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igt e bei den Motoren-Werken Mann-
ﬁzli?r: ex‘.eGn. Z‘ebuuven Achtzylinder-Schiffs-
Dieselmotor der Baureihe TRH 348 mit einer
Leistung von 1000 PS bei 375 UpM.

iese. MWM-Schiffs-Dieselmotoren haben in
tli);sginnen-, Kisten- und Seeschiffahrt sowie
in der Fischerei sehr starke Verbreitung
gefunden.
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@ON EINER SELTENEN-SPEISE. ..

Im Herzen von New York gibt es ein Speiselokal, von dem ich lhnen hier be-
richten mochte. Natirlich, um Ihnen den Mund wéBrig zu machen — aber nicht
nach den delikaten Gerichten und gepflegten Getréinken, sondern nach etwas
ganz anderem. Die Speise, die man dort erhdlt, ist so rar, dafl man sie mit
Dollars, D-Mark oder Francs eigentlich nicht bezahlen kann. Alle Menschen

hungern nach ihr, kommen aber in ihrem Leben nur sehr selten zu diesem Genuf3.

Doch zuriick zu jenem New Yorker Restaurant. Wenn der Gast dort gegessen
und getrunken hat — und dort kann natirlich jedermann essen und frinken —
liest er von der Speisekarte den Preis ab, begibt sich zur Kasse, sagt an, was
er schuldig ist, zahlt und geht. Es gibt kein Personal in dem Lokal, das darauf
achtet, ob der Gast auch wirklich die richtigen Angaben gemacht hat. Die Tat-
sache jedoch, daf dieses Lokal schon Uber 85 Jahre besteht und daf} es heute
in Amerika insgesamt 80 Lokale gibt, die nach dieser Methode arbeiten, spricht

dafir.

Worin besteht denn nun eigentlich diese Methode? Ganz einfach - der Inhaber
vertraut seinen Gdsten. Er setzt auch beim unbekannten Menschen eine an-
standige Gesinnung voraus. Und das Wunder geschieht taglich, ja stindlich in
diesem Lokal aufs neue: die Menschen, denen man zu fihlen gibt, dafl man
ihnen verfraut, bringen es nicht Ubers Herz, dieses Vertrauen zu enttéuschen.
Da sie von vornherein als ansténdig und ehrlich eingeschétzt werden, sind sie

anstéindig und ehrlich — wie man es von ihnen erwartet.

Warum wird diese Methode nun nicht 6fter angewandt? Die Frage ist leider
nur zu berechtigt, denn Uberall im téglichen Leben, in der Werkshalle, im Biro
oder zu Hause ergibt sich reichlich Gelegenheit, dem anderen Menschen zu ver-
traven. Aber wir lassen die Gelegenheit oft voribergehen, ohne sie zu nutzen.
Das MiBtrauen und die Angst vor einer Enttduschung vergiften wie eine schlei-
chende Krankheit die Beziehungen der Menschen untereinander. Schauen wir
nur nach Korea, nach Indochina, nach Agypten, nach Amerika und in .unser
eigenes Land. MiB3trauen und Angst herrschen berall. Und doch brc?ucht |ec.ier-
mann, um wirklich leben und arbeiten zu konnen, das Vertrauen lrgendefnes
Menschen — das seines Vorgesetzten, seiner Untergebenen, seiner Frau, seines

Sohnes oder seines Freundes.

Das Vertraven erst bringt Wérme in die Beziehungen der Menschen unter-
einander, und jeder von uns — ob Direktor oder Lehrling — ist fahig, diese
)

Warme auszustrahlen.

Die Alterszusammensetzung unserer Belegschaft

Bei den Vorarbeiten fir die Altersversorgungsordnung
muBten wir uns u. a. auch néher mit dem Alter der Beleg-
schaftsmitglieder beschéftigen. Vor allem war zu ermit-
teln, wie stark die einzelnen Jahrgénge vertreten sind,
d.h. wie hoch z. B. die Anzahl der 60-, 40-, 20jahrigen
usw. in unseren Betrieben ist. Bei diesen von uns durchge-
fohrten Ermittlungen ergaben sich recht interessante Ge-
sichtspunkte, die an sich nicht iberraschend sind, die es
aber verdienen, kurz besprochen zu werden.

Wegen der Anschaulichkeit wollen wir uns der graphi-
schen Darstellung bedienen und geben lhnen nachstehend
zundchst einen Gesamtiberblick Gber den Konzern (alle
Firmen zusammen).
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Bevor wir uns mit einer Erklérung befassen, wollen wir
kurz die Kurve der Motoren-Werke Mannheim ansehen,
die noch etwas stdrker den unorganischen Verlauf auf-
zeigt; gleichzeitig soll auch die Darstellung eines Berliner
Betriebes betrachtet werden.
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Es wird lhnen sofort auffallen, wie unorganisch der ganze
Aufbau ist. Die Mitte fehlt. Das sind im wesent-
lichen die Angehérigen der Jahrgéinge von 1913 bis 1924,

jene Manner, die heute zwischen 30—40 Jahre alt sind
bzw. wéren.

Was weiter aufféllt, ist die relativ groBe Anzahl der
LAlten” und ferner die méBige Anzahl der ,Jungen”.
Zur Erklérung braucht man eigentlich nur ein Wort zu
sagen: Krieg. Noch besser: zwei Kriege.

Der letzte Krieg ist daran schuld, daf die Mitte, die Sub-
stanz, fehlt. — Nicht allein in unseren Betrieben. Wir glau-
ben ohne weiteres, diese Kurve représentativ auf das
Gros der Betriebe und damit auf die Gesamtbevélkerung
anwenden zu kénnen. — Die Jahrgénge von 1913-1924,
insbesondere aber bis 1919 sind es, die dem 2. Weltkrieg
den gréfiten Tribut zahlen muBten; diese Jahrgénge
waren allerdings schon dadurch geschwéicht, daB der
1. Weltkrieg und die Zeit danach mindernd auf die Ge-
burtenfreudigkeit wirkten. Auch die Uberlebenden dieser
Jahrgénge hatten durch den Krieg stérker zu leiden. Sie
waren von Anfang an dabei, u. U. in direktem AnschluB
an ihre aktive Ausbildungszeit.

Dadurch, daf3 diese Jahrgénge fehlen, ist aber auch die
Anzahl der Alteren viel gréfler, da ja sie und die Jinge-
ren die entstandenen Liicken ausfiillen miissen. Dies ist auch
die Ursache dafir, daB3 die ober 65jéhrigen in unserem
Konzern noch 3% der Gesamtbelegschaft ausmachen.
Auch die Anzahl der 26- und 30j&hrigen in unseren Kur-
ven mifite gréBer sein. Hier wirkten sich ebenfalls der
letzte Krieg und die Krisenjahre nach dem 1. Weltkrieg
starker aus. Bei den noch Jingeren dirfte die Wirtschafts-
krise der Endzwanziger Jahre noch etwas mitspielen.
Noch ein Wort zur Berliner Kurve, die etwas anders ver-
lauft. Wir haben sie deshalb dargestellt, weil sich hier
die nicht unerhebliche Abwanderung der Jugendlichen
nach dem Westen zeigt. Wahrend sie in den Zahlen der
Westbevélkerung untergehen, verursachen sie in Berlin
eine recht erhebliche Licke.

Von der wirtschaftlichen Seite her gesehen bringt die
fehlende Alterssubstanz eine viel stérkere Beanspruchung
der ,Alten” und der ,Jungen” mit sich. Die gleichen Lei-
stungen, die der Mann in der Vollkraft seiner Jahre voll-
brachte, soll nun ein Alterer oder Jingerer erbringen.
Eine gréfiere Arbeitsintensitét, das Gefihl einer gréBeren
Verantwortung bedingen einen ber das Normale hinaus-
gehenden kérperlichen und geistigen Einsatz. Der Kréfte-
verbrauch geht dadurch zweifellos schneller vor sich. Un-
vergleichlich gréBer sind aber auch andererseits die
Chancen, besonders fir die ,Jungen”, schneller in bessere
Positionen hineinzukommen.

Daf3 die Entwicklung der einzelnen Betriebe in den letz-
ten Jahren so positiv verlief, ist dem verstarkten Einsatz
der ,Alten” und der ,Jungen” zu verdanken.

Eine andere Seite ergibt sich im Hinblick auf die Sozial-
leistungen, insbesondere die Altersversorgung. Der Be-
trieb steht vor der Tatsache, daB eine erhebliche Menge
von dlteren Betriebsangehdrigen innerhalb von 2-3 Jah-
ren zu versorgen ist, ohne daf die Méglichkeit der plan-
méBigen Mittelanhéufung bestand.

Es ergeben sich noch eine ganze Anzahl gréBerer und
kleinerer Probleme aus dieser unorganischen Alterszu-
sammensetzung, die wir hier jedoch nicht besprechen
wollen.
Am Rande sei nur noch bemerkt, daf3 es sich wieder
einmal zeigt, wie sehr der Krieg jede organische Ent-
wicklung stért und daf3 er von der Masse des Volkes nur
Opfer verlangt.

Dipl.-Kfm. E. SchloBbauer, Minchen
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AUS DER

Als die PreuBische Eisenbahn nach langjéhrigen Versuchen
im Jahre 1916 sich zur Einfohrung der Druckluft-Guterzug-
Bremse entschloB, war das ein Umschwung, den man sich
nur klarmachen kann, wenn man sich vergegenwdrtigt,
wie es vorher war: Friher fuhren Guterzige lose gekup-
pelt, und Uber die ganze Zuglinge waren drei Bremser
verteilt, die auf einen Pfiff von der Lokomotive die Brems-
spindeln anzogen und so den Wagen, auf dem sie mit-
fuhren, bremsten oder auch blockierten. Das waren also
drei Wagen unter dreifiig bis vierzig; die Ubrigen blieben
ungebremst, und ein Auflaufen der Wagen oder ein
harmonikaartiges Geschiebe war beinahe unvermeidlich.
Man versuchte es zu mildern durch Geschwindigkeits-
beschrénkung. Guterzige durften héchstens 45 km pro
Stunde fahren. Deutschland befand sich damals im ersten
Weltkrieg; wie lange bei dieser Stundengeschwindigkeit
Transporte zwischen den beiden Fronten daverfen, laBt
sich daraus ermessen ...

Die Vorteile, die sich aus der Druckluft-Giterzug-Bremse
ergaben, waren so in die Augen springend, daf sich auch
nach dem verlorenen ersten Weltkriege die Ubrigen
Eisenbahnverwaltungen diesen Vorteilen gar nicht ver-
schlieBen konnten und auch die Bayerische Regierung
bald nach dem Kriege der Einfihrung der Druckluft-
Giterzug-Bremse ,Kunze-Knorr” zustimmte. Es gehorte
aber damals zu den bayerischen Belangen, daff diese
Bremse im Lande fabriziert werde. Daher entschloB sich
der damalige Vorstand der Knorr-Bremse, Herr Dr.-Ing.
e. h. Johannes P. Vielmetter und Herr Dr. Wilhelm Hilde-
brand, zusammen mit dem langjéhrigen Vorsitzer des
Aufsichtsrates, Justizrat Dr. Waldschmidt, sehr schnell,
diesem Wunsche der Bayerischen Regierung nachzukom-
men. Es wurde mit verschiedenen bayerischen Firmen ver-
handelt, so insbesondere mit der pfélzischen Firma Klein,
Schanzlin & Becker in Frankenthal. Bevor aber eine Eini-
gung erzielt wurde, fand sich eine Lésung, auf Grund
derer man die Bremsen in Minchen fabrizieren lassen
konnte und die Fabrikation doch in der eigenen Hand
behielt.

SUDDEUTSCHE BREMSEN-AKTIENGESELLSCHAFT
MONGHEN 6.

