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s gibt das Wort von einem beriibmten General, der lieber eine schnelle und falsche

Entscheidung traf, als iiberbaupt keine. .. Sicher ist: Wer sich schnell entscheidet, ist

im allgemeinen ein niichterner und willensstarker Tatmensch. Ihm sind die Qualen
fremd, die jemand durchleidet, der mit Phantasie begabt ist und die fiirchterlichen Folgen
einer falschen Entscheidung plastisch vor sich sieht. Indessen, die Regel gilt: Licber eine
(Entscheidung) als keine! In dem Sinne néimlich, daf$ man auch schwerwiegende Ent-
scheidungen, die nun einmal getroffen werden miissen, nicht ewig vor sich herschieben soll.
Das bringt nur gedankenzerfranste Tage und schlaflose Niichte voller Seelenpein mit der
stets wiederkehrenden, bobrenden Frage: Soll ich, oder soll ich nicht?

Wer es gewobnt ist, vieles zu entscheiden — der Unternehmer, der Politiker, der General,
der Richter und der Pilot — der wird die zur Entscheidung anstehenden Dinge sorgfiltig
studieren, analysieren, negative und positive Seiten abschéitzen und dann sein Urteil fillen.

Egs gibt Lebenslinfe, die durch eine falsche Entscheidung ganz und gar negativ verlaufen:
Ein Midchen ans sogenannter guter Familie heiratet trotz des Widerstandes der Eltern
einen jungen, gutaussehenden Mann aus anderem sozialen Milien. Man kann sagen: aus
Impulsivitit, aus einer Verliebtheit — friiher hiefS es drastisch ,,Verknalltheit” -, die ihr den
Sinn fiir die Wirklichkeit triibte. Denn bald nach der EbeschliefSung und dem ersten Kind
legte der junge Mann die Maske des Liebhabers ab und zeigte sich als ausgesprochener
Tyrann. Nicht, dafs er seine Ebefrau schlug oder betrog, aber er behandelte sie wie ein Kind,
sein unmiindiges Kind. In allen Dingen des tiglichen Lebens galt nur seine Meinung, und
er vertrat diese so stimmgewaltig, dafs unser sensibles Mddchen schon zitterte, wenn sie die
Sfiirchterliche Stimme ihres Herrn nur von fern horte. Dabei war er nicht einmal bosartig,
sondern eben nur ganz anders: ans grobem Holz geschnitzt und obne Takt und Feingefiihl
und dazu so von sich iiberzeugt, daf$ man ihn schon ,borniert” nennen mufSte. Die Ehe
mit der Feinen, Zarten und diesem groben Klotz mufSte eigentlich scheitern; das war allen
Freunden klar, die ihr auch zur Trennung rieten. Aber die junge Frau litt an einer schweren
Entscheidungsschwiche. Obwobl sie thren Mann, wie man so richtig sagt, schlieflich nicht
mebr ,riechen” konnte, blieb sie doch bei ihm. Die Ebe wurde eine Katastropbe. ..

Auch im Beruf konnen Entscheidungen, die man aus irgendwelchen Griinden immer
wieder aufschiebt, verheerende Folgen haben. Wenn jemand aus Sympathie oder auf eine
Empfeblung hin eingestellt wird, sich dann aber als Versager herausstellt, muf§ man sich
balt wieder von ihm trennen — anch wenn es sehr unangenehm ist, dieses offen anszuspre-
chen. Geschieht dies nicht — und zwar, was wichtig ist, noch in der Probezeit — so tut man
dem Neuen und allen, die unter ibm zu arbeiten gezwungen sind, iiberhaupt keinen Gefal-
len. Hier gilt: Ein schneller Schnitt ist zwar schmerzhaft, aber er ist besser und menschlicher
als ein langsames Durch-die-Miihle-dreben. Umgekebrt ist’s éibnlich. Jemand, der sich eine
hohere Position wiinscht, diese aufgrund seines Aussehens und seiner Bildung auch erhiilt
und dann aber feststellt, dafs er sich fachlich oder menschlich nicht dafiir eignet, sollte die
Kraft haben, seine Entscheidung zu revidieren. Es ist keine Schande und nichts Ebrenriibri-
ges, wenn man bekennt: ,Ich hab’s mir von aufSen doch anders vorgestellt. Ich pack’s ein-
fach noch nicht.”

