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„Es w ar m ir im m er ein unerträg licher G edanke, es könne jem and  bei 

P rü fu n g  eines m einer E rzeugnisse nachweisen, daß ich irgendw ie M inder

w ertiges leiste . D eshalb  habe ich ste ts versucht, n u r A rbeit hinauszugeben, 

die je d e r  sachlichen P rü fung  standh ie lt, also sozusagen vom G uten  das 

Beste w ar.“

„Im m er habe ich nach dem  G rundsatz  gehandelt: .L ieber G eld verlieren , 

als V e r tra u e n / D ie U n an tastb a rk e it m einer V ersprechungen, d er G laube 

an den W ert m einer W are und an m ein W ort standen  m ir ste ts höher als 

ein  vo rübergehender G ew inn.“







YORWORT

W ir haben die Freude, in  diesem Monat das fünfzig jährige  Bestehen u n sre r F irm a zusam m en 

m it dem 75. G eburtstag  ih res G ründers, des H e rrn  R obert Bosch, feierlich zu begehen. D ieses 

D oppelfest reg t uns zu einer geschichtlichen Rückschau auf die fünfzig jährige Entw icklung 

unsres H auses an.

Ü berlieferung  ist die Q uelle a lle r Geschichte. Indem  w ir aus dem W erden unsre r F irm a 

die bem erkensw ertesten  E inzelheiten  h ierm it einer w e ite ren  Öffentlichkeit überliefern , 

w ollen w ir unsren bescheidenen, h ier und da vielleicht als "wertvoll em pfundenen B eitrag 

zu r großen Geschichte deutscher Technik und  W irtschaft leisten.

In dem Bew ußtsein allerdings, daß sich der au f M it- und Nachwelt erstreckende dynamische 

W ert a lle r Ü berlieferung  nach dem G eist bem ißt, der sie bestim m t, sind w ir unbescheiden 

genug, zu wünschen, daß unsre Ü berlieferung  auch Geschichte machen möge.

R O B E R T  B O S C H  AG

Im Septem ber 1956
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TECHNIK UND WIRTSCHAFT IN WÜRTTEMBERG

DAS SCHW ABENLAND

„Das Schwabenland ist ein Gebilde eigener A rt, gleichsam eine M u ste rk a rte  a lle r L änder. Es 
sieh t aus, als h ä tte  der Schöpfer, bevor e r die E rde entw arf, ein M odell davon im k leinen  
hergestellt, w orau f er jed e  Form  andcutete, die e r hernach im großen ausführen  w ollte: 
Berge, F lußläufe, Ebenen, W asserflächen, alles ist vorhanden, ab er in  k leinerem  M aßstab und  
in  sietem  Wechsel. Im m er w ieder steh t m an vor einem  anderen B ild.“ So sieh t eine D ichterin, 
Isolde Kurz, ih re  Heim at, und sie b rin g t dam it das Eigentüm liche der Landschaft, das in  
se iner überraschenden M annigfaltigkeit besteht, zum Ausdruck. Geographisch g liedert sich 
W ürttem berg  in  v ie r  natürliche G ebiete: Schwarzwald, Schwäbische Alb, U n terland  und 
Oberschwäbische Ebene (O berland). D er S diw arzw ald  zieh t sich längs d er G renze zwischen 
W ürttem berg  und  Baden fast genau von Süden nach N orden, beide L änder m it seiner Schön
heit überschüttend. D ie Schwäbische A lb zieht als m ächtiger S teinriegel in  e iner Länge von 
160 K ilom eter und  e iner B reite von etw a 40 K ilom eter von Südw est nach Nordost, von der 
D onau bis an das Ried, sanft abfallend  gegen das D onau tal und m it schroffem S teilabfall 
gegen den Neckar, auf den Hochflächen arm  an natürlichem  W asserVorkommen und auch nicht 
besonders w aldreich. W ie ein H erz ist zwischen Sdiw arzw ald  und A lb das U nterland  ein
gebettet, das N eckargebiet, das die H auptindustriegeb ie tc  des Landes aufw eist. D ank der 
günstigen Bodenbeschaffenheit und den klim atischen V erhältn issen  findet sidi h ie r au d ie in e  
bei d e r Z ersp litterung  des G rundbesitzes sehr in tensiv  betriebene L andw irtsd iaft. Südlidi 
der A lb lieg t das Schwäbische O berland, das m an du rd iquert, w enn m an von F riedrid ishafen  
nach Ulm fährt. Es b ildet ein buntes D urcheinander von flachen und steilen Flügeln, zwischen 
denen zahlreiche Seen und M oore gelagert sind, und geht nach Süden gegen den Bodensee 
und nach N orden gegen die D onau in  ein ausgesprochenes F lachland über. D er südöstliche 
T eil Oberschwabens, das A llgäu, träg t nach seiner ganzen Beschaffenheit und m it den A lpen 
im  H in terg ru n d  bereits voralp ines G epräge. D ie hauptsächliche Beschäftigung u nd  N ähr- 
quclle ist h ie r — bei vorherrschend m ittle re r und großbäuerlicher B etriebsform  — die 
Landw irtschaft, teilw eise m it T orfgew innung verbunden.
D ie Flauptflüsse des Landes sind der in den Rhein m ündende Neckar, von zahlreichen N eben
flüssen gespeist, und  die D onau. Schiffbar aber ist innerha lb  des Landesgebiets die D onau 
überhaupt nicht und der N eckar erst in  seinem  U nterlau f von H eilb ronn  ab. In Zusam m en
arbeit zwischen dem Reich und  dem  L and W ürttem berg  w urde daher die K analisie rung  des 
Neckars in Angriff genommen, um den N eckar von M annheim  ü b er H eide lberg  und H eilb ronn  
aufw ärts bis nach Plochingen (etw a 20 K ilom eter oberhalb  S tu ttgarts) schiffbar zu machen 
und den Anschluß W ürttem bergs an den Rhein, die größte in te rna tionale  W asserstraße 
W esteuropas, herzustellen. N adi 15 jäh riger B au tä tigkeit ist nunm ehr der N eckarkanal bis 
H eilb ronn  fertiggestellt. Von den G esam tplänen d e r Schiffbarmachung des N eckars m it 
e in er G esam tlänge von 202 K ilom eter und  26 S taustufen  sind je tz t  115 K ilom eter und
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zw ölf S taustufen  verw irk lich t. O berhalb  H eilb ronn  sind  von den restlichen 89 K ilom eter um 
S tu ttg a r t b ere its  w eite re  38 K ilom eter m it sechs S taustu fen  fertig , so daß zu r F ertigstellung  
n u r noch 51 K ilom eter und acht S taustu fen  fehlen.
A uf geschichtlich reichem  Boden lieg t das Sehw abenland. Von der vorröm ischen Zeit b is in  
das H ochm ittelalter b irg t es in  seiner L andschaft Zeugen e iner bew egten  V ergangenheit. 
Menschen sind dem L and erstanden , die dem  deutschen G eistesleben tiefe S puren  e ingegraben  
haben, und  M enschen, die m itgeholfen haben, das deutsche L eben der G egenw art zu formen.

G R U N D L A G E N  D E R  EN TW IC K LU N G  D E S W Ü RTTEM B ER G 1SC H EN  
W IRTS GH A FTSLE BENS

F ü r die Entw icklung W ürttem bergs und seiner W irtschaft w aren  zwei G rund lagen  v o r
handen. E inm al is t es das W esen des Menschenschlags, w ie es sich im L aufe der Stam m es
entw icklung als schwäbische E ig en a rt biologisch h erausgeb ildet hat. D er Schwabe hat, was 
m an eine ..schwere N a tu r“ nenn t: e r  g rü b e lt un d  bohrt, ist fleißig und  bei V erfolgung eines 
einm al als richtig  e rk an n ten  Zieles beharrlich  und hartnäck ig  bis zum  E igensinn. D abei ist 
er kritisch nach außen  und vor allem  gegen sich selbst, zuverlässig  und nüchtern, ungeachtet 
einer heimlich in  ihm  b rennenden  pathetischen G lut, erfindungsreich und phantasievoll. 
D ank solcher V eranlagung ist der Schwabe besonders geeignet, sich in  zähem , besinnlichem  
W irken m it den A ufgaben auseinanderzusetzen , die in  der V orbereitung  eine m ühevolle, bis 
in  die k le inste  E inzelheit gehende D en k arb e it und  in  d e r A usführung  große H an d fertig k e it 
und S orgfalt erfo rdern . E ben  diese Eigenschaften machen ihn  auch zu einem  hervo rragenden  
Q ualitü ts- und P räz isionsarbeiter. D ie E ignung des Schwaben zu r P räz isionsarbeit w ar eine 
der V oraussetzungen fü r die verhältn ism äßig  hohe Entw icklung d er Fertig- und F ein indu
strie  im w ürltem bergischen W irtschaftsgebiet.
D ie and re  G rund lage w aren  w eitv erb re ite te  gediegene handw erk liche K enntnisse, die im 
Rahm en e iner fortschreitenden  Technik zur A usw ertung  und im m er höheren  E n tfa ltung  
kam en. D ie w ürttem bergische In d u strie  h a t sich in  ih ren  A nfängen auf der ganzen L inie aus 
dem H andw erk  entw ickelt und nam entlich da, wo ih re  A nfangserfolge liegen, näm lich auf 
dem G ebiete der V eredelungsarbeit, also auch in  der Feinm echanik. E inige Industrien , w ie 
z. B. die U hren- und H arm on ika industrie , die sich zu großem  U m fange und gerade in der 
A usfuhr zu größter B edeutung entw ickelt haben, gehen in  ih ren  A nfängen sogar au f eine 
A rt häuslicher handw erk licher N ebenarbe it zurück, besaßen also noch nicht einm al die Form 
eines ausgesprochenen H andw erkbetriebes. A uf der handw erk lichen  G rund lage k onn te  das 
k le ine  U n ternehm ertum  durch A nw endung und  schöpferische F ortb ildung  im m er m ehr 
vervollkom m neier technischer H ilfsm ittel sich zu r B lü te in d u strie lle r W irtschaft entfa lten . 
A ndrerseits schuf neben der allgem einen E ignung des w ürttem berg ischen  A rb e ite rs  zu r 
W ertarbeit erst die V erbreitung  handw erk licher A usbildung die M öglichkeit, aus diesem  
Schatz v o rhandener A rb e itsk rä fte  nach B edarf zu schöpfen und in  raschem Zeitm aß unsre 
Industrie  aufzubauen.
Auch eine gew isse Zw angsläufigkeit h a t nicht zu le tz t der Entw icklung des w ürttem berg ischen  
W irtschaftslebens den Weg gew iesen: der M angel eigener Rohstoffe fü r den A ufbau  einer
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Schw erindustrie, insbesondere d e r M angel an  K ohle und Eisen. D eshalb  lieg t der Schwer
p u n k t in der V erarbe itung  und V eredelung e in g efü h rtcr Rohstoffe.

D IE  P E R S Ö N L IC H K E IT  IM W U R T T E M B E R G IS C H E N  W IR T SC H A FT SL E B E N  

ST A A T L IC H E  G E W E R B E F O R D E R U N G

Im m er sind in  der Technik und im  W irtschaftsleben bedeu tende L eistungen  n u r  en tstanden  
aus dem W irk en  persönlich h erv o rrag en d er M enschen auf einem  aufnahm efäh igen  Boden. 
Ist un ser deutsches V ate rland  reich an  M ännern , deren  Schöpfungen W egzeichen in der E n t
w icklung von Technik u nd  W irtschaft sind — w ir nennen  n u r  einige N am en w ie A ugust 
Borsig, W ern er von Siem ens, O tto  un d  Langen, C arl Benz, R udolf D iesel, Hugo Ju n k ers  —, 
so ist unsre  engere H eim at erst recht reich an P ersönlichkeiten , die m itgehollen  haben, die 
Technik und  das W irtschaftsleben zu gestalten.
U n te r den P ion ieren  d e r schwäbischen F e in in d u strie  s teh t d er P fa r re r  P h ilip p  M atthäus 
H ahn  in  v o rd e rs te r R eihe. Sein R uf reichte schon zu L ebzeiten  (1759 bis 1790) w eit ü b er die 
G renzen seines H eim atlandes hinaus, als eines M annes, bei dem  sich R elig iosität, fo rtsch ritt
liche soziale G esinnung u n d  ungew öhnliche B efähigung zu r Feinm echanik  in  e ig en artig er 
W eise verein ig ten . Als E rb a u e r von U hren  a lle r A rt, besonders von astronom ischen U h r
w erken  und  von Rechenmaschinen, h a t e r m it d e r H erste llung  e in er H ausw aage den G ru n d 
stock zu einem  b lühenden  G ew erbe in O nstm ettingen  und  Um gebung gelegt, das W aagen 
a lle r A rt herste llt. V or dem  K riege w u rd en  nahezu  zw ei D ritte l a lle r in  D eutschland her- 
gestellten P räzisionsw aagen  in  diesem  B ezirk  geeicht.
Aus ih re r  Enge fü h rte  E rh a rd  Junghans die Schw arzw älder U hren-L Ie im arbeit dadurch 
heraus, daß e r sie au f eine leistungsfäh ige fabrikato rische G rund lage stellte . D am it w urde 
e r zum  Schöpfer e in er bedeu tenden  U h ren in d u str ie ; in  ähnlicher W eise ist M atth ias H ohner 
zum Schöpfer d e r T rossinger H arm o n ik a in d u strie  gew orden. Aus e in er k le inen  Schlosser
w e rk s tä tte  entw ickelte Johann  M atthäus Voith ein U nternehm en  von W eltruf, aus dem 
neben  P apierm aschinen die leistungsfäh igsten  T u rb in en  in  die W elt h inausgegangen sind. 
D urch die geniale K o nstruk tion  d e r B rü d er M auser w u rd e  die G ew ehr- u nd  W affenferti
gung zu einem  bedeu tenden  Industriezw eig  entw ickelt. S trah len d  is t d e r S te rn  von G ottlieb  
D aim ler aufgegangen; gem einsam  m it seinem  M ita rb e ite r W ilhelm  M aybach ist er, gleich
zeitig m it C arl Benz, d e r Schöpfer des m odernen  K raftfahrzeugs. Im  K am pf gegen fast u n 
überw indlich  scheinende Schw ierigkeiten  h a t G ra f Zeppelin  den G edanken  des len k b aren  
Luftschiffs verw irk lich t, das überall, wo es erscheint, von deutschem  E rfindungsgeist kündet. 
K ein U n ternehm er im engeren  Sinne, h a t M ax E y th  (1856 bis 1906) nach gründlicher K enn t
nis der w eiten  W elt in  unerm üdlicher o rganisa torischer A rbe it L andw irtschaft und  In d u strie  
und  H andel zusam m engeführt u nd  nicht zu letz t m itgeholfen, die L andw irtschaft gegenüber 
dem  A usland w ettbew erbsfäh ig  zu machen. F ü r w ürttem bergische Q u a litä tsa rb e it ist R obert 
Bosch ein Begriff gew orden. Auch die jü n g e re  G eneration  w eist ta tk rä ftig e  und  erfolgreiche 
Persönlichkeiten  auf.
E ine w esentliche, nicht zu  unterschätzende H ilfe  genoß die w ürttem berg ische W irtschaft in  
ih ren  A nfängen durch die staatliche F örderung , u nd  zw ar durch die vor ru n d  90 Jah ren
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gegründete  Z entra lste lle  fü r G ew erbe und  H andel, besonders u n te r  ih rem  ersten  V orsitzen
den, D r. F erd in an d  von Steinbeiß. D ieser h ervo rragende M ann gab auf G rund  seiner reichen 
K enntnisse und E rfahrungen  und  seines w eiten  Blickes fü r  die gegebenen M öglichkeiten 
schon dam als d e r staatlichen F örderung  zw ei R ichtungen, einm al die d er u n m itte lb aren  
F örd eru n g  einzelner tüchtiger und  betriebsam er U nternehm en durch technische B eratung  
u nd  K rediterleich terung, zum  ändern  die d e r Schaffung von A ußenhandelsbeziehungen durch 
G ründung  einer H andelsgesellschaft, d ie insonderheit dem A usfuhrhandel und d e r W erbung 
im A uslande ih re  tä tige A ufm erksam keit zuw endete. S teinbeiß h a tte  von A nfang an  erkann t, 
daß n u r  dauernde G ütesteigerung  d e r E rzeugnisse einen D auererfo lg  fü r  W ürttem bergs 
W irtschaft v erb ü rg en  könne, un d  dam it h a t e r  d e r w eitgehenden  Spezialisierung, au f der 
die S tä rk e  d e r w iirttem bergischcn Industrie  beruh t, verständn isvo ll vorgearbeitet.
A udi sp ä terh in  h a t der w iirttem bergische S taat d er Industrie  als d e r H aup tque lle  d e r W irt
schaftsentw icklung desLandes stets seine besondere F ü rso rge  angedeihen lassen, insbesondere 
durch die Schaffung geeigneter E inrichtungen zu r technischen W eiterb ildung  des Nachwuchses. 
G erade auf diesem  G ebiete liegt noch heu te  die w irksam ste H ilfe des Staates, d e r durch ein 
vorbildliches G ew erbe- u nd  H andelschulw esen, eine M aschinenbauschule m it S onderab te i
lung fü r feinmechanische F ertig u n g  sowie zahlreiche Fachschulen fü r  w ichtige In d u strie 
zw eige und  schließlich durch die U n terha ltung  e iner Technischen Hochschule d a fü r sorgt, 
daß je d e r  strebsam e ju n g e  W ü rttem b erg er sich das R üstzeug beschaffen kann , das e r  nötig  
hat, um  sp ä te r  seinen T eil dazu beizutragen, die hohe G üte d er w ürttem bergischen  E rzeug
nisse nicht n u r zu erhalten , sondern  auch möglichst noch zu steigern.

E N T W IC K L U N G SR IC H T U N G  DER W Ü R T T E M B E R G ISC H E N  IN D U ST R IE

In d e r ersten  E ntw icklungszeit u n sre r Industrie  lassen sich zw ei ziemlich deutlich gegen
e in an d er abgegrenzte A bschnitte erkennen. W ir sehen, w ie im ersten  A bschnitt d ie stürm isch 
sich entw ickelnde Technik einen sta rk en  W iderha ll findet in  den k le inen  gew erblichen Be
trieb en  und  in  der handw erklich  geschulten B evölkerung, und zw ar in  d e r W eise, daß die 
verschiedensten G ebiete derT ech n ik  nicht n u r  aufgegriffen, sondern  auch s ta rk  befruch te t 
und vo rw ärtsgetrieben  w urden. D iese G rundha ltung  hat im Laufe d er Zeit zum E ntstehen  
zah lreicher P ionierfirm en auf den verschiedensten G ebieten  d erT echn ik  geführt, F irm en, 
die durch die E rzeugung bestim m ter hochw ertiger Sondererzeugnisse d e r w ürttem bergischen 
In d u strie  besonders auch im A usland hohe A nerkennung  verschafften und w ertvo lle  A bsatz
m öglichkeiten brachten.
Im  zw eiten A bschnitt m ußte die E roberung  und E rw eite ru n g  des A bsatzgebietes in den 
V ordergrund  rücken und  dam it auch die F rage d e r A usfuhr und d e r W erbung  im A usland. 
Es ist h ierbei nicht ohne Reiz, von einzelnen von A nfang an s ta rk  an  d e r A usfuh r beteilig ten  
U nterneh m ungen zu hören, au f welchem W ege sie h ierb e i ib re ersten  Ausfuh rerfo lge erz ie len  
konnten. Manche führen sie au f die Beschickung ausländischer A usstellungen  zurück, ins
besondere d e r großen W eltausstellungen. A ndre  fanden  S tü tzp u n k te  im A usland, die auf 
B eziehungen zu den schwäbischen A usw anderern  in fast a llen  G egenden d e r E rde zurück
gingen. W ieder and re  führen  das B ekann tw erden  ih re r  Leistungen au f denW reg ü b e r die
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technische L ite ra tu r zurück. A ußerdem  schaltete sich ab er allm ählich d er E xportkaufm ann  
ein m it seinen K enntn issen  ü b er die ausländischen M ärk te  und seinen B eziehungen zu aus
ländischen A bnehm ern. G röß ter W ert w urde in  der w ürttem bergischen W irtschaft von A nfang 
an  au f die H erste llung  u nd  A ufrech terhaltung  persönlicher B eziehungen zu den A bnehm ern  
im A uslande gelegt, w eil j a  der w ürttem bergische U nternehm er von je h e r  überzeug t w ar, 
nicht n u r fü r die L eitung  seines U nternehm ens, sondern auch für dessen B eziehungen nach 
außen  sich persönlich einsetzen zu m üssen. D iese gute Ü berlieferung  h a t sich auch bei den 
allm ählich in  größte A usm aße hineingew achsenen U nternehm ungen  W ürttem bergs e rh a lten ; 
sie verfügen  heu te  im A uslande über ein w eitverzw eigtes, gu t ausgebautes V erkaufsnetz, 
te ilw eise auch über Zw eigniederlassungen, die in  enger F ühlung m it dem  Stam m haus b leiben  
und nicht n u r den M ark t überw achen, sondern  auch einen w ertvo llen  Erfahrungsaustausch, 
über die B edürfnisse des M arktes pflegen.

