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Unser Titelbild

macht Sie bekannt mit der gréfiten
Baustelle Europas: An der Sudkiste
Hollands, in der Né&he von Rotterdam,
entsteht nicht nur der gréfite Hafen der
Welt — man ist auch dabei, den ,,Delta-
Plan” zu verwirklichen. Lesen Sie bitte
unsere ,Fahrt zu Wundern Hollands”,
an denen unsere MWM-Motoren einen
erheblichen Anteil haben.
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Im August 1953 schrieben wir in Heft Nr.2 iber die Rheinfahrt einer Landratte
unter dem blau-weilen MWM-Wimpel. Heute, in der 50. Nummer unserer Werk-
zeitschrift, berichten wir Uber Rotterdam, den Haupthafen der Rheinschiffahrt.
Damals schrieben wir Uber ein einziges einfaches Frachtmotorschiff mit MWM-
Motor und gaben uns zufrieden mit diesem kleinen journalistischen Happen. Jetzt,
im zweitgréBten Hafen der Welt, hatten wir Mihe, den uns buchstéblich zu-
stromenden Stoff in Gestalt von Schnellbooten und Kistenschiffen, Fischereifahr-
zeugen und Krénen, Waljégern und Schleppbooten, Schwimmbaggern und Loffel-
baggern — alle mit MWM-Motoren ausgeristet — zu bewdltigen! In den acht
Jahren zwischen dem Erscheinen unseres ersten und funfzigsten Heftes ist viel
Wasser den Rhein von Mannheim nach Rotterdam hinuntergeflossen. Das Beispiel
von MWM steht symbolisch fir das gesamte Unternehmen ...

In unserer Zeitschrift spiegelt sich diese Entwicklung wider; wir brauchen nur
einmal den StoB der 50 Hefte durchzubléttern und uns einige Themen heraus-
greifen: wir berichteten Uber die Lastenschrégaufzige im Tauvernkraftwerk
Kaprun, die Renault-Traktoren in Le Mans und ihre Arbeit bei der Reisernte im
Rhone-Delta, die Lésch- und Rettungswagen der Minchner Feuerwehr, den
Touropa-Ferienexpre3 und die Fahrt von Schnelltankwagen zur ungarischen
Grenze, die flinken Hafenboote von Venedig, die moderne Trambahn von Zagreb,
die Fendt-Dieselrésser und ihren Einsatz bei der Hopfenernte in der Hallertau,
die Zollkreuzer der Wasserschutzpolizei vom Bodensee, die Grubenbahn im
600 m tiefen Steinkohlenbergwerk von Kamp-Lintfort — und viele andere Fahr-
zeuge mit Knorr-Bremsen oder MWM-Diesel-Motoren . ..

Wir berichteten dariiber, um unseren Lesern zu zeigen, was alles aus der Arbeit
ihrer Hande und Képfe wurde, wie, wo und wem die Produkte ihres Schaffens
dienen, denn der Dreher und die Stenotypistin, der technische Zeichner und der
GieBer, der Buchhalter und der Ingenieur sehen ja tagaus, tagein immer nur ihren
eigenen Arbeitsplatz und ihre speziellen Aufgaben.

Nun gibt es natiirlich Menschen, die sagen: woran wir arbeiten, ist uns ziemlich
Wourst, Hauptsache, der Job ist nicht zu schweiBtreibend und die Kohlen stimmen!
Genauso sicher aber ist es, da3 die meisten Menschen mehr von ihrer Arbeit er-
warten. Sie wissen zwar, daf3 sie eines von tausend Rédchen sind, aber sie
méchten doch nicht nur Radchen im Leerlauf, sondern Rad, das antreibt, mit
anderen zusammen etwas vorwdrtstreibt, sein. Es gab beim alten Kommif3 wohl
nichts Schlimmeres als jene Beschéftigungen, mit denen lediglich die Zeit aus-
gefillt und totgeschlagen wurde: Zum Beispiel eine Grube auszuheben und sie
gleich darauf wieder zuzuschitten oder einen Sandberg von einer Ecke des
Kasernenhofes in die andere zu karren und dann wieder an die erste Stelle zu-
rick. Die Sinnlosigkeit solcher Arbeiten zerstért den Menschen schneller und
sicherer, als Hunger und Durst es vermdgen. Menschen missen das Gefihl haben,
an einer Sache, die gréBer ist als sie selbst, erfolgreich mitzuschaffen. Sie brauchen
dieses Gefuhl genauso notwendig zum Leben wie das tégliche Brot.

