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M ein Freund Harvey “ aus dem gleichnamigen Theaterstiick ist ein diberlebensgrofSer Hase,
der nur fiir einen einzigen Menschen sichtbar ist, ibn begleitet und mit ihm Zwiegespriiche
Sfiibrt — einem sympathischen Spinner, wie man so sagt. .. Doch als die Stunde der Wabrheit
schligt und ihn ein Nervenarzt mittels einer hiibschen kleinen Spritze von seiner Sinnes-
tiuschung, seinem Wahn oder seinen Wunschvorstellungen — alles dies bedeutet laut Duden
wIllusion ™ — befreien will, verzichtet die gute Schwester des Patienten. Ihr wird némlich urplstz-
lich klar, dafs ihr dann gebeilter Bruder nie mebr der liebenswerte und liebenswiirdige Triumer
wiire, sondern ein ganz stinknormaler Mensch wie sie selbst. Und davor graust es ihr dann doch.

Die Geschichte ist nicht nur amiisant, sie ist auch lebrreich und hichst aktuell. Untersuchungs-
ergebnisse, die ein deutscher Universitéitspsychologe kiirzlich verdffentlichte, zeigen nimlich an,
wie dltere Franen mit den seelischen Belastungen ibres Lebens fertig werden. Nicht etwa
dadurch, dafs sie sich schonungslos iiber ihre eigene Lage klar werden — unansebnliches AufSeres,
nachlassende Spannkrafi, Vereinsamung und Krankbeit — sondern etwas Besseres, das sie sich
vormachen; durch eine schone Illusion. Das heifst, ihre Wirklichkeit, wie es das Leben eines
alleinstehenden dlteren Menschen vielleicht ohne Geld, Gut und Angehorige darstellr, ist fiir viele
nur zu ertragen, wenn sie sich in ibrem Inneren eine Traumwelt bewabren. Die kann zum
Beispiel aus Erinnerungen an eine schone Vergangenheit, glickliche Jugend und Ebe besteben.

Sicher ist es eine Flucht ans der Wirklichkeit, aber wenn durch diese Flucht jemand seelisch
gestinder und letzten Endes auch korperlich einigermafSen besser im Lot bleibt — ist dann nicht
thm und auch seiner Mitwelt bestens gedient?!

Natiirlich sind diese neueren Erkenntnisse keine Musik fiir die Obren der Berufs-Psychothera-
peuten, die thren Patienten unbedingt zur Selbsterkenntnis fiihren wollen, warum und wie er so
wurde, so werden mufSte, wie er jetzt ist. Sie wollen thm die Augen dffnen, damit er sich hiillenlos,
nackt und blof sieht, um sich dann entsprechend iindern und der Umuwelt besser anpassen zu
kinnen. Sicher hat diese Methode in vielen Fillen ihren Sinn: bei jiingeren und besonders
Menschen mittleren. Alters, die noch im Existenzkampf steben, an Partnerproblemen,
Lebensangst oder irgendwelchen Komplexen leiden. Denn Menschen zwischen 18 und 50 haben
etwas ungeheuer Wertvolles vor sich: die Zukunft, in der sich noch alles nach ibrem Wunsch und
Willen und zu threm Vorteil iindern kann. Der alte Mensch dagegen weifs, dafs sich in der kur-
zen, ihm noch verbleibenden Lebenszeit nichts mebr dindern wird, ja, dafS es mit der Gesundbeit
auf jeden Fall weiter schlechter wird und der Tod ibm stindig néber riickt.

Tllusionen sind also keineswegs etwas Negatives — der Illusionist istja laut Duden ein Schwiir-
mer, Tréumer und auch ein Zauberkiinstler —, sie tragen nur, wie fast alle Dinge dieses Lebens,
zwei Gesichter. Was sich fiir den einen positiv auswirkt, kann fiir den anderen negativ sein.

Und schliefSlich und endlich gibt es kein Lebensrezept, das fiir alle Menschen giiltig ist. Jeder
mufs sich irgendwie einrichten — und wenn ihm nur Hlusionen dabei helfen, dieses irdische
Dasein zu ertragen gar damit gliicklich zu sein, dann ist’s nur menschlich und christlich, ihm
diese zu lassen. Mark Twain, der grofe amerikanische Dichter und Humorist, meint sogar:
,» Irenne dich nie von deinen lllusionen. Wenn sie verschwunden sind, wirst du weiter existieren,
aber aufgehort haben zu leben.

Nostalgie: Die schéne Fassade

des Verwaltungsgebdudes im
wilhelminischen Neoklassizismus mit
dem traditionsreichen Firmennamen.
Er wird nach der Fusion an ein altes
Munchner Unternehmen erinnern

In der Struktur unserer Gruppen haben sich
in den letzten Monaten einige einschneidende
gesellschaftsrechtliche und organisatorische
Anderungen ergeben. Der erste groBe Schritt
war der Verkauf von 75% des Aktienbesitzes
von MWM an die Kléckner-Humboldt-Deutz AG
— wir haben dartiber bereits berichtet -, die
zweite bedeutungsvolle MaBnahme war der
BeschluB zur Fusion der Knorr-Bremse GmbH

Muinchen einschlieBlich der Niederlassung Vol-
marstein mit der Stiddeutschen Bremsen AG.

Fur viele unserer Mitarbeiter ist die Fusion
jetzt eine zwangslaufige Entwicklung. Zu viele
Argumente sprachen inzwischen daftr, die
beiden Schwesterfirmen zu einer rechtlichen
Einheit zusammenzuftigen. Es waren vor allem
Fragen der Zustandigkeiten, der unterschiedli-
chen Regelungen, der Kostenerfassung und
-aufteilung, letzlich der Wirtschaftlichkeit, die
haufig zur Debatte gestellt wurden. Auch im
Kundenkreis tauchte immer wieder die Frage
auf, warum sich zwei Firmen mit der Herstellung
und dem Verkauf der Knorr-Produkte befassen.
Dem konnte entgegengehalten werden, daB die
Firmen von jeher bestrebt waren, Doppelarbeit
durch organisatorische MaBnahmen zu vermei-
den und die Zusammenarbeit zwischen beiden
Werken ohne groBe Reibungen zu gestalten.
Den letzten AnstoB zur Verschmelzung gab aber
dann doch wohl die Ausgliederung des Moto-
renbaus aus der Stdbremse im Zusammen-
hang mit der erwahnten MWM-Aktion.

Nach Abwégung aller Vor- und Nachteile und
nachdem Hindernisse aus den steuerlichen und
den personellen Bereichen einer Fusion nicht
mehr im Wege standen, haben nunmehr die
Fuhrungsgremien der beiden Firmen in Abstim-
mung mit Aufsichtsraten und Gesellschaftern
bzw. Aktionaren beschlossen, die Fusion KB/
SB endgiltig vorzunehmen. Rechtlich wirksam
wird die Fusion mit der Eintragung in das Han-
delsregister Anfang September 1985. Die neue
Gesellschaft wird als KNORR-BREMSE AKTIEN-
GESELLSCHAFT mit dem Sitz Miinchen aus
etwa 3.600 Mitarbeitern der Knorr-Bremse
GmbH Minchen, der Knorr-Bremse GmbH Vol-
marstein und der Stiddeutschen Bremsen AG
bestehen. Hauptaktionar bleibt die KNORR-
BREMSE KOMMANDITGESELLSCHAFT Muin-
chen und Berlin.

Es besteht begrtindeter Optimismus fuir die
KNORR-BREMSE AG, die 80jahrige Knorr-Tra-
dition nicht nur zu bewahren, sondern mit der
Konzentration aller ihrer Aktivitdten weiterhin
erfolgreich auf dem Markt operieren zu kénnen.

Mit Wirkung vom 4.4.1985 legte der Hauptgesellschafter der Knorr-Bremse KG

Dr. Jens Dither von Bandemer

sein Amt als Geschéftsfihrer der Knorr-Bremse KG nieder,
um sich anderen Aufgaben auBerhalb der Knorr-Bremse zuzuwenden. Als Kommanditist mit der Mehrheit
der Gesellschaftsanteile bleibt er der Knorr-Bremse aber weiterhin verbunden.

Herr Dr.von Bandemer nahm seine Téatigkeitinnerhalb der Firmen-Gruppe nach dem Studium der
Wirtschaftswissenschaften und einer Ausbildung am Européischen Institut fiir Unternehmensfiih-
rung in Fontainbleau im Jahre 1965 als kaufmannisches Vorstandsmitglied der Stiddeutschen
Bremsen AG auf.

Im Jahr 1968 tibernahm er zusétzlich das Amt eines Geschéftsfuhrers der Knorr-Bremse mit dem
Gebiet Unternehmensplanung und Organisation.