E IN IG E  ZAHLEN AUS DEM  W IRTSCH A FTSLEBEN

Ein Bild von d er L eistungsfäh igkeit der w ürttem berg ischen  W irtschaft g ib t die Tatsache, daß 
in n erh a lb  des Z eitraum es von 1907 bis 1933 die Zahl d er erw erbstä tigen  P ersonen von 1154204 
au f 1497525, also um  ru n d  543000 gestiegen ist. D iese Zunahm e ist eine Folge d er B evölke
rungsbew egung — G eburtenreichtum , V erm inderung d er Säuglingssterb lichkeit und Rück
gang d er besonders im Schw abenland sehr sta rk en  A usw anderung  — in d e r Zeit von der 
Jah rh u n d ertw en d e bis zu B eginn des W eltkriegs. W ürttem bergs Industrie  u nd  H andw erk  
stehen nach der B etriebszählung von 1933 hinsichtlich der Zahl der beschäftigten Personen 
zw ar erst an  sechster S telle h in te r der R heinprovinz, dem L and Sachsen, der S tad t Berlin, 
W estfalen und d er Provinz Sachsen. Gem essen an der Zahl säm tlicher in der gew erblichen 
W irtschaft beschäftigten Personen ist jedoch W ürttem bergs A nteil an  den beschäftigten 
Personen in In d u strie  und H andw erk  am  größten, und zw ar m it 72 v. 11. gegenüber einem  
Reichsdurchschnitt von 61,7. Demnach k an n  man W ürttem berg  als jen es  R eichsgebiet ansehen, 
in dem die In d u strie  und das H andw erk  am stä rk sten  v e rtre ten  sind. A n der Spitze stellt die 
M etallverarbe itung  m it ih ren  G liederungen  (Maschinen-, A ppara te- und Fahrzeugbau  — 
H erste llung  von E isen -u n d  M etall w aren  — E lektrotechnik , Feinm echanik und O ptik) m it 
zusam m en ru n d  110000 G efolgschaftsangehörigen, wovon die E lektrotechnik , Feinm echanik 
und O ptik  1955 allein  ru n d  55000 G efolgschaftsangehörige um faßt. D a ran  schließt sich die 
T ex tilin d u strie  m it über 80000 G efolgschaftsangehörigen an, w ährend  von allen G ew erbe
b etrieben  der B ergbau (Salzgewinnung) m it ru n d  800 G efolgschaftsangehörigen die geringste 
Zahl aufw eist.
D ie in d u strie lle  und gew erbliche T ätigkeit ist nicht au f einige R iesenw erke zusam m engeballt, 
sondern  verhältn ism äßig  w eit im  ganzen L and v erb re ite t, w obei d e r Schw arzw ald- und der 
N eckarkreis m it G ro ß -S tu ttg a rt den H au p tte il um fassen. In W ürttem berg  überw ieg t bei 
w eitem  d e r m ittlere  B etrieb  bis h in ab  zum  k le inen , au f eine S pezia litä t eingeste llten  B etrieb. 
D em entsprechend überw ieg t bei der G esam tzahl der U nternehm ungen  clas persönliche, vom 
Besitzer geleitete U nternehm en, auch w enn manche ih re r  G röße entsprechend zu r G esell
schaftsform greifen  m ußten. A b er selbst bei sehr großen U nternehm ungen, bei denen im
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Stand und Verteilung 
der Arbeitslosigkeit
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Laufe der Entw icklung aus den 
verschiedensten G ründen  die Form 
der A ktiengesellschaft gew ählt w u r
de, h an d e lt es sich h eu te  m eist um 
W erke, bei denen en tw eder der 
G rü n d er selbst noch die O b e rau f
sicht fü h r t oder ein  enger K reis 
von Persönlichkeiten  der d a rau f
folgenden G eneration, die ü b er
lieferungsbew ußt eine A rt enger 
Fam iliengesellschaft bilden. D ies ist 
eine fü r das Schw abenland typische 
Erscheinung.
In der allgem einen W irtschaftskrise 
h a t W ürttem berg eine v erh ä ltn is
m äßig große W iderstandsk raft ge
zeigt, die einerseits ih ren  G rund  in 
der charakterlichen Eigentüm lich
k e it des Schwaben hat, and rerseits  
in  der w irtschaftlichen und  sozialen 
Verfassung des ind u strie llen  und 
gew erblichen Lebens, die in  K risen
zeiten  stets in  starkem  M aße zur 
K u rzarb e it füh rte , um E ntlassun
gen möglichst zu  verm eiden. Dazu 
kom m t noch eine verhältn ism äßig  
s ta rk e  V erw urzelung der A rbeit- 
nehm erschaft m it dem Boden, der 
gerade in  K risenzeiten einen Rück
h a lt gibt. U nter solchen Voraus
setzungen w ar die Zahl der u n te r
stü tzten  E rw erbslosen  in  W ürttem 
berg  stets w esentlich n ied rig er als 
esdem Reichsdurchschnitt entsprach. 
D urch die allm ähliche G esundung 
des deutschen W irtschaftslebens und 
durch, die Festigung des inn eren  
M arktes h a t sich die A rbeitslosig
k e it seit der nationalsozialistischen 
N euordnung ganz bedeu tend  v e r
m indert. D ie k rä ftig e  A u fw ärts
bew egung und  E rs ta rk u n g  des 
W irtschaftslebens hat sich bis in 
die G egenw art stetig  fortgesetzt.
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W Ü RTTEM B ER G  U N D  D IE  W EL T W IR T SC H A FT

D e r s ta rk e  A usfuh ran te il, den W ürttem berg  von je h e r  infolge se iner spez ia lisierten  u nd  in 
folgedessen auf A usfuhr angew iesenen In d u strie  hatte , bedeu te te  stets eine große A bhängig
k e it von d e r E ntw icklung des W elthandels. D e r Rückgang d er A usfuh r w u rd e  d ah e r in  
W ürttem berg  m it besonderer Sorge betrach tet, da  ja  auch die w ürttem berg isd ie  Industrie  
schwer davon betroffen w u rd e .T ro tz  a lle r A nstrengungen  und  der A npassung an die seh r 
w eitgehenden geschmacklichen und  die besonderen  technischen B edürfnisse, w ie auch an die 
E rfordern isse der P reisste llung  gegenüber dem A uslände h a t sich die A usfuhr d auernd  v e r
m in d ert und  zeigt heute, in  d e r G esam theit betrach tet, keine Besserung. Es erw eist sich im m er 
m ehr, daß h ie r  H em m ungen vorliegen, die nicht n u r  den deutschen A ußenhandel, sondern  
den gesam ten W elthandel im m er s tä rk e r  bee in träch tigen  müssen, sofern  cs nicht gelingt, sie 
in te rn a tio n a l zu m eistern  oder w enigstens zu m ildern . Es läß t sich nicht v erkennen , daß diese 
H em m ungen größtenteils nicht in  w irtschaftlichen E rw ägungen ih ren  G ru n d  haben, sondern  
daß die U rsad ic auf die seit dem  W eltk rieg  gestörte außenpolitische Lage zurückgeht. In den 
L ändern , die b ish er n u r  auf die E rzeugung von Rohstoffen eingeste llt w aren , setzte w äh ren d  
des K rieges, als E uropa in  d e r V ersorgung d ieser L än d er m it In d u striew aren  versagte, eine 
s ta rk e  Entw icklung d e r In d u strie  ein; ein  großes W irtschaftsgebiet, w ie d ie V erein igten  
S taaten  von N ordam erika, w u rd e  aus einem  Schuldnerstaat ein  G läub igerstaat, w äh ren d  sich 
bei uns die u m gekehrte  Entw icklung vollzog; es feh lte  die Einsicht, daß Zinsen u n d  Schulden 
n u r durch W aren  und D ienstleistungen  b ezah lt w erden  können  — und  all dies h a t den Um 
fang des W elthandels un d  vor allem  unsern  A nteil am W elthandel s ta rk  eingeengt. D ie Rück
w irk u n g  d ieser Tatsachen auf die W ährungen  h a t d au e rn d  w eite re  U nsicherheit geschaffen 
und den W elthandel noch m ehr erschw ert. A lle Versuche e inze lner S taaten , die Folgen d ieser 
Schrum pfung durch Zölle und  w ährungspolitische M aßnahm en fü r ih re  W irtschaftsgebiete 
abzuschwächen, H and  in  H and  dam it zugleich zu einem  möglichst hohen G rad  w irtschaftlicher 
Selbstgenügsam keit zu gelangen, w erden  nie den E rfo lg  haben, die W eltw irtschaft au f eine 
gesunde G rund lage zu stellen. D ie durch ein System  von E infuh rkon tingen ten , Zollhem - 
m ungen, W ährungsherabsetzung , C learingabkom m en u. dgl. zw angsw eise h ervo rgeru fene 
F orm  des K om pensationshandels b ed eu te t im G runde genom m en nichts anderes als ein  Zu- 
riieksinken in  die p rim itiven  Zeiten d e r N atu ra lw irtschaft. Als v o rübergehende E rscheinung 
m ag d ieser Z ustand erträglich , in  N otzeiten sogar unverm eidlich sein, auf die D au er ist e r 
im V erein m it e in er geordneten  W irtschaft u n d en k b ar.
E ine W iederherste llung  gesunder V erhältn isse setzt deshalb  in  e rs te r  L inie einen möglichst 
w eitgehenden  Ausgleich der außenpolitischen S pannungen  voraus u n d  eine in te rn a tio n a le  — 
V erständigung ü b er die M ittel, m it denen  auf dem  W ege ü b er W ährungsstab ilis ierung  und  
W irtschaftsabkom m en w ieder ein  in te rn a tio n a le r  Austausch h e rb e ig efü h rt w erd en  kann, 
der den in te rn a tio n a len  G egebenheiten  d e r am  W elthandel bete ilig ten  S taa ten  entspricht.
Im H inblick au f die ständige S te igerung  d e r B edürfnisse a lle r  z iv ilisie rten  L än d er d e r E rde 
und  erst recht der für die zivilisatorische Erschließung noch offenstehenden G ebiete m üßte 
cs möglich sein, auch den W elthandel w ied e r zu n eu e r B lüte zu  bringen. D ies könnte 
n u r  günstige R ückw irkungen auf die einzelnen n a tionalen  W irtschaften  z u r Folge haben. 
E in L and  w ie W ürttem berg , durch natürliche Lage u n d  E ig en a rt se iner M enschen in  so

8



hervorragendem  M aße auf die A usfuh r gewiesen, füh lt in besonderem  M aße seine A bhängig
k e it von der Entw icklung seiner W eltw irtschaftsbeziehungcn. W ir hu ld igen  nicht d e r ir r tü m 
lichen A nschauung, als ob die L ieferung u n sre r hochw ertigen E rzeugnisse fü r die W elt eine 
unentbehrliche N otw endigkeit w äre ; w ir w issen vielm ehr und haben  es in  d e r K riegs- und 
N achkriegszeit genugsam  und  eindrücklich erleb t, daß die W elt unsre  E rzeugnisse nötigen
falls auch en tbehren  kann. Uns ü b er diese Tatsache hinwegzutäuschen, feh lt uns sowohl die 
F älligkeit der Selbsttäuschung als auch die Selbstüberhebung. A ber bei a lle r Bescheidenheit 
wissen w ir auch, daß die W elt einen A bnehm er von so hohen  B edürfnissen  w ie d a s  deutsche 
Volk auf die D au er n u r  u n te r eigenen O pfern  en tb eh ren  kann  und daß sie d ah e r um  des 
eigenen W ohlstandes w illen  frü h e r oder sp ä te r w ieder zu einem  unbeh inderten , regelm äßigen 
H an d elsv erk eh r m it D eutschland w ird  gelangen müssen.
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AUS DEN KINDHEITS- UND JUGENDEEINNEEUNGEN 
TON EOBEET BOSCH

ELTER N H A U S

Im  H u n g e rjah re  1816 w urde m ein V ater geboren in  A lbedc (OA. Ulm) als der Sohn eines 
B auern  und  B ierb rauers. E r w ar der einzige Sohn und A bköm m ling eines Geschlechts, das 
nachgew iesenerm aßen bis ins Jah r 1522 in  den O b eräm tern  Ulm, G eislingen und H eidenheim  
leb te  als B auern , als W irte und Schultheißen. L etz teres A m t soll durch lange Z eit von seinen 
V orfahren ausgeübt w orden  sein.
M eine M ütter w ar zwei Jah re  jü n g e r  als m ein Vater. Sie w ar ebenfalls eine B auerntochter 
aus dem Albeck benachbarten  Jungingen, ebenfalls einzige Tochter und ebenfalls von v ä te r
licher Seite h e r früh  verw aist. Ich erin n ere  m idi aus E rzählungen , daß die V ierzehn jährige  
nach dem etw a zw ei S tunden  von Jungingen  en tfe rn ten  K lingenstein  an  dem  Blauflüßchen 
regelm äßig  zu r M ühle fahren m ußte. M ein V ater h e ira te te  schon m it 19 oder 20 Jahren , und 
m eine M utter gebar zw ölf K inder, das erste, e inen K naben, m it 18 Jahren , das jüngste , ein  
Mädchen, m it 48 Jahren . D a auch m ein ä ltes te r B ruder m it 20 Jah ren  he ira te te , h a tte  ich zw ei 
Neffen, die ä lte r w aren  als ich. M eine jü n g ste  Schwester w ar körperlich  keinesw egs zu k u rz  
gekom m en. M eine M utter erreichte ein hohes A lter in  verhältn ism äßig  großer R üstigkeit. 
Im sp ä teren  A lter ließ das G edächtnis etw as nach.
W ir K inder h ingen an den E ltern , die uns V erständnis entgegenbrachten, w enn auch in  unserer 
Fam ilie Z ärtlichkeiten  nie zu r Schau getragen  w urden . V ater uncl M utter w aren  beide auch 
in  d e r Ö ffentlichkeit angesehen. D ie M utter w ar im Geschäft, e iner G ast- und Landw irtschaft, 
außerordentlich  tüchtig und  tätig . Ich sehe noch heute, w ie sie zum  B eispiel Talglichter 
„zog“ oder „goß“. L etztere, die in  Form en gegossenen, w aren  die als besser angesehenen. 
Ebenso erin n ere  ich mich noch an die in län g eren  Pausen w icderkchrcnden , außerordentlichen 
R einigungen des dam als üblichen Zinngeschirrs. P orzellan  gab es dam als auf dem  L ande noch 
nicht. Ä rm ere benü tzten  Tongeschirr. In  m einem  elterlichen H ause konnte m an eine ganze 
große B auernhochzeit von Zinn speisen lassen. Es w ar alles von Zinn, von den großen Suppen
schüsseln bis zum  le tz ten  T eller. D ieses Zinn w urde  im m er sp iegelb lank  gehalten , besonders 
aber, ich g laube einm al im  Jahr, ging es m it besonderer T a tk ra f t h in te r das Z inngeschirr, das 
dann  m it Schachtelhalm en b eh an d elt w urde , daß es blitzte, w eißer als Silber. D ie vo rh er 
erw äh n ten  T alglichter w aren  die V orgänger des Stearinlichtes. Steinöl, aus Juraschiefer bei 
R eutlingen gew onnen, w urde in  den ersten  Jah ren  m eines L ebens vom E rdöl verd rän g t, das 
dam als seinen Siegeszug an tra t. Auch an das A ufkom m en der Nähm aschine e rin n e re  ich mich. 
Es w ar wohl M itte der Sechziger, daß m ein V ater eine vonPIancl zu betre ibende Nähm aschine 
brachte. Sie w ar zw eifellos am erikanischen U rsprungs. Auch eine andere  A rbe it m einer 
M u tter ist m ir aus m einer frühesten  Zeit noch in  E rinnerung : das Bestreichen der Schläuche 
der F ed erb etten  m it Bienenwachs. L etz teres stellte  m ein V ater aus dem B ienenstand  zu r 
V erfügung, den er selbst betreu te . Auch später, als er sich, etw as zu frühzeitig , im Jah re  1S69 
in  Ulm zu r R uhe gesetzt hatte , b eh ie lt er diese L iebhaberei bei.

10



Albeck, der Geburtsort von Robert Bosdi, im Jahre 164j Aus ''Icnan' 1 p̂ô rapliia Suewae

In d er L andw irtschaft m eines Vaters, die Ende der sechziger Jah re  e tw a 100 H e k ta r einschließ
lich 50 M orgen Wald um faßt haben mochte, w aren  nach m einer E rinnerung etw a 25 Stück 
G roßvieh und sechs bis acht Pferde vorhanden. L etz tere w urden  viel zum  Vorspann gebraucht, 
d e r an der H andelsstraße U lm -N ürnberg  fü r den F rach tverkehr no tw endig  war. Meine 
M utter stand  zu je d e r  Zeit in  d er Nacht auf, um  den F uhrleu ten  zu kochen, w enn sie spät 
noch ankam en. Auch daß sie m itten  in  der Nacht noch M alzbonbons fü r mich machte, w enn 
mein H usten  nicht n u r mich, sondern auch die E lte rn  nicht schlafen ließ, d aran  weiß ich mich 
noch w ohl zu erinnern . Von m einen B rüdern  w ar der älteste L andw irt geworden. Er saß in 
Jungingen in  dem  Tlause, aus dem m eine M utter stam m te. Ein B ruder, der auch B auer war, 
starb  in  seinem  24. L ebensjah re  an Lungenentzündung. A n seine B eerdigung, die, w ie ich 
sp ä ter e rfuhr, am 2. A ugust 1864 sta ttfand , e rin n ere  ich mich noch genau. Ich w ollte nicht m it 
zu r B eerdigung und sagte, id i habe Kopfweh. Ich sehe m idi noch heute in  einem  Zimmer 
stehen, das links von d er H austüre lag, und w einen. D ie Fenster und die T ü re  im Zim mer 
sind offen. Es ist ein heller, sonniger Tag. D er A ugusttag  stim m t zu dem  Bilde, das ich in  
E rinnerung  hatte . D a ich am 25. Septem ber 1861 geboren bin, w ar ich dam als zw ei Jah re  elf 
M onate alt. Auch daran  erinnere  ich mich nodi, daß eben d ieser B ruder sich m it der A x t in 
den Fuß gehauen hatte  beim  Holzfällen. E in an d e re r B ruder w ar K aufm ann gew orden und 
w ollte das elterliche Anwesen nicht übernehm en. Als nun G ew ißheit d a rü b er vorhanden  war, 
daß die B ahn U lm -C railsheim  n id it ü b e r Albeck kom m en w erde, v erk au fte  m ein V ater sein 
A nw esen und zog nach Ulm. D ie zwei jü n g sten  Söhne, deren  ich einer w ar, w aren  noch zu 
jung . D er ä ltere  von uns w ollte zudem  Bauw esen studieren , so daß fü r das elterliche A nw esen 
ein L iebhaber nicht da w ar. So kam en w ir im  F rü h ja h r 1869 nach Ulm.
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M eine ä lte ren  Schw estern w aren  alle in die D orfsdm lc gegangen, die B rüder, w enigstens d e r 
D ritt-  und  V iertälteste , K arl u nd  A lbert, w aren  Schüler der R ealansta lt in  Ulm gew esen und 
h a tten  beide im m er den ersten  P la tz  eingenom m en. Von den Ä ltesten  w eiß ich n u r  aus dem 
sp ä te ren  Leben, daß e r ein  gescheiter Mensch war. D ie zw eit- u nd  d rittä lte s te  Schwester, die 
sp ä te r beide nach K öln am R hein  verzogen, haben  sich ausgezeichnet in  die frem den, u n 
gew ohnten V erhältn isse gefunden.

