von den Werken der Knorr-Bremse

VERLAGSORT MONCHEN

gne
lu, KOSTENLOSE ABGABE FOR BETRIEBSANGEHURIGE
) v oey 33/0OKTOBER 1958
L] L T
%0 4y
a3
.."' L]
el L
o5 ’
¥ L '
A
LS
!
ML
‘mmmi
LY
npmt L
P :
UL

g y.v.Boddita =&

L



Seite

No g w

w

15
16

«K»

@
g 33

w
4
=
i
=
=
o
=
(s}
Z
~
&
&
=]
>
&
x
&
&
=
z
&
[=}
z
o
>
=
=

OKTOBER 1958

UNSER TITELBILD
Das Wahrzeichen S&o Paulos ist der
,Banco do Estado”, der mit seinen
36 Stockwerken und seiner Héhe von
161 m als das hochste Gebdude Sud-
amerikas gelten kann.
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BZLZ;?L.ZL.CZ- Eine Treppe nach oben

Jedermann muf3 im Laufe seines Lebens irgendwann einmal von altvertrauten
Vorstellungen Abschied nehmen. Es heift dann Umzulernen. Es gilt, alte liebe
Bilder, die man viele Jahre in sich trug, umzutauschen gegen jene, die der neuen
Wirklichkeit entsprechen.

Es gibt heute in unserer Welt viele Bilder, die auf Umtausch warten, vor allem in
Asien und Afrika, aber auch in Sidamerika. Aus naheliegenden Griinden méchten
wir uns heute ein neues Bild aus Brasilien ansehen — ein einziges Bild nur, aber es
geht von ihm jene jugendliche Kraft aus, die wie der frische Wind die dirren
Blatter alter Vorstellungen in uns hinwegfegt. Das Bild trégt den Namen Brasilia.
Brasilia — so lautet der Name der neuen Hauptstadt ... Ein Stddtename — was
weiter2 Doch nein, er bedeutet Glaube und Hoffnung fir Brasilien mit seinen
60 Millionen Menschen und dariber hinaus eine Verheiflung fir alle tbervélkerten
Lénder dieser Erde. Der Bau dieser Hauptstadt ist der Startschuf fur die Er-
schlieBung und Nutzbarmachung von ungeheueren Gebieten jungfraulichen
Bodens. Bislang war Brasilien ein Kistenland. Dort dréngten sich in den gréften
Stadten des Landes viele Millionen Menschen zusammen. Nirgendwo in der Welt
findet man so groBen Reichtum neben so niedriger Armut wie in Rio und Sdo
Paulo. Doch nicht nur die Wohnungsnot in den Stédten ist unbeschreiblich grof,
auch die Verkehrsverhélinisse sowie die Post- und Fernsprechverbindungen sind
unzureichend - von den hygienischen und sanitédren Verhdltnissen ganz zu
schweigen ...

Die Ubervélkerten und ungesunden Kistenstéidte mit ihrem schlechten Klima —
grofe Hitze und hohe Luftfeuchtigkeit — sind Herde von Krankheiten. Das durch-
schnittliche Lebensaiter der Brasilianer liegt zwischen 35 und 40 Jahren — Kenner
sagen sogar schon beim 37. Die Stuglingssterblichkeit und auch die Sterblichkeit
zwischen dem 17. und 21. Jahr ist besonders hoch.

Auch gegen diese ungesunden Zusammenballungen von Menschenmassen an der
Kiste richtet sich das Projekt von Brasilia. Glich bislang Brasilien einem grofien
vielstdckigen Gebéude, in dessen unterstem Stockwerk sich die Menschen drang-
ten, wéhrend die oberen weiten und gut eingerichteten Gemdcher unbewohnt
blieben, nur weil die Treppe fehlte — so soll nach dem Willen des Volkes und
seiner Regierung Brasilia die Treppe nach oben, in neue Raume, bilden.

Die Verlegung der Hauptstadt von der Kiste ins Innere heifit, da Brasilien sich
auf seine ungeheueren Méglichkeiten besonnen hat. Noch 1957 fihrten nur
schmale Feldwege durch Urwald und Steppe nach Brasilia. Alles, vom kleinsten
Handwerkszeug bis zu den Heeren der Arbeiter muBte mit dem Flugzeug heran-
gebracht werden. Aber wo ein Wille ist, da ist auch ein Weg, und heute fihren
viele Wege und Straf3en zu einer emporwachsenden Stadt. Hier, miften im Innern
des Landes, in dessen griner Holle die Indianer noch auf der Kulturstufe der
Steinzeitmenschen stehen, wird nach den allermodernsten stddtebaulichen Prin-
zipien vorgegangen. 18stéckige Hochhéuser schiefien empor. Ministerien, Banken,
Wohnhéuser, Universitatsgebéude und eine Kathedrale — alles duBerst zweck-
méBig, modern und doch schén. So entsteht die junge Hauptstadt eines jungen
Landes, dem die Zukunft gehért. Heute wohnen bereits 25000 Menschen in
Brasilia. Millionen werden noch kommen ...

Frank Arnau, der Brasilien wie kaum ein anderer Europder kennt und liebt,
schreibt dazu: ,Brasilien ist dabei, ein Projekt zu verwirklichen, wie es in solcher
GroBenordnung als geordnete Massenbewegung einer Verwaltungsmoschfr!e
erstmalig in der Geschichte ist. Seine entscheidende Bedeutung aber wird Brasilia
durch die tatséchliche Durchdringung eines Riesengebietes erhalten, das, einmal
erschlossen und dem Wirtschaftskérper Brasiliens einverleibt, die ganze 6kono-
mische, politische, ja vielleicht auch soziale Struktur dieses gréfiten Neulandes
unserer alten Erde umwandeln wird.”

Wenn das Bild von Brasilia, das als Vision der Jugend vorschwebt und das Tag
fir Tag festere Konturen annimmt, vollendet sein wird, dann kann aus Urwald
und Steppe fruchtbarer Boden werden. Dann wird die groie steinerne Christus-
figur, die als Wahrzeichen mit weit ausgebreiteten, willkommenheiBenden und
segenspendenden Handen Gber der alten Hauptstadt Rio thront, ihrem stummen
Munde zum Trotz sprechen: ;
,Kommt herbei cus den Léndern der alten Erde, ihr, die ihr Hunger leidet, ihr,
die ihr euch stoBit in der drangvollen Enge - hier ist ein Land, grof und fruchtbar
for alle!”

Jhee Wiege steht in Miinchen :
Zwel neue Motorentypen der MWM

Anfang September fand bei der Siddeutschen Brem-
sen AG. die Typenprifung der ersten Sechzehnzylin-
der-Motoren TRHS 518 V 16 statt. Aus diesem Anlaf3
soll an dieser Stelle kurz Uber diese Neuentwicklung
der Stiddeutschen Bremsen AG. berichtet werden.
Vor etwa zwei Jahren wurde bei uns mit der Entwick-
lungder Zwslf- und Sechzehnzylinder-V-Motoren be-
gonnen. Dabei handelte es sich nicht um eine génz-
liche Neuentwicklung, sondern diese beiden Motor-
typenentstandenaus der schon jahrelang bewdhrten
Motorreihe RHS 518, die in Reihen-Bauart mit Zylin-
derzahlen von zwei bis acht seit 1950 gebaut wird.
Die Entwicklung der V-Motoren stellt somit die folge-
richtige Weiterentwicklung der RHS 518-Reihe dar im
Hinblickaufeine Erweiterung des Leistungsbereiches.
Es stehen nunmehr in der Motorenreihe RHS bzw.
TRHS Motoren fir einen Leistungsbereich von 42 PS
(Zweizylinder-Saugmotor bei 1000 Umdrehungen)
bis zu 700 PS (aufgeladener Sechszylindermotor bei
1500 Umdrehungen) zur Verfigung.

Das ist ein Leistungsbereich, mit dem sich weitge-
spannte Verwendungsméglichkeiten in den verschie-
densten Einbaufdllen ergeben. Es sei an dieser Stelle
noch darauf hingewiesen, daB die Motorenreihe
RHS 518 eine ausgesprochene Schnellgdufer-Baureihe
darstellt,die Uberall da, wo leichte, kompakte Aggre-
gate bendtigt werden, verwendet werden kann. Die

relativ leichtesten Aggregate stellen in dieser Bau-
reihe naturgemdB die beiden neuentwickelten Zwalf-
und Sechszylindermotoren dar, die beim aufgelade-
nen Sechzehnzylindermotor mit 1500 Umdrehungen
das beachtlich geringe Leistungsgewicht von etwa
4,3 kg pro PS erreichen. Dieses geringe Leistungsge-
wicht wird durch die gewichtsparende Bauweise der
V-Form und durch die hohe Drehzahl erreicht, jedoch
ohne daf3 irgendein Risiko eingegangen wird, in
bezug auf die Standfestigkeit und Betriebssicherheit
der Motoren. In der Motorenbaureihe RHS 518 stellen
die beiden neuen V-Motorentypen somit die zur Zeit
modernsten Motoren der Siddeutschen Bremsen AG.
dar, bei deren Entwicklung alle in langen Jahren
mit RHS 518-Motoren gewonnenen Erfahrungen be-
ricksichtigt wurden.

Der Aufbau der V-Motoren entspricht im Prinzip dem
der Reihenmotoren, wobei wichtige Motorteile, wie
z. B. Zylinderkopf, Vorkammern, Kolben, Ventiltrieb
usw., die gleichen wie beim Reihenmotor sind. Natir-
lich bedingt die Eigenart eines V-Motors einen Auf-
bau, der in seinen Einzelteilen nicht hundertprozen-
tig austauschbar mit dem Reihenmotor sein kann.
AuBerdem wurde bei der Konstruktion der V-Moto-
ren schon auf die kinftige Entwicklung der RHS
518-Reihe, d. h. weitere Leistungssteigerung durch
Drehzahlerhdhung und Erhdhung des Aufladegrades,

16-Zylinder-V-Motor
TRHS 518 V 16

Ricksicht genommen, was sich vor allem in der Be-
messung der Triebwerkteile GuBerte. Wie auch die
Reihenmotoren, so sind die V-Motoren mit der be-
wdhrten organisch angebauten indirekten Kihlung
ausgeristet.

Beider Aufladung des Sechzehnzylindermotors wurde
ein never Weg beschritten, indem die Aufladung des
Motors statt — wie Ublich — durch ein oder zwei
Turbogebldse durch vier kleine Gebldsegruppen be-
werkstelligt wird. Diese Geblé&seanordnung hat ge-
wisse Vorteile, auf die noch zurickgekommen wird.
Der Sechzehnzylindermotor ist mit zwei Achtzylin-
der-Einspritzpumpen ausgeristet. Da fir zwei Ein-
spritzpumpen kein Bosch-Drehzahlregler zur Verfi-

gungstand und andererseits bei Motoren dieser Bau-
art sehr oft erhdhte Anforderungen an die Regler-
genauigkeit und Einstellbarkeit des Ungleichférmig-
keitsgrades gestellt werden, wurde von vornherein
ein hydraulischer Regler der Fa. Curtiss-Wright vor-
gesehen. Mit diesem Regler ist der Motor praktisch
universal anpaBbar an alle vorkommenden Forde-
rungen, besonders fir Generatorenantrieb, d. h. der
Ungleichférmigkeitsgrad des Motors &8t sich von 0
bis auf beliebige Ungleichférmigkeitsgrade bis zu
10% einstellen.

