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Wemz sich sogenannten wilden Tieren, beispielsweise einer Herde Elefanten oder einem
Familienverband von Gorillas, eine fremde Kreatur der gleichen Art néibert, die nicht dazuge-
hort und doch sicht- und horbar Anspriiche anmeldet, dann kommt’s unweigerlich erst einmal
zum Kampf mit dem Oberbaupt der Gemeinschaft. Denn so obne weiteres Lifit kein Affe oder
Dickhdiuter einen Fremden, vielleicht einen Nebenbubler, in seine S ippe. Es sei denn, er ist so len-
denlahm und zahnlos, daf$ thm jeder Streit von vornherein aussichtslos erscheint.

Nun, in der Menschenwelt gebt es zwar nicht genanso zu wie in der Wildnis, aber Abnlichkei-
ten sind schon vorbanden... Wenn ein Neuer in den Betrieb oder ins Biiro kommt, wird er auch
erst einmal aus achtungsvollem Abstand beiingt und dann gewissermafSen beschnuppert, ob er
anch den rechten Stallgeruch hat und zum alten Team pafit. Sofort in die Arme geschlossen und
schon am ersten Tag in die Gemeinschaft aufgenommen wird wobl nur ein besonders nettes und
hiibsches junges Miidchen. Bei allen anderen wartet man ab, ist wobl freundlich, aber halt sich
ansonsten noch bedeckt. Man weifsja noch nicht, mit wem man es zu tun hat. Deshalb sind der
oder die Neue gut beraten, wenn sie anfangs relativ behutsam aufireten, sich freundlich-beschei-
den verhalten und nicht gleich den Dicken Max markieren: ,Bei meiner alten Firmawurde alles
ganz anders und viel besser gemacht. Da losten wir dieses Problem zum Beispiel so...” Selbst
wenn der Nene damit Recht hat, wird jeder Alte dieses keineswegs zugeben, sondern sich im
Gegenteil denken: ,,Du Griinschnabel und Besserwisser, warum bist du eigentlich nicht in dei-
nem alten Laden geblieben?”

Auch wenn eine Filhrungskrafi mit den Weihen von oben kommt, mit der man als Untergebe-
ner also auskommen mufS, wird sie klugerweise ebenfalls auf einige psychologische Dinge achten.
Denn selbst wenn ein Neuer offiziell leiten soll, ist er doch auf Mitarbeit angewiesen — und die
kann besser oder schlechter ausfallen. Ein neuer Abteilungslester oder Meister, der von draufien
kommt, mufS ja damit rechnen, daft mindestens einer vom alten Stamm sich ebenfalls gewisse
Hoffnungen auf seine Position gemacht hat und aus irgendwelchen Griinden iibergangen wurde.
Neid und Eifersucht sind Realititen; man kann nur versuchen, sie allméblich abzubanen.

Selbstverstandlich gibt die Autoritiit des Amtes dem Neuen Sicherheit, aber nur eine gewisse
und dufSerliche; die wirkliche, die iiberzeugende Autoritit, mufl er sich erst erwerben. Sie wird
thm nicht verliehen und nicht geschenkt, sie kann ihm nur allmiblich zuwachsen, wenn er die
anderen durch sein Konnen und Wissen iiberzengt.

Auch ein neuer Chef tut gut daran, sich von Anfang an um Vertraute, ja Freunde zu bemi-
ben. Wer new ist— ob er oben oder unten steht - braucht Stiitzen, denn ganz allein kann niemand
auf die Dauer unbeschadet seines Weges gehen. Er mufS auch einmal Sorgen abladen und Lasten
abgeben konnen...

Wer von draufSen kommi, der teuer eingekauft wurde und von dem man besonders viel erwar-
tel, hat’s natiirlich besonders schwer. Er wird unter hoben Erwartungsdruck gestellt. Die Bereit-
schaft der Altgedienten, sich iiber seine eventuellen Miferfolge zu freuen, ist in der Regel grifier
als die, ibn anstindig und loyal zu beraten. Schadenfreude gehort zu den billigsten menschlichen
Freuden.

Wer also mit Fiihrungsanspruch kommt, der sollte, anch wenn er von seinem fachlichen Kon-
nen zuliefSt iiberzeugt ist, doch um menschliches Vertrauen werben und sich nicht etwa abkap-
seln oder isolieren, wenn er nicht sofort auf Gegenliebe stofst, sondern auf die anderen zugehen,
das Gespriich suchen. Die ausgestreckte Hand istja ein Symbol, das man sogar unter Wilden im
Dschungel oder in der Wiiste begreift.

Es begann vor vier Jahren. Eine sowjetische
Delegation interessierte sich anlaBlich eines
Besuchs in Minchen fur Konstruktion und
technologische Details der Knorr-Bremse-Kom-
pressoren fur Nutzfahrzeuge.

In der Sowjetunion produziert man jahrlich
eine % Million Lastkraftwagen, das Bedarfspo-
tential ist standig wachsend. Dartiber hinaus
sollte moglichst effektive, weltweit verbreitete
Technologie Anwendung finden.

Im Jahre 1984 fuhren die Herren Unger und
Buichner von KB-Mtinchen nach Paneveshys in
Litauen, dem Standort einer riesigen Kompres-
sorenfabrik. Diese sollte eine Kapazitdtenaus-
weitung nach modernsten Gesichtpunkien
erfahren. Knorr-Bremse war zu diesem Zeit-
punkt schon kein Unbekannter mehr in der
UdSSR; die Bereiche Eisenbahn- und Kraftfahr-
zeugbremse pflegten schon Geschéftsbezie-
hungen mit sowjetischen Handelspartnern.

Es galt nun, in vielen folgenden Verhandlungen
den Endkunden, die Kompressorenfabrik, Mini-
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»Know-how«-Geber und -Empfanger feiern die Vertragsunterzeichnung: Auf gute Zusammenarbeit!

£

Lizenzvertrag

fur Knorr-
Kompressoren

in der UdSSR

A Die Herren Schmitt, Bichner und Unger (v.r.) bei

den ersten Gespréchen in Paneveshys/Litauen

<IDas Verwaltungsgebédude der Kompressorenfabrik

sterien und AuBenhandelsorganisationen davon
zu Uberzeugen, daB auf dem Sektor der Kom-
pressorenfertigung die Knorr-Bremse weltweit
,die Nase ein wenig weiter vorn hat*.

Das Ergebnis vieler langer Gespréache in
Moskau — wer z&hlt die Tage, Nachte, Wodkas,
Champanskiis, Teilerfolge und Riickschléage —
ist ein Lizenzvertrag mit dem AuBenhandelsun-
ternehmen V/O Avtopromimport, welcher am
13. Februar 1985 gezeichnet wurde und am
4. Mérz 1985 in Kraft getreten ist.

Dieser Vertrag regelt den ,Know-how*“-Trans-
fer — konstruktiv und technologisch - fiir den
Aufbau einer Kompressorenfertigung von
300000 Sttick pro Jahr auf automatischen
Transfer-StraBen. Hierzu wurde ein Flansch-
kompressor mit einem Hubvolumen von 300
ccm und flussigkeitsgekuhltem Zylinderkopf
entwickelt, der aufgrund vieler technischer
Feinheiten in seinem Innenleben den absoluten
Stand der Technik darstellt.