S C H U L - U N D  L E H R Z E IT

Ich selbst kam  m it sedis Ja h ren  in die Schule in  Albeck, doch w urde  ich nicht in  d e r regel
rechten R eihenfolge durch die verschiedenen K lassen geführt, das heißt, da ich n u r ein Jah r 
noch in  Albeck geschult w urde, kam  ich nicht in  die un terste  Klasse. A ls ich ab er dann  in Ulm 
die A ufnahm eprüfung  in  die R ea lan sta lt zu machen hatte , bestand  ich sie, wie ich sp ä te r hörte, 
nicht m it Glanz. Ich w ar auch zw eifellos n id it so begab t w ie K arl u nd  A lbert, und  es fehlte 
m ir au d i am Sitzfleisch und  E hrgeiz, so daß ich in  d e r Schule zw ar mich so ziemlich im ersten  
D ritte l h ielt, ab er auch nie einen besseren als den scdisten  oder sieb ten  P la tz  einnahm .
A ls ich so nachgerade mich fü r  einen B eruf en tsd ieiden  sollte, frag te  mich m ein V ater einm al,

Das Geburtshaus von  
Robert Bosch in .11 beck
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ob icb nicht F ein m ed ian ik er w erden  w ollte, und  ich sagte ja . Mein 
Sinn stand  allerd ings m ehr nach Zoologie und  B otan ik , ab er ich 
h a tte  keinen  G efallen  an d e r Sdiule, in der id i die großen Lücken 
in  m einem  W issen stets als unangenehm  em pfinden w ürde, und so 
w urde ich M echaniker. Die Lehre, die ich durchzum adien hatte, w ar 
sdilecht genug. N id it n u r , daß m ein L ehrm eister fast nie in  der 
W erk sta tt m ita rb e ite te , m an w urde aud i nodi n id it einm al zum 
L ernen  angehalten. W ir Lehrlinge, m eist zw ei bis drei, w aren  ganz 
au f uns angew iesen, und  w ir w aren  recht verbum m elt. N ichtsdesto
w eniger kam  m eines W issens k e in er von uns aus dem Geleise. Die 
m ir bekann ten  L ehrlinge sind alle b rau d ib a re  Menschen geworden.
W ährend  m einer L ehrzeit füh rten  sich audi in  den k le ineren  S täd
ten  die H auste legraphen  und  die T elephone ein. E inm al h a tten  w ir 
in  einem  G em isditw arengesckäft einen T elegraphen  eingerichtet.
M it diesem  w ar eine D iebessid ierung  an einem  F enster eines abge
legenen M agazins verknüpft. N adi verhältn ism äßig  k u rze r Zeit 
ging d ieser D iebesalarm  nicht m ehr. M ein L ehrm eister verm utete  
einen Bruch d e r L eitung, etw a d u rd i D urd ifressen  an feud iten  S tel
len, und  w ollte eine neue L eitung legen. Id i w ar keck genug, zu 
sagen, m an könne doch auch untersuchen, w ie w eit die L eitung  noch 
gut sei. M ein R at, m it I lilfe  von zw ei Stecknadeln, die an einem  Robert Busrii als Zehnjähriger 

k urzen  Stück D ra h t befestig t seien, die zwei D räh te  anzustedicn,
fand  Beifall und in a lle r Bälde w a r festgestcllt, daß ein D ra h t u n te r  e iner K ram m e angerostet 
w ar. W enn ich auch k einen  besonderen D ank  erh ie lt, es freu te  mich dodi, daß ich geholfen 
hatte . Im übrigen  gefiel cs m ir in  m einer L ehre red it wenig.

W A N D ER JA H R E

M it 18 Jah ren  h a tte  id i ausgelernt. Es w ar dies im H erbst. Id i w ollte in  die F rem de und  fuhr 
m it einem F riihzug  ab und kam  am selben T ag nodi nad i H eidelberg . In P forzheim  und 
K arlsru h e  h a tte  id i um  A rb e it angefragt, ab er keine gefunden. W ie id i sp ä te r erfu h r, w a r es 
bei M ed ian ikern  n id it Sitte, einfad i vorzusprcdien, sondern  m an schrieb an verschiedene 
W erk stä tten  um Stellung. Von H eide lberg  fu h r ich andern tags ohne w eiteres n ad i Köln zu 
m einem  B ruder K arl, d e r eine H andlung  in G as- u nd  W asserleitungssachen hatte . D ort 
a rbeite te  id i einige Zeit als G ürtler, w eil ich audi in  K öln und  Bonn keine  S tellung fand. Ich 
w ar daselbst einige Wochen. Von Köln aus kam  ich zunächst, den W in ter über, zu C. & E. Fein 
in  S tu ttgart, dann  im  F rü h ja h r  nach H anau  am M ain in  eine K etten fab rik , das heiß t in eine 
F ab rik , die sogenannte Fuchssdiw anzketten  m adite aus Gold, S ilber und  Tom bak. W ir w aren  
zwei Gehilfen u n te r  einem  M eister und bauten  die M aschinen fü r die K ettenfabrikation . 
A ls id i in  H an au  einm al ein  Buch benü tzte , das id i von daheim  m itgenom m en hatte , es 
w a r P isko „L idit und  F a rb e “, also optischen Inhalts, fand  id i d arin  von der H and  m einer 
M utter:
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W ilhelm  Maier
3 ! l.,'O ia  u ! c i o  & Ö p tic -i

ULM »•/„.
M H n s t e r s t r a s . s e  A  1 9 8  

b e im  M u s e u m .

G rösstes optisches Lager.

A l l e i n - V e r k a n f
der

p & t a n t l T t o n
G. Rodenstock ’ sehen 

B r i l l e n  u n d  P i n c o n e z .

jdn /ertigum j 
m M hem at. und ph.v«lk.

¿Jnfinnnfntf u n i ^{pparnl«.

S p e c i n  l i t i l t :  

P y ro m o te r
e i g e n e r  C o n . o t r v a c t i . o s a .

C2 i n v i c i ) t u n f l  

v o n  e l e c t r i s c h e n  

dfotr!-, ¿{aus- and gichtrheits- 
gelegraphen.

T e l e p h o n - A n l a g e n
fü r  /

Private , grösseren E tab lissem en t 
und S tillte n . .

A n l a g e n  v o n  e l e c t r .  L i c h t
m it ro n v ia n lf»  IS attfricn .

Das L ehrzeugnis von Robert Bosch aus dem  Jahre 1879
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Ein Schiff ohne S teuer v e r tra u t sich den W ellen,
Nicht lange, so w ird  cs an K lippen zerschellen.
D as M eer ist das Leben, das Schi ff lein b ist du,
D ie K lugheit, m ein Freund, ist das R uder dazu.

W ährend m eines A ufenthalts in  H an au  sta rb  m ein V ater an e iner Lungenentzündung, ziem 
lich früh. M ein Vater w ar ein ü b er seinen S tand h inaus gebildeter M ann gewiesen. Er besaß 
eine B iblio thek säm tlicher deutscher K lassiker und h a tte  sie auch gelesen und verdau t. 
Auch m eine ä lteren  B rüder schätzten m einen Vater sehr. Ich selbst h a tte  noch nicht allzuviel 
eigenes U rteil.
E inige Zeit nach dem Tod m eines Vaters, so erzäh lte  m eine M utter, kam  eine alte B äuerin  
und  sagte, bei ih r w erde gestohlen. Sie habe gehört, m ein V ater habe bannen  können, ob 
m eine M utter ih r nicht helfen könne. M eine M utter schalt die Frau, w eil sie m einen V ater fü r 
einen H exenm eister halte, und doch — wie ich m ir die Sache später zurecht legte — schützte 
m ein V ater sein G etreide, das j a  dem  D iebstah l am m eisten ausgesetzt w ar, durch gewisse 
Zeidien, die m an als übernatürlich  ansehen konn te , w enn m an nicht an natürliche D inge 
dachte. M ein Vater schichtete sein G etreide, w ie ich mich selbst erinnere , in  regelm äßigen 
Rechtecken auf. A n den Seiten machte er m it dem Stiel der Holzschaufel Schlangen- oder 
W ellenlinien, schrieb auch w ohl noch einige Buchstaben dazu, und  ein D ieb h ä tte  bei E nt
w endung von G etre ide  nicht n u r das Rechteck neu  erste llen , sondern  auch die L inien und 
Buchstaben ziehen müssen. Eine Sache, die fast so schwer ist w ie das Fälschen, einer H an d 
schrift.
Im F rühling des Jahres 1881 ging ich w ieder nach Köln, und zw ar zu der F irm a Bosch & Haag, 
zu m einem  B ruder und Schwager, diesm al aber, um mich in  der K aufm annschaft auszubilden. 
Im H erbst desselben Jahres tra t ich dann  als E in jäh rig e r bei dem  P ionier-B ataillon  Nr. 15 in 
Ulm ein. K örperlich gew andt und un ternehm end  bis zu r W aghalsigkeit, überschätzte ich doch 
m eine K räfte  nicht, sondern  verstand  mich auch aus manchmal gefährlichen Lagen gut h e r
auszufinden. Es w urde  m ir nahegelegt, Offizier zu w erden, aber das wollte ich nicht. So ging 
ich denn auch im H erb st 1882 als U nteroffizier, das heißt O ffiziersaspirant, ab.
Nach beendigtem  M ilitärd ienst im Jah re  1882 besuchte ich m it m einem  B ruder K arl N ü rn 
berg. H ier h a tte  sich nach einem  A ufen thalt in  England und A m erika  der M echaniker Sig
m und Sckuckert niedergelassen. Schlickert bau te  daselbst die sogenannte F lachring-D ynam o
maschine. Man rühm te dieser eine besonders große W irksam keit nach w egen d er bei ih r 
v erm ute ten  sehr großen M agnetisierungsfähigkeit. Auch eine Bogenlam pe von besonderer 
G üte, die von K riz ik  & Piette erfundene, bau te  Schuckert. Ich frag te  bei Schuckert um A rbeit 
an und w u rd e  angenommen.
Zu Schuckert d rän g te  sich in  je n e r  Zeit alles. E r ließ die L eute viel verd ienen  und es w ar 
daselbst ein m ächtiger Betrieb. In  dem W inter nach m einem  E in tr itt  t r a t  auch einer der 
B rüder Decker ein, die in  C an n sta tt eine D am pfm aschinenfabrik  und allgem einen M aschinen
bau betrieben  hatten . E in m ir befreunde te r M aschinenbauer hat m ir später erzäh lt, w ie in  
dem  Geschäft der G ebrüder D ecker m it Umsicht und E ifer und Erfolg gearbeite t w orden  sei, 
w ie aber auch bei der raschen Entw icklung die K apita lb ildung  nicht in  dem  Maß habe statt- 
finden können, w ie sie nötig gewesen sei. Eines schönen Tags m ußten die G eb rü d er Decker, 
d eren  einer K aufm ann, e iner Techniker w ar, ih re  F irm a aufgeben, und sie ist der Teil der
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M aschinenfabrik Eßlingen, d e r eine lange R eihe von Jah ren  als C an n sta tte r A bteilung  der 
M aschinenfabrik E ßlingen gefüh rt w urde , bis w ied e r eine V ereinigung d e r E ß linger und 
C an n sta tte r W erke u n te r  Einschluß d e r M aschinenfabrik  G. K u h n  in  B erg vorgenom m en 
und  d e r B etrieb  nach M ettingen bei E ßlingen v erleg t w urde.
E in er d ieser B rü d er D ecker w u rd e  n un  von Schlickert geholt, um  seinen B etrieb  zu  o rgan i
sieren. Bei einem  Feste, an dem die F ertig ste llu n g  der, ich glaube, 600. D ynam om aschine und  
w ohl auch d er 1000. K.-&-P.-Lampe gefeiert w urde , h ie lt je n e r  D ecker eine Rede, in  w elcher 
er darleg te , daß bei e iner F a b rik  eine L eitung  sein müsse, die w ie bei einem  H eere alles zu 
überlegen  habe, um  die F a b rik  le istungsfäh ig  und  schlagfertig  zu gestalten.
In den K reisen  d e r A rbeite r, die zu je n e r  Zeit noch w enig  an  O rdnung  gew öhnt w aren , w ar 
m an w enig davon erb au t, daß eine K rankenkasse  geschaffen, daß d er Aus- und  E ingang in 
den F ab rik h o f scharf überw acht u nd  eine A rb e itsze itk o n tro lle  d u rchgeführt w urde. A udi ich 
selbst fand m idi zw ar wohl oder übel in  die O rdnung , w ar ab e r w enig e rfreu t darüber. Es 
w ar u n te r  den M edian ikern  ein re d it le id ites L eben üblich. M eist w a r am  M ontagm orgen 
von dem  am Sam stag erh a lten en  Lohn, d e r fü r  jen e  Zeit ungew öhnlich hodi w ar, n id its  m ehr 
übrig. A nsta tt am M ontag zu arbeiten , m ad iten  ab e r v ie le  zuniidist b lau en  M ontag, u nd  id i 
erin n ere  mich eines M annes, aus H essen stam m end, d e r so gut w ie im m er ers t am M ittwoch 
anfing zu arbeiten , ab er dann  im m er noch m eh r fertigb rach te  als andere.
D ie A rbe it, die id i b e iS d iu ck ert vorzugsw eise m adite, w a ren  Volt- un d  A m pere-M ete r nach 
U ppenbornsdiem  System . U ppenborn, ein  H annoveraner, w a r C h efe lek trik e r, w ie m an sieh 
sp ä te r ausdrückte. Schuckert selbst ste llte  ihn  bei dem  erw äh n ten  F este  als den H o h en p rieste r 
d e r E lek triz itä t hin, zu dem w ir g läubig  au fzusd iauen  hatten . V erg lid ien  m it den M eß
geräten, w ie sie sp ä te r im  L auf d e r Zeit gebau t w u rd en  von den verschiedensten  Seilen, 
w aren  seine Instrum en te  red it u rsp rüng licher N a tu r, w enn aud i in  den G rundzügen  dieselben. 
D ie u nbegrenzte  T e ilb a rk e it des elek trischen  Strom es, die E nde d e r siebziger Jah re  Edison 
praktisch  gelungen w a r  durch die E rfindung d e r K ohlenfädenlam pe, brachte dam als d er 
elektrischen B eleuditung  einen unglaublichen Aufschwung. Noch sp ielte ab e r die Bogenlam pe 
eine große Rolle und erst die E rfindung d e r hochherzigen H alb w attlam p en  v e rd rän g te  fast 
v ierz ig  Ja h re  sp ä te r  die Bogenlam pe fü r  Innenbeleuchtung  vollends.
In  N ü rn b erg  machte id i dam als auch die B ekanntschaft m it dem  Züricher A ugust U tzinger, 
einem  außerordentlich  tüchtigen M ann, m it dem  ich mich befreundete . U tzinger w ar von 
seinem  L ehrm eister an S. Schuckert em pfohlen w orden und  a rb e ite te  in  d e r V ersuchsw erk- 
stätte. E r ha tte  am Technikum  in  W in te r th u r s tu d ie rt und w a r seh r b rauchbar. Ich w a r sp ä te r 
gerne bere it, ihm  m eine L eh rlin g sw erk stä tte  an zu v ertrau en .
L ange litt  es m idi auch b e iS d iu ck ert nicht, u nd  sdion im  Som m er 1883 w a r ich in  G öppingen 
bei einem  M ann nam ens Schaffer, d e r neben M agnetscheidapparaten  fü r  G etre ide  auch 
B rush-D ynam os und  B rush-B ogenlam pen baute. Ich kam  an  die Bogenlam pen.
B ald verließ  id i aud i G öppingen u nd  bezog als au ß e ro rd en tlid ie r S tu d ie ren d e r die Tedm ische 
H odisdiule in  S tu ttg a rt fü r  ein  halbes Jah r. Ich h a tte  fü r  ein  soldies S tudium  zw ar nicht die 
nö tigen  V orkenntnisse, u n d  ich h a tte  auch nicht die nötige T a tk ra ft, um  m eine m angelhaften  
K enntnisse in M athem atik  n u n  cnd lid i w enigstens in  den G renzen  des Möglichen zu v e r
vollkom m nen. W as ich in  der Sdiu le in  S tu ttg a rt le rn te , das w a r die F u rd it  v o r technisdien 
A usdrücken zu  verlie ren . Ich w uß te  nachher, w as Spannung u nd  S trom stärke, w as eine 
P fe rd ek ra f t w ar. Soviel h a tte  ich ab e r dodi an d rerse its  auch herausgebracht, daß ich noch
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mein- Lcidensgenossen in  dem  Studium  der E lek tro technik  hatte, die an sich auch nicht viel 
m ehr K enntnisse hatten , denen  es aber auch noch an der F äh igkeit fehlte, die G edanken zu- 
sam m enzuhalten, zu beobachten und Schlüsse zu ziehen. D er dam alige L ehrer in E lek tro- 
technik h a tte  von m ir nach m einen Beobachtungen keine schlechte M einung, obgleich der 
G ew inn an w issenschaftlicher E rkenn tn is  w ährend  dieses h alben  Jahres selbstverständlich  
gering war.

HINAUS IN  D IE  W EITE W ELT

Im F rü h jah r 1884 fuh r ich nach N euyork. V orher h a tte  ich noch auf A nra ten  des genannten 
L ehrers, P rofessor D r. D ietrich, in München P hilipp Seubel aufgesucht. Seubel richtete fü r die 
am erikanische Edison-G esellschaft das dortige H oftheater ein .Seubel w ar seh r liebensw ürdig . 
E r gab m ir Em pfehlungen m it, d a ru n te r an Sig
m und B ergm ann in  N euyork. Bei B ergm ann 
e rh ie lt ich eine S tellung als M echaniker m it 
wöchentlich acht D o llar G ehalt. B ergm ann selbst 
w a r Schatzm eister dem  N am en nach u nd  Be
trieb s le ite r in  der Firm a, die elektrische A ppa
ra te  a ller A rt baute. Es w urdenH ugkes-Schreiber 
undT elephone, B ogenlam pen und  Beleuchtungs
k ö rp e r, G ram m ophone und Ferntherm om eter, 
k u rz  alles gebaut, w as eben v erlan g t w urde. D o rt 
sah  und  sprach ich auch den L eu tnan t Sprague, 
dessen P aten te  im elektrischen S traßenbahn
b etrieb  sich G eltung verschafften. Ich sah dort 
auch ein- oder zw eim al Thom as A lpha Edison.
Als ich bei B ergm ann einige Zeit g earb eite t hatte, 
ging das G erede, daß ein großer A uftrag  in 
H u g h e s-A p p a ra ten  hereingekom m en sei. Ich 
sag te dies m einem  L ehrk am erad en  L eonhard  
K öpf und  d ieser e rh ie lt auch eine S tellung bei 
uns um zw ei D o lla r den Tag. Mich selbst hatte  
es schon lange gew urm t, daß ich n u r acht D ollar 
die Woche hatte , aber bei dem  O berm eister ha tte  
ich keinen  Stein im B rett. E r mochte mich nicht Robert Bosdi im Aller von 23 Jahren 

leiden. Ich benü tzte  deshalb  eine G elegenheit,
um  B ergm ann selbst um eine E rhöhung anzugehen. Ich w ar nicht m ehr das unbedingte 
G rünhorn , dem m an m it dem n iedersten  Lohn noch genug bietet. B ergm ann sagte m ir dann 
auch, ich möchte dem B uchhalter sagen, daß ich einen D o llar m ehr haben  sollte. Ich ha tte
mich also schon ganz gut eingestellt. D ie A rbe it ging sp ä ter zusamm en, und ich w a r m it
u n te r  den ersten, die der O berm eister entließ, der mich j a  auch n u r auf V erlangen B erg
m anns eingeste llt hatte.
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Es herrschte dam als eine Krise, 'und ich w ar einige Zeit arbeitslos, bekam  ab er dann  w ieder 
S tellung in  den Edison M adiine AVorks. Zu je n e r  Zeit t r a t  ich auch den K nigh ts of L abour 
bei, einem w eit v e rb re ite ten  A rb e ite rv erb an d , der bei d er A ufnahm e m aurcrischc G ebräuche 
h a tte  und viel von B rüderlichkeit sprach. E inm al w ar bei e iner S itzung davon die Rede, 
daß es keinen  Zweck habe, w enn die A rbeitslosen  sich anböten, um  den A rb e itg eb ern  zu e r
möglichen, sie zu n ied ere ren  Löhnen einzuste llen  u nd  die höher B ezahlten  zu entlassen. Ich 
machte den Vorschlag, je d e r  in  A rb e it S tehende soll e inen Teil seines V erdienstes abgeben, um  
die A rbeitslosen nicht zu solchen A ngeboten zu  nötigen, fand  ab er gar k e in e  U nterstü tzung . 
In den Edison M adiine W orks w a r eine E inrichtung m it Schleifmaschinen zum  Rundschleifen. 
Ich h a tte  aber keine  G elegenheit, diese E inrich tung  zu besichtigen. Ich ahnte  nicht, w ie w ichtig 
diese A rt, M etalle zu bearbeiten , fü r mich sp ä ter einm al sein w ürde . Ich m uß w ohl sagen, 
daß ich ü b erh au p t den geschäftlichen D ingen  n id it die W ichtigkeit beilegte, die ihnen  zukam . 
Ich le rn te  jed en fa lls  fü r  m einen B eruf w enig ü b er das h inaus, w as ich eben als M echaniker 
so m it e rle rn te .
Es gefiel m ir Schw ärm er ab e r nicht in  clem L and, „in dem  der Eckstein der G erechtigkeit 
feh lte : die G leichheit vor dem G esetz“. So schrieb ich an  m einen B ruder K arl einm al. W ieviel 
noch d aran  lag, daß ich mich inzwischen brieflich m it m einer nad im aligen  F rau, d er Schwester 
m eines F reundes K ayser, verlob t hatte , daß ich mich nach e tw a e in jäh rig em  A u fen th a lt in 
den  V ereinigten S taa ten  nach E ngland  machte, w ieviel die an d au ern d e  G eschäftskrise Schuld 
d aran  trug, möge dah ingeste llt b leiben. Ich w ar im F rüh ling  1885 in London u nd  fand  nach 
einigem  Suchen bei Siem ens B rothers in  Woolwich S tellung im A pp ara teb au . D o rt fand  ich 
im G egensatz zu  N euyork  zw ar eine nach deutschem  System  aufgebau te  F ab rikation , aber 
eine sehr v e ra lte te  nach je d e r  Hinsicht.
Zu W eihnachten zog es mich nach Hause. Ich v erlo b te  m idi öffentlich, k onn te  aber an H e ira t 
nicht denken. In  M agdeburg fand  ich eine S te llung  bei Buß, Som bart & Co. Som bart, der 
Inhaber, ha tte  eine im  N orden auch sonst nicht selten  anzutreffende A rt, seine L eute zu 
überw achen: er lieb te  es, d ie M eister gegen die Ingen ieure  auszuspielen. Seine F ab rikate , 
G asm otoren und Tachom eter, w aren  nicht unbelieb t, unangenehm  ab er die geringe O ffenheit, 
die im B etrieb  herrschte. G egen den H erb st h in  verließ  ich M agdeburg w ieder und m achte im 
N ovem ber 1886 in  S tu ttg a r t eine feinm echanische W erkstätte  au f m it der Absicht, A p p ara te , 
möglichst e lek tro ted in isd ie , zu  bauen.
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ENTWICKLUNG DES HAUSES BOSCH, 1886 BIS 1936

