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Beste Marke” — fast schon Tradition

Dauersieger: Schon zum vierten Mal in Folge ist der Nutzfahrzeugbereich von Knorr-Bremse bei
der Wahl zur ,Besten Marke 2009 mit dem ersten Platz in der Kategorie Bremsen ausgezeichnet
worden — ein Beweis fiir die Qualitat und Zuverlassigkeit der Marke.

Auch in diesem Jahr haben die Leser der Fachzeitschriften ,lastauto omnibus”,
Arans aktuell” und ,FERNFAHRER” die Beste Marke 2009 gekiirt. Rund 8.000
deutsche Nutzfahrzeugprofis haben ihre Stimme abgegeben und in der Ka-
tegorie Bremsen Knorr-Bremse auf das Siegerpodest gewahlt. Innerhalb der
Branche gilt die Wahl als zuverlassiger Gradmesser fiir die Akzeptanz sowie
das Vertrauen der Kunden in die Produkte und Marken. Knorr-Bremse wird
mit einem Ergebnis von 63,6 % Beste Marke in dieser Kategorie. Dabei hat das
Unternehmen seit 2008 seinen Vorsprung auf den nachsten Konkurrenten
sogar noch vergroBern kdnnen und gewinnt damit die Auszeichnung zum
vierten Mal in Folge. Hans-Peter Moser, Mitglied der Geschaftsfiihrung der
Knorr-Bremse Systeme fiir Nutzfahrzeuge GmbH, weil wieso: ,Klar ist, dass
der Leser bei dieser Auswahl ein inneres Bild der Marke vor Augen hat, hinter
der er zum Beispiel Zuverldssigkeit, Qualitdt und Sicherheit sieht. Knorr-
Bremse wurde am hdufigsten angekreuzt.
Das heiBt, dass wir als Hersteller solche
Empfindungen stérker ausldsen als andere
Marken. Wir werden alles tun, um dieses
Vertrauen auch in den néchsten Jahren
noch zu starken.”
Was aber bedeutet diese Auszeichnung?
sGerade die so genannten weichen Fak-
toren wie etwa das subjektive Vertrauen
in eine Marke oder die Sympathiewerte
beeinflussen den Menschen”, sagt Paul
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Gottl, Chefredakteur ,Die Besten Marken”. ,Aktuelle Erkenntnisse des so
genannten Neuro-Marketings zeigen, dass der Mensch gar nicht so rational
entscheidet, wie es den Anschein hat. Er verlasst sich lieber auf seinen
Instinkt. Interessante Erkenntnis der Forscher: Gute Marken und deren
Produkte stimulieren das Belohnungszentrum im Gehirn. Je besser das
personliche Verhdltnis zur Marke, je hochwertiger

und zuverldssiger die Produkte also sind, desto
mehr Vertrauen gewinnt der Kunde. Mit an-
deren Worten: Er fiihlt sich belohnt. “

Fiir Hans-Peter Moser ist der Gewinn Grund
genug, sein Ziel nochmals zu bekraftigen:
,Wir wollen auch in Zukunft der bevorzug-
te Systempartner unserer Kunden sein
und dabei mit qualitativ hochwertigen,
innovativen und wetthewerbsfahigen
Produkten iiberzeugen.”

Verdient: Hans-Peter Moser
(Knorr-Bremse) nimmt fiir das
Unternehmen zum vierten Mal in

Folge die ,Beste Marke” entgegen.



Liebe Leserin, lieber Leser,

der dramatische Einbruch der Transportbranche und mit ihr der Nutzfahrzeugmérkte, den wir im Jahr 2009
erlebt haben, stellt alle Unternehmen vor enorme Herausforderungen. Das Gebot der Stunde lautet mehr denn
je: Effizienz — fiir uns als Unternehmen genauso wie fiir Sie als Kunden und Kaufer unserer Produkte.

Doch dem berechtigten, ja unabdingbaren Streben nach weiterer Kostenreduzierung, setzt ein anderes,
hdheres Gut Grenzen: die Sicherheit von Menschen, die auf unsere Produkte, auf Ihre Fahrzeuge vertrauen.
Das gilt zum Beispiel fiir die Aufarbeitung von Bremsen, die wir in diesem Heft als aktuelles Titelthema
beleuchten.

Ein weiteres Produktthema in dieser Bremspunkt-Ausgabe ist die neue Generation der Doppelmembran-
Federspeicherzylinder, mit der Knorr-Bremse unter Beweis gestellt hat, dass Verbesserungen selbst bei sehr
bewdhrter Technologie noch mdglich sind. Dies gilt ebenso fiir etablierte Service-Konzepte. Am Beispiel
unserer Split-Block Kompressorenbaureihe zeigen wir, wie sich mit einem neuen, vereinheitlichten Service-
Portfolio die Verfiigharkeit bei gleichzeitig sinkenden Lagerkosten erhdhen ldsst.

