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,Vertraulich sind die Gehiilter, und wir spiiren ein Prickeln, wenn wir einen Blick
in Gehaltslisten werfen konnen, in die berufliche Intimitdt des einzelnen ... und
wie der Mann sein Schlafzimmergeheimnis zu hiiten weifs, hiitet er auch das Maf3
seiner Leistung, das Gehalt.”

Wir entnehmen diese Zeilen nicht ohne Schmunzeln dem Buch von Dr. Schubart,
mit dem bezeichnenden Titel ,,Das Tabu der Gehilter. Der Inhalt dieses kleinen
aber recht klugen Werkes findet seine Bestitigung in einem Umfrageergebnis des
Divo-Institutes. Kiirzlich sprach sich die Mehrzahl der weiblichen und minnlichen
Arbeitnehmer in der Bundesrepublik dafiir aus, daff Lohn und Gehalt weiterhin
geheim bleiben sollen. Nur ein Drittel der Bundesbiirger ist fiir ein ,gldsernes
Portemonnaie*. Ubrigens nimmt die Neigung, Einkiinfte offenzulegen, mit steigen-
dem Einkommen ab. Wihrend bei einem Nettoeinkommen von 400—600 DM
44%, der Befragten fiir Geheimhaltung waren, wollten bei einem Einkommen iiber
1500 DM schon 69% lieber iiber ihr Gehalt schweigen.

Nun, ich finde es durchaus normal, daff man die Hohe seines Gehaltes fiir sich
behilt. Denn das, was man sich erarbeitet hat, der Lohn, gehért einem ja, ist zu
einem Stiick personlichen Eigentums geworden und geht keinen Fremden — aufler
das Finanzamt — etwas an!

Da wir Menschen sind, finden sich natiirlich auch sehr menschliche Griinde fiir
das Schweigen, mit dem wir unser sauer verdientes Geld einhiillen:

Wenn einer ,viel“ verdient und dariiber spricht, muf§ er mit dem Neid und der
Mifsgunst der lieben Mitmenschen rechnen. Also befolgt er klugerweise den
Grundsatz ,Reden ist Silber, Schweigen ist Gold“ und schweigt iiber sein Gold.
Nach diesem 1éblichen Motto kann aber auch jener handeln, der ,wenig“ verdient.
Denn che er sich von einem anderen ob seines ,kleinen“ Gehaltes bemitleiden
ldft, hilt er doch lieber den Mund, ja, er setzt vielleicht sogar ein vielsagendes
Licheln auf. Denn jeder Mensch méchte etwas gelten — auch wenn er wenig Geld
verdient — und méglichst auch die Bestitigung seines Wertes in den Augen der
anderen lesen. Die Achtung und Bewunderung der Mitmenschen braucht man
genauso wie das tdgliche Brot. Das Brot ist fiir den Kérper da, die Achtung der
anderen ist die Nahrung der Seele.

Ich glaube deshalb nicht, daf es erstrebenswert wire, wenn jeder Arbeitnehmer
vom Lehrling bis zum Direktor und seiner Sekretdrin am Rockaufschlag bzw. an
der Bluse eine Art von Erkennungsmarke tragen wiirde, auf der in weithin sicht-
baren Ziffern die Summe des Verdienstes stiinde (ganz abgesehen davon, dafl
solche Marken an Hundemarken oder dhnliche unmenschliche Plaketten erinnern).
Der niichste Schritt wire ja dann wohl, daf3 man von dem ,800-Mark-Friulein®
oder dem ,,2000-Mark-Mann“ spriche, womit der Wert des Menschen — unbehag-
licher Gedanke! — nur in Geldzahlen ausgedriickt wiirde . . .

Aber die Mehrzahl der befragten Arbeitnehmer ist ja gegen einen Gehalts-
Striptease. Sie wiinscht sich keine transparente Lohntiite. Recht so, denn in einem
freien Lande braucht sich nicht jeder Mensch fortwihrend iiber seinen Wert oder
L Unwert“ auszuweisen. Er hat das Recht, Dinge, die nur ihn angehen, fiir sich zu
behalten. Das ist seine Privatsache. Genauso wie die Wahl, bei der er frei aber
geheim wihlt.

Den glisernen Menschen gibt's nur im Hygiene-Museum, gottlob, denn Menschen
aus Glas wiiren nicht nur kalt, glatt und durchsichtig — also ohne jedes Geheimnis —
sondern auch von dufserster Zerbrechlichkeit.

Die Geschéftsfihrung der Knorr-Bremse GmbH, Miinchen, hatte sich
fur die 3. Septemberwoche viel vorgenommen. Insgesamt vier ver-
schiedene Tagungen waren anberaumt worden, und so manchem
Bremser konnte es angesichts der vielsprachigen Géste erscheinen,
als hatte man eine Art ,Tag der offenen Tir" fir Bremsenfachleute
aus aller Welt veranstaltet ... Selbstversténdlich hing diese beson-

dere Aktivitdt im Hause Knorr mit der ersten Internationalen Ver-
kehrsausstellung in Miinchen zusammen. Man war sich dariiber im
klaren, daB die IVA viele Persénlichkeiten des Verkehrswesens aus
dem In- und Ausland in Bayerns Metropole fiihren wiirde, Fachleute,
an deren Besuch die Knorr-Bremse interessiert war, so daB der
Gedanke einer Einladung in das bedeutende Bremsenwerk auf der
Hand lag.

Diese Woche voller Dynamik also begann denn auch mit der wichtig-
sten Veranstaltung, der

Tagung der Brems-und Kupplungsreferenten

Diese Konferenz, zu der 25 Eisenbahnverwaltungen aus 18 Landern
ihre Bremsexperten sandten, war ein fir alle Beteiligten bedeuten-
des Ereignis. Noch kaum zuvor war es gelungen, einen so groBen
internationalen Expertenkreis auf den Sektoren Bremse und Kupp-
lung an einen Tisch zu bekommen . ..

Das 3tégige umfangreiche Programm nahm seinen Anfang am
13. September um 9 Uhr auf dem IVA-Ausstellungsstand der Knorr-
Bremse, wo Gastgeber Herr Dir. Vielmetter zusammen mit Herrn
Dr. Bodey die Teilnehmer begriBte. Denn hier, auf der IVA, bestand
fur die Gaste die beste Maglichkeit, sich am ausgestellten Objekt
ihres Themenkreises zu informieren. Unter der fachkundigen Fiihrung
von Oberbaurat Pflug, Bundesbahndirektion Miinchen, besichtigten
die Referenten die Eisenbahnabteilungen der IVA. Dolmetscher tber-
setzten die Ausfiihrungen ins Englische und Franzésische. - Hohe-
punkt dieses Tages stellte denn auch eine Fahrt nach Augsburg mit
Europas schnellstem Zug, gezogen von einer E 03, dar. Fahrkomfort
und Laufruhe Uberraschten. Nur an der vorbeifliegenden Landschaft
war die hohe Geschwindigkeit zu erahnen.

Der néchste Tag fihrte die Teilnehmer in den groBen Tagungsraum
der Knorr-Bremse. Man hatte keine Muhe gescheut, dem Meeting
einen wiirdigen und représentativen Rahmen zu geben. Eine Simultan-
anlage war installiert worden, so daB die Zuhérer samtliche Vortrage
und Diskussionen durch Kopfhérer wahlweise in deutscher, eng-
lischer oder franzosischer Sprache verfolgen konnten.

Nach der BegriiBung durch Herrn Dir. Hardy, der den Gasten fir
ihr Erscheinen dankte und die Bedeutung des Hauses Knorr fir die

eisenbahntechnische  Entwicklung hervorhob, ergriff Monsieur
Laplaiche, Prasident des Bremsunterausschusses der UIC, das Wort.
Er begliickwiinschte die Veranstalter dazu, die Initiative ergriffen und
so die besten Spezialisten und Ingenieure aus den verschiedensten
Landern hier zusammengebracht zu haben.

Und dann begann ein sehr arbeitsreicher und bremsbezogener Tag.
Auf dem Programm des Vormittags standen vier Fachvortrage, die
sémtlich von Herren der Deutschen Bundesbahn gehalten wurden,
und zwar von den DB-Direktoren Kirschstein, Dr. Sauthoff, Dr. Wilke
und Schmiicker. Der Nachmittag begann mit Vorfihrungen an den

v. l. n. r. die Herren Dr. Hildebrand, Kirschstein,
Burkhardt, Laplaiche, Hardy und Dr. Bodey




Petrus sie nicht im Stich gelassen hatte: sommerliche Temperaturen
lieBen die anschlieBende Schiffsfahrt nach DieBen zum Erlebnis
werden. Nach einem Besuch der dortigen alten Barockkirche, einer
der schonsten Siiddeutschlands, erbaut von dem Munchner Meister
J. M. Fischer in den Jahren 1733-1739, fand gegen 18 Uhr die Ruck-
fahrt nach Munchen statt.

Die Tagung der Brems- und Kupplungsreferenten hatte damit ihr
Ende gefunden.

Aber viele der Gedanken, die wahrend dieser einmalig ereignis-
reichen Zeit aufgeworfen worden waren, werden, wenn die Tagungs-
teilnehmer wieder in ihre Heimat zuriickgekehrt sind, dort weiter-
wirken. In jedem Falle wird man von diesem Treffen der Fachleute
aus aller Welt sagen kénnen: es war ein markanter Meilenstein in
der Geschichte der Bremse!

Die ehemalige Stiftskirche in DieBen
gehért zu den groBen Leistungen des deutschen Barock

Im Kasino. V.r.n. . die Herren v. Bandemer, Dr. Méller, Schmiicker und Dr. Sauthoff

«

verschiedenen Prifstanden, um die neuentwickelten Geréate in
Betrieb zu zeigen. Auch hier ein anspruchsvolles und gedréngtes
Programm, das den Teilnehmern groBte Aufmerksamkeit abver-
langte und zu dem Herr Dir. Burkhardt entschuldigend meinte, diese
konzentrierte Arbeitsweise sei wohl eine typisch deutsche Krank-
heit ... SchlieBlich noch ein Vortrag von Herrn Bundesbahn-Oberrat
Schmidt tber ein im Augenblick besonders interessantes Thema, die
automatische Mittelpufferkupplung, iiber die wir auf Seite 8 gesondert
berichten.