Es bot sich 1920 die Gelegenheit, alle Aktien der Baye-
rischen Motoren-Werke AG., Minchen, Moosacher Str. 80,
von dem Wiener Finanzmagnaten Camillo Castiglioni, der
ibrigens heute noch in Mailand lebt, zu erwerben. Die
BMW hatten sich aus einem kleinen Betrieb an der
SchleiBheimer StraBe zu der Rapp Motoren GmbH. und
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DER SUDBREMSE

spéter zur Bayerischen Motoren-Werke GmbH. entwickelt.

Aus dieser GmbH. entstand 1918 eine Aktiengesellschaft
auf unserem heutigen Werksgelénde an der Moosacher
Strafle. Diese BMW wurden also mit Vorstand, der aus
den Diplom-Ingenieuren Wilhelm Straul und Franz-Josef
Popp bestand, und sémtlichen Arbeitern und Angestellten
Ubernommen. Die BMW stellten damals den Fahrrad-
Motor M 2B 15 fir die Viktoria-Werke in Nurnberg und
den M 4 A1-Motor zum Einbau in Lastautos und Boote
her. Das war zwar eine laufende Beschéftigung, aber
nicht for das ganze Werk. Die Fabrikanlagen boten sich
daher geradezu an, die Bremsen-Fertigung aufzunehmen.
Nach Anlaufen der Fabrikation nahm diese einen bedeu-
tenden Umfang an.

Geldwerte hierfir zu nennen wdére véllig miBig; man
befand sich damals — also in den Jahren 1920—1923 —
in einer Inflation mit einer zuletzt ganz rapid fortschreiten-
den Geldentwertung. Die Bremsen-Fabrikation wurde so-
gar so bedeutend, daf3 sie sich mit der Motoren-Fabri-
kation im Raume stieB. Es bestanden auch Spannungen
im Vorstand. Da legte eines der Vorstandsmitglieder,
Herr Franz-Josef Popp, pldtzlich in Berlin ein Angebot
desselben Wiener Bankprasidenten Castiglioni vor, des In-
halts, den Namen ,Bayerische Motoren-Werke”, eine An-
zahl Patente, eine Anzahl angefangener Motoren-Serien
und diejenigen Werkzeugmaschinen, die allein fir den
Motorenbau eingesetzt waren, zu kaufen. Durch die In-
flation war das Geschdft sowieso schlecht. AuBerdem
gingen Herr Popp aus dem Vorstand und eine Menge
guter Ingenieure, Meister und Arbeiter aus dem Haus,
und die neue BMW wurde nach der Lerchenauer Strafle
verlegt.

Das namenlose Kind wurde ,Stddeutsche Bremsen A-G.”
getauft. Man war nun allein und konnte sich ganz beson-
ders intensiv der Bremsen-Fabrikation, fur die bekanntlich
die Fabrik gekauft worden war, widmen. Das ging auch
noch einige Jahre gut. Dann aber wurde ersichtlich, daf
die groBartige Beschdftigung im Bremsenbau nicht immer
anhalten wirde, weil, wenn erst die Zehntausende von
Waggons ausgeristet sein wirden, die Neuausristung
weiterer Waggons von Berlin aus geschehen wirde.

So war es hachste Zeit, fur eine zusétzliche Beschaftigung
Sorge zu tragen. Dies geschah durch eine Verbindung
mit den Fabrikanten Baumann in Minchen und Gebrider
Bachmann in Ansbach, die den Bau von Dieselmotoren
durchfihrten. Fior diese Interessengemeinschaft wurde die
,Colo-Dieselmotoren GmbH" gegrindet. \
Neben der Druckluft-Bremse wurde nun im Jahre 1924
der Bau von Dieselmotoren bei der Sidbremse aufgenom-
men. Die BR-Dieselmotoren-Type von 1-4 Zylindern fohrte
sich sehr gut ein, und es ist die Motorentype, die die Sud-
bremse bisher in gréfter Stuckzahl gebaut hat. Sie wurde
erst wahrend des letzten Krieges durch Typenbereinigung
aufgegeben. Die noch im Betrieb befindliche Motoren-
anzahl ist so groB, daf3 daraus auch heute noch ein nen-
nenswertes Ersatzteilgeschaft geht.

Die Sorge, den Bremsenbau nach und nach ganz aufgeben
zu missen, zwang dazu, sich schnell nach einer Verkaufs-
organisation umzusehen, die die Motoren-Erzeugung des
Werkes auf dem Markte des In- und Auslandes unfer-
bringt. Dies fihrte — wieder durch den Erwerb von Aktien
_ zu dem Zusammengehen mit den ,Motoren-Werken
Mannheim AG. vorm. Benz, Abt. stat. Motorenbau” in
Mannheim, das sich im Laufe von bald drei Jahrzehnten
zu einer so engen Verbundenheit entwickelte, wie sie
heute besteht.

Leitende Manner der Sudbremse ertrugen es aber nur
schwer, daB der Bremsenbau ganz zu Ende gehen sollte.
Da bot sich neuerdings eine Chance: der verlorene erste
grofe Weltkrieg brachte es mit sich, daf3 Deutschland auf
Grund des Versailler Friedensvertrages Reparationen lei-
sten mufte. Es zeigte sich namlich schon damals, daB man

Kontributionen und Entschédigungen gewaltigen Aus-
maBes an die siegreichen Mdéchte nicht mit Geld oder
Devisen Uberiragen kann. Es wurden also Sachleistungen
gefordert. Zwei dieser sehr belangreichen Sachleistungen
waren: je eine komplette Ausristung von Giterzug-
Bremsen fir die franzdsische und die belgische Staats-
bahn. Da diese Auflagen gleichzeitig kamen, konnte die
Knorr-Bremse nur eine von beiden, namlich die fur Frank-
reich, selbst bewdltigen; den belgischen Teil zu liefern
wurde der Stidbremse zur Aufgabe gestellt.

Wenn es sich auch nicht um Kunze-Knorr-Bremsen han-
delte, sondern um Bremsausristungen nach dem System
Westinghouse, so war es ganz erstaunlich zu sehen, wie
schnell sich unsere Angestellten und geschickten Arbeiter
an die Bremsen-Fabrikation erinnerten und auch mit dem
neuven Bremsen-System in der Fabrikation sehr schnell
vertraut wurden.

Dieser Reparationsauftrag hat der Siudbremse bei der
1928 und verstarkt 1929 einsetzenden allgemeinen Wirt-
schaftskrise gut geholfen. Da aber die Stickzahl, die zur
Ablieferung kam, von vornherein auf 26000 Garnituren
begrenzt war, lieB sich wiederum absehen, daf3 die Be-
schéftigung des Werkes nachlassen werde. Es war aber
for die Sidbremse eine Zeit, in der man noch Reserven
hatte und von ihnen leben und auch zusetzen konnte. Die
hohe Besteuerung, die dem Wirtschaftler und Industriellen
unverninftig erscheint, setzte erst einige Jahre nach der
sogenannten Machtergreifung durch die Hitler-Regierung
ein, und sie wurde nochmals verstérkt nach der Geld-
reform des Jahres 1948.

Gewohnt, sich verénderten Verhdltnissen anzupassen,
Ubernahm die Sidbremse neben dem Dieselmotorenbau
in den nach 1933 folgenden Jahren Arbeiten fir Flug-
motorenfabriken, wobei Teile wie Haupt- und Neben-
plevel fir BMW- und Argus-Motore wegen ihrer ganz
besonders hohen Genauigkeit hervorgehoben zu werden
verdienen.

Einige Jahre spéter wurde dem Werk auch wieder die
Erzeugung von Bremsen von der Muttergesellschaft an-
vertraut. Doch handelte es sich diesmal um die inzwischen
zur Einfohrung gekommene Hildebrand-Knorr-Bremse, die
in den Jahren 1949 und Anfang 1950 in Fabrikations-
spitzen geliefert werden mufite, an die sich noch viele er-
innern, die dieses durch den Marshall-Plan hervorgerufene
Rennen, das gleichzeitig mit dem normalen Lieferprogramm
fir die deutsche Waggonindustrie zu bewdltigen war,
mitgemacht haben.

Und wieder folgte der Hochbeschéftigung eine Depres-
sion. Die Bundesbahn, die von der inléndischen Waggon-
industrie und durch den Marshall-Plan in rund eineinhalb
Jahren mit Gber 30000 neuen Waggons beliefert worden

war, erkldrte nun, genug zu haben und schonte sich in
ihren Ausgaben fir rollendes Material. Neben diesem
Wounsch, weitere Waggon-Beschaffungen zu vermeiden,
ist es dann aber auch in jener Zeit gelungen, eine Art
,Stein der Weisen” zu finden.

Aus der Uberlegung, daf3 der Hauptstof3 fir die Waggon-
gestellung die Haupterntezeit eines Landes ist und in der
Erkenntnis, daf3 — klimatisch bedingt — die Ernte Frank-
reichs friher liegt als diejenige der Bundesrepublik, er-
gab sich ein Abkommen mit Frankreich: diesem Lande
zur Zeit der franzésischen Ernte 20 000 deutsche Waggons
zu leihen, diese Waggons nach der Ernte zuriickzunehmen
und 20000 dann entbehrliche franzésische Waggons der
Bundesbahn zur Verfigung zu stellen. Andere Nachbar-
lander wie Belgien und Luxemburg schlossen sich diesem
Vorgehen an, und man darf ohne Ubertreibung sagen,
daB fur Frankreich und Deutschland dadurch die Beschaf-
fung von je etwa 25000 Waggons zuriickgestellt werden
konnte. Ein schénes Beispiel, was in den ,Vereinigten
Staaten von Europa” alles moglich wére! Enttéuschend
war es nur fur die Waggon- und Bremsen-Industrie, die
von einem so grofien Bahnsystem, wie es die Bundesbahn
ist, eine verninftige, gleichmdBige Beschéftigung fir ihre
Arbeitnehmer und Werksanlagen erwarten zu kénnen
glaubte.

Aber auch 1950 fand sich dadurch, daf3 die Sidbremse
nicht auf einem Bein zu stehen gewohnt ist, sondern sich
durch den Dieselmotorenbau eine zweite starke Stitze
geschaffen hat, Hilfe. Es gelang, von den Ford-Werken in
K8In den Nachbau des amerikanischen Sechszylinder-
Hercules-Dieselmotors anvertraut zu bekommen. Von die-
ser Motorentype wurden in den Jahren 1951, 1952 und
1953 insgesamt 6000 Stick zur Ablieferung gebracht.

Der Chronist néhert sich der Gegenwart: Hier im Hause
hat die Konstruktionsabteilung der Knorr-Bremse eine
neue, noch vollkommenere Bremsentype ,KE” entwickelt.

Diese Neukonstruktio
bisher hier im Haus
Bremsen-Systeme. Sie
Bericht in Heft 2 unse
Sommer 1953 auf der
Versuchen vorgefihrt
UIC (Union Internatio
heiBen. Die Einfihrung
Stdbremse wird sich
dieser neuen Bremse
belangreiche Auftrage
schéftigung  unserer
anlagen erwartet werd



LEHRLINGE vor. teute

FACHARBEITER von mocgen

EINWEIHUNG DER NEUEN MWM-LEHRWERKSTATT

Sollte man das politisch so oft miBBbrauchte Wort von der
Jugend, die die Zukunft hat, nicht auch betrieblich an-
wenden dirfen? ,Sicherlich”, meinte Direktor Hans
Peters, ,denn aus den ewig sich ernevernden Kréften
der nachwachsenden Generation schépfen wir die Im-
pulse fur die Sicherheit und Stetigkeit unserer betrieb-
lichen Weiterentwicklung.”

