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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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sich absolvierten Prifstandstests (sh. WIR

r. 194/1985) hatten wir gehofft, schnell zu
etriebsversuchen zu kommen, um die vorteil-
aften Ventileigenschaften in der Praxis nach-
eisen zu kénnen. Es gelang uns auch, Ver-
uchszlige in Brasilien (160-Wagen-Erzzug), in
er Volksrepublik China (60-Wagen-Kohlenzug)
nd in Studafrika (200-Wagen-Kohlenzug)
uszurusten; doch fur die nach AAR-Vorschrift
1 Nordamerika durchzuftihrenden
remswegmessungen muBte erst noch die
eeignete Bahnverwaltung gefunden werden.
erschiedene Randbedingungen waren fur die
AR und fur KB unverzichtbar:

' Mindestwagenzahl im Versuchszug 75
' Blockzug mit grundsétzlich fester Zusammen-
setzung

Versuchszug

mit 5-fach Traktion,
MeBwagen

ind 104 Kohlewagen

1 Méglichkeit, die Steuerventile DB 60 nach
Ende der Bremswegmessungen am Zug
montiert lassen zu kénnen

1 Regelverkehr auf iberwachbarer Strecke

1 Moglichkeit der Vergleichsmessungen mit
dem identischen Zug - jedoch ausgeriistet
mit WABCO-Steuerventilen
Ebene Versuchsstrecke mit der Moglichkeit,
Haltebremsungen aus 100 km/h durchftihren
zu kénnen.

Mit Unterstitzung durch KB-US und KB-CA
»nnte schlieBlich die Canadian Pacific Rail-
ad zur Versuchsdurchfiihrung gewonnen
erden. Sie verflgt tber ein transkontinentales
treckennetz von tber 24 380 km Gesamtlange
it den unterschiedlichsten topographischen
1d klimatischen Bedingungen; sie beférdert
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-
1ssetzungen 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
ser 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

Winterbetriebs nicht noch eventuell zusétzliche,
durch den Einbau eines neuen Steuerventils
verursachte, aufhalsen.

So risteten wir im November 1985 flinfzehn
neue Kohlewagen mit Knorr-Steuerventilen DB
60 aus und montierten an zehn von ihnen Beté-
tigungs- und Wegstreckenzéhler. Im April 1986
-hatten die Wagen storungsfrei durchschnittlich
5000 Bremsungen auf 65000 km Fahrstrecke
absolviert.

Mittlerweile waren von CP und KB die Details
fur die Durchfihrung der Fahrversuche aus-
gearbeitet und von der AAR genehmigt worden.
Im einzelnen bedeutete dies

@ Verwendung eines 104-Wagen-Kohlezuges
mit 5tadgigem Umlaufturnus auf der 4341,4
km-Strecke Byron Creek (Rocky Mountains)

f 6':& “Phail

&

— Thunder Bay (Lake Superior) — Byron
Creek

@ Bremswegmessungen aus 20, 30, 40, 50 und
60 mph mit dem beladenen Zug von 13400 t
Gesamtgewicht in der ,Prairie Region®“ auf
der 630 km langen Strecke Lethbridge -
Medicine Hat — Moose Jaw (Alberta/Saskat-
chewan)

@ Statische Messungen der Signaltbertra-
gungszeit (Durchschlagszeit) bei Regeldriik-
ken von 70 psi (4,85 bar) bis 110 psi (7,60
bar)

@ |dentisches Versuchsprogramm fir den Ver-
suchszug mit Steuerventilen von WABCO und
von Knorr

@ Uberfilhrung des ,DB 60-Zuges* nach Ver-
suchsende in den Linienbetrieb von den
Rocky Mountains zur Pazifikkiste (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-

nischen Kugelfallapparat. Die wichtigsten Cha-
rakteristika des MeBsystems waren

@® wenigsiens einfache Redundanz (Absiche-
rung) aller MeBwerterfassungs-, verarbei-
tungs- und -registierungsgerate

® Redundanz der Energieversorgung fir die
MeBeinrichtung

@ Schnelle Aufrustbarkeit des MeBsystems, da
nur auf einem 630 km langen Abschniit der
Gesamtstrecke gemessen wurde

@ StoBsichere Aufhangung/Befestigung der
MeBeinrichtung.

