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Gesammelte Lebensweisheiten

Da wir heute in allen Bereichen des tiglichen Lebens — nicht nur in Betrieb und
Biiro — demokratisch iiber viele Probleme diskutieren, sollten wir uns einmal iiber
die Diskussion als solche Gedanken machen . . .

Diskussion bedeutet »miindlicher Meinungsaustausch mehrerer an einer bestimm-
ten Sache interessierter oder anteilnehmender Personen«. Dazu braucht man neben
einem moglichst runden Tisch und einem gut geliifteten Raum ohne Telefon
zuerst ein Thema, das man in einzelne Punkte zerlegt, und einen Diskussions-
leiter. Der letztere muf die Diskussionsteilnehmer einmal mit Strenge, mal mit
Giite, aber immer méglichst mit Humor beim Thema halten. Er sollte eine gewisse
Autoritit ausstrahlen, der sich alle freiwillig unterordnen. Auch mufs er iiber eine
Uhr verfiigen, am besten iiber eine Stoppuhr, die er zu Beginn der Diskussion
fiir alle sichtbar vor sich hinlegt. Das heifst, daf§ die Redezeit fiir jedermann be-
grenzt ist, denn nichts ist schlimmer als eine Diskussion, die wie Butter in der
Sonne nach allen Seiten zerflieft und in der das Thema zerredet wird.

Der Leiter erteilt zu den einzelnen Punkten das Wort — und kann es auch ent-
ziehen. Die Teilnehmer melden sich durch Handzeichen. Wie eine Diskussion
ausgeht, hingt vom menschlichen und geistigen Niveau der Teilnehmer und der
Persénlichkeit des Leiters ab. Er sollte seine Schiflein wie ein guter Hirte kennen:
die gehornten Bocke wie auch die sanften Limmer und den redegewandten Wach-
hund, der alle antreibt und in keiner Herde fehlen darf.

Es gibt ja unter den Diskussionsteilnehmern die wunderlichsten Typen. Das
menschliche Tierreich ist bekanntermafen auflerordentlich groff. Da haben wir
zum Beispiel den Vielredner, der im Grunde genommen nichts Konstruktives zum
Thema beizusteuern hat, aber sich liebend gerne reden hort und vielleicht sogar
iiber nichts gut redet. Er ist der Pfau, der ein rhetorisches Rad schligt. Ihn gilt es,
sogleich zu bremsen, denn Zeit ist bekanntlich Geld. Der Gegentyp zum »Pfau«
ist der grofie Schweiger, der viel weif3, aber es nicht in Worte kleiden kann oder
mag. Er bleibt stumm wie ein Fisch. Ihn mufS der Leiter vorsichtig und mit Humor
aus seiner Reserve locken, denn wer viel weif3, der kann auch Wege zur Problem-
16sung aufzeigen. Natiirlich gibt es auch in der Runde »tote Fische«, die absolut
nichts sagen, weil sie nichts zu sagen haben. Die darf man getrost auf dem Grunde
schlafen lassen.

Dann gibt es noch den Typ des Karriereredners. Das ist ein Teilnehmer, der sich
wie ein Eisenfeilspan in einem Magnetfeld sofort nach dem Ranghdchsten in der
Runde ausrichtet. Er redet lediglich, um von ihm gehért zu werden. Es geht ihm
nicht um die Losung von Problemen, die die Allgemeinheit interessieren, sondern
um die Lésung seines persénlichen Problems. Er will glinzen, er will vorwarts-
kommen, er redet, um aufzufallen und zu gefallen. Wenn dieser stark Ich-bezogene
Redner auch noch ein brillanter Rhetoriker ist, dann muf$ ihn der Leiter mit Riick-
sicht auf die anderen hoflich aber entschieden bremsen. In der Diskussion soll ja
jeder zu Worte kommen.

