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n eigener Sache . ..

Die Zahl 25 ist eine hibsche runde Zahl. Man pflegt sie mit silbernen Lorbeer-
bldttern zu umkrdnzen. ... Nun, solche Auszeichnung erschiene uns fir dieses nun
zum 25. Male erscheinende Heft zu anmaBend und auch zu konservativ. Aber
einige Sdtze méchten wir doch diesem nicht ganz alltéglichen AnlaB widmen:
Zuerst einmal méchten wir lhnen, den Lesern, danken, da8 Sie uns all die Jahre
hindurch gelesen haben. Ihre lobenden oder tadelnden Zuschriften, Ihre Mitarbeit
bewies uns, daBB wir die lebendige Zeitschrift eines lebendigen Unternehmens
sind. Dafir Ihnen allen nochmals aufrichtigen Dank! Es gibt ja nichts Schreckliche-
res fur eine Redaktion als der Gedanke, daf ihre Zeitschrift nur von wenigen
Menschen gelesen wird. Lieber gar keine Werkzeitschrift als eine tote oder eine
hélzerne, die nur das Sprachrohr der Unternehmensleitung ist. Lieber einmal
daneben gehauen oder iber das Ziel hinausgeschossen, lieber einmal Stein des
AnstofBes sein — aber lebendig bleiben.

,Ein Unternehmen” — so heiB3t es in der Werkzeitschrift eines der gréBten Indu-
strie-Unternehmen der Welt, der Firma Du Pont in den USA — ,ein Unternehmen
ist mancherlei: Es besteht aus Menschen, es besteht aus Stahl und Stein und Mér-
tel. Es besteht aus Werkzeugen und Maschinen und Einrichtungen. Aber mehr als
das: es ist Geist, es ist Unternehmungslust, es ist Glaube.”

Wir hoffen, da8 wir Ihnen, unseren Lesern, etwas von dem Geist, der Unterneh-
mungslust und dem Glauben, der in unserem Unternehmen herrscht, vermitteln
konnten. Vielleicht ist uns das nicht in allen Heften gelungen, aber sicher doch in
einigen von den nun insgesamt 25 Nummern. Ohne Geist und Unternehmungslust
und Glauben ist ein Werk namlich wirklich nur toter Stahl und Stein und Mértel
— und eine Werkzeitschrift nur bedrucktes Papier.

Wenn wir lhnen, den Lesern, im Geiste dankbar die Hénde schitteln, die nun die
erste Seite unserer 25. Nummer umgebldttert haben, so méchten wir dies auch
bei den Hénden, die ja das Geld fir diese Publikation gaben und geben, nicht
versdumen. Der Unternehmungsleitung gebihrt noch weiterer Dank. Dank fir
manche Toleranz gegeniiber Gedanken, die — besonders in den regelmdBigen
Leitartikeln hier in dieser Zeitschrift — Uber den verhdltnisméBig engen Rahmen
unseres Unternehmens hinausgehend, allgemein menschliche Probleme behandel-
ten, sei es das Problem der Spatheimkehrer oder das Verhalten der Halbwiichsi-
gen, die Wiedervereinigung oder die Kehrseite der Wirtschaftswundermedaille.
Diese Toleranz gegeniuber Gedanken, die nicht immer unbedingt die eigene Mei-
nung widergaben, ist nicht selbstverstdndlich. Es gibt so manche Werkzeitschrift,
in der nicht das leiseste Wértchen tber einen Ubelstand im Betrieb, Gber eine
Kritik zu finden ist. Totes Papier. Es ist auBerdem fir die Redaktion einer solchen
Zeitschrift — immer vorausgesetzt, daB es sich um Journalisten handelt, denen es
neben dem Broterwerb doch noch immer irgendwo um die Wahrheit und Klarheit
und die Beeinflussung des Lesers in diesem Sinne geht — keine Freude bei solcher
Arbeit. Und der Leser spirt das genau. Denn wenn ein Journalist Gberhaupt keine
eigene Meinung haben und sie schriftlich vertreten darf, dann gehts ihm wie einer
weiBen Emaille-Waschschissel. Wenn diese fortwéhrend hart angeschlagen wird,
so bldttert die Emaille ab, und héBliche, dunkle Flecken werden sichtbar. Auch das
klarste Wasser wirkt nun nicht mehr klar, sondern unsauber. Niemand mé&chte
mehr seine Hdnde in solches Wasser tauchen, geschweige denn sein Gesicht
darin baden.

Dank sei hier und an dieser Stelle aber nicht nur den Lesern und der Unter-
nehmungsleitung, sondern auch dem Betriebsrat, dessen freundschaftliche und
kollegiale Mitarbeit diese Zeitschrift durch die Jahre hindurch so werden und
wachsen lieB, daB sie wirklich etwas wie ein bedrucktes Band zwischen den Be-
triebsangehsrigen und den verschiedenen Werken in den verschiedenen Stadten
werden konnte.

Unser Dank aber ware nicht vollstdndig, wiirden wir ihn nicht auch an die Adresse
der Familien unserer Betriebsangehérigen richten, aus deren Kreise uns manche
wertvolle Anregung kam, und an die ehemaligen Mitarbeiter aus Ost und West,
deren Zuschriften uns stets lieb und wert waren.

Wir nun méchten uns zum 25. Geburtstage herzlich winschen, daB durch jede
weitere Nummer unserer Werkzeitschrift jenes bedruckte Band zwischen den Men-
schen, die mit unserem Unternehmen verbunden sind, noch ein klein wenig fester

werde.

HANNOVER 1957

MWM im Blickpunkt der Fachschau fir dieselelekirische
Stromerzeuger durch ihre neuventwickelte Aggregatreihe

,Technische Messe Hannover” ist ein Stichwort fir Hundert-
tausende von Menschen aus dergewerblichenundindustriel-
len Wirtschaft. Aus aller Welt kommen Fachleute auf dem
Luft-, Schienen- oder StraBenweg und geben sich ein Stell-
dichein auf der Technischen Messe Hannover. Der Hang nach
Neuem, nach Besserem, der jede Messe begleitet, verlangt
von den Ausstellern die Darstellung des Besten aus ihrer
Entwicklung.

Die Motoren-Werke Mannheim haben an den Tagen der
Messe auf dem Freigeldnde einen Ausschnitt aus ihrem um-
fangreichen Aggregate-Bauprogramm gezeigt, das einen
Leistungsbereich von 5 bis zu 1000 kVA deckt.

Seit Jahrzehnten zdhlen die Motoren-Werke Mannheim zu
den fihrenden Exportfirmen des Aggregate- und Diesel-
motorenbauves. Dank der leistungsféhigen und weitver-
zweigten Kundendienst-Organisation konnte MWM wesent-
liche Erfolge insbesondere bei der Elektrifizierung vieler
Auslandsgebiete erzielen. Es wurden sowohl Kraftzentralen
fur 6ffentliche Elektrizitdtswerke errichtet als auch Strom-
versorgungsanlagen fur die vielféltigsten Gewerbe- und
Industriebetriebe. Auch wurde der Entwicklung von Not-
stromgruppen besondere Beachtung geschenkt.

Fir MWM ist die Technische Messe eine Aggregateschau.
Der Dieselmotor wird in steigendem Maf3e fir den Antrieb
von Stromerzeugungsanlagen eingesetzt. Gerade fir die
Stromerzeugung ist der Dieselmotor in weiten Gebieten
der Erde wichtig geworden. Zwei Hauptanwendungsgebiete
sind zu unterscheiden. Das erste umfaft Stromerzeugungs-
anlagen fir die allgemeine Stromversorgung, angewandt
hauptsdchlich in Léndern mit nur schwacher Industrialisie-
rung oder in denen die Kraftwerke weit von kleineren Ort-
schaften oder Werksanlagen, die zu versorgen sind, ent-
fernt liegen. Das zweite Anwendungsgebiet ist das Not-
stromaggregat fir stationére oder transportable Anlagen.
Der Bedarf, solche Notstromanlagen aufzustellen, ergab
sich, als die allgemeine Stromversorgung in den Industrie-
léndern weitgehend von den GroBkraftwerken der &ffent-
lichen Hand tbernommen wurde. Wenn auch diese im Ver-
bundbetrieb arbeitenden Anlagen eine sehr groie Sicher-
heit der Stromlieferung erreichen, so kénnen doch Stérun-
gen auftreten, die zu verhindern nicht in der Macht der zu-
standigen Stellen liegt. Es gibt aber lebenswichtige Unter-
nehmungen, die auch bei nur kurzfristigen Stérungen in der
Strombelieferung erhebliche Verluste und Schdden erleiden
kénnen. So wendet MWM den Notstromanlagen besondere
Aufmerksamkeit zu.

Auf dem Stand Nr. 5 im Freigelénde neben Halle 11 waren
Stromerzeugungsaggregate verschiedenster Gréen aufge-
baut und zum Teil auch in Betrieb zu sehen:

Ein nach dem MWM-Gleichdruck-Vork fahren arbeitend
Dieselmotor, mit einem Generator gekuppelt, als fahrbares Dreh-
strom-Aggregat mit einer Leistung von 30 kVA.

Dieses Vielstoff-Aggregat war wéhrend der Technischen Messe Han-
nover 1956 die Sensation auf dem Sektor ,Verbrennungskraftmaschi-

nen”. Inzwischen sind die Vorzige des GV-Verfahrens der MWM-
Motoren in der technischen Welt bekannt geworden. Der Dieselmotor
erfuhr durch das neve patentierte MWM-Gleichdruck-Vorkammer-
Verfahren, das bei MWM-Kleindieselmotoren zur Anwendung kommt,
eine entscheidende Fortentwicklung. Es arbeitet mit einem neuartigen
Verbrennungsraum im Zylinderkopf und zeichnet sich besonders
durch erhebliche Geréuschminderung, geringere Beanspruchung der
Triebwerksteile sowie durch die Méglichkeit aus; ohne Leistungsab-
fall von einem Kraftstoff auf andere umzuschdlten (z. B. Marine
Diesel Fuel, Petroleum, Benzin, Gasdl, Schmierdl, Kerosin usw.).
Weiter wurde ein tragbares Klein-Aggregat gezeigt mit dem MWM-
Kleindieselmotor AKD 9 E. Es wird in Serien gebaut und leistet
5 kVA bei einer Motordrehzahl von 3000 U/min. Es ist sowohl fir
Drehstrom als auch fir Einphasen-Wechselstrom geeignet.

Die Reihe der Schnellbereitschafts-Anlagen wurde nach oben erwei-
tert durch die in Betrieb vorgefhrte 64-kVA-Anlage. Sie ist mit dem
bewdhrten Motortyp RHS 518 D ausgeristet und Ubernimmt die
Stromversorgung bei Netzausfall mit der kaum wahrnehmbaren Un-
terbrechung von nur 0,2 Sekunden. Diese Anlage kann genauso wie
diejenigen mit kleineren Leistungen auch als pausenlose Sofort-
bereitschafts-Anlage geliefert werden for ununterbrochene Strom-
versorgung des Verbrauchers, gleichgiltig ob das Versor 1
an welches dieser angeschlossen ist, Strom liefert oder nicht.
Analog zu der luftgekihlten MWM-Motorenreihe vom Typ AKD 112
haben die Motoren-Werke Mannheim auch eine neue Aggregatreihe
entwickelt. Es handelt sich dabei um Aggregate in Flansch-Ausfih-
rung, die im Baukasten-Prinzip in stationdrer, transportabler und
fahrbarer Ausfihrung gebaut werden und einen Leistungsbereich
von 12 bis 50 kVA decken.