Wie schon oben erwdhnt, fand kirzlich die Typen-
prifung der ersten aufgeladenen Sechzehnzylinder-
motoren statt, auf deren Ergebnis hier noch kurz ein-
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gegangen werden soll. Die Typenprifung stellt eine
Prifung des Motortyps durch Beauftragte des Kun-
den, der eine gréBere Anzahl dieser Motoren be-
stellt hat, dar. Bei dieser Prifung wird der Motor in
seiner Funktion auf Herz und Nieren geprift. Da es
sich in diesem Falle um ein Generatoraggregat han-
delt (der Motor treibt einen Siemens-Konstantspan-
nungsdrehstromgenerator an), bestand die Typen-
prifung aus zwei Teilen, und zwar der motorischen
Prifung und der elektrischen Prisfung. Die motorische
Prifung, bei der Leistung, Verbrauch und Gite der
Verbrennung geprift wurden, ergab ein genaues
Bild des Motors in bezug auf Brennstoffverbrauch
und Gite der Verbrennung.

Die verlangte 10%ige Uberlast des Motors — das sind
600 PS bei 1200 Umdrehungen, was einem mittleren
effektiven Druck von 10,3 kg/cm? entspricht — ergab
auch bei diesem hohen Druck noch eine einwand-
freie, praktisch rauchfreie Verbrennung. Weitere mo-
torische Messungen, z. B. die Drehschwingungsmes-
sung, zeigten, daB die reichlich bemessene Kurbel-
welle durch die infolge des Schwingungsdé@mpfers
nur recht geringen Drehschwingungenkaum nennens-
wert und weit unter der zuldssigen Grenze bean-
sprucht wurde. Die duBere Laufruhe des Motors, die
naturgemdf bei einem Sechzehnzylindermotor schon
sehr gut ist, erwies sich als hervorragend. Die bei der
Typenprifung durchgefihrien Messungen des zeit-
lichen Verlaufs der Ziunddriicke im Verbrennungs-
raum ergaben Diagramme, aus denen ersichtlich ist,
daB trotz des hohen Aufladegrades die Zinddriicke
mit 68 kg/cm? verhdltnisméBig gering sind und der
Anstieg des Zinddruckes so sanft erfolgt, daB auch
die Gerduschbildung durch den Motor iberraschend
gering war. Die vom Motor erzeugten Gerdusche
wurden ebenfalls durch einen Beauftragten des Be-
stellers Uberprift. Sie bestdtigten die eben gemach-
ten Ausfihrungen und zeigten, daB sowohl der Kér-
perschall als auch die abgestrahlten Geréusche so-
wie die Ansaug- und Auspuffgerdusche auf einem er-
freulich niedrigen Niveau lagen.

Wenn auch dieelektrische Prifung des Gesamtaggre-
gates sich mehr auf den Generator konzentrierte, so
wurden doch auch an den Motor und insbesondere
den hydraulischen Drehzahlregler scharfe Anforde-
rungen von den fir den elekirischen Teil verantwort-
lichen Abnahmebeamten gestellt. Die Forderungen
an die Drehzahlkonstanz und insbesondere an die
GleichmaBigkeit der Regelkennlinien mehrerer Ma-
schinen untereinander waren sehr hoch, da im Ein-
baufall spdter immer je vier Sechzehnzylinderaggre-
gate untereinander parallellaufen missen. Die elek-
trische Typenprifung ergab, daB3 der fir den Sech-
zehnzylinder-V-Motor  vorgesehene  hydraulische
Regler diese Forderungen ohne Einschrdnkung er-
follt, so daB ein einwandfreier Parallelbetrieb und
einwandfreie Lastverteilung zwischen den einzelnen
parallellaufenden Aggregaten méglich ist, ohne daf3
die eine oder andere Maschine Uberlastet wird. Wie
schon erwdhnt, brachte die Aufteilung der Auf-
ladung in vier kleine Aufladegruppen einen Vorteil,
der sich hauptséchlich bei der elektrischen Prifung
zeigte, insofern, als die Einschwingungszeit des Ag-
gregates bei plotzlichen Belastungsdnderungen im
Vergleich zu anderen Auflademaschinen gleicher
GroBe gering war. Das ist darauf zurickzufohren,
dafB das Tréigheitsmoment der vier kleinen Lader er-
heblich geringer ist als z. B. das eines groBen Laders,
so daB bei Belastungsénderungen die Drehzahl der
Turbolader, die immerhinbeiVollastetwa 35000 UpM
betrégt, schnell den verénderten Lastbedingungen
folgen kann. .

Die zum Schlu8 der Typenprifung durchgefihrten
Uberlastungsprifungen zeigten, daf3 es nicht még-
lich ist, die Motoren mit Hilfe der elektrischen Uber-
belastung durch die Generatoren abzuwirgen. Die
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450 kVA-Generator-Aggregate mit
TRHS 518 V 16 in der Typenerprobung

Motoren gingen zwar bei einer Uberbelastung, die
weit Uber die vorgesehene 10%ige Uberlast hinaus-
ging, in der Drehzahl herunter, konnten jedoch ohne
weiteres die geforderte Last durchziehen.

Im AnschluB an die Typenprifung erfolgte im Rah-
men der Motorenprifung der Aggregate ein 72stin-
diger Dauerlauf bei Vollast, d. h. bei 550 PS und
1200 Umdrehungen. In diesen Vollastbetrieb wurden
jeweils einstundige Uberlastperioden mit 600 PS ein-
geschaltet. Auch der Daverlauf verlief ohne Stérun-
gen zur vollen Zufriedenheit, und die an den Daver-
lauf anschlieBende Besichtigung der Einzelteile, ins-
besondere der VerschleiBteile des demontierten Mo-
tors gab zu keinerlei Beanstandungen Anlaf. Da-
mit kann die Typenprifung durch einen GroBabneh-
mer als erfolgreich abgeschlossen gelten und die
Weiterlieferung der bestellten Motoren, die nach
dieser erfolgreichen Typenprifung nur eine kurze
Prifstandsabnahme durchzumachen haben, reibungs-
los ablaufen.

Die neuentwickelten V-Motoren haben damit ihre
erste Bewdhrungsprobe erfolgreich bestanden, und
das Typenprogramm der MWM ist nunmehr um zwei
weitere Schnelldufertypen hoher Leistung bereichert
worden. M. M., Miinchen

.Sia?[e/zﬂa/zzt der MWM—,L]eﬁzl’[/zga

Besuch

bei der Siidbremse in Miinchen

Es ist eine feine Sache, wenn die Lehr-
linge eines Lehrjahres einen Ausflug
machen dirfen. Und wieviel schoner ist
es erst, wenn dem einzelnen Lehrling
keine gréBeren Kosten dabei entstehen!
In den ersten Lehrjahren ndmlich wur-
den alle Fahrten aus der von den Lehr-
lingen selbst organisierten und finan-
zierten Lehrlingskasse bezahlt. Doch
weil nun 3 Jahre hindurch so fleiBig ge-
spart und auch gearbeitet worden ist,
haben wir Lehrlinge des vierten Lehr-
johres von unserem Betriebsdirektor,
Herrn Kutschbach, als Anerkennung die
Erlaubnis zu einem mehrtdgigen Aus-
flug bekommen, dessen Fahrtkosten die
Firma trdgt. Fast wére er ins Wasser
gefallen, weil einige Lehrlinge ihr Be-
richtsheft nicht punktlich abgegeben
hatten. Zu unserer gréften Freude
driickte aber schlieBlich unser Ausbil-
dungsleiter, Herr Schellhammer, noch
mal ein Auge zu.

Das Reiseziel war bald gewéhlt. Min-
chen — gerade die richtige Entfernung
fuor 3 Tage schénes, ungebundenes Lehr-
lingsdasein. Herr Direktor Waldschmidt,
der von unserem Vorhaben erfuhr, bot
uns groBziigig kostenfreie Wohnung
und Verpflegung an. Das war jedoch
noch léngst nicht alles. Es wurde ein
Programm ausgearbeitet, wie es groB-
artiger nicht hétte sein kénnen.

Es war an einem Montag, als wir frih
um 600 Uhr in Mannheim losfuhren.
Nach 5Ysstindiger Fahrt, bei der wir
unsere Lebensfreude durch entspre-
chende Lieder bekundeten, kamen wir
wohlbehalten in Minchen an. Wir wa-
ren herzlich willkommen. Nach einem
kréftigen Mittagessen in der Werkskan-
tine begriBte uns Herr Betriebsleiter
Hinkel mit warmen, herzlichen Worten.
Da war dann der Kontakt sofort herge-
stellt.

Zuféllig unbewohnte, moblierte Holz-
hé&uschen waren unser Heim. Wie wohl
wir uns dort fihlten, braucht wohl nicht
weiter beschrieben zu werden. Es war
einfach ,Klasse”.

Nachmittags besichtigten wir den Be-
trieb, bei dem uns neben der Lehrwerk-
stdtte, dem Motorenbau und der mo-
dernen Werkzeugausgabe vor allem
die Bremsanlagen der verschiedensten
Verkehrsmittel in ihrer Funktion gezeigt
wurden.

Spdter machten wir uns in der vorbild-
lichen Duschanlage der Lehrlingswasch-
rdume frisch, um anschlieBend unser
Abendessen im ,Schiitzengarten” ein-
zunehmen. —

Wer aber glaubt, daf3 wir fir diesen
Tag von dem Erlebten schon erledigt
gewesen wdren, ist im Irrtum. Jeder, der
in Minchen gewesen ist, mu doch das
4Hofbrduhaus” gesehen haben! Also
stiegen wir erneut in unseren Bus, um
diese schon vorher viel besprochene
Sehenswirdigkeit Miinchens gebihrend
in Augenschein zu nehmen. Anschlie-
Bend machten wir in kleineren Gruppen
noch einen Stadtbummel, bis wir uns
punktlich um 22,00 Uhr wieder am Bus
einfanden, um ,nach Hause” zu fahren.

——

=

=

=

A

Der ndchste Tag stand dem ersten in
nichts nach. Mit einem herzhaften Frih-
stick im Magen und gut versorgt mit
Proviant nahmen wir das Deutsche Mu-
seum in Angriff.

Es kommt einem Gewaltmarsch gleich,
wenn man an einem Tag alles sehen
will. Was wir dort an gesammelten
Schétzen aus alter und neuester Zeit
entdecken durften, Ubertraf alle Erwar-
tungen. Dieses Museum ist eine wahre
Fundgrube des Wissens, gerade fiir uns
von der Technik faszinierten Jungens.
Aber auch Sterngucker und Musikinter-
essenten kamen zu ihrem Recht. Es
wirde zuviel werden, all das zu be-
schreiben, was uns dort begeisterte. Je-
der Lehrling mifte es mit eigenen
Augen gesehen haben.

