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ie Kehrseite der Medaille

Die glédnzende Seite kennen wir alle, denn jeder von uns hat zu ihrem Glanz
beigetragen, jeder von uns — ob Arbeitgeber oder Arbeitnehmer — hat eifrigst
einige Jahre poliert. Und es ist ein durchaus echter Glanz, den diese Vorder-
seite ausstrahlt... Das Putzmittel aber hief nicht Sidol, es war ein ganz be-
sonderes Mittel, aus dem Schweil und der Nervenkraft von Millionen deutscher
Ménner und Fraven gemixt - ..

Die gléinzende Seite der Medaille erzéhlt vom deutschen Wiederaufbau und
Wirtschaftswunder, die Kehrseite erzéhlt von den Opfern, die dieses ,Deutsche
Wounder” kostete.

Ein bekannter Arzt, der auf Grund seiner Tétigkeit als Psychotherapeut wohl
berechtigt ist, etwas zu diesem Thema auszusagen, schrieb kirzlich in einer
grofien Zeitung u. a. folgende nachdenklich machende Zeilen:

+Wer hat sich denn schon Gedanken dariber gemacht, dal das ,Deutsche Wunder’ die
Lebensfreude einer Generation zerstért? Arbeiten, Wihlen, Raffen, Vorwértskommen —
das ist die Devise unseres von Minderwertigkeitsk | durc + Volkes ...
Selbst die Mutter friBt ein Berufsleben weg, das nichts mehr mit Berufung, sondern nur
noch mit Verdienst zu tun hat. An den Réndern unserer Stédte entstehen Siedlungen, in
denen die Kinder eingepfercht her t e luld ,erzogen’ — falls man es so
nennen darf — von Uberarbeiteten Vétern und Muttern. Duldsamkeit, Gleichmaf3 und
Ruhe, die unentbehrliche Dreiheit jeder Erziehung, sind der Raumnot und der Arbeit der
Eltern zum Opfer gefallen — dem ungesunden Ehrgeiz eines Volkes, das materiell mehr
scheinen will, als es sein kann, dem ungesunden Ehrgeiz eines Volkes, das die Harmonie
des Familienleb dem ehrgeizi Erwerb opfert.”

Nicht wahr, das sind doch Zeilen, Gber die man stolpern muB, die einen nach-
denklich stimmen. Denn es ist ja wirklich so, daff grofie Teile unseres Volkes
dem Streben nach unbedingtem Vorwértskommen verfallen sind. Wohl-
gemerkt: nicht das Streben nach Vorwértskommen soll hier angeprangert wer-
den — gottlob ist es in uns lebendig! — nein, nur der ohne Ricksicht auf Verluste
vorpreschenden Jagd nach Geld und Gut soll durch diese mahnenden Worte
Einhalt geboten werden.

Gewif3, das Leben soll vorwdrts gelebt werden — aber man darf nicht als
Davuertempo den Sturmschritt wéhlen. Kleine Ziele soll sich jeder Mensch setzen,
und wenn er die erreicht hat, dann soll er eine Weile verschnaufen. Kein
Sportsmann ist so unklug, nach einer erreichten Leistung sofort wieder aufs neve
anzusetzen. Die Zatopeks sind Ausnahmen.

Es ist klar, daB wir alle viel nachholen muBten, denn wir hatten viel verloren
und standen als Habenichtse da. Nun aber sollten wir nicht unsere Kréfte zu
sehr auf den Erwerb eines neuen und gréBeren Radios, eines Motorrades oder
einer Auslandsreise konzentrieren. Alle diese Dinge sind schén und gut, und es
lohnt sich, dafir zu arbeiten, gewit — aber das harmonische Familienleben und
die innere Zufriedenheit und Ausgeglichenheit dirfen deswegen nicht vor die
Hunde gehen!

Wir waren immer ein strebsames und tichtiges Volk — aber man sprach auch
einmal von uns als dem Volk der Dichter und Denker, denn wir nannten einst
eine ganz schéne Portion Gemit unser eigen. Haben wir dieses Gemit als
Uberflissigen Ballast wahrend unserer Fahrt zur gelobten Insel des Wirtschafts-
wunders ber Bord geworfen? Es scheint so. Nun, dann sind wir zwar reicher,
aber auch drmer geworden. Auferlich reicher, innerlich &rmer.

Es gibt heute viele Vélker, die der erfolgreichen Arbeit einen Altar gebaut
haben, vor dem sie sich anbetend dréngen-.. aber wesentliche menschliche
Werte wie Giite, Barmherzigkeit, Weisheit und Toleranz sind in Gefahr, bei der
groBBen allgemeinen Hatz nach schnellem und durchschlagenden Erfolg zer-
trampelt zu werden — auch bei uns.

Alle, die wir an der Vorderseite der Medaille kréftig und ehrlich mitpolieren
halfen, auf daB das deutsche Wirtschaftswunder glénzend sichtbar wirde, wir
alle sollten wieder einmal jenes schlichte alte Buch aufschlagen, in dem irgend-
wo der Satz steht: ,Was aber hilfe es dem Menschen, wenn er die ganze Welt
gewénne und néhme doch Schaden an seiner Seele?!” Wir alle sollten den
Finger auf diese Zeilen halten, einen Augenblick verweilen und unser Leben
von diesem Satz aus betrachten.

Bei MWM:

Iwel Hunderttausender

IM ZEICHEN DES WIEDERAUFBAUS

Die 100 000. Zylindereinheit seit 1945 wurde

von den Motoren-Werken Mannheim A.G-

im April dieses Jahres fertiggestellt.

Der 100 000. Kleindiesel-Motor lief vom Band

am Montag, 12.Juli: ein luftgekihlter Zwei-

zylinder-Motor mit 24 PS aus der Baureihe

12, Type AKD 12Z.
Die Jubildums-Motoren haben kein besonderes Festge-
wand erhalten; keine Festrede rauschte Uber sie hinweg.
Nur der Werksphotograph hielt sie — wie unser Bild
zeigt — mit schlichtem Grinschmuck firs Werksarchiv fest.
Sonst aber wurden sie nur nichtern mit der runden sechs-
stelligen Nummer registriert und blieben in der grauven
Einférmigkeit der Masse von Motoren, wie sie jeden Tag
das Werk verlassen.
Die wenigen Héhepunkte im Schaffensalltag bestimmt
kaum das Erzeugnis selbst. Alle, die an ihm wirkten, wis-
sen, daf3 es als beste Werkmannsarbeit in der Welt ge-
schatzt wird. Und das genigt zumeist dem Gleichmaf3
der Arbeit. Trotz allem aber dirfen die beiden Jubilden
ein Gefihl der Freude und berechtigten Stolzes wecken;
denn sie sind

Meilensteine auf dem Wege des Wiederaufbaus
Fleif und Aufbauwille haben in neun schweren Jahren
vieles geschaffen. Das ganze Motorenwerk schien 1945 wie
ein Grab zerronnener Hoffnungen. Alle Werksanlagen
zeigten riesige Bombenschéden. Der Werkstéttenhochbau
und das Birogebdude waren bis zum 1.Stock abrasiert.
Wertvolle Werkzeugmaschinen muten ausgegraben und
aufgearbeitet werden. Monate vergingen, ehe die aus
dem Schutt hervorgeholten Roh- und Fertigteile nach der
Stickliste identifiziert und wieder montagebereit waren.
Im Stammwerk und in llvesheim, wohin die Kleindiesel-
fertigung ausgelagert worden war, muf3ten wir im wahr-
sten Sinne des Wortes INVENTUR machen-
Gleicher Lohn und schmales Essen

Aber in dieser Notzeit hat sich die Verbundenheit von
Werk und Mensch besonders bewiesen. Ein im Vergleich
zur heutigen Belegschaftsziffer (3000) bescheiden zu nen-

nendes Héauflein von 200 Menschen legte mit Picke und
Hacke Hand an den Wiederaufbau. Es gab keine Unter-
schiede in Geltung und Entlohnung. Der Direktor stand
neben dem Monteur, der Kaufmann neben dem Hilfsar-
beiter. Der Lohnbuchhalter hatte gute Zeit; denn alle
Lohnzettel zeigten den gleichen Betrag: monatlich 200
Reichsmark. Von der Arbeit ,an der Baustelle” waren
nur einige ,Organisatoren” freigestellt. Sie fuhren auf
dem damals Ublichen ,Kompensationsweg” Uber Land,
um die auch in der Notzeit beibehaltene Werkskiiche
nicht darben zu lassen.

Fertigung und Verkaufsgeschéft liefen an

Nach der Enttrimmerung machte man sich an die Ingang-
setzung der Fertigung und an die Wiedergewinnung der
Verkaufsmérkte. Wichtigstes Anfangskapital waren er -
fahrene Fachkréfte. Da sah die Bilanz trib aus.
Etwa 250 Gefallene oder Vermifite waren nicht heimge-
kehrt. Aus der Gefangenschaft trépfelten die Alten nur
langsam ein. Brennendstes Problem: viele zur geordneten
Arbeit zuriickzugewinnen. Die Reichsmark reizte nicht.
Mancher ,kompensierte” lieber, um sich am Leben zu er-
halten. Erst im September 1945 konnten wir die eigent-
liche Fertigung und den Verkauf wieder aufnehmen. In-
zwischen hatten sich auch die Leiter der Verkaufsbiros
und einige Generalvertreter ,zuriickgemeldet”. Wir sich-
teten, was aus Trommerbergungen noch verkaufsféhig
war. Vom 5.9.45 an lief die Kleindieselfertigung mit
einem Erstauftrag auf 1700 Ein- und Zweizylinder-Moto-
ren an.

Langsam kam alles wieder in FluB
nicht nur bei MWM, sondern auch bei der Knorr-Bremse,
die wir nach Enteignung des Berliner Werkes bei uns
aufnahmen.
Spater kam auch die Hasse & Wrede GmbH dazu. Ein
Schicksalsschlag schien dann das Aufbauwerk zu er-
schittern: am 11.7.46 wurde das Werk auf die Demon-
tageliste gesetzt. Die Mannheimer Stadtverwaltung, Auf-
sichtsrat, Vorstand, Betriebsrat und Belegschaft setzten
sich aber — mit Erfolg — nachdricklichst ein und erhielten
das Unternehmen in seinem Bestand. Richtige normale
Verhélinisse brachte indessen erst die Wéhrungsreform.
Immerhin konnten wir bis dahin schon mehr als 8000 Mo-
toren bauen.