Freilich gehort zum Eingestindnis eines Feblers oder einer Schwiiche schon eine gewisse
menschliche GrifSe. Der eine hat sie, der andere nicht — und in der Regel geht es ja immer um
Geld und Macht, die den guten Menschenverstand triiben. Alles in allem: Man sollte
wohl Entscheidungen, besonders lebenswichtige und solche, von denen das Gliick anderer
Menschen abhiingt, nie auf die leichte Schulter nehmen. Man sollte sie getrost iiberschlafen,
mebrmals abklopfen, alle Seiten bei hellem Licht betrachten, anch andere Meinungen dazu
hiren und dann erst entscheiden. Nach bestem Wissen und Gewissen. Mebr ist uns nicht
gegeben. Und die Verantwortung — auch fiir eine falsche Entscheidung — miissen wir dann
mit Anstand tragen, denn wir sind nun einmal Menschen und kénnen uns irren.

125. Geburtstag

Zum Gedenken an Georg Knorr

Vor 125 Jahren wurde Georg Knorr geboren,
und es gibt wohl kein Lexikon, in dem er nicht
verzeichnet wére als der Mann, der die Einkam-
merbremse erfunden hatte.

1859 in Lekarth/WestpreuBen geboren, waren
gerade 24 Jahre vergangen, seit die erste
deutsche Eisenbahn, der ,Adler®, die 6 Kilome-
ter von Nurnberg nach Frth rollte. Die Nutzung
der Dampfkraft fir Schienenfahrzeuge war eine
wahrhaft bahnbrechende Erfindung; sie préagte
die wirtschaftliche, gesellschaftliche und kultu-
relle Entwicklung von Generationen. — So nimmt
es nicht wunder, daB der junge Georg Knorr
gleich nach dem Abitur in einer Eisenbahn-
werkstatt arbeitete, danach das Technikum
besuchte und schlieBlich zur Eisenbahnverwal-
tung nach Krefeld ging. Dort traf er mit dem
Amerikaner J. F. Carpenter zusammen, dem in
Berlin eine Bremsenfirma gehérte. 25 Jahre war
Georg Knorr alt, als er 1884 in die Firma des
Amerikaners eintrat.

Carpenter hatte sich bei Testfahrten und Ver-
suchen mit seiner Zweikammerbremse fiir Rei-
sewagen gegen eine starke Konkurrenz durch-
setzen kénnen und 1883 von der PreuBischen
Staatsbahn einen 10-Jahres-Vertrag fur die Lie-
ferung dieser Bremsen erhalten. Doch
Carpenter hatte kein Glick bei seinen techni-
schen Entwicklungen. Die PreuBischen
Staatsbahnen gaben der Einkammerbremse
eines anderen Herstellers den Vorzug. So ver-
kaufte Carpenter 1893 seine Firma. Der neue
Inhaber hieB Georg Knorr.

Der EntschluB, sich in solch schwieriger
Situation selbsténdig zu machen, zeigt, aus wel-
chem Holz der kleine Mann mit dem buschigen
Schnauzbart und dem Nickelzwicker geschnitzt
war. SchlieBlich hatte er die Entwicklung aus
néchster Nahe miterlebt, hatte gesehen, wie
schwer es war, mit einer neuen Bremse bei den
Eisenbahnen auf die Schiene zu kommen...
Doch er war Gberzeugt, mit seinen Arbeiten auf
dem richtigen Wege zu sein. Er wurde Unter-
nehmer.

Nachdem seine Entwicklungsarbeiten an
einer neuen Einkammer-Schnellbremse been-
det waren, wurde sie den PreuBischen Staats-
bahnen vorgestellt. Sie zeichnete sich durch
gréBere Einfachheit und Betriebssicherheit
gegeniiber den bisherigen Bremsen aus.

Die PreuBisch-Hessische Eisenbahnverwal-
tung bestellte als erste der 26 Eisenbahnver-
waltungen, die es damals im Deutschen Reich
gab, diese neue Bremse.

1904 erhielt Knorr einen neuen 10-Jahres-
Vertrag. Das Werk hatte Auftrage! Doch Knorr
brauchte eine stabile Finanzdecke. Er schaffte
sie sich, indem er eine Werkzeugmaschinenfa-
brik an seiner Firma beteiligte.

