


lerausgeber:

‘norr-Bremse Kommanditgesellschaft
1inchen/Berlin

1oosacher StraBe 80, 8000 Mdnchen 40

ichriftleitung:

tenate Stapf

1oosacher StraBe 80, 8000 Minchen 40
elefon: 089/354001

‘itelfoto: H.-P. Taubenberger, KB Miinchen

druck:

.. Hils & A. Maier

truckstraBe 9, 8312 Dingolfing
elefon: 087 31/2307

\rtikel ohne Namensangabe: Renate Stapf, Miinchen

OKTOBER

Inser Titelbild

rbeitsplatz
1 der Entwicklungsabteilung
lektronischer Systeme

1halt/Seite

norr auf der gréBten Eisenbahnausstellung

er Welt 3
norr-Bremse ltalia in neuem Domizil 4
rominenz bei den brasilianischen Knorr-Téchtern 4
ersuchsfahrten in Kanada 5
olmarstein:

\betriebnahme einer Schleuderstrahlanlage 8
roduktionssteuerung und ihre Probleme 9
nsere Jubilare 1
usbildung erfolgreich abgeschlossen ~ A
B-Tennis feiert 12

Bez' Montagsgesprichen in den Werkskantinen ist er sehr oft das Thema Nr. 1: Der Wochen-
endstan auf der Autobabn. Denn er ist gewissermafSen ein Gemeinschafiserlebnis, an dem der
Auszubildende genauso teilhat wie der Direktor. Der Stau kennt keine Klassen-, Rassen-,
Alters- und Geschlechtsunterschiede. Er betrifft alle, die irgendeinen fahrbaren Untersatz, ob
eigenen oder geliehenen, benutzen, und das ist wobl an den Wochenenden die Mehbrzahl der
Bundesbiirger.

Den Stan mufS man nicht erkliren, ihn kennen schon die Kleinkinder, die im Sommer auf
den Riicksitzen wie in einem Backofen schmoren, wenn sie nicht von der Hitze oder der schlech-
ten Motorluft chloroformiert in eine Art von Déiimmerzustand fallen. Auch die Alten sind von
den Strapazen des ungewohnten langen Ausflugs so erschipft, dafs sie vom Stau-Schlafiiberwal-
tigt werden — das ist ein Schiaf, der jeweils vom ruckweisen Anfabren und Bremsen, Anfabren
und Bremsen rhythmisch unterbrochen wird. Die Kleinkinder und ganz Alten bewiiltigen den
Stau am besten, weil sie eben doch schlieflich vor Erschopfung einschlafen. Alle anderen leiden
mebr oder weniger stark unter dem nerviétenden Stillstand, weil sie glanben, keine Zeit zu
haben und irgendwo einigermaflen piinktlich ankommen méchten.

Wenn der Blechwurm sich im Schritt durch die Ortschaften qudlt, sieht man oft junge Leute,
wie von der Tarantel gestochen, anf die néichste Telefonzelle zueilen, wm der wartenden Freundin
oder dem Spezi die Verspiitung anzuzeigen. Auch sieht man mitunter ménnliche Wesen aus dem
langsam voranschleichenden Auto herausspringen und auf den néchsten Zaun oder Baum
zurasen. .. Kindern wird das Recht zugebilligt, sich unmittelbar neben das Auto zu setzen,
wenn’s denn gar nicht anders mebr geht. Das grofSe Publikum grinst dann verstindnisinnig und
mitfiiblend, denn der Mensch, mitten im Stau stehend, empfindet zumeist menschlicher als in
Jreier Fabrt auf der Autobabn. Das mag daher kommen, daff der Stau ein grofSer Gleichmacher
ist: Ob Porsche oder Ente — hier miissen alle kriechen beziehungsweise schleichen oder steben.
Dieses Gefiibl sorgt fiir eine gewisse voriibergebende Solidaritit aller Autofabrer. Ich schreibe
bewufSt ., Autofabrer”, denn die Motorradfabrer bilden hier die Ausnabme; sie sind nun die
wahren Herren der Autobabn. In kithnen und eleganten Kurven schlingeln sie sich, wie Ritter
hoch zu RofS gleichmiitig auf das schwerféillige FufSvolk herabsehend, im Slalom durch den Stau.
Neidische Blicke folgen ihnen, und manchmal sogar Hupsignale; aber, wie gesagt, der Stau sorgt
im allgemeinen fiir die Solidaritét aller Leidenden. Er macht Automobilisten — sogar Daimler-