Nicht zuletzt Leistungen beim Service haben Knorr-Bremse 2009 zum vierten Mal in Folge die Auszeichnung
,Beste Marke der Nutzfahrzeugindustrie” in der Kategorie Bremsen eingebracht — eine Ehre, die fiir uns
Ansporn ist, die hohen Erwartungen unserer Kunden an unsere Produkte weiterhin zuverldssig zu erfiillen
— natiirlich auch die des Fahrzeugherstellers Kempf aus Bad Marienberg, den wir im Kundenportrét dieser
Ausgabe vorstellen.

Damit wiinsche ich Ihnen eine angeregte Lektiire dieser aktuellen Ausgabe unseres Bremspunkts und ein
erfolgreiches Jahr 2010.

Ihr Klaus Deller
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Die Hausmesse 2009 von Hueber

und Kempf in Pleinfeld. ...
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Der Nutzfahrzeughersteller Kempf aus Bad Marienberg, der seine Fahrzeuge seit rund zehn Jahren mit Systemen von Knorr-Bremse ausstattet, praktiziert
seit Anfang 2008 eine erfolgreiche Zusammenarbeit mit seinem Servicepartner Hueber Nutzfahrzeuge GmbH im mittelfrénkischen Pleinfeld.

Die Firma Hueber ist in Siiddeutschland als MAN-
Servicepartner und Spezialwerkstatt fiir Anhanger
und Aufbauten bekannt. Auf der traditionellen Hue-
ber-Hausmesse am 11. und 12. Juli 2009 présentier-
ten die Geschéftspartner erstmals gemeinsam ihre
Produkte und Leistungen rund ums Nutzfahrzeug.
Ebenfalls vor Ort war Knorr-Bremse mit Informa-

tionen zu den technischen Neuerungen im Bereich
EBS, ABS und TRM. Der Fahrzeugbau Kempf GmbH
bot die Messe die Gelegenheit, neben rund 30 top-
aktuellen Kundenfahrzeugen auch das Konzept des
neuen Vetriebshiiros Siid vorzustellen. Das mit zwei
Mitarbeitern besetzte Biiro ist direkt bei Hueber
Nutzfahrzeuge angesiedelt und fiir die Betreuung

der Kunden in Bayern und Baden-Wiirttemberg
zustandig. Die Wartung, Reparatur und Instandset-
zung der Fahrzeuge iibernimmt dagegen der Ser-
vicepartner Hueber. Den Kempf-Kunden bietet die
Zusammenarbeit zwischen Kempf und Hueber den
Vorteil, dass sich mit dem Standort in Pleinfeld die
Wege fiir Beratung und Service deutlich verkiirzen.

Der 2. Oktober 2009 markiert das Jubilaum. Seit 100 Jahren existiert
Schlosser in Berlin. Zundchst als Unternehmen fiir Hufbeschlagartikel
und Schmiedebedarf gegriindet, arbeitet die Firma seither erfolgreich
vor allem nach einem (berlinerischen) Grundsatz: ,Ham’ wa nich und
kdnn’wa nich, gibt’s nich.”

Zusammen mit dem Teile-GroBhandler EUROPART blickt die E. Schlosser
GmbH auf eine erfolgreiche Zusammenarbeit mit Knorr-Bremse zu-
riick. Mit den Niederlassungen im Raum Berlin bestreitet Schlosser fiir
Knorr-Bremse einen groBen Teil des Ersatzteilmarkts im GroBraum der
deutschen Hauptstadt.

So ist es nicht verwunderlich, dass Schlosser schon kurz vor Mauerbau die
Zeichen richtig deutete. Das Unternehmen wurde kurzerhand nach West-
berlin verlegt. Nach der Wende kam schlieBlich der Schritt vom Acht-
Personen-Betrieb zu dem Unternehmen, das es heute ist. Mit seinen qut
50 qualifizierten Mitarbeitern, die immer auf dem neuesten Stand der
Technik sind, betreut das Unternehmen derzeit iiber 3.000 Kunden. Auf
deren Einkaufsliste stehen heute statt Hufeisen unter anderem Teile von

Knorr-Bremse. In den Hallen des Berliner Unternehmens lagern mehr
als 12.000 Nutzfahrzeugersatzteile. Hinzu kommen die Kapazitéten des
Partners EUROPART mit einem zehnmal so groBen Lagerbestand.
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Truck Race: Jochen Hahn holt sich Platz drei in der Europameisterschaft

Mit fast 70 Punkten Vorsprung vor dem viert-
platzierten Markus Bdsiger auf Buggyra/Freight-
liner holt sich Jochen Hahn in der Truck Race
Europameisterschaft 2009 den dritten Platz. Er
macht bereits vor dem Finale die Tiir fiir seine
Verfolger zu.