Konstruktive Entwicklung und Wiedererkéimpfen
des Weltmarkis
Bis 1949 konnten wir nur das Inland beliefern. Der Welt-
markt war uns verschlossen. Gerade dort merkten wir,
wieviel Boden wir verloren hatten, weil sich ausléndische
Konkurrenz auf unseren alten Mérkten festsetzen und
sich vor allem technisch weiterentwickeln konnte, wdh-
rend wir kriegsgebunden waren. Unsere Konstruktions-
Abteilung hatte dies schon 1945 erkannt und mihte sich,
die Motoren auf den technisch neuesten Stand zu brin-
gen. Es gelang ihr nach Leistungsféhigkeit, Wirtschaft-
lichkeit, vielseitiger Verwendbarkeit und auch - das darf
hier einmal festgestellt werden — nach Formschénheit der
Motoren. Unsere Friedensfertigung ist der Zeitentwick-
lung gefolgt und hélt nun mit ihr Schritt. Vor allem, nach-
dem wir den luftgekihlten Dieselmotor entwickelten,
dessen erste Probestiicke schon 1949 aufgelegt wurden
und der die Erwartungen unserer Kundschaft erfillt.
Schritt for Schritt konnten bald die Auslandsmérkte zu-
rickgewonnen werden, denn der gute Ruf der MWM-
Motoren war nie verlorengegangen.
So dirfen wir feststellen, dal die Wiederaufbauarbeit
von Erfolg gekrént war- In diesem Sinne wollen wir auch
die beiden Fertigungsjubild

sehen. Sie sind das Ergebnis der Wiederanlaufzeit nach
dem Kriege. Sieben magere Jahre haben wir durchge-
standen. Unser Wirken kann auch jetzt nur von Fleif3
und weiterem Schaffenswillen bestimmt werden; denn
von ,fetten Jahren” kénnen wir wahrlich noch kaum
sprechen. Auf jeden Fall aber wird das zweite Hundert-
tausend an Zylindern und Motorenzahl schneller erreicht
werden. Bis dahin werden die jetzigen ,Motoren-Jubi-
lare” erst wenige Jahre alt sein.

Nach einem Bericht von H. Kalinke, Mannheim
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Am 21. Februar 1954 erreichte die elekirische Lokomotive
CC7121 der Franzésischen Staatsbahn, der drei normale
Reisezugwagen angehéngt waren, auf der Strecke Paris—
Lyon mit 243 km/h einen neuen Weltgeschwindigkeits-
rekord. Sie Uberbot damit Rekorde, die bereits 1903 an
elektrischen Triebfahrzeugen mit 206,7 km/h auf der Ver-
suchsstrecke Marienheide-Zossen und 1931 mit 230 km/h
durch den Schienen-Zeppelin von Krukenberg aufgestellt
wurden.

Die bisher auf der Welt erreichte gréfite monatliche Lauf-
leistung machte im August 1952 die zur selben Gattung ge-
hérende franzésische Lok CC 7101 mit 46 776 km.

Was uns als KB diese Rekordleistungen der SNCF beson-
ders interessant macht, ist die Tatsache, daf3 diese Loks auf
Isothermos-Achslagern laufen, d. h. also auf Achslagern
einer Konstruktion, die seit 1924 auch im Stahlwerk Volmar-
stein gebaut wird und Uber die ein Aufsatz im Dezember-
Heft 1953 dieser Zeitschrift kurz berichtete.

Der SNCF kam es bei diesen Fahrten nicht auf die Gewin-
nung des ,Blauen Bandes” der Schiene an; sie wollte das
Material bewuft Uberbeanspruchen; sie strebte danach,
die Grenze der Belastbarkeit solcher Bauteile zu finden,
an denen Ubliche Berechnungsmethoden versagen. Es ist
auch auf eine besondere Vorbereitung einzelner Aus-
ristungsteile fir diese hohen Geschwindigkeiten verzichtet
worden; man nahm die Lok so, wie sie nach einer Lauf-
leistung von 80 000 km war, ohne daf} die Maschine vorher
etwa Uberholt oder die Achslager nochmals untersucht
worden wéren. — Die Achslager haben ohne Zweifel einen
nicht geringen Anteil an dem Gelingen dieser Rekord-
fahrten.

Wir selbst sind an der Entwicklung, die zu diesen beacht-
lichen Leistungen fihrte, nicht ganz unbeteiligt und des-
halb auch unsererseits mit Recht ein wenig stolz auf die

243 km der CC-Lok 7121: Die frihere Deutsche Reichsbahn
lief in den Jahren 1925-1945 in elekirische Loks so gut wie
ausnahmslos Isothermos-Achslager einbauen. Das Beispiel
der Deutschen Reichsbahn blieb nicht ohne Einflu auf die
Einstellung der SNCF in Fragen der Ausgestaltung neuer
elekirischer Lokomotiven. Da zudem die grundlegenden
Untersuchungen Uber die Vorteile einer Frequenz von
50 Hertz, auf die die SNCF inzwischen Uberging, auf der
Héllental-Strecke durchgefihrt wurden, ist die Behauptung
berechtigt, daf3 die grofien Nachkriegs-Verkaufserfolge
der lIsothermos-Gesellschaft Paris fir elekirische Loko-
motiven durch die vielighrigen erfolgreichen deutschen
Vorarbeiten begiinstigt wurden.
Hoffen wir, daf3 dieser Auslandserfolg wechselwirkend
jetzt unser Achslagergeschéft wieder befruchten mége.
Dipl.-Ing. H. A. ReBmann, Volmarstein

JFréulein”. Nétig wére das eigentlich auch Im amtlichen Verkehr aber ist die Bezeichnung

Wie unlogisch sind doch manche unserer Lebens-
gewohnheiten! Der Mann heift von der be-
endeten Schulzeit bis ins Greisenalter ,Herr”,
ob er verheiratet ist oder ledig bleibt. Aber er
hite sich davor, sich selbst so zu nennen, etwa
sich am Fernsprecher zu melden: ,Hier spricht

nicht. Da hat némlich irgendeine unbekannte JFrau” auf einen bestimmten Personenkreis be-

LAnna Miller” ein Amt um Auskunft gebeten.
Was soll der Beantworter nun schreiben: Frau
oder Fréulein Miller? Er ist in Gewissensnéten.
Schreibt er Frau, ist das Fréulein Moller be-
treten, weil es sich im Alter Uberschétzt glaubt.
Ist's aber eine Frau Miller, dann kénnte sie
vielleicht geschmeichelt sein, noch als Fréulein
angeredet zu werden. Wahrscheinlich aber ist
sie beleidigt, weil man ihr anscheinend nicht
das ihrer Lebensreife zukommende Pradikat
JFrau” zuerkannt hat. So ist das leider.
Natiirlich kommt es nicht allein auf den psycho-
logischen Unterschied an. Amtlich hat die Unter-
scheidung bestimmte gesetzliche Grundlagen.
Man kann sich nicht beliebig ,Frau” oder ,Fréu-
lein” nennen.

Im allgemeinen besagt die Bezeichnung ,Frau”
heute mehr, als daB sie verheiratet ist. Mit
dem Wort verbindet sich der Begriff von
groBerer Erfahrung und Reife, und die
haben sich die meisten Fraven wohl gerade in
den Kriegs- und Nachkriegsjahren erworben.
Nun, im taglich Leben hat jede unverheiratete

Herr Meier!” Da gilt er gleich als bild:
Trottel. Eine Frau hingegen darf antworten:
JHier ist Frau Meier!” Jeder "nimmt das als
selbstverstdndlich hin.

Und dann gibt's noch diese unlogische Eintei-
lung der weiblichen Birger in ,Fraven” und

4

weibliche Person freie Wahl, welche Bezeich-
nung — Frau oder Fréulein — sie fuhren will.
Sie ist jedenfalls befugt, sich ,Frau” zu nennen,
ohne daB es hierzu einer besonderen Genehmi-
gung oder amtlichen Anerkennung bedarf.

schrénkt und an bestimmte Voraussetzungen ge-
bunden. Im amilichen Verkehr dirfen sie nur
verheiratete Frauen fihren; ferner Unverhei-
ratete, die ein (uneheliches) Kind geboren oder
ein Kind an Kindes Statt angenommen haben;
weiterhin Bréute, denen der Familienname des
verstorbenen Verlobten durch 6ffentlich-recht-
liche Namensénderung (nach dem Gesetz von
1938) verlichen worden ist.

Gehért z.B. ,Fréulein” Muller einer dieser
Gruppen an, dann muB sie vor dem Standes-
amt ihres Wohnorts (nur einmal, bei Wohn-
ortswechsel nicht mehr) erkléren, sie wolle sich
,Frau” Miller nennen. Die Erklérung bleibt in
Kraft, bis sie widerrufen wird. Amtlich ist nun
die Berechtigung gegeben, als ,Frau” zu gelten.
Die Befugnis wirkt sich aber in keiner Weise
auf den Personenstand aus. Die Fihrung der
Bezeichnung ,Frau” wird weder in den Personen-
standsbichern noch Familienregistern vermerkt.
JFrau” Miller ist also nach wie vor ledig und
muB sich — obwohl ,Frau” — bei amtlichen Er-
heb Uber den Famili 1 als ,ledig”
bezeichnen. — O, wie unlogisch sind doch
manche unserer Lebensgewohnheiten!

JHB, Mannheim

DER WEG ZUR OPTIMALEN KONSTRUKTION

Es liegt ein besonderer Reiz in der Arbeit des Konstruk-
teurs. Es ist das Gefuhl, eine Aufgabe konstruktiv besser
zu |18sen oder sogar etwas Neues zu schaffen. In einer
Zeit wirtschaftlichster Anstrengungen féllt ihm besonders
die Aufgabe zu, unter vollem Einsatz zum Ziel zu gelangen
— zur optimalen Konstruktion.

Man spricht von einer optimalen Konstruktion oder Best-
|6sung, wenn es der Konstrukteur verstanden hat, unter
vielen Lésungen die zweckméBigste und wirtschaftlichste,
unter den verschiedensten Werkstoffen den bestgeeignet-
sten zu wéhlen. mit ihm sparsamst hauszuhalten und so zu
konstruieren, daf3 die Konstruktion bei Mengenanfertigung
mit méglichst geringem Aufwand an Maschinen- und Lohn-
stunden und geringstem Ausschuf3 durchgefihrt werden
kann.