D IE  ER ST EN  ZEH N  JA H R E

D er 11. N ovem ber 1SS6. Ein s trah len d er S pätherbsttag  lieg t ü b er S tu ttg art, als R obert Bosch 
in  seine neugegründete  W erkstätte  im H in terhaus d er Rotebiililstrafie 75 B einzieht, m it ihm  
ein M echaniker und  ein Junge. E r legt selbst ordentlich H and an, und die N achbarn stellen 
fest, daß es ziemlich leb h aft zugeht. Am 15. N ovem ber trifft die polizeiliche G enehm igung 
ein. N un k an n  die „W erkstätte fü r Feinm echanik und E lek tro technik  R obert Bosch“ ihre 
A rbe it aufnehm en. D ieser Tag w ird  se ither als G ründungstag  unsres H auses angesehen. Als 
B etriebskap ita l stehen  R obert Bosch 10 000 M ark zur V erfügung, m ehr noch w ieg t sein zäher 
W ille, sich eine gesunde L ebensgrundlagc zu zim m ern.
D ie schweren K risen jah re , die den G rü n d e rjah re n  nach dem D eutsch-Französischen K rieg 
folgten, w aren  gerade überw unden , die E lek tro technik  gab der W irtschaft einen neuen  A n
sporn. Überall reg te  sich frisches Leben. Ein n eu er B eruf en tstand , der „E lek tro in sta lla teu r“ ; 
auch R obert Bosch w andte  sich diesem  E rw erbszw eig  zu, h a tte  e r doch w ertvo lle  E rfah ru n g en  
auf diesem G ebiet erw orben.
D ie A rbeiten , m it denen sich das ju n g e  U nternehm en  zunächst beschäftigt, sind in  der 
Hauptsache Insta lla tionsarbe iten  fü r Schwachströmen lagen, doch kom m t schon 1887 der 
M agnetzünder fü r ortsfeste M otoren dazu, fü r den aber zunächst n u r geringe N achfrage be
steht. So ist der A nfang bescheiden, der G eschäftsinhaber ganz auf eigene K ra ft gestellt. 
D ie erste  W erkstätte im H in terhaus der R o tebüh lstraße 75 ß  w ird  bald  zu klein. Schon im 
F rü h jah r 1890 muß eine größere in  der G u tenbergstraße 9 bezogen w erden, und  ein Jah r

Die erste Werkstutte in 
dei Iłotebiihhtrajte 75 ß, 
im Jahre JSS6
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Erste Anzeige in der Stutt
garter Tageszeitung „Der 
Beobachter“, im Jahre 1887

darauf, im H erbst 1891, folgt aberm als ein  Um zug in  eine größere W erkstätte  in  der Rote- 
bü lils traße 108. D er Geschäftsgang is t gut, 1S92 sind schon 24 M echaniker beschäftigt. W enn 
sich M echaniker aus verschiedenen B etrieben  treffen  u nd  ü b e r „ ih r“ Geschäft sprechen, so 
k an n  m an erfah ren , daß bei Bosch der P rin z ip a l etw as g eradeheraus sei, Acer aber seine 
A rb e it gut mache und  ein ordentlicher K erl sei, d er v e rd ien e  gut und kom m e vorw ärts. 
A llm ählich h a t sich herum gesprochen, daß der G eschäftsinhaber fortschrittlich u nd  äußerst 
gew issenhaft ist, und  d ah er kom m en manche E rfinder zu ihm, um  ih re  Ideen verw irk lichen  
zu lassen. So w erden  neben  Z ündapparaten  alle m öglichen D inge hergeste llt, einzelne n u r 
als M uster, andere  w ieder in  größerer S tückzahl, z. B. ein  elek trischer K lav ierstenograf, 
B lindensehreibm aschincn, G eschw indigkeitsm esser, F ü llfed erh a lte r, G rav ie rz irk e l, foto
grafische Verschlüsse, W iderstandsm eßbrücken, Z igarrenspitzen , W asserleitungshähne m it 
se lbsttä tige r E n tleerung  beim  A ufhören  des D ruckes, G asanzünder, elektrisch  anzeigende 
Schießscheiben usw. Doch die G rund lage b leiben  die m it dem  Installationsgeschäft zusam m en
hängenden  A rbeiten : A nlegen von T elefonstationen, elek trischen  K lingeln, H erste llung  e lek 
trischer W asserstandsfernm elder — auf die eine erhebliche E ntw ick lungsarbeit verw endet 
w ird  —, fe rn er die H erste llung  von B atterien , elektrischen T ü rk o n tak ten  und  D ruckknöpfen  
usw. S p äter w urde  auch die H erste llung  von R ohrpostan lagen  aufgenom m en. Bei der 
günstigen Entw icklung des Geschäfts ist R obert Bosch voll Zuversicht fü r  die Zukunft.
D a t r i t t  der erste  schwere Rückschlag ein. 1892 w ird  der Geschäftsgang so still, daß R obert 
Bosch nach einem  vergeblichen Versuch, durch H erste llung  von fotografischen K am eras die 
Belegschaft durchzuhalten ,nach den O sterfe iertagen  von den 24 A rb e ite rn  u nd  einem  L ehrling  
22 entlassen muß. D er eine von dem  R est der einstigen Belegschaft ist A rnold  Z ähringer. 
1888 zum  ersten  M ale v o rübergehend  m eh rere  M onate tä tig  gewesen, is t e r 1890 w ieder ein
getre ten  und  w urde  bald  die rechte H and  von R obert Bosch. D er and re  ist d e r M echaniker 
Sehyle, der dem  H ause Bosch nahezu  40 Jah re  in  T reue diente. D er L ehrling  is t G ottlob 
Honold, 1891 eingetreten . M it dem A ufstieg des H auses Bosch sind die N am en Z ähringer 
u nd  H onold auf das engste verbunden . Nach sorgenvollen M onaten zieh t zw ar das Geschäft 
w ieder an, aber n u r langsam  geht es w ieder aufw ärts.
1894 fü h r t R obert Bosch die neunstünd ige A rbeitszeit ein, und  die je tz t  beschäftig ten  v ier 
M echaniker e rh a lten  dabei das Versprechen, daß die A rbeitszeit sogar au f acht S tunden  
herabgesetz t w erden  soll, w enn die ändern  B etriebe von d er zehnstündigen  au f die n eu n 
stündige A rbeitszeit herabgehen . A ls 1S95 das Städtische E lek triz itä tsw e rk  S tu ttg a rt

ROB. BOSCH
K o th e b ü h ls tr .  7 5  B .

Telephone, (Haustelegraphen.
Fachmännische Prüfung und Anlegung von 

Blitzableitern. (37
Anlegung und Reparatur elektr. Apparate, g g t e  

sowie aller Arbeiten der Feinmechanik.

m a n  b i s SS* 8 Bffl a
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Empfehlenswerth
^jeden Raiiche/.

Bequem ai E ln a te c k a n ^ /  
d e r  C ig a r r e  o d e r  C lg a r r e t t e .

K e in  Beraugfa llen  C 
m eh rm ö sltch ,. 

.Mechanischeintfernuno 
d e s  S tu m m e ls ,

Erzeugnisse aus der Zeit von 1888 bis 1900. L inks oben: Z igarrenspitze; links M itte: Blindensdireib- 
maschine; links unten: K ontaktm erk eines W asserstandsfernm elders; rechts: Zmeifach-Rohrpostanlage
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g egründet w ird , e rg re ift R obert Bosch auch die neue Erw erbsm öglichkeit, die sich in  der A n
lage elek trischer L ichtanlagen bietet. D as elektrische Installationsgeschäft is t im m er noch die 
w ichtigste G eschäftsgrundlage. D aneben  w erden  aber w eite r M agnetzünder gebaut und am 
26. Septem ber 1896 der tausendste  M agnetzünder fcrtiggcstellt. D ie ganze Bosch-Familie — 
14 M ann — fe ie rt am  darauffo lgenden  Sonntag dieses E reignis durch einen  Ausflug nach 
G eradste tten  im Rem stal, von dem  m an in  gehobener Stim m ung hein ikehrt.

D IE  N Ä C H ST EN  ZEH N  JA H R E

D IE  B O S G II-Z Ü N D Ü N G  D R IN G T  IN  DAS K R A F T F A H R Z E U G G E B IE T  E IN

D ie H erste llung  von M agnetzündern  fü r ortsfeste M otoren nim m t nun  im m er m ehr K räfte  
in A nspruch. D ie A ufträge häufen  sich so, daß aberm als eine größere W erkstä tte  nö tig  w ird , 
die 1897 im H in terhaus der K anzleistraße 22 bezogen w ird . In  diese Zeit fa llen  die ersten  
Versuche, die Bosch-Zündung in  das K raftfah rzeu g  einzuführen. G erade davon e rw arte t 
Robert Bosch einen großen A ntrieb  fü r sein Geschäft.
1897 w ar der E ngländer F rederic R ichard Simms an R obert Bosch herangetre ten , ihm  in  ein 
m it einem  de D ion-B ou ton -M oto r ausgerüstetes D re irad  eine M agnetzündung einzubauen. 
D urch die erfolgreiche Lösung d ieser A ufgabe m it dem  von Z ähringer geschaffenen H ülsen
ap p ara t gelang es, m it der Bosch-Zündung, die b isher auf den ortsfesten  M otor beschränkt 
w ar, erfolgreich in das K raftfah rzeuggeb ie t einzudringen.
Im  A pril 1898 schloß R obert Bosch m it Simms einen V ertrag, der diesem  die A lle in v ertre tu n g  
in  E ng land  übertrug . Z ur B earbeitung  des französischen u n d  belgischen M arktes g ründete 
dann  R obert Bosch im F ebruar 1899 zusam m en m it Simms die A utom atic M agneto E lek tric  
lgn ition  C om pany; sie e rh ie lt sp ä ter den N am en Cie. des M agnctos Simms-Bosch. Im O ktober 
des gleichen Jah res w urde m it E d u ard  Dcnes, dam als in  B udapest, ein V ertreterabkom m en ge
troffen, das der Bosch-Zündung Eingang in U ngarn, b a ld  d a rau f auch in Ö sterreich verschaffte. 
Die B edeutung der Bosch-Zündung für die w eite re  Entw icklung des A utom obils e rk an n te  vor 
allem  auch d er österreichische K aufm ann und  F inanzm ann Em il Jellinek, d er m it großer 
T a tk ra ft sich dem  V erkauf von D aim ler-W agen im  A usland  w idm ete. E r w ies 1899 öffentlich 
d arau f hin , daß je d e r  W agen m it G lührohrzündung  eines Tages v erb ren n en  müsse. F ü r j eden 
W agen, den e r bezog, verlang te  e r schließlich Bosch-Zündung, obgleich er D aim ler d a fü r einen 
M ehrpreis von 1000 M ark fü r den W agen bezahlen  m ußte. Je llinek  verlan g te  außerdem  
von D aim ler und  M aybach einen w esentlich s tä rk e ren  W agen. D er T a tk ra ft Je llineks w a r es 
zu verdanken , daß ein W agen geschaffen w urde  — er w urde  nach Je llineksT och ter M ercedes 
getauft —, m it dem  die ju n g e  deutsche A utom obilindustrie  die F ührung an sich riß. D er 
M ercedes-W agen w u rd e  m it Bosch-Zündung ausgerüste t u nd  siegte überlegen  in  den großen 
A utom obilrennen in  F rankreich  1901 gegen säm tliche W ettbew erber.
D ie A usdehnung des Geschäfts u n d  das Anwachsen der Belegschaft au f 40 M ann zw ang je tz t 
R obert Bosch aberm als dazu, Umschau nach neuen A rbeitsp lätzen  zu halten . D ie W erkstätte  in 
der K anzleistraße genügte nicht m ehr; 1899 m ußte noch eine w eitere  im H in terh au s der K aser
nenstraße 61 bezogen w erden , bis das neu e rs te llte  F abrikgebäude in  der H oppen lausiraße 11 
fertig  w ar. Am 1. A pril 1901 w urden  dann die a lten  W erkstä tten  geräum t und m it 45 M ann
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Brief oon Robert Bosch, in dem  er die Errid ilung des ersten IVerk-gebäudes ermähnt
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das neue Fabrikgebäude, die „Elektrotechnische F abrik  R obert B osdi“, bezogen. D er N eubau 
bot P latz fü r  m ehr als 200 M ann. A ber die leerstehenden  Räum e in  den oberen zw ei Stock
w erken  machen R obert Bosch nachdenklich, und  e r  überleg t sogar, ob es nicht ra tsam  w äre, 
ein oder zw ei Stockw erke zu verm ieten.
M it der Zeit h a tte  sich herausgestellt, daß m an fü r die W eiterentw icklung der Z ündung einen 
geschulten E lek tro techn iker heranziehen  sollte. R obert Bosch ein igte sich m it Z ähringer auf 
den frü h e ren  L ehrling  G ottlob H onold, der nach seiner L ehrzeit noch an d erw ärts  p rak tisch  
g ea rb e ite t und  dann die Technische Hochschule in  S tu ttg a rt besucht hatte . Sein L ehrer, P ro 
fessor D ietrich, d e r V orstand des E lektrotechnischen In stitu ts  der Technischen Plodischule 
S tu ttg art, h a tte  H onold eine A ssisten tenstelle angeboten. R obert Bosch w ar dies ein  Beweis, 
daß sein frü h e re r  L ehrling  n un  auch wissenschaftlich so gut ausgebildet sei, daß er das 
leisten  könne, w as er von ihm  erw arte . Plonolds erste  A rb e it w ar die K o nstruk tion  der 
L ichtbogenzündung, die entscheidend fü r die Entw icklung der B osch-Zündung und  fü r den 
W eltru f der F irm a gew orden ist.
D as V erkaufsnetz dehn te  sich aus, das W erk v erg rößerte  sich; no tw endigerw eise m ußte auch 
eine entsprechende kaufm ännische O rg an isa tio n  geschaffen ■werden. So w u rd e  1900 Hugo 
Borst fü r diese A ufgaben eingestellt, ein  halbes Jah r sp ä ter E rn s t U lm er als Buchhalter. 
D as W irken  d ieser beiden  M änner is t ebenfalls eng verbunden  m it dem  A ufstieg  d er F irm a. 
Das A usland w urde  in  im m er höherem  M aße wichtig fü r R obert Bosch. Im F rü h ja h r  1904 
übernahm  die F irm a  Deines & F riedm ann in  W ien die V ertre tung  fü r Ita lien  u nd  erö lfnete  
in  M ailand eine V erkaufsn icderlage m it W erkstätte . 1905 h a t die Cie. des M agnétos Simms- 
Bosch in Paris ein  eigenes W erkstä ttengebäude errichtet. D ie anfangs günstig  w irk en d en  
V ertragsbedingungen m it Simms w urden  schließlich von R obert Bosch m it jedem  Jah r m ehr 
als Fesseln em pfunden, die die W eiterentw icklung beein trächtig ten . D ie M öglichkeit, daß 
ihm  das große Geschäft in  England aus der H an d  genom m en w erden  konnte, daß Simms 
infolge seines A nteils an der Cie. des M agnétos Sim m s-Bosch auch in  F rankreich  selbst 
fab riz ieren  könnte, laste te  im m er drückender au f ihm . U n ter allen  U m ständen m ußte h ier 
eine k la re  Lage geschaffen w erden.
Im  M ärz 1906 w a r G ustav  K lein, ein  S tud ien freund  G ottlob Plonolds, in  den  D ienst von 
R obert Bosch g e tre ten ; im M ai gelang es m it seiner H ilfe, Simms in F rankreich  gegen eine 
hohe A bfindungssum m e zum R ü ck tritt von dein V ertrag  zu bew egen.

D E R  G R O S S E  A U FSC H W U N G

M ehr noch als in  allen  üb rig en  L än d ern  h a tte  sich das K raftfah rzeu g  in  den V erein ig ten  
S taaten  eingeführt. D ie Bosch-Zündung fand solchen A nklang , daß m an sie oft selbst in  
gebrauchte W agen einbaute . F ü r  R obert Bosch ergab  sich b a ld  die N otw endigkeit, den 
am erikanischen M ark t p lanm äßig  zu pflegen. 1906 ging K lein m it seinem  M itarb e ite r O tto  
Pleins nach den V erein igten  S taaten  und g ründete im  Septem ber in  N euyork  die R obert 
Bosch N ew  York Ine.
Von 1906 an setzte ein  ungew öhnlicher B edarf an  M agnetzündern  ein. Um den L iefer- 
verpflichtungen nachkoinm en zu können, m ußte zur Zw eischichtarbeit übergegangen w erden .
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D ie A chtstundenarbeit im  Zw eischichtbetrieb ergab ausgezeichnete Ergebnisse. So entschloß 
sich R obert Bosch zu einer großzügigen Lösung der A rbeitszeitfrage : Am 1. A ugust 1906 
w u rd e  der A chtstundentag eingeführt.
Nachdem es im  F eb ru ar 1907 gelungen w ar, auch in  E ngland von Simms loszukom m en, h a tte  
Bosch den V erkauf seiner Z ündapparate  und  Z ündkerzen  in  allen  In d u strie län d ern  d er E rde 
allein  in  der H and. In  England v ertrieb  er von da ab seine E rzeugnisse durch die Cie. des 
M agnétos Simms-Bosch, deren  T ätigkeitsfeld  aus F rankreich  und  Belgien nach England 
verleg t und deren  Nam e in  The Bosch M agneto Com pany, Ltd. um geändert w urde. Im 
Novem ber 1907 w urde  in  Brüssel eine 
Zw eigniederlassung gegründet. Am 
1.F ebruar 1908 übernahm  R obert Bosch 
die M ailänder V ertretung  auf eigene 
Rechnung u n ter der neuen  F irm en 
bezeichnung: R obert Bosch M ilano.
D er V erkauf in  D eutschland und  der 
Besuch der K undschaft w ar bis zum  
Jah re  1904 ausschließlich von S tu ttg a rt 
aus erfolgt. Von da an  a rb e ite te  R obert 
Bosch an dem A ufbau der deutschen 
V erkaufsorganisation gem einsam  m it 
A ugust E uler, dem er die G enera lver
tre tu n g  fü r D eutschland m it dem Sitz 
in  F ran k fu rt a. M. übertragen  hatte.
1908 stellte  sich die N otw endigkeit h e r
aus, in  B erlin  ein  eigenes V erkaufshaus 
zu gründen, nachdem  m an dort ein 
Jah r v o rh e r eine R ep ara tu rw erk s tä tte  
e rrich te t hatte . Am 1. A pril 1908 ü b er
nahm  die neugegründete  Société des 
M agnétos Bosch in  Paris das fran 
zösische Geschäft an S telle der alten  
Cie. des M agnétos Simms-Bosch. Sie 
w u rd e  der technischen L eitung von M ax 
R ail u n te rs te llt, dem  als K aufm ann Robert Bosdi um i9to 
H erm ann  Fellm eth zur Seite stand.
In A m erika zeigte sich bald  die N otw endigkeit, auch außerhalb  N euyorks eine V ertretung  
m it R ep ara tu rw e rk stä tte  zu besitzen. D ies v eran laß te  die am erikanische Gesellschaft, die 
im Jan u ar 1908 ih ren  Nam en in  Bosch M agneto C om pany ab g eän d ert hatte , um ih r E rzeug
nis, den inzwischen b erü h m t gew ordenen Bosch-Magneto, auch im  F irm ennam en  zu führen , 
im  Ju li 1908 zu r G ründung  einer N iederlassung in  Chikago. W eitere U n te rv ertre tu n g en  in  
San Franzisko und  D e tro it w urden  ba ld  d arau f geschaffen. Zollerschw erungen füh rten  
schließlich 1909 zur E rrichtung einer F abrik  in  Springfield Mass., deren  A ufbau  und  tech
nische Leitung K arl M arte ll W ild ü b ertrag en  w urde. D ie w eite A usdehnung des V erkaufs
netzes im  In- und A usland, vor allem  der große B edarf der am erikanischen V erkaufsgesell-
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scliaft, ha tte  das äußere Gesicht der F irm a in n erh a lb  zehn Jah ren  vollständig  gew andelt. 
1910 w ar die durchschnittliche T agesleistung an  Z iindapparaten  auf ru n d  700 M agnetzünder 
gestiegen. Anläßlich der H erste llung  des 500000. M agnetzünders (B au a rtD R 4 ) am 16. A pril 
1910, fü h rte  R obert Bosch den fre ien  Sam stagnachm ittag ein.
ln  S tu ttg a r t w ar durch die fortgesetzte V ergrößerung der W erkan lagen  der P la tz  äu ß erst 
beschränkt gew orden. Als R obert Bosch 1910 d aran  ging, ein eigenes M etallw erk  zu e r
richten, um  hochw ertige P refiteile u nd  M agnete fü r  den Z ünderbau  selbst lierste llen  zu 
können, w urde  neues B augelände in  Feuerbach erw orben . D ies ist der A nfang in  der E n t
w icklung u n sre r w e itausgedehn ten  W erkanlagen  in  Feuerbach.