Sfabrer — menschlicher. Das kommt wobl anch daher, daf$ man nicht nur, wie beim Vorbeirasen

auf der Autobaln, lediglich weifSe Flecke anstelle von Gesichtern siebt, sondern dafSman Vorder-
und Nebenmann als menschliche Person wahrnimmt. Denn es ist ja zumeist so, daf$ man auch
durch das beliebte Wechseln auf die andere Stauseite keineswegs schneller vorankommt.
Irgendwo trifft man mit ziemlicher Sicherbeit wieder auf den friiheren Nachbarn, der inzwi-
schen nachgerickt ist.

Es gibt im Stau natiirlich auch die alten Stau-Hasen oder Stau-Philosophen. Die horen halt
Radiomusik, kanen geniefSerisch ihr Butterbréichen und nehmen einen anregenden Schluck
Kaffee ans der mitgebrachten Thermosflasche zu sich. Sie machen das Beste aus der verfabrenen
beziehungsweise fesigefahrenen Situation. Im Gegensatz zu anderen, die fluchen, gestikulieren,
bupen und versuchen, ans dem Stan anszuscheren.

So gesehen ist der Stau gewissermaflen ein Priifstand fiir Charaktere und auch ein riesiges Ver-
&rofSerungsglas, das die betrichtlichen Schwiichen des Menschen und seine viel zu grofSe Abhin-
gigkeit von der Technik, die er geschaffen hat, besonders deutlich zeigt. Aber das stebt, wie die
menschliche Vernunfl, auf einem anderen Blatt und ist, wie Fontane so schon sagt, ,ein sehr
weites Feld”.

Tscherbinka bei Moskau:

Knorr

auf der gréBten
Eisenbahnausstellung

der Welt

Ein beachtliches Aufgebot an Lokomotiven,
Reise- und Giiterwagen, Gleisbaumaschinen
und anderen Spezialfahrzeugen erwartete die
Besucher in Tscherbinka, rund dreiBig Kilome-
ter stdlich von Moskau, wo vom 8. bis 17. Juli
auf dem Gelédnde der Versuchsanstalt des
sowjetischen Eisenbahnministeriums die Aus-
stellung , Eisenbahntransport ‘86 stattfand.
Mehr als zwanzig Unternehmen aus der Bun-
desrepublik waren vertreten. Insgesamt
beteiligten sich etwa sechzig Betriebe und
Organisationen aus acht éstlichen und nahezu
hundert Unternehmen aus westlichen Léndern,
darunter aus den USA und Japan.

Schon 1971 und 1977 hatte die Sowjetunion
in Tscherbinka &hnliche Ausstellungen ver-
anstaltet. Nach einer Pause von neun Jahren
waren mehrere neue Hallen hinzugekommen,
die sonst zu MeB- und Versuchszwecken die-
nen, so daB diesmal 25000 Quadratmeter Aus-
stellungsfléache zur Verfugung standen. Sogar
der an das Areal anschlieBende Versuchsring
war in die Ausstellung einbezogen; auf einet
sechs Kilometer langen dreigleisigen Rundbahn
werden dort in Dauerversuchen vor allem neue
Oberbaukonstruktionen, Schienen, Weichen
und Bruicken getestet.

Aus der Bundesrepublik waren vorwiegend
Unternehmen vertreten, die mit den Sowjeti-
schen Eisenbahnen seit Jahren in Geschéfts-
verbindung stehen und sich von ihrer Préasenz
auf der Ausstellung AnschluBauftrage erwarten.

Im Brennpunkt des Interesses der einheimi-
schen Besuche standen die westlichen Stande.