Der Héhepunkt dieses Tages aber war
ein Besuch im ,Platzl”, wo wir uns mit
einigen Lehrlingen der ,Studbremse” zu
einem Abendessen zusammenfanden
und wo auch die Lehrlingsausbilder der

beiden Schwesterfirmen Gedanken aus-
tauschen konnten. Herr Betriebsleiter
Hinkel lie3 es sich nicht nehmen, dort
mit uns gemeinsam einer Kabarettvor-
stellung beizuwohnen. Einen besonde-
ren Dank schulden wir der Sekretdrin,
Frau Erlacher, die um unser leibliches
und ,geistiges” Wohl besorgt war. Es
ging schon auf Mitternacht zu, als wir
uns von unseren Gastgebern trennten
undmitdem Bus zuriick zum Wohnlager
fuhren.
Auch am dritten Tage frihstickten wir
krdftig und versahen uns mit Proviant,
denn es ging in zwei Omnibussen, die
von der ,Sidbremse” zur Verfigung
gestellt wurden, zum Tegernsee.
An dieser Fahrt nahmen wiederum die
Minchner Lehrlinge, die wir am Vor-
abend kennenlernten, teil. Langsam
kamen wir in die Berge, die mancher
von uns zum erstenmal zu Gesicht be-
kam und auf die wir uns so lange ge-
freut hatten. Am Tegernsee bei herrli-
chem Sonnenschein angelangt, schiel-
ten wir gleich nach den Ruder- und
Paddelbootsvermietungen. Aber unser
néchstes Ziel war der 1762 m hohe
Wallberg, dessen Gipfelkreuz und
Drahtseilbahn wir schon von weitem er-
blickten.
In Rottach-Egern besichtigten wir noch
das Grab Ganghofers und Ludwig Tho-
mas. Dann trug uns die Seilbahn schnell
hinauf auf den Wallberg, von dem aus
wirdie einzigartige Schénheit der baye-
rischen Alpen und tief unten im Tal den
Tegernsee bewunderten. Nach einer
halsbrecherischen Kletterei und einer
handfesten Schneeballschlacht am Gip-
felkreuz kehrten wir wohlbehalten wie-
der zu unseren Autobussen zuriick, die
uns nun um die andere Hélfte des Te-
gernsees bis zum ,Herzoglich Bayeri-
rischen Brauhaus” fuhren, wo die einen
sich um ein gutes Mittagessen kimmer-
ten und die anderen ihren Wasserfreu-
den nachgingen.
Gegen Abend gingen diese schénen
Tage ihrem Ende entgegen. Ein letztes,
kréftiges Abendessen in der Werkskan-
tine, und wir traten die endgiltige
Heimfahrt nach Mannheim an. —
Unserer Schwesterfirma, der ,Siddeut-
schen Bremsen AG Minchen”, einen
herzlichen Dank!

Heinz Steinmann, Mannheim
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HIER WIRD GETAGT!

é[ienéa/mez 251

Nach drei Jahren lud die Knorr-Bremse GmbH. wieder ein-
mal ihre Auslandsvertreter zu einer grofien Tagung nach
Minchen ein. Der gréfite Teil dieser fir unser Unternehmen
in der ganzen Welt tétigen Herren scheute denn auch keine
noch so weite Reise: 32 Vertreter aus 23 Léndern bestiegen
Auto, F-Zug oder Flugzeug, um am 9. und 10. September an
diesem Minchner Treffen teilzunehmen. (Der weiteste An-
reiseweg blieb Herrn von Lichtenberg vorbehalten, der aus
Karatschi / Pakistan bei uns eintraf.)

Sinn dieser fir alle Beteiligten bedeutsamen Arbeitstagung
war es, technische und kaufmdnnische Probleme zu er-
ortern, Neuentwicklungen durchzusprechen und zukinftige
Pléne zu diskutieren.

Die Referate der Herren Dir. Dr. Méller, Lischke, Dir. v.
Bandemer, Schultz-Naumann, Zimmermann, Hauer und
Dr. Schneider gaben vielfach Anlaf3 zu freundschaftlichen
Diskussionen, und so wurde die diesjdhrige Arbeitstagung
das, was man von ihr erwartet hatte — némlich eine frucht-
bare Aussprache zwischen Fachleuten auf internationaler
Ebene.

Xﬂz.-Bzemmz S

Etwas haufiger als die Knorr-Auslandsvertreter treffen sich
die Inlandsvertreter der Kfz-Bremse: alljéhrlich finden sich
in Minchen die Herren der neun deutschen Verkaufsbiros
zu einer Arbeitstagung zusammen. Sie wurde diesmal am
2. und 3. Oktober abgehalten.

Die Begriung der elf Gaste aus Hamburg, Hannover,
Bielefeld, Disseldorf, Frankfurt, Stuttgart, Nirnberg, Berlin
und natirlich Minchen tbernahm Herr Dir. Burkhardt. Die
Tagung selbst leitete Herr Dr. Schneider.

Im Gegensatz zur Arbeitstagung der Auslandsvertreter
wurden keine Referate gehalten — fruchtbarer erschien es
hier, an Hand des Arbeitsprogramms, das 16 Punkte um-
fafBite, sogleich in die Diskussion einzusteigen. — So blieb
kein Problem unbesprochen. Und weil man sich so gut ver-
stand und es sich gerade so gut traf, nahm der Gedanken-
austausch zwischen den VB-Leitern auf der Minchner
Oktoberwiese seinen Fortgang.

Die Probleme allerdings, die dort erértert wurden, sind in
keinem Protokoll vermerkt und somit der Schriftleitung
nicht bekannt.
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Gedanken nach einem Telefongespréich
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Wenn Dich ein bissiger Hund mit ge-

fletschten Z&hnen angeht, dann gibt es,

wenn man vom Kneifen absieht, vier

Méglichkeiten der Reaktion bzw. der

Abwehr:

1. Du bleibst erstarrt stehen und tust
nichts

2. Du fletschst ebenfalls die Z&hne und
knurrst

3. Du kuschst und streichelst den Hund

mit zitternder Hand, um ihn dadurch

zu besénftigen

Du streichelst den Hund, klopfst ihm

wohlwollend auf den Ricken und

denkst amisiert lachelnd: was bist

Du doch fir ein bléder Hund!

Die letzte Méglichkeit ist — glaube ich —

die beste, wenngleich auch wohl die

schwerste! ES
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In Scheveningen, dem holléndischen
Seebad, nahe bei Den Haag, trafen sich
vom 14.-18. September 400 Schriftleiter
von Werkzeitschriften. Sie kamen aus
14 europdischen Léndern, um auf die-
sem KongreB der F.E.LE.A. ihre Erfah-
rungen, Néte und Probleme auszu-
tauschen. Die Bundesrepublik war mit
80 Redakteuren am stdrksten vertreten.

Einer der Hohepunkte dieser interessan-
ten Tagung war ein Besuch in Den Haag
just an dem Tag, an dem die Eréffnung
der ,Staaten General” des holléndi-
schen Parlaments durch Kénigin Juliane
stattfand. Sowohl Hollénder als auch
die vielen ausléndischen Gdste hatten
Gelegenheit, die ,goldene Kutsche”
nebst kéniglicher Familie zubewundern.
(Auf unserem Foto Prinzessin Beatrice.)

Die Stadt, in dec wic leben :

In diesem Heft der Werkzeitschrift sollen unsere Leser mit
dem jingsten Mitglied unserer Firmenfamilie, den MWM
MOTORES DIESEL S/A in S&io Paulo néher bekanntgemacht
werden. Viele von uns haben schon einiges von dieser
Uberseeischen Tochter gehért (wir stellten sie ja auch schon
in den Heften 23/Februar 1957 und 28/Dezember 1957 vor),
doch wir gehen wohl nicht fehl in der Annahme, daf die
Angehérigen der Knorr-Familie an der Entwicklung und
den ersten Erfolgen dieser jungen Dame im Kaffeeland
Brasilien, allwo auch der Samba zu Hause ist, ein starkes
Interesse haben werden. — Daher zundchst als Einleitung
einige Daten:

Der BeschluBB, eine Dieselmotorenfabrik in Brasilien zu
grinden, wurde auf Grund des Besuches von Herrn Dir.
Vielmetter, Herrn Dr. Kreuz und Herrn Dir. Peters im Spéit-
jahr 1953 gefaBt. Man hatte die wirtschaftliche Bedeutung
dieses industriell mdchtig aufstrebenden Landes richtig er-
kannt und vorausgesehen, daf friher oder spéter durch dic
Industriealisierung der Import besonders von kleinen Mo-
toren erschwert wird. Fir die Fabrikation in Brasilien wurde
daher der KD 12 E-V (1-4 Zylinder) vorgeschen, denn in
dieser GréBenklasse liegen die besten Absatzméglichkei-

Eine der letzten Aufnahmen der MWM MOTORES DIESEL S/A

ten. Die Kapazitdt der Fabrik wurde mit 250 Zylindern pro
Monat festgelegt und die erforderlichen Maschinen ge-
plant. Ende 1954 erhielt die junge Firma von den brasiliani-
schen Behdrden die erforderlichen Genehmigungen fir den
Import des Maschinenparks und die fir den Anfang not-
wendigen Motorenteile. Ende 1954 wurden die ersten Ma-
schinen und Motorenteile von MWM Mannheim verschifft.
Inzwischen kaufte die Firma in Santo Amaro, rund
20 km vom Stadtzentrum entfernt, ein Fabrikgeldnde von
30000 gm. Im Sommer 1956 wurde dann mit dem Bau der
ersten 2 Sheds begonnen. Bis zur Fertigstellung der eigenen
Fabrik lieB man die ersten Motoren in dem Betrieb von
Naumann Gepp montieren und bremsen.

Anfang 1957 war es dann endlich so weit. Wir konnten mit
einem Teil der inzwischen eingetroffenen Werkzeugmaschi-
nen in die ersten zwei Shed-Hallen einziehen. Der weitere
Ausbau der Fabrik wurde nun mit Hochdruck vorangetrie-
ben, nachdem auch die finanziellen Voraussetzungen hier-
zu geschaffen waren. Bis Ende 1957 wurden weitere funf
Shed-Hallen fertiggestellt, und sémtliche Werkzeugmaschi-
nen konnten installiert werden. Anfang dieses Jahres
wurde mit dem Bau des abschlieBenden zweistéckigen Ver-
waltungsgebdudes begonnen: Im Parterre befindet sich
eine modern eingerichtete Kiche, ein groBer schoner EB-
saal, Duschen, Umkleidekabinen und sonstige sanitdren
Einrichtungen. Im Obergeschof sind die technischen und
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kaufménnischen Biros untergebracht. Dieses Gebdude
wird im Laufe des Monats bezugsfertig sein.

Dieser kurze Uberblick Uber die wichtigsten Daten des
Fabrikaufbaues wére jedoch unvollsténdig, wirde man
nicht auch auf den brasilianischen Arbeiter mit einigen
Worten eingehen. Wir geben an dieser Stelle wértlich die
Ansichten von Herrn Zechmeister wieder, unserem Meister

in der Fabrik, der in Brasilien aufgewachsen ist und daher
die Verhdltnisse am besten beurteilen kann:

PR
Der ,,alem&o preto’” — ein sehr wichtiger Mitarbeiter, da er
perfekt deutsch spricht!
.Die meisten Facharbeiter haben nur 4 Jahre Elementar-
Schule, gehen mit 14 Jahren in die Fabriken und arbeiten
und lernen was sich gerade bietet. Fir die Ausbildung der
Facharbeiter sind in Sdo Paulo sehr gute Schulen vorhan-
den, z. B. die ,SENAI’ und die ,Escola y Getulio Vargas’, in
denen auch Meisterkurse stattfinden. Es ergibt sich jedoch
oft, daB die Meister nach Abschluf3 der Kurse nicht in ihrem
Fach bleiben. Durch die erworbenen Kenntnisse ffnen sich
ihnen oft andere Turen, z. B. im Handel als Ein- und Ver-
kéufer von Maschinen usw. oder sie machen sich selbstdn-
dig und erdffnen eine kleine Oficina (Werkstatt).

Der 1000. Motor wird gefeiert — ein groBer Tag fir die Belegschaft

Der brasilianische Arbeiter ist vielseitig. Er dreht, hobelt,
frast und ist Schlosser. Natirlich beherrscht er all dieses
nicht ganz einwandfrei — aber er kann diese Kenntnisse
nach Bedarf nitzen und der Tétigkeit nachgehen, die im
Augenblick gerade am besten bezahlt wird. Beispielsweise
sind zur Zeit gute Dreher sehr gesucht — man zahlt ihnen
bis zu 50% mehr Lohn als allen anderen Arbeitern.