Am 19. Januar 1905 wurde der Vertrag zwi-
schen Georg Knorr und der Loewe & Cie. AG
unterschrieben. Aus der Firma Carpenter &
Schulze war die Knorr-Bremse geworden. Sie
ist der Grundstein der heutigen Knorr-Gruppe,
zu deren Verbund jetzt 23 in- und ausléndische
Firmen und Gber 100 Vertretungen gehéren. —

Wenn die Knorr-Bremse heute mit Abstand der
groBte européische Hersteller von Eisenbahn-

bremsen ist, dann hat Johannes Ph. Vielmetter
daran entscheidenden Anteil. Er trat 1907 als

teilhabender kaufménnischer Direkior der
Knorr-Bremse GmbH, Berlin, bei.

1909 gelang Georg Knorr noch die Entwick-
lung des Einkammer-Steuerventils fur Giter-
zlige mit ,Streckvorrichtung“ durch Beschleuni-
gung des Bremsdruckanstiegs am Zugende.
Die Arbeiten an seiner schnellwirkenden Druck-
luftbremse flr Guterziige konnte er nicht mehr
weiterflhren. Er war schwer erkrankt... Nun
betrieb der Bremsingenieur Wilhelm Hildebrand
gemeinsam mit dem Geheimen Regierungsbau-
rat Karl Kunze die Weiterentwicklung auf den
Grundlagen der Arbeiten von Georg Knorr.

Die Einfiihrung seiner Bremse bei der Deut-
schen Reichsbahn hat er nicht mehr erlebt. Am
15. April 1911 starb er in Davos. Sein Name aber
steht weiter fiir einen der GroBen, die den Fort-
schritt im internationalen Eisenbahnwesen maB-
geblich vorantrieben. Jedes Bremsenlehrbuch,
gleich in welcher Sprache, erwéhnt seine
Arbeiten. Kein passenderes Denkmal kann es
fur ihn geben als das groBe ,K* im Firmenzei-
chen der Knorr-Bremse, das alle Knorr-Gerate
in Schienen- und StraBenfahrzeugen rund um
die Erde tragen.

Knorr liefert die Technik -
die Bahnverwaltungen entscheiden

Georg Knorr hatte stets gute Beziehungen zu
den Bahnverwaltungen gepflegt. Sie auBerten
sich in einem lebhaften Austausch konstruktiver
Ideen und Wiinsche, die nach Méglichkeit
bericksichtigt wurden. Freilich: Genau 26 gab
es von ihnen um die Jahrhundertwende im
Deutschen Reich! Heute hat das Unternehmen,
das seit 1905 seinen Namen tragt, innerhalb
seiner Landesgrenzen nur zwei entscheidende
Kontakstellen zur Staatsbahn: die Bundesbahn-
Zentralamter Minden und Miinchen. Hand in
Hand arbeitet die Bahn, arbeiten die Leute der
BZA’s mit der bundesdeutschen Waggon- und
Lokbauindustrie. Nehmen wir zum Beispiel die
Abteilung Reisezugwagen und Wagentechnik.

Fast 150 Jahre hat die Eisenbahn nun schon
auf dem Buckel. Klar, daB die Mindener Tech-
niker nicht bei jedem neuen Wagen wieder bei
der Entwicklungsstufe Null beginnen missen. In
gewissem Sinne sind sie ihrer Zeit sogar schon
voraus: Die neuen Seriendrehgestelle bei den
Wagen fur den schnellen Fernreiseverkehr sind
alle schon fiir 250 km/h ausgelegt. Auf dem
Rollprufstand der Bahn in Miinchen haben sie
im tbrigen bewiesen, daB noch mehr in ihnen
steckt: Bis in Geschwindigkeitsbereiche von
350 km/h hat die Bahn heute schon von der
Industrie hoch ausgereifte Laufwerkstechnik
erhalten.

Wer schnell fahrt, braucht gute Bremsen.
Knorr-Bremsen. Das ist eine Binsenweisheit.
Bei den Reisezugwagen werden generell nur
noch Scheibenbremsen verwendet. Dartiber
hinaus erhalten alle Fahrzeuge, die fur
Geschwindigkeiten tiber 140 km/h vorgesehen

sind, zusatzlich Magnetschienenbremsen.
Wobei die Bahn flrs sichere Bremsen bereits
seit Jahrzehnten auf Techniken setzt, die beim
Auto erst vor wenigen Jahren entwickelt wurden
- auf Anti-Blockier-Systeme. Fiir die Automobil-
industrie sind sie erst mit der Computer-Tech-
nologie entstanden. Um das Rutschen von
Rédern zu verhindern, gibt es bei der Bahn seit
langem mechanische und elektrische Anti-
Blockier-Systeme von Knorr. Neue Wagen wer-
den kunftig mit Systemen ausgertstet, die auf
Mikroprozessor-Basis arbeiten.