Es bleibt noch das RHS-518-Drehstrom-Aggregat zu nennen, das
héufig als Notstromanlage verwendet wird und sich besonders auch
im Daverbetrieb sehr bewdéhrt hat. Bei einer Motordrehzahl von
1500 U/min leistet es 135 kVA.

25-kVA-Flansch-Aggregat mit AKD 112 V

Es steht fest, daf3 Messen nicht immer direkte Verkaufsmes-
sen sind, sein wollen oder auch sein kénnen. Der Erfolg
aber zeigt sich auf jeden Fall, wenn auch nicht unmittelbar,
so doch durch die Anknipfungen zu neuen Geschéftsberei-
chen, Exportgebieten, neuen Anwendungsméglichkeiten
und insbesondere auch zu neu zu interessierenden Ge-
schéftsfreunden, die dann in weiteren vielen Jahren der
MWM ihre Treue bewahren. JHB, Mannheim
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Schneller per Achse durch Europa

Aufler der Technischen Messe Hannover, iber die wir vorstehend berich-
teten, war MWM im Frihjahr 1957 auf zwei weiteren grofien, zum Teil

weltbekannten Messen vertreten:

auf der Leipziger Frihjahrsmesse vom 3. bis 14. Mérz,

auf der Deutschen Industrieausstellung Cairo

vom 14. Mérz bis zum 3. April.

waren wir nach dem Krieg erstmals wieder vertreten. Die Bedeutung
dieser Messe in Ostdeutschland geht Gber die Beziehungen zu den Ost-
raumldndern hinaus, da Leipzig im Begriff ist, von Jahr zu Jahr wieder
seine friher anerkannte Weltbedeutung als Treffpunkt von Interessenten
aus aller Welt zuriickzugewinnen. Aus diesem Grunde war auch auf dem
eigentlichen Messegelénde ein breiter Raum fir die Maschinenindustrie
vorgesehen.

wurde die Deutsche Indusirieausstellung als Darbietung deutscher Wert-
erzeugnisse fir den ganzen Nahen Osten durchgefihrt und fand auch
beste Resonanz. Die Leitung des Messestandes war unseren &gyptischen
Freunden, der Firma Allen Engineering, Ubertragen worden. Verkaufs-
leiter der MWM, Direktor Wiederhold, war zur Messeerdffnung und an den
ersten Messetagen in Cairo anwesend, wie er auch in Leipzig die Stand-
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Alle Groflunterneh W von Rang stellten aus.
Obwohl wir zum ostdeutschen Raum mit vielen Formalschwierigkeiten
ein etwa normal zu nennendes Geschéft nur sehr langsam wieder auf-
baven kénnen, war uns die Bekundung der Verbundenheit mit diesem
Kundenkreis wertvoll. Unsere Ausstellungsobjekte fanden auBerordent-
liche Beachtung, vor allem unsere Kleindieselmotoren und auch Not-
stromaggregate, von denen eines in Ostdeutschland blieb.
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leitung bernommen hatte und vor Presse und Funk Uber die Beziehun-
gen von MWM zu Bedarfsmérkten in aller Welt sprach.

Eigentliche Verkaufsmessen waren auch diese Ausstellungen nicht. Sie
dienten in erster Linie zur Erhaltung guter Geschiftsbeziehungen und
Anknipfung von neuen Verbindungen zu interessierten Kunden und

weiteren Mdrkten. JHB, Mannheim

MW M-Dieselmotoren und Knorr-Bremsen

in Trcnseuropa-EkpreB-Triebwogenzijgen

Gemeinsam mit den Bahnverwaltungen von Belgien, Frank-
reich, Italien, Luxemburg, der Niederlande und der Schweiz
beteiligt sich die Deutsche Bundesbahn am Einsatz von
Dieseltriebziigen im grenziberschreitenden Verkehr. Diese
Ziige erhalten die Bezeichnung ,Trans-Europa-Expref”, ab-
gekirzt T.EE. Fir alle Verwaltungen wurden verbindliche
einheitliche Festlegungen getroffen. So wurde die Héchst-
geschwindigkeit auf Steigungen von 16%/00 auf 70 km/h fest-
gelegt.
In dem Entwurf der Deutschen Bundesbahn wurde ein sie-
benteiliger Zug aus finf nur 17,4 m langen Mittelwagen und
je einem an jedem Zugende befindlichen 19,75 m langen
Maschinenwagen vorgesehen. In der Grundeinheit soll der
Zug Sitzpldtze fir 120 Reisende, Speiseraum und Kichen-
einrichtung, Gepdckraum, Personalkabinen und Abteile fir
Zoll- und Grenzpolizei aufweisen. Hierfir sind folgende
Wagentypen vorgesehen:
Abteilwagen mit Seitengang, 36 Plétze;
Grofiraumwagen mit 33 Liegesitzen und Mittelgang;
Kichenwagen mit Speiseraum fir 23 Personen fir die
Bedienung kleinerer Zugeinheiten;
Speisewagen mit Bar (27 Plétze) und Fahrgastabteil als
Ergdnzung des Speiseabteils im Kichenwagen;
Maschinenwagen mit Gepéckraum, Personalkabinen
und Zollabteil.
Als Antriebsanlagen der Maschinenwagen werden die ver-
einheitlichten 1000/1100-PS-Anlagen Gbernommen, wie sie
u. a. in den Diesel-Lokomotiven V 200 und Triebwagen
VT 08 verwendet werden. Motor und Getriebe sind im vor-
deren Teil des Wagenkastens eingebaut. Der Fiihrerstand
ist erhdht und ragt als Ganzes Uber das Wagendach hin-
aus. Dahinter schlieBt sich ein besonderer Maschinenraum
fur die Stromversorgungsanlage des Zuges an.
Da der Energiebedarf fir Beleuchtung, Klimaanlagen, Ki-

. che usw. erheblich ist, wurde ein besonderer Dieselgenera-

tor, von beachtlicher Leistung fir ein Hilfsaggregat, in je-
dem Maschinenwagen vorgesehen. Er besteht aus einem
selbsterregten 235-kVA-Still-Generator fir 50 Hz. Dreh-
strom 220/380 V und einem MWM-8-Zylinder-Viertakt-Die-
selmotor RHS 518, der eine Aggregat-Daverleistung bei
1500 U/min von 230 PS, mit Aufladung von 295 PS, entwik-
kelt. Motor und Generator sind fest auf einem Hilfsrahmen
montiert, der im Wagenkasten auf Schwingmetallschienen
gelagert ist. Bei vollem Leistungsbedarf arbeiten die Gene-
ratoren parallel auf das Bordnetz. Als Steuerung wurde die
fir die 1000 PS-Anlagen vereinheitlichte elektrische Steue-
rung mit 110 V Gleichstrom beibehalten.

Beide Maschinenwagen sind véllig gleich ausgeristet und
unterscheiden sich nur in der jeweiligen Zweckbestimmung
der Personalkabinen.

Die ersten 7 Zige in der siebenteiligen Grundeinheit und
eine entsprechende Zahl von Ersatzwagen sind im Bau.
MWM hat von den 25 bestellten RHS 518-Achtzylindermo-
toren den gréBten Teil bereits ausgeliefert. Die T.E.E.-Zige
sollen im Sommer 1957 zundchst den Betrieb auf den zur
Zeit bereits von der Deutschen Bundesbahn betriebenen
Auslandsstrecken Dortmund—Paris, Dortmund-Ostende und
Hamburg—Zirich aufnehmen. Eine Verbindung Holland—
Grofienbrode mit Anschluf3 nach Skandinavien ist fir spéter
in Aussicht genommen.

Ebenso wurden auch bereits Entwirfe seitens der Bundes-
bahn fir T.E.E.-Schlafwagenzige entsprechender Bauweise
aufgestellt. Sémtliche Zige sind mit KNORR-Druckluftbrem-
sen ausgeristet.

Von den ibrigen Teilnehmern des Programms fir den T.E.E.-
Verkehr werden die Verbindungen Paris—Mailand, Paris—
Schweiz, Paris—Belgien/Holland und Schweiz—Belgien/Hol-
land bedient. Die T.E.E.-Zige laufen auf allen diesen Strek-
ken geschlossen durch, um gegeniber den bisherigen Ver-
bindungen, die durch das Mitfihren von Kurswagen viel-
fach verzégert werden, entscheidende Fahrtzeitkirzungen
zu erzielen. Wegen der unterschiedlichen Stromsysteme
auf den elektrischen Strecken wurde zumindest fir die erste
Phase ausschlieBlich Dieselbetrieb vorgesehen.

Es darf uns Angehérige der Betriebe der KNORR-Bremse
A.-G. mit Freude und Stolz erfillen, daB in diesen ganz mo-
dernen Zigen, die dem neuzeitlichen Verkehrsbedarf ent-
sprechen, MWM-Motoren und Knorr-Bremsen verwendet
werden. JHB, Mannheim
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, Sicherheif

durch

gute
Bremsen!
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Viele unserer Arbeitskollegen kommen motorisiert zum
Werk — und wenn die Statistik recht hat, werden es in Zu-
kunft immer mehr zum Moped, Roller, Motorrad oder gar
zum eigenen Wagen bringen. Und das ist schén so, denn
man ist unabhdngig von den Verkehrsmitteln und spart
Zeit, abgesehen vom tdglichen Vergnigen, selbst fahren
und steuern zu kénnen. Aber es ist auch nicht ohne Gefahr;
auch wenn man sich selbst noch so sicher im Fihren des
eigenen Fahrzeuges und in der Kenntnis der Verkehrs-
gesetze fihlt — andere fahren auf den gleichen StraBen und
kommen von rechts und links; ihre Ubertretungen, Unter-
lassungen und Reaktionen kénnen selbst dem Verkehrsbrav-
sten zum Verhédngnis werden ... Dann sind es hdufig nur
noch die Bremsen, die Rettung aus drohender Gefahr be-
deuten. Selbstverstdndlich missen sie in bester Ordnung
sein, sie missen immer mit Spitzenleistung aufwarten
kénnen.

Die ,versagenden” Bremsen sind heute schon zum Schlag-
wort geworden.

Oft aber ist nicht die Bremse schuld, wenn sie ,versagt”,
sondern die unzureichende Kenntnis der Bremsanlage und
ihre falsche Bedienung. Denn, um es nicht zu vergessen,
auch die Beschaffenheit der Straflenoberfléche ist ein Teil
der Bremse. Eine gute Bremse und eine schlipfrige Fahr-
bahn setzen Beobachtungsgabe und gefihlvolles Bremsen
beim Fahrer voraus, sonst geht es trotz oder besser wegen
der guten Bremsen schief! Denn Bremsen bedeutet Vernich-
tung der lebendigen Kraft bzw. Wucht des Fahrzeuges durch
Reibung der Radbremsen. Bei schlipfriger Fahrbahn nitzt
selbst groe Bremskraft und Wirkung nichts. Im Gegenteil :
Die Bremskraft mu3 um so kleiner sein, je glatter die Fahr-
bahn ist.

Ausschlaggebend fir die Verkehrssicherheit eines Kraft-
fahrzeuges ist also, die Bremskraft nur so weit zu steigern,
um mdglichst nahe an die Blockiergrenze zu kommen —

diese aber nie zu erreichen oder gar zu Uberschreiten. Denn.