Doch um 18 Uhr begann auch fir die strapazierten Brems- und
Kupplungsreferenten der wohlverdiente Feierabend.

Als Ausgleich, und um auch einmal Zeit fir ein gutes, fachliches
Gespréch untereinander zu haben, verbrachte man den 3. Tag an
einem der beliebtesten Seen in der Umgebung Miinchens, am
Ammersee. Aber auch hier gleich zu Anfang nochmals ein ,Bonbon”
fur die Eisenbahner: die Sonderfahrt von Minchen nach Herrsching
fand im Dieseltriebzug VT 24.6 statt. Dieser Dieseltriebzug hebt sich
bemerkenswert von bisher gebrauchlichen Fahrzeugen dieser Art ab:
er hat eine von KB und MAN in Zusammenarbeit mit der Bundes-
bahn gemeinsam entwickelte ,gleisbogenabhéngige Luftfederung”.
Der Wagenkasten ruht auf vier Gummifederbélgen. Allein schon die
Luftfederbalge bewirken, was Lauf und Gerédusch betrifft, ein wirk-
lich neues Fahrgefiihl. Der Anteil der KB, die gleisbogenabhéngige
Steuerung der Luftfederung, erméglicht neben dem gesteigerten
Fahrkomfort eine Geschwindigkeitserhéhung in den Kurven von etwa
25%. Ein Pendelsteuergerdt - es ist ohne groBen Aufwand im
Wageninnern installiert - setzt die in einem Gleisbogen auftretende
Fliehkraft durch sinnentsprechendes Aufpumpen und Ablassen der
Luftbalge in die entsprechenden Neigegrade um, die es dem Zug
erlauben, sozusagen in die Kurve gelegt einen Gleisbogen zu durch-
fahren. Ja, der Kellner eines Speisewagens konnte ohne Risiko ein
Tablett mit langstieligen Weingldsern selbst in einer mit hohen Ge-
schwindigkeiten befahrenen engen Kurve servieren . ..

Die bisher auf den Fahrgast einwirkende Fliehkraft wird teilweise

Herr Péllinger erklédrt Aufbau und Funktion der Knorr-Scheibenbremse

oder ganz aufgehoben bzw. zum Wagenboden hin abgelenkt; sie ist
nicht mehr spirbar fir den Fahrgast. Auf der relativ kurzen Strecke
von Minchen nach Herrsching (38,3 km) ergibt sich schlieBlich ein
Fahrzeitgewinn von 15 Minuten.

In Herrsching hatte man ein Essen im ,Seeheim Wartaweil* vor-
bereitet. Und fiir die Veranstalter war es eine Freude, daB auch

Am Starnberger Bahnhof stand der Dieseltriebzug VT 24.6 fiir die Gdste bereit

Die Bundesrepublik ist ein biirgerlicher Staat.
Auch die letzte Wahl hat dies wieder be-
stétigt. Die beiden groBen Parteien fihrten
ja ihren Wahlkampf unter dem biirgerlichen
Feldzeichen der Sicherheit ... Und wahr-
scheinlich, weil die Bundesrepublik so ein
birgerlicher Staat ist, bringt sie auch® so
viele besonders fahige Birgermeister her-
vor.

Namen wie Brauer von Hamburg, Kaisen von
Bremen, Reuter von Berlin und Kolb von
Frankfurt waren weit tber die Stadt- und
Landesgrenzen hinaus bekannt. Genauso wie
fruher die Namen Goerdeler von Leipzig und
Adenauer von Kéin ... Sie verkérperten,
vielleicht, weil ihre Tréger an der Spitze von
weltoffenen GroBstédten standen, die besten
Traditionen deutschen Biirgertums.

Auch heute gibt es wieder eine ganze Reihe
von Birgermeistern, deren Namen mit dem
Schicksal ihrer Stadt so eng verknipft sind,
daB man mit Fug und Recht sagen darf: Klett
von Stuttgart, Burauen von Kéln, Brandt von
Berlin und Vogel von Miinchen.

Dr. Jochen Vogel ist der jungste Kapitan am
Steuer eines bundesdeutschen Millionen-
stadt-Schiffes. Aber trotz oder gerade wegen
seiner Jugend - die ubrigens in der biirger-
lichen Bundesrepublik keineswegs eine be-
sondere Empfehlung fur Amt und Wiirden ist
wie etwa in den USA - gelang es ihm, das
alte Amt der geliebtesten deutschen Stadt,
der heimlichen Hauptstadt der Bundes-
republik, mit neuem Sinn zu fillen. Oder auf
gut miinchnerisch gesagt: Er packte es! Es
gluckte ihm sogar, die Gunst der mit Gunst-
beweisen recht haushélterisch-sparsamen
Miinchner zu erringen, von denen viele an-
fangs nicht geglaubt hatten, daB der junge
Nachfolger ihres alten ,Damerl* (Wimmer)
auch einmal dessen legendare Popularitét er-
reichen wiirde. Denn es ist gar nicht so ein-
fach, in das goldene Miinchner Herz einzu-
dringen!

Die Popularitat von Dr. Vogel ist eine Popu-
laritat, die ihm ganz allméahlich zugewachsen
ist: aus der Achtung erstens vor seinem fun-
dierten Wissen und Uberdurchschnittlichen

Kénnen und zweitens vor seiner standigen
Bereitschaft, Uberall dort die Stadt stimm-
gewaltig zu vertreten, wo's gewinscht wird
und notwendig ist.

Also kam der OB natirlich auch, als ihn am
19. August die Stidbremse rief!

Die Bremse in Moosach war ihm selbstver-
standlich kein unbekanntes Wesen. Er hatte
sie bereits einmal als junger Stadtrat be-
sucht. Doch nun sprach er zum erstenmal in
seiner Eigenschaft als Stadtoberhaupt vor
der Belegschaft dieses GroBunternehmens
seiner Stadt. Der &uBere AnlaB seines Be-
suches war die Betriebsversammlung. Und
so begriBte auch Betriebsratsmitglied Kol-
lege Scherer den OB im Namen der Betriebs-
angehorigen. Als dann Betriebsratsvorsitzen-
der Hartl uber die téglichen Probleme der
Suidbremser sprach, fand er in seinem Gast
einen aufmerksamen Zuhérer. Dr. Vogel
revanchierte sich. Denn genauso wie der
Betriebsratsvorsitzende von ,seinem” Be-
trieb und dessen groBen und kleinen Sor-
gen berichtet, so referierte nun der OB tber



BegriiBung. V.. n. r. die Herren Hardy, Hinkel, Vielmetter, Dr. Vogel und Scherer

Im Kasino. V.| n.r. die Herren Burkhardt, Dr. Vogel, Hartl und Scherer

die Probleme seines ,Betriebes”, der mit
1,2 Millionen ,Betriebsangehérigen” wahr-
haftig ein Unternehmen von einmaliger GroBe
darstellt!

Der Oberbiirgermeister begann seine Aus-
fuhrungen mit der Darstellung des wechsel-
seitigen Verhéltnisses von Geben und Neh-
men, das zwischen der Stadt und seinen
GroBbetrieben besteht. Der GroBbetrieb gibt
den Biirgern der Stadt Arbeitsplatze und ist
als Steuergeber Nr. 1 fiur die Stadt lebens-
wichtig. Die Stadt gibt gewissermaBen als
Gegenleistung den Strom, das Wasser und
die Verkehrswege und -mittel. So sind GroB-
betrieb und GroBstadt aufeinander angewie-
sen wie zwei gute Partner.

Der OB ging dann noch speziell auf die Ver-
kehrsverbindungen durch die Stadt zur Sud-
bremse ein und zeigte an, wie diese in der
Zukunft verbessert werden kénnten. - Des-
weiteren machte Dr. Vogel seine Zuhérer
dann mit den vier Kardinalproblemen seines
.GroBbetriebes” vertraut: die standig stei-
gende Einwohnerzahl (jedes Jahr 25000
Menschen mehr!), die rapide Zunahme des
Verkehrs, das Wachsen der Wirtschaft (schon
heute ist Minchen eine gréBere Industrie-

stadt als Essen oder Diisseldorf und nimmt
nach Hamburg und Berlin den 3. Platz unter
unseren Industriestadten ein), und die Ver-
pflichtung Miinchens als kulturelle Hauptstadt
der Bundesrepublik.

Dankbarer Applaus belohnte am Ende das
Stadtoberhaupt fir seine Ausfiihrungen, die
alle interessieren muBten, die in der Stadt
Miinchen leben und schaffen.

Am néchsten Tage folgte dann der OB der
Einladung der Geschéftsfithrung zur Besich-
tigung des Werkes. Gern wollte er nach dem
persénlichen Kontakt mit den Menschen die-
ses GroBbetriebes nun auch deren Arbeits-
platze und -verhéltnisse kennenlernen.

Als Hausherr hieB Herr Vielmetter das Ober-
haupt der Stadt - in dem die Bremse nach
Berlin ihre zweite Heimat gefunden hatte -
herzlich willkommen. Von ihm und den Her-
ren der Geschaftsfihrung, den Direktoren
Burkhardt und Hardy sowie Betriebsdirektor
Hinkel, fachmannisch geleitet und den Be-
triebsraten Eckert, Hartl und Scherer be-
gleitet, inspizierte nun Dr. Vogel das Werk.
Die moderne Lehrwerkstatt wurde genauso

In der Farbspritzerei

Beim Werksdurchgang. Der OB zeigte fiir alles Interesse

eingehend besichtigt wie das Modell des
Unicuplers - wobei Herr Schmidt als ,vor-
fuhrender Rat" fungierte - und der Reibungs-
prifstand, der GroBprifstand, der U-Bahn-
Stand, die Streck-Planiererei, die KE-Ventile
und die Farbspritzerei. Zwischendurch ergab
sich fur die Gastgeber Gelegenheit, den OB
ber die Firmengeschichte ins Bild zu setzen.
Durch zahlreiche sachkundige Bemerkungen,
besonders tber die Bremsen an der Minch-
ner StraBenbahn, bewies der OB, daB er
sich mit dem Thema ,Bremsen“ bereits be-
schaftigt hatte - wahrscheinlich auch im Hin-
blick auf den Bau seiner U-Bahn ... Er
Uberraschte seine Zuhorer durch manche
Frage, wie z.B. die nach dem Gewicht des
Motors 418, die zur allgemeinen Erheiterung
selbst von den alten Fachleuten keineswegs
auf Anhieb beantwortet werden konnte. Und
da bekanntlich Lachen der beste Anfang fur
eine Freundschaft ist, verlief der Rundgang
durch das Werk und die ihn begleitenden Un-
terhaltungen bis zum SchluB in einer ausge-
sprochen aufgeschlossenen und freundlichen
Atmosphére gegenseitigen Verstandnisses.

