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Bei einer Tagung erzihlte mir der Personalchef eines Industrie-Unternehmens die
folgende buchungswerte Episode: Zu einem Vorstellungsgesprich fiir einen mitt-
leren Posten hatte er einige Bewerber eingeladen. Ausgerechnet der Jiingste —
29 Lenze alt — kam mit dem Flugzeug angereist und prisentierte gleich zur Eréff-
nung des Gespriches die iippige Ubernachtungsrechnung des gréfiten Hotels am
Platze, einer ausgesprochenen Luxusherberge... Nun, der forsche junge Mann
bekam den Posten nicht, denn seine Selbsteinschitzung stand in keinem Verhdlt-
nis zu seinem tatsichlichen Wert. Auflerdem — wer als erste Visitenkarte gleich
eine viel zu hohe Spesenrechnung prisentiert, der verrit einen bedauerlichen
Mangel an Takt und fehlenden Sinn fiir das rechte Mafs. Das kann man iibrigens —
so verriet der Personalchef — besonders bei jiingeren Bewerbern immer wieder fest-
stellen. Sie kénnen sich einfach nicht mehr richtig einschdtzen. Sie werden durch
die Leitbilder in der Werbung ,,Strahlende Jugend gleich Erfolg im Beruf und Gliick
in der Liebe* verfiihrt zu glauben, daf3 bereits ihre Jugend ein Verdienst an sich sei.

Wie viele Trends kommt auch dieser aus den USA, dem Lande, in dem Jugend,
Schonheit und Gesundheit in den Rang von Gottheiten erhoben wurden; Alter,
Krankheit und Tod aber gerne ignoriert werden. Mit 45 Jahren wird man driiben
oft zum alten Eisen geworfen, wenn einen nicht Job und Dollars als iiber dem
Durchschnitt stehend ausweisen. Diese fast hysterische Jugendsiichtigkeit, die mit
einer bewufSten Verdringung von Alter und Krankheit Hand in Hand geht,
grassiert nun auch in Europa. In Stellenangeboten trifft man vielfach auf Alters-
begrenzungen. Bewerber bis 35 Jahre, allenfalls bis 40 oder 45 werden gesucht,
aber Mitarbeiter iiber 45 sind — soweit es sich nicht um ausgesprochene Fiihrungs-
positionen handelt — kaum noch gefragt.

Reiche Erfahrung, umfassende Bildung, die Sicherheit des Urteils iiber Menschen
und Dinge, VerantwortungsbewufStsein nach oben und unten — alle diese Tugenden
des reifen Menschen scheinen nicht mehr hoch im Kurs zu stehen. Wie sonst ist
es wohl zu erkliren, dafl zum Beispiel mehr als eine Werbeagentur in ihren
Zeitungsanzeigen mit dem Durchschnittsalter ihrer Mitarbeiter, das zwischen 20
und 25 Lenzen liegt, prahlt!

Natiirlich gibt es Berufe, in denen korperliche Jugendlichkeit wichtig ist, weil dltere
Menschen den hohen Anforderungen eines sich dauernd verindernden Spezial-
gebietes, wie es beispielsweise das der elektronischen Datenverarbeitung ist, nicht
mehr gewachsen sind. Auch im Leistungssport mufl man jung sein. Bei den
Schwimmern und Eiskunstlidufern stehen heute die Rekordhalter nicht selten sogar
im Kindesalter. Ebenfalls unter den Stewardessen, Mannequins und Fotomodellen
ist Jugend Trumpf. Unter den Beatmusikern und Schlagersiingern gibt natiirlicher-
weise die Jugend den schrigen Ton an — allerdings so stark, daff man an cinen
Show-Kindergarten denkt. Nicht alles, was sich briistet, hat Brust.