In  diese Zeit fä llt ein b edeu tsam er Schritt, au ß erh a lb  der E lek tro techn ik  Fuß zu fassen: 
D er erste  Ö ler w u rd e  1911 au f den M ark t gebracht.
In  einem  A ufsatz in  der Zeitschrift des V ereins D eutscher Ingen ieu re  1912 w ird  über die 
F irm a eingehend berichtet. M an ste llt fest, daß am  l.M a i 1912 4500 A rb e ite r und B eam te 
beschäftigt sind, daß m an im  Jah re  v o rh e r bereits  6000000 M ark Löhne und  G eh älte r b e 
zah lt h a tte  und daß m an 2650 W erkzeugm aschinen zu r V erfügung hat. Am Schluß heiß t es: 
„G ew altig  w ie sich die F irm a R obert Bosch in  e iner unverhältn ism äßig  k u rzen  Spanne Zeit 
entw ickelt hat, d ü rfte  sie doch w ohl heu te  schon au f ih rem  H ö h ep u n k t sein.“ G erade je tz t 
setzte jedoch ein n eu er A bschnitt ein, d er fü r die W eiterentw icklung bedeutungsvoll w erden  
sollte : D ie H erste llung  von Scheinw erfern,L ichtm aschinen und  dem sonst noch zur Beleuch
tung  nötigen Z ubehör sowie von A nlassern  w u rd e  aufgenom m en. D iese A ufgaben  m achten 
es notw endig , 1912 d afü r ein eigenes W erk, das „L ichtw erk“ in  Feuerbach, zu errichten.

Guslan Klein Gottlob Ilonold
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Jeder, der bei Bosch m itarbeiten  darf, ist stolz darauf, „Boschler“ zu sein. A ber einm al, im 
Juni 1915, trü b t ein m utw illig  vom Zaun gebrochener S tre ik  die Zusam m enarbeit zwischen 
B etriebsführung  und Gefolgschaft. D ie Folge w ar, daß R obert Bosch, d er bis dahin  keinem  
A rbe itgeberverband  angehört hatte , sich dem  V erband W ürtt. M etallindustrie lle r anschloß, 
um nicht in  der dam it begonnenen K am pfperiode als einzelner gegen eine G ew erkschaft 
dastchen zu müssen. D am it w ar entgegen dem bis dah in  von R obert Bosch gepflegten Zu
sam m engehörigkeitsgedanken eine K luft entstanden. Ihre jew eilige Ü berbrückung h a t in  
den folgenden Jahrzehn ten  m itun ter v iel Geschick und guten W illen erfo rdert, bis schließlich 
d e r N ationalsozialism us w iederum  dem G edanken der B etriebsgem einschaft zum  D urch
bruch ver half.
In steilem  A ufstieg h a tte  sich die F irm a Bosch zu einem  U nternehm en von W eltruf en t
wickelt. In  S tu ttg a rt und in P aris w erden B osch-Erzeugnisse hergestellt. D ie von der Bosch 
M agneto C om pany 1910 in  Springfield errich tete Fabrik  von 10000 m2 Stockwerkflüche 
m ußte drei Jah re  sp ä ter au f 16000 m 2 e rw eite rt w erden. M itte 191-4- ist der Name Bosch v e r
tre ten  in England, Frankreich, Belgien, Ita lien , in  der Schweiz, in Österreich, U ngarn, H olland, 
D änem ark , Schweden, N orw egen, F innland, in  Spanien, Portugal, B ulgarien , G riechenland, 
R ußland, in  der T ürkei, in  Ä gypten u nd  in  S üdafrika , in Japan und C hina, in den V ereinigten 
S taaten  von N ordam erika, in A rgentin ien , B rasilien  u nd  Chile. Von den Erzeugnissen der 
S tu ttg a rte r und Feuerbacher W erke gehen SS v. II. ins A usland.

W E L T K R IE G S - U N D  N A C H K R IE G SZ E IT

G roße P läne fü r den w eiteren  A usbau des Geschäfts w erden  erwogen. In B rüssel is t m an 
m it dem  Bau eines neuen  großen Geschäftshauses beschäftigt; die G rundm auern  sind fertig . 
N iem and w ollte u nd  konnte sich vorstellen , daß diese Entw icklung durch einen W eltkrieg  
unterbrochen  w erden  sollte. D as U nw ahrscheinliche geschah. D as G etriebe von W irt
schaft und  In d u strie  stockte. F ab riken  und Büros leerten  sich in  w enigen Tagen. Es 
folgten M onate der Unsicherheit. D ie A uslandsaufträge b lieben  aus. D ann  setzte p lö tz
lich ein  riesengroßer B edarf an H eeresgegenständen  ein. D as bedeute te  fü r  die F irm a eine 
nahezu völlige U m stellung auf neue E rzeugnisse, und  zw ar in  k ü rzester Zeit. Das zu 
K riegsbeginn in  einem  Feuerbacher W erk eingerichtete B osch-L azarett m ußte bald  den 
neu cinzurichtcnden W erkstätten  weichen. 1915 w urde der zw eim illionste Z ündappara t 
hergestellt.
D as Jah r 1917 brachte m it dem F liegertod  G ustav  K leins einen schw eren persönlichen und 
geschäftlichen Verlust. G ra f Z eppelin  w ollte  sich zu  Beginn des W eltkriegs auch dem Bau 
von Großflugzeugen zuw enden und gew ann im E invernehm en m it R obert Bosch dafür K lein, 
der selbst F lugzeugführer w ar. K lein übernahm  die technische Leitung. A bgesehen von 
einigen Sonderfachleuten entnahm  er das technische und kaufm ännische Personal der Firm a. 
Geldlich w ar R obert Bosch selbst nicht beteilig t. Das G roßflugzeug w urde  W irklichkeit. K lein  
wollte, angereg t von dem Erfolg, noch ein größeres F lugzeug m it 2000 PS bauen, um selbst 
dam it nach N euyork  fliegen zu können (A m erika befand sich dam als noch nicht im K riegs
zustand  m it Deutschland). D ie A usführung dieses P lanes sollte G ustav K lein jedoch nicht
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m ehr erleben. Bei einem  Probeflug, den e r noch unternahm , ehe er nach S tu ttg a rt zu r Be
erd igung des G rafen  Zeppelin fah ren  w ollte, s tü rz te  er in  S taaken  am 10. M ärz 1917 ab. K lein 
leb te  noch v ier S tunden, der F ü h rer des F lugzeugs, Vollm öller, w ar sofort tot.
In den  M onaten nach K leins Tod w u rd e  der frü h e r gelegentlich e rö rte rte  G edanke w ieder 
aufgegriffen, die F irm a in  eine G esellschaft um zuw andeln. A nerb ieten , sich „g ründen“ zu 
lassen, w aren  m ehr als einm al an  R obert Bosch h eran g etre ten . E r h a tte  aber stets den G ru n d 
satz v ertre ten , bei einem  in  so s ta rk e r Entw icklung befindlichen U nternehm en ließe sich 
schwer ü b er eine feste Summe sprechen, ohne die G efahr, den A lt- oder N eubesitzer zu 
benachteiligen, und  h a t daher alle d e ra rtig en  Vorschläge abgelehnt. Im  Somm er 1917 en t
schloß er sich jedoch, den H au p tte il des Stam m geschäfts in  eine A ktiengesellschaft ü b e r
zuführen , und am 6. Juli 1917 w urde die F irm a A k t i e n g e s e l l s c h a f t  f ü r  K le in m a s c h i 
n e n -  u n d  A p p a r a t e b a u  m it einem  A k tien k ap ita l von 12000000 RM gegründet. Am 
9. A ugust 1917 w urde  der N am e in R o b e r t  B o sc h  A k t i e n g e s e l l s c h a f t  um gew andelt. 
D as b isherige Feuerbacher P reß w erk  w urde  in  die B osch-M etallw erk-A ktiengesellschaft 
m it dem  Sitz in  Feuerbach eingebracht und  m it einem  E igenkap ita l von 1200000 RM aus
gestattet. F ü r die A bteilung  „E lektrische In sta lla tio n en “ w urde  die „E lek tra“-Insta lla tions- 
G esellsd iaft m it besch ränk ter H aftung  in  S tu ttg a r t geg ründet; ih r  G esellschaftskapital be
tru g  500000 RM.
D ie R obert Bosch AG  übernahm  von R obert Bosch den H au p tte il seines u n te r der F irm a 
R obert Bosch bis dah in  gefüh rten  Geschäfts. A n W erkanlagen  schloß d ieser G eschäftsteil in 
sich: das H au p tw erk , das L ichtw erk und  das Z ündkerzenw erk , das heu te  ein  Teil des Licht
w erkes ist. D er erste  V orstand setzte sich zusam m en a u s : G ottlob  H onold, Hugo Borst, H einrich 
K em pter, E rnst U lm cr, M ax Rail. D en A ufsichtsrat b ildeten : R obert Bosch als V orsitzender, 
sein Schwager Eugen K ayser und sein R echtsberater D r. P au l Scheuing. R obert Bosch, der die 
M ehrzahl der A ktien  selbst übernom m en hatte , b lieb  m it Rat und  T at seinem  W erk verbunden. 
D ie A nforderungen  von seiten  der W ehrm acht w aren  an d au ern d  so hoch, daß es n u r u n ter 
den größten  A nstrengungen  möglich w ar, Schritt zu halten . 1916 h a tte  die F irm a im  Jah res
durchschnitt 6000 G efolgschaftsangehörige, 1918 w urde  bereits  die Zahl von 9000 überschritten . 
In erheblichem  M aße m ußte auf F rau en  und  ungelern te  K räfte  zurückgegriffen w erden. D urch 
p lanm äßige S chulungsarbeit gelang es, diese K räfte  zu erfo lgreicher A rb e it heranzuziehen. 
B edeutende B etriebserw eiterungen  w urd en  in  Feuerbach vorgenom m en. D ie S tockw erk
flächen w aren  seit Ausbruch des K riegs fast verdoppelt w orden. Zur D eckung des ö ster
reichischen H eeresbedarfs m ußten  V erkaufsn iederlassungen  m it Instandsetzungs- und  E in 
bau w erk stä tten  in  W ien un d  B udapest eingerichtet w erden.
D as G efühl, aus den H eereslieferungen  G ew inn zu ziehen, w ar fü r  R obert Bosch angesichts 
der Leiden des K rieges unerträg lich . So h a tte  e r sich E nde 1916 entschlossen, zu r F örderung  
d er N eckarkanalisie rung  dem  w ürttem berg ischen  S taa t den  B etrag  von 15000000 RM zu 
stiften. D a rü b e r h inaus w u rd en  noch andre  gem einnützige E inrich tungen  m it w eiteren  
M illionenbeträgen  bedacht. In  a llen  K rieg s jah ren  b lieb  die F irm a m it ih ren  im  Feld stehen
den K am eraden durch L iebesgabensendungen, die nach allen  K riegsschauplätzen v ersan d t 
w urden , verbunden. Um auch seinerseits die N ot d er Schw erbeschädigten zu lindern , ließ 
R obert Bosch 1916 einen K unstarm  entw ickeln, der, sorgfältig  durchgebildet, ein  vo llw er
tiger G ebrauchsarm  sein sollte. T rotz a lle r B em ühungen gelang es nicht, eine B au art zu 
finden, die als w irk licher „A rm ersatz“ angesehen w erden  konnte.
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D ann das b itte re  K riegsende. Von den A ngehörigen des Stam m hauses und des M etallw erks 
w aren  453 M itarbeiter auf dem Felde der E hre  geblieben. D er W affenstillstand brachte den 
A bbau der gesam ten K riegsw irtschaft, die plötzliche E instellung  aller A rbeiten  an H eeres
aufträgen  und das Zuriickström en der vom H eeresd ienst E ntlassenen in  die Betriebe. D ie 
Folgen des Zusam m enbruchs und  des Umsturzes äußerten  sich, ganz abgesehen von der 
politisch aufgew ühlten  A tm osphäre, in  der allm ählichen Z errü ttung  u n sre r W ährung und 
deren verheerender W irkung au f die P reisbildung, in  S törungen  in  der L ebensm ittelversor
gung, in  zahlreichen Streiks, in  A rbeitsunterbrechungen , verursacht durch K ohlen-, S trom - 
uncl Betriebsstoffnot, in  V erkehrsschw ierigkeiten, Rohstoffm angel und nicht zuletz t in den 
vom Schieberunw esen verursachten  Schäden.
So w ar das Jah r nach dem  W eltkrieg  ein Jah r des ständigen, nervenerregenden  un d  n erv en 
verzehrenden  Kam pfes gegen unzählige Schw ierigkeiten in d er B etriebsführung, im  E inkauf 
und  Verkauf, ein Jah r der vollständigen U m stellung der W erke, die m ehr als v ier Jah re  fast 
ausschließlich der E rzeugung von H eeresgu t gedient hatten , ein Jah r des W iederaufbaues und 
der W iederinstandsetzung der gesam ten B etriebseinrichtungen. Trotz all d ieser Schwierig
keiten  gelang es, die W erke in  G ang zu halten . D er Geschäftsbericht des Jahres 1919 b ring t 
zum  Ausdruck, daß die F irm a m it allen B etriebsangehörigen auf diese Leistung m it Recht 
stolz sein könne, da  die Hoffnung bestehe, daß auch diese schwerste K rise ü berw unden  w ürde. 
Im Geschäftsbericht heiß t es dann -wörtlich: „Für alle gilt es heute so nachdrücklich, w ie es 
jem als in allen diesen unm itte lbar h in te r uns liegenden W odien und M onaten galt, einen 
k ü h len  Kopf zu b ew ahren  und in  zäher und einsid itsvoller Z usam m enarbeit den K am pf 
gegen ein w idriges Geschick fortzusetzen.“
N eben den fieberhaften  A rbeiten  an einem  neuen, trag fäh igen  A rbeitsprogram m  — es w urden  
dam als sogar F ü llfederha lte r, Schreibmaschinen, Schraubenschlüssel und  andere  Erzeugnisse 
entw ickelt, um  die Belegschaft in  den kom m enden Jah ren  beschäftigen zu können — lastete 
schwer auf der G esdiäftsleitung die Sorge, w ie die geschäftlidien B eziehungen m it den S taaten  
w iederhergeste llt w erden  könnten, die im  K rieg D eutsd ilands G egner gew esen w aren.
M it Belgien, F rankreich  und  E ngland gelang dies zunächst nicht, dagegen konn ten  w ir im 
A ugust 1919 in  Ita lien  w ieder Fuß fassen. 1920 h ie lten  w ir zum  ersten  M ale seit B eginn des 
W eltkrieges w ieder einen kaufm ännischen V ertre tertag  ab.
Das Jah r 1920 brachte neue E rschütterungen  unsres schwer k ran k en  politischen und  w ir t
schaftlichen Lebens. In ungeahn ter W eise en tw erte te  sich die M ark w eite r und  w eiter. Die 
E in füh rung  des gesetzlichen S teuerabzuges vom Lohn erschütterte im A ugust 1920 den A rbeits
frieden schwer. Wegen der W eigerung der Belegschaft,sich die gesetzliche S teuer vom Lohn ab- 
ziehen zu lassen, w urd en  schließlich die S tu ttg arte r und Feuerbacher W erkanlagen am 25. und 
26. A ugust von der R egierung geschlossen. Am 3. Septem ber konnte die A rbe it w ieder aufge
nom m en w erden, nachdem  der W iderstand  gegen den S teuerabzug  aufgegeben w orden w ar. 
1921 kam en m it Belgien, England, A m erika, Japan  u nd  C hina w ieder geschäftlidie Bezie
hungen zustande. Um die A bsatzm öglichkeiten in  S üdam erika zu erforschen, re iste  R obert 
Bosch selbst d o rth in : eine V erkaufsgesellschaft w urde 1921 in  Buenos A ires errichtet. A n 
Stelle der im  K rieg beschlagnahm ten Bosch M agneto C om pany w urde  1921 in  N euyork  eine 
V ertretung, die R obert Bosch M agneto C om pany Inc., eröffnet.
Um die durch die verlorengegangenen A bsatzgebiete e rlitten e  E inbuße wettzum achen, m ußte 
u n ter allen  U m ständen das H erstellungsgebiet ausgew eitet w erden. Dies b ildete  in  diesen
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Jah ren  eine H auptaufgabe u n sre r Entw icklungsabteilungen. Von 1922 an begannen  sich in  
erheblichem  Um fang Licht- u nd  A nlasseran lagen  einzuführen , w as uns v iel A rbe it zufiihrte , 
A ndrerseits beleb te sich die G eschäftstätigkeit künstlich durch die M ark en tw ertu n g , die 
im m er verheerendere  Form en annahm . D ie F inanzierung  dieses ungesunden A uftriebs 
m achte der G eschäftsleitung in  jen en  Jah ren  schwere Sorgen. Zum ersten  M ale w and te  sich 
die F irm a Bosch an den öffentlichen K ap ita lm ark t. D rei A nleihen, 1920, 1921 u nd  1922 m it 
zusam m en 45000000 RM aufgenom m en, konn ten  aber n u r „Tropfen au f den heißen  S te in“ 
sein; sic w urden  übrigens 1926 zu Sätzen aufgew ertet, die erheblich ü b er den gesetzlidic.ii 
A ufw ertungssätzen  lagen.
D er 17. M ärz 1925 brachte einen schw eren V erlust: G ottlob H onold, der erste  technische L eiter, 
der K o nstruk teu r der Bosch-Hochspannungszündung, ein  w ah rh a ft schöpferischer Ingenieur, 
w urde k u rz  nach der R ückkehr von einer D ienstre ise  nach dem  V erkaufshaus in  P rag  vom 
Tode dahingerafft. An die S telle von G ottlob Honold tra t  K arl M arte ll Wild. Schon vo rh er 
h a tte  der Tod schwere Lücken in  die R eihen  cler le itenden  M änner gerissen. Am 21. D ezem ber 
1918 w a r D irek to r Eugen K ayser, cler Sdiöpfcr u nd  L eiter des M etallw erks, gestorben, in 
e iner Zeit schw erster K rise versag ten  seine K räfte , nachdem  er w äh ren d  des K rieges m it 
ganzer E nerg ie das M etall w erk  zu r höchsten L eistungsfäh igkeit im  D ienst der V aterlands- 
verte id igung  geführt hatte . Am 10. O k to b er 1919 verschied D irek to r H einrich K em pter, cler 
sich als rechte H and G ustav  K leins um  die Entw icklung des Ilauses Bosch ebenfalls v e r
dien t gemacht hatte . Auch er w a r ein  O pfer der u ngeheuren  seelischen A nstrengungen 
w ährend  des W eltkrieges.
D ie verhängnisvolle Entw icklung der W ährung brachte schließlich in cler A bw icklung u n sre r 
Geschäfte heu te  unvorste llbare  Schw ierigkeiten m it sich. A uf eine Zeit, die ein Überm aß von 
A ufträgen  brachte, die m it im m er schlechter w erdendem  G eld  b ezah lt w urden , folgten Zeiten 
der A uftragsstockung, in denen die A rbeitszeit einschneidend v e rk ü rz t w erden  mußte.
D er Ü bergang zu e in er gefestig ten  W ährung u nd  die H offnung au f eine B efriedung E u ro 
pas schufen allm ählich w ieder eine k la re  Sicht fü r die W iederherste llung  d au e rn d er Ge- 
schäftsbeziehungen. D ie B em ühungen, im A usland S tü tzpunk te  zu finden, w aren  von 
vollem  Erfolg  begleitet. Ein N etz von V ertretungen , E rsa tz te ilve rkau fslagern , Instandse t- 
zungs- und E in b au w erk stä tten  steh t im D ienste  des Bosch-Erzeugnisses. D ie O rgan isa tion  
des Bosch-Dienstes w urde  wei te r ausgebaut, um  a llen  K ra ftfah re rn  durch fachm ännisch aus- 
gebildete H elfer möglichst a lle ro rts  U n terstü tzung  b ieten  zu können. D as A k tien k ap ita l 
w urde erhöht, es b e träg t seit 1. Jan u a r 1924 30000000 RM.

