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Einst schrieb ein amerikanischer Vater an seinen Sohn: ,Ich kenne mich selbst —
diese Kenntnis ist nicht gewdhnlich, versichere ich dir. Ich weif3, was ich kann und
was ich nicht kann, und daher auch, was ich tun sollte.” Kirzlich schrieb ein
anderer Amerikaner, der Dramatiker Arthur Miller, nach seinem Besuch des
Frankfurter Auschwitz-Prozesses: ,Bisher hat noch keiner der Angeklagten auch
nur die Méglichkeit eingerdumt, er habe Unrecht getan. Es fehlt jegliches Zeichen
von Reve.”

Bei den Aussagen beider geht es um die Selbsterkenntnis oder Einsicht, die nur
auf dem Nahrboden der Intelligenz gedeiht. Die oben erwdhnte Persénlichkeit
besaB sie, wahrend sie den letzteren fehlt.

Genauso fehlt Ubrigens die Selbsterkenntnis beim Geisteskranken véllig. Beim
kleinen Kind ist sie noch nicht entwickelt. Unter den ,Normal-Erwachsenen” gibt
es viele, die sich selbst durchaus richtig sehen und beurteilen kénnen. Mit solchen
Zeitgenossen laBt sichs gut leben und arbeiten! Allerdings begegnen uns auch
auf Schritt und Tritt jene, die sich fest im Besitz jener erstrebenswerten Einsicht
fihlen, ohne sie zu haben ... ,In einer Untersuchung verschiedener Psychologie-
Lehrgange” — berichtete Allport, Haupt der Persénlichkeitsforschung — ,waren
969, der Studenten des Glaubens, daB? sie eine durchschnittliche oder Gberdurch-
schnittliche Einsicht beséBen. Nur 4% gaben zu, daf3 ihre Einsicht mdglicherweise
mangelhaft sei. — Man denkt, daf3 der dauernde Umgang mit sich selbst zu einer
grindlichen Bekanntschaft fihrt. Aber diese Vertrautheit kann auch das Gegen-
teil hervorrufen! Sie kann unnachsichtig machen gegeniber den Méngeln des
Gedachtnisses und der Intelligenz und gegeniber der impulsiven Selbstrecht-
fertigung der Taten.”

Jede reife Persénlichkeit hat sich das Wissen von sich selbst, die Einsicht, unter
Mithen erworben. Die reife Persénlichkeit kennt ihre Grenzen und weif3 ziemlich
genau Uber ihre Starken und Schwéichen Bescheid. In diesem Sinne waren zum
Beispiel solche negativen Persénlichkeiten wie Hitler und Stalin — man erinnere
sich nur an ihr Wirken als ,Feldherren”! — zutiefst unreif. Sie hielten sich fir
unfehlbar —, und zwar auch dann noch, wenn handfeste Beweise ihres Irrtums
vorlagen. Uberhaupt ist Selbsterkenntnis — die Fahigkeit, sich selbst gewisser-
mafBen perspektivisch zu betrachten — bei Politikern, vor allem Diktatoren, nicht
eben héufig. Sie neigen besonders leicht zur Selbstiberschatzung und zum Selbst-
betrug. Und dies um so mehr, je stérker sie von ihren Parteigéingern kritiklos
verehrt werden. Ahnliches kann natirlich genauso auf alle jene Personen zu-
treffen, die eine leitende Funktion in Staat, Kirche und Wirtschaft ausiben. Auch
unter Werkmeistern, Birochefs oder Direktoren gibt es Diktatoren im Westen-
taschenformat.

Hindisch gehorsame Untergebene oder Anhénger, die alles kritiklos hinnehmen,
was von oben kommt — auch offensichtliche Fehlentscheidungen oder ver-
brecherische Befehle — sind zwar bequeme Zeitgenossen, leisten aber im Grunde
genommen ihrem Oberen einen sehr schlechten Dienst. Sie baven némlich mit am
Bilde seiner Unfehlbarkeit, seiner Gottéhnlichkeit, das, wie jedes falsche Gétzen-
bild, eines Tages zerbrechen muf3.

