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Pkw’s aus der Zeit unserer Viter, Grofviter und Urgrofviter erfreuen sich heute
grofser Beliebtheit. Das konnte man erst kiirzlich bei der 1. Europa-Rallye der
Veteranenwagen in Miinchen feststellen. Und wie interessant die modernen Autos
fiir uns alle sind, das wird man wieder einmal auf der kommenden Automobil-
Ausstellung in Frankfurt erleben! Viel weniger Blicke streifen dagegen die Last-
kraftwagen. Das ist ungerecht, aber es ist nun einmal so. Dem jungen Midchen
von guter Figur, mit Make-up und in modischer Kleidung folgen schlieflich auch
die Minneraugen . .. Trotzdem méchten wir hier eine Lanze fiir das Aschenputtel
unter den Motorfahrzeugen, den Lkw, brechen. Er steht seit dem Jahre 1898, wo
in Diisseldorf von Daimler wohl einer der ersten Lkw’s vorgestellt wurde, stets im
Schatten seines wesentlich kleineren und um viele PS schwiicheren Bruders, des
Pkw’s. Das kommt natiirlich von seinem wenig attraktiven Aussehen und seiner
,untergeordneten” Tiatigkeit. Wihrend der Pkw einen glinzenden Sonntagsanzug,
ja, eine Paradeuniform trigt und den Menschen in das freie Wochenende und in
den Urlaub fihrt, zeigt der Lkw ein schlichtes Arbeitskleid und dient fast aus-
schlieflich der lebensnotwendigen aber keineswegs besonders beliebten Beschiifti-
gung des Menschen, der Arbeit.

Der Lkw ist also ein reines Arbeitstier, vielleicht dem Esel vergleichbar oder besser
noch dem starken und gutmiitigen Arbeitselefanten. Und genauso wie der un-
scheinbar graue Dickhduter ist er auch dort noch willig, wo auch die rassigsten
und teuersten Pkw’s streiken: auf Straflen, die keine mehr sind, auf Wiistensand,
Schneematsch oder Gebirgsgerdll . . . Sie wiihlten sich gestern, beladen mit Soldaten
und Munition, durch den morastigen Urwald des Kongo und kriechen heute,
keuchend und mit zitternden Flanken, durch den Schlamm von Vietnam.

Ubrigens standen die Lkw’s als Nachfolger der Kavallerie-, Artillerie- und Train-
pferde schon im Ersten Weltkrieg ihren Mann. Die grofite Lkw-Armada der
damaligen Zeit wurde von den Franzosen bei Verdun eingesetzt. Dort beforderten
3500 dieser mit schwachen Motoren und kleinen Ridern ausgeriisteten Wagen,
die auflerdem noch auf Vollreifen fuhren, die jede Erschiitterung unerbittlich an
die Besatzung weitergaben, im rollenden Einsatz Truppen und Material an die
Front. Die 90000 Mann und 50 000 t Material, die sie pro Woche nach vorn
brachten, entschieden die Schlacht, beeinflufSiten den Krieg und dnderten den Lauf
der Geschichte.

Aber natiirlich fanden sie keine Erwdhnung im Heeresbericht ... Lkw’s sind nun
einmal stumme Diener in einem Arbeitsdienst, der nur selten Lob und.Lorbeer
einbringt. Das ist im Frieden auch nicht anders als im Krieg. Wie unverschdmt gut
hat’s dagegen der Pkw, das Lieblingsspielzeug und das Prestigesymbol des modernen
Menschen. Er wird gestreichelt, d. h. von der Hand seines besitzstolzen Herrchens
oder Frauchens auf Hochglanz poliert, und erhdlt als hochfeine Nahrung Super-
benzin. Nicht selten schlift er wie ein vornehmes Hiindchen mit langem Stamm-
baum in einer geheizten Hiitte. An den groffen Tagen seines Halters, wie z. B. der
Hochzeit, darf er reich geschmiickt teilnehmen.

Fiir den Lkw bleiben die Reste des Hochzeitsmahles, die abgenagten Knochen und
leeren Flaschen. Im Kostiim des Miillwagens darf er sie dorthin fahren, wo alle
Feste der Menschen zu enden pflegen — auf den Miillabladeplatz.

Finden Sie nicht auch, liebe Leser, dafy der Lkw, das Motorfahrzeug mit dem ruhm-
losesten Dasein, ein wenig Anteilnahme verdient? Diese Zeilen sollen fiir ihn ein
paar Bliimchen sein — blaue Veilchen, die im Verborgenen bliihen und Vergifimein-
nicht — die WIR dankbar dorthin legen, wo sein Herzschlag zu spiiren ist: auf die
grofle und stets ein wenig 61- und schmutzverschmierte Motorhaube.

