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UNSER WERK

Als der Leiter der Redaktion des Henschelsternes, Herr Engel, uns Hamburger
besudite und seine Bitten um einen Artikel fiir den HENSCHELSTERN
vorbradite, habe ich erst einmal ablehmen wollen. Von kleinen Kindern soll man
nicht soviel Auphebens madhen und unser Hamburger Werk ist doch nodh ein
ganz kleines Kind, das gerade laufen lernt. Man darf es nods nicht loslassen,
immer nodr schon am Hindchen halten, ihm gut zureden und audh etwas
Krftiges zu essen geben. Immerhin, aus dem Siuglingsalter ist es mun heraus

und auch die ersten Kinderkrankheiten hat es hinter sich. Langsam beginnut es

seinen eigenen Willen zu bekommen und auch schon mit fiir seine Ernihrung zu

Dertechnische Geschdaftsfiohrerunseres Ham-
burger Werkes Direktor Fritz Kirstenpfad

sorgen. Wir hoffen, daf es nun nicht mehr lange dauert bis unser Kind voll-
kommen selbstindig ist. Aber eines wird es nodh lange brauchen, das ist die
Empfehlung durch den Namen seiner Mutter, der HENSCHEL & SOHN GMBH in Kassel, den alten bekannten,
guten Namen HENSCHEL, der ein Begriff in der Welt ist und dessen Tradition so sdwer wiegt. Und daf diese Tradition
nicht stirbt, daf sie sich mit newen Schopfungen erneuert, dafiir soll unsere Todhter, die Henschel-Maschinenbau-GmbH., in
Hamburg arbeiten lernen und sie wird es mit Erfolg tun!

Im folgenden wollen wir betraditen, mit was sich die Hamburger beschiftigen. Drei Gebiete sind es, die alle wiehr oder weniger
mit dem Hamburger Raum verkuiipft sind. Der Standort einer Industrie, insbesondere wemn sie nodh jung'istykamwentscheidend
fiir ihr Gedeihen sein. Neben den eigentlichen Ortlidhkeiten und ihrer verkehrstedmischen Lage, aufler der Anwesenheit einer
guten Facharbeiterschafi, sind die méglichen Verbindungen zur Kundschafi von grofter Bedeutung, Wo wiire aber wohl der
bessere Platz als Hamburg, wenn man Maschinen verkaufen will, die Schiffe itber Flfisse und“Meere treiben sollen? Wo
waren bessere Verbindungen zu kuiipfen zum Pllanzer in Ubersee, der Masdiinehzur Gewinnung und Verarbeitung seiner
Eruten braucht? An solchem Platz wie Hamburg entwickelt sich eine ganze Ménge Industrie, die direkt und indirekt zur Er-
haltung des Lebensstromes, den wir Handel neunen, beitriigt. Also liegen wirywenn wir Dampfturbinen audh fiir andere als

nur Schiffszwecke bauen wollen, mit dem gewihlten Standort recht giinstio. Damit wiire im groflen unsere Tiitigkeit aufgezeigt.

NSCHEL IN HA.

DIESELMOTOREN PLANTAGEN[MASCH]NEN

DAMPFTURBINEN



Wir wollen nun noch etwas Néheres Gber die Programme erzéhlen. Als
wichtigster Zweig ist der Dieselmotorenbau anzusehen. Dieselmotoren
werden auch in Kassel gebaut; es sind die kleineren Brider der Ham-
burger Motoren zum Antrieb der Lastwagen und Omnibusse, wie auch
der kleineren Lokomotiven mit Leistungen bis 440 PS. Dabei haben
diese Motoren Drehzahlen bis 2400 U/min. Die Hamburger Motoren
dagegen laufen viel langsamer und haben viel gréBere Leistungen bis
5000 PS. Die kleinere Drehzahl und die gréBere Leistung bedeuten, daf3
die Motoren viel gréBer und schwerer sein misssen, worauf die Einrich-
tung der ganzen Fabrik natirlich abgestimmt sein muB. Bisher verwen-
dete man in Schiffen meistens Motoren, die die Schiffsschraube, den
~Propeller” direkt Uber eine Welle antrieben. Das bedeutet bei See-
schiffen etwa 100-250 U/min, bei FluBschiffen 350—-400 U/min..Digse
kleinen Drehzahlen héngen mit dem Wirkungsgrad des Propéllers zu-
sammen, der bei gré8eren Drehzahlen so schlecht wird, da\deFgroBte
Teil der Motorenleistung zum Wasserpantschen, aber nicht zom Voran-
trieb des Schiffes verbraucht wird. Solche Maschinen 4verden hun sehr
schwer und bei gréBeren Leistungen von etwa,10 000. PSthaben sie die
respektable Hohe von 9 m, bei einer Lénge vom19 miund einem Ge-
wicht von 700 t. Natirlich ist es nicht schén sifiveinem Schiff, das Pas-
sagiere und Fracht beférdern soll, soviel Platz §nd” Gewicht zu ver-
lieren: Deshalb besteht neverdings das Bestrebengdurch schnellaufende
Motoren, die dann Gber ein Untersetzungsgetriebe den Propeller an-
treiben, kostbaren Raum zu sparen.

Die Reeder, das sind die Schiffseigner, haben selbstversténdlich nicht
alle den Mut, den bewdhrten Langsamléufer zu verlassen, und zu den
noch neuen Mittel- oder gdr Schnelldufern Gberzugehen. Die bestehen-
den Vorurteile missénerstdbberwunden werden. Die Vorteile, die in
den schnellerlaufenden Motoren liegen, sind aber doch so grof3, daf
diese sich nach Béwghrung durchsetzen werden. Unser Hamburger
Werk hat sich diesef Entwicklung mit ihrem Programm verschrieben,
und wir glaublen, daBsWir damit den richtigen Weg beschritten haben.
Neben demdirekten Antrieb, und dem Gber ein Untersetzungsgetriebe
gibt es auch noch diesel-elektrischen Anirieb. Hierfir werden verhélt-
nisméBig ‘schaellaufende Motoren bis 1500 U/min gebraucht. Solche
Meateren sind aber in ihrer Auslegung die gleichen, wie sie auch in den
Lokomeiiven gebraucht werden. Was liegt also néher, als sie auch fir
unsere Kasseler Lokomotiven zu verwenden. Wir brauchen keine
Kosten fir die Entwicklung eines Lokmotors extra aufzubringen, er
fallt uns mit der Erfillung des fir die Schiffsantriebe benétigten Pro-
grammes (siche graphische Darstellung, Seite 5 oben) umsonst zu.
Diese Méoglichkeit ist auch bereits in einer Lokomotive, der DL 875, die
auch in Hannover auf der Messe zu sehen war, ausgenutzt und wird
sich jetzt in unserem ganzen Lok-Programm von 500 PS an auswirken.
Doch dariber werden wir spdter gesondert berichten, wie ich es mir
heute ersparen will, ndher darauf einzugehen, wie unsere 2-Takt- und
4-Takt-Motoren im einzelnen aussehen. Das Leistungsschaubild mdge
fur jetzt genligen.

Den zweiten Zweig unseres Unternehmens bildet der Bau von Planta-
genmaschinen. Einst von der Firma Fried. Krupp, Grusonwerk Magde-
burg, aufgenommen, nach dem Kriege von der Wumag Hamburg tber-
nommen, kamen diese uns bisher fremden Maschinen durch Ubernahme
der Wumag an HENSCHEL. Wir bauen nicht nur die alten Modelle,
sondern entwickeln sie weiter und neue dazu. Vorldufig bauen wir
Maschinen fir die Gewinnung von Sisal, das ist eine Hanfart aus den
Bldittern von Agaven, weiter fir Kaffeebohnen und fir Tee.

SchlieBlich haben wir den Bau von Dampf-Turbinen eigener Konstruk-
tion aufgenommen. Wenn dieser Zweig auch noch sehr jung ist, so ha-
ben wir doch schon, dank der besonders ginstigen Bauweise, Anfangs-
erfolge zu verzeichnen. Es sollen Maschinen von 100 bis 10000 kW
Leistung fir Kondensations- und Gegendruckbetrieb und fir alle még-
lichen Dampfdriicke und Temperaturen gebaut werden. Auf dem Prif-
stand befindet sich gerade eine Turbine, die 33000 Umdrehungen
macht, deren Rad nur 190 mm @ hat und die 1500 PS leistet.

Uber die Einzelheiten unserer Entwicklung auf allen drei aufgezeigten
Gebieten werden wir unsere Henschelaner Gber den Henschelstern
ieweils unterrichten und so das Band, das Hamburg mit Kassel verbin-
det, enger knipfen.

Aus dem im Vorhergehenden gezeigten weitldufigen Programm, das
sich Hamburg gestellt hat, ergibt sich naturgeméB ein grof3er Material-
bedarf. Hier liegt nun ein Vorteil fir Hamburg in Kassel, da3 es dieses
Material zum groBien Teil von den Rohbetrieben des Mutterwerkes ter-
minginstig erhalten kann. Andererseits hat auch Kassel das gréfte
Interesse an einer vergréBerten Ausnutzung seiner Fertigungskapazitdt
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und hier tritt nun das Hamburger Kind bereitsials'Ge-
bender auf. Diese Befruchtung der Kasseler Werk-
stdtten wird um so spirbarer, je gréBer dielImsdtze
des Hamburger Werkes werden, wozu, Kassel wie-
derum durch gute und schnellejlieferung beitragen
kann. In diesen wechselseitigen Beziehungen kénnen
viele Vorteile liegen.

Unsere Werkstdtten werden, ganz auf das eigene
Programm ausgerichtetDig anfénglich als Hilfe von
Kassel gegebenenskohnauftrége fir Bearbeitung von
Einzelteilen sind katim noch erforderlich, da das Ver-
kaufsvolumenvdie .varhandene Kapazitdt belegt. In
Kirze werdeaswin die 1000-Mann Belegschaftsgrenze
Uberschreitenund damit ein gut Stiick des Weges zur
besséren Wirtschaftlichkeit zuriickgelegt haben. Un-
sefé\Betriehsgemeinschaft ist noch jung. Nichtdesto-
Wwenigen kdnanen wir sagen, sie ist gut und wird noch
besser werden. Wir missen und werden zusammen-
wachsen, denn nur wo sich ,der Mensch zum Men-
schen findet, da gibt es einen guten Klang”.

Diskussion beim Werksrundgang ~ hier wird
ein schwieriges Problem besprochen. Der tech-
nische Geschdaftsfohrer Direktor Fritz Kirsten-
pfad und Betriebsleiter Robert Schulmeister.
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Chef der Konstruktion
Dieselmotoren
Dr. Paul Kornacker

DAS
MOTORENPROGRAMM

Doas Programm einer Motorenfabrik, die Diesel-Motoren fiir die ver-
schiedensten Anwendungszwecke herstellt, muB3 einenigroBBen Bereich
umfassen, um allen vorkommenden Anspriichen ‘geniigen zu kénnen.
Das Hauptanwendungsgebiet von groBBen Diesel-Motoren ist zundchst
einmal die Schiffahrt, in der Leistungen zwischen einigen 100 PS bis
Schweiflen eines Motorengestelles fir einen 10-Zyl.-Dieseimotor 10 000 und mehr PS benéﬁgt werden. In der Schiffahrt werden die Mo-
Typ 462 -PA in der ney eingerichteten SchweiBerei in Hamburg. toren sowohl als Antriebsmaschinen, Wie, duch als Hilfsmaschinen fir
=Y <Y | ' Licht- und elekir. Kraftbedarf an Bord bendtigt. Im allgemeinen ist es
{ ' so, daf3 die Hauptmaschine nur zum Antrieb des Schiffes verwendet
wird. Fir die Gbrigen Aufgaben, die etwa 10%6 der installierten Leistung
umfassen und in besonderen'Féllen sogar bis zu 3096 betragen, werden
andere Motoren verwendet.
Ein weiteres Anwendungsgebiet sind stationdre Kraftanlagen, fir die
etwa dhnliche Bedingungen bestehen, wie fir die Hilfsmotoren. Die Ver-
wendung vonfDiesel-Aggregaten zur Stromerzeugung ist natiirlich im
wesentlichen fiir den”Export von Bedeutung.
Ein drittes" Anwendungsgebiet, das sich besonders in den letzten Jahren
entwickelt hat,list die Verwendung von Dieselmotoren fiir Lokomotiven.
Auchthieriist-€s so, daB die gleichen Dieselmotoren, die auch fiir Schiffs-
oder stationdre Zwecke verwendet werden, fir Diesel-Lokomotiven be-
nutzhwerden kénnen.
Im Gegensaiz zu dem Kraftwagen-Dieselmotor, der stets in sehr grofien
Stuckzahlen in immer gleicher Ausfihrung gebaut wird, ist es bei den
grofien Dieselmotoren so, daf} fast jede einzelne Dieselmotorenanlage
unterschiedlich ist und der Dieselmotor jedesmal dem besonderen Ver-
wendungszweck angepaBt werden muB3. Die Anpassung bezieht sich
hauptséchlich auf die Ausriistung des Motors mit Pumpen und Zusatz-
Aggregaten, ferner muB3 das Schwingungsverhalten der Anlage jedes-
mal genau gepriift, und das Schwungrad und andere Einrichtungen ent-
sprechend ausgelegt werden, so daf3 eigentlich bei jedem Motor, der
verkauft wird, eine zusédtzliche Arbeit im Konstruktionsbiro und im