Knorr stellte Produkte der Eisenbahnbremse
am Stand ihrer Vertretung in der Sowjetunion,
der Firma Josef Schmitter, aus, wo zur Prasen-
tation der Exponate angenehm viel Raum ver-
fugbar war. Er befand sich in Halle 6, in der
ausschlieBlich westeuropaische Firmen ihr Lie-
ferprogramm présentierten. - Folgende Pro-
dukte wurden gezeigt:

Herr Geigle (links)
konnte sich tber
mangelndes Interesse
nicht beklagen

@ Ein komplettes Schraubenluftpresseraggre-
gat SL 60-3, das mit einer Forderleistung von
4200 I/min fur den Einsatz in schweren Loko-
motiven ausgelegt ist. Diese Maschine wurde
tibrigens nach der Ausstellung von der Sow-
jetunion angekauft und ist dort flr einen Pro-
beeinbau in eine Lokomotive vorgesehen

® eine Zweikammer-Lufttrocknungsanlage
LTZ2 zur Trocknung der vom Luftpresser
geférderten Luft, um ausfallendes Wasser
und damit Vereisung und Korrosion in der
Bremsanlage zu verhindern

® eine Klotzbremseinheit PR 216 LF mit ange-
bautem Federspeicherzylinder und Gegen-
klotz fur beidseitige Radabbremsung zur
Erzeugung groBer Klotzkréfte bis 100 kN

«@®» [N
B L

® cine innenbeliiftete Wellenbremsscheibe mit
Rundstegrippen, die die aufzubringende Ven-
tilatorleistung (Verlustleistung) gegenuiber
konventionellen Bremsscheiben mit Schau-
felrippen um 60% vermindert.

Samtliche Ausstellungsstiicke stieBen auf
reges Besucherinteresse, insbesondere von
Beschaftigten bei Bahnverwaltungen sowie Lok-
und Waggonbauern aus Osteuropa (Ungarn,
Polen, Tschechoslowakei, DDR, Bulgarien,
Rumanien), so daB unser Stand meist dicht
umlagert war.

Obwohl die UdSSR ihren Eigenbedarf an
Bremsgeraten fiir Schienenfahrzeuge fast voll-
standig selbst abdeckt, ist sie doch fir Knorr
ein wichtiger Kunde: viele Fahrzeuge, die die
Sowjetunion an Drittlander exportiert (z.B. nach
Cuba, Syrien, Jugoslawien, China usw.), werden
mit Knorr-Bremsgeréten ausgerUstet. Fir unser
Unternehmen wird sich die Prasenz auf dieser
Ausstellung sicherlich auch langerfristig positiv
auswirken. Walter Geigle
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derr Thiele eréffnete den Reigen

» Auf viele schéne Worte folgte schlieBlich die Tat: Frau Thiele
Jurchschnitt das weiB-blaue Band, flankiert von den Herren
Thiele und Gorr; dahinter Herr Dr. Olivieri und Herr Heese

Am 17. Juni fand die offizielle Einweihung des
1euen Verwaltungs- und Fabrikgeb&udes der
<norr-Bremse ltalia statt. In Anwesenheit von
derrn Gorr, dem Prasidenten der Gesellschaft,
Herrn Thiele, dem Vorsitzenden des Verwal-
ungsrats, Herrn Dr. Olivieri, dem Generaldirek-
or, Herrn Heese, dem Architekten, sowie Mit-
wrbeitern und Gésten durchschnitt Frau Thiele

7u einer Einweihung gehéren schwungvolle Reden.

das weiBblaue Band (Bild). Sie gab damit den
Weg frei in ein neues, hochmodernes Verwal-
tungs- und Fabrikgeb&ude mit 500 m? Biiro-
und 1100 m? Produktions- und Lagerflache. Die
Anlage wurde so konzipiert, daB sie dem der-
zeitigen Bedarf voll genligt und flexibel an die
kinftigen Anforderungen angepaBt werden kann.
Das Gebaude liegt in unmittelbarer Nahe des

Mailander Flughafens Linate und somit fur die
haufigen Kontakte zur Muttergesellschatft in
Munchen auBerordentlich verkehrsgtinstig.

Die Knorr-Bremse ltalia war seit ihrer Griin-
dung im Jahre 1978 in einem unweit dem neuen
Sitz gelegenen Mietobjekt untergebracht. lhr
Hauptziel war von Beginn an die technische
Betreuung und Intensivierung der Lieferbezie-
hungen zu IVECO, dem unter Fithrung von FIAT
1975 gegriindeten deutsch-franzésisch-italieni-

schen Nutzfahrzeugkonglomerat.