Ganz anders dagegen ist es bei den Arzten! Die meisten Kranken wiinschen sich
den erfahrenen Arzt. Wer sich operieren lassen muf, wobei es nicht selten um
Leben und Tod geht, der will seinem Arzt unbedingt vertrauen kénnen. Der
Kranke und Hilflose ist wie ein Kind, das eine starke und fiihrende Hand sucht;
und diese sucht es nicht beim Gleichaltrigen, sondern beim Vater oder bei der
Mutter oder dem dlteren Erzieher. Der dltere Arzt ist im allgemeinen vertrauens-
wiirdiger als der junge Arzt, der durchaus tiichtig sein kann, aber eben iiber eine
zu kurze Praxis verfiigt. Auch als Kapitin eines Flugzeugs oder Schiffs sehen die
Reisenden wohl lieber einen gestandenen Mann als einen zu jugendlichen.
Passagiere wollen keine kiihnen Experimente, wie sie jungen Helden wohl an-
stehen, sondern das VerantwortungsbewufStsein von Mdnnern, die wissen, daf$ ihr
Leichtsinn unter Umstinden vielen das Leben kosten kann. Wer Sicherheit will,
wiihlt den Menschen, der auf Grund seiner reifen Persénlichkeit mehr Sicherheit
gewihrleistet als der jiingere, dem die charakterprigenden Erfahrungen fehlen.
Natiirlich geht es auch bei der Menschenfiihrung im Betrieb nicht ohne die guten
und schlechten Erfahrungen, die man im Laufe von Jahren mit seinen lieben Mit-
menschen gemacht hat. Man wird genausowenig einem Lehrling eine Abteilung
anvertrauen wie einem Leutnant eine Division, Lebens- und Berufserfahrungen
sind gewif3 nicht alles, aber viele verantwortungsvolle Aufgaben sind ohne Erfah-
rung einfach nicht befriedigend zu 16sen.

Mal eben iiber die Stral3e
MWM-Notstrom-Aggregate im Olympiaturm

Kiirzesten Anfahrtweg zum Verwendungsort
haben zwei MWM-Aggregate, die bei der
Siidbremse gebaut und sozusagen ,mal eben
tiber die StraBe“ auf das Olympiageléande
des Oberwiesenfelds geliefert worden sind.
Natirlich hat der Auftrag selbst, den die
Miinchner Sportpark GmbH erteilte, in der
Abklarungsarbeit des MWM-Verkaufsbiros
Miinchen mit dem Auftraggeber und SB mehr

an Weg und Zeit beansprucht. VB-Leiter
Wilfred Panitz berichtet, daB die zwei Ag-
gregate, mit einem TBRHS 518 V 16 und
einem TRHS 518 S, als Netzersatz und Not-
stromversorgung fur das Atriumgebdude
mit dem Olympiaturm bestimmt sind.

Es ist schon selbstverstandlich geworden,
daB MWM-Erzeugnisse bei Olympischen
Spielen dabei sind. Wir dirfen an die Olym-

Die automatische Kupplung in Europa
Der StartschuB ist gefallen: die praktische Vorarbeit kann beginnen

Mit dem in Paris nunmehr unterschriebenen
Lizenzvertrag uber die Herstellung der auto-
matischen Kupplung fiir die Eisenbahnen in
Europa zwischen der UIC (Union Internatio-
nale des Chemins de Fer) — handelnd fir 20
européische Eisenbahnverwaltungen — und
der schweizerischen Gesellschaft Unicupler
— handelnd fir eine deutsch-franzésisch-
amerikanische Herstellergruppe — ist nun-
mehr ein entscheidender Schritt fir die Ra-
tionalisierung und  Automatisierung ~ der
Eisenbahnen getan worden. Bei der deut-
schen Herstellerfirma handelt es sich um die
KNORR-BREMSE, die mit den franzésischen
und amerikanischen ~Firmen zusamien-
arbeitet.

Es hat Jahre gedauert, bis viele Schwierig-
keiten der neuen Kupplung iiberwunden und
die verschiedenen nationalen Auffassungen
auf einen Nenner gebracht werden konnten.
Dabei ist aber auch sichergestellt, daB diese
Neuschépfung mit der modernisierten Kupp-
lung der 6stlichen Eisenbahnverwaltungen,
die jetzt von diesen eingefiihrt worden ist,
einschlieBlich Strom und Luft automatisch
kuppelbar ist. Etwa Ostern 1976 soll die Um-
stellung erfolgen, so daB diese Giiterwagen
auf allen Eisenbahnnetzen Europas einge-
setzt werden kénnen.