DAS LETZTE JA H R ZEH N T

Im Jahre  1925 h a tte  cs den Anschein, als ob in E uropa, und  besonders in  D eutschland, in  d er 
U m stellung des V erkehrs au f das K raftfah rzeu g  das w äh ren d  d e r K riegs- und u n m itte lb a ren  
N achkriegszeit U n terb liebene nachgeholt w ürde. D ie Zahl cler In lan d au fträg e  nahm  von 
M onat zu M onat fü r alle unsre W erke leb h aft zu, u nd  w ir w aren  tro tz  eines H öchststandes von 
ru n d  14000 G efolgschaftsangehörigen bis an  die G renze u n sre r L eistungsfäh igke it beschäftigt. 
D a stockte p lötzlid i im  Septem ber d er A uftragseingang ; d a rü b e r h in au s w u rd en  längst
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erte ilte  und  zum  Teil liefe rfertige  A ufträge gestrichen. Vom N ovem ber 1925 ab nahm  der 
Rückgang d er Geschäfte k risen h a fte  Form en an. U nsre Belegschaft v e rrin g e rte  sich in n e r
ha lb  w eniger M onate auf 8000 Köpfe.
Je tz t zeigte sich deutlich, w ie sehr sich die G rund lagen  der F irm a  verschoben ha tten . W ährend 
v o r dem K riege die F irm a  R obert Bosch m it ih ren  E rzeugnissen  am in te rn a tio n a len  M ark t 
füh rend  gew esen w ar, h a tte  sich h ie rin  durch K rieg  u nd  N achkriegszeit ein  g rund legender 
Wechsel vollzogen. D ie A bschließung D eutschlands vom W eltm arkt, der Z w angsverkauf 
deutscher E rzeugungsstä tten  und  H andelsn iederlassungen  im  A uslande, die Hochzüchtung 
eigener n a tio n aler In d u strien  im  A uslande, die A ufrich tung  p ro h ib itiv  w irk e n d er Zollsystem e, 
politischer Zusam m enbruch in  D eutschland, soziale K äm pfe, Inflation, G eldnöte, W irtschafts
k risen  und  sonstige H em m ungen—alle diese U m stände h a tte n  eine grund legende V eränderung 
fü r das H aus Bosch herbei geführt, das vor dem  K rieg  au f seinem  A rbe itsgeb ie t einen  großen 
Teil des W eltbedarfs gedeckt h a tte  und nachher n u r  noch e tw a 5 v.FI. lieferte . G roße aus
ländische W ettbew erbsun ternehm ungen  w aren  in  A m erika, E ng land  und Frankreich  e r
standen, die teilw eise eine erd rückende w irtschaftliche Ü berm acht besaßen. Sie v erfü g ten  
nicht n u r ü b e r ung eh eu re  geldliche M ittel, die w ir, durch die Infla tion  v erarm t, nicht ha tten , 
auch ih re  H erstellungsbedingungen, A bsatzm öglichkeiten und ih re  P reisste llung  w aren  viel 
günstiger als die unsrigen. U n ter den W ettbew erbern  w aren  solche, die bei verschw indend 
geringer Typzahl ein  Vielfaches u n sre r S tückzahl herste llten . K ein  W under, daß diese W ett
bew erber m it ih re r  überlegenen  M engenfertigung, abgesehen von sonstigen V orteilen, P reise 
anzusetzen verm ochten, denen  gegenüber w ir fast hilflos w aren .
In  E rw artu n g  einer solchen Entw icklung und  in  der k la re n  E rkenn tn is , daß u n te r den kom 
m enden V erhältn issen  fü r m eh rere  F irm en  unsres G ew erbezw eiges das europäische Festland, 
geschweige denn D eutschland, zu k le in  sei, h a tten  w ir schon im Jah re  1924 m it den Eisem ann- 
W erken AG S tu ttg a rt, unserm  bedeu tendsten  W ettbew erber in  D eutschland, ein  A bkom 
m en getroffen. A uf G ru n d  d ieser V ereinbarung beschränk ten  sich die E isem ann-W erke AG  
auf den V ertrieb , w äh ren d  E in k au f u nd  Fertigung bei der R o b ert Bosch AG  zusam m en
gefaßt w urden . D iese N euordnung  h a t fü r  beide Teile gu te Früchte getragen; die Eisem ann- 
W erke AG h a t heu te  Zw eigstellen in  Berlin, B reslau, H annover, Köln, Leipzig und  München. 
Einem  so großen Rückschlag gegenüber genügte freilich diese B erein igung au f einem  T eil
gebiet nicht; w ir standen  v o r der fast un lösbaren  A ufgabe, bei zurückgehenden M engen 
unsre P reise und  S elbstkosten  rücksichtslos den  W eltm ark tverhältn issen  anzupassen. B ew ußt 
verm ieden w ir es, kostspielige A nlagen  zu schaffen, die nachher, nicht voll ausgenützt, eine 
K apita lfeh lle itung  dargeste llt hätten . W ir versuchten, w ie w ir g lauben  sagen zu können, m it 
Erfolg, durch V ereinfachung u n sre r B au arten  und  durch N eugesta ltung  unsres Fertigungs
ablaufs unsre Preise ohne M inderung der G üte u n sre r E rzeugnisse so zu senken, daß w ir 
im ln - und A usland  voll w ettbew erbsfäh ig  w aren . E rle ich tert w urde  uns unsre  A ufgabe durch 
eine “ prozentige G olddollar-A nleihe, die w ir im F rü h ja h r  1926 in  Flöhe von 5000000 G old
dollar in  H olland  aufnahm en.
Im Zuge d ieser U m stellung vereinfachten wrir  auch die Innenorgan isation  an K opf und G liedern, 
w obei w ir u n sre r Belegschaft schw eren Flerzens erhebliche O p fe r zum uten  m ußten. D er Vor
stand, dessen K reis am 23. N ovem ber 1925 d e r lan g jäh rig e  M itarbeiter von R obert Bosch, 
E rnst U lm er, durch den Tod en trissen  evorden w ar, setzt sich se ith er aus H erm ann  Fellm eth, 
G uido G utm ann ,M ax  Rail, D r. Erich C. Raßbach, H ans W alz und  K a rlM arte ll W ild  zusam m en.
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D en A u fsid itsra l b ilden bis zum  heutigen  Tag R obert Bosch als Vorsitzender, R echtsanw alt 
D r. P au l Scheuing, Ju lius Faber und Professor D r.-Ing. R ichard Stribeck.
P ara lle l m it der V erbilligung und  V erbesserung u nsre r seit Jah ren  eingefüh rten  Erzeugnisse 
ging stets unser S treben, auf neuen G ebieten festen  Fuß zu fassen. Im Jahre  1927 brachten w ir 
nach langw ierigen  V orarbeiten  unsre  erste  E inspritzpum pe und -düse fü r D ieselm otoren auf 
den M arkt. A ußerdem  erw eite rten  w ir in diesen Jah ren  unser H erstellungsgebiet durch 
B atteriezündung, Scheibenwischer und Servogeräte  (Bremsen usw.), wozu dann  noch W inker 
kam en. S päter griffen w ir einen schon in d er V orkriegszeit w iederho lt e rö rte rten  G edanken 
auf und begannen die H erstellung  von B atterien  fü r K raftw agen ; B atterien  fü r M otorräder 
h aben  w ir schon seit 1922 geliefert.
D as Jah r 1928 brachte eine V erständigung m it der A llgem einen E lektrizitätsgesellschaft, 
von der w ir den G eschäftsbetrieb ih re r  Tochtergesellschaft, d er Firm a MEA in Feuerbach, 
übernahm en. D iese zw eite M ark tbere in igung  sollte uns in  die Lage versetzen, in  großen 
R eihen zu arbe iten  und  unsre K undschaft viel b illiger zu bedienen, als dies sonst möglich w ar. 
Ins gleiche Jahr, 1928, fällt d ie Übernahm e der Bosch-M etalLeerk AG. Wir h a tten  schon 1923 
die A nlagen gepachtet und  den B etrieb  auf eigene Rechnung w eitergefüh rt.
1929 kam  eine fü r die K lärung  unsres am erikanischen und  d a rü b e r h inaus unsres in te rn a tio 
nalen Geschäftes w ichtige V erständigung zustande. D ie A m erican Bosch M agneto C orporation  
— hervorgegangen aus der w ährend  des Krieges als deutsches Eigentum  beschlagnahm ten 
alten Bosch M agneto C om pany — h a tte  u nsre r N eu y o rk er V ertretung, der im  Jah re  1921 
gegründeten  R obert Bosch M agneto C om pany Inc., den G ebrauch des N am ens „Bosch“ ge
richtlich stre itig  gemacht. Das vom O bersten  G erichtshof des S taates N euyork  gefällte  U rte il 
sprach der R obert Bosch M agneto C om pany, w ie auch uns selbst, das Recht ab, u n te r dem 
N am en „Bosch“ in  den V ereinigten S taaten  von N ordam erika  Geschäfte zu machen. Da tro tz  
dieses fü r sie u n erw arte t günstigen U rteils die A m erican Bosch M agneto C orporation  zu 
V erhandlungen  geneigt w ar, beschritten w ir den Weg der außergerichtlichen gütlichen Ver
einbarung. D ie V erhandlungen  w u rd en  von beiden Seiten in  einem  G eiste geführt, der die 
B enützung des N am ens Bosch u nd  der dazugehörigen  Schutzm arken in  einer auch fü r uns 
erträg lichen  Weise ermöglichte. D am it w ar ein  wesentliches H indern is fü r die ersprießliche 
W eiteren tfa ltung  unsres Geschäftes in  denV erein ig ten  S taaten  aus dem Weg geräum t. Ende
1930 h a t sich unsre b isherige G en era lv e rtre te rin , die R obert Bosch M agneto C om pany, N eu
york , m it d er F irm a in  Springfield zu d er „U nited A m erican  Bosch C orpora tion“ zusam m en
geschlossen, der w ir au f eine Reihe von Jah ren  das ausschließliche V ertriebsrecht fü r unsre 
E rzeugnisse in den V ereinigten S taaten  von N ordam erika und K anada übertrag en  haben. 
Auch ü b er den Austausch von P aten ten , H erstellungs- und  Forschungserfahrungen w urden  
V ereinbarungen getroffen. Uber den handelsrechtlichen G ebrauch des N am ens „Bosch“ konnte 
u n te r A bänderung  des frü h e ren  V ertrags ein endgültiges A bkom m en erzielt w erden. Dieses 
en th ie lt die Bestim m ung, daß der Nam e „Bosch“ ohne Zusatz k ü n ftig  in  der ganzen Welt, 
einschließlich der V ereinigten S taaten , fü r die von uns hergeste llten  W aren V orbehalten ist, 
w ährend  sich die U nited  A m erican Bosch C orpora tion  in  Springfield fü r  ih re  E rzeugnisse 
auf d e r ganzen E rde der Bezeichnung „A m erican Bosch“ bedient.
Schon che das neue V ertragsverhältn is zu der U nited A m erican  Bosch C orporation , S pring
field Mass., zustande kam, hatte  im A ugust 1930 die F irm a A teliers de C onstruction L ava le tte  
S.A., Paris, die uns seit 1928 in  F rankreich  v e rtr itt, in  ih rem  in  St. O uen  neu  errich teten
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F abrikgebäude die H erste llung  e inzelner Erzeugnisse nach unsern  E n tw ürfen  auf genommen. 
Im Sommer 1951 fanden  V erhandlungen  m it d er bedeu tendsten  englischen A utom obilzubehör
fab rik , der F irm a Joseph Lucas Ltd. in B irm ingham , ih ren  Abschluß. S either w ird  der englische 
L astk ra ftw ag en m ark t durch eine gem einsam  betriebene Fertigungsfirm a, die C.A.V.-Bosch 
Ltd. in  London, bea rb e ite t und  beliefert: deutsche Bosch-Erzeugnisse w erden  in England von 
d er Tochtergesellschaft der C. A.V.-Bosch, der F irm a Bosch Ltd. in  London, vertrieben .
Das Jah r 1929 w ar b isher um satz- und  m engenm äßig das S p itzen jah r in  d er Geschichte der 
F irm a gew esen; im M onat A pril h a tten  w ir 11795 Gefolgschaftsangehörige. Seit 1950 machte 
sich die W eltw irtschaftskrise auch in  unserm  B etrieb von M onat zu M onat m ehr füh lbar, 
und die Zahl u n sre r G efolgschaftsangehörigen sank im Jah re  1952 tro tz  s ta rk e r  V erkürzung 
der A rbeitszeit bis au f 8154 Köpfe. Um un sre  Gefolgschaft das ganze Jah r über beschäftigen, 
unsre W erkanlagen gleichm äßig ausnützen  zu können u nd  uns vor den in  der K ra ftfah rzeu g 
in d u strie  im m er w ieder au ftre ten d en  K o n ju n k tu r- u nd  Saisonstößen nach M öglichkeit zu 
schützen, suchten w ir, w ie schon in  frü h e ren  K risenzeiten , au ß erh a lb  unsres b isherigen  
A rbeitsgebie tes neue B eschäftigungsm öglichkeiten. So be te ilig ten  w ir uns im Jah re  1929 an 
der Fernseh AG, Berlin. Im  Jah re  1950 s te llten  w ir erstm als R ad io teile  her. Im  d a rau f
folgenden Jah r konn ten  w ir unsre  P la tten sp ie le r au f den M ark t b ringen . Von den elektrischen 
H aarschneidem aschinen, M arke Forfex, die seit 1927 von uns hergeste llt und  von d er E ise
m ann-W erke A G  v ertr ieb en  w erden, kam en w ir au f trag b a re  E lek trow erkzeuge, bei denen 
w ir neuartige, handliche B auform en fü r Schleifer, Schrauber und  H andm otore entw ickelten. 
Um diesen Fertigungszw eig auf eine b re ite re  G rund lage zu stellen, e rw arb en  w ir gegen 
Ende 1951 Teile aus dem G eschäftsbetrieb d e r F irm a E rnst H eubach & Co., B erlin, u nd  eine 
Baulizenz fü r einen E lektroham m er.
D as Jah r 1952 h a t fü r uns insofern besondere B edeutung, als w ir als Abschluß d er Entw ick
lung eines zündsicheren Schalters fü r G asappara te , w ie sie im H au sh a lt in erheblichen M engen 
V erw endung finden, zusam m en m it R obert Bosch die A nteile d er F irm a  Junkers & Co. Gm bH, 
Dessau, übernahm en; seit Ende 1955 sind w ir A lle inbesitzer der D essauer Gesellschaft. 
U nsre Beziehungen zu r R u n dfunk industrie  v ertie ften  w ir 1955 durch A ngliederung  der Ideal- 
W erke A ktiengesellschaft fü r  d rah tlo se  Telefonie, B erlin-H ohenschönhausen . Im  gleidren 
Jah r erschien zum ersten  M ale der Bosch-Kühlschrank auf dem  M arkt.
D ank  diesen E rw eiterungen  des H erstellungsgeb ietes und d an k  den die M otorisierung  des 
V erkehrsw esens begünstigenden M aßnahm en d er R eichsregierung w aren  Ende 1955 bei vo ller 
A rbeitszeit w ieder 11255 G efolgschaftsangehörige bei uns beschäftigt. U nsre B em ühungen, 
neue A rbeitsgebie te  fü r  die gleichm äßige B eschäftigung u n sre r G efolgschaftsangehörigen zu 
finden, setzten w ir planm äßig  fo rt und e rw arb en  im Zug d ieser M aßnahm en 1954 die Eugen 
B auer GmbH, U n tertü rkheim , die seit v ielen  Jah ren  T hea ter-K inogeräte  herste llt. W ir 
selber entw ickelten  W iedergabegeräte  fü r Schmalfilm, die durch die F irm a B auer v ertr ieb en  
w erden.
Ende 1955 zählten  w ir zu u n sre r Gefolgschaft 16117 A ngestellte , A rb e ite r und L ehrlinge ; 
u n ter E inbeziehung u n sre r deutschen Tochtergesellschaften e rh ö h t sich die Zahl der Volks
genossen, fü r die w ir A rb e it u nd  Brot zu schaffen uns bem ühten , au f ru n d  19000.
Im A uslandsgeschäft, das unsre F irm a groß gemacht hatte , e r litten  w ir einen recht e rh eb 
lichen Rückschlag. Im m erhin konn ten  w ir in  den fünf Jah ren  der D evisenbew irtschaftung  
vom Ju li 1951 bis Ende Juni 1956 117 M illionen R eichsm ark in  D evisen und R eichsm ark
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ZUSA. MM ES GEFASSTE BILANZ AUF 31. DEZEMBER 1935

VERMOGENSTEILE UM

A n la g e v e rm ö g e n

G rundstücke............................ 1827382.—

G e b ä u d e ..................................  2644326.—

Maschinen, Werkzeuge und 
E in rich tu n g en ......................... 1.—

Patente,Lizenzen und sonstige
A usnü tzungsred ite   1.— 4471710.—

B e t e i l i g u n g e n ...........................................  10740167.97

Umlaufvermögen
Rohstoffe, Halb- und Fertig
erzeugnisse ...............................  28678628.—

W ertp ap ie re ............................  1270510.90

Forderungen ............................  26602212.17

Wechsel und Schecks  2433431.74

Bankguthaben und Kassen
bestände ..................................  13 797676.38 72782459.19

R e c h n u n g s a b g r e n z u n g .........................  231044.52

SS 225381.68

Bürgschaftsschuldner 6 661432.—

SCHULDTEILE RM

A k t i e n k a p i t a l ............................................ 30000000.—

R ü c k la g e n

Gesetzliche Rücklagen . . . .  4000000.—

Sonderrück lage ...................... 5 000 000.— 9000000.—

R ü c k s t e l l u n g e n ........................................  9639258.98

W e r t b e r i c h t i g u n g e n ...............................  1879559.90

V e r b i n d l i c h k e i t e n
L angfristig ...............................  2212741)8.14

K u rzfris tig .................................  9328483.45 31455951.59

R e c h n u n g s a b g r e n z u n g ......................... I 440578.34

GEWINN- UNI) VERLUSTRECHNUNG FÜR

AUFWAND RM

Löhne und Gehälter (einschl. Urlaubs-
vergütung 1323947.—) ..................................  37432616.27

Gesetzliche soziale A bgaben.........................  2580214.11

Freiwillige soziale Leistungen
(ausschl. Böschhilfe 2136115.—) ................ 1788696.77

A bschreibungen............................................... 4514497.24

Alle übrigen Aufwendungen außer Roh-,
llilfs-und  B etriebssto ffen ............................  24067323.85

Reingewinn 1935 ......................  4527777.28

Gewinnvortrag 1934   282455.59 4810232.87

75193 581.11

DAS GESCHÄFTSJAHR 1935

ERTRAG RM

Gewinnvortrag von 1934 ...............................  282455.59

Erlös nach Abzug der Aufwendungen fiir
Roh-, H ilfs-und Betriebsstoffe .  ............. 74277075.56

Erträge aus B eteiligungen ............................  426867.12

Außerordentliche E r t r ä g e ............................  207182.84



J a h r

vom A usland  here inbringen . D urch die 1935 m it der F irm a F abbrica  I ta lian a  M agneti Ma- 
re lli in M ailand erzielte V erständigung ü b er die B earbeitung  des italienischen M arktes 
hoffen w ir, dieses w ertvo lle  A bsatzgebiet auch in Z ukunft im a lten  U m fang beliefern  zu 
können, ln den ersten  M onaten des Jahres 1936 dü rfen  w ir zum  ersten  M ale w ieder eine 
B elebung des Auslandsgeschäfts feststellen. E nde Jun i 1936 w aren  18515 A rb e ite r, A ngestellte  
uncl L ehrlinge bei uns tä tig ; die Zahl d er zum  B osch-K onzern zäh lenden  Gefolgschafts- 
angehörigen b e träg t in  diesem  Z eitpunk t 20794 Köpfe, an  die im ersten  H a lb ja h r  1956 
24 Mill ionen Reichsm ark für Löhne und G eh ä lte r ausgezah lt w urden.
Seit der Jah rh u n d ertw en d e  — u n te r Ausschluß d er Jah re  1914 bis 1923 — flössen aus dem 
H aus Bosch an Löhnen und G eh älte rn  rund  400 M illionen Reichsm ark. A n S teuern  erh ie lten  
Reich, S taat und  G em einden in  diesem  Z eitraum  ru n d  47 M illionen Reichsm ark. D ie U m sätze 
in diesem Zeitabschnitt betragen  über 1 M illiarde Reichsm ark.