Auf dem Wege zur Selbsterkenntnis liegen viele Fangeisen. Nur der, der sich
regelméBig im stillen Kammerlein nichtern Rechenschaft Gber sein Tun und Lassen
abgibt und sich ehrlicher beurteilt als andere, wird sich selbst erwandern. Als
Wegmotto gelte der Spruch, den uns der Dichter Robert John Halding aus Berlin
zuruft:

LAll Deinem Streben sei Ziel nur dies Eine: Lebe Dein Leben! Werde der Deine!
Denn, daf3 Du hier, das ist ein Missen — doch daf Du bei Dir, das ist Dein Wissen!
Bald wirst Du sehen: Dich-selbst-erwandern ist weiteres Gehen oft, als Weg
zu andern.”

Damit das Berliner Jempo bleibe ...

VOM VERKEHR IN DER MILLIONENSTADT

+Wenn ich gefragt werde, was ich von
der Durchforschung dieser Stadt zu-
rickbehalten habe, nenne ich sogleich
Dinge, die man als abstrakt bezeichnen
kénnte: ndmlich die Tatsache, daB die
réumliche Struktur Berlins ganz auBer-
gewdhnlich ist, nicht nur duBerlich in-
folge der politischen Verhdltnisse, auf
die ich nicht eingehen will, sondern
innerlich, weil die Struktur der Ver-
kehrsmittel héchst sonderbar ist. Das
System der inneren Verkehrsverbindun-
gen — ich spreche von West-Berlin,
wenn ich die ganze Stadt betrachte,
wdre es noch wesentlich komplizierter
— ist eines der zerkliftetsten, das ich
je in einer Grofistadt kennengelernt
habe. Das gibt dieser Stadt eine in den
Geschwindigkeiten, in den Beziehun-
gen der Stadtteile zueinander hervor-
tretende Physiognomie, die héchst selt-
sam ist und die sich vollkommen von
denen unterscheidet, die ich in Stddten
wie London, New York oder Paris ken-
nengelernt habe.”

Michel Butor

Der franzdsische Romancier, ein Vertreter des ,Nouveau
Roman”, sieht diese Stadt mit den Augen des Literaten —
Beweis genug, daf3 die Verkehrsverhéltnisse Berlins tat-
séchlich einer eingehenden Betrachtung wert sind. Daf} in
diesem Zusammenhang unsere Knorr-Bremse und ihre
Erzeugnisse eine nicht unbedeutende Rolle spielen, mag
uns, die wir mit ihr verbunden sind, mit Genugtuung er-
follen ...

Die Stellung Berlins im Verkehr hat sich durch die folgen-
schweren Ereignisse der Nachkriegszeit durchgreifend
verdndert. Aus einem der wichtigsten Verkehrsknoten-

punkie Europas wurde eine Insel, deren Verkehrsverbin-
dungen Gegenstand besténdiger Sorge sind. Die Lebens-
adern dieser Stadt aber sind die Verkehrswege.

Ob Sie mit der Eisenbahn, mit dem Auto oder mit dem
Flugzeug nach Berlin reisen (die Anreise per Schiff auf der
Elbe oder dem Mittellandkanal steht nur dem Giterver-
kehr zur Verfigung!): irgendwo werden Sie in dieser
Weltstadt am Ziel sein — sei es am Bahnhof Zoo, sei es
auf einem der beiden Flugplatze Tempelhof oder Tegel,
sei es am neuen Autobahn-Stadtring. Sie werden auf jeden
Fall aussteigen und die Stadt entdecken wollen. Und
spétestens dann entdecken Sie auch den innerstédtischen
Verkehr West-Berlins, in dieser Beziehung mit keiner
anderen Grofistadt vergleichbar. Warum? Nun, immer
wird die Linienfohrung der Verkehrsmittel einer Stadt durch

Berliner U-Bahn

und Knorr-Bremse

gehéren zusammen.

Aber s@mtliche Ziige haben
nicht nur unsere
Druckluftbremsen und die
dazu gehdrenden
Kompressoren, sondern auch
die TiirschlieBeinrichtungen
von Knorr.

Auf der neuen Linie G

(Foto links: Bahnhof Zoo)
fahren die Ziige

im 35 Kilometertempo.