Die Aufnahme der Fertigung von Nutzfahr-
zeugbrems- und Bremszubehorgeraten sowie
die Ubernahme der Knorr-Druckluftaktivitaten in
ltalien einschlieBlich der Fertigung verschiede-
ner Produkte aus diesem Sektor waren Aus-
l6ser fur die Entscheidung, in ein eigenes Ver-
waltungs- und Fabrikgeb&ude zu investieren.

H.-P. Scheurer

Prominenz bei den brasilianischen Knorr-Tochtern

Der 3. September 1986 war ein besonderer
“ag in der Geschichte der beiden brasiliani-
schen Téchter MWM-Motores-Diesel Ltda. und
ndustria Freios Knorr Ltda., denn hoher
3esuch hatte sich angemeldet: Bundesver-

“ Ty *: e
3etriebsbegehung. MWM-M

t

kehrsminister Dr. Werner Dollinger mit Gattin
und einer Delegation von 14 Personen aus dem
Verkehrsministerium und der Wirtschaft, darun-
ter die Herren Erdmann Schoénbeck, Préasident
des Verbandes der Automobilindustrie, und

otoren bildeten das Spalier

Ministerialrat Friedrich W. Méller, Mitglied des
Présidiums Verkehrsforum Bahn e.V.

Die Gaste wurden vom Prasidenten der MWM
und IFK A. Gunther und den Geschéftsfiihrern
W. Blau, K. Frank, K. Schumann, T. Wagner und
Dr. Gerich empfangen. In seiner BegriiBungs-
rede schildert Herr Glinther den Werdegang
der Knorr-Bremse in Brasilien, der in den
frihen funfziger Jahren begann.

Damals, als sich die Knorr-Bremse mit einem
Engagement in Brasilien beschéftigte, sah es
dortzulande wesentlich anders aus: Wirtschaft
und Politik wurden vorwiegend durch die Land-
wirtschaft beeinfluBt; infolgedessen war der
weitaus groBte Anteil der Bevolkerung auf dem
Lande beschaftigt (64%, heute 33%). Die Stadte
hatten bei weitem nicht die heutigen Dimensio-
nen angenommen, sondern zeigten sich von
provinzieller Pragung. Den gréBten Ballungs-
raum bildete die Haupstad Rio de Janeiro mit
rund 2,5 Millionen Einwohnern (heute 5,61 Mio)
und S&o Paulo (10,9 Mio). Die Industrie, die zum
groBten Teil wahrend der Kriegszeit entstand,
befand sich noch in der Aufbauphase und

beschrénkte sich weitgehendst auf die Herstel-
lung von anspruchslosen Gebrauchsgtitern.
Doch ganz im Gegenteil zur Gegenwart verflgte
Brasilien damals tber erhebliche Devisenreser-
ven, die sich wéhrend der Kriegsjahre im Aus-
land angesammelt hatten. In dieser Umwelt flo-
rierten nattrlich Importgeschéfte jeder Art von
Industriegiitern, unter anderem auch von Pkw’s
und Lkw’s, Schienenfahrzeugen und deren
Zubehor. Dieser Einfuhrboom, der mit dem vor-

Herr Gunther sorgte fiir technische
Erléduterungen. V. I.: Herr Dr. Gerich,
Frau Dollinger, Herr Schénbeck,
Bundesverkehrsminister Dollinger,
Herr Méller

wiegend aus den Zulieferlandefn USA und Eng-
land wachsenden Angebot der nach dem Krieg
durch die in Europa wieder aufgebaute Indu-
strie angeheizt wurde, verzehrte in kurzer Zeit
Brasiliens Devisenreserven, so daB laufende
Ausgaben bereits die normalen Einnahmen aus
Exporten von Agrarprodukten und Rohstoffen
zu Ubersteigen drohten. So entstand wahrend
der Regierung des Préasidenten Kubitschek der
Entwicklungsplan der brasilianischen Autoindu-

sirie, der die meisten der jetzt hier anséssigen
Fahrzeugproduzenten und Zulieferer veranlaBte,
nach Brasilien zu kommen.