Im Zuge der neuen Fertigungsplanung ist u. afeuch|die Klein- Be-t“eb zv leisten .'Sf' y ] i .
dreherei neu aufgestellt worden, wie daS)Bild, gben zeigt Wir wollen nun die einzelnen Anwendungsgebiete noch einmal ndher
Montage eines Dieselmotors von 3000 PS des Typls, 42— PC. Lizenz betrachten und gleichzeiﬁg onfﬁhren, welche Motoreniypen wir fur

S.EEM.T. - Pielstick, mit dem grofle Schiffedousgeristet werden. diese Anwendungsgebiefe anbieten k&nnen

& ‘ 1‘ \ r\‘, X ¢ W ; In der Schiffahrt werden als Hauptantriebsmaschinen im allgemeinen
' By e ;| N : = Dieselmotoren mit grofer Leistung bendtigt. Z. B. bendtigt ein Binnen-
oy .1 e A RN ' Schiff von 750 bis 1000 BRT Gréf3e eine Motorenleistung von ca. 500 bis

750 PS. Da die Drehzahl des Schiffspropellers immer verhdltnisméBig

niedrig sein muf3, um einen guten Wirkungsgrad des Propellers zu er-

reichen, missen die Dieselmotoren ebenfalls mit dieser kleinen Dreh-
zahl laufen, wenn man eine méglichst einfache Anlage erhalten will,
bei der der Motor den Propeller direkt durch eine Welle antreibt.

Bei dem oben erwdhnten Schiff mit etwa 500 bis 750 PS verwendet man

im allgemeinen eine Drehzahl von 375 bis 400 U/min. Fir diesen Anwen-

dungsbereich haben wir unseren Motorentyp 411 -H 1433 zur Verfi-

gung, der aber auch fir groBBere Schiffe mit gréBeren Leistungen ver-
wendet werden kann.

Bei einem See-Schiff von etwa 1000 bis 2000 BRT Grofe bendtigt man

Leistungen etwa um 1000-1500 PS. Die Drehzahl des Propellers sollte

hierbei méglichst 300 U/min oder etwas weniger sein. Fir diesen Bereich

haben wir den Motorentyp 211 - H 2235 zur Verfiigung, der mit Dreh-
zahlen zwischen 250 und 330 U/min lauft und etwa 1000-2500 PS er-
reicht. Unter bestimmten Voraussetzungen kommt hierfir auch noch der

Typ 411 - H 1433 in Frage.

Bei noch gréBeren Schiffen von 3000 bis 5000 BRT benstigt man Leistun-

gen von etwa 3000 bis 4000 PS. Um einen giinstigen Wirkungsgrad des

Propellers zu erreichen, miite dieser fir diese Leistung mit etwa

150 U/min laufen und bei direkter Kopplung des Motors mit dem Pro-

peller, also auch der Dieselmotor eine Drehzahl von 150 U/min haben.

Ein solcher Motor bekommt dann Abmessungen von etwa 13 m

Fortsetzung auf Seite 19




EIN SUHTFF LEGT AN!

Der Besuch eines Hochseedampfers war
gar nicht vorgesehen, denn die Reportage
JUnser Werk” sollte sich allein mit unserem
Hamburger Werk beschéftigen und in einer
groflen Ubersicht alle die wichtigen Punkte
aufzeigen, die uns Uber unsere junge Tochter
das erzdhlen, was wir gerne wissen méch-
ten. Unseren Werksangehérigen sollte erst
einmal etwas Hamburger Wind um die Na-

Der Leitende Ingenieur Rudolf Becker der

,Christian Sartori” im Maschinenraum des
Schiffes mit dem Chef der Konstruktion Dr.
Paul KornackerbeiderBesichtigung amMotor
Im Hintergrund der Verireter der Reederei.

sen wehen, und den Hamburgern wollten
wir damit sagen, daf sie zwar unser jingster
SproB sind, aber dennoch schon so interes-
sant, da3 wir Uber diesen Sektor nicht erst
dann berichten, wenn wir von Kassel nichts
mehr zu erzdhlen haben. Nein, Hamburg ist
fir uns eine recht interessante Tochter, die
uns neue Turen in die Welt bereits aufge-
stoBen hat und wir kénnen voller Hoffnun-
gen sein, daB uns dieses Kind micht ent-
tduschen wird. Was der technische Ge-
schaftsfiihrer der HamburgersMaschinenbau
GmbH, Herr Direktor Fritz Kirstenpfad, in
seinem Aufsatz bereits'sagte,folgen wir der
Tradition des alten Kasselér Werkes, knip-
fen neue Bandesin"alleswelt und fihren auf
neuen Gebieteniden guten Namen Henschel
ein. Wend wiradie”Schiene und Strafe er-
obert haben, so/gibt es heute auch auf dem
Wasser. fiir uns viele Méglichkeiten, alte Er-
f@hrungen wnd neue Erkenntnisse gliicklich
zu paarentund zum Erfolg zu fihren. Und
wenn neben den Schienenwegen, den Stra-
Ben und Flisssen in der Weitrdumigkeit Gber-
seeischer Lander der Henschelstern auch auf
Plantagenmaschinen zu finden ist, so ist es
wohl sicher als ein Zeichen vorausschauen-
der Planung zu werten, die uns aus der
augenblicklichen Situation den Anschluf} in
neue Produktionen finden IGBt. Wenn wir
auch erst am Anfang des Schiffsdieselmotor-

baves stehen, hat unser Hamburger Werk
bereits recht schéne Erfolge zu verzeichnen
und manches stolze, modern ausgeristete
Schiff tréigt auf seinem ,Herz” den Hen-
schelstern. Daf3 wir, der alten Tradition fol-
gend, auch hier den AFTER-SALES-SERVICE
ganz besonders pflegen, ist fir uns eine
Verpflichtung, denn wir wollen nicht nur ver-
kaufen, sondern dariber hinaus unseren neu
gewonnenen Reedern die GewiBheit geben,
daf3 wir uns mit ihnen ganz besonders ver-
bunden fihlen und den einmal gefundenen
Kontakt im beiderseitigen Interesse aufrecht-
erhalten wollen.

Wenn eines der Schiffe, das mit unseren
Motoren ausgeriistet ist, die europdischen
Gestade anlduft und von groBer Fahrt zu-
rickkehrt, dann klettert einer der Ingenieure
das Fallreep hinauf und besucht den leiten-
den Ingenieur. Gdste sind auf Schiffen im-
mer willkommen, aber mit ganz besonderer
Herzlichkeit wird der Mann begrifit, der
einmal das ,Herz des Schiffes” entwickelt,
konstruiert und endlich geliefert hat.4Was
dann in einigen Stunden zwischeny dem
Schiffsingenieur und dem Konstrukteur ge-
sprochen wird, ist fir beidesTeile won oft

Wohnraum des Leitenden
einer harmo-

Im gemitlichen
Schiffsingenieurs werden in
nischen Atmosphdre technische Einzelheiten
an Motorenteilen besprochen. Solche Unter-
haltungen sind sehr wichtig for beide Teile.

ausschlaggebender Bedeutung. Nicht nur,
dafB der persénliche Kontakt doch sonst kaum
noch gepflegt wird, ist der Erfahrungsaus-
tausch die wertvollste Briicke zwischen Lie-
ferwerk und Schiffseigner. Dem Reeder gibt
es die GewiBBheit, daf3 er sein Vertrauen,
das er mit dem Auftrag zugleich in die
Hénde des Lieferwerkes gelegt hat, be-
stdtigt findet, der Konstrukteur hingegen er-
hélt die Anerkennung fir die von ihm ge-
leistete Arbeit aus erster Hand .in einem
persénlichen Gesprédch. Und was wohl bei
solchen ,Fachsimpeleien” am wertvollsten
ist — zwei Mdnner, die fir eine Sache arbei-
ten, geben sich Anregungen, die sich in gar

nicht so seltenen Féllen fir die weitere Ent-
wicklung der Motoren ginstig auswirken.
Wedéhrend/ die Ladung geldscht wird, und
dery Schiffsrumpf sich langsam aus dem
Wasser hebt, hat sich das Gespréch der bei-
den Mdnner, das in der wohnlichen und
recht gemitlich eingerichteten Kabine des
Schiffsingenieurs begonnen hat, bereits bis
in den Maschinenraum tief unten im Schiff
fortgesetzt. Hier, wo das Herz sonst pau-
senlos Tage und Wochen schldgt, ist jetzt
Ruhe. Monteure unseres Werkes legen ge-
meinsam Hand an mit den Schiffsmaschini-
sten und machen die grofien Dieselmotoren
fertig fir die ndchste grofle Reise. Auch
unter diesen Mdnnern herrscht ein ausge-
zeichneter Kontakt.

Am ndchsten Tag geht das Schiff, die
Christian Sartori, mit ihren 2000 t und 3 Die-
selmotoren mit je 750 PS wieder auf grofie
Fahrt. 63 Tage davert diese Rundreise, und
die Sicherheit for Schiff und Besatzung hédngt
zu einem grof3en Teil an dem einwandfreien
Lauf unserer Motoren.

Morgen schon geht die Reise weiter. Nur
gunzkurzeZeitsrehendieMotorenstill,
vm dann wieder tage- und wochenlang
ihre Pflicht zu erfillen. Montevre und
Meister von der AuBenmontage bei der
Kontrolle eines der drei Dieselmotoren.
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SIE FAHREN ALLE MITHENSCHEL-DIESEL

Nachdem wir in den vorherigen Beitrégen eigentlich nur von
den Dieselmotoren gesprochen haben, wollen wir nun noch einige
Schiffe zeigen, um auch einen Eindruck zu vermitteln, wie die
Schiffe aussehen, in denen HENSCHEL-Motoren arbeiten. Wir
haben hier einige besonders schéne Beispiele ausgesucht, bei Ge-
legenheit werden wir auch noch einmal andere Schiffe zeigen, um
den Kontakt und das gegenseitige Verstdndnis zwischen Mutter-
werk und der Tochter immer mehr zu vertiefen.

Das obere Bild zeigt das Fruchtschiff der Reederei Willy Bruns,
M.S. ,QUARTOLE". Dieses Schiff ist 2988 BRT grof3 und f&hrt im

-5

regelméBigen Dienst von Hamburg nach Guyaquil/Guatemaladind holt
Bananen. Das Schiff ist fir diesen Dienst besonders eingerichtet und
enthdlt grofBe Kihlrdume, deren Wartung und Pflege ein'ganz be-
sonders schwieriges und wichtiges Kapitel ist. Aber in diesem Zu-
sammenhang wollen wir in erster Linie nur von der Maschinenanldge
sprechen. Als Hauptantriebsmaschine ist ein langsamlaufender Diesel-
motor von 4200 PS eingebaut, den wir friher einmalfausgefithrt haben,
ihn in neuer Zeit aber nicht mehr bauven wollen. ‘AufSerdem bekommt
aber dieses Schiff z. Z. noch eine Zusatzanlagewon 1100PS mit zwei
Motoren 402-PA, die als diesel-elekirischer.Zusatzantrieb ebenfalls auf
den Propeller arbeiten, so daf3 das Schiff jetzt eine Geschwindigkeit
von 17 kn erhdlt. Ahnlich wie die ,QUARTOLE“‘haben wir fir die
gleiche Reederei noch zwei weitere,Schiffe, M. S.yQUADRIVIUM” und
M. S. .BRUNSWICK", ausgeristet:

Das ndchste Bild, ein Hafenb&ot der Wasserschutzpolizei, zeigen wir
deshalb, weil in diesem Boét ein Kasseler Dieselmotor eingebaut wor-
den ist. Es handelt sichhum einen Mator des Typs 513, der hier mit 98 PS
bei 1500 U/min Uber ein),Wendegetriebe mit entsprechender Unter-
setzung auf den Propeller arbeitet.