Nachdem nun der Besuch des Oberbiirger-
meisters vorbei ist, mochten wir hoffen, daB

zwischen der Bremse in Minchen und der
Stadt stets solch ein gut nachbarliches Ver-
haltnis herrschen moge wie bei diesem
ersten Besuch des Stadtoberhauptes. Wir
erinnern in diesem Zusammenhang an die
viel zu wenig bekannten Worte von Profes-

einer Gemeinde, einer Stadt oder einer
Landschaft wie andere Biirger einfliigen mdis-
sen. Dieses Einfligen kann nur Sinn haben,
wenn es sich auf der Grundlage echten Ver-
trauens vollzieht. Wenn sich eine Unter-
nehmung zu diesem Grundsatz bekennt, dann

kann sie innerhalb der Gemeinde ihres in-
dustriellen Standortes nur dadurch Ver-
trauen gewinnen, daB sie die Offentlichkeit
tber sich selbst unterrichtet. Nur so wird die
Unternehmung, als tétiger Birger einer Ge-
meinde, auch ein guter Nachbar werden.”

sor Hundhausen:

»Die industriellen Unternehmen sind sich be-
wuBt geworden, daB auch sie Persénlich-
keiten sind, und daB sie sich in das Leben

Es tagten die Auslandsvertreter filir Eisenbahnbremsen

Am 16. September fanden sich bei der KB Minchen als Gaste
31 Herren aus 23 Léndern ein, um zusammen mit der Geschéfts-
fihrung und Knorr-Spezialisten von Verkauf und Technik tber alle
Fragen des Auslandsvertretergeschafts zu diskutieren.

Herr Dir. Burkhardt hielt die BegriiBungsansprache und umri3 mit
seinen Worten den Sinn und Zweck dieser Veranstaltung: ... Wir
wissen es zu schétzen, daB Sie den weiten Weg auf sich genommen
haben, um zu uns zu kommen, und wir wollen diese Gelegenheit
benutzen, um lhnen fir lhre Arbeit neue Impulse zu geben, neue
Méglichkeiten zu eréffnen, damit Ihre Verkaufsarbeit erleichtert, inten-
siviert und vergroBert wird . .. Ich glaube, wir alle werden heute viel
Interessantes sehen und héren. Ich bitte Sie, uns in den Diskussionen
Ihre Ansichten, lhre Schwierigkeiten, Ihre Hoffnungen, lhre Maglich-
keiten und lhre Forderungen an uns zu sagen, denn diese Tagung

soll uns auch zeigen, mit welchen Problemen wir uns noch befassen
miissen, die wir vielleicht nicht sehen, und was wir tun kénnen, um
lhnen bei lhrer Arbeit zu helfen. - Ich danke |hnen, daB Sie zu uns
gekommen sind und wiinsche lhnen und uns einen guten Verlauf
dieser Tagung.”

Und dann begannen die Vortrage. Referenten waren die Herren
Dr. Bodey, Kubath, Meir, Stiegelbauer, Péllinger, Reitz, Schmitt und
Schelle. Von der Knorr-Bremse neuentwickelte Gerate wurden vor-
gefiihrt und Einzelversuche durchgefiihrt. Das sehr umfangreiche
Programm und die daran anschlieBenden Diskussionen unter der
Leitung von Herrn Dir. v. Bandemer waren speziell auf die Wiinsche
unserer Auslandsvertreter zugeschnitten, und es gab wohl kein
Problem, das an diesem Tag nicht auf internationaler Ebene be-
handelt wurde.

Es tagten die Auslandsvertreter flir Autobremsen

Der Vormittag des 17. September stand ganz im Zeichen der Kfz-
Bremse. Diesmal waren es 22 Herren aus 13 Landern, die nach drei
Fachvortrdgen (es referierten die Herren Schuster, Unger und
Heimeshoff iiber die automatische lastabhéngige Bremse, die Luft-
beschaffung und Druckregel-Organe und uber die Vorschriften bei
Bremsanlagen) unter der Leitung von Herrn Dr. Schneider in die
Diskussion einstiegen.

Informationen und Erfahrungen wurden ausgetauscht, Einzelanliegen
vorgetragen und MaBnahmen besprochen, die eine weitere Steige-
rung der Umsétze - sie hatten sich in den letzten Jahren gut ent-
wickelt - erméglichen sollen.

Einen breiten Raum dieser Arbeitstagung nahm die Vorstellung der

neuentwickelten Bremsapparate ein, die zu gleicher Zeit auf der
Frankfurter Automobil-Ausstellung den interessierten Kreisen pra-
sentiert wurden.

Die Herren Vertreter - Fachleute, die stets in unmittelbarem Kontakt
mit dem Kunden stehen - tauschten denn auch ihre Gedanken aus,
was um so aufschluBreicher war, als in den verschiedenen Landern,
die sie vertreten, doch recht verschiedene Verhéltnisse vorliegen.
- So rundeten die Fachgespréche das Bild der Wettbewerbssituation,
der Marktbeurteilung und des Preisgefiiges. Auch hier verhalf die
Simultananlage mit Ubersetzung ins Englische und Franzésische, wie
schon bei den anderen Sitzungen, zu einer - noch besseren - Ver-
standigung.

Es tagten die Auslandsvertreter flir Druckluftsteuerungen

Der Nachmittag des 17. September fand einen Kreis versammelt,
dem das , jingste Kind der Knorr-Bremse" am Herzen lag ... In dem
Bestreben, ein weltweites Vertreternetz aufzubauen und dafir auch
die Eisenbahnvertreter zu interessieren, hatte Herr Ubel bereits am
Tage zuvor vor diesem Kreis einen allgemeinen Einfihrungsvortrag
iber Druckluftsteuerungen gehalten. An diesem Nachmittag ging es
noch spezieller zu: Herr Heller berichtete den 16 Vertretern aus
11 Landern tber den heutigen Stand, die Hauptanwendungsgebiete
und die zukiinftige Entwicklung der Druckluftsteuerungen.

Dann hatten unsere Herren vom AuBendienst das Wort. Von den
Berichten iiber die Téatigkeit in den einzelnen Landern fand wohl der
Vortrag des Herrn Bibus, der einer Firma vorsteht, die nicht nur am
langsten, sondern auch am erfolgreichsten Knorr-Druckluftsteuerun-
gen im Ausland vertritt, das meiste Interesse. Ihr groBter Kunde baut
die Gerate serienmaBig in Mllerei- und Siloanlagen ein.

Wenn bei den Diskussionen auch immer wieder die Klagen laut wur-

den, die Knorr-Bremse sei mit ihren Druckluftsteuerungen zu spat
auf dem Auslandsmarkt erschienen, so lieB sich darauf entgegnen,
daB dieses einzige Handikap im Inland bereits tiberwunden werden
konnte:

Zehn Jahre zuvor schon hatten sich namhafte Konkurrenzfirmen ihren
scheinbar festen Platz in der Wirtschaft geschaffen. Wenn es nun
gelang, sich unter den rund 20 namhaften Fabrikaten in die Spitzen-
gruppe der Umsatzskala vorzuarbeiten, so lag dies zweifellos nicht
nur an dem umfassenden und vielseitigen Lieferprogramm, den be-
sonderen technischen Vorziigen, wie robuste Bauweise, weitgehende
Wartungsfreiheit, Leichtgéngigkeit der Zylinder und dergleichen
mehr, sondern auch an den interessanten, z. T. patentierten Neu-
entwicklungen. Die Worte von Herrn Dir. Burkhardt kennzeichnen
wohl die Situation am besten:

.Wir erwarten uns fur die Zukunft sehr viel von diesem Zweig un-
serer gemeinsamen Tétigkeit, und wir glauben, daB die Steuerungen
von Jahr zu Jahr ein groBeres Feld einnehmen werden.”



Das weitverzweigte Netz der Eisenbahnen hat schon vor langer Zeit
sein eigenes ,Vereintes Europa“ Wirklichkeit werden lassen. Eisen-
bahnwagen aus weit tber zwanzig Landern West- und Osteuropas
rollen ununterbrochen kreuz und quer durch den Kontinent. Ein schon
1924 ins Leben gerufener Internationaler Eisenbahnverband (UIC =
Union internationale des chemins de fer), dem von Spanien bis
Polen und von Griechenland bis Norwegen so gut wie alle Eisen-
bahnen angehoren, konnte schon friihzeitig auf technischem wie auf
kommerziellem Gebiet die Voraussetzungen dafiir schaffen.

Lebensfrage der Eisenbahnen

Heute muB sich der Verband, dem inzwischen auch bedeutende
Eisenbahnen anderer Erdteile angehéren, an dem gréBten, schwierig-
sten und zugleich kostspieligsten Problem messen, dem die euro-
péischen Bahnen jemals gegenibergestanden haben: an der Ein-
fiihrung einer automatischen Kupplung fir samtliche Eisenbahnfahr-
zeuge. Dieses Problem wird in Zukunft noch starker eine Lebens-
frage der Eisenbahnen werden; denn das Personal fiir den schwieri-
gen und gefahrvollen Dienst zwischen Rangiergleisen wird mehr und
mehr fehlen, und der harte Wettbewerb mit anderen Verkehrsmitteln
wird die Eisenbahnen zwingen, alle Mdglichkeiten der Automatisie-
rung und damit der Rationalisierung auszuschopfen. DaB der Inter-
nationale Eisenbahnverband auf der Suche nach Losungen in dieser
Uberaus schwierigen Frage nicht gescheitert ist, sondern sogar West
und Ost bis hinein nach SowjetruBland auf eine gemeinsame Linie
zu fiihren vermocht hat, beweist sehr eindrucksvoll, daB jenes
,Vereinte Europa der Schiene" auf sehr gesunden Beinen steht.

