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Immer mebr Menschen ziehen im Laufe ibres Lebens um. Nur wenige verbringen
noch die gesamte Zeit an ibrem Geburtsort. Unsere Gesellschaft ist seit den beiden
Weltkriegen beweglicher geworden, mobiler.

Noch sind wir zwar keine modernen Job-Nomaden, wie wir sie als stirkste
Gruppe der westlichen Welt wobl in den USA antreffen, doch sind wir alle schon
wesentlich mobiler als unsere Eltern und Grofleltern.

Ich persénlich bin nach 1945 bisher achtmal umgezogen. Das beweist aber nicht
meine iberschiumende Aktivitit — wie ja die Mobilitit iiberhaupt kein mensch-
liches Qualititsmerkmal ist — sondern viel eher meine Bequemlichkeit und An-
hinglichkeit; ich folgte treu und brav den Spuren meines Ebemannes. Und dieser
iibt einen Beruf aus, der Mobilitit erfordert. Denn es gibt eben Berufe, bei denen
die Menschen gewissermaflen gezwungen sind, stindig den Arbeits- und Wobnort
zu wechseln, wenn sie weiterkommen wollen: Soldaten, Monteure, Journalisten,
Vertreter, Schauspieler, Werbeleute, Seeleute, Kellner, Manager, Saisonarbeiter,
Diplomaten und Studenten.

Mobile Menschen erleben sicher mebr als Sefbafte, allerdings erleiden sie natur-
gemiif} auch mebr. Sie miissen stindig Abschied nebmen, sie konnen kaum an einem
Ort Wurzeln schlagen. Sie haben zwar viele Bekannte, aber selten Freunde, denn
jede Freundschafl erfordert Zeit. Es gibt nun zwar von Natur aus Rubelose, die fiir
die Mobilitit geschaffen sind, aber es gibt auch bequemere Naturen, die durch ibre
Firma oder den Staat, der sie ins Ausland schickt, zw mobilen Menschen umgewan-
delt, umfunktioniert werden. Und die Franen und Kinder mit dazu, ob sie es wollen
oder nicht. Diese Menschen haben dann vielleicht mebr beruflichen Erfolg, aber sie
bezablen ihn mit dem Verlust ihrer Rube. Denn es gibt nichts umsonst auf dieser
Welt. Jede berufliche Mobilitit mit Ortswechsel hat ibren Preis.

Mitunter wird man anch durch hohere Gewalt zum Umzug gezwungen; denken
wir nur an verlorene Kriege und die Umsiedlungen, die sich daraus ergeben. Oder
nebmen wir nur die beiden Schicksalsumziige des Menschen: aus dem warmen
Dunkel des Mutterleibes in das Licht des Tages, in die grofie Unrube, die wir Leben
nennen, und ans dem Licht in das Dunkel der Erde, in die grofie Rube, die wir Tod
nennen . . . Dazwischen liegen alle jene Ortsverinderungen, die wir anch als Umzug
bezeichnen kénnen: von der Wiege ins Wobnzimmer, vom Kindergarten in die
Schulen und Ausbildungsstitten, aus dem Elternbhaus in die Kaserne usw.

Der Umzug ist ein sinnreicher Mechanismus, der die Lebensubr in Bewegung
hiilt. Nur wenn sie liuft und Linft und linfl, weist sie die richtige Zeit ans. Doch
wenn sie nicht mebr tickt und wenn sich die Zeiger nicht mehr vorwirtsbewegen,
dann bat sie ibre Funktion verloren, dann ist sie nur noch ein toter Gegenstand.

»Mit dem Auto in die Zukunft«

Aus Geschiftsverbindung wurde

250. MWM-Diesel fir VTG-Hamburg

V. 1. n.r. die Direktoren Gerlach (VTG), Giesers, Dr. Hirsch (VTG) und Koenigs

Auch der geschaftigste Ablauf betrieblicher
Arbeit beléaBt kurze Spannen fiir besondere An-
lasse. In langer Geschaftsfreundschaft sind es
die sich ,rundenden” Jahres- oder Erzeugnis-
zahlen. So wurde der Erprobungs-und Abnahme-
lauf des 250. fir die VTG (Vereinigte Tanklager
und Transportmittel GmbH, Hamburg) gebauten
MWM-Dieselmotors am 18. Juli zur kleinen Er-
innerungs- und Feierstunde. Symbolisch wurde

der TBD 441 V 16 auf dem Priffeld fir GroB-
dieselmotoren der Motoren-Werke Mannheim AG
in Betrieb genommen, zusammen mit dem 249.
MWM-Motor fir die VTG, der sich in einer zah-
lenmé&Big aufstrebenden und sich verdichtenden
Motorenzahl befindet, die 1939 begann, 1961 das
erste Hundert erreichte; 1968 waren es 150 und
im letzten Jahrfunft wurde das Vierteltausend
voll. Die Gesamtstiickzahl setzt sich aus Schiffs-