Der brasilianische Arbeiter ist friedliebend — vor allem
aber ein begeisterter FuBballspieler. In jeder Mittagspause
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rollt das Leder auf dem freien Geldnde hinter der Fabrik.
Wir haben in kurzer Zeit schon drei Pokale gewonnen
gegen andere Fabrikmannschaften. — Unsere Brasilianer
sind im allgemeinen sehr freundlich und hilfsbereit. Bei
MWM-S&o Paulo sind sie eine groBe Familie, begeistert
von den neuen Maschinen und von dem schénen KD 12, den
sie helfen, herzustellen.”

Soweit Herr Zechmeister.

Aber auch unsere Mannheimer Ingenieure sind oft Uber-
rascht Gber die Schnelligkeit, mit der die Leute in der Mon-
tage und an den Maschinen die notwendigen Handgriffe
erlernen, obwohl sie doch zuvor noch niemals an Maschinen
und Motoren gearbeitet haben. Sie verfigen zwar nicht
ber die Schulung und die gute Ausbildung wie ihre Kolle-
gen in Deutschland, besitzen dafir aber eine natirliche Be-
gabung fir technische Dinge.

EinHéhepunktinder bisherigen Entwicklung von DIMOTOR
(Telegrammadresse unserer Firma) war der Besuch von
Herrn und Frau Vielmetter und Herrn und Frau von Bande-
mer zusammen mit Herrn Dr. Kreuz im April dieses Jahres.
In vielen geschdftlichen Besprechungen wurden die schwe-
benden Probleme behandelt, Zweifelsfragen gekldrt und
dieweitere Entwicklung besprochen. AnléBlich des Besuches
hatte die Firma in den Rédumen des deutschen Klubs Trans-
atlantico zu einem Herren-Cocktail eingeladen, zu dem
Uber 50 fuhrende Mitglieder der Industrie, der Banken und
Versicherungen eingeladen waren.

Der hier gebaute Kleindieselmotor erfreut sich groBer Be-
liebtheit. Ein Beweis dafir mag die Tatsache sein, daf3
schon iber 1500 Motore verkauft werden konnten. Mit der
Zeit werden nun immer mehr Motorenteile hier in Brasilien
gefertigt, und wenn auch der Ubergang von importiertem
zu nationalem Material manchmal mit Schwierigkeiten ver-
bunden ist, bemihen wir uns doch sehr,die bekannte Mann-
heimer Qualitdt auch in Brasilien zu halten und fir den
Namen MWM mit jedem verkauften bzw. abgelieferten
Motor zu werben.

Minister Souza Lima besuchte das Werk (auf dem Photo links von

Herrn Dir. Vielmetter)

V.l.n.r.: Herr Dir. von Bandemer, Herr au von Bandemer,
Herr von Sydow, Frau Vielmetter, Herr Dir. Vielmetter, Herr Roman

BRASILIEN KURZ BELICHTET:

BRASILIEN

Es ist sicher nicht allgemein bekannt, daf} Bra-
silien ein Staat so grof} wie ganz Europa ist . . .
Die Grofie, Menschenleere und Unerschl hei
Brasiliens werden so recht deutlich durch einen
Vergleich mit den USA (in Klammern):

Brasilien: USA:
8513 844 gkm (7 824 000)
62 000 000 Einwohner (168 100 000)
37 092 km Eisenbahn (390 965)
2 581 km Autostrafien (899 531)
745 000 Kraftfahrzeuge (65 000 000)

Der Amozonas mit einer Lénge von 5340 km ist
der gréfte FluB Brasiliens und der wasserreichste
der Welt. Er ist bis zu 400 m fief. Um ein Bild
von den Ausmafen brasilianischer Flusse zu
geben, sei erwdhnt, daB der sich in den Ama-
zonas ergieBende Rio Negro bis zu 52 km breit
wird! Im Delta des Amazonas-Hauptstromes liegt
die ,kleine” Insel Marajé - sie allein ist gréfer
als die gesamte Schweiz.
Brasilien und speziell S&o Paulo ist in der Welt
bekannt durch seinen Kaffee. — Die Kaffeestaude
ist ein sehr empfindliches Gewdchs. Der oft in
ili f de W gel ist ihr &rg-
ster Feind. Sie bedarf guter und sténdiger Plege.
Erst nach vier Jahren trégt sie Frichte und bleibt
10 bis héch 15 Jahre produktiv. Brasilia-

3. Stelle in der Welt als Produzent von Kakao
und Mais sowie an 1. Stelle fir Bohnen und an
4. Stelle for Tabak und an 6. Stelle fir Baumwolle
steht. Dabei sind die groften Flichen dieses
Landes noch ungenutzt . . .

Gleich hinter Sao Paulo folgt Rio de Janeiro mit
etwa 3 Millionen Einwohnern - davon sind
296 837 Analphabeten! Noch ist Rio, die wich-
tigste Hafenstadt Brasiliens, auch Sitz der Regie-
rung, der Diplomaten und der kulturelle und
gesellschaftliche Mittelpunkt des Landes, aber
die Arbeiten an der neven Hauptstadt Brasilia,
die - von Rio 940 km und von S&o Paulo 890 km
entfernt — buchstéblich aus dem Boden gestampft
wird, schreiten gut voran.

Was dem europdischen Besucher in Brasilien auf-
fallen durfte: die niedrigen Benzinpreise. Der
Liter kostet 22 Pfennig, Dieseldl nur 9 Pfennig -
im Innern des Landes dann allerdings ungefdhr
das Dreifache. Verkehrsdisziplin wird klein ge-
schrieben. Man fahrt mit viel Temperament und
wenig Vorsicht. Zeichen beim Anhalten und Ab-
biegen sind nicht Gblich. Unter allen Stadten der
Welt ist Rio die mit der proportional héchsten
Unfallziffer. -~ Wer in Brasilien ins Kino geht,
wird Uberrascht sein, daf} es dort Einheitspreise
gibt. Der beste und der schlechteste Platz kosten
dasselbe. M m und Uberfollung sind

nischer Kaffee ist fur unseren Geschmack zu bit-
ter. Aus diesem Grunde wird er fir uns mit 35 bis

das Resultat, zumal auch Eintrittskarten in be-
liebiger Menge verkauft werden. Wer glaubt, in

40% anderen Sorten ischt. Die Frai
stehen an erster Stelle als Abnehmer fiir brasili-
anischen Kaffee.

ilien sofort Ferngespréiche von einer Stadt
zur anderen fUhren zu kénnen, muB oft viele
Stunden warten. Auch bei der Telegramm- und

Il for die brasilianische Wirtschaft
sind neben den Kaffeeplantagen Séo Paulos seine
Zuckerrohrpflanzungen. Brasilien steht in der
Welt an 3. Stelle als Lieferant von Zuckerrohr.
Interessant ist auch, dafl Brasilien bereits an

F 1l - sogar innerhalb einer Stadt -
wird man mitunter mehrere Tage warten mossen.
Die sehr schlechte Bezahlung der unteren und
mittleren Postbeamten ist wohl kein Antrieb fir
schnelle und grindliche Arbeit.

Doch nun zu der Stadt, in der wir leben.

Sdo Paulo ist die gréBte und bedeutendste Stadt Brasiliens.
Es gilt mit seinen gewaltigen Wolkenkratzern, mit den
breiten Avenidas, den modernen Banken und Geschéfts-
hdusern unumstritten als die modernste Stadt Sidamerikas,
die sich recht gut mit den GroBstddten Nordamerikas, wie
New York, Chicago usw., vergleichen kann. Es wird in
einem atemberaubenden Tempo gebaut. Da ist kaum eing
StraBBe in der Innenstadt, in der nicht gerade ein Hochhaus
mit 15-20 Stockwerken aus dem Boden gestamptt wird.
Keine Grofistadt der Welt dehnt sich in einem solchen
Tempo aus wie unsere Stadt. Allerdings hat S&o Paulo
keine historische Vergangenheit wie etwa Rom, Wien oder
Paris! Dem anspruchsvollen Fremden bietet das rund 500 km
nérdlich gelegene Rio de Janeiro sehr viel mehr — nicht
allein wegen der herrlichen Lage am Meer und den wunder-
baren Ausblicken vom Zuckerhut und Corcovado ... Sdo
Paulo dagegen ist eine geschdftige Stadt, in der mit euro-
pdischem Tempo gearbeitet wird. Es ist Mittelpunkt des
gréBten Industriezentrums Sidamerikas.

Gegrindet wurde S&o Paulo om 25. Januar 1554 durch die
Missionare Manuel da Nébrega und José de Anchieta.
Nach Anchieta wurde die im Stile unserer Autobahnen er-
baute StraBe S&o Paulo-Santos benannt, die auf ganz
kurze Entfernung einen Hohenunterschied von 750-800 m
Uberbrickt. Die ersten Kolonisten nannte man Bandeirantes
(F&hnleinfuhrer). Sie drangen in das Innere vor bis an die
bolivianische Grenze, hauptséchlich auf der Suche nach
Gold und Silber. In der Geschichte des Landes spielt Sdo
Paulo insofern eine Rolle, als hier die Unabhdngigkeit
Brasiliens von der Herrschaft Portugals verkiindet wurde,
und zwar durch den Prinzen Dom Pedro am 7. September
1822. Dom Petro wurde anschlieBend zum Kaiser von Bra-
silien ausgerufen.

Wolkenkratzer beherrschen das Stadtbild Séo Paulos

Heute z&hlt Sdo Paulo weit Uber 3 Millionen Einwohner. Die
fidchenméBige Ausdehnung von S&o Paulo ist erheblich,
denn es wird nicht so zusammenhdngend gebaut — abge-
sehen von der Innenstadt — wie in anderen Grofstddten.
Von einem Ende zum anderen féhrt man rund 50 km.

Die deutsche Industrie ist in Sdo Paulo sehr stark vertreten.
Namen wie Mercedes Benz, Volkswagen, DKW, Siemens,
AEG und auch MWM haben einen guten Klang. Die Zahl
der Deutschsprechenden betrégt einige Zehntausend. In
vielen Ladengeschéften und Restaurants wird deutsch ge-
sprochen, so daf es auch fir Neuankémmlinge nicht allzu
schwierig ist, sich in der Stadt zurechtzufinden. In letzter
Zeit kommt auch alle 3-4 Wochen ein deutscher Film hier-
her, leider sind es aber nicht immer die besten. Es existiert
eine deutsche Tageszeitung und verschiedene deutsche
Klubs, die Sport und Geselligkeit pflegen. Séo Paulo ist,
wie ganz Brasilien, ein Schmelztiegel aller Rassen und
Nationalitdten. Erfreulicherweise gibt es jedoch hier kein
Rassenproblem.

Auch das in Fachkreisen weltbekannte Schlangeninstitut
Butanta befindet sich in S&io Paulo. Hier werden Seren aus

Die Avenida Sdo Jodo

dem Gift von Schlangen, Skorpionen und Spinnen herge-
stellt. Das gewonnene Serum wird in jene Gebiete versandt,
in denen noch giftige Schlangen und Skorpione leben.
Vielen Tausenden von Menschen und auch geimpften Tieren
konnte so das Leben gerettet werden.

Ein interessantes Schauspiel ist es, wenn den Schlangen das
Gift abgezapft wird. Zu diesem Zweck wird das Tier von
einem Angestellten des Instituts fest hinter dem Kopf ge-
packt, worauf die Schlange den Rachen aufreiBt und die
Giftzéhne zeigt. Am Ende der Giftzéhne erscheint dann je
ein Tropfen Gift, der in einem Glas aufgefangen wird.