Die Knorr-Bremse erkannte bereits 1912 die entscheidende Bedeu-
tung einer ,automatischen Kupplung® fir die Eisenbahn. Wie die
Umstellung von der Handbremse auf die Druckluftbremse eine er-
staunliche Leistungssteigerung im Giiterverkehr mit sich brachte, so

hat die Verwendung der automatischen Kupplung Vorteile von gréB-
ter betrieblicher und wirtschaftlicher Tragweite fiir den Eisenbahn-
verkehr zur Folge.

Wiéhrend die Amerikaner bereits vor der Jahrhundertwende die auto-
matische Kupplung einfiihrten, begannen die européischen Bahnen
mit dieser Aufgabe erst in den zwanziger Jahren. So riistete seit
1925 die Knorr-Bremse, Berlin, mehrere Versuchszige fir die
Deutsche Reichsbahn nach dem amerikanischen Prinzip Willison
aus. Fur die Sowjetische Staatsbahn wurden um 1930 von der Knorr-
Bremse einige tausend Kupplungen dieses Prinzips geliefert. Die
Einfachheit und Robustheit der Konstruktion veranlaBte die Sowje-
tische Staatsbahn, sich fir dieses System zu entscheiden. Sie ist
heute mit gewissen Verbesserungen unter der Bezeichnung SA 3 im
gesamten Wagenpark der russischen Staatsbahn - tber eine Million
Fahrzeuge! - eingefiihrt. Sie hat sich hervorragend bewahrt. Die
europaischen Lénder mit Normalspur konnten sich leider aus eigen-
standigen Erwégungen bei der entscheidenden Sitzung des geschifts-
fuhrenden Ausschusses 1936 zur Einfihrung der automatischen Kupp-
lung nicht entschlieBen.

Ein neuer Anfang

Die UIC griff 1956 den Gedanken der Einflihrung einer automati-
schen Kupplung erneut auf. Angeregt durch die Notwendigkeit, die
Kupplungsvorrichtungen den standig steigenden Anforderungen im
Schienenverkehr anzupassen, traten neben Unfallverhitung nun
Rationalisierung und Automatisierung in den Vordergrund. Die er-
hebliche Ersparnis an Arbeitskraft und Zeit durch die automatische
Kupplung im Rangierbetrieb und Wagenumlauf ist bewiesen.
Um die Entwicklung eines fur die europaischen Bediirfnisse geeig-
neten Systems zu beschleunigen, wurden vom ,SonderausschuB3 fir
die selbsttatige Kupplung” der UIC die Bedingungen in einem
Lastenheft zusammengestellt. Gleichzeitig hatte sich auch die Orga-
nisation OSShD, in der die Eisenbahnen der Ostblockldnder unter
Fuhrung der UdSSR zusammengefaBt sind, mit der Aufstellung tech-
nischer Bedingungen fir eine selbsttatige Kupplung fir die Fahr-
zeuge ihres Bereiches befaBt. Zu den Hauptforderungen gehéren:
1. Die Vollautomatik, d. h. mit dem mechanischen Kupplungsvorgang
werden gleichzeitig Luft- und elektrische Leitungen gekuppelt.
2. Die unmittelbare Kuppelbarkeit mit der russischen SA-3-Kupplung.
Diese Forderung ergibt sich aus dem einheitlichen Bestreben der
fuhrenden Organisationen der Eisenbahnverwaltungen, den Ubergang
der Schienenfahrzeuge von Land zu Land in ganz Europa zu er-
leichtern. Es besteht bereits ein lebhafter Verkehr zwischen den
Landern der UIC- und OSShD-Verwaltungen. Mit einem weiteren
Anwachsen ist zu rechnen. Uberdies ist bekannt, daB sich die Lander
der OSShD-Verwaltungen, die ebenfalls noch keine automatische
Kupplung eingefiihrt haben, auf eine Kupplung des bewahrten
Willison-Prinzips festgelegt haben.
Die direkte Kuppelbarkeit mit der russischen SA-3-Kupplung ist da-
her eine verkehrstechnische Entscheidung, die klar und verantwor-
tungsbewuBt der Tatsache Rechnung tragt, daB fur Gesamt-Europa
nur eine Kupplung in Frage kommen kann, die der groBen verkehrs-
technischen Konzeption der européischen Bahnen entspricht.

Die Entwickl der ischen Kupplung Bauart Unicupler/BSM

Die automatische Kupplung steht in engem Zusammenhang mit einer
Reihe von Bremsproblemen. Daher war die Knorr-Bremse, verdient
und erfahren auf dem Sektor Eisenbahnbremse, besonders berufen,
an dieser groBen Aufgabe mitzuarbeiten. Man konnte auf friihere
Versuche und Erfahrungen aufbauen. Hinzu kamen die Erfahrungen
anerkannter Kupplungsbaufirmen und StahlgieBereien in ganz Europa,
die zusammen mit Knorr die Internationale Unicupler-Gemeinschaft
mit dem technischen Zentrum bei der Knorr-Bremse in Miinchen
bilden. Hier werden alle Erkenntnisse zur Entwicklung und Ver-
besserung der Kupplung verwertet und genutzt. So entstand in einer
grundlichen theoretischen Arbeit, bei der alle Moglichkeiten und Er-
fordernisse wissenschaftlich-mathematisch ausgewertet wurden, in
enger internationaler Zusammenarbeit der Unicupler.

Die Unicupler-Gruppe unter Federfiihrung der Knorr-Bremse bildet
schlieBlich eine Arbeitsgemeinschaft mit der franzosischen Firma
Boirault-Sambre et Meuse. Es war die Ahnlichkeit in der Grund-
konzeption der automatischen Kupplung von Boirault-Sambre et

Meuse mit der des Unicuplers, die zu dieser Zusammenarbeit fihrte
und so die besten Elemente der beiden Konstruktionen vereinigt.
Die Bauart Unicupler/BSM ist eine hochentwickelte Kupplung. Sie
verbindet selbsttétig als organische Einheit gleichzeitig sowohl den
mechanischen Kupplungskopf als auch die Luft- und elektrischen
Leitungen.

Seit Jahren sind diese Kupplungen in groBer Zahl in Versuchszigen
bei vielen europdischen Bahnverwaltungen unter hértesten Bedin-
gungen in Betrieb. Sie haben ihre hervorragenden Eigenschaften
bewiesen.

Die automatische Kupplung und ihre Einfiihrung in Europa

Die KNORR-BREMSE arbeitet also als entwickelnde und feder-
fuhrende Firma im Rahmen der ,Internationalen Unicupler-Gemein-

In diesem Jahr wartete Frankfurt mit neuen Superlativen auf: mit
130 000 gm Ausstellungsflache, 936 Ausstellern (gegentiber 846 vor
zwei Jahren), 69 Automobilfabrikanten, die ihre neuesten Modelle
prasentierten - genau 30 an der Zahl - und mit noch mehr Pferde-
stérken, noch mehr Tempo und noch mehr Komfort . . .

Die groBte Ausstellergruppe waren die Deutschen, wobei inter-
essant ist, daB die deutsche Autoproduktion bereits auf dem 2. Platz,
hinter den USA, steht. Die groBte ausléndische Ausstellergruppe
waren die Briten. Auch die Japaner waren diesmal mit Honda erst-
malig vertreten. Der Ostblock stellte, mit Ausnahme der CSSR -
vertreten durch Skoda - nicht aus.

Etwas wie eine Sensation bildete das ,autonova“, das von zwei Form-
gestaltern und einem Auto-Journalisten auf die Beine bzw. Rader ge-
stellt worden war. Es ist vielleicht das Stadtauto der Zukunft. Da es
einen halben Meter kiirzer als der VW ist, braucht es wenig Platz
auf der StraBe, bietet aber viel Innenraum. Das Vehikel ist haBlich,
aber HaBlichkeit gilt ja bei den jungen Leuten von heute als smart.
- Eine der kleinsten deutschen Firmen - klein, aber oho - Glas in
Dingolfing, brachte einen der gréBten Tourenwagen mit 8-Zylinder-
Motor heraus. Das gréBte Automobilwerk des Kontinents, VW,
zeigte stolz sein zehnmillionstes Exemplar an.

In Halle 3 hatte die Knorr-Bremse Minchen und Volmarstein ihren
Stand. Er erweckte Sympathie durch seine gelungene Gestaltung.
Das Produktionsprogramm wurde in recht reprasentativer und tber-
sichtlicher Form dargestellt, darunter eine Reihe neuer Bremsgerite,
wie ein dynamisch wirkender Bremskraftregler fiir die automatisch-
lastabhéngige Bremse, ein mechanisch gesteuerter Regler fur Fahr-
zeuge mit hydraulischen Radbremsen und der ,Siccomat”, ein Kihl-
aggregat mit automatischer Entwésserung. Interessant war weiter-
hin die ,gesténgelose Handbremse", die bei den Typprifstellen be-
reits Zustimmung gefunden hat und sowohl als Stand- als auch als
Hilfsbremse nach der kommenden Verkehrsgesetzgebung zuge-
lassen wird.

Volmarstein zeigte Gerate aus Spharoguf, GrauguB und StahlguB.
Die blitzeblanken Trilex-Réader bekamen einen Extra-Tisch, iber dem
die staunenden Besucher einen im Fahrdienst ergrauten und etwas
angekratzten, im Kern aber véllig unversehrten Veteranen schauen
durften. Er hatte im Laufe der Jahre 1128458 Fahrkilometer hinter
sich gebracht, was beinahe 40 Erdumrundungen entspricht!