Selbstverstindlich darf der Leiter auch keine personlichen Angriffe, wie sie in
harten Diskussionen nur zu leicht auftreten, gestatten. Wenn zu scharfe und ver-
letzende Formulierungen gebraucht werden wie »Als Sie noch im Sandkasten
spielten, stand ich schon an der Drehbank« oder »Reden Sie doch nicht so einen
Quatsch!« mufl er buchstiblich mit der Faust auf den Tisch schlagen. Die Dis-
kussion muf unter allen Umstinden sachlich bleiben; sie ist kein Kampfplatz,
auf dem persénliche Rivalititen ausgetragen werden. Der Leiter sollte zwei betriebs-
bekannte Streithihne nicht unbedingt zu einer Diskussion an einen runden Tisch
bringen, wenn er zu einem fruchtbaren Ergebnis kommen will. Eine Diskussion
darf nie in einen Boxkampf oder einen Zweikampf mit schweren Sabeln ausarten
_ hochstens in ein elegantes Florettgefecht ... In der Diskussion soll mit demo-
kratischen Mitteln um eine Meinungsfindung gerungen werden.

Und vergessen wir es nie: wo diskutiert wird, wo man seine Meinung frei und
ohne Furcht vor Folgen sagen Kann, sitzt stets als unsichtbarer und stiller Dis-
kussionsleiter die Freiheit mit am runden Tisch.

»Rollendes Material
der Eisenbahnen...«

Eine Ausstellung in Moskau - KNORR war dabei

Es ist keine alltagliche Reise nach Moskau.
Immerhin sind es 2l,tausend Kilometer, die
uns hier von der Heimat trennen. Ab Wien
3 Stunden Flug mit Aeroflot in einer 4strah-
ligen lljuschin. Die Zollabfertigung geht ver-
haltnismaBig schnell, dann wird man von der
staatlichen Reisegesellschaft Intourist in
Empfang genommen. In allen Listen ist man
namentlich festgehalten; die Organisation
lauft automatisch ab.

Als Ausstellungsgelénde wurde das Ver-
suchsinstitut der Eisenbahnen im Vorort
Schtscherbinka gewéhlt, etwa 30 Kilometer
sudlich von Moskau. Das Gelande war vor
ein paar Wochen noch GroBbaustelle.
Kolonnen von Mannern, Frauen und Schilern
haben innerhalb kirzester Zeit StraBen
asphaltiert, Baume gepflanzt, Zaune ge-
strichen und Hafer gesat (der schneller
wéchst als Rasen), um die Besucher recht-
zeitig zur Erdffnung mit Grinflachen emp-
fangen zu kénnen. Am 30. 6. Pressebesichti-
gung mit Pressekonferenz und anschlieBen-
dem Empfang bei kaltem Buffet. Eroffnungs-
feier am 1.7. im Freien zwischen Fahnen
und Blasorchester.

Knorr zeigte auf dem Ausstellungsstand
folgende Exponate:

@ Ein Beispiel aus der Reihe der modernen
Kompressoren fiir Lokomotiven und Trieb-
wagen: den VV 450/150.

@ Einzelteile der lastabhéngigen Bremse.
Ein Waggon, der mit dieser Bremse aus-
gertstet ist, wurde den interessierten
Fachleuten auf dem Versuchsring des In-
stituts ~ vorgefuhrt. AuBerdem stellte
Franco-Belge auf dem Stand der SNCF
ein Drehgestell Y 25 mit unserer last-
abhangigen Bremse aus.

@ Apparate des elektronischen Gleit- und
Schleuderschutzes.

@ Einen modernen Schienen-Bremsmagneten
in Gliederausfiihrung.

@ Ein Modell der Achsbremsscheibe mit
Zylinder und Zange, eine Radbrems-
scheibe und einen Radsatz der Klockner-
Werke mit eingebauten Knorr-Radbrems-
scheiben.

@ Einen Vorfilhrstand der Fuhrerbrems-
ventil-Anlage G-EP.

@ Einen ferngesteuerten Bremsenprifstand
in Funktion.

@ Eine automatische Mittelpufferkupplung
Unicupler mit Miner-Zug- und StoBvor-
richtung.

Rund drei Wochen dauerte diese Ausstellung,
und sie lockte zahlreiche Besucher an. —
Fur die funf Knorr-Bremser hingegen, die
die Aufbauten beaufsichtigten oder als
Standpersonal fungierten, war die Moskau-
Reise wirklich eine Ausstellung wert!