Herr Dr.von Bandemer war einer der Industrie-Manager, die frihzeitig die weitgehenden Moglich-
keiten des neuen Organisationsmittels EDV erkannt hatten und sich deshalb im besonderen MaBe
fur deren betriebliche Nutzung engagierten. Dies wirkte sich auf alle betrieblichen Bereiche aus, ob
es sich dabei um die EDV-unterstitzte Materialwirtschaft oder um die maschinelle Fertigungssteue-
rung oder um die bildschirmorientierte Dialoganwendung fiir den Verkauf oder um die Einfiihrung
einer flexiblen Grenzplan-Kostenrechnung handelte.

Neben seiner Tatigkeit fiir die Knorr-Bremse stand Herr Dr. von Bandemer tiber viele Jahre hinweg
dem Maschinenbau-Verband fithrend und beratend zur Verfiigung.

Als tiberzeugende PersénlichkeitistHerr Dr.von Bandemer geschétzt und angesehen. Seine fach-
liche Kompetenz und sein hohes Wissensniveau werden von einer iiberaus humanen Grundeinstel-
lung zur Umwelt begleitet. Fiir seine sachliche und faire Art, fiir sein anteilnehmendes Verstandnis
und fuir sein freundliches und aufgeschlossenes Verhalten gebiihrt ihm der Dank aller Mitarbeiter.

An Stelle von Herrn Dr. von Bandemer hat Herr Heinz Hermann Thiele das Amt des Komplemen-
tars in der Gesellschaft tbernommen.
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Gehen wir's an! Das war die Devise der
Jitarbeiter im Bereich Bremsen fir StraBen-
ahrzeuge, im Technischen Versuch, in der Ent-
vicklung Elektronik, in Forschung und Berech-
wung, in der Werbe- sowie der Ubersetzungs-
\bteilung, als die Entscheidung bekannt wurde,
sich in den Monaten Juni/Juli bei den groBen
lutzfahrzeugherstellern mit einer Reihe von
ntwicklungskonzepten als Partner fir die
ukunft in wirkungsvoller und nachhaltiger
Veise zu présentieren. Dartiber hinaus sollte
fie Présentation nicht nur bei den Erstausri-
stern, sondern Uber den Informationstrager
‘achpresse bei der gesamten Zielgruppe im
suropéischen Raum der Imagestérkung der
{norr-Bremse dienen.

Was dann in den folgenden vier Monaten auf
lie Beine gestellt wurde, ist schon bewun-
jernswert: Konkretisierung von Entwicklungen,
lersuchseinbauten, Testfahrten, Erarbeitung
on Vortragen und umfassenden Dokumentatio-
1en auf rund 70 Seiten in deutscher, englischer
ind franzésischer Sprache, werbliche Neuge-
staltung der vier Knorr-Testfahrzeuge, ein
f/ideo-Film von 26 Minuten Dauer, und, und,
ind . s

Die Generalprobe fand am 11. Juni statt, mit
ien Chefs der zehn Knorr-Verkaufsbiiros in der
3undesrepublik. Hier zeigte sich, daB die Préa-
sentation noch ein paar Ecken und Kanten
1atte, wie es eben bei Generalproben so tblich
st. Doch es blieb ja ,noch Zeit“ genug fur Ver-
yesserungen.

Nach AbschluB aller Arbeiten wartete man
jann mit Spannung auf den Tag X, den 18. Juni.
zr brachte die MAN ins Haus. Das groBe Auf-
schnaufen kam schnell, denn alles lief wie am
Schnirchen. Sowohl die Organisation als auch
ias Programm: Nach der BegriiBung und Vor-
stellung der Knorr-Bremse-Gruppe folgte ein
dortrat des Bereichs Bremsen fr StraBenfahr-
:euge. Das Ganze illustriert durch den Video-
Film.

Dann die technischen Vortrége. Hier nur die
"hemen: Teil-ABS fur Sattelanhénger, Elektro-
rische Niveauregelung bei luftgefederten Fahr-
:eugen (ENS), Méglichkeiten der Optimierung
ron Bremssystemen, Elektronisches Bremssy-
stem (EBS), Pneumatisch zugespannte Schei-
»enbremse, Moglichkeiten der Verlustener-
jieeinsparung bei der Druckluftbeschaffung,
_ufttrockner mit verbrauchsproportionaler
Regeneration, Alternativen zur heutigen Dryck-
uftbeschaffung. (Verschiedene dieser Themen
verden noch in der Kundenzeitschrift ,Knorr

I

Knorr.
We make
the b@‘

- ,MAN-Tag“.

V.l.: Die Herren
Lochte (Vorstand),
Thiele (Vorstand),
Dr. Schubert

Daimler-Benz-
Gaste. V.1.:
Prof. Mischke,
Dir. Géhring

" ,Volvo-Tag“.

V.r.: Die Herren
Mertens,

Dir. Fast,

Ohlson,

van Exe,
Muylaert,

Dr. Wennerstrém,
Wilderoth

heute” und in der Werkzeitschrift , WIR“ aus-
fhrlich behandelt.)

Im AnschluB an die Vortrdge wurden den
Gésten die vier Knorr-Testfahrzeuge auf dem
abgesperrten Parkplaiz des Werksgelénde vor-
gestellt. Praktische. Demonstrationen der Elek-
tronischen Niveauregelung und des Elektroni-
schen Bremssystems folgten. Die Géste hatten
auch Gelegenheit, mit den Testfahrzeugen
selbst zu fahren und z.B. ,elekironisch* zu
bremsen.

Néchster Tagungspunkt war die Besichtigung
des Technischen Versuchs. Eine Ausstellung

des Standardprogramms, die Entwicklung Elek-
tronik, der Dauerversuch und die Simulations-
einrichtungen hinterlieBen nachhaltigen Ein-
druck. Der Rundgang schlieBlich endete in der
Endmontage mit den automatischen Prifauto-
maten, um den Gasten auch einen Einblick in
die umfassenden MaBnahmen der Knorr-
Bremse hinsichtlich der Qualitatssicherung zu
geben.

Bei der abschlieBenden Diskussion wurden
manche Gedanken vertieft, aber auch Erfahrun-
gen und Anregungen ausgetauscht. Rundherum
zufriedene Gesichter ...

Dann ging es Schlag auf Schlag. Es gaben
sich fast die Klinke in die Hand: die Firmen
Mogirt, Ikarus, Csepel, SZIM und Kismotor aus
Ungarn, Volvo, Daimler-Benz, DAF, lveco, RVI,
Késsbohrer sowie die européische Fachpresse
einschlieBlich TUV und DEKRA. (Aus Termin-
grunden konnten Scania-und Leyland im Juni/
Juli nicht nach Miinchen kommen. Aber auf-
geschoben ist nicht aufgehoben. Die Prasenta-
tion wird im AnschluB an die IAA nachgeholt.)

Am 20. Juli fand die interne AbschluBveran-
staltung der Prasentation statt. Eine Mischung
von technischer Information und fréhlichem
Beisammensein als Dankeschon fur alle betei-
ligten Mitarbeiter und deren Angehérige.

AbschlieBend darf festgestellt werden, daB
sich der enorme Aufwand und das volle Enga-
gement der Mitarbeiter als lohnende Investition
fur die Zukunft herausgestellt haben, denn die
Aufnahme der Présentation und das Echo ist
tberall positiv zu bewerten. Fir den Bereich
Bremsen fir StraBenfahrzeuge ist dies ein
gelungener StartschuB in die Zukunft. Die ,
néchste Prasentation steht schon ins Haus: die
IAA im September. Gehen wir's an ...

Bereich BF

»RVI-Tage.

V.l.: Die Herren
Mounier-Poulat,
Berthaud,

Dir. Compiegne
(halb verdeckt),
Buzzachera, Sainthé-
rant, Dir. de Roux,
Fau, Dir. Lecoq,
Germain, Dr. Brungs,
Dr. Schauer (abge-
wandt), Pellecuer,
Delormeau

Jlveco-Tag“.
V.1.: Die Herren
Capuzzo,

Dr. Schmitt,
Prof. Filippi,
Dir. Rothkegel,
Cav. Regis,
Keme

Internationale
Fachpresse.
V.l.: Die Herren
Thomass,
Elfinger,
Kleinsteuber,
Jahier,

Dr. Ceccopieri
Pizzolato,

Lang

g

<1V Bereichsleiter Dr. Cavell bedankt sich bei den Mitarbeitern
fur die gelungene Prasentation




AAR-Zulassung fiir das Knorr-

Steuerventil DB 60

Die Eintrittskarte
fiir einen bislang
verschlossenen
Markt

Knorr-Bremsen sind fiir Schienenfahrzeuge
seit Jahrzehnten ein Begriff — insbesondere auf
Jem Gebiet der mehrlésigen UIC-Bremse (UIC
= Union Internationale des Chemins de Fer).
Neltweit stellen allerdings die UIC-Brems-
systeme nicht den Hauptanteil der angewand-
:en Bremstechnik da. Raum fiir eine Expansion
m internationalen Bremsengeschéft bietet sich
fr die Knorr-Bremse vor allem bei folgenden
Bahnverwaltungen:

@ bei solchen, die sich in der Umstellung von
Saugluft- auf Druckluftbremsen befinden

@ bei solchen, die mit einlésiger AAR-Brems-
technik fahren (AAR = Association of American
Railroads)

@ bei solchen, die bisher keinem der beiden
Systeme UIC/AAR angehéren, sich aber nun-
mehr fest an eines der genannten Systeme
anschlieBen wollen.