In Europa hat die automatische Kupplung,
die in den USA, in der Sowjetunion sowie in

Japan bereits seit Jahrzehnten bekannt ist,
ein wechselvolles Schicksal gehabt, womit
gleichzeitig das politische Schicksal Europas
charakterisiert wird. Bereits zu Beginn dieses
Jahrhunderts wurden die ersten Gesprache
Uber eine automatische Kupplung fur alle
europdischen Eisenbahnnetze gefihrt. Der
Ausbruch des Ersten Weltkrieges vernichtete
diese Anfénge. Mitte der 20er Jahre wurden

sie jedoch wieder aufgenommen. Auch die
Knorr-Bremse AG Berlin war damals fiih-
rend beteiligt. Aber nach wenigen Jahren
verurteilte der Ausbruch des Zweiten Welt-
krieges auch diese Ansétze zur Erfolglosig-
keit. Inzwischen hatte die gesamte Technik
so weitgehende Fortschritte gemacht, daB
den Eisenbahnen im Wettbewerb mit dem

Olympiaturm, Munchen-Oberwiesenfeld,
ausgerustet mit MWM-Notstrom-Aggregaten
wie Foto rechts: 650-kV A-Elektro-Aggregat
mit Sechzehnzylinder-MWM-Dieselmotor
TBRHS 518 V 16 (810 PS bei 1500 Upm)

und Siemens-Generator

1

-

pischen Winterspiele in Innsbruck erinnern,
wo MWM-Sofortbereitschaftsanlagen wich-
tige und praktisch auch angefallene Arbeiten
ubernahmen, damit der ZeitmeBdienst und
das komplizierte Computer-Rechenzentrum
nie ohne Strom waren. 1972 in Minchen
dienen wiederum MWM-Erzeugnisse der
technischen Vorsorge fir die Sicherung
wichtiger organisatorischer Ablaufe. JHB

Verkehr auf der StraBe immer deutlicher die
Nachteile einer technischen Ruckstandigkeit
gerade in diesem zentralen Punkt ihrer Ar-
beit vor Augen gefuhrt wurde. Die alte
Schraubenkupplung hemmte insbesondere
zwei Grundforderungen einer besseren Wirt-
schaftlichkeit der Eisenbahnen im Wettbe-
werb mit dem Giiterverkehr auf der StraBe,
namlich die Beschleunigung der Transporte
und die Erhéhung der Lasten und damit wich-
tigste Beitrdge zur Kostensenkung der
Schienentransporte bzw. zur Anpassung der
Leistungsfahigkeit an den standig wachsen-
den nationalen und internationalen Giiter-
verkehr. Die personalaufwendige Schrauben-
kupplung stand nicht nur im Widerspruch zu
dem steigenden Kréftebedarf in allen Teilen
der Wirtschaft, sondern sie brachte auch Un-
fallziffern, die aus sozialen Grinden nicht
mehr zu vertreten waren.

Uber die Notwendigkeit einer auf allen
Schienenstrangen  Europas  brauchbaren
automatischen Kupplung war man sich ver-
héltnismaBig schnell klar, wobei auch bald
als selbstverstandlich galt, daB diese Kupp-
lung mit der bestehenden automatischen
Kupplung auf dem russischen Schienennetz
kuppelbar sein muBte. Die westeuropéischen
Eisenbahnverwaltungen bildeten eine Ge-
meinschaft, welche in Zusammenarbeit mit
der einschlégigen Industrie die Kupplung der
Zukunft entwickeln sollte. In dem BewuBt-