Die Knorr-Bremse kann stolz darauf sein, den
Zuschlag gegen starken und kompetenten
Wettbewerb bekommen zu haben, und man
bewirbt sich um weitere Projekte, - Vorhaben,
die gewinnbringend sind, sowohl fir den
»Know-how“-Geber als auch fiir den ,Know-
how“-Empfanger.

Noch wichtiger erscheint, daB eine weitere
Briicke West-Ost errichtet wurde, tiber die
Erfahrungsaustausch und Handel zu weiterem
gegenseitigen Verstandnis der Vélker in der
UdSSR und der Bundesrepublik fiilhren werden.

In wenigen Wochen beginnt der praktische
Teil der Zusammenarbeit, und Spezialisten aus
der Sowjetunion werden in Miinchen ebenso
selbstverstandlich und tatkréaftig anpacken wie
Knorr-Leute vor Ort in Paneveshys, Litauische
SSR. Biichner/Unger, Miinchen
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Kompressoren, Maschinen zum Verdich-
ten von Gasen und Dadmpfen, beispiels-

weise zur Erzeugung von Druckluft, wer-
den von der Knorr-Bremse seit den frii-

hen zwanziger Jahren gebaut.

Die Verwendung von Druckluft bei
Nutzfahrzeugen ist l&ngst nicht nur auf
die Bremsen beschrénkt. Aus einer pneu-
matischen Bremsanlage wurde eine
Druckluftausrtistung: Druckluft erleichert
die Schaltung der Getriebe, bedient die
TurschlieBeinrichtung und erseizt die
mechanische Federung. Fir alle diese
zusétzlichen Aufgaben braucht man Luft
und nochmals Luft.

Um diesen groBen Bedarf zu decken,
entwickelten Knorr-Ingenieure ein Kom-
pressorenprogramm, das von Anfang an
nach dem Baukastensystem mit még-
lichst vielen Gleichteilen konzipiert
wurde, um eine rationelle Fertigung zu
garantieren. Um aber auch den Wunsch
der Fahrzeughersteller nach ,,immer
mehr Luft” zu erfillen, gab es nur eine
Lésung: das Lamellenventil.

In einem 50-ccm-Kompressor, der fiir
die Luftversorgung der luftgefederten
Pkw’s von Daimler-Benz bestimmt war,
wurde es zuerst praktisch angewendet.
Es bewdhrte sich so gut, daB daraus
Ventile fiir gréBere Kompressoren enwik-
kelt werden konnten.

Das Prinzip dieser Kompressoren blieb
tber Jahrzehnte unveréndert.

Heute werden Kompressoren der
unterschiedlichsten Hubrdume bei uns in
Miinchen gebaut.

\



In unserer Ausgabe vom August 1984 hatten
ir dartiber berichtet, daB der Zug der Zukunft,
amlich der neue Hochgeschwindigkeitszug
’E, im Jubildumsjahr der DB einsatzbereit sein
ird und in welcher Weise Knorr an diesem
ikunftsweisenden Fahrzeug beteiligt ist.
Kurzlich nun 6ffneten sich die Tore der
‘erkshallen bei Thyssen-Henschel, um den
‘sten Triebkopf des zukunftigen Inter-City-
xperimental ans Licht der Welt zu bringen und
ar Presse einige Schnappschisse zu ermdgli-
1en. Noch in diesem Jahr soll der Zug 250 km
-0 Stunde bei Versuchsfahrten erreichen. In
esem Zusammenhang sprach der neue Vor-
andsvorsitzende von Thyssen-Henschel, Dr.
rich Forster, vor Journalisten von der franzési-
shen Herausforderung mit dem TGV (Train &
rande Vitesse), fur die man dankbar sein
usse, weil sie zu Besserem ansporne.
Thyssen-Henschel setzte mit der Vorstellung
3s ersten Triebkopfes nicht nur ein Schlaglicht
Jf sein Engagement fiir die Eisenbahn der
Jkunft, sondern vermittelte gleichzeitig einen
bendigen Eindruck von 175jéhriger Unterneh-

AnlaBlich der Akquisitionsfreigabe der neuen
otorenbaureihe TBD 604 B hatte die Stud-
sutsche Bremsen AG in Abstimmung mit der
otoren-Werke Mannheim AG fiir den 5. und 6.
4rz 1985 zu einem Motorenkolloquium nach
unchen geladen.

Mehr als 160 Gaste waren der Einladung
sfolgt. Die Gésteliste lieB erkennen, welche
adeutung man diesem Kolloquium beimaB.
eben den bekannten Namen aus Lehre und
srschung hatten sich Vertreter der GroBkun-
3n aus den Ministerien, den wichtigsten Berei-
1en der Marine und ihrer Beschaffungsamter,
ar Bundesbahn sowie mehrerer Kommunalbe-
srden in die Listen eintragen lassen. Sowohl
sedereien als auch Werften waren erschienen,
le Klassifikationsgesellschaften sowie Vertre-
r der namhaften deutschen und européischen
Jlieferindustrie fur den Motorenbereich. Man
ar aus den USA, aus Skandinavien, Frank-

menstradition und weit nach vorn gerichtete
Aktivitat auf dem Gebiet konventioneller und
unkonventioneller Verkehrstechnik.

Bis heute hat Henschel, in den Thyssen-Kon-
zern integriert, bereits an die 33000 Lokomoti-
ven gebaut und in alle Welt geliefert.

Die Konstruktion und Inbetriebsetzung des
neuen Hochgeschwindigkeitszuges ist von
besonderer Bedeutung, da der Anteil des
Inlandsmarktes am Schienenfahrzeuggeschaft
in den letzten Jahren stark geschrumpft ist.
Neun von zehn neugebauten Lokomotiven
gehen ins Ausland - bei den Wagen erreicht
der Exportanteil 43%. Allerdings wird der
zukinftige Lokomotivbedarf der Bundesbahn,
der langfristig auf rund zweitausend Lokomoti-
ven der neuen Baureihe 120 beziffert wird, eine
Belebung auf dem Inlandsmarkt zusammen mit
dem bevorstehenden Bau neuer Triebztge fur
den Verkehr mit hohen Geschwindigkeiten brin-
gen.

Fur uns ist bemerkenswert, daB sowohl die
Prototypen der Bundesbahn-Lokomotive Bau-
reihe 120, deren Vorserie derzeit in intensiver

Der erste der beiden Triebk&pfe
fur den neuen Intercity-Experimental

ist fertig. Bei Thyssen-Henschel in Kassel rolite

er vor der Presse aus der Werkhalle. Noch im Laufe

des Jahres wird der insgesamt funfteilige Versuchs- und
Demonstrationszug in Betrieb gesetzt und dann in
verschiedenen Stadten der Offentlichkeit vorgestelit

Betriebserprobung bei der Deutschen Bundes-
bahn ist, als auch die zuletzt von Henschel
gelieferten 230 Lokomotiven fiir Agypten und
82 Lokomotiven fur den Irak zu 100% mit Knorr-
Bremsen ausgerustet sind.