Die Robert Bosch AG  ist a/s Verkörperung der G rundsätze ih res Schöpfers Robert Bosch 
groß geworden. U nerm üdlidier Fleiß, G edankenklarheit und die unbeugsam e Entschlossen
heit, Schm ierigkeiten zu m eistern und m it den Verhältnissen fertig  zu  w erden, haben die 
Firma innerlich stark werden lassen. Das Bew ußtsein der Bedeutung des W eltm arkts fü r  
unser II erk hat Robert Bosch verpflichtend in uns eingehäm m ert. Über allem steh t seine 
E rkenntnis: II isseh, Können, Wollen sind wichtig, fü r  den Erfolg jedoch entscheidend ist ihr 
harmonisches Zusammenspiel.
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DIE BOSCH-ZÜNDUNG IN VERGANGENHEIT 
UND GEGENWART

„L E B E N SIM PU L S UNSRER IN D U S T R IE “

In diesem  Jahr, da  der K raftw agen  sein 50jähriges Jubiläum  feiert, h a t d e r B estand an 
K raftfahrzeugen  aller A rt au f d e r ganzen Welt die gew altige Zahl von ru n d  40 M illionen 
erreicht. D iese Entw icklung h a t der überschw englichen B egeisterung, die das E rscheinen des 
Lenoir-M otors im Jah re  1860 ausgelöst hat, und e iner daran  geknüpften  Prophezeiung, daß 
die neue K raftm aschine bald  „ein Lebensim puls u n sre r In d u strie“ w erde, recht gegeben, w enn 
es auch noch nicht der Lenoir-M otor w ar, der diese E rw artu n g  erfü llte . Zw ar b ildete  im Jahre 
1863 Lenoirs erste F ah rt m it einem  Fahrzeug, in das seine Gasm aschine eingebau t w ar, einen 
verheißungsvollen  A nfang, ab er auch zugleich das E nde seiner B em ühungen, e inen  K raftw agen  
zu bauen. Jedoch h a t die B egeisterung ü b er d iesen M otor, von e iner tüchtigen P ropaganda 
en tfacht,in  dem ju n g en  K aufm ann N ikolaus A ugust O t t o  die Leidenschaft erreg t, m it ganzer 
H ingabe sich d ieser neuartigen  A ufgabe zu w idm en. G em einsam  m it dem  Ingen ieur Eugen 
Langen schuf er die G rund lage der m achtvollen E ntw icklung des neuzeitlichen V ergaserm otors. 
In der von O tto  und L angen gegründeten  G asm otorenfabrik  D eutz w irk en  auch von 1872 bis 
1882 die beiden Schwaben G ottlieb  D aim ler als technisdier L eite r und  W ilhelm M aybach als 
K onstruk teur, beide h erv o rrag en d  b e te ilig t an der D u rd ib ild u n g  der von O tto  geschaffenen 
atm osphärischen Maschine und sp ä ter bei der E ntw icklung des O tto-V iertak tm otors. Zuerst 
h a t m an z u r Z ündung eine offene F lam m e benützt, sp ä ter ist m an dann zur— ebenfalls tücken- 
re id ien  — G lührohrzündung  übergegangen, bis schließlich die A brciß-M agnetzündung die 
Lösung brachte.
D er so prophetisch angekiind ig te „L ebensim puls“ setzte zw ar auch n id it gleich ein m it dem 
Bau der ersten  K raftfah rzeuge durch G ottlieb  D aim ler und C arl Benz, aber die Voraus
setzungen w aren  dam it geschaffen fü r die Entw icklung des K raftfahrzeugs. D ie vorausge
gangenen A rbeiten  von S iegfried  M arcus, der 1864 und 1875 einen K raftw agen  gebaut hatte , 
sind wohl ein  H öhepunk t in cler V orgesdiidite des K raftfahrzeuges, haben  ab er zur E n t
w icklung so gut "wie nichts beigetragen. Für uns ist bem erkensw ert, daß M arcus als e rs te r 
eine m agnet-elektrische Zündung verw endete , die jedoch auf die Entw icklung der Zündung, 
insonderhe it cler Bosch-Zündung, ohne jed en  Einfluß geblieben ist.
D aim ler h a tte  1883 einen stehenden Benzinm otor von etw a l 1/* PS m it G lührohrzündung  
geschaffen, w egen seiner hohen D rehzah l von etw a 600 U m drehungen in cler M inute und 
wegen seiner leichten gedräng ten  B auart die erste  leistungsfähige A ntriebsm aschine fü r 
Fahrzeuge. 1885 hat D aim ler einen soldien M otor in ein Z w eirad  und  1886 in  eine Kutsche 
eingebau t und  diese zu einem  b rau d ib a ren  M otorfahrzeug entw ickelt. U nabhängig von 
D aim ler hat C arl Benz in M annheim  einen K raftw agen  gebaut, d er 1886 p a ten tie rt w urde 
und  im gleichen Jah r seine ersten  erfolgreichen F ahrten  machte. Sein d re iräd rig es  Fahrzeug 
h a tte  einen liegenden Benzinm otor, der etw a 250 U m drehungen  in d er M inute m adite, bei 
e iner L eistung von 3/cPS, und m it e lek tr isd ie r Zündung ausgerüstet w ar.
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D E R  W EG ZUR B O SC H -Z Ü N D U N G

D ie G ründung  des H auses Bosdi fä llt also zusam m en m it dem Z eitabschnitt der A nw endung 
des V erbrennungsm otors in  G ew erbe u nd  In d u strie  u nd  auf das Jah r genau  m it se iner N utz
barm achung fü r das Fahrzeug, m it dem  Bau der beiden  ersten  deutschen K raftfahrzeuge . 
An diese Entw icklung h a t a llerd ings R obert Bosch bei der G ründung  seiner fein mechanischen 
W erkstätte  noch k e in erle i E rw artungen  geknüpft. Es w ar ein re in e r Zufall, der im Jah re  
1887, also ein Jah r nach der G ründung  d er W erkstätte , zum Bau des ersten  Bosch-M agnet
zünders füh rte . R obert Bosch selbst schreibt in  seinen  L ebenserinnerungen  d arü b er: „D am als, 
im Sommer des Jahres 1887, kam  ein k le in er M aschinenbauer zu m ir u nd  frag te  mich, ob 
ich ihm  nicht einen A p p ara t bauen  könnte, w ie ihn  die G asm oto ren fab rik  D eu tz an  ih ren  
B enzinm otoren verw ende. Ein solcher A p p ara t sei in  Schorndorf zu sehen. Ich fu h r do rth in  
und fand den n iedergespann ten  M agnetappara t m it A breiß  Vorrichtung. Ich tru g  vorsichts
ha lber bei D eutz an, ob an dem A p p a ra t etw as p a ten tie r t sei. A uf diese Frage e rh ie lt ich keine

A ntw ort. A udi sonst fand  id i k e in e  Anzeichen dafür, daß 
der A p p ara t p a ten tie r t sei, und  ich b au te  som it den A ppa
ra t, den ich auch G ottlieb  D aim ler vo rfüh rte , der eben zu 
je n e r  Zeit in  C an n sta tt den hochtourig genann ten  E x
plosionsm otor fü r  ortsfeste  M aschinen baute . N adidem  
ich den A p p a ra t abge lie fert h a tte , b au te  ich g leid i noch 
d re i w e ite re ; sie w urden  zu V ersudiszw ecken von den 
dam als bestehenden  G asm oto ren fab riken  abgenom m en, 
die die Absicht hatten , B enzinm otoren zu bauen .“
D as Vorbild fü r den ersten  B osch-Zündapparat w ar also 
ein M agnetzünder, w ie e r dam als von der G asm otoren
fab rik  D eutz gebau t w urde. D er D cu tzcr M agnetzünder 
ha tte  selbst eine m erk w ü rd ig e  Geschichte. O t t o  h a tte  
einen ähnlichen Z ündapparat bei den P ionieren in  D eutz 
gesehen, die ihn  an S telle der Zündschnur zur M inenzün- 
dung verw endeten . Nach diesem  V orbild bau te  O tto  1884 
m it seinem  Schlosser B ärhausen  einen Z ü n d ap p ara t fin
den dam als eben fertiggeste llten  ersten  O tto  - B enzin

motor. D iese Z ündungsart geht bis au f W erner von Siem ens zurück, der bere its  1848 bei 
der V erteidigung des K ie ler H afens gegen D änem ark  zu r M inenzlindung eine B atterie als 
S trom quelle und sp ä ter dafü r einen M agnetinduk tor v erw en d ete , den w ir n un  in  seinem  
G rundgedanken  bei dem D eu tz -M ag n e tzü n d er u nd  bei dem  ersten  Bosch - M agnetzünder 
w ieder finden.
R obert Bosch verbesserte den von D eutz gebauten  Z ü n d ap p ara t und schuf so die G rundform  
des B osch-M agnetzünders. In seinen L ebenserinnerungen  schreibt R obert Bosch d a rü b e r: 
„Ich lieferte  1887 einen solchen A p p ara t (an F. M artin i & Co. in  F rauenfeld/Schw eiz), der 
nach dem  D eutzer M uster noch mit über die H ochkante gebogenen zw ölf Stück M agneten 
versehen  w ar. Ich re iste  selbst nach F rauenfeld , wo ich mich rasch überzeugte, daß m it den 
zwölf gebrechlidien M agneten eine technisch v erw en d b are  M aschine nicht gebau t w erden

Magnetzünder* der Gasmotorenfabrik Deutz, 
aus dem Jalire 1SS4
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"Nocken

Steuerwelle

könne. Ick e rin n e rte  m idi der G e tre idere in iger von Sdiüffer in  G öppingen , k au fte  dort 
M agnete im Q u ersd in itt 40X10 mm, versah  sie m it Polsdiuhen und einer G ru n d p la tte  zu 
deren  B efestigung und  m it geeigneten Seitenplatten . D am it w ar zunächst der betriebssichere 
Z iindapparat fü r  ortsfeste G asm otoren geschaffen.“
Bei d ieser sogenannten A bsdinappziindung w urde der Strom  durch P endelbew egung eines 
D oppel-T -A nkers in einem  Feld von D auerm agneten  in  der Weise erzeugt, daß ein auf 
der A nkcrad ise  befestig ter 
W inkelhebel von der S teu er
w elle des M otors durch 
einen Nocken gegen die W ir
kung  e iner s ta rk en  Feder 
abgelenk t w urde. Nach der 
F reigabe des W inkelhebels 
schnellte der A nker u n ter 
der F ederw irkung  in  clie R u
hestellung  zurück und  noch 
etw as d arü b er hinaus. D iese 
A nkerbew egung genügte, 
um einen Strom  von aus
reichender S pannung zu 
induzieren . Im A ugenblick 
des höchsten S trom es w urde 
durch das m it dem W inkel
hebel v erb u n d en e  A breiß- 
gestänge ein Z ündhebel im 
V erdichtungsraum  von sei
n e r le itenden  V erbindung m it einem  iso lie rten  Zündstift, der gem einsam  m it dem  Z ündhebel 
in einem  Zündflansch ungeordnet w ar, plötzlich getrennt. Durch den h ierbe i en tstehenden  
A bre iß funken  w urde  das G asluftgem isch entzündet.
D ie ortsfesten M otoren machten dam als etw a 120 U m drehungen in der M inute. Nach einigen 
Jahren  gelang es, clie D rehzah l auf etw a 200 bis 500 U m drehungen in der M inute zu  steigern , 
und dam it w ar die G renze der V erw endungsm öglichkeit e iner A bsdinappziindung ungefähr 
erreicht.

Klemme

Bosch-Magnetzünder mit Ziiiulftansdi

„G U TE Z Ü N D U N G !“

Wie es in d ieser Zeit um  die Zündung im K raftfah rzeug  stand, schildert C arl Benz in seinen 
L ebenserinnerungen : „E rinnert sei beispielsw eise an clie Zündung, diesen w ichtigsten Teil 
des Motors. D a s ,Problem  d e r P roblem e“ tra t  m ir in der Z ündung entgegen. B leib t d e r Funken 
aus, dann  ist alles um sonst, dann  helfen  clie geistreichsten K onstruktionen  nichts. Id i selbst 
habe von 1878 ab alle möglichen Versuche angestellt, bald  m it k le inen  D ynam os und B atte rie 
zündung , ba ld  mit Phosphorw asserstoff und K atalyse. H eu te , wo es S pezia lfabriken  für 
m agnet-e lck trisd ie  Z ündapparate  gibt, kann  m an sich kaum  eine V orstellung machen, welch
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ungeheure Schw ierigkeiten zu überw inden  w aren , selbst dann  noch, als ich fü r ortsfeste 
Zw eitakt-M otoren eine zuverlässige elektrische Z ündung gefunden und ausp rob ie rt hatte . 
Nicht um sonst h a t D aim ler von A nfang an G lührohrzündung  angew andt.“ D aß  die Z ündung 
noch sehr fragw ürd ig  w ar, bew eist auch der hum orvolle französische A utom obilistengruß 
in der F rühzeit des K raftfahrw esens: Bon A llum age, s ta tt Bon jour!
C arl Benz benützte  eine B atteriezündung  m it e iner Sum m erspule, deren  H ochspannungs
w icklung mit dem  iso lierten  S tift eines Ziindllansches d au e rn d  v erbunden  w ar und  bis zum 
Z ündzeitpunk t durch eine K on tak tfeder von der S teuerw ellc  kurzgeschlossen blieb. Infolge 
des hohen Strom verbrauches, der durch den ständig  eingeschalteten Sum m er verursach t war, 
m ußte fü r größere F ahrten  — als solche galten  dam als schon E n tfernungen  über zehn 
K ilom eter — m indestens eine R eservebatterie  m itgenom m en w erden.
G ottlieb  D aim ler h a lte  fü r seinen schnellaufenden M otor gem einsam  m it M aybach eine

G lü hrohrzündung  geschaffen, 
ein erheblicher Fortschritt 
gegenüber der frü h e r bei 
G asm otoren üblichen Zünd- 
llam m e und  insofern  b ah n 
brechend, als dadurch erst 
d er fü r dam alige V erhältn isse 
schnellaufende M otor möglich 
w urde. D ie G lührohrzündung  
bestand  aus einem  K anal, des
sen gasdichter Abschluß ein  
G lü h ro h r w ar. D ieses w urde  
durch einen B renner ange
h eiz t un d  w äh ren d  des Be
triebes ständig  in  ro tg lü h en 
dem Z ustand erhalten . E in 
Teil des Brennstoffgem isches 
w u rd e  w äh ren d  der Verdich
tu n g  in  das G lührohr h inein 
gepreßt, en tzündete  sidi dort 
und brachte durch den m it dem 
V erdichtungsraum  v erb u n d e
nen K anal, dem sogenannten 
Schußkanal, das ganze v e r 
dichtete Gemisch plötzlich zu r 
Entzündung.
In F rankreich  b au ten  in den 
90er Jah ren  der M echaniker 
Bouton und d er G raf de D ion 
einen schnellaufenden Motor, 
den sie in ein  D re irad  cin-

Sdmitt durch einen Zylinder mit Glührohrzündung bau ten . Sie verw endeten  dazu

Der erste Daimler-Wagen mit seiner Glührohrzündung
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eine B atteriezündung  m it mechanisch gesteuertem  Summ er, der im m er n u r im Z eitpunk t der 
E in leitung  des Zündvorganges in T ätigkeit tra t  und dadurch n u r w enig B atteriestrom  v e r
brauchte. D iese B atteriezündung  fand in  F rankreich  w eite V erbreitung  und konnte sich 
geraum e Zeit behaupten , da sie auch die V erw endung von T rockenbatterien  gestattete.
E tw a ein Jah rzeh n t hindurch, w a r d ie G lührohrzündung  wold die sicherste Z ündungsart; sie 
ha tte  aber den großen Nachteil, daß bei ungeschickter H andhabung des B renners schwere 
Brandschäden c in tre ten  konnten. Durch die geringste V erunrein igung des Brennstoffs (man 
hat fü r den B renner S piritus oder Benzin verw endet) w urden  die feinen Öffnungen im 
B renner verstopft und die Flam m e erlosch, ebenso durch S turm  und  Regen, und  jedesm al 
stellte  dann  der M otor gew issenhaft seine T ätigkeit von selbst ein. Sehr stö rend  w aren  auch 
die lange A nheizzeit und die A ndrehschw ierigkeiten ; hatte  m an den richtigen H itzegrad  
beim A nheizen  en tw eder noch nicht erreicht oder das G lü h ro h r überh itz t, so lief en tw eder 
der M otor nicht an oder es gab heftige Rückschläge m it oft schweren A rm verlelzungen  und 
A rm brücken. Es w u rd en  d ah er im L auf der Zeit der Stim m en im m er m ehr, welche die 
G lührohrzündung  veru rte ilten .
1899 erschien eines Tages in  einer w e itv erb re ite ten  österreichischen Tageszeitung von Paul 
Jellinek, dem sp äteren  V orsitzenden des A ufsichtsrates der F irm a D aim ler, ein A ufsatz, in 
dem  b eh au p te t w urde, „daß die G lührohrzündung  eine schwere G efahr fü r die Sicherheit des 
K raftfah  rzeuges b ildete, da dieses bei unsachgem äßer B edienung der G lührohrzündung  leicht 
in Brand geraten  könne. D ie G lührohrzündung  m uß jed en  W agen einm al zum Brennen 
bringen. Ich will dam it nicht gesagt haben, daß dadurch auch je d e r  W agen v erb ren n en  muß. 
Es ist nicht notw endig, daß ein W agen um fällt, um das Benzin in  B rand  zu stecken, es genügt, 
daß eine heftige E rschütterung das Z u leitungsrohr zu den B rennern  beschädigt, um  den B rand 
hervorzubringen . M ir selbst sind in m einer langen Praxis unzählige M ale m eine Wagen in  
B rand  geraten . E in Bolle ist m ir vo llständig  v erb ran n t. Bei einem  alten  D aim ler ist der ganze 
rückw ärtige Teil des Wagens ebenfalls in  F lam m en aufgegangen. Hoffentlich w ird  in  k u rzer 
Zeit die bessere Einsicht der F abrikan ten  oder, w enn es nicht anders geht, ein G esetz die 
V erw endung je d e r  G lührohrzündung  bei A ulom obilw agen abschaffen, da bei der A usbreitung  
dieses V erkehrsm ittels die Folgen d ieser gefährlichen Zündung gar nicht absehbar sind.“

