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shristine Schwertner, unser Titelm&dchen, ist nicht nur
iett anzusehen, sondern auch auBergewshnlich (l‘.\chtig:
sie bestand die Facharbeiterpriifung als Dreherin im Juli
lieses Jahres mit einem Notendurchschnitt von 1,0. -

iin Einsermé&dchen, dem wir herzlich gratulieren!
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Dz.vzzplm — es gibt selten ein Wort, das schon durch seinen harten, scharfen, zischenden Ton
und seine preufSische Kiirze verdentlicht, was es beeinbaltet: Zucht und Ordnung, Selbstheherr-
schung und Gehorsam. Und viele Menschen denken dabei zuerst an die militirischen Diszipli-
nen und exakt marschierenden Soldaten: ,Im Gleichschritt marsch! Eins, zwei, drei, vier — ein
Lied!”

Aber Disziplin ist doch viel mebr. Man denke nur an die strengen Ordensdzszzplmen, der sich
Monche und Nonnen in ibren Klostern freiwillig unterwerfen oder an die Disziplin, die an
Schulen und Ausbildungsstitten junger Menschen herrschen muf8. Sie bedentet: piinkilich zum
Unterricht zu erscheinen, das Lernmaterial in Ordnung zu halten, dem Lebrer oder Meister
zuzuhdren, anf seine Fragen exakt zu antworten u.a.m. Diese Disziplin niitzt Lebrern und
Schiilern, denn sie spart beiden Zeit, Kraft und Geld. Ebenso ist fiir jeden Betrieb, ob grofs oder
klein, die Arbeitsdisziplin selbstverstindlich. Uberall, wo sich viele Menschen zu gemeinsamem
Tun — ob Freizeit oder Arbeit — zusammenfinden, ist eine gewisse Disziplin unerlifilich. (Sie
muf und soll beiletbe keine hackenschlagende, militdrische sein, sondern eine biirgerliche, zivile,
der man sich frerwillig unterwzrft in der Einsicht, dafs sie fiir die Erfiillung der Aufgaben
notwendig ist.)

Zur Mustrierung des Themas *Disziplin ‘fallen einem gleich mebrere Bilder ein: Die Londoner
Bushaltestellen, an der sich die Briten geduldig und GufSerst diszipliniert in die lange Warte-
schlange einrethen. Niemand schimpfi iiber die 6de Wartezeit oder versucht, sich mittels seiner
Ellenbogen einen Platzvorteil zu verschaffen. Oder: Vor dem Einstieg ins Flugzeug. Hier driin-
gen sich die meisten Passagiere riicksichislos durch die beiden nadelohrigen Luken in die
Maschine als gilte es, wer weifS etwas zu erlangen — obgleich doch jeder eine Bordkarte mit Platz-
nummer erhielt. Oder: Vor der Arena in Verona. Tausende warten auf den EinlafS. Wenn sich
die Tore dann endlich Gffnen, wiilzt, driickt und stfSt sich ein Strom von Menschen fast explo-
stonsartig in die Arena. Die Jagd nach den besten Plitzen wird obne Schonung ausgetragen.

Eine weitere Variante zu unserem Thema ist die Verkebrsdisziplin, die beispielsweise von den
Amerikanern gepflegt wird: Das Tempolimit auf den gleichermafSen guten wie langen Highways
wird unbedingt eingebalten. Man nimmt Riicksicht aufeinander, erzwingt nicht die Vorfabrt,
hilft sich bei Pannen... Auch der Sport kann ohne Disziplin nicht auskommen; sie ist eine
Selbstverstindlichkeit fir Mannschafisspieler, Trainer und Schiedsrichter. Die Turner an Reck
und Barren, die Korperbeherrschung in hichster Vollendung demonstrieren, bieten grofSartige
Beispiele von Selbstdisziplin. Abnliches gilt auch fiir Schauspieler, Nachrichtensprecher und
Politiker, die obne Riicksicht auf Stimmung und korperliches Woblbefinden ihre Rollen spielen.

Disziplin ist — was immer man im Ausland auch behaupten mag — keineswegs eine deutsche
Erfindung, ja nicht einmal ein deutsches Wort, doch wir haben schon lange, bevor wir das Wort
in unsere Sprache einbiirgerten, die Disziplin als eine Art von preufSischer Tugend in uns anf-
genommen; wabrscheinlich, weil die Bereitschaft zu Ordnung, Selbstbeberrschung und Gebor-
sam in unserem Wesen schon immer vorhanden war. Das hat manche dunkle Episode in unserer
Geschichte drastisch gezeigt. Aber die Moglichkeit des MifSbrauchs solcher latenten deutschen
Bereitschafi zur Disziplin durch rigorose Machthaber spricht nicht gegen die Disziplin als solche.

Wer sich freiwillig einer Ordnung unterwirft — in klarer Erkenninis, dafs sie notwendig ist -,
wird Disziplin als eine Art von Ol empfinden, das die unendlich verzwickte Maschinerie des
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ahrrad-Marathon durch Norwegen 11

s bens in Staat, Betrieb und Familie obne Reibungsverluste und Quietschen, also
besser und wirkungsvoller, ablanfen Lifst. =

Mit 1722 Ausstellern aus 37 Landern wurde ein neuer

Rekord erzielt. Insgesamt herrschte bei den Ausstellern eine
ausgezeichnete Stimmung. Auf dem Sektor Nutzfahrzeuge gibt es
viele ermutigende Anzeichen fiir eine Erholung im Sog der
Investitionsguterindustrie. Vor allem aus dem Ausland zieht

die Nachfrage an

KNORR auf der »IAA«

Herr Thiele freute sich besonders tiber den Besuch von
Herrn Dr. Wilfried Guth, bis vor kurzem Vorstandssprecher
der Deutschen Bank und langjéhriger AR-Vorsitzender
der Knorr-Bremse. Die Scheibenbremse, vor deren
Schnittmodell sich die beiden Herren unterhalten, ist

Ubrigens ein Volmarsteiner Erzeugnis

Letzte Inspektion des Messestands kurz vor Ausstellungs—
Eréffnung. Die Herren Dr. Cavell (Bereichsleiter BF),
Fischer sen. (Verkaufsburro Frankfurt) und Schulz (Leiter d.
Nachmarkis) sind zufrieden. Die Demonstrationswand als
Blickfang mit den Knorr-Geréten findet ihre Zustimmung.
Alles ist klar und Ubersichtlich angeordnet

Ein echter Oldie ist dieses Gerét aus dem
Jahre 1935. Vor 50 Jahren in ein Fahrzeug
eingebaut - das langst das Zeitliche
gesegnet hat —, ist der Knorr-Luftpresser
bis heute funktionsféahig. Bis zum Zeitpunki
der diesjahrigen IAA tat er seinen Dienst
als Herzstick einer Druckluftbeschaffungs-
anlage: Er preBte und preBie und preBte...

51. Automobilausstellung in Frankfurt

Knorr-Gastronomie. Wer jetzt an klare Rindfleisch-
suppe aus Heilbronn denkt, liegt falsch. Die
schmackhafte Briihe war allenfalls Bestandteil eines
Vorgerichts, das Knorr-Kunden als kleine Starkung
in dieser gemutlichen Oase inmitten des Messe-
trubels serviert wurde

Betreut wurden die Knorr-Géste Ubrigens von diesen anspre-
chenden Damen. Zwischen aller Technik darf ja auf das weibliche
Element nicht verzichtet werden. Mit Charme und Humor stand
unsere Damenriege den Knorr-Besuchern Rede und Antwort,
wofir sie reichlich Lob und Dank der (ebenfalls gestreBten)
ménnlichen Standbesetzung ernteten



Ausstellungs- und Musterbau

Woher

die schénen
Messe-Exponate
stammen

Ein Job fiir Bastler

und Tuftler

Von den vielen Besuchern auf der I1AA, die
im Messestand von Knorr voriberbummelten,
stehenblieben, vielleicht interessiert dieses oder
enes Exponat in Bewegung setzten, wird kaum
siner dartiber nachgedacht haben, wieviel
vithe und Kopfzerbrechen es den Werbeleuten
ind Technikern bereitet, beispielsweise ein
solch ,abstraktes” Objekt wie eine Druckluft-
»remse oder Teile davon gleichermaBen
inschaulich als auch adrett zu prasentieren...
Nas da auf den Knorr-Sténden ausgestellt
vurde und alle Jahre wieder in abgewandelter
“orm auf vielen Messen in aller Welt zu sehen
var oder sein wird, ist ja kein Fahrzeug, kein
ittraktives Accessoires, ja auch nicht ein Motor
- es sind unscheinbare und doch so wichtige
\pparate, Ventile und Zylinder. Diese Gerate fur
sine Ausstellung herzurichten, aufzuputzen und
hre Funktion deutlich zu machen, ist Sache der
\bteilung VW2, die zur Werbeabteilung gehort.