Nach vierjahriger Pause fand vom 13. Sep-
tember bis 23. September 1973 in Frankfurt/M.
unter dem Motto ,Mit dem Auto in die Zukunft*
die 45. Internationale Automobil-Ausstellung
(IAA) statt, auf der nicht nur Automobilhersteller
aus der ganzen Welt Personenkraftwagen und
Nutzfahrzeuge zeigten, sondern auf der auch die
Zubehor-Industrie stark vertreten war.

Unter den 1100 Ausstellern befand sich auch
die Knorr-Bremse mit einem représentativen
Stand. Den Fachleuten wurde hier manch Inter-
essantes geboten, so z. B. ein automatischer
Blockierverhinderer, eine Hochdruckbeschaf-
fungsanlage und eine automatische Sattelkupp-
lung. Manches Gerat, das auf der letzten Inter-
nationalen Automobil-Ausstellung lediglich Aus-
stellungsobjekt war, wird heute in Serie gebaut,
wie beispielsweise die Scheibenbremse fiir
Nutzfahrzeuge.

Partnerschaft

antriebsmotoren, insbesondere fiir Versorgungs-
schiffe und Binnentankschiffe der VTG (friher:
Deutsche Fanto GmbH, Hamburg) einschlieBlich
der Aggregatsmotoren fir die elektrische Bord-
versorgung. So ist der Sechzehnzylinder-Jubi-
laumsmotor (mit 2400 PS bei 900 U/min.) fir die
Doppelmotoranlage des mit MWM ausgeriisteten
16. Versorgungsschiffs der VTG bestimmt.

MWM-Vorstandsmitglied Direktor Peter Gie-
sers, zugleich im Namen seines Vorstandskolle-
gen Max Koenigs, rief das Erinnern an ein sich
intensivierendes gedeihliches Zusammenwirken
nun schon wahrend einer ganzen Generation
wach. Aus der Geschéaftsverbindung sei eine
echte Partnerschafi geworden, der sich MWM
verpflichtet fiihle, weil sie sich auch in schwie-
rigen Situationen durch gegenseitiges Vertrauen
bewahrt habe. Direktor Dr. Hirsch, VTG-Vorstand
und Leiter der Reederei sowie Technischer
Leiter Direktor Gerlach bekundeten das gleiche
befriedigende Empfinden iiber gutes Teamwork,
in dem auch dem Leiter des MWM-Verkaufs-
buros Hamburg, Obering. Walter Goern, als
Mittler und ehrlichem Berater Dank gebiihre.

Die VTG Hamburg hat insbesondere auf dem
Gebiet der Versorgerschiffahrt Rang und Namen.
Im Zusammenwirken mit der DDG, der Deut-
schen Dampfschiffahrtsgesellschaft HANSA,
Bremen, die ein ebenso namhafter MWM-Kunde
ist, verfugen beide Geselischaften tiber 40 Ver-
sorgungsschiffe und stellen damit die Spitze
europaischer Leistungsbefahigung dar. Bis An-
fang 1974 soll diese Flotte, die als zeitgemaBer
Schiffstyp Bohrinseln versorgt, auf 50 Einheiten
aufgestockt werden; denn das Geschaft mit
Erdsl und Erdgas aus dem Meer lauft. JHB
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(0 Jahre

Den Text dieses Artikels entnahmen wir
der Broschiire ,Knorr Druckluft-Vierrad-Bremse”,

