
V or fünf Jahren waren bei RMM
mehrere Projekte aktuell – ein 45-
ft.-Container mit Seitentüren, ein

Containerchassis mit klappbarer 45-ft.-
Verriegelung, ein Containerchassis ohne
Verriegelungen für die Umfuhr im Ha-
fengebiet sowie drei kompliziertere Din-
ge: die automatische Kupplung der Ver-
sorgungsleitungen durch den Sattelzap-
fen hindurch, die druckluftbetätigte Sat-
telstütze und der automatische Drehzap-
fenverschluss. Der Verschluss war ur-
sprünglich eine Gemeinschaftsarbeit mit
Gerd Schulz, der aber während der Ent-
wicklungszeit schwer erkrankte, so dass
Metternich allein weiter machen musste.
Die Verriegelungstechnik wurde von
Zahnsegment auf Schrägkante umge-
stellt, und dann stellte sich die Frage, wer
sich für diese Anlage interessieren könn-
te. Den Zuschlag erhielt schließlich die
Georg Fischer Verkehrstechnik in Singen,
wo heute die Containertechnik von RMM
unter dem Begriff „Recotec“ firmiert.

Vom Prototypen aus Hamburg bis zum
einbaufähigen System dauert es natür-
lich, vor zwei Jahren war die Container-
verriegelung für 20-ft.-Chassis fertig, wo-
bei der Drehzapfen lediglich die Funktio-
nen „auf“ und „zu“ konnte. Für 40-ft.-
Chassis mussten noch die Verschlussver-
sionen Bolzen für Tunnelcontainer, ver-
senkbare und klappbare Twistlocks ent-
wickelt werden, die laufen seit Anfang
des Jahres in einigen Testchassis. Metter-
nich hat für den Einsatz in Bahn-Tragwa-
gen eine klappbare Ausführung fertig,
die aber die Zulassungshürden beim Zen-
tralamt in Minden noch vor sich hat, je-

doch im Geschäft mit den Eisenbahnge-
sellschaften wird der eigentliche Stück-
zahlbringer gesehen: Denn um mit Con-
tainern und Wechselpritschen 160 km/h
fahren zu können, müssen die Boxen auf
den Waggons verriegelt werden, statt wie
bisher nur auf Zentrierzapfen gestellt.  

Die Entwicklung geht munter weiter:
Fertig sind das pneumatische EN 283-
Stützbein und für die Wechselrahmen ab-
senkbaren Tragarme, weil die Container-
version mit absenkbaren Drehzapfen zu
hoch baut. Abgeschlossen sind auch die
Arbeiten an den automatischen Versor-
gungsleitungs-Anschlüssen durch die 2-
Zoll-Sattelkupplung und Königszapfen,
bisher gab es nur die 3,5er Ausführung.
Die automatische Sattelstütze, pneuma-
tisch bedient, wurde von der Version mit
Gewindefuß auf Teleskop weiterent-
wickelt.

Jetzt stellt sich natürlich die Frage,
wieso gut 90 Jahre nach Erfindung der
SAE-Sattelkupplung und rund 50 nach
dem ISO-Container alle Funktionen rund
um die Chassisbedienung automatisiert
werden sollen. Einmal geht es darum, in

den Häfen die An- und Abfuhr zu be-
schleunigen und zugleich sicherer zu ma-
chen. Zum anderen haben wir auch im
LKW immer mehr „automatische“ Syste-
me wie Getriebeschaltungen, Bremsen-
folgeschaltungen, Abstandsradar und so
weiter, weil man eben bestimmte Qualifi-
kationen beim Fahrpersonal nicht mehr
voraussetzen kann. Diese Tendenz macht
auch beim Trailer nicht halt. Dazu
kommt, dass sich die Versicherungswirt-
schaft auf Dauer den schludrigen Um-
gang mit dem Ladungsbehälter nicht
mehr gefallen lassen wird. Erst vor weni-
gen Monaten blockierte ein von Chassis
mangels Verriegelung gefallener Gefahr-
gut-Tankcontainer in Belgien eine Auto-
bahn für 24 Stunden. Also: Die Fernbe-
dienung für Trailerkomponenten ist im
Kommen, und da die Teile aus Sicher-
heitsgründen auch sensiert werden, be-
kommt man bald auch seine Dokumenta-
tion des Betriebsablaufs. Insofern wird
Metternichs Mechatronik die Arbeit nicht
ausgehen, denn es gibt ja noch mehr
Funktionen, die man automatisieren
könnte. FOLKHER BRAUN

Vor fünf Jahren berichtete der
KFZ-Anzeiger über eine kleine
Firma für Trailerkomponenten:
Rüdiger Metternich Metallbau
(RMM). Aus „Metallbau“ wurde
„Mechatronik“ und statt Ham-
burg lautet die Adresse jetzt
Buchholz in der Nordheide. 
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Eins der Chassis aus der Vorserie

Automatisiert: Drehzapfenstellung und
-verschluss an der Recotec-Anlage

Einbaulage: 
versenkbarer Drehzapfen
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