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ten, Stift Wilten, Schlo3 Ambras.
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Nasobema
lyricum

Vor Monaten las ich in einer serisen Tages-
zeitung einen Artikel mit der Uberschrift ,Das
Nasobem hat doch gelebt!” Nanu, dachte ich,
nanu — das Nasobem ist doch ein Phantasiepro-
dukt des Dichters Morgenstern: ,Auf seinen Na-
sen schreitet einher das Nasobem, von seinem
Kind begleitet. Es steht noch nicht im Brehm. Es
steht noch nicht im Meyer, und auch im Brockhaus
nicht. Es trat aus meiner Leier zum erstenmal ans
Licht ...”
Indessen, es handelte sich um die Besprechung eines wissenschaftlichen Werkes:
,Bau und Leben der Rhinogradentia.” Als dessen Herausgeber zeichnete der Hei-
delberger Zoologe Prof. Gerolf Steiner. Kurz und rund: Auf den Hi-lay-Inseln in
der Stdsee wurde ein bis dato véllig unbekanntes S&ugetier entdeckt. Ein spitz-
mauséhnliches Tierchen, das auf seiner beweglichen Nase saf3 bzw. ging. Auch
Vielnaslinge gab es, die auf ihren vielen Nasen spazierten. Und dann welche,
die mit ihren Nasen, die sie nach Art von Posaunen verkirzten oder verléngerten,
eine laute Balzmusik vollfohrten. Ein gefangenes Exemplar sollte nach der Dressur
Bachsche Orgelfugen fast fehlerfrei wiedergegeben haben. — An dieser Stelle
angekommen vergewisserte ich mich Uber den Verfasser des Werkes. Wieder ein
echter Professor namens Dr. Harald Stimpke. Die Sache mit dem Nasobem hatte
also Hand und FuBB! Stimpke, der Entdecker des Nasobems, war leider mitsamt
seiner Insel und den Nasenldufern bzw. -séingern anl&Blich einer Atomexplosion
im Pazifik durch eine Flutwelle umgekommen. Hétte ich von der erfolgreichen
Entwicklung eines Eisenbahnzuges ohne Dampf, ohne Elekirizitdt und ohne
Bremsen gelesen, ich wdre nicht erstaunter gewesen. Dinge gibt es, dachte ich,
Dinge ...
Monate spdter fand ich im ,Spiegel” eine Enthillung Uber den ,Schneuzenden
Schniefling”. Die ganze Sache stellte sich nun als ein wohlgelungener Professoren-
Ulk heraus. Der Zoologe Steiner hatte die Geschichte frei erfunden, als hoch-
wissenschaftliche Veréffentlichung herausgegeben, und viele Professoren und
Redakteure waren tatséchlich darauf reingefallen. Sogar in der Ostzone schrieb
ein Blattchen: ,Die abenteuerlich-seltsame Tierwelt der Hi-lay-Inseln wére erhalten
geblieben, wenn es uns, den friedliebenden Kréften, bereits gelungen wdre, die
allgemeine Abristung und das Verbot der Herstellung und Erprobung von Kern-
waffen durchzusetzen.”
Weshalb ich das Morgenstern-Steinersche-Nasentierchen den Lesern unserer
Werkzeitschrift auf der Nase herumtanzen lasse, hat seinen Grund. Ich finde
es umwerfend komisch, daB ein ehrsamer deutscher Professor soviel Humor
entwickelt. Paf3t dieser Spaf nicht direkt in unsere Faschingszeit? Ja, ist er
eigentlich nicht viel ké&stlicher als das ganze, keineswegs mehr sonderlich
witzige — weil von Geschéftsleuten kinstlich erzeugte und am Leben erhaltene