Schon vor dem letzten Lauf in Jarama hat Hahn
ein Polster von 24 Punkten auf Bosiger auf-
gebaut. Nach Disqualifikation im Finale ist der
Schweizer letztlich sogar leer ausgegangen.
Hahn fahrt unangefochten auf das Meister-
schaftstreppchen.

In der Teamwertung schafft es der Schwabe
zusammen mit dem Teamkollegen Balazs Szobi
auf den zweiten Platz. Das gute Ergebnis der
Meisterschaft beweist einmal mehr, dass sich zu-
verldssige Technik vielfach auszahlt. Seine 1.100
Pferdestarken halt Hahn mit Scheibenbremsen
von Knorr-Bremse im Zaum.

Teamwork: Mit Knorr-Bremse holt sich Jochen Hahn den dritten Platz im Truck Race.

Knorr-Bremse setzt sich ehrgeizige Klimaschutz-Ziele

Knorr-Bremse hat eine konzernweite Energie-
effizienz-Initiative gestartet, die dem Unter-
nehmen anspruchsvolle Ziele vorgibt. Unter
dem Namen ECCO2 (Efficient Cut of COZ) soll
bis zum Jahr 2020 die Energieeffizienz um
20 Prozent gesteigert und damit die CO,-Emis-
sionen um 20 Prozent gesenkt werden. Basis

EBS-Katalog 2010

hierfiir ist ein konzernweites Energiemanage-
ment. Energieeinsparpotenziale werden in al-
len Bereichen systematisch identifiziert und
in die Unternehmensabldufe integriert. Die
ECCO2-Initiative verbindet okologische und
okonomische Aspekte miteinander. Das Unter-
nehmen tragt durch diese Initiative in Zeiten

von Rohstoffverknappung und Klimawandel
zu einem verantwortungsvollen Umgang mit
den Ressourcen bei. Okologie und Okonomie
werden auch bei einer Reihe energieeffizien-
ter Produkte vereint wie beispielsweise die
Kraftstoff sparende intelligente Luftaufberei-
tung EAC2.

Neue Broschiire mit den Trainingsterminen
2010 fiir Deutschland und die Schweiz

Knorr-Bremse wird einen detaillierten Produktkatalog fiir elektronische

Bremssysteme herausgeben. Dieser umfasst alle relevanten Informa-
tionen zu Zugfahrzeug- und Busapplikationen der Knorr-Bremse, die
in Fahrzeugen der fiihrenden Lkw- und Bushersteller verbaut sind.
Zusatzlich lassen sich die passenden Diagnose-Tools der NEO System
Diagnostics-Plattform mit allen erforderlichen Adaptern finden.

Ab sofort steht die Trainingsbroschiire fiir das Jahr 2010 zur Ver-
fiigung. Die Anmeldung fiir die Kurse erfolgt am besten iiber das
passende Onlineformular. Zu diesem Formular gelangen Interes-
senten iiber www.knorr-bremseCVS.com. Unter dem Unterpunkt
Service & Support steht die Kursanmel-
dung unter ,Technisches Training”.
Das Onlineverfahren macht die An-
meldung fiir Teilnehmer und Veran-
stalter schneller und einfacher. Im
Angebot sind technische Trainings zu
den Themen elektronische Systeme
sowie vom Gesetzgeber vorgeschrie-
bene SP-Trainings.

[
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KNORR-BREmSE Ty




Eine Frage der Zeit

Leitwertgerechte Reparatur von Nutzfahrzeugen ist in Zeiten der Krise in aller Munde. Knorr-Bremse hilft
durch wirtschaftliche Servicekonzepte, geht aber bei Qualitat und Sicherheit keine Kompromisse ein.
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Die Zeiten sind nicht einfach fiir Flottenbetreiber
in diesen Tagen. Um die wirtschaftlich vertrackte
Situation zu iberstehen, werden Neuinvestitio-
nen in den Fuhrpark zwar nicht ganz gestrichen,
wohl aber vertagt. Dadurch verbleiben die vor-
handenen Fahrzeuge langer im Flottenbestand
mit teilweise hoherer Laufleistung und steigen-
dem Bedarf an Reparatur- und Serviceleistungen.
An dieser Stelle ist Knorr-Bremse in mehrfacher
Hinsicht sehr gefragt. Zum einen als Partner
fiir Industrie, Werkstatten und Fuhrparks, der
passende Losungen fiir zeitwertgerechte Repa-
raturen liefert, zum anderen als Hersteller und
Lieferant aktiver Verkehrssicherheit.

Als fiihrender Anbieter sicherheitsrelevanter
Nutzfahrzeugsysteme fiihlt sich Knorr-Bremse
an eine besondere Verpflichtung gegeniiber allen
Verkehrsteilnehmern gebunden. Deshalb gilt die
Maxime in der Zentrale in Miinchen ebenso wie
in den verschiedenen Produktionswerken in ganz
Europa: Sparsamkeit darf niemals zu Lasten der
Verkehrssicherheit gehen.