In dem rechten oberen Bild zeigen wir ein ganz besonders
interessantes Schiff. Es handelt sich um das Motorschiff ,CLEMENS
SARTORIg/dasivon Europa regelmafBig nach Amerika féhrt. Der Reise-
weg des/Schiffes werlGuft wie folgt: In den Monaten mit weit stdlich
sich_erstreckenden Packeisfeldern geht die Reise, vom Englischen
Kahal'’kommend, auf dem Grof3kreis tber die Neufundlandbdnke, vor-
bei_an'Cape Race, in den Unterlauf des St.-Lorenz-Stromes. In den
Sommermonaten wird der Weg um Schottland herum durch die Strafe
von Belle Isle genommen, wodurch sich der Reiseweg um etwa 150 See-
meilen verkirzt. Als erster Hafen wird Montreal angelaufen. Weiter
geht die Fahrt durch das sogenannte ,kleine Kanalnetz”, bestehend
aus dem Lachinee-Kanal, dem Cornwall-Kanal und dem lroquois, mit
insgesamt 17 Schleusen, durch das der Lake Ontario erreicht wird. Die
nachsten Héfen sind Toronto und Hamilton. Auf der Weiterreise wird
in etwa achtstiindiger Fahrt der Wellandkanal mit acht Schleusen pas-

siert, wobei ein Héhenunterschied von ins-
gesamt etwa 100 Metern Gberwunden wird.
Die ndchsten Héfen sind Cleveland, Detroit,
Sarnia, Milwaukee und Chicago. Ein Teil
dieser Hafen wird nach dem Fahrplan auf
der Rickreise bedient, so auch der nahe der
Miindung des St.-Lorenz-Stromes gelegene
Hafen Quebec. Fir den Zeitraum von De-
zember bis Mdrz/April ist die Fahrt nach den
Grofen Seen wegen Eisganges vollkommen
geschlossen, so daB eventuell, e nach Eis-
lage, noch Quebec und Montreal angelau-
fen werden kénnen.

Das Reisegebiet bietet navigatorisch einige
Schwierigkeiten. So treten im Frihjahr und
Herbst sowohl auf der Neufundlandbank
als auch auf den GroBen Seen sehr starke
Nebelfelder auf. Die Grofen Seen haben
auBerdem Gebiete mit sehr starken magne-
tischen Stérungen, die den Gebrauch der
Magnetkompasse erschweren. Aus diesen
Griinden ist fur die Schiffe in dieser Fahrt
der Einbau von Radar- und Kreiselkompaf-
anlagen unerl@Blich. Besonders charakte-
ristisch for diese Reise ist das Durchlaufen
der zahlreichen Schleusen, wobei die Schiffs-
fohrung beim Befahren des ,kleinen Kanal-
systems” ganz auf die eigene Besatzung an-
gewiesen ist. Da in den Schleusen des Jklei-
nen Kanalnetzes” nur wenig Spielraum
bleibt, muB hier sehr sorgfdltig mandvriert
werden.

Der St.-lLorenz-Strom bietet bis Montreal
10,5 m Wassertiefe. — Im Bereich des ,klei-
nen Kanalnetzes” sind aber heute nur 4,2 m
Tiefe vorhanden, wéhrend man kurz vor der
Einfahrt in den Ontario-See wieder 6,3 bis
7,7 m Tiefe zur Verfigung hat. Diese Tat-
sache bedingt, daB ein von Europa kom-
mendes, voll beladenes Schiff von dem hier
betrachteten Typ einen grofBen Teil seiner
Ladung bereits bis Montreal geléscht ha-
ben muB, bevor die Weiterfahrt angetreten
werden kann.

Dieses Schiff ist mit diesel-elekirischem An-
trieb ausgeristet. Diese Antriebsart ist ge-
rade fir die oben beschriebene Reiseroute
mit vielen Schleusen besonders ginstig, da
das Schiff in den Schleusen sehr oft und vor

allen Dingen sehr genau mandvrieren muf.
Als Antriebsmotoranlage hat das Schitf drei
Motoren des Typs 402-PA, von denen jeder
750 PS bei 1250 U/min leistet. Das Schiff ist
erst im vorigen Jahr gebaut, hat aber trotz-
dem schon 3000 Stunden Betriebszeit hinter
sich, ohne daB irgendwelche Stérungen auf-
getreten sind.
Die gleichen Motoren, die in diesem Schiff
eingebaut sind, werden auch fur Lokomoti-
ven verwendet. Zur Erlduterung zeigen wir
unten rechts ein Bild der Diesel-Lokomotive
DH 875, in der ebenfalls ein Motor des
gleichen Typs 402-PA mit 875 PS bei 1250
U/min eingebaut ist. Diese Lok ist, da sie in
Kassel gebaut wurde und dort auch Probe-
fahrten machte, nicht mehr unbekannt.

Dr. P. Kornacker
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DIE BETRIEBSVERTRETUNG:
DUNKLE WOLKEN

liegen seit einer Reihe von Wochen Uber
einem Teil der Kasseler Werke, insbeson-
dere Uber den Betriebsteilen des Kraftwa-
genbaues, dem als tragende Séule unseres
Unternehmens in Anbetracht der sich ab-
zeichnenden Entwicklung auf dem Gebiete
des Dampflokomotivbaues eine besondere
Bedeutung zukommt.

Hauptursache dieser negativen Auswirkun-
gen auf dem Gebiete der Schwerlastkraft-
wagen-Industrie sind nicht zuletzt die her-
ausgegebenen Verordnungen der von der
Bundesregierung beschlossenen MafB3nah-
men. Man mag an dem Protest des interna-
tionalen Verbandes der Verkehrsindustrie
erkennen, dafl die westdeutsche Bundesre-
publik mit ihrer StraBenverkehrs-Zulassungs-
ordnung weit iber den Rahmen hinausge-
gangen ist, ohne dabei den ernsten Versuch
unternommen zu haben, zu einer positiven
Verstdndigung mit der betroffenen Industrie
und dem gleichfalls in erheblichem Mafle in
Mitleidenschaft gezogenen Verkehrsgewerbe
zu kommen. Inwieweit die internationale
Verkehrsministerkonferenz durch ihr zu er-
wartendes Veto eine evtl. Anderung dieser
Seebohmschen Verordnung durchzusetzen
vermag, bleibt dahingestellt.

Verstdndlich daher, da3 duferst starke Zu-
rickhaltung der Ké&uferschaft und vor allem
der Zug zum kleineren Wagen die Folge-
erscheinungen sind. Hinzu gesellen sich noch
die Auswirkungen der Kreditrestriktionen,
sowie die von der Bank Deutscher Ldnder
beschlossene Diskonterhéhung, die ihr Gbri-
ges fun.

Es erscheint deshalb geradezu absurd, wenn
man die zum Teil erhitzten Debatten und
Ausfihrungen im Rahmen der von der Bun-
desregierung angestrebten Konjunkturdédmp-
fungspolitik verfolgt. Es soll nicht bestrittef
werden, daf3 es einzelne Industriezweige
gibt, die einen nicht zu leugnenden steilen
Aufstieg zu verzeichnen haben. Wie viele
andere Zweige oder Unternehimen haben
aber bisher von dieser vermeintlichen tber-
hitzten Konjunktur wenig oder ‘garnichts ge-
spurt.

Bei dieser Betrachtung solltebauch die geo-
graphische Lagegdet, einzelnen Unterneh-
mungen nicht unberiicksichtigt bleiben. Es ist
nicht zu besfreiten,ndaB das nordhessische
Gebiet in erh&blichem MafBle den anderen
Wirtschiaftsgebieten der westdeutschen Bun-
desrepublik nachhinkt, obwohl seitens der
kommundlén Behdrden alles getan wird, um
eineweitere Ansiedlung von Industriebe-
trieben Jzu erreichen, zumal insbesondere
Kassel und Nordhessen schlechthin noch im-
mer Uber ein erhebliches Reservoir geeig-
neter Krdfte verfiigt, trotzdem bereits seit
1950 rd. 46000 Arbeitskrdfte abgewandert
sind.

Man kann also sehr wohl in unserem Raum,
insbesondere bei der sehr bundesbahnab-
hdngigen und der von den Seebohmschen
Verordnungen betroffenen Industrie auf die
Konjunkturbremse Verzicht leisten. Dabei
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kann auch nicht Gbersehen werden, dafl uns
das eigentliche Hinterland durch die noch
immer bestehende Teilung Deutschlands
fehlt und unser Gebiet praktisch zum Zonen-
grenzgebiet gestempelt wird, was sich in
einem erheblichen Abstand zur wirtschaft-
lichen Prosperitdt Stidhessens und des tbri-
gen Bundesgebietes abzeichnet. Nicht zu-
letzt wdre es auch Aufgabe der Bonner Stel-
len, dafir Sorge zu tragen, daf} sich dieser
Zustand durch verstdrkte finanzielle Hilfe
zum Positiven wendet.

All diese nicht zu ibersehenden Fakioren
tragen ihr Teil dazu bei, daB wir uns auch
in unserem Werk wieder mit dem Problem
der Massenentlassungen befassen mussen,
das einem jeden zu denken geben sollte,
insbesondere deshalb, da die Auswirkungen
in unserem eigenen Unternehmen viel stdr-
ker sind als es bei der vergleichbaren Indu-
strie der Fall ist.

So erhebt sich zwangsldufig die Frage, ob
in unserem Hause seitens der verantwort-
lichen Stellen alles getan wurde, um der Si-
tuation dergestalt Rechnung zu tragen, daf3
nicht die sozial Schwachen zum Trdger der
negativen Auswirkungen werden und be-
trieblicherseits gleichfalls erhebliche Meht-
kosten entstehen, die bei niichterner Uber-
legung zu einem wesentlichen Teijly hétfen
vermieden werden kénnen.

DaB es an aufgezeigten gangbaren Wegen,
die seitens des Betriebsrates in Verschlag
kamen und die nicht zuletzt'auchudén Belan-
gen des Unternehmens Rechnung trugen,
nicht gemangelt hat, ist wohl unbestritten.
Ich glaube, mir allsdie Ausfuhrungen erspa-
ren zu kénnen/ die in wiederholtem Mafie
den Herren der Geschdftsfihrung und den
im Kraftwagenbau gewdhlten Vertretern der
Belegschaft gegeniiber vom Standort der
Betriebsvertretung zum Vortrag gebracht
wurden.

Mbgeauch der Automobilabsatz noch so
konjunkturempfindlich sein, so verdient doch
herausgestellt zu werden, da8 auch alle an-
deren Industrie- und Wirtschaftszweige im
Rohmen der freien Marktwirtschaft mehr
oder weniger unter der sténdigen Drohung
der Krise zu leiden haben. lhren Zeitpunkt
oder gar das Ende der freien Marktwirt-
schaft festlegen zu wollen, erschiene ver-
messen ... Vielleicht wird es auch vorerst
noch nicht zum Durchbruch kommen, zumal
man in der Wiederaufristung Gber ein nicht
zu Gbersehendes Regulativ verfigt. Dabei
soll nicht Ubersehen werden, daf3 vielfach
von den Verfechtern der freien Marktwirt-
schaft das Scheiden der starken lebensfé-
higen und der schwachen von der Krise be-
drohten und letztlich zum Untergang ver-
urteilten Unternehmen als der in der Natur
gleichfalls bestehende richtige Vorgang be-
trachtet wird. Hierbei scheint nur eines ver-
gessen zu werden, ndmlich der Mensch, der
heutzutage gottlob nicht mehr das ist, was
er war: eine bessere Handelsware.
Deshalb sollte immer wieder darauf hinge-
wiesen werden, daf3 nur eine zielbewuBte
Wirtschaftspolitik, die lenkend und leitend
in den Wirtschaftsproze eingreift, in der
Lage ist, drohende Krisen zu erkennen und

zu mindern. Dann dirften auch die Voraus-
setzungen fir eine wirtschaftliche und so-
ziale Sicherheit gegeben sein, die allen er-
strebenswert erscheinen dirfte.