Weit ab von den Fertigungshallen, ganz fur
sich im eigenen kleinen Gebé&ude, arbeitet Herr
Aaierhofer mit seinem vierkdpfigen Team. Es ist
sine Welt fur sich, und weil hier nach keinerlei
onkreten Vorgaben gearbeitet wird, sondern
ast jedes geschaffene Modell eine Neusch&p-
ung ist, kénnte man es getrost ein , Studio”
1ennen. Die Aufgaben freilich sind fest umris-
sen: Da ist zuerst einmal das Herrichten von
Seriengeraten zu Ausstellungszwecken. Dafir
vird geputzt, gestrichen und lackiert, vernickelt
ind verchromt - bis aus dem grauen GuBsttick
:in echtes Prunkstiick geworden ist. Mehr
\rbeit machen naturlich komplette, funktions-
ghige Modelle von Bremsanlagen oder - ganz
esonders arbeitsaufwendig — Schnittmodelle,
lie dem Interessenten Einblick in das Innenle-
»en der Apparate geben und deren Anfertigung
‘orwiegend in Handarbeit geschieht.

Einige solcher Demonstrationsmodelle, bei-
ipielsweise das einer Autobremse mit Motor-
vagen und Anhanger, stehen - gemeinsam mit
veiteren Lehrmodellen aus der Knorr-Werkstatt
- nicht nur in der eigenen Kundendienstschule
m Hause oder bei den verschiedenen Brem-
iendiensten flr Lehrgédnge im gesamten Bun-
lesgebiet, sondern auch im Ausbildungszen-
rum von MAN. Und auch der bayerische TUV
ichult seine gefiirchteten Kontrolleure an sol-

Das
Funktionsmodell
Koloz wird
angeschlossen
— Hannover '85;
v.l. die Herren
Maierhofer,
Altinger

und Landgraf

Endspurt

auf dem
Knorr-Messestand
Hannover '85;

v.l. die Herren
Maierhofer,
Altinger

und Landgraf

Universal-
Prufstand

fur die Berliner
Verkehrsbetriebe

Funktionsttichtiges Verkehrsmodell einer Druckluftoremsanlage —
Motorwagen und Anhénger
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cher Modellbremsanlage von Knorr. Ahnliche
Funktionsmodelle werden auch fir den Bereich
»Schienenfahrzeuge” geschaffen. Da entstan-
den zu Anschauungszwecken schon Modelle
von Scheibenbremsen oder Magnetschienen-
bremsen bis hin zu modernen Klotzbremsein-
heiten und elekironisch gesteuerten Bremsan-
lagen. Auch der Bereich ,Industriesteuerungen®
uberreicht regelméaBig einen stattlichen Wunsch-
zettel. So debutierte auf der vergangenen
Hannover-Messe das Funktionsmodell des
KOLOZ, des kolbenstangenlosen Zylinders, das
den Interessenten auf eindrucksvolle Weise
Einsatzmdglickeiten einer pneumatisch betétig-
ten Anlage als einfaches Handlinggerét vor
Augen fuhrte. Uberfliissig zu sagen, daB von
unserem Team Kreativitdt und Improvisation

Volmarstein

gleichermaBen gefordert werden. Es ist ein Job
fur Bastler und Tuftler - fur Leute, die Freude
an immer neuen Aufgaben haben und die in der
Lage sind, mit den unterschiedlichen Materia-
lien, ob Holz oder Kunststoff, ob Alu oder Stahl,
gestalterisch umzugehen.

Das bezieht sich auch auf den Bau von Priif-
und Montageeinrichtungen, dem dritten Auf-
gabengebiet der kleinen Abteilung. Im Gegen-
satz zur Deutschen Bundesbahn, die selbstver-
standlich tber alle notwendigen Priifgerate ver-
fugt, bendtigen ausléandische Bahnverwaltungen
fur ihre Knorr-Bremsanlagen entsprechende
Prufstande. Nicht selten werden auch fiir Mon-
tagevorgénge, die sich hdufig wiederholen,
Hilfseinrichtungen verlangt... So sind die Pro-
bleme der Kunden immer wieder anderer Art,

und der Wunsch nach Abhilfe durch Lieferung
entsprechender kleiner Anlagen bereitet Herrn
Maierhofer und seinen Mannen jedesmal aufs
neue Kopfzerbrechen - bis schlieBlich die ge-
winschte Apparatur in groben Umrissen im
Kopf und in der Werkstatt Gestalt annimmt. Und
alles eilt!

StreB ist somit kein Fremdwort fur die kleine
Gruppe, die vielfach unter Zeitdruck arbeiten
muB. DaB schlieBlich doch noch alle Modelle
und Exponate fur Ausstellungen in aller Welt
termingeméB geschaffen, hergerichtet, gegebe-
nenfalls an Ort und Stelle aufgebaut und an
Versorgungsleitungen angeschlossen werden
koénnen, ist neben allen bisher erwahnten per-
sOnlichen Eigenschaften auch der Belastbarkeit
des Teams zu verdanken.

20000ste Scheibenhremse
als Geschenkpaket

Das Stahlwerk Volmarstein der Knorr-Bremse
lieferte vor kurzem die 20 000ste Scheiben-
bremse an die Firma Késsbohrer in Uim aus.
Dieses Unternehmen gehort zu den fithrenden
Omnibusherstellern der Welt, das die Volmar-
steiner Bremse serienmaBig einbaut. Die Kun-
denzeitschrift von Késsbohrer berichtete tiber
diese erfreuliche Tatsache ausfuhrlich:

Bereits 1964 haben wir die ersten Scheiben-
bremsen in unsere Setra-Busse eingebaut und
die Vorziige dieses Bremssystems — spezifisch
flir den Reisebus mit seiner h6heren
Geschwindigkeit und seiner dynamischen
Achsdruckverlagerung nach vorn - erkannt,
genutzt und zur heutigen Perfektion gebracht.

Diese fiir den modernen Omnibusbau
bemerkenswerte Entwicklung hat dazu gefiihrt,
daB jetzt die 20000. Scheibenbremse fir
einen Setra von der Firma Knorr geliefert
wurde.

Wir haben der Omnibus-Scheibenbremse
damit zum Durchbruch verholfen - nicht
zuletzt durch die Tatsache, daB die Reisebusse
der Setra Baureihe 200 von Beginn an serien-
méBig an der Vorderachse mit Knorr-Schej-
benbremsen ausgeristet wurden. Auch unsere
Linienbusse werden in steigender Tendenz mit
Scheibenbremsen bestellt. Die Busfahrer wis-
sen das feinfiihlige Ansprechen der Bremsen
und den gleichméaBigen Bremskraft-Aufbau
links und rechts sowie das giinstige Fading-
Verhalten, besonders bei extremen Belastun-
gen wie bei Bremsungen aus hoher Geschwin-
digkeit und auf Geféllstrecken, zu wiirdigen.
Die Busunternehmer schétzen neben der Erhé-
hung der Fahrsicherheit den wirtschaftlichen
Aspekt durch die ginstige Montagezeit bei
Belagwechsel und durch die sehr hohen
Standzeiten der Beldge, die nach aktuellen
Erfahrungswerten zwischen 100000 und
200000 km anzusetzen sind. Begdinstigt wird
diese Leistung durch die Verbindung mit einer
Retarderbremse.

Die positiven Praxisurteile haben uns ver-
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Die Scheibenbremse wurde
seit 1968 in Volmarstein
entwickelt. Standig
angepaBt und verbessert,
wird sie heute in dritter
Generation geliefert

anlaBt, ab jetzt auch die Baureihe ,Internatio-
nal“ und den Typ ,Rational-HR" serienméBig
mit Scheibenbremsen an der Vorderachse
anzubieten.