Narrentreiben in Kéln, Minchen und anderswo? Ein ernsthafter deutscher
Professor nimmt sich selbst und sein Spezialgebiet auf die Schippe! Der Mann
hat wirklichen Humor, wie jener Schuster Voigt, der als Hauptmann von Képenick
das Rathaus besetzte und den Birgermeister verhaftete, und dem alle gehorsam
folgten, nur weil er eine Uniform und Achselstiicke trug. — Der Nasenldufer-Pro-
fessor aus Heidelberg schldgt manchen ausléndischen Humoristen um viele
Nasenldngen. Wie wér's, wenn wir alle von diesem Humor ab und zu eine Prise
nehmen wirden? Auch im Betrieb kann manche wichtige Angelegenheit ein an-
genehmeres Gesicht bekommen, wenn man sich und seine Autoritdt nicht ganz so
tierisch ernst nimmt. Echte Wirde und Autoritdt strahlt wie ein hoher Orden
— aber sie hédngt weder am Halse noch drauBen an der Brust, sondern sie strahlt
von innen heraus.
Lachen und ldcheln, sagt Morgenstern, der eine Vater des Nasobems, sind Tor
und Pforte, durch die viel Gutes in den Menschen hineinhuschen kann. In diesem
Sinne rege ich an, die obige Zeichnung zu vergréBern und allerorts iber Schreib-
tischen und Drehbdnken gut sichtbar anzubringen. Die Prémie fir diesen betrieb-
lichen Verbesserungsvorschlag will ich gern der Werksbibliothek bergeben,
damit sie das Buch vom ,Bau und Leben der Rhinogradentia” erwerbe.
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BERLINER WERKE GUT BESCHAFTIGT

Bedingt durch schwierige Bewertungsfragen im Zusammenhang mit
einigen Ende 1960 vorgenommenen Transaktionen konnte erst jetzt, d. h.
im Januar 1962, der formale SchluBpunkt unter die Abschlisse der
Hasse & Wrede GmbH und der Gummiwerk Kibler GmbH fir das Ge-
schéftsjahr 1960 gesetzt werden. Wir wollen diese Gelegenheit benutzen,
um die Entwicklung der beiden Werke kurz zu streifen:

Hasse & Wrede:

Der Geschéftsverlauf 1960 ist recht zufriedenstellend gewesen. Es wurde
aus erhéhten Umsdtzen ein angemessener Gewinn erzielt, der zur teil-
weisen Tilgung aus Verlusten in friheren Jahren verwendet wurde. Die
Beteiligung der Berliner Industriebank in Héhe von nom. 2 Mill. DM
wurde, zumTeil durchUmwandlung in léngerfristigen Kredit, im Berichts-
jahr zurickgekauft. Das$ ital betrégt unveréndert3,5Mill. DM.
Die giinstige Geschaﬂsentwncklung hielt 1961 an. Der Umsatz konnte
weiter gesteigert werden. Sehr gut beschéftigt ist der Werkzeugmaschi-
nenbau und die Abteilung Holset-Drehschwingungsd@mpfer; in der
Zahnradfertigung war die Kapazitét nicht ganz ausgenutzt. Bemerkens-
werte Auftrége liegen aus dem Ausland vor, insbesondere aus England
und Japan. Der Exportanteil, gemessen am Gesamtumsatz, liegt bei
rund 6%.

Der recht hohe Auftragsbestand, der 15% Auftrdge aus dem Konzern
aufweist, 1Bt gute Umsdtze auch fir 1962 erwarten.

Es werden zur Zeit 287 Arbeiter und 84 Angestellte, zusammen 371 Per-
sonen, beschdftigt.

Kibler:

Das Geschaftsvolumen hat sich 1960 und 1961 stark vergréfert. Im Jahre
1961 kam zusétzlich die Fertigungskapazitét des friheren Gummiwerkes
Daubitz — jetzt Kibler Werk Il — hinzu. Den stérksten Anteil am Um-
satz hat der PVC-FuBboden, danach folgen die Gummischléuche und
sonstige technische Gummiartikel, sowie in geringerem Umfange naht-
lose Gummihandschuhe. Der Exportanteil liegt ebenfalls bei rund 6%.
Der Auftragsbestand, der zu 45% aus Konzernauftrégen besteht
(Schlguche, Dichtungen usw.), hat sich nach den hohen Umsétzen der
letzten Zeit etwas verringert. Anders als im Maschinenbau sind hier auch
die Durchlauffristen und die Bestellfristen sehr viel kleiner.
Belegschaftsstand: 355 Personen, davon 307 Arbeiter und 48 Angestellte.
Das Stammkapital betrégt DM 1,4 Mill. DM. Wie bei Hasse & Wrede
wurde auch bei Kibler die Beteiligung der Berliner Industriebank Ende
1960 zurickgekauft.