Zur spateren Auswertung und Analyse der
MeBdaten wurde eines der beiden MeBdatener-
fassungssysteme in der Caboose, einem im
AAR-Bereich blichen Beobachtungswagen am

Zugende, Uber einen PC gefahren. Wegen der
anfallenden Datenmenge wahrend der Halte-
bremsungen konnte das System zwar nicht in
wreal time* betrieben werden, aber zwischen
den einzelnen Haltebremsungen war geniigend
Zeit zur Auswertung.

Die Installation und Vorerprobung der gesam-
ten MeBeinrichtung wurde von KB-CA (G.A.
Gagarin, B. Haddad), KB-M (H. Huber) und KB-
US (H. Burt, E. Fisher) gemeinsam mit CP
durchgefuhrt.

In den ersten Julitagen gesellten sich hierzu
noch weitere Vertreter von KB-CA (L. Cairns),
KB-M (E. Gerum, D. Schwarz) und KB-US (R.
Winter). Die ersten internen Messungen mit
dem beladenen Zug am 11.7.86 ergaben ein-
drucksvolle Zahlen:

Zuggewicht 13400t

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

s\
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118-t-Kohlewagen

mit Knorr-Steuerventil
DB 60 und
DruckmeBeinrichtung

Mit MeBeinrichtung
von KB bestlickte
,Test Caboose”

am Zugende

Ein vertrautes Bild:
Mit Kohle
beladener

. Versuchszug vor

Getreidespeichern
in der ,,Prairie”

bestiickt; in der Folge wurden nunmehr die
gleichen Versuche wie vorher durchgefiihrt. Die
ersten internen Messungen bestétigten die pro-
gnostizierten Bremswegverkurzungen; bei den
offiziellen Messungen mit Vertretern der AAR
wurde dies demonstriert.

Das Fazit nach tber 20 Haltebremsungen je
Ventilbauart aus verschiedenen Geschwindig-
keiten sowie bei leerem und beladenem Zug
war eindeutig:

® Bremswegverktlirzung um wenigstens 10%
durch Einsaiz des Steuerventils DB 60 im
Vergleich zum bisher eingeseizten WABCO-
Ventil

® Durchschlagszeitverkiirzung um wenigstens
25% bei allen Betriebsbremsungen mit
Steuerventil DB 60 im Vergleich zum
WABCO-Gerét

Mit diesen erfreulichen Ergebnissen waren
auch die CP-Verireter sehr zufrieden; der Ver-
suchsbericht fir das Brake Equipment Commit-
tee der AAR detailliert diese Aussagen und wird
auf Sitzungen Anfang Oktober in Washington,
D.C. und Mitte November in St. Louis, Missouri,
mit KB besprochen.

In der Zwischenzeit wurde der Versuchszug
mit weiteren ,DB 60-Wagen* auf 111 Wagen ver-
langert und auf der Kohlelinie zum Pazifik in
Dienst genommen. Es wird von einem KB-
Beaufiragten in Revelstoke (British Columbia)
regelméBig inspiziert und sammelt nun
Betriebskilometer.

Im Juli 1987 findet dann mit 20 Wagen aus
diesem Zug eine verscharfte Bremsprifung
statt mit statistischen Prifstandsuntersuchun-
gen einzelner Ventile; damit sollen VerschleiB-
und Verschmutzungseffekte gepriift werden.
Inspektionen dieser Art werden von der AAR in
festgelegten Absténden nach 1, 3, 5, 7, 8, 9, 10,
11 und 12 Jahren vorgenommen und dienen der
Festsetzung eines Wartungsintervalles fur das
DB 60-Ventil.

Ja, und was war nun mit Wagen 352 7637 Es
war so: Nachdem 104 Wagen eines Zuges mit
DB 60-Ventilen besttckt worden waren, be-
schlossen wir, ihn auf seiner 2600 km langen
Fahrt von Moose Jaw nach Thunder Bay und
zuriick zu begleiten. Die ,Glticklichen® waren
D. Manconi von CP und D. Schwarz von KB-M,
und auf dieser Fahrt kam ihnen in Thunder Bay
der Wagen CP 352 763 unbemerkt abhanden!
Sie fuhren also mit einem 103-Wagen-Zug
zuriick — und muBten sich von uns Zurtickge-
bliebenen in Moose Jaw von ihrer Fehlleistung
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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Durchlaufanlage zum Putzen und Entkernen von GuBteilen