DaB wir hiervon noch ein gutes Stiick Wegs
entfernt sind, beweist ebenfalls die in naher
Zukunft auf uns zukommende Entwicklung
in unserem Dampflokomotivbau, die mehr
und mehr dem Zug zur Diesel- bezw. Elek-
trolok Raum gibt. Sie sollte eigentlich keine
Uberraschung fir den aufmerksamen /Be-
obachter darstellen, da doch die gleiche Ent-
wicklung vor anndhernd 10 Jahrenfauf dem
amerikanischen Markt Platz gegriffen und
ihre mit amerikanischemy Tempo) forcierte
Verbreitung gefunden hat), die "auch uns
zwingt, vieles nachzuohalen)pumider Gréflen-
ordnung und Bedeutung unseres Werkes
den entsprechenden” Weltanteil wiederzu-
geben und zu giner konstanten Basis auszu-
bauen, wie es friher auch der Fall war.

Es ist nichtavon ‘der Hand zu weisen, daf3
der Ubergang von der lohnintensiven
Dampflokizur zumindestens fir uns mate-
riglyintensiveren D- und E-Lok erhebliche
personelle Veréinderungen mit sich bringen
wirdiund das Auslaufen des Indienauftrages
gleichfalls von nicht zu Gbersehender Be-
deutung ist. Dariberhinaus darf man die er-
hebliche Konkurrenz des In- und Auslandes
nicht auBBer Acht lassen, die teils durch ratio-
nellste Fertigung oder staatliche Subven-
tionen Maschinen zu einem Preis auf den
Markt bringt, der mitunter 30%0 unter den
Ublichen Angeboten liegt. Eine wesentliche
Rolle spielen hierbei auch die Ostblock-
staaten, die in den Nachkriegsjahren in der
Hauptsache durch die staatlichen Subven-
tionen an erheblicher Bedeutung gewonnen
haben.

So lieBBen sich noch beliebig viel Schwierig-
keiten, die zu unserer augenblicklichen Situ-
ation gefishrt haben, aufzeigen. Damit wdre
jedoch der Sache nicht gedient, vielmehr gilt
es, ihrer Herr zu werden und das kann nur
erreicht werden, wenn wir die auftretenden
Schwierigkeiten gemeinsam zu meistern ver-
suchen.

Niemand, gleich wo er steht, mége verken-
nen, da3 wir erst am Anfang des Berges
sind, den es zu Uberwinden gilt, der uns
nicht erspart wird, selbst wenn wir ihn durch
den einen oder anderen Umstand mal wieder
ein Stick vor uns herschieben. Seine Be-
zwingung wird nicht leicht sein und manche
Schwierigkeiten im Gefolge haben, die nicht
gescheut werden sollten, zumal dann die
GewiBBheit, das Ziel endlich zu erreichen,
neue zum Hoffen berechtigte Wege er-
schlief3t.

Dies so dringende Ziel zu erringen, hat zur
Voraussetzung, daf3 ein jeder in die Sielen
und Speichen greift, aber auch die Kutscher
von ihren Bécken steigen und selbst die
Rolle des alten Fuhrmannes ibernehmen,
der getreulich mit seinem Gespann den nicht
immer leichten Weg und all die Strapazen
auf sich nimmt. Jeder muf3 wissen, daf3 er
allein nichts ist, aber gemeinsam alles er-
reicht. Hilgenberg



DIE GESCHAFTSLEITUNG:
400 ENTLASSUNGEN

Keinem in der Geschdftsleitung ist die Ent-
scheidung leicht gefallen, uns von 400 Mit-
arbeitern zu trennen.

Verstdndlicherweise werden vor allem diese
400 fragen, wieso es denn Uberhaupt dazu
kommen konnte, ob es denn keine andere
Méglichkeit gegeben hat. Herr Hilgenberg
hat in seinem Avufsatz die wesentlichsten
Ursachen der unwetterartig Gber uns herein-
gebrochenen Krise bereits aufgezeigt.

Wir haben nach dem letzten Krieg leider
erst sehr spdt die Erlaubnis erhalten, wie-
der Kraftfahrzeuge bauen zu dirfen, so
spdt, daf3 uns seinerzeit nichts anderes brig
blieb, als uns auf schwere Lastwagentypen
zu spezialisieren, nachdem sich die grofien
Konkurrenzfirmen, die friher am Zuge ge-
wesen waren, einen wesentlichen Anteil der
géngigen Typen bereits gesichert hatten.
Die getroffene Entscheidung hat sich auch in
den vergangenen Jahren als durchaus rich-
tig erwiesen, denn unsere schweren Hen-
schellaster haben sich in kurzer Zeit die
Landstraf3e erobert und sich bei strapazi®-
sester Beanspruchung im In- und Ausland
unter schwierigsten Situationen hervorra-
gend bewdhrt.

Auf Grund dieser Erfolge konnten wir un-
sere Kraftwagenproduktion in den letzten
Jahren ununterbrochen steigern.

Diese Entwicklung war ganz planméBig
vorangetrieben worden, weil wir aus Grin-
den des konjunkturellen Ausgleiches neben
dem Lokomotivbau einen verl&Blichen zwei-
ten Fertigungszweig anstrebten...eine Po-
litik, die dann auch noch zur Aufnahme des
Maschinenbaues, des sogenannten dritten
Beines, gefihrt hat, da3 unsere Standfestig-
keit in Krisenzeiten weiter erh&hen sollte.
Man konnte nicht annehmen, daf3 der Staat
in so rigoroser Weise, wie er dies dann tat=
sdichlich mit der neuen StraBenverkehrsord-
nung getan hat, in diese Belange desSchwer=
lastwagenbaues und des Verkehrsgewerbes
eingreifen wiirde. Die noch immer“auf den
Autobahnen flotternden schwarzenyWimpel
bringen in drastischer Weise die’Empérung
aller Betroffenen zum Ausdruek.

(Aber was notzt allerfProtest — die Kunden
zégern verstdndlicherweise, sich nach Erlaf3
der Verordnung fiir winsere zwar weit wirt-
schaftlicheren;”aber doch in einigen Jahren
unter die\Beschrdnkungen der Straflenver-
kehrsordnung fallenden Fahrzeuge zu ent-
scheiden.)

Schlagartig setzte deshalb nach Erlal die-
ser. Verordnung ein erheblicher Absatzrick-
gang ein, der die bis dahin Gberaus gin-
stig verlaufene Entwicklung im Kraftwagen-
bau stark beeintrdchtigte.

Ein laufendes FlieBband kann nicht von
heute auf morgen gestoppt werden. Fir
Hunderte von Fahrzeugen war das Material
léngst bestellt bezw. schon im Hause. Die
Folge davon war, daB3 wir eine grofle Zahl

unserer bisher gdngigsten Typen unverkauft
in den Hallen stehen haben.
Selbstversténdlich haben sich unsere Kon-
strukteure und Planungsingenieure unver-
ziglich der neuen Situation angepaft. Selbst-
verstdndlich wurde an Material storniert und
umdisponiert was noch méglich war.

Wir stellten uns kurzfristig auf Fahrzeuge
fiur die Bauwirtschaft um, die im letzten Jahr
einen so groflen Bedarf hatte, daf3 wir mit
den Lieferungen nicht nachkommen konn-
ten.

Da traf uns unversehens der zweite Schlag.
Von heute auf morgen verfigte die Bank
Deutscher Lénder aus konjunktur-politischen
Grinden einschneidende Kreditbeschrédn-
kungen, die sich besonders schwer auf die
Bauwirtschaft auswirkten, die ohnehin durch
das unwahrscheinlich schlechte Wetter in
diesem Jahr gehemmt war.

So kam es, daf3 wir erneut hart in Mitleiden-
schaft gezogen wurden. Bisher hatte die Be-
legschaft von all den Stérungen nicht viel zu
spiren bekommen, weil die Geschéftsleitung
Mittel und Wege gefunden hatte, die
schlimmsten Auswirkungen abzufangen. —
Als aber im Juni véllig Uberraschend etwa
das 4-fache der Fahrzeuge vom Vormonat
storniert, d. h. die Bestellungen darauf riick-
géingig gemacht wurden, mufite diey Ge-
schéftsleitung nunmehr schnell handeln, Um
nicht eine Gefahr fir das Gesamtunterneh-
men heraufzubeschwéren.

Zundchst dachte Herr Dr.Hensche! nur an
Kurzarbeit, denn er wollte unter‘allen Um-
stdnden den Belegsehaftsmitgliedern den
Arbeitsplatz_erhalten und verstdndlicher-
weise auch(diese demslUnternehmen erhal-
ten. Er warider Hoffnung, die Kurzarbeit auf
etwa 3 Monate beschrénken zu kénnen. Die
vom Betriebsrat verlangte Garantie, daf3
amgl. November wieder voll gearbeitet wer-
den wiirde, konnte freilich unter den augen-
blicklichen Umstédnden von niemandem ge-
geben werden.

Es kam so nach mehrtdgigen, beiderseits
mit groBem Ernst gefihrten Verhandlungen
schlieBlich zu dem schwerwiegenden Be-
schluB, uns doch kurzfristig von 400 Mitar-
beitern zu trennen.

Kurzfristig deshalb, weil es darauf ankam,
die Produktion so schnell wie méglich herab-
zusetzen, denn es ging bei diesen Notmaf3-
nahmen darum, die Fehlleitung des Materials
zu vermeiden. Entscheidend war, daf3 wir
keine weiteren fertigen Fahrzeuge auf Lager
stellen muBten.

Im Falle von Kurzarbeit hétte beispielsweise
eine 33!/s%ige Programmreduzierung sozu-
sagen von heute auf morgen vorgenommen
werden kénnen. Entlassungen dagegen wir-
ken sich infolge der zu beachtenden Sperr-
und Kindigungsfristen erst nach einigen
Wochen aus, d.h.also, daf3 fir diese Zeit
zumindest die Produktion nicht einzuhalten
ist, was wiederum das Einfrieren von wei-
teren Millionen zur Folge hat.

Eine bittere Konsequenz des Entschlusses,
anstatt Kurzarbeit Entlassungen vorzuneh-

men, fihrte zur Erhdhung der urspringlich
als notwendig erachteten Zahlen.

Wenn bereits Millionenbetrége in Fertig-
fahrzeugen und Lagervorrédten eingefroren
sind, muf3 unverziglich gehandelt werden,
wenn nicht unabsehbarer Schaden entstehen
soll.

So kam es also zu diesen einschneidenden
operativen MaBnahmen, die leider fiir viele
der Betroffenen schwere wirtschaftliche Sor-
gen zur Folge haben.

Wir haben zwar in enger Zusammenarbeit
mit dem Betriebsrat die schlimmsten sozia®
len Hérten zu vermeiden versucht, haben;
soweit es notwendig war, Mitarbeiter vom
Kraftwagenbau nach dem _Lokemotivbau
und nach Altenbauna umgesetzthAuch unser
Schwesternwerk in Hamburgphat sich bereit
erkldrt, 100 Arbeiter zu Ubetnehmen.

Wir haben unsere)Beziehungen zu befreun-
deten Firménmmobilisiert, um dort Mitarbei-
ter von uns‘\unterzUbringen, haben laufend
enge FUhlung'mit dem Arbeitsamt gehalten,
von dem wir von vornherein die Zusicherung
hatten#daf3 ein grofler Teil der zur Entlas-
sung kommenden Belegschaftsmitglieder auf
jedensFall wieder in Lohn und Brot gebracht
werden kénnen. Wir wissen freilich recht
gut, daB alle diese Bemihungen einer Mas-
senentlassungsaktion ihre ganze Hdrte nicht
nehmen kénnen.

Seien Sie jedoch versichert, daf3 keiner der
Beteiligten auch nur einen Augenblick aufler
acht gelassen hat, daf3 hier iiber Menschen,
Familien und ithr Schicksal entschieden
wurde.