Um auch auf dem Sektor der AAR-Brems-
technik ein vollwertiger Partner zu werden,
beschloB die Geschéftsleitung in der 2. Halfte
der 70er Jahre, ein entsprechendes Bremssy-
stem entwickeln zu lassen, um die AAR-Zulas-
sung zu erwirken. Wichtigstes Element dieser
standardisierten Guterwagen-Bremsausristung
ist das Steuerventil, das in seiner Bedeutung
dem wohlbekannten KE-Ventil far UIC-Ausri-
stungen vergleichbar ist. Die existierenden
Vorschriften fur das AAR-Steuerventil und die
Tatsache, daB KB hier in eine bereits seit Jahr-
zehnten unabhéngig von UIC gewachsene
Bremstechnik eindringt, bedeuteten fur die
Entwicklung die Beachtung folgender Rand-
bedingungen:

@ Erfillung der Vorschriften fur Geratefunktion,
Installation, Priifstande, Zulassungsversuche
und Aufarbeitung

@ Riicksichtnahme auf die betrieblichen Gege-
benheiten bei den Bahnverwaltungen beztiglich
Zugbildung, Bremsprobe, Fahrbetrieb in Ebene
und Gefalle

@ Vertraglichkeit mit existierenden, zugelasse-
nen Ausriistungen wie auch alteren, noch im
Betrieb umlaufenden Ausriistungen

@ Realisierung der ausgedehnten Wartungsin-
tervalle von z.Zt. 16 Jahren fur pneumatische
Geréte.

Mit diesen Vorgaben wurde das Projekt unter
der Leitung des Verfassers aufgenommen;
dabei muBten neben der reinen Entwicklung
und Konstruktion des Steuerventils selbst auch
die Prufstéande fur Einzelventiluntersuchungen
und die Simulation eines 150-Wagen-Zuges
entworfen sowie die fiir die Zulassung notwen-
digen Verhandlungen mit dem Brake Equipment
Committee (vergleichbar dem UIC-Bremsunter-
ausschuB) der AAR in den USA gefiihrt werden.

6

Zusammen mit der Tatsache, daB der Knorr-
150-Wagen-GroBprifstand bei der Tochterge-
sellschaft KB-SA in Johannesburg errichtet
wurde, ergab sich somit ein wahrhaft multinatio-
nales Projekt.

Neben der Auswertung sémtlicher zur Ver-
fugung stehenden Literatur wie AAR-Vorschrif-
ten und Dokumentationen von Konkurrenzgera-
ten wurden wesentliche Erkenntnisse aus der
Untersuchung von realen Geréten der Wettbe-
werber WABCO und New York Air Brake
(NYAB), beide USA, sowohl am Einze!- als auch
am 150-Wagen-GroBprifstand gewonnen.

Wesentlichste Charakteristika der AAR-
Steuerventile sind dabei u.a.:

@ Losevorgang nicht stufbar (Einlésigkeit)

@ integrierte Schnellbrems-Beschleunigerfunk-
tion

@ Betriebsbrems-Beschleunigerfunktion in
jeder Bremsstufe

@ Lose-Beschleunigerfunktion aus jeder
Betriebsbremsstufe

@ Wiederaufftill-Beschleunigung nach Schnell-
bremsungen

@ Auslegung fur Hauptluftleitungsdriicke zwi-
schen 4,8 und 7,6 bar mit automatischem
Systemangleich bei Regeldruckwechsel.
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Der 150-Waggon-GroBprufstand bei
der KB Johannesburg. Erinnerungs-
foto, v.1.: Die Herren Stimme, Eder,
Kubath, Schwarz und Stérzinger
(alle KB Munchen)

Bedenkt man noch, daB diese Bremse an
Zugen mit einer tber 2300 Meter langen Haupt-
luftleitung feinftihlig und zuverldssig gesteuert
werden muB, so kann man die gestellten hohen
Anforderungen wahrend der Entwicklung
ermessen.

Nach sorgféltiger Vorbereitung war es dann
im Januar 1985 soweit: 5 Mitglieder des AAR
Brake Equipment Committee reisten zunachst
nach Munchen, um die Einzelventilpriifungen
abzunehmen. Nach der Auswahl von einigen

Steuerventilen aus einer Menge von 50 Stlick
DB 60 wurden

® 113 Tests am Einzelwagenprifstand mit
Variationen der Wagenlange, des Regeldrucks
und der Art der Bremsansteuerung gefahren
sowie

@ 21 Tests in der Klimakammer bei Temperatu-

ren von -43°C bis +68°C erfolgreich absolviert.

Aus der zu jener Zeit auch auBerhalb der Kli-
makammer eisigen Umgebung ging es nach
Johannesburg zur Durchfiihrung der 150-
Wagen-GroBprufstandversuche in hochsom-
merlicher Hitze. 137 Tests mit Variation des
Regeldrucks, der Wagenzahl und -lange, der
Dichtheit des Zuges und der Untersuchung der
Vertraglichkeit des neuen Steuerventils mit
bereits zugelassenen Geréten wurden durchge-
fuhrt. Mit Anerkennung konnten am 17.1.1985
die Repréasentanten der AAR bestatigen:

Der Zulassung des Knorr-Steuerventils DB 60
steht nichts im Wege!

Nach Abwicklung des notwendigen Formalis-
mus mit der AAR wurde am 16.4.1985 die
Zulassung schriftlich bestéatigt.

Unverzlglich setzten nun die Aktivitaten ein,
um das neue Produkt in eine Betriebserpro-
bung zu bringen. Bereits im Mai 1985 wurde ein
160-Wagen-Erzzug in Brasilien mit dem Not-
bremsteil des neuen Ventils besttckt; Ver-
gleichsmessungen mit dem WABCO-Ventil
brachten sogar Funktionsvorteile fur das
KNORR-Gerét. Die Sudafrikanische Staatsbahn
plazierte einen ersten Auftrag fur 200 Geréate
zur Auslieferung im August/Oktober 1985 mit
der Beteiligungsméglichkeit an weiteren Aus-
schreibungen nach 1985 fir einige Tausend
Ausriistungen.

Die Volksrepublik China, die sich 1984 zur
Einfuhrung der AAR-Bremstechnik entschieden
hat, forderte die Ausriistung eines 60-Wagen-

Léngenvergleich eines UIC-Gliterzuges
(750 m) mit dem AAR-Abnahmezug
(2300 m). Montage auf einem

Luftbild des Firmengeléndes der
KB/SB Miinchen

Probezuges mit KNORR-Ausrtistung DB 60 zur
Lieferung im Oktober dieses Jahres. Auf der
Basis von Vergleichsversuchsergebnissen
WABCO/NYAB/KB soll noch 1985 eine Ent-
scheidung fur die Lizenznahme bei einem der
drei Hersteller fallen; damit verbunden ist ein
umfassender Technologie-Transfer mit Einrich-
tung einer Produktionsstatte in China.
SchlieBlich werden in Nordamerika noch in
diesem Herbst Fahrversuche und Betriebser-
probung mit einem 110-Wagen-Kohlezug vor-

aussichtlich bei der Canadian Pacific in Angriff
genommen; bei positivem Ergebnis auch dieser
Vergleichsversuche mit WABCO-Geraten sollte
einer erfolgreichen Vermarktung des Produkies
im AAR-Kerngebiet nichts mehr im Wege ste-
hen.

Der Einstieg ist geschafft:

Knorr-Hydraulik

Obwohl die Knorr-Bremse als ,Nachzigler”
in den AAR-Markt eindringt, stehen die Signale
zuné&chst auf ,Freie Fahrt“. AnlaB fiir Optimis-
mus ist also — mit Ausnahme hinsichtlich der
Konkurrenten WABCO und NYAB - geboten.
Th. Stérzinger

fiir Schienenfahrzeuge

Die meisten Schienenfahrzeuge sind mit
Druckluftboremsen ausgeristet. Eine Tatsache,
die noch vor einigen Jahren nicht nur fir Voll-
bahnen, sondern auch fr alle Nahverkehrs-
fahrzeuge, die — wie U-Bahnen oder schwere
Stadtbahnwagen - auf signaliberwachten
Strecken fahren, gtiltig war. Ausnahmen bilde-
ten nur StraBenbahnen, die neben der elektro-
dynamischen Bremse Uber eine einfache
Haltebremse verfligten — zumeist tiber einfache
mechanische, elektro-mechanische (solenoid),
bestenfalls ein- oder zweistufige hydraulische
Bremsen.