Die MWM haben auf die planvolle Nachwuchsférderung
immer Wert gelegt und vor allem die Notwendigkeit da-
for erkannt, als man 1946 ganz neu aufbauven muBte. Pro
Jahrgang waren es damals 21 Lehrlinge, 1948 schon 46
Lehrlinge, und jetzt werden 143 Werkslehrlinge von einem
Ausbildungsleiter und 6 erfahrenen Ausbildern betreut.
Réumlich war der Anfang ebenso bescheiden; aber der
Gedanke der Nachwuchsschulung muBte mit der Ver-
kaufs- und Fertigungsentwicklung Schritt halten.

So entschlo man sich zur absolut groBzigigen Raumbe-
reitstellung fir diesen Zweck. Der 23. Dezember war ein
Festtag fir die Werksjugend. Helle, weite Réume, ausge-
stattet mit Werkbénken, Maschinen, Zeichenbrettern und
einer Vorfihrleinwand, hat man ihr geschenkt. Die Teil-
nahme des Vorstands — der Direktoren Peters, Mann
und Loos - der Abteilungsleiter, des Betriebsleiters
Kutschbach und seiner Mitarbeiter, der Ingenieure,
Meister und aller jugendinteressierten Krafte aus Verkauf,
Einkauf, technischer Planung und Entwicklung, aus Ferti-
gung und Vertrieb bot der Jugend den Eindruck, den
Wert, aber auch die Pflichten des betrieblichen Nachwuch-
ses zu erkennen. AuBer dem Betriebsrat sah man auch
die Vertreter der &ffentlichen Kérperschaften — die Herren
Mietzner von der Industrie- und Handelskammer, Reg.-
Rat Dr. Schéffner vom Arbeitsamt, Studienrat MGl ler
von der Berufsschule und Ausbildungsleiter Ing. Venne-
b usch (BBC) von der Arbeitsgemeinschaft der Lehrlings-
ausbilder.

Die MWM bilden Motoren- und Werkzeugmaschinen-
schlosser, Werkzeugmacher und Dreher aus. Ein Jahr
Grundausbildung innerhalb der Lehrzeit vermittelt die
Lehrwerkstatt. Hand in Hand arbeitet man mit der Be-
rufsschule, Werkingenieure und Meister vertiefen das
Wissen von der Materialkunde, der Werkzeughandha-
bung, vom Fachrechnen und Zeichnen. Hinzu kommen
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Lehrfilme und Vortrége. Und doch bleibt es niemals
reines Fachwissen und -kénnen; denn auch dem Sozial-
Menschlichen, der Erziehung zur Persénlichkeit und zum
Gemeinschaftsempfinden wird Sorge getragen.

Als Ausbildungsleiter Meister Sch e id durch den Schlissel
der neuven Lehrwerkstatt und des Ausbildungsraums sinn-
bildlich von der neuen Statte Besitz ergriff, drickte er
seine Freude dariber aus, daf3 er vor seinem Ausscheiden
wegen Erreichung der Altersgrenze solchen H&hepunkt
seines innersten Bemihens um den Betriebsnachwuchs
noch erleben und aus dem Weihnachtsgeschenk seiner
Jungs erkennen dirfe, wie sehr Erziehungssirenge und
versténdnisvolle Milde gegeniiber jugendhafter Art eine
gesunde Mischung bilden. Der Erfolg stand im Ausstel-
lungsraum sinnféllig zur Schau: in Lehrlingsarbeiten, die
von Gewissenhaftigkeit, Prézision und Sauberkeit in der

-
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Wir sind auf dem richtigen Wege!

WOHNUNGSBAU IN VOLMARSTEIN

Nicht nur die Griindung, auch die Erhaltung eines Stahl-
werkes in landlicher Gegend bereitet Sorge und erfordert
Umsicht. Vor allem Gieflereien sind mit ihren Neben-
abteilungen rauvhe Betriebe. Langjéhrige Erfahrung und
groBe korperliche Leistungen, die nur wenige Menschen
aufweisen konnen, werden von den dort Schaffenden
verlangt. Die Voraussetzungen dazu aber sind Gesund-
heit und Widerstandsfdahigkeit. So muf3 die Hauptsorge
der Forderung und der Erhaltung von Formern und
Schmelzern gelten, da der Nachwuchs nur spérlich ist und
somit ein empfindlicher Mangel besteht.

Werksleitung und Belegschaft kénnen mit Stolz auf man-
chen langjdhrigen Mitarbeiter blicken, der durch geschulte
Handfertigkeit und den Willen, Qualitétserzeugnisse zu
schaffen, seinen Teil zum Aufstieg des Werkes beitrug.
Die Tatsache nun, daB ein grofler Teil der Facharbeiter
taglich mehrere Stunden unterwegs ist, um ihren Arbeits-
platz mii verschiedenen Verkehrsmitteln wie Eisenbahn,
StraBenbahn und zuguterletzt auch noch Autobus zu er-
reichen, wurde mit der Zeit zu einem Problem, und man
war sich bewufBt, daB die Erhaltung des Volmarsteiner
Stahlwerkes wesentlich von der Ansiedlung qualifizierter
Arbeitskrafte abhéngig ist.

Immer wieder wurde Uberlegt, wie geholfen werden
kann.

Nach vielen Mihen konnte 1948 mit dem Bau des ersten
Hauses begonnen werden, in dem finf Familien im Herbst
1949 eine neue Wohnung beziehen konnten.

Die fortgesetzten gemeinsamen Anstrengungen wurden
belohnt, als im Jahre 1950 der geplante Bau weiterer
Wohnhéuser genehmigt wurde. 1951 wurde ein Haus for
acht Familien fertiggestellt, im Frihjahr 1953 konnten
weitere acht Familien einen Neubau beziehen, und im
Frishjohr dieses Jahres sind es wiederum acht Familien,
fir die ein schénes Heim bereit sein wird.

Die Héuser liegen auf einer Anhdhe. Alle Bewohner
haben einen herrlichen Ausblick ins Ruhr- und Ennepetal.
Aber auch fir die Kinder ist es hier ideal. Sie kénnen
herumtoben, soviel sie wollen.

Die Wohnungen in dem ersten Neubau bestehen aus
zwei Zimmern, Wohnkiche, Diele und Bad und haben
eine Gréfle von 47,5 qm. Die im Jahre 1951 und 1953 er-
stellten Héuser haben gleiche Wohnungen in einer Gréfie
von 52 qm. Der Mietpreis betrégt pro qm DM 1.—.

Damit ist der Anfang gemacht, wertvollen Facharbeitern
in dem idyllischen Volmarstein ein eigenes Heim zu
geben und fir das Stahlwerk so die notwendigen Arbeits-
kréfte anzusiedeln. W. Enge, Volmarstein

theoretisch zeichnerischen Vorstudie und in der Werk-
stiickbearbeitung selbst zeugten.

GriBe und Glickwiinsche der Géste, Darbietungen des
Werkorchesters und Worte der Anerkennung des Be-
triebsratsvorsitzenden Kurz gaben den beschlieBenden
Rahmen, und Meister Scheid faBite die letzte Sinndeu-
tung des Einweihungstags in den Worten zusammen:
,Jungs, strengt Euch weiterhin an, lhr lernt for Euch und
nicht for andere!” — JHB

n den besten Qa/zwfz : st

,Gebt den dlteren Angestellten und Arbeitern
Arbeitsplétzel” las ich in einer Tageszeitung; die
Arbeitslosenstatistik unterstrich den Notschrei.
Diese Zeitungsnotiz stimmte mich nachdenklich;
denn auch ich stehe — wie sicherlich viele der
Leser — als Vierziger mitten auf der Lebens-
bricke derer ,in den besten Jahren”. Unter
uns rauscht der kraftvolle Strom der Jugend
dahin. Wir bedirfen schon der festen Bricke;
denn die zehrende Zeit hat uns schon etwas
Kraft und Atem genommen, noch in dem jungen,
tiefklaren FluB mitzuschwimmen.

Es ist kaum Elegie, was uns bewegt, wenn wir
dem sprudelnden Quell zuschauven und auch
von der Bricke der ,besten Jahre” aus zum
ndhergeriickten jenseitigen Ufer, ins Land des
geruhsamen Alters, spéhen. Sind es wirklich die
Jbesten Jahre” unseres Lebens? Fast kénnte man
daran zweifeln; denn alles das, was sich uns
vom Leben her jungfréulich, urspringlich und
erstmalig darbietet, hat uns ja die Jugendzeit

gebracht. Wir Alteren kénnen nicht mehr in die-
ser urtimlichen Kraft miterleben. Hochstens mit-
empfinden oder, besser gesagt, nachempfinden.
Da saB ich in einer Gruppe Altersturner, die
ihrer Turnjugend zuschaute. Das Auge der Alter-
gewordenen schien jugendfrisch bl

méhlich zum Altersverzicht. Beruflich und da-
neben auch im gefestigten, still-geniigsamen Fa-
milienleben geben uns die ,besten Jahre” inne-
res Beglicktsein. Es ist die Zeit gréfter Berufs-
erfahrung, umfangreichsten Fachwissens, gréf-
ter Kenntnis der betrieblich hé

Neve Kréfte dehnten und reckten die mide ge-
wordenen Schultern. — Sie alle erlebten nicht
selbst, sondern empfanden nur erinnernd ihre
eigene Jugend nach. Jeder glaubte, sich selbst
noch am Turnreck stehen und es schwungvoll
meistern zu sehen. Der Blick ging nach innen, in
die Versonnenheit. So ist es mit den ,besten
Jahren”. Sie sind im Grunde nur ein

und gewissenhaf 7y hibedach Arbeits-
leistung.

Darf uns das nicht doch mit ein wenig Stolz
erfillen? Immer noch sind wir Gebende, Lei-
stungsvermittler an die Jugend, an unseren be-
trieblichen Nachwuchs. Und so, wie wir ausge-
glichener in der Arbeit und im Umgang mit den
Mitschaffenden sind, so schwingt in diesem Stolz

Zuriickblicken auf das, was war.

Und doch hélt das Leben, das jeder Norm ab-
hold ist, auch hier wieder die klar erkennbare
Ausnahme bereit: den Beruf. Er ist das, was
den Mann ausmacht. Wer sich in ihm erschépft,
der gleitet nur sehr langsam zum héchsten Grad
der Lebensreife und neigt sich erst spat und

auch nicht ein Finkchen Uberheblichkeit mit,
sondern nur das BewuBtsein, unbedingt mit da-
zu zu gehdren als notwendiges R&dchen im
Werksgetriebe. Dann geben wir das Beste aus
uns heraus, wir — die Vierziger, die Mé&nner in
den ,besten Jahren”,

JHB, Mannheim
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Fivoxtus

der bayerisc

Es war einmal ein PreuBle. Der kam aus der Norddeut-
schen Tiefebene nach Minchen. Kaum war er dem Zuge
entsprungen, als er — wie alle Auslédnder — gleich dem
Hofbréuhaus zustrebte, um sich Bier und WeiBwirscht
einzuverleiben.