Seit tber 20 Jahren bestehen Geschéftsver-
bindungen zu der Firma Késsbohrer. DaB sie
sich so erfreulich entwickelten, ist in entschei-
dendem MaBe unserem Volmarsteiner Werk mit
zu verdanken. Dort begann man im Juli 1968
mit der Entwicklung einer bellifteten Scheiben-
bremse fur Nutzfahrzeuge. Sie erlebte ihr Debit
1969 auf der IAA. Langwierige Versuche und
Materialanalysen waren fiir diese Entwicklung
notwendig gewesen. GuBarten muBten getestet,
neue Legierungen erprobt werden. Uber Jahre
hinweg wurden auf dem Schwungmassenpriif-
stand extreme Bremssituationen simuliert, bei
denen sich die Bremsscheiben bis zu 800 Grad
erhitzten. Erst als diese Versuche erfolgreich
abgeschlossen werden konnten, begann die
praktische Erprobung in Zusammenarbeit mit
der Firma Késsbohrer auf Abertausenden von
StraBenkilometern quer durch Europa. 1973
war es soweit: Knorr-Scheibenbremsen gingen
in Serienfertigung. In Europa waren es die
ersten Serienscheibenbremsen flir schwere
Nutzfahrzeuge mit 10-Tonnen-Achsen.

Heute ist bereits die dritte Generation im Ein-
satz. Mit der ersten Generation, der 1 V/H 20,
waren bis Ende 1978 uber 5000 Omnibusse
viele Millionen Kilometer gefahren. Die Erfah-
rung bestétigte das giinstige Fadingverhalten,
das feinfuihlige Ansprechen, den qu‘tfall der
Servowirkung und die thermische Uberlegen-
heit. Die zweite Generation dieser Schwenksat-
telscheibenbremse wurde auf der Internationalen
Automobilausstellung 1979 vorgestellt: die
2 V/H 20.

Was den Komfort betrifft, gehéren Reise-
busse heute zu den luxuriésen Personenwagen.
Sie konnen bis weit tiber eine halbe Million DM
kosten — man mutet ihnen aber auch Jahres-
fahrleistungen von durchschnittlich 100000 km,
manchmal sogar 200000 km zu.
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Flr Knorr unterwegs

Land der Freien

Sein Reichtum sind die Erzvorkommen

.y A >

wie bei der LAMCO und der Bong Mine

Unsere Service-Techniker sind weitgereiste
_eute. Sie kennen sich selbst an Platzen aus,
die Globetrotter normalerweise links liegenlas-
sen - aus welchen Griinden auch immer. Eines
dieser Lander ist die Republik Liberia, ein Land
des Schwarzen Erdteils, das niemals Kolonie
w~ar. Es wurde zum selbsténdigen Staatswesen
1847, wurde aber urspriinglich schon 1822 von
ireigelassenen Negersklaven aus den Vereinig-
:en Staaten gegrindet.

Herr Schilling vom Kundendienst kennt das
_and mit seiner 500 Kilometer langen, herrlichen
Atlantikklste, an die sich teils Urwald, teils
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Knorr-Bremssysteme bewéhren sich im harten Einsatz jeden Tag aufs Neue —

offene Savannenlandschaft anschlieBt, zum
Landesinnern langsam ansteigt und schlieBlich
im Norden von Gebirgsziigen tiberragt wird mit
dem Monte Nimba (1850 m) als dem héchsten
Gipfel Liberias. Er kennt die Landschaft deshalb
so gut, weil quer durch das Landesinnere eine
der beiden Erzbahnen fahrt, deretwegen Herr
Schilling von Zeit zu Zeit tberhaupt dort seine
Besuche macht.

Liberias Reichtum sind seine Eisenerze, und
der Bergbau ist der wichtigste Wirtschaftszweig
des produzierenden Gewerbes. Den beiden
groBten Bergbaugesellschaften, der amerika-
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SIERRA LEONE
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@ Internat Aughafen @ Seehafen
Autostragen .~ Eisenbahn

Liberia — hier leben

rund 2,5 Millionen Menschen
auf einer Flache, knapp

halb so groB

wie die Bundesrepublik

nisch-schwedisch-liberianischen ,LAMCO* und
der deutsch-italienisch-liberianischen ,Bong
Mining Company*“ (BMC) gehéren auch die bei-
den wichtigsten Eisenbahnlinien. Sie fihren von
den Abbaugebieten im Landesinnern direkt zu
den Verladehafen Buchanan bzw. Monrovia. Fiir
die LAMCO rollen 35 Lokomotiven von Henschel
und ca. 1000 Guterwagen die 280 km von
Yekeba zur Kuste; bei BMC sind 4 groBe Strek-
kenlokomotiven von Krauss-Maffei, 6 schwere
Rangierlokomotiven von Henschel und ca. 450
Erz-, Guter- und Tankwagen zwischen Bong
und Monrovia auf einer Strecke von 80 km mit

8% Gefélle im Einsatz. Da samtliche Fahrzeuge
der beiden Bergbaugesellschaften mit Knorr-
Bremsen ausgerUstet sind, 148t sich denken,
daB sich Herr Schilling wahrend des Aufent-
halts im Lande nicht langweilt. Es gibt gut zu tun.
Das gilt glucklicherweise auch fur die Freizeit.
Fur ihre europaischen Mitarbeiter (LAMCO: 360,
BMC: 280) und deren Familien haben die bei-
den Bergbaugesellschaften Bungalowsiedlun-
gen erstellt und sie mit groBzligigen Sportanla-
gen ausgeristet. Unser golf- und tennisbegei-
sterter Herr Schilling braucht daher auf seine
Hobbies nicht zu verzichten, zumal sich das
gesellschaftliche Leben dieser weiBen Kolonie
ohnehin rund um diese Anlagen, wozu auch
das Schwimmbad und der Reitstall gehorten,
abspielt. Diese Freizeiteinrichtungen verséhnen
die far durchschnittlich vier Jahre in Liberia ver-
pflichteten weiBen Betreuer der Erzminen etwas
mit ihrem ansonsten wenig abwechslungsrei-

chen Alltag. Denn trotz aller Annehmlichkeiten
wie Hauspersonal, deutscher Schule (BMC)
und entsprechender Vergttung muB ja auf vie-
les verzichtet werden. Beispielsweise auf die
Lieblingsgerichte: Der Speisezettel ist gleicher-
maBen eintdnig wie einseitig (die tbliche
Tablette gegen Malaria als Dessert einge-
schlossen), denn es herrscht Mangel an fri-
schem Gemiise. Veriraute Sorten erreichen
zwar dann und wann die Verkaufsregale der
Supermarkte, doch dann ist das Griinzeug
bereits welk und unansehnlich. Auch ein unter-
haltsamer Stadtbummel, der in unseren Breiten
noch immer Gespréchsstoff liefert, entfallt: Die
schlichte Hauptstadt Monrovia an der Kuste mit
ihren 350000 Einwohnern bietet allenfalls afri-
kanisches Leben und Treiben... So fliegt, wer
sich ein paar anregende Urlaubstage leisten
will, eben auf die drei Stunden entfernten Cana-
rischen Inseln.

Die Touristen fehlen

Sicher wére das Stadtbild um Monrovia
etwas welistédtischer, wenn Liberia fir den
Tourismus erschlossen werden kénnte. Aber da
macht das Klima einen Strich durch die Rech-
nung: Die schone Kuste erfreut sich dank
konstanter Stidwestwinde eines ausgedehnten
Schnrlregens. Eine Regenzeit |6st die andere
ab. Dann schiittet es kibelweis vom Himmel -
und dies ausgerechnet in den Sommermonaten
wo sich Europas Sonnenhungrige auf die Reise
machen.

So kommt es, daB Liberias weiBe Strande
unverbaut und Uber Kilometer einsam sind. Fir
Herrn Schilling, der schon hin und wieder einen
arbeitsfreien Sonnentag dort verlebte, sind es
die schénsten Uberhaupt. ,Sie sind paradie-
sisch... sagt er und schaut gedankenverloren
durch das Fenster auf die Bdume, die bereits
ein scharfer Wind entlaubt.