Vom ICE, an dessen Bau auch Krupp in
Essen mit dem zweiten Triebkopf sowie die
tibrige Waggonindustrie mit den Mittelwagen
beteiligt ist, werden in vieler Hinsicht deutlich

" bessere Eigenschaften als vom franzésischen

TGV erwartet. Fur die Sicherheit sorgt wie
immer Knorr, sowohl beim ICE als auch teil-
weise beim franzésischen TGV. Der neue ICE-
Zug besteht aus ingesamt fiinf Einzelfahrzeugen
mit drei Mittelwagen und zwei Triebkdpfen mit
Drehstromantriebstechnik sowie mit einer modi-
fizierten Bauart, der in der UmAn-Lokomotive
untersuchten Drehgestelle. Er wird ingesamt
rund 120 m lang sein; jeder Triebkopf wiegt
77,7 Tonnen, jeder Mittelwagen 40 Tonnen. Die
Antriebsleistung liegt bei dauernd 5600 kW, funf
Minuten lang zum Beschleunigen bei 8400 kW.
Im Nummernplan der Bundesbahn erhélt der
Zug die Bezeichnung 410. =

»Der Vorstandstisch«
In der Runde, v.1., die
Herren Dr. W. Kaiser,

' im Vorstand MWM;

Dir. i.R. H. Kratzsch;

Dir. Dr. H. Hitziger,
Bereichsleiter Motorenbau;
G. Held, Korrespondent MTZ;
Dir. W. Gessinger,

Fa. Mahle GmbH, Stuttgart;
Dir. Dr. W. Haas, KHD, KéIn;
Prof. Dr. Grobuschek,

Fa. MIBA Gleitlager;
Institutsdirektor

Prof. Dr. K. Groth, Institut
fur Kolbenmaschinen,

W '™ UNIHannover

s

Die bereits eingebaute Bremsausristung
besteht aus einer Kombination von Scheiben-
bremse, generatorischer Bremse und linearer
Wirbelstrombremse, deren aufeinander abge-
stimmtes Zusammenwirken die elektronische
Mikroprozessorbremssteuerung mit Zug- und
Wagensteuerrechner sowie dem Lichtleiter-
Datenbus als Ubertragungsstrecke fiir Brems-
befehle und Fehlermeldungen sicherstellen soll.
Durch eine konventionelle Druckluftbremse wird
die voll elektrisch gesteuerte Bremse UIC-kom-
patibel gemacht und damit fiir Schleppbetrieb
und Uberftihrungsfahrten mit Hochstgeschwin-
digkeit von 140 km/h bereit sein. Das
Knorr-Bremssystem ermdglicht die folgenden
Betriebsarten:

@ Elektronisch geregelte Bremsung mit einer
stufenlos sukzessiven Zuschaltung der genera-
torischen Bremse, der Wirbelstrombremse und
der Scheibenbremse je nach Bremskraftanfor-
derung. Dabei werden zunéchst die dyna-
mische und erst am SchluB die verschleiBbe-
hafteten Bremsen eingeschaltet. Teilausfélle im
Bremssystem werden automatisch durch
verstérktes Zuschalten jeweils rangniedrigerer
Bremsen kompensiert.

@ Sicherheitsnotbremsung bis zum Stillstand,
z.B. ausgelost durch Sicherheitsfahrschaltung,
Linienzugbeeinflussung oder induktive Zugsi-
cherung.

@ Fahrgastnotbremsung mit der Méglichkeit der
Auflésung durch den Triebfahrzeugftihrer, um
einen freiwéhlbaren Halteplatz ansteuern zu
kénnen.

@ UIC-Bremsung im Schleppbetrieb bzw. bei
Uberftihrungsfahrten. Noch im April dieses Jah-
res sollen Funktionsfahrten der ersten Einzel-
fahrten stattfinden.

Wir werden sicher in néchster Zukunft noch
viel Uiber dieses neue Musterbeispiel deutscher
Technologie aus den Medien erfahren.

reich und sogar aus Fernost angereist, um das
neue Produkt der Stiddeutschen Bremsen AG
vor Ort kennenzulernen.

Das Kolloguium begann am 5. Mé&rz um 19.00
Uhr mit einem Empfang im Konig-Ludwig-Saal
des Holiday Inn, wohin die Veranstaltung auf-
grund des unerwartet groBen Zuspruches kurz-
fristig verlegt werden muBte. Nach der Begru-
Bung durch den neuen Leiter des Motorenbe-
reiches in Minchen, Direktor Dr. Hitziger, wurde
die Vortragsreihe eingeleitet durch ein Referat
uber die Geschichte des Motorenbaues im
MWM-Werk Muinchen, in der Stiddeutschen
Bremsen AG. Welche groBe und interessante
Tradition der Dieselmotorenbau in Minchen hat,
war selbst vielen Eingeweihten kaum bekannt.
Um so mehr wird versténdlich, daB die Offent-
lichkeit hiertiber kaum Kenntnisse besitzt. Um
diese Liicke im Firmenverstandnis zu schlieBen,
wird Uber dieses Referat in den nachsten Aus-

gaben von WIR ausfhrlich berichtet werden.
Dem Referenten, Direktor i.R. Heinz Kratzsch,
wurde im AnschluB als Anerkennung und zum
Dank fiir seine langjéhrige Mitarbeit vom Vor-
standsmitglied der MWM, Dr. Syassen, ein Pra-
sent tberreicht.

Zum Ausklang des ersten Veranstaltungsta-
ges wurde ein Bayerischer Abend inszeniert, zu
dem eine unermeBliche Vielfalt bayerischer
Spezialitdten kredenzt wurde. Fur Stimmung
sorgte die bewéhrte ,Stub’'nmusi” unseres Mit-
arbeiters Pletzer, Abtlg. AO1.

Am Morgen des zweiten Veranstaltungstages
wurden die Teilnehmer des Kolloquiums vom
Vorstand der Suddeutschen Bremsen AG
begrBt. Stellvertretend fir den erkrankten
Direktor Gorr hieB sodann Vorstandsmitglied
Thiele die Teilnehmer herzlich willkommen und
wiinschte allen einen erfolgreichen Verlauf der
Veranstaltung. Im nachfolgenden Referat des

<11 BegrtiBung der
Kolloquium-Teilnehmer
durch Herrn Thiele,
Vorstandsmitglied

der Stiddeutschen
Bremsen AG

<l Herr Dr. Syassen,
Vorstandsmitglied
MWM, li., dankt Herrn
Dir. i.R. Kratzsch

Die ersten Gruppen
auf dem Wege zur
Werksbesichtigung

s 2 S
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~w= ¢ Besichtigung der
Motorenmontage; u.a.
die Herren Held,
! MTZ; Dr. Pickert,
. KKK; Prof. Dr. Groth,
* UNI Hannover;
l Dr. Haas, KHD;