Unter diesen Voraussetzungen beschloB
1953 auch die Knorr-Bremse, in Brasilien eine
Fertigungsstétte zu errichten. Die Produktion
von Eisenbahnbremsen kam allerdings nicht
infrage, da bereits in den Vorkriegsjahren auf-
grund des Beschlusses einer gemischten Kom-
mission USA-Brasilien hier AAR-Normen vor-

geschrieben worden waren und an eine Zulas-
sung von Schienenbremsen nach europdischen
UIC-Normen nicht zu denken war. Auch bei
leichten StraBenfahrzeugen bevorzugte man
Hydraulik- und Vakuumbremsen; andererseits
zogen es die entsprechenden Fahrzeugherstel-
ler vor, fur mittlere und schwere Lkw’s die kom-
plizierten, drucklufthydraulischen Bremsen tber
Jahre hindurch aus den Ursprungslandern ein-
zuftihren. Deshalb konzentrierte sich die Knorr-
Bremse anfangs in Brasilien auf die Fertigung
von Kleindieselmotoren.

1954 wurde die MWM-Motores Diesel
gegriindet, die bereits 1956 in den ersten Hal-
len auf diesem Gelénde ihre Fertigung auf-
nahm. Dieses Unternehmen, das in den vergan-

genen 30 Jahren zu einer mehrheitlich von der
Knorr-Bremse Miinchen beherrschten Beteili-
gung ausgebaut wurde, beschéftigt heute rund
2000 Mitarbeiter und ist z. Zt. mit einem Jahres-
umsatz von rund 300 Millionen die groBie Nie-
derlassung der Knorr-Bremse im Ausland. Kurz
nach ihrer Grindung wurde im Jahr 1959, also
vor rund 27 Jahren, die Fertigung vereinzelter
Bremsgeréte fir StraBenfahrzeuge aufgenom-
men. Dieser Produktionszweig wurde 1978 aus

Dialog zu dritt: Bundesverkehrsminister
Dollinger unterhélt sich mit einem
jungen Facharbeiter; die Dolmetscherin
macht’s moéglich

der MWM ausgegliedert und in die neu gegriin-
dete ,Industria Freios Knorr Ltda.“ eingebracht,
die heute mit einem Jahresumsatz von knapp
40 Millionen schon 400 Mitarbeiter beschaftigt.
Bei einem anschlieBenden Gang durch die
Bremsen- und Motorenfertigung konnten sich
die Besucher aus Deutschland von der Lei-
stungsfahigkeit der beiden Knorr-Téchter und
ihrem Beitrag zum brasilianischen Verkehrswe-
sen selbst Uberzeugen. Dr. R. Gerich, Sdo Paulo

Versuchsfahrten in Kanada

Schuld an allem war wie immer Don. Wenn er
aufgepaBt hatte, dann wiirde der zweite Teil der
Uberschrift lauten ,,AAR-Versuchsfahrten in
Kanada mit dem Knorr-Steuerventil DB 60“.
Aber so, nachdem einem verantwortungsbe-
wuBten ,Director Track Train Dynamics* der
Canadian Pacific Railroad ein 18 Meter langer
Guterwagen, beladen mit 94 Tonnen Kohle, ein-
fach abhanden gekommen war, ohne daB er es
bemerkt hatte, konnte man einfach nicht zur

Tagesordnung Ubergehen! Hatte er geschlafen
und wollte es deshalb nicht zugeben? Hatte er
den Wagen verkauft, um sich mit dem Erl6s fiir
die 2600 km lange Fahrt im Versuchszug mit
Rotwein zu versorgen? Immerhin heiBt Don mit
vollem Namen Donald Manconi und ist — vom
Temperament her und im Herzen - noch ltalie-
ner. Oder wollte er einfach die Knorr-Versuchs-
mannschaft in Aufregung versetzen und prifen,
wie sehr sie ,ihrem*“ Steuerventil vertraut?

Ganz genau wissen wir es auch heute noch
nicht, aber bei Don’s Kontakten zur Mafia ist
(fast) alles moglich... doch nun am besten der
Reihe nach!