Gute Bremstechnik ist also kein Problem. —
Was dem kritischen Technikerblick des BZA-
Teams standhalt, wird auf die Reise geschicki -
nach Wien. Dort unterhalten Europas Eisenbah-
nen eine moderne Folterkammer fur ihre Fahr-
zeuge: eine Klimakammer. Da reden sie nicht
vom Wetter — da machen sie Wetter. Winter-
stiirme bis zu minus 20 Grad kénnen dort simu-
liert werden oder extreme Sonnenbestrahlung,
bei denen Oberflachen-Temperaturen bis zu 80
Grad entstehen. Das sind Hartetests fiir die
gesamte Wagentechnik — von der Bremse bis
zum TurverschluB, von der Klimaanlage bis zur
Elektroinstallation.

Ob komplette Fahrzeuge oder neue Kon-
struktionsteile ,anliegen” - alles wird in Minden
auf Herz und Nieren getestet. Das Techniker-
Team weiB jedenfalls, wovon es spricht, wenn
es die stolze Behauptung aufstellt: ,Fur die
schnelle Zukunft des Reiseverkehrs sind wir gut
geristet!”

Schade, daB Georg Knorr das nicht erlebt hat.
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Technik mit Tradition und Zukunft
leistungsstark — wirtschaftlich — wartungsfreundlich

Unter diesem Motto stellte sich MWM in Ham-
burg vom 25. bis 29. 9. 84 auf der internationa-
len Messe ,Schiff, Maschine, Meerestechnik*
(SMM) in Halle 9, Stand 9020, der Fachwelt vor.
Insgesamt préasentierten 500 Aussteller aus 24
Landern ihre Produkte in 10 Hallen.

Die SMM ist tibrigens die groBte Schiffahrts-
fachmesse der Welt. Sie hat fuir die Werftindu-
strie, die Werftzulieferer- und meerestechnische
Industrie eine Schlusselfunktion zur Erschlie-
Bung neuer Mérkte, ist Impulsgeber fiir den
Branchenumsatz, fuir Produktweiterentwicklung
und Innovationen. Sie bietet Chancen flir
Marktanalysen vor Ort, macht Trends erkennbar
und ist das Forum fiir weltweite gute Kontakte.

Auf dieser Plattform zeigte MWM leistungs-
starke, wirtschaftliche und wartungsfreundliche
Motoren aus seinem breitgefacherten Pro-
gramm.

Als Messeneuheit stellte MWM den TBD 234
V16 vor, der sich durch Leistung, Kompaktbau-

weise, sehr geringes Einbaugewicht und auBer-

ordentlich niedrigen Kraftstoffverbrauch beson- -

ders als Antrieb von schnellen Booten wie Poli-
zei-, Zoll-, Patroullienbooten, Marine- und Spe-
zialfahrzeugen (z. B. Tragfltigelboote) eignet.
Der Motor D 234 ist von vornherein als Schiffs-
motor konzipiert und nicht etwa erst nachtrag-
lich marinisiert worden.

Mit dem TBD 604 L6 zeigte MWM einen
Motor, der bei der Stiddeutschen Bremsen AG
gefertigt wird. Diese moderne, vielseitig einsetz-
bare Typenreihe robuster Bauart bietet den
niedrigsten Kraftstoffverbrauch aller heute am
Markt befindlichen vergleichbaren Motoren.
Dadurch liegen die Emissionswerte unter den
heutigen und in absehbarer Zukunft zu erwar-
tenden Grenzwerten. Wartungsfreundlichkeit
erreichte man durch seitliche Lukendeckel,
gute Zugéanglichkeit der wichtigsten Funktions-
teile und Kolbenausbauzeiten von nur 20-30
Minuten. Die Motoren der Baureihe TBD 604

MWM-Diesel-Gasmotoren-Generator-Notstrom-Aggregat

in stationarer Ausfuihrung.

