ers in Brasilien berichtet werden, denn
r ein Unternehmen wie die ,MWM Motores
diesel Ltda.”, das durch ca. 4000 monatlich
yroduzierte Motoren auf Gedeih und Verderb
nit den brasilianischen Kraftstoff- und Energie-
yroblemen verbunden ist, gehort eine niichterne
ind méglichst vorurteilsfreie Beurteilung der
Situation zu den wichtigsten Planungsaufgaben
Ur die Zukunft.

Es stellt sich ja sehr konkret die Frage, ob
Jer fur ,deutsches Diesel6l” entwickelte Motor
n einem tropischen GroBreich mit ausreichenden
véglichkeiten zur Erzeugung von Kraftstoffen
wf pflanzlicher Basis auch morgen noch die
ichtige Losung ist. Heute ist das ganze Problem
1och so neu, daB eine klare und eindeutige
Antwort nicht méglich ist. Allerdings zeichnet
sich bereits eine Vielzahl von verwendbaren
-6sungsansatzen heraus; damit scheint es in
fer Zukunft wesentlich mehr Kraftstoff- und
famit Motor-Varianten zu geben als bisher.

Nas bedeutet das Pro-Alkohol-Projeki?
Zunachst einmal sind ,Alkohol“ und ,Auto-
ahren” zwei Worte, die, im positiven Zusam-
nenhang gesprochen, jeden strafpunkte-bewuf-
en deutschen Fiihrerschein-Inhaber das Gruseln
ehren miBten. In Brasilien fahrt der fortschritt-
ich denkende Autobesitzer heute mit reinem
Alkohol, der allerdings durch den Tankeinfll-

stutzen seines Wagens und nicht durch die
Gurgel des Fahrers geflossen ist.

Da Rohél in Brasilien Mangelware ist, ver-
sucht man, den ,Petro-Kraftstoff Benzin“ durch
den ,Bio-Kraftstoff Alkohol* zu ersetzen. Das
mit erheblichen finanziellen Mitteln ausgestattete
Férderungsprogramm , Pro-Alkohol“ hat sich
zum Ziel gesetzt, bis 1985 mit Athanol-Alkohol,
d. h. von eigener Scholle geerntetem, ausge-
preBtem, vergorenem und destilliertem Zucker-
rohrsaft, ca. 309, seiner dann auf voraussicht-
lich 10 Millionen Einheiten angestiegenen
Pkw-Flotte zu versorgen.

Viel wird weltweit Uber diese einzigartige
Initiative eines an der Schwelle zum Industrie-
staat stehenden Landes geschrieben, das sich
aus der gefahrlichen Abhéngigkeit der OPEC-
Lander zu befreien sucht. Neben manchen ver-
standnisvollen, sachlich und technisch richtigen
Darstellungen, werden oft einseitig orientierte
und damit die Realitat verzeichnende Berichte
gebracht, zwischen beléchelnder Schulmeister-
Weisheit und politisierender GehaBigkeit
schwankend.

Warum ausgerechnet Alkohol?

Von den zur Zeit diskutierten Alternativ-Kraft-
stoffen scheinen die Alkohole Athanol und
Methanol fiir einen tropischen Sub-Kontinent wie
Brasilien mit seinen ungeheuren Landreserven
die giinstigsten Eigenschaften zu bieten. Beide
Alkohole sind dem Benzin so &hnlich, daB sie in
einer Zumischung von bis zu 209, in unver-
anderten Otto-Motoren gefahren werden kén-

Da der Heizwert des Alkohols nur etwa 609,
des Benzin-Heizwertes betrégt, muB man einen
volumetrischen Mehrverbrauch in Kauf nehmen,
d. h., man kommt mit einer Tankfiillung nicht

so weit wie z. B. mit Benzin. Dieser Nachteil
wird teilweise durch die bessere Klopffestigkeit
des Alkohols kompensiert, der héher verdich-
tende Otto-Motoren mit einem besseren thermi-
schen Wirkungsgrad zuléBt, so daB in den auf
Alkohol optimierten Motoren der volumetrische
Mehrverbrauch nur etwa 25%, betragt. Wahrend
anféanglich bis zu 209, Athanol dem Benzin
zugemischt wurde, um in den vorhandenen Mo-
toren verbrannt zu werden, liefen auf den
StraBen Brasiliens Ende 1980 bereits etwa
400000 Pkw mit verbrauchsgiinstigen Alkohol-
Motoren héherer Kompression.

Wo steht das Alkohol-Projekt heute?

Brasilien ist seit seiner Besiedlung durch die
Portugiesen im 16. Jahrhundert eines der gréBten
Zucker produzierenden Lénder dieser Welt.
Alkohol fiel seit eh und je als Beiprodukt der
Zuckererzeugung in geringeren Mengen an und
wurde z. T. exportiert. Aufbauend auf der vor-
handenen Infra-Struktur der Zuckergewinnung
sollen nach diesem gigantischen Projekt mit
jahrlichen Investitionen von tiber 1/, Milliarde
Dollars nun bis 1985 tber 10 Mio Kubikmeter
Athanol im Land hergestellt werden. Heute sind
tber 200 sogenannter ,unabhéngiger” Destille-
rien in der Planung oder im Bau, die nur noch
fur die Erzeugung des Alkohols ausgelegt sind
und bei denen vollstandig auf die Zuckerpro-

versprochen hatte, sieht die Realitat heute
doch wesentlich anders aus. Zuckerrohr |aBt
sich nun eben am wirtschaftlichsten in landwirt-
schaftlichen GroBbetrieben mit einer entspre-
chenden Maschinen-Ausstattung anbauen, und
auch die Alkohol-Erzeugung fiihrt bei der De-
zentralisierung, d. h. bei der Anwendung von
sog. ,Mini-Destillarien®, zu héheren Kosten,
abgesehen von dem ungiinstigen thermischen
Wirkungsgrad dieser Kleinanlagen und von der
stark schwankenden Qualitat des erzeugten
Alkohols.