Aus diesem Grund lehnt Knorr-Bremse beispiels-
weise die Aufarbeitung gebrauchter Zuspann-
einheiten fiir Scheibenbremsen — im Volksmund
schlicht Bremssattel genannt — grundsétzlich
ab, wie auch Franz-Josef Birkeneder, Leiter des
Knorr-Bremse Werks in Aldersbach, in nachfol-
gendem Interview ausdriicklich betont. Damit
unterstreicht er eine offizielle Produktwarnung,
die Knorr-Bremse jiingst per Customer News aus-
gesprochen hat: ,Knorr-Bremse warnt dringend
vor dem Einsatz und der Verwendung von auf-
gearbeiteten Bremsen, da bei Untersuchungen
mehrfach sicherheitsrelevante Mangel festge-
stellt wurden, die im StraBenverkehr zu geféhr-
lichen Situationen fiihren kdnnen.”

Nun ist es keineswegs so, dass Zuspanneinheiten
nicht zu reparieren waren, wie Petra Dietrich be-
tont, die bei Knorr-Bremse die Produktpolitik fiir
den Folgemarkt koordiniert: ,Wir bieten umfang-
reiche Servicekits inklusive Faltenbdlgen an, mit
denen unsere Bremsen gewartet werden kdnnen.”
Dabei unterstreicht sie aber auch die kompromiss-
los auf Sicherheit gelegte Linie des Hauses: ,So-
bald die Bremse gedffnet werden muss, ist fiir
uns eine Grenze in Sachen Produktsicherheit und
Wirtschaftlichkeit erreicht, die nicht iiberschrit-
ten werden sollte.” Die einleuchtende Begriin-
dung: Eine einmal gedffnete Bremse kénne nur
unter Einsatz vieler Neuteile und mit technisch
hohem Aufwand wieder so verschlossen und ein-

o A E

Schaum zeigt Undichtheit: Werden Sattelgehduse einmal gedffnet,
sind Leckagen programmiert. Korrosion und Ausfall folgen.

gestellt werden wie ein Originalteil. Macht man
hier Abstriche, droht Korrosion im Innenraum der
Bremse. Diese wiederum mache die Zustellung
zundchst schwergéngig und fiihre letztendlich
zu einem Totalausfall. Testreihen mit aufgearbei-
teten Bremsen Dritter haben dies immer wieder
gezeigt. Zudem muss vor der Aufarbeitung eine
zuverldssige Abschdtzung hinsichtlich der bishe-
rigen Beanspruchung des Bremssattels erfolgen,
um nur die Teile einer Aufarbeitung zuzufiihren,
die tatsdchlich zuverldssig die geforderte Leis-
tung erbringen konnen. Das ist nicht trivial und
verursacht erhebliche Kosten. ,Deshalb nehmen
wir generell Abstand davon, Bremsen wieder
aufzuarbeiten”, sagt Petra Dietrich. Da hilft nur
eine neue Zuspanneinheit, die Knorr-Bremse als
Ersatzteil nun mit einer interessanten Zugabe
verkauft. Fiir die Folgemarktkunden hat Knorr-
Bremse die Gewahrleistung fiir rationale Zuspann-
einheiten auf 24 Monate angehoben. Dahinter
steckt nicht nur Kundenorientierung, sondern
auch das Selbstverstandnis, ein erstklassiges,
zuverldssiges Produkt zu liefern.

Wo es sicherheitstechnisch unbedenklich und
wirtschaftlich zu realisieren ist, bietet Knorr-
Bremse aber durchaus auch aufgearbeitete Pro-
dukte im Tausch gegen Altteile an. Der oberste
Grundsatz fiir die Wiederaufarbeitung von Teilen
heilt laut Petra Dietrich:,,Aufgearbeitete Produk-
te miissen dieselben Qualitdtsstandards erfiil-
len wie ein Erstausriistungsprodukt, schlieBlich

erwartet der Kunde von uns als System- und
Erstausriistungslieferant dieselben Produktattri-
bute wie bei einem Neuteil.” Kurz gesagt: Ein
Tauschteil von Knorr-Bremse entspricht in Sicher-
heit und Qualitdt dem, was im Neufahrzeug
eingebaut wird.

Das gilt zum Beispiel fiir den Kompressor, den
Knorr-Bremse selbst aufbereitet und im Tausch
gegen ein Altteil verkauft. Diese Vorgehenswei-
se ist technisch und wirtschaftlich sinnvoll. Der
Kompressor liefert als Hauptkomponente bei
der Luftbeschaffung komprimierte Luft als Basis-
energie fiir alle pneumatischen Bremssysteme,
Luftfederungsanlagen und Kupplungen im Nutz-
fahrzeug. In dieser Funktion ist das Produkt zwar
sehr beansprucht, aber bei Weitem nicht den
mechanischen Beanspruchungen einer Scheiben-
bremse ausgesetzt. AuBerdem stehen fiir die
Aufarbeitung aufgrund der Marktpopulation und
des Reifegrads des Produkts auch gebrauchte
Altteile — der Fachmann nennt es Core — in
ausreichender Menge zur Verfiigung. Das ist ein
entscheidender Faktor fiir die Wirtschaftlichkeit,
zumal die wesentlichen mechanischen Bauteile
eines Kompressors problemlos gelagert wer-
den kdnnen.