Wir trennen uns von keinem Mitarbeiter
leichten Herzens, und wir sind auch der fe-
sten Uberzeugung, daBl es den gemeinsa-
men Bemihungen gelingen wird, das Schiff
wieder flott zu bekommen.

Das Unternehmen hat im Laufe seiner Ent-
wicklung schon manche Krise iberstanden,
und wir sind Uberzeugt, da8 es auch diese
Uberstehen wird.

Verlassen Sie sich darauf, daf3 viele neue
Wege seitens unserer Entwicklungsabteilun-
gen bereits beschritten werden, daf3 der Ver-
kaufsapparat auf vollen Touren léuft, dafl
wir innerbetrieblich durch organisatorische
Verbesserungen, noch weitergehende Ratio-
nalisierungsmaBBnahmen und, wie der eine
oder andere von lhnen sicherlich schon zu
spiren bekommen hat, auch durch energisch
durchgefihrte Sparmaofinahmen alles tun,
um baldméglichst wieder ,ins Geschéft” zu
kommen. Es geschieht alles Menschenmdg-
liche, um die beiden harten Schldge zu ver-
kraften, die wir leider nicht abwenden konn-
ten.

Die alten Henschelaner haben leider fast
alle schon einmal in ihrem Leben kurze Zeit
aussetzen missen — aber sie wurden eines
Tages auch alle wieder in die Henschelfami-
lie zuriickgeholt...wollen wir hoffen, daf3

-das diesmal nicht anders sein wird!

Prokurist Hans Kern
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Die Hartverdhromung und ihre Verwendund in unserem Beiriel

Leiter der Hartverchromun
Meister Justus Schmidt (41?

In der Galvanotechnik gibt es zwei grund-
sétzliche Verchromungsarten — die Glanz-
und Hartverchromung. Beide Verchromungs-
arten haben sich im Laufe der Zeit einen
nicht mehr fortzudenkenden Platz in der In-
dustrie erobert.

Wie unterscheiden sich nun beide und wel-
che Aufgaben haben dieselben jeweils zu
erfillen:

Die Glanzverchromung besteht fast immer
aus mehreren metallischen Niederschldgen
(Kupfer, Messing oder Nickel) und erst als
letzter Niederschlag kommt die Verchro-
mung zur Anwendung in einer Stdrke von
2-3/1000.

Die Aufgaben, die ein glanzverchromtes
Werkstiick zu erfullen hat, sind einmal ein
Erzeugnis ansehnlicher zu gestalten, damit
es auf dem Markt mehr inErscheinung tritt,
und die Gegensténde selbst vor Korrosion
zu schitzen.

Beispiele: Fahrrad-Lenker, Pedale, Autozu-
behdr etc.

Die Hartverchromung dagegen hat rein
technische Vorziige; sie besteht nicht aus
mehreren galvanischen Niederschlégen,
sondern wird direkt auf das Grundmaterial
niedergeschlagen. Die Stdrke einer Harté
chromschicht kann bis zu einigen Millime=
tern erreichen, wird aber in den seltensfen
Féllen zur Anwendung kommen. DiéWHérte
einer Hartchromschicht liegt zwiséhen 65=68
Rockwell und steigert oder vérringert sich
jeweils mit der Festigkeit Bzw.sHdrte des
Grundmaterials. Wird eineHartehromschicht
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Srtlich stark belastet, so driickt sich dieselbe
bei einem weichen Grundmaterial weg.

Die Anwendung der Hartverchromung in
unserem Betrieb ist sehr grof. Die meisten
Werkstiicke fallen in den Reparaturwerk-
stdtten an und nur einige mdgen genannt
sein:

Achsbriicken, Achsschenkel, Gehdusehdlften,
Getriebewellen, Kurbelwellen, Pinolen, Spin-
deln usw.

Die ausgebauten Werksticke sind in ihren
Kugellagersitzen ausgeschlagen und nicht
mehr verwendungsféhig. Die Teile missen
vor dem Hartverchromen vorgeschliffen
werden, um Rillen, FreB- oder Druckstellen
aus der Oberfldche zu entfernen. Die Hart-
chromschicht muf3 nun so stark gewdhlt wer-
den, dafB3 nicht allein das fehlende Material
ergdnzt, sondern zusdtzlich noch ein Schleif-
maf3 von 0,2-0,3 mm erreicht wird.

Diese Schleifzugabe erméglicht, daB beim
Fertigschleifen eine einwandfreie, in der To-
leranz liegende, Oberfldche vorhanden ist.
In unseren Reparaturwerkstédtten werden
dadurch grofle Mengen von Werkstiicken
wieder verwendungsfdhig.

Die Unkosten der Hartverchromung liegen
um vieles niedriger gegeniiber dem Neu-
wert eines der genannten Teile. Weiter fist

Beispiel: Vorderrad-Achsschenkel zur Hart-
verchromung vorgerichtet. AuBer den zu
verchromenden Fléchen wird das ganze
Werkstick durch lIsoliermittel abgedeckt.

Hilfs - Anode in der Draufsicht.
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Beispiel:
Hartverchromung der Bohrung einer Teller-
radnabe im Chrombad mit Hilfs-Anoden.

ein  Werkstick, das verchromt wurde,
kein Ersatz oder in seiner Qualitdt herabge-
setzt. Es entspricht voll und ganz der Gite
eines vom Lager enthommenen neven Werk-
stickes. Durch das Hartverchromen kann
dem Kunden fir weniger Geld das Aus-
schuBteil wieder vollwertig brauchbar ge-
macht werden.

Die Hartverchromung tritt in letzter Zeit
auch mehr im Sektor Lokbau in Erscheinung.
Es zeigte sich, da3 eine Hartchromschicht
von 0,03-0,05 mm an verschiedenen Werk-
sticken viel mehr Hitzebestdndigkeit zeigte
als unverchromte Teile.

Das Hartverchromen erfordert gewisse Vor-
arbeiten.

Fast immer werden an den einzelnen Ge-
gensténden nur ein bis zwei Stellen hartver-
chromt. Alles andere muf3 sorgféltig abge-
deckt werden, damit einmal die Gbrigen fer-
tigbearbeiteten Fldchen nicht unter der Ein-
wirkung der S&ure stehen oder sich unné-
tiger Chromniederschlag bilden kann. Das
metallische Chrom wird dem Elekirolyt
(Chrombad-Flussigkeit) entnommen und je
nach Inanspruchnahme eines Bades in klei-
neren Mengen in Form von Chromverstdr-
kungssalz zugesetzt.

Ein einwandfreies Hartchrombad scheidet in
einer Stunde bei genauver Einstellung der
Stromstérke 0,03-0,05 mm aus.

In der Galvano-industrie wird mit Gleich-
strom gearbeitet, grof3er Stromstédrke ,Am-
pere” und niedriger Spannung ,Volt’. Als
Stromquelle dienen Umformer-Aggregate
oder Gleichrichter. Das Hartchrombad hat
ein spezifisches Gewicht von 1,8 = 20 — 22°
Bé. und eine Arbeitstemperatur von 55°.
Mit der Errichtung der Abteilung Hartver-
chromung, die in jedem modernen Grof-
Betrieb anzutreffen ist, haben wir uns dem
neuesten Stand der Technik angepaft.



Wer gut schmuert, der gut fahrt!

Der eine hat ein Motorrad, der andere ein Mo-
ped oder gar ein Auto! Wir leben im Zeitalter
der Maschine. Friher gab es einmal Maschinen-
stirmer, heute gibt es Stirmer auf Maschinen!
So éndern sich die Zeiten. Die Maschine ist als
das Morgengraven einer neuen Zeitepoche an-
zusehen, die fraglos der Menschheit zu einem
gewaltigen zivilisatorischen Durchbruch verhol-
fen hat. So wie die Maschine vor mehr als hun-
dert Jahren etwas Neues war, so waren auch die
sozialen Auswirkungen, die mit ihrer Einfihrung
zwangsldufig auftraten, fiir den Menschen nicht
vorauszusehen und vorher nicht erkennbar. In-
zwischen wissen wir, daf3 der Mensch die Seele
der Maschine geblieben ist und diese ohne ihn
nicht sinnvoll der Hénde Arbeit ersetzen kann.
Nicht anders ist es mit der Automation, die uns
heute Schreckgespenster an unseren Arbeitshori-
zont malt, obwoh! die Nachrichten aus den USA
dafior gar keinen Umbruch erkennen lassen, der
unsere augenblickliche Struktur in sozialpoli-
tischer Hinsicht zum Nachteil der werktdtigen
Menschen erschittern oder dndern kénnte. Im
Gegenteil: Die Maschine verhalf uns im Laufe
der Jahrzehnte zu einer Verbesserung und abso-
luten Anhebung unseres Lebensstandards. Was
vor einem halben Jahrhundert fir Kaiser und Ko-
nige noch unerreichbar war, das ist heute, auf
Grund der technischen Entwicklung, jedem Men-
schen zugdnglich. Wer kann da noch von einer
Gefahr der Maschine sprechen? Freilich tut eine
Maschine ihre Arbeit nicht ganz ohne unsere
Hilfe und das ist gut so, denn sonst wéren wir ja
Uberflissig, und das wollen wir bestimmi nicht
werden. Beim Kauf eines fahrbaren Untersatzes
bekommen wir eine genave Wartungs- und
Schmieranweisung gratis mitgeliefert. Wir kon-
nen immer wieder lesen, wie wichtig und lebens-
notwendig die Befolgung der Anweisungen ist.
Es wird sogar behauptet, daf3 die richtige und
zeitlich festgelegte Wartung und Schmierung
erst den grofiten Leistungserwartungen Tir und
Tor 6tfnet und endlich noch die Lebensdaver er-
héht. Fir einen Menschen, der technisch zu den-
ken vermag, eine Binsenwahrheit, und er befolgt
deshalb schon von sich aus die gutgemeinten
Ratschldge und Hinweise, denn schlieBlich will
jeder fir sein gutes Geld recht lange die Freude
an seinem Eigentum erhalten. Jeder 188t sich die
Fahrzeugpflege nicht nur Geld, sondern auch
Zeit kosten! Stimmt's? Das sind ja auch Selbst-
verstdndlichkeiten, denn dann macht es auch erst
richtig SpaB!

Aber wie sieht es nun an unserem Arbeitsplaiz,
oder genaver gesagt, mit unseren Werkzeugma-
schinen aus? Sind wir da auch se,auf Draht, wie
es sein miBte? Schmieren wir unsere Maschinen
auch immer dann ab, wenn @s notwendig ist, so
wie es die Vorschrift verlangt? Darfyman die Ge-
wissensfrage Uberhaupt*stelleny ob uns die Vor-
schriften wirklich bekannt sind?¢ Sind die ehe-
mals blanken Skalen ‘nochdesbar und der An-
strich mancher ( Maschinen nicht 6&lverkrustet?
Kontrollierenmwir tdglich den Olstand im Ge-
triebekasten undafillen bei Bedarf nach? Mek-
kern wirlnicht sogar bei jedem Olwechsel durch
unseren Schmierdienst, weil dadurch angeblich
ein Zeitverlust entstehi? Hand auf’s Herz! Ist uns
die Werkzeugmaschine nicht viel gleichgiltiger
als unser fahrbarer Untersatz? Es wdren die Fol-
gen, nicht auszudenken, wenn es tatsdchlich so
istl Die Maschine, an der wir arbeiten, ist es, die
uns die Anschaffung eines Mopeds, eines Motor-
rades oder gar eines Autos erst erméglicht. Sie
arbeitet fir uns und sie kostet in den meisten
Fallen das Hundertfache von dem, was uns das
Leben erst lebenswert macht. Oft ist sie duBer-
lich recht unscheinbar gebaut, man sieht es ihr
gar nicht an, wie kompliziert sie ist und wie
empfindlich Getriebe, Spindel oder Hydrau-
lik auf mangelnde Pflege reagierten. Jahr for
Jahr muB unser Werk fast 1,5 Millionen DMark

nur fir Reparaturen ausgeben. Oft hat in dieser
Summe die Unachtsamkeit und Nachlgssigkeit
in der vorgeschriebenen Wartung ihre Hand im
Spiel? Wieviele Lohntiten kdnnten mit dieser
Summe gefillt werden! Eine Senkung dieser Un-
kosten wiirde eine maBgebliche Sicherung un-
seres Arbeitsplatzes bedeuten und zugleich eine
Verbesserung unserer Arbeitsbedingungen. Wol-
len wir uns hieriber nicht endlich auch Gedan-
ken machen und mit unserer Werkzeugmaschine
genau so pfleglich umgehen, wie mit unserem
Fahrzeug? Was muBB unsere Maschine oft lei-
sten! Zwanzig Stunden pro Tag muB sie laufen,
doch fir ihre Pflege bedarf sie nur wenige Mi-
nuten Zeit fir die tégliche Wartung, Schmierung
und Kontrolle der Olstédndel
Was bedeuten schon Minuten, wenn durch sie
die Lebensdauver einer Maschine auf Jahre hin-
aus gesichert wird, und wir zudem uns dabei
viel Arger am eigenen Arbeitsplatz ersparen.
Daran sollten wir immer denken und unsere Ma-
schinen deshalb pfleglich behandein und stets
rechtzeitig schmieren. Es lohnt sich bestimmt!
Euer Schmiermaxe

Aus unserer Werlsbiitherei

Wir wenden uns heute in erster Linie an die-
jenigen, die noch nicht Leser bei uns sind.