Der Brasilianer zeichnet sich durch die uns an lateinischen
Vélkern bekannte Héflichkeit aus. Schon nach dem ersten
Kennenlernen wird man oft zu einem Besuch seines Hauses
eingeladen (minha casa é sua casa). — Uber eine andere
Art der Hoflichkeit jedoch muf3 man Bescheid wissen, wenn
man sich vor bitteren Enttduschungen bewahren will —dann
ndmlich, wenn man im Geschdftsleben nach einem Liefer-
termin fragt und der Antwort unbedingt vertraut. Der be-
treffende Lieferant némlich wird niemals sagen, caf er den
gewiinschten Termin nicht einhalten kann — er verspricht
vielmehr die pinktliche Lieferung! Und wenn man nach Ab-

Die Praga Republica
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Die City in S&o Paulo

lauf des Termins reklamiert, heifit es bestimmt ,amanha”
(morgen) oder ,depois de amanha” (ibermorgen)! Der
Brasiljuner hélt es ndmlich fir unhéflich, von vornherein
»nein” zu sagen.

Will man sich in Brasilien als Europder wohlfthlen, dann
sollte man als erstes die Mentalitdt der Einheimischen ver-
stehen lernen. Das Vergleichen mit ,driben” muB unter-
bleiben, sonst ist man ewig unzufrieden und Ubersieht die
vielen Vorzige, die dieses Land bieten. Der gréite Vorzug
scheint mir die kompromiBlose Freiheit zu sein, die man
hier hat. Keiner kimmert sich um den anderen, und man
weif} oft nicht, wer im Nachbarhaus wohnt. Und schlieBlich
kann man hier alles erreichen — man muf3 nur den richtigen
Jjeito” finden!

Was uns Europé&ern hier noch aufféllt, sind die vielen Far-
macias (Apotheken). Der Verbrauch an Arzneimitteln ist
auBerordentlich groB. Es besteht eine Vorliebe fir Injek-
tionen, die oft nicht der Arzt, sondern der Apotheker ver-
ordnet und auch in den meisten Féllen ausfohrt. Jede Apo-
theke hat eine oder mehrere Kabinen fir diesen Zweck. —
Das Essen der breiten Bevolkerungsschicht besteht haupt-
sdchlich aus Reis und Bohnen mit Bife (brasilianische Art
des Beefsteaks). In den meisten brasilianischen Familien
steht dieses Gericht fast téglich auf dem Tisch. Man kann
aber auch hier sdmtliche Arten von Gemise kaufen, das
von den Japanern in der Néhe von Sdo Paulo angebaut
wird. In erster Linie wird das Gemise allerdings von den
Europdern gegessen.

Ein typisches Nationalessen ist die Feijoada. Sie steht
jeden Sonnabend als Stammessen Nr.1 auf den Speise-
karten der Restaurants. Sicher deshalb, weil die Feijoada
sehr schwer ist und man anschlieBend am besten einen aus-
gedehnten Mittagsschlaf hélt — und hierzu bietet natirlich
der Sonnabend die beste Gelegenheit. Die Feijoada wird
in einer feuerfesten irdenen Schiissel zubereitet. Wesent-
liche Bestandteile sind zerschnittene Schweinsohren,
Schweinebauch und bestimmte Stiicke vom Rind und Ham-
mel. Hierzu kommt ein- Stiick gewirzte Wurst. Das Fleisch
wird mit schwarzen Bohnen und viel Ol und Fett lange ge-
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kocht bis alles gut weich ist.
Vor dem Essen irinkt man als
Aperitif eine Batida (Zucker-
rohrschnaps mit Zitronensaft).
Als zweites Nationalessen ist
der Churrasco zu erwdhnen,
wobei Fleischstiicke Gber Holz-
kohlen am Rost oder am
Spief3 gebraten werden. Die
Gasthduser, in denen dieses
Essen zubereitet wird, heiflen
Churrascarias. Die  MWM- =

Leute verkehren ab und zu

noch heute in der ,Churras- J

caria moderna”, die sich in

der Av. Rio Barnco befindet

und von Herrn Dir. Kutschbach entdeckt wurde. Am besten
schmeckt zu dem Churrasco Farofa-Mehl (wird aus Man-
dioca-Wurzeln zubereitet) und Reis.

Es braucht wohl nicht besonders erwdhnt zu werden, daf3
Kaffee das Nationalgetrénk Nr.1 ist. In jeder StraBe be-
finden sich mehrere Kaffeebars. Kaffee wird in der Haupt-
sache als Cafézinho in kleinen Tassen getrunken und kostet
Cr$ 2— (5-6 Pfennig). Die Brasilianer trinken am Tage mit-
unter bis zu 15 cafézinhos. Von alkoholischen National-
getrénken ist besonders der Pinga (Zuckerrohrschnaps) her-
vorzuheben. Eine gute Flasche hiervon kostet etwa Cr$ 60.—
(DM 1.50-1.80). Pur kann man das Zeug kaum trinken. Es
wird daher meistens mit dem Saft der kleinen Limdes
(Zitronen) gemischt und heif3t dann Caipirinha.

Die Vorliebe der Brasilianer fir das FuBballspiel dirfte be-
kannt sein, und man kann einen Bericht Gber Brasilien nicht
abschlieBen, ohne auf diesen Nationalsport eingegangen
zu sein. Hinter der Begeisterung fir dieses Spiel tritt alles
andere zuriick. Ein Punktspiel zwischen zwei brasilianischen
Spitzenklubs &8t sich nicht schildern, sondern es muB3 per-
sonlich erlebt werden, besonders dann, wenn es sich um
ein Nachtspiel bei Flutlicht handelt.

Die Uberraschung féngt schon an, wenn man den Eingang
passiert und von freundlichen Polizisten auf Messer oder
SchieBwaffen untersucht wird. Féllt ein Tor, dann ist die
Halle los, ganze Feuerwerke werden abgebrannt. Einmal
erlebte ich, daB der Nationaltorhiiter Gilmar einen scharf
und placiert getretenen 11-Meter-Ball durch einen toll-
kishnen Hechtsprung hielt. Die Menschen waren wie ver-
zickt Uber diese Leistung, tanzten auf den Sitzpldtzen — es
gibt im Stadion kaum Stehpldtze —, umarmten sich und
warfen ihre Kopfbedeckung in die Luft. Unbeschreiblich war
der Jubel nach den gewonnenen Spielen der Weltmeister-
schaft; versténdlicherweise am stérksten nach dem End-
spiel. Bisher wurde noch kein Staatsmann mit solch einem
Enthusiasmus empfangen, wie die FuBballspieler nach ihrer
Ankunft aus Schweden. An diesem Tage waren alle Betriebe
und Biros geschlossen, und gut eine Million Menschen
fand sich zur BegrifBung
auf dem Flugplatz, auf den
StraBen und im Stadion ein.
Brasilien ist dasLand der gro-
Ben Gegensdtze. Sehrireffend
wurde Brasilien in dem Buch
,Derverchromte Urwald” von
Frank Arnau beschrieben, das
jedem empfohlen werden
kann, der noch weiteres Gber
dieses Land erfahren will. t
Uber Brasilien hat er unter .

anderem folgende charakte-

ristischen Worte geschrieben:

,Brasilien ist ein Riese, dessen Entwicklung in tropischer
Intensitdt die Gesetze der Proportionen sprengt — dessen
urwiichsige Kraft aber in dem unvorstellbaren und uner-
schopflichen Reichtum verankert ist, den ihm Mutter Natur
schenkte — und durch den er einmal — irgendwann — einen
harmonischen Ausgleich finden wird — und den Weg zur
Genesung.” Hans Weinmann, Séo Paulo

Wir wollen uns einmal eingehend dar-
Uber unterhalten, wie eine Mdngelfest-
stellung an einem Kraftwagen am
zweckmdBigsten durchgefihrt wird. Be-
sonders eingehend deshalb, weil diese
Dinge auch fir alle diejenigen von
groBtem Interesse sind, die sich ein ge-
brauchtes Kraftfahrzeug kaufen oder
aber eines verkaufen wollen.
Am besten ist es, wenn man eine solche
Méngelfeststellung in 3 Abschnitten
vornimmt, némlich:
1. Allgemeine Uberprifung vor der
Probefahrt,
2. Genaue Erprobung wéhrend der
Probefahrt und
3. AbschlieBende Durchsicht nach
der Probefahrt.
Die Mdngelfeststellung vor der Probe-
fahrt kann man auf dem Standplatz
bzw. in der Garage vornehmen, da man
hierzu keine Hilfsmittel bendtigt.
Man beginnt mit dem Motor. Nachdem
man sich davon Uberzeugt hat, daf3 ge-
nigend Motordl, Kraftstoff und Kuhl-
wasser (bei nicht luftgekihlten Motoren)
aufgefillt ist, dreht man den Motor mit
der Andrehkurbel durch. Wenn eine
solche nicht vorhanden ist, versucht man
es am Keilriemen des Ventilators bzw.
der Lichtmaschine. Aber Vorsicht, daf
die Finger nicht eingeklemmt werden!
L&Bt sich der Motor némlich ohne be-
sondere Schwierigkeiten von Hand
durchdrehen, dann ist eine General-
Uberholung in Bélde fdllig. Schldgt er
dagegen kurz vor den oberen Kolben-
Totpunkten zuriick, dann ist er noch in
gutem Zustand. Fir Nichtfachleute sei
noch gesagt, daf3 hierzu die Zindung
nicht eingeschaltet werden darf, daf8
der Schalthebel auf Leerlauf stehen und
die Handbremse angezogen sein muf3.
Dann 168t man den Motor nach Ein-
schaltung der Zindung mit dem elek-
trischen Anlasser an. Auch daraus, ob
der Motor sofort anspringt oder erst
nach vielen vergeblichen Versuchen,
kann man sich ein ziemlich genaues
Bild Uber den Zustand des Motors
machen. Bei guter Kompression, bei ein-
wandfreier Zindanlage und sauberen
Zindkerzen, bei richtiger Vergaserein-
stellung, stérungsfreier Kraftstofférde-
rung und geladener Batterie wird der
Motor verhéltnisméBig schnell ansprin-
gen. — AnschlieBend 168t man den
Motor im Stand warm laufen, denn die
weiteren Untersuchungen am Motor
kann man nur bei richtiger Betriebs-
wdrme durchfihren.

Da man gerade am Steuver sitzt, prift
man gleich die Lenkung (das Lenkrad
darf nicht zu viel toten Gang haben),
die Handbremse (sie darf sich nicht zu
weit nach hinten anziehen lassen und
muB in allen Stellungen feststellbar
sein), die FuBbremse (das Pedal darf
sich nicht zu weit nach unten durchtreten
lassen) und die Kupplung (hier muf3
oben im Pedal ein gewisses Spiel vor-
handen sein, d. h., sie darf sich um
wenige — etwa2 — Zentimeter nach unten
ohne Widerstand bewegen lassen; an-
dernfalls muB sie nachgestellt oder u. U.
neu belegt werden). Wer es nicht selbst
beheben kann, wende sich an eine
Werkstdtte. Als ndchstes untersucht man
dieelektrische Ausristung.Man schraubt
die Deckel von den Sicherungsdosen
ab, denn hier kann man oft die tollsten
Sachen erleben. Nicht nur, daB durch-
gebrannte Sicherungen mit dem Stan-
niol-Papier aus einer Zigaretten- oder
Schokoladen-Packung geflickt wurden,
nein, oft sind auch Ndgel und Schrau-
ben an Stelle der Sicherungen einge-
klemmt. Wenn man schon zu solchen
Notlésungen unterwegs mal greifen
mufB, dann sollte man zu Hause sofort
die geflickte Sicherung auswechseln.