Neue Loks fiir die Tiirkei

Fur die Turkischen Staatseisenbahnen

ist diese dieselektrischen Lokomotive bestimmt,

die kurzlich zusammen mit zwei weiteren von Miinchen in Richtung Kleinasien auf die Reise ging. Alle erhalten eine
Bremsausriistung von Knorr. Sie wurde den besonderen Bedingungen angepaBt, die fiir Rangierloks gelten: schnel-
les Wechseln des Fiihrerstands und zeitabhéngige Steuerung der Bremskréfte. Die Bedienung der Bremse erfolgt mit
dem gleichen Hebel, der auch die Antriebskrafte (Traktion) steuert. Es ergab sich eine einfache und kompakte und
vor allem bedienung iche Fuhrerb

Die gesamte Brems- (und Traktions-) Steuerung erfolgt elektro-magnetisch; die moderne Anlage vom Typ HZE
(namlich Reihe H, Zeitabhangig, Elektrisch) IaBt sich daher mit einer Funkfernsteuerung ausriisten. Die Bremse der
Lok kann unabhéngig von den Bremsen des Zuges angelegt und geldst werden, was zur Erleichterung der Rangier-
vorgénge beitragt. Die Bremskrafte werden durch unsere kompakten Klotzbremseinheiten der Reihe PR erzeugt, die
auch noch mit einem Parkbremsteil ausgerstet sind, der die Feststellbremskraft durch eine Feder erzeugt. Die ganze

Einheit wird vom Lokbauer mittels vier Schrauben montiert und erspart damit das konservative, aufwendige Brems-
gestange. - Das Herz der Bremse ist selbstverstandlich unser KE-Steuerventil.

Mit Druckluft versorgt wird die Bremse tbrigens durch einen 2stufigen Eisenbahnkompressor von MWM Mannheim
mit einem Hydraulikgetriebe der Fa. Behr

Technische Daten: Achsfolge: Bo Bo

Lok-Typ: DE 1000 (Krauss-Maffei) Antrieb: Dieselelektrisch
Dienstgewicht: 680 kN Héchstgeschwindigkeit: 80 km/h
Gesamtklotzkraft: 440 kN Bremsart: G - Pm.Z.

Wo Knorr

seit langem einen
guten Namen

hat

Die guten Geschétsverbindungen der Knorr-
Bremse zur Turkei haben Tradition: Ein Vertre-
tungsvertrag besteht bereits seit Dezember
1925. Das Reich unter dem Halbmond steht da-
mit auf der Liste der Knorr-Exportlander ganz
oben. Und bis heute bestehen intensive Liefer-
beziehungen zu den tiirkischen Staatsbahnen
(TCDD): Neben Lok-Ausriistungen wie fir das
nachstehend beschriebene Projekt Krauss-Maf-
fei liefert Knorr in erster Linie Ausrtstungen fiir
Waggons (KE-Steuerventile) und Reisezugwa-
gen. In beiden Wagengattungen sind dabei zu
tber 90 Prozent unsere KE-Bremsen zu finden.

Die ersten drei von insgesamt fiinfzig Diesel-
lokomotiven, die Krauss-Maffei fiir die Tarki-
schen Staatsbahnen baut, sind kiirzlich in Miin-
chen-Allach fertiggestellt worden und haben
auf eigenen Radern ihre Fahrt tiber den Balkan
angetreten, allerdings eingereiht in einen Giter-
zug. Insgesamt werden fiinfzehn dieser vierach-
sigen Lokomotiven in der Bundesrepublik her-
gestellt, die tibrigen unter wachsender Eigen-
beteiligung der TCDD-eigenen Werkstétte
Eskishehir in der Turkei montiert.

Der Auftrag war gegen hérteste internationale
Konkurrenz nach Deutschland vergeben wor-
den. Daftir wird die Turkei nicht nur in Montage
und Fertigung einbezogen, sondern darf die
Lokomotiven auch selbst bauen und anbieten.
Beim laufenden Auftrag werden die Teile far
funf Lokomotiven noch vollstdndig aus
Deutschland angeliefert und in Eskishehir mon-
tiert, bei den restlichen wird der Anteil der tarki-
schen Eigenfertigung bereits bis zu 30 Prozent
erreichen.



/as heiBt eigentlich ,,motiviert“?

Diese Frage scheint unnétig zu sein, reden
tir doch im privaten und beruflichen Alltag oft
artiber, daB wir fur etwas motiviert oder demo-
viert sind. Dennoch herrscht groBe Begriffsver-
firrung, wie ich immer wieder feststellen muB.
s ist notwendig, daB wir drei Begriffe klar aus-
inanderhalten:
. Einstellung
. Motivation
. Guter Vorsatz

Sie und Ihre Kollegen und Mitarbeiter haben
ine bestimmte Einstellung zur Arbeit — nicht zu

Dr. Klaus Rischar

WANN

mit guten Vorsatzen gepflastert ist. Wenn Sie
mit einem Ihrer Mitarbeiter ein Kritikgespréch
gefiihrt haben, dann mussen Sie bei der Ana-
lyse seiner Reaktionen beachten:

1. Weshalb hat Ihr Mitarbeiter einen bestimm-
ten Fehler begangen?
War es Fliichtigkeit, eine augenblickliche Uber-
forderung oder aber die Folgen einer falschen
Einstellung, z.B.: ,Weshalb soll ich sparen,
Knorr hat doch Geld genug.“ Der Mitarbeiter
kann einen Auftrag von lhnen falsch verstanden
haben. Das 4Bt sich schnell korrigieren, aber
eine Einstellung wie die zur Sparsamkeit? Da

BIN ICH EIGENTLICH
MOTIVIERT?

ler, die Sie gestern oder heute verrichten muis-
en, sondern zur beruflichen Arbeit schlechthin.
Venn Sie an sich selbst denken, dann wissen

sie, daB Ihre Einstellung zur Leistungsorientiert-
ieit seit vielen Jahren gleich geblieben ist. Sie

agen nein? Das stimmt! Dann aber meinen Sie
licht die Leistungsorientiertheit allgemein, son-

lern den Einsatz, den Sie bei Knorr zeigen. Der
ann sehr unterschiedlich sein, z.B. wenn Ihr
>hef gewechselt hat und an die Stelle eines
ersténdnisvollen, kooperativen Vorgesetzten

in autoritérer getreten ist, der zudem wenig
Vert auf ein gutes personliches Verhéltnis zu
einen Mitarbeitern legt. Sie konnen dann in die
nere Emigration gegangen sein, wie das die
‘achleute nennen. Da Sie aber weiter leistungs-
rrientiert sind, haben Freizeitbeschéaftigungen
inen hoheren Stellenwert bekommen. Darauf
erlegen Sie jetzt ihre Energie. Dabei kann es
ich um sportliche Aktivitaten ebenso handeln
rie um Schwarzarbeit oder Nachbarschafts-
iilfe. Ihr Chef kann jetzt von lhnen annehmen,
sie seien faul, weil er nicht weiB, wie Sie lhre
‘reizeit gestalten. Halten wir also als wichtige
‘rkenntnis fest:

Es gibt wenige Menschen, die in Beruf und
‘reizeit wenig Schwung und Leistungsbereit-
chaft entwickeln. Viele zeigen Leistungsorien-
ertheit — die Frage ist nur, woftir. Da beginnt
lie‘Aufgabe des Vorgesetzten: Er hat die Lei-
tungsorientiertheit eines Mitarbeiters erkannt
ind sucht sie nun durch richtiges Motivieren

zur beruflichen Téatigkeit umzulenken.

Es gibt in der mittleren und &lteren Genera-
tion nicht wenige, die behaupten, daB unsere
heutigen Auszubildenden und jungen Fach-
krafte bedeutend weniger fleiBig seien als sie
selbst in diesem Alter es waren. Das stimmt so
nicht! Sicher besteht heute grundsatzlich weni-
ger Notwendigkeit, sich im Berufsleben anzu-
strengen als in der Zeit des Aufbaus nach dem
letzten Krieg. AuBerdem hat die Freizeit und
deren Gestaltung eine viel hdhere Bedeutung
als friher gewonnen. Dennoch gilt auch bei
jungen Menschen: Spricht sie der Vorgesetzte
richtig an, dann werden sie auch im Betrieb
hohe Leistungsorientiertheit zeigen, z.B. wenn
er ihnen wirklich Aufgaben delegiert, das heiBt
zur selbstandigen Erledigung anvertraut.