Zur Hauptverkehrszeit kann
ein 6-Wagen-Zug etwa
1200 Fahrgdste beférdern.
Im Foto oben sehen wir

die U-Bahn als Hochbahn
(Bahnhof ScharnweberstraBe)
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die Lage der City bestimmt, die als Mittelpunkt der Lebens-
beziehungen gleichzeitig auch Verkehrsschwerpunkt ist. In
ihrem Bereich befinden sich Arbeits-, Einkaufs- und Ver-
gnigungszentrum. In Berlin liegt nun aber die alte City,
die sich etwa zwischen Brandenburger Tor und Alexander-
platz sowie Oranienburger Tor und Hallesches Tor be-
findet, gréftenteils im Sowjetsektor. Durch eine weit-
gehende Verlagerung der Arbeits-, Einkaufs- und Ver-
gnigungsstdtten aus der friheren Innenstadt in die zwdlf
Bezirke West-Berlins haben sich neue Schwerpunkte ge-
bildet. Dieser Tatsache mufte auch in puncto Verkehr
Rechnung getragen werden!

Berlins attraktivstes und beliebtestes Verkehrsmittel ist die
U-Bahn. Sie ist vom StraBenverkehr unabhéngig und da-
her besonders schnell und zuverldssig. Die erste Wagen-
kette der Berliner Hoch- und Untergrundbahn fuhr im
Jahre 1902. Trotz Weltkrieg und Inflation ging der Aus-
bau des Netzes weiter. Ernst Reuter, damals noch Stadtrat
in Berlin, schlof3 Ende der zwanziger Jahre die stédtischen
Verkehrsbetriebe zur BVG (Berliner Verkehrsgesellschaft)
zusammen. Schon in jener Zeit war die U-Bahn ein wich-
tiges Verkehrsmittel. Wenn der Aufbauplan Berlins durch-
gefihrt ist, wird die StraBenbahn nur noch im Museum zu
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besichtigen sein, die Bedeutung der U-Bahn aber weiter
zugenommen haben. 97 km Strecke, davon in West-Berlin
745km, waren 1963 fertig. Zur Zeit wird an mehreren
neuen Strecken bzw. Verléngerungen gebaut. 681 U-Bahn-
wagen stehen in West-Berlin zur Verfigung. Sie beférdern
téglich durchschnittlich 524 000 Personen.

Die Einweihung der neuen U-Bahnstrecke G am 2. Septem-
ber 1961 war ein festliches Ereignis fir alle Berliner. Sechs
Jahre wurde an diesem bisher gréften Bauvorhaben der
Stadt gearbeitet, rund 190 Millionen Mark kostete die
sieben Kilometer lange Strecke ... Als man 1949 noch von
der Entirimmerung sprach, wélzten die Planer schon ihre
Probleme zum Thema Grof3stadtverkehr. Mit dem Ende der
Blockade 1949 begann zwar der Aufbau, doch die Motori-
sierung galt als Zukunftsproblem. Im Juni 1950 besaf3 jeder
54. Einwohner ein Kraftfahrzeug, jetzt hat jeder neunte
Berliner seinen Wagen, und in absehbarer Zeit wird es
jeder funfte sein. Das ist dann die Zeit, in der ein Kraft-

fahrer, der es sehr eilig hat, den Rest des Weges zur
Innenstadt viel schneller mit der U-Bahn zuriicklegt.

Wir hérten es bereits: der Berliner hat etwas gegen die
StraBBenbahn! Und er stellt mit Zufriedenheit fest, da3 auch
die Stadtvéter nicht gewillt sind, das Verkehrsneiz der
guten alten StrafBenbahn zu erweitern. lhre Argumente:
schienengebundene Verkehrsmittel lassen sich schlecht in
flieBenden Verkehr einordnen. AuBerdem gehen kostbare
StraBenfléichen durch die Beibehaltung eines besonderen
Bahnkdrpers verloren. Wéhrend man also in manchen
anderen Grofistéidten (z.B. in Minchen) dem Verkehrs-
hindernis ,Stralenbahn” weiterhin seine besondere Sym-
pathie schenkt, ist man in der Weltstadt Berlin léngst da-
bei, sie durch U-Bahn und die ,Doppeldecker”, die zwei-
stdckigen Busse, weitgehend zu ersetzen. Die Busse sind
ja neben der U-Bahn das meist frequentierteste Verkehrs-
mittel, seit die West-Berliner Bevélkerung mit bewunderns-
werter Konsequenz auf die Benutzung der S-Bahn ver-

sitzen, Fahrspurmarkierungen, Randlinien, Leitplanken und
Beleuchtung sorgen fiir gréBimégliche Sicherheit bei Tag
und Nacht. 6,8 Kilometer sind bereits befahrbar. 100 Kilo-
meter sind geplant.