Deutlich komplexer verhdlt es sich bei mechatro-
nischen Bauteilen, die, wie der Name sagt, eine
Mischung aus mechanischen und elektronischen
Komponenten darstellen. Dazu gehort beispiels-
weise die Electronic Air Control (EAC), ein System
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zum Druckluftmanagement im Nutzfahrzeug.
Bereits seit 2004 bietet Knorr-Bremse EAC an.
Intelligente Software und Bauteile sorgen fiir
einen messbar reduzierten Kraftstoffverbrauch
des Fahrzeugs sowie erhdhte Sicherheit und
Komfort.

Bisher muss die Werkstatt im Falle eines Defekts
ein Neuteil einbauen. Doch Priifungen und Stu-
dien bei Knorr-Bremse ergaben, dass sich dieses
Modul durchaus fiir die Aufarbeitung eignen
konnte. Wie eine solche Studie vonstattengeht,
beschreibt Petra Dietrich: ,Zundchst erfolgt eine
so genannte Fehlermdglichkeits- und Einfluss-
analyse, kurz FMEA. Dabei wird das Produkt
selbst sowie alle seine Bauteile und deren Be-
deutung hinsichtlich der Sicherheit untersucht.”

,Wir setzen taglich Verbesserungen um”

Natiirlich seien prinzipiell alle Teile innerhalb
einer Luftdruckbremsanlage in unterschiedlicher
Ausprdgung oder Kritizitdt sicherheitsrelevant.
Damit verbunden sind die entsprechenden Tole-
ranzen. Deshalb werden Teile, die extrem kritisch
sind, grundsatzlich nicht aufgearbeitet, sondern
gegen Neuteile getauscht.

Ergibt die Einstufung eine mittlere bis nied-
rige Sicherheitsrelevanz, ist in der Regel die
technische Machbarkeit fiir eine Aufarbeitung

Prototyp einer aufgearbeiteten EACT.

Uber eine Milliarde Menschen weltweit setzen auf Produkte von Knorr-Bremse. Wie gelingt es dem Unternehmen, stets Qualitiit und Sicherheit zu
gewahrleisten? BREMSPUNKT hat Franz-Josef Birkeneder, Leiter des Knorr-Bremse Werks in Aldershach, um eine Antwort gebeten.

BREMSPUNKT: Das Knorr-Bremse
Werk in Aldersbach ist eine der
modernsten und wichtigsten Ferti-
gungssttten fiir Scheibenbremsen
und elektronische Systeme der
Nutzfahrzeugbranche. Aldersbach
steht fiir zuverldssige hohe Qualitdt.
Wie definieren Sie Qualitt und
Sicherheit an Ihrem Standort?
Birkeneder: Qualitdt und Sicher-
heit gehdren fiir uns untrennbar
zusammen. Wir definieren beides iiber die Quali-
tatsinitiative ,Q-First”. Qualitat beginnt nicht erst
im Werk und kann deshalb auch nicht isoliert im
Werk verbessert werden, die Qualitat wird zu
einem hohen AusmaR bereits im Designprozess
eines Produktes festgelegt. Bereits in der Proto-
typphase rund zwei Jahre vor Produktionsstart
bringt das Werk Vorschldge zu qualitatsverbes-
sernden MalBnahmen ein. Dabei fliet all unsere
Erfahrung aus dem Produktionsprozess ein.

BREMSPUNKT: Wie messen Sie denn Qualitdt?
Birkeneder: Bei Serienanlauf ist das Qualitatsver-
halten eines Produktes zu 70 Prozent definiert.
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Franz-Josef Birkeneder

Wenn die Produktion startet, mes-
sen wir im Werk die Qualitdt zum
einen im Bereich Fertigung als
Ausschussquote und zum anderen
im Bereich Montage als Fehlerquo-
te. AuBerdem wird die Rate of Qua-
lity gemessen, das heil3t, wirklich
jeder Taktzeitverlust, der aufgrund
von Defekten im Montageprozess
oder im Priifprozess entsteht, wird
aufgezeichnet und als Grundlage
fiir kontinuierliche Verbesserungen genutzt.

BREMSPUNKT: Wie funktioniert so ein Verbesse-
rungsprozess? Wo setzen Sie an?

Birkeneder: Das ist ein tdglicher Prozess. Eine
Runde von Experten trifft sich, um alle doku-
mentierten Einzelfehler oder Abweichungen im
Prozess zu analysieren und Abstellmanahmen
umzusetzen.