Die Biicherei gehort zu den sozialen Einrich-
tungen unseres Betriebes; sie steht jedem
Werksangehérigen zur Verfigung und gibt
ihm die Méglichkeit, unterhaltende oder be-
lehrende Literatur fur sich und seine Familie
zu entleihen. Wdhrend des Krieges wurde
der gréBte Teil des Bestandes vernichtet.
Der Aufbau ging zundchst nur langsam vor
sich, doch verfigen wir jetzt wieder ber
eine Auswahl, die den recht unterschied-
lichen Wunschen unserer Leser gerecht wird.

Wir haben drei Ausgabestellen:

in Rothenditmold jeden Mittwoch von 8 bis
14Uhr im Betriebsratszimmer;in Mittelfeld in
der Halle M 45, 1. Stock, Dienstag, Donners-
tag und Freitag von 8 bis 14 Uhr. Die Zen-
trale ist im Werk Kassel am Holldndischen
Platz. Hier sind die Ausleihzeiten besonders

weit gefaf3t: Montag, Dienstag, Donnerstag
und Freitag von 7 bis 14, Mittwoch von 7 bis
17,30 und Samstag von 7 bis 11 Uhr. Die
verldngerte Ausleihe mittwochs (7-17,30 Uhr)
ist besonders fir diejenigen gedacht, die nur
nach der Arbeitszeit kommen kdénnen und
fur Leser aus Rothenditmold und Mittelfeld,
die an seltener gefragten Bichern aus dem
Bestand der Zentrale interessiert sind. Not-
falls kénnen die Leser einen Kollegen oder
Boten mit dem Abholen der Biicher beauf-
tragen, doch sollte dies nicht zur Regel wer-
den, da der menschliche Kontakt wichtig fur
eine gute Ausleihe ist.

Die Leihgebihren betragen pro Bandg

bis 200 Seiten DM 0.10
bis 400 Seiten DM 0.20
Uber 400 Seiten DM 0.30 jeweilstfir T4 Tage.

Méchte ein Leser im Adsndhmefalljein Buch
lénger behalten, so sind fir jede‘weitere an-
gefangene Woche DM™0.10yzu entrichten.
Die Gebihren werden ausschlieBlich zur An-
schaffung neuver Biicherawerwandt; alle Gbri-
gen Unkosten, trdghdie Firma. Rentner kon-
nen umsonst lesen, soweit sie von der So-
zialabteilungbetreut werden.

Uber Anregungen fir Neuanschaffungen
freuengwir uns. Soweit sie fur unsere BU-
chereif géeignet sind, kommen wir solchen
Winschén gerne nach. Die AnschlGge an
unsern schwarzen Brettern orientieren Sie
iber alle Zugénge. Warnen méchten wir al-
lerdings, sich nur auf Neuerscheinungen
festzulegen. So natirlich Thr Wunsch nach
gegenwartsnahen Bichern ist und so sehr
er seine Berechtigung gelegentlich hat, ein
Roman will nicht nach seinem Erscheinungs-
jahr beurteilt werden, sondern danach, ob
er echte menschliche Werte, die immer zeit-
los sind, enthélt.

Nun eine kleine Auswahl aus unserer Biicherei

Schéne weite Welt. Deutschland. Ein opartes
Reisebuch. Verlag Kurt Desch, Minchen. 464 Sei-
ten mit Uber 400 Farbillustrationen: Skizzen,
Photographien, Karten und Reproduktionen der
grofien Meisterwerke.

Deutschland in Wort und Bild vom Bodensee bis
zur Ostsee, vom Schwarzwald bis nach Ostpreu-
Ben, mit seinen reichen Kunstschétzen, seiner ro-
mantischen Landschaft, den malerischen Winkeln
mittelalterlicher Stédte und den Werken moder-
ner Architektur.

Robert Jungk: Die Zukunft hat schon begonnen.
Amerikas Allmacht und Ohnmacht. 315 Seiten.
Scherz & Goverts Verlag Stuttgart.

Der Verfasser (Journalist) schildert seine Erleb-
nisse in den grofien amerikanischen Forschungs-
stétten, vor allem den Roketenzentren und Atom-
versuchsstédten.

Hugo Hartung: Ich denke oft an Piroschka. Eine
heitere Sommergeschichte. 226 Seiten. Im Ull-
stein Verlag.

Die k&stliche Liebesgeschichte zwischen dem
deutschen Studenten Andreas und dem reizen-
den ungarischen Mddel Piroschka, die sich. in
glicklichen Zeiten auf einer kleinen PuBtastation
abspielt.

Alfred Weidemann: Gepdckschein 666. 351 Sei-
ten. Loewe, Stuttgart. :

Diese Detektivgeschichte beginnt mit einem
Bankraub und endet mit der Entlarvung der Té-
ter durch einen aufgeweckten Jungen und seine
Freunde. Doch dieses Geschehen liegt eigentlich
nur am Rande. Im Mittelpunkt steht eine Schar
tatkraftiger und fleiBiger Burschen, die das Le-

. ben zu meistern verstehen. Der Verfasser ver-

steht packend und humorvoll zu erzéhlen. Ab
12 Johre. Vorberg
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JUGEND -
wie sie ist und was sie will /

Die in der Nachkriegszeit der Lésung harrenden Probleme stellten uns
vor gewaltige Aufgaben. Kein Problem war und ist so schwierig und von
so groBer Bedeutung wie das Jugendproblem. !
Wegen dieser Erkenntnis muB alles getan werden, die Jugend zu aktivie-
ren, zu interessieren und mit nevem Geist zu erfillen. Um diese Voraus-
setzungen zu schaffen ist es unbedingt erforderlich, sich intensiv mit der
Jugend zu beschdftigen. Die arbeitende Jugend weifl heute trotz des Wirt-
schaftswunders in welch einer schweren Zeit gelebt wird, und daB3 nur der
durchhélt, der auch wirtschaftlichen Schwankungen standhalten kann. Die
Zeit steht nicht still und die jungen Menschen missen sich entscheiden, wie
sie sich ins Staatsgefige einschalten wollen. So, wie wir die Gegenwart ge-
stalten, wird die Zukunft aussehen.

An den Zwangsléufigkeiten dieser Zeit kdnnen wir vorldufig nichts Gndern,
sondern nur versuchen, Einflu iiberall dort zu gewinnen, wo es fir uns als
notwendig erscheint. Nur durch unser Verhalten, den Willen zum Vor-
wirtsstreben und durch fachliches Kénnen werden wir schwierige Situatio-
nen oberwinden und alle Kreise, die es angeht, von unserem ernsten Willen
Oberzeugen kénnen. Wir erkennen an, daB in dieser jungen Demokratie
versucht wird, Gelder fir die Jugend auszuwerfen, denn wir wissen auch
genau, daB die finanziellen Mittel Uberhaupt die Grundlage aller Jugend-
arbeit sind. Wir brauchen dabei nur an die Erholungsfreizeiten, Zelt- und
Jugendlager und die Schulungslehrgénge zu denken.

Unsere gesellschaftliche Struktur ist in stdndiger Entwicklung und die Ju-
gend ist dabei einbegriffen. Die Jugendpflege hat an Bedeutung sehr stark
zugenommen. Die junge Generation ist reifer geworden durch die Zeiten
der Not und Bedringnis, die uns ein furchtbarer Krieg bescherte. Sie sieht
sich heute vor Aufgaben gestellt, die nur im Interesse der Gesamtheit und
mit ihr gelést werden kénnen. Mit Idealismus allein ist dies nicht zu schaf-
fen, obwohl die Jugend diesen ldealismus immer noch besitzt. Trotz des
wahnsinnigen Krieges hat die Jugend ihre |deale erhalten. Wer Augen und
Ohren hat, kann sehen und héren, daB unsere Jugend brauchbar ist, und
daB viele Menschen deshalb bestrebt sind, der Jugend etwas zu bieten,
damit ein festes Fundament geschaffen wird, auf dem in Zukunft die
~Wachablésung” erfolgen kann.

Jugendférderung kostet sehr viel Geld. Aber keine Mittel dirften wohl
besser angewendet sein, als diese, die der Jugend zuflieBen! Kein Gesetz
schreibt vor, daf3 der Jugend Geld gegeben werden muf3, umgden "Wegjin
die Zukunft etwas unbeschwerlicher gehen zu kénnen, deshalb freut esiuns
um so mehr, dafl gerade unser Werk der Jugend jene hilfreiche Hand
bietet. Die Erfahrung hat immer gezeigt, daB3 die Hilfe dort am gréten ist,
wo sie ous innerster Uberzeugung herkommt, und wer_sich noch besinnen
kann, auch einmal jung gewesen zu sein. Diesen Helfern derdugend soll an
dieser Stelle fur ihre Aufgeschlossenheit und ihren Weitblick besonderer
Dank zuteil werden. Es ist bei uns schon zur Traditionjgewerden, daf3 jedes
Jahr unser Werk eine grofle Urlaubsfahrt wdhrend) der Sommermonate
durchfihrt, die mindestens vierzehn Tage davert Und bei der sich unsere
Werksjugend richtig erholen kann und ‘nicht nup korperlich neu auftankt,
sondern auch in ihrer geistigen Ausrichtunghdds gefunden hat, was neben
der Berufserziehung unbedingt herlaufen muB: die menschlichen Beziehun-
gen untereinander in einer groBen,Gemeinschaft kennen und pflegen zu
lernen! Nirgendwo kann besser der Grundstock gelegt werden, als in einem
Verband gleichgestellter,[ gleichinteressierter und gleichaltriger junger
Menschen beiderlei Geschlechts. Wer hier versagt, wer sich hier nicht un-
terordnen und einordnen’lernt, der wird spéter zu den AuBenseitern ge-
héren, wéhrend sich'di€ anderen inniger und fester binden und spdter nicht
mehr nur einefKameradschaft sind, sondern mehr noch eine echte Arbeits-
gemeinschaft mit’gleichen |deen und gleichen Zielen.

For die Jogend erwéchst aus den Opfern, die ihr gebracht werden, aber
eine Verpflichtung: durch ihren Fleil zu beweisen, dafl sie guten Willens
ist. Der\FleiBsWwird sich in den kommenden Jahren auswirken und wieder
gutelfcichte tragen und zuletzt uns allen zugute kommen.

Auch ein"Wort an die Eltern soll bei diesen Zeilen gerichtet sein: Das Le-
ben'ip einer netten Gemeinschaft hat noch niemandem geschadet. Auch die
Ecziehung ist von der Freizeit nicht ausgenommen, sei es im Spiel oder in
besinnlichen Stunden.

Unsere Aufgabe fir die Zukunft steht klar vor uns. Es gibt nichts anderes,
als die Jugend in ihren Idealen zu unterstitzen und bestérken, an Aufga-
ben heranzufihren, fur die es sich lohnt Arbeiten, zu dirfen, und nicht zu-
letzt ihnen groBBes menschliches Verstdndnis entgegenzubringen in der Zeit,
in der sie heranreift. Es ist eine schwere aber notwendige und sehr
lohnenswerte Aufgabe. Diese Aufgabe muB uns gelingen, wenn wir als
Werk und Staat eine glickliche Zukunft haben wollen.