Die Spaltung Berlins und seine insulare Lage inmitten der
sowijetischen Besatzungszone hat die Stadt vor viele Ver-
kehrsprobleme gestellt, fir die es keine Vergleiche gibt,
und die dennoch geldst werden missen. Berlin faBt jedoch
seine Aufgaben noch weiter: es will Uber alle zeitbeding-
ten Schwierigkeiten hinaus wieder in seine frohere Funk-
tion, die Hauptstadi Deutschlands zu sein, hineinwachsen
und setzt alle Energie daran, seine friheren Aufgaben
wieder zu Ubernehmen. Es Ubernimmt hiermit Lasten und
Aufgaben, die sichtbar den gesamtdeutschen Interessen
dienen. Die Hilfe, die Berlin von seiten der Bundesrepublik
gegeben wird, dient nicht nur der Abwehr eines Not-
standes innerhalb von West-Berlin, sondern im gleichen
MaBe der Wiedervereinigung.

zichteten. Diese Stadtbahn, einst neben der Untergrund-
bahn die tragende Séule des Verkehrs, steht unter sowjet-
zonaler Verwaltung. Da aber die West-Berliner nicht ge-
willt sind, ihre Gegner — in welcher Weise auch immer —
finanziell zu unterstitzen, wichen seit Errichtung der Mauer
die ehemals 300 000 S-Bahn-Fahrgéste auf Bus und U-Bahn
aus. Hieran konnten auch der verhdltnisméaBig billige,
ohne wirtschaftliche Erwéigungen erhobene Kampfpreis
Ost-Berlins und Unbequemlichkeiten oder Fahrzeitver-
léngerungen nichts éndern ...

SchlieBlich noch ein Wort Uber die private Motorisierung
in Berlin. 300 000 Fahrzeuge tummeln sich zur Zeit auf den
West-Berliner Straen, jeder neunte Einwohner hat seinen
,fahrbaren Untersatz” — im Vergleich zu Hamburg oder
Mdinchen noch nicht so viel. Da aber Berlin gewohnt ist,
grofziigig und auf weite Sicht zu planen, werden bereits
seit Jahren alle straBenbaulichen Neuanlagen auf einen
Motorisierungsgrad von 1:5 abgestellt.

Besonders stolz ist Berlin auf seinen Autobahn-Stadtring.
Er wurde gebaut, um zigige und sichere Verkehrsverbin-
dungen zwischen den Stadtteilen zu schaffen und die
Hauptverkehrsstrafien der Innenstadt zu entlasten. Ge-
trennte Richtungsfahrbahnen, die je drei Fahrspuren be-

Wir haben an den Anfang unseres Artikels Worte des
Franzosen Michel Butor gestellt. Wir wollen ihn auch zum
SchluB nochmals zu Wort kommen lassen:

Jlch stellte fest, daf3 diese Stadt ein
auvBerordentlich empfindliches Wahr-
nehmungsinstrument ist. lhre Lage
macht aus ihr so etwas wie einen pas-
sionierenden Horchposten, und ihre
Struktur, der Umstand, daf3 sie wie eine
Membrane in eine auBlerordentlich
empfindsame  Grenze  hineinreicht,
macht aus ihr eine Art Mikrophon oder
eine Art Trommel, auf der sich die ge-
ringsten Erschitterungen — man darf
sagen das fernste Zittern — mit gréBter
Deutlichkeit und Schérfe als Vibratio-
nen abzeichnen. Die Stadt Berlin wird
damit fir mich ein héchst vervoll-
kommnetes Instrument, das mir die
Méglichkeit gibt, die verschiedensten
Erschitterungen und die Risse und
Spriinge der Welt wahrzunehmen und
zu untersuchen.”