sein, daB eine Verbesserung der in West-
europa seit Jahrzehnten benutzten Kupplung
dringend notwendig war, hatten sich fiih-
rende europaische Firmen schon lange mit
den einschlagigen Problemen befaBt und
auch die Erfahrungen in den USA beobach-
tet, so daB sie bald Konstruktionsvorschldge
machen konnten, die von den Eisenbahnver-
waltungen erprobt wurden. Eine wesentliche
Foérderung erfuhr diese Arbeit durch die
Grindung der Unicupler-Gruppe mit dem
Technischen Zentrum in Minchen, so daB
nunmehr den Eisenbahnen auf der anderen
Seite eine Arbeitsgruppe bei der Industrie
gegenuberstand, wodurch die Arbeiten ganz
wesentlich erleichtert wurden. Die Vorteile
wurden noch deutlicher bei der Abstimmung
der westeuropéischen und der osteuropéi-
schen Entwiirfe, weil die Zusammenarbeit
auf industrieller Grundlage weitestgehend
die politischen Reibungsflachen entscharfte.
Die fruchtbare Gemeinschaftsarbeit der letz-
ten zehn Jahre zwischen den européischen
Eisenbahnverwaltungen und den einschlagi-
gen Industrien kann fur die weitere Zukunft
auf zahlreichen anderen Gebieten, wo inter-
nationale Gremien mit der Privatindustrie
zusammenarbeiten mussen, wohl beispiel-
haft sein. Es ist sicherlich kein Zufall,
daB diese Zusammenarbeit gerade innerhalb
des Schienenverkehrs demonstriert worden
ist, denn kaum ein anderer Zweig der Wirt-
schaft hat seit seinem Bestehen in einem
solchen Umfange zur Vélkerverbindung bei-
getragen, wie dies fur die Eisenbahnen zu-
trifft. Die Zusammenarbeit der Eisenbahnen,
wie z. B. die der Deutschen Reichsbahn in
Ost-Deutschland und der Deutschen Bundes-
bahn in West-Deutschland, ist hierfir eben-
so charakteristisch wie die zahlreichen er-
folgreich abgeschlossenen Vereinbarungen
der einzelnen Eisenbahn-Verwaltungen tber
alle Grenzen hinweg. Diese Vereinbarungen
stellen einen nicht hoch genug einzuschét-
zenden Beitrag zur Heilung der schweren
Wunden aus zwei Weltkriegen dar: sie
fuhrten zur sachlichen und menschlichen
Wiederanndherung und erzielten eine Part-
nerschaft des technischen Fortschritts.

Mit dem AbschluB des Lizenzvertrages kon-
nen nunmehr die Vorarbeiten fir die Umstel-
lung des européischen Guterwagenparks be-
ginnen. Fur die Fertigung missen erhebliche
Investitionen von der herstellenden Industrie
gemacht werden. Zu den Herstellern werden
auch die Knorr-Bremse GmbH Volmarstein
und die Stiddeutsche Bremsen AG gehoren.
Die Finanzierung seitens der Bahnen ist
weitestgehend sichergestellt. Die Deutsche
Bundesbahn wird die erforderlichen Betrage
im Rahmen ihres laufenden Finanzplanes
unterbringen koénnen, nachdem die Elektri-
fizierung mit ihren wesentlich hoheren Ko-
sten ihrem Ende entgegengeht. AuBerdem
sind durch die Eurofima, Basel, einem Spe-
zialfinanzierungsinstitut  der  westeuropé-
ischen Eisenbahnverwaltungen, ausreichende
Mittel bereitgestellt. Nunmehr kénnen die
Ausschreibungen durchgefiihrt und anschlie-
Bend die Auftrage vergeben werden. Dies
muB allerdings bis spétestens 1972 erledigt
sein, wenn die Kupplungen zum vorgesehe-
nen Umstellungstermin fertig sein sollen.
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Franz Mock und Edith Weigel (auf der Weih-
nachtsfeier 1968)

Die
Knorr-Bremse
GmbH Miinchen
wahlte einen
neuen Betriebsrat

Hochste
Blutspender-
auszeichnung fiir
unseren Kollegen
Aulmich

(Foto B + N, Mannheim)

Nahezu 500 Miinchner Bremser konnten sich
am 9. Marz dieses lJahres fir die Zusam-
mensetzung eines neuen Betriebsrates ent-
scheiden. Diese Neuwahl wurde durch den
Weggang des bisherigen Betriebsratsvor-
sitzenden Siegfried Heinz notwendig. Die
Wabhlbeteiligung lag bei 66%. Von den 490
stimmberechtigten Mitarbeitern gaben 324
ihre Stimme ab, davon war eine ungltig;
acht enthielten sich der Stimme. Gewahlt
wurden folgende Kollegen:

Franz Mock

Erich Fux

Edith Weigel

Max Kaiser

Paul Télg

Roland Sauerwein

Martin Franz

Gunter Mach

Herbert Danckwardt.