Durch viele Bedingungen eingeengt, werkstoffgerecht, fer-
tigungsgerecht und normgerecht zu konstruieren, wird das
Ergebnis seiner Arbeit, also die Konstruktion, immer ein
Kompromif3 zwischen der geistigen Vorstellung, dem Fer-
tigungsbetrieb und den Winschen des Verbrauchers sein.
Die widerstreitenden Forderungen, némlich bester Werk-
stoff, sauberste Herstellung und niedrigster Preis, missen
vereint werden. Diese Forderungen sind oft verschieden
einzustufen, z. B. wenn die absolut sichere Funktion einer
Maschine oder eines Gerétes noch wichtiger ist als sein
Preis. Ob die Forderungen jeweils richtig gegeneinander
abgewogen sind, entscheidet schlieBlich in jedem Fall der
Absatz, der Erfolg auf dem Markt. Erfolg oder Nichterfolg
héngen zwar in erster Linie von den Féhigkeiten des Kon-
strukteurs ab aber auch in hohem Mafle von der Organi-
sation seines Werkes, in dem er beschéftigt ist. Je mehr er
die Méglichkeit hat, frei zu gestalten, je mehr das Werk
darauf bedacht ist, seine Schaffensfreude zu erhalten und
zu steigern, um so gréfer ist die Wahrscheinlichkeit, das
erstrebte Ziel zu erreichen.

Foto: Birken

Wird ein Konstrukteur vor die Aufgabe gestellt, ein neves
Gerdt zu entwickeln, so hat er in vielen Féllen mit der
Konkurrenz anderer Firmen zu rechnen. Es sind vielleicht
schon Geréte auf dem Markt, die an Qualitét und Funktion
Ubertroffen werden sollen. Hier wird es erst notwendig
sein, Umschau zu halten. Von grofiem Vorteil wird es fir
ihn sein, wenn er die Erzeugnisse der Konkurrenz, ihren
Aufbau, ihre Wirkungsweise und ihren Preis kennt; in
fairem Wettbewerb wird er sich dann bemihen, etwas
Besseres zu leisten. Der periodische Besuch von Ausstellun-
gen und auch der Kundschaft kann ihm Anregungen zu
neuven Gedanken geben.

Foto: Réntgen

Selten wird es dem Konstrukteur gelingen, mit seinem
ersten Entwurf das Optimum zu treffen. Er wird zwei, drei
evil. auch mehr Entwiirfe anfertigen missen und sie dann
méglichst objektiv und kritisch gegeneinander abwégen.
Die vielfdltigen, gleichzeitigen Ricksichten und die zu be-
achtenden Regeln, Normen, Eigenheiten der Werkstoffe
und Herstellungsverfahren, die Zusammenhénge zwischen
Konstruktion, Herstellungs- und Betriebskosten. Maschinen-
park, Marktlage, Abnehmerbedirfnissen und Kundenwiin-
schen bedingen in stdndigem Wechsel eine laufende An-
passung. Der dafir notwendige Erfahrungsaustausch darf
dabei nicht auf Vereine, Ausschiisse und Tagungen. nicht
nur auf die Abnehmerkreise beschréinkt bleiben, sondern
er muf3 schon innerhalb des Werkes zwischen dem Kon-
strukteur, der Arbeitsvorbereitung, den Vor- und Nachkal-
kulatoren, den Einké&ufern und den Korrespondenten mit
der Kundschaft bestehen. Dabei ist die menschliche Ach-
tung, die ,gute Harmonie”, der Grundstein fir eine frucht-
bare Arbeit.
Auf solcher Basis entsteht die Bestl&sung, die zuletzt der
Konstrukteur entscheidet und verantwortet. Sie ist der An-
fang allen werktétigen Schaffens, aus dem schlief3lich Er-
folg und Nutzen gezogen werden.

E. Réntgen, Minchen

5



Freundlich, wie der Speiseraum
und blitzsauber, wie die Kiche —

ist Frau Lick, Kantinenwirtin seit 1947

!

Als auf Berlin wéhrend der letzten Kriegsjahre Tausende
von Bomben niedergingen und die Habe von Abertau-
senden von Menschen in Schutt und Asche legten, blieben
auch die Werksanlagen von Hasse & Wrede in Berlin-
Britz vor dem Feuerregen nicht verschont. Neben einigen
Maschinenhallen wurde die Werkskantine stark bechd-
digt. Sie brannte bis auf die Grundmauern nieder.

Bis zum Jahre 1951 war an einen Aufbau nicht zu den-
ken. Wdhrungsreform und Blockade machten Geschéfts-
leitung und Betriebsrat immer wieder erneut einen Strich
durch ihre Pléne, und auBer einem heiflien Kaffee, der in
einer Behelfskiche gebrioht wurde, konnte der Beleg-
schaft nichts Starkendes geboten werden.

6

Bei Hasse und Wrede:

Cine Kantine,
— . Wie wir sie uns
4 wiinschen !

* Dann aber kam der Tag, an dem sich Handwerker an die

Arbeit machten und innerhalb kurzer Zeit eine neve Kan-
tine entstehen lieBen — sie wurde schéner denn je! Mit
hellgestrichenen Wéinden. Mit Fenstern, die gro3 genug
sind, genigend Licht und Sonne hereinzulassen. Mit Ti-
schen fur vier bis funf Personen, die an den hduslichen
Etisch und nicht an einen Wartesaal erinnern. Mit weiflen
Woachstuchdecken darauf und frischen Blumen in einer
Vase. Und mit einem Radio - eigentlich nur einem Detek-
tor, denn der RIAS, der ,Rundfunk im amerikanischen
Sektor”, strahlt ein paar Meter hinter dem Werksgelande
sein Programm aus.

Genau so sauber und ,geschmackvoll” wie der Kantinen-
raum ist das Essen. Es kostet 50 Pfennig und wird von
Frau Lick, die seit 1947 ,zum Stamm” gehért und die
ehemals Reisende im MITROPA-Speisewagen von ihrer
Kochkunst berzeugen konnte, mit Liebe und Fantasie
aufs Beste zubereitet. Ostsektoren-Bewohner zahlen die
Halfte, Lehrlinge 15 Pfennig.

Wir génnen den Berlinern ihre schéne Kantine — aber
was hilfst2 Etwas neidisch sind wir halt doch. Besonders
wir in Miinchen und Volmarstein.

In diesem Zusammenhang dirften hier auch die Wasch-
rédume erwdhnt werden, die glicklicherweise den Krieg
heil Uberstanden.

Die Fabrikhallen in Britz sind relativ neu, und als im Jahre
1938 die Hallen zweckentsprechend ausgebaut wurden,
installierte man die gesamten sanitéren Anlagen neu nach
den modernsten Gesichtspunkten. Der Belegschaft — es sind
z.Zt. rund 200 Mitarbeiter — stehen 12 Duschen mit ge-
kachelten Zwischenwénden, 8 groBe runde Becken und
etliche kleinere Waschbecken zur Verfigung.

Wir haben im Rahmen unserer Werkzeitschrift bislang
Uber Kantinen- und Waschréume in unseren Werken noch
nicht gesprochen — erfreulich aber wére es, wenn Uber
diese Einrichtungen in Minchen, Mannheim oder Volmar-
stein auch einmal berichtet werden kénnte... aber bis
dahin mifte denn doch noch vieles renoviert werden.

Von alters her kémpfen alljéhrlich die Hamburger Hafen-
barkassen in einer Wettfahrt um den Vorzug, die schnell-
ste zu sein. Getreu dem Vorbild der grofien Schwestern,
die im Uberseeverkehr um das ,Blave Band des Ozeans”
ringen, geht es hier um das ,Blave Band des Hamburger
Hafens”.

Alles, was in Hamburg an der ,Christlichen Binnenschiff-
fahrt” interessiert ist, nimmt Anteil an dem beruflich-sport-
lichen Ereignis, und wer in der groflen Seestadt wére
nicht irgendwie an allem interessiert, was Schiffe, Wasser
und Regatten angeht.

So hatten sich am 27. Juni trotz Regenschauver und Wind-
stirke 6 Tausende von Menschen eingefunden, um von
den Kais aus der Wettfahrt von insgesamt 40 Barkassen
zuzuschauen. Es fehlte nicht an beachtenswerter Konkur-
renz. Trotzdem wurde das Rennen von der Barkasse

,Carl Max” (unser Bild), ausgeristet mit dem MWM-
Motor RH 235 3-Zylinder, gewonnen. Auch tber das Ziel-
band der ber 26 Kilometer fihrenden Zielfernfahrt ging
als erste eine Barkasse mit dem MWM-Wimpel am Bug.
Es ist die Barkasse ,Olex 12" die einen MWM-
Motor RH 422 D 3-Zylinder besitzt.
MWM freut sich Gber diesen Erfolg, der mit Hilfe von Mo-
toren, die schon ein ansehnliches Alter besitzen und in
ihrer Typenreihe langst durch moderne Weiterentwick-
lungen {berholt worden sind, errungen wurde, zumal
gegen stirkste Wettbewerber. Herzlichen Glickwunsch
den wackeren Fahrzeugfihrern und nicht zuletzt auch
dem Maschinenpersonal fir die sorgsame Motorenpflege,
die letzten Endes wesentlich zum Erringen des Blauen
Bandes beigetragen hat!