Wenn wir mit den 50 Heften unserer kleinen Zeitschrift — in denen wir zeigten,
,wie alles sich zum Ganzen webt, eins in dem andern wirkt und lebt” — ein wenig
dazu beigetragen haben, dieses Gefihl zu stirken und zu festigen, dann war
auch unsere eigene Arbeit nitzlich und sinnvoll.

Den Unternehmen der Wirtschaft geht es im Wirtschaftsleben wie den Menschen
im Menschenleben. Sie werden geboren, durchlaufen verschiedene Stufen der
Entwicklung und altern eines Tages... Ein grofles Unternehmen aber lebt das
Leben vieler Menschen.

Es stirbt erst dann, wenn all die Quellen, aus denen es sich immer wieder stérkt
und verjingt, versiegt sind. Diese Quellen sind die Reife und Erfahrung der
Ménner an der Spitze; diese Quellen aber sind auch die Begeisterung und das
Streben seiner jungen Ménner.

Wenn in einem Unternehmen die Alteren mit den Jingeren in einer Atmosphdre
des Vertrauens und der gegenseitigen Achtung zusammenarbeiten, dann wird
dieses Unternehmen lebendig bleiben und wachsen — aus der Kraft der vielen
Leben, die sich unter seinem Zeichen zu gemeinsamer Arbeit gefunden haben.

Wir von den Werken der Knorr-Bremse méchten die neuen Herren vom Vorstand der Motoren-
Werke Mannheim AG, sowie den neuen kaufmdnnischen Geschaftsfihrer unseres Stahlwerks
Volmarstein recht herzlich begriBen und ihnen Glick und Erfolg fir ihre neuen Aufgaben
wiinschen. — Mége die Zusammenarbeit mit Kollegen und Konzernleitung eine gedeihliche

sein und mégen sie sich die Achtung und Zuneigung ihrer Mitarbeiter erwerben!

KARL KUX

Herr Dipl.-Kfm. Carl Kux, seit Mai 1959
kaufmdnnischer Direktor der Knorr-
Bremse GmbH. Volmarstein und unse-
ren Lesern bekannt, Ubernahm auf
Wounsch der Konzernleitung am 1. 7.
1961 die Stellung des kaufménnischen
Vorstandsmitglieds der Motoren-Werke
Mannheim AG.

Diese Position war neu zu besetzen,
nachdem Herr Dir. Mann wegen Errei-
chung der Altersgrenze nach achtjdh-
riger  Vorstandszugehorigkeit  aus-
schied.

Mit Wirkung vom 1.7.1961 ist Herr Ing.
Wilhelm Stark, zum technischen Vor-
standsmitglied der Motoren-Werke

Neue Herren im Vorstand der MWM

WILHELM STARK

von Grund auf kennen, und Lehrlinge,
Arbeiter, Meister und Ingenieure wer-
den in ihm einen Vorgesetzten finden,
der Versténdnis fir ihre Sorgen und
Néte hat, weil er sie aus eigenem Er-
leben heraus kennt.

Herr Dir. Goerz, der dem Aufsichtsrat
der MWM angehért, hat gleichzeitig
seine Tdtigkeit als Vorstandsmitglied
niedergelegt, die er am 1. 1. 1961 vor-
Ubergehend aufgenommen hatte. —
Herr Goerz trat wieder in den Auf-
sichtsrat zuriick.