MW BEr DEN OLYMPISCHEN WINTERSPIELEN IN INNSBRUCK

MWM war dabei. Natirlich haben wir
weder die Rennschlitten motorisiert,
noch etwa die Schier mit Dieselantrieb
versehen. MWM gehérte zu dem Kreis
der organisatorischen Helfer, die an
der technischen Sicherung des Ablaufs
mitwirkten. Hier ging es um eine
MWM-Sofortbereitschaftsanlage  fir
das elektronische Rechenzentrum, da-
mit dieses auch bei Ausfall des Netz-
stroms funktionssicher bleibt.

Die Olympiatage von Innsbruck sind vorbei. Die MWM-
Anlage hat sich bewdhrt; das Rechenzentrum hat auch bei
mehrfachem Ausfall des Stromnetzes genau, richtig und
gerecht die sportliche Leistung messen kdnnen, um in
Sekundenschnelle das Ergebnis und die Placierung be-
kanntzugeben.

Elektronische Anlagen sind auf stetige elektrische Strom-
versorgung angewiesen. Das hochempfindliche Rechen-
zentrum fir die Aufnahme, das Speichern und die Wieder-
gabe der Daten duldet nicht einmal die Unterbrechung

der Stromzufuhr von Bruchteilen einer Sekunde. Dies
fohrte dazu, sich der MWM-Sofortbereitschaftsanlage zu
bedienen.

Das Aggregat in geschitzter Kurzbauart enthélt eine
stéindig laufende Bereitschaftsgruppe, die von einem
Elektromotor, einem Generator und einer Speicher-
schwungmasse gebildet wird. Der Elektromotor wird aus
dem Ortsnetz gespeist, und der Generator versorgt das
Rechenzentrum. Féllt das Ortsnetz aus, wird der start-
bereite MWM-Dieselmotor KD 1105 S an die Bereitschafts-
gruppe angekuppelt und auf volle Drehzahl hochgerissen.
Den kurzen Zeitraum bis zum vollen Einsatz des Diesel-
motors Uberbriickt die Speicherschwungmasse. Bei diesem
Vorgang und bei dem automatischen Rickschalten auf
Netzbetrieb entsteht — was entscheidend ist — nur eine
Frequenzabweichung von weniger als + 0,5Hz, die das
Rechenzentrum nicht stért.

Das elektronische Rechenzentrum war in Innsbruck iberall
immer einsatzbereit. Es konnte mit den sportlichen Leistun-
gen durch seine Schnelligkeit in der Datenermittlung und
Information wetteifern. Hatte es bei den Winterspielen
auch Medaillen fir den gesamten organisatorischen Rah-
men gegeben, dann gebihrte gewif3 auch derSofortbereit-
schaftsanlage von MWM eine solche Auszeichnung fir die
Bewdhrung. JHB
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Qualitatsverbesserung und Kostensenkung

DURCH MODERNEN SCHMELZOFEN IN DER ABTEILUNG SPHAROGUSS

Wir mochten Sie heute mit einem neuen elekirischen
Schmelzofen bekannt machen, der seit Anfang 1963 in der
Graugieflerei zur Erschmelzung von Sphérogul eingesetzt
ist und seine Bewéhrungsprobe mit sehr gutem Erfolg be-
standen hat.

Die Umstellung auf den elektrischen Schmelzbetrieb hat

die gleichen Grinde, die vor einigen Jahren in der Stahl-

gieBerei zur Aufstellung von zwei Lichtbogenéfen fihrten:

Qualitatsverbesserung und Kostensenkung.

Die Erzeugung von Sphéroguf3 im Kupolofen hat namlich

einige Nachteile:

1. Man muB teures Spezialroheisen sctzen.

2. Die Giefitemperatur ist nach der Magnesiumbehand-
lung sehr niedrig.

3. Der GuB muBl wegen des relativ hohen Mangangehaltes
in jedem Fall gegliht werden.

4. Der Durchsatz von Sphérogu im Kupolofen stért den
laufenden Graugufibetrieb.

For den elektrisch betriebenen Ofen sprechen folgende

Punkte:

1. Man kann mit billigerem Einsatz arbeiten:
Tiefziehbleche — Kreislauf — Roheisen.

2. Die Giefitemperatur kann beliebig hoch eingestellt
werden, bis etwa 1550° C.

3. Die Abnahme von Eisen aus dem Ofen richtet sich nach
dem Bedarf; eine Ofenfillung kann beliebig lange im
Ofen verbleiben und warm gehalten werden.