In der konstituierenden Sitzung am 11. 3.
1970 wurden von dem Gremium

Franz Mock als 1. Vorsitzender und

Edith Weigel als 2. Vorsitzende gewahlt.
Der neue Betriebsrat bittet, den gewahlten
Kollegen das bei der Wahl ausgesprochene
Vertrauen auch weiterhin zu bewahren. Nach
wie vor wird sich der gesamte Betriebsrat
fur die Belange aller Kolleginnen und Kol-
legen einsetzen.

Sein Blut fur eine wahrhaft gute Sache her-
zugeben, hat zu allen Zeiten als Sinnbild
opferbereiten Menschentums gegolten. Das
gilt vordringlich fiir die Blutspende zur Er-
haltung gefahrdeten Lebens. Im Kreis Mann-
heim wurden 154 Manner und Frauen geehrt,
die wiederholt und ohne geldliche Vergi-
tung Blut fiir Schwerverletzte und Schwer-
kranke gespendet haben. Die hochste Aus-
zeichnung, die Blutspender-Ehrennadel des
Deutschen Roten Kreuzes in Gold mit sil-
bernem Lorbeerkranz, wurde vom arztlichen
Direktor des Stadtischen Krankenhauses
Mannheim, Prof. Dr. Schallock, an zwei be-
sonders verdiente Ménner fiir diesen Dienst
am Néachsten verliehen. Einer von ihnen ist
Paul Aulmich aus dem werksérztlichen
Dienst der MWM. Herzlichen Gliickwunsch!

JHB

Eine Testfahrt mit
Miinchens neuer S-Bahn

Rund 300 Ehrengéste der Deutschen Bundes-
bahn lernten ein véllig neues Fahrgefiihl ken-
nen, als am 27. Februar ein kompletter S-
Bahn-Zug der Baureihe ET 420 zu einer
Probefahrt nach Starnberg anrollte. Neben
prominenten Vertretern des Bundesver-
kehrsministeriums, der Bayerischen Staats-
regierung und der Stadt Miinchen war auch
die an der Entwicklung beteiligte Industrie
eingeladen worden. Der Erste Préasident der
DB, Prof. Dr. Oeftering, gab personlich das
Abfahrtssignal zu dieser Demonstration mo-
derner Verkehrstechnik, einem S-Bahn-
Langzug, der rund 2000 Fahrgaste aufneh-
men kann und 10 000 PS leistet. DaB solche
hohe Motorleistung eine enorme Anfahrbe-
schleunigung gestattet, wurde auf dieser
Probefahrt mehrmals vorgefihrt. Von 0 bis
100 km/h wurden genau 30 Sekunden ge-

Direktor Schultz-Naumann
im Gesprédch mit dem
Présidenten der Bundesbahn
Prof. Dr. Oeftering

Vorn rechts:
Landtagsprésident
Rudolf Hanauer;
links daneben:
Oberburgermeister
Dr. Hans-Jochen
Vogel

stoppt. Der Normalreisende wird allerdings
nur wenig von dieser rasanten Fahrweise
merken, so sanft und leise rollt Munchens
Verkehrsmittel der siebziger Jahre. Fir Si-
cherheit und Fahrkomfort haben auch die
Knorr-Techniker eine Menge beigetragen:
Breite, automatisch schlieBende Tiren auf
jeder Seite erméglichen ein bequemes und
schnelles Ein- und Aussteigen. Die luftge-
federten Drehgestelle sorgen fiir gleich-
bleibende FuBbodenhdhe und geréuschar-
mes, komfortables Fahren. Die KE-Druckluft-
bremse wird im unteren Geschwindigkeits-
bereich elektronisch eingesteuert und erlaubt
ein ruckfreies, sanftes Anhalten.