Gehen wir von unserem Beispiel ,Leistungs-
orientiertheit“ zurtick zur Klarung des Begriffs
»Einstellung“:

Einstellung ist ein Uber ldngere Zeiten gleich-
bleibendes Verhalten eines Menschen gegen-
uber
O einer Idee,

O einer Sache,
O einem einzelnen Menschen,
O einer Menschengruppe.

Aus der Begriffserklarung wird deutlich, daB
Sie als Vater bei lhren Kindern, als Chef bei
lhren Mitarbeitern nur geringe Chancen haben,
deren Einstellung zu &ndern. Das kann nur
gelingen, wenn Sie geduldig auf den anderen
einwirken und sich so langsam ein ProzeB ent-
wickelt von einer Einstellung hin zu einer ande-
ren. Es ist also wichtig zu wissen:

1. Wann liegt eine Einstellung vor? >
2. Welche Einstellung habe ich, welche erwart
ich von anderen?

Bleiben wir bei unserem betriebsnahen Bei-
spiel der Leistungsorientiertheit. Liegt diese vor,
dann kénnen Sie als Vorgesetzter den betref-
fenden Mitarbeiter motivieren, d.h. ihn veranlas-
sen, freiwillig das zu tun, was Sie von ihm wol-
len. In diesem Satz ist das wichtigste Wort: tun.
Dadurch unterscheidet sich namlich ,motiviert
sein“ klar vom guten Vorsatz, der nicht verwirk-
licht wird oder, wie man in der katholischen
Kirche zu sagen pflegt, vom Weg zur Hélle, der

kénnen Sie auch durch ein sehr geschickt
gefuhrtes Kritikgesprach nur beginnen, einen
ProzeB der Einsicht einzuleiten. Sie miissen

" stets sehr wachsam sein, wenn Ihr Partner

sofort alles einsieht, was Sie kritisiert haben.
Wenn das so klar wére, warum hat er es denn
noch nicht von allein realisiert? Das sogenannte

Aha-Erlebnis, wie die Psychologen den Zustand
nennen, ist sehr selten. Es entspricht einer Art
von Erleuchtung, welche die Worte des Chefs
ausgeldst haben.

2. Der Mitarbeiter reagiert auf lhre Kritik mit
den Worten: ,Ich werde mich bemuhen.“

Das ist die Umschreibung fir: ,Es wird sich
nichts ereignen.” Allenfalls hat der Mitarbeiter in
diesem Gespréch gute Vorsétze bewiesen, aber
motiviert ist er auf keinen Fall. Also sind Sie mit
Ihrem Motivationsversuch gescheitert.

Bisher habe ich Sie in diesem Beitrag immer
wieder als Vorgesetzten angesprochen bzw. zu
Hause als Vater. Nehmen wir jetzt an, Sie seien
Mitarbeiter ohne Fuihrungsverantwortung. Dann
bleiben auch fir Sie meine Ausflihrungen wich-
tig. Jeder muB sich klar sein dartber:

1. Welche festen Einstellungen er besitzt,

2. was ihn deshalb motivieren oder

3. ihn nur veranlassen kann, gute Vorsatze zu
fassen, sich aber nicht zu &ndern.

Die Frage unseres Aufsatzes lautet: ,Wann
bin ich eigentlich motiviert?“

Unsere erste vorlaufige Antwort darauf: Wenn
ich freiwillig etwas tue.

Das Wort ,freiwillig“ ist bedeutsam; denn ein
Handeln unter Zwang; z.B. aus Angst vor Strafe
wie den Verlust der jetzigen Stellung bei Knorr
oder sogar des Arbeitsplatzes, hat mit Motiva-
tion nichts zu tun, auch wenn dies auBerlich
anders aussieht, weil manche Menschen ihre
wahre Gesinnung gut zu verbergen wissen.

Wie sehr haben Sie eigentlich bisher tiber
sich selbst und Ihre Motive nachgedacht?
Wenn ich Fiuhrungs- oder Verkaufsseminare
durchfiihre, dann lasse ich die Teilnehmer,
bevor ich mit den Gespréchstibungen beginne,
erst einmal niederschreiben, wo sie ihre eige-
nen Starken und Schwéchen beim Fiihren oder
Verkaufen sehen. Das Ergebnis ist immer wie-
der gleich: Von wenigen Ausnahmen abgese-
hen, haben die Menschen groBe Schwierigkei-
ten, sich selbst einzuschatzen. Manche sagen
in dieser Situation naiv: ,Das kann ich doch
nicht, das miissen doch die anderen machen!”
Sicher tun das andere sténdig bei Ihnen, sonst
kénnten Sie sich selbst keine Riickmeldung
geben, aber es bleibt dennoch Ihre ureigene
Aufgabe, sich immer wieder zu hinterfragen:

O Wo stehe ich?

O Was kann ich?

O Was nicht?

O Wie vermag ich mich noch zu verbessern?

O Stagniere ich in meiner Entwicklung, ist sie
sogar riicklaufig oder steigere ich mich bei mei-
ner Arbeit?

Wesentliche Erkenntnisse im Hinblick auf die
eigene Motivation kénnen Sie daraus ersehen,
welche Motivationskonflikte Sie mit sich haben:
O Wenn Sie die Arbeit x und y erledigen muis-
sen, welche ziehen Sie dann vor?

O Haben Sie eine schwierige berufliche Arbeit
am néchsten Tag vor sich, zu der Sie nach
lhren bisherigen Erfahrungen ausgeruht sein
missen - gehen Sie dann am Vorabend friiher
als sonst ins Bett oder kann Sie ein spannen-
der Krimi verfiihren?

O Welche Arbeiten gibt es, die zwar auf Inrem
Schreibtisch liegen, zu deren Erledigung Sie
aber immer wieder nicht kommen?

O Wenn Sie morgens im Betrieb beginnen: Mit
welchen Aufgaben fangen Sie dann an?

O Welche Arbeiten kdnnen Sie auch zu ihren
leistungsschwachen Zeiten am Tage noch kon-
zentriert erledigen?

Die Antwort auf jede der Fragen sagt lhnen,
wo lhre Motivation liegt. Viele Menschen schie-
ben die Erledigung unangenehmer Aufgaben

vor sich hin. Sie sind froh, wenn sie immer wie-
der etwas daran hindert, mit ihnen zu beginnen.
In leistungsschwachen Zeiten muB unsere Moti-
vation eher stark sein, um dennoch gute Ergeb-
nisse zu schaffen.

Wie soll Ihr Chef herausfinden, was Sie moti-
viert? Er kann Sie schlecht direkt fragen: ,Was
motiviert denn Sie besonders?“ Sie mlissen ihm
helfen, indem Sie offen sagen, was Sie moti-
viert, z.B. ihm eine entsprechende Ruckmel-
dung nach Erledigung einer bestimmten Auf-
gabe geben.

Viele Mitarbeiter teilen nur indirekt mit, was
sie motiviert, und deswegen erkennen die Chefs
nicht deren wahre Motivation. Es gibt viele

Signale tber Motiviert- bzw. Nichtmotiviertsein,
z.B.

O die Mimik, die Engagement, Neutralitdt oder
Desinteresse anzeigen kann,

O die Art, wie der Mitarbeiter an eine bestimmte
Aufgabe herangeht und sie erledigt,

O das Interesse, das er fir eine Tatigkeit zeigt,
wenn sie z.B. in der Arbeitsgruppe verteilt wer-
den soll,

O Bemerkungen in Nebensétzen wie

,Na gut“ (nach Erhalt einer Aufgabe)

»Wenn es sein muB* (eigentlich ist diese Arbeit
nicht sinnvoll)

,Gibt es keinen anderen dafur, z.B. Herrn X
oder Fraulein Y* (= Weshalb muB ich immer die
,bléden” Arbeiten verrichten? Haben Sie etwas
gegen mich?)

Es kann naturlich fur Sie das schwierige Pro-
blem geben, daB Sie nicht ohne Schaden fir
sich die wahre Motivation zeigen durfen. Ihr
Chef geht fast in seinem Beruf auf und will Sie
mitreiBen; Sie aber tun als Ehefrau und Mutter
lhre Arbeit im Betrieb zwar ganz gern, aber lhre
eigentliche Motivation liegt in der Familie. Offen-
baren Sie diese Motivation, dann reagiert der
beruflich engagierte Chef mehr oder weniger
,sauer. So passen taktisch geschickte Mit-
arbeiter ihre vorgegebene Motivation der wich-
tigsten ihres Chefs an. Ist dieser besonders
ehrgeizig, so geben auch Sie Ehrgeiz als Moti-
vation vor und finden dessen volle Anerkennung.