Ob all dieser Attraktionen konnte sich das Standpersonal regen
Besuches erfreuen. Ja, das Interesse fir die Minchner und Vol-
marsteiner Produktion war gréBer als je zuvor, was darauf zuriick-
zufiihren ist, daB die Knorr-Autobremse weiter FuB gefaBt hat. Auch
Fachkreise des Auslands unterrichteten sich eingehend Uber die
ausgestellten Erzeugnisse.

schaft* eng mit den internationalen Eisenbahnverbanden, den Bahn-
verwaltungen und der Industrie an einem Problem ungewdéhnlichen
technischen AusmaBes zusammen.

Die Kupplung UNICUPLER/BSM bietet die beste Gewahr fiir die
Sicherheit der Rangierer, fir die Einsparung von Personal und fir
die Vereinfachung und Beschleunigung des Rangierbetriebes.

Die herkémmliche Schraubenkupplung hat ihre Leistungsgrenze er-
reicht. Die gréBere Zugfestigkeit der automatischen Mittelpuffer-
kupplung erlaubt, schwerere Guterziige zusammenzustellen.

Durch eine Abstimmung mit der OSShD wird ein einheitlich arbei-
tendes Kupplungssystem fiir ganz Europa sichergestellt werden. Die
automatische Mittelpufferkupplung UNICUPLER/BSM berechtigt zu
der Hoffnung, daB die Einfihrung der Mittelpufferkupplung in ganz
Europa in Kiirze Wirklichkeit wird.

TRILEX ein
vemniinftiges

verniinftiges




Otto Leipholz, Mannheim

ISLAM UND HINDUISMUS

Vor dem Jahre 1947 war das Land Pakistan
in keinem Schulatlas zu finden. Vor der
Unterwerfung durch die Englénder war In-
dien ein uneinheitliches Konglomerat von
Provinzen, in welchen die Moslems die Min-
derheit darstellten. Auch heute noch sind
Moslems den Hindus zahlenmaBig unter-
legen.

Die Konzeption beider Religionen basiert
aber auf grundverschiedenen Thesen, ihre
Gegensatze erscheinen uniiberbriickbar. Alle
Zwiespaltigkeiten wurzeln im Widerstreit
zwischen der Verehrung Allahs als dem ein-
zigen Gott und der traditions- und kasten-
bestimmten Anbetung einer Vielzahl von in-
dividuellen Gottheiten des Hinduismus.

Es wére aber unrichtig, die Gegensatzlich-
keit beider Religionen fir die Unruhen ver-
antwortlich zu machen. Vielmehr ist es der
Machtanspruch, den beide Widerstreiter er-
heben. Die Religion ist also nur Moral, nicht
Keimzelle. Trotz der auch jetzt noch zahlen-
maBigen Minderheit der Moslems leiten diese
ihren Fihrungsanspruch von der jahrhun-
dertelangen islamischen Herrschaft tiber den
indischen Subkontinent ab, bevor dieser
dann der Britischen Krone als Kolonie zufiel.
Es sieht so aus, als wollten sich Moslems
niemals von Hindus regieren lassen - und
umgekehrt genausowenig. Unter der briti-
schen Herrschaft freilich war diese Kluft vor-
erst noch nicht so offenkundig, denn es
kémpften ja beide Gruppen gemeinsam gegen
die sie beherrschende Autoritét. Als aber der
indische Druck auf Beendigung der Kolonial-
herrschaft krassere Formen annahm, wurde
die innere Spaltung des Subkontinents den
Kolonialherren willkommenes Instrument, die
beiden rivalisierenden Gruppen gegenein-
ander auszuspielen und die nach Autonomie
strebenden Inder fest im Griff zu behalten.
Wenngleich sich beide, Hindus und Moslems,
im Kampf um die Abschittelung des briti-
schen Regimes einig waren, so trieb doch
diese Politik beide Gruppen offen aufein-

10

Ilﬂliiﬁlﬂll N

LAND ZWISCHEN KRIEG UND FRIEDEN

Der Kaschmir-Konflikt beherrscht die Schlagzeilen der Tageszeitungen. - Otto Leipholz war
léngere Zeit im Auftrag der MWM in Pakistan, einem Land, mit dessen Regierung die MWM
aber die Ausweitung der geschéftlichen Beziehungen verhandelt. Der nachfolgende Bericht
aus ,erster Hand", aus eigenem Erleben und griindlichen persénlichen Feststellungen, ist
mehr als eine Reiseschilderung. Er wird die Leser unserer Werkszeitung interessieren.

ander los. Propaganda und Hetzparolen heiz-
ten die Gemiiter weiter an, und bald brachen
kommunale Unruhen und Aufstande aus. Die
Abendrote einer Uber hundertjahrigen briti-
schen Kolonialherrschaft beleuchtete nun
einen brodelnden, wild aus den Fugen ge-
ratenen Kontinent, dessen islamische Volks-
gruppe die Fihrung tbernehmen wollte oder
die Abtrennung eines Gebietes forderte, in
dem sie sich selbst nach dem Kodex ihrer
eigenen Religion regieren konnten. Den
Hindus aber war der Gedanke an die Teilung
ihres Vaterlandes absurd und Ghandi, der
heiligméBige Vater und Fuhrer Indiens,
webhrte sich bis zuletzt dagegen.

Ein intelligenter, rhetorisch hochbegabter
Anwalt namens Mohammed Ali Jinnah, aus
einer zum Islam konvertierten Hindu-Familie,
machte sich zum Wortfiihrer aller Moslems
und setzte schlieBlich doch die Abtrennung
eines Teiles Indiens durch, das nach dem

Symbolisch fiir den Aufbauwillen: Das Gebdude der S b

Vorschlag des aus Lahore stammenden
Dichterphilosophen Igbal ihr ,Heiliges Land"”,
d. h. ,Pakistan” heiBen sollte.

DIE TEILUNG

Unter der Federfihrung der Britischen Krone,
die selbst keinen besseren Ausweg aus dem
Dilemma wuBte, sollte das Gebiet Pakistan
alle die Landesteile umfassen, die iiberwie-
gend mohammedanische Bevélkerung auf-
wiesen. Dies aber muBte Theorie bleiben,
wollte man nicht einen Splitterstaat schaffen.
Man wahlte also den Nordwesten Indiens,
ein Wiustengebiet mit teilweise noch heute
unzugénglichen, von feindseligen Nomaden-
stammen beherrschten Gebieten mit nur dem
einen groBen Strom, dem Indus - durch
Jahrzehnte falscher Wasserableitung versalzt
-, und den extremen Osten, 2000 km Luft-
linie und 4000 km Seeweg entfernt, die Pro-
vinz Ostbengalen, ein Gebiet der Mindungs-

k in Karachi/W ki

laufe des Ganges, des Brahmaputra und
Karnafuli mit seinem bertichtigten feucht-
heiBen und fieberverseuchten Klima. DaB die
Quellgebiete aller Fliisse beider Teile Paki-
stans auf indischem Boden liegen, verdeut-
licht den politischen Charakter der Teilung
genauso wie die Tatsache, daB alle wich-
tigen, unter britischem Regime errichteten
Industriezentren im indischen Mutterland ver-
blieben.

Kaschmir, Uberwiegend mohammedanisch,
wurde von einem Hindu-Maharadscha regiert,
der sich fur den AnschluB an Indien ent-
schied. Nach der Teilung brachen aber Auf-
sténde aus, die die Einverleibung mit Paki-
stan zum Ziele hatten. Dieser Konflikt, in den
auch spater Pakistan offiziell eingriff, wurde
durch die UNO mit einem Waffenstillstand
geschlichtet. Es ist verstandlich, daB sich
Indien gegen die Auflage dieses Waffenstill-
standes, eine Volksabstimmung in Kasch-
mir durchzufihren, angesichts der Uberzahl
von Moslems bisher wehrte.

EIN SCHWERER ANFANG

Mitte 1947 begann auf dem indischen Sub-
kontinent eine ungeheure Menschenwande-
rung. Aus dem Innern Indiens zogen Mos-
lems nach Pakistan, und aus Pakistan strom-
ten Hindus in das indische Mutterland. Aber
welche Schrecknisse muBten diese Flicht-
linge erleben! Auf beiden Seiten fiel aufge-
putschter Mob Uber die Auswanderer her,
plunderte und mordete. Monatelang regier-
ten Massenhysterie und Blutgier. Unbe-
schreibliche Leiden zeichnen den Weg derer,
die es geschafft haben, durchzukommen.
Uber 3 Millionen sollen bei diesem Blutbad
umgekommen sein. Aus Angst vor dem
Terror blieben daher in Indien unter der
Garantie des Uber-religidésen Mutterlandes
Indien 43 Millionen Moslems zuriick und
12 Millionen Hindus in Pakistan.

Wem von den Moslems der Durchbruch ge-
lang, war besitz- und mittellos. Besonders
im ostlichen Teil Pakistans war das Elend
grenzenlos. Hier ballten sich auf kleinstem
Raum in einem mérderischen Klima 40 Mil-
lionen Flichtlinge zusammen und machten
Ost-Pakistan zu einem einzigen riesigen
Fluchtlingslager, in dem Hunger und Seuchen
taglich grausige Ernte hielten.

Zu den Problemen der Geburt dieses neuen
Staates gehéren auch die mohammedani-
schen GroBgrundbesitzer in dem nunmehr
pakistanisch gewordenen Land, die ihre
Glaubensbrider keineswegs immer willkom-
men hieBen.
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Zahllose FluBléufe durchziehen Ostpakistan und schaffen ein feuchtheiBes Tropenklima,

Nur ganz allmahlich und gestiitzt durch inter-
nationale Hilfsaktionen konnte das Chaos
einigermaBen entwirrt und eine leidlich funk-
tionierende Zivilverwaltung eingerichtet wer-
den. Der Aufbau der gréBten mohammedani-
schen Nation der Welt begann. Bittere Not-
wendigkeit, aber auch Spekulationen be-
schleunigten das Aufbautempo. Trotz dieses
schweren Anfangs, zu dem noch innerpoli-
tische Wirren nach dem Tode seines Griinders
und ersten Prasidenten Mohammed Ali
Jinnah folgten, konnte sich Pakistan zu einem
lebensfahigen Staat entwickeln. Vor allem
fur die Industrialisierung wurden derart
enorme Mittel in das Land hineingepumpt,
daB die fur die Erndhrung so wichtige Land-
wirtschaft hinter der Industrialisierung zu-
rickgeblieben ist. Diese Kopflastigkeit von
Pakistans Wirtschaft wird einfach nicht ge-
niigend von den kreditgebenden Léndern er-
kannt. Unterstitzt durch den Geltungstrieb,
nach dem Modell Japans den asiatischen
Raum wirtschaftlich zu erobern und dabei
Indien zu uberflugeln, vergiBt man in Paki-

dem idealsten der Welt zum Juteanbau

stan das Problem der Bevélkerungszunahme
von jahrlich 2 Millionen Menschen, die zu-
sétzlich ernahrt werden missen. Seit Jahren
missen die Hauptnahrungsmittel zusatzlich
eingefihrt werden.