Aber schon auf dem Wege dorthin kam er heftig ins
Schwitzen, und noch bevor er die erste Maf3 getrunken
hatte, Uberfiel ihn witender Kopfschmerz. Ein unerklérli-
ches Mifbehagen verdisterte sein Gemit. Als die Bier-
Zenzi im Bréu ihm nicht sofort das bestellte kleine Helle
brachte, schimpfte er hochdeutsch. Darob stieff er mit
zwei Burschen aus der Vorstadt zusammen. Die bedeute-
ten ihm, daB3 er doch lieber bald wieder nach Hause fah-
ren mége ... Um ein Haar wére so aus dem Wortgefecht
ein Handgemenge geworden, wenn nicht ein dlterer Herr
mit Gamsbart am Hut sich eingemischt hatte. Er sagte:
,Jo, dés is halt wieder der Fohn. Der macht die Leut rein
narrisch — aa ohne Saufal”

,Der F6hn2" fragte verstéindnislos der Preufle und dachte
dabei an den Apparat gleichen Namens, mittels dessen
sich seine Olga daheim die Haupthaare zu trocknen
pflegte ... Der Gamsbart-Herr aber, der im Nebenberuf
Studienrat war, griff in seine Aktentasche, in der neben
der Brotzeit ein Lexikon lag, blatterte unter ,F” und las
dem ehrfirchtig verstummenden Tiefland-Tiroler etwas
Uber den Féhn vor:

,F8hn (aus lat. favonius ,Westwind’) Bezeichnung fir
warme, trockene Fallwinde, die besonders in den nérd-
lichen Alpentdlern oft mit groBer Starke talwdrts wehen.
lhnen geht Windstille, groe Durchsichtigkeit der Atmo-
sphére und grelle Beleuchtung voraus. Der Féhn selbst ist
auffallend warm durch adiabetische Erwdrmung der vom
Gebirgskamm herabkommenden Luftmassen und auBer-
ordentlich trocken; er verursacht bei Mensch und Tier
héufig Unbehagen und Erschlaffung .. .”

So, da héatten wirs nun also ganz genau! Nun wissen wir
auch Bescheid, weshalb wir uns die meiste Zeit im Biro
so unbehaglich und arbeitsunlustig fihlen und so ergeb-
nislos gegen den Schlaf ankémpfen... Das ist der Féhn
— uns trifft da Oberhaupt keine Schuld! Nun wissen wir
auch, warum an manchen Tagen der Chef so grantig ist
und schon beim kleinsten Tippfehler ein Mordsgeschrei
anhebt... Nun, das ist er nicht selber — das ist der Féhn,
der aus ihm spricht (bzw. schreit!).

Wenn wir klug sind, so befleifligen wir uns an féhnigen
Tagen der gréBten Ruhe und meiden anstrengende Ar-
beit, aber auch Alkohol und Nikotin. (Diese Weisheit ist
nicht dem Hirn der Schriftleitung entsprungen, sondern
dem eines Munchner Arztes.) Uberhaupt sollten wir an
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iindenbock

Féhn-Tagen alles meiden, was uns reizt — vor allem Aus-
einandersetzungen mit Vorgesetzten. Denn wenn die
auch féhnempfindlich sind, dann wird leicht Porzellan
zerschlagen.

Aber nicht nur in Biros und Werkhallen grassiert der
Féhn und hinterlaBt Muidigkeit und VerdruB, nein, er
schleicht natiirlich auch mit uns nach Hause! Er f&hrt als
blinder Passagier mit in der StraBenbahn und versetzt
den Fahrgdsten unzéhlige moralische Nasenstiber. Die
Menschen sind gereizt, und im Innern der sehr herings-
bichsendhnlichen Minchner Tram gibt dann bald ein
Wort das andere. Kamerad Féhn féhrt mit bis zur End-
station und heftet sich dann weiter hartnéckig an unsere
Fersen.

Das Kind daheim bekommt aus einem geringfigigen An-
laB eine handfeste Watschen, die Frau hat natirlich das
Abendessen nicht gut genug gemacht und wird beschimpft,
und auch der,Hund — das undankbare Tier! — erhdlt einen
Tritt. Kurzum, der Féhn vergiftet die hdusliche Atmo-
sphére, wenn man ihm Tor und Tir &ffnet, d.h. wenn
man sich gehen |&ft.

Aber vielleicht gehéren Sie zu den etwas dickfelligeren
Menschen, denen der F&hn Uberhaupt nichts ausmacht?
Dann sind Sie ja fein raus! Wer aber zu den féhnemp-
findlichen Geschépfen gehért, der sollte an warm-windi-
gen Tagen besonders vorsichtig und geduldig mit sich
selbst und andern gegeniber sein.

Es gibt zwar Féhntabletten und sogar Spritzen gegen den
Féhn, aber die besten Heilmittel sind noch immer Ruhe
und Besonnenheit. Die jdh ansteigende Kurve der Ver-
kehrsunfélle und Selbstmorde spricht fir sich. Der Mensch
verliert halt seine Spannkraft, wenn die Saugndpfe des
schwammigen Polypen Féhn an seinem Kérper kleben. Er
wird weich in den Knien und bedarf der Stdrke. Ein ver-
stédndnisvolles Wort wirkt dann Wunder. ..

Wenn also unserm Kollegen an F&hntagen die Arbeit
nicht so recht flutschen will oder die Frau ,wieder einmal”
die Suppe versalzen hat oder der Chef dicke Zigarren
verteilt, dann kénnen wir ruhig den Féhn verantwortlich
machen und mit aller Schuld beladen! Ja, wenn wir klug
und weise sind, verschlucken wir Uberhaupt stets jede
scharfe Entgegnung und denken uns lieber: Ach ja, der
Féhn ... mildernde Umsténde!

Alsdann, bayerische Landsleute, la3t uns den Féhn zum
allgemeinen Siindenbock ernennen — dann sind wir den
PreuBen wieder einmal um eine Nasenlénge voraus,
denn in ihrer grauslichen Norddeutschen Tiefebene mis-
sen sie ja dieses k&stliche Naturgeschenk entbehren!

EIN MWM-DIESEL BESTAND
SEINE BEWAHRUNGSPROBE

Am 22. Dezember 1952 war das 15000t
grofle franzésische Passagierschiff M.S.
,,Champollion” wéhrend eines schweren
Unwetters vor der Kiste Libanons auf-
gelaufen und in zwei Teile auseinander-
geborsten . . .

,Hoffnungslose Sache,” schrie der Kommandant des briti-
schen Kreuzers, der auf die SOS-Rufe der ,,Champollion”
mit GuBerster Kraft zu Hilfe geeilt war, seinem 1. Offizier
ins Ohr. Doch es war sehr fraglich, ob dieser es verstanden
hatte, denn der Sturm rif augenblicklich jedes Wort vom
Munde fort und warf es in das brodelnde, zischende, spri-
hende, geifernde Meer . . .

Uberall,ringsumdie ,,Champollion” klammerten sich wetter-
harte Seeleute an die Kommandobriicken ihrer Schiffe, um
nicht iiber Bord gespiilt zu werden und starrten hiniber zu
der todwunden ,,Champollion”. Sie starrten, bis die Augen
vom heraufspritzenden Seewasser rot und entziindet und
die Hénde vor Kdlte gefiihllos waren. — Aber sie ver-
mochten nicht zu helfen, denn das Meer spielte Fangball
mit ihren Schiffen. Jedes ausgesetzte Boot wdre sogleich
von harten Brechern eingedeckt und an die Schiffswand
zuriickgeworfen und zerschmettert worden. Es blieb also
nichts ibrig, als abzuwarten, bis der Sturm ein wenig nach-
lassen wirde. Aber driiben auf der auseinandergeborstenen
,.Champollion” kémpften 321 Passagiere und Besatzungs-
mitglieder um ihr Leben!

Es war ihnen klar, daB8 ihr Kampf nicht mehr lange dauvern
konnte. Ein Wunder mu3te geschehen. Doch woher sollte
dieses Wunder kommen2 Von den Hilfsschiffen, die sich in
achtungsvollem Abstand von der ,,Champollion” hielten,
bestimmt nicht . . . sie durften sich ja nicht in den tobenden
Hexenkessel, in dem das Wrack lag, hineinwagen . .. es
wdre glatter Selbstmord gewesen. Doch das Land, das
rettende Land, lag zum Greifen nahe. Nur 800m war die
Kiste entfernt! Und wenn der Sturm den Vorhang von wei-
Ben Wasserspritzern auseinanderfetzte, dann konnten die
Leute auf der ,,Champollion” die am Ufer stehenden Men-
schen erkennen, die zu ihnen hiniiberstarrten.

Man hatte an Land alle nur erdenklichen MaBnahmen fir
die Schiffbriichigen getroffen. Krankenwagen standen be-
reit, Arzte und Pflegerinnen warteten mit Medikamenten,
trocknen Kleidungsstiicken, widrmenden Decken— aber das
brodelnde Meer lag zwischen denen, die Hilfe geben woll-
ten und denen, die ihrer bedurften. Und so harrten die
Menschen schweigend und mit entbléBten Héuptern und
beobachteten den Todeskampf des stolzen Schiffes. Man-
cher Seemann am Ufer ballte die Féuste und zerknirschte
einen Fluch zwischen den Zdhnen. Die Frauen aber weinten
und beteten . .. So verging der 22. Dezember. —

In dieser Sturmnacht fanden nur wenige Menschen an der
Kiste Schlaf. Schon im Morgengraven standen Menschen-
massen wieder am Strand und spdhten zur ,,Champollion”
hiniber. Noch immer trotzte das Schiff dem Meere, das
gierig an ihm nagte und mit tausend feuchten Armen nach
ihm griff. Noch immer heulte der Sturm mit ungebrochener
Stérke, und noch immer durften sich die Hilfsschiffe nicht
zur Rettung herbeiwagen.

\ Schon bréitete sich Gberall tiefe Niedergeschlagenheit aus.
\Nun gab ‘es wohl keine Rettung mehr. Unméglich konnte

ie ,,Champollion” noch lange durchhalten ... Da ging es
I6tzlich wie ein elekirischer Schlag durch die Menschen
Ufer. Elner schrie es dem andern ins Ohr: ,Da — da
drauBen kammi Rettung!” Ja, tatséchlich — zwischen den

asserber?gn hiipfte ein Boot. Es wurde iiberschiittet von
den Wellen, schien verloren, zermalmt und tauchte doch

ieder eingn Augenblick spdter zitternd und stampfend
us dem /\ﬁer empor.

Viele scharfe Gldser waren nun auf dieses kleine Schiff ge-
richtet und verfolgten seinen Weg. Die Menschen am Strand
riefen sich laut den Namen des Bootes und den Namen
seines unerschrockenen Kommandanten zu: ,’'Pilote Rad-
wane’ aus Beirut unter Kapitdn Radwane Baltagi. — Ein
starkes Boot und ein tiichtiger Seemann. Sie werden's
schaffen!”

Und sie schafften es wirklich . .. Sie gelangten zum Schiff.
Sie brachten den verzweifelnden Menschen die Rettung.

War der Weg zur ,,Champollion” ein hohes Lied auf den
Mut und die Verwegenheit des Kommandanten Baltagi,
so war die Ubernahme der Passagiere auf der wildbewegten
See ein Bravourstiick seemédnnischen Kénnens. Und kein
Mann ging dabei verloren, alle 321 wurden gerettet! Aber
Kapitén Baltagi muBte auch insgesamt dreimal den Weg
durch die entfesselte See antreten, bis alle geborgen waren,
bis die Mdnner und Frauven der ,,Champollion” am sicheren
Ufer steken konnten.

Viele Ehren wurden dem tapferen Kapitdn des Hafenbootes
von Beirut zuteil, der sein Leben wagte, als es galt, Schiff-
briichige zu retten. Er aber wies darauf hin, daf3 jede Hilfe
ohne das starke Boot, auf das er sich jederzeit unbedingt
verlassen konnte, wahrscheinlich vergebens gewesen sein
wiirde. Jedes Versagen des Motors hétte Verluste an Men-
schenleben bedeutet. Aber das stéhlerne Herz des Schiffes
schlug zuverldssig und gleichmdfig. Von den Herzen der
Madnner auf der ,Pilote Radwane” und dem Herzen ihres
Schiffes, dem Motor, gingen starke Antriebskréfte aus, die
das kleine Boot vorwdrtstrieben bis zum Ziel. Es war ein
schéner und guter Sieg, den eine Handvoll beherzter Mén-
ner im Bunde mit der Technik iiber die Naturgewalt erfocht.
Und es erfiillt uns mit besonderem Stolz, daB jenes Hafen-
boot, das die Rettung brachte, mit einem 6-Zylinder-MWM-
Dieselmotor der Baureihe RH 422 mit einer Leistung von
110 PS bei 800 UpM ausgeriistet war, einem Motor, von
dem Kapitén Baltagi selber schrieb: ,,. .. daf8 er zum Gelin-
gen der Rettungsaktion wesentlich beigetragen hatte.”