Als man begann, auch die StraBenbahnen mit
anspruchsvollen Ersatzbremsen auszuristen,
bevorzugte man auch hier elektro-pneuma-
tische Bremsen, die sich bereits in U-Bahnen
und schweren Stadtbahnwagen bewéahrt haben
und auch als StraBenbahnbremsen bestens
geeignet sind. Eine ausgereifte elekro-mecha-
nische oder elektro-hydraulische Bremse mit
Blending, Lastkorrektur und Gleitschutztiberwa-
chung aber galt noch vor wenigen Jahren als
technische Seltenheit.

In letzter Zeit nun suchen viele Hersteller von
Nahverkehrsfahrzeugen nach einer brauchba-
ren Alternative zur Druckluftbremse - ein Trend,
den man nicht nur bei StraBenbahnen, sondern
auch bei anderen Nahverkehrsfahrzeugen
beobachten kann.

Weil man daran gewohnt war, bei StraBen-
bahnen ohne Druckluft auszukommen, zégern
viele Hersteller, einen meist schweren und lau-
ten Luftpresser mit Lufttrockner und Behélter
einzubauen. Bei U-Bahnen und Stadtbahnwa-
gen sind es oft die engen Platzverhaltnisse oder
Gewichtsprobleme, die gegen die Pneumatik
sprechen. manchmal sind es auch einfach sub-
jektive Grtinde, die einen Waggonbauer oder
Betreiber veranlassen, sich fiir eine Bremse
ohne Druckluft zu entscheiden.

Nun gibt es zwei Alternativen zur Druckluft-
bremse: zum ersten die elektro-mechanische
und zum zweiten die elektro-hydraulische
Bremse. Auf den ersten Blick erscheint fiir elek-
trisch angetriebene Fahrzeuge die elekro-
mechanische Bremse als optimale Lésung: Die
Brems- oder Losekraft kann direkt aus elektri-
scher Energie erzeugt werden, ohne ein Zwi-
schenmedium wie Druckluft oder Hydraulikél.
Aber eine elektro-mechanische Bremse ,mit
allen Finessen“ zu bauen, ist keine einfache
Aufgabe, besonders wenn man noch leicht und
kompakt bleiben will. In erster Linie werden fol-
gende Eigenschaften als nachteilig empfunden:

@ Sie konnen aus Sicherheitsgriinden nur als
Federspeicherbremse ausgefiihrt werden
@ sie mussen trotz relativ groBen Abmessungen

im Drehgestell in unmittelbarer Nédhe der
Bremsscheibe eingebaut werden.

Es gibt heute Hersteller, die elektro-pneuma-
tische Bremsen anbieten; doch es gibt
bestimmt auch noch viele Méglichkeiten, diese
Bremse zu verbessern. Es bleibt aber abzuwar-
ten, ob sie sich als gewissermaBen einzige
ideale Nahverkehrsbremse durchsetzen kann.

Hydraulik ist die andere vielversprechende
Alternative

Hydraulik hat sich auf dem Gebiet der
Steuer- und Regelungstechnik vielfach bewéhrt.
Feinfuhligkeit der Regelung, Zuverlassigkeit und
Robustheit machten sie erfolgreich auf so
unterschiedlichen Gebieten wie Luftfahrt, Indu-
striesteuerung, StraBenbau und Landwirtschaft.
Begunstigt wird die Verbreitung der Hydraulik
auch dadurch, daB zahlreiche Hersteller eine
sehr breite Palette von Standardgeréten anbie-
ten, aus denen die unterschiedlichsten Anlagen
- auch Bremsanlagen - nach eigenem Bedarf
zusammengebaut werden kénnen.

Ein besonderer Vorteil der Hydraulik ist die
hohe Leistungsdichte. Auch bei hohen Leistun-
gen kénnen Anlagen mit komplexen Steuer-
und Regelvorgéngen relativ leicht und platzspa-
rend gebaut werden. SchlieBlich haben sich
einfache und hydraulische Haltebremsen bei
StraBenbahnen seit Jahrzehnten bewéhrt.

In den letzten Jahren haben verschiedene
Firmen mit der Entwicklung von elektro-hydrau-
lischen Bremsanlagen begonnen, die in brems-
technischer Hinsicht einer elektro-pneumati-
schen Bremse gleichwertig sind. Es ist selbst-
verstandlich, daB sich auch unsere Firma dieser
Neuentwicklung angeschlossen hat.

Knorr’s Einstieg in die Hydraulik

erfolgte vor einigen Jahren, als wir zusammen
mit einer amerikanischen Elektrofirma unsere
erste elektro-hydraulische Bremsanlage fur die
U-Bahn San Francisco (BART) bauten. Diese U-
Bahn fahrt seit Jahren mit elektro-hydrauli-
schen Bremsen. Wir erhielten den Auftrag,
Bremsanlagen fur die Fahrzeuge einer Nachfol-
geserie zu liefern. Nach diesem Anfang lag der
EntschluB nicht fern, geeignete hydraulische
Bremsen auch fur andere Einsatzbedingungen
zu entwickeln. Ein allgemeines Programm
wurde ausgearbeitet. Die leitende Idee war, das
Programm so zu gestalten, daB wir in Zukunft
mit einer relativ geringen Zahl von Geréten
praktisch fur jeden Fahrzeugtyp und jede
bremstechnische Forderung die geeignete
Anlage anbieten kénnen. Wir waren zwar nicht
die ersten, die elektro-hydraulische Bremsen
gebaut haben, aber wir konnten aus den Erfah-

U-Bahn in San Francisco (BART) mit
elektrohydraulischen Bremsen von Knorr

rungen der anderen lernen und ein dem neu-
sten technischen Stand angepaBtes Geratepro-
gramm ausarbeiten.

Zur Zeit laufen die Entwicklungsarbeiten auf
Hochtouren. Die erste Prototypanlage wurde in
Brissel bei der Internationalen Verkehrsaus-
stellung UITP vorgestellt. Inzwischen zeigen
zahlreiche Kunden groBes Interesse fiir unsere
Neuentwicklung und planen elektro-hydrau-
lische Bremsanlagen mit Knorr-Geraten.

Hydraulischer Bremssattel

Elektrohydraulische Versorgungs-
und Steuereinheit

Die Funktion der elektro-hydraulischen
Bremse

gleicht im wesentlichen der einer elekro-
pneumatischen. In einem Versorgungsteil wird
mit einer elektrisch angetriebenen Pumpe
Druck erzeugt und gespeichert. Im Steuerteil
wird aus dem Speicherdruck elektronisch ein
Bremszylinderdruck ausgeregelt. Dieser verhalt
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sich proportional oder umgekehrt proportional
zu einem Bremsanforderungssignal — je nach
Jdem, ob es sich um eine Federspeicher- oder
sine direkiwirkende Bremse handelt. Versor-
jungs- und Steuerteil bilden eine Einheit.

Bei einer modernen elekiro-hydraulischen
3remsanlage verfigt jedes Drehgestell iber
aine autarke Bremse, so daB beim Ausfall eines
Jrehgestells die Bremsféhigkeit der anderen
soll erhalten bleibt. Daraus ergibt sich, daB
edes Drehgestell eine eigene, unabhéngige
Versorgungs- und Steuereinheit besitzt. Die
3remselektronik ist pro Fahrzeug in einem
jemeinsamen Einschub untergebracht, die
Jnabhangigkeit der einzelnen Drehgestelle
oleibt aber erhalten.

Durch diese Anordnung der Anlage wird eine
3remssicherheit gewéhrleistet, die von anderen

In das Jahr 1932, eine Zeit katastrophaler
Nirtschaftslage, fallt bei der Stidbremse
n Manchen die Geburtsstunde der Baureihe
3815.
hr lag die Zielsetzung zugrunde, einen leichten
and schnellaufenden Dieselmotor zu erschaf-
‘en, der in den bisher vorwiegend von schnell-
aufenden Vergasermotoren abgedeckten
Marktbereich eindringen sollte. Er sollte insbe-
sondere in Fahrzeugen Verwendung finden,
aber auch in Booten und fiir Aggregateantriebe.
=r wude mit 2-, 4- und 6-Zylindern sowohl in
_eichtmetall- als auch in GrauguB-Ausfiihrung
jebaut und erhielt demzufolge die Bezeichnung
S8 oder GS. Als Hauptabmessungen wurden
‘estgelegt:

Zylinderdurchmesser 110 mm

<olbenhub 150 mm

Jrehzahlen 500 bis 1500 U/min

_eistung 14,5 PS/Zyl.

Zine Besonderheit dieser Baureihe war das
sogenannte Luftspeicher-Verbrennungsverfah-
‘en, das man sich als eine Kombination aus
Direkteinspritzung und Nebenkammerverfahren
sorstellen kann. AuBeres Zeichen dieser Moto-
‘en waren die in Zweiergruppen zusammenge-
‘aBten Zylinderkdpfe und Zylinderblécke.