Dennoch gilt Pakistan mit seinem von Not-
wendigkeit beschleunigten bisherigen Auf-
stieg als ,Musterland” unter den Entwick-
lungsléndern.

Die soziale Schichtung allerdings zeigt sehr
kraB das Fehlen eines stabilisierenden Mit-
telstandes. Die Wohlhabenden sind groBten-
teils durch politische Spekulationen zu Reich-
tum gekommen, der geringere Teil wird von
den ,Zwolf groBen Familien* - Industrielle
und GroBgrundbesitzer - gebildet, die, teils
bodensténdig, teils mit aus Indien heriber-
gerettetem Vermogen, sich politisch wohl-
weislich nicht engagieren.

Physiognomisch zwischen Hindu und Mos-
lem zu unterscheiden, ist kaum moglich. Ihr
Inneres ist jedoch von der Religion geprégt.
Die Englander wuBten dies geschickt auszu-
nutzen, indem sie die Moslems gern als Sol-

Ostpakistan: Narayanganj Dockyard, MWM-Kunde; Arbeitskrdfte sind billiger als Hebezeuge.
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daten, die Hindus wegen ihrer Geschéfts-
tiichtigkeit in der Administration beschéftig-
ten. Beiden, Moslems und Hindus, ist jedoch
die Gabe zu eigen, endlos, aber sehr bildhaft
und emotionell zu reden, ohne dabei viel zu
sagen. Prachtvoll und gewaltig wird Uber-
zeugend deklamiert, doch oft ist es Fassade,
darunter steckt Wunschdenken, keine Rea-
litat. Ein klares ,Nein“ ist selten zu erhal-
ten, und mancher Européer oder Amerikaner,
der mit ihnen zu tun hat, ist verzweifelt tber
die fur ihn so schwer versténdliche Men-
talitat.

Wer konnte die Melancholie vergessen, die
wie eine Glocke Uber diesem Kontinent
schwebt, wenn das gleiBende Licht zur Qual
wird und die Hitzeglut alles Leben in ein
stoisches Phlegma zwingt?

DIE RUCKSCHAU

Wir Europaer, die wir gelernt haben, daB aus
dem ZusammenschluB mehrerer Staaten eine
starkere Volkergemeinschaft entsteht, koén-
nen das gewaltsame Losbrechen einer Volks-
gruppe aus einer Staatseinheit nicht ohne
Skepsis beurteilen. Die durch die Teilung er-
folgte gewaltsame Trennung und Entwurze-
lung vieler Millionen Menschen und ihr
daraus resultierendes Leid bewirken insbe-
sondere fir uns Deutsche eine schmerzliche
Erinnerung. Bei den auf dem indo-pakistani-
schen Kontinent immer wieder aufflackernden
Aufstanden wegen der Kaschmirfrage bangen
Pakistanis um ihre Angehérigen in Indien
genauso wie Hindus in Indien um ihre in
Pakistan zuriickgebliebenen Angehérigen.
DaB dennoch Pakistan, dieses mit viel Blut-
vergieBen gewonnene Land, eine gewisse
politische und wirtschaftliche Stabilitat er-
langen konnte, ist zum gréBten Teil Verdienst
des durch einen Staatsstreich an die Macht
gekommenen Feldmarschalls Ayub Khan.

Die Erfolge dieses mehr autokratisch als
demokratisch regierenden Soldaten haben
zweifellos Pakistan innen- und auBenpolitisch
gefestigt. Welcher Européer, der heutzutage
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nachts im Anflug auf Karachi das riesige
Lichtermeer dieser Stadt unter sich herauf-
blinken sieht, kénnte glauben, daB diese
Stadt vor zwanzig Jahren noch ein unbe-
deutendes Fischerdorf war, oder daB in
Dacca - im Ostteil - damals noch der Tiger
heulte, wo heute die linnah Avenue, die
HauptstraBe dieser Metropole, verlauft?
Das Bestreben Ayub Khans jedoch, nach
dem Tode Nehrus in dessen geistige Fiihrer-
schaft der blockfreien Lénder hineinzuwach-
sen, ist nicht gegliickt. Schon seit langerer
Zeit betrachtet die freie Welt etwas arg-
wohnisch seine zu stark auf Rotchina ge-
stiitzte , Schaukel-Politik*“.

Eines scheint leider festzustehen: Solange
Kaschmir nicht pakistanisch ist, werden sich
hieran immer wieder neue Bréande entziinden.
Lokale Aufstdnde hat es wiederholt ge-
geben.

Als um die Jahreswende 1963/1964 aus einer
Moschee in Kaschmir ein heiliges Haar des
Propheten Mohammed von unbekannten
Fanatikern entwendet wurde, brachen in
Kaschmir, Indien

und Ost-Pakistan

Vielleicht wird sogar der Ausgang dieses
Konfliktes jenen recht geben, die in der Tei-
lung Pakistans eine politische Spekulation
sehen. Die lange schon existierenden separa-
tistischen Tendenzen fuBen nicht allein auf
der Ost-Pakistan benachteiligenden Devisen-
und Investitionspolitik Rawalpindis, sondern
auch in der sprachlichen und typologischen
Andersartigkeit zwischen den West- und Ost-
Pakistanis.

Die Situation ist denkbar grotesk: Der Paki-
stani und der Inder, die jetzt gegeneinander
kampfen, sprechen die gleiche Mutter-
sprache, wiéhrend sich west- und ostpaki-
stanische Landsleute nur tber das seit der
Kolonialzeit als Amtssprache verbreitete
Englisch versténdigen kénnen!

Wann und wo auch immer Konflikte durch
die extremen religiésen und machtpolitischen
Strémungen auflodern werden; die groBten
Opfer werden immer die gleichen zu bringen
haben: das riesige Heer der Armen, am
Rande einer freudlosen Existenz dahinvege-
tierend, mit der Hoffnung als einzigem Besitz.

Aufstande los,
deren Opfer in
die Tausende gin-
gen.

Der Ausgang der
Auseinanderset-
zungen ist auch
im Hinblick auf
die Stiitzmachte

ungewif3. Der
Sympathie  zwi-
schen  Pakistan

und Rotchina steht
die Bindung In-
diens einerseits
an Moskau und
und andererseits
auch an Washing-
ton gegentber.
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STOLZENBURG-MELZ

Waagerecht: 1. wichtige Verbindung zwischen Werk und Kunden,
10. Kfz.-Zeichen fir Trier, 11. Meeressdugetier, 12. Bindewort, 13.
griech. Buchstabe, 14. Abk. fiir Rex imperator, 16. germanischer
WourfspieB, 18. luftférmiger Kérper, 20. Abk. fir Neues Testament,
21. Alm, 23. Zahl, 25. Hauptstadt von Norwegen, 27. Brennmaterial,
30. weibl. Vorname, 32. Geschwisterkind, 34. pers. Firwort, 35. Ver-
wandter, 37. Mutter des Peer Gynt, 39. lat. und, 40. franz. Artikel,
42. Stadt an der Donau, 44. unbemittelt, 46. FluB in ltalien, 47. Volks-
vertreter.

Senkrecht: 1. chem. Zeichen fur Krypton, 2. Himmelsrichtung, 3.
Schachfigur, 4. span. Artikel, 5. pers. Firwort, 6. herrschende Kaste
im alten Peru, 7. Kfz.-Zeichen fur Erding, 8. Kfz.-Zeichen fiir Speyer,
9. venezianischer Maler, 10. ital. Volkstanz, 15. ital. Artikel, 16. Kfz.-
Zeichen fiur Gelsenkirchen, 17. Skatausdruck, 18. Kfz.-Zeichen fir
Gifhorn, 19. ital. Tonstufe, 20. Kfz.-Zeichen fiir Niederlande, 22.
rein, 24. Teil des Auges, 26. Badeort in Belgien, 28. Abk. fir den
Staat Oregon, 29. Kfz.-Zeichen fir Forchheim (Oberfr.), 30. Tier-
schrei, 31. Abk. fur Auswartiges Amt, 32. chem. Zeichen fiir
Beryllium, 33. Kfz.-Zeichen fur Bad Segeberg, 36. hockeyahnliches
Reiterspiel, 38. Abschnitt des Koran, 41. Verhéltniswort, 42. Umlaut,
43. Abk. fur Mister, 44. Verhéltniswort, 45 Kfz.-Zeichen fur Monta-

baur, 46. chem. Zeichen fiir Praseodym. Auflésung in diesem Heft
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Der sechsstdckige Bau geht seiner Vollendung entgegen

Raumnot bestimmt viele Planungen fir Fer-
tigung, Konstruktion, Verkauf und Verwaltung
bei der MWM in Mannheim. Der Fertigungs-
bereich fur Kleinmotoren ist schon wesent-
lich erweitert worden, der GroBmotorenbau,
in ebenfalls véllig neuer Konzeption fiir die
Fertigungsablaufe, folgt.