Die brasilianische Regierung wird also zu-
séatzliche Mittel fur die ErschlieBung neuer An-
baugebiete zur Verfiigung stellen missen. Um
das Versorgungsgleichgewicht von Lebensmit-
teln und Bio-Masse aufrechtzuerhalten, wird
man sich in einem Entwicklungsland kaum auf
die Mechanismen der freien Marktwirtschaft ver-
lassen kénnen, da dann der groBe einkom-
mensschwache Bevélkerungsanteil notleiden
muBte. Ohne dirigistische Anbaueinschrénkun-
gen von Zuckerrohr in den traditionellen Pro-
duktionsgebieten von Lebensmitteln wird es
wohl nicht gehen. Bei der immer wieder sehr
schnell getibten Kritik an der Wirtschaftspolitik
Brasiliens muB man gich stets vor Augen
fuhren, daB dieses Land nicht nur tiber die Halfte
seiner Deviseneinnahmen aus dem Export fiir
den Einkauf von Roh&l ausgeben muB, sondern
daB das Land auch noch jahrlich 3 Millionen
neuer Einwohner zu versorgen hat, also minde-
stens pro Jahr 1,5 Millionen neue Arbeitsplatze
zu schaffen hat. Eine Fulle von oft miteinander

im Konflikt liegenden Prioritaten ist die Folge
dieser kritischen Ausgangssituation, die von der
Regierung — jedenfalls kurzfristig — kaum
nachhaltig geéndert werden kann.

Abbildung 3 zeigt die Ausbauflache, die not-
wendig ist, um einen VW-Passat (ein in Brasilien
sehr beliebtes Fahrzeug der oberen Mittel-
klasse) ganzjahrig mit Kraftstoff zu versorgen.
Zuckerhirse und Zuckerrohr sind danach ein-
deutig die ergiebigsten Rohstoffe fir die Bio-
Masse, und damit hat das Pro-Alkohol-Projekt in
einem Land, in dem heute nur ganze 4,4%, der
Bodenflache fiir den Anbau von landwirtschaft-

Verarbeitung 72,3 %o

der ausgedrickten Pflanzen, dem sog. ,bagago*
gewonnen werden kann, ist die Energiebilanz
positiv, d. h. man erhlt nicht nur den ,edlen,
flussigen Kraftstoff Alkohol“, sondern man ge-
winnt echt zusétzliche Energiemengen.

Bei der Maniok-Pflanze muB dagegen die
Destillation mit Fremdenergie, z. B. Holz oder
elektrischer Energie, vorgenommen werden.
Hierbei ergibt sich eine negative Energiebilanz,
die aber trotzdem interessant sein kann, wenn
z. B. fur die Feuerung der Kessel sonst wert-
loses Krippelholz oder die Abfélle von Sage-
miihlen verwendet werden.

Viel kann noch durch die Einfiihrung neuer
ProzeB-Ablaufe bei der Verarbeitung erreicht
werden, aber auch auf der biologischen Seite
sind noch erhebliche Verbesserungen zu er-
warten. Die heutigen Zuckerrohrsorten wurden
ja genetisch fiir die Zuckerherstellung und nicht

’

fur die Alkohol-Erzeugung optimiert, und so

Saatgut 1,4 %
Kraftstoff 13,2 %

Menschliche Arbeit 0,8 %

Maschinenpark 4,3 %

Dingemittel und
Chemikalien 8 %

Anbau 27,7 %o

Quelle: MTZ, 1970

Ernten und den Transport sowie schlieBlich die
Alkoholerzeugung, rechtfertigt.

Dabei muB man sich dariber im klaren sein,
daB in der Praxis eine Energieform trotz der
theoretischen Ubereinstimmung der Kalorien-
werte nicht einfach mit einer anderen Energie-
form verglichen werden kann. Eine bestimmte
Anzahl von Wéarmeeinheiten in Form von ,ver-
brauchsfreundlichem” Alkohol ist sicher sehr
vielmehr Wert als die gleiche Kalorienzahl in
Form von Strohballen, von Ségespénen oder von
Miaill.

Da bei Zuckerrohr die gesamte ProzeBwarme
zur Alkohol-Erzeugung aus der Trockenmasse

Verteilung des Energieeinsatzes bei Anbau

und Verarbeitung von Zuckerrohr zu Athanol

Quelle: MTZ, 1978

sind bestimmt auch fur andere Pflanzen, z. B.

die Zuckerhirse oder das Maniok, bei der Ziich-
tung als Erzeuger von Bio-Masse neue Sorten

mit besseren Ertragen zu erwarten.

Und wo bleibt der Diesel-Motor?

Brasilien bleibt praktisch kein anderer Weg,
als alle seine Moglichkeiten zur Energie-Erzeu-
gung zu mobilisieren. Da die Erdélreserven
begrenzt sind, bietet sich angesichts der riesi-
gen, noch kaum ausgenutzten Landreserven die
Herstellung von Kraftstoffen aus Bio-Masse an.
Die hiermit verbundenen sozialen und 6kologi-
schen Probleme kénnen und mussen geldst

>

Vorfiihrung
eines Valmet-
Schleppers, in
den ein MWM-
Zundstrahlmotor
PID 229-4 ein-
gebaut wurde



Zundstrahl und Hauptstrahl
eines Alkohol-Diesels.

Unten: MWM-Ziindstrahldiesel
PID 226 mit Zindstrahl-

und Haupteinspritzpumpe

arden, auch wenn dies keine leichte Aufgabe

Das Pro-Alkohol-Projekt ist fur ein Land wie
-asilien also sinnvoll; der erzeugte Alkohol
allt einen guten Kraftstoff fir Otto-Motoren
.

Und wo bleibt der Diesel-Motor, der mit dem
ndunwilligen Alkohol offensichtlich wenig
ifangen kann? Nun, durch einen Kunstgriff

Bt sich auch dieses Problem l6sen. Man muB
ir ein , Streichholz" vorsehen, um den Alkoho!
ich der Einspritzung in den Brennraum anzu-
nden. Als ,chemisches Streichholz* wirkt ein
indbeschleuniger, der dem Alkohol in Mengen
n ca. 5% beigemischt wird, der aber auf
rund seiner Ziindfreudigkeit in reiner Form
cht ganz ungeféhrlich ist.

Eine zweite Lésung verwendet eine elektrische
lihkerze oder auch eine Ziindkerze, um den
kohol zum Brennen zu bringen. Als besonders
srbrauchsfreundliche Alternative hat sich

‘Ur Saudi-Arabien:

{in Bus der Superlative!

SupergroB — superstark — superteuer: Ein
sielzeug fir runde anderthalb Millionen Mark,
1s sich da die Olscheichs leisten! Sie orderten
1s Bus-Monster bei Gottlob Auwarter in
ohringen.

.Galaxy Lounge", so heiBt die Chaise, er-
nert stark an Disney-World; dorthin wirde
Jer groBte Autobus der Welt" auch recht gut
1ssen — als hochst bestaunenswerte Attrak-
>n, dazu angetan, die Leute von den Socken

1 reiBen. Sie wiirden auf erklarenden Schild-
ien lesen: ,Platz fur 342 Fahrgaste. Soviel, wie
einem Jumbo-Jet. Fahrzeugldnge: 17 Meter.
reite: 4,5 Meter. Wendekreis: Trotz der 4 Ach-
:n kaum groBeryals bei einem normalen Reise-
1s. Gewicht: 27 Tonnen. Antrieb: 352-PS-Die-
3I-Motor. Hochstgeschwindigkeit: 50 km/h . . .*
ier mussen die Staunenden stutzen, denn die
Spitze” ist wirklich nicht tippig. Aber fiir den
weck, fur den die ,Galaxy Lounge" bestimmt
urde, langt sie allemal.