VOM WERKSTOFF ZUM KUNDEN

Es gibt da eine schéne alte Geschichte,
die sogar wahr sein soll: ein Arbeits-
jubilar, der 40 Jahre lang treu und
zuverlédssig seine Pflicht getan hatte,
wurde am Tage seines Jubildums von
seinem Vorgesetzten gefragt, ob er
einen besonderen Wunsch hétte. , Ach
schon”, antwortete der im Dienst Er-
graute, ,ich wirde so gern einmal
den Betrieb kennenlernen ..."”
Diese Geschichte ist eigentlich traurig. -
Der Raum, in dem wir téglich acht Stunden lang an der
Maschine stehen oder am Schreibtisch sitzen, ist uns gut
bekannt. Die Arbeit, die hier verrichtet wird, natirlich
auch. Aber was nebenan vor sich geht, wissen wir nicht.
Und warum nicht?2 Oftmals ist es Interesselosigkeit, meist
aber Mangel an Gelegenheit. Man hat keinen Grund,
nach ,nebenan” zu gehen, und weshalb sollte man
auch ...
Nun, wir bieten lhnen jetzt die Gelegenheit, die Arbeit
der einzelnen Abteilungen kennenzulernen. Der Weg
quer durch den Betrieb, sozusagen ,vom Werkstoff zum
Kunden”, ist mit einigen Abweichungen in jedem Industrie-
Unternehmen derselbe. - Greifen wir deshalb ein Beispiel
heraus:
Bei einer Schiffahrtsgesellschaft beabsichtigt man den
Bau eines Transporischiffes und steht vor der Wahl der
Antriebsmaschine. Mehrere Firmen, darunter auch die
MWM, werden als Lieferanten des Dieselmotors in die
engere Wahl einbezogen. Dem Reeder sind unsere MWM-
Motoren gut bekannt, denn die Werbeabteilung hat durch
Inserate in Fachzeitschriften, Prospekte, Ausstellungen
usw. die einschl@gigen Firmen seit Jahrzehnten Uber die
Erzeugnisse der MWM genauestens unterrichtet. Die
Schiffahrtsgesellschaft nun, die wert auf einen hochwer-
tigen, zuverldssigen Dieselmotor legt, richtet eine An-
frage durch einen unserer Vertreter an die Verkaufs-
Abteilung der MWM. Die Schiffszeich-
nungen liegen bei. Die Verkaufs-
Abteilung setzt sich aus vielen Sach-
bearbeitern zusammen. Einem dieser
Herren werden die Zeichnungen Uber-
reicht. Er sieht sie aufmerksam durch
und zieht dann die technische Abtei-
lung fir die Projekibearbeitung zu
“Rate, damit der Lieferumfang und die
Art des Antriebsmotors ermittelt
wird. Und hier beginnt die Sache,
kompliziert zu werden:
Da missen z. B. die Stérungs- und Schwingungserschei-
nungen berechnet, die Einbauverhdltnisse geprift und
gegebenenfalls Zusatzaggregate fir Stromerzeugung und
sonstige Bordzwecke projektiert werden. Die technische
Abteilung setzt sich aber auch mit den Lieferanten fir
Spezialerzeugnisse, die bei den MWM nicht gefertigt
werden (wie z. B. Generatoren, Antriebspropeller usw.),
in Verbindung.
Nachdem diese umfangreichen Arbeiten beendet sind
und die Art des Antriebsmotors jetzt genau festgelegt
werden konnte, gehen die gesamten Unterlagen zuriick
an die Verkaufs-Abteilung. — Hat sich nun ergeben, daf3
es sich bei dem einzubauenden Motor um eine Maschine
handelt, die serienméBig hergestellt wird, steht der Preis
von vornherein fest und kann dem Kunden mitgeteilt
werden. Die Vorkalkulation wird erst da eingeschaltet,
wo eine Sonderanfertigung in Frage kommt.
Ein Vorkalkulator muf3 Uber eine ausreichende Praxis
verfiigen und sehr gute Maschinenkenntnisse besitzen. Er
muf3 an Hand der Konstruktionszeichnungen bzw. Werk-
stattzeichnungen die aufgewendeten Gelder fir Léhne
und Materialien ermitteln kénnen. Auch muf3 der Vorrich-
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tungsbau des Betriebes beriicksichtigt werden, der in An-
lehnung an den Maschinenpark evil. Hilfsvorrichtungen
konstruiert. Alle diese Summen plus Betriebskostenzu-
schlag und Handlungsunkosten ergeben die Selbstkosten
als Grundlage fir den Verkaufspreis.

Weéihrend die Vorkalkulation sich mit diesen schwierigen
Rechnungen abmiht, hat sich die Verkaufs-Abteilung mit
der Planung in Verbindung gesetzt. Der Kunde will auf
seine Anfrage hin ja nicht nur Uber den Preis unterrichtet
werden, sondern auch den genauen Liefertermin erfahren.
Die Zeit fur die Materialbeschaffung und die Leistungs-
fahigkeit des Maschinenparks sind hier ausschlaggebend.
Vielfach wird der Liefertermin auch schon vom Kunden
bestimmt und wird so kurzfristig an-
gesetzt, dal in der verfigbaren
Zeit eine Anfertigung von Grund
auf nicht méglich ist. Hier hilft man
sich durch Vorratsfertigung (Pla-
nung). Man fertigt also die Teile des
Grundmotors ohne Vorliegen eines
Kundenauftrags, so dal beim Ein-
gang des Avuftrags nur noch die
Teile hergestellt werden missen, die
nicht zu den Regularien des Motors
gehdren (Anbauteile). — Die hohe Verantwortung, die der
Planung also durch die Bestimmung des Liefertermins auf-
erlegt ist, liegt auf der Hand.

Nun schaltet sich die Verkaufs-Abteilung wieder ein.
Beides — Preis und Liefertermin — konnte festgelegt wer-
den und das Angebot, versehen mit Zahlungs- und Liefer-
bedingungen, wird der Schiffahrtsgesellschaft zugestellt.
Der Reeder stellt fest: Das Angebot ist ginstig, die Liefe-
rung kurzfristig - also gibt er den Bau des Motors in
Auftrag.

Auf Hausformulare Ubertragen und versehen mit allen
Anweisungen, die zur Ausfihrung ohne weitere Rick-
fragen innerhalb des Werkes notwendig sind, wird der
Kundenauftrag der Arbeitsgruppe fir Materialplanung
Ubergeben. — Hier beginnt die Ubernahme des Auftrags-
inhaltes in die Planungskartei. Fir jedes lagerméfig ge-
fohrte Stick liegt eine Karteikarte vor. Gestitzt auf die
laufend bearbeitete und ergénzte Lagerbestandskartei
wird festgestellt, ob die bisherigen Dispositionen fir die
Materialbeschaffung einer Ergénzung bedirfen. Trifft das
letztere zu, so werden die entsprechenden Bedarfsanmel-
dungen fir den Einkauf ausgefertigt. .
Alle ausgeschriebenen Bedarfsanmeldungen treffen sich
beim Einkauf, der sich dann mit den Lieferanten in Ver-
bindung setzt. An Hand von Preislisten, Lieferantenkata-
logen und -karteien und der sténdig eingehenden Ange-
bote wird ermittelt, welche Firma den erforderlichen Gu8,
Halbfabrikate, Zulieferteile usw. am preisginstigsten
liefern kann. Dieser wird dann der Auftrag erteilt, und
die Ware geht ein.

Nachdem nun alle Vorarbeiten erledigt und die notwen-
digen Materialien beschafft wurden, kann mit dem eigent-
lichen Bau des Motors begonnen werden. Doch halt - da
fehlen noch die Baupléne. Mit denen hat sich das Kon-
struktionshiiro schon seit einiger Zeit beschaftigt. An Zei-
chenmaschinen mit Hilfe von Rechenschieber und Tabellen
erstellen erstklassige Fachkréfte
nach den Angaben und Winschen
des Auftraggebers die Baupléne
und Werkzeichnungen. Sie enthal-
ten dann alle jene Angaben bis ins
kleinste, nach denen sich Meister,
Vorarbeiter, Fréser, Schlosser usw.
bei der Fertigung richten. — Jetzt,
da alle Papiere beisammen sind —
und es sind nicht gerade wenig -
wird der Bau in Angriff genommen.

Wir haben alle schon in einer Werks-
halle gestanden. Wir haben ihre
Maschinen gesehen, ihren Larm ver-
nommen und ihre Lufi geatmet. In die-
sen Hallen erblickt unser Motor das
Licht der Welt. Hier wird er geboren.
Anteil daran haben wir alle, augen-
blicklich aber in erster Linie die
Dreher, Schleifer, Fréser, Schweifer
usw. — Die Bearbeitungszeit bzw. der
Liefertermin fir ein einzelnes Stiick
liegt zwischen Minuten und Wochen. Aber was es auch im-
mer sei — die Zeichnungen der Konstruktionsabteilung be-
gleiten jedes Stick vom Beginn bis zur Fertigstellung.
Eines Tages ist es dann auch so weit. Alle Einzelteile
wurden hergestellt und durch die Montage zu dem gro-
_Ben Ganzen zusammengefiigt. Und was daraus entsteht,
ist ein MWM-Motor, der auf Grund seiner Zuverléssig-
keit in der ganzen Welt geschétzt wird.

Doch ehe er dem Auftraggeber — in unserem Fall der
Schiffahrtsgesellschaft — zugestellt wird, mu er noch
den Priifstand passieren und wird dort einer eingehenden
Leistungsprifung unterworfen. Er verléBt den Prifstand
erst, wenn alle Ergebnisse den Forderungen entsprechen.
In vielen Féllen werden noch durch besondere Abnahme-
beamte eingehende Kontrollen widhrend der Fertigung
und auf dem Priffstand vorgenommen.

Einige Tage spéter wird die Rechnung hinausgeschickt,
die entweder von dem Sachbearbeiter oder der Faktu-
renabteilung ausgestellt wurde. Als Unterlagen dienen
hier der Verkaufsvertrag, die Auftragsbestétigung und
die Versandanzeige. Eine Kopie dieser Rechnung geht an
die Buchhaltung. lhre Aufgabe ist es, den Zahlungsein-
gang zu Uberwachen und die Bezahlung der Lieferanten-
rechnungen zu veranlassen.

Wir sind nun eigentlich mit unserem Rundgang am Ende.
Der Motor wurde gebaut. Fast jede Abteilung des grofen
Werkes nahm davon Kenninis: es wurde geschrieben, ge-
rechnet, gezeichnet, Material bearbeitet und montiert.
Und wenn der blitzblanke Diesel von der Versand-Abtei-
lung in einer Holzkiste sorgsam verpackt wird, davert es
nicht mehr lange, bis er von seinem neuen Herrn, dem
Reeder, in Empfang genommen werden kann.

Nach P. Stanowsky

KUNDE

/ T
Auftrag

Auftrags- l
bestétigung

{WM

Verkauf

Fert. Planung /I\ Einkf. Planung

Kalkulation

Konstruktion o Material
4

Baupléne Lieferant

¢
Bearbeitung
Montage
BUCHHALTUNG
Prﬁfimnd
~ VERSAND =

Zeich : Renate Maier-Roth

Man bann eubig daciber speechen

STEHEN DEM VATER EINES UNEHELICHEN KINDES STEUERBEGUNSTIGUNGEN ZU?