Die Biros, seit Jahren von fehlendem zweck-
maBigen Raum beengt, muBten der Auswei-
tung des Motorenbaues, der Ersatzteileferti-
gung und Reparaturwesens angeglichen wer-
den. Insbesondere war die rédumliche Been-
gung im Bereich der Konstruktion und des
Verkaufs spurbar. So entschloB sich der
Vorstand, das Zwischenstiick zwischen dem
alten Werkstattenbau und dem 1935 errich-
teten Birotrakt an der Carl-Benz-StraBe zu
nitzen und den Erweiterungsbau tber die
bisherige Dachhshe hinaus noch um zwei
Etagen aufzustocken. Hierbei sind zugleich
die Kriegsschéden, die der Birobau in sei-
nem statischen Gefluge erlitten hatte, be-
seitigt worden. Der Erweiterungsbau ein-
schlieBlich der Aufstockung des Verwaltungs-
traktes bringt rund 1000 gm Arbeitsflache fir
die Konstruktionsabteilungen, einige Ver-
kaufsgruppen, fur das Rechnungswesen und
eine Anzahl Verwaltungsstellen sowie auch
fur den Betriebsrat.

Das GroBraumprinzip in neuzeitlicher Ge-
staltung gut belichteter Rdume wird die

Der Erweiterungsbau von der Hofseite aus

it kein Rationalisieren maoglich

RICHTFEST FUR EINEN ERWEITERUNGSBAU

zweckméBigste Raumniitzung bestimmen. Die
Béden, die Decken und Wénde sind larm-
dampfend. Die Elektro- und Telefonanschlisse
werden in Bodenkanile verlegt und sind mit
diesem System variabler fir jedwede An-
schluBénderungen zu den Sachbearbeiter-
platzen.

Kirzlich krénte der Richtkranz den Erweite-
rungsbau, Vorstandsmitglied Direktor Stark
erlauterte die Bewidltigung der Raumnot in
gréBerer Integration der Gesamtplanung fiir
die Fertigungsstétten und die Biiros. Richt-
fest sei immer ein nicht alltégliches erfreu-
liches Ereignis. Auch die Stadt Mannheim,
deren Vertreter als Gaste begruBt wurden,
werden sich dieses Gesichts einer Fabrik
mitten im Wohngebiet nicht zu schamen
brauchen. Man werde die Stadt um Uber-
lassung weiteren Industrieraums am Areal
der Motoren-Werke bitten mussen, wenn ge-
rade dieser Neubau so eindricklich den Be-
darf und die Notwendigkeit zeigt, das kleinste
Fleckchen auszuniitzen.

Im Zuge der wirtschaftlichen Entwicklung sei
Rationalisieren ohne Bewegungsmdglich-
keiten uUberhaupt nicht denkbar. Das Bestre-
ben in den Werkstétten, in den Konstruk-
tionssalen und Biros zielt auf saubere, an-
standige Arbeitsplatze.

Die Planung und Bauleitung liegt in den
Hénden von MWM, auch wurden eigene

Handwerker eingesetzt. Als der Richtkranz
hoch iber dem 6. Stockwerk schwebte,
sprach ein Zimmermann ,mit Gunst und Ver-
laub® den Richtspruch, der dem Bauherrn,
den Bauplanern, Meistern, Gesellen und
Lehrlingen Dank zollte. MWM-Architekt Nest-
ler erweiterte den Dank auf alle Mitwirken-
den, die mit manchem Tropfen Schweil} das
Gelingen fir einen Rohbau erméglicht haben,
der nach seiner Fertigstellung spurbar zu der
Beseitigung der Raumnéte beitragen wird.
JHB

Der Richtkranz krént den Rohbau




SYNTHESE

von AUSBILDUNGu~oBILDUNG

Eine kritische Betrachtung der Lehr- und Studienfahrten
von Ausbildungsleiter Ing. H. Cornelius

.Gebildet wird jeder, der in der stdndigen Bemiihung lebt,
sich selbst, die Gesellschaft und die Welt zu verstehen
und diesem Verstédndnis geméB zu handeln.”

(D her A huB fiir das Erzie und Bil )

Berufsausbildung im modernen Sinne kann sich nicht auf die Ver-
mittlung von Kenntnissen und Fertigkeiten fur bestimmte Arbeits-
funktionen beschranken, sondern muB den Menschen als Ganzes in
den Mittelpunkt ihrer Bemiihungen stellen.

Fur uns ist die Berufsausbildung Ausgangspunkt und Grundlage
dieser Bildung, die uns ohne berufliche Fertigkeit und Tichtigkeit
nicht denkbar ist. Berufswissen und Fertigkeiten in der Arbeitsver-
richtung allein fligen sich aber noch nicht zur umfassenden Bildung.
Die allgemeine Menschenbildung muB die Ausbildung sténdig durch-
dringen, doch ist sie ohne ein MindestmaB beruflicher Leistung nicht
erfolgreich zu fordern, zu erweitern und schlieBlich zu erlangen.

Der Ausbildungsplatz ist seiner Natur und Zweckbestimmung nach
begrenzt. Eine erstrebte Weitung des allgemeinen Bildungshorizontes

Hierbei kommen uns die Erfahrungen der Volkshochschule Mann-
heim zugute, die seit mehr als drei Jahren experimentell Exkursionen
in ihr Bildungsbemiihen einbezieht. Die griindlichen Vorbereitungen
vermitteln dem Teilnehmer schon vor Beginn ein abgerundetes Bild
des zu Erwartenden. So kann das Gesehene und Erlebte in groBe-
rem Sachzusammenhang eingeordnet werden und laBt damit auch
eine abwagende Kritik gegentber Darbietungen iiber den gleichen
Exkursionsbereich in Film, Fernsehen, Funk und Presse zu.

Das Programm der Studienfahrten ist so zusammengestellt, daB es
den staatsbirgerlichen Unterricht, den die Volkshochschule den Lehr-
lingen in unserem Werk gibt, wirkungsvoll ergénzt und auch das
berufsfachliche Blickfeld gréBer wird. Fahrten ins Ausland bieten
kulturelle Dinge - Denkmaler, Museen, Bauten - in sehr eindrucks-
vollem Erleben. Vor allem aber fiihren sie zur Begegnung mit Men-
schen befreundeter Nationen. Man lernt andere Sitten und Lebens-
gewohnheiten kennen. Das erfordert oft ein hohes MaB des Sich-
anpassens und taktvollen Respektierens. Man nennt den Ausbil-
dungsleiter ,Lehrvater”; hier steht das Bemihen, die jungen Men-
schen auch zum Verstehenwollen zu fiihren, stets héher als die
lehrvéterliche Vorgesetztenautoritat. Das Selbsterleben korrigiert
sachlich die oft aus Umwelteinfliissen oder aus der Geschichtslehre
herriihrenden Ressentiments und falschen Vorstellungen gegeniiber
dem Nachbarvolk.

Fiir den Ausbilder, der die Jungens und Médchen alltéglich fast aus-
schlieBlich im Arbeitsanzug kennt, wo sie sozusagen ,uniform“ als
gleichartig scheinende Einheit auftreten, bietet die Lehrfahrt auBer-
gewdhnliche Gelegenheiten zum Beobachten und damit schlieBlich
zur Personlichkeitsbeurteilung.

,»Der Mensch, das MaB aller Dinge*'. Wandbild in der MWM-Lehrwerkstatt

gebietet daher die Einbeziehung der weiteren Umwelt, direkt, um den
Wissens- und Anschauungskreis zu vergréBern und indirekt, um aus
dem nattirlichen Anreiz des Umweltwechsels dem Bildungsdrang
neue Impulse zu geben.

Wir fihren unsere Lehrlinge in die Welt, in fremde Lander und Land-
schaften, zu fremden Menschen, in andere Betriebe hinein und an die
Allgemeinbildungsméglichkeiten der Volkshochschule heran. Lehr-
und Studienfahrten in diesem Sinne stellen zweifellos einen Weg
zur allgemeinen Menschenbildung und zugleich auch zur Berufs-
forderung dar (siehe hierzu den Bericht tiber die Parisfahrt des 3. und
4. Lehrjahres in dieser Werkszeitung).
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Nattirlich werden auch Wissen und Allgemeinbildung des Ausbilders
bereichert. Er wird es wieder in den Dienst an den jungen Menschen
stellen, die zunachst in der Studienfahrt nur die Annehmlichkeiten
eindrucksvollen Reiseerlebens spiren mégen. ,Fein! Primal®, in der
Weltstadt Paris, in Berlin, Luxemburg, Brussel, in London gewesen
zu sein, mitreden zu kénnen aus eigenem Schauen und Erleben.

Die Begeisterung wirkt noch wochenlang in den Alltag nach, und
erst viel, viel spater, nach Jahren des Reifens, werden sich unsere
Lehrlinge all dessen bewuBt werden, wie Ausbildung und Bildung
sich um sie gemiiht haben und vor allem, was das Leben sie in der
Unterschiedlichkeit seiner Umweltkreise lehrte.

Lehrfahrt zur Lichterstadt an der Seine

Unsere Lehrlinge des 3. und 4. Lehrjahres
fuhrte kurzlich eine Lehr- und Studienfahrt
- im Rahmen des staatsbirgerlichen Unter-
richts der Mannheimer Abendakademie und
Volkshochschule bei MWM - nach Paris.
Reiseleiter war Dipl.-Politologe Ufer von der
Volkshochschule; unser Ausbildungsleiter
Ing. Cornelius und Meister Keck begleiteten
uns.

Mit dem Omnibus passierten wir die Grenze
bei Forbach. In Verdun besichtigten wir das
Denkmal, das an die Gefallenen des 1. Welt-
krieges erinnert und zur friedvollen Vélker-
besinnung mahnt.

Weiter ging es uber Chalons-sur-Marne un-
serem Ziel entgegen, an Weizenfeldern und
Kiefernheiden vorbei, die der Horizont mit
hellen Kreidehiigeln abgrenzte. Dann in das
Pariser Becken hinein, in dessen Mitte das
Herz Frankreichs schlagt: Paris. Wie alle
Adern unseres Kérpers dem Herzen zustro-
men, so streben Flisse, StraBen, Bahnen
und Luftlinien dieses Landes seiner Haupt-
stadt zu.

Wir kamen abends an und wurden in der
Cité Universitaire, einer Wohnstatte fir
20000 Studenten, untergebracht.