Mehr als ein ganzes Jahr war seit der offiziel-
len AAR-Zulassung des Knorr-Steuerventiles
DB 60 verstrichen, bevor die von der AAR vor-
geschriebenen Fahrversuche durchgefiihrt wer-
den konnten. Nach den im Januar 1985 erfolg-
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10 Kiimatischen Bedingungen; sie betordert
ohle in Blockzligen von Minen in den Rocky
ountains zur Pazifikkiiste und zu den GroBen
sen; sie verflgt tber einen Fahrzeugpark von
200 Lokomotiven und tiber 60000 Guterwagen
und sie hat einen standigen Vertreter im

rake Equipment Committee der AAR.
Angesichts dieser und anderer gunstiger Vor-
Issetzungen konnte ein Nachteil in Kauf
snommen werden: Die CP wollte die Fahrver-
iche erst 1986 nach erfolgreicher Winterer-
-‘obung von 15 Kohlewagen mit Steuerventil

8 60 durchfuhren. Gerade der Winterbetrieb
den Rocky Mountains mit Schneehthen von
der zwei Metern und Temperaturen bis zu

40° C wirde Schwachstellen des DB 60 .
shnell aufzeigen; dartiber hinaus wollte sich

P zu den ,normalen“ Schwierigkeiten des

Rocky Mountains zur Pazifikkuste (3-Tages-
turnus, 2260 km Umlauflange).

Um die erforderlichen Messungen durchfiih-
ren zu kénnen, ristete KB den ersten und letz-
ten Kohlewagen im Zugverband mit Druckauf-
nehmern fir Hauptluftleitungs- und Bremszylin-
derdruck aus. Die MeBdaten des 1. Wagens
wurden einem MeBwagen der CP zugefiihrt, der
zwischen der letzten der funf Loks und dem 1.
Kohlewagen eingestellt war. Die MeBdaten des
104. Wagens wurden einer speziell von KB aus-
gertsteten , Test Caboose* zugefiihrt. Neben
den Drticken wurden Uber induktive und
optische MeBsysteme Fahrgeschwindigkeit und
Bremsweg gemessen; Verzégerungen wurden
mit piezoelektrischen Beschleunigungsaufneh-
mern erfaBt, StoBe zusétzlich mit einem mecha-

Zuggewicht 13400 t

Zuglange 2030 m
Hauptluftleitungsléange 2410 m
Bremsweg aus 65 km/h 1450 m
Bremsweg aus 95 km/h 2800 m.

Zu den ersten offiziellen Messungen im Bei-
sein von Vertretern der AAR am 15.7.86 kam
auch noch Projektleiter Th. Stérzinger von KB-
M hinzu; zusammen mit funf Vertretern von CP
waren in den folgenden Tagen bis zum
AbschluB der Versuche am 30.7.1986 dreizehn
Personen permanent im Einsatz.

Nachdem die Messungen mit dem WABCO-
Steuerventil durchgeftihrt worden waren, wur-
den am 21.7.1986 alle Steuerventile abgebaut
und die Fahrzeuge mit Knorr DB 60-Ventilen

| | Ein vertrautes Bild:
Mit Kohle

\ beladener

. Versuchszug vor
Getreidespeichern
in der ,,Prairie”

informieren lassen! Nattirlich muB man auf einer
3tégigen Reise im MeBwagen auch schlafen;
aber daB beide schliefen und der eine auch
noch ,Director Track Train Dynamics® ist... Aber
Ende gut - alles gut: der Wagen war wegen
eines nicht bremsbezogenen Defektes aus dem
Verband genommen worden, und wir verfugien
tber gentigend Ersatzventile.

Wenn man es allerdings genau betrachiet: an
allem war Don nun auch wieder nicht schuld.
Eigentlich trifft Harvey die gréBere Schuld, und
auch er ist ein ,Director Air Brakes* bei dersel-
ben Bahn und noch dazu Mitglied im ,AAR
Brake Equipment Committee“. Wenn er gleich
richtig mitgezogen hétte, dann hieBe der erste
Teil der Uberschrift ,von Skookumchuck nach
llecillewaet“. Doch das ist eine andere
Geschichte... Th. Stérzinger
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