Blockieren der Rader bedeutet Verlust der Haftiinm an dar
Fahrbahn und damit Verlassen der Spur. |

Hinterréider fihren zum Schleudern; wenn di

den Vorderrddern eintritt, geht die Lenkfé&higk

Bei den Bremsen kommt es also immer auf zw:

Gutes Reibverhalten zwischen Bremsbelag und wvicinsiiom-
mel, d. h. einwandfrei befestigte, trockene Bremsbeldge von
gentgender Dicke, und méglichst glatte, runde Bremstrom-
meln mit guter Luftkthlung, auBBerdem méglichst beste Fahr-
bahnhaftung der Réder. Das erstere héngt von dem Fahrer
ab, auch die Fahrbahnhaftung ist, soweit es die Griffigkeit
der Bereifung betrifft, seine Angelegenheit. Aber die Fahr-
bahnbeschaffenheit ist eine dffentliche Angelegenheit, mit
der sich die StraBenbauer und -unterhalter zu beschéftigen
haben. Schilder wie ,Schlechte Fahrbahn” oder ,Achtung!
Schlaglécher” sind ein kimmerlicher Behelf. Immerhin wei-
sen sie den Fahrer auf Folgen etwaigen falschen Verhaltens

hin.

Jedes Fahrzeug erfordert Bremskrdfte, die dem Gewicht des
Fahrzeuges entsprechen und es auf dem kirzesten Wege
zum Stillstand bringen. Leichte und mittlere Kraftfahrzeuge
kénnen mit der menschlichen FuBkraft allein gebremst wer-
den, mittlere und schwere Nutzfahrzeuge erfordern eine
maschinelle Kraft — die Druckluft — zum Bremsen.
Gerade schwere Lasiziige und Sattelschlepper beeinflussen
durch ihr Betriebs- und Bremsverhalten den VerkehrsfluB
und seine Sicherheit. So sollte jeder Verkehrsteilnehmer
wenigstens in groben Ziigen etwas iber die Bremsen sol-
cher ,Giganten der Strafle” wissen — zu seinem elgenen
Vorteil.
Um einem Lastzug beim Bremsen eine gréBere Sicherheit
zu geben, sind die Druckluftbremsen so eingestellt, daf3 die
Anhéngerbremse vor der Zugwagenbremse anspricht. Da-
durch wird der Zug beim Bremsen gestreckt gehalten,
denn sonst wiirde das gezogene Fahrzeug auf den Trieb-
wagen auflaufen. Dazu ist es wichtig, die Bremskraft des
Anhéngers je nach seiner Beladung zu begrenzen. Diese
Bremskraftregler missen vom Fahrer vor Fahrtbeginn auf
Vollast, Halblast oder Leerlast eingestellt werden, sonst ist
eine verkehrssichere Bremsung des Lastzuges von vorn-
herein in Frage gestellt. Um dem Fahrer diese Verantwor-
tung abzunehmen, hat die KNORR-BREMSE automatisch-
lastabhdngige Lastzugbremsen entwickelt, die die Brems-
kraft von Triebwagen und Anhénger entsprechend der Be-
ladung automatisch begrenzen.
Wie sich gute Bremsen bei schlechter Fahrbahnbeschaffenheit und zu
groBer ausgeibter Bremskraft verhalten, mag folgendes Beispiel aus
der Praxis des Verkehrs zeigen: Der leere Omnibuszug fuhr in einer
Ortschaft mit etwa 40 km/Std. auf einer schwach beschneiten Kleinpflaster-
strafle in eine weite Rechtskurve und hielt genau die rechte Fahrbahn.
Ihm entgegen kam, ebenfalls in m&Biger Fahrt, ein Omnibus mit An-
hénger. Um seine an sich nicht_hohe Geschwindigkeit herabzusetzen,
betdtigte der Fahrer des ersten Zuges die Druckluftbremse — aber zu
stark. Die Vorderréder blockierten. Durch die plétzlich auftretende
Lenkunféhigkeit und durch den offenbar geringer werdenden Zwischen-
roum zum begegnenden Omnibuszug schocieri, fielt der Fohrer das
dal fest. B und hschad Der Fahrer hétte die
blocklerende Bremse nur zu lésen brauchen, dann wére nichts passiert.
— Dieses Beispiel zeigt, daf} der Fahrer in der Gefahr héufig mehr im-
pulsiv als Gberlegt handelt.
Es kann auch nicht eindringlich genug auf das Abstand-
halten hinter Lastziigen hingewiesen werden. Besonders
Motorradfahrer bewegen sich gern im Sog eines Lastzuges.
Die Bremsen druckluftgebremster Fahrzeuge ergeben bei
Gefahr auf trockener Fahrbahn sehr kurze Bremswege. Ein
Auffahren ist dann unvermeidlich. Einen Lastzug soll man
nur Uberholen, wenn die Gegenfahrbahn geniigend breit,
die Verkehrslage klar ist und ein Ausbiegen des Zuges aus-
schlieBt. Daher vor dem Uberholen feststellen, ob der Last-
zug nicht seinerseits Gberholen will oder muB!
Nie soll man einen Lastzug oder einen anderen Verkehrsteil-
nehmer nach dem Uberholen schneiden. Auch nicht, wenn
man sich gedrgert haben sollte. Das |8st — und ist durch Un-
félle belegt — pldtzliche Reaktionen des Lastzugfahrers auf
die Bremsen aus, wodurch zwar kaum der Uberholer, wohl
aber der Lastzug mit seiner Besatzung und Ladung und
andere Verkehrsteilnehmer in Gefahr geraten kénnen.
Wenn wir gesund ins Werk und ebenso wieder nach Hause
kommen wollen, kommt es, wie Uberhaupt beim Fihren
eines Kraftfahrzeuges im Verkehr, auf Verantwortungsge-
fuhl, Ricksichtnahme und gewisse technische Kenntnisse an.
Sind diese Dinae bei einem Fahrer vorhanden, dann ist auch
es Fahrzeuges und ebenso sein Verhalten
dnung! Zeige mir dein Fahrzeug, und ich
»ist! Fangen wir also bei uns selbst an und
stes Beispiel — auch das soll schon Nach-
....... gvrviaen haben.
Gufe Fahrt!

Cunz, Miinchen

Vielvecspeechende Newentwickbung dec Sidbeemse :
dec RHS 518 V12

In der Sidbremse weiB es bald jeder, daf3 ein neuer
Motor auf dem Versuchs-Prisfstand steht: der RHS 518 V 12,
Wie ist es zu diesem Motor gekommen? Herr Dipl.-Ing. Keck,
der mit der Aufgabe betraut worden war, diese 12-Zylinder-
maschine zu konstruieren, war so freundlich, uns einiges
dariber zu erzéhlen.

Jahrelang hat sich der Reihenmotor, wie er bei uns gebaut
wird, bewdhrt und erfullt auch weiterhin seinen Zweck, —
die Bedirfnisse jedoch sind gestiegen; der Markt verlangt
auch nach leistungsstérkeren Motoren. Zundchst ging man
dazu Uber, die Motoren aufzuladen, aber auch das hat ein-
mal seine Grenzen; der Sprung auf die nédchsthéhere Lei-
stungsstufe muf3te getan werden.

Fur diese Leistungen aber brauchen Reihenmotore bei glei-
chem Zylinder-Volumen zu lang und bringen Kurbelwellen-
Schwierigkeiten. Aus solchen Erwégungen heraus kommt
man zwangsldufig zur V-Anordnung der Zylinder. Urspriing-
lich wollte man weitgehend die bewdhrten Teile des Reihen-
motors verwenden, aber es ergab sich spéter bei der Kon-
struktion, daf3 ein V-Motor andere Bauteile verlangt als die
Reihenmaschine. Es muf3te also eine neue Konstruktion ent-
wickelt werden. Ubernommen wurden hauptséchlich die
Zylinderbichsen und das Verbrennungsverfahren der bis-
herigen Motoren.

Die Hauptschwierigkeit lag darin, die Hilfsaggregate unter-
zubringen. Da sie im Platzbedarf stérker als die Motor-
leistung anwachsen, war es besonders schwierig, sie auf
der glelchble:benden Oberfldche anzuordnen. Dieses Pro-
blem wurde so gelést, daB die Kreislgufe jeweils auf eine
Seite verlegt wurden. Der Ol- und SiBwasser-Kreislauf ist
auf die Bedienungsseite, der Kraftstoff-Kreislauf auf die
Motor-Oberseite und Schwingungsdédmpferseite und der
Seewasser-Kreislauf auf die Schwungradseite gelegt. Auf-
fallend ist, da3 der Motor nur einen Réderkasten hat. Die
Radlager liegen alle im Block; somit kénnen Achsabstands-
fehler verringert werden. Dadurch ist ein ruhiges Laufen
der Zahnrédder gewdhrleistet.

Sehr interessant ist auch die Kurbelwelle und ihre Lagerung.
Die Welle ist hohl gebohrt und dient als Hauptélkanal.
Durch die dadurch erreichte bessere Kithlung wurde es mog-
lich, die Lager schmdler und ohne Olnuten zu bauen. Eine
Kihlung durch austretendes Ol entfdllt, sie wird durch
den Olstrom in der Kurbelwelle ersetzt. An Stellen hoheren
Weérmeanfalles wird das Ol durch Leitsticke beschleunigt
und fihrt so die Wérme besser ab.

Die Lager sind einbaufertig, sie kénnen gegeneinander be-
liebig vertauscht werden; das bedeutet, da das Ausreiben
der Lagerbohrung entféllt und neue Schalen stets ohne
Schwierigkeit eingesetzt werden kénnen. Bei Uberholungen
kénnen UbergréBenlager verschiedener Stufen am Stand-
ort eingebaut werden. Und noch etwas wére hervorzu-
heben: der Motor kann mit gleichen Bauelementen als
Rechts- und Linksldufer geliefert werden.

Hohes Lob verdient die Werkstdtte, denn die Bearbeitung
des Blockes war ohne Vorrichtungen ein wahres Meister-
werk. Bei der Montage traten keine Schwierigkeiten auf —
es ging alles glatt. Nun steht das Ergebnis zweijdhriger
Arbeit auf dem Versuchsprifstand. In diesen Tagen hat der
Motor seinen 100-Stunden-Probelauf erfolgreich beendet.
Die Erwartungen, die man billigerweise gestellt hatte, wur-
den voll und ganz erfillt. Zweifellos muB noch sehr viel
konstruktive und versuchsmdaBige Arbeit geleistet werden,
um bis zum Anlaufen der Serienfertigung die vorhandenen
Méglichkeiten auszuschopfen.

Der RHS 518 V 12 ist im Grunde ein Allzweck-Motor, bei dem
man besonders auf die Einbaumdglichkeiten in Schienen-
fahrzeuge geachtet hat. Ebenso wird die Schiffahrt daran
interessiert sein, eine Maschine mit grofer Leistung bei ver-
héltnismé&Big geringer Baugréfe zu erhalten.

Dem ersten Motor dieser Baureihe, der das Werk verlaft,
winschen wir viel Glick mit auf den Weg. Mége er den

gleichen Erfolg erringen wie sein kleiner Bruder, der Reihen-

motor! H. Steigerwald, Minchen

Gutes Ecgebnis bei dec Siidbeemse: DIE 35. ORDENTLICHE HAUPTVERSAMMLUNG

Der in der Hauptversammlung der Sid-
deutschen Bremsen AG. am 24. 5. 1957
vorgelegte Abschluf fir das Geschéfts-
jahr 1956 schlieft mit einem Reingewinn
von rd. DM 499 000 ab (Gewinnvortrag
30000, Jahresgewinn 469 000). Der Ge-
schéftsverlauf war gut. Dank der allge-
mein giinstigen Lage, insbesondere je-
doch auf Grund der giinstigen Beschdf-
tigung auf den Sektoren Eisenbahn-
bremsen und Dieselmotoren konnte der
Umsatz nach der auBBerordentlichen Er-
héhung im Jahre 1955 noch weiter ge-
steigert werden. Insgesamt nahm der
Umsatz um 11% gegeniber dem Vor-
jahre zu. Das Autobremsengeschdft
blieb dabei fast unverdndert; bei den
Herculesmotoren wurden nur noch Re-
paraturen und Ersatzteillieferungen aus-
gefihrt. —

Im ganzen wird die giinstige Entwick-
lung auch im laufenden Geschéftsjahr
anhalten, obwohl die Auftragseingénge
bei Eisenbahn- und Kraftfahrzeugbrem-
sen in den ersten Monaten des Jahres

1957 nicht mehr die Héhe des Vorjahres
erreichten; dafir konnten jedoch in die-
sem Zeitabschnitt vermehrte Auftrdge
an Dieselmotoren eingeholt werden.