Beide Werke waren per Imé&Big durch die Abschniirung von Ostberlin
im August 1961 betroffen worden. Es fielen auf einen Schlag 7% der
Belegschaft aus. DieFolgen desAusfalles konnten durch innerbetriebliche
Umstellung zwischenzeitlich weitgehend iberwunden werden.  ZV/Sch.




Auf seiner kinftigen Routinestrecke
Rotterdam—Basel hat das mit 2400 PS
ausgeristete  Schubboot ,Stoos” zu-
sammen mit zwei Tankleichtern seine
erste Reise stérungsfrei absolviert. Es
ist das derzeit stérkste Schubfahrzeug
auf dem Rhein, wurde auf der Rhein-
werft Mainz-Mombach nach dem Ent-
wurf der Basler Rheinschiffahrt AG
(BRAG) erbaut und von der Motoren-
Werke Mannheim AG mit sémtlichen
Haupt-  und  Hilfsmaschinen ausge-
ristet.

Dieses erste unter Schweizer Flagge
fahrende Schubboot wird im Verband
mit vier Tankleichtern zum Transport
von Mineraldlen der Gefahrenklasse
K 1 bis K 3 eingesetzt. Es ist fir eine
kontinuierliche Fahrt im Langstrecken-
verkehr gebaut und dementsprechend
mit Decca-Radaranlage, Wendezeiger,
Rheinfunk-Telefon und Bordsprechan-
lage sowie Wohnrédumen fir doppelte
Besatzung ausgestattet.

Mit Ricksicht auf die in der Gebirgs-
strecke und auf dem Oberrhein vor-
handenen schwierigen Strompartien
und auch aus Sicherheitsgrinden fir
die gefdhrliche Ladung wurden an die
Manévrierfahigkeit  des kompletten
Schubverbandes und an die Betriebs-
sicherheit der Antriebsanlagen beson-
dere Anforderungen gestellt. Demge-
méB hat das 35,50 m lange und 10,53 m
breite Schubboot eine hydraulisch be-
tdtigte  Achtfldchen-Ruderanlage er-
halten, unterteilt in je vier Flanken-
und Achterruder. Auf die beiden Pro-
veller mit je 1,70 m Durchmesser wir-
ken zwei MWM-Hauptantriebsmoto-
ren des Typs TbRH 348 AU, umsteuver-
bare Achtzylindermaschinen mit Aufla-
dung. lhre Drehzahl von 375 U/min
stimmt mit der Propellerdrehzahl tber-
ein. Die Umsteverung erfolgt pneuma-
tisch von der Briicke aus. Die Haupt-
motoren werden im Normalbetrieb
gleichfalls von der Briicke aus gefah-
ren, kénnen jedoch auch vom Maschi-
nenraum aus betdtigt werden.

Das Bordnetz ist fir 220/380 Volt aus-
gelegt und wird abwechselnd aus zwei
Dieselaggregaten gespeist. Die AEG-
Generatoren werden durch luftgekihlte

MWM-Diesel des Typs AKD 412 AV an-
getrieben, die bei 1500 U/min eine Lei-
stung von 70 PS abgeben und 57 kVA
in das Bordnetz schicken. Ein weiteres
,Hafenaggregat” gibt wéhrend der
Liegezeit 20 kVA fir Heiz- und Beleuch-
tungszwecke in die Wohnungen ab.
Auf Grund der Erfahrungen mit den
schon bis zum Oberrhein verkehren-
den anderen Schubbooten wurden die
vier, bei de Biesbosch in Holland ge-
bauten, jeweils 1700 t fassenden Tank-
leichter mit einem eigenen, schwenk-
baren Bugpropeller versehen, der eine
ausgezeichnete Navigationshilfe in win-
dungsreichen Stromabschnitten ist und
auBerdem als zusétzlicher Antrieb auf
der Strecke dient. Er erméglicht schlief3-
lich auch das selbstéindige Verholen
und Manévrieren der einzelnen Leich-
ter in den Héfen und beim Zusammen-
stellen des Verbandes.

Diese nautische Hilfe gibt dem gesam-
ten Schubverband in den Stromkrim-
mungen eine gréfere Beweglichkeit,
erlaubt das Kurshalten ,auf der Tan-
gente”, so daf der immerhin 180 Meter
lange Konvoi fir die Ubrige Schiffahrt
keine Behinderung mehr verursacht.