Alles in allem eine hochattraktive Wagenkon-
zeption, die sicher auch von ihren zukinfti-
gen Beniitzern mit viel Sympathie aufge-
nommen werden wird. KB-Pressestelle
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Eineinviertel Millionen Menschen leben
in Munchen. 427 000 in den 151 Gemein-
den seines &uBeren Wirtschaftsraumes.
1975 werden es zusammen 2 Millionen
sein. 230000 Pendler, so schatzt man,
kommen dann taglich in die Stadt. Das ist
der ,Ballungsraum Minchen®. |hn zu er-
schlieBen, ist ab 1972 die Aufgabe der
S-Bahn.

Nicht langer als 60 Minuten! Das ist die
Hochstgrenze fur den taglichen Weg von
zu Hause bis zum Arbeitsplatz in die
GroBstadt. Alles inklusive: Der FuB- oder
Autoweg von der Wohnung zum S-Bahn-
hof drauBen und der Weg in der Stadt.
Diese Zone des ,60-Minuten-Weges" zur
Innenstadt umfaBt heute — mit dem Karls-
platz als Mittelpunkt — 498 km? rund um
Miinchen. Die S-Bahn erschlieBt bei
gleicher Reisezeit mehr als das Dreifache
dieser Flache — 1615 km2 Das Umland
riickt naher an Munchen. Die heute (ib-
lichen Fahrzeiten der Pendler werden er-
heblich kiirzer. Und umgekehrt: Miinchen
liegt ndher am Erholungsgebiet im Grii-
nen. Ein dichter Fahrplan, vor allem zu
den Hauptverkehrszeiten am Morgen und
am spaten Nachmittag, mit weitgehend
starren Abfahrzeiten macht es leicht, die
S-Bahn zu beniitzen.

Sie wird fur jeden Bedarf die richtige
GroBe haben, sie wird in wenigen Se-
kunden gekuppelt und immer von einem
Fuhrerstand gesteuert. 40 000 bis 60 000
Fahrgéste je Stunde und Richtung sind
fir eine moderne S-Bahn kein Problem.
Deshalb sind S-Bahnen verniinftige
StraBen.
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wobei gleichzeitig die damit korrespon-
dierenden Verwaltungsvorgénge im Hause
vereinfacht, beschleunigt, zuverldssig und
rationell abgewickelt werden koénnen.

Unabhiéngig von der EDV-Zentrale

Der Nixdorf ,Exacta-Magnetkonten-Com-
puter”, System 820/30, ist eine selbsténdige
Anlage, die mit Speicherméglichkeiten und

schlisselung von marktiiblichen Teilebe-
nennungen, von Bedarfsort, Aggregat-Typ
u. & macht langatmige Texte uberflissig.
Ebenso wird die Geschéftssprache — in
diesem Falle, genauso wie bei den Bespre-
chungen in Mannheim, das Englische — zweit-
rangig.

MWM hat fiir diesen speziellen Abnehmer-
kreis ein eigenes Nummernsystem zur

Kleincomputer-
Anlage

flexibler Programmierung unabhangig von
der EDV-Zentrale arbeitet, jedoch auch
fertig verarbeitete Aussagen dem Zentral-
computer als Element zur weiteren Verar-
beitung liefern kann. Ein ganzes System von
Geréaten ist im Computerraum des MWM-
Kundendienstes tatig. Man kann sich kaum
vorstellen, daB man bisher ohne ein solches
Arbeitsmittel auskommen konnte.

Kundenwiinsche iiber Nacht erfiillt

Die Zusicherung von Prokurist Iweh, daB

Kennzeichnung der in Betracht kommenden
Teilebezifferung und  Typen erarbeitet.
Natrlich tibersetzt der Kleincomputer in die
allgemeine MWM-Sachnummernordnung. Der
knappe Code ist aber fiur den Kunden ein-
facher und schneller aufzuzeichnen.

Netzersatzstrom-Anlagen

in differenzierten Ausfiihrungsarten werden
vornehmlich an die européische Organisation
geliefert. Direktor Bindel erlauterte die tech-
nischen Besonderheiten der Dieselmotoren

trog der Ziehkartei entnommen und ge-
doppelt; die Stiickzahl wird eingelocht. Der
Prifer kontrolliert die Merkmale und figt
alle weiterbendtigten Angaben hinzu, wie
Kundennamen, Bestimmungsort und sonstige
individuell auftragsgebundene Daten.