Dr. Syassen, MWM;
Dr. Hitziger, SB

Vorstandsmitgliedes Dr. Syassen von den
Motoren-Werken Mannheim AG wurde die
breite Anwendungspalette und die Vielseitigkeit
der Einsatzméglichkeiten aller MWM-Motoren
dargelegt. Unter dem Titel ,Konzept, Konstruk-
tion, Versuchsdaten und Betriebsergebnisse
der Motorenbaureihe TBD 604 B” schloB sich
die mit groBem Interesse bedachte Vorstellung
des neuen Motors an. Darin konnte vom
Referenten Dr. Hitziger schliissig belegt werden,
daB mit der Entwicklung des TBD 604 B eine
Motorenbaureihe entstand, die bei einer
Hachstleistung von 120 kW pro Zylinder zu den
Spitzenmarken am Markt gehért. Unter Beibe-
haltung der im Hause MWM traditionellen Kon-
struktionspramissen konnten die vom Markt
geforderten Leistungen erzielt werden, ohne
die MWM-typischen Eigenschaften ,robust,
wartungsfreundlich, zuverlassig und wirtschaft-
lich?, einzubtiBen und ohne die hohe Leistung



durch eine verschleiBférdernde hohe Drehzahl
zu erzwingen. Im Zusammenhang mit dem seit
Jahren unerreicht geringen Kraftstoffverbrauch
der 604-Motoren ist die neue B-Version als
technisch absolut tiberzeugendes Produkt ein-
zustufen. Dies auch, da mit der neuen Baureihe
neben der 25% Leistungssteigerung gleichzeitig
eine ca. 10%ige Kostensenkung gegeniiber den
Vorgéngermotoren erzielt werden konnte, also
die neue Baureihe auch vom Preis/Leistungs-
verhdltnis her &uBerst marktgerecht ist. In der
anschlieBenden Werksbesichtigung konnten
sich die Teilnehmer des Kolloquiums von den
Betriebsergebnissen der neuen Motoren im
Versuchsstand selbst tiberzeugen.

Dir. Dr. Hitziger
gibt Detail-
informationen

Die Betriebsfiihrung wurde so organisiert,
daB in Gruppen von 10 bis 15 Teilnehmern auch
die gesamte Fertigung der Stidbremse gezeigt
werden konnte. Der Betrieb, der Maschinenpark nehmern sehr positiv bewerteten Veranstaltung Werke Mannheim AG, allen Teilnehmern far Ihr

und die herrschende Ordnung haben einen bildete ein gemeinsames Mittagessen im groBes Interesse an dieser Veranstaltung und
hervorragenden Eindruck bei allen Teilnehmern  Werkskasino. In seinen AbschluBworten dankte  wiinschte sich und uns den verdienten Erfolg
hinterlassen. Den Ausklang der von allen Teil- Dr. Kaiser, Vorstandsmitglied der Motoren- dieses neuen Produktes. Dr. Sprogis, Miinchen

In Sandwiste und Schneesturm...

Knorr-Bremsen im Einsatz
zwischen den Extremen

Bremsen - das sind schweigende Selbstversténdlichkeiten. Sie halten ihre Energie in Bereitschatft bis zu dem Moment, zu dem sie abberufen werden. Zu
diesem Zeitpunkt aber missen sie funktionieren; genau dosierbar und ohne Verzégerung. Wenn ein Motor nicht seine volle Leistung bringt - was machtdas
schon? Wir kommen dann eben etwas spater ans Ziel. Wenn aber eine Bremse versagt, dann ist Gefahr im Verzug

Rallye
Paris - Dakar

Eine Marathonstrecke
fiir Fahrer und Fahrzeuge

Achse gebrochen...
Knorr-Bremse okay!

Rallye Paris-Dakar! Eine Zauberformel fiir
alle Auto- und Motorradfreaks, fiir Abenteurer
und den Jet-Set, der die Nase sténdig am Ben-
zinhahn haben muB.

317 Autos, 143 Motorrader und 55 Trucks
starteten am 1. Januar in Paris, um in 19 Etap-
pen in 22 Tagen quer durch sechs Lander
14000 Kilometer nach Dakar zu schaffen - zu
einer Bestzeit, versteht sich. ,Die ,Paris-Dakar
gewinnen, ist der Traum aller Profis — in Dakar
ankommen, die Sehnsucht aller Amateure®,
sagte Thierry Sabine, sozusagen der Boss der
Rallye. Prinzessin Carolines Gemahl Casiraghi
versuchte es und schmiB seinen 500-PS-Astra
schon nach 14,7 km Afrikapiste um. Sein
Schwager Prinz Albert auf Mitsubishi hielt 1&n-
ger durch.

Doch uns interessieren die Lkw’s. Einer von
den 55 ist ein MAN vom Typ 14.280 FAEG, den
die Fernfahrerzeitschrift ,TRUCKER* in die
Wauste geschickt hat. (Seitlich, deutlich sichtbar,

unser internationaler Slogan: ,KNORR. We
make the Brake.“) Mit solchem Laster kann man
Dakar gewinnen. Er wird die 12000 mérderi-
schen Kilometer vom Stadtrand Ourgla bis zum
Sandstrand von Baobab machen, durch Sand
und Fels, 20 Tage und N&chte in Hitze und
Kalte, Dreck und Staub. Er wird die geflrch-
tetste aller Wiisten, die Ténéré zwischen Aga-
dez und Dirkou (Niger) schaffen und durch die
riesigen Sanddinen Mauretaniens, durch
Urwalder und Savannen rasen ...

Aber bei Kilometer 308 erwischt es die
TRUCKER-Crew: Nach einer leichten Boden-

: ,}“""’wﬁa <IA Am Start zur

3. Etappe: El Golea -
In Salah; der MAN,
links im Bild,

- startet vom vierten
Platz

<...bald k&mpft

sich der TRUCKER-
BP-MAN 14.280 FAEG
durch die bertichtigte
Felsenschlucht bei
Ain Gettera und

holt sich - mit den
Fahrern Lutz Bernau
und Egi Bartmann -
schlieBlich den

2. Platz auf

dieser harten,

L felsigen Spezial-

“ﬁi etappe
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welle bricht der Tréger der linken vorderen
Feder, die Vorderachse schlégt durch, die
Olwanne wird aufgerissen. - Ende! Die Trucker-
Jungens sind heil - der Truck ist hin. Die Not-
reparatur dauert zwei Tage, die Heimreise Uber
Tunis und Genua nach Minchen sechs Tage.
Von den 55 gestarteten Trucks konnten 8 am

Ziel gewertet werden. 20 erreichten irgendwann
Dakar. Der Rest versucht es im nachsten Jahr
wieder, mit ein paar PS mehr, ein paar Kilo
weniger, mit mehr Gliick und ohne Bruch. Es
gibt viel zu tun. Packen wir’s an.

(Aus , TRUCKER*“-Magazin, Heft 3/85)

Knorr-ABS-
Fahrerprobung
am Polarkreis

Aufs Glatteis begaben sich Ende Februar
funf Knorr-Bremser mitsamt einem 38 Tonnen
schweren Versuchssattelzug. Es galt, das
Knorr-Antiblockiersystem (ABS) fur Nutzfahr-
zeuge unter extremen Bedingungen zu erpro-
ben.

Solche Bedingungen bietet der hohe Norden,
und da speziell die ndhere Umgebung des
schwedischen Stédtchens Arjeplog unweit des
Polarkreises. Zugegeben, ein recht entferntes
Ziel fur die Minchner Versuchsmannschaft.
Doch nach funf Tagen hatte die 2-Achs-MAN-
Zugmaschine vom Typ 19321 mit dem 3-Achs-
Kéassbohrer-Sattelanhénger die 2600 Kilometer
lange Anfahrt hinter sich gebracht. Und was
unsere Leute dort vorfanden, war ein ideales
Testgelénde: der bis zu einem Meter Tiefe
zugefrorene Hornavan-See, vom Schnee
geséubert, mit mehreren Geradeaus-Fahrbah-
nen von 50-80 m Breite und ca. 500-600 m
Lénge sowie zwei Kreisbahnen mit einem
Durchmesser von ca. 350 und 550 m.