Auch in starker Gegenstrémung und
beim Passieren enger Stellen bieten die
zwei bis vier Bugpropeller zusétzliche
Kraft. Ihr Antrieb erfolgt durch schnell-
laufende  MWM-Achtzylinder-Viertakt-
Dieselmotoren RHS 518 A mit 232 PS
bei 1500 U/min.

For den Verkehr zum Oberrhein ist die
Beschréinkung des Tiefgangs bei voll-
getanktem Schubboot mit 1,55 m sehr
wertvoll. Die mit 1700 t voll abgelade-
nen, 72 m X 11 m messenden Leichter
— durch Mittelléings- und Querschotts in
sechs Laderdume aufgeteilt — gehen
2,60 m tief. Die Leichtermotoren dienen
wahlweise zum Antrieb der Bugpropel-
ler oder der Lade-L&schpumpen.:
Mit dem Bau diese
vollzog die Binnen
einen entscheidende
passung an die durc
peline wesentlich ve
werbsbedingungen.

nach Fertigstellung ¢
ufern entstehenden
Fertigprodukte auch!
verkehr zu Uberneh

Blick von der
Olympia-Sprungschanze
auf Innsbruck mit Hafelekar

ANS ALTE TOR ZUM SUDEN POCHT DIE NEUE ZEIT...

... und KNORR ist wieder mit dab

Manche Alpenstrafien sind auch fir den ménnlichen Auto-
fahrer ein Alpdruck. Kurven, die er ansonsten im Leben ja
nicht ungern sieht, werden hier seinem Auge zur Qual ...
wir sprechen von den Kurven der BrennerstraBe, die wir
mit deutscher Grindlichkeit abfuhren. Jede der Uber
90 Kurven fihrte uns Italien néher. Ins Land der Kurven-
kéniginnen Sofia Loren und Gina Lollobrigida fohrt sin-
nigerweise eine firwahr kurvenreiche Strafe! Indessen,
bald werden wir sagen missen: fihrte, denn die grofien
Tage der alten Brennerstrafie sind gezdhlt. Ihre Kurven
brechen ihr das Genick. Zuviel Kurven sind der Straflen
Tod, denn dann sieht der Autofahrer rot! Doch Scherz bei-
seite. Wir brauchten fir die 38 km vom Stadtrand Inns-
brucks bis zur Grenzstation 45 Minuten — wegen der Stei-
gung, aber vor allem wegen der vielen Kurven. Und wir
glitten auf diesen Kurven nicht wéhrend der Hauptsaison
la bella Italia ndher, sondern im Herbst. Im Herbst bzw. im
Frihjahr plagen sich pro Tag immer nur rund 6000 Fahr-
zeuge Uber den Brenner. Im Sommer dagegen sind es sage
und schreibe etwa 24000 am Tage, die dort nach ltalien
kurven.

Weil die bisherige StraBe den Anforderungen des sténdig
wachsenden Verkehrs nicht mehr genigt — der Brenner ist
mit 1372 m der niedrigste Alpenpaf3 und zugleich die kir-
zeste wintersichere Verbindung zwischen dem deutschen
Lebensraum nérdlich des Alpenhauptkammes mit dem ita-
lienischen im Siiden —, entschied man sich in Osterreich fir
einen autobahnméBigen vierspurigen Ausbau. Am 25. April
1959 tat Dr. Fritz Bock, der dsterreichische Bundesminister
fur Handel und Wiederaufbau, den ersten Spatenstich fir
den Bau des &sterreichischen Teilstiicks der Brenner-Auto-
bahn. Die ltaliener ihrerseits wollen eine 300 km lange
Autobahn von Modena bis zum Brenner bauen, die dann
den Paf} mit der Autostrada del Sole verbindet. Uber 230
Bricken, etwa 20 Viadukte und 24 Galerien sind von den
Italienern geplant. Sehr wahrscheinlich aber werden sich
die geschaftstichtigen Sudlander nicht so groBzigig ver-
halten wie die Osterreicher und von den Autotouristen die
ach so beliebten Benutzungsgebihren fir Autostradas er-
heben. Nun ja, die italienischen Kurven stehen ja seit eh
und jeh — vielleicht, weil sie raffinierter ausgebaut sind —
héher im Kurs als andere . . .