Zum Uberprifen der Beleuchtung
braucht man eine zweite Person. Stand-
licht, Fernlicht und Abblendlicht missen
durchgeprift, d.h. es muB festgestellt
werden, ob die Lampen beim Einschal-

ten auch brennen. Ferner muB man sich
davon iberzeugen, ob die Hupe, die
SchluB- und Bremsleuchten (ob letztere
beim Ziehen der Handbremse und auch
beim Niedertreten des Bremspedals
aufleuchten) in Ordnung sind. Ferner
ist zu prifen, ob die Winker bzw. Blin-
ker funktionieren, ob die Kontroll-Ldmp-
chen am Armaturenbrett aufleuchten,
ob die Scheibenwischer arbeiten und
auch ob die elektrischen Kabel, soweit
sie zugdinglich sind, sich in einwand-
freiem Zustand befinden. Ein Blick auf

i prfe ich
den Zustand meines Kraftfahrzeuges?
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die Batterie kann nie schaden, denn oft
sind die AnschluBklemmen von einer
dicken weiflen Oxydschicht bedeckt,
wdhrend die Platten halb trocken
stehen, d. h. der Sdurestand in der Bat-
terie zu niedrig ist. Die Sdure muf3 die
Bleiplatten in der Batterie vollsténdig
Uberdecken. Meistens kann man schon
aus dem Pflegezustand der Batterie
einen SchluB auf den Gesamtpflegezu-
stand des betreffenden Kraftfahrzeuges
ziehen.

Sodann sieht man sich die Reifen ge-
nau an. Auf Durchschlége und Einrisse
muB man besonders achten, da diese
bei oberfldchlicher Betrachtung schwer
festzustellen sind, den Wert der Reifen
aber erheblich herabsetzen. Schimmert
die Leinwand schon an der Lauffléche
oder an den Seiten durch, dann sind die
Reifen bald zur Ausmusterung reif. Sind
die Vorderradreifen einseitig oder mul-
denférmig abgefahren, so liegt be-
stimmt eine falsche Einstellung von
Spur, Sturz, Spreizung oder Nachlauf
bei den Vorderrédern vor. Dieselben
Erscheinungen an den Hinterradreifen
deuten auf eine Verbiegung des Rah-
mens durch Unfall usw. hin. Man sollte
auch nicht das Reserverad Ubersehen. —
Das Spiel in der Radaufhéngung proft
man bei der Vorderachse durch seit-
liches Hin- und Herbewegen der Réder.
Noch besser nach Aufbocken der Réder
mit dem Wagenheber.

Vom duBBeren Zustand des Aufbaues
darf man sich keinesfalls beeindrucken
lassen. Ist eine Karosserie neu gespritzt,
so kann man durch Hochheben der Fen-
sterabdichtungen feststellen, ob die
Scheiben beim Spritzen herausgenom-
men wurden oder nur mit Klebestreifen
abgedeckt wurden. Bei Holzkarosserie-
teilen ist auch der Zustand des Holzes
zu untersuchen, indem man mit der
Schneide eines Schraubenziehers ver-
sucht, in das Holz hineinzustechen.
MiBlingt dies, dann ist das Holz noch
gut.

Am Aufbau sind auch die Tiren zu
untersuchen. Klemmen diese oderhaben
sie soviel Luft, daB man sie in den
Scharnieren auf und ab bewegen kann,
dann ist dies meist schon das Zeichen
fur einen verbrauchten Aufbau.

Sind die Gummiabdichtungen an Tiren
und Hauben schon briichig oder nicht
mehr elastisch, so kann man damit rech-
nen,daf die Karosserie nicht mehr ganz
wasserdicht ist. Auch verfdrbte Dach-
stoffbeziige lassen diesen SchluB zu.
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Weiter muf3 man untersuchen, ob die
Kotfligel festsitzen und ob die Rad-
késten nicht durchgerostet sind. Auch
AuBenverblechungen und Verbindungs-
winkel rosten leicht durch. Zuletzt Gber-
zeuge man sich auch, ob die Stofstan-
gen fest sitzen. Bei gelockerten Befesti-
gungsschrauben entstehen Klapperge-
réusche beim Fahren.

Inzwischen wird der Motor sicherlich
seine Betriebswdrme (80-90° C) erreicht
haben. Nun prift man am Motor, ob
dieser einen ruhigen, gleichmdBigen
Leerlauf hat, wie er auf plétzliches Gas-
geben reagiert und ob irgendwelche
Gergusche  (Kolbenklappern, Ventil-
ticken, Lagerklopfen usw.) festzustellen
sind.Beim VW hért man dies am besten,
wenn man mit einem Lappen den Aus-
puff kurze Zeit zuhélt. Auch diesen muf3
manbeobachten.Dennbléulicher Qualm
zeigt einen UbermdBigen Olverbrauch
an, der wiederum durch hohen Kolben-
verschleiB, festgebrannte Kolbenringe
oder undichte Ventilfihrungen bedingt
sein kann. Dann nimmt man die Kappe
vom Oleinfillstutzen herunter und kann
auch hier — falls Ol- und Verbrennungs-
ddmpfe austreten — auf einen sehr
schlechten Motorzustand schliefien.
Uberzeugen sie sich auch davon, daf3
nicht an irgendeiner Stelle des Motors
Wasser, Schmierdl oder Kraftstoff aus-
tritt. Weiter wird nachgesehen, ob das
Vergasergestédnge angeschlagen ist, ob
der Startvergaser richtig schlieft und
ob die oder der Keilriemen zum Antrieb
der Lichtmaschine, des Luftkompressors,
der Wasserpumpe und des Lifters noch
in Ordnung ist und stramm genug ge-
spannt sind.

AnschlieBend untersucht man den Kih-
ler, wenn solcher vorhanden, auf Dich-
tigkeit und duBere Verschmutzungen,
da letztere seine Kuhlwirkung sehr
herabsetzen kénnen. Die Kuhlerver-
schraubung nimmt man ab, weil man
dann durch stérkere Wirbelung des
Wassers feststellen kann, ob die Was-
serpumpe einwandfrei arbeitet. Steigen
aber Luftbldschen aus dem Wasser em-
por, ist dies ein untrigliches Zeichen
dafir, daB Verbrennungsgase in den
Kohlwasserkreislauf gelangen, meist
durch undichte Zylinderkopfdichtungen.
Ansdtze von Ol und Fett im Kihler deu-

ten auf zu starke Schmierung der Was-
serpumpe hin. Die Kihlwirkung wird
dadurch ebenfalls stark herabgesetzt,
so daf3 das Wasser leicht zum Kochen
kommt.

Die Mdngelfeststellung wdhrend der
Probefahrt soll ein gutes Bild tiber den
Betriebszustand des Wagens abgeben.
Man muB sich also hierzu eine geeig-
nete Strecke aussuchen. Sie muf sowohl
beste StraBen (Héchstgeschwindigkeit)
als auch schlechtestes Kopfsteinpflaster
(StraBenlage des Wagens, Flattern der
Vorderrdder) enthalten, auf dem der
Wagen richtig durchgerittelt wird. Au-
Berdem soll die Prifstrecke starke Stei-
gungen und langanhaltende Gefélle
besitzen und sehr kurvenreich sein. Am
besten ist es auch, wenn das Fahrzeug
fur diese Prifung voll belastet wird.
Wéhrend der Fahrt beobachtet man
insbesondere die Uberwachungsarma-
turen fir Oldruck und bei Vorhanden-
sein eines Kihlers die Wassertempera-
tur. L&Bt der Oldruck beiwarmem Motor
stark nach, dann flieft schon sehr viel
Ol aus den ausgeklapperten Lagern in
die Olwanne zuriick. Kommt aus dem
Auspuff eine blave Rauchwolke, dann
gelangt Schmierdl Uber die Kolben in
den Verbrennungsraum. Beides sind
also schlechte Zeichen fir den Zustand
des Motors. (Nicht zu verwechseln mit
dem blauen Rauch bei Zwei- Takt-
Motoren!) Mit steigendem Motorenver-
schleiB steigt ndmlich auch der Olver-
brauch. Nach der Probefahrt also pri-
fen, wie der Olverbrauch war. Auch den
Kraftstoffverbrauch messen.

Die Kupplung prift man, indem man
bei angezogener Handbremse anzufah-
ren versucht. Wirgt man hierbei den
Motor ab, dann ist die Kupplung be-
stimmt in Ordnung. Vorsicht jedoch fir
Anfénger, da die Kupplung nicht zu
lange schleifen darf.

Bei véllig durchgetretenem Kupplungs-
pedal muB3 es mdglich sein, im Stand
die einzelnen Getriebegénge ohne Ge-
réusch einzulegen.

Beim Getriebe ist das Heulen der Réder
zu prifen und dabei gleichzeitig fest-
zustellen, ob Génge wéhrend der Fahrt
von selbst herausspringen. Zu diesem
Zweck ist es notig, eine bestimmte
Strecke in jedem Gang zu fahren, und
zwar sowohl bergauf als auch bergab.
Die Lenkung soll leicht gehen, abernicht
zuviel totes Spiel haben. In Kurven prift
man, ob der Lenkeinschlag nach beiden
Seiten ausreicht und ob sich das Lenk-
rad von selbst in die Mittelstellung zu-
rickdreht. Tritt Flattern der Vorderréder
wdhrend der Fahrt auf, dann ist die
Vorderachse nach der Fahrt genau zu
untersuchen. Die Hinterachse ist eben-
falls wahrend der Fahrt zu beobachten.
Sie darf weder heulen noch brummen.
Die Bremsen sind am besten eingehend
zu prifen oder noch besser prifen zu
lassen, da wohl kaum jemand ein Prif-
gerdt zur Verfigung hat. Immer wieder
muf3 man wdhrend der Fahrt auf Ge-
rdusche aller Art achten und versuchen,
ihre Ursache festzustellen. Klappern,
Quietschen, Heulen oder Rattern wird

hauptsdchlich auf den schlechten Stra-
Ben auftreten. Auch der Aufbau muB
beobachtet werden, denn lose Scheiben
und aufspringende Tiren sind ein Zei-
chen von Altersschwéiche.

Die Mdngelfeststellung nach der Probe-
fahrt erfolgt am besten Uber einer
Grube in der Werkstatt. Sie muB sich
sofort an die Probefahrt anschlieBen,
da dann noch alle Teile warm sind. Man
beginnt mit dem Abfihlen aller Lager
und Antriebe, um festzustellen, ob an
irgendeiner Stelle unzuldssige Erwdr-
mungen aufgetreten sind. Dann beob-
achtet man von unten, ob irgendwo
Undichtigkeiten vorhanden sind, aus
denen Ol, Wasser oder Kraftstoff aus-
tritt. — Bei der Gelegenheit sollte auch
stets der richtige Olstand in Hinterachse
und Getriebe kontrolliert werden.
AnschlieBend wird der Rahmen auf
Briiche und lose Nietverbindungen ge-
nau untersucht. Zu diesem Zweck ist es
besser, wenn der Wagen vorher nicht
gewaschen wurde, denn bei verschmutz-
tem Rahmen zeichnen sich Risse undlose
Verbindungen durch blanke Scheuer-
stellen besser ab. Auch die Federn und
StoBddmpfer sollten untersucht wer-
den. Da diese Teile in der Pflege meist
zu kurz kommen, sind Verrostungen,
Briiche sowie ausgeschlagene Feder-
bolzen, Gehdnge u. dgl. verhdltnis-
mdéBig oft festzustellen. Die Stoddmp-
fer kénnen durch Wippen des Wagens
an der vorderen und linken Stof3stange
auf ihren Zustand geprift werden. Hat
sich bei der Probefahrt ein Flattern der
Vorderréder herausgestellt, dann muf3
die Vorderachse in einer Werkstdtte
Uberprift und evil. Uberholt werden.
Ein wichtiges Kapitel ist auch die Fahr-
gestell-Schmierung. Es ist zu prifen, ob
alle Schmierstellen frei und nicht ver-
stopft sind. Zum SchluB wird noch das
Werkzeug, das zum Wagen gehért,
Uberprift. Ein Wagenheber und ein
Radmutternschlissel sollten stets vor-
handen sein.