srderansicht der Strahlanlage
it Gehangen auf der Einschienen-Bahn

B

ereinigtes Strahlgut nach
er Kabinen-Ausfahrt

Gehénge mit 128 Kettengliedern
zum Nachstrahlen nach dem Fertigputzen

Ungeputzte GuBstiicke vor dem
Einfahren in die Strahlkabine

Fur Fachleute der GieBereitechnik sind das
System und der Zweck klar; fiir Interessierte
anderer Berufszweige bedarf es indessen einer
Erlauterung.

Unsere GieBerei in Volmarstein erzeugt
monatlich etwa 1800 Tonnen diverser GuBteile
aus Eisen und Stahl in Gewichten zwischen 1
und 1000 kg, die ausschlieBlich in SandguB
hergestellt werden.

Die inneren Konturen der Abglsse werden
durch Einlegen sogenannter ,Kerne“ in den
Sandformen gebildet - sie bestehen aus einer
Sandmischung, die chemisch aushértet,
gebrannt oder getrocknet wird. Die &uBeren
Konturen werden tiber ,Modelle*, meist mit Hilfe
von Formmaschinen, im feuchten Formsand
ausgeformt.

Jede Form ist nur einmal verwendbar und
wird kurze Zeit nach der Herstellung von GieB-
pfannen mit flissigem Eisen oder Stahl gefillt.
Das dabei entstandene GuBstlick wird nach
dem Erkalten aus der Sandform gepreBt oder
gerittelt und weist noch GieBlauf, Anschnitt und
Speisen auf; Hilfsmittel, mit denen der Former
das Teil mit flissigem Material ftllen und fehler-
frei herstellen will.

Leider kommt der AbguB nicht sauber aus
der Form. Die Kernsande befinden sich noch
zum gréBten Teil in den Hohlrdumen, und auBen
findet man angesinterte Sandreste, die
zunachst entfernt werden miissen, bevor Putzer
beginnen kénnen, die Speiser, die Laufe und
die Teilungsgrate zu entfernen. Diese Aufgabe
der Vorreinigung Ubernehmen Strahlanlagen

vieler Systeme, wie

® Trommelstrahlmaschinen

® Muldenband-Schleuderstrahimaschinen
® Drehtischmaschinen und

® Drehgehénge-Strahlanlagen

Eine solcher Drehgehénge-Strahlanlagen hat
die Volmarsteiner GieBerei Anfang 1986 in
Betrieb genommen. Hier wird das Strahlgut an
verschiedenen ausgebildeten Gehangen befe-
stigt, die in einer Einschienenbahn mit Selbst-
antrieb in die Strahlkabine fahren und sich dort
um die Gehéngeachse drehen. Mit 4 Schleu-
derradern wird das Strahlmittel — verschleiBfe-
stes Stahldrahtkorn oder StahlguBschrot mit

Wo Ticken und Probleme

hoher kinetischer Energie — auf das Strahlgut
geschleudert und reinigt in Minutenschnelle die
GuBstlicke von anhaftendem Form-und Kern-
sand. - Einige technische Daten der Maschine:

® Kabine: 3000 mm Breite/3200 mm Lange/
3400 mm Hoéhe

@® Sirahlbereich: 2400 mm @

® Schleuderrader: 4 Stck. & 524 mm ¢

@ Antriebsleistung: 22 kw/Rad

@ Strahimittel-Durchsatz: 18000 kg/h und
Schleuderrad

® Die gesamte Innenwand der Maschine ist mit
hochverschleiBfesten 12 mm Blechen aus-
gekleidet.

lauern...

® Luftdurchsatz der Entstaubung: 18000 m3/h
® Lange der Einschienenbahn: 53 m - mit
2 Weichen fur Parkméglichkeiten.

Die Strahlzeiten/Gehénge liegen zwischen 2
und 15 Minuten, je nach Belegung und
Beschaffenheit der GuBstiicke.

Komplizierte Teile wie Steuerventile oder
Zylinderkopfe mit diinnen inneren Kanélen oder
Offnungen werden meist von Hand in Freistrahl-
putzhdusern nachgeblasen.