BREMSPUNKT: Sehen Sie noch Verbesserungs-
potenzial?

Birkeneder: Unsere Philosophie folgt dem Ansatz,
planerisch all unsere Prozesse fehlerfrei oder 100

Prozent Fehler entdeckend zu gestalten. Jeder
Arbeitsschritt wird im Prozess iiberwacht und
nicht erst im Nachgang endgepriift. So wird bei-
spielsweise das Anziehen einer Schraube wahrend
des gesamten Anziehens iiberwacht und nicht erst,
wenn diese fest sitzt. Damit ist die Endpriifung
keine Sortierpriifung mehr, die gut von schlecht
trennt, sondern immer mehr Validierung, ob unse-
re vorgeschalteten Uberpriifungsschritte richtig
funktionieren. Ein Fehler in der Endpriifung indi-
ziert, dass wir im Herstellprozess eine Abweichung
haben, die wir nicht rechtzeitig erkannt haben.

BREMSPUNKT: Wie lange wird diese Art der Quali-
tdtssicherung bereits so durchgefiihrt?

Birkeneder: Diese Philosophie, Qualitétssicherung
in den Prozess zu integrieren, haben wir bei der
Industrialisierung der Scheibenbremse erstmalig
eingefiihrt. Die Scheibenbremse wird seit 1996
in groBen Stiickzahlen produziert. Das bedeutet,
wir kdnnen mittlerweile auf iiber zwdlf Jahre Er-
fahrung zuriickblicken und haben in dieser Zeit
natiirlich viel dazugelernt.



gegeben. Dann wird erdrtert, welche Einzelteile
zwingend erneuert werden miissen, sei es auf-
grund von Verschlei oder weil dieses Einzelteil
fir die Funktionssicherheit von iibergeordneter
Bedeutung ist. Bei als wiederverwertbar klas-
sifizierten Komponenten wird geklart, welche
Nacharbeiten nach dem Demontage- und Rei-
nigungsprozess notwendig sind, um das Teil
wieder in den Montageprozess einflieBen zu
lassen. Hier schiebt Petra Dietrich eine wichtige
Anmerkung ein: ,Aufgearbeitete Teile laufen bei
uns auf denselben Montagelinien wie Serien-
Neuteile und sie miissen auch denselben End-
of-line-Test erfiillen. Das gewahrleistet Serien-
qualitdt bei entsprechender Wirtschaftlichkeit.”
Wirtschaftlichkeit ist ein wichtiges Stichwort.

BREMSPUNKT: Und wenn doch einmal etwas nicht

den Anforderungen entspricht? Was passiert dann?
Birkeneder: Als SofortmaBnahme wird das Los
gesperrt und aussortiert. Der zweite Schritt, die
Analyse der Fehlerursache und entsprechende
AbstellmaBnahmen, sind fast noch wichtiger. Die
Frage muss aber auch sein, wie viel Abweichung
vertragt ein Prozess. Ein Prozess kann nur dann
funktionieren, wenn die Anforderungen an das
Produkt nicht ins Extrem getrieben werden. Diese
Riickkopplung in die Entwicklung ist sehr wichtig.
Nach einer Produktlaufzeit von ein bis zwei Jahren
kann man schon gut abschdtzen, wie viel Toleranz
ein Prozess vertragt, und das muss man als Know-
how dann wieder in die Entwicklung zukiinftiger
Produkte oder auch des laufenden Produktes ein-
flieBen lassen.

BREMSPUNKT: Das Product Safety Audit des
Unternehmensbereichs Systeme fiir Nutzfahrzeuge
konnten Sie als bester Knorr-Bremse Standort be-
stehen. Worum geht es in diesem Audit?
Birkeneder: Das Product Safety Audit (PSA) wird
seit 2005 durchgdngig im Konzern angewandt.
Dabei werden alle sicherheitsrelevanten Quali-
tatsattribute eines Produktes entlang der Entwick-
lungs- und Fertigungsprozesse auditiert. Alle
Befunde werden als Manahme in die Qualitats-
initiative Q-First aufgenommen und diirften beim
nachsten Audit nicht mehr auftreten.

Da wird mit spitzem Stift gerechnet. Beginnend
mit der Riickfiihrungsquote, die malgeblich die
Verfiigbarkeit von Altteilen und somit die Ma-
terialkosten beeinflusst, gehdren zu den Kosten
der Aufbereitung auch die notwendigen Neuteile
und Nacharbeiten. Die gesamte Logistik, wie bei-
spielsweise die Altteile-Riicknahme, kann abhan-
gig von den Gewichtsverhdltnissen ebenso teuer
sein wie auch die Gewahrleistung der Verfiigbar-
keit von Neuteilen, die bei bestimmten Bauteilen
mitunter {ber lange Zeitrdume endbevorratet
werden miissen. Diese Parameter beeinflussen
die Wirtschaftlichkeit einer Aufarbeitung enorm.
Im Extremfall kann damit ein aufgearbeitetes
Produkt kostenmdBig einem Neuteil entspre-
chen oder gar hohere Kosten verursachen. Trotz

BREMSPUNKT: Stichwort: Aufarbeitung von
Scheibenbremsen — Wie gehen Sie mit diesem
Thema um?