Dem Unterstitzungsverein und dem Ver-
sorgungswerk wurden 1956 rund DM
1,02 Mill. zugefihrt. Die bis Ende 1956
for die Altersversorgung angesammel-
ten Ruckstellungen betragen rund DM
2,2 Mill., der dem Unterstitzungsverein
zur Verfigung stehende Betrag rund
DM 2,0 Mill.

Fir die Erweiterung und Verbesserung
der Werksanlagen wurden rund DM
4,5 Mill. aufgewendet. Nach Abschrei-
bungen in Héhe von rund DM 3,0 Mill.
steht das Anlagevermégen mit rund DM
7,1 Mill. zu Buch.

Fir Léhne und Gehdlter wurden insge-
samt rund DM 11,6 Mill. gezahlt. Die
sozialen Aufwendungen betrugen DM
3,1 Mill. Der Aufwand fir Steuern und
sonstige Abgaben betrug rund DM
6,9 Mill.

Aus dem erwirtschafteten Gewinn wurde
entsprechend dem Vorschlag des Vor-
standes eine Dividende von 9% des
Grundkapitals, d. s. DM 450 000, an die
Aktiondre ausgeschittet.

E. Sch., Minchen

Verinderungen im Aufsichtsrat

An Stelle des verstorbenen Herrn Dr.
Rothe gehdrt nun Herr Dir. Hellmuth
Goerz von der Knorr-Bremse A.G. Miin-
chen dem Aufsichtsrat der Motoren-
Werke Mannheim an.

Herr Dir. Friedrich Hansel von der
Knorr-BremseA.G.Berlin wurde vor eini-
ger Zeit in den Aufsichtsrat der Carl
Hasse & Wrede GmbH., Berlin, gewdhlt.




Menschen sehen dich

dll

Mazedonien und Montenegro — kurz belichtet

Das ist eine von insgesamt 13 Ehren-
jungfraven, die ich auf einer mohamme-
danischen Hochzeit in Ulcinj, nahe der
albanischen Grenze, bewundern durfte!
Die als Kopfschmuck dienenden Minzen
sind echte Goldminzen. Das seidene
Obergewand und die Pluderhosen dieser
Dorfschénen sind mit Goldféaden durch-
wirkt. Leider wurde das Foto von der
Braut nichts, da sie nicht zu bewegen
war, aus der dunklen Stube ins Freie zu
freten. Sie durfte es nicht, denn sie
muBte den ganzen Tag Uber starr und
steif, wie zur Salzséule erstarrt, in der
Mitte der Stube stehen und sich von den
Gésten bewundern  bzw. begutachten
lassen. Es war ein Betrieb wie in einem
Taubenschlag, denn das ganze Dorf
wollte die Braut besichtigen! Mein Mann
wollte auch, aber er durfte nicht, denn
nur Fraven und Mddchen hatten Zutritt.
Brautigam durfte nicht hinein. Nun, er
en, denn er weiB}, daB am ndchsten

och der
wart : . .
an ine junge Frau vor ihm die Knie beugt,

1]
Mor?}?:.sden selbstgebrauten tirkischen Mokka

;u kredenzen-

te in dem kleinen Zimmer, das mit
y h:t;:r;hden weiblichen Wesen angefullt war,
§§h" Temperatur von etwa 37 Grad Wérme. Ich
aine ¢ ich nach einer kihlen Manchner MaB.
sehnte  oholische Gefréinke gibt es bei den
ber < medanern nicht. Der Prophet hat es
oerzeit verboten. So trank ich gottergeben
a rwasser und tirkischen Kaffee. Da nur
ige TrinkgeféBe im Haushalt vorhanden
anderten diese wenigen von Mund zu

sei
Himbee!
ganZ wen
waren, W!
MuncL

prost — hoch die Tassen!

pas sind die beiden Bdrenfihrer, die ich auf
der Strafie von Belgrad nach Avala traf. Sie
sind mit ihrem braunen Béren, der irgendwo aus
den Bergen Bosniens stammt, schon seit Wochen

nach Belgrad unterwegs, um gegen wenige
Dinare ihren Teddybéren tanzen zu lassen. Dort
in Belgrad wird ndmlich der 1. Mai festlich be-
gangen; mit Fackelziigen, Militérparaden, mit
Pauken und Trompeten . . .

In der Nacht vom 30. April zum 1. Mai wurde
ich in einem feinen Hotel in Belgrad mitten in
der Nacht durch einen greulichen Lérm jéhlings
aus dem Schlaf gerissen. Die an allen H&usern
angebrachten Lautsprecher gaben dréhnende
Militdrmusik von sich. ,Wacht auf, Verdammte
dieser Erde ...” Nun, ich wachte auf und mit
mir alle Menschen in Belgrad! Und das war ja
auch der Sinn dieser schreienden Morgenmusik —
die Menschen zu wecken, auf dafl sie aus den
Betten springen und sich in die kilometerlangen
Demonstrationskolonnen einreihen sollten. Nie-
mand kann schlafen, wenn der Staat es nicht
will ... Als ich im Pyjama drauBlen auf dem
Hotelbalkon stand und die miden Gesichter der
aus allen Richtungen zum Versammlungsort hin-
stromenden Belgrader sah, fréstelte es mich .. .

Das ist der Chauffeur Karl B. mit dem russischen
Wagen eines montenegrinischen Ministers. Karl
ist Deutscher. Er kam in jugoslawische Kriegs-
gefangenschaft, lebt heute in Titograd und
schaukelt seinen Touristenbus téglich Uber die

schlechtesten und geféhrlichsten Straflen Europas.
Sein Gehalt ist for jugoslawische Verhdltnisse
gut, fur deutsche aber sehr schlecht. Sein Bart
sprieBt recht fréhlich, denn die Rasierklingen sind
in Jugoslawien knapp, tever und nicht scharf.

Karl, mit dem wir zum Essen in dem modernsten
Hotel von Titograd (siehe Bild) speisten, erkun-

digte sich nach den Méglichkeiten in der Heimat.
Er méchte wieder zuriick. Er hat Heimweh und
Sehnsucht nach geordneten Verhéltnissen.

Wenn man hier Wagen mit jugoslawischen Kenn-
zeichen sieht — zumeist nur russische und ame-

rikanische StraBenkreuzer — so gehéren sie
Funktiondren, Beamten oder Offizieren. Es gibt
nur verschwindend wenig Privatl , die eigene

Autos besitzen.

Das sind die funf Contaflex-Spezialisten von
Titograd — d. h. eigentlich ist nur einer Spezia-
list, némlich der zweite von links mit der Brille.
Das ist ein sehr braver Schreibmaschinen-Mecha-
niker, die anderen sind die obligaten Zuschaver,

die sich im Orient bei jedem Handel versammeln
und gute Ratschléige geben. Kurz und gut —
unser Fotoapparat ging kaputt. Gerade im inter-
essantesten Teil Mazedoniens. Weit und breit
nur Reisfelder und Wasserbiffel — aber kein
Spezialist. Ein Zufall fUhrte uns in Titograd zu
dem Mechaniker links. Er sprach gut deutsch.
Er hatte es im KZ Dachau gelernt. Trotzdem
sprach er nicht schlecht von den Deutschen —
ganz im Gegenteil! Wie er, so lobten eigentlich
alle Jugoslawen, die einmal in Deutschland ge-
wesen waren, die Lebensverhdlinisse dort und
erinnerten sich wehmitig an die ‘'dort verbrachte
Zeit.. , .

Unser Spezialist hatte noch niemals eine Conta-
flex in der Hand gehabt. Auf unseren ausdriick-
lichen Wunsch aber nahm er sie auseinander. Als
er mit Nagelfeile und Kneifzange dran ging,
wurde mein sensibler Mann blaB} und verlief
den Raum. Ich hockte mich nach Turkenart mit
gekreuzten Beinen auf den Gebetsteppich und
verfolgte mit nervéser Spannung die Arbeit des
Meisters. Nach finf Stunden lag der Apparat in
viele kleine, kleinste und allerkleinste Teilchen
zerlegt vor ihm, und eine Stunde spéter hatte er
ihn wieder zusammengesetzt. Allerdings — eine
Schraube blieb Ubrig. Ich trage sie noch heute in
der Handtasche. Der Apparat aber geht — Allah
sei Dank! — trotzdem wieder.

Das sind Ménner, Fraven und Kinder aus einem
kleinen Dorf zwischen Belgrad und Kragujevac,

die den Wagen belager-
ten, als wir im Schweifie
unseres Angesichtes eine
Reifenpanne behoben.
Zerlumpt sind sie ja
sehr, und nach Knob-
lauch riechen sie einige
Meilen gegen den Wind,
aber an Freundlichkeit
und Hilfsbereitschaft sind
sie wohl allen wohlge-
kleideten und wohlduf-
tenden Menschen des
Westens iberlegen.

Als ich bei den ersten
Hausern des  Dorfes
merkte, daf} die Luft den
Reifen verlassen wollte,
sandte ich ein StoBgebet
zum Himmel: mége die
Luft wenigstens noch bis zum Ende des Dorfes
reichen ... Denn wenn ein VW in einem solch
gottverlassenen Dorfe hélt, dann stirzt sich alles
auf ihn, dann wird jede Reparatur zur aufer-
ordentlichen Attraktion fir die Einheimischen.
Aber unser Lieschen schleppte sich nicht bis zum
Ende des Dorfes. Es blieb schnaufend und mit
zitternden Flanken auf dem Dorfplatz stehen,

und im Nu kamen die spinnenden Médchen, die
Knoblauch kauenden Knaben und die rauchenden
Ménner, um die einmalige Haupt- und Staats-
aktion zu genieflen . . .

Das sind einige Schnappschisse vom Markt in
Skopje, der Hauptstadt Mazedoniens. Man findet
dort Typen wie wohl nirgendwo auf der Welt.
Gestalten wie aus dem Alten Testament. Alter-
tomliche Bérte, hier und dort ein weifier Turban,
der im wirkungsvollen Kontrast zu der dunklen
Gesichtshaut steht. Die Frauven hocken zumeist
auf dem Boden, die kérglichen Waren — etwas
Olivendl, grinen Salat und Feigen — vor sich.