Wenn Sie also Vorgesetzter sind, dann muis-
sen Sie deshalb Ihre eigene Motivstruktur
genau kennen, weil sonst |hre cleveren Mit-
arbeiter Sie manipulieren kénnen. Ich sprach
nicht von Motiv, sondern Motivstruktur. Manche
reden auch von Motivbiindeln. Damit ist
gemeint, daB jeder Mensch von verschiedenen
Motiven bei seinem Handeln bewegt wird, wenn
auch vielleicht eines unter ihnen besonders
wichtig ist.

Manche Motive sind nur vordergriindig, z.B.
Ehrgeiz. Ein Mensch entwickelt Ehrgeiz, weil er
anerkannt sein will. Das ist sein wahres Motiv.
Wird dies also auf andere Weise auch erfillt,
wird sein Ehrgeiz stark zurtickgehen.

Was sind /hre eigenen vordergrindigen und
was lhre wahren Motive?

Zustandigkeiten innerhalb des Vorstands:

DA - Herr Heinz Hermann THIELE,
Sprecher des Vorstands
Vertrieb/Kundendienst/Werbung/Uberset-
zung
Personal ,leitende Mitarbeiter”
gem. BVG § 5.3.3
Recht
Produktbedarfsplanung/Versand
Technik (ohne Produktion) —kommissarisch -
DK - Herr Rudi GORR
O Personal (ausgenommen ,leitende Mitarbei-
ter* gem. BVG § 5.3.3)

O Organisation und Datenverarbeitung
O Materialwirtschaft
DF - Herr Bruno GUCKEL
O Finanz- und Rechnungswesen
DS - Herr Dr. Gunther KRAWITZ
O Produktion
O Qualitatssicherung
O Motorenbereich
O Baubiiro

Nachdem die Fusion und die Ausgliederung
des Motorenbereichs erhebliche substantielle
Eingriffe bedeuten, kann die endgtiltige Festle-
gung erst nach AbschluB der zur Zeit laufenden
Untersuchungen der Ablauforganisation und
der Strukturanalyse erfolgen.

00 1O O

Personelle Verédnderungen / Ernennungen

Herr Karl WYDRA wurde zum Leiter des
Bereichs ,Luftdrucksteuerung (BS) ernannt
und erhielt Gesamt-Prokura gemé&B § 49 des
HGB fiir die Hauptniederlassung Miinchen.

Herr Ralph KEME wurde zum Leiter des Ver-
triebs im Bereich ,Kfz-Bremsen“ (VF) und
gleichzeitig zum Abteilungsdirektor ernannt.

Herr Dr. Thomas SCHMITT (TV) wurde zum
Abteilungsdirektor ernannt.

Herr Dipl.-Ing. Thomas STORZINGER wurde
zum Stellvertreter von BEK - Herr POLLINGER
fur das Arbeitsgebiet ,Pneumatische Brems-
steuerung“ ernannt.

Anderungen in der Hauptabteilung TP

In der Hauptabteilung TP ,Patente und Ver-
trage* wurden mit Wirkung vom 1.7.1985 fol-
gende organisatorische Anderungen vor-
genommen:

Die Aufgliederung in die Abteilungen TP 1
und TP 2 entféllt. Die Bearbeitung der Patente
und der Dokumentation erfolgt im Rahmen der
Hauptabteilung TP, Leitung Herr LEWETAG.

Die Bearbeitung der Rechtsfragen wird im
Rahmen einer neuen Hauptabteilung ,Recht” -
Kurzzeichen RA, Leitung Herr SCHEURER —
vorgenommen. |hr zugeordnet sind die Abtei-
lungen RA 1 ,Allgemeine Rechtsfragen®, Lei-
tung Herr SCHEURER i.P.U., und RA 2 ,Lizen-
zen und Vertrage*, Leitung Herr HERRMANN. —
Die Hauptabteilung RA ist DA unterstellt.

Herr SCHEURER wird zum Syndikus der
Firma ernannt. b



Neuer Meister fiir AV 42

Mit Wirkung vom 1. Juli 1985 tbernahm Herr
Jakob STRECKER als Meister AV 42 (Werk-
zeugausgabe, -schleiferei, Kst. 034, 035, Perso-
nalfiihrungsnummer 558). — Wir wiinschen
Herrn Strecker in seinem neuen Aufgabenge-
biet viel Erfolg und bitten, ihn zu unterstiizen.

Ausbildung erfolgreich abgeschlossen

Im Juli 1985 legten 21 unserer Auszubilden-
den im Werk Minchen die Facharbeiterpriifung
ab - in den Ausbildungsberufen
Dreher:
Edwin AECHTNER, Manfred BINDER, Rainer
EDER, Markus FORSTNER, Gunter HEUMANN,
Robert KOPF, Klaus LILGE, Josef MAIER, Uwe
SUTSCHEK, Christine SCHWERTNER, Jiirgen
UNZEITIG und Andrea WEBER;
Maschinenschlosser:
Michael DEURINGER, Artur GASCH, Johann
HAID, Bernhard OBERPRIELER und Reinhard
SCHOGER,;
Mechaniker: Gerhard MELCHER;
Technischer Zeichner: Thomas ERTL,
Uwe NIEDZWETZKI und Ingrid URBAN.

»...unbeanstandet«
Ein déiinischer Fabrikant, der bei Waren-
sendungen ins Ausland Angaben iiber
Art und Gewicht der Waren machen
mufSte, bezweifelte, dafs seine Formulare
Jemals von den Zollbehorden gelesen wiir-
den. Er setzte in die Rubrik »Art der Sen-
dung« ein halbes Jabr lang Bezeichnungen
ein wie: »Entschlafene Beamte«, »Rosa
Weibnachtsménner« oder »Gebrauchte
Die Formulare blichen

unbeanstandet.

Hurrarufe«.

Gefunden
von Frau Eppinger
in der Zeitschrift
»Produktion«

Unsere
Jabilare

KARL GEYER
NC-Einrichter
1.9.85

Knorr-Bremse Miinchen

e d

DIETER ENGLISCH
Prokurist
1.10. 85

A
RUDOLF MAYR
Fraser
1.9.85

BfA

Euter Rat ist
kostenlos

Haben Sie Fragen zu lhrer Rente?
Brauchen Sie eine ,Kur“?
Mussen Sie einen Antrag stellen?

In diesen und &hnlichen Fragen zur Renten-
versicherung der Angestellten kénnen Sie sich
an einen der 1.850 Versichertenéltesten der
Bundesversicherungsanstalt fir Angestellte
(BfA) wenden. Die Anschrift Ihres ,Helfers in der
Nachbarschaft* erfahren Sie bei den Gewerk-
schaften, Versicherungsédmtern, Gemeinde-
verwaltungen, Krankenkassen und bei den
Auskunfts- und Beratungsstellen der BfA.

Am besten vereinbaren Sie telefonisch einen
Termin.

Ubrigens: Die Versichertenaltesten sind
ehrenamtlich tatig und beraten Sie kostenlos.
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Carl Hasse & Wrede

E GIPS
Elektromonteur
24.10. 85

Mit Wirkung vom 1.8.1985 wurde
Dr.-Ing. Glnther Krawitz

zum Vorstand bestellt.

Herr Dr. Krawitz kam von den Motoren-Werken Mannheim, wo ihm seit 1983 der Vorstandsbereich
Technik unterstellt war, zur Knorr-Bremse; er ist also mit den Belangen unseres Unternehmens ver-
traut. Darliber hinaus gewann die Knorr-Bremse mit Herrn Dr. Krawitz einen Fachmann, der auf den
Gebieten Fertigungstechnik und Produktionsabléufe eigene langjahrige Erfahrungen mitbringt.

Firmen mit so bekannten Namen wie Bremer Vulkan Schiffbau- und Maschinenfabrik und MAN
zahlen zu den Stationen seines beruflichen Werdegangs. Er lernte den Maschinenbau von Grund
auf kennen, so daB seine Mitarbeiter in ihm einen Vorgesetzen finden werden, der Verstéandnis far
ihre Sorgen und Note hat, weil er sie aus eigenem Erleben heraus kennt. Seinen akademischen
Grad erwarb der gebtirtige Bremer vom Jahrgang 1942 am Lehrstuhl fir Werkzeugmaschinen und
Betriebstechnik der Universitat Karlsruhe nach vierjahriger wissenschaftlicher Assistententatigkeit.