Birkeneder: Aufarbeitung von Scheibenbremsen
bedeutet, dass man Produkte, die zuvor im Feld
ihre Funktion nicht mehr erfiillt haben und aus-
getauscht wurden, iiberpriift und entsprechend
dieser Analyse aufarbeitet, um eine erneute Nut-
zung zu ermoglichen. Knorr-Bremse hat, was die
Aufarbeitung der Scheibenbremse angeht, eine
klare Position: Die Scheibenbremse ist ein physika-
lisch sehr hoch belastetes Produkt. Deswegen se-
hen wir die Nutzung eines Bremssattels iiber zwei
oder mehrere Lebensdauerzyklen kritisch. Unsere
Erfahrungen sprechen nicht dafiir. Wir haben uns
gegen eine Aufarbeitung entschieden. Noch we-
niger empfehlen wir, am Markt aufgearbeitete
Produkte zu kaufen. Wir bringen in unsere Produk-
te standig Verbesserungen ein. Das heiBt, wenn
jemand einen aufgearbeiteten Sattel von 1998
kauft, dann hat er tiber zehn Jahre Produktverbes-
serung verpasst. Es ist unsere Philosophie, dass wir
nur den besten Stand der Technik und Qualitdt an
unsere Kunden verkaufen.

BREMSPUNKT: Wie kann Knorr-Bremse gegen die
Aufarbeitung durch Drittanbieter vorgehen?
Birkeneder: Da sind durch EU-Gesetze die Hand-
lungsspielrdume relativ klein geworden. Unser
Produkt ist patentgeschiitzt. Bei Patentverlet-
zungen konnen wir interagieren. Entscheidend

technischer Machbarkeit kann die Aufarbeitung
unter Beriicksichtigung aller Qualitdts- und
Sicherheitsaspekte unter Umstdnden schnell
unrentabel werden.

Alle Fragen der technischen und wirtschaftlichen
Machbarkeit sind bei EACT mittlerweile geklart.
Sobald eine ausreichend groBe Anzahl von Alt-
teilen verfiigbar ist, beabsichtigt Knorr-Bremse
die Aufarbeitung von EACT als Pilotprojekt zu
starten. Auch fiir das elektronische Bremssystem
(EBS) fiiir Nutzfahrzeuge von Knorr-Bremse laufen
derzeit Machbarkeitsstudien, wie Petra Dietrich
weil3: ,Die umfassende technische und kommer-
zielle Bewertung der ausgewdhlten Module der
EBS-Generation ist noch nicht abgeschlossen.”

Martin HauBermann

ist doch am Ende ohnehin, dass unsere Kunden
von der Qualitdt und Sicherheit unserer Produkte
iiberzeugt sind. Auch in diesem Zusammenhang
kénnen wir unsere strikte Qualitatsphilosophie
nicht verlassen und miissen die Produktsicherheit
an oberste Stelle setzen. Und in diesem Zusam-
menhang stellt die Aufarbeitung fiir den Endab-
nehmer eine potenzielle Gefahr dar. Wir machen
kontinuierlich Testkaufe und priifen die Produkte
eingehend. Was dort von der Aufarbeitung zuriick-
kommt, ist zum Teil schlichtweg als gefahrlich ein-
zuschdtzen.

BREMSPUNKT: Wie sieht es bei der elektronischen
Luftaufbereitung aus? Ist es hier sinnvoll aufzu-
arbeiten?

Birkeneder: Im Moment bieten wir noch keine Auf-
arbeitung an. Es handelt sich um komplexe mecha-
tronische Einheiten. Aber es laufen bereits ganz
konkrete Versuche, wie wir Produkte wie das elekt-
ronische Bremssystem (EBS2) und die elektronische
Luftaufbereitung aufarbeiten konnen. Die Motiva-
tion fiir diese Untersuchungen ist eher technisch
begriindet. Nachdem die Nachlieferverpflichtung
im Erstausriistungsbereich oft mehr als zehn Jahre
nach Serienende betragt und dies fiir elektronische
Komponenten eine sehr lange Zeitspanne darstellt,
istdie Lagerung liber so lange Zeit technisch ein Pro-
blem. Fiir mechanische Komponenten hingegen ist
dies in aller Regel technisch problemlos darstellbar,
vielleicht verbunden mit einem Preisaufschlag.
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Neue Massen — neue Mafle

Die Europaische Union geht im Laufe der nachsten zehn Jahre von einem Anstieg des StraBen-Gii-
terverkehrs von etwa 20 Prozent aus. Um den zu erwartenden Mehrverkehr in Grenzen zu halten,
sieht das EuroCombi-Konzept des VDA eine Lange des Gesamtzugs von 25,25 Metern vor. Problem
dabei: Wie heute schon beim Schwertransport haben langere Ziige auch langere Bremsleitungen

und der Bremsimpuls bendtigt mehr Zeit. Die Losung dafiir heif3t Trailer-Roadtrain-Modul.