JHB, Mannheim
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EIN MANN BAUT SICH

EIN HAUS -«.M

an nehme eine gute Idee und ein Baugrundstiick und
vermenge beides gut miteinander. Dann ergreife man
einen Spaten, seine ganze Energie ... und in 115 Jahren
ist das Haus fertig!
Nach diesem Rezept hat sich Herr Brunner — seit neun
Jahren Schlosser bei der Sidbremse — mit eigenen Kréften
ein Heim geschaffen. Und wenn er berhaupt dariber
spricht, dann in einer so bescheidenen Art, daf3 der Zu-
hérer denkt: Naja, klar, warum soll sich da nicht einer
allein ein Haus bauen? Ein biBchen Intelligenz und ein
bifichen Kraft — und schon ist die Sache gemacht! Wir
haben uns aber mit dem neugebackenen Hausbesitzer
etwas lénger unterhalten und erfahren, welches Aben-
tever da zu bestehen war, und hier ist der Bericht:
Als ausgebombter Wohnungsinhaber hatte Herr Brunner
eines Tages die Strapazen eines finfjéhrigen Baracken-
lebens satt. Fir ihn gab es nur noch ein Problem: Wie
kommt man wieder zu einem eigenen Heim? Er zéhlte
seine Ersparnisse, die fir einen Wohnungszuschuf reichen
wirden und dachte nach. Dachte an seine Frau und seinen
Buben und kam zu dem EntschluB: besser und auf die
Daver billiger ist ein kleines eigenes Haus! Aber das Geld
wirde ja nicht einmal fir die Materialien reichen, jeder
Pfennig wiirde dreimal herumgedreht werden missen, ehe
man ihn ausgab. Da gab es nur eins: selber bauven!
Ein Bauplatz fand sich schnell. Die Baubehérde war zu-
néchst etwas skeptisch, als der Schlosser Brunner seinen
Plan darlegte. Aber schlieBlich war er nicht der erste, der
selbst anpacken wollte. Eine ganze Reihe tatkréftiger
Manner bewohnen schon Héuser, die sie selbst gebaut
haben. Und also wurde von seiten der Baubeh&rde mit
guten Ratschlégen nicht gespart.
Ausgeristet mit einem Bauplan der Landesregierung
machte er sich im Jahre 1950 an die Arbeit, und in dem
Augenblick, in dem er den ersten Spatenstich getan hatte,
packte ihn die Leidenschaft zum Bauen. Es gab fir ihn
keinen Feierabend um 155, keinen arbeitsfreien Samstag,
keinen Sonntag im Schofle der Familie und keinen Ur-
laub. Es gab auch keinen Kinobesuch, keinen Feiertags-
braten und darauf keinen Dujardin, denn das Geld mufite
zusammengehalten werden. Es gab {ir ihn nur die Genug-
tuung, den leisen Triumph, daf3 der Bau voranging.
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Im September 1950, nach neun Monaten schwerster Arbeit,
konnte das untere Stockwerk — 2 Zimmer, Kiiche und Bad —
bezogen werden, und der darauf folgende Winter wird
nicht so schnell vergessen werden: der Wind pfiff durch
alle Ritzen, der Regen tropfte durch die provisorische
diinne Decke und der Schnee, der darauf lagerte, machte
aus der Wohnung einen Eispalast. Aber auch diese Win-
termonate waren nicht zum Ausruhen da: die Wasser-
leitung, die Be- und Entwésserung, mufite angelegt
werden.

Wenn Herr Brunner, Bauherr, Architekt, Ingenieur und
Maurer zugleich, mit seinen Kenntnissen am Ende war, be-
suchte er die Nachbarn. Da gab es immer jemand, der sich
ein biBichen auskannte und mit nitzlichen Hinweisen aus-
half. Ein zusétzliches kostenloses Studium im Wohnungs-
bau bot sich auch durch das Inspizieren fremder, im Bau
befindlicher Héuser ... Und die Zeit verstrich. Der Winter
ging voriber, und im Frihjahr wurde der Ausbau des
oberen Stockwerkes in Angriff genommen. Oftmals ging
zwischendurch das Geld aus, und das hie3: abwarten,
zum Nichtstun verurteilt sein — und das war strapaziéser
als Weiterbauen.

Doch eines Tages war es so weit. Das Haus stand. Vom
letzten Geld wurden Zimmermann und Elekiriker bezahlt
— beides Arbeiten, die Herr Brunner als einzigste durch
Fachleute ausfithren lie3. Der Architekt, der von der Bau-
behérde geschickt wurde und mal nach dem Rechten sehen
wollte, war des Lobes voll. Sein einzigster Einwand: ,Es
ist ja allerdings alles ein bifichen anders geworden, als
auf den Bauplénen...”

Uber drei Jahre, bis 1953, haben sich die Bauarbeiten hin-
gezogen — dann erst war die letzte Wand tapeziert, die
letzte Lichtleitung gelegt. Und als Herr Brunner Bilanz
machte, stellte er fest: Das fertige Haus, 7,5x8,5 m grof,
hat einen Schétzwert von rund 22 000.— DM. Gekostet hat
es ihn rund 12000 DM, die andere Halfte ist seine Arbeit
wert. Die Arbeit seiner Hénde. ..

Als wir Herrn Brunner in seinem Hé&uschen besuchten,
baute er schon wieder einmal. An einer Garage. ,Bauen
Sie sich das Auto auch selbst2” Herr Brunner lacht: ,Vor-
lgufig ist an ein motorisiertes Fahrzeug nicht zu denken,
denn wir sind v8llig bankerott — aber gliicklich!”

Die Indianer, bekannt als starke Raucher, ,pafften” nur,
d. h. sie inhalierten den Tabakrauch nicht, denn sie kannten
seine schadigende Wirkung. Den Lungenkrebs kannten sie
wahrscheinlich noch nicht.

Magen- und Darmkrebs werden bei diesen Naturvélkern
nur wenig aufgetreten sein, denn sie bereiteten ihre Mahl-
zeiten anders zu, als die Hausfrauen des 20. Jahrhunderts.
Friher war den Arzten nur der Darmkrebs bekannt.
Magen- und Darmkrebs tritt vor allem in Europa, Nord-
amerika und China auf. Ursache ist oft das hastige Hin-
unterschlingen von heiBen Speisen. Der Hund zum Beispiel,
der als Haustier unsere Erndhrungsweise teilt, wiirde ein
erhitztes Futter nicht anrthren. Von entscheidender Bedeu-
tung ist die Zubereitung, nicht, wie félschlich angenommen,
die Auswahl der Nahrungsmittel. Der englische Forscher
Stocks hat nachgewiesen, daf3 der Gebrauch der Brat-
pfanne schédigende Wirkung hat, wenn die Hausfrau
immer wieder im selben Fett béckt. Beim Backen und Bra-
ten entwickeln sich Temperaturen von 130° bei Fischfilet,
150—190° bei Kalbsschnitzel, 100—170° bei Krapfen in
Palmin und 180° bei Schmalznudeln in Butterschmalz.
Fette veréindern sich bei Erhitzung an der Luft. Sie oxydie-
ren d. h. bilden chemische Verbindungen mit dem Saver-
stoff der Luft. Es entsteht Cholesterin. Der Koch braucht
nur einmal nicht aufzupassen und schon steigt die Tempe-
ratur auf 300°. Gastwirtschaften, Fischbratkiichen und
Weoirstlbuden braten und brutzeln bei solchen Temperatu-
ren immer wieder in demselben Fett, bis unzutrégliche Ver-
bindungen entstehen. Sie kénnen zu schweren Zellschédi-
gungen fihren.

Auf Grund exakter wissenschaftlicher Untersuchungen in
Deutschland, England und Amerika konnten beachtliche
Unterlagen geschaffen werden, die erkennen lassen, in-
wiefern Nahrungs- und GenuBmittel die Gesundheit an-
greifen kénnen. Von 200 Ratten, die 2 Jahre lang von Fett
erndhrt wurden, das vorher 30 Minuten lang auf 350° er-
hitzt worden war, blieben nur 40 am Leben. Der Rest starb
an Magentumor.

In letzter Zeit sind zum Glick Nahrungs- und GenuBmittel-
institute vom bloflen Untersuchen zur Uberwachungs- und
Erforschungstatigkeit Ubergegangen.

Erschreckender jedoch ist die Tatsache, daf3 von Jahr zu
Jahr mehr Menschen dem Lungenkrebs zum Opfer fallen.
In den letzten 40 Jahren hat sich die Zahl der an Lungen-
krebs erkrankten Méanner verzehnfacht. Die Frauen (heute
sind noch etwa 45% der Kranken Nichtraucherinnen) wer-
den nach Ansicht der Arzte in 20 Jahren die Mdnner noch
Uberbieten.

Der deutsche Forscher Schéninger teilte auf Grund seiner
Untersuchungen 1943 die an Lungenkrebs Erkrankten in
folgende Gruppen ein:

Nichtraucher 3%

méBige Raucher

(bei 5 Zigaretten pro Tag) 12%
mittlere Raucher

(bei 10 Zigaretten pro Tag) 33%

starke Raucher
(bei 20 Zigaretten pro Tag) 55%

WINNETOU kannte kernen LUNGENZUG

In den Jahren von 1938 bis 1948 stieg das Quantum des
verkauften Tabaks um das Doppelte. Gleichzeitig steigerte
sich der Anteil des Lungenkrebses vor allen anderen
Krebsarten von 4,2 auf 11,3%. Im Jahre 1970 werden 70%
aller Krebskranken davon befallen sein. Ein amerikani-
scher Forscher untersuchte in einem Sanatorium 265 Mdn-
ner und befragte sie nach ihren Rauchgewohnheiten. Nur
finf der Befragten waren Nichtraucher. Sicherheit Uber
die spezifische Ursache des Krebses gibt es nicht, oder
besser: noch nicht. Zweifellos aber fihrt chronisches, star-
kes Rauchen zu schweren Zellschadigungen.