Ein solches Putzhaus wurde der Strahlanlage
angegliedert und versetzt unsere Putzerei in die
Lage, einwandfrei gereinigte GuBstiicke der
Weiterverarbeitung zuzuftihren. Rolf Weber

Die Produktionssteuerung

Flexibel sein lautet hier die Devise

Kein Unternehmer, Manager oder Mitarbeiter
kann erwarten, daB er voll am Wachstum der
Wirtschaft teilnimmt, wenn er sich nicht einem
permanten LernprozeB unterzieht. Das gilt fur
alle Arbeitsprozesse gleichermaBen, ob in Ver-
waltung oder Produktion. Oft wird noch nach
Rezepten vergangener Jahrzehnte gearbeitet
nach dem Motto: ,Das haben wir immer so
gemacht...“ Dabei gibt es praktisch nichts, was
nicht noch verbessert werden konnte. Denken
wir einmal an die Produktionssteuerung.

Jeder Betriebswirtschaftler weiB, was darun-
ter zu verstehen ist, namlich die Dispostion, die
Fertigungs- und Montagesteuerung. Wenn der
ProduktionsfluB optimal gesteuert werden soll,
bedarf dies nicht nur groBer Erfahrung, sondern
auch erheblicher Flexibilitat der einzelnen am
LeistungsprozeB beteiligten Abteilungen.

Schauen wir uns erst einmal die Darstellung
(1), das ,,Organigramm* der Arbeitsinhalte der
Produktionssteuerung an: Es basiert auf einem
straff organisierten Produktionssteuerungsbe-
reich, in dem Disposition mit Anderungsdienst,
Kapazitatsplanung mit Fertigungsauftragsbear-
beitung und Arbeitsverteilung sowie die Monta-
gesteuerung ihren festen Platz haben.

Die gesamte Auftragsabwicklung beginnt mit
dem Kunden, der einen Auftrag erteilt, und sie
endet mit dem Kunden, dem die bestellte Ware
zu einem abgesprochenen Termin ausgehén-
digt wird (2). Nun gilt in jedem Unternehmen,
daB der Kunde Konig ist, daB dessen schnelle
Bedienung Prioritat hat - doch das allein ist nur
eine Facette des Unternehmensziels. Fur die
Verantwortlichen der Produktion gilt daher
auch, kurze Lieferzeiten bei geringen Kosten

Produktionssteuerung
Organisationsstruktur

)

Produktionssteuerung

[

Fertigsteuerung

~ Disposition - Kapazitatsplanung - BE
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Disposition Montagesteuerung
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auftragsbearbeitung
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Geédnderte Gewichtung
der Zielsetzung
in den letzten Jahren

®

niedrige
Bestande

hohe
Aus-
lastung

nd Besténden zu realisieren. Die hohe Aus-
istung der Maschinen und Anlagen, der man
‘iher noch eine groBe wirtschaftliche Bedeu-
ing zumaB, wurde in der Rangfolge auf einen
interen Platz verbannt (3).

Nun liegt es in der Natur von Produktionspro-
rammen, daB sie nicht immer wie geplant
inktionieren. Sie kénnen es auch gar nicht -

u zahlreich und unterschiedlich sind die Stor-
iktoren, die manche Planung zunichte

rachen. Als erstes miissen dabei die Wiinsche
es Kunden genannt werden, die oft nicht im
inklang mit den Planungen der Unternehmens-
eite stehen. Zudem kommt es auch seitens

es Kunden immer wieder zu Anderungen, die
n laufenden ProduktionsprozeB berticksichtigt
rerden missen. Dies sind, wenn man so will,
xterne Ursachen, die zu Planungs&nderungen
zw. zu Stoérungen fuhren. Intern stehen dem
atirlich ebenfalls StérgréBen gegentiber. Das
it beispielsweise die Verlangerung der geplan-
:n Wartezeiten vor einer Maschine, die ein Auf-
ag vor der Erledigung zu verbringen hat.

Eine weitere Stérung des Planungsablaufs
itt dann ein, wenn flr einen Fertigungsauftrag,
er zur Erledigung ansteht, nicht rechtzeitig.
ber die nowendigen Betriebsmittel und NC-
rogramme verfligt werden kann. Deshalb ist

0

man heute bemiiht, durch eine lickenlose
Betriebsmittelbestandsflihrung frithzeitig Aus-
kunft tber die Bereitstellungstermine zu erhal-
ten.