Das Fahrzeug wird demnachst seinen Dienst
s Flughafenvorfeld-Bus im saudi-arabischen
ddah antreten; es soll Fluggaste zwischen der
bfertigungshalle des King-Abdullah-Airport

'd den Jets transportieren.

Der Prototyp ,01“ hat seine Jungfernfahrt
shon hinter sich. Kurzlich rollte das Monster —
ter Polizeischutz — auf der Autobahn nach
-ankfurt zur Internationalen Automobilaus-
ellung.

Wieder in Stuttgart zuriick, wird der Busriese
if dem dortigen Flughafen eine Woche lang
1sprobiert werden. Das Fahrzeug ist zwar

ach den ublichen Prinzipien, die man bei her-
smmlichen Reisebussen anwendet, aufgebaut
orden, aber fir die freitragende Gitterrahmen-

Die Gangway des
Superbus ,Galaxy-
Lounge" 1&Bt sich

vom Cockpit aus
milimetergenau
mandvrieren.

Die Bremsanlage
stammt von Knorr

konstruktion wurde die Statik neu gerechnet.
Beide vorderen Lenkachsen sind synchronisiert.
Den kunststoffverkleideten Bus klimatisiert
eine 250000 Mark teure Anlage, die von einem
eigenen 170-PS-Motor betrieben wird.

Der Fahrer (Fihrerschein Klasse 21) sitzt in
einem komfortablen Cockpit und bedient sich der
4 auBen angebrachten Fernsehkameras fur den
notigen Uberblick. Das Cockpit steckt auf dem
Ende eines hydraulisch bewegbaren ,Russels”,
der sich aus dem Bus-Innern erheben kann:
einer Gangway, deren Stufen bis in 5,50 Meter
Hohe fiihren konnen. Wird der ,Russel” ge-

der MWM-Zindstrahldiesel gezeigt, der in
Mannheim entwickelt wurde und dessen Muster-
exemplare nun in Brasilien ihre ersten Bewéh-
rungsteste ablegen missen.

Beim Ziindstrahlmotor, Gber den ausfiihrlicher
in einem anderen Heft berichtet werden soll,
wird von einer zweiten, zusétzlich am Motor
montierten Einspritzpumpe ein ,diesel-fahiger*
Kraftstoff, wie z. B. Dieseldl oder auch Pflanzen-
6l, eingespritzt, wahrend die normalerweise
vorhandene Pumpe den Alkohol in den Brenn-
raum einfihrt.

Mit dem System der Pilot-Einspritzung wird
also auch der Diesel-Motor ,Alkohol-fahig®, und
damit gewinnt das Pro-Alkohol-Projekt fiir die
MWM Motores Diesel Ltda. eine erhebliche
Bedeutung.

Auch wenn die sehr hoch gesteckten Ziele der
brasilianischen Regierung fiir 1985 in Bezug
auf die Alkohol-Produktion angesichts der welt-
weiten Wirtschaftsprobleme, aber sicherlich auch
infolge selbstverschuldeter Schwierigkeiten,
wohl kaum erreicht werden, verdient der Pionier-
geist Beachtung, mit dem ein Land an der
Schwelle zur Industrienation einen Teil seiner
Energieprobleme 16sen will. Bis heute steht
Brasilien mit diesem Vorhaben weltweit an fih-
render Stelle. Es ist zu hoffen, daB3 es bei dem
gewaltigen Einsatz gelingt, den Weg weiterhin
und erfolgreich in der richtigen Richtung zu
beschreiten. Heinz Bindel, Sao Paulo

senkt, legt sich die Treppe vollig glatt, und nur
noch das Cockpit ragt nach vorn hervor —
2 Meter tiber Fahrbahnniveau.

Wie bei allen Fahrzeugen aus dem Hause
Auwirter stammen Bremsanlage sowie Luft-
federung von Knorr. Ein konventionelles Zwei-
kreisbremssystem, entsprechend dem neu-
esten Stand der Technik mit 14 Behaltern und
360 | Fullvolumen zur Energiespeicherung fir
Bremse und Luftfederung, fand Verwendung.
Serienmé&Bige Bauteile gentgten den hohen
Anspriichen, die an ein Projekt dieser GréBen-
ordnung gestellt werden.

SB/MWM

In den letzten Wochen war der Begriff ,Zoll-
boot" das beherrschende Thema fiir fast séamt-
liche Fertigungsbereiche der Studbremse.

Es waren die ersten drei TBD 604 V 12 Moto-
ren, die fir das modernste und schnellste Zoll-
boot der Bundesrepublik Deutschland vorge-
sehen sind.

In zéhen und schwierigen Verkaufsverhand-
lungen, untermauert durch Fakten technischer
Uberlegenheit wie z. B. wirtschaftlicher Brenn-
stoffverbrauch, Wartungsfreundlichkeit u. a.,
gelang es der MWM erstmalig, in das Zollboot-
geschaft einzusteigen und damit die Monopol-
stellung der Konkurrenz zu brechen.

Obwohl sich der Motor bei VertragsabschluB
noch am ReiBbrett befand, muBte der geforderte
und vereinbarte Liefertermin mit allen Mitteln
eingehalten werden, denn auch die Werft
bestand auf strikte Termintreue. Somit rangierte
das Projekt mit hochster Prioritat. Die Ge-
schaftsleitung setzte Sonderbeauftragte ein und
verfolgte mit groBer Aufmerksamkeit den
Arbeitsfortschritt.

Da es sich um einen Prototyp handelte mit
vielen ,handgeschnitzten® Anbauteilen, standen
gleichermaBen Konstrukteure und Monteure
beim Aufbau der drei Motoren Seite an Seite
in der Montage, um bei Abweichungen oder
sonstigen Schwierigkeiten sofortige Entschei-
dungen zu treffen. Der Liefertermin durfte ja
unter keinen Umsténden in Gefahr geraten!

Endlich, nachdem die Priifstands-, Montage-
und Versuchsmannschaften rund um die Uhr im
Einsatz waren, konnten die drei Motoren termin-
gerecht — im Beisein der Beauftragten der

KB Miinchen
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Der Bunélesrepublik schnells

mit MWM-
Antriebsmotoren

Der Motor TBD 604 V 12

Oberfinanzdirektion und der Werft — den GL-
Abnahmelauf zur vollen Zufriedenheit aller Be-
teiligten absolvieren. Samtliche an die Motoren-
qualitét gestellten Forderungen in Bezug auf
Betriebswerte und Ausfiihrung wurden erfiillt.