Diese spiegelglatten Fahrbahnen sind fur die
ABS-Fahrerprobung deshalb so interessant,
weil aufgrund des niedrigen Reibbeiwertes bzw.
der dort normalerweise herrschenden tiefen
Umgebungstemperaturen besonders hohe
Anforderungen an die Regelgtte und
Zuverlassigkeit der ABS-Anlage gestellt werden.
AuBerdem ist es nur unter diesen Bedingungen
mdoglich, Vollbremsungen aus héheren
Geschwindigkeiten mit und ohne ABS durchzu-
fuhren, um so das Funktionsverhalten der ein-
zelnen Komponenten bzw. das Fahrverhalten
des Gesamtzuges oder des Aufliegers im
Grenzbereich effektiv beurteilen zu kénnen,
ohne daB dabei Mensch und Fahrzeug tber
das noch vertretbare MaB hinaus geféhrdet
werden.

Diese Fahruntersuchungen mit dem Testwa-
gen, der mit einer Knorr-4-Kanal-ABS-Anlage,
umschaltbar auch mit einem 2-Kanal-System
im Auflieger ausgerustet war, sollten nun den
Kenntnisstand tiber die Anwendbarkeit des ver-
billigten 2-Kanal-ABS-Systems im Auflieger-

4. Etappe: In Salah - In Amguel. Kr:

aftvoll nimmt der MAN Steigungen,

rast Uber die Piste. Kein Problem mit dem Motor oder dem ZF-6-Gang mit
WSK. Fahrwerk super, Lenkung und Bremsen okay

Polcirkeln
Napapiiri
Arctic Circle
Cercle Polaire

Polarkrels

fahrzeug anhand von MeBergebnissen und
objektiven Beurteilungskriterien hinsichtlich der
Fahrstabilitdt und des Bremsweges erweitern
und bewerten. An MeBdaten wurden mittels
eines Lichtpunktschreibers folgende GréBen
aufgezeichnet und erfaBt:

® Fahrzeuggeschwindigkeit, Bremsweg und
mittlere Verzégerung mit einem Peiseler-Rad

@ Raddrehzahlen und Bremszylinderdriicke der
6 Aufliegerrader

@ Schaltmarken der Druckersteuerventile

® Lenkrad-Drehwinkel und

@ Knickwinkel zwischen Zugfahrzeug und Auf-
lieger

Umfangreiche Fahrversuche mit den ABS-
Systemen 4-Kanal/2-Kanal und ohne ABS auf
der Geraden unter homogenen und asymmetri-
schen Reibwertbedingungen (u-Split), ebenso
Ausweichmandéver und Bremsungen in der
Kurve waren notwendig, um reproduzierbare
MeBwerte und Aussagen hinsichtlich des Fahr-
verhaltens der einzelnen ABS-Varianten zu
bekommen.

Die Auswertung der Daten nach AbschluB der
Versuchsfahrten erleichtern sich durch umfang-
reiches Filmmaterial, denn alle ABS-Fahrver-
suche wurden teils aus dem Stand, teils aus
einem nebenher fahrenden Pkw oder von einem
Hubschrauber aus gefilmt. Arbeits- und Priifvor-
gange am und im Fahrzeug, Aufnahmen von
den verschneiten und vereisten ABS- und
Bremsgeréatekomponenten sowie Landschafts-
aufnahmen um den Polarkreis vervollstandigen
die Dokumentation. =

Jenseits des Polar-
kreises erlebten
unsere Knorr-
Mitarbeiter Schmid,
Melzer, Pantlen,
Eckhart und Keppeler
(Foto) manch
Ungewohnliches:
Einsame Rentier-
herden, die

unvermutet aus dem
2 “'3 AWULANAS s Dickicht brachen,
- um gemachlich die

LandstraBe zu (iber-
queren, und dréh-
nende Hubschrauber,
deren Besatzung

die Bremsversuche
filmten



Der Aufenthalt im Freien bei Temperaturen
zwischen —15° und —30° C und teilweise star-
kem Wind war tbrigens nur mit einer Spezial-
Kéaltebekleidung und guten Moon-Boots mog-
lich. HeiB wurde es uns lediglich, wenn wéh-
rend der Fahrt zu unseren Unterkinfien plotz-
lich Rentiere oder Elche die StraBe kreuzten —
wvas mehrmals geschah. Da braucht man schon

Gliick und viel ,Knorr-Brems-Gefiihl“, um fol-

genschwere Kollisionen zu vermeiden.

Knorr-ABS im 3-Achs—Sattelanhanger

Das
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In Nutzfahrzeugen und Omnibussen ist diese

Anlage fur Fahrer und Umwelt ein erheblicher

Gewinn an aktiver Sicherheit. Die fur jeden Fah-
rer fast unlésbare Aufgabe, namlich in Notsitua-

tionen die Bremse so zu betatigen, daB kein
Rad blockiert, um das Fahrzeug lenkfahig und
dabei den Bremsweg trotzdem optimal kurz zu
halten, tbernimmt furr inn das ABS.

Fur den Fahrzeughalter bedeutet es dartiber

hinaus auch wirtschaftliche Vorteile. Das Unfall-

risiko und seine Folgen - Reparaturkosten,
Ausfallzeiten, Wertminderung sowie Reifen-
abnutzung - werden reduziert.

Die drei Komponenten
des Knorr ABS bestehen fiir jede Fahrzeug-

einheit aus

@® Drehzahlftihler

@ elektronischem Steuergerét

@® Drucksteuerventilen

Erkennt das Steuergerat aus den Informationen
der Drehzahlfuhler, daB ein oder mehrere Réder
des Fahrzeugs bei einem Bremsvorgang an die
Blockiergrenze kommen, so werden in Sekun-
denbruchteilen die elektrischen Steuersignale
an die Drucksteuerventile weitergegeben, um
so eine Druckmodulation in den Radbremszy-
lindern einleiten zu kénnen.

Regelkonfiguration beim Knorr-3-Achs-
Sattelanhénger
Bei einem 4-Kanal-System werden die
6 Radbremszylinderdriicke tber zwei 2-Kanal-
ventile (= 4K) und 4 Radsensoren (= 4S)
geregelt. Bei der vereinfachten und verbilligten
2-Kanal-L6sung, wie sie im Knorr-Versuchs-
fahrzeug installiert ist, tbernehmen nur ein 2-
Kanal-Ventil (2K) und 2 Radsensoren (2S) die
Bremsdruckregelung der 6 Bremszylinder. Die-
ses System ermdglicht, im Gegensatz zu den
Select-Low-Blockierverhinderern, mit seiner
seitenweisen Individual-Regelung Sattelanhan-
gern auch auf p-Split-Fahrbahnen und in Kur-
ven eine hohe KraftschluBausnutzung.