Die Europa-Briicke bei Innsbruck

Das interessanteste und wichtigste Projekt auf der &ster-
reichischen Brennerseite ist die Europa-Briicke. Durch diese

Bricke tber das Sill-Tal wird ein Grofiteil der Kurven ab-
geschnitten und der Weg erheblich verkirzt. Wenn sie im
Sommer 1963 fertig ist, wird das kleine Osterreich in ihr
nicht nur die héchste und modernste Briicke Europas, son-
dern auch das héchste européische Bauwerk besitzen. Die
Héhe der Briicke betrégt 190 m (Ulmer Monster: 161 m),
die Gesamtlénge 820 m, die Breite 22 m, das Stahlgewicht
5500 t und die Baukosten 90 Millionen &sterreichische
Schillinge!

Gesamtiibersicht gegen Stubaital: .
Vorlandbriicke, Pfeiler 11, I1l, IV und V, Widerlager Schonberg/Stubai
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Das Stahltragwerk der Briicke ruht auf finf z. T. wolken-
kratzerhohen Pfeilern mit dreizelligem Stahlbeton-Hohl-
querschnitt. Die Schéfte der gigantischen Pfeiler sind — wie
unsere Aufnahme zeigt — fest in brunnentiefen Schéchten
verankert. Bei Pfeiler Nr. 2 beispielsweise ist das Funda-
ment 34 m tief, wéhrend der Pfeilerschaft 147 m hoch ist.
Mit diesen Glanzsticken &sterreichischer Ingenieursarbeit,
den Pfeilerriesen aus Stahl und Beton, geht's dem Betrach-
ter &hnlich wie mit den Baumriesen im Tiroler Hochwald.
Was sein Auge sieht, ist immer nur ein Teil. Die Wurzeln,
die den méchtigen Stamm mit der weitausladenden Krone
halten, sind unsichtbar, aber sie reichen weit hinein in die
Erde. Auf der Soliditdt dieser méchtigen Pfeiler ruht die
Sicherheit der Briicke. Eine gute Briicke muf3 etwas
organisch Gewachsenes und also auch fest Verwurzeltes
sein. Ubrigens sind die Riesentirme von Menschenhand
genau den gleichen Gefahren ausgesetzt wie die Baum-
riesen in der Nachbarschaft der Briicke: der Sonne, dem
Wind, dem Wetter und dem Erdbeben. Ja, Erdbeben —
denn die Briicke liegt immerhin in einer Zone mit der
Bebenstérke 8. In Agadir erlebte man vor zwei Jahren
Stérke 10 ... Und was die Windgeschwindigkeiten betrifft,
so stellte man an der Baustelle Hchstwerte von 135 km/std
fest! Von den Windbden im Sill-Tal werden die Autofahrer
aber nicht von der Briicke geweht werden. Die besonders
konstruierten Wandgeldnder von 1,20m Hohe dirften ihnen
genigend Schutz bieten.

Aushub fiir die Pfeilerschdfte von Pfeiler IV (Fundament)

Pfeiler Il ist mit seinen 147 m der
héchste Pfeiler.
Das Fundament ist 37 m tief

Wir besichtigten die Baustelle, um nach dem Anteil der
Knorr-Bremse bei der Errichtung der Europa-Bricke, die
unter den weitgespannten, vollwandigen stéhlernen Bal-
kenbricken der Welt an dritter Stelle steht, zu forschen:
der Feldbahn aus den Jenbacher Werken mit ihrer Hardy-
Knorr-Bremse aus Wien konnten wir leider nicht mehr
,GriB Gott” sagen. Sie hatte ihre Aufgabe, das beim
Stollenbau gesprengte Gestein in ihren Kipploren abzu-

schwierigsten Baugelénde verkehren, die Bremsen spielen,
liegt auf der Hand. An Stelle der braven alten Jenbacher
Lok trafen wir auf funkelnagelneve Lkw's der Steyr-
Werke. Sie schleppten auf ihren breiten Ricken die aus-
gehobenen Erdmassen fort. Zur Verbltffung der Fahrer be-
schniffelten wir wie Detektive ihre Wagen und zeigten uns
erst befriedigt, als wir die Knorr-Druckluft-Bremsen ge-
funden hatten. Des weiteren fiel uns auch noch ein Auto-
schitter mit Allachs-Lenkung und luftgekihltem MWM-
Vierzylinder-Viertakt-Dieselmotor in die von der Such-
arbeit nicht mehr ganz sauberen Hénde. Um von den
reportermiden Arbeitern und Ingenieuren nicht am Ende
noch in einen Beton-Mischer geworfen zu werden, ver-
lieBen wir schlieBlich fluchtartig den Bauplatz im Sill-Tal.