Eine problematische Situation entsteht auch
dann, wenn Fertigungsaufirage nicht, wie
geplant, zur Abarbeitung kommen, weil die Vor-
materialien nicht greifbar sind. Hier ist der Ver-
edler wiederum abhéngig von den fehlerlosen
Anlieferungen seines Zulieferers. Produktionsin-
terne Probleme, wie beispielsweise falsch ange-
lieferte Waren an die im Arbeitsablauf nachst
folgende Maschine, verursachen zusatzliche
Schwierigkeiten, die meist nur durch organisa-

ihnen gelingt, den Kundenwiinschen unter
MaBgabe der rechizeitigen Belieferung rei-
bungsloser als die Konkurrenz nachzukommen.
Zweifellos missen auch die vorgeschalieten
Einflisse vom Verkauf und letztlich auch vom
Versand beachtet werden, wenn wir eine
schlagkraftige Kette der Leistungserstellung
schaffen wollen. Es darf aber nicht Gbersehen
werden, daB in starkem MaBe vonseiten Pro-
duktplanung Aktivitaten verstérkt werden mis-
sen. Die Lieferfristen und Preise, die der Markt
heute fordert, gestatten es nicht mehr, tiber
viele, viele Monate Vorratshaltung zu betreiben
und letztlich dabei auch noch wirtschaftlich

in der Produktion
zwischen zwei Arbeitsgédngen

Abwicklung eines Bearbeitungszykius

®

Liegen

nach Transport Liegen vor Bearbeitung

Bearbeitung
Ende Ende
1.AG 2.AG

Wirkungsweise der Storfaktoren:
=
| Durch Verbesserung der Logistik beeinfluBbar

- Durch Verbesserung der Technologie beeinfluBbar

torische MaBnahmen zu beheben sind (4).
Nicht zuletzt beeinflussen den zeitlichen
Ablauf des Produktionsprozesses auch tech-
nische Probleme aus der Konstruktion oder
Qualitdtsprobleme bei Beschaffung und Her-
stellung. Dies alles fuhrt immer wieder dazu,
daB erhebliche Eingriffe in den Fertigungsablauf
notwendig werden, damit ein einmal geplanter
Produktionsauftrag auch rechtzeitig, d.h. ter-
mingemé&B abgeschlossen werden kann. Eine
standige Aufgabe fiir die Produktionsverant-

erfolgreich zu arbeiten. Heute kann davon aus-
gegangen werden, daB die Rechenmodelle im
Bereich der Planung und der Produktionssteue-
rung gute Verbesserungsvoraussetzungen bie-
ten. Trotzdem wird kinftig verlangt werden,
gerade in diesen Bereichen der Planung alles
auszuschopfen, damit bei der Vorrangstellung
des Termins die Wirtschaftlichkeit nicht zu kurz
kommt.

Im Bereich der Produktionssteuerung ist hier
fur die nachsten Jahre zu tberlegen, in wieweit

Ablauforganisation Kundenauftrag

Termin ‘ @

Erojek-
Kunde Vertrieb tierling
Konstruk-
tion

Enka> Produk% Versar> Kund(>

wortlichen ist es deshalb, unvermutet auftre-
tende Storfaktoren kurzfristigst in den Griff zu
bekommen. Dazu ist, wie schon oben ange-
deutet, die Flexibilitat aller Bereiche, die sich
eines integrierten DV-Systems nach Méglichkeit
bedienen sollten, notwendig. Heute kénnen am
Markt Anbieter nur dann bestehen, wenn es

sogenannte kunstliche Intelligenz (Experten-
Systeme) eingesetzt werden kann, um damit
den Verwaltungsaufwand bei der Auftragsab-
wicklung zu minimieren. Das alles ist aber nur
dann sinnvoll, wenn eine llickenlose Ausrich-
tung am Termin in allen Bereichen gewahrleistet
ist (5). Peter Wanschura