In der Zentraleinheit sind die mit der Sach-
nummer korrespondierenden Werte, wie z. B.
Preis und Bestand, gespeichert. Der elek-
tronische Rechner fiihrt alle rechnerischen
Operationen durch und schreibt mit der un-
wahrscheinlich schnell aufzeichnenden Kugel-
kopftastatur das fertige Angebot, die Auf-
tragsbestétigung oder die Rechnung aus.
Sozusagen als ,Nebenprodukt® fallt ein
.Tagesjournal” fir die Ausgangsrechnungen
an und liefert taglich dispositionelle Aus-
sagen. Das Programm ,erkennt* auch die
zum Lieferzeitpunkt nicht am Lager verfig-
baren Teile und schreibt hierfir eine
Tabellierung fur ,Nachlieferungsteile” aus.
Sie gewahrleistet die restlose Erfiillung des
Kundenwunsches.

Der hohen Rechen- und Schreibleistung ent-
spricht die Vervielfaltigungsmaschinerie,
weil Ublich viele Exemplare im organisato-
rischen Ablauf jedes Geschéftsvorfalls ge-
braucht werden. Ein Hochleistungs-Offset-
drucker des Modells AB-DICK 357 wird
stérksten Anforderungen gerecht.

Kundendienst ist eine dauernde Sofortpflicht

Es darf keinen Aufschub geben, um auch
komplizierte, von jeder Routine abweichende
Bedarfsfalle unverziglich zu erledigen. Die
geschilderte moderne Elektronenmaschinerie
und der besondere AnlaB, sie bei einer
groBen Arbeitstagung auf Herz und Nieren
zu erproben, gibt die beruhigende Zuver-
sicht, daB MWM im Kundendienst fortschritt-
lich bleibt. JHB

Biindel belasteter Aste an den Wagen und
bremste somit unmittelbar an der Fahrbahn,
wie man das heute wieder mit Bremsma-
gneten macht, die auf der Schiene schleifen.
Spater erlaubte die  Entwicklung des
Speichenrades, einen Knuppel zwischen die
Speichen zu stecken und mit dem blockierten
schleifenden Rad zu bremsen. Erst mit zu-
nehmender Rundheit des Rades und seiner
Eisenbereifung konnte der Bremsklotz im
heutigen Sinne entstehen. Parallel dazu ver-
lief die Verbesserung der Fahrbahn zum
Schienenweg mit Holzschienen, zur Eisen-
schiene und zum Rad mit der Spurkranzfih-
rung. Damit und mit der Einfilhrung der
Dampfkraft konnten die zu bewegenden
Massen und die  Fahrgeschwindigkeit
wachsen, und es kam zur Bildung von Zugen.
Jetzt stiegen nicht nur die Anspriiche an die
Bremskl6tze, sondern auch an die Erzeugung
der Bremskréfte und ihre Steuerung von
einer zentralen Stelle aus, der Lokomotive.
Es war im Jahre 1835, als zum erstenmal auf
deutschem Boden eine Eisenbahn verkehtte.
Mister Wilson fuhr den ,Adler" von Nirn-
berg nach Firth auf einer Strecke von 6 km
im 40-km-Tempo und lieB den Feuerwagen
nach dieser atemberaubenden Fahrt mit einer
groben Hebelbremse zum Stillstand bringen.
Sie wurde von den mitfahrenden Bremsern
auf strapaziése Art mit dem Kérpergewicht
und der Kraft der Arme betétigt und konnte
notfalls eine zuséatzliche Wirkung durch den
Einsatz von Flaschenziigen erhalten.

Der nachste Fortschritt war die Anwendung
der Spindelbremse — selbstverstandlich auch
handbetrieben. Es ging damals schon recht
abenteuerlich auf den Eisenbahnen zu, wie
man aus einer zeitgendéssischen Schilderung
ersehen kann: sollte der Zug plétzlich ge-
bremst werden, so ,muB der Lokfiihrer die

selben héren, verstehen, sich aufrichten,
eine Kurbel fassen, miissen solche mehrfach
herumdrehen, bis die Bremskl6tze zum An-
liegen kommen, und kann erst dann die
Wirkung der Bremse beginnen.”