30 JAHRE TRILEX-SPEICHERAE

STAHLERNE PRAZISION

»TRADITION ERFAHRUNG FORTSCHRITT LEISTUNG

Diese Worte bedeuten fiir TRILEX-Rédder mehr als bloBe Schlag-
worte. Sie umreiBen fiir TRILEX Geschichte, Entwicklung und Stand.
Die Aufgabe, aus der TRILEX erwuchs, ist alt. Es sollte ein Rad fiir
Nutzfahrzeuge geschaffen werden, das einem Wunschbild entsprach.
Es sollte leicht sein, um die Nutzlast zu erhdhen. Es sollte einfach
zu montieren sein, um Zeit und Kréfte zu sparen. Es sollte narren-
sicher sein, um Gefahren zu vermeiden. Es sollte robust und un-
verwiistlich sein, um auch schlechten StraBen zu trotzen. Es sollte
schlagfrei laufen, um die Reifen zu schonen. Es sollte Reifen und
Bremsen wirksam kiihlen.

Der erste Schritt zur Erfilllung dieser Aufgabe wurde schon vor 30
Jahren getan. Vor h ie Technik ickel ein Rad mit
gegossenem Radstern und dreigeteilter Felge. Immer wieder wurde
es verbessert, bis es den heutigen Stand erreichte, bis alle Auf-
gaben erfiillt waren. Seine Name ist TRILEX.“

Bearbeitung von Trilex-Rddern in der neuen Mechanischen Werkstatt

Von einer erhohten Motorenleistung, gréBeren Dauergeschwindig-
keiten, automatischen Getrieben, Lenkhilfen und anderen technischen
Merkmalen kiinden die Schlagzeilen der Werbung fiir moderne Nutz-
fahrzeuge. Manche wichtige Einzelteile aber bleiben verstandlicher-
weise oft unerwahnt, besonders dann, wenn ihre Zuverlassigkeit
und ihre Anspruchslosigkeit schon seit Jahrzehnten selbstverstand-
lich sind. Zu solchen Bestandteilen z&hlt auch das gegossene
TRILEX-Speichenrad mit der bekannten TRILEX-Felge.

Als kirzlich in den Zeitungen von zwei verschiedenen Unféllen be-
richtet wurde, durch die bei der Réder-Demontage zwei Ménner von
abspringenden Sprengringen todliche Verletzungen erlitten, sahen
unsere Manner in Volmarstein wieder einmal die Richtigkeit und
Wichtigkeit ihrer Trilex-Réder bestétigt . . .

Die Knorr-Bremse hat sich der Sicherheit auf den StraBen und
Schienen der Welt verschrieben. Und es rundet das Bild dieses
Unternehmens, das fiir Sicherheit garantiert, ab, durch die Tatsache,
daB sich die KB-Volmarstein seit drei Jahrzehnten mit der Fertigung
von Trilex-Radern befaft.

Schon vorher hatte man in Volmarstein Speichenréder aus Stahlgu
hergestellt und auf diesem Sektor gute Erfahrungen sammeln kénnen.
Vor nunmehr 30 Jahren jedoch wurde die Fertigung von Trilex-
Rédern aufgenommen, nachdem sich die ehemaligen Konkurrenten,
die Firmen Georg Fischer - Schaffhausen, Bergische Stahl-Industrie -
Remscheid und Knorr-Bremse - Volmarstein auf diese Radtype ge-
einigt hatten. Gemeinsam wird von diesen drei Firmen seitdem die
technische Weiterentwicklung, die auch kostspielige Versuche ein-
schlieBt, vorangetrieben. So stellen tagtéglich Trilex-Réder an Zehn-
tausenden von Nutzfahrzeugen ihre Zahigkeit unter Beweis. Die
drei weltbekannten Firmen biirgen fir die richtige Konstruktion und
die Qualitat ihrer Herstellung. Und der Erfolg? Heute gehért z. B. bei
Krupp und Bissing das Trilex-Rad zur Standard-Ausristung der
mittleren und schweren Lastwagen und Omnibusse.