Von Gegnern des Rauchens wird félschlich oft behauptet,
der Arsengehalt des Tabaks sei krebserzeugend. Schad-
lich ist lediglich der Tabakteer. Versuche an Méusen haben
anfangs recht unterschiedliche Ergebnisse gezeigt. Als man
die Untersuchungen lange genug und mit starken Dosen
durchfihrte, erkrankten nach 56 Wochen 59% an Papyl-
omen (eine Vorstufe zur Krebserkrankung). Auf den Men-
schen Ubertragen, bei dem eine dhnliche Wirkung durch
starkes Rauchen verursacht wird, bedeutet dieser Zeitraum
25—30 Lebensjahre. Im Minchener Institut for Nahrungs-
und GenuBmittelforschung wurde ein Apparat entwickelt,
der das kinstliche Abrauchen einer Zigarette unter den

Zeichnungen : Renate Maier-Rothe

Bedingungen wie beim natirlichen Rauchen in 5 bis 8 Mi-
nuten mit Pausen von 20 Sekunden zwischen den Zigen
bei einer Strémungsgeschwindigkeit von 3,5 Sekunden ge-
stattet. Beim Verrauchen von deutschen Mischungen (80%
des Konsums) entsteht eine Glihhitze von 742°. Bei ameri-
kanischen Tabaken liegen die Werte bei 960°. Glicklicher-
weise wird beim Rauchen immer etwas Luft mit einge-
sogen. Der Rauch wird verdinnt. Die schadigende Wir-
kung wird einem klar, wenn man bedenkt, daf3 die Durch-
schnittszigarette pro 100 Stiick eine Teermenge von 5 g
liefert. 98% des Teers bleiben in der Lunge, das bedeutet:
bei einem starken Raucher sammeln sich innerhalb von
20 Jahren 2920 g Teer in der Lunge, den diese verarbeiten
muf3. Das sollte zu denken geben.
Fir die Zigarettenraucher gibt es nur einen Ausweg, wenn
sie ihre Gesundheit nicht gefdhrden wollen: Das Filter.
Man kann zwar nikotinfreie, aber nicht teerfreie Tabake
anbaven. Die Zigarren- und Pfeifenraucher sind wesent-
lich weniger geféhrdet. Die Teere bleiben im Rickstand.
Untersuchungen im Minchener Institut von Professor Seel-
kopf ergaben, daB3 die Mehrzahl der umlaufenden Filter
trotz aller Anpreisungen Uberhaupt wirkungslos sind. Ein
einziger Filter absorbierte 25% des Teers. Der gute Filter
kann 37,8% des Teers absorbieren und die geféhrlichsten
Stoffe zuriickhalten. Bedenkt man, wieviel chemische Wirk-
stoffe, z. B. Magnesium, organische Séuren, Salpeter, Gly-
zerin zur Haltbarmachung und Erhéhung der Brennbarkeit,
wie viele Gewirze, Feigen, Mokka, Zimt, Nelken, Fenchel,
Essigséiure usw. zur Verbesserung des Aromas verwandt
werden, so kann man kaum daran zweifeln, daf3 diese
Stoffe — durch eine Hitze von 742° chemisch veréandert —,
beim Inhalieren zellzerstérend wirken.
Gerade bei der Krebsforschung kann man je nach neve-
rer Einstellung alles oder nichts nachweisen. Aber nach
wie vor gilt immer noch der Satz des berthmten Arztes
Paracelsus: ,Die Dosis macht es, ob etwas Gift ist!”

H.-J. Peters
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= &in Gang auf den Bahnhof —

Sind Sie schon einmal bewut auf einem Bahnhof gewesen 2
Haben Sie schon den Geruch von Kohlenrauch und schmier-
Slhaltigem Abdampf gerochen. der so typisch ist und sich
bei manchen Leuten mit dem Begriff ,Reisen” verbindet?
Sicherlich sind Sie auch schon an die Spitze der Zige ge-
gangen und haben die schnaufenden und dampfenden
Lokomotiven angesehen. So eine Lokomotive ist wie ein
lebendes Wesen, sie hat so etwas Urgewaltiges, was den
neveren Kindern der Technik nicht mehr eigen ist, die ihre
Antriebsmaschinen unter einem glédnzenden Aufieren von
Lack und Chrom verbergen. Der Anblick einer Lokomotive
fesselt immer wieder das Auge des Fachmanns und des
technisch interessierten Laien.

Wir wollen heute das gleiche tun und auf dem Bahnsteig,
auf dem wir auf unseren Zug warten, einmal eine dort
stehende Lokomotive anschauen.

Dort steht eine Gruppe von zwei Ménnern und einem
Jungen, die anscheinend auch zu den Lokomotiventhusia-
sten gehdren. Wir wollen héren was sie sprechen. Der eine
der beiden Mdnner sagt zu dem Jungen: ,Heute haben
wir den Onkel bei uns, der kann uns sicher alles an der
Lok genau erkléren. Der ist doch bei der Knorr-Bremse,
die haben dort viel mit der Eisenbahn zu tun, da muf3 er
doch sicher ganz genau Bescheid wissen. — Onkel, was be-
deuten denn die vielen Aufschriften auf dem Fihrerhaus
der Lok?” ,Da ist ungeféhr in der Mitte eine Nummer
382017, aus der man schon einiges Uber die Lok entnehmen

Personenzug-Lok der Baureihe 38 (P 8)

kann. Die Zahl 38 ist die Baureihenbezeichnung und be-
sagt, daB3 es sich um eine Personenzuglokomotive der
Baureihe 38 handelt, der berihmten ,P 8" der ehemals
preuBisch-hessischen Staatsbahnen. Die Schnellzugsloko-
motiven haben die Gattungsnummern 01-19, die Personen-
zuglok 20-39, die Giterzuglok 40-59. Diese Nummern gel-
ten nur fir Lok mit Schlepptender. Den sogenannten Ten-
derlok sind andere Nummern vorbehalten, und zwar
60-79 fir Personen-, 80-99 fir Giterzugtenderlok.”
+Warum sagst du ,die berthmte P8’ Onkel2”

,Weil es in unserer schnellebigen Zeit als Wunder anzu-
sehen ist, daf3 eine Maschine, dazu noch eine Fahrzeug-
maschine, nach so langer Zeit noch im téglichen ange-
strengten Dienst steht. Diese Lok ist dank ihrer ungewdhn-
lich gelungenen Kesselkonstruktion auch heute noch die
leistungsfahigste Personenzuglok ihrer Gréfle und tragt
die Hauptverkehrslast im Berufsverkehr.”

+Was hat das alles mit dem Kessel einer Lok zu tun?”

,Ja mit diesen Kesseln hat es seine eigene Bewandtnis.
Die Grundform des Kessels ist schon sehr alt. Vor 125 Jah-
ren gestaltete Stephenson den Lokomotivkessel mit einer
kistenférmigen Feuerbiichse, den Langkessel mit Rauch
und Heizrohren, durch welche die Heizgase zur Rauch-
kammer strémen. Es gibt auch heute keinen anderen
Dampfkessel, der soviel Dampf pro gm Heizfléche erzeugt
und gleichzeitig so anspruchslos in der Wartung ist. Seine
lastabhéngige Feueranfachung durch den Abdampf, der
durch ein Blasrohr in die Rauchkammer strémt, ist in ihrer
Einfachheit und Wirksantkeit nicht zu Ubertreffen. Wenn
ein solcher Kessel nicht gut konstruiert ist, dann macht er
schlecht Dampf, wie die Eisenbahner sagen und leidet
unter Stehbolzenrissen.
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Ja, du muB3t mal auf so einer schweren Giterzuglok, sagen
wir der Baureihe 44, stehen, wenn ein 1400t schwerer
Giterzug eine lange Steigung heraufdonnert. Da ist ein
Brausen und Drdhnen in dem Kessel, so da3 die Steh-
kesselwénde unter der Gewalt der stirmischen Dampfent-
wicklung erbeben. Der Heizer muf3 Kohlen schippen wie
ein Irrsinniger, bis zu 40 Zentner in der Stunde — und das
alles auf der schwankenden, unter der Ungleichférmigkeit
des Triebwerkes zuckenden und stampfenden Lok. Wenn
der Lokfihrer die Feuertir kurz aufreiBt, damit der Heizer

Schnellzug-Lok der Baureihe 03

schnell eine Schaufel Kohle hereinwerfen kann und dann
wieder zuklappt, damit keine kalte Luft eindringt, blickst
du in eine weifiglihende Hélle, die unter dem harten Aus-
puffschlag der mit grofler Fillung arbeitenden Zylinder
aufzuckt.

Aber wir kommen ja ganz von unserer Erklérung der Schil-
der am Fihrerhaus ab. Da ist noch ein Schild, auf dem
steht P 35.17.”

+Was bedeutet das 2"

,P bedeutet Personenzuglok mit Schlepptender. An dieser
Stelle kénnte z. B. auch S=Schnellzuglok oder G=Guter-
zuglok stehen oder Pt, Gt, wenn es sich um entsprechende
Tenderlok handelt. Die néchste Zahl 3 bezeichnet die An-
zahl der gekuppelten, d. h. die angetriebenen Achsen, und
die Zahl 5 die Gesamtzahl der Achsen. Die 17 nach dem
Punkt gibt den Achsdruck in t an. Wie wir sehen, hat
unsere Lok drei grofle Réder, die mit Kuppelstangen ver-
bunden sind. Auch an der Gréfle dieser Réder erkennt
man sofort, um was fir eine Lok es sich handelt. Schnell-
zuglok haben Réder von 2 m Durchmesser, Personenzug-
lok solche von 1,60-1,80 m und Giterzuglok fir den Eil-
dienst solche von 1,60 m, fir den normalen Dienst von
1,40 m Durchmesser.”

Gijterzug-Lok der Baureihe 44

,Was ist das fir ein roter Punkt und fir ein Dreieck iber
dem Schild 2"

,Der rote Punkt zeigt an, da3 der Kessel mit einer Stahl-
feuerbuchse ausgeristet ist, also sehr vorsichtig angeheizt
werden muB. Die dlteren Kessel haben weniger empfind-
liche Kupferbiichsen, die heute unerschwinglich teuver ge-
worden sind. Das Dreieck bedeutet, daf3 das Schornstein-

oberteil abnehmbar ist, damit die Lok z. B. auch Strecken
mit kleinerem Lichtraumprofil, z. B. in Frankreich, befahren
kann.”

Auf der gegeniiberliegenden Seite des Bahnsteiges ist ein
D-Zug eingefahren und hat mit knirschenden Bremsen ge-
halten. ,Was ist denn das fir ein Ding an der Seite der
Lok, Onkel, das so schnauft und stampft2” ,Das ist die
Luftpumpe, welche die Druckluft erzeugt, die zum Bremsen
gebraucht wird; in diesem Fall eine Doppel-Verbupd-Luff»
pumpe. Sie fillt gerade den grofen rotangestrichenen
Hauptluftbehdlter, der an der Seite der Lok héngt.

Doppel-Verbund-
Luftpumpe

Wir wollen mal néher herangehen und sehen, was der
Lokfihrer und der Heizer tun, die aus dem Fihrerhaus
herabgestiegen sind. Der Heizer, mit einer Olkanne in der
Hand, geht auf dem Umlaufblech neben dem Kessel nach
vorne zur Luftpumpe und klappt oben einen Deckel auf.
Auf der Dampfzylinderverkleidung der Luftpumpe sind
wieder einige Schilder angebracht. Dort stehen auBer der
Firmenbezeichnung Knorr-Bremse und Angaben Gber die
Aufarbeitungszeiten noch die etwas geheimnisvollen
Worte ,P Steuerung DRP” und ,Hartpackung”. Das erste
bezieht sich auf die Steuerung, das sind in diesem Fall
zwei zylindrische, mit Kolbenringen besetzte Gebilde, die
in entsprechende Schieberbuchsen eingesetzt und gewis-
sermaflen ihrem Schicksal Uberlassen werden. Kommt der
Dampf, dann nehmen sie sozusagen Haltung an und be-
ginnen ihre Arbeit, den beiden Zylinderseiten den Dampf
an den Hubenden zuzuteilen.