Der Vater eines helichen Kindes ist lich zu fol. len Lei-
stungen verpflichtet:

1. Er hat der Mutter die Kosten der Entbindung und die Kosten des
Unterhalts for die ersten sechs Wochen nach der Entbindung zu er-
setzen. AuBerdem ist er zum Ersatz von Sonderkosten verpflichtet, die
infolge der Schwangerschaft oder der Entbindung entstanden sind
(§1715 BGB).

2. Er hat dem Kind bis zur Vollendung des 16. Lebensjahres Unterhalt
zu gewdhren. Auch Uber das 16. Lebensjahr hinaus ist der Vater zum
Unterhalt verpflichtet, wenn das Kind infolge kérperlicher oder gei-
stiger Gebrechen auflerstande ist, sich selbst zu unterhalten. Der
Unterhalt umfaBt die Kosten der Erziehung und der Vorbildung zu
einem Beruf. Der Unterhalt ist durch Geldrente zu leisten (Alimente).

Wie sind diese Leistungen steuerlich zu beurteilen?

Da die Leistungen an gesetzlich unterhaltsberechtigte Personen ent-
richtet werden, sind sie gemdB § 12 Ziff. 2 ESTG vom Einkommen bzw.
Lohn weder als Werk K noch als Sonder ben abziehbar.
Dafir kommt eine andere Steverbeginstigung in Betracht.

1. Die Leistungen an die Mutter:

Sie werden als sauBer gen” anerkannt.
Es wird jedoch nicht die volle Héhe der Leistungen angerechnet, wohl
aber ein bestimmter Teil, der sich aus der Hohe des Einkommens und
aus der Steuerklasse ergibt. Beim Lohnsteuer-Jahresausgleich am Ende
des Kalenderjahres soll derjenige, der im abgelaufenen Jahr Vater
eines unehelichen Kindes geworden ist, seine Aufwendungen auf dem
entsprechenden Antrag, den er sich vom Finanzamt oder vom Lohn-
biro besorgt, im Abschnitt ,AuBergewdhnliche Belastungen” ein-
tragen. Dieser Antrag ist beim Finanzamt einzureichen. Man soll alle
die Betrdge auffihren, die anléBlich der Geburt dieses Kindes im ab-
gelaufenen Jahr zu zahlen waren, also Entbindungskosten, Unterhalt

Sie sind als auBergewdhnliche Belastung des Vaters anerkannt (FG
Hamburg, Urteil vom 27. 8. 1953 — 1 157/53). Es muB jedoch auch hier
ein Antrag auf Beriicksichti dieser Unterhaltslei: gen als auBer-

&hnliche Bel g beim Fi gestellt werden. Das Formular
ist dort erhdltlich. Die Geburtsurkunde des Kindes, Zahlungsquittungen
und die Steverkarte sind vorzulegen. Je nachdem wie hoch der Lohn
oder das Gehalt des Antragstellers ist, wird dann vom Finanzamt
nach Prifung der Sachlage ein lohnsteverfreier Betrag auf der Lohn-
steverkarte eingetragen. Dieser Antrag muB fir jedes Kalenderjahr
beim Finanzamt eingereicht werden; nur dann wird der lohnstever-
freie Betrag bei den Lohnauszahlungen bericksichtigt. Fir das laufende
Jahr, in dem das Kind geboren wurde, kann der Antrag auch wah-
rend des Jahres gestellt werden; der lohnsteuerfreie Betrag, der dann
auf der Lohnsteverkarte eingetragen wird, gilt in diesen Féllen eben
erst for die folgenden Lohnzahlungen. Gewdhrt der Arbeitgeber Ge-
haltszuschliige oder sonstige Beihilfen fir das uneheliche Kind, so sind
diese bei der Berechnung der auflergewdhnlichen Belastung nicht von
der geleisteten Unterhaltszahlung abzuziehen (FG Hamburg, Urteil
vom 27. 8. 1953 — | 157/53), die Steverbeginstigung wird also nicht
gekirzt.

3. Steverklasse:

Eine Einstufung in eine andere Steuerklasse, wie bei der Mutter des
Kindes, gibt es fir den Vater nicht. Es besteht rechtlich kein Ver-
wandtschaftsverhéltnis zwischen dem unehelichen Kind und seinem
Vater (§1589, Abs.2BGB). Die Mutter des Kindes ist aber mit dem
Kind verwandt und féllt deswegen von vornherein in Steuerklasse |1,
deren Satze It. Loh - und Eink tabelle erméfigt sind.
Wenn der Vater das uneheliche Kind aber in seinem Haushalt auf-
nimmt, dann gilt es als Pflegekind und der Vater wird nach Stever-
klasse 111 bestevert. Hierzu ist kein Antrag auf Anerkennung der
auBergewdhnlichen Belastung zu stellen, sondern ein solcher auf
Anerkennung des Kindes als Pflegekind und auf Anderung der
Steverklasse auf der Steuerkarte. Auch den GrofBeltern, die ein un-

wéhrend der sechs Wochen, Sonderauf | usw. R
und sonstige Belege sind unbedingt beizufigen.
2. Von diesen einmaligen Auf | sind die laufenden Unter-

haltsleistungen fir das Kind (Alimente) zu unterscheiden.

heliches Kind als Pflegekind aufnel und fir den Unterhalt auf-
kommen, steht die Steuerklasse Il auf Antrag zu. Die Alimentenzah-
lungen werden auch hier nicht auf den Unterhalt angerechnet.

Wirtschaftspriifer Dr. Markmiller, Miinchen
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$A/HING TATVAHT- (ARNEVA

GEDANKEN ZUR ,NARRISCHEN" ZEIT

So weit Uber deutsche Lande ist das Schaffensgebiet der
Ménner und Frauen aus dem Knorr-Bremse-Konzern ver-
teilt, daB es auch alle Bezirke des ,nérrischen Frohsinns”
umfaBt: Fasching — Fastnacht — Carneval. Der Name jeder
Spielart kennzeichnet auch das Wesen derer, die in Min-
chen den farbenfreudigen Fasching begehen, in Mann-
heim nach ,Mdénzer Art” den weinseligen Carneval
durchschunkeln oder — etwa in Volmarstein — einmal in
den Strudel der volksverwurzelten kdlschen Fastnacht zu
tauchen wagen.
In diesen Tagen l&uft der Carnevalsbazillus schon wieder
um. Saisongebunden ist er, breitet sich schnell aus und
steigt an der Séule des Fastnachtsthermometers wie ein
Fieber, der Gleichférmigkeit des Alltags ein Schnippchen
zu schlagen. Man méchte dem Lebensrechtaufein
wenig Freude zum Siege verhelfen. Mag die beson-
dere Art dabei nicht jedermanns Geschmack sein — nun,
die Geschmdcker sind eben verschieden. Uberfiillte Séle
beweisen, daf3 die Zahl derer nicht klein ist, die aus dem
Gleichmaf3 des Allzuernsten in den kurzbelichteten Bann-
kreis des Frohsinns flichten.
Das erste Viertel des neuen Jahrs gehért der frohlichen
Muse. Sie fihrt den, der das Frohseinwollen sucht, und sei
es gar einmal bis zur Ausgelassenheit. Man ist kein
Narr des Lebens, sondern will einmal ,Narr” sein, der
Uber all dem zu stehen versteht, was uns stetig in die
Formalfesseln birgerlichster Gebundenheit zwingen will.
Dariber will man lachen, dem Dasein eine frohere, inner-
lich kraftigende Note abgewinnen und verschont dabei
auch sich selbst nicht in ndrrisch-weiser Selbsterkenntnis,
die sich auch selbst zum besten halten kann. Echter Hu-
mor und weises MaBhalten sind aber Vorbedingungen.
Freude 168t sich nicht strapazieren. Zoten bleiben grund-
satzlich verbannt, wenn der gesunde Frohsinn aus dem
Herzen aufsteigen soll.
Fasching und Carneval sind keine Diktatoren. Sie lassen
dem einzelnen demokratische Freiheit genug, sich dem
ndrrischen Szepter zu beugen oder — es ablehnend - bei-
seite zu stehen. Fastnachtszeit ist Volkstum. Aus dem Volk
heraus muf3 es wachsen; denn von jeher war ja der
tiefste Sinn, dem im Alltag fleiBig Schaffenden auch ein
paar verdiente frohsinnige Stunden zu gdnnen, bis die
fastnéchtlichen Kalenderblétter eines nach dem andern
mit dem Faschingsflitter wegwehen und der Aschermitt-
woch ganz unkostimiert als graues Alltagseinerlei wieder
in den ernsten Zeitablauf kriecht.
Noch aber ist es nicht soweit. Das Narrenkleid regiert
noch die Freizeit. Wer hier in Kappensitzungen, bei Fa-
schingsumziigen oder auf Maskenbdllen seine Erbauung
findet, dem sei sie ehrlich gegénnt. Fir alle, die es mit
ihrer Arbeit ernst meinen, sind die Stunden des fastnécht-
lichen Ausgehens sowieso nur karg und kurz. Halten wir
es mit dem westfélischen Sprichwort, das unsere Konzern-
kameraden aus Volmarstein sicherlich gut kennen:
Wer Dag fér Dag sin Arweit deiht
un Ummers op sin Posten steiht,
un deit dat got un deit dat geern,
dé dérf sik ok mal amiseern!
JHB, Mannheim

Vom 13.-17. Januar wurde in Schweden die Weltmeister-
schaft im Hallenhandball ausgetragen. Aus den bereits
vorher durchgefihrten Qualifikationsspielen gingen sechs
Nationen hervor, die in Géteborg um den Titel kampf-
ten. Die Endspielgegner wurden aus den in zwei Grup-
pen durchgefGhrten Spielen ermittelt (GruppeA: FrunE-
reich, Schweiz, Deutschland; Gruppe B: Schweden, Déne-
mark, Tschéchoslowakei).

Im 1. Spiel der Gruppe A siegte Deutschland mit 27:4
Uber Frankreich und konnte sich auch im 2. Spiel mit 20:9
gegen die Schweiz behaupten. Deutschland wurde damit
Gruppensieger.

Aus der Grurpe B ging Schweden als Sieger hervor.
Das Endspiel wurde in Géteborg vor 6000 Zuschauern
ausgetragen. Ergebnis: 17:14 fir Schweden.

Markus Bernhard meint dazu: ,Im Hallenhandball sind
uns die Schweden iberlegen. Das erklart sich daraus,
daBl die Schweden um diese Jahreszeit mitten in der
Saison stehen, wdhrend wir bis vor kurzem noch im Feld
gespielt haben. Fir uns war der Zeitpunkt denkbar un-
ginstig, und wir haben um Terminverlegung gebeten, was
jedoch abgelehnt wurde. — Nun, warten wir den 23. Mérz
ab. Dann werden wir den Schweden in der Westfalen-
halle in Dortmund Revanche geben!”

*

Der Vorstand der Motoren-Werke konnte wéhrend der letzten Wochen
wieder einer Reihe verdiensivoller Mitarbeiter fir langijéhrige Betriebs-
treve danken.

August WeiB: geb. am 24. 8. 1883, eingetreten 1903, hat die gesamte
Entwicklung des Stammhauses miterlebt und zum Teil an verantwort-
licher Stelle geférdert. Er war Konstrukteur,Betriebs-Ingenieur, Fabrik-
inspektor und wurde schlieBlich Normen-Ingenieur. 1934 schon wurde
er mit der Benz-Medaille ausgezeichnet, und zum 50jdhrigen Jubildum
wurde er durch das Bundesverdienstkreuz geehrt.

August Kraft: geb. am 1. 12. 1883, trat im Jahre 1909 ins Werk ein. Vom
Werkzeugdreher stieg er zum Betriebskontrolleur auf und wurde ins
Angestelltenverhdltnis als Werkmeister schlielich Gbernommen.
Konrad Scheid: geb. am 14. 5. 1886, trat gleichfalls als Dreher 1912 ein,
wurde 1946 Angestellter und hat sich danach insbesondere als Ausbilder
des Betriebsnachwuchses und Leiter unserer Lehrwerkstatt verdient
gemacht.