AnschlieBend erfolgte der GL-Serienzulas-
sungslauf mit Besichtigung des Radertriebs fir
diesen neuen Typ TBD 604 V 12. Auch die Sur-
veyors der Ubrigen Abnahmegesellschaften
hatten nun Gelegenheit zur Begutachtung. Das
Echo war einhellig positiv.

tes Zollboot

Technische Daten und Ei t des Bootes:
Der Schiffskérper besteht aus einer hoch-
festen Aluminiumlegierung.

Lange uber alles: 38m
Breite: 78m
Tiefgang: 1,8m
Verdrangung: ca. 150 t

Geschwindigkeit: 28 Kn (52 km/h)

Die Antriebsanlage ist mit drei TBD 604 V 12
Motoren (3 Propellerantrieb) ausgeriistet. Jeder
Motor leistet max. 1100 kw (1500 PS) bei 1800
1/min. Der Mittelmotor treibt einen Verstellpro-
peller an und ist vorgesehen fir Manéverfahrt,
Revierfahrt und fur Marschfahrt von mindestens
14 Kn (26 km/h) = treibstoffsparende Fahr-
weise. Die beiden &uBeren Anlagen treiben
Festpropeller an und sind ohne den Mittelmotor-
betrieb fir den mittleren Geschwindigkeitsbe-
reich vorgesehen. Alle drei Antriebsmotoren
gleichzeitig 3300 kw (4500 PS) sollen eine
Hochstgeschwindigkeit von mindestens 28 Kno-
ten erreichen.

Von den tber hundert Zollbooten, tiber die
die Bundesrepublik verfigt, soll dieses Boot
neben den zolltechnischen Aufgaben im deut-
schen Nordseebereich die Fischereiaufsicht, die
Sicherung der Seeschiffahrt und die Uber-
wachung der Férderung von Bodenschatzen auf
See lbernehmen.

Um auch im Watt operieren zu konnen, fiihrt
das Boot im Huckepack ein Tochterboot mit sich,
das 10 Knoten schnell ist, eine Lange von 6,80 m
und einen Tiefgang von 0,59 m aufweist.

Horst Kriese, Miinchen

Das Wang-System:
Der Schreibplatz wird zum technischen

Das Biro der siebziger Jahre des vorigen
Jahrhunderts — so wurde es einmal formuliert —
war gekennzeichnet durch das Stehpult, durch
die Flachablage als Registraturform und eine
Ordnung, die genau vorschrieb, wieviel Kohlen
jeder Mitarbeiter mitzubringen hat, wer das
gemeinsame Morgengebet zu sprechen hat und
daB der Feierabend nicht in Billardsalen zu ver-
bringen ist. Man kannte noch kein Harzburger
Modell, keinen Computer und keine Biro-
Organisation. In der zweiten Generation wurde
ein zweckmaBiger Schreibtisch erfunden und
der Stehordner als neueste Errungenschaft
der Registratur eingesetzt.

In der dritten Generation hat nun schon der
Biroorganisator bei der Entwicklung Pate ge-
standen. Die Hangeregistratur 16st den Steh-
ordner teilweise ab. Es gibt das GroBraumbiiro.
Und noch etwas kam auf den Biiroarbeiter der

Zentrum

4 Text-Bildschirme

mit Tastatur 1Drucker
‘ 1 Zentraleinheit ‘
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Diskettenstation fiir
Archivierung von Texten

dritten Generation zu: die Technisierung seines
Arbeitsplatzes.

Analog dazu &nderten sich die Anforderungen,
die ein Unternehmen an seine Mitarbeiter
stellte: Die Zeiten, in denen eine dreijéhrige
Ausbildung zu Beginn des Berufslebens, erganzt
durch Erfahrungen, geniigt, um 50 Jahre und
mehr produktiv zu sein, sind endgiiltig vorbei.
Der standige Strukturwandel bringt einen ra-
schen Wechsel der Aufgabenstellungen und 4Bt
immer neue Funktionen und Berufe entstehen.
So, wie es sich keine Firma leisten kann, ver-
altete technische Anlagen einzusetzen, kann sie
auch keine Mitarbeiter beschaftigen, deren Wis-
sen und Kénnen dem Stand von vorgestern
entsprechen.

Der Siegeszug technischer Hilfsmittel, neuer
Systeme der Information, ihrer Speicherung
wie ihrer Ubermittlung und ihrer Vervielfaltigung

1"



aben dafiir gesorgt, daB aus dem Schreibplatz
n kleines technisches Zentrum geworden ist.

n Beispiel dafiir ist das TE-Schreibzimmer der
norr-Bremse Minchen.

er Einsatz des Wang-Textsystems

Vor zwei Jahren wurde hier ein Wang-Text-
/stem fiir den Abteilungsbereich TE, Konstruk-
on und Projektierung von Bremsen fir Schie-
anfahrzeuge installiert. Dieses System umfaBt
Text-Bildschirme mit getrennter Tastatur, die
entraleinheit mit einem Magnetplattenspeicher
ad mit einer Archivdiskettenstation sowie
Typenraddrucker. Es wird zur Textbearbeitung

1d Textverarbeitung des Schriftguts aus den

EK- und BEA-Abteilungen sowie von TN (Tech-
sche Normung) eingesetzt.

So ghnlich die Schreibweise der beiden her-
asgehobenen Warter auch anmutet, so ver-
chieden ist ihre Bedeutung. Und der kleine
nterschied liegt hier allein in einer Silbe.

nter Textbearbeitung versteht man

a) das Andern und Uberarbeiten von Texten
ahrend der Eingabe (Sofort-Korrektur am
axtbildschirm)

b) das nachtragliche Andern und Uberarbeiten
on gespeicherten und ausgedruckten Texten
\utoren-Korrektur).

extverarbeitung dagegen bedeutet

a) die Wiederverwendbarkeit von gespeicher-
:n Texten, ganz oder teilweise

b) die stetige Verwendung wiederkehrender
axte in Form von Textbausteinen, die einmal
rstellt und auf der Magnetplatte abgespeichert
erden.

Die Arbeit mit dem Textsystem

Die W&rkzeitschrift unterhielt sich
mit den Damen des TE-Zimmers und stellte
ihnen einige Fragen

) Der Abschied von gestern hat fiir Sie als aus-
ebildete Stenotypistin vor zwei Jahren mit der
infiihrung des Textsystems bei der Knorr-
remse begonnen. Sie sitzen heute an einem
rbeitsplatz modernster Pragung. War es ein
shmerzlicher Abschied?