L. Hoibl, Miinchen

MWM auf der
Internationalen Messe in Budapest

Die Wirtschaftsbeziehungen zu Ungarn, wie
sie MWM seit Jahrzehnten zu Ungarn hat
und pflegt, lieBen es angezeigt erscheinen,
auch in diesem Jahre wieder in Budapest
dabei zu sein. Unsere Herren Dipl.-Ing. H. J.
Uckley und Wolfgang Libbach informierten
auf einem eindrucksvollen Messestand viele
interessierte Besucher. MWM zeigte aus
ihrem Fertigungsprogramm je einen Diesel-
motor des Typs D 225 — Zwei- und Vier-
zylinder — sowie D 325 — Drei- und Sechs-

zylinder. Es sei noch erwahnt, daB die Inter-
nationale Messe Budapest keine fach- oder
branchengebundene Ausstellung ist, sondern
ein Markt fur die ganze Breite des siidost-
europaischen Investitionsbedarfs. Die Kon-
taktgesprache haben daher nicht zuletzt
unser  Schiffsmotorengeschaft — mit  der
ungarischen ~ Werftindustrie  einbezogen.

GroBdieselmotoren und Aggregate haben
wir auf dem beengten Platz im Freigelande
diesmal nicht ausgestellt. JHB




Dieselmotor-Gerauschforschung
und 'minderung Ein Beitrag der MWM zum Umweltschutz

Larm ist einer der stdrksten Plagegeister
unserer Zeit. Wenn sarkastische Zeitgenos-
sen meinen, auch er habe eine Daseinsbe-
rechtigung, weil erst er wohltuende Ruhe
richtig ermessen lieBe, so geht die Forschung
fur die Produktion industrieller Giter dem
Larm doch methodisch zu Leibe. Unten-
stehende Graphik zeigt den Preis fir eine
daseinsfreundlichere Umwelt in der Bundes-
republik: allein fir Larmminderung 2 Mil-
liarden DM in 5 Jahren. Hellhérig macht der
Hinweis, daB davon die Hélfte auf die Be-
triebe entfallen wird. Wichtiger erscheint
eine Untersuchung, was an betrieblicher
Eigeninitiative geboten wird, um aus Ergeb-
nissen planvoller Forschung und Versuche
die Gerduschausstrahlungen der Erzeugnisse
und ihrer Elemente, der Verbrennungsvor-
génge und maschinellen Funktionen vertrég-
lich fur die Wahrnehmungen des mensch-
lichen Ohrs zu machen.

Seit fast einem Jahrzehnt

betreibt MWM systematisch die Erforschung
von Geréuschgellen und — in enger Zusam-
menarbeit mit der Konstruktion — die Gestal-
tung von Dieselmotoren und -aggregaten,
deren Gerdusch-»Summenpegel« nach gesetz-
lichen Bestimmungen oder notwendigen For-
derungen bestimmter Auftraggeber in den
Ertraglichkeitsnormen liegt. Mitten im MWM-
Alltag spielt sich die Forschungs- und Ver-
suchsarbeit weitgehend in der Stille ab, und
auch dort, wo sie sich einmal auBerhalb des
Forschungsgeléndes begibt, bleibt sie, ihrem
Wesen und ihrer besonderen Aufgabe ge-
maB, unauffallig.

Der aktuelle AnlaB

fur diese Reportage war ein fahrbares
Diesel-Elektro-Aggregat, wie solche u. a. fur
das Fernmeldewesen, an Wasserwirtschafts-
amter, fur Funk- und Fernsehaufnahmen,
auch fiir Stromerzeugungszwecke in den Ex-
port, geliefert werden. Es stand auf dem
groBen Platz an der MaybachstraBe. Man
horte das Einsatzgeréusch eines D 232 V 12.
In 7 m Entfernung, dem fir Freifeldmessun-
gen Ublichen Abstand, war ein Bandaufnah-
megerat aufgestellt, seitwérts ein Mikrophon
(unser Foto). Dipl.-Ing. Karl-Heinz Rieh! und
Monteur Ferdinand Molfenter aus der For-
schungsabteilung fir  Strémungsmechanik
und MeBwesen unseres Dipl.-Ing. Hans-
Jirgen Blank maBen gerade den Geréusch-
summenpegel unter Freifeldgegebenheiten:
»78 dB (A) bei offenen, 64 dB (A) bei ge-
schlossenen Luken«. Was das bedeutet, hat
man mir spéater im Labor erlautert.