Motor: MWM-Diesel-Gasmotor TBDG 440 B8

sind besonders gut geeignet als Schiffshaupt-
und -hilfsantriebe.

Aus der modernen Mittelschnellaufergenera-
tion wurde der Schiffsmotor TBD 510 BL6 préa-
sentiert. Die Baureihe D 510 B ist geeignet fiir
Schwerdl geméB Spezifikation CIMAC 12 und
wurde von vornherein fiir den Betrieb mit min-
derwertigen Kraftstoffen konstruiert.

Die hervorragenden Betriebserfahrungen aus
dem weltweiten Einsatz dieser Baureihe als
Schiffshaupt- und -hilfsmotoren und Antriebe
fur stationare Stromerzeugungsanlagen unter
Bericksichtigung des Schwerélbetriebs sowie
konstruktive Weiterentwicklungen erméglichten
eine Anhebung der Zylinderleistung um 10%
auf 405 KW (550 PS) bei 750 min-1.

Durch Verbrennungsoptimierung und Ver-
wendung der neuen BBC-Turboladergeneration
(VTR 304) wurde der Kraftstoffverbrauch stark
reduziert. Auch die Wartungs- und Inspektions-
moglichkeiten wurden erheblich verbessert; der
Kraftstoffnocken z. B. kann ohne Ausbau der
Nockenwelle repariert werden. Fur den extre-
men Dauerschwachlastbetrieb kann zusétzlich
eine verschiebbare Nockenwelle mit Schwach-
lastnocken vorgesehen werden, die sich her-
vorragend bewéhrt — wie bereits auf dem
Fischereischutzboot ,Seefalke*.

Fur die kleineren Leistungsbereiche stellte
MWNM den voll schwerdlfahigen Schiffsmotor
TBD 444 L6 vor. Diese Baureihe D 444 deckt
einen Leistungsbereich von 1070-1480 KW
(1450-2000 PS) ab. Hiermit prasentierte MWM
eine Maschine, die neben ihrer ausgezeichne-
ten Eignung als Hauptantriebsmotor fiir kleinere
Seeschiffseinheiten speziell auch als Bord-
aggregatsmotor fir ,One-Fuel-Ships“ verwend-
bar ist, da ohne zuséatzliche Einrichtungen der
gleiche Kraftstoff wie in der Hauptmaschine
gefahren werden kann. Auch bei diesem Motor
wurden die durch den Schwerélbetrieb war-
tungsintensiven Teile gut und schnell zugang-
lich konstruiert.

MWM hofft auf eine Belebung auf dem
Schiffsantriebs- und Bordaggregatsmotoren-
Sektor. Dafiir sprechen die vielen Kontaktge-
sprache und Anfragen der in- und auslandi-
schen Interessenten auf der Messe.

MWM-Presse-Abt., Mannheim

Die National Iranian Oil Company NIOC,
Teheran/Iran, hat bei MWM zwei Notstrom-
Generator-Aggregate fir eine Pipeline-Pump-
station bestellt. Die MWM-Motoren TBDG 440
B8 mit einer ISO-Leistung von 620 KW bei 750
min-! sollen in einer Aufstellhéhe von 910 m
GNN bei bis zu +50°C fir den Antrieb eines
500 kVA Generators zur Notversorgung der
Elektromotoren dienen. Sie wurden bereits im
September ausgeliefert.

MWM-Presse-Abt., Mannheim

Dr.-Ing.

Gunther Krawitz,
Vorstandsmitglied T,
bei der BegriiBung

Erste Stunde:
Die ,Neuen“ im
Unterrichtsraum

Ein interessanter Markt fiir Knorr

10 Dreher
20 Maschinenschlosser

5 technische Zeichner

8 Industriekaufleute
ein. Damit leistete MWM wieder einen konstruk-
tiven Beitrag zum Wohle der Jugend und hin-
sichtlich des Nachwuchses im Interesse des
Unternehmens.

Am 3. September begriiBte unser techni-
sches Vorstandsmitglied, Herr Dr.-Ing. Giinther
Krawitz, die 43 neuen ,Azubis* und hieB sie
herzlich willkommen. Er wiinschte ihnen allen
einen guten Start. Die Beschéftigung mit Moto-
ren kann fir jeden fesselnd sein, vom Azubi bis
zum Vorstand, wenn es ihm gelingt, den richti-
gen ,Draht“ dazu zu finden.