A. Eckhart, Miinchen

Bremsversuche auf
dem zugefrorenen See
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Knorr-Bremse »On the Move.. «

Der englische Brief mit den Fotos aus Nord-
amerika an die Werkzeitschrift riB die mit
schlichten Englischkenntnissen ausgestattete
Empfangerin nicht gerade vom Stuhl: Da schien
die junge Knorr-Tochter umgezogen zu sein,
was ja nach Neugriindungen nicht selten vor-
zukommen pflegt ... Erst der Hinweis des
Chefiibersetzers auf das Wortspiel in der Uber-

schrift ,to be on the move* - ,auf dem Vor-
marsch, im Kommen sein“ — nétigte der nun-
mehr Aufgeklarten Respekt ab. Die Tochter in
Kanada schien es also geschafft zu haben.

Sie bezog im vergangenen Herbst ein 1250
Quadratmeter groBes neues Buro- und Werk-
stattgebaude in Mississauga, Ontario. Dieser
Umzug stand ins Haus, seit es der Gesellschaft
durch eine wachsende Geschéftstétigkeit, vor
allem durch die Verbindungen zu dem kanadi-

schen Verkehrsunternehmen VIA, aber auch zu
schienengebundenen Stadtschnellverkehrssy-
stemen und nicht zuletzt durch die gezielte
Anbahnung von Exportprojekten gelang, in
Kanada FuB zu fassen. Der Umzug stellt des-
halb fir Knorr einen bedeutenden Schritt auf
dem Wege zur ErschlieBung des kanadischen
Markts fur Eisenbahnbremsen dar.
- Dabei gestaltete sich der Anfang von KB-
Kanada eher bescheiden: Alles begann mit der
Auftragserteilung der Stadt Toronto tber die
Lieferung von 200 Satz Bremsausrustungen fir
Fahrzeuge des stadtischen StraBenbahnnetzes.
Mit diesem Vertrag, der 1975 erteilt wurde, ver-
pflichtete sich Knorr, innerhalb eines Umkreises
von 75 Meilen (120 km) von Toronto ein Ersatz-
teillager zu unterhalten und auch in beschrénk-

tem Rahmen in Kanada zu produzieren. Im sel-

ben Jahr erfolgte die Griindung der Knorr
Brake Ltd. Sie nahm ihre Geschéafistatigkeit
zuné&chst in Form eines Ein-Mann-Betriebs in
der Ecke eines Buros ihres angehenden Unter-
lieferanten (Hoffer Industries) auf. Dieses Unter-
mieterdasein bestand bis Oktober 1977, dem
Zeitpunkt, zu dem Knorr ein geleastes Gebaude
in 5440 Maingate Drive, Mississauga, bezog. Da
sich die Tatigkeit der Gesellschaft in den néach-
sten drei Jahren in erster Linie auf die Unter-
stutzung des StraBenbahnprojekts Toronto
beschrankte, entsprach das Gebéude mit Buro-
und Lagerraum durchaus den damaligen An-

Knorr-Bremse Nucletron

spriichen - bis zum Jahre 1981.

Dies war das Jahr des beginnenden Auf-
schwungs - eine Folge der eingeleiteten Ver-
kaufsanstrengungen der beiden Direktoren
Gagarin und Wachsmuth, die ganz richtig
erkannten, daB nur verstarkte Aktivitdten die
Lebensfahigkeit von KB-Kanada gewéhrleisten
kénnen. Ein neuer Mann, Mr. Lorne Cairns,
tbernahm in einem Montrealer Verkaufsbiro

die Koordination der eingeleiteten Vertriebspro-
jekte, und die Anstrengungen blieben nicht
ohne Erfolg. Kein Zweifel: Unsere kanadische
Tochter ist tatsachlich ,on the Move*.

MISSISSAUGA

ist in erster Linie durch seinen internationalen
Flughafen bekannt. Das Ziel der Knorr-Bremser
dagegen ist das Geb&ude in der 385 Watline
Avenue.

Hier, in Mississauga, starten und landen alle
Maschinen, die das 35 km entfernte Toronto
anfliegen, die Hauptstadt der kanadischen Pro-
vinz Ontario. Die Stadt gilt als amerikanischste
aller kanadischen Stadte. Als zweitgréBte Kana-
das hat sie sich in letzten Jahren zum Finanz-,

Handels- und Industriezentrum des ganzen
Landes entwickelt.

Wahrend der ,Rehabilitationstage '85” in Karlsruhe vom 13. bis 16. 3. zeigte die Knorr-Bremse-Nucletron

ihr DIGIFON-Hausnotruf-System auf einem eigenen Messestand. Zahireiche Interessenten konnten den

neugestalteten Farbprospekt mit nach Hause nehmen, den wir — auszugsweise - auch den Lesern unserer
Werkzeitschrift nicht vorenthalten wollen
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Der Tits
des Prospektes

RSEre %
Jubxlare

Knorr-Bremse GmbH
Volmarstein

GEORG OTTO
Obermeister
28.3.85

25 DIENSTJAHRE

Carl Hasse & Wrede GmbH

INGEBORG OHM

HANS-JOACHIM POPHAL
K(:nlsonasstm Maschinenarbeiter

BfA aktuell

Was darf
ein
Rentner
hinzu-
verdi?enen

Wer allein lebt, krank, behindert ist
oder einfach nur zu den Menschen
gehdrt, die rechtzeitig fir ,alle
Falle” vorsorgen wollen, sollte sich
unbedingt tber die Einsatzmoglich-
keiten des DIGIFON-Hausnotrufs
informieren. Denn DIGIFON-Haus-

notruf kann auch in einer kritischen Lebenssituation zu einem wichtigen
Helfer, vielleicht sogar zu einem Lebensretter werden.

10

Wer eine Rente aus der gesetzlichen Renten-
versicherung (das sind die Renten wegen
Berufsunfahigkeit, wegen Erwerbsunfahigkeit,
die Erziehungsrente und die Altersruhegelder)
erhalt, darf durchaus nebenher noch arbeiten
und damit Geld hinzuverdienen. Es sind aber
zum Teil erhebliche Einschrankungen zu
beachten. Abhéngig davon, welche Rente bezo-
gen wird, kénnen der Charakter der Nebenta-
tigkeit wie auch die Arbeitszeit und das Arbeits-
einkommen von Bedeutung sein.

Reine Kapitaleinkiinfte stehen dem Renten-
bezug nicht entgegen, jedoch ist der Kapitalein-

. satz bei Selbsténdigen im geschéftlichen Be-

reich vielfach anders zu beurteilen.

Die Entscheidung, ob eine Berufstétigkeit im
Einzelfall ,rentenschéadlich® ist, trifft der jeweils
zustandige Rentenversicherungstrager. Es

Siiddeutsche Bremsen AG ’

HERBERT KIESEL LUDWIG LAUSSER
Pfortner Kraftfahrer

9.3.85 10.3. 85

Siiddeutsche Bremsen AG

MARIANNE NIEDERMEIER PAUL HARTMANN
Buchhalterin Sachbeagbeiter
1.4.85

empfiehlt sich im Zweifel immer, sich mit ihm in
Yerbindung zu setzen.