Franz Weichert: geb. am 27. 5. 1881, trat als Schlosser im Jahre 1911 ein,
arbeitete sich zum Werkmeister empor und ist als solcher zuletzt in
der Abteil Kundendienst tétig 4

Heinrich Scheffel: geb. am 5.7.1886, trat am 1.2.1912 als Sachbear-
beiter fir den Ersatzteildienst ein. Er baute diese Abteilung auf, wurde
anfangs der zwanziger Jahre Abteilungsleiter. 1928 erhielt er fur seinen
Sachbereich die Zeict berechti und 1939 Handl limacht.
Bis auf den Jubilar August WeiB sind die verdienstvollen Mitarbeiter
in den Ruhestand getreten. Das Werk dankt auch im Rahmen der Werk-
zeitschrift allen for ihr Wirken und ihre Treue mit dem Wunsch, daf
diesen alten Pionieren in Gesundheit und Zufriedenheit noch ein
langer, ruhiger Lebensabend beschieden sein mége.

Die begrenzte Fortpflanzungsgeschwindigkeit der Druck-
dnderungen in Rohrleitungen hemmt bei druckluftgesteuer-
ten Bremsen die schnelle Entfaltung der aufgespeicherten
Kraft. Bei den besten, hochentwickelten Druckluftbremsen
muf3 man mit der Tatsache rechnen, daf3 die zum Steuvern
der Bremsgerdte in der durchlaufenden Hauptluftleitung
eingeleiteten Druckénderungen eine gewisse Zeit brauchen,
um sich von der Spitze bis zum Ende eines Zuges fort-
zupflanzen. Wenn es auch durch rastlose Geistesarbeit
gelungen ist, die Durchschlagsgeschwindigkeit betréchtlich
zu erhdhen, so macht sich doch bei grofien Zuglédngen
das verspétete Ansprechen der Bremsen im hinteren Zug-
teil unangenehm bemerkbar und zwingt zum absichtlichen
Verzégern des Druckanstiegs in den Bremszylindern.

Der Gedanke, durch elekirische Steuverung das gleich-
zeitige Ansprechen aller Bremsen eines Zuges herbeizu-
fiohren, lag daher nahe. Trotzdem hat die Verwirklichung
dieses Gedankens lange Zeit auf sich warten lassen.

In Deutschland unternahm die Siemens & Halske A.G.
als erstes Werk gegen Ende des vorigen Jahrhunderts
den Versuch, eine brauchbare elektrisch gesteuerte Druck-
luftbremse fir Vollbahnen zu entwickeln. Anfénglich be-
wirkte ein durch einen Drehanker gesteuertes Magnet-
ventil, Patent Chapsal, je nach der Richtung des zuge-
fohrten Steuerstroms sowohl das Anstellen als auch das
Lésen der Bremsen; spéter wurden getrennt angeordnete
Brems- und Léseventile mit Hubankern verwendet. Als
grundlegende Bremsbauart war die Westinghouse-Ein-
kammer-Druckluftbremse vorgesehen. Den Steuerstrom
lieferte eine in zwei Holzkésten auf dem Tender unter-
gebrachte Akkumulator-Batterie von 40 Volt Betriebs-
spannung.

Im Jahre 1901 wurde die elekirische Bremssteuerung an
einem 110-Achsen-Zuge auf der Strecke Berlin-Jiterbog
der Militéreisenbahn den européischen Eisenbahnverwal-

EN KINDERJAHREN DER ELEKTRISCH GESTEUERTEN DRUCKLUFTBREMSE

tungen vorgefihrt und erwies ihre Uberlegenheit gegen-
Uber den damals bekannten druckluftgesteuerten Brems-
bauarten. Auf Grund der Versuchsergebnisse wurden
4 Zige der Eisenbahndirektion Stettin mit Siemens-Brem-
sen ausgeristet. Sie versahen jahrelang ihren Dienst, bis
die Kunze-Knorr-Bremse ihren Siegeszug antrat und die
elektrische Steverung fir normale Dampfziige entbehrlich
erscheinen lie. Gelegentlich der Vergleichsversuche mit
besonders schnellfahrenden Zigen auf der Strecke Berlin-
Lehrte trat die Siemens-Bremse noch einmal in Wettbe-
werb mit den druckluftgesteverten Bremsen von Knorr
und Westinghouse.

Bei diesen Versuchen sollte die Bremsverzégerung wdh-
rend des gesamten Bremsvorganges unveréndert aufrecht-
erhalten werden. Diese Bedingung wurde von Siemens
mittels eines verzégerungsabhéngigen Quecksilberschal-
ters zur Uberwachung der Brems- und L&seventile sehr

- geschickt erfillt.

Die Zeit fir die Einfihrung der elektrischen Bremssteue-
rung war jedoch fir die Deutsche Reichsbahn noch nicht
gekommen.

Dagegen wurden die Fahrzeuge der neuerbauten Berliner
Hoch- und Untergrundbahn von Siemens & Halske mit
einer elektrisch gesteverten Zweikammerbremse versehen,
die noch heute in Betrieb ist und bis auf den verhéltnis-
maBig groBen Luftverbrauch zufriedenstellend arbeitet.
Bei der Deutschen Reichsbahn fand eine von der Knorr-
Bremse A.G. entwickelte elektrisch gesteuerte Einkammer-
Druckluftbremse an der auf elektrischen Fahrbetrieb um-
gestellten Berliner Stadt- und Vorortbahn erneut Eingang;
im AnschluB daran wurden &hnlich geartete Triebwagen-
ziige im Stadt- und Uberland-Schnellverkehr mit elektri-
scher Bremssteuerung versehen, die auch in Zukunft eine
wesentliche Ergénzung der neuzeitlichen Druckluftbrem-
sen in Sonderféllen bleiben wird. M. Seipel, Berlin

VOiz haben sie nicht vetgessen

...DIE ALTEN...UND DIE HEIMKEHRER. ..

Angeregt durch den Artikel in Nummer 3 unserer Werk-
zeitschrift: ,LaBt sie nicht drauBen vor der Tir ...” wurde
von der Knorr-Bremse Minchen fir die diesjdhrige Weih-
nachtsfeier eine Sammlung durchgefthrt, um mit dem
Gelde einen Spétheimkehrer zu beschenken. Aufierdem
wurde ein zweiter Spatheimkehrer, der von Beruf Schlosser
ist, ausfindig gemacht und eingestellt. Bei beiden Heim-
kehrern |6ste diese MaBBnahme eine dankbare Weihnachts-
freude aus. Der eine schrieb uns:
»Sehr verehrte Belegschaft!
Hiermit mochte ich mich fir die groBzigige Spende von
DM 400.— herzlichst bedanken. Es war fir mich und meine
Familie ein willkommenes Weihnachtsgeschenk, da wir
z. Z. im Begriff sind, die ersten Mébel fur unseren Haus-
halt zu kaufen.
Der Staat hat uns in dieser Beziehung bis jetzt nur Verspre-
chungen und schéne Worte zukommen lassen. Es ist fir uns
Heimkehrer eine besonders grofie Freude festzustellen,
daf} ausgerechnet von der Belegschaft einer Privatfirma
das Verstindnis fir die Lage eines Heimkehrers aufge-
bracht wird. Auf diese Art merkt man, daf3 die Verbindung
zwischen der Heimat und den Gefangenen echt war und
es auch heute noch ist. Nochmals herzlichsten Dank.

s Ludwig Wouters, Spéatheimkehrer.”
Mit dem Weihnachtsfest ist das Schenken eng verbunden.
Und Schenken erzeugt grofie Freude. So wurde auch un-
sere Weihnachtsfeier durch so eine Freude besonders ver-
schont. St-g

Wenn Weihnachtsfeiern nicht mehr als herkémmliches
Brauchtum im Dezembermonat waren, lohnte sich ihre Er-
wdhnung nicht. Die MWM sehen daher auch von Betriebs-
feiern ab. Aber die Werkspensionére und die Lehrlinge
— die Alten und das Werdende — will man um sich sehen.
Einmal, um den verdienstwiirdigen Ehemaligen zu zeigen,
daf3 sie nicht vergessen sind, und weiterhin, um der Jugend
das Vorbild in der Entwicklungskette darzubieten, in die
sie bei unserem lebendigen Betriebsorganismus hineinge-
stellt ist.

,Drei Begriffe formen unsere Werkszusammengehérig-
keit”, sagte Direktor Peters im Namen des Vorstandes:
,GemeinschaftsbewuBtsein, Heimatsinn und im nijchternen
Schaffensalltag das Gefihl der Werte des Gemiits, wie es
sich im Weihnachtsgedanken auspragt. Aus diesen Kréften
heraus haben wir auch zwei Spétestheimkehrer nach 9jéh-
rigem_Fernsein in unsere Betriebsfamilie aufgenommen.”
Eine Festtagsspende der Werksleitung und des Betriebs-
rats an diese Heimkehrer gaben das duBere Zeichen fir
die Weihnachtsbotschaft, Freude zu bereiten. Werkspen-
siondre und Werksjugend wurden &hnlich bedacht. ,Nach
der ernsten, pflichtbewuBten Leistung eines Jahres haben
die Motorenwerke nun auch das Recht darauf, eine fréh-
liche Weihnacht zu feiern”, schlof3 Direktor Peters.

Dieses Recht zur maB3vollen Freude kam im unterhaltenden
Teil weiter zum Ausdruck. Werkschor, Werksorchester,
musische und unterhaltungsbegabte Belegschaftsangehs-
rige gestalteten das frohe Beisammensein. JHB
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Lieber Herr E.Sch.!

In der letzten Ausgabe unserer Werk-
zeitschrift (Dezember 1953) ,Wir von
den Werken der Knorr-Bremse” haben
Sie einen von der Belegschaft mit In-
teresse gelesenen Artikel Uber die als
Weihnachtsgeschenk gedachte Alters-
versorgungsordnung  der  Motoren-
Werke Mannheim und Siid-Bremse
Minchen geschrieben.

Zweifellos hat die Versorgungsord-
nung mit einigen Ausnahmen den Bei-
fall aller in unserem Betrieb Beschéf-
tigten gefunden, und wohl jeder von
uns ist auch vorbehaltlos bereit, diese
MafBinahme des Vorstandes entspre-
chend zu wiirdigen, zumal bei der vél-
lig ungenigenden Rentenversorgung
vor jedem Werktdtigen bisher die
bange Frage stand, was wohl aus ihm
und seiner Familie werden wird, wenn
er einmal nicht mehr arbeitsféhig sein
sollte. Wir wollen auch keineswegs
das Verdienst des Aufsichtsrates, dem
wir uns ob dieser sozialen Haltung zu
Dank verpflichtet fihlen, sowie die Ar-
beit des Herrn Dr. Heiflmann als Gut-
achter obengenannter Versorgungs-
ordnung schmélern, wenn wir darauf
hinweisen, daf3 ein GroBteil der Initia-
tive for dieses Weihnachtsgeschenk
von Mitgliedern der Betriebsrdte in
ihrer Eigenschaft als soziale Treuhdn-

der der Belegschaft ausging. Und des-
halb hétten wir uns Uber lhren Artikel
noch mehr gefreut, wenn Sie zu min-
dest am Rande auch die Arbeit der
Betriebsréate erwdhnt hétten. Wir neh-
men keineswegs an, da3 dem Artikel
eine bestimmte Absicht zugrunde lag,
sondern vermuten vielmehr, da |hnen
in der Freude Uber den im ganzen
doch wohl gelungenen Artikel diese
kleine Unterlassungssinde unterlief.
Vielleicht auch, da Sie Uber die vie-
len Vorbesprechungen und Verhand-
lungen der Betriebsrdte nicht im Bilde
waren. Da es aber so manchem Beleg-
schaftsmitglied wohl &hnlich ergeht,
halten wir es aus Griinden der Objek-
tivitat for unsere Pflicht, an dieser
Stelle lhre Ausfihrungen noch etwas
zu ergdnzen.