Ganz drastisch wird die Situation der
Bremser in dem Buch ,Geliebte Dampflok"
geschildert. Es geht dabei um die Nacht-
fahrt eines Kurierzuges auf der Strecke
Berlin—Kénigsberg im Winter des Jahres
1875 — bei 32 Grad Kalte!

Ketten klirren, die Lok ist angekuppelt. Der
Bahnsteig ist leer. Alle Passagiere sind in
die Wagen gestiegen. Nur die Kondukteure
stehen herum und vertreten sich die Beine.
Das sind die Armsten der Armen, denkt
Lokomotivfiihrer Schneidereit bei sich, als
er die Ménner mit ihren schwerfélligen
Schritten sieht. Nein, das méchte er wirklich
nicht, bei dieser Hundekélte als Bremser an
der Kurbel auf dem Wagendach sitzen. Das
ist die Vorstufe zur Hélle. Nur mit umge-
kehrten Vorzeichen. Wie hat er es doch da
im Verhéltnis gut. Viele sind in Ausibung
ihres Dienstes schon verungliickt, erfroren,
heruntergefallen. Nun, es sollten ja jetzt
Versuche mit einer neuen Zugbremse ge-
macht werden. Schneidereit hat in der
Zeitung davon gelesen. Ein gewisser
Westinghouse soll eine Bremse erfunden
haben, die mittels Luft funktioniert. Kann
man sich gar nicht vorstellen, so eine Druck-
luftbremse. Héchste Zeit, daB auf diesem
Gebiet mal etwas getan wirde! Der Zug-
fuhrer pfeift, die Kondukteure klettern auf
ihre Plétze, ein schriller Pfiff aus der Dampf-
pfeife — Bremse I6sen! Dann winkt der Bahn-
hofsaufseher.

Der Zug setzt sich umsténdlich in Bewegung.’
Spéter  heiBt es: ,Bahnhof Schénfeld
fliegt voriber. Der Stationsbeamte steht am

wieder zu seiner Lok. Ist das nicht zuviel,
was man vom Eisenbahner verlangt? Ist das
noch menschlich?

So war das damals im Jahre 1875. Und noch
schlimmer in den ersten Jahren, als die
Eisenbahn aufkam, als die Loks noch kein
Fihrerhaus besaBen und Fuhrer und Heizer
auf offener Plattform stehen muBten. Viele
brave Lokménner sind damals krank und
siech geworden, haben dauernde gesund-
heitliche Schéden davongetragen, von den
armen Bremsern gar nicht zu reden.

Unsere modernen Loks haben heute all-
seitig geschlossene Fihrerhauser. Die Lok-
méanner sitzen auf gepolsterten Schemeln
und kénnen ihre Aufmerksamkeit wahrend
der Fahrt ganz der Streckenbeobachtung
widmen. — Ende der siebziger Jahre wurden
die Zige dann auch mit selbsttatigen
Bremsen ausgeristet. 1872 erfand Heber-
lein eine Bremse, deren Wirkung durch die
Kraft des rollenden Zuges ausgelést wurde.
Seit 1877 wurden eine Reihe verschiedener
Druckluft-Bremssysteme in Deutschland aus-
probiert, u.a. die von Schleifer. Am wirk-
samsten erwiesen sich jedoch die Brems-
systeme der beiden genialen Amerikaner
George Westinghouse und Jesse Fairfield
Carpenter. Westinghouse erfand die Druck-
luftbremse bereits 1869; sie wurde aber erst
1885 in Deutschland eingefiihrt. lhre Ver-
besserung, die Knorr-Bremse, ist heute nicht
nur auf deutschen Bahnen; in tber 60 Lén-
dern der Erde finden wir Fahrzeuge mit Knorr-
Druckluftoremsen! Das Fihrerbremsventil ist
an die Stelle der groBen Bremskurbel ge-
treten, und wo friher kreischende Lokpfiffe
das Kommando gaben, da verrat nur noch
leises Zischen, daB eine einzige Hand selbst
die groBte Geschwindigkeit meistern und den
Zug in kiirzester Zeitzum Stehen bringenkann.
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