Zum neuven stellv. Vorstandsmitglied
der Motoren-Werke Mannheim AG.
wurde Herr Dr. Kremser bestellt.

Herr Dr. Kremser besuchte die Techni-
sche Hochschule in Graz und promo-
vierte zum Dr.-Ing. Schon frih wid-
mete er sein ganzes Interesse der Kon-
struktion von Dieselmotoren. Wie auch
Herr Stark war Herr Dr. Kremser lange

DR. KREMSER

Mannheim AG. berufen worden. Kon-
zernleitung und Belegschaft werden es
begriBen, dafl damit eine Persénlich-

keit an die Spitze des Werkes getreten
ist, die mit den Belangen einer grofien
Motorenfabrik und der Produktion von
Dieselmotoren absolut vertraut ist.

Herr Stark, zuletzt Betriebsdirektor
dreier Werke der Kléckner-Humboldt-
Deutz AG, konnte sich im Laufe einer
langjéhrigen Praxis ein reiches und
wohl fundiertes Wissen erwerben. Fir-
men mit so bekannten Namen wie
Maybach, Bosch und Junkers zdhlen zu
den Stationen seines beruflichen Wer-
degangs. Er lernte den Motorenbau

Die kaufmé@nnische Leitung des Stahlwerks Volmarstein

Ubernahm am 1. 7. 1961 Herr Dr. Erich
Willmes, nachdem Herr Dir. Carl Kux
zum kfm. Vorstandsmitglied der MWM
berufen wurde.

Herr Dr. Willmes, der an der Universi-
tdt Kéln das Studium der Wirtschafts-
wissenschaften absolvierte, war zu-
néchst im Revisions- und Treuhandfach
tétig. Spdter ging er zu den Reichs-
werken, wo er sich als langjéhriger
Leiter des Finanz- und Rechnungswe-
sens von Hittenwerken mit den kauf-

mdnnischen Problemen der metallge-
winnenden Industrie beschéftigte.
Zuletzt oblag Herrn Dr. Willmes die
kfm. Leitung von Unternehmen des
Maschinenbaues und der GieBerei, und
wir freuen uns, in ihm als neuen Direk-
tor unserers Stahlwerks Volmarstein
eine Personlichkeit begrifen zu dir-
fen, die nicht nur profunde kaufmén-
nische Kenntnisse, sondern auch die
Erfahrungen einer langjdhrigen Tétig-
keit in &hnlichen Unternehmen mit-
bringt.

Jahre als Oberingenieur und Prokurist
bei Kléckner - Humboldt - Deutz tdtig.
Nach Kriegsende kehrte er in seine
Ssterreichische Heimat zuriick. Dort
leitete er mit Erfolg ein eigenes Kon-
struktionsbiro, bis er einem Ruf von
Hanomag, Hannover, folgte und die
Stellung eines Direktors der Motoren-
entwicklung einnahm.

Herr Dr. Kremser hat in der einschld-
gigen Fachliteratur einen Namen: er
verfaBBte zwei Bicher Uber Verbren-
nungsmaschinen.




Die Trambahnlok von Prien nach Stock

Kleine Reise in die Vergangenheit

Fast genau zwischen Minchen und Salzburg liegt das
,Bayerische Meer”, der 85 gkm grofie Chiemsee. Die Na-
men der idyllischen Dérfer am Rande der Alpen rund um
den See werden bei vielen von unseren Lesern Erinnerun-
gen an sonnige Urlaubstage wecken: Gstadt, Gollens-
hausen, Seebruck, Chieming — und natirlich Prien, die
gréBte der Ortschaften an den Ufern des Chiemsees. Alle
Urlauber werden sich an die Fraueninsel mit dem Kloster
Seeon und seiner Spezialitét, den Klosterlikér, erinnern,
und allen wird das Prunkschlof3 Ludwig Il., Herrenchiem-
see, auf der Herreninsel unvergeBlich bleiben. Und doch
haben alle jene, die niemals mit der kleinen Lokalbahn
von Prien nach Stock, dem Hafen des Ortes, gefahren sind,
eine Attraktion versGumt. ..