die in den 20er Jahren erschien

(norr-Druckluftbremse
iir Kraitiahrzeuge

Jer Abwicklung eines reibungslosen Ver-
rs ist mit Erreichung hoher Fahrgeschwin-
ceiten allein nicht gedient. Es muf8 viel-
ir dem Fahrer auch die Moglichkeit ge-
en werden, dieselben auf kurzem Wege
sernichten. Mit der Steigerung der Fahr-
‘hwindigkeit ging daher die Entwicklung
er und wirksamer Bremsen Hand in Hand.
Velche Eigenschaften muf nun die Bremse
itzen, damit sie allen Anforderungen des
dernen Verkehrs gentigt?
n erster Linie muf sie verldBlich sein,den
ldriicken entsprechend gleichmaRig auf
Rider wirken, fein abgestufte und voll
geglichene Bremswirkung zulassen, sanft
iehen und dennoch kriftig genug sein,
im Falle der Gefahr kiirzeste Auslauf-
3e zu erzielen.
die hochste Bremswirkung wird erreicht,
an simtliche vier Rdder eines Fahrzeuges
einer Kraft abgebremst werden, die ih-
1Reibungswiderstand gegeniiber der Fahr-
i entspricht. Steigert man die Brems-
ft am Umfange des Rades dariiber hinaus,
beginnt das Rad zu gleiten, es wird, wie
n sagt, blockiert.
steht zum Bremsen nur die Muskelkraft
i Fahrers zur Verfiigung, so muf3 man bei
rehmendem Gewicht der Fahrzeuge zu
mer hoheren Ubersetzungen im Brems-
itinge kommen. Da der Hub des Brems-
fals begrenzt ist und sich bei Abnutzung
; Bremsbelages entsprechend der hsheren
ersetzung vergroBert, so miissen die Brem-
1 bei sehr hohen Ubersetzungen so oft
chgestellt werden, daf ein betriebssicheres
beiten nicht mehr gewihrleistet ist. Der

Fahrer weif8 beim Niedertreten nicht mehr,
ob der Hub seines Pedals zur Bremsung aus-
reicht.

Da Gewicht und Geschwindigkeit der Kraft-
fahrzeuge dauernd wachsen, bleibt nichts an-
deres iibrig, als an Stelle der Muskelkraft
des Menschen stirkere Krifte fiir die Brems-
arbeit heranzuziehen und zu Bremsen iiber-
zugehen, bei denen der Fahrer die Bremsung
nur einleitet oder die Bremskraft auslost.

Unter den einschldgigen Industriefirmen,
die diesem Bediirfnis Rechnung tragen wol-
len, stellte auch die Knorr-Bremse A.G., Ber-
lin-Lichtenberg, ihre im Bau von Eisenbahn-
bremsen im Laufe mehrerer Jahrzehnte ge-
wonnen Erfahrungen in den Dienst der Sache.
Sie schuf fiir Kraftfahrzeuge eine Druckluft-
bremse, die allen an eine moderne Bremse
dieser Art gestellten Anforderungen voll und
ganz entspricht.

Wie alle modernen Bremsen, ist auch die
Knorr-Druckluftbremse als Vierradbremse
ausgebildet.

Worin besteht nun ihre Uberlegenheit ge-
geniiber der mechanischen Vierradbremse?

Die Abbremsung der Vorderrider macht
bei den bisherigen mechanischen Vorderrad-
bremsen groBe Schwierigkeiten, da es nie-
mals vollkommen gelingt, das Bremsmoment
vom festen Rahmen auf den mit der Achse
schwingenden und mit dem Rade schwenken-
den Bremsnocken in vollkommen reibungs-
freier Weise auf beide Rider gleichmiaBig zu
iibertragen. Die geringste Stdrung des Aus-
gleichs macht sich aber auf die Steuerung des
Wagens, namentlich bei hoher Geschwindig-
keit, sehr unangenehm bemerkbar und kann

unter Umstinden zu katastrophalem Ende
fiihren.

Aber auch die Abbremsung der Hinter-
achse bietet Schwierigkeiten. Da es aus kon-
struktiven Griinden gewohnlich unmdglich
ist, den Aufhingepunkt der Bremsgestinge
in eine Achse mit dem Kardankopf zu ver-
legen, treten namentlich beim Befahren un-
ebener StraBen zufolge der verschiedenen
Schwingungsdrehpunkte von Achse und
Bremsgestinge Zuckungen in der Bremse auf,
die sich durch ruckartiges und ungleichmafi-
ges Anziehen der Hinterradbremsen bemerk-
bar machen. Jede plotzlich einsetzende Brems-
wirkung sowie die geringste Storung des
Bremsausgleichs bilden aber die Hauptursa-
chen des verhingnisvollen Schleuderns des
Fahrzeugs.