Die Olympia-Schanze auf dem Berg Isel

Der néchste Besuch auf unserer Forschungsfahrt galt natir-
lich — dazu fihlten wir uns als glickliche Mitbewohner
der Skifahrerstadt Minchen verpflichtet — dem Bauplatz
der Sprungschanze. lhr kritischer Punkt liegt bei 81 m, sie
1683t Springe bis zu 90 m zu.

Wir erklommen die Schanze und sahen etwas beklommen
auf die tief unter uns liegende Zuschauerarena. Wenn wir
dort abspringen mifiten — was wir gottlob nie im Leben
beabsichtigen —, héatten wir stets das grausliche Gefihl,
direkt auf dem Rokokoturm der Basilika Wilten zu lan-
den. Glucklich darf sich der schétzen, der nur den Ausblick
vom Schanzentisch auf die Stadt und die hinter ihr liegende
grandiose Alpenkulisse mit dem Hafelekar geniefien will
und, statt im finnischen Stil durch die Lifte zu segeln, brav
wieder zu FuB} absteigen kann. Auch die Zuschauer, die zu
Fiflen der Schanze sitzen, haben’s gut. LaB andere Kriege
fohren, du aber, glickliches Osterreich, heirate! heifit ein
hierzulande wohlbekanntes Sprichlein. LaB andere Ski-
springen, du aber, glicklicher Zuschauer, sieh zu, wie sie
purzeln! méchten wir die Devise abwandeln. Nun, die
ersten sind bereits gestirzt — bei der Vier-Schanzen-
Tournee im Dezember! Und dabei hat sich leider heraus-
gestellt, daB die Schanze nichts fir Weitenjéger ist. Die
Frankfurter Allgemeine schrieb: ,Wer nur weitspringt
und die Luftfahrt nicht 100%ig beherrscht, wird auf dieser
Anlage grolen Kummer haben.” Da wir die Luftfahrt nur
als Flugzeugpassagiere und da nicht 100%ig beherrschen,
macht uns die Berg-Isel-Schanze keinen Kummer. Wir er-
freuen uns, wie viele andere ehrsame Fufigénger, an der
architektonisch wohlgelungenen Anlage des griechisch-

Der Hofer-Berg und die Kaiserjéiger

Nachdem wir nun das héchste Bauwerk Europas und die
schénste Sprungschanze der Welt besichtigt hatten, stat-
teten wir — sensationslUstern wie Abendzeitungsreporter —
dem Denkmal des gestiirzten
ehemaligen Statthalters von
Tirol, Andreas Hofer, einen
Besuch ab. Der Anderl selbst
stand allerdings nicht auf-
recht auf seinem Sockel, son-
dern lag schwer lddiert in der
Werkstatt eines Gieflermei-
sters. Ein ehemaliger Kaiser-
jéger sprach von den ,ruch-
losen Buben”, die das Denk-
mal gesprengt hdtten. Auf
unsere Frage nach den Té-
tern wies er mit seinem Kno-
tenstock in die Gegend, in der
die Europa-Briicke entstand,
und meinte vielsagend: ,Dort
arbeiteten zur Tatzeit eine
Menge Auslénder!”

Die BeschlieBerin im Kaiserjéiger-Museum, das wir als or-
dentliche Reichsdeutsche ebenfalls besichtigten, sagte:
,Der Anderl fiel am 1. 10. 1961 frih gegen 4 Uhr vom Po-
dest. Die Explosionen rissen uns alle aus dem Schlaf. Es
waren drei Zeitzinderbomben. Bei den Uhrwerken han-
delte es sich weder um deutsche noch um &sterreichische.
Deutschsprachige Menschen kénnen solch argen Frevel nit


