Dieser idyllischen Bahn (Spurweite 1000 mm) galt kirzlich
das besondere Interesse unserer Knorr-Ingenieure: Herr
Fessler, Besitzer der Bahn, erhielt eines Tages von héherer
Stelle die Auflage, den Erfordernissen des modernen Ver-
kehrs Rechnung zu tragen und den Einbau einer zeitge-
maBen Eisenbahnbremse zu veranlassen, andernfalls man
ihm die Lizenz fir eine Personenbeférderung auf eben
jener Privatbahn entziehen miBte... Herr Fessler war
betroffen. Nicht nur von dem Gedanken an die bevor-
stehenden Kosten — die Chiemsee-Bahn war fir den In-
haber der Chiemsee-Dampfschiffahrt schon von seither
ein Hobby, das mehr Geld verschlang als es einbrachte —
sondern noch mehr davon, daf3 er an seiner kleinen Bahn,
die sein Vater im Jahre 1887 von ,KrauB & Comp.”, Min-
chen, bauen lie und die bis dato unveréndert und zuver-
lassig ihren Dienst getan hat, einen solchen Eingriff vor-
nehmen lassen sollte. Aber was halfs2 Die Zeiten énderten
sich, und die Handhebelbremse, die vor fast 75 Jahren den
Vorschriften vollauf Geniige getan hat, tut dies heute
absolut nicht mehr!

So kam es, daB sich Ingenieure von Krauss-Maffei und der
Knorr-Bremse zusammensetzten und nach langer Tiftelei
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der Lokalbahn eine Knorr-Druckluftbremse mit einlésigen
Ventilen verordneten. Meister Detterbeck wurde auf den
Weg nach Prien geschickt, und nach kurzer Besprechung
baute sein Kollege Reiter, Mitarbeiter von Herrn Fessler,
die Bremse sach- und fachgerecht ein.

Bei der Abnahme durch Beamte der Bundesbahn nur wenig
spater zeigte das Zigli, was in ihm steckte, und was es
dank der neuen Bremse nun auch zeigen durfte: wéhrend
friher die Geschwindigkeit auf 15 km/Std. von den Be-
hérden festgelegt worden war, ging es nun schon gleich
hinter dem Bahnhof Prien mit 60 PS und erhdhter Ge-
schwindigkeit in die Kurve, Uberkreuzte pfeifend und léu-
tend die viel befahrene SeestraBe und steigerte dann das
Tempo auf der geraden Strecke auf 25 Stundenkilometer,
daB dem Lokfihrer das Herz im Leibe lachte und die Bun-
desbahnbeamten in dem Erster-Klasse-Abteil auf den roten
Samtpolstern unter den goldumrandeten Spiegeln nur so
schaukelten! Natirlich hatten die hohen Herren die Not-
bremse ziehen kénnen — aber sie vertrauten wohl dem
Zugfihrer, der in den Sommermonaten téglich 20mal seine
Lok mit den acht schmucken, zweiachsigen Wagen diese
2 km lange Strecke fahren l&Bt. Ein trauriges Gesicht an
diesem Tage machte allein der Bremser; er, der seit Jahr-
zehnten im letzten Wagen mitgefahren und an der Hand-
bremse seinen Dienst getan hat, wurde arbeitslos ...
Die Festgesellschaft aber begab sich nach der rasanten
Eisenbahnfahrt auf eines der 11 Schiffe der Chiemsee-
Flottille, deren Besitzer Herr Fessler ist, um hiniberzu-
fahren zum

Auf dieser gréferen der beiden Inseln lebten fast ein
Jahrtausend lang Benediktinerménche, bis der Grund und
Boden im Jahre 1803 infolge der Sékularisation in private

Hande fiel und schlieBlich von dem beliebtesten aller
Bayernkoénige, Ludwig Il., erworben wurde. Hier begann
1878 der Mérchenkdnig mit dem Bau seines dritten phan-
tastischen Schlosses. Im Gegensaiz zu Linderhof und Neu-
schwanstein wurde es niemals ganz fertig; es blieb bis
heute ein SchloBtorso.