Privatunterricht in neuzeitlicher
Spezialphysik

Was ich auch an Erinnerungen aus fernen
Tagen des Physikunterrichts zu wecken mich
bemiihte, es brachte keine Briicke, hochstens
einen schmalen Steg zum Grundversténdnis.

Das »Phon« ist in der wissenschaftlichen
Lehre und Forschung, auch in der ange-
wandten Akustik, tberlebt. Das »Dezibel«,
abgekiirzt »dB«, ist heute die absolute MaB-
einheit fir den Schalldruck, und das »dB (A)«
bezieht sich speziell auf die Empfindsamkeit
des menschlichen Ohrs, das die vielen
Schallfrequenzen unterschiedlich wahrnimmt
und hieraus den Grad der Vertréglichkeit
fir den menschlichen Organismus herleitet
bzw. abstuft.

Modernste Gerate helfen mit

Ohne sie kénnten wir brauchbare Forschung
nicht betreiben. Im Unternehmen zahlen sie
zu den aufwendigen Investitionen; aber ohne
sie blieben unsere Erzeugnisse nicht wett-
bewerbsfahig. SchlieBlich sind die Erkennt-
nisse unserer Forschung seit Jahren immer
in die Serienproduktion geflossen. Wenn sie
dariiber hinaus ermdéglichen, beziglich der
Geréauscharmut von Motoren auch ganz spe-

zielle Auftragsanforderungen zu erfiillen, im
weitesten Sinne sogar dem »Umweltschutz«
der menschlichen Gesellschaft dienen, dann
werden Notwendigkeit und Wertschatzung
der betriebseigenen Forschung besonders
deutlich.

Seit etwa einundeinhalb Jahren ist der
»Echtzeit-Analysator« auf dem Markt; MWM
hat ihn. Er stellt das Gerédusch in seinen
Frequenz- (Schwingungswellen-) Anteilen
dar. In optischen Darstellungen wird nach
den Quellen der besonders hervortretenden
Frequenzen gesucht. Weitere Untersuchun-
gen befassen sich damit, die Ursachen fir
diese georteten Abstrahlungen zu ermitteln.
Der néachste Schritt ist, wie ihnen zu begeg-
nen sei, konstruktiv, materialmaBig, durch
andere Formgestaltung von Bauelementen
oder auch funktionell und verfahrensbezogen.
Alle aus der Analyse folgernden Eingriffe
sind betriebspraktisch von der jeweils vor-
rangigen Zielforderung und selbstverstand-
lich auch von Wirtschaftlichkeitsabwagungen
abhangig.

Aus der Umfassenheit der Messungen wird
der »Summenpegel« gebildet, d. h. der Ge-
samtschalldruck des Erzeugnisses aus den
akustischen Ausstrahlungen seiner vielen
Teile an unterschiedlichsten Verursachungs-
stellen. Der Gerduschsummenpegel gehort
auch zu den wesentlichen Daten fir den Ver-
trieb im Verkaufsgesprach uber die im
MWM-Bauprogramm vertretenen Motorty-
pen. Erfolge aus der industriewirtschaftlichen
Nitzung von Ergebnissen der Gerauschfor-
schung haben in vielen Bauteilen Gestalt an-
genommen. Es sei nur an die spezifischen
MWNM-Auspuffschalldampfer erinnert, also an