Wir wiinschen Herrn Dr. Krawitz Gliick und Erfolg flir seine neuen Aufgaben!

Joachim Schultz-Naumann

R KAISERS FIAGGE

Deutschlands Schutzgebiete
imPazifik und in China

einstund heute

Universitas

NEU AUF DEM BUCHMARKT

Die Entwicklung friherer deutscher

Kolonien bis zur Gegenwart

Der frihere Geschéafisfiuhrer der Knorr-Bremse Mun-
chen, Joachim Schultz-Naumann, ist nach seiner
Pensionierung vor einigen Jahren unter die Buchautoren
gegangen - diese Tatsache ist dem literarisch interes-
sierten Leser unserer Zeitschrift ja bekannt, denn vor
drei Jahren stelliten wir sein Buch ,Die letzten dreiBig
Tage. Das Kriegstagebuch des OKW April/Mai 1945* vor.

Nun liegt ein neues Werk von ihm vor (siehe Abbil-
dung). In ihm tragt er mit groBer Genauigkeit und Sach-
kenntnis die interessante und fir uns heute sehr lehr-
reiche, fast vergessene Geschichte der Samoa-, Karoli-
nen- und Marshallinseln, Neuguineas und des Kiaut-
schou-Gebietes zusammen, Gber denen einst die
schwarz-weiB-rote Flagge wehte. Der Autor hat dafir
nicht nur einen Berg von alten Biichern und Dokumen-
ten durchgearbeitet - und alle Quellen sehr akkurat
angegeben! - sondern sich auch auf vielen Reisen vor
Ort informiert. Manches hat er sogar selbst fotografiert
wie z.B. den alten Boy des letzten Gouverneurs von

Deutsch-Guinea oder die noch gut erhaltenen Bauten
aus der wilhelminischen Zeit in Chinas Tsingtau. Das
Werk, das eine Liicke in der Geschichtsschreibung
schlieBt, ist so klar und Ubersichtlich gegliedert, daB es
sehr wohl als Nachschlagewerk dienen kann. Der Autor
hat das getan, was die meisten Kolonialhistoriker unter-
IieB“en: Er hat die Entwicklung bis zur Gegenwart darge-
stellt.

Nachdem besonders in den letzten Jahren so manch
tendenzidse Darstellung Uber die deutschen Kolonien ir
den Medien erschienen ist, tut es gut, dieses Werk eine.
grundlich recherchierenden Privathistorikers zu lesen,
der darin abschlieBend feststellt: ,Keines der deutschen
Schutzgebiete im Pazifik ist auf unredliche Weise in die
Héande der Deutschen gelangt... Die Deutschen waren
sicherlich keine schlechteren Kolonisatoren als andere
Volker. Unparteiische Beobachter haben dies immer
wieder bestatigt. Auch heute sind die Deutschen unver-
gessen. Ihr Name wird mit Achtung genannt.“

»Den Store Styrkeprovenc

Es ist eine Stunde nach Mitternacht, da hackt
jemand Brennholz im nérdlichen Schummer-
licht der Sommersonnenwende. Es ist fir die
Bulleréfchen inmitten der Zelte bestimmt, wo
die mit Papierlaken und Filzdecken besttickten
Matratzen bereitliegen. Auf einer hat sich auch
schon etwas in Decken Gewickeltes niederge-
streckt: Es kénnte ein Mensch sein.

Nein, eine Idylle ist das hier nicht gerade. Das
Zelt mit den diversen Getranken und reichhaltig
belegten Broten habe ich verlassen, spiire noch
etwas die verbrannte Zunge von der heiBen
Brithe und beschlieBe, auch erst einmal eine
Schlafpause einzulegen. Zwar ist Oslo noch
370 km entfernt, aber seit Trondheim liegen 190
km hinter mir, davon 150 km ansteigend bis auf
die PaBhéhe von Uber tausend Metern. Das
Fahrrad kann ich einfach stehenlassen, das
klaut mir hier niemand, zumal es ein Normal-
Schlitten inmitten der vielen Rennrader ist.

'Den Store Styrkeproven* heiBt dieses wahn-
witzige Unternehmen, das alljahrlich in der
zweiten Junihalfte in Norwegen durchgefiihrt
wird. 560 km von Trondheim nach Oslo sind
per Fahrrad in maximal 48 Stunden zu bewélti-
gen, eventuelle Ruhepausen eingerechnet.
sEventuelle“ — denn die Profis machen keine;
sie werden aus Begleitfahrzeugen verpflegt und
rasen die Strecken in einem Zug herunter. Die
Spitzenzeiten liegen unter 15 Stunden...

Aber es gibt sie auch noch, die einmaligen
Teilnehmer, die nur wissen wollen, ob sie das
schaffen kénnen - und die alten, unentwegten,
die es Jahr flr Jahr wieder versuchen. Ein
73jahriger hatte vor drei Jahren bei 70 km auf-
gegeben; im vorigen Jahr schaffte er es bis 400
km, und in diesem Jahr will er es endgiiltig pak-
ken!

Uber viertausend Teilnehmer hatten sich zum
Start in Trondheim angemeldet. Ab 15 Uhr wur-

22 Uhr - und es geht immer noch aufwérts

den alle zwei Minuten flinfzig auf die Strecke
geschickt, darunter auch ca. 160 Frauen. Das
ganze ist perfekt organisiert, und ich halte mich
schamhaft am Ende meiner Gruppe, weil ich mit
meinem primitiven Tourenrad mit Dreigang-
schaltung alle Blicke auf mich ziehe: Der will
das schaffen? Mit dem Ding?

Die Bevolkerung nimmt regen Anteil, spornt
uns an: ,Heia, heia, heial“, und nach anfangli-
chen Zweifeln bin ich ganz sicher, immer wie-

der Sonderbeifall zu erhalten: Der erste, der
nicht mit einem Rennrad kommt!

Von hinten naht ein 'D-Zug‘: die Renn-
Truppe, die zwei Minuten nach mir gestartet ist
So fahren noch viele an mir vorbei, aber das
kiimmert mich nicht. Ab und zu halte ich zum
Fotografieren an, und fir Sonderapplaus danke
ich mit erhobener Hand. Es geht ein wunder-
schoénes Tal entlang, vorlaufig noch fast eben,
das heiBt: im Prinzip eben. Immer mal auf und
ab, aber insgesamt gleicht es sich aus.

Dies ist ein nationales Ereignis. Stellenweise
stehen bis zu zwanzig Stihle nebeneinander
auf der StraBe, wo vorher kilometerweit kein
Mensch zu sehen war: ,Heia, heia, heia!“ In
Deutschland hatten wir vorgestern noch vor
Kélte gebibbert, und hier scheint die Sonne fas
zu warm. Vor uns liegen die Berge, auf denen
noch Schneereste zu sehen sind. Da geht es
wohl hinauf... Nein, zwischen ihnen hindurch,
und neue, héhere, schneereichere tauchen vor
uns auf. Vor den ersten Verpflegungspunkt
haben die Berge den SchweiB gesetzt: Ein
ziemlich brutaler Anstieg tber zehn Kilometer
muB bewaltigt werden. Noch immer donnert ein
’D-Zug*‘ nach dem andern an mir vorbei. Apropo

*Zug: Die Bahnlinie verlauft fast parallel, und alle

wurde aufgefordert, sich fiir den Notfall genti-
gend Geld einzustecken, um den Rest der
Strecke mit der Bahn fahren zu kénnen, sollien
Mensch oder Fahrzeug einen Schaden erlei-
den. Aber die meisten haben sowieso eigene
Begleitfahrzeuge. Es sind die verhatschelten
Profis... Als es zu regnen beginnt, bekommt
eine ganze Gruppe neue Fahrrader herausge-
reicht — anscheinend mit Regenreifen. Deren
Sorgen méchte ich haben!