Das SchloB ist &uBerlich ein bayerisches Versailles —
ein glatter Abklatsch des franzdsischen Vorbildes — bis auf
die Fligelbauten, die zwar geplant, aber nie vollendet
wurden. So blieb es auf den Mitteltrakt beschrénkt. Dichte
Waldhecken geben erst zuletzt den Blick auf das Prunk-
schlofB frei, das von 300 Arbeitern erbaut wurde und trotz
Tag- und Nachtschichten bei Fackelbeleuchtung oder im
Mondlicht doch erst nach Jahren soweit fertig gestellt war.
Hinter der 103 m langen Fassade mit ihren 23 Bogenfen-
stern erwarten den Besucher Prunk und Pomp in einem
AusmaB, wie es ihn in der Welt wohl nur einmal gibt!
Unter den rund 20 Geméchern des Schlosses befinden sich
die kostbarsten, die der phantastische und weltfremde
Bayernkénig je geschaffen hat: das Schlafzimmer und der
grofie Spiegelsaal. Hier hat die Verschwendung geradezu
unerh&rte AusmafBe angenommen; aller Luxus, alle Pracht,
strotzendes Gold, wohin das Auge schaut, und die reichste
Stickerei an Mé&beln und Vorhéngen stirzen auf den Be-
trachter ein. In Ludwigs Schlafzimmer hat besonders die
Stickerei Triumpfe gefeiert: allein an dem Prunkbett hat
eine berthmte Stickerin mit ihren 20 Gehilfinnen 7 volle
Jahre gearbeitet!

Die Frauen-Insel im Chiemsee

Noch weit Gbertroffen an Raumausmaf3 und Héufung der
Effekte wird das Schlafzimmer von dem grofien Spiegel-
saal. Man stelle sich einen 100 ‘m langen Saal vor, an
dessen einer Seite 17 hohe Bogenfenster den Blick auf
Park, See und Alpenkette freigeben, und an der gegen-
Uberliegenden Seite ebensoviele Spiegel, die das Licht auf-
fangen und es reflektieren ... Ein ungeheures Blitzen und
Gefunkel ist in diesem Saal, das noch durch die 2188
Woachskerzen in den prunkvollen Kronleuchtern gesteigert
werden kann! Die unbezéhmbare Verschwendung Lud-
wig Il. fand hier ihre Krénung. Aber alle Pracht, aller
Pomp waren allein fir ihn selbst geschaffen, denn fast
niemals sah Herrenchiemsee Géste des Kénigs. Ja, zumeist
stand es leer und vergessen, denn sogar Ludwig bewohnte
es Uberhaupt nur alljghrlich zehn Tage im September!
Hier schritt er einsam durch die Réume und flichtete sich
nach wenigen Tagen auf seine anderen Schldsser und
Besitzungen.

