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110-jahriges Jubildaum

Das Geschaft vor Gber einem Jahrhundert dhnelt in verbliiffend vielen Dingen den
Herausforderungen der Gegenwart. Aber bevor es ein Geschaft wurde, hatte der Griinder
Georg Knorr einen langen Weg zuriickzulegen - bis zur Griindung von Knorr-Bremse 1905.
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Georg Knorr am Priifstand fir Personenzugbremsen, 1908.



ereits mit 33 Jahren Ubernahm Georg Knorr 1893 als

neuer Eigentimer eine Firma fir Druckluftbremsen,

beiderer neun Jahre als Oberingenieur angestellt war:
Carpenter & Schulze in Berlin. Er traute sich und seinen Ideen viel
zu, doch die Zeiten waren alles andere als glnstig.

Gute Kommunikation zum Kunden

Ein Jahrzehnt hatte Carpenter Bremsausristungen fur die preufSische
Staatsbahn geliefert. Jetzt allerdings war der Auftrag an einen Wett-
bewerber verloren gegangen. Die Westinghouse-Bremse dominierte
nicht nur den Markt in den USA, sondern auch in Europa. Knorr war
Uberzeugt, eine bessere Bremse bauen zu kdnnen. Aber zundchst
setzte er weiter auf seine guten Beziehungen zu den Entscheidern
der preufSischen Staatsbahn. So konnte er wenigstens noch einige
Spezialteile liefern. Als elektrische StraBenbahnen allmahlich in den
Stadten aufkamen, erschloss Knorr seiner Firma einen neuen expan-
dierenden Markt. Allerdings trug er dabei selbst das Risiko moglicher
Kostensteigerung; sie waren in dieser Zeit erheblich. Auch viele indi-
viduelle Anpassungen fiir die unterschiedlichen Trambahnen schmé-
lerten den Gewinn. Doch die Firma machte weiter.

Innovation und Stehvermégen

Georg Knorrinvestierte unbeirrt viel Zeit und Energie in die Entwick-
lung eines neuen Steuerventils, das Herzstlick der Druckluftbremse
fUr Zlge. 1899 war es reif zur Vorfihrung. Das Ventil ermoglichte
schnelles, stol3freies Bremsen. Eine hervorragende Leistung und ein
Uberlegenes Produkt. Jetzt wirde sich das Blatt wenden! Aber die
preuBische Staatsbahn erteilte Knorr eine Abfuhr:,Die Sache kann
so gut sein, wie sie will, ein nochmaliger Wechsel im Bremssystem
istausgeschlossen.” Standard war Westinghouse. Punkt. Georg Knorr
zeigte als Unternehmer wieder einmal professionelles Stehvermo-
gen. Er steckte die Enttduschung weg und ging zuriick an die Arbeit.
Sein Wettbewerber war momentan nicht zu verdrangen. Also musste
es statt einem, Entweder-oder” beim Bremssystem ein,Sowohl-als-
auch” geben.

Die legendare K1
Mit diesem Ansatz gelang Knorr nun endlich der gro3e Wurf:
die einldsige Einkammer-Schnellbremse. Sie war einfach, betriebssi-
cher, sorgte fur kiirzere Bremswege,
brachte einen Waggon ohne die
Ubliche Ruckelei zum Stehen und,
das Entscheidende, sie konnte in
einem Zug gemeinsam mit der
Westinghouse-Bremse einge-

setzt werden. Das Uberzeugte

die inzwischen preufSisch-hes-
sische Staatseisenbahnverwal-
tung. Anfang des neuen Jahr-
hunderts, 1903, fihrte sie die
JKnorr-Schnellbremse K1* fur
Personenzige ein.
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Das Stammhaus in Berlin. In den vier Stockwerken waren die
einzelnen Produktionsabschnitte mit Bedacht angeordnet.

Vision riesiger Umsitze

Jetzt ging es aufwadrts. Aber Knorr war ein weitblickender Unter-
nehmer, der schon ein weiteres, lukratives Geschaftsfeld fur seine
Firma sah: Guterzige. 1903 war es ein drangendes Problem in
ganz Europa, lange schwere Giiterziige sicher zu bremsen. Ubli-
cherweise fuhren Bremser mit, die bei Wind und Wetter drau-
Ben auf der Wagenplattform nach einem Pfiff der Dampflok die
Bremsen per Handrad anlegten. Alle Eisenbahnverwaltungen in
Deutschland suchten daher gemeinsam nach einem geeigneten
neuen Bremssystem. Die grote von ihnen, die preuf3isch-hessi-
sche Staatseisenbahnverwaltung, beauftragte schlieSlich mit der
Entwicklung niemand anderen als die kleine, aber innovative und



zuverldssige Firma Carpenter & Co. Nun zahlten sich der uner-
mudliche Wille zur Verbesserung und die Uberzeugung, auf dem
richtigen Weg zu sein, aus. Natirlich waren die technische Uber-
legenheit der Produkte und ihre Qualitdt entscheidend, aber eine
fast ebenso groBRe Rolle spielten das Uber Jahrzehnte gewachsene
Vertrauen zwischen Georg Knorrs Firma und den Bahnbetreibern.