Rente wegen Berufsunfahigkeit

Fur die Bezieher dieser Rente gibt es keine
allgemein gltige Hinzuverdienstgrenze. Berufs-
unfahig ist der Versicherte, dessen Erwerbsfa-
higkeit, d. h. Leistungsfahigkeit, aus gesundheit-
lichen Griinden in seinem Hauptberuf - wie
auch in anderen zumutbaren Berufen — um
mehr als die Hélfte herabgesunken ist. Er darf
in diesen Berufen nebenher weiter tatig sein,
aber nur noch bis zur Halfte des Bruttoverdien-
stes eines vergleichbaren gesunden Versicher-
ten verdienen. Ubt er dagegen eine ihm nach
seinem Berufsbild unzumutbare Tétigkeit aus,
ist sein Hinzuverdienst nicht beschrankt.

Rente wegen Erwerbsunfahigkeit

Erhélt jemand eine Rente wegen Erwerbsun-
fahigkeit, ergibt sich die Hinzuverdienstbe-
schréankung schon aus der Begriffsbestimmung:
Erwerbsunféhig ist der Versicherte, der aus
gesundheitlichen Griinden nicht mehr in der
Lage ist, einer regelmé&Bigen Beschéﬂlgung
nachzugehen und nur noch geringfugige Ein-
kiinfte erzielen kann.

Selbstandige Erwerbstéatigkeiten stehen dem
Rentenbezug immer entgegen, unabhéngig von
der Hohe des Einkommens. Selbstandige erhal-
ten héchstens die niedrigere Rente wegen
Berufsunfahigkeit.

Geringfligige Einkuinfte aus einer abhéngigen
(regelméBigen) Beschaftigung sind neben dem
Rentenbezug gestattet. 1985 sind das 400,- DM
monatlich; liegen Versicherungsfall und Renten-
antrag vor dem 1.1.1984, gilt die alte Verdienst-
grenze von 625,- DM monatlich weiter.

Bei nur gelegentlicher Beschaftigung (z.B.
einer kurzzeitigen Aushilfe) ist das monatliche
Einkommen nicht begrenzt. Ebenso nicht, wenn
der Rentenbezieher nach seinem gesundheitli-
chen Zustand eine Tatigkeit nicht mehr austi-

LUDWIG NIEDERMEIER
Meisterstellvertreter
14.3.85

RENATE SAMBERGER
Personalsachbearb.

HANS GRUBER JOHANN SCHMID
Sachbearbeiter Monteur
11.4.85

ben diirfte, er also auf Kosten seiner Restge-
sundheit arbeitet. Egal, wie hoch der Verdienst
liegt, die Rente fallt dann nicht weg.

Erziehungsrente

Die Empfanger von Erziehungsrenten, die in
Scheidungsfallen ab 1.7.1977 im Falle des
Todes eines der Geschiedenen an den unver-
heirateten tiberlebenden friiheren Ehegatten
gezahlt werden kénnen, haben ebenfalls nur
begrenzte Hinzuverdienstméglichkeiten.

Im Jahr 1985 darf dieser Rentner (regelmé-
Big) monatlich bis zu 1620,- DM brutto hin-
zuverdienen, ohne daB die Rente wegfallt.

Wer die héhere ,groBe* Erziehungsrente
wegen Erziehung von drei waisenrentenberech-
tigten Kindern (oder zwei Kindern unter sechs
Jahren) erhalt, fur den gilt 1985 die Verdienst-
grenze von monatlich 675,- DM brutto.

Altersrenten

Bei den Altersrentnern wird die Héhe des
zuléssigen Hinzuverdienstes von der Art des
Altersruhegeldes bzw. vom Alter des
Rentenempféngers bestimmt.

Flexibles Altersruhegeld

Versicherte, die nach Vollendung von 60 Jah-
ren ein flexibles Altersruhegeld wegen Schwer-
behinderung bzw. Berufs- oder Erwerbsunfa-
higkeit erhalten, missen, wenn sie daneben
eine fortlaufende Dauerbeschéftigung austiben,
ihren monatlichen Hinzuverdienst bis zum 62.
Lebensjahr auf 425, DM brutto im Durchschnitt
beschranken. Danach erhéht sich der Grenzbe-
trag auf 1000,— DM.

Arbeiten diese Rentenempfanger nur zeitlich
begrenzt nebenher, diirfen sie in dieser Zeit
unbeschrénkt hinzuverdienen. Die zeitliche
Begrenzung darf zwei Monate oder 50 Arbeits-
tage im Jahr nicht tibersteigen und muB vom
Rentenbeginn an als Aushilfstatigkeit geplant
sein.

HERTA MEYER HANS BRUNDOBLER
Disponentin Gn;gpgnlaesiter

1A 4
EDUARD BAUER

Kontrolleur Einrichter
19.4.85 25.4.85

HEINRICH GUTWEIN

Ist weder eine Schwerbehinderung noch
Berufs- oder Erwerbsunfahigkeit gegeben, so
kann das flexible Altersruhegeld erst vom 63.
Lebensjahr an erworben werden; jedoch dann
sogleich mit der Méglichkeit, 1000,— DM monat-
lich hinzuzuverdienen.

Vorzeitiges Altersruhegeld

Die Bezieher vorzeitiger Altersruhegelder
wegen Arbeitslosigkeit oder des Frauenalters-
ruhegeldes, denen das Recht ebenfalls vom
60. Lebensjahr an zusteht, haben neben den
bereits genannten zeitlichen Begrenzungen bei
Dauerbeschéftigungen die Verdienstgrenze von
425,— DM zu beachten.

Wer spater die Voraussetzungen fiir ein flexi-
bles Altersruhegeld erfullt (Schwerbehinderung,
Berufs- oder Erwerbsunfahigkeit und 35 Ver-
sicherungsjahre), darf vom 62. Lebensjahr an
1000,— DM monatlich hinzuverdienen.

Erfullt er diese gesundheitlichen Vorausset-
zungen nicht, hat er jedoch 35 Versicherungs-
jahre, steht ihm die Verdienstméglichkeit von
1000,— DM monatlich ab dem 63. Lebensjahr
zu, denn dann sind erst zu diesem Zeitpunkt die
Voraussetzungen fiir das flexible Altersruhegeld
erfllt. Fehlt es auch hieran, d.h. auch an den
35 Versicherungsjahren, gilt die Hinzuverdienst-
beschrankung von 425,- DM bis zur Alters-
grenze von 65 Jahren.

Altersruhegeld ab 65. Lebensjahr

Sowohl diese Altersrentner als auch alle
anderen Altersruhegeldbezieher brauchen ab
65 keine Verdienstbeschrankungen mehr zu
beachten. Sie dirfen unbeschréankt hinzuver-
dienen.

Tip: Zur Vermeidung von Uberzahlungen und
unangenehmen Rentenriickforderungen, emp-
fiehlt die Bundesversicherungsanstalt fiir Ange-
stellte (BfA), die Aufnahme einer beruflichen
Tétigkeit bis zum 65. Lebensjahr stets zu mel-
den.