AuBerhalb Europas
undin Skandina-
vien sind lange
Fahrzeugkombi-
nationen  schon
heute keine Selten-
heit. In Nord- und Siidamerika
sowie in Australien und Schweden verkehren
die so genannten Roadtrains. Ein Zugfahrzeug
zieht hier nicht nur einen oder zwei, sondern gleich
eine Vielzahl von Anhangern. In Europa hingegen
betragt die gesetzlich maximal zuldssige Lénge
eines Sattelzugs 16,5 Meter, die eines Gliederzugs
18,75 Meter. Fiir beide Kombinationen betrdgt
das Hochstgewicht jeweils 40 Tonnen. Dies sind
keine unumganglichen Grenzen, denn fiir Spezial-
transporte kdnnen Ausnahmeregelungen erreicht
werden.

Auch diese Spezialtransporte unterliegen einer
begrenzten Achslast. Um dieser Begrenzung Rech-
nung zu tragen, sind diese Fahrzeuge meist auf
eine Vielzahl von Achsen ausgelegt.
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Unabhéngig von der Aus-
lequng des Anhdngers
muss die gesetzlich ge-
forderte Bremsleistung
der gesamten Fahrzeug-

kombination  erbracht
werden. Dies hat unmittel-

bare Konsequenzen fiir das
Bremssystem. Bei konventionellen

Druckluftbremssystemen fiir Nutz-

fahrzeuge breitet sich der Bremsdruck durch das

Leitungsnetz aus. Je groBer also die Distanz vom

Zugfahrzeug bis zur letzten Achse, desto langer

dauert es auch, bis der Impuls die Bremse erreicht.

Mit einem elektronischen Bremssystem lassen sich

beziiglich der Ansprechzeit entscheidende Vorteile

erzielen. Der elektronische Impuls wird per CAN-

Bus zu den Steuergerdten geleitet. Von dort sind

die Druckluftleitungen kurz, die Bremse spricht

also wunschgemaf schnell an. Knorr-Bremse bie-
tet mit dem elektronischen Trailerbremssystem
der zweiten Generation (TEBS G2) die passende

Losung an.

Doch auch die maximale Ldnge des CAN-Bus ist

durch die Norm 150 11992 auf 40 Meter
begrenzt. Diese Maximallange teilt sich
in 15 Meter im Zugfahrzeug, sieben
Meter zwischen Zugfahrzeug und An-
hanger und maximal 18 Meter im
Anh@nger.

Bei 18 Achsen an diesem
Schwerlastauflieger ist
es hdchst aufwendig,
iiberall schnellstmaglich
die volle Bremskraft zur
Verfiigung zu stellen.
TEBS G2 und TRM iiber-
tragen die Signale zu
den Bremsen.

Die VDA-EuroCombi besteht entweder
aus einem Motorwagen mit Dolly und
Sattelauflieger oder aus Sattelzug mit
zusdtzlichem Anhdnger.

Doch auch hier bietet die Knorr-Bremse eine
geeignete Losung an: Das Knorr-Bremse Trailer-
Roadtrain-Modul (TRM) funktioniert als Schnitt-
stelle zwischen dem ersten 40 Meter langen CAN
und dem ndchsten. TRM wirkt wie ein Verstarker
und ibertragt die Impulse der Steuerung eins zu
eins in den zweiten CAN. Im Anhdnger kénnen
somit bis zu 58 Meter Leitung verwendet werden.
Versuche haben gezeigt, dass bei einem 60 Meter
langen Schwerlastanhdnger drei Viertel der
Bremskraft in einem herkémmlichen Druckluft-
system nach 1,6 Sekunden am Bremszylinder
anliegen. Mit TEBS G2 und TRM ausgestattet liegt
dieselbe Bremskraft beim gleichen Trailer bereits
nach 0,23 Sekunden an, also fast sieben Mal
schneller.

Wenn sich das EuroCombi-Konzept des VDA durch-
setzen sollte, gewinnen die Vorteile bei Einsatz
von TEBS G2 und TRM an Gewicht. Das VDA-Kon-
zept sieht zwei Arten von Lastziigen vor: zum
einen den Sattelzug mit zusdtzlichem Anhénger,
zum anderen Motorwagen mit Dolly und Sat-
telauflieger. Die Langenbegrenzung liegt derzeit
bei 25,25 Metern, bei einem Hdchstgewicht von
60 Tonnen. Mit diesem Ansatz erhoht sich die
Kapazitat auf der StraBe theoretisch um 50 Pro-