Der Regen hat an der Verpflegungsstelle
zwar schon wieder aufgehért, aber der Boden
ist sehr versumpft. Doch das macht nichts;



schnell trinken, trinken, Flasche fillen, Kése-
und Wurstbrote. fassen. Viele nehmen sich ein-
fach Butterbrote und kleckern die bereitste-
hende Marmelade drauf. Aber noch mehr
staune ich tber etwas anderes: Viele nuizen
diese kurze Rast als Zigarettenpause!

Weiter! Der FluB ist immer noch reichlich
breit, woraus man schlieBen kann, daB wir noch
lange nicht auf der Hohe sind. Allimahlich wird
die Sache beschwerlich, kommen doch die
ersten Zweifel, ob man sich das Abenteuer vor-
her wirklich genau tberlegt hat. Dann ein
Schild speziell fur uns: Noch 450 km bis zum
Ziel. Aufmunternd wirkt das nicht.

An der nachsten Verpflegungsstelle ist es
zehn Uhr abends, aber noch immer hell. Nun
kommen zwei Stunden mit fast pausenlosem
Anstieg, und wieder zieht ein 'D-Zug‘ — muhe-
voll zwar, aber immerhin — vorbei; ich versuche
anhand der Startnummern auszurechnen, wie-
viel spater der Pulk nach mir gestartet ist, aber
mein Hirn rastet dabei aus. Ich kann nur immer
eines denken: Wie soll ich das alles nur schaff-
fen? Wie nur?

Um Mitternacht ist der 1026 m hohe PaB Hjer-
kinn geschafft. Noch eine Stunde auf dem Gip-
felplateau - dann ist Fokstua erreicht, mit hei-
Ber Brithe und Bulleréfen in den Zelten. Alle
haben inzwischen etwas Warmendes Uibergezo-
gen, und an sich wéren Handschuhe auch nicht
schlecht... Urspriinglich wollte ich die Strecke

in dreiBig Stunden schaffen und nicht in eine
zweite Nacht hineinfahren. Aber jetzt rechne ich
von neuem. Doch es kommt nichts dabei her-
aus. Ich krieche ins Zelt und packe mich auf
eine Matratze im Hintergrund, entspanne das
schmerzende Kreuz und fuhle mich gut auf-
gehoben.

Als ich wieder aufwache, sind alle Matratzen
belegt. Etwa eine Stunde werde ich geschlafen
haben. — Weiter! Bis zur nachsten Verpfle-
gungsstation sind es 90 km. Aus dem unwirtli-
chen Felsgelande geht es hinunter ins Gud-
brandsdalen, doch das Gefélle ist so schwach,
daB man sich nicht einfach rollen lassen kann.
Bei Sonnenaufgang hangt dichter Nebel im Tal.

Schlafer sdumen meinen Weg. In Begleitwa-
gen oder einfach nur am StraBenrand liegen
sie, in irgend etwas Undefinierbares gehtillt.
Auch mich tberkommt quélende Mudigkeit im
Licht der ersten Sonnenstrahlen; mehrmals
nicke ich beim Fahren kurz ein. Nein, so geht
es nicht mehr! Eine Viertelstunde Schlaf am
StraBenrand, dann beginnt das Spiel von
neuem. Mir kommen ernsthafte Zweifel, ob ich
das durchstehen kann. Eine Ubernachtungs-
moglichkeit gibt es noch, aber danach sind es
immer noch 250 km; das ist zu riskant. Zudem
ist das schone Tal fahrtechnisch sehr langwei-
lig, ohne groBere Hohenunterschiede, was
zusatzlich einschlafernd wirkt. Es gibt auch
keine D-Zuige mehr. Nach 90 km trifft sich ein
Hauflein Uberlebender, faBt Wasser, trinkt Malz-
bier, iBt Bananen und Marmeladenbrote. Ich
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Noch 170 km bis Oslo... - und ich dachte,
ich sei im Tessin

bleibe bei Wurst und Kéase. Die zweite
Ubernachtungsméglichkeit erreiche ich um
zwélf Uhr mittags. An Schlafen ist um diese Zeit
nicht zu denken, an Warten auch nicht. Hier
gibt es eine warme Mahlzeit; man setzt sich,
nimmt auch mal die (vorgeschriebene) Sturz-
kappe ab. Weiter nach Lillehammer!

Ab jetzt folgen die Verpflegungsstellen etwa
im Abstand von 50 km, und immer treffen sich
wieder die gleichen Leute. Die Rennfahrer sind
zwar schneller, machen aber ofter eine Pause
bei ihren Begleitwagen. Ich hingegen nehme
die Etappen fast immer in einem Sttick. - Viel-
leicht sollte ich mir 150 oder 100 km vor dem
Ziel ein Zimmer nehmen, wie sie tiberall ange-
boten werden? Geld wére kein Hinderungs--

grund, ich hatte es dabei. Diese Schlaf-Phasen
am Abend wéhrend der Fahrt sind wirklich
geféhrlich.

Sehr warm ist es schon wieder geworden.
Der FluB hat die Breite eines Sees erreicht, und
die StraBe schneidet Landzungen einfach ab:
steil hinauf, steil hinunter. Hier habe ich im
ersten Gang schon Muhe - er ist mir eine Num-
mer zu groB. Dann sind wir auf der Autobahn,
die ausnahmsweise jetzt auch uns gehort. Alle
Autofahrer sind sehr riicksichtsvoll, man kann
es nicht anders nennen. Ein einziges Mal hat
jemand gehupt. Ich sah mich um: Aha, aus Kehl
am Rhein. Beim Hinweisschild 'Brumunddal 150
km’ wird mir klar, daB ich an der Autobahn wohl
kaum ein Zimmer bekomme werde... Also gut,
ziehe ich eben durch. 17 Uhr ist es jetzt, seit 25
1/2 Stunden bin ich unterwegs.

Plotzlich spure ich Ruckenwind, fliege auf der
Autobahn voran. Schwere Fernlaster rasen vor-
bei; ich lasse mich von ihrem Sog stets ein biB-
chen mitreiBen, beherrsche diesen Trick noch
wie vor zwanzig Jahren (andernfalls kann er
todlich sein!). Und nun beginne ich mich see-
lisch aufzuputschen, hoffe nur noch, daB es
nicht zu friih ist. Was war das fir eine Tour!
Was habe ich da geschafft! Vorwérts, vorwérts!

Als ich die Verpflegungsstelle bei 100 km ver-
lasse, kommt ein anderer gerade an: ,Mensch,
wo bist du denn geblieben?“ Bisher hatten wir
uns immer genau zur gleichen Zeit getroffen.

N

Ich lache, zucke die Achseln. Bei ein paar stei-
len Steigungen bin ich vorsichtig, will nichts
Uberstlrzen, auBerdem beginnen Schmerzen
im Knie. Dann kommt die letzte Verpflegungs-
stelle, wo ich die letzten drei Brote mit Lachs-
paste in mich hineinstopfe. Rechnen kann ich
schon wieder: Ich kénnte es noch vor Mitter-
nacht schaffen! - Aber dann kommt es noch
einmal knuippeldick, eine Steigung reiht sich an
die andere, und je néher wir nach Oslo kom-
men, desto schlimmer wird es. Zweimal steige
ich ab und schiebe, und ich bin nicht der ein-
zige. Schmerzen in beiden Knien. Die Kette
quietscht, sie ist sicher ausgeleiert. AuBerdem
ist ihr wohl vorhin der GewitterguB nicht bekom-
men, der uns gliicklicherweise nur gestreift hat.

Hellerleuchtet und langgestreckt liegt Oslo
unter uns. 10 km sind es noch. Rasende
Abfahrt, dann wieder treten. Die Kette kreischt.
Halte durch, bloB noch die restliche Strecke!

Um null Uhr zw6lf ist alls vorbei. Immerhin bin
ich unter 33 Stunden geblieben. 'Den Store
Styrkeproven’, die groBe Kraftprobe, ist bestan-
den. Noch nie wurde mein seelisches Durch-
haltevermdgen so auf die Probe gestellt.

Der 73jahrige hat es tibrigens auch geschafft.
Zehn Kilometer vor dem Ziel schlief er ein und
sturzte, schaffte es aber bis ans Ziel. Dann
wurde er geschafft - ins Krankenhaus. Aber
das z&hlt dann alles nicht mehr. Wie ich schon
vor zwei Jahren Uber den Marathon sagte: Wir
alle sind Sieger. Ja, das sind wir.

J. Roscher, Berlin