Durch Anderung konstruktiver Details erfuhr
auch diese Baureihe im Laufe ihres Lebens ver-
schiedene Entwicklungsschritte. Ausgehend
/om SS 15 entstanden der SS 115, der SS 215,
3S 315 sowie der SS 415. Fir viele dieser
Vlotoren gab es auch entsprechende Umbau-
sétze, so daB sie selbst auf private Initiative hin
n Lastkraftwagen eingebaut werden konnten.
Hinzu kam der im Jahre 1933 einsetzende wirt-
schaftliche Aufschwung, der diesen Baureihen
tu einer weiteren Verbreitung verhalf. Ein weites
Anwendungsfeld ergab sich insbesondere fir
jie GrauguBausfiihrung mit der Typenbezeich-
wng GS bei der Marine. Dieser Erfolg flihrte
wur Entwicklung eines weiteren, etwas groBeren
viotors mit der Typenbezeichnung SS 17 und
3S 17, der dem Vorgangermodell aber anson-
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Systemen kaum tbertroffen werden kann.

Auch sonst bietet eine hydraulische Bremse
viele Vorteile. Sie ist leicht, platzsparend, ver-
braucht wenig Energie, kann im Winter nicht
vereisen und hat einen niedrigen Gerduschpe-
gel.

Selbstverstandlich wird die Hydraulik die
Pneumatik auf dem Gebiet der Nahverkehrs-
bremsen nicht verdrangen. Aber es gibt eine
ganze Reihe von Anwendungsfallen, wo eine
hydraulische Bremse gleichwertig und sogar
vorteilhafter sein kann als eine pneumatische.

DaB die elektro-hydraulische Bremse Zukunft
hat, beweist die steigende Nachfrage und die
wachsende Zahl von Nahverkehrsfahrzeugen,
die in den letzten Jahren mit elektro-hydrauli-
schen Bremsen ausgeristet wurden.

Georg Stéuble

sten im wesentlichen glich. Nur die Type GS
117 erfuhr weitergehende Anderungen, die vor-
rangig auf sein Hauptanwendungsgebiet als
Bootsmotor zielten. Er erhielt einzelne Zylinder-
kopfe und ein Vorkammer-Verbrennungsverfah-
ren bei folgenden Hauptabmessungen:
Zylinderdurchmesser 130 mm

Kolbenhub 170 mm

Drehzahl 1350 U/min

Leistung 21 PS/Zyl.

Die schwereren Motoren fanden ihre Fortset-
zung in den bekannten MWM-Kleindieseln KD
15 und KD 18, die als 1- und 2-Zylinder gebaut
wurden. Sie arbeiteten nach dem MWM-Vor-
kammerverfahren und ihre Kurbelwellen liefen
in Walzlagern.

Die beginnende und im Laufe der Jahre stark
zunehmende Aufriistung im Dritten Reich fuhrte
bereits 1936 dazu, daB ein GroBteil des Umsat-
zes Uber Rustungsauftrage erzielt wurde. Die
steigende Nachfrage konnte nur durch eine
Straffung des Motorenprogrammes befriedigt
werden. Die &lteren Typen BR 318 und SH 19
wurden gestrichen, die fur den Antrieb von
Lastkraftwagen konzipierten Baureihen SS 15
und SS 17 wurden technisch verbessert und
eine weitere Type fir den gleichen Einsatzfall
hinzuentwickelt. Diese Motoren, der GS 13 und
der GS 113, wurden speziell fur den Kleinlast-
wagen OPEL-BIitz konzipiert, wobei der Typ GS
113 wieder das Luftspeicher-Verbrennungsver-
fahren erhielt.

Zylinderdurchmesser 103 mm

Kolbenhub 130 mm

Drehzahlen von 500-1500 1/min

Leistung 10,5 PS/Zyl.

Die niedrigen Verbrennungsstiicke im Zylinder
erlaubten es, die Kurbelwellen dieser meist als
4-Zylinder gebauten Motoren mit nur 3 Lagern
zu versehen und somit einen preisglinstigen
Motor anbieten zu kénnen. Mehr und mehr
erkannten die Fuhrunternehmer, welche
Kostensenkungen durch den Einsatz von Die-
selmotoren im Vergleich zu den bisher tiberwie-

genden Vergasermotoren erzielbar sind. Diesen
Trend wuBte man bei der Sudbremse geschickt
zu nutzen. Es wurden Umristsétze entwickelt,
die auch den nachtréglichen Einbau eines Die-
selmotors von der Stidbremse in den Kleinlast-
wagen OPEL-Blitz ermdglichten.

Damit hatte sich die Stiddeutsche Bremsen AG
auf dem Markt leichter Dieselmotoren fiir Last-
kraftwagen eine erhebliche Bedeutung ver-
schafft.

Als 1939 dann der Zweite Weltkrieg begann,
war das Werk fast ausschlieBlich mit Riistungs-
auftragen beschéftigt. Die Kriegsmarine orderte
die Motoren GS 115 und GS 117, auBerdem
wurde die Stidbremse zunehmend zur Ferti-
gung von Zulieferteilen fur Flugmotoren her-
angezogen. Hierzu war hdchste Préazision erfor-
derlich, die man aufgrund der groBen Erfahrun-
gen zu liefern in der Lage war. Doch mit zuneh-
mender Dauer des Krieges wurde die Versor-
gung mit Rohstoffen zu einem vordringlichen

DIESEL

Firmeneigener LKW mit einem
Motor der SS.15-Baureihe

Problem. Der Rohélimport stagnierte, die Anla-
gen zur Herstellung flussiger Kraftstoffe aus
heimischer Kohle waren zu einem GroBteil zer-
stort. Hochste Prioritét hatte ohnehin die. Ver-
sorgung des Militars. Holz und Torf waren
damals die einzigen Treibstoffe, die nahezu
unbegrenzt zur Verfiigung standen. Aus dieser
Notsituation heraus entstand in den letzten
Kriegsjahren bei der Stidbremse der sogen.
Holzgasmotor TG 15. Abnehmer dieser Motoren
waren die Traktoren-Hersteller wie FENDT und
die Betreiber von Omnibussen und Lastkraftwa-
gen. Auf die Fahrzeuge wurden Kessel montiert,
in denen kleine Holzstlicke schwelten. Mit dem
dabei entstehenden Gas, tiberwiegend Kohlen-
monoxid, konnten dann die Motoren gespeist
werden. Bis weit in die Nachkriegsjahre hinein
wurde dieser Motor in groBen Stiickzahlen
nachgefragt. Mehr als 15 Stiick wurden taglich
fertiggestellt, so daB insgesamt einige tausend
Motoren dieses Typs das Werk verlieBen. Die
Hauptabmessungen des TG 15 waren:
Zylinderdurchmesser 130 mm
Kolbenhub 150 mm
Drehzahl 1500 U/min
2-Zylinder mit einer Leistung von 25 PS.

Das Kriegsende 1945 brachte den Zusam-

menbruch aller bisherigen Aktivitdten. Der
Motorenprufstand sowie die Hallen L und S
waren vollstandig zerstért, der Dachstuhl der
Halle A ausgebrannt. Zwar hatte man einige
Restbestande an Bauteilen fiir die Motorenty-
pen SS 115, 8S 415, GS 117 und auch TG 15 in
die Nachkriegszeit hinuiberretten kénnen, doch
zu Motoren konnte man sie zunéchst nicht
komplettieren. Es fehlte fast an allem. Nur
langsam gelang es in kleinen Schritten, die ver-
bliebenen Restbestande zu Motoren zu kom-
plettieren und auszuliefern. Motoren eigener
Konstruktion fiir Ackerschlepper und Fahr-
zeuge bildeten das Verkaufsprogramm der
ersten Nachkriegsjahre.

Der erste Aufschwung fiihrte bald zu hdheren
Anspriichen, so daB die aufwendig zu bedie-
nenden Holzgasmotoren nicht mehr gefragt
waren und noch vorhandene Einheiten zu Die-
selmotoren umgertstet wurden. Bedeutende
Kunden wurden damals die Fahrzeughersteller

Genehmigter
Giiterfe[nverkehr

Koln

Der GS 13 V aus dem Jahre 1936
fur den Kleinlastwagen

wie LANZ, NORMAG und EICHER. Wirklich
geordnete Verhéltnisse kamen aber erst nach
der Wahrungsreform am 20. Juni 1948 zustande.

Die Deutsche Bundesbahn benétigte fiir inren
Wiederaufbau Bremsausristungen in groBen
Stiickzahlen, und nur die Stidbremse konnte
sie fertigen.

Diese Bundesbahnauftrage schienen eine
stabile Grundlage zu bilden, so daB das Pro-
duktionsprogramm fur die nachsten zehn Jahre
entwickelt werden konnte: Bremsenfertigung
bei der Stiddeutschen Bremsen AG und Diesel-
motorenfertigung in Mannheim.

Von nun an waren alle Aktivitaten auf einen
Ausbau der Bremsenproduktion ausgerichtet,
bis die Bundesbahn plétzlich samtliche Auf-
trage stornierte: sie bendétigte das Geld fur drin-
gende Reparaturen. Um die daraus resultie-
rende Beschaftigungsmisere zu verbessern,
wurde die kurz zuvor beschlossene Trennung —
Motoren in Mannheim / Bremsen in Miinchen —
wieder aufgehoben.