Knorr-Bremse AG Miinchen

on Maierhofer
teilungsleiter
2.9.86

E
Al

i
Manfred Zéliner
NC-Programmierer
4.9.86

Dieter Weisse
Konstrukteur
4.9.86

Hedwig Czilczer
Buchhalterin
11.9. 86

Hubert Gleich
Meister
11.9. 86

Ursere
- Jabilare

< 40 DIENSTJAHRE l 25 DIENSTJAHRE >

Hans Hessel
NC-Programmierer
4.9.86

Heinz Lersch
Rundschleifer
4.9.86

Peter Paschen Elisabeth Ernst
Prokurist Kontoristin
1.10. 86

1.10 86

Ausbildung
erfolgreich abgeschlossen

Es zeugt fur die gute und intensive Ausbil-
dung der Knorr-Bremse, daB viele ihrer Azubis
die Prifungen mit Gberdurchschnittlich guten
Noten bestehen. Bereits bei der AbschluBpri-
fung im Februar erzielten zwei unserer Priflinge
in beiden Prufungsteilen bzw. in allen Prifungs-
fachern die Note ,sehr gut”. Es waren die ange-
henden Dreher Damaris Moos und Peter Adam.
Mit den gleichen Bestnoten bestanden nun im
Sommer die beiden Aldersbacher Werner
Ratzisberger und Gerhard Wallner ihre
AbschluBpriifung als Dreher. Uber die hervorra-
gende Leistungen haben sich nattrlich nicht
nur die Priflinge selbst gefreut, sondern auch
ihre Ausbilder!

AuBer diesen jungen Leuten bestanden im
Februar 1986 ihre AbschluBpriifung auch noch
im

Werk Miinchen
Wolfgang Hohlfeld (Ausbildungsberuf Dreher),
Jens Pieper und Jurgen Zimmer (Ausbildungs-
beruf Mechaniker) und Uwe Folkert (Ausbil-
dungsberuf Maschinenschlosser).

Im Sommer 1986 beendeten auBer den bei-
den oben erwéhnten Aldersbachern 31 Aus-
zubildende ihre Ausbildungszeit mit einer
erfolgreichen Prufung:

Werk Miinchen
Ausbildungsberuf Dreher: Helmut B&aumler,
Ahmed Ballas, Rudolf Bauer, Georgine Grauer,

Knorr-Bremse AG Miinchen >
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Franz Molz
Monteur
4.9.86

Johann Konz
Spitzendreher
4.9.86

I
Fritz Hammeter
Einrichter

Josef Thomas
Scharfschleifer
4.9.86

Dimitros Nastos
Autom. Einrichter
3.10. 86

Friedrich Schickling
Gruppenleiter
9.10. 86

Helmut Hoffmann und Thomas Krautner. — Aus-
bildungsberuf Maschinenschlosser: Martin Graf
und Thomas Wagner. — Ausbildungsberuf
Mechaniker: Thomas Kern.

Werk Aldersbach
Ausbildungsberuf Dreher: Johannes Heizinger,
Rudolf Huber und Josef Voggenreiter.

Werk Volmarstein
Ausbildungsberuf Industriekaufmann: Thomas
Breitkopf, Petra Weber, Frank Brune, Simone
Gatzke, Susanne Grasse und Anja Schéler. -
Gewerblich Auszubildende: Jorg-Dietmar Tho-
ma(Energieanlagenelektroniker), Ingo Matyzent
(Modellschlosser), Peter Muchow (Elektroanla-
geninstallateur), Joca Biban und Bodo Mdller
(Former), Oliver Goke, Udo Loskand und
Markus Totzke (Betriebsschlosser), Raimund
Wiemer (Maschinenschlosser), Oliver Heine,
Thomas Siebert, Thomas Stiirzekarn und Frank
Weng (Dreher).

Wir gratulieren allen in den Werken Miinchen,
Aldersbach und Volmarstein recht herzlich und
wiinschen viel Freude und Erfolg im Beruf!
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Der Tennishimmel hing in diesem Jahr voller
Geigen. Petrus war uns wohlgesonnen, die
Sonne hielt beinahe als Dauergast auf unserer
Anlage Einkehr. Doch am 20. Juli hob Petrus
den Zeigefinger und lieB es regnen. War er uns
bose? Wir hatten doch eine schéne Turnier-
woche hinter uns. Es wurde hart, aber fair
gekémpft; die Gesetzten blieben vorne. Nur
die beiden Damen Christa und Manuela hielten
sich nicht an die Rangliste, was der einen den
3. Platz bescherte und die andere wie Phonix
aus der Asche zur Trostrundensiegerin kirte.