Die Bremszylinder der Knorr-Druckluft-
bremse, die, mit Druckluft gespeist, die er-
forderliche Bremskraft liefern, sitzen unmit-
telbar an den Rédern, und die Kolbenstangen
greifen bei Ausschaltung jeglicher Zwischen-
gestinge an den Bremshebeln an. Die Brems-
zylinder der Vorderrader sind an dem Achs-
schenkel befestigt und machen mit diesem die
Schwingungen der Achse sowie jede Schwen-
kung des Rades mit. Alle oben erwahnten,
bei mechanischen Bremsen den Ausgleich
schwer storenden Ubertragungsorgane des
Bremsmomentes fallen somit fort. Die der
Abbremsung der Hinterrdder dienenden
Druckluftzylinder werden gewdhnlich an den
Achstrichtern befestigt und wirken ebenfalls
unmittelbar auf die Bremshebel, so da88 auch
hier jegliches Gestinge fortfallt und dadurch
grofe Fehlerquellen ausgeschaltet sind. Da

der Druck der Bremskraft in den beiden Zy-
lindern einer Achse vollkommen gleichmi8ig
steigt bzw. fallt, ist der idealste Ausgleich
der Bremskrifte auch ohne das Vorhanden-
sein eines mechanischen Ausgleichgestinges
gewihrleistet.

Die beim Bremsen auftretenden Massen-
krifte versuchen den Korper der Insassen
nach vorn zu reilen; je plotzlicher diese Kraft
auftritt, je weniger Zeit dem physischen Un-
terbewuBtsein bleibt, sich auf diese Kraft
einzustellen und ihr eine gleich groe Mus-
kelkraft entgegenzusetzen, desto unange-
nehmer wirkt die Bremse des Fahrzeugs.
Man sagt, ein solches Fahrzeug bremse hart.
Bei der Druckluftbremse kann dagegen die
Bremswirkung nicht plotzlich einsetzen, weil
der Druck in den Bremszylindern allmahlich
steigt, im selben MaBe auch die Bremskraft
und die durch diese verursachte, auf den Kor-
per der Insassen wirkende Massenkraft all-
mahlich zunimmt, so daB dem Organismus
Zeit verbleibt, sich auf diese Kraft einzu-
stellen. Dadurch wirkt also die Druckluft-
bremse trotz der hohen erzielbaren Verzo-
gerungen sanft und stoffrei; eine Erschei-
nung die nur durch Bremsen erzielt werden
kann, die zur Ubertragung der Bremskraft
als Fluidum ein elastisches Mittel, wie es die
Luft ist, verwenden.

Die zum Bremsen erforderliche Druckluft
wird durch einen Luftpresser geliefert, der
vom Motor des Fahrzeugs angetrieben wird
und mit diesem standig mitlduft. Die von ihm
angesaugte Luft wird in einem Luftfilter von
Staub und Feuchtigkeit befreit und gelangt
iiber einen Druckregler in die Luftbehalter

des Fahrzeugs. Der Druckregler erfiillt die
Aufgabe, den Behilterdruck selbsttitig stets
auf der einer hochstzuldssigen Bremskraft
entsprechenden Hohe zu halten. Ist dieser
Druck ‘erreicht, so schaltet der Druckregler
den Kompressor auf Leerlauf, d.h. die von
ihm geforderte Luft geht ohne Uberwindung
eines Gegendruckes ins Freie. Ist durch Luft-
verbrauch der Behilterdruck auch nur ganz
wenig gesunken, so schaltet der Druckregler
den Luftpresser ebenso selbsttitig wieder an
die Druckluftleitung an, und der verlorene
Luftvorrat wird sofort wieder erganzt. Ein
auf dem Spritzbrett angebrachtes Doppel-
manometer gibt dem Fiihrer stetige Kontrolle
iiber das Arbeiten des Luftpressers und zeigt
ithm jederzeit die Bremsbereitschaft des Fahr-
zeugs an, im Gegensatz zu anderen Bremsen,
wo das Versagen einer Bremse erst im
Augenblick des Ausbleibens der gewiinschten
Bremswirkung festzustellen ist, wo es unter
Umstinden zur Verhiitung eines Unfalls be-
reits zu spdt sein kann.

Einerseits um die Strafe zu schonen und
deshalb den Raddruck durch Verteilung der
Last auf mehrere Achsen herabzusetzen, an-
dererseits um sich der Verinderlichkeit der
Intensitit eines Betriebes leichter anpassen
zu kdnnen und so die Wirtschaftlichkeit eines
Fahrzeugs zu erhohen, schritt man zur Ver-
wendung von Anhingern. Bei den in letzter
Zeit erreichten hohen Geschwindigkeiten
solcher Lastziige wurde die Bremsfrage zu
einem schwierigen Problem.