Seiner unsteten Lebensweise entsprach es auch, daf3 er —
gerade unterwegs und auf dem Wege von einem Jagd-
haus zum anderen — seinen Kabinettschef und den Hof-
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PrunkschloB Herrenchiemsee

sekretér zum Vortrag auf einer grinen Waldwiese am
FuBe eines Berges empfing. Einige Male wickelten sich zur
Sommerszeit die Staatsgeschéfte vor dem Forsthaus in
Altach am Walchensee ab. Die zeitgendssische Literatur
berichtet dariber:

,Der Férster hatte Haus und Flur von unten bis oben
scheuern lassen, Stihle und Tische in eine Wiese gestellt,
eine rote Wolldecke dariber gedeckt mit einem riesigen
BlumenstrauB darauf, seine Dachshunde in die Hundehitte
verbannt, und ehrerbietig wartete dann der Férster der
Dinge, die nun kommen sollten. Da sprengte der Konig
mit seinem Pferd- und Wagentrof3 daher. Eisenhart, der
Kabinettschef, erschien mit seinem Portefeuille, und der
Vortrag fand im Freien statt. Die Szenerie war eigen-
tomlich. Im Hintergrund der Wiese lagerten die Reit-
knechte. Der Kénig setzte sich, die schottische Mitze auf
dem Kopfe, im Reisekostim, an den Tisch; rickwdrts von
ihm, stramm aufrecht zwei Lakaien; vor ihm stand sein
Kabinettschef im schwarzen Frack, den Claquehut unter
dem Arm und berichtete mit lauter Stimme Uber die
von den verschiedenen Ministerien eingesandten Antrége
und Vorschldge; dann und wann mischte sich das Ténen
einer Kuhglocke darein oder das Gekléffe der tber ihre
Haft erbosten Hunde. Nachdem der Kénig die letzte Ent-
schlieBung getroffen und die Unterschriften gefertigt hatte,
verabschiedete er leutselig seinen Sekretdr, gab ein Zei-
chen, und wie durch eine Zauberformel verschwand die
ganze Gesellschaft. Stumm blieb der Férster noch geraume
Zeit vor seinem Hause stehen. Hatte er getréumt, oder
war es Wirklichkeit gewesen?2”

Das zunehmende Einsamkeitsbedirfnis Ludwig Il. konnte
als Anzeichen einer geistigen Erkrankung genommen wer-
den. Immer schneller wechselten seine Launen und seine
Freundschaften. Die Uberzeugung von der ,Heiligkeit der
Maijestat” (Ludwig vertraute sich Zeit seines Lebens keinem
Arzt an, er war grundsdizlich abgeneigt, irgendeinen
chirurgischen Eingriff an sich vornehmen zu lassen — nicht
einmal dem Zahnarzt gestattete er die kleinste Operation!)
nahm Formen an, die mit dem Romantiker von einst nichts
mehr gemeinsam hatte ... sein Geist verwirrte sich mehr
und mehr. Nach 22 Regierungsjahren schlieBlich, im Alter
von 40 Jahren, beschlo das Kabinett, seinen Kénig zu
entmindigen und die Regierungsgeschéfte seinem Onkel,
Prinz Luitpold, zu Ubertragen.

Am 9. Juni 1886 traf eine Kommission auf Schlof Neu-
schwanstein ein, wohin sich der Kranke zurickgezogen
hatte, und brachte ihn am 12. Juni nach Schlof3 Berg am
Starnbergersee in drztliche Obhut. Niemand konnte
chnen, daB sich schon einen Tag spdater das Schicksal
Ludwigs erfillen sollte. Am 13. Juni 1886 meldete ein
Extra-Blatt der ,Neuen freien Volks-Zeitung”: ,Kénig Lud-
wig Il. ist todt!” Und darunter:



Kénigliche Polizeidirektion.”
Die genauen Umstédnde, die zum Tode Ludwigs Il. fihrten,
konnten niemals geklart werden — fiir das Volk aber blieb
er noch lange Zeit der schéne, einsame, ratselhafte Kénig.

+Automation in Wirtschaft und Gesell-
schaft”, erschienen in der Reihe ,ro-
wohlts deutsche enzyklopadie”, von
Prof. Hans G. Schachtschabel, Mitglied
des Aufsichtsrates der MWM. 174 S.
DM 2.20.