Was tun, sprachen die Verantwortlichen, als
sie sich am frthen Morgen in Regenmanteln
und mit langen, hoffnunslosen Gesichtern in
den verregneten Himmel blickend, trafen. Der
erste EntschluB, die Endspiele zu verschieben,
war schnell gefaBt... Aber wir hatten doch auch
eine Feier geplant, die Damen sicher schon
alles fiir ihren Salat eingekauft, Bier und Musik
waren bestellt und ,Berta*, die zu einer Kru-
stensau werden sollte, war bereits unter des
Metzgers Hand den Gang alles Endlichen
gegangen. Was soll's - wir wiirden feiern!

Eifrige Hande erstellten das vorbereitete Zelt
und zogen es in Kirze auf eine GroBe, in dem
sich hundert Personen, ein Grillplatz, das Buffet,
die Musikkapelle und eine kleine Tanzflache
unterbringen lieBen. Die Telefone klingelten
nach dem Schneeballsystem, und, wie nicht
anders zu erwarten, kamen fast alle.

Die Attraktion des Abends war nattrlich
,Berta“, unsere Krustensau. Josef, dem Grill-
meister, gelang es, den 90-Kilo-Braten in
leckere Portionen aufzuteilen, und die Fein-
schmecker harrten acht Stunen lang, bis unser
Star, fast entbloBt, auch die Filetstiicke preis-
gab. Die Sieben-Mann-Kapelle fror zwar auf
dem Podium, heizte aber dafiir unseren Gésten
méchtig ein. Zu vorgertickter Stunde traten, wie
immer bei solchen Gelegenheiten, unsere Gitar-
renspezialisten Michael, Luiz und Hans-Jirgen
in Aktion. Und als das Fest in den frithen Mor-
genstunden ausklang, waren die Fésser leer,
war das riesige Buffet abgeraumt, und in der
letzten Glut leuchtete ein Gerippe, das die Sau
nur noch erahnen lieB. Die Helden waren miide,
der Himmel hatte sich ausgeregnet und verhieB:
Endspieltag. O weh. Aber wer feiern kann, muB
auch Leistung erbringen.

Sonntagmorgen um 9 Uhr waren die ersten
Unentwegten beim Abrdumen. Als gegen Mittag
die Athleten in die Arena stiegen, erinnerten nur
noch etwas fade Gesichter an die letzte Nacht.
Und einige muBten noch im Halbfinale nachsit-
zen: Bloemke gegen Kollotzek - der vermeint-
liche Favorit erschlaffte. Das anschlieBende
Doppel: Unser Ehrenprésident schaffte mit
seinem Partner Gini die Sensation - Finale
1986. Dann ging es fast wieder normal weiter:

Marille Loibl wurde gegen Bertl Karl Meiste-
rin, und im Damendoppel behjelten Mariele
KrauB/Marille Loibl gegen Bertl Karl und Karin
Riederer die Oberhand. Holger Friderici gewann
als Jungster die Seniorenrunde gegen Markus
Bernhard. Gustav Lichtenberger rang den
etwas indisponiert wirkenden Peter Rodlingshé-
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Kritische
Mienen -
Improvisation?

...auf ,Berta”,
unsere
Krustensau

fer in der B-Gruppe nieder, und unser Neumit-
glied Heinrich Hanrieder gewann die Trost-
runde.

Und die Créme de la créme: Erich SchloB-
bauer kntipfte an seine bekannte Erfolgsserie
an und gewann gegen Horst Kollotzek das End-
spiel der Herren, wahrend im Herrendoppel
Préasident Werner Nordhaus zusammen mit
Manfred Schwab siegreich iiber unseren
Ehrenprasidenten Hannes Weinmann mit sei-

nem bewéhrten Partner Gtinter Ginhart war.

Beim spéter gespielten Mixed Turnier setzten
sich die Titelverteidiger Bertl Karl/Alexander
Walter in einem leider nur sehr kleinen Teilneh-
merfeld gegen das Ehepaar Kraus durch.

Unser siegreiches Tennisjahr mit vielen sport-
lichen und gesellschaftlichen Héhepunkten
klingt aus mit einem Tennisfest am 6. Dezember
1986 im Augustiner. — Auf Wiedersehen!

Josef Kraus