Und nun wollen wir Lehrlinge berichten, von
Paris, der Stadt der Sehenswirdigkeiten
und Eigenheiten, der Stadt mit dem riesigen
Verkehr und der Fahrweise, an die man sich
als Fremder erst gewohnen muB, der Stadt
der Eleganz und des Lichtes, der Hauptstadt
Frankreichs: Paris liegt an beiden Ufern der
Seine. Die lle de la Cité, die élteste keltische
Siedlung, ist noch immer der Kern der Stadt,
um den sich acht Arrondissements ordnen.
Umgeben ist das alles von einem Kranz von
Hugeln.

Um die Cité herum windet sich die Seine in
eleganten Bogen, und hierhin, an die Laden
der Bouquinisten, die Spazierwege der Ver-
liebten, die Lager der Clochards, zog es uns
immer wieder, zum Herzen von Paris, aus
der die heutige Achtmillionenstadt erwuchs.
Das eine Ende der Insel wird von dem im-
posanten Bau der Kirche Notre-Dame be-
herrscht, die durch stilistische Geschlossen-
heit die Vollendung der gotischen Bauweise
erreichte. Im Seitenschiff recken sich herrliche
Spitzbégen empor. Der Glanz im Inneren
rihrt von reizvollen Licht- und Schatten-
effekten her. Am Ende der Cité erhebt sich
der Justizpalast. In seinem Gefangnis, der
Conciergerie, wurde 1793 Kénigin Marie
Antoinette zum Tode verurteilt. Hier schmach-
tete auch der Revolutionér Robespierre.
Ein Spaziergang fihrte uns nach St. Ger-
main-des-Prés, dem frilheren Wohnviertel

beriihmter Schriftsteller wie z. B. Jean Paul
Sartre. Heute ist es Anziehungspunkt fir die
Jugend mit Cafés, Tanzbars und Zusammen-
kinften der Existenzialisten. Die Jugend in
diesem Bezirk und ihre Lebensart waren
schon interessant genug, daB man diese
weite Reise unternimmt. lhre Haartracht und
Kleidung waren fiir uns AnlaB zu lebhaften
Diskussionen. Nahebei liegen die Champs-
Elysées, wo uns ein Bummel von der Place
de la Concorde aus, vorbei an eleganten
Laden, Modeh&user, Salons und Cafés, bis
zum Arc de Triomphe auf der Place de
I'Etoile mit dem ,Grabmal des unbekannten
Soldaten” fuhrte.

Eine verkleinerte Ausgabe des Triumph-
bogens fanden wir vor dem Louvre, dem ehe-
maligen Kénigspalast. Hier bewunderten wir
Meisterwerke der Malerei und Bildhauerei
aus der Vergangenheit und den letzten Jahr-
zehnten. Im Stadtviertel Montparnasse hin-
gegen haben die modernen Jinger der Kunst
ihre Ateliers eingerichtet. Es herrscht fieber-
haftes Treiben; manche neue Kunstrichtung
wurde hier schon geboren.

Mit ,Montmartre” verbinden sich meist nur
Vorstellungen von sehr freiziigigem Nacht-
leben, wenn man nicht weiB, daB sich der
Montmartre in einen unteren und einen
oberen Stadtteil aufteilt. Den unteren Mont-
martre beherrscht das Vergnugungsviertel
von Paris, das erst am Abend erwacht. Auf
dem oberen Montmartre hingegen steht, auf
dem héchsten Punkt von Paris, die weiBe,
weithin  sichtbare Basilika Sacré-Coeur.
Gleich nebenan, auf der Place du Tertre, ist
die romantische Stelle, wo man den Malern
zusehen kann. Hier werden den Touristen
bildhafte Erinnerungen von malerischen Win-
keln und berihmten Bauten der Stadt ange-
boten, wie z.B. die Madeleine-Kirche, die
urspriinglich von Napoleon |. als Ruhmes-
tempel erbaut wurde und die das Aussehen
eines griechischen Tempels hat.

Nicht weit davon entfernt befindet sich die
Oper, in ihren AusmaBen die groBte Oper
der Welt. Und dicht dabei das Café de la
Paix, wo wir eine gemitliche Stunde bei
einem , Café noir" verbrachten.

Interessant war der Besuch der ,halles”, der
Zentralmarkthallen von Paris. Auf einer
Flache von 4 ha werden téaglich 8000t Lebens-
mittel umgeschlagen. Hauptgeschéftszeit ist
von 1 bis 8 Uhr morgens. Wir aBen in einem
der originellen Lokale, im ,Pied de Cochon*
(d. h. ,SchweinefuB*“), die traditionelle Zwie-
belsuppe.

Begegnung mit der Geschichte hatten wir
bei der Besichtigung des Versailler Schlos-

ses, in dessen Spiegelsaal 1871 das deutsche
Kaiserreich proklamiert wurde.

Neben all den Sehenswiirdigkeiten dehnt
sich im Osten der Weltstadt ein riesiges In-
dustriegelénde aus. Hier erzeugt Paris fast
die Halfte aller Gebrauchsgiter des Landes.
Der Besuch beim MWM-Kunden Renault in
Paris-Billancourt fand unser groBes Interesse.
Besonders imponierten uns die weitgehend
automatisierten FertigungsstraBen. In der
groBen modernen Lehrwerkstatt hatten wir
bald Kontakt mit den jungen Franzosen.
Unvergessen bleibt auch der Tag, an dem
wir das Luftfahrt-Museum in Meudon be-
suchten. Fast alles, was es in der Luftfahrt
an Typen gibt, ist ausgestellt, meist als
Modell. Ein Oberst der franzésischen Luft-
waffe gab interessante Erléuterungen. Auf
dem Flughafen Orly sahen wir dann das
Modernste auf diesem Gebiet an Ort und
Stelle in GroBformat. Faszinierend die Flug-
riesen, das Starten und Landen, Betanken,
das standige Kommen und Gehen an den
Schaltern der Fluggesellschaften aus aller
Welt.

Tags darauf spazierten wir durch den Parc
du Luxembourg, an der Sorbonne vorbei
zum Panthéon, der Begrabnisstatte groBer
Franzosen. Imponierend auch der Invaliden-
dom mit dem Grabmal Napoleons |. Der
letzte Tag sah uns von der 274 m hohen
obersten Plattform des Wahrzeichens von
Paris, des Eiffelturms, Abschied nehmen.
Herrliches Wetter schenkte uns einen groB-
artigen Rundblick. Wir griBten nochmals die
Stadt, die uns fur eine Woche in Atem ge-
halten und begeistert hatte und sagten in der
Hoffnung, sie eines Tages wieder besuchen
zu durfen: Au revoir!

Jurgen Gopel und Reinhard Bieberstein,

Mannheim

Karlheinz Vohmann, Volmarstein

Auch die Lehrlinge der KB-Volmarstein zu Besuch bei Pariser Verwandten

Héhepunkt eines jeden Lehrjahres ist fir die
gewerblichen und kaufménnischen Lehrlinge
der Knorr-Bremse GmbH Volmarstein eine
mehrtégige Fahrt. Durch neue, interessante
und lehrreiche Eindricke soll der Bildungs-
kreis der jungen Leute erweitert und nicht

zuletzt das Zugehorigkeitsgefihl zur Knorr-
Bremse gefestigt werden.

Die diesjahrige Fahrt fihrte auch uns. nach
Paris. Die Firma Société Générale Isother-
mos, mit der uns seit vielen Jahren enge Ge-
schaftsbeziehungen verbinden, sollte besucht

werden. DaB diese Firma in Paris liegt,
machte die ganze Fahrt noch interessanter
und begehrenswerter.

Bei gutem Wetter ging es am 19. Mai mit
einem Autobus auf die Reise. Am Nach-
mittag gegen 17 Uhr Ankunft in Paris, der
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8,5-Millionen-Stadt an der Seine. Gastliche
Aufnahme fir die Nacht und fiir die kom-
menden zwei Tage fanden wir im Centre
International de Séjour. Dieses internatio-
nale Jugendheim liegt im Osten von Paris,
im Ortsteil Vincennes.

Nach einem stérkenden Abendessen noch
ein kleiner Ausflug zur Besichtigung der
Basilique du Sacré-Coeur de Montmartre —
natirlich mit der Pariser Métro; denn U-
Bahnen gibt es ja bekanntlich in unseren
GroBstadten in  Nordrhein-Westfalen noch
nicht.

Der zweite Tag war mit einer Stadtrundfahrt
ausgefullt. Hier all das Gesehene zu be-
schreiben und zu schildern, wiirde wahr-
scheinlich den Rahmen dieses Berichtes
sprengen.

Am dritten Tage fuhrte uns der Weg zur
Firma Société Générale Isothermos. Eine
lehrreiche Besichtigung und &uBerst gast-
liche Aufnahme. Bevor wir einen Kurzfilm
tber die Entwicklung des Unicupler zu sehen
bekamen, eine herzliche BegriiBung und eine
kurze Ansprache des technischen Direktors,
Herrn Servant.

Zu schnell vergehen schéne Stunden . ..
Der vierte Reisetag sah uns auf der Riick-
fahrt von Paris tiber Peronne nach Valencien-
nes, nahe der belgischen Grenze. Bei der
Durchfahrt des belgischen Industriegebietes
tber Mons, Binche und Charleroi wurden
wir stark an unsere unmittelbare Heimat,
das Ruhrgebiet, erinnert. Auch hier ver-
staubte Luft, unfreundliche Werkhallen, klare
nlichtere Zweckarchitektur der Industrie-
gebdude und dberall rauchende, ruBende
Kamine. Ein erniichternder Kontrast zu Paris.
Die restlichen Stunden der Fahrt, vorbei an
Lattich, Aachen, Kéln, vergingen wie im Flug.
Den Ausklang dieser unvergeBlich schénen
Fahrt bildeten einige frohe, gesellige Stun-
den im Restaurant Geitebriigge.

UNSERE
EgJBILARE

Die Gruppe vor dem SchloB in Versailles

Lehrlinge und Ausbilder auf dem Werksgeldnde der Fa. Société Générale Isothermos

Knorr-Bremse GmbH
Miinchen Volmarstein
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