Schmerzlich sicher nicht. Aber etwas mulmig
‘ar es uns schon am Anfang. Und es war ja auch
ein totaler Abschied. Wir sitzen weiter vor der

~

gewohnten Schreibmaschine — nur dal3 vorher
Papier eingespannt wurde und heute der Text
auf dem Bildschirm erscheint.

@ Aber es gab sicher anfangs Probleme, mit
denen Sie fertig werden muBten?

Natiirlich. Am Anfang stand die Angst: Das
schaffe ich nie! Angst vor dieser irrsinnigen Um-
stellung. Wir hatten alle miteinander Bedenken
wéhrend der Geréte-Vorfihrung. Das war alles
so frappierend, was man mit den Maschinen
machen kann, die technischen Méglichkeiten, die
doch genutzt werden sollten . . . Und dann gab
es noch die Angst vor dem Bildschirm, Angst vor
Augenschmerzen und was man sonst so alles

der ganzen Methode gefiihrt, und zwar nicht

nur von den schreibenden Damen, sondern auch
von den ein Konzept verfassenden Herren, die
selbst vor dem Papier sitzen. Warum wird nicht
auf Band diktiert?

Das haben wir versucht, aber das brachte
nichts. Ein Grund dafiir, weshalb die tiberwie-
gend technischen Berichte handgeschrieben
werden, ist der, daBB man den Text besser be-
arbeiten kann, weil man ihn ja schwarz auf weif3
vor sich liegen hat. Mit allen Formeln, die man
auf Band gar nicht so diktieren kann, und mit
allen Buchstaben, die zwar dem Techniker klar
sind, aber uns nicht.

gehért hat. Aber nach der Einschulung, nach einer
guten Woche, hat man selbst an der Wunder-
maschine herumprobiert und sich iber jeden
Fortschritt gefreut.

® Sie woliten anfangs also nicht an das System.
Was hat Sie dann doch dazu gebracht?

Es war letztlich wohl doch die Vorfihrung
durch einen Experten des Systemherstellers,
die entscheidend war. Man hat gesehen, welche
riesigen Vorteile gegeniber der herkémm-
lichen Maschine bestehen und da3 man die Ar-
beit mit dem Textsystem auch erlernen kann. Es
dauerte ungeféhr drei Monate, bis wir die
Funktionstastatur begriffen hatten, mit deren
Hilfe man Texte einfugen, I6schen, verschieben,
einriicken und was sonst noch alles kann . . .
Man lernte die Tricks, man ubte richtig — und
plétzlich konnte man es! Die Gerétebedienung
allein war schon nach zwei Tagen klar.
® Das Textsystem wurde fiir Konstruktion und
Projektierung des Bereichs BE eingefiihrt. Fur
wen schreiben Sie denn genau und wie geht die
Arbeit praktisch vonstatten?

Wir schreiben fiir Abteilungsleiter und Sach-
bearbeiter, das sind insgesamt vielleicht 90
Herren. Von ihnen erhalten wir handgeschrie-
bene Texte, also Konzepte. Mit Anderungen und
durchgestrichenen Wértern — wie man eben
einen Text ins Unreine schreibt. Den schreiben
wir; dann geht er an den Verfasser zur Korrektur
zurtick. AnschlieBend wird der Text von uns
verbessert wieder ausgedruckt, ohne daB man
ihn nochmals ganz neu schreiben muB3. Ganze
Sétze, Absétze und Seiten kénnen nahtlos ein-
gefugt werden. Genauso ist es beim Weglassen
von Wértern oder Textstellen. Es gibt keinen
Freiraum, denn der Text wird nachgeschoben.
.Nachjustiert* heiBt das.
® Nun hat ja das Textsystem als moderne Form
der Biiroorganisation vielfach zur Ablehnung

@ Unter lhren Auftraggebern haben Sie wahr-
scheinlich auch sogenannte ,Spezialisten“?

Ja. Wir haben ,Spezialisten” in schlechter
Schrift. Und wenn die uns dann noch dazu einen
englischen Text liefern, wird die Sache &rgerlich.
Aber wir haben auch Spezialisten im Lesen
solcher Hieroglyphen . . . Man gewdhnt sich
halt an die einzelnen Schriften. Und dann gibt's
ja schlieBlich auch noch das Telefon, mit dem
man riickfragen kann.

@ Langweilig scheint Ihr Job nicht zu sein! —
Und was schreiben Sie alles?

Informationen auf insgesamt fiinf verschiede-
nen Formularen. Am liebsten natiirlich einen
fortlaufenden Text ohne Formeln, also Mitteilun-
gen, Briefe, Beschreibungen und so etwas. Am
unbeliebtesten sind Stiicklisten und Bremsbe-
rechnungen, also Texte mit vielen Formeln und
Zahlen. Aber auch so etwas ist ertréglich,
solange es in den Manuskripten nicht drunter
und driiber geht . . .
® Man wird sicher sagen konnen, daB das Text-
system klarere Arbeitsrichtlinien, eine weit-
gehende Entlastung von Routinevorgéngen und
weniger Stre — nicht zuletzt durch bessere
Arbeitsverteilung — bringt. Stimmt das?

Auf jeden Fall. Wenn etwas zu &ndern ist,
mufB man nicht das Ganze von vorn schreiben.
Dadurch schreibt man viel leichter, viel freier,
viel unbekimmerter. Die Tippfehler kénnen ja
sofort ausgebessert werden! Und das End-
produkt ist fehlerfrei und immer optisch ein-
wandfrei.
® Und die Zusammenarbeit untereinander?

Die kénnte nicht besser sein; Ubrigens: Uns
fehlt eine Vierte in der Runde. Vielleicht findet
sich ,auf diesem etwas ungewdhnlichen Wege*
eine nette Kollegin?!
® Aber warum findet sich keine Vierte? Kénnen
Sie sich das erklaren?

Nattirlich: Wir haben uns ja auch gegen das
Textsystem gestrédubt — warum soll es anderen
nicht genauso gehen? Und dann, wenn jemand
hért, daBB wir am Bildschirm arbeiten, hei3t es
gleich: ,Was — am Bildschirm? Das méchte ich
niel”
® Wahrscheinlich befiirchtet man Kopfweh. Ha-
ben Sie Beschwerden?

Eigentlich nicht. Jeder Mansch hat ja mal
Kopfweh. Aber ob das nun der Féhn ist oder
der Bildschirm oder . . . ja, das I&Bt sich nicht
eindeutig sagen.
® Um noch einmal auf die fehlende Vierte zu
kommen: Wahrscheinlich ist die Arbeit auch
noch zu unbekannt?