Im Auftrag des Betriebsrates begriiBte Herr
Helmut Schoch die neuen Kolleginnen und Kol-
legen bei MWM. Danach hatten die jungen
Damen und Herren Gelegenheit, sich mit der
neuen Umgebung und den zukinftigen Arbeits-
platzen vertraut zu machen.

Wir wiinschen den ,Neuen®, den Ausbildern,
den Ausbildungsbeauftragten und allen Mit-
arbeitern ein gutes Miteinander.

MWM-Presse-Abt., Mannheim

In diesem Jahr stellte MWM zur Ausbildung

Der Kontinent »down underx«

Es war Mitte November, als wir uns auf den
Weg nach Australien machten. Man glaubt zu
wissen, wo es liegt, aber erst, wenn die Reise-
vorbereitungen konkreter werden und man den
Weltatlas hervorholt, wird einem bewuBt, wie
weit die Entfernung ist: Es liegt tatséchlich am
anderen Ende der Welt, eben ,down under®,
wie die Australier sagen.

Wir starten in Frankfurt, es ist Freitagabend,
und erst am Sonntagmorgen sollen wir in Mel-
bourne ankommen. Ein Tag und zwei N&chte! In
Bombay und in Singapur wird die Besatzung
ausgewechselt. Sonntagmorgen in Australien —
Melbourne wirkt fast ausgestorben.

Australien ist riesig

Den ersten Eindruck, wie groB diese Stadt
wirklich ist, bekommen wir auf der Fahrt zu
unserem Hotel. Zwei Stunden Fahrt, vorbei an -
zumeist einstockigen Einfamilienhéusern, jedes
mit Garten. Dann durch die Stadtmitte, Wolken-
kratzerschluchten. Weiter entlang des Yarra-

Flusses, der sich hellbraun durch Melbourne
windet, und wieder endlos - Einfamilienhduser.
Die Radiostation meldet sich: ,Fox FM, Mel-
bourne, die gréBte Stadt der Welt“. Der Taxifah-
rer beantwortet meine Frage nach der Einwoh-
nerzahl Melbournes ohne zu zégern mit 8 Mil-
lionen. Ich wende ein: ,Australien hat insgesamt
doch nur 15 Millionen Einwohner, und Sydney
ist mindestens ebenso groB wie Melbourne.
Und da sind noch die Stadte Adelaide, Perth,
Brisbane und, nicht zu vergessen, die Haupt-
stadt Canberra.“ Wir einigen uns schlieBlich auf
3 Millionen. Trotzdem fast unvorstellbar: Austra-
lien, ein Kontinent etwa so groB wie die USA
oder Europa, ist fast menschenleer, da etwa die
Hélfte der Bewohner in Sydney und Melbourne
wohnt.

Australien ist anders

Es ist ein Frihlingstag im November, und
langsam bekommt man ein Gefuihl fir das
,down under*; wir sind auf der sudlichen Halb-
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Kontinent der Gegensétze: Aborigines, Ureinwohner des Northern
Territory; in Arnhemland, 6stlich von Darwin, leben sie noch wirklich
unter sich. — Paradestiick moderner Architektur, die Oper in Sydney

Australien iBt anders

Unser Hotel liegt in Dandenong, einem Vorort
von Melbourne. Der erste Eindruck: Alles ist
sehr amerikanisch; breite StraBen, Leuchtrekla-
men, Tankstellen, Motels und all die Schnellre-
staurants wie McDonald’s, Wendy’s, Kentucky
Fried Chicken und wie sie alle heiBen. Hambur-
ger und Pizza beherrschen die kulinarische
Szene. Doch es gibt auch ein Menge kleiner,
schoner Restaurants, ganz international. Die
Einwanderer haben ihre Kiiche mitgebracht.
Frischer australischer Fisch, der ,Fang des
Tages*, wird Uberall angeboten. Muscheln, Aus-
tern, Krabben und Hummer stehen auf jeder
Speisekarte wie bei uns der Leberkase. Noch
etwas ist anders in vielen australischen Restau-
rants. Als wir abends Wein zum Essen bestell-
ten, bedauerte der Ober: ,Wir sind B. Y. O., hier
gibt es nur Séafte. Auf der StraBenseite gegenu-
ber ist ein Spirituosengeschéft.“ Also ging einer
von uns hintber, kam mit einer Flasche Wein
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Freunde fanden es auch lustig, daB in Bayern
im Biergarten das Bier in Ein-Liter-Gef&Ben
ausgeschenkt wird und man das Essen dazu
mitbringen kann.