Das kennzeichnende Merkmal des Trilex-Rades ist seine dreigeteilte
Felge. Sie besteht aus 3 Segmenten, die aus einem Walzprofil her-
gestellt werden. Durch den Reifendruck werden diese 3 Segmente
zu einem Felgenring verspannt. Die Montage der Trilex-Felge in den
Reifen ist einfach und vor allem gefahrlos; die Demontage der
einzelnen Segmente kann nur bei luftleeren Reifen durchgefihrt
werden. Damit ist jede Unfallgefahr von vornherein ausgeschlossen.
Felge mit montiertem Reifen wird auf dem Radstern schraubstock-
artig verspannt, so daB ein absoluter Festsitz und eine gute Zen-
trierung erzielt werden. Das bedeutet einwandfreien Rundlauf ohne
Seitenschlag und damit eine lange Lebensdauer der Reifen.

Der Radstern besteht aus StahlguB und bringt mit seinen hohl-
gegossenen, dinnwandigen Speichen erhohte Stabilitat und beacht-
liche Gewichtsvorteile gegeniiber anderen Radern. Je nach Fahr-
zeugart kann die Gewichtseinsparung bis zu 180 kg pro Fahrzeug
betragen. Dies ist fiir den Fahrzeugbesitzer ein wichtiger Faktor.
Das geringe Gewicht bedeutet fur ihn eine Steigerung der Nutzlast
und damit einen groBeren Gewinn. Ferner erlaubt das Speichenrad
eine gute Beluftung und Kuhlung der Bremsorgane und gewdhrt da-



LKW-Verkéufer der Firma Krupp informieren sich
im Werk Yolmarstein iiber Trilex-Rader

mit eine hohere Betriebssicherheit und eine léngere Betriebsféhig-
keit der Reifen. Gewaltige Warmemengen werden beim Abbremsen
von Nutzfahrzeugen entwickelt. Ob sie zu einer Gefahr fir Bremsen
und Reifen, und damit fir Mensch und Ladegut werden, héngt nicht
zuletzt von der Konstruktion der Réader und ihrer ausreichenden
Kiihlung ab.

Bei haufigem oder lang anhaltendem Bremsen muB viel Warme von
der Oberflache der Bremstrommel weggefihrt werden. Die Speichen-
formen der TRILEX-Réder erméglichen eine gute Durchliftung und
begtinstigen den Abzug der Strahlungswérme. — Kihle Bremsen und
Reifen erhohen aber die Fahrsicherheit und die Wirtschaftlichkeit
der Nutzfahrzeuge.

Bei Temperaturen bis zu 1600° C fiillt der flissige Stahl die feuer-
feste Sandform; so entstehen TRILEX-Speichenréder aus einem
GuB. - Das Ergebnis einer engen Zusammenarbeit zwischen Kon-
strukteuren, Modellschreinern und GieBern - mit langjahriger Er-
fahrung auf diesem Spezialgebiet - sind Speichenréader mit sauberen

Oberflachen,  zeichnungsgerechten Formen, dinnen und gesunden
Querschnitten. Die Fertigung dieser Réder stellt damit hohe An-
forderungen an die GieBerei und fordert eine exakte Bearbeitung in
der mechanischen Werkstatt. Das Stahlwerk Volmarstein hat diese
Sparte seines Fabrikationsprogramms besonders modernisiert und
rationalisiert, um allen Wiinschen der Kraftfahrzeugindustrie gerecht
zu werden. Erfreulicherweise konnte das R&dergeschéaft mit der zu-
nehmenden Motorisierung erheblich gesteigert werden.

In einer Zeit, in der sich ein harter Wettbewerb zwischen Schiene
und StraBe entwickelt hat und der Lkw- und Omnibusverkehr einen
ungeahnten Aufschwung nahm, muB notgedrungenerweise auch der
im Montieren ungeiibte Fachmann Riesenreifen wechseln konnen,
und zwar schnell und gefahrlos. Das ist dann kein Problem, wenn die
Felge den Reifenwechsel einfach und ungeféhrlich macht. Und auch
das ist ein Grund dafiir, weshalb Trilex-Réder nicht nur auf deutschen
StraBen, sondern selbst im fernsten Ausland laufen. KBV

Unter dieser Rubrik veréffentlichen wir regel-
méBig interessante Neuigkeiten, die die welt-
weite Verbreitung unserer Bremse aufzeigen.
Sie wurden den ,Knorr-Nachrichten* ent-
nommen, einem Mitteilungsblatt unserer Ver-
kaufsabteilung, das der Orientierurg ihrer
Kunden dient.