Die Kinder sind zutraulich und liebenswert, be-
sonders die kleinen Zigeunerkinder. Sobald ich
irgendwo auf dem Markt auftauchte, hefteten sie
sich an meine Fersen und folgten mir kichernd.
Wenn ich dann einige Bonbons verteilte, hielten
sie diese wie Kostbarkeiten in ihren kleinen,
schmutzigen Héndchen. lhre schwarzen Kirschen-
augen schauten dabei recht ungléubig drein.
Warum in aller Welt mochte ihnen denn diese

fremde, weile Frau ei-
was schenken? 4

Die dirren Hunde und

die nicht minder dirren

Kinderstreichen in Rudeln

umher. Ab und zu reifit

sich ein Maulesel los und

und galoppiert quer iber

den Markt. Dann ver-

wandelt sich der Markt

fir Augenblicke in einen

Hexenkessel. ~ Unbarm-

herzig wird der Esel mit

Knippeln gedroschen. —

Ich glaube, daf} es kein schwereres Los auf dieser
Welt gibt als das eines Maulesels in Jugo-

slawien.
X.4

Das ist der Priester eines
Klosters im einsamen
Gebirge von Montene-
gro. Es klebt als ein wei-
Ber Farbfleck an einer
steilen  Felswand  der
schwarzen Berge. Die
Mumie eines Heiligen
wird dort aufbewahrt.
Wer sie sehen will, muf}
zu den Geldscheinen,
die sich auf dem Leib
des Heiligen angehduft
haben, noch einige dazu
tun. An den Wanden
wunderbare Fresken, die
vom RuB der ewig bren-
nenden Kerzen leider
schon sehr dunkel sind.
Das Gold der Ikone aber
schimmert unverdndert.
Der Atem der Zeit ver-
mochte es nicht zu be-
flecken. In der Ecke der
kleinen Felskapelle liegt
hinter einem Brokatvor-
hang das Allerheiligste. Es darf von Frauen nicht
betreten werden.

Auf dem Felsboden liegt eine Granate. Sie wurde
aus einem deutschen Geschitz auf dieses Kloster,
in dem sich Partisanen verschanzt hatten, abge-
feuert, aber sie explodierte nicht. — In diesem
kleinen Kloster wurde ein hoher kénigstrever
Offizier, der sich hierher geflichtet hatte, von
den Roten getdtet. Der Putz an der Wand ist
dort abgebldttert, wo die MP-Salve auftraf. Die-
ses kleine Kloster war auch der letzte Aufent-
haltsort von Kénig Peter, bevor er auf der Flucht
vor den Deutschen aufier Landes gehen muBte.
Auch sein Schatz soll irgendwo beim Kloster noch
vergraben sein. Aber die Felsen, die das Kloster
wie ein Pfand, um das sich die Finger fest zur
Faust schliefen, umgeben, schweigen steinern.




WAS GEHT MICH DIE NORMUNG AN?

Wic speechen heute iiber
o Teeminologie-Nocmen”

Die Sache mit der ,Kurbelwelle” in un-
serem Preisrdtsel, Heft 21, hat eine Dis-
kussion ausgeldst, die beweist, wie wich-
tig es ist, auch scheinbar nebensdchli-
chen Dingen besondere Aufmerksam-
keit zu schenken. Die Erkenntnis der
groBen Bedeutung sprachlicher Fragen
bei Normungsarbeiten hat sogar zur
Bildung von ,Terminologie-Ausschis-
sen” bei den nationalen und internatio-

Dsi Lu sprach: ,Der First von We wartet auf den Meister, um die Regie-
rung auszuiiben. Was wiirde der Meister zuerst in Angriff nehmen2” Der
Meister sprach: ,Sicherlich die Richtigstellung der Begriffe.” Dsi Lu
sprach: ,Darum sollte es sich handeln? Da hat der Meister weit gefehlt!
Warum denn deren Richtigstellung2” Der Meister sprach: ,Wie roh du
bist, Lul — Wenn die Begriffe nicht richtig sind, so stimmen die Worte
nicht; stimmen die Worte nicht, so kommen die Werke nicht zustande;
kommen die Werke nicht zustande, so gedeihen Moral und Kunst nicht;
gedeihen Moral und Kunst nicht, so treffen die Strafen nicht; treffen die
Strafen nicht, so weifl das Volk nicht, wohin Hand und FuB setzen!”

nalen Spitzenvereinigungen gefihrt.
Beispiele, wie sie den Normenstellen
fast téglich unterkommen, sollen zei-
gen, welche Verwirrung entsteht, wenn
an einfachen Teilen innerhalb eines
Werkes mit der Benennung leichtfertig
umgegangen wird.

Das Sachgebiet ,Dichtungen” enthdlt
allein im Bremsenbau ein Dutzend ver-
schiedener Namen fir im Grunde ein

Jetzige Benennung

Kung Futse, Gesprdche, Buch XI11,3

und denselben Dichtring. Nach einer
Untersuchung wiirde man mit nur drei
Benennungen fir scheiben- und ring-
dhnliche Dichtungen auskommen kon-
nen.

Bitte Uberzeugen Sie sich selbst: (Da
solche Namensgebungen auch von
Zeichnern verlangt werden, darf man
erwarten, daB auch jeder sachkundig
dazu eine Meinung abgeben kann.)

Bessere Benennung

o1

Dichtscheibe, Dichtplatte, Dichtungsscheibe,
chhiung, Flachdichtring, Gummiring,
Démpfring, Konischer |chtr|ng usw.

,Dichtring”
Definition : Kreisrunde, mehr oderweniger grofs
gelochte Scheiben aus Gummi, Leder oder Dicht-
material mit geraden oder schrégen Kanten.

Bl

11. Flanschdichtung, Ovaldichtung, Gehduse-
dichtung, Zylinderdichtring, Dichtring, Dicht-
platte, Dichtungsscheibe usw.

,Dichtung”
Definition: Verschieden geformte (ovale, recht-
eckige) mit Augen und Nuten versehene Dich-
tungszwischenlagen.

1

I1I. Puffer, Dichtscheibe, Dichtplatte, Dichtung.

. Dichtscheiben und Dichtplatten”
Definition: Runde Scheiben oder abgerundete
Platten, ungelocht aus Dichtmaterial mit gera-
den oder schrégen Kanten.

Altere Beispiele von Ahnlichkeitsteilen, die sich praktisch nur durch MaBgroBen
unterscheiden, wirken nachtréglich leicht belustigend.

Nachstehend haben wir fir Sie ein Quiz erdacht — vielleicht finden Sie die ,Bessere
Benennung” und fillen die rechte Spalte aus?

Jetzige Benennung

Bessere Benennung

I. Befestigungsschraube, Sechskantschraube,
Einstellschraube, Olablaf3schraube.

M i

1. §chu“hebell,_ Stift, Bolzenschraube, Feder-

aube,

Ver
Griffstange, Stehbolzen, Gewindestick.

111, Fixierschraube, Hebelbolzen, Fihrungs-
stift, Anschlagschraube, Hebelschraube,
Bolzen, Anschlagbolzen.

Dichtung, Lippenring,

E_

Kolbens'ulp, Gummistulp, Stulpendichtung,
Lederstulp.

Ahnliche Unklarheiten finden sich leider
immer wieder in den technischen Unter-
lagen des Handels und der Industrie. Es
sei aus unserer Branche nur der Nutring
und die Kolbenmanschette erwdhnt. In
den Prospekten einer Gummifirma z. B.
steht ,Nutring”, in den VdW-Blgttern

10

der Bundesbahn ,Nutringmanschette”,
und in den Werken der Knorr-Bremse
sind gar beide Namen abwechselnd ge-
bréuchlich!

Zur Unterrichtung mancher, die mit die-
sen Benennungen in Berthrung kom-
men, sei aus der Literatur eine Erkld-

rung gegeben: ,Manschette” kommt
aus dem Lateinischen und heif3t ,Armel-
chen”; im Duden wird das Wort auch
mit ,Stulpe” und ,Umhillung” tber-
setzt.

In der Technik bedeuten

I. Manschetten (Hut- und Topfmanschet-
ten):

Planseitig befestigte Ringe (L-Profil) mit
einseitigen Dichtlippen fir unter Druck
hin- und hergehend arbeitende Gase
oder Flissigkeiten.

Hutmanschette

Topfmanschette

1. Nutringe (auch Nutringmanschetten):
Unbefestigte Ringe (U-Profil) mit dop-
pelseitigen Dichtlippen fir unter Druck
hin- und hergehend arbeitende Gase
oder Flissigkeiten (da freiliegend, be-
sonders leicht zu montieren).

Nutring

11, Stulpen (auch Staubschutzmanschet-
ten):
Meist befestigte, balgdhnliche Formteile
als Staub- oder Wasserschutzumhil-
lung.
Hieraus folgt:
Alle bei uns auf Kolbenstulp, Kolben-
manschette usw. lautenden Teile sind
Topfmanschetten und entsprechen der
Definition I. Alle bei uns auf Nutring-
manschetten, Doppellippenmanschetten
usw. lautenden Teile sind kurz Nutringe
und entsprechen der Difinition Il. Alle
bei uns auf Staubschutzmanschetten,
Einfaltenbalg usw. lautenden Teile sind
Stulpen und entsprechen der Defini-
tion Il
Die drei Gesichtspunkte fir das Finden
einer richtigen Benennung sollten daher
méglichst immer sein:

1. Die Form

2. Der Verwendungszweck

3. Der Werkstoff.
Trotz allem dirfte auf die Erkenntnis

.Keine Regel ohne Ausnahme” auch in
der technischen Sprachnormung nicht zu
verzichten sein. Bei der Wahl einer Be-
nennung jedoch sollte Punkt1, die Form,
unbedingt den Vorzug erhalten, denn
wie Uberall wird auch hier das AuBere
am ehesten gedanklich erfaft.

Man denke nur an das Beispiel ,Schalt-
hebel” in vorhin angefihrter ,Stift-
schraubenreihe”: Eine Betriebsstelle
fragt telefonisch in der Dreherei nach
dem Fertigungsstand der ,Schalthebel”.
Dieses Wort erzeugt zundchst beim An-
gerufenen eine geldufige bildliche Vor-
stellung; man wird dort, bevor man sich
an Hand der Zeichnung Klarheit ver-
schafft hat, ziemlich ratlos sein. Bei
Rickfragen dieser Art im Ersatzteillager
kann das u. U. noch komplizierter wer-
den.

Es wird in den verschiedensten Versf-
fentlichungen immer wieder darauf hin-
gewiesen, daB3 die technische Sprach-
normung die erste Voraussetzung fir
jede Sachnormung ist ... Diese Voraus-
setzung nun sollte méglichst schon bei
der Aufzeichnung des Einzelteiles erfillt
sein, um eine spdtere Kritik oder Ande-
rung durch die Normprifung zu vermei-
den. Gerade bei Vereinheitlichungsar-
beiten an Wiederholteilen ergeben sich
Meinungsverschiedenheiten nur da-
durch, daf sprachliche MiBversténd-
nisse bestehen.

Man kann sich jetzt leicht vorstellen, wie
schwierig diese Aufgabe wird, wenn
eine Versténdigung auf internationaler
Basis erfolgen soll. Es ist daher von
auBerordentlicher Wichtigkeit zu wis-
sen, welche Benennung in der eigenen
Sprache der gegebenen Benennung in
der anderen Sprache entspricht.

Die technische Sprache der meisten
Lénder wird international nicht ange-
wendet. In diesem Fall definiert man die
Ausdriicke dann zusétzlich in einer oder
mehreren Weltsprachen.
Mehrsprachige terminologische Nor-
men bestehen z. B. in Stdafrika, in Ja-
pan und in Israel. In die Schwierigkeit

Zum gesphysikalischen Jahe:

Am 1. Juli 1957 beginnt das sogenannte
~geophysikalische Jahr”. Aus diesem
AnlaB wollen die Amerikaner einen
kleinen, kinstlichen Mond, den Erdsa-
telliten, in den Weltraum schicken und
einige Zeit um unseren Planeten kreisen
lassen. — Doch nicht der kleine Kunst-
mond, iber den wir Néheres aus den
Tageszeitungen entnehmen  kénnen,
sondern sein grofer, dlterer Bruder
Mond soll uns heute beschdgftigen.