4. Bei manganarmem Eisen konnen bestimmte Qualitéten
im GuBzustand geliefert werden — ein Glihen entféllt.

5. Die Magnesiumbehandlung erfolgt hier durch Tauchen
mittels einer Tauchglacke und ist wesentlich billiger als
im Kupolofenbetrieb.

Der in unserem Werk Volmarstein eingesetzte Ofen ist
ein BBC-3-t-Induktionsofen mit folgenden Daten:
Fassungsvermégen 3t

AbgufBitemperatur 1550° C max
Frequenz 50 Hz
Anschluf3spannung 500 V

Leistung 735 kW
Crenzleistung 850 kW
Nennstrom 6750 A

Verbrauch etwa 650-700 kWh/t
Schmelzleistung etwa 1t/h
Durchsatz etwa 8- 101/Tag

Bei der nun folgenden Beschreibung missen wir Ihnen
etwas technisch kommen:
Der Ofentiegel wird mit fein gemahlenem schwedischem
Quarzit ausgestampft und flissig eingesintert. Die Halt-
barkeit einer Zustellung liegt bei uns zwischen 700 und
1000 t. Die zum Schmelzen erforderliche Energie wird durch
ein magnetisches Feld Ubertragen, die ein Spulensatz er-
zeugt, der aufBen um den zylinderischen Ofen liegt.
Lichte Ofenweite: etwa 670 mm
Lichte Ofenhéhe: etwa 1250 mm
Die Spulen sind wassergekihlt. Das magnetische Feld
durchsetzt das Einsatzgut und induziert in der Ofenfillung
Spannungen. Durch diese Spannungen werden Stromflisse
hervorgerufen, die die Erwérmung bis zum Schmelzprozef3
bewirken.
Die Ofenleistung ist mit jeweils 4% Uber den Transfor-
mator regelbar. Die ben&tigte magnetische Energie wird
von einer Kondensatorbatterie leistungslos geliefert, so
daB der Ofen mit einem cos ¢ = 1 gefahren werden kann
und somit nur Wirkstrom entnommen wird.

Bild |

Unsere Aufnahmen sollen den Ablauf einer Charge erléutern.

Bild 1: Roheisen und Kreislaufeisen werden mit einem
Magneten ber eine Kranbahnwaage zum Ofen gefahren.
Bild 2: Der Deckel wird hydraulisch gehoben und der
Einsatz eingebracht.

Bild 3: Nach Erhalt der chemischen Analyse und Regu-
lierung auf Sollwerte durch den Schmelzer wird ein Teil
(1,21) in eine Syphonpfanne durch Kippen des Ofens um
eine vordere Achse entleert und anschlieBend in einer
Behandlungskammer mit Magnesium versetzt, das durch
Verringerung des Schwefels und eine gewisse Impfwirkung
den Kohlenstoff zur kugelférmigen Ausbildung im Grund-
gefiige bringt.

Bild 3

Bild 4: Durch den Syphon wird nun der SpharoguB in
Handpfannen gekippt, anschlieBend zu den Formkdsten
gebracht und vergossen.

Der Syphon an einer Pfanne hat die Aufgabe, nur reines
und schlackenfreies Eisen vom Boden abzuziehen.

Dem steigenden Bedarf an Sphéroguf3 in der Industrie ist
Volmarstein rechtzeitig durch den Einsatz eines Induktions-
ofens fir Spharogu3 begegnet.

Die anfangs relativ kleine Produktion hat sich im letzten
Jahr zu einem beachtlichen Teil des GrauguB-Ausstofies
entwickelt. Etwa 60-80t gute Ware verlassen monatlich
unser Werk Volmarstein. R. Weber, Volmarstein

Bild 4



