Und nun prifen Sie den Wagen genau,
fur den Sie sich entschlossen haben und
der lhnen fir die ndchsten Jahre ein
stets trever und zuverldssiger Begleiter
sein soll. E. E., Minchen

Studiengesettschapt ,LEICHTBAU DER VERKEHRSFAHRZEUGE"

Am 23. September dieses Jahres hielt der Arbeits-
kreis 2 der Studiengesellschaft ,Leichtbau der Ver-
kehrsfahrzeuge e.V.” seine 14. Sitzung bei der Knorr-
Bremse GmbH Minchen ab. Ort und Zeitpunkt wur-
den nicht willkirlich festgesetzt, da im Rahmen der
Vortrdge iber die Versuche, die im Auftrage der
Studiengesellschaft mit Radern kleinen Laufkreis-
durchmessers bei der Knorr-Bremse durchgefihrt
wurden, berichtet werden sollte.

Die Studiengesellschaft Leichtbau verfolgt das Ziel,
unter Bericksichtigung des gegenwdrtigen Standes
der Technik eine Fahrzeug-Bauweise zu erreichen,
die ohne Beeintréchtigung der Sicherheit und des
Fahrkomforts das Fahrzeuggewicht méglichst klein
hélt. Die Gesellschaft gliedert sich in vier Arbeits-
kreise, von denen der Arbeitskreis 2 die Probleme
behandelt, die sich bei einer Verkleinerung des Rad-
durchmessers ergeben.

Ein Radsatz mit 1000 mm Durchmesser, wie er heute
normalerweise verwendet wird, hat ein ganz erheb-
liches Gewicht, das zudem unabgefedert auf den
Oberbau einwirkt und zu dessen VerschleiB beitrdgt.
Eine Verkleinerung des Raddurchmessers auf 600 mm
wirde deshalb nicht nur eine reine Gewichtserspar-
nis bringen, sondern auch die Rickwirkungen auf
den Oberbau verkleinern. AuBerdem l&Bt sich die
FuBbodenhshe des Fahrzeugs senken. Im Giterver-
kehr kann das Lichtraumprofil besser ausgenutzt
werden, was vor allem fir die Durchfohrung des
Huckepack-Verkehrs, bei dem Lastkraftwagen auf
Schienenfahrzeugen beférdert werden, von Bedeu-
tung ist.

Zu Beginn der Tagung begrifite der Leiter des Ar-
beitskreises 2, Herr Vizeprdsident Schréder, die An-
wesenden, und Herr Direktor Burkhardt von der
Knorr-Bremse GmbH. hie3 die Teilnehmer herzlich
willkommen.

Herr Dipl.-Ing. Kreutzkamp von der Firma Henschel,
Kassel, hielt eine Referat tber ,Fragen der Spurfih-
rung des kleinen Rades”. Diese Untersuchungen sind
von groBBer Wichtigkeit, da sie dariber AufschluB
geben sollen, ob Réder von nur 600 mm Durchmesser
beim Befahren von Weichen und Kreuzungen aus-
reichende Sicherheit bieten. Als Ergebnis dieser Un-
tersuchungen kann gesagt werden, daB die notwen-
dige Sicherheit erzielbar ist, wenn eine Reihe ein-
schrénkender Bedingungen von den Radsatzherstel-
lern und Waggonfabriken beachtet wird.

Im Anschlu an diese Ausfihrungen berichtete Herr
Dr.Bodey iber den ersten Teil der Versuche mit
Klotzbremsen, die im Auftrage der Studiengesell-
schaft auf dem Reibungsprifstarid der Knorr-Bremse
durchgefihrtwurden und eine Beurteilungsgrundlage
fir die Leistungsfdhigkeit kleiner Réder bei Daver-
bremsungen schaffen sollen. Vor allem ist es inter-
essant zu wissen, um wieviel Prozent sich die Lei-
stungsféhigkeit des kleinen Rades von der des Nor-
malrades unterscheidet. Um diesen Vergleich zu er-
maéglichen, wurden neben den Versuchen mit kleinen
Rddern auch Dauerbremsungen mit Normalrédern
durchgefihrt.

Aus der Abbildung ist der Aufbau eines der geprif-
ten Réder ersichtlich. Es besteht aus dem Radkdrper
und dem Radreifen, der mit einem bestimmten Uber-
maf zur Erzielung eines wirksamen Schrumpfsitzes
warm aufgezogen wird. Bei einer Dauerbremsung,
die praktisch einer Gefdllefahrt entspricht, wird dem
Radreifen Gber die Bremsklétze eine konstante Lei-
stung in Form von Wérme zugefihrt. Dabei mu3 be-
achtet werden, da die Wdrmeaufnahmeféhigkeit

tagte bei dec Knoce-Beemse Miinchen

des Radreifens nicht Uberschritten wird, damit der
Schrumpfsitzzwischen Reifen und Radkérper gewahrt
bleibt. Um den Loslésebeginn zu ermitteln, wurden
die Temperaturen an der Radreifeninnenfléche und
der FelgenkranzauBenfldche (Mefstelle | und Il in
der Abbildung) gemessen. Solange die Verbindung
zwischen Reifen und Felge einwandfrei ist, sind beide
Temperaturen anndhernd gleich. Lést sich aber der
Radreifen, so entsteht zwischen Reifen und Felge ein
Luftspalt, der den Wérmeibergang auf die Felge be-
hindert. Da der Radreifen immer mehr aufgeheizt
wird, steigt seine Temperatur steil an, wéhrend die
Temperatur der Felge allméhlich abnimmt. Der Punkt,
bei welchem die Temperaturen auseinandergehen,
kennzeichnet den Loslésebeginn und gibt uns dar-
Uber Auskunft, wie lange man bei einer bestimmten
Bremsleistung fahren kann, ohne die Sicherheit der
Radkérperbereifung zu vernachldssigen.

Kleines Rad

Die bisherigen Versuche wurden mit drei verschiede-
nen Radreifenstérken (siche Bild) und zwei verschie-
denen SchrumpfmaBen durchgefthrt. In weiteren
Versuchsreihen soll noch der Einflu8 der Radreifen-
Festigkeiten untersucht werden.

Fortsetzung auf Seite 14
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Fortsetzung von Seite 13

In einem abschlieBenden Vorirag sprach Herr Dir. Dr. Méller tber ,Aktuelles auf
dem Bremsgebiet, Bremsscheibe, Kunsistoffklotz und Leichtbau”. Uber die Vorteile
neuartiger Bremsscheiben wurde bereits in Heft 32/August 1958 berichtet. Dr. M&I-
ler wies besonders darauf hin, daf die Scheibenbremse in Verbindung mit Gleit-
schutzreglern, die eine gute Ausnutzung des Haftwertes zwischen Rad und Schiene
erméglichen, zu einer GuBerst wirkungsvollen Bremse wird.

Entsprechend den Grundséitzen des Leichtbaues bedeute es eine fuhlbare Ge-
wichtsersparnis, wenn sich eine Achse, die bisher durch zwei StahlguBscheiben
abgebremst wurde, mit nur einer GuBBeisenscheibe ausristen lieBe, die in der Lage
ist, die gleiche Leistung zu Ubernehmen. Auch die herkémmliche Klotzbremse biete
Méglichkeiten zur Gewichtsersparnis, wenn man die GuBklétze durch Kunststoff-
klstze ersetzt. Da es moglich sei, Kunststoffklétze herzustellen, deren Reibwert
zwei- bis dreimal so hoch ist wie derjenige von GuBeisenklétzen, lieBen sich die
Dimensionen der Betdtigungsanlage verkleinern, da zur Erzielung der gleichen
Umfangskraft eine wesentlich kleinere AnpreBkraft erforderlich wére.

Einen weiteren Schritt auf dem Weg zum Leichtbau in der Bremstechnik bildeten
die Bemihungen der Knorr-Bremse, mehrere Steuerorgane zu einem einzigen
Komplex zusammenzufassen. Ein anschauliches Beispiel lieferte der Vergleich des
Steuerventil-Aufbaues der friher Gblichen Hikss-Bremse mit KEs-Bremse. Eine zu-
séitzliche Gewichtssenkung war durch den Ubergang auf Aluminium méglich.

Die Ausfohrungen des Herrn Dr. Méller zeigten, da auch die Bremsenhersteller
einen wertvollen Beitrag zur Verwirklichung des Leichtbaues geliefert haben und
auch weiterhin bestrebt sind, seine Interessen zu unterstitzen.

Nach dem gemeinsam in der Kantine eingenommenen Mittagessen wurde noch
Gelegenheit zur Besichtigung unseres Versuchsfeldes geboten, wobei den Teil-
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nehmern auch ein Versuch mit einem kleinen Rad vorgefihrt werden konnte.

Neulich las ich in einer Zeitschrift eine kleine
Geschichte, in der Kurz- und Fremdworte glos-
siert wurden. Zu Nutz und Frommen aller
Freunde unserer Spalte ,Kurzworte Uberall” will
ich sie nacherzéhlen.

Es war auf dem Stachus an der Haltestelle der 7.
Herr Sebaldus Huber stand ungeduldig und
wartete auf seine Trambahn. Da schof vom
Kaufhof her iber den Damm ganz kurz vor der
anrolienden Autowelle ein Mann und blieb
schwer atmend vor Herrn Huber stehen. Dieser
traute seinen Augen kaum. Es war sein alter
Schulfreund, den er an die 30 Jahre nicht ge-
sehen hatte.

,Ja, Dimpflmoser, alter Spezi, wie geht's Dirg” _
Nachdem der sich von seiner Uberraschung er-
holt hatte, berichtete Dimpflmoser von sich, er
sei in der Nahrungsmittelchemie tétig. ,Aha,
Nitrit!” rief Huber fachméannisch. Aber er wurde
dariber belehrt, daf Nitrit nur einen Neben-
sektor darstellt.

.Weif3t Du”, sagte Dimpflmoser, ,die Integration
meines Amtes ist zwar vollzogen, aber das End-
ziel ist schlieBlich und endlich die globale Aus-
richtung, die trotz der Méglichkeit einer Uber-
lappung angestrebt werden muf, wofir sich eben
in diesem Moment ein Junktim abzuzeichnen
scheint .. ."

Huber konnte nur dazu ,so, so” stammeln. Dar-
Uber hinaus hatte er noch das hme Ge-

R. Ehlers, Minchen

KURZWORTE UBERALL

Damit er ihn recht verstehe, fuhr Dimpfimoser
fort, die Endlésung auf globaler Basis sei als
solche eine recht konstruktive Leistung, der zwar
noch einige Engpdsse entgegenstinden, dabei
sei aber die Formel fir die Initialzindung be-
reits ermittelt. Die Entscheidung liege nur noch
bei der Weu. ,Weu”, rief Huber Uberrascht. Das
Wort wirkte auf ihn wie eine Initialzindung.
.Du weifit doch, was Weu bedeutet?” fragte
Dimpflmoser etwas miBirauisch. Huber beteverte
prompt: ,Aber natirlich -! Weu, das ist ja ...
selbstversténdlich, wie sollte ich nicht . .. Weu!”
Da kam rettend die 7, und mit kihnem Schwung
sprang Huber auf das Trittbrett. Er rif} sich los
von dem Freund, den er seit 30 Jahren nicht ge-
sehen hatte und der ihm in dieser Zeit so unend-
lich weit mit seinem Wissen vorausgeeilt war.
Als die Trambahn anfuhr, schien es ihm, als ob
in den Augen seines Freundes tiefes Mitleid
stand. In Huber dagegen machte sich die Er-
kenntnis breit, dal er einen Augenblick an der
Grenze eines fir ihn noch unbekannten Gebietes
gestanden habe. Eines Gebietes, in dem nur die
Auserwéhlten dieser Zeit in dunklen Worten und
schicksalhaft die Féden dieser Wirtschaftswelt in
den Hénden halten.