Dem auf dem Anhinger sitzenden Brem-
ser gelingt es schwer, eine Verstindigung mit
dem Fahrer des Triebwagens aufrecht zu er-

halten. Aber nur dieser ist in der Lage, den
Bremszeitpunkt sowie die Stirke und Dauer
der Bremsung des Anhingers richtig zu er-
fhessen. Es ergibt sichedaraus namentlich im
Stadtverkehr mit seinen plétzlich auftreten-
den und verschwindenden Hemmungen die
Unmoglichkeit, mit einem solchen Zuge auch
nur die zuldssige Stadtgeschwindigkeit ein-
zuhalten. Kaum Bruchteile von Sekunden
bleiben hier dem Fahrer oft zur Betdtigung
des Bremspedals und es kann an eine vor-
herige Verstindigung mit dem auf dem An-
hénger sitzenden Bremser nicht gedacht wer-
den. Die Folge ist ein Nachdriicken des An-
hingers und hiufig ein Querstellen des gan-
zen Zuges. Ebenso verhingnisvoll kann es
werden, wenn der Fahrer sich nur durch
rasches Vorwirtsfahren dem Zusammenstof3
eines plétzlich von der Seite auftauchenden
Hindernisses entziehen kann, wihrend der
Bremser des Anhingers, die Lage nicht rich-
tig erfassend, die Bremse zieht. Es ist daher
unbedingt notwendig, daf8 die Bremsung des
ganzen Zuges einzig und allein in den Hén-
den des Fahrers liegt. Um stoB3freies Bremsen
des Anhingers zu erzielen, muf derselbe zu-
mindest in derselben Stirke gebremst wer-
den wie der Triebwagen, d. h. auch er muf
hochwertige Vierradbremsen besitzen. Um
so mehr ergibt sich also auch fiir den An-
hinger das Verlangen nach einer wirksamen
vom Fiihrersitz aus zu bedienenden von der
Kraft des Fahrers unabhéngigen Bremse.
Die Knorr-Bremse A.-G. hat daher

auch fiir Kraftwagenanhinger eine geeignete
Bremse geschaffen. Die Anhingerbremse
wird durch das gemeinsame Fithrungsventil




Wiederaufbau der Knorr-Bremse,
spater in Bielefeld, Mannheim
und Munchen.

1951 - Miinchen

Knorr installiert den groBten
Reibungsprifstand Europas mit
einem Bremsmoment von
7500 mkp.

1953 - Frankfurt

Knorr stellt die erste automatisch
lastabhéngige Bremse

fur Nutzfahrzeuge auf der
Internationalen Automobilaus-
stellung vor.

1957 - Miinchen

Knorr entwickelt die
Rapidbremse fur Lastziige.

1969 - Frankfurt

Knorr stellt die Scheibenbremse
fur Nutzfahrzeuge auf der
Internationalen Automobilaus-
stellung vor.

1971 - Miinchen

Knorr stellt den automatischen
Blockierverhinderer —
ABV-System Bosch-Knorr — fir
druckluftgebremste Fahrzeuge
vor.

1973 - Frankfurt

Knorr stellt die serienmaBig
gefertigte Europa-Bremse auf
der Internationalen Automobil-
ausstellung vor.
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ersteren. Auch hier sitzen die Bremszylinder
unmittelbar an den Ridern. Im Gegensatz
zum Maschinenwagen sind sie nach dem
Zweikammernsystem gebaut, d.h. zufolge
eines durch Leitungsbruch eintretenden Luft-
verlustes bremst der Anhinger automatisch.
Ein sich ungewollt vom Zuge l6sender An-
hinger wird also ohne Zutun des Fahrers so-
fort abgebremst und bleibt auf kiirzestem
Wege stehen.

Ist die Druckluftbremse fiir schnellfah-
rende Lastziige unserer Zeit zur unbedingten
Notwendigkeit geworden, so hat sie auch fiir
Personenfahrzeuge, insbesondere fiir schnell-
fahrende schwere Wagen eine Berechtigung.