Frank Elstner mit seinen Géasten Oberlokfiihre

r Martin..., Fernsehkoch Inzinger... und ,Eihalter” Reischl

Oberlokflihrer souveraner Sieger bei »Wetten daB...«

Knorr-Fiihrerbremsventil macht’s méglich

Frank Elstner machte vor vier Jahren die
Sendung ,Wetten daB ..." zum Dauerbrenner
des Fernsehens. Am 15. Dezember 1984
erlebten rund 23 Millionen Zuschauer des ZDF
den ,ZusammenstoB“ zwischen einer Lokomo-
tive und einem Hihnerei im Bremer Haupt-
bahnhof. An diesem Tage - die beliebie Show
wurde zum 25. Mal ausgestrahlt - wurde aus-
probiert, ob ein tonnenschwerer KoloB so
behutsam an einen Prellbock gesteuert wer-
den kann, daB die Puffer das rohe Ei festhal-
ten, ohne es zu zerbrechen. Unter Beachtung
verschiedener Sicherheitsauflagen stellten
sich Oberlokomotivfiihrer Roland Mértin, assi-
stiert von seinem ,Eihalter“-Kollegen Alfred
Reischl, dem Test. 71 Prozent der 5000 Besu-
cher in der Stadthalle Bremen hatten gewettet,
daB es klappt. Und sie sollten Recht behalten:
Unter brausendem Beifall konnte der Schieds-
richter und Fernsehkoch Max Inzinger verkiin-
den: ,Wette gewonnen” — und das Ei in die
Pfanne schlagen.

Wenn wir uns als Bremsenbauer tiber das
beeindruckende Fingerspitzengefiihl von Ober-
lokfiihrer Martin ganz besonders freuen, hat
das natirlich seinen guten Grund: Erreicht wer-
den konnte solche verbliffende Leistung nur
mit Hilfe eines ebenso funktionierenden Appa-
rats, némlich eines der Fuhrerbremsventile von
Knorr. Zusammen mit dem Steuerventil ist es
das Herz der Eisenbahnbremse schlechthin.

Es war ein weiter Weg von der Handbremse
der ersten Eisenbahn bis zu jenen komplizier-
ten Apparaten mit Kolben, Ventilen und Mem-
branen, Wélzh&uten und Federn, die heute
unter den Reise- und Giiterwagen der Eisen-
bahnen in aller Welt fur sichere Fahrt sorgen.
Noch bis Anfang unseres Jahrhunderts dros-
selten Bremser, die in kleinen Bremserhaus-
chen an der Ruckfront eines Wagens saBen, die
Geschwindigkeit per Hand. Damit ein Brems-
vorgang aber Uberhaupt eingeleitet werden
konnte, muBte der Lokomotivfiihrer erst einmal
die Gefahr sehen, sodann den Pfeifenhebel
ergreifen, er muBte pfeifen, die Luft muBte den
Schall tibertragen, die Bremser muBten ihn
héren, verstehen, sich aufrichten, eine Kurbel
fassen, diese mehrfach herumdrehen, bis die
Bremsklétze zum Anliegen kamen — und erst
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dann konnte die Wirkung der Bremse be-
ginnen ...

Die Handbremsen verschwanden erst, als
Druckluftbremsen fiir die Eisenbahn entwickelt
wurden. Und so arbeiteten diese ersten Druck-
luftbremsen: In einem Behélter auf der Lokomo-
tive wurde die Druckluft gespeichert; von dort
fuhrte eine Leitung durch den ganzen Zug.
Jeder Wagen hatte einen Bremszylinder mit
Kolben. Wollte man bremsen, wurde von der
Lokomotive die dort gespeicherte Druckluft
durch die Leitung geschickt, die an jedem
Wagen den Kolben im Bremszylinder nach
vorne schob. Dadurch wurde ein Hebel bewegt,
der die Bremskloize an die Radreifen preBte.
Das Fllen und Entltften der Bremszylinder
allerdings brauchte seine Zeit; ganz abgesehen
von dem Ballast der riesigen Behalter, mit
denen jeder Zug ausgerUstet war.

Mit der Erfindung des Steuerventils war ein
erster Schritt zu verbesserter Bremsleistung
getan. Nun wurde die Druckluft in der Leitung
nicht mehr direkt zum Bremsen, sondern indi-
rekt zum Steuern der Bremse benutzt. Um dies
zu ermdglichen, war und ist eine Zusatzeinrich-
tung an jedem Wagen noétig — das Steuerventil.
Dieses Ventil stellt die jeweils benétigten Ver-
bindungen zwischen der Hauptluftleitung, dem
Hilfsluftbehalter, dem Bremszylinder und der
AuBenluft her.

Guterwagen mit
Bremserhé&uschen

Bahnbrechend aber war nach der Kunze-
Knorr-Bremse die Hik-Bremse (nach ihrem
Erfinder Hildebrand-Knorr-Bremse genannt),
die 1931 dem Internationalen Eisenbahnver-
band UIC zur Prufung vorgefuihrt wurde und die
der Knorr-Bremse 1937 als einzigem Bremsen-
hersteller der Welt den ,Grand Prix“ der Pariser

Weltausstellung von einem internationalen
Preisgericht einbrachte.

Die Hik-Bremse war einfacher konstruiert als
die meisten bisherigen mehrlésigen Druckluft-
bremsen. Diese Vereinfachung hatte Hildebrand
durch ein véllig neuartiges Steuerventil erreicht.
Es ermdglichte eine bessere stufenweise Ver-
minderung des Bremsdrucks. Gleichzeitig lieB
sich die Knorr-Bremse Konstruktionen patentie-
ren, die eine wesentliche Verbesserung des
Fuhrerbremsventils erméglichten.

Das Fithrerbremsventil wird - der Name sagt
es schon - vom Lokfuhrer betétigt. Er konnte es
mit Hilfe eines Drehschiebers - langer oder
kirzer - in verschiedene Stellungen bringen
und dadurch die Hauptluftleitung fullen, entlee-
ren oder absperren. Vom Fingerspitzengeftihl
des Lokfiihrers hing es also ab, wie weich ein
Zug bremste.

Durch die Konstruktion eines selbstregelnden
Fuhrerbremsventils gehorten diese Arbeits-
géange der Vergangenheit an. Jetzt brauchte der
Lokfuhrer die Brems- oder Losevorgénge nur
noch einzuleiten - alles andere steuerte das
Ventil selbsttatig.

Als 1930 das erste zum Selbstregler weiter-
entwickelte Fuihrerbremsventil den Fachleuten
der Deutschen Reichsbahn vorgeftihrt wurde,
stand der beste Lokfiihrer Deutschlands auf
dem Fuhrerstand. Die Vorfilhrung klappte wie
am Schnirchen. Die Lok bremste zentimeterge-
nau mit einer Zigarrenbreite Abstand zwischen
Lok- und Bahnsteigpuffern. Der Lokfiihrer, nach
dieser gelungenen Demonstration gefragt, wie
er mit diesem neuen Gerat zufrieden sei, rang
sich zu dem Eingesténdnis durch: ,Ick gloobe,
det Ding kann fast noch besser bremsen als
icke!”

Wetten, daB der brave Mann nicht tibertrie-
ben hat?

Inzwischen sind 50 Jahre vergangenen, und
die seinerzeit bereits erstaunenswert prézise
arbeitenden Fuihrerbremsventile wurden wei-
terhin verbessert. Trotz allem, auch heute noch
kann zur Bedienung dieser modernsten Appa-
rate auf Menschen mit Verstand und Gefiihl
nicht verzichtet werden. Der Star aus Frank
Elstners Show ist ein gutes Beispiel daftr. Des-
halb: Gliickwunsch zur Eierprobe, Oberlokfiih-
rer Martin!