Christel Mihr, Vorsitzender des Lehrlingsausschusses
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Die Anreise der zweiten Feriengruppe zum Schliersee begannisehr\hoffnungs-
voll, und die Sonne strahlte. Jeder glaubte nach diesem Ferienaufenthalt braun-
gebrannt wie ein Neger nach Hause zu kommen. 2-4 : Statt dessen zerbrach sich
der Betriebsjugendleiter Christe! Mihr den Kopf, was er mit dem vielen Regen,

der pldtzlich einsetzte und der wanderhungrigen Jugend anfangen sollte. Ein
guter Gedanke war, die Sehenswirdigkeiten Bayerns und Usterreichs aufzusuchen.
Das war der beste Ausgleich fiir verregnete Tage und zudem eine groBartige
Bereicherung des Wissens. Schlo8 Herrenchiemsee war eine der Stationen, die

den Henschellehrlingen einen imposanten Eindruck vermittelte von dem baye-
rischen Konig Ludwig Il. und seinen monumentalen Bauwerken, die zugleich
ein Stick franzdsischer Kultur in sich bergen. 5 : Die Stunden, in denen es nicht
regnete, konnte man zdhlen und wurden mit kurzen Spaziergéngen um den




Schliersee ausgenutzt, womit wenigstens ein Teil der Schénheit bayerischer
Landschaft gegenwértig wurde. 6 : Eine andere Fahrt fihrte ins Salzbergwerk
nach Berchtesgaden, wo Jungen und Md&del zinftig als Salinenarbeiter ein-
gekleidet wurden. Im Bergwerk selbst konnten die Lehrlinge die Art der

Salzgewinnung kennenlernen. Wer dabei war, wird sich immer an die lustigen
Rutschpartien unter Tage erinnern. 7 : Reizvoll war die Fahrt ins Salzkammergut
und der Besuch des WeiBen RéBels am Wolfgangsee. Das mufite trotz tribster
Witterung natirlich aufs Bild. Es wurde noch nie so oft das Llied gesungen

,Regen, Wind, wir lachen driibér, wir sind jung und das ist schén”. 8 : Unter
diesem Motto stand diéfganze, Uslaubszeit und alle erinnern sich gerne an
diese schdne Ferienzeit, auchpwenn sie meist unter einem Regendach verbracht
werden muBte. In einerigdlch lustigen Gemeinschaft war jedes Wetter zu ertragen.




AM RANDE NOTIERT

Kasseler Post berichtet:
VDI-Ehrenzeichen fiir Dr.-Ing. Aders

Kassel. Im Rahmen ecines Festaktes wihrend
der Hundertjahrfeier des Vereins Deutscher In-
genieure am gestrigen Sonntag in Berlin wurden
in Anwesenheit Vizekanzlers Dr. h. c. Franz
Bliicher, des Regierenden Biirgermeisters von
Berlin, Prof. Dr. Suhr, sowie von den Vertre-
tern zahlreicher in- und auslindischer Ingenieur-
Organisationen und iiber 3500 Gésten neun In-
genieure, unter ihnen Dr.-Ing. habil. Erwin
Aders, Kassel, mit dem VDI-Ehrenzeichen aus-
gezeichnet. Dieses Ehrenzeichen wurde anlidBlich
der 75-Jahr-Feier des Vereins im Jahre 1931 ge-
schaffen und wird an Ingenieure verlichen, die
besondere Leistungen aufweisen oder sich be-
sondere Verdienste auf dem Gebiete der tech-
nisch-wissenschaftlichen Gemeinschaftsarbeit im
In- und Ausland erworben haben. Chefkonstruk-
teur Dr.-Ing. habil. Erwin Aders wurde die Aus-
zeichnung fiir seine schdpferische und erfolgreiche
Konstruktionsarbeit auf dem Gebiet des Rider-
und Gleiskettenfahrzeugbaues in seiner iiber fiinf-
zigjahrigen Titigkeit im Kraftfahrzeugbau und als
unermiidlicher Mentor junger Ingenieure zuer-
kannt. Dr.-Ing. Aders gehdrt seit vielen Jahren
dem VDI an und hat sich hier durch seine lang-
jahrige ehrenamtliche Mitarbeit verdient ge-
macht. Dr.-Ing. Erwin Aders ist in den Kasseler
Henschelwerken tiitig.
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Ingenieurhochschule
Beyrouth (Liban)

Sehr geehrte Herren!

Ich danke Ihnen fur den
Empfang der Schiuler der
Ingenieurhochschule Bey-
routh, die ich begleitete.
Der Besuch Ihrer 3 Werke
hat sie sehr interessiert.
Wir haben den Wiederauf-
bau, Ihre Arbeitsorgani-
sation, sowie die Ruhe una
Ordnung bewundert, mit
der Ihre Arbeiter arbeiiten.
Wir haben die Tatkraft
beim Wiederaufbau dihwer
SO0 schwer heimgesuchten
Stadt festgestedl®.

Ich winsche Ihrem Unter-
nehmen den beSten Erfolg.
Wir sehen hder recht viele
Henschel-LagtKraftwagen.
Das istgfed@edl nicht so
interessant) wie die Loko-
motiveén, dde Sie nach
Sudafrdika senden.

Mit vorziuglicher
Hochachtung

Der Sekretar
A. de Jerphanion s. j.

Wie in friheren Jahren wollen wir fir unsere
Werkzeitschrift eine

SAMMELMAPPE

fir das Jahr 1956 anfertigen lassen, die im
Dezember geliefert werden soll. Die Redak-
tion fragt deshalb bei den Lesern an und
bittet um Mitteilung, wer an einer solchen
Sammelmappe interessiert ist.
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Das VerschlieBen von Rohren, Rohrstutzen
und &hnlichen Offnungen zum Zwecke einer
Druckprifung bietet gewisse Schwierigkei-
ten, wenn kein Gewinde vorhanden ist, oder
wenn andere Hilfsméglichkeiten zum Ver-
schlieBen fehlen. Zwar kann man fir solche
Arbeiten Vorrichtungen bauen oder Pressen
verwenden, die aber dann meist fir diesen
Zweck besonders hergerichtet sein missen.
Fur einen Teil der vorkommenden Fdélle hat
sich ein Dreher eine einfache und sehr
zweckmdBige Vorrichtung ausgedacht und
selbst hergestellt, die ihre Aufgabe gut er-
fullt. Besonders anerkennenswert dabei ist,
daf} ein MiBstand von dem Vorschlagenden
erkannt wurde, und er nicht nur die Idee zu
seiner Abstellung hatte, sondern auch die
Vorrichtung dazu selbst hergestellt hat.

Auf Foto Nr.1 ist die VerschluBvorrichtung
dargestellt. Sie wird seit einigen Monaten
im Motorenbau mit Erfolg verwandt. Sie
kann Uberall dort eingesetzt werdenf wo
Rohre, Rohrstutzen und dhnliche Offftungen
an diesen Teilen vorhanden sind, 'die sich
nur schwer verschlieflen lasseng#DiesimyMo-
torenbau unter einem Druck von ca) 5 ati
zu prifenden Teile kdnnen™mit dieser Vor-
richtung schnell und einwandfrei verschlos-
sen werden. Es zeigt gin abgeségtes Rohr 1,

T

das durch den Dichtungsteller 6 verschlossen
wird. Teil 2 ist der Grundké&rper der Vorrich-
tung, an ihm sind drei Spannhebel 3 beweg-
lich befestigt. Diese drei Spannhebel tragen
an ihrem einen Ende je eine gekordelte
Scheibe 8 und werden durch den Konus 4,
der durch die Rdndelmutter 5 verschoben
werden kann, gegen das Rohr gedriickt. Der
Grundkérper ist zu diesem Zweck mit einem
Auflengewinde versehen. Er besitzt auBer-
dem ein Innengewinde, durch das der Dich-
tungsteller 6 mit Hilfe des Griffes 7 gegen
die abzudichtende Fléche geschraubt wer-
den kann.

Das Foto Nr. 2 zeigt die Vorrichtung in An-
wendung beim Abdriicken von Pumpenge-
héusen im Motorenbau.

Die bisherige Arbeitsweise mit langwieri-
gem Verschrauben durch eine behelfsma-
ige Vorrichtung ist auf Foto Nr.3 darge-
stellt. Schaper




DAS MOTORENPROGRAMM

Fortsetzung von Seite

Lénge, 8 m Hdhe, 4 m Breite und wiegt
300000 kg. Wir hatten einen dhnlichen Mo-
tor mit etwas geringerer Drehzahl bisher in
unserem Programm. Der Bau derartiger Ma-
schinen ist aber sehr tever und aufwendig
und erfordert sehr groBBe und teure Bearbei-
tungsmaschinen.

Die Technik ist deshalb in den letzten 20
Jahren noch einen weiteren Weg gegangen.
Wenn man die Drehzahl eines Dieselmotors
erhoht, steigt damit die Leistung entspre-
chend an. Wenn man also héhere Dreh-
zahlen verwendet, beispielsweise etwa 300
U/min, so wirde der gleiche Dieselmotor,
verglichen mit 100 U/min, die dreifache Lei-
stung abgeben, oder bei gleicher Leistung
braucht der Motor nur 1/3 so grof zu sein. Da
aber die Drehzahl des Propellers festliegt,
muB3 man ein Untfersetzungsgetriebe zwi-
schen Motor und Propeller anordnen, damit
man solche schnellaufenden Motoren ver-
wenden kann. Diese Ldsung bietet eine Reihe
von bedeutenden Vorteilen. Wir haben uns
deshalb entschlossen, in unserem Programm
die langsamlaufenden Motorentypen nicht
mehr zu fihren und statt dessen fir héhere
Leistungen schnellaufende Motoren mit Un-
tersetzungsgetriebe anzubieten. Bei Unter-
setzungsgetrieben hat man auBBerdem noch
den Vorteil, daf3 man mehrere Motoren, z. B.
zwei Motoren oder auch vier Motoren, iiber
ein Getriebe auf den Propeller arbeiten las-
sen kann. Besonders hat sich in den letzten
Jahren der Antrieb durch zwei Motoren auf
einen Propeller durchgesetzt. Wenn wir auf
das obige Beispiel zurickkommen, bei dem
etwa 3000-4000 PS benotigt werden, so konn-
ten wir also zwei Motoren unseres Types 211
oder 411 anbieten und kénnen diesen Be-
darfsfall auf diese Weise befriedigen, ohne
einen besonderen Motorentyp fir die gefor-
derte Leistung entwickeln zu mussen.

Fir grof3e Schiffe mit etwa 10000-20000 BRT
werden Motorenleistungen von etwa 8000
bis 10 000 PS benétigt. Bei diesen Leistungen
muf3 der Propeller, um einen ginstigen Wir-
kungsgrad zu erreichen, eine Drehzah! von
ca. 100-120 U/min haben. Die entsprechens
den Motoren, die diesen Propeller direkfan-
treiben kénnen, wirden noch gréfier dls der
im vorigen Absatz beschriebene Moter. Fir
diese Leistung haben wir als Getriebeanlage
den Motor Typ 421-PC Lizenz “SEMT-
Pielstick zur Verfiigung, mit@dem winbei 428
U/min als Doppelmotor 100000 PSyerreichen
kénnen.

Je nach Gréfle dieser vefschiedenen Schiffe
werden Hilfsmaschinenybenotigt, die etwa
100-500 PS Leistuag”haben missen. Aus Si-
cherheitsgriwiden verwendet man nicht eine
Hilfsmaschineg®ondern baut mindestens 2-5
Maschinen einsDie Drehzahl der Hilfsma-
schinefdarf im allgemeinen auch nicht sehr
ho¢hsein. Tn der Schiffahrt werden hierfir
Drehzahlen um etwa 600 U/min bevorzugt,
manchmal geht man auch auf 750 U/min.
HiesfOr haben wir den Typ 201 gerade in
der letzten Zeit neu konstruiert. Diese Ma-
schine kommt noch in diesem Monat zur Er-
probung, und sobald diese abgeschlossen ist,
kénnen wir auch auf diesem Gebiet einen
besonders gut geeigneten Typ anbieten.
Bei verhdltnismaBig kleinen Leistungen for
die Hilfsmaschinen 168t man in den letzten
Jahren auch Drehzahlen von 1000 U/min bis
1500 U/min zu. Fir diese Félle haben wir
dann Dieselmotoren aus dem Kasseler Fer-

KNIFF UND KNILLE

Bohrend nagt der Zahmyder Zeit
hinterhélfig mit, Vergnigen,
undugetarnter Dreistigkeit

guch an unsren Flaschenzigen.

