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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



So entschloB man sich zur absolut groBziigigen 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

é

...

Als Ausbildungsleiter Meister Sch e id durch den Schlissel
der neuven Lehrwerkstatt und des Ausbildungsraums sinn-
bildlich von der neuven Stéatte 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

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

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,
for die ein schones 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

n den besten Qa/zwfz : st

,Gebt den dlteren Angestellten und Arbeitern
Arbeitspldtze!” 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 Briicke;
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-

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

gewordenen schien jugendfrisch k

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 Ré&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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