UMWELTSm(gHUTZ- UND WAS ER KOSTET

Schatzung des erforderlichen Gesamtaufwands
1971 bis 1975: 38 Milliarden DM

usgabenbereichi

Bessere Luft, sauberes Wasser, weniger Lérm, kurz: eine lebensfreundlichere, ge-
siindere Umwelt: Wir werden dafiir bezahlen missen. Wie hoch der Preis ist, lassen
Berechnungen ahnen, die jetzt in Bonner Ministerien angestellt werden. Sie sind Teil
des von der Regierung angekindigten Umweltprogramms. Danach muBten fur die
Jahre 1971 bis 1975 etwa 38 Milliarden DM aufgewendet werden. Die Aufwendungen
steigen von 4,8 Milliarden im ersten Jahr bis auf fast 11 Milliarden im Jahre 1975.
Bund, Lénder und Gemeinden hétten hierzu knapp 50% beizusteuern, die andere

Hélfte entfiele auf Betriebe.

bereits marktgéngig gewordene Dinge, wah-
rend das viele, MWM-besondere »Know
how« (>gewuBt, wie«) begreiflicherweise
nicht zur Veroffentlichung bestimmt sein
kann.

Im »hall«<-armen Laborraum

wird dies dem Besucher nochmals klar. Hier,
neben dem MeBraum, laufen in 1 m Objekt-
abstand die gezielten Messungen ab. Die
einzelnen Gerauschquellen werden »abge-
tastet« — unter Zuhilfenahme des dann ins
Labor hinein umgekehrten Analysators — und
zweifelsfrei geortet. Die einfachen Mittel zur
weitgehenden Einddmmung des »Halls«
sind MWM-»Eigenbau« und verbliffend wirk-
sam. Man hort kaum den Hall des eigenen
Wortes. Die fir Messungen besonders st6-
rende Schallreflektion der Frequenzen uber
150 Hz (= Hertz als Schwingungseinheit)
von den Seiten her wird weitgehend unter-
bunden. Hier werden auch die gespeicherten
MeBfeststellungen des Spezial-Aufnahme-
geréts fur Freifelduntersuchungen, wie z. B.
fir das fahrbare Aggregat, ausgewertet. Fur
komplizierte Durchrechnungen wird die EDV
(Elektronische Daten-Verarbeitung) im eige-
nen Haus geniitzt.

»Ausstrahlung« des MWM-Forschungs-
wirkens

Nach auBen hin besteht enge Zusammenar-
beit mit der wissenschaftlichen Forschung
in den Hochschulinstituten, im Rahmen des
VDMA-Forschungskuratoriums. Und damit
rundet sich der Kreis im Hinblick auf die
Aufgaben des Umweltschutzes, fiir den die
Motoren-Werke Mannheim AG durch For-
schung und Produktgestaltung einen wesent-
lichen Beitrag beisteuert. JHB

»...fir die Eisenbahn
ein alter Hut«

Im Juni-Heft stellen Sie einen
CanAm-Rennwagen mit sei-
nen modernen technischen

Raffinessen vor. Die ftiber-
dimensionalen Scheiben-
bremsen allerdings, die zur
Hitzeableitung durch Lamel-
len von innen beliftet wer-
den, sind fir die Eisenbahn
ein alter Hut (s. Foto). Schon
m den dreifiiger Jahren wur-
den némlich die ersten Schei-
benbremsen in Triebwagen
eingebaut. Seit 1967 ristet
man bei der Bundesbahn
Reisezugwagen nur noch mit
Scheibenbremsen aus.

Michael Bernhard, Stuttgart

Aus dem »Leserforum« der »ADAC motor-welt« Nr. 8/'71

Bei diesem »alten Hut« - der ubrigens auf
dem Kopf steht - handelt es sich um eine
der -zigtausend KB-Bremsscheiben!