SUDAFRIKA

Von der Union Carriage & Wagon Co. er-
hielten wir einen zweiten Auftrag fiir 100
kombinierte  Vakuum-Druckluftbremsausrii-
stungen zum Einbau in weitere 100 elek-
trische Lokomotiven der Sudafrikanischen
Eisenbahn.

UNGARN

1200 offene Giiterwagen, die zur Zeit in
Westeuropa fir die Ungarische Staatsbahn
(MAV) gebaut werden, erhalten KE-Bremsen.
Von diesen Wagen werden 700 von der
SEAG in Deutschland und 500 von ASJ in
Schweden gebaut.

Vor kurzem erhielten wir von der Indischen
Eisenbahn einen wichtigen Auftrag fur elek-
trischgesteuerte selbstabschlieBende Druck-
luftbremsen, Bauart Kbr VIII C, fiir elektrische
Triebwagenziige im Vorortsverkehr von Kal-
kutta. Der Auftrag umfaBt die Ausriistung
von 16 Triebwagen, 32 Steuerwagen und 16
Beiwagen, die alle von der Integral Coach
Factory, Perambur, gebaut werden. Ein Merk-
mal dieser Bremsbauart ist die sofortige
Umschaltung auf automatische Druckluft-
bremsung bei Ausfall des Bremssteuerstroms,
und zwar mit wenigstens derselben Brems-

Einer der spanischen TALGO-Luxusziige, die auf Fernstrecken ei)
dem Touristenverkehr dienen. Sie sind vollklimatisiert, fahren 140 km/h

kraft, die vor dem Stromausfall auf Grund
der elektrischen Steuerung wirksam war.
Dieses Prinzip wurde zuerst von Knorr ent-
wickelt.

INDONESIEN

Bei der Indonesischen Eisenbahn (PNKA)
macht die Umstellung von Vakuum- auf
Druckluftbremsen Fortschritte, wenigstens in
bezug auf die Neukonstruktion. In letzter
Zeit erhielt der groBte Teil der neuen Fahr-
zeuge Knorr-Bremsen. Es wurden zum Bei-
spiel wahrend der letzten Monate 135 von
Ferrostaal gelieferte Personenwagen dritter
Klasse mit KE-Bremsen ausgeriistet; ferner
erhalten 35 aus den Werken der Lokomotiv-
Export-Union Krupp/Krauss-Maffei gelieferte
dieselhydraulische Lokomotiven KE-Bremsen
fur die Beférderung von druckluftgebremsten
Zugen und die Knorr VD-Ausristung (Va-
kuum/Druckluft) fir die Beférderung von
vakuumgebremsten Zigen. Beide Bremsan-
lagen werden durch dasselbe Fiihrerbrems-

wurden und
und werden KE-gebremst

ventil gesteuert. Krupp liefert auBerdem 10
Lokomotiven nur mit KE-Bremsen fir den
reinen druckluftgebremsten Verkehr. Und
schlieBlich wird bei einem GroBauftrag fur
Reisezugwagen, der zur Zeit in Ostdeutsch-
land ausgefuhrt wird, die KE-Ausristung in
7 Speisewagen, 14 Schlafwagen, 117 Per-
sonenwagen zweiter und dritter Klasse so-
wie in 28 verschiedene Fahrzeuge - Gepéck-
wagen, Wagen dritter Klasse und Spezial-
wagen - eingebaut.

MALAYSIA

Wir erhielten einen weiteren Auftrag fur
15 kombinierte Vakuum-Druckluftbremsaus-
riistungen zum Einbau in 15 dieselhydrau-
lische Streckenlokomotiven, die von Kisha
Seizo Kaisha fiir die Malaysia-Eisenbahnen
gebaut werden. Diese kombinierten Brems-
anlagen sind von der gleichen Bauart wie
die 15 an die KSK bereits gelieferten An-
lagen fir Diesel-Rangierlokomotiven dersel-
ben Eisenbahnen.

Regierungsprasident Dr. Munzinger und Vize-
prasident Dr. Kuhn mit Referatsleitern des
Karlsruher Regierungsprésidiums, wie Reg.-
Direktor Dr. Kaiser und der Reg.-Rat Dr.
Wicha, besuchten die Motoren-Werke in
Mannheim. Unser Bild zeigt die Gaste beim
Betriebsdurchgang mit den MWM-Vorstands-
mitgliedern Dir. Stark (rechts) und Dir. Dr.
Kremser (2. v. 1.).
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den kaufménnischen Ubungsfirmenbetrieb, lernt Facharbeiter an neuen
Maschinen an, beteiligt sich an der Beschickung von Fach- und Mei-
sterkursen, gibt sie strebsamen Lehrlingen Stipendien zum Besuch
technischer Lehranstalten, férdert auch das Selbststudium an der
Abendakademie, leistet ihren Beitrag fiir die Férderung der Hoch-
schulen und der wissenschaftlichen Forschung, um nur einiges zu
nennen.