Knorr brauchte Geld. Viel Geld

Aber noch gab es die GUterzugbremse nicht. Knorr war klar, dass
er nun in groBem Stil investieren musste. Einmal fur die Produk-
tion der K1 in grof3en Stlickzahlen fiir Personenzlge, aber auch
fur ein Entwicklungszentrum, um mit Gberlegenen Produkten den
Wettbewerb in sicherem Abstand zu halten. Georg Knorr nahm
hohe Kredite auf. Er sah allerdings, dass er noch deutlich mehr
Mittel brauchte. Kapitalkréftige Kreise’, wie er sie nannte, waren
aufihn aufmerksam geworden und von den Zukunftsaussichten
beeindruckt; Verhandlungen kamen in Gang. So grindete erim
Friihjahr 1905 die Knorr-Bremse GmbH unter der Mehrheitsbeteili-
gung des Werkzeugmaschinenbauers Loewe AG und wurde allei-
niger GeschaftsfUhrer.Vor den Toren Berlins entstand ein moderner
Fabrikbetrieb auf vier Etagen mit anfangs 165 Mitarbeitern. Die
Bedingungen fir die Arbeiter waren gut und die Kommunikation
Uber seine Meister, die grof3e Verantwortung trugen, sehr effek-
tiv. Aber alles war auf den Chef zugeschnitten, der genau wusste,
was er wollte.

Der Systemgedanke bestimmt das Unternehmen

Knorrs Strategie war es, das komplette Bremssystem zu entwickeln
und alle Teile mit einem ausgekligelten Produktionssystem unter
einem Dach herzustellen: von der auf der Lok montierten Luft-
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pumpe Uber Schlauchkupplungen und Steuerventile bis hin zum
Bremszylinder. Seine mehr als 20-jahrige Erfahrung mit Druckluft-
bremsen war dabei sicher das wichtigste Kapital des neuen Unter-
nehmens. Knorr warb nun viele junge Ingenieure an, die ihn bei
der Entwicklung unterstitzten. Als Glucksgriff erwies sich auch
der neue kaufmannische Direktor, Johannes Philipp Vielmetter, der
1907 als Teilhaber einstieg. Er hielt dem Grinder den Ricken frej,
der sich nun noch starker der Technik widmen konnte.

So erweiterte Knorr-Bremse laufend das Lieferprogramm rund um
die Druckluftbremse, baute neue Luftpumpen, Dampfdruckregler,
Notbremseinrichtungen, Schlauchkupplungen, Sandungsanlagen
und vieles mehr. Das Unternehmen wuchs. Inzwischen nahm das
Projekt der Giiterzugbremse europaische Dimensionen an.,Keine Auf-
gabe hat mich und meine Firma in den letzten Jahren so andauernd
und lebhaft beschaftigt’, sagte Knorr 1909. Es zeigte sich, dass ihn die
viele Arbeit und die laufenden Versuchsfahrten stark geschwacht
hatten. 1910 musste er sich aus der Geschaftsfihrung zurtickziehen,
1911 starb er in Davos an Lungentuberkulose. Er war 51 Jahre alt.

Knorrs Verméachtnis

Seine Mitarbeiter und die Geschéftsfiihrung verfolgten seine Ideen
und Werte mit groBem Einsatz weiter, vor allem die GUterzugbremse.
Kurz vor seinem Tod hatte Knorr fir seine Konstruktion noch eine Idee
des preuBBischen Oberbaurats Bruno Kunze aufgegriffen. Er schlug
vor, die einldsige Schnellbremse mit ihrem Einkammer-Bremszylin-
der um einen Zweikammer-Bremszylinder zu ergdanzen. So ergab
sich eine mehrlésige Einkammer-Verbundbremse mit geringer
Erschopfbarkeit: die Kunze-Knorr-Bremse.

Nach einer Phase rasanten Wachstums auf anderen Feldern
konnte das Unternehmen Ende 1916 endlich die ersehnte Ver-
einbarung unterschreiben. Knorr-Bremse baute als der nahezu
exklusive Hauptlieferant des kompletten Systems die Kun-
ze-Knorr-Verbundbremse. Ein Vertrag fir Schnellztige folgte.
Beinahe sémtliche Zlge in Europa warteten auf neue Bremsen.
Dank Beharrlichkeit, Ingenieurskunst, kaufmannischem Geschick
und dem personlichen Einsatz des Grinders und seiner Mitar-
beiter war Knorr-Bremse nun der unangefochtene Marktfihrer
fur Bremssysteme. (Teil Il folgt in der kommenden Ausgabe.)
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Georg Knorr sah in der Produktion oft nach dem Rechten (Bild I.). Der Stettiner Bahnhof, einer der gro3en Berliner Fernbahnhéfe, um 1903 (Bild r.).