Mag sein. Dabei geht es hier viel abwechs-
lungsreicher zu als in den anderen Schreibzim-
mern. Und wir kénnen uns die Arbeit einteilen.
Gleitzeit haben wir natiirlich auch. Und auBerdem
verstehen wir uns alle sehr gut.
® Sie wiirden also nicht mehr zuriickgehen an
die alte Schreibmaschine?

Nein, nie mehr. Wirklich nicht.

P.S. der Redaktion: Die Vierte ist gefunden!
Wir hoffen, daB sie sich genauso schnell von
dem System und seinen enormen Vorteilen
tberzeugen |aBt.

Einst

Kanukiiken —
nun zur
Weltmeisterschatt

Regina Eichin

Teilnahme an einer Weltmeisterschaft?

Welcher junge Sportler oder Sportlerin, egal
welcher Disziplin, trdumt nicht von so einer Be-
rufung.

Was fir die meisten nur ein Traum bleibt, fur
Regina Eichin, techn. Zeichnerin bei MWM,
wurde dieser Traum wahr.

Anfang Juli dieses Jahres erhielt sie ein
Schreiben vom Deutschen Kanu-Verband e.V.
mit der Einladung zum Vorbereitungslehrgang
und zu den Weltmeisterschaften im Kanurenn-
sport vom 13. 7. bis 3. 8. 81 in Nottingham
(England). AuBer ihr waren nur noch 4 Damen
eingeladen. Das war der bisherige Hohepunkt
ihrer Karriere. (Weiter auf Seite 14)




Regina, heute 23 Jahre jung, begann den
{anusport mit 9 Jahren beim KC Lampertheim.

Mit 15 wurde sie aktiv und nahm bereits an
len deutschen Junioren-Meisterschaften teil.

1975 fuhr sie bei den Junioren-Europameister-
ichaften mit.

Dann setzte sie 1978 und 1979 aus, um 1980
wf Anhieb bei ihrer ersten deutschen Senioren-
Aeisterschaft auf der 500-m-Strecke den 5. und
wf der 6000-m-Strecke den vierten Platz zu be-
egen. Regina wurde im gleichen Jahr in die
leutsche Nationalmannschaft berufen und er-
ang im Léanderkampf gegen Polen, gegen die
tarken polnischen Damen im Zweier, den ersten
’latz und damit ihren ersten Sieg in der Natio-
1almannschaft.

ImMérz 1981 nahm sie an einem dreiwéchigen
‘rainingslehrgang in ltalien teil. Von April bis

Juli dauerten die nationalen und internationalen
Qualifikationsrennen, und ein zweiwdchiger
Lehrgang in Miinchen bildete dann den Ab-
schluB fur die Vorbereitungen zur Weltmeister-
schaft in England.

Im Zwischenlauf der Zweierkanus hatte
Regina in Nottingham Pech und schied aus. Aber
mit dem Vierer kamen sie und ihre drei Boots-
kameradinnen gegen starkste Weltkonkurrenz
bis ins Finale und sie erreichten einen neunten
Platz. Fur die reinen Amateure ist das ein be-
achtlicher Erfolg, denn Regina berichtet, daB die
Sportlerinnen aus dem Osten etwa dreimal so-
viel Zeit zum Trainieren haben und ein Durch-
schnittsalter von 25 Jahren, wéahrend das Durch-
schnittsalter unserer Damen bei etwas tber 20
Jahren lag.

lhr groBes Ziel: nach den nachsten Welt-
msisterschaften in Sofia (1982), Mexiko oder

Montreal (1983), die Teilnahme an der Olym-
piade 1984 in Los Angeles.

Dafur dricken wir alle Daumen!

Angela ubrigens, ihre jingere Schwester,
wurde durch die Erfolge der groBen Schwester
so motiviert, daB sie im Mai bei den Junioren-
Sichtungsléufen des deutschen Kanuverbandes,
im Einer 2. nach der deutschen Meisterin wurde
und im Zweier den Sieg erpaddelte.

Und was machen Kanufahrerinnen im Winter?

Das Konditionstraining besteht aus Laufen,
Schwimmen und Arbeit mit den Hanteln. Im
Frihjahr gehts’ dann 6 mal in der Woche auf's
Wasser; auBerdem missen taglich 15-20 km
gepaddelt werden.

Regina hat ausgerechnet, daB sie 1981 im
Training etwa 2300 km gepaddelt ist.

Soviel Ehrgeiz und Ausdauer verdienen es,
auch belohnt zu werden. Mé. VF

Mit Hinden und FiiBen zum Europameistertitel
=erdinand Mack mit Erfolg im Vollkontakt-Karate-Kickboxen

Einundzwanzig Jahre ist er jung, 179 Zenti-
neter groB, 69 Kilo leicht und frischgebackener
‘uropameister im Vollkontakt-Karate-Kick-
»oxen: Ferdinand Mack aus Mannheim konnte
im 9. Mai in Dublin seinen Titel erfolgreich ver-
eidigen.

—

Der gelernte Dreher weist in den sieben Jah-
ren Aktivitat eine beachtliche Bilanz an sport-
lichen Leistungen auf. Neben den beiden Euro-
pa-Meistertiteln gewann er mehrmals den deut-
schen Meistertitel und boxte sich 1979 in Florida
zum Weltmeister hoch. Sein neuer Erfolg ist
um so erstaunlicher, wenn man bedenkt, daB
der Sportler zur Zeit bei der Bundeswehr ist
und demzufolge nur wenig Zeit fiirs Training
hat. ,Es hat mich viel Mihe und Anstrengung
gekostet”, bekennt er. Mack, der zur Leichtge-
wichtskategorie bis zu 69 Kilo gehort, ist nach
Ansicht seines Sparring-Partners Erwin Neuge-
bauer ein typischer ,Senkrechtstarter”, der noch
eine groBe Zukunft vor sich hat.

Auch René Weller, der mitMack kurze Zeit ge-
meinsam trainierte, gestand dem ,Bomber” aus
Mannheim beachtliche Fahigkeiten zu.  M&./VF

»Uber der Badewanne bin ich souverin.. .«
Plauderei ums Foto-Hobbylabor

Es ist noch nicht allzulange her, als man im
Inhaltsverzeichnis des Gesamtkatalogs eines
groBen Versandhauses das Angebot von Foto-
artikeln etwa zwischen ,Fondue-Set* und
.Franz. Betten" aufstobern konnte. Inzwischen
haben sich die wenigen Seiten von einst zu
einem Spezialkatalog gemausert, dessen Um-
fang eine Einordnung in die ausgewogene Kon-
sumbibel kaum noch zulieBe.