,Und was bedeutet P-Steverung 2"

,Das P ist von dem Namen des Erfinders Peters abgeleitet
und soll dem Bedienungspersonal zeigen, mit welcher der
verschiedenen fir diese Zwecke verwendeten Steuerungen
man es zu tun hat. Diese Pumpen missen viel leisten, sie
laufen dauvernd, so lange die Lok im Dienst ist, gleichgiltig
ob sie steht oder fahrt. Wenn die Pumpe ausfdllt, ist die
ganze mdchtige Lok hilflos und darf nicht mehr weiter-
fahren.”

,Und was bedeutet Hartpackung ¢”

,Dieses unscheinbare Wort kann eine ganze Geschichte
erzdhlen, von den Schwierigkeiten der Nachkriegsjiahre als
es keine Ersatzteile gab und die Pumpenstopfbuchsen mit
allen méglichen Behelfsmitteln abgedichtet werden muf3-
ten. Heute ist léingst wieder der Normalzustand einge-
kehrt, die Stopfbichsen werden mit der altbewdhrten,
lange Zeit dichtenden Packung aus GuBeisensegmenten
versehen.” Inzwischen ist der Heizer weitergegangen, hat
eine andere Olkanne genommen und ist dabei. die Stan-
genlager mit Ol zu versorgen. Den Lokfihrer sieht man die
Lager sorgfdltig abfihlen, ob sie nicht etwa zu heifl sind.
Wenn diese Lager reden kénnten, so kénnte man sie
wahrscheinlich folgendermafBen schimpfen héren: ,Wir
missen uns wirklich plagen in Hitze und Kalte, Staub und
Regen und nur mit einem Oltropfen pro Umdrehung, den
uns dieses alberne Schmiergefdf auf dem Stangenkopf zu-
billigt. Habt ihr gehort, da gibt es Motoren-Briider von
uns, die haben es gut. Die werden von einer Olpumpe
Uberreichlich mit Ol versorgt, das sogar gefiltert und ge-
kohlt ist. Aber an uns Veteranen denkt niemand.”

Das Lokpersonal ist wieder auf den Fihrerstand geklettert.
Den Lokfihrer sieht man an einem Handrad kurbeln.
,Was macht der Lokfihrer da, Onkel 2"

LEr verstellt die Steverung auf Rickwértsfahrt. Siehst du,
wie sich das eine Ende der Steuerstange, das in einer
bogenférmigen Kulisse gleitet, verschiebt? Die Stellung
dieses Teiles bestimmt, ob die Lok vorwdrts oder rick-
wiirts, ob sie mit grofier oder kleiner Fillung f&hrt.”
+Was ist Fillung 2

,Hiermit gibt man den Kolbenweg in Prozenten des Ge-
samthubes an, auf dem der Dampfzylinder mit Dampf
gefillt wird. Wenn die Lok anféhrt, dann wird der Zylin-
der fast auf dem gesamten Kolbenweg mit Dampf gefillt.
Das ist unwirtschaftlich, hat aber den Vorteil, da3 das An-
fahren ohne irgendwelche komplizierte Hilfsmittel méglich
ist, wie sie z.B. in Form eines Schaltgetriebes beim Auto
notwendig sind. Ist die Lok in Fahrt, legt der Lokfuhrer die
Steverung zuriick und l&Bt so die Maschine mdglichst
wirtschaftlich arbeiten.”

Jetzt féhrt der D-Zug wieder aus der Halle. Unsere Lok
hilft den Zug anschieben. Kaum hat der Aufsichtsbeamte
mit der roten Mitze das Zeichen gegeben. da drickt der
Lokfihrer einen Hebel mit waagerechtem Griff den Regler-
hebel zur Seite und &ffnet damit die Dampfzufuhr zu den
Zylindern. Die Maschine stampft an uns vorbei, und wir
haben Gelegenheit, die Nummer zu lesen ,O1014” und
die wuchtigen und eleganten Formen zu bewundern. Die
hohen Réder, die groBen klar geformten, bis auf das
Umlaufblech herabreichenden Windleitbleche, die hohe
Kessellage, der harmonisch auf der grofréumigen Rauch-
kammer placierte kurze Schornstein und die flachen Dome
und Sandkésten sind die entscheidenden Einzelmerkmale,
die den vorteilhaften Gesamteindruck bestimmen. Auf die
&uBere Gestalt einer Lok wird nicht wenig Sorgfalt ver-
wendet. Durchaus ernsthafte Ingenieure kénnen sich in der
Diskussion Uber eine Schornsteinform erwérmen. &hnlich
wie sich Damen Uber einen neuenFrihjahrshut unterhalten.
Heute ist in Deutschland der elegant geschwungene so-
genannte bayrische Schornstein modern. In England war
man besonders im vorigen Jahrhundert bemiht, das Gu-
Bere Bild einer Lok so glatt wie mdglich zu gestalten.

Schnellzug-Lok ,,Meteor”” der Great Western Railway, erbaut 1893
Foto: Charles R. G. Stuart/London

Diese, man kann schon sagen, Modetorheit ging so weit,
daB die Dampfzylinder und das gesamte Triebwerk, ein-
schliefllich der Steuerung, in das Rahmeninnere zwischen
die Réader verlegt wurden. Das bedeutete, daf3 das Per-
sonal beim Abschmieren der Lok zwischen das Gesténge
kriechen muf3te. Daher haben sich in neverer Zeit die Bau-
arten mit auBBenliegendem Triebwerk durchgesetzt. Ge-
blieben als bedauerliche Folge dieser Jugendtorheiten ist
das enge englische Lichtraumprofil, das die Konstrukteure
der neueren englischen Personenzug- und Goterzuglok
zwingt, die Dampfzylinder schréig anzuordnen, so daB sie
das @uBere Bild der Lok verschandeln.

Auf der anderen Seite des Bahnsteiges steht noch immer
unsere gute alte P 8, der wir uns wieder zuwenden wollen.
Gerade héren wir ein schlirfendes Gerdusch, das aus dem
Inneren des Kessels zu kommen scheint, einige Minuten
andavert und mit einem harten Schlag, gefolgt von einem
Wasserschwall aus einem Rohr unterhalb desFihrerhauses,
endet. ,Was ist das Onkel2” ,Das ist die Strahlpumpe,
auch Injektor genannt, die gerade den Kessel speist. Eine
ganz erstaunliche Vorrichtung, die in der Lage ist, dem
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Wasser, das sie mittels eines Dampfsirahles ansaugt und
in eine Fangdise schleudert, einen héheren Druck zu ver-
leihen als der benutzte Antriebsdampf besitzt. Auflerdem
hat sie noch den Vorteil, daf} sie dem Kessel etwa 70°
heifles Wasser zufilhrt, wodurch die Gefahr von Wérme-
spannungen im Kessel vermieden wird.”

»Onkel, hier steht noch einmal ,Knorr-Bremse’.” Der Junge
zeigt auf ein auf dem Umlaufblech angebrachtes walzen-
férmiges Gebilde, auf dem ein Schild mit der Aufschrift
Knorr-Bremse A.G. Berlin Lichtenberg’, umrahmt von ver-
schnérkelten Jugendstilornamenten, sitzt. ,Das ist ein
Speisewasservorwérmer, ein sogenannter Oberfléchen-
vorwdrmer.” ,Und hier steht noch einmal ,Knorr-Bremse’,
Onkel, ist das auch eine Luftpumpe?2” ,Nein, das ist eine
Speisepumpe der Regelbauart 250 I/min, die ebenfalls auf
ein ehrwirdiges Alter zuriickblicken kann.”

Speisepumpe 250 L/ Min.,
Bauart Knorr

»LU was ist denn noch diese Pumpe da, wenn der Injektor
schon den Kessel speist?” ,Leider kann der Injektor, so
handlich und praktisch er ist, nichts zur Verbesserung des
thermischen Wirkungsgrades, d. h. der bestméglichen Aus-
nutzung der Kohle zur Erzeugung mechanischer Arbeit,
beitragen. Eine Verbesserung in dieser Hinsicht kann man
erzielen, wenn man die im Abdampf der Lok steckende, an
sich schon normalerweise verlorene Wérme nutzbringend,
d. h. zur Erwérmung des Speisewassers, verwertet. Um
dieses Vorhaben einigermafien wirksam durchzufihren,

braucht man eine Speisepumpe, welche das erwdrmte
Wasser in den Kessel férdert. Man sieht, daf3 kein Auf-
wand gescheut wird, die Lokomotive méglichst sparsam
arbeiten zu lassen.”

Man muf alle diese Dinge als Glieder einer langen Kette
sehen, die von der atmosphérischen Wasserhaltungs-
maschine von Newcomen, deren Wirkungsgrad nur nach
Bruchteilen eines Prozentes beziffert werden kann, bis
zum hochaufgeladenen Dieselmotor reicht, der 44% der
Wiérmeenergie des Treibstoffes in mechanische Energie
umsetzt. Da die Dampflokomotive auf Grund der durch
ihren Fahrzeugcharakter bedingten Raum und Gewichis-
beschrénkungen im allgemeinen nicht tber 10% gekom-
men ist, ndhert sich ihre Glanzzeit langsam aber sicher
dem Ende zu — auch in Deutschland, das allerdings als
Kohlenland wahrscheinlich nie ganz auf diese Antriebsart
verzichten kann.