Australien
ist gespannt
auf Knorr

Dandenong liegt eine Stunde von der Stadi-
mitte entfernt. Die Australier geben die Entfer-
nung gerne in Minuten an, denn das ist wegen
des dichten Verkehrs wichtiger als die Kilome-
terangabe. In Dandenong baut die Firma
Comeng ihre Waggons. Seit kurzem vertritt sie
auch die Knorr-Bremse in Australien. Im Augen-
blick fertigen dort ca. 700 Mitarbeiter Vororts-
zlige und StraBenbahnen fiir Melbourne. Dort

Stuck hergestelit wird. ie elektrische Aus-
ristung wird von GEC, England, geliefert. Die
letzten 30 Zuge, jeweils 4 Motorwagen und

2 Trailer, werden nun mit einer Knorr-Bremsan-
lage ausgeristet. Es ist dies eine elektro-pneu-
matische Anlage, bei der der Bremszylinder-
druck entweder iber die Ansteuerung von Elek-
tromagneten in 7 Stufen aufgebaut wird oder
bei rein pneumatischem Betrieb durch entspre-
chende Druckabsenkung in-der Hauptluftlei-
tung. Im Gegensatz zu den bisherigen Ziigen
verfugt der jetzige tiber Scheibenbremsen,
wobei die Scheiben an den Radern angebracht
sind. Eine elektronische Gleit- und Schleuder-
schutzeinrichtung soll Radschaden verhindern.
Samtliche Geréte sind auf einer Gerétetafel
montiert, wodurch Montage und Wartung ver-
einfacht werden.

Die Abnahme der Bremsausristung wird
ohne gréBere Probleme durchgefihrt. Die Pro-
duktionsanlagen sowie die Teststéande wurden
erst in den letzten zehn Jahren aufgebaut und
entsprechen dem neuesten Stand. Umfang-
reiche Testfahrten fur die optimale Einstellung
der Gleitschutzanlage sowie zur Anpassung
des neuen Bremssystems an die bestehenden
Zuge - und dies sind immerhin einige hundert
Zuggarnituren — werden durchgefiihrt. Es ist ein
angenehmes Arbeiten; die australischen Kolle-
gen verstehen ihr Handwerk.

ZJ japre Lizenzoertrag

zwischen dem VEB Berliner Bremsenwerk
und der Knorr-Bremse GmbH

Vor 25 Jahren, am 19.12.1959, wurde zwi-
schen dem VEB Berliner Bremsenwerk und der
Knorr-Bremse GmbH ein Lizenzvertrag (ber
die Herstellung und den Vertrieb von Brems-
gerédten abgeschlossen. Der Vertrag galt
zundchst fir die Dauer von 15 Jahren, wurde
aber, da er sich zur Zufriedenheit beider Part-
ner entwickelt hatte, im Jahre 1974 um weitere
25 Jahre verldngert.

Ein Lizenzvertrag ist mehr als nur die Weiter-
gabe von Know-how und die Vergabe von Ferti-
gungs- und Vertriebsrechten: er setzt den Wil-
len aller Beteiligten zu partnerschaftlicher
Zusammenarbeit voraus. So dachten auch die
Verhandlungspartner, als sie sich damals
zusammensetizten, um Uber einen Lizenzvertrag
zu beraten.

Ausgehend von der Tatsache, daB vor dem 2.
Weltkrieg die damalige Reichsbahn ausschlieB-
lich Uber Bremssysteme der Bauart ,,Knorr* ver-
figte, wollte man, dem damaligen Zeitgeist ent-

sprechend, zu erreichen versuchen, daB auch
die nach dem Weltkrieg aus der ehemaligen
Reichsbahn entstandenen Eisenbahngesell-
schaften ,Deutsche Bundesbahn“ und

,Deutsche Reichsbahn“ weiterhin ein einheitli-
ches Bremssystem einsetzen. Die Knorr-
Bremse hatte ein neues Bremssystem entwik-

kelt, die ,Knorr-Einheitsbremse®, die 1953 von_)

Das Stammwerk
Y der Knorr-Bremse
\* in Berlin-Lichtenberg;

heute: VEB Berliner
Bremsenwerk
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