Hier hat/er in aller Stille
schon.das erste Glied zerschlissen,
und dem schwer bedrohten Knille

schldgt bereits das Schreck-Gewissen.

Ja, er ist in gréfiter Nof,

weil ein schweres Eisenstick
seine Existenz bedroht,

doch zuletzt hat er noch Glick.

Kniff erscheint in wilder Hast,
packt ihn rettend bei den Ohren.
Tempo, Tempo zugefafit,

sonst ist Knille glatt verloren.

Moral: Zeitgerechtes Kontrollieren, besser als den Kopf verlieren.

tigungsprogramm verwendet und auf ver-
schiedenen Schiffen schon mit Erfolg einge-
setzt.

Neben dem bisher beschriebenen Antrieb
mit direkter Kopplung zwischen Dieselmotor
und Propeller und neben dem Antrieb mit
einem Geiriebe zwischen Dieselmotor und
Propeller gibt es noch eine dritte Lésung,
die eine Reihe ganz besonderer Vorteile hat,
der diesel-elektrische Antrieb. Hierbei wer-
den im allgemeinen mehrere Dieselmotoren
mit Generatoren gekoppelt, die elektrische
Energie erzeugen. Uber entsprechende elek-
trische Schaltungen werden diese Generato-
ren mit einem Elektro-Motor verbunden, der
den Propeller antreibt. Dieses Verfahren hat
v. a. den Vorteil, da3 man die Motoren be-
sonders leicht zu- und abschalten kann und
daB3 man die Anlage auch besonders leicht
mandvrieren kann. Domit die Elektro-Ge-
neratoren nicht allzu groB werden, und das
Gewicht der Anlage auch niedrig bleibt, be-
treibt man derartige Aggregate mit schnell-
laufenden Motoren von etwa 1200 bis 1400
U/min. Hierbei ergibt sich fir den Motor ins-
besondere eine auBergewdhnliche Gewichts-
und auch Raumersparnis. Beim diesel-elek-
trischen Antrieb ist die Propellerdrehzahl
von der Drehzahl der Dieselmotoren natir-

lich véllig unabhdngig. Fir derartige Anla-
gen haben wir den Typ 402-PA Lizenz SEMT-
Pielstick zur Verfigung und bereits fir eine
Reihe von Schiffen verkaufen kénnen.

Als Antriebsmotoren fir diesel-elektrische
Schiffe werden hdufig fast genau die glei-
chen Motorentypen hinsichtlich Drehzahl
und Leistung bendtigt, wie sie auch fir Die-
sel-Lokomotiven verwendet werden. Da-
durch ergibt sich fir uns und auch fir die
Diesel-Lokomotiv-Fabrikation in Kassel der
auBerordentliche Vorteil, daf3 fir beide
Zwecke ein und derselbe Motorentyp ver-
wendet werden kann. Der Typ 402-PA ist
aus diesem Grunde so entwickelt worden,
dafB man mit verschiedenen Zylinderzahlen
Motoren mit Leistungen von etwa 240 bis
1800 PS liefern kann. Die Bauweise ist so
auBerordentlich ginstig, daf3 sie sich den
Erfordernissen fir den Schiffs- wie auch fir
den Lokomotivbetrieb gut anpaft.

Fur stationdre Anlagen, im allgemeinen zur
Stromversorgung, aber ouch fir Pumpen-
und Bohrfeldaggregate, werden sehr haufig
Schiffsmotoren verwendet, insbesondere da
man auch hier bei grofien Leistungen die
niedrigen Drehzahlen bevorzugt. Fir sta-

.tiondre Anlagen werden die Typen 211, 411

und 201, in never Zeit auch der Typ 402-PA
angeboten und verkauft.
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Aus unserem Ferien-Preisaussthreilien

Verse die préimiiert wurden:

Wenn Du schreiben willst, das merke Dir

alles kostet Geld — Auch das Durchschlagspapier
denke nicht -

auf einen Durchschlag mehr kommt es nicht an,
iberlege stets — Sparsamkeit ndhrt seinen Mann!

Willy Strempel, Kassel, Steinweg 19

Feiere nur krank, wenn Du es wirklich bist —
die Krankenkasse,

Dein Kollege sonst der Geschddigte ist!
W.Umbach, Weimar, Oberstrafle 26

Ist Dir mal wirklich was verbrannt,

nicht gleich zum Schrottplatz hingerannt,
trennt man das Gute von den schlechten Enden ~
kann man es noch woanders gut verwenden!

Karl Reiss, Weimar b.Kassel, Oberstrafle 16

Folg' diesem Rate stets personlich:

im Arbeitsleben sei verséhnlich —

schrei nicht herum, tob nicht umher —
und Du sparst Kraft und manches mehr!

Willi Schieblich, Kassel, Gartenstrale 131,

Bedenke alles vorher schon
ehe Du greifst zum Telefon!

Leo W. Englert, Kassel, Helsaer Strafie 41

Schweifler, lafl die dummen Moden
wegzuwerfen Elektroden
halbverbraucht schon in den Schrott —
Machts jeder so, ge'hn wir bankrott!

Karl Steller, Hofgeismar, BrunnenstraBe 7

MiB3brauche nicht die PreBluftkraft,

denn sie erspart Dir Deine Kraft,

es kostet viel Geld, wenn es Uberall zischt
drum halte Schlauch und Kupplung dicht!

Hans Semmelroth, Kassel, MoritzstraBe 29

Zu sparen sei uns ein Gebot,
doch soll man stets dabei dran denken,
um wo zu sparen eine Mark,
nicht hundert um dies Ziel verschwenden!

Heinrich Kusan, Kassel, Herderstrafle 32

Willst Du Teile schneiden aus Blech —
sieh Dir an die Zeichnung recht,

denn ist Blech erst 'mal verschnitten,
geht es nimmermehr zu kitten!

Franz Deibl, Kassel-Ki., DalwigkstraBe 3

Den Arbeitsplatz sichern

und den Wohlstand wahren

heiBt auch for Dich: ,Uberlegen [und Sparen”.
Denn wo Leichtsinn und Verschwendung

die Hand sich reichen,

muB3 auch der Wohlstand

der Armut bald weichen:

Willi Wenigmann, [HedSagh. Kassel,
Leipziger StraBe 58

Beim Arbeiten ‘stets konzentrieren,
ein Unfallf’der katin’schnell passieren!

UrsulogFieldter) Lohfelden, S6hrestrafie 9

Nichtiimmer sagen:

~Das ist vor 20 Jahren so gewesen®,

sondern stets die nevesten Schriften lesen.

Brum mach vom Vorschlagwesen stets Gebrauch,
denn zu Deinem Nutzen ist es auch.

Helga Miller, Kassel, YsenburgstraBe 36

Die Ablage halt’ stets in Schuf,
dann sparst Du Arbeit und VerdruB!

Gerda Hohner, Kassel-B., Viehbergweg 29

Die Maschine putze mit Lappen rein,
mit PreBluft bidst Du Spéne hinein!

Hans Eidenmuller, Kassel-R.,
Wolfhager StraBe 263

Gehst unter schwebenden Lasten Du,
fallt auf den Kopf Dir was im Nu.
Zu Hause ist Frauv und Kind dllein,
das bréuchte wirklich nicht zu sein.

Wilhelm Eckhardt, Kassel-Wolfsanger,
Wolfsanger Strafle 104

Fir Werkzeug, Baby, Magen:
Sorg' stets fur richtige Unterlagen!
Karl Trebing, Dahlheim

Der Kalkulator

Ja, das Kosten-A-B-C

tut dem Kalkulator weh.

Denn er denkt wie Mecki Messer:
»Dieser Haifisch, der hat Zghne”,
und vielleicht ist es schon besser,
wenn ich mich dazu bequeme —
wie Finanzminister Schéffer,

groBBe — und auch kleine Kldffer
schon von vornher anzuhalten,
daf sie nicht mehr kénnen walten —
so wie sie noch gerne wollen
weiterschépfen aus dem Vollen.
Nichts wird mehr bei mir erschlichen.
Was lch nicht will —

das wird gestrichen — — !l!

Und er greift zum A-B-C,

auf daBB er daraus nun erseh:
Welche von den Dingen allen,
demné&chst werden ganz entfallen!
Und er trifft gleich die Entscheidung —
wie er — unter der Vermeidung
aller weitrer Fehlerquellen —

kann die Dinge richtig stellen.

Er greift in die hochgepacdkten,

vor ihm aufgehduften Akten —

eine wihlt er dort herdus

und zieht schon die"Stirne kravs —
Fir die Werksbahn: Neue Weichen222
Ausgeschlossen! Muf3dch streichen!
Ungeheuer! Viellzu teuver!

Loks, die'werden umgehoben,

oder iber Land geschoben — — —
Firsdie Schwellen: Holz von Eichen22?
Ausgeschlossen! MuB ich streichen!
Ungeheuer! Viel zu tever!
Werdich Weichen nicht bestellen,
wozu braucht die Bahn dann Schwellen?
Und, was haben wir denn hier:
Forderung nach Clo-Papier222

Ein Verlangen ohnegleichen!
Ausgeschlossen! Muf3 ich streichen!
Ungeheuer! Viel zu teuer!

Von altem Transparent 'ne Ecke,

die erfillt die gleichen Zwecke.
Und so sitzt der arme Tropf:

Wirr die Haare — wirr im Kopf,
und er merkt nicht, daB er ja
schon strich den eigenen Etat.

Hite — Mdntel — Wdsche bleichen:
Ausgeschlossen! Muf ich streichen!
Ungeheuer! Viel zu teuer!

Doch als seine Frau ihm sagte,
daB es wieder mal so weit —

und in zwdIf bis vierzehn Wochen,
kommt die funfte ,Kleinigkeit” —
Ja, da sieht man ihn erbleichen
Ausgeschlossen! MuB ich streichen!
Ungeheuer! Viel zu teuver!

Aber dann besann er sich:
Donnerwetter, geht ja nicht!

Hier mufl | CH dem Schicksal weichen,
hier muf3 | CH die Segel streichen,
weil ja dieser Fall o weh —

nicht vorgeseh'n im A-B-C.

Seppl Franke, TLO-Mittelfeld
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AUS DEM INHALT

Unser Werk
Henschel in Hamburg

Sie fahren mit Henschel-Diesel
Wir feiern mit lhnen

Die Betriebsvertretung:
Dunkle Wolken . . .

Die Geschéfisleitung:
400 Entlassungen

Die Hartverchromung und ihre Verwendung
in unserem Betrieb

Wer gut schmiert, der gut fahrt!
Jugend — wie sie ist und was sie will
Henschellehrlinge im Urlaub
mitdenken, mithandeln, mitarbeiten

Verse, die prémiert wurden

*

Fotos: Titel H. F. Engel und S. 2, 3, 4, 5, 6, 7,10, 11, 14,17
S. 8, 9 Archiv . 5.16,17 Chr. Mihr (8) - S. 18 A. Dittmar (3)

Ausgabe 4, S.15 Thieme (2)

UNSER TITEL

Das ist nur ein kleines
\ Stick aus dem Hambur-
" ger Hafen. Fir uns Hen-
schelaner aber bedeutet
dieses kleine Stiick aus
dem Freihafen sehr viel,
denn im Hintergrund
liegtunsere junge Schwe-
ster die ,Hamburger
Maschinenbau GmbH*
von der wir heute be-
richten. Im Vordergrund
“%  des Bildes ist ein Teil der
.Christian Sartori” zu sehen, die grade dabei ist, Stiick-
gut aus Amerika zu [8schen. Fir dieses Schiff lieferte
unser Homburger Werk, die Henschel Maschinenbau
GmbH., drei Schiffsdieselmotoren von je 750 PS.
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