So begann man im Jahre 1949 mit der Ent-
wicklung einer neuen, gréBeren Baureihe, dem
RHS 418. R stand darin fir Rohél, der damali-
gen Bezeichnung fir Dieselkraftstoff, H fur
Hochleistung und S fiir Schnelléufer. Bisher

hatte man den Markt mit vielen unterschiedli-
chen Motoren bedient. Diese Neuentwicklung
nun sollte den gesamien erweiterten Leistungs-
bereich von etwa 90 PS bis 240 PS mit Motoren
aus einer Baukastenserie abdecken. Angestrebt
wurden gleiche Zylindereinheiten, die fur alle
geplanten 2-, 3-, 4-, 6- und 8-Zylinder-Reihen-
motoren Anwendung finden sollten. Folgende
Abmessunen wurden festgelegt:
Zylinderdurchmesser 140 mm

Kolbenhub 180 mm

Drehzahlen bis 1500 U/min

Leistung 30 PS/Zyl.

Da zu dieser Zeit des Entwicklungsbeginns
noch keine Motoren fir den Verkauf zur Ver-
fugung standen, muBten voriibergehend ande-
re Moglichkeiten zur Auslastung der Ferti-
gungskapazitaten gefunden werden. Noch im
gleichen Jahr gelang es, einen Lizenzauftrag
von FORD tiber die Serienproduktion des
FORD-Hercules-Motors zu tibernehmen. Die

Stdbremse hatte sich bereits als Hersteller von
Fahrzeugmotoren qualifiziert, und der vorhan-
dene Maschinenpark eignete sich bestens.
Diese 6-Zylinder-Motoren leisteten 90 PS bei
3000 U/min und wurden gréBtenteils in Last-
kraftwagen eingebaut. Bis zum Jahre 1955 wur-
den bei der Stidbremse mit bemerkenswerten
Fertigungs- und Montageeinrichtungen fast
7000 dieser Motoren gebaut. Die Einstellung
dieser Fertigung stellte dann fur die Stidbremse
den endglltigen Abschied vom Fahrzeugmotor
dar. Dies entsprach auch dem allgemeinen
Trend, denn die Fahrzeughersteller bauten nun
ihre eigenen Motoren.

Zur gleichen Zeit war die Baureihe RHS 418,
deren Entwicklung vom ersten Entwurf am ReiB-
brett bis zum Probelauf nicht einmal 12 Monate
in Anspruch genommen hatte, bereits zum
leistungsgesteigerten Typ RHS 518 weiterent-

Der Kleindiesel KD 18 Z aus dem Jahre
1938 mit Vorkammer-Verbrennungsver-
fahren und in Walzlagern laufender
Kurbelwelle

wickelt worden. Dies bedeutete die Erschlie-
Bung neuer Mérkte, aber auch die Berlicksichti-
gung anderer GréBenordnungen fiir Verarbei-
tungsmaschinen, Hebezeuge, Transporteinrich-
tungen, Prifstdnde, Lagerplaize, und, und...

In dieser Periode des Wachstums konnte mit
der neuen Baureihe noch keine vollsténdige
Auslastung der Fertigungsméglichkeiten erzielt
werden. Daher wurden im darauffolgenden Jahr
zusétzlich die luftgekihlten MWM-Klein-Diesel-
motoren AKD 9 und AKD 10 zur Fertigung, kon-
struktiven Verwaltung und Weiterentwicklung
dem MWM-Werk Miinchen tibergeben. Ihre vor-
wiegende Anwendung fanden sie in Bauma-
schinen und landwirtschaftlichen Geraten,
wobei sich der Antrieb von Mahdreschern unter
der stidlichen Sonne ltaliens fur die Version mit
vier Zylindern als hértester Einsatz erwies. Nach
vierjéhriger Betreuung in Minchen ging der
Motor im Jahr 1960 wieder an das Stammhaus
in Mannheim zuriick.

~ar -
Serienmontage des 6-Zylinder-FORD-
Hercules-Motors auf fahrbaren Montage-
einrichtungen, in denen der Motor frei
drehbar war. Vorbildliche ergonomische
Gestaltung schon im Jahre 1949!

Mittlerweile war auch die Baureihe RHS 518
vollstéandig entwickelt und bis ins Detail entfal-
tet, so daB alle Sonderwiinsche des Marktes
bedient werden konnten. Im Jahre 1964 war fol-
gender Entwicklungsstand erreicht:

2-, 3-, 4-, 6- und 8-Zylinder-Reihenmotoren,
V12- und V16-Zylinder in V-Form mit einem
V-Winkel von 50 Grad;

3-, 4- und 8-Zylinder in amagnetischer Ausfiih-
rung,

alle Saugmotoren auch in explosionsgeschtiiz-
ter Ausfuhrung;

Saugmotoren mit 29 PS/Zyl. bei 1500 U/min
mit Abgasturboaufladung 40 PS,

mit ATL und Ladeluftktihlung 51 PS.

Diese breitgefacherte Baukastenfamilie stellte
mit ihren vielen verschiedenen Varianten eine
sehr erfolgreiche Produktpalette dar. Mehr als
100000 Zylindereinheiten wurden von ihr ver-
kauft und fordern noch heute erhebliche
Ersatzteilmengen. Sie war gekennzeichnet
durch zahlreiche Gleichteile und eine robuste
und einfache Konstruktion. Das breite Anwen-
dungsfeld erstreckte sich in alle Bereiche mit



\niriebsleistungen von etwa 100 bis hinauf zu
J00 PS . Es reichte vom Antriebsmotor fr ein
‘ischerboot bis hin zum hochentwickelten
sofortbereitschaftsaggregat fir ein Rechenzen-
rum. Wasserpumpen fur die Zinnminen Malay-
iias wurden damit ebenso betrieben wie Schiffe
ler NATO-Flotte, Lokomotiven der Bundesbahn
der - in explosionsgeschutzter Ausfiihrung —
:hemischer Betriebe. Mit den steigenden Anfor-
lerungen wuchsen die Erfahrungen, mit denen
nan wiederum unterschiedlichen Betriebsan-
orderungen entsprechen konnte. Der Weg zum

100000 Zyl.
RHS 518/618

618 wurden mehr als 10000 Zylindereinheiten
verkauft.

Nun war diese Baureihe endgiltig ausgereizt.
Der Trend zu héheren Leistungen war auch
wahrend dieser Jahre weiter forigeschritten und
die Konkurrenzfahigkeit der Motoren mit 2, 3,
und 4 Zylindern durch billige, in groBen Serien
hergestellte Fahrzeugmotoren sehr beeintrach-
tigt. Parallel war im Stammhaus die Baureihe
TBD 232 entwickelt worden, die das Leistungs-
feld der kleineren Miinchner Motoren tber-
deckte. So war im Jahre 1965 wieder einmal

Jer 100000. Zylinder der Baureihe RHS 518/618 im Jahre 1966. Im Bild: Ein turbo-
wufgeladener 8-Zylinder-Reihenmotor TRHS 518 A in einem Generatoraggregat

:xplosionsgeschutzten Motor beispielsweise
Uhrte tber eine Abnahme durch die Physika-
isch-Technische Bundesanstalt, PTB, in Braun-
schweig. Dazu waren Explosionsversuche im
{urbelgeh&use von Prifmotoren nachzuweisen,
{ie ohne Flammendurchschlag nach auBen
iberstanden werden muBten.

Die stete Weiterentwicklung auch dieser Bau-
eihe fihrte im Laufe der Jahre zwangslaufig
1éher an die technischen Grenzen heran. Damit
vurde es mehr und mehr zur Notwendigkeit,
liese Grenzen auch zu erkennen, d.h. meB-
echnisch erfassen zu kénnen. Aufwendige
slektronische MeBgerate waren zu beschaffen,
1m alle wichtigen mechanischen und thermi-
schen GroBen auch in ihrem dynamischen Ver-
1alten erfassen, registrieren und abspeichern
:u kénnen. Solche Grenzen bezogen sich auf
ien Luftdurchsatz durch den Zylinderkopf, das
/erbrennungsverfahren, die abzuftihrenden
Varmemengen usw. Als letzte groBe MaBnahme
n diesem Typ erfolgte 1966 noch die Umstel-
ung auf ein Direkteinspritzverfahren, mit dem
furch sinkenden Kraftstoffverbrauch die Wirt-
ichaftlichkeit verbessert und eine weitere Lei-
stungssteigerung erzielt werden konnte. Von
liesem Motor mit der Typenbezeichnung RHS

eine weitreichende Entscheidung tiber den
Minchner Motorenbau zu treffen. Die bisherige
Baureihe RHS 418/518/618 wurde zwar noch
ausreichend nachgefragt, dennoch muBte bei-
zeiten fur eine Nachfolge gesorgt werden, um
den fur einen Typenwechsel erforderlichen lan-
gen Zeitraum Uberbriicken zu kénnen. So
wurde die Serienauslieferung dieser Baureihen
erst 1975 eingestellt, wahrend die ersten Moto-
ren der Nachfolgetype bereits seit 1971 auf dem
Markt waren.