Da der kleine Erdtrabant in den Welt-
raum transportiert werden muf3, kann
dieses Vorhaben gewissermaBen als
erster Schritt fir eine ,Reise zum Mond”
betrachtet werden. — Die Mondfahrt ist
vielen von uns noch aus Jules Vernes
Buch in Erinnerung; daB aber die

384000 km nicht, wie der erwdhnte
Autor glaubte, mit einer Riesengranate
Uberbrickt werden kénnen, sondern daf3
ganz andere gewaltige Probleme auf-
treten, wird im folgenden zu erkléren
versucht.

Der Flug ins All, d. h. aus der die Erde
umgebenden Lufthille, kann mit einem
staunenswerten alten Gerdt erfolgen:
mit der Rakete. Die ersten Raketen sol-
len etwa 3000 v. Chr. bei den Chinesen
verwendet worden sein. lhr erstes, si-
cheres Auftreten ist uns aus dem 12.
Jahrhundert n. Chr. bei den Arabern
Uberliefert. Dort wurden sie — wie
kénnte es anders sein — als Geschosse
bei einer Belagerung verwendet.
Warum ein raketengetriebener Kérper

der Ubersetzung bzw. Neuschépfung
von technischen Ausdriicken in Israel
hatte die Knorr-Bremse wéhrend der
Anwesenheit eines Abnahmebeamten in
Miinchen Einblick bekommen...

Es ist begriBenswert, dal es sich die
Terminologie-Ausschiisse  beim DNA
zur Aufgabe gemacht haben, nur eine
einzige zweckmdfige Benennung zu
vereinbaren bzw. zu ,normen”. — Die
Zahl der nationalen Normen von Fach-
ausdricken, auch ,Glossarien” genannt,
ist auf diese Weise auf tber 1600 in 25
Sprachen angewachsen.

An dieser Stelle muf3 auch die interna-
tionale Dezimalklassifikation (DK) er-
wéhnt werden, deren einzigartiges Sy-
stem der Begriffsordnung durch Zahlen-
reihen ein fast absolutes Ubersetzungs-
mittel ist. Die Zahl 778 z. B. bedeutet in
allen Kultursprachen der Welt ,Foto-
grafie”. So ist es eine grofle Erleichte-
rung, daBB gerade die russischen Norm-
blétter DK-Zahlen tragen; auch ohne
Kenntnis der russischen Sprache kann
man schnell feststellen, welchen Gegen-
stand die Normbldgtter behandeln. Mit
den verschiedenen nationalen Ausga-
ben der internationalen DK kann das
Blatt entschlisselt werden. Einige dieser
Ausgaben sind in England und Oster-
reich sogar zu nationalen Normen er-
hoben worden.

Auf eine verwandte Art sei schlieflich
noch hingewiesen: die Zahlensysteme,
wie sie von Betrieben mit Lochkarten-
technik verwendet werden und die Ver-
suche mit der Deutschen Waren- und
Erzeugnisnummerung.

All diese Gedanken ber Begriffsdiszi-
plin sind nicht nur eine utopische Spie-
lerei, sondern stellen eine Vorstufe zur
teils gefirchteten, teils gepriesenen
Automation dar. In spétestens einem
Jahrzehnt werden wir alle auf diesem
Gebiet zur Umstellung gezwungen wer-
den, weil die immer rasanter fortschrei-
tende Technik von allen Vélkern mehr
Klarheit in der technisch-wissenschaftli-
chen Versténdigung verlangen wird.

H.K.M.

als einziger in der Lage ist, sich im luft-
leeren Weltraum zu bewegen, liegt klar
auf der Hand, wenn man sich daran er-
innert, daB bei allen anderen Antriebs-
elementen bei der zur Erzeugung von
Energie getdtigten Verbrennung die
Luft als Sauerstofftréger dienen muB.
Diesen Saverstoff nebst dem dazugehs-
rigen Brennstoff fihrt die Rakete selbst
mit sich.

Nach Art des Treibstoffes unterscheidet
man Feststoff- oder Flussigkeitsraketen.
Feststoffraketen fihren den Treibstoff
als geprefite oder gegossene Mischung
des Sauerstofftrédgers (Oxydators) mit
dem Brennstoff mit. Als Beispiel fir
einen solchen festen Treibsatz sei das
SchieBpulver, eine Mischung von Kali-
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salpeter, Kohle und Schwefel, genannt.
Bei den Flussigkeitsraketen — und um
solche handelt es sich beim Satelliten
bzw. Mond-Projekt — werden beide
Stoffe in getrennten Behéltern mitge-
fohrt und durch Pumpen oder Druckgas
in die sogenannte Brennkammer gefér-
dert. Eine bekannte Treibstoff-Kombi-
nation dieses Typs ist flissiger Saver-
stoff als Oxydator und Athylalkohol als
Brennstoff. Diese beiden Stoffe wurden
z.B. bei der deutschen ,V 2”-Rakete ver-
wendet. Die bei der Verbrennung ent-
stehenden Gase treten mit hoher Ge-
schwindigkeit aus der Brennkammer
durch eine Dise aus und treiben da-
durch den Flugkérper vorwaérts.

in einem allseits geschlossenen Behdl-
ter (Bild 1) befindet sich ein Gas unter
hohem Druck. Dabei wirken zwischen
den Molekilen, die wir uns als Kugeln
vorstellen, Kréfte, die versuchen, diese
auseinanderzudriicken. (Das Gas will
sich ausdehnen.) Da nun diese Kréfte —
wir stellen sie uns als kleine Spiralfe-
dern vor — nach allen Seiten gleichma-
Big wirken, ist der Behdlter in Ruhe,
denn es herrscht Gleichgewicht.
Offnen wir nun plétzlich die rechte
Seite, so kénnen sich die Molekile nicht
mehr abstitzen; sie wirken einseitig —
der Behdlter bewegt sich nach links.
DieserVorgang wird im luftleeren Raum
noch beginstigt, da kein Luftwiderstand
die Fortbewegung hindert (Bild 2).

Man sieht daraus, wie sich das Vor-
triebsproblem 18st. Um jedoch einen Be-
griff von der erforderlichen Kraft zu be-
kommen, missen wir unser erdgebun-
denesDenken radikal umstellen auf das
~Raumdenken”.

Wenn wir nun mit einem Raumschiff die
Erde verlassen wollen, so missen wir
zundchst die Erdanziehung Gberwinden.
Diese Kraft, auch Gravitation genannt,
wirkt genau zum Erdmittelpunkt und
nimmt mit dem Quadrat der Entfer-
nung vom Mittelpunkt ab, d. h. in einem
Abstand von beispielsweise 2 Erdhalb-
messern betrdgt sie nur noch 4 ihres
Ursprungswertes. Wenn man diese
Rechnung mit immer gréBeren Abstéin-
den durchfihrt, so findet man, daB die
Erdanziehung zwar immer kleiner wird,
aber nie ganz aufhért. Man sagt, sie
nghert sich asymptotisch dem Wert
Null. Daraus folgt, daB wir sie nie ganz
verlassen, bzw. da die anderen Plane-
ten selbst von dhnlichen Schwerefeldern
umgeben sind, immer im Bereich eines
solchen Feldes sind. Fir ein Raumschiff
ergibt sich daraus die Notwendigkeit,
diese Ablenkung durch Manéverieren
zu kompensieren.

Zundchst aber missen wir, wie gesagt,
erst einmal von der Erde freikommen,
wozu die sogenannte Befreiungsge-
schwindigkeit nétig ist. Um*auf die Hohe
zu gelangen, ergibt sich die erforder-
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liche Endgeschwindigkeit der Rakete zu:

v, — 2-g-r-h

h r+h
wobei g (0,00981 km/sek?) die Erdbe-
schleunigung und r (6380 km) der Erd-
halbmesser ist. Fir die Befreiungsge-
schwindigkeit muB nun in der Glei-
chung h gleich unendlich (co) gesetzt
werden:

Yoo = |/20r=
|/ 2x0,009816380 — 11,18 km/sek.

11,18 km in der Sekunde sind also nétig,
um die Erde zu verlassen, eine gewal-
tige Geschwindigkeit, die in Wirklich-
keit sogar noch gréBer ist, da am An-
fang ja noch der Widerstand der Luft
Uberwunden werden muBl. Was der
menschliche Kérper bei der zur Errei-
chung dieser Geschwindigkeit nétigen
Beschleunigung aushalten mu3, kann
man sich mit etwas Phantasie dann aus-
malen. Diese nur Sekunden dauernde
Beanspruchung wird unmittelbar da-
nach vom Zustand der Schwerelosigkeit
abgel&st. Man kann sich die Wirkung so
vorstellen wie wenn ein Nichtschwimmer
den Boden unter den FiBen verliert.
Wenn wir nun von diesen, fir die Be-
mannung eines Raumschiffes bestimmt
sehr unangenehmen Begleiterscheinun-
gen absehen, so ist allein das Problem
der Treibstoff-Mitfihrung sehr gewal-
tig. Es kann mit einem zwar drastischen,
jedoch duBBerst treffenden Vergleich er-
klért werden: MandenkesichdasRaum-
schiff als einen grofen Sack voll Koh-
len. Der Kohleninhalt entspricht dabei
dem benétigten Treibstoff, wéhrend der
Sack Raketenhille und das zum Zubin-
den verwendete Stiick Schnur der befér-
derten Nutzlast entspricht. Das Verhdlt-
nis Nutzlast zu Totlast ist etwa 1:20000.
Aus diesem Grund wird es auch wohl
kaum méglich sein, mit den heutigen
technischen Mitteln eine Mondrakete zu
bauen, die ihren Flug von der Erde aus
antreten kann.

Um diese Schwierigkeit zu umgehen, hat
Wernher von Braun, der bekannte ehe-
malige deutsche Raketen-Konstrukteur,
vorgeschlagen, den eigentlichen Mond-
flug von einer die Erde umkreisenden
kiinstlichenRaumstation auszu beginnen.
Die Raumstation sollnachseinenPlénen,
dhnlich dem eingangs erwdhnten Erd-
satelliten, die Erde in etwa 1730 km
Héhe umkreisen. Die Umlaufzeit wiirde
in dieser Héhe 2 Stunden bei einer Um-
laufgeschwindigkeit von 25400 km/h
betragen. Die bei dieser Geschwindig-
keit auftretende Fliehkraft wirde auf
dieser Bahn gerade der Erdanziehung
das Gleichgewicht halten, so daf3 der
Satellit, da keine Lufthille ihn bremst,
davernd um den Erdball kreisen wirde.
Die Station wiirde nach v. Braun's Plé&-
nen etwa die Form eines Rades mit 75 m
Durchmesser haben. Die Bemannung
wére dabei im ,Radkranz” unterge-
bracht, den man zur Erzeugung einer
kinstlichen Schwerkraft um die ,Nabe”
rotieren &Bt. GroBe Sonnenspiegel
mifBten die nétige elekirische Energie

fur Heiz- und sonstige Zwecke liefern.
Der Bau der Raumstation mifite von
der Erde aus mit dreistufigen Raketen
von ca. 80 m Héhe und einem gréBten
Durchmesser von 20 m bewerkstelligt
werden.

Das 6400 t (entspricht etwa dem Ge-
wicht von 5 vollen Giterziigen) schwere
Raumfahrzeug kénnte eine Nuizlast
von nur 33 t (etwas mehr als ein belade-
ner Waggon) zum Satelliten beférdern.
Durch die Anordnung der Treibsdtze
und Stufen, die nach dem Ausbrennen
jeweils abgeworfen werden, kann der
Flugkérper leichter auf die erforderli-
che Endgeschwindigkeit gebracht wer-
den, da sich die einzelnen Geschwindig-
keiten addieren.