Erinnern Sie sich noch??

Weu = Westeuropdische Union (7 Mitglieder-
staaten: Belgien, B-Republik, Frankreich, Grof3-
britannien, ltalien, L burg, Niederlande).

fohl, daf er sich klein und kleiner vorkam.

Stolzenburg, Minchen
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DIREKTOR FRIEDRICH BRETTEL
Ein halbes Jahrhundert im Dienst der Motoren-Werke Mannheim

Als Friedrich Brettel vor 50 Jahren, am 15. Okto-
ber 1908, im Alter von 19 Jahren als kaufménni-
scher Lehrling in die damalige ,Rheinische Gas-
motorenfabrik Benz & Cie.” eintrat, waren es we-
nige, die der Verbrennungsmo'orenindusm’e den
grofien Aufschwung prophezeiten.

Fritz Brettel ist Kaufmann in des Wortes bester
Bedeutung. Man darf nie vergessen, daf3 nicht
allein die technische, sondern auch die unterneh-
merische und kaufmdnnische Leistung den Auf-
schwung der Verbrennungsmotorenindustrie und
dabei natirlich auch der Motoren-Werk Mann-
heim herbeigefihrt haben.

Noch in jungen Jahren erhielt Fritz Brettel 1924
Handlungsvollmacht und wurde 1925 zum Leiter
der Buchhaltung ernannt. 1927 Prokurist gewor-
den, konnte er 1933 sein 25jdhriges Arbeitsjubi-
ldum feiern und wurde 1939 Abteilungsdirektor
for das gesamte Finanz- und Abrechnungswesen
der Motoren-Werke Mannheim. Debitoren und
Kreditoren, Steuerfiskus und Banken, Kostener-
mittlung und Lohnabrechnungen, das war die
Welt, in der sich Fritz Brettel bewegte.

Er, der noch unter Prosper L'Orange gearbeitet
hatte, erlebte die Trennung der Motorenfertigung
vom Fahrzeugbau und das Entstehen der heutigen
Motoren-Werke Mannheim aus ndchster Néhe.
Kaum waren die Auswirkungen des ersten Welt-

krieges und der Inflation Gberwunden, zeichnete
sich schon die Wirtschaftskrise 1929/30 ab. Der
steile Aufstieg Ende der dreiBiger Jahre, durch
die Rustung bedingt, fihrte zum totalen Zusam-
menbruch 1945, der auch die Motoren-Werke
Mannheim nicht verschonte. Mihsam und sor-
genvoll waren die Wiederaufbaujahre, aber un-
gebeugttrug Fritz Brettel die Last der finanziellen
Verantwortung for das Werk.

Er, der jahrzehntel bei bester Gesundhei
seinen Dienst ausibte, wurde vor mehr als einem
Jahr durch eine tickische Krankheit ans Bett ge-
fesselt. Aber auch von dort aus blieb er dem
Werk eng verbunden und oft wurde noch sein
Rat gesucht und gern gegeben. Seine Kenntnis
der Materie, seine grofe Erfahrung in finan-
ziellen und wirtschaftlichen Dinge stellte er trotz
seiner schweren Erkrankung immer wieder dem
Werk zur Verfigung.

An seinem Jubildumstage wird ihm in einer
schlichten Feier am Krankenbett das Bundesver-
dienstkreuz als Zeichen einer auch Gber den Be-
trieb hinausreichenden Wirdigung seiner treven
Tatigkeit for die Motoren-Werke Mannheim ber-
reicht werden. Dem Jubilar wiinscht die gesamte
Belegschaft der Motoren-Werke Mannheim eine
baldige Genesung und einen schdnen und unge-
trobten Lebensabend.
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Von der Schulbank weg war er in den
Krieg gegangen, und als er 1947 aus der
Gefangenschaft kam, stand er vor dem
Nichts. Nichts gelernt und nichts am
Leibe. Die Eltern, aus Schlesien gefliich-
tet, lebten in einem Altersheim — sie
konnten ihm nicht helfen. So war er
denn froh, in der kleinen stiddeutschen
Stadt, wohin ihn das Schicksal ver-
schlagen hatte, eine Unterkunft zu fin-
den. Armselig genug war ja das kleine
Zimmerchen hoch unter dem Dach, aber
mit seiner Wirtin konnte er durchaus
zufrieden sein.

Irma Hofmichels, deren Mann im Kriege
gefallen war, besaB eine kleine Ge-
mischtwarenhandlung, die sie mit reso-
luter Hand durch die mannigfachen
Schwierigkeiten der Schwarzmarktzeit
steverte. — Irma war ein Mensch, der
ohne Arbeit und Iérmende Betriebsam-
keit nicht leben konnte — sie verstand
es, das Kommando zu fihren und an-
dere anzustellen. Sie konnte es durch-
aus nicht verstehen, daf3 Erich, der
Heimkehrer, so zuriickgezogen lebte,
keine regelmdBige, ordentliche Arbeit
annehmen wollte und stattdessen nur
immer in seiner Kammer hockte und
schones weiles Papier — das ja auch
nicht gerade billig war! — vollschmierte.
So eine Zeitverschwendung! Ein Mann
muBte doch eine Arbeit haben, die ihn
— und méglichst noch eine Frau — er-
néhrte.

Irma beschloB3, ihren Untermieter, der
ja ein recht nett aussehender junger
Mann von 24 Jahren war, unter ihre
Fittiche zu nehmen. Um die Wahrheit
zu sagen, geschah dies nicht aus purer
Selbstlosigkeit, denn Irma war Ge-
schaftsfrau. Sie wollte den jungen
Mann, der nur noch aus Haut und Kno-
chen bestand — kein Wunder bei der
stéindigen Rubensuppe! —, hochpdppeln,
um ihn dann bei sich im Geschéft anzu-
stellen. Diese ewige Markenkleberei
und dann die vielen kleinen Schiebun-
gen, die man machen mufite, um zu
seinem Kaffee und Zigaretten und ein
wenig Butter aufs Brot zu kommen — da
muBte einfach ein Mann her, auf den
man sich verlassen konnte, den man
aber auch in der Hand hatte.

Da Irma mit ihren dreiBBig Jahren, ihrem
rotbraunen Haar und einer durchaus
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Eme
zielstrebige
Frau

wohlproportionierten Figur Uber be-
tréichtliches weibliches Anziehungsver-
mogen verfigte und zudem den mage-
ren Erich mit Dingen futterte, die er sich
nie selber leisten kénnte, kam sie bald
zum Ziel. Sie wickelte ihn — wie man so
schon sagt — véllig ein. Dabei ging sie
listig wie eine Schlange vor. Zuerst
mufBteErich, weil es ja imWinter droben
im Stibchen zu kalt war, unten in ihrer
Wohnung ein Zimmer beziehen, dann
sah man ihn bald im Laden stehen und
zu seiner Zeichnerei — er wdre so gern
Graphiker geworden, wozu er auf
Grund einer natirlichen Begabung be-
stimmt das Zeug gehabt hétte — kam er
nur noch spdt abends. Nun, die Zeiten
waren schlecht, er hatte keinen Pfennig,
jetzt wurde er gekleidet und gut er-
néhrt; muBte er da nicht trotz allem
froh und dankbar sein? War Irma nicht
eine liebenswerte Frau? Uber die Dinge
zwar, die ihn beschdftigten, Gber Kunst
und Literatur, konnte er mit ihr nicht
sprechen — aber vielleicht erwachte ihr
Interesse doch noch, wenn er sich nur
ein wenig mehr Mihe gab ...

So standen also die Dinge, als Irma be-
schloB, ihren Erich zu heiraten. Sie
wollte wieder einen Mann zur Seite ha-
ben, und der Erich konnte froh sein, sich
so ins warme Nest setzen zu kénnen. Es
geschah alles, wie Irma es wollte. Nicht,
daB Erich ein Waschlappen gewesen
wdre — o nein, ihm fehlte nur jede Er-
fahrung im Umgang mit Frauen, er
wuBte nicht, daB eine erfahrene Frau
bei einem Mann alles erreichen kann,
wenn sie es nur will — und so heirateten
also die beiden Menschen eines Tages,
in Alter und Bildung so verschieden.
Das Geschdft blihte auf, und mit ihm
Irma. lhr Erich, auf den sie nur nach-
gerade recht stolz war, gab ihrem Laden
so eine gewisse groBstddtisch-noble
Note. Sein gutes Aussehen, seine Hof-
lichkeit und sein gewandtes Auftreten
zogen die Kunden — und besonders die
weiblichen — an. Irma hatte also allen
Grund, glicklich zu sein.

Da kam jener Tag, an dem Erich eine
neue, junge Kundin bediente. Seine
Frau war gerade nicht im Laden, und er
wechselte ein paar Worte mehr mit dem
jungen Médel: woher es denn komme
und ob es sich in dieser Stadt wohlfuhle,

wobei er plétzlich hérte, daf3 sie Gra-
phikerin sei und eine Kunstschule be-
suche. Erich gab zu verstehen, daB auch
er einmal die Absicht hierzu gehabt
hétte ... Kurz und gut, diesem Ge-
sprich folgten noch andere, und es
wurde ein reger Gedankenaustausch
zweier gleichaltriger und gleichgesinn-
ter junger Menschen daraus. SchlieBlich
begann Erich — sehr zum MiBvergnigen
seiner Frau, die solche Kinkerlitzchen
fur reine Zeitverschwendung hielt —
wieder zu zeichnen. Als er schlieBlich
einen Abendkurs belegte, kam es zum
schweren Krach mit Irma: fir so etwas
hétten sie kein Geld — er solle gefdlligst
die Abende mit ihr verbringen wie sich
das gehsren wiirde — er wolle ja doch
nur dieses junge Ding, dieses Malerflitt-
chen, treffen und dafir hdtte sie ihn
nicht von der StraBe aufgelesen und in
ihr schénes Geschdft gesetzt ... Erich
fiel es wie Schuppen von den Augen:
Also so war das gewesen ... Nun,
Dankbarkeit ist eine gute Sache, gewiB.
Irma katte ihm viel geholfen in seiner
schlechtesten Zeit — aber Dankbarkeit
ist keine Basis fir eine Ehe. Wo das
Verstdndnis fir die Eigenheiten des an-
deren fehlt und auch gar kein Versuch
gemacht wird, ihn zu verstehen, seine
Winsche, Sehnsiichte und Hoffnungen
— da fehlt auch die Liebe, da ist die Ehe
taub und leer. Eine NuB3 ohne Kern.
Die Ehe schleppte sich noch eine Zeit
kréinkelnd hin, bis sie dann an Auszeh-
rung starb. Erich ging auf die Kunst-
schule, bestand seine Prifung mit Aus-
zeichnung und wurde ein Gebrauchs-
graphiker, dessen Plakate nicht nur in
Deutschland einen guten Ruf haben. Zu-
sammen mit seiner Frau, der jungen
Modezeichnerin, die bei ihm damals
Kése und Heringe kaufte, lebt er heute
glicklich und zufrieden in Miinchen und
denkt nur noch mit Unbehagen an die
Zeit im Gemischtwarenladen zuriick.
Auch Irma geht es nicht schlecht. Sie
hat erst neulich wieder einen jungen
Mann unter ihre noch immer ansehn-
lichen Fittiche genommen. Ja — die Welt
ist rund wie ein Edamer Kése!