Die in d h Ei ki adi erschei-
nenden Biicher stellen sich die Aufgabe, auf den
hied der Wi ft dem

interessierten Leser durch einen autorisierten
Vertreter einen dem neuesten Stand entspre-
chenden Uberblick iber dieses Wissensgebiet
zu geben. So auch der Band Nr. 124 ,Auto-
mation in Wirtschaft und Gesellschaft”.

Herr Prof. Schachtschabel weist darauf hin,
daB die Automation eine aktuelle Erscheinung
und unabwendbar ist, mit deren Bedeutung in
Wirtschaft und Gesellschaft man sich ernsthaft
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auseinandersetzen muf. Erfreulich, dafl der Ver-
fasser schon im Vorwort darauf hinweist, dafs
die zum Teil spektakuldren Publikationen wie
.,Die Roboter sind unter uns”, ,Der Aufstand der
Maschinen”, ,Die henlose Fabrik” usw.
fir eine sachliche Betrachtung wenig bzw. gar
keinen Wert besitzen.

Herr Prof. Schachtschabel zerlegt den umfang-
reichen und komplizierten Stoff in drei grofie
Abschnitte, und zwar: das Wesen der Auto-
mation, die wirtschaftliche Problematik der
Avutomation, und die soziale Problematik der
Automation. Es sollte dabei der Versuch unter-
nommen werden — und man kann mit Recht
sagen, daB dies auch voll gelungen ist — einen
Uberblick ober die Automation in ihrer Bedeu-
tung fir Wirtschaft und Gesellschaft zu erarbei-
ten. Entscheidend war dem Verfasser dabei, die
Automation in ihrem Wesen als das heraus-
zustellen, was sie primdr ist, némlich ein tech-
nisches Verfahren, das jedoch naturgeméB in
seiner praktischen Anwendung und Verwirk-
lichung in mehrfacher und unterschiedlicher
Weise im wirtschaftlichen und sozialen Leben
gehandhabt wird.

Bei der Darstellung des Wesens der Automation
hat der Verfasser bewuBt die ,Kybernetik” (die
Lehre von der Regelung oder Steuerung) in den
Mittelpunkt seiner Betrachtungen gestellt. Die
Anféinge dieser Lehre wurden erst in unserem
Jahrhundert durch den Mathematiker Norbert
Wiener erarbeitet und in letzter Zeit von vielen
Wissenschaftlern fortgefihrt und weiterentwik-
kelt. Von diesen Gedankengéngen ausgehend
wird die Automation in der vorliegenden Schrift
als ,eine prinzipiell neuartige und eigenstén-
dige Erscheinung auf dem Gebiet der Technik,
der Wirtschaft und der Gesellschaft” bezeich

finanzielle und soziale Probleme aufwirft. Viele
Kreise erwarten bei einer allgemeinen Verbrei-
tung der Automation keine ernsthaften Stérun-
gen, andere dagegen warnen vor den uniiber-
sehbaren Folgen.

Herr Prof. Schachtschabel bringt viele interes-
sante Beispiele Uber die bisher bekannten An-
wendungsbereiche, u.a. in der industriellen
Produktion, im Handel und in der Verwaltung.
Er untersucht im weiteren Verlauf seiner Dar-
stellung die Bedeutung der Automation fir die
Wirtschaft; ein der Praxis entnommenes Beispiel
zeigt besonders, daf3 bei der Automation nicht
nur an das Produkt zu denken ist, sondern vor
allem auch an den Absatz, den Markt und die
Preise. Hier findet auch der interessierte Leser
Antwort auf die Fragen, die die Automation im
Zusammenhang mit dem zukiinftigen Bevélke-
rungszuwachs und dem industriellen Aufbau in
den Entwicklungsléndern aufwirft.