Auch der Staat tut viel. In den letzten 6 Jahren stiegen die staat-
lichen Zuschiisse fir die allgemeine Studiumférderung von 27 auf
104 Millionen DM. Dadurch konnte die Zahl der Studierenden an den
Hochschulen von rund 100 000 (1952) auf rund 204 000 (1962), davon
jeweils rund ein Viertel an den technischen Hochschulen, ansteigen.
Modernste neue Bildungsstétten sind schon geschaffen worden. Und
wenn auch sie noch nicht ausreichen, nun, das ist - wie beim Woh-
nungsbau - ein Zeitprogramm, das stufenweise gelést wird, weil es
geldst werden muB. Der Bundesfinanzhof (Urteil 15. 3. 1963 BStBI. 1)
hat jetzt auch anerkannt, daB Abwesenheit auBerhalb der Arbeitszeit
zu berufsférdernden Fortbildungszwecken bei mehr als 5 km Entfer-
nung von der Arbeitsstatte als steuerbeginstigt gilt und wie eine
.Dienstreise” zu behandeln ist. Nicht notwendig ist die Beauftragung
durch den Arbeitgeber. Bisher waren lediglich DM 1.50 ,téglicher
Mehrverpflegungssatz* als Werbungskosten zulassig und auch nur
die ,notwendigen" Fahrtkosten bei Inanspruchnahme &ffentlicher Ver-
kehrsmittel. Nunmehr konnen auch bei Benutzung eines Pkw 25 Pf,
beim ,Kleinstkraftwagen®” 18 Pf, beim Motorrad und -roller 11 Pf,
beim Moped 6 Pf und sogar beim Fahrrad 3 Pf je km geltend gemacht
werden.

Tun wir selbst genug fiir das Weiterkommen? Die staatliche Férde-
rung ist groBzigig. Und doch kénnten noch viel mehr Séhne und
Tochter von Arbeitern und Angestellten auf eine Hochschule gehen,
wenn nur der Wille da ware. Die Berufswahl sucht oft nach zu be-
quemen Wegen, ohne langjéhrigen Aufwand von Zeit, Geld und
Miihe méglichst schnell zum Geldverdienen zu kommen. Kurzsichtig
nattirlich. Ewig gultig sind die generationenalten Erfahrungsweis-
heiten, daB ,die Gotter vor den Erfolg den SchweiB gesetzt haben”
und das immer wieder nitzbare Erlernte unverlierbar bleibt. Ein GroB-
betrieb hat durch Befragen festgestellt, daB von 100 Beschaftigten
nicht einmal fiinf einen Fachkursus zur Vertiefung und Ausweitung
der beruflichen Fahigkeiten besuchen. Das kann niemals geniigen.
Da sich die geburtenschwachen Nachkriegsjahrgange jetzt richtig
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men. Und das |4Bt sich kaum erlernen, sondern muB gewissenhaft
und fleiBig erarbeitet werden. Das hohere Leistungsniveau zeigt sich
nach der Ausbildung, die sich durch FleiB und Anteilnahme an den
vielseitigen Einfllissen in unserem Dasein zur Bildung weitet. Wohin
kéamen wir, wenn wir die Dinge treiben lieBen, nicht mehr im gleichen
Schritt mit der Entwicklung mitgingen, wenn nicht Eltern auch Opfer
auf sich ndhmen, um Lehre und Ausbildung ihrer Kinder zu bestreiten?
Die Alteren in der Schaffenswelt fiigen zum Leistenkénnen des Nach-
wuchses ihre Erfahrung hinzu. Fiir sie selbst ist es damit noch nicht
getan. Auch Altergewordene missen sich an den Fortschritt immer
wieder angleichen. Nicht die Zahl der Lebensjahre ist entscheidend,
sondern das Mitdenken in den Anforderungen einer niemals still-
stehenden Technik. Alt ist, wer nicht mehr mit dem Fortschritt gehen
kann oder will.