Gerade bei schnellfahrenden Personen-
fahrzeugen, wo bereits das geringste Aus-
weichen eines Rades den Wagen iiber den
StraBenrand bringen kann, ist ein vollkom-
men ausgeglichenes Bremsen, wie es nur die
Druckluftbremse gewdhrleistet, Bedingung.
Nur auf Kosten des Reservehubes der Brems-
backen gelingt es, bei mechanisch gebremsten
Wagen auch nur halbwegs geniigende Brems-
wege zu erzielen. Bei der Verwendung der
Druckluftbremse kann man zufolge der zur
Verfiigung stehenden Kraft das Uberset-
zungsverhiltnis der Bremsen sehr niedrig
halten und so einen Reservehub erlangen,
der es ermdglicht, die Bremsen gewdhnlich
erst nach einem halben Jahr nachstellen zu
miissen. Wohl gelingt es, bei hoher Uber-
setzung im Bremspedal auch einen schweren

rvrbe e Arvaieas © s ve e
ges um so kleiner gehalten werden muf. Bei
Verwendung der Druckluftbremse ist man in
der Lage, den Reservehub der Bremsbacken
so grof8 zu gestalten, daB ein Nachstellen der
Bremse nur duBerst selten erforderlich ist.
Auf vereister Strafe wiirden unter Um-
stinden die Vorderrdder bereits bei gering-
stem Bremsdruck blockiert werden, was eine
vollstindige Vernichtung der Steuerfihigkeit
zur Folge hitte. Um dies zu verhindern, ist
in die nach den Vorderridern fiithrende Lei-
tung ein Hahn eingeschaltet, der vom Fiihrer
aus auch wahrend der Fahrt bequem bedient
werden kann, so daf er in der Lage ist, die
Vorderradbremse im Falle der Gefahr augen-
blicklich auszuschalten bzw. die bereits ge-
bremsten Vorderrdder wieder zu entbremsen.

zusammen 2160 PS zur vollen Voraus-Maschi-
nenleistung angelaufen waren, da hielten die
Halteleinen nicht stand: sie rissen nacheinander.
Trotz sofortigen Gegensteuerungsmandévers
rammte der Neubau mit seinem Steven die
Landebuihne der Norwegenféhre. Die Antriebs-
kraft hatte — ganz unprogrammiert — ihre Pri-
fung bestanden.

Nun, die Schiffstaufe auf den Namen ,Elbe"
fand an den St. Pauli-Landungsbriicken im Marz
trotzdem punktlich statt.

Im Hafenverkehr kann das 55 m lange und
10 m breite Schiff 750, in der kiistennahen See-
fahrt 520 Personen beférdern. Dabei stehen den
Fahrgésten 450 Innensitzplatze und weitere 180
drauBen sowie eine moderne Gastronomie zur
Verfugung. Auf dem Promenadendeck liegen der
gerdumige Decksalon und das gediegene Foyer.

Auf dem Hauptdeck darunter befinden sich der
vordere Salon, der behaglich eingerichtete
Speiscsaal, ganz achtern die Kuchen- und Ver-
sorgungseinrichtungen. Alle Raumlichkeiten sind
an eine vollautomatische Klimaanlage ange-
schlossen. Im Rahmen des Umweltschutzes wur-
den weitgehende Schall- und Brandvorsorge-
maBnahmen getroffen. Auch die Abwéasser des
Sanitérsystems werden nicht mehr ausgestoBen,
sondern in einem grofen Sammeltank aufge-

fangen. Das Flaggschiff hat, einschlieBlich des
Bedienungspersonals, 22 Mann Besatzung an
Bord.

Die beiden MWM-Hauptantriebsmotoren geben
— uber zwei Me-Wa-Verstellpropeller — dem
mit cinem 150-PS-Bugstrahlruder ausgeriisteten
und mit Wulstbug konstruierten Schiff 15,6 Kno-
ten Geschwindigkeit. Das neue Flaggschiff ge-
hort zur “Fair-Lady“-Klasse, die wegen ihrer her-
vorragenden See-Eigenschaften gelobt wird. JHB

Portalhubwagen bringt Trawler zu Wasser

Wenn Hellingen fur das Verbringen von Was-
serfahrzeugen an Land, bzw. nach Schiffbau oder
Reparatur ins nasse Element fehlen, behilft man
sich in Frankreich mit einem neuen Gerat: dem
Portalhuber > ROULEV P 130«. Der Name ist eine
Kombination der franzésischen Waérter »rouler«
(rollen) und »lever« (heben). Diese Anlage, die
in Etaples (Nordfrankreich) von der Handels-
kammer betrieben und von vielen franzésischen
Departements-Delegationen interessiert begut-
achtet wird, tberbriickt auch unzureichenden
Tiefgang bei Hafen- und Werftanlagen, kann
auch fir allgemeine Hafenarbeiten, wie Heben



