Der Trend zu héheren Eisenbahngeschwin-
digkeiten halt an. Neuartige Antriebssysteme
werden entwickelt und erprobt. Mit dem
Aerotrain will man in Frankreich Hochstge-
schwindigkeiten bis zu 400 km/h erreichen.
In den USA will General Motors mit den
Hovair vehicles 500 km/h und in England
mit dem Hovercraft sogar 800 km/h fahren . . .
Die dabei auftretenden Probleme aber sind
derart komplex, daB die Realisierung dieser

Fotos | v. 0. n. u.:

r h in Alvsjé,
Einfahrt in die Halle in Alvsjé;
Kontrolle an spiegelblanken
Bremsscheiben;
Herr Schultz bei VerschleiBmessungen
an Bremsscheiben eines »Komfort-Wagens«
der OBB

Spitzengeschwindigkeiten noch  geraume
Zeit brauchen wird. Mit den herkommlichen
Reibungsbremsen allein durften sich diese
Geschwindigkeiten jedoch wirtschaftlich nicht
mehr beherrschen lassen. So werden fir
neuartige Antriebssysteme auch dementspre-
chende  Verzégerungssysteme  entwickelt
werden miissen. An der Entwicklung und Er-
probung solcher zukunftigen Bremssysteme
ist die Knorr-Bremse beteiligt. Der Reibungs-
prifstand der Knorr-Bremse in Miinchen je-
denfalls bietet nach seinem Umbau vor drei
Jahren die Voraussetzung fur die Entwick-
lung einer Bremse, wie sie die Zukunft
braucht; er wurde noch schneller und im Hin-
blick auf seine Schwungmassen noch schwe-
rer; — wir werden zu einem spéteren Zeit-
punkt dartiber berichten.

AuBer diesen Arbeiten aber an der Bremse
von morgen gibt es noch genigend Pro-
bleme im Zusammenhang mit den bereits
realisierbaren Geschwindigkeiten bis 200
km/h. Sie werden weitgehend auf dem Prif-
stand untersucht. Auch wurden im Laufe der
Zeit viele Versuchswerte geliefert, die es
ermoglichen, mit Hilfe der Elektronischen
Datenverarbeitung der Knorr-Bremse Be-
rechnungen anzustellen. Trotz allem aber
muB dariiber hinaus das Verhalten unserer
Scheibenbremsen im Fahrbetrieb tUberwacht
werden.
Nun treten VerschleiBerscheinungen an
Scheibenbremsen je nach Einsatz der Wagen
verschieden stark auf. Es besteht ein sehr
groBer Unterschied darin, ob eine Scheiben-
bremse als Betriebsbremse im S-Bahn-Ver-
kehr eingesetzt ist, wie dies z. B. in den
skandinavischen Hauptstadten der Fall ist,
oder ob sie — als Not- und Haltebremse —
im Zusammenwirken mit einer elektrischen
Widerstandsbremse  vergleichsweise  nur
ganz gering beansprucht wird.
Fiur das Vermessen der Bremsscheiben und
Beldge gibt es Moglichkeiten ganz unter-
schiedlicher Art und Gute. Vorbildlich ist
z. B. die neue Suo-Hallit der Finnischen
Staatsbahn (VR) von Helsinki, die der Schwe-
dischen Staatsbahn (SJ)) in Alvsjé oder die
der Dénischen Staatsbahn (DSB) in Téstrup.
Daneben gibt es aber auch noch viele alte
Hallen, deren Gruben in einem fast unzumut-
baren Zustand sind, Gruben, in denen man
sich unter dem Fahrzeug nur mit Schutzhelm
bewegen kann und hinterher eine General-
reinigung vonnéten ist. ..
Nicht selten findet die Messung im Freien
auf einem Abstellgleis statt, wie auf einem
der Fotos ersichtlich. Hier hat sich Sports-
mann Schultz einen »K«-Wagen (das »K«
steht hier fur »Komfort« und bezeichnet
einen Paradewagen der Osterreichischen
Bundesbahn) vorgenommen, um die Schei-
benbremsen auf VerschleiBerscheinungen zu
kontrollieren und zu vermessen. Ein Exklusiv-
Foto fir jene KB-FuBballfans, die ihren
Cheftrainer nur im Trainingsanzug kennen!

F. Preller, Miinchen
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onne vvasser nicnt darpeiten kKann, ISt emn
eigener Brunnen Voraussetzung, will sie
nicht an der stadtischen Wasserrechnung
pleite gehen . ..