Der Gewinn an Freizeit, Urlaubs- und Bil-
dungsreisen haben die Fotografierlust geférdert.
Vereinfachung der Fototechniken, Fortschritte
der Fotochemie sowie Abspeckung, gar Miniatu-
risierung des reichlichen Equipments mégen
weitere Grinde gewesen sein. Soziologen,
Psychologen fanden aus ihrer Sicht noch viele
hinzu.

Wahrend der PHOTOKINA ('80) in K&ln hérte
ich einen Berufsfotografen fluchen, der, ein-
gekeilt von Amateuren und bauchigen Plastik-
tuten, Uber die ,Fachmesse" herzog; er hatte

was gegen das ,breite Publikum®, das ihm und
seinen Kollegen die gezielten Wege von Stand
zu Stand so beschwerlich machte und die In-
formationen zeitraubender. Wie auch immer —
tber allem spirte man ein Frohlocken der Foto-
industrie und des -Handels. Der Boom boomte
deutlich.

Eine recht bildhafte Statistik besagt: 1980
wurden allein in der BRD pro Sekunde etwas
mehr als 2 Kleinbildfilme a 36 Aufnahmen be-
lichtet. Eine stolze Bilanz!

Frage an den Leser: Waren lhre auch dar-
unter? Meine bestimmt!

Die Urlaubsbekanntschaft

Ich erinnere mich an das Jahr, in dem ich
erstmals mit einem Fotoapparat in den Urlaub
zog. Es war eine einfache Spiegelreflexkamera,
keineswegs so komfortabel ausgestattet wie die,
die ich heute handhabe. Die zerkniillte Ge-
brauchsanleitung beachtete ich sorgsam und
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operierte geduldig nach Vorschrift. Die Belich-
tung, ermittelt mit einem seperaten ,Beli", ge-
lang nicht fir jede Aufnahme optimal, denn
Schatten und Helligkeiten differenzierte ich
kaum. Mein Drogist an der Ecke besorgte die
Entwicklung. Dazu bestellte ich von jeder Auf-
nahme eine GroBkopie, um die ganze Serie mit
allen Glucksfallen und Méngeln beurteilen zu
kénnen. Der gute Mann half mir dabei und séu-
selte Komplimente auf manche Motive, die ich
da ,erwischt” hatte. Sogleich aber dampfte er
meinen Stolz mit Hinweisen auf ungiinstige
Blendenwahl und erzéhlte mir was von Tiefen-
scharfe, die man gestalterisch einsetzen musse.
Damals faBte ich Mut und ahnte, daB ich SpaB
an der Sache bekommen kénnte. Biichlein und
Heftchen hauften sich. Trockene Theorie und
praktische Tips. Oft saB ich Abende mit 2 Papp-
winkeln bewaffnet tiber meinen Bildchen, um
neue Ausschnitte zu suchen. Es geschah immer
ofter, daB ich Vergréperungen in Auftrag gab,
von denen ich meinte, sie wiirden sich ,lohnen®.
Eines schonen Tages war mein Drogist aus
dem Laden verschwunden. ,. . . aus gesundheit-
lichen Griinden®, erklarte mir eine Blondine
im WeiBkittel. ,Er hustet. — Und Laborarbeiten
geben wir jetzt weg. Die bringen nichts mehr,
wissen S'. SchwarzweiB-Arbeiten kommen ja

kaum noch, und Color-Arbeiten sind wirklich zu

aufwendig, wissen S'.

Die Erniichterung

Aus der Traum! Ich wuBte Bescheid. Ich hatte
soeben eine neue Sammelstelle betreten, die
von Service-Fahrern eines GroBlabors, gar
einer regionalen Bilderfabrik, mit der gleichen
RegelmaBigkeit geleert werden wie Briefkasten
von Postfahrern. Wem und wie sollte ich nun
meine Sonderwiinsche erklaren? Ich kam mir
vor wie ein ausgesetztes Kind auf anonymer
Treppe. Wer sollte mich zur Brust nehmen?
Fuhrte jetzt der Weg in ein Fachlabor, das fiir
Profis arbeitet? Ich besorgte mir eine Preisliste
— und bekam Stirnrunzeln. Zudem hatte ich
Hemmungen. Ich — im Steckkissen!

In der FuBgéngerzone der Innenstadt geriet
ich, seitlich abgedréngt, in die Foto-Filiale eines
Versandhauses. ,Aha“, sagte der Herr tiber
tausend Titen, ,Sie méchten also ein ,Weltbild’
mit ,Bildschutz'!* — ,Ha?“, machte ich. Und er
wollte mir ein Weltbild (das ich doch mit meinen
echten Jahren bereits hatte) und den Bildschutz
erklaren. Ich bestand auf dem sicherlich preis-
werteren Halbweltbild ohne Rechtsschutz, den
ich nicht in Anspruch nehmen wolle, denn soo
gut sei ich nicht. Er lachelte gequélt — ich aber

lieB mich mit der Menge treiben und landete

in der Fotoabteilung des gegeniiberliegenden
Kaufhauses, gleich links, parterre. Ein Herr
Knofel (mit Namensschild) empfahl mir ,runde
Ecken®. Ich wollte ihn nicht auch noch verletzen
— und vergab den Auftrag.

In meiner Fotophase der runden Ecken
tummelten sich alsbald skalpierte Képfe, ampu-
tierte Hande und FiBe . .. ,Wissen S'“, sagte
Knofel — und tippte achtundzwanzig Mark
dreiBig in die Kassentasten —, ,der Automat
braucht einen Ubergriff.“ Er formte beide Dau-
men und Zeigefinger zu einer ,Maske", wie
er das Gebilde nannte, und peilte eindugig mit-
ten hindurch.

Zuhause klebte ich die Mattscheibe meiner
Kamera etwas ab. Nur wenige Millimeter, aber
doch kostbare Flachen des ohnehin knappen
Aufnahmeformates, das ich bisher doch voll zu
nutzen wuBte — schon wegen méglicher Ver-
groBerungen. Der Eingriff brachte wenig Bes-
serung. Denn es war nie vorauszusehen, an
welcher Seite des Negativs — in Laufrichtung
— Knofels maskierter Rduberautomat mehr
zuzuschlagen beliebte — hier oder da? Zuwei-
len blitzten sogar Stege zum benachbarten
Negativ. Dann tat zwar die Schere Abhilfe, aber
auf der gegeniiberliegenden Seite lieB sich das
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Fehlende bei diesen Prints nicht mehr herbei-
zaubern. — Nun versuchte ich mein Gliick in
einem normalen Fachgeschaft. Da waren es die
abenteuerlichen Farben, die mich meist in
Harnisch brachten. Vieles nahm man — kulant
— wieder zuriick, doch die Wiederholungen ge-
rieten auch nicht immer besser.