Das geistige Defizit. Die Wohlfahrt unserer Wirtschaft verlangt ge-
bieterisch zum Bestehen auf dem Weltmarkt nach einem Mehr an
hochwertiger Leistung. Nach dem Krieg muBte sie wieder bei Null
anfangen, behindert auBerdem durch den Verlust an geistigem Rust-
zeug, wie es in vielen Patenten und Besonderheiten deutscher Er-
zeugnisse zum Ausdruck kam. Vor dem Krieg haben wir die ganze
Welt mit Patenten versorgt. Heute missen wir im Ausland Ideen,
Plane und Lizenzen einkaufen, doppelt so viel, wie wir an Einnahmen
vom Ausland fiir die Frichte des Wissens von Ingenieuren und
Wissenschaftlern hereinbekommen. Die deutsche Wirtschaft zahlte
fir Patente und Lizenzen 1962 an das Ausland (,Das wichtigste aus
dem wirtschaftlichen und sozialen Geschehen*, August 1963) 736 Mil-
lionen DM und vereinnahmte aus dem Ausland nur 210 Millionen DM.
Das Verhéltnis ist besorgniserregend. Wir bleiben zuriick, weil der
Nachwuchs an tiichtigen Leuten noch zu gering ist. Unsere Wirtschaft
braucht noch mehr Menschen, die lernen wollen und denen etwas
einfallt. Das brauchen nicht unbedingt Patente zu sein. An allen
Arbeitsplatzen bieten sich Moglichkeiten fir praktische Verbesserun-
gen, Vereinfachungen fir andere, neue, sinnvolle Wege. Es geht
um die tuchtigen Menschen, die das erkennen und zu verwirklichen
helfen.

Es geht jeden an. Was fir die Volkswirtschaft gilt, beeinfluBt die
LebensauBerungen auch im kleinen, in jedem Unternehmen, an jedem
Arbeitsplatz, an der Wettbewerbsféahigkeit des einzelnen Erzeug-
nisses. Davon muB es schlieBlich abhéngen, ob der Wohlstand nicht
nur auf seiner uns alle befriedigenden Hohe gehalten werden, son-
dern auch fir die weitere Zukunft gesichert werden kann. JHB

Hationalisierung des Hangierdienstes. dSle Kuppelt seipsttatig in einem
Arbeitsgang die Fahrzeuge und die pneumatischen und elektrischen
Steuerleitungen. Durch einen Hebel kann von beiden Wagenseiten
aus entkuppelt werden. Der UNICUPLER bietet groBte Sicherheit.
Die geféhrliche Tatigkeit des Rangierers entféllt. Der UNICUPLER
ist robust und einfach, er ist fur den rauhen Eisenbahnbetrieb be-
sonders geeignet. Er wurde im Rahmen der Internationalen Unicupler-
Gemeinschaft - Technisches Zentrum Knorr-Bremse - entwickelt.
Eine automatische Mittelpufferkupplung wird auf dem UIC-Stand
vorgefihrt.

SCHIFF |
AN| AND

MWM auf der IVA

Im Mittelpunkt der Internationalen Verkehrsausstellung steht ein
8000 BRT groBes Schiff mit einer Ladeféhigkeit von 11 t, das in Ham-
burg gebaut, in 100 Eisenbahnwaggons nach Miinchen transportiert
und in der Ausstellungshalle aufgebaut wurde. Die Originalausristung
der ,Bavaria® demonstriert den Umfang und die Vielseitigkeit der
am Bau eines Schiffes beteiligten Industrie. Die Vielzahl der Zuliefer-
firmen unterstreicht, daB der Seeschiffbau keineswegs nur eine Sache
der Wasserkante ist. Die Werften kaufen in ganz erheblichem Um-
fang im Binnenland ein, wobei es sich haufig um auBerordentlich
arbeitsintensive Erzeugnisse handelt.
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Im Riesenleib der Bavaria ist unter den Zulieferern die MWM mit
drei Diesel-Elektro-Bordaggregaten vom Typ TRHS 526 S, RHS 518 S
und TKD 1105 S vertreten. In Halle 7 ,Binnenschiffahrt* wird ein
Diesel-Schiffsmotor vom Typ TbRHS 345 S gezeigt.

Fir den Verkehr auf den Schienenstréngen steuert MWM ebenfalls
Motoren und Aggregate bei. Als Beispiele werden im Freigelédnde der
Deutschen Bundesbahn 1 Diesel-Aggregat TRHS 518 A, eingebaut im
TEE-Maschinenwagen, ferner 1 Diesel-Motor RHS 518 A, eingebaut
in Diesel-Rangierlok und 1 Diesel-Kompressor-Aggregat AKD 2 K
412 ZZ, eingebaut in der Diesellok V 160, ausgestellt. JHB


