Auf dem weiter entfernten Durchfahrtsgeleis fir den
Guterzugdienst hat gerade eine Lok, Baureihe 44, die
einen langen Giiterzug zieht, Halt vor einem Ausfahrts-
signal bekommen. Da ertént auch schon ein ohrenbetdu-
bendes Zischen von ausstrémendem Dampf. ,Was macht
denn da so einen Mordskrach, Onkel2”

,Das ist das Kesselsicherheitsventil, das den Uberschissigen
Dampf abblést. Auch wenn der Heizer durch Nachspeisen
sein moglichstes tut, um das Abblasen zu verhindern. l&ft
es sich bei einem derartigen unerwarteten Halt nicht immer
vermeiden, daf3 der Kessel, der gerade mit voller Leistung
gearbeitet hat, abblést. Beide Kesselsicherheitsventile,
Ubrigens auch Erzeugnisse der Knorr-Bremse, missen in
der Lage sein, im Notfall die volle Kesselleistung abzu-
blasen. Wenn ein Ventil abbldst, was meist der Fall ist,
wird in etwa 3 Minuten die Energie einer Dampfmenge
vernichtet, zu deren Erzeugung 1 Zentner Kohle notwendig
war. Mit dieser Wérmemenge in Form von Benzin kann
ein Volkswagen 400 km weit fahren. Es werden also in
kirzester Zeit ganz erhebliche Energiemengen vernichtet,
so daf} das laute Geréusch versténdlich erscheint.”
Unsere kleine Gruppe scheint jetzt genug gesehen und
gehort zu haben und man kann im Vorbeigehen den Vater
des Jungen sagen héren: ,Ich hétte nicht gedacht, daB an
einer Lokomotive so viel merkwirdige Dinge sind, und
dafl die Knorr-Bremse auer mit der Bremse so viel mit
der eigentlichen Lokomotive zu tun hat.”

Ingenieur H. Linnenkohl, Mannheim

Die 32. ordentliche Hauptversammlung

der Siiddeutschen Bremsen-A.G.

hat am 10.Juni d.J. im Sitzungssaal der Knorr-Bremse
A.G., Minchen, stattgefunden.

Die Tagesordnung umfafite folgende Punkte:

1. Vorlegung des Jahresabschlusses und des Geschfts-
berichtes des Vorstandes fir das Jahr 1953.

. Genehmigung des Jahresabschlusses und Entlastung des
Vorstandes und des Aufsichtsrates.

. BeschluBfassung Uber die Verwendung des Reingewin-
nes des Geschaftsjahres 1953.

. Bericht des Vorstandes iiber die Geschéftsentwicklung
im laufenden Geschéftsjahr.

5. Wahl des Abschluf3prisfers.

6. Verschiedenes. -

Dem Bericht des Vorstandes entnehmen wir, daf3 das Ge-

schaftsjahr 1953 eine weitere Steigerung des Umsatzes

brachte. Obwohl der Abstutz von Auto-Dieselmotoren er-

heblich zuriickging, wurde dieser Ausfall durch die weiter-

hin ginstige Entwicklung im Bremsen- und Dieselmotoren-

Geschéft sowie durch die nevaufgenommene Auto-Brem-
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sen-Fertigung mehr als ausgeglichen, und es scheint, dafl
die Beschdftigung im gleichen Umfang auch bis Ende dieses
Jahres gesichert ist.

Um den Belegschaftsmitgliedern einen sorgenfreien Le-
bensabend zu sichern, wurde neben dem weiter bestehen-
bleibenden Unterstitzungsverein ein Versorgungswerk er-
richtet (wir berichteten hieriber ausfihrlich im Dezember-
Heft vorigen Jahres), dem DM 541000.— zugewandt
wurden.

Auf Grund des ginstigen Geschéftsergebnisses konnte fiir
das Geschaftsjahr 1953 eine Dividende von 5%, d.s. DM
250 000.—, ausgeschittet werden.

An L&hnen und Gehéltern wurden im Jahre 1953 rund
DM 6 853 000.— gezahlt, hierzu kommen soziale Abgaben
in Hdhe von DM 721 000.—. Die freiwilligen sozialen Lei-
stungen betrugen rund DM 1166 000.—. An Steuern und
Abgaben mufiten DM 2090 000.— entrichtet werden.

Einen Uberblick Uber die anderen Werke unseres Kon-
zerns hoffen wir, in unserem ndchsten Heft bringen zu
kénnen.

VOM RECHTEN

URLAUB

Der arbeitende Mensch von heute, ganz gleich welcher Branche odler welcher
Gesellschaftsschicht er angehért, braucht wenigstens einmal im Jahr eine Zeit, in
der er ausspannt — Urlaub macht.

Der Direktor des Bayerischen Landesamtes fir Arbeitsmedizin hat kirzlich

geduBert:
»Der Mensch ist keine Maschine. Die Maschine leistet um so mehr, je lédnger
sie arbeitet. Die Leistung des Menschen nimmt aber mit der Dauver der
Arbeitszeit ab. Unsere heutige Arbeitsintensitét ist die Folge der modernen
Rationalisierung. Sie erhdht den Verschleifl an kérperlichen und seelischen
Kréften, Ermidungsschiden treten daher héufiger auf. Sie sind gefdhrlich,
weil die normale tégliche und wéchentliche Erholungszeit nicht mehr aus-
reicht, um die Ermidung restlos zu beseitigen.”

Wie steht es nun mit dem Urlaub? — In den meisten Léndern der Bundesrepublik
ist der Urlaub fir Angestellte und Arbeiter durch Gesetz geregelt; auflerdem
Uberall in Westdeutschland durch Tarifvertrége. Vielfach sind noch ginstigere
Abmachungen durch Betriebsvereinbarungen abgeschlossen. Die Voraussetzungen
sind also gegeben. Aber statt nun fir diese Errungenschaft dankbar zu sein und
alles auszunutzen, das hochste Gut fir den arbeitenden Menschen, die Arbeits-
kraft, zu erhalten, muB man immer wieder erleben, daf falsche Einstellungen,
kleinliche Angst und eingebildete Wichtigkeit die Segnungen des Urlaubs zer-
rinnen lassen. Die Praxis beweist es doch téglich, daf3 nur ein zusammenhéngen-
der Urlaub von Nutzen fir die Gesundheit ist. Den Urlaub umzuwerten in ein-
zelne verléngerte Wochenenden ist zwecklos. Ebenso ist die Ansicht falsch, daf3
man vor lauter Geschéftstiichtigkeit keine Zeit zum Urlaubnehmen hat. Das Ge-
setz sagt ausdricklich: der Urlaubsanspruch ist unabdingbar. Die Freizeit steht
in unmittelbarem Zusammenhang mit der Arbeitsleistung, vor allem mit der
qualitativen.

Den Urlaub richtig auszunutzen, will auch verstanden sein. Schon in dem Augen-
blick, da die Urlaubslisten aufgestellt werden, beginnen die Urlaubsfreuden und
-leiden. Es gilt zunéchst, sich die Zeit zu sichern, die fir die eigenen Verhdltnisse
am ginstigsten ist. Das soll selbstverstdndlich in kameradschaftlicher Weise
und tolerant geschehen. Die Freude am Urlaub und damit der praktische Erfolg
wird erhéht, wenn man bei Zeiten anféngt, etwas zuriickzulegen, um wenigstens
einmal im Jahr nicht so genau rechnen zu miissen. Es ist zwar recht schén, weite
Reisen zu unternehmen und viele neve Eindriicke zu sammeln, aber das darf nicht
auf Kosten seiner Kréfte gehen. Kilometerfresser haben nur scheinbar etwas
vom Urlaub. Der letzte Sinn kann doch-nur der sein, dem Kérper die durch die
anstrengende Berufsarbeit verlorengegangenen Kréfte wieder dict aufzufrischen
und zu ersetzen. Dazu gehért aber das verninftige Maf aller Dinge. Ausspannen,
sich eine Zeit lang vom Alltag 18sen — das muf3 die Parole sein! Und noch eins ist
wichtig: Der schénste Urlaub ist vergeblich gewesen, wenn man nach seiner Be-
endigung sofort mit Uberstunden beginnt.

Uberhaupt die Uberstunden. Gegen ein gelegentliches Auffangen von Stof3arbeit
durch Uberstunden ist nichts einzuwenden. Das darf aber nie zu einem Dauver-
zustand werden. Sonst ist entweder die Abteilung zu schwach besetzt, oder falsch
geleitet. Der Mehrverdienst, der so viele lockt, ist meistens ein Raubbau an der
Gesundheit. Es dirfte auch kein Geheimnis sein, daf8 die Steuer hiervon den
grofiten Profit hat. In diesem Zusammenhang ist ein Film erwdhnenswert, der den
Titel tragt: ,Die Gehetzten.” Viele Menschen haben den Sinn fir den natirlichen
Rhythmus ihres Kérpers verloren. Sie haben vergessen, daf ihr Kérper keine
Maschine ist. Und selbst eine Maschine kann nur bis zu einem gewissen Grade
Uberbeansprucht werden. Die sogenannte Managerkrankheit greift um sich, und
es ist interessant und sehr bedeutungsvoll, daf3 diese Krankheit besonders in
Amerika und'D e utschland ausgepragt ist.

Arbeit und Freizeit missen in einem gesunden Verhdlinis stehen. Ein falscher
Ehrgeiz ist fehl am Platze. Auch-die Sorgen missen gesteuvert sein. Ein verlorenes
Wochenende gefdhrdet den Erfolg des Urlaubs. Die Jugend darf ihre Krafte
nicht vergeuden, das récht sich'im Alter, Bedenken wir, daf3 wir zwei Kriege ver-
loren haben und daff auch das sogenannte Deutsche Wirtschaftswunder nicht
verhindern konnte, daf3 zum Beispiel allein in Bayern eine verhdltnisméBig hohe
Zahl von Erwerbstétigen Uber sechzig Jahre alt ist. Von den Sechzigjéhrigen
stehen noch fast die Halfte, von den Finfundsechzigjéhrigen noch gut ein Drittel
und von den Siebzigjéhrigen noch ein Viertel im Beruf.

Wer seinen Urlaub nicht verfallen 16Bt, ihn geschickt und mit Verstand gestaltet,
hat mehr vom Leben.