Am 24. Febr. 1966 fand in Mannheim die
erste Konstruktionsbesprechung statt, in der
die wichtigsten Daten dieser neuen Baureihe
festgelegt wurden. Zahlreiche weitere Bespre-
chungen folgten, um eine ausgewogene Tech-
nik zwischen dem Stammhaus MWM und der
Sidbremse sicherzustellen und alle vorhande-
nen Erfahrungen zu nutzen.
Zylinderdurchmesser 160 mm
Kolbenhub 165 mm
Drehzahlen von 1000 bis 1800 U/min
Leistungen von 150 bis 1700 PS.

Der Reihenmotor erhielt die Bezeichnung 601
und der V-Motor 602. Die Zahlen beinhalten
nun keine technischen Aussagen mehr, denn
langst war die EDV in die Verwaltung eingezo-

Zum Gedenben

Im ersten Halbjahr 1985 verstarben unsere aktiven Mitarbeiter Kurt Klaeper und Alfred Strohmer (KB-M), Mustafa Dogan, Karl-Friedrich
Lange, Gustav-Adolf Grassmann, Wolfgang Schmidt, Therese Lewandowski und Werner Goll (KB-V), Gerhard Wittig (H& W) sowie unsere
ehemaligen Mitarbeiter Horst Ttrke, Dr. Werner Birner, Ludwig Emmerich, Enrichetta Gori und Johann Schmidt (KB-M), Wilhelm Montau,
Alfred Mogalle, Fritz Erdmann, Theodor Bieneck, Alfred Gossling, Karl Dietrich, August Frielinghaus und Werner Schneider (KB-V), Ludwig
Gramling, Wilhelm Schambeck, Franz Neitz, Friedrich Meier, Wilhelm Homberg, Wolfgang Wyrtki, Johann Lorz, Heinrich Thalheimer, Jakob
Stiegler, Josef Wolf, Heinrich Wimmer, Karl Hlawatsch, Ludwig Heggenberger und Ludwig Amereller (SB) sowie Leo Heyduck (H&W).

gen und erlaubte nun auch vollautomatische
Ablaufe im Motorenbau, vom Auftragseingang
bis zur Auslieferung. Dennoch blieben interes-
sante Merkmale. Beispiel: der TBD 602 V16.
Das ,D“ steht fur Diesel, das ,, TD“ fiir einen tur-
boaufgeladenen Diesel und ,TBD“ fiir einen sol-
chen mit zuséatzlicher Ladeluftkthlung. ,V 16“
steht flir einen 16-Zylinder-Motor in V-Form, der
6-Zylinder-Reihenmotor wirde ,L 6 heiBen,
entsprechend dem englischen ,line* fur Reihe.
Aus Griinden der Wirtschaftlichkeit wurden von
nun an nur noch direkteinspritzende Verbren-
nungsverfahren gewahlt. Die hohen geforderten
Leistungen machten spater neben einem Zylin-
derkopf mit einem EinlaB- und einem AuslaB-
ventil auch einen weiteren Zylinderkopf mit je 2
dieser Ventile erforderlich.

Hier nun endet die Geschichte des Motoren-
baus in der Stiddeutschen Bremsen AG, denn
dies ist bereits aktuelle Gegenwart. Im Jahre
1976 folgten Uberlegungen, das straffe Produk-
tionsprogramm durch einen V 8-Zylinder-Motor
zu erganzen und das Hubvolumen zu vergro-
Bern. So folgte nach einer Zwischenstufe mit
konstruktiven Detaildnderungen die heutige
Baureihe 604. Diese Serienmotoren haben fol-
gende Hauptabmessungen:
Zylinderdurchmesser 160 mm
Kolbenhub 185 mm

" Drehzahlen bis 1800 1/min

Leistung 92 kW/Zyl. entspr. 125 PS.

Dieser kleine Exkurs in die Geschichte der
Stiddeutschen Bremsen AG lieB erkennen, daB
technischer Fortschritt zu keiner Zeit aufzuhal-
ten war. Die hohen Anforderungen des Marktes
steigen stets schneller als dem erreichten Ent-
wicklungsstand entspricht. Dies gilt mehr denn
je in der heutigen Zeit, in der der Aufwand zur
Erzielung selbst kleiner Leistungssteigerungen
immer gréBer wird. Und doch ist es der Sud-
bremse in Mnchen gelungen, auch fir die
zukuinftigen Mérkte ein Spitzenprodukt zu ent-
wickeln: die Baureihe TBD 604 B. Obgleich
sowohl die Zylinderzahlen als auch die duBeren
Abmessungen gegentiber der Baureihe 604
unverandert blieben, erreichte man folgende
Daten:

Zylinderdurchmesser 170 mm
Kolbenhub 195 mm
Leistung 120 kW/Zyl. entspr. 163 PS.

Diese trockenen Zahlen symbolisieren-einen
Motor, der schon heute vom Markt und von der
Konkurrenz mit gréBtem Interesse beobachtet
wird. Ein Motor des Typs TBD 604 B V16 wird
dann eine Leistung von 1920 kW erreichen, ent-
sprechend 2611 PS. Das ist die hdchste bisher
bei der Stiddeutschen Bremsen AG in Miinchen
entwickelte und erzeugte Motorenleistung.

H. Kratzsch / Dr. Sprogis, Miinchen
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Tischtennis-

Saisonausklang

Zum Ausklang der TT-Saison 1985 haben die
Tischtennisspieler der SB nochmals drei
schone Erfole ,eingefahren. In der klassenof-
fenen Freundschaftsrunde 1985 besiegte die 1.
Mannschaft der SB in der Besetzung M. Hoff-
mann, G. Oheim, W. Cremers, E. Walter, O. Hir-
mer und A. Haslauer in zwei ,Endspielen” das
Team des Franzis-Verlags nach einem 10:10 in
des Gegners Halle zu Hause knapp aber ver-
dient mit 11:9. Nachdem sich beide Mann-
schaftsfiihrer beim Zwischenstand von 9:9
bereits auf ein Entscheidungsspiel auf neutraler
Platte geeinigt hatten, kippte das Spiel doch
noch zugunsten der SB um. Im vorletzten Spiel
schlug Aufschlagspezialist M. Hoffmann im
Schnellgang seinen Gegner klar und sicher mit
2:0. Im letzten Einzel gab es dann einen wahren
Augenschmaus. In einem mitreiBenden Spiel
schlug Konterspieler G. Oheim seinen ebenbiir-

Jabilare

Knorr-Bremse GmbH Volmarstein >

WALTER DACHS
Abteilungsleiter
29.8.85

HEINZ KNOF
Formsandaufbereiter
18.8.85

GEORG FORSTER
Automaten-Einrichter
12.8.85

SEBASTIAN SCHMATZ
Monteur
25.7.85

tigen Gegner hauchdiinn mit 2:1 Satzen und
sicherte damit seiner Mannschaft den Gesamt-
sieg.

Bei der Miinchner Mannschaftsmeisterschaft
der Nichtvereinsspieler, an der alle ,derzeit ver-
einslosen“ Spieler teilnehmen dirfen, belegte
die SB in der Besetzung E. Walter, O. Hirmer, A.
Haslauer und F. Schluck durch einen 11:3-Kan-
tersieg gegen ihren alten Angstgegner Bundes-
wehr Miinchen einen ausgezeichneten 3. Platz.
Herzlichen Gliickwunsch an die erfolgreiche
Viererriege!

Bei der Bayerischen Mannschaftsmeister-
schaft 1985, die in der Bundeswehrhochschule
Neubiberg unter der Schirmherrschaft des
,Landesvaters* F.J. StrauB ausgetragen wurde,
belegte die SB - trotz groBer Aufstellungssor-
gen — ebenfalls einen hervorragenden dritten
Platz. Im entscheidenden Spiel der Finalrunde
um Rang 3 wurde die junge, aber noch etwas
unerfahrene Mannschaft der Bundespost Miin-
chen mit 7:3 klar und eindeutig geschlagen. Fur
die SB punkteten die Spieler N. Schmidt, W.
Cremers, E. Walter, O. Hirmer und A. Haslauer.
Herzlichen Glickwunsch zur ,Bronzemedaille®
und ein dickes Lob an alle ,Edelreservisten®,
die die Stammspieler so erfolgreich vertraten.

Dr. O. Hirmer
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17%

aller Autounfalle
werden von betrunkenen Autofahrern
verursacht.

Das bedeutet, daB 83% aller Unfélle
von nicht betrunkenen Fahrern
verursacht werden, das ist furcht-
erregend. Warum kénnen sich diese
nuchternen Idioten nicht von
der StraBe fernhalten und unsere
Sicherheit damit um mehr als
400% steigern?