Nachdem nun die Raumstation fertig-
gestellt ist, wird der Bau der eigentli-
chen Mondschiffe begonnen. Diese ca.
50 m hohen und 33 m im Querschnitt
messenden Raumfahrzeuge unterschei-
den sich schon allein durch ihre duBBere
Form von den herkémmlichen Raketen.
Da ja keine Atmosphére vorhanden ist,
hat man auf eine Verkleidung der Fahr-
zeuge verzichtet, so daB die Treibstoff-
behédlter und Brennkammern frei in
einem Traggerist héngen.

Das Schiff muB bei 4370 t Gesamtge-
wicht 25 Expeditionsteilnehmer tragen.
Bei der Abfahrt von der Raumstation
hat man bereits eine Geschwindigkeit
von 25400 km/h, die in 33 min von den
Triebwerken auf 31300 km/h erhoht
wird. Nach dieser Zeit werden die Ra-
ketenmotore abgeschaltet, und die
Schiffe ,fallen” auf den Mond zu. Das
+Abbremsen” der rasenden Fahrt er-
folgt durch eine Drehung des ganzen
Schiffes, wobei die Brennkammern nun
gegen die Flugrichtung arbeiten. Die
Drehung wie Gberhaupt die Steuerung
der Schiffe erfolgt durch Ausschwenken
der Antriebs-Brennkammern.

‘Die Vorbereitungen der eigentlichen

Mondfahrt erstrecken sich nachv.Braun’s
Berechnungen tber 8-10 Monate, wo-
bei Uber 360 Flige der Versorgungs-
raketen nétig wdren. Dies entspréiche
einem Verbrauch von 2000 000 t (2 Mil-
lionen) Treibstoff, (das ist etwa die drei-
fache bei der Luftbricke Berlin ver-
brauchte Menge). Als Kosten fir das
gesamte Unternehmen sind 50 Milliar-
den Dollar veranschlagt, so daB der
Fahrpreis fir 1T km bei 2mal 384 000 km
Gesamtstrecke auf etwa 65000 Dollar
kommen wiirde.
Angesichts dieser gewaltigen Zahlen
erscheinen die sonstigen technischen
Probleme wie etwa Versorgung mit
Saverstoff und Lebensmitteln, Klimati-
sierung, Abschirmung der kosmischen
Strahlung sowie Unfélle durch Meteo-
ritenschwédrme harmlos.
Trotz gréBten Optimismus erscheint
der Vorverkauf von Flugkarten zu unse-
rem Nachbarplaneten in diesem Jahr-
hundert etwas verfriht, ebenso braucht
sich die Konzernleitung Uber die Kon-
struktion von ,Raketenbremsen” und
Raumschifftriebwerken noch keine Ge-
danken zu machen.

O. Engelhard, Minchen

Als Auftakt zur Verkehrssicherheitswoche Anfang Juni
hatte sich die Sidbremse eine besondere Attraktion ausge-
dacht:

Es war an einem linden Frihlingstag, als sich ganz still und
heimlich, ohne daB es jemand im Betrieb ahnte, funf ,werks-
fremde” Mé&nner durch die gedffneten Pforten pirschten und
zwischen _den Fahrradstéindern verschwanden. Es waren

ingslosen Fahrrad-Besitzer harmlos ihrer
in Werkstdtten und Biros nachgingen,
tesel” auf Herz und Nieren — wollt
d Beleuchtung geprift. Und die Poli-
Helfer, hatte alle Héande voll zu tun,
Aufgabe sehr grindlich durch: hier war
utt, dort waren es die Pedale. Eine wunder-
schéne verchromte Handbremse stellte sich nach kurzer Be-
sichtigung als Attrappe heraus . .. ach, und erst die Beleuch-
tung! Es wurde besichtigt, geprift — und geschrieben. Ja-
wohl! Jedes Fahrrad, an dem sich irgendein verkehrs-
gefdhrdender Mangel herausstellte, wurde mit einem Zettel
geschmickt, auf dem der Eigentimer nachlesen konnte, was
bisher an Pflege versdumt worden war. Und das Ergebnis?
Nun, von etwa 500 kontrollierten Rédern wurden 53 wegen
mangelhafter Sicherheitseinrichtungen béanstanéet mit der
Auflage einer Nachkontrolle beim £zus en P i
Revier, auBerdem wurden sieben
warnungen erteilt . .. ¥
Kraftrad-, Moped- und Radfahrer, alse
len den gréBten Anteil der Unfallo
Der Anteil der Verletzten betrug 60,1 V..

ten 51,3 v. H. In den Aufkldrungsbldtter beitsschutz
wird berichtet, da3 die StraBenverkehrsunfdlle im Jahre
1955 um 15 v. H., dem vergangenen Jahr gegeniber (+ 10,8
v. H.) zugenommen haben. Die Zahl der Verkehrstoten hat
den bisher héchsten Stan 9 bei 350 356 Verletzten
erreicht.
»+Warum bringen wir,
amerikanischer Geisflicher i
vielbeachteten Zeityngsar;
sicherheit, ,und warl
sinnig mit unserem Le
Es ist daher dringend e
ter — und dazu gehdren auch

von der Offentlichkeit
n Bezug auf Verkehrs-
ir auf}ier StrafBe so leicht-

Y,
ichsdaB jeder Fahrzeughal-

fahrer! — fir seine eigene

Sicherheit und zur Sicherheit aller sein Fahrzeug in Ord-
nung hélt und nicht erst, wie bei der Sidbremse geschehen,
durch die Verkehrspolizei darauf hingewiesen werden muf.

E. Auer, Miinchen
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Dir. Goerz 65 Jahre

Herr Direktor Hellmuth Goerz, langjéhriges Vor-
standsmitglied der Knorr-Bremse A.G., konnte
am 4. Juli seinen 65. Geburtstag begehen.

Herr Goerz, der sich seinerzeit in Berlin zu einem
der engsten Mitarbeiter des alten Herrn Dr. J. Ph.
Vielmetter rechnen durfte und zu Ende des Krie-
ges maBgeblich auf die Geschicke der Knorr-
Bremse A.G. einwirkte, ist heute Leiter der Knorr-
Bremse Zentralverwaltung, Minchen, von der aus
die Werke des KB-Konzerns betreut werden.

Es ist uns ein herzliches Anliegen, Herrn Goerz
zu seinem Geburistag unsere besten Glickwin-
sche auszusprechen.

DaB dies gerade im 25. Heft der Werkzeitschrift
— also im Geburtstagsheft — geschehen kann,
ist uns eine besondere Freude.

Von Anfang an hat Herr Goerz trotz vieler ver-
antwortungsvoll fgaben mit freundlich
Interesse fiir alle Frugen des Textes und der
kinstlerischen Gestaltung diese Zeitschrift tat-
kréftig geférdert.
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Neuer Betriebsrat wurde gewdhlt!

In der ganzen Bundesrepublik und so-
mit auch in allen Konzernwerken fan-
den Betriebsratswahlen statt. In freier
und geheimer Wahl wurden zwischen
dem 20. April und dem 10.Mai die neuen
Betriebsrdte fur die néichsten zwei Jahre
gewdhlt.

Knorr-Bremse GmbH., Miinchen
Wahlbeteiligung:

mit 166 abgegebenen Stimmen 79,8%.
Gewdhlt wurden 7 Betriebsratsmitglie-
der:

Alfred Eckert (1. Vors.), C.-H. Stolzen-
burg (stellv. Vors.), Albert Neukdufler,
Hellmuth Mach, Ernst Katzer (Schriftfih-
rer), Georg Lobe (neu), Wolfgang Mal-
chow (neu).

Knorr-Bremse GmbH., Volmarstein
Woahlbeteiligung:

bei den Arbeitern mit 832 abgegebenen
Stimmen 90,2%,

bei den Angestellten mit 151 abgegebe-
nen Stimmen 88,8%.

Gewdhlt wurden 13 Betriebsratsmitglie-
der:

Karl Vohmann (1.Vors.), Fritz Weinreich
(stellv. Vors.), Wilhelm Flottmann, Ro-
bert Brandt, Fritz Specht, Walter Behle,
Arthur Lusse, Fritz Kilpmann, Heinrich
Stécker, G.-Adolf Nieland (neu), Gin-
ter Weithe, Manfred Specht (neu), Willi
Enge.

Motoren-Werke Mannheim A.G.
Wabhlbeteiligung:

bei den Arbeitern mit 2035 abgegebe-
nen Stimmen 84,6%,

bei den Angestellten mit 613 abgegebe-
nen Stimmen 82,3%.

Gewdhlt wurden 17 Betriebsratsmitglie-

er:
Karl Heck (1. Vors.), Rudi Schmitt (stellv.
Vors.), Alfred Dell, Friedrich Kurz, Ernst
Rumstadt, Werner Nagel, Heinrich Laur
(neu), Willi Kumm, Jakob Lorenz (neu),
Helmuth Schoch, Fritz Metzger, Gustay

Wenz, Fritz Reibel, Georg Beyer, Heinz
Unangst, Willi Moritz (neu), Wilhelm
Eichin (neu).

Siddeutsche Bremsen A.G., Minchen
Wahlbeteiligung:

bei den Arbeitern mit 1104 abgegebe-
nen Stimmen 72,5%,

bei den Angestellten mit 313 abgegebe-
nen Stimmen 67,5%.

Gewdhlt wurden 15 Betriebsratsmitglie-
der:

Eduard Scherer (1. Vors.), Ferdinand
Edenhofer (stellv. Vors.), Fritz Kempter,
Hermann Baitinger, Wilhelmine Ried-
mayer, Johann Deschermeier, Georg
Weich, Georg Hartl (neu), Thomas
Stampfl, Ludwig Amereller, Alois Schlut-
tenhofer (neu), Ludwig Horn, Johann
Fellner, Karl Dauver, Hans Vogel (neu).
Carl Hasse & Wrede GmbH., Berlin
Wabhlbeteiligung:

bei den Arbeitern mit 244 abgegebene‘n
Stimmen 93%,

bei den Angestellten mit 79 obgegebe-
nen Stimmen 97%.

Gewdhlt wurden 7 Betr.-Mitglieder:
Hermann Borsdorf (1.Vors.), Willi Riewe
(stellv. Vors.), Gerhard Kriger, Bruno
Schmidt (neu), Gerhard Schulz, Max
Gehrke, Erwin Steurich.

Gummiwerk Kiibler GmbH., Berlin
Wahlbeteiligung:

bei den Arbeitern mit 130 abgegebenen
Stimmen 84%,

bei den Angestellten mit 34 abgegebe-
nen Stimmen 85%.

Gewdhlt wurden 7 Betriebsratsmitglie-
der:

Willi Wald (1. Vors.), Fr. Kihne (stellv.
Vors.,neu), OttoRénnespieB (neu), Bern-
hard Richter (neu), Helmuth Labahn,
Paul Kihnast, Herta Kutzner.
Knorr-Bremse A.G., Berlin

Karl Albrecht (Betriebs-Obmann), Fritz
Feierabend (Stellvertr.).