C.-H. Stolzenburg, Miinchen

Neuvanschaffung der MWM-Jugendbiicherei

Im Zuge unserer Neuanschaffungen erwarben
wir fir unsere Jugend eine moderne Motoren-
kunde von Edwin Heinze

+Du und der Motor”,
die den Leser in die Geheimnisse des Motors
einfohrt. Alle Fragen, die den Kraftfahrer —
mag er nun einen Wagen, ein Motorrad oder
ein Motorboot lenken missen — immer wieder
beschéftigen, werden von dem Verfasser, einem
erfahrenen Fachmann auf diesem Gebiet, eben-
so fesselnd und unterhaltsam wie sachkundig
beantwortet. Aber nicht nur der Mann am
Steuver, sondern jeder, der technischen Dingen
etwas Interesse entgegenbringt, wird von dem
Buch gefesselt werden und am Ende Gberrascht
sein, wie leicht es ist, diese fir viele so ge-
heimnisvollen Antriebsmittel der modernen Ver-
kehrstechnik kennen und ihre Arbeitsweise ver-
stehen zu lernen. Das Buch beschrénkt sich nicht
nur auf den Benzin- und Dieselmotor, auch seine
Konkurrenten, der Dampf- und der HeiBluft-
motor sowie der Gasturbinenmotor werden be-
handelt.
Fir unsere erwachsenen Leser haben wir eben-
falls den Biicherbestand wieder um einige Werke
bereichert. Besonders erwéhnen méchten wir
den Roman

«Die griinen Jahre”,
von dem schottischen Schriftsteller J. A. Cronin,
den wir bereits durch seinen berthmten Arzt-
roman ,Die Zitadelle” kennengelernt haben.
In diesem Buch gibt er als reifer Gestalter mit
dichterischem Feingefihl das Bild einer Jugend.
Er erzéhlt in diesem Entwicklungsroman, der in
seiner schottischen Heimat spielt, die Geschichte
des jungen Robert Shannon, der sich bemiht,
allen Gewalten zum Trotz den schwersten aller
Kémpfe, den Kampf gegen sich selbst, siegreich
zu fihren. Alle Vorziige, die Cronins vielge-
lesene Romane auszeichnen, sind in diesem Buch
vereint, vor allem sein mitfihlendes Versténdnis
for menschliche Schwiichen, seine Aufrichtigkeit,
wenn es gilt, die Leidenschaften darzustellen,
welche die Menschen zu erhabenem und auch
zu ldcherlichem Streben veranlassen. Die Ge-
schichte Robert Shannons, der sich vom empfind-
samen Knaben zum zielbewuBten Mann ent-
wickelt, der etwas GroBes will, ist ein Meister-
werk, in dem sich innere Spannung, gestaltende
Kraft, dramatischer Aufbau und sprachliche Form
kunstvoll vereinen.
In seinem weiteren Roman

JHinter diesen Mauern”
behandelt Cronin eines der kompliziertesten und
heikelsten Themen unseres sozialen Lebens: das
Problem der Rechtsprechung und der in ihr
Baschl Méalichkei
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Fehlurteile. Ein zum Tode durch den Strang ver-
urteilter Mérder ist zu lebenslénglichem Zucht-
haus begnadigt. Nach finfzehnjéhriger Haft
nimmt sein eigener, inzwischen erwachsener
Sohn, die Spur des Verbrechens wieder auf, die
in seine frihe Kindheit zurickfihrt. In dem
Kampf um Wahrheit und Gerechtigkeit hat er
alles gegen sich, was Rang und Namen hat, bis
es ihm eines Tages endlich gelingt, seinen un-
schuldig verurteilten Vater zu befreien, den er
jedoch in seiner Art und seinem Wesen nicht
wiedererkennt. Die ganze Skala menschlicher
Grofle und menschlicher Schwiche wird von
Cronin in einer so meisterhaften Darstellung auf-
gerollt, dafl seine Leser den Eindruck haben,
noch nie einen so packenden und das Mitgefihl
ansprechenden Roman gelesen zu haben.
Ingeborg Walter, Mannheim
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Den nachstehenden Artikel haben wir der ,Frankfurter
Allgemeinen” entnommen. Wir glauben, daB er im Zu-
sammenhang mit den augenblicklichen Lohnstreitigkeiten
von besonderem Interesse sein dirfte:

Freitag, 21. Mai 1954 / Nr. 117

Stimmen der Audeven
Harte Arbeit

In einem aus Hamburg datierten Bericht des ,Daily Express®
heiflt es:

»Wieder einmal ist die deutsche Nation nach einem Lebensraum
auf dem Marsch. Aber diesmal sucht eine industrielle Armee
ihren Lebensraum auf den Exportmirkten der Welt. Es ist
eine Armee, die in ihrer Intensitdt nicht weniger schreckerfiil-
lend ist als die Militirmaschine Hitlers, die Europa iiberrannte,
und Groflbritannien ist ihr Hauptziel; denn es ist Englands An-
teil auf den Exportmirkten, wo die groflen deutschen Siege
errungen werden konnen. Schon ist Westdeutschlands Anteil an
den Grofimaschinenexporten der Welt auf den Vorkriegsstand
zuriick — auf Englands Kosten; denn unsere Nachkriegserrun-
genschaften sind uns von den eifrigen Deutschen abgejagt wor-
den... Westdeutschland erhebt sich wieder aus den Ruinen,
um den Handel Grofibritanniens und des Empire zu bedrohen.
Es hat nicht zu Zaubermitteln gegriffen. Die Erkldrung lautet
einfach: harte Arbeit. Der britische Arbeiter soll hieriiber nicht
den Kopf schiitteln. Er soll die Tatsachen lesen, wenn sie auch
nicht nach seinem Geschmack sein mogen, denn die Aufer-
stehung Deutschlands ist dem Arbeiter zu verdanken und seinem
Chef. Sie arbeiten mit einer fast religidsen Inbrunst.

Der deutsche Arbeiter leistet Uberstunden mit einer Begeiste-
rung, wie man sie in Grofibritannien gewdhnlich nur fiir das
Ausfiillen der Fuflballtotoformulare librig hat. Bei einem Rund-
gang durch die Werft (gemeint sind die Howaldtwerke) kann
man von dem Geist des Enthusiasmus des deutschen Arbeiters
nicht unbeeindruckt bleiben. Nicht ein einziges Mal habe ich
einen Mann trodeln sehen. Auch die britischen Chefs konnen
etwas von den deutschen Chefs lernen, die meistens schon um
8 Uhr oder noch frither auf der Arbeitsstitte sind und nicht erst
mit einem spiten Vormittagszug ankommen. Die Werksbe-
ziehungen im Nachkriegsdeutschland, wo Streiks fast so selten
sind wie die Betriebsobminner, sind bemerkenswert gut. Das
Motto Englands war einst: Arbeite oder darbe. In Deutschland
arbeitet man michtig, um mit der Not Schlufl zu machen.©

*

Der Schreiber dieses im grofien und ganzen fir uns recht
schmeichelhaften Artikels hat — das muB hier noch ange-
fugt werden — eine nicht unwichtige Ursache der deutschen
Exporterfolge Ubersehen:

Warum ist denn die deutsche Industrie so konkurrenz-
fahig?

Sie ist konkurrenzféhig, weil sie billiger produzieren kann.
Warum lassen viele Auslénder — beispielsweise der Ree-
der Onassis — ihre Schiffe in deutschen Werften wie der
Howaldt-Werft bauen? Weil dort die Herstellungskosten
bedeutend niedriger gehalten werden kénnen als in ame-
rikanischen oder englischen Werften. Die Léhne amerika-
nischer Facharbeiter sind bedeutend héher als die ihrer
europdischen Kollegen. Wirden wir diese Spitzenldhne
zahlen mussen, wére es mit unserer Konkurrenzféhigkeit
vorbei. Qualitat un d Preiswirdigkeit sind unsere Waffen
im Kampf um die Auslandsmérkte. Es wére sehr kurzsich-
tig und téricht zugleich, wollten wir uns auch nur einer
dieser Waffen freiwillig entledigen.

WILHELM SCHMIDT
Kontrolleur
21.7.54

Y Motoren-Werke
¥ Mannheim A.G.

« 40 JAHRE
¥

UDSERE ,
JUBILARE

25 DIENST-JAHRE

Knorr-Bremse G.m.b.H., Volmarstein

' e B
h drk \'th

FRITZ OPPENLANDER WERNER WILKES WALTER SEIDEL
Schmelzmeister Rep.-Schlosser Gieflereileiter
30.7. 54 15.8.54

Motoren-Werke Mannheim A.G.

THEODOR MASSMANN

Carl Hasse & Wrede GmbH.

VOR DEN WERKSTOREN : e
-
FRITZ SETZER WILLI LISIECKI
15.7. 54 Werkmaictar

Am 12.7.1954 verstarb nach kurzem schweren Leiden das
vor einigen Jahren ausgeschiedene Vorstandsmitglied der
Knorr-Bremse A.C.

Herr Dr. Kurt Anhalt

Wer ihn kannte, weif3, daf3 das Andenken an den Ver-
storbenen, der durch seine grofien Verdienste — beson-
ders um die Entwicklung und Einfihrung der Kraftfahr-
zeugbremse — den Weg der Gesellschaft mafigeblich mit-
gestaltet hat, fortleben und unvergessen bleiben wird.
Sein Versténdnis fur die Arbeit der anderen und sein
cufgeschlossenes Wesen schufen ihm viele Freunde, die
sein Hinscheiden ganz besonders betravern.

der Knorr- und Sidbremse in Minchen
muBte eine Hundertschdft der Einsatzpolizei auffahren, um den Arbeitswilligen Zutritt zum Werk zu verschaffen. Nur so
konnte der Betrieb notdirftig aufrecht erhalten werden. — Wie weit sich der Metallarbeiter-Streik v. a. auf die deutschen
Exporterfolge auswirken wird, bleibt abzuwarten.
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AFFENTHEATER
MIT KUBLER-KUGELN

Fips der Affe im Minchner Tierpark Hellabrunn ist
ein recht possierliches Tier: Tag fir Tag unterhdlt das
Schimpansen-Kind seine entfernten Verwandten mit
artistischen Kunststiicken und entfesselt ob dieses
Affentheaters wahre Begeisterungsstirme. Einen be-
sonderen Gag aber enthélt neverdings die Vor-
stellung, mit der Fips seine Darbietungen abschlieBt:
eine Kiibler-Kugel im Arm, lduft er dicht entlang der
Betonbriistung eine Ehrenrunde und produziert sich
als Ballkiinstler.

Wie wir von seinem Wadrter erfahren, trainiert er mit
der ihm eigenen Verbissenheit fir die Aufnahme als
Stirmer in den 1. AFC Miinchen (A wie Affe).

Dem erstaunten Leser sei jedoch mitgeteilt, daB die
Spielregeln zur Stunde der Fotoaufnahmen auBer acht
gelassen wurden — das Thermometer zeigte 30 Grad
im Schatten an, und diese Affenhitze war selbst Fips
zuviel.

DaB er aber dessen ungeachtet auf dem besten Wege
zum Champion ist, davon sind wir iberzeugt! Und

die Firma Kibler auch.