Nun verfigte die Siidbremse bis vor kurzem
tber zwei Brunnen, bis zu jenen triiben
Tagen namlich, als man feststellen muBte,
daB beide nicht mehr brauchbar waren. Denn
auch Brunnen kénnen sterben. Einer der
beiden »verockerte«, der andere »ver-
sottete«, d. h. die Filterschicht sackte ab. So
kam es, daB Anfang September eine

Brunnenbaufirma aus Landshut nahe dem
Kesselhaus ihre Zelte aufschlug und ans
Werk ging, um einen Tiefbrunnen zu er-
stellen, der etwa 190 m tief werden sollte.
(Um den laufend anwachsenden Trink- und
Gebrauchswasserbedarf decken zu kénnen,
ist man heute in zunehmendem MaBe ge-

sédule im Gesténge wird so gegenlber der
Wasserséule im Bohrloch derartig er-
leichtert, daB die Spilung mit groBer Ge-
schwindigkeit im Gestange hochsteigt. Zu-
gleich wird das Bohrgut mit allem groben
Material und Steinen, soweit sie durch das
Gesténge hindurchgehen, sofort mit hoch-
gespiilt und in sogenannte Spiilwannen ge-
leitet, wo es sich absetzt. Die geklarte
Spiilung flieBt zuriick ins Bohrloch. Bei

Fotollinks: Anfang der Bohrung. Der
Bohrkopf wird in das Bohrrohr
eingefahren.

Die beiden starken

angekuppelten Rohre dienen

als Beschwerung;

rechts: Hier wurde eine Tiefe von 150 m
erreicht. Im Hintergrund rechts
sind die Behélter zu erkennen,

in denen der Bohrschlamm

geklért wird.

WOUEBI UIE DIUISHUGUST 11 DUIuHUST ey
Tag und Nacht an der Arbeit waren. Lang-
jahrige Erfahrungen zeigten namlich, daB es
ratsamer ist, Bohrarbeiten in derartiger Tiefe
in einem Stiick vorzunehmen, als sie in den
Nachtstunden ruhen zu lassen und spater
bose Uberraschungen zu erleben. Denn bei
dieser Arbeit tappt man nicht nur nachts im
dunkeln.

Ist der Brunnenausbau gliicklich beendet,
fuhrt das Bohrloch genau senkrecht in die
Erde und stiirzt nicht zuletzt noch alles zu-
sammen, erfolgt ein Entsandungs- bzw. Ent-
schlammungspumpen mit einem anschlie-
Benden Dauerpumpversuch von etwa 100 Std.,
wobei eine chemische und bakteriologische
Wasserprobeentnahme erfolgt. Erst nach
Durchfiihrung dieses Pumpversuches steht
die Dauerentnahmeleistung des Brunnens
fest und die genaue Dimensionierung der
Unterwasserpumpe kann erfolgen. Man
rechnet bei diesem Brunnen mit 25 bis 30|
pro Sekunde, was sich aus der Menge des
Wasservorkommens und der Starke der
Pumpe ergibt.

Der letzte Arbeitsgang

Sozusagen die Kronung des Werkes ist die
»Brunnenstube«. Im Mittelalter hielten sich
hier gerne reifberockte Damchen zu einem
kleinen Plausch auf — heute bezeichnet
dieses Wort lediglich den niichternen Uber-
bau einer Brunnenanlage, der unmittelbar
unter der Erde liegt. Zum Plausch werden
sich dort wohl nur noch dann und wann
Handwerker treffen, um dabei die regel-
maBigen Wartungsarbeiten vorzunehmen und
die Funktion der Pumpe zu prifen und zu
kontrollieren, die an geflanschten Stahlrohren
ganz unten in 200 m Tiefe hangt und — wie
wir hoffen — pumpt und pumpt und pumpt. ..

Iviagnetoanaern gespeicnert sina. vie »vverk-
zeugmaschine« soll mit hoherer Geschwindig-
keit und verbesserter Genauigkeit kompli-
zierte Werkstiicke produzieren. Der tech-
nische Fortschritt fordert diese Steigerung
von Anforderungen.