50 Jahre fiir MWM titig

Dem Schleifer Adolf Balz wurde zum 1. Mai fiir seine 50jéhrige ununterbrochene
Betriebszugehdrigkeit das Bundesverdienstkreuz am Bande verliehen

Eine schlichte Feier vereinte die Geschdftsleitung
und eine Anzahl der engeren Mitarbeiter mit
dem Arbeitsjubilar. Adolf Balz, 72, trat am 5. No-
vember 1906 als Schlosser bei der MWM-Vor-
géngerin Rheinische Gasmotorenfabrik CarlBenz
& Cie. ein. In guten und schlechten Zeitléuften
hat er dem Unternehmen die Treue gehalten als

tichtiger und fleiBiger Facharbeiter wie als
Mensch voll urwiichsigen Mannheimer Humors.

Das einzelne Jubildum wére kaum AnlaB, in
breitem Umfange Raum in unserer Werkszeitung
zu finden, denn MWM hat eine grofie Zahl akti-
ver und inaktiver Jubilare. Interessant fir die Leser
in den Werken der Knorr-Bremse werden die Aus-

fishrungen von Direkfor Peters durch Zahlenan-
gaben, die von langer Werkstradition und der
Treue der Belegschaft zeugen. MWM hat einen
aktiven und drei inaktive Goldjubilare, 2 aktive
und 32 inaktive Jubilare mit 40jéhrigem Betriebs-
jubildum, 98 aktive und 40 inaktive Silberjubi-
lare. Von 132 Pensiondren sind 60% Jubilare.
Zum Versténdnis dieser Zahl muB bericksichtigt
werden, daB3 die Belegschaft bis zum Krieg durch-
weg nicht mehr als 1000 Mann zéhlte, der Krieg
die Zahl erst emporschnellen lief3 und die stirmi-
sche Wirtschaftsentwicklung der letzten finf
Jahre dann die Belegschafisziffer auf 3300 Mit-
crbeiter ansteigen lief3.
Das Bundesverdienstkreuz wurde bisher vier Ju-
bilaren, einmal als Steckkreuz (Direktor Loos),
verliehen.
Regierungsrat Dr. Kaiser Uberreichte das Bundes-
verdienstkreuz am Bande unserem Mitarbeiter
Adolf Balz und wiinschte im Namen der Regie-
rung herzlichst Glick.
Bemebsmfvorsnzender Alfred Dell uberbrqchre
die Glick der Arbei aden. Er
wirdigte den Jubilar als einen Menschen, der
neben seinen Pflichten gegeniber Unternehmen
und Arbeitsleistung niemals auch die sozialen
Belange des Facharbeiters vergessen habe, so
daB er kirzlich auch mit der Goldenen Ehren-
nadel der Industriegewerkschaft Metall fir
50 Jahre Mitgliedschaft geehrt werden konnte.
Der Jugend habe Adolf Balz in den vielen Jahr-
zehnten sehr viel gegeben, als er ihr die Erfah-
rungen der Praxis vermittelte.
Die Feierstunde fir den beliebten Jubilar wurde
von Darbietungen des Werksorchesters unter der
Leitung von Werner Urban umrahmt.

JHB, Mannheim

Freundschaft iiber geschiftliche Wertschiitzung hinaus

Direktor Otto Kempf von der Bodan-Werft 70 Jahre

MWM mit jahrzehntelanger Tradition ist sozu-
sagen ,jubilartréchtig”, — nicht nur in Werk-
stdtten, Biros und Zeichensélen, sondern auch in
der Verkaufsorganisation draufen . . .

Ein Leben lang mit MWM verbunden ist Direktor
Otto Kempf von der Bodcn -Werft Kreﬁbronn
Die Vollend seines si -
zehnts war in Mannheim AnlaB zu verdlemer
Wirdigung und Ehrung, zugleich ein Ausdruck
des Dankes.

Direktor Mann begrifite den Jubilar und seine
Gattin im Kreise der MWM-Geschéftsleitung
und der Sachbearbeiter des Bodan-Geschdfts. Er
fuhrte aus, daf die Bodan-Werft, Herr Kempf
und MWM zusammengehérende Begriffe seien,
nachdem die Geschéftsverbindung bis 1919 schon
zuriickreicht, als ein erster Vertretungsvertrag
fir den Bodensee-Bereich — spdter unter Einbe-
zug der Schweiz — abgeschlossen wurde.

Wenn die Bodan-Werft sich aus damals kleinen
Anféngen heraus zu einem bekannten und be-
stens berufenen Unternehmen mit sehr betrécht-
lichen schiffb hen Leistungen ickel
hat, so sei dies in erster Linie dem Wirken von

Otto Kempf zu verdanken, seinen ausgezeichne-
ten technischen Kenntnissen, grofien Erfahrun-
gen, seinem zéhen Fleifl und seiner bis jetzt be-
wahrten Vitalitét.

Direktor Raeglar brcdﬂe zum Ausdruck, daf die
hervorr K des Jubi-
lars sich nicht auf den Schiffbau beschrénken,
sondern auch auf verwandte Gebiete, vor allem
auf alle motortechnischen Fragen, so daB fir die
Geschéftsverbindung immer wertvolle Anregun-
gen gegeben worden sind.

Direktor Mann sprach die herzlichsten Gliick-
winsche zur Vollendung des 70. Lebensjahres
aus und hob hervor, dal MWM neben dem
Fachmann vor allem den Menschen schétzt, wie
er sich in seiner Haltung dargeboten hat. Aus
dieser Wertschdtzung heraus sei Herr Kempf ein
Freund des Hauses MWM geworden.

Direktor Kempf dankte fur die ihm zuteil gewor-
dene Ehrung und Gberreichte als einen Ausdruck
der Verbundenheit und des Dankes (unser Foto)
ein Bild des modernen Fahrgastschiffes ,Jung-
frau” in der herrlichen Landschaft des Thuner
Sees. JHB, Mannheim

NACHRUF
Am 4. Mai 1957 verstarb nach lédngerer, schwerer Krankheit im 69. Lebensjahr
das Mitglied des Vorstandes der Siddeutschen Bremsen AG,

Herr Julius MEMMLER

Herr Memmler, der seit fast 40 Jahren mit uns verbunden war, gehérte seit 1945
dem Vorstand an und war fir uns das Beispiel trevester Pllichterfillung.
In seiner aufrechten Persénlichkeit vereinigten sich hervorragende Berufsféhig-
keiten und vorbildliche Tatkraft mit hohen, menschlichen Eigenschaften. Durch
sein gitiges, lauteres Wesen, seine stete Hilfsbereitschaft und seinen vornehmen
Charakter erwarb er sich die herzliche Zuneigung und die hohe Wertschatzung
aller, die ihn kannten und die mit ihm zusammen arbeiten durften.
Die Lebensarbeit des Verstorbenen galt uneingeschrénkt dem Wohle unseres Un-
ternehmens. In Treve und Dankbarkeit werden wir ihm fir immer verbunden
bleiben.




VON FRAU ZU FRAU
ol

Es ist sechs Uhr morgens. Der Wecker
rasselt, als miBte er Tote erwecken.
Herr Huber wdlzt sich grunzend in sei-
nem Bett herum und tastet nach der
Héllenmaschine, die diesen Lérm voll-
fuhrt. Einige Minuten spéter tappt er ins
Badezimmer. — Frau Huber reibt sich
die Augen, seufzt ein paarmal vor sich
hin, weil die Nacht wieder zu kurz war
und verschwindet dann ebenfalls im
Bad ... Ein Tag wie jeder andere? Es
scheint so.

Wihrend sich Herr Huber anzieht, ent-
wickelt sich folgendes eheliche Ge-
spréich:

Herr H.: ,Wo sind meine Sockenhal-
ter?” — Sie, aus dem Badezimmer: ,Auf
dem Stuhl sicher.” Er: ,Dasindsienicht!”
Sie: ,DU muBt doch wissen, wo sie sind
— ICH trage keine Sockenhalter.” Er:
,Naturlich nicht. Du bist eine Frau —
aber was fir eine! Warum legst Du
nicht schon am Abend alles fir den
néchsten Tag bereit? Man will ja blof
sein bifichen Ordnung haben ... aber
nein! Ach, und Uberhaupt...” Sie, spitz:
,Sprich nur weiter. Was ,iberhaupt'2”
Es ist erst halb sieben Uhr morgens,
aber der heftigste eheliche Streit ist
schon im Gange.

Zehn Minuten spdter verlaBt Herr Hu-
ber verdrgert sein Heim, um zur Arbeit
zu gehen. Mit eingezogenem Kopf, den
Blick vor sich aufs Pllaster gerichtet,
schleppt er sich die StraBe entlang. Die
Gedanken bohren in ihm, und sie wer-
den ihn noch Stunden verfolgen: der
Krach zu Hause, seine Frau, seine Mut-
ter, bei der es so etwas nie gab ... Er
Uberquert den Fahrdamm bei Rotlicht,

“ schreit witend den Fahrer an, der nur

knapp vor ihm sein Auto zum Stehen
bringen kann — ja, der Arger nagt an
ihm, der Arger hat ihn ,kopflos” ge-
macht.

Im Betrieb ist es dasselbe: Das Lauf-
mddchen wird angebrillt, die Kollegen
bekommen heftige Antworten, und so-
gar dem Chef gegeniber macht er eine
dumme, unbedachte Bemerkung. Es ist
ein Unglickstag vom Anfang bis zum
Ende. — Stdnde nun Herr Huber an einer

Maschine in der Werkstatt, so kénnte
jeder etwas psychologisch geschulte
Mensch mit einiger Sicherheit voraus-
sagen, daB innerhalb der ndchsten
Stunde die Schleifscheibe vom Werk-
stiick abrutschen und Herr Huber einen
Unfall erleiden wird ...

Wir wissen, daB ein erheblicher Teil
von Unfdllen durch psychologische Ein-
flisse verursacht wird: Sorgen um die
Familie gehdren dazu, Sorgen um den
Arbeitsplatz — und auch héuslicher Ar-
ger. Deshalb ein Wort an Frau Huber:
Die Stunden, die bestimmend sind fur
die Verfassung jedes einzelnen wdh-
rend des ganzen Tages sind die Mor-
genstunden. Aus dieser Einsicht heraus
sollten wir Frauen uns bemihen, auf
jeden Fall morgens den hduslichen Frie-
den zu wahren! Es ist doch so einfach,
heftigen Diskussionen oder Streitge-
spriichen auszuweichen! Geben Sie
lhrem Mann in Gottes Namen doch
recht! Lassen Sie ihn getrost fuhlen, daf
er der ,Herr im Hause” ist! Fordern Sie
ihn nicht zu drgerlichen Beschimpfun-
gen heraus — schlagen Sie sich an die
Brust und bereuen Sie lhre ,unordent-
liche Haushaltsfihrung”. Legen Sie sich
auf die Erde und suchen Sie angestrengt
Sockenhalter, Manschettenkndpfe oder
was auch immer es sein mag — oder tun
Sie wenigstens so.

Wenn das alles nichts nitzt, hilft viel-
leicht ein bifichen Humor. Mit einer
witzigen Bemerkung zur rechten Zeit
konnte schon so mancher Ehekrach ab-
gewendet werden. Argern Sie sich nicht
Uber die oftmals ungerechten Vorwiirfe,
mit denen Ihr Mann Sie Uberschittet —
denken Sie lieber daran, daf3 SIE viel-
leicht die Schuld tragen kénnten, wenn
lhrem Mann auf dem Weg zur Arbeit
oder im Betrieb selbst etwas passieren
wiirde.

Eheliche Auseinandersetzungen finden
— wenn Uberhaupt notwendig — besser
am Abend statt. Fir die Versdhnung
bleibt dann immer noch genigend Zeit.
Mit einem Herz voller guter Gedanken
168t sich auch der hdrteste Arbeitstag
gut Uberstehen.