Der Betriebsrat befaBte sich in folgen-
den Sitzungen mit der geplanten bzw.
teilweise eingefihrten Altersversor-
gung:

Am 1. April 1952 in Volmarstein, am
9. April 1952 in Mannheim, im Juni 1952
fand in der gleichen Angelegenheit
eine Besprechung zwischen Mitglie-
dern des Betriebsrates und Herrn Dir.
Vielmetter statt. lhr folgte am 10. No-
vember 1952 eine weitere Konferenz
mit Herrn Dir. Vielmetter und Herrn
Dr. Kreuz in Minchen. Eine weitere
Besprechung war im Februar 1953 mit
Herrn Dir. Vielmetter in Berlin. Im Ok-
tober 1953 war eine erneute Aus-
sprache mit Herrn Dir. Vielmetter und
Herrn Dr. Kreuz in Volmarstein.

Einen Monat spéter, am 18. November
1953 befafte sich der Vierer-Ausschuf3
mit dieser Angelegenheit in Mannheim,
und schlielich kam es am 4. Dezember
1953 in Minchen im Beisein von Herrn
Dir. Vielmetter und Herrn Dr. Kreuz
als Vertreter der Konzernleitung und
den Kollegen Scherer und Edenhofer

(Betriebsrat  Munchen), Kalinke und
Kurz (Betriebsrat Mannheim) zum er-
folgreichen Abschluf3 der Verhandlun-
gen Uber die Altersversorgung.
Dies, wie gesagt, nur zur Ergénzung
lhrer Ausfihrungen und zur Informa-
tion der Belegschaften.
In unserer Freude iber dieses Sozial-
werk wollen wir jedoch auch nicht ver-
gessen, daf} diese Altersversorgungs-
ordnung auf Grund der allgemeinen
wirtschaftlichen Lage noch nicht in
allen unseren Schwesterwerken ver-
wirklicht werden konnte. Wie uns die
Konzernleitung jedoch zusicherte, ist
auch fir die Belegschaften der Knorr-
G.m.b.H. (Volmarstein, Minchen und
Mannheim) etwas im Werden. Auch
die Berliner Werke (Hasse & Wrede
und Gummiwerk Kibler) sind nicht
vergessen, und es wird nach Mitteln
und Wegen gesucht werden, um auch
diesen Kolleginnen und Kollegen, die
unter ungleich schwereren Bedingungen
auf einem Vorposten der Freiheit ihre
Arbeit erfillen missen, in den GenuB
einer befriedigenden Altersversorgung
kommen zu lassen.
Also, lieber Herr E.Sch., nichts fir un-
gut. Und schreiben Sie bald wieder
einmal.

Friedrich Kurz, Mannheim

Da uns lhr Brief besonders interessiert
hat, haben wir uns mit Herrn E. Sch. in
Verbindung gesetzt. Hier ist seine
Antwort:
Lieber Herr Kurz, ich wollte in diesem
Artikel nicht die Prestigefrage anrih-
ren, ob die Geschaftsleitungen oder
die Betriebsrate die Altersversorgungs-
Ordnung geboren haben. Meine Auf-
gabe sah ich lediglich darin, objektiv
den Aufbau und die darin enthaltenen
Méglichkeiten  dieser Versorgungs-
Ordnung zu behandeln.”

E. Schlof3baver

UNSER AUFSICHTSRAT

Fir verschiedene Herren unseres Aufsichtsrates und des

Vorstandes innerhalb des Knorr-Bremse-Konzerns waren

im November einige anstrengende Tage zu berwinden,

denn es fanden zahlireiche Sitzungen statt:

am 20.11.53 die Aufsichtsratsitzung und Hauptversamm-
lung der Siddeutschen Bremsen A.G.

am 23.11.53 die Aufsichtsratsitzungen der Knorr-Bremse
A.G. und der Knorr-Bremse GmbH.

am 24.11.53 die Hauptversammlung der Knorr-Bremse
A.G. und die Gesellschafter-Versammlung
der Knorr-Bremse GmbH.

am 26.11.53 die Hauptversammlung der Motoren-Werke
Mannheim A.G.

am 27.11.53 die Aufsichtsratsitzung der Hasse & Wrede
GmbH.

Die Sitzungen der Siddeutschen Bremsen A.G. und der

Knorr-Bremse A.G. und GmbH. wurden erstmals in den

Réumen der Zentralverwaltung in Minchen abgehalten.

Die Sitzungen der Motoren-Werke Mannheim A.G. und

der Hasse & Wrede GmbH. fanden in dem Verwaltungs-

gebéude der Motoren-Werke Mannheim statt.
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Hauptpunkte der Tagesordnung waren die Verabschie-
dung der Jahresabschlisse, Wahlen zum Aufsichtsrat so-
wie Besprechungen Uber die allgemeine Lage und Ent-
wicklung der verschiedenen Gesellschaften. Zur Verab-
schiedung durch die Aktiondre kamen bei den Motoren-
Werken Mannheim und bei der Siddeutschen Bremsen
A.G. die Bilanzen 1952, bei der Knorr-Bremse A.G. die
Abschlisse 1949, 1950 und 1951 und bei der Knorr-Bremse
GmbH. der AbschluB 1951. Bei Hasse & Wrede wurden
die Abschlisse 1950 und 1951 besprochen. DaB bei der
Knorr-Bremse erst die Geschéftsjahre bis 1951 behandelt
werden konnten, ist darauf zuriickzufihren, daf3 die
rechtskraftige Feststellung der DM-Erdffnungsbilanz durch
einen inzwischen erledigten Einspruch verzdgert worden
wadar.

Erstmals nahmen an den Sitzungen auch die inzwischen
in den Aufsichtsrat gewdhlten Mitglieder der Belegschaft
teil. Eine Zusammenstellung der jetzigen Mitglieder des
Aufsichtsrates bringen wir am SchluB der Ausfihrungen.

Allgemein ist zu sagen, daf8 bei unseren Hauptwerken
die Entwicklung in den abgeschlossenen Geschéftsjahren
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recht ginstig war. Sowohl Inlands- als auch Auslandsum-
satze haben sich erhéht. Auch fur das Jahr 1953 darf
mit befriedigenden Abschlissen gerechnet werden, ob-
wohl starke ausléndische Konkurrenz sich fohlbar bei den
Preisen und Konditionen bemerkbar macht. Dadurch wer-
den die Ertrége leicht riickléufig beeinfluft.

Durch die ginstige Ertragslage war es méglich, die Ver-
sorgung fur die Belegschaft (Ende 1953 rd. 6000 Arbeiter
und Angestellte im Konzern) stérker auszubauen. Bei den
MWM und SB konnten fir 1952 auch eine Dividende von
5% bzw. 4% als Verzinsung des Grundkapitals ausge-
schittet werden.

Der nach Abzug des Materialaufwandes verbleibende
Rohertrag verteilt sich im Durchschnitt der letzten drei
Jahre wie folgt:

for Léhne und Gehélter

W

MOTOREN-WERKE MANNHEIM A.G.

X
Fa TN
$ HEINRICH KALINKE
Ing.-Abteilungsleiter
$ 18.12. 1953
* HASSE
¥ & WREDE
GMBH.
% BERLIN
$ FRITZ SCHRODER KARL SCHMEER
$ Schlosser Schleifer
28.1.1954 5.1.1954

FRIEDRICH BIES
Rep.-Schlosser
19.1.1954 8.2.1954

KARL WALTER
techn. Angestellter

KNORR-
BREMSE
GMBH.
VOLMARSTEIN

HEINRICH FINKEMEYER
Platzarbeiter
6.2.1954

KL KL R

Daraus ist ersichtlich, wie stark der Staat an den Unter-
nehmen beteiligt ist, d.h. in welch groBem MafBle die
flissigen Mittel allein durch die Steuer beansprucht wer-
den und welche Betfrége fir soziale Leistungen aufge-
wendet werden im Vergleich zu der Verzinsung des
Geldes, das die Aktiondre den Betrieben zur Verfigung
gestellt haben.

Die Entwicklung bei den Berliner Werken war leider nicht
so erfreulich. Insbesondere entspricht der Werkzeug-
maschinenbau noch nicht unseren Erwartungen.

Der Aufschwung bei den Knorr-Bremse-Erzeugnissen ist
nach einer gewissen Krisenzeit 1950, zu der die Bundes-
bahn ihre Bestellungen fast einschrénkte, als gut zu be-
zeichnen.

o ] ST

Vol S
TR /. L

fir Sozialauf- f.Abschr., fir Divi-
wendungen Zinsen . dende
usw.

fir Stevern

Hans Peters

Die Aufsichtsriite der einzelnen Werke setzen

M
sich nach der Neuwahl wie folgt zusammen: Ehi”rPP Frank, Vorsitzer
r. Fri

A.G., Mannheim:
. Eduard Scherer, AN

iedr. Rothe, stellv. Vorsitzer

Knorr-Bremse A.G., Miinchen und Berlin:
Fritz Grdning, Vorsitzer

Liselofte v. Bandemer
Heinrich Kalinke, AN
Friedrich Kurz, AN*

Dr. Otto Waldschmidt

Knorr-Bremse GmbH., Vol

und Mannheim:

Fritz_Groning, Vorsitzer

Dr. Friedr. Rothe, stellv. Vorsitzer
Liselotte v. Bandemer

Friedrich Kurz,

T Siidd,

Karl Vohmann, AN
Dr. Otto Waldschmidt

Joachim Vielmetter, stellv. Vorsitzer
Liselotte v. Bandemer

q i Dr. Dr. h. c. Hermann Heimerich
Dr. Friedr. Rothe, stellv. Vorsitzer Heinrieh Kolinke AN

N
Prof. Dr. H. G. Schachtschabel, AN
Herbert Waldschmidt

Bremsen A.G., Minchen:
Heinz Osterwind, Vorsitzer
Joachim Vielmetter, stellv. Vorsitzer
Hermann Baitinger,
v I[.)isellone V. rl‘iu?'demers e
ilhelm Enge, AN r.-Ing. e. h. Heinr. G. Béker
X ¥ Reinhc?rd Burkhardt
Ferdinand Edenhofer, AN

Hasse & Wrede GmbH., Mannheim und Berlin:
Dr. Ulrich Klug

Prof. Dr. Fr. Otto Leibrock

Dr. Friedr. Rothe

Joachim Vielmetter

Anl@Blich der letzten bzw. friherer Aufsichts-

ratsitzungen wurden bestellt: )

Herr D. v. Bandemer zum Abteilungsdirektor der
Knorr-Bremse GmbH.

Herr C. Wirth zum Prokuristen der Motoren-
Werke Mannheim A.G

Herr P. ky zum H
der Knorr-Bremse GmbH. .

Herr W. Hinkel zum Handelsbevollméchtigten
der Suddeutschen Bremsen A.G.

delsbevollméachti

*AN = Arbeitnehmer-Vertreter
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Rund um den KNORR-BREMSEN-
und KUNDEN-DIENST

Zeichnungen: F. W. Thirmer. \\\

Ein Anruf — und Eilboten bringen liegengebliebenen
Kunden die bestellten Teile

Geijbte Facharbeiter
montieren vorsichtig die
defekten Apparate

aus dem Fahrgestell

Sag mal - hat dein LZ 5 etwa ooch vasacht 2
Nee, bei mir ham’ se vajess'n, den Luftpressa
inzubau'n!
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In unserem Werk werden tdglich neve Kundendienst-
Werkstdttenleiter sorgféltig unterrichtet und geschult

Unser enormes Lager sdmtlicher Bremsteile
erweckt immer wieder Bewunderung beim Kunden