Im dritten Teil schlieBlich untersucht der Ver-
fasser die Problematik der Automation im sozia-
len Bereich. Hier steht im Mittelpunkt die bange
Frage: ,Wird die Automation eine trostlose
Musterwelt blofler, materieller Substanz mit
allen entsprechenden Folgen hervorrufen, oder
wird sie in der Weise der wirtschaftlichen und
sozialen Entwicklung dienen, indem sie den
Menschen emanzipiert und ihm Raum und Zeit
gibt fur die Pllege und Fdrderung ethischer und
kultureller Werte?” Gefahr und Chance sind
also gleichermafen gegeben (der Mensch kann
und muB sich entscheiden). Selbstversténdlich
werden auch die Probleme behandelt, die sich
durch Einsparung der menschlichen Arbeitskraft
infolge  automatisierter Arbeitsabldufe  er-
geben.

i darf gesagt werden, daf es

Die Entwicklung der modernen Automation zeigt
zusammengefaBt drei Stufen auf:

a) die Konstruktion von Fertigungsstraien durch
den Einbau von Transfervorrichtungen

b) die A d der ischen Regelung,
Steuerung und Kontrolle von ganzen Produk-
tionsabléufen

c) die elektronische Datenverarbeitung in der

Verwaltung.
Im zweiten Teil des vorliegenden Buches wird
hervorgehob dafl die hnische Seite der

Avutomation heute prinzipiell als gel8st betrach-
tet werden kann; ihre Anwendung in der Wirt-
schaft jedoch noch mancherlei organisatorische,

Herrn Prof. Schachtschabel gelungen ist, durch
sorgféltige und systematische Darstellung den
groflen Fragenkomplex, der sich hinter dem Be-
griff ,Automation” verbirgt, aufzuhellen und
dem Leser ndherzubringen. Jeder im Leben
stehende Mensch muf3 sich friher oder spdter
mit diesen Problemen auseinandersetzen. Die
vorliegende Schrift wird ihm dabei sehr gute
Dienste erweisen.
Dariber hinaus zeigen die zahlreichen Literatur-
k dem Wi Jurstigen noch weitere
Moglichkeiten zur Weiterbildung auf dem Ge-
biet der ,Automation in Wirtschaft und Gesell-
schaft”. G. Wacke, Miinchen

inrden Arbei;sub]auf, und den Mdénnern, die ihn Uber-
wachen, gehen die vielféltigsten Fragen durch den Kopf:

Sind die Stopfenpfannen fiir den AbguB bereit?

Ist die Analyse richtig eingestellt?

Wo iiberall mu diese Qualitdt vergossen werden?

Ist die Abstichtemperatur erreichtg

Hélt der PfannenverschluB die manchmal erforderlichen
120 Offnungen aus?

Geht die tdglich wechselnde, durch das Stickgewicht
bedingte Formkapazitdt mit dem Stahlangebot kon-
forme

Nun, die ersten Tage verliefen zufriedenstellend, wenn
man die kleinen Stérungen als das ansieht, was sie fir den
GieBer sind: das Salz in der Suppe der téglichen Arbeit.
Doch damit nicht genug. Es ist auch noch Uber die

Aufstellung eines 4-to-Induktionsofens
zu berichten. Die sténdige Nachfrage auf dem Sektor
SphéroguBB machte schlieBlich noch in der Graugieflerei
eine gréfere Investition erforderlich: Mitte néchsten

Volmarsteins Stahlerzeugung
erfolgt seit zwei Monaten
nur noch durch

Elektro-Ofen

Jahres wird ein dritter Elektro-Ofen in Betrieb gehen —
und zwar ein Induktionsofen. Er wird das Stahlwerk Vol-
marstein in die Lage versetzen, die gestiegenen Qualitats-
forderungen in der Erzeugung des Werkstoffes Sphéroguf3
voll zu erfillen.

Im Gegensatz zu den Lichtbogenéfen fir Stahl wird hier
der Einsatz Gber Spulen induktiv erwérmt und geschmolzen.
Dieser Ofentyp gestattet so eine unseren Erfordernissen
angepafte Abnahme.”


