(AufgespieBt von Frau E. Wiedorfer
in einer dsterreichischen Zeitung)




Es war einmal ein auf Hawaii stationierter
Commander der US-Marine namens John Col-
lins. Der brachte es fertig, auf Grund einer Bier-
wette 1979 einen ,Dreikampf der Superlative
auszutragen - weil er nicht einsah, daB die drei
groBen Sportveranstaltungen auf der Insel, das
4-km-Ozeanschwimmen, ein 180-km-StraBen-
radrennen rund um die Insel Ohau und der
Honolulu-Marathonlauf (42,195 km) nicht an
einem Tage unter einen Hut zu bringen seien ...
Seit jenen Tagen wird dieser Hawaii-Triathlon
jedes Jahr durchgefthrt. 1982 nahmen daran
erstmals zwei Deutsche teil.

Die ,Spielregein“

Unter dem Begriff , Triathlon® verbirgt sich
also grundsatzlich die Kombination der drei
Ausdauersportarten Schwimmen, Radrennfah-
ren und Laufen, die auch in dieser Reihenfolge
wettkampfmaBig vom Start bis ins Ziel hinterein-
ander, ohne Unterbrechnung der Zeitnahme,
iber kurze, mittlere, lange oder ultralange
Distanzen an einem Tag zu absolvieren sind.
Das Ganze wird sozusagen nonstop durchge-
fiihrt, d.h. die Zeit lauft auch wahrend der
Umkleide-, Massage- oder eventuell Verpfle-
gungspausen. (Auch das Umziehen will gelernt
sein: Manche bezeichnen den Kleiderwechsel
oft als ,4. Disziplin“. Die schnellen Triathleten
benétigen durchschnittlich drei Minuten pro
Wechsel.)

Verriicktheit mal drei

Was man auf Hawaii erfand, muB ja bei uns
nicht gleich in einen ,Ultra“ ausarten. Bislang
gab es noch keine feste Einteilung bei den
Distanzen fur Triathlon-Wettkdmpfe. Folgende
Abgrenzungen haben sich allerdings heraus-
kristallisiert:
Kurz-Triathlon: bis 1,5 km Schwimmen, 50 km
Radfahren, 15 km Laufen;
Mittel-Triathlon: zwischen 1,5 und 3 km
Schwimmen, 50 bis 100 km Radfahren, 15 bis
30 km Laufen;
Lang-Triathlon: tber 3 km Schwimmen, 100 km
Radfahren, 30 km Laufen;
Ultra-Triathlon: 4 km Schwimmen, 180 km Rad-
fahren, 42,195 km Laufen.

Um solche ,Verriicktheit mal drei“ populér zu
gestalten, legte die Deutsche Triathlon-Union
(DTU) fur den Lang-Triathlon folgende Mindest-
strecken fest: 3,2 km Schwimmen, 96 km Rad-
fahren und 32 km Laufen. Wem dieser Lang-
streckentriathlon allzu mérderisch erscheint,
der kann den Mittel-Triathlon wéhlen, bei dem
1,6 km Schwimmen, 48 km Radfahren und 16
km Laufen als Mindeststrecke vorgeschrieben
sind. Und wem auch das noch zu anstrengend
ist, der wahlt den Kurz-Triathlon, bei dem 500 m
geschwommen, 15 km mit dem Rad gefahren
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Varazdin (Jugoslawien): 100-km-Lauf.
Der Verfasser in guter Verfassung

an einer Kontrollstelle, wo argwéhnisch
die Packung Salztabletten be&ugt wird

Obwohl jung an Jahren, besitzt der
Triathlonsport in der Bundesrepublik
bereits eine Organisation, die diesen
Sport in geregelte Bahnen fiihren
méchte: die ,Deutsche Triathlon-Union*
(DTU), hervorgegangen aus dem Deut-
schen Triathlon-Bund und dem Deut-
schen Triathlon-Verband. Hier wurde
eine Sportordnung verabschiedet, die
u.a. ein ausgewogenes Verhéltnis der
Teilstrecken zueinander festgelegt hat.

Der Bayerische Triathlon-Verband e. V.
wurde 1984 als Fachverband fiir Triathlon
und Ausdauersport gegriindet. Er ist im
Vereinsregister des Amtsgerichts Miin-
chen eingetragen. Aufgabe ist Erfassung
und Betreuung aller Triathlon- und Aus-
dauersport betreibenden Vereine oder
Abteilungen in Bayern sowie die Schu-
lung der Aktiven, Trainer, Kampfrichter
und Funktionére. Der BTV strebt die
Anerkennung als eigener Fachverband
im Bayerischen Landessportverband an.
Diese Anerkennung ist jedoch erst még-
lich, wenn der Verband iiber mindestens
1000 Mitglieder zéhlt. Der Verband ist
auBerdem organisatorisch in Bezirke ein-
geteilt, die mit den Grenzen der bayeri-
schen Regierungsbezirke ibereinstim-
men. Kontaktadressen stehen also regio-
nal allen Interessenten zum Zwecke wei-
terer Informationen zur Verfiigung. Fiir
den Bezirk Oberbayern wendet man sich
an Herrn Manfred Jéger, Bahnhofstr. 11,
8207 Endorf, Tel. 089/648011 App.
290. Spezielle Fragen beantwortet der
Président des BTV, Herr Rainer Krémer,
Freischitzstr. 106, 8000 Miinchen 81, Tel.
089/953895.

und 5 km gelaufen wird. Darunter geht nichts
mehr ...

Folgende Ergebnisse (jeweils 1. Rang) wurden
bisher erzielt:

500 m Schwimmen, 27 km Radfahren, 7,5 km
Laufen - 1:18:28 Sid.

1000 m Schwimmen, 50 km Radfahren, 15 km
Laufen - 2:25:41 Std.

1,2 km Schwimmen, 100 km Radfahren, 20 km
Laufen - 4:20:25 Std.

2,5 km Schwimmen, 110 km Radfahren, 30 km
Laufen - 9:28:20 Std.

Frauen im Vormarsch

Interessanterweise waren die eigentlichen
Stars beim ,Ironman“ 1984 nicht die Profis an
der Spitze, sondern die 250 Frauen, die ca.
20% der Teilnehmer stellten und sich hervorra-
gend schlugen, d.h. die selbstgestellte Aufgabe
bewaltigten. Selbstdisziplin, Wille, FairneB,
Durchhaltevermégen und das Inkaufnehmen
von Schwierigkeiten zuliebe des Ziels sind frei-
lich die Voraussetzungen zur Austibung dieses
wverrtickten“ Sports.

Auch der Ostblock mischt mit

Was vielleicht viele nicht wissen: 1984 wurden
Triathlons in der Sowjetunion, in Polen und in
der DDR durchgeftihrt. Im vergangenen Jahr
fand in der Tschechoslowakei der vierte Ultra-
Triathlon statt, und auch in Jugoslawien
erwarmt man sich dafr.

Arztekritik

Viele unkompetente Artze geben kritische
AuBerungen tber den Triathlon ab. Dabei ver-
gessen sie oft eine ebenso kritische Beurteilung
anderer Sportarten. (Merke tberdies: Keine
Sportart kann schédlicher sein als Alkoholis-
mus, Rauchen, Fettlebe, Faulenzen und
Bequemlichkeit!) Wer namlich seinen Kérper
regelméaBig vielseitig trainiert, wirkt Verletzungs-
und Abnutzungserscheinungen entgegen, die
groBtenteils auf einseitige korperliche Belastun-
gen zurtickzufiihren sind - und die manchmal
sogar im Trimmsportbereich liegen.

Die Vorbereitung

Triathlon ist nicht nur etwas fiir Arbeitslose,
Studenten und Lehrer! Wenn man nicht gerade
Anspruch auf die vorderen Plétze erhebt, kon-
nen Training, Familie und Berufstatigkeit sehr
wohl in Einklang gebracht werden! Das Zweck-
méBigste ist auch hier, ein Trainingsprogramm
aufzustellen, abhangig von folgenden Punkten:
@ Ist eine Ausdauerbasis vorhanden?

@ Personliche Erfahrungen mit Sportverletzun-
gen.

@ Ehrgeiz und Ziele.

Man sollte pro Woche ca. 500 bis 2000 m
schwimmen, 10 bis 50 km radfahren und 5 bis
15 km laufen. Das Pensum kann auf 6 Tage ver-
teilt werden. Man schwimmt, radelt und l&uft
jeweils zweimal pro Woche. Der 7. Tag ist trai-
ningsfrei.

Dem Triathlon als dem Kénig des Ausdauer-
sports sollten wir alle weiterhin bestes Gedei-
hen winschen, steht er doch im Einklang mit
den urspriinglichen und edlen Zielen des
Sports: Gesundheit, Kraft, kérperliches Eben-
maB, Vergniigen und seelische Ausgewogen-
heit. Doch merke: ,Alles ist Gift, und alles ist
Heilmittel — es liegt nur in der Dosierung!“

V. Adamczyk