Der EntschluB

reifte, die Dinge in einem kleinen, eigenen
Labor selber zu steuern. Lust und Liebe kleinen
Albumbildchen zu widmen, fand ich inzwischen
ohnehin miBig. Ich wollte groBere Formate
und mehr Qualitét in der Ausarbeitung. Mit
SchwarzweiB-VergroBerungen wollte ich be-
ginnen, um es dann spéater auch ,in Farbe® zu
versuchen. Da wuBte ich von einem Verfahren,
nach dem man Farb-Bilder von Colordias her-
stellen konnte. Und dies ohne Umweg tber ein
Zwischennegativ! Das war neu. Color-Prints
direkt vom Dial Und das in einer verhaltnisma-
Big wenig aufwendigen Weise — ohne teures
Farb-VergroBerungsgerat mit Mischkopf,
Analyzer, Entwicklungsmaschine etc.; denn diese

Dinge braucht man, um Bilder von Farbnega-
tiven zu erhalten. Kurz und gut, ich liebaugelte

mit gelungenen, ganz bestimmten Dias, die bei
mir in friedhofsahnlichem Schlaf lagen und nur

auf gelegentliche ,Erleuchtung” warten muBten.
Schon sah ich sie im Geiste als Colorprints an

den Wanden. Produkte meines Hobbylabors!

Die Wende

kam mit dem Besuch eines riesigen Foto-
Gebrauchtartikel-Bazars im Festsaal einer
Brauerei am Stigimaierplatz in Miinchen. Die
Fans hockten hinter ihren Angeboten oder scho-
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ben sich als maBig betucht
zu Tisch. Die Stimmung
hing in der Luft. — Im
sah ich ein VergroBerun
mit einer Filterschubla
nachsten und spateren
entsprechen zu schien.
die es anbot, wurde i
und da sie spitzgekrie
hier auch die weiteren L
labor beschaffen, geri
Fieber und lieB es sicl
der Suche behilflich zu
blendete dabei so reiz
Handelspartner kaum
zégerten, im Preis ef
Nach 17, Stunden ha

Tageslicht-Entwicklungs
6/6-Filme (Etagentank mi
Filmabstreifzange. 6
thermometer. Trichter. 10!
3-Liter-Becher mit Eichskal
5 Entwicklerschalen 24/3
mit Gelbgrun-Filter. Zwei

Vier 3-Liter-Plastikflaschi
hatten wir von einem
erhalten: Krach mit d
Wir schleppten das Z
nochmals zuriick; ich
und kam, einschlieBli
DM 600,—.

,Eine Schaltuhr bra
angehende Fachménn
tronische mit MeBzell
und produzieren wen
suchten vergeblich. Icl
im Fachgeschaft fir

Als ich die Fachschulerin vor der Bude ihres
Freundes absetzte, winkte dieser, bartig und
jung, vom DachgeschoB herab. Und sie winkte
triumphierend herauf — 4 Blaue in der Hand!
Eine héchst komische Situation, nicht wahr.

Sie wandte sich nochmals um:

.Sie mussen nicht erwarten, daB Ihr
Hobby die Kosten wieder einbringt. Wenn
Sie im eigenen Labor arbeiten, haben Sie
einen anderen Gewinn: Sie entwickeln und
vergroBern selbst, lernen somit Méglichkei-
ten und Grenzen des Filmmaterials kennen,
besser beurteilen und ausnutzen. Erst unter
dem VergroBerer werden Sie die Kontraste
richtig einschatzen, und mit der Bestimmung
von Ausschnitten, besseren Bildkompositio-
nen werden Sie sich viel leichter tun. Zu-
sammengenommen wird es dazu fiihren, daB
Sie schlieBlich besser fotografieren als vor-
her..."

Ich gab Gas. Andernfalls hatte ich meiner
Dozentin um den Hals fallen mussen. — Unter
den Augen des Bartigen?

Hatte ich alle(s) beisammen?

Fur den SchwarzweiB-Beginn: Ja. Zu den
Geratschaften fiigten sich sogar schon ein paar
Behalter mehr fir Color-Chemikalien. Zudem
hatte meine giitige Einkaufshilfe verhindert,
mich in kleinkarierten Dimensionen zu verlieren.
Im Zusammenhang mit kompletten Hobby-Sets
im Pappkarton mit Trémmelchen, Schalchen,
Mensiirchen, Trichterlein, Flaschchen, Pulver-
chen und Konzentrétchen, sprach sie von ,Kin-
derpost“. Formate, ,bei denen es erst richtig
los* ginge, 18/24 cm etwa, die kénne man damit
nicht erzielen; allein die Schalchen seien ja
zu klein — und die Piillekin, fiir die benétigten
Flussigkeitsmengen, auch.

Um es an dieser Stelle schon zu sagen: Fir
die Colorarbeiten muBte ich spater noch Filter-
satz, Positiv-Entwicklungstrommel und ein paar
Kleinigkeiten zusatzlich beschaffen. Damit
dammerte dann aber auch das Ende der Inve-
stitionen. Am Geldbeutel nagte dann nur noch
der Verbrauch von Chemikalien und VergroBe-
rungs-Positivmaterialien.

Es ging auf Weihnachten — und es war wie
Weihnachten:

Gliickseligkeit im Sct licht

Der VergréBerer thronte auf einem Hocker.
Uber der Badewanne zwei kunststoffbeschichtete
Bretter. Darauf vier Schalen. Vom Wand-
schrénkchen herab funzelte es gelbgriin. Die
Wanne halb voll Wasser . . . BAYERN III ver-
kindete ,sechs Kilometer Stau auf der Auto-
bahn Salzburg bei . . ." Ich tauchte meine erste
VergroéBerung in Centrabrom — Eukobrom —
essigsaures Stoppbad — ExpreB-Fixierbad . . .

,Kann ich reinkommen?“ fragte mein Weib
vor der Badezimmertiir. Nach drei Minuten: Es
durfte. Licht an! Wir beugten uns tber die

Wanne — da schwamm ein ,18/24“1 — ,Oh*,

hauchte SIE, ,das war doch auf Sylt vor 15 Jah-

ren?" — ,Ja“, hauchte ich. ,Sehr knackig."
HAM

® Im folgenden WIR-Heft lesen Sie, wie man
ein Hobbylabor auf einfachste Weise installieren
kann; auBerdem soll versucht werden, die
SchwarzweiBfilm-Entwicklung, die Schwarzweil3-
VergréBerung und ein Verfahren Farbbild-
vom-Farbdia knapp zu beschreiben.