Die Massenproduktion ist das an sich ein-
fachere Problem. Ungleich schwieriger ist es,
auch kleinere und mittlere Fertigungslose
wirtschaftlich zu fertigen. Hinzu kommt der
splrbare Mangel an Spitzenfachkraften fur
die Bedienung hochsttechnisierter Werk-
zeugmaschinen.

Das hat die MWM bewogen, einen techno-
logisch neuen Weg zu beschreiten, in Zusam-
menarbeit mit Werkzeugmaschinenbauern
und Firmen des Elektronikbereichs. Der
Markt  bietet spezifische Standardma-

schinen NC-gesteuert an. Solche Grundein-
heiten wurden, auf MWM-Belange zuge-
schnitten, entwickelt. Hierbei hat besonders
die Handhabung der Werkstiicke, wie auch
die Speicherung der Mehrspindel-Werkzeug-
trager im Vordergrund gestanden. Die An-

CS nanueit SICr rier i wesernuicnern ur Zwel
»BearbeitungsstraBen« fiur Kurbelgehéduse
und Zylinderképfe von MWM-»GroBdiesel-
motoren« (unsere Fotos). Die vielen tech-
nischen Besonder- und Einzelheiten darzu-
stellen, wirde tiber Art und Rahmen dieser
Werkzeitschrift hinausgehen. Speziell hier-
fiir Interessierte werden auf den Sonder-
druck aus der Zeitschrift »Werkstatt und Be-
trieb«, Heft 6/1971 (Carl Hanser Verlag,
Minchen 86), verwiesen, in dem sich Ing.
E. Honeck, Leiter der MWM-Fertigungsvor-
bereitung, eingehend mit diesen »NC<«-Ma-
schinen befaBt hat.

Uns liegt daran, ein weiteres Beispiel dafiir
aufzuzeigen, wie MWM im technischen Fort-
schritt mitgeht und dabei einen hohen Grad
der Wirtschaftlichkeit auch fir die Produk-
tion von Erzeugniselementen anstrebt, die
nach der Art des Bauprogramms und dem
Umfang der Marktaufnahmeféhigkeit nur in
verhaltnisméBig kleinen Stiickzahlen gefer-
tigt werden konnen.

Herstellkosten und Kostenanteil fir Be-

Locnstreiren; mit norizontaiem Loppei-
spindelstock zum Ausdrehen, Bohren und
Frésen. Werkzeugspeicher fir

100 Werkzeuge in 4 Etagen

triebsmittel werden gesenkt, gleichbleibende
Qualitat wird gewéhrleistet, die AusschuB-
quote féllt. Natirlich vollbringen auch nume-
risch gesteuerte Werkzeugmaschinen keine
Wunder. Sie bleiben Arbeitsmittel, deren
Grad hoher Nutzbarkeit von der Qualifika-
tion der sie einsetzenden und beaufsichtigen-
den Fachkrafte abhéngig ist.

Solche Maschinen sind teuer. Gerade in der
augenblicklichen Wirtschaftssituation fallt die
Investition schwer. Aber sie sind unumgéang-
lich notwendig. Ein wesentlicher Teil des
vom Unternehmen zu erwirtschaftenden Er-
trags muB dem Fertigungsorganismus zuge-
fiihrt werden, wenn es tberleben und seinen
Mitarbeitern die Arbeitsplétze erhalten soll.
Kontinuierliche Investitionen, den Maschinen-
park »up to date« zu halten, sind die »Frisch-
zellen-Therapie« fiir die Langlebigkeit der
Produktionsbefahigung. JHB

Die Olympiastadt Miinchen
leuchtet -
und die Knorr-Bremse mit ihr!

Nach Osten und Westen verkiinden seit
einiger Zeit mannshohe Leuchtbuchstaben
dem Ortsfremden, daB er am Gelande der
Knorr-Bremse voriberfahrt. Und was ihm am
Tage weiB erscheint, leuchtet bei Nacht in
strahlendem Blau.

Eine besondere Stahlkonstruktion —war
tbrigens notwendig, um Firmenzeichen und
die 1,60m hohen Buchstaben zu tragen,
denn der Winddruck dort oben ist beachtlich!


