D IE  B O S C H -N IE D E R S P A N N U N G S -M A G N E T Z Ü N D U N G  IM  K R A FTFA H R ZEU G

In  einem  N um m ernbuch, in  das, solange das Geschäft k lein  w ar, unser dam aliger M eister 
A rnold Z ähringer die A usführung  der abgelieferten  Z ündapparate  noch persönlich ein trug, 
finden w ir einen E in trag : „1895, Z ündappara t N r. 718 fü r M otorw agen“. Es ist dies der erste  
E inbau  eines Bosch-Zünders in einen K raftw agen. D am als w and te  sich ein V ertre te r o rts
feste r M otoren, dem die Bosch-Zündung von den ortsfesten  M otoren h e r b ek an n t w ar, wegen 
des Ersatzes seiner B atteriezündung  in  seinem  Benz-W agen an R obert Bosch. Es w u rd e  ein 
Z ü n d ap p ara t fü r A bschnappzündung in  den Benz-W agen e ingebaut; dies w ar möglich, da  d er 
M otor n u r  eine verhältn ism äßig  niedrige D rehzah l hatte . Ein ja h r  d a rau f machten w ir Ver
suche an  einem  Z w eirad  der F irm a Riib & W egelin, A ugsburg, das einen Zw eizylinderm otor 
in  T andem anordnung hatte . A ls Zündeinrichtung versuchten w ir es m it e iner großen
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Influenzm aschine, die dem C lark sd ien  G asanzünder n ad igebau t w ar. Bei feuchtem  oder nassem  
W etter versag te  aber die Zündung, und  w enn diese nicht s tre ik te , dann  m achte d ieT andem - 
anordnung  der Zylinder m it ih re r  Stopfbüchse einen richtigen B etrieb  des M otors unm ög- 
lidi. D ie V ersudie w urden  d arau fh in  nicht m ehr fortgesetzt. 1897 kam  d e r E ng länder 
F redcric  R. Simms zu R obert Bosdi und ließ ihm  ansdiließend ein D re irad , das m it einem  
schnellaufenden de D ion-B outon-M otor ausgesta tte t w ar, zugehen, um  einen M agnetzünder 
einbauen zu lassen. D er M otor sollte nach den A ngaben von Simms ungefäh r 600 Um
drehungen  in der M inute machen. R obert Bosch und sein M eister Z äliringer bezw eifelten  
jedoch diese A ngabe, w eil die D reh zah l des k le inen  Motors wesentlich h öher schien, und 
darum  beschloß man, die F ahrzeit fü r eine bestim m te Strecke abzustoppen und d arau s die 
D rehzah l des M otors zu errechnen. D a niem and besondere Lust verspü rte , ohne A nleitung  
das D re irad  zu fahren , m eldete sich m utig als F reiw illiger M ax Rail, der von d ieser Zeit 
ab an der Entw icklung u n sre r Z ündung m ithalf. A uf der W angener S traße, in  der Um gebung 
von S tu ttg art, w urde die Zeit abgestoppt und cs ergab  sich eine D rehzah l von etw a 1800 
U m drehungen  in  d er M inute. E iner solch hohen D rehzah l w ar ein  A bschnappapparat m it 
Federbiichse von vornherein  nicht gewachsen.
Z ähringer fand  einen A usw eg und baute fü r den M agnetzünder an dem  de D ion-D reirad  
einen völlig  n eu artig en  A ntrieb , bei dem nicht n u r die H inbew egung, sondern  auch die 
Rückbew egung des A nkers zw angläufig, u nd  zw ar durch einen E xzen terstift und  eine 
K urbelschw inge b ew irk t w urde. S trom erzeugung und  U nterbrechung w aren  nun nicht

m ehr zw angläufig verbunden , 
die U nterbrechung geschah v ie l
m ehr durch e inen  neben  dem  
E x zen te rs tift au f der S teuerw elle  
befestig ten , steil ab fallenden  
Nocken u n d  ein G estänge. S ta tt 
ab er den schw eren bew ickelten 
A n k er pendeln zu lassen , v e r
w endete Z ähringer eine zwischen 
den Polschuhen und  dem A nker 
pende lnd  angeordnete  H ülse als 
K raftlin ien le itstück . D ie H ülse 
w urde ü b er ein  K egelradgetriebe, 
das alsV erstellcinriehtung fü r  den 
Z ündze itpunk t diente, an g e trie 
ben. E in in der L aufrich tung  lan g 
sam ansteigender Nocken d ien te 
zum  V erdrehen  des A b re iß g e 
stänges, und  w enn dieses durch 
F ed e rk ra ft vom  Nocken herab - 
schnellte, w u rd e  der Z ündhebel 
im Z y linder plötzlich vom  Zünd
stift ge tren n t u nd  dadurch der 
Z ündfunke erzeugt. D ie von

Zundshft '  lündhebe!

Bosdi-Abreißziindung an einem de Dion-Boutun-Molor, 1S97
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Z ähringer gesdiaffene sogenannte H iil- 
sen b au art des M agnetzünders erlang te 
bald  eine große B edeutung fü r die E n t
w icklung der Bosch-Zündung. D ie in das 
de D ion-D reirad  eingebaute Zündung 
b ew ährte  sich sogleich und w urde auch 
G ottlieb  D aim ler und W ilhelm M aybach 
vorgeführt, ebenso C arl Benz, der eigens 
von M annheim  gekom m en w ar, um  sich 
die Sache anzusehen. D aim ler ließ 189S 
eine solche Zündung in  einen W agen 
einbaucn und un ternahm  dam it eine 
P robefah rt nach Tirol. O bw ohl diese 
zu r vollsten Z ufriedenheit verlief, h ielt 
D aim ler doch noch an se iner G lü h ro h r
zündung fest. D ie neue Zündung w urde 
inzwischen von M ax R ail in verschie
dene W agen und  M otoren eingebaut: 
an einem  B ergm ann-„O rien t-E xpreß“ 
in Gaggenau, an einem Benz-W agen in 
M annheim , an M otoren in H olland, in 
der Schweiz, in  Ö sterreich (in den 
N esselsdorfer W erken, den heute  in 
der Tschechoslowakei liegenden T atra- 
W erken) usw. Auch der D aim ler-M otor Bo«h-AbmßzUndung am Mohr des erden Zeppelin-LufUchiffr, 1899

des ersten  Zeppelin-Luftschiffes w urde
m it:Bosch-Abreißz'ündung ausgerüstet. Beim Luftschiff schied die G lührohrzündung  w egen 
der Feuergefährlichkeit des zum  Füllen verw endeten  Gases von vo rn h ere in  aus.
E ine G elegenheit, die neue A breißzündung auch in  der Öffentlichkeit zu zeigen, bot die 
„Erste in te rn a tio n ale  M otorw agen-A usstellung“ in  B erlin im  Jah re  1899. D ie F irm a R obert 
Bosch h a tte  als A usstellungsstand einen etw a zw ei Q u ad ra tm eter großen Tisch. O bw ohl in  
den ersten  Tagen R obert Bosch selbst den A usstellungsbesuchern die Vorzüge d er neuen  
Zündung e rk lä rte , schien m an sich noch nicht recht überzeugen zu lassen und  m ancher schüt
te lte  den Köpf. L eider konnte die Z ündung noch an keinem  der ausgestellten Fahrzeuge 
gezeigt w erden  und e rh ie lt auch n u r eine bronzene M edaille zuerkann t. E rs t ein Jah r darauf, 
1900, w urde  d er B ösch-Z ündapparat au f den A utom obilausstellungen  in  N ü rn b erg  und in  
Wien m it der goldenen M edaille ausgezeichnet.
Vom Jah re  1901 ab gingen w ir zu r V erw endung e iner um laufenden H ülse und  fast gleich
zeitig  zum  um laufenden A nker über. D iese M agnetzünder w u rd en  hauptsächlich fü r M ehr
zy linderm otoren verw endet, w obei auch h ier noch fü r jed en  Z y linder ein besonderes A bre iß 
gestänge m it einem  entsprechend ausgebildeten  Steuernocken nötig  w ar. D er Z ündstrom  
w urde in  der Weise verte ilt, daß die iso lierten  Z ündstifte u n te r  sich p ara lle l geschaltet w aren  
und  der K ontak t zwischen Z ündhebel und  Z ündstift nacheinander durch das G estänge n u r 
in  jen em  Z ylinder geschlossen und w ieder geöffnet w urde, in  dem gezündet w erden  sollte.
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Ih re  erste  F euerprobe bestand  die B osdi-M agnetziindung in D aim ler-W agen an der französi- 
sehen R iv iera  und anschließend in dem  ersten  M ercedes-W agen, d er 1901 in  d re i französischen 
A utom obilrennen  siegte und außerdem  in dem  gleichen Jah r noch d re i w eite re  Siege errang. 
Ein wichtiges E reignis in  d er Geschichte der B osch-M agnetzündung ist auch das G ordon- 
B ennet-R ennen in  Ir lan d  im Jah re  1905; der von dem B elgier C am ille Jena tzy  gesteuerte  
60-PS-M ercedes-W agen tru g  einen aufsehenerregenden  Sieg davon, den  m an auch der 
Ü berlegenheit der B osch-M agnetzündung zuschrieb. Im  G o rd o n -B c n n e t- Rennen 190-1

Zünàtiebet

Schema einer Vierzylinder-Abreißzündung

w aren  schon die fünf schnellsten 
W agen verschiedener M arken  m it 
Bosch-Zündung ausgerüstet. 
O bw ohl 1905 b ere its  d er Bosch- 
H ochspannungs - M agnetzünder, 
von dem  nachher die R ede ist, 
au f dem M ark t erschien, hörte die 
W eiteren tw icklung der N ied e r
spannungszündung  noch nicht auf. 
E ine neue B auart, die Bosch-M a
gnetkerze, w u rd e  1905/06 geschaf
fen ; denn  fast alle M otorenbauer 
h ie lten  dam als den fe tten  A breiß- 
funken  für w eit überlegen  gegen
ü b er dem  schwächlich erscheinen-

Bosdi-Magnetzünder mil pendelnder Hülse Bosch-Magnetzünder mit umlaufendem Anker
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Da.s erste Glied in der Reihe der unübersehbaren Rennerfolge der Bosdi-Zi'mdung. Mil Abreißzündung ausgerüstet, siegle Jenatzy 
1903 im Gordon-Bennet-Rennen

den H ochspannungsfunken und w ären  gerne auf die AbreiOzündung übergegangen, w enn 
n id it d e r sd iw ierige E inbau  gewesen w äre. D ie M agnetkerze h a t G ottlob IJonoId entw ickelt, 
um bei der N iederspannungszündung kein A breißgestänge zu benötigen. M it der Verm eh
rung  der Z y linderzahl der M otoren (damals füh rten  sich audi die S ediszylinderm otoren ein) 
w urden  in d erT a t die Schw ierigkeiten fü r das A nbringen, 
das E instellen  und  den B etrieb  des A breißgestänges 
im m er größer. Iionolds K unstgriff, durch den die an sich 
sdion friilier ohne besonderen Erfolg versuchte M agnet
kerze erst lebensfähig  gemacht w urde, w ar eine Schnei- 
den lagerung  des A breißhebels im V erdiditungsraum .
D ie M agnetkerze e rh ie lt ih ren  Strom  von einem  N ieder
spannungs-M agnetzünder m it U nterbrecher, Z ündver
te iler und Zündverstellung. W äre sie einige Jah re  frü h er 
gekom m en, so w äre  sie ein großer geschäftlicher Erfolg 
gew orden. So w urde  sie allm ählich von dem  sich im m er 
s tä rk e r e in führenden  H odispannungs- M agnetzünder 
v erd rän g t, w ar aber besonders bei ortsfesten  M otoren 
noch lange Zeit in G ebrauch. E rsatzkerzen  h a tten  w ir 
noch bis 1929 lau fend  ins A usland zu liefern . 1Ionold-Magnetkerze
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D IE  B O SC H -I-IO C H SPA N N U N G S-M A G N E T Z Ü N D U N G : D E R  A N FA N G

Versuchsapparat llonolds, 1901

B ereits 1900 beschäftigten w ir uns m it dem  B au e in er H ochspannungsziindung, die aus einem  
N iederspannungs-M agnetzünder und e iner g e tren n t angeordneten  Z ündspule bestand, en t
w ickelten diese Z ündung ab er nicht w eiter, weil sich unsre  A breißziindung als überlegen 
erw ies. Nachdem G ottlob Idonold am 1. A pril 1901 w ieder in die F irm a  eingetre ten  w ar,

setzte e r sich das Ziel, einen M agnetzünder m it H ochspannungs
w icklung auf dem D oppel -T -A nker nach seinen Ideen zu bauen. 
Im H erb st 1901 w u rd en  die E n tw urfbed ingungen  fü r die neue 
Z ündung festgelegt. D er Z ufall w ollte  es, daß u n g efäh r zur 
gleichen Zeit die heu te  uns gehörige F irm a Eisem ann eine 
eigene H ochspannungszündung herausbrach te, die in ähnlicher 
W eise w ie un sre  ursprüngliche B au art aus dem  Jah re  1900 
ebenfalls eine vom M agnetzünder g e tren n t angeordnete  Z ünd
spule hatte.
Vom H erb st 1901 ab beschäftigte sich Ilono ld  m it Versuchen, 
die zunächst d er E rzeugung eines dem  A b re iß fu n k en  möglichst 
ähnlichen F unkens in  Form  eines Lichtbogens galten , d e r durch 
einen H ochspannungsfunken e ingele ite t w erd en  sollte. Als 
R obert Bosch im D ezem ber 1901 von einem  Besuch des 
P arise r A utom obilsalons zu rü ck k eh rte  u nd  die Nachricht m it
brachte, daß d o rt ein H ochspannungs-M agnetzünder zu sehen 
w ar (der zw ar den hochklingenden N am en „La C om ete“ führte , 
aber ohne jegliche praktische B ew ährung  bald  in  der V ersen
kung  verschw and), k onn te  ihm  Ilo n o ld  b ere its  e inen behelfs
m äßig hergeste llten  Bosch-H ochspannungs-M agnetzünder vor
führen . D as Wesen dieses Z ünders bestan d  d a rin , daß sein 
D oppel-T-A nker, ähnlich w ie die Zündspulen, m it w enigen  L a
gen dicken D rah tes  und möglichst v ielen  W indungen seh r dün- 

^  r ,.m neu D rah tes  bew ickelt u nd  daß er m it einem  U nterb recher aus
gerüste t w ar. D urch U nterbrechen  d er kurzgeschlossenen P r i
m ärw icklung ste ig t die in  der S ekundärw ick lung  induzierte  
Spannung so hoch, daß sich zwischen zwei E lek troden , die an 
den E nden der in  R eibe geschalteten W icklungen liegen, ein 
Überschlag und  ein Lichtbogen bildet. Die m it ganz einfachen 

M itteln  durchgeführten  Versuche h a tten  gezeigt, daß m it Beginn d er U nterbrechung ein 
H ochspannungsfunke en tsteh t, der einen scharf um grenzten  K ern  h a t und  dem ein Licht
bogen als Funkenschw anz folgt, d ah e r auch sp ä te r die Bezeichnung L ichtbogenzündung. 
R obert Bosch e rk an n te  sofort die B edeutung  d ieser Z ündung und  sprach Ilo n o ld  seine 
A nerkennung  aus m it den W orten: „D am it hab en  Sie den Vogel abgeschossen.“
Besonders schwierig w ar es, die S ekundärw icklung zu iso lieren. D ie Isolierseide und das 
Iso lierpap ier h ie rfü r m ußten w ir selbst lierstellen, w eil es geeignete Isolierstoffe noch nicht 
gab. A udi bei der H erste llung  der K ondensatoren  m ußten  m andie Schw ierigkeiten  ü b e r

Aus der Patenlsdirift der 
Bosch-Lidilbögenzündung, 1902
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Anschlußstück 
''zu den KerzenKondensator.

S tro m !e i tu n g  zum  
.U nterbrecher

zum
Zundschatter

Stromleitung zum 
Verteiler

Wrtsiler
fb/schuh

StromabnehmerK ü h e (umlaufene)

T-Anker

Erster Vierzylinder-Bosdi-Hochsparmungs-Magnetziinder, 1902

w unden  w erden. W eiterh in  galt es, eine 
brauchbare K erze zu schaffen, da die E lek 
troden  der dam aligen K erzen für die M agnct- 
zündung zu schwach w aren  u nd  allzu  schnell 
abbrann ten .
Im A ugust 1902 konn ten  die ersten  erfo lg 
reichen V ersuchsfahrten m it einem  in 
ein M otorrad eingebau ten  Hochspannungs- 
M agnetzünder gemacht w erden . Am 24. Sep
tem ber 1902 lie fe rten  w ir den ersten  V ier
zy linder-H ochspannungs-M agnetzünder an 
die F irm a D aim ler, u n d  im  N ovem ber 1902 
fü h rten  w ir einen solchen Z ündapparat zum 
ersten  M ale auf dem  P arise r A utom obil
salon vor. D a m an ü b er die Zündvorgänge 
im M otor in Fachkreisen so gut w ie gar nichts w ußte, h ie lt m an uns entgegen, daß der kleine 
Zündfunke der neuen  Zündung nicht d ieselbe s ta rk e  Z ündw irkung Besitzen könne w ie der 
w esentlich s tä rk e r scheinende Z ündfunke der A breißziindung. A ber tatsächlich konnte m an 
m it unsern  rasch au feinanderfo lgenden  Funken ein S eidenpap ier anzünden, w as m it den 
Funken e iner Zündspule nie gelang. Zw eiflern w urde  fo lgender Versuch vo rgeführt: An 
S telle der Zündkerze nahm en  w ir einen dünnen K u p fe rd rah t als E lek trode, und  sobald  der 
M agnetzünder in B etrieb  gesetzt w urde, schmolz das Ende des K upferdrah ts, w as nie v e r
fehlte, au f die Zuschauer einen überzeugenden Eindruck zu machen.
Aufschlußreich ist die Geschichte des P aten ts  u n sre r Lichtbogenzündung. So glänzend die 
geschäftliche A usw irkung  der neuen Zündung w ar, so verzw ickt sollte sich die P aten tlage 
entw ickeln. G ottlob Ilono ld  h a tte  am 4. Jan u a r 1902 die P atentschrift eingereicht. D ie E r
te ilung  des P atents h a t außerordentlich  v iel Mühe gekostet; erst 1904 nach V orführung einge

hender Versuche vor dem Reichs
paten tam t konnte es u n ter Dach 
und Fach gebracht w erden . Bei 
seiner großen w irtschaftlichen Be
deutung b lieb  es auch nicht aus, 
daß andere  nach M itteln  suchten, 
um das P aten t anzugreifen . Und 
siehe da, in der T at gelang es 
e iner W ettbew erbsfirm a, ein deut- 
schesPatent aufzustöbern , das 1887 
dem dam als im D ienst der G as
m otorenfabrik  D eutz tä tig en  In 
genieur Paul W inand e r te ilt w or
den w ar und das als Vor Veröffent
lichung unsres P aten ts betrachtet 
w erden  konnte. M an d roh te  uns 
m it e iner N ichtigkeitsk lage; w ir

Verstellung des 
Zündzeitpunktes

Unterbrecherhebel

Aufbau des verbesserten Vierzylinder-Magnetzünders IJDh
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zogen es aber k u rzerh an d  vor, den Patentschutz durch N ichtzahlen der G ebühren  fa llen  zu 
lassen. D as W inand-Patent selbst scheint ü b e r das S tad ium  e iner P aten tschrift n ie h in au s
gekom m en und niem als praktisch  verw irk lich t w orden zu sein, u nd  die P aten tschrift — 
gewiß kein alltäglicher Fall — w ar sowohl unserm  P a ten tan w alt als auch dem  P rü fe r im 
R eichspatentam t entgangen, w eil sie in  eine P a ten tg ru p p e  e ingeordnet w ar, in  der m an sie 
niem als verm uten  konnte. Als un ser P a ten t im Jah re  1908 fiel, h a tte  ab e r die Bosch-Hoch- 
spannungs-M agnelzU ndung schon einen solchen technischen V orsprung und w ar in  der 
ganzen W elt schon so e ingeführt, daß der geschäftliche E rfo lg  u n sre r F irm a  nicht m ehr 
beein träch tig t w erden konnte.

W EITER EN TW IC K LU N G  BIS ZUM W E LTK R IEG

Die ersten  Jah re  w aren  ausgefü llt m it der A npassung an 
die schon dam als m annigfaltigen  B edürfnisse der K ra ft
w agen und  K ra fträd e r und m it der Schaffung dafür geeig
n e te r B auarten . E ine g rundlegende V erbesserung w ar der 
Zusam m enbau des K ondensators m it dem  um laufenden  
A nker und dem  U nterbrecher, nachdem  ursprünglich  der 
K ondensator ge tren n t vom A nker im  Staubdeckel ange
o rdnet w ar. B ald w aren  w ir genötigt, un sre  Z under fü r 
größere Schlagw eiten zu bauen, w eil dam als b ere its  bei m an
chen M otoren eine S te igerung  der V erdichtung einsetzte. 
Auch für höhere D rehzah len  m ußten geeignete B auarten  
geschaffen w erden, w ie z. ß . fü r  V ierzy linder-M otorräder 
der bek an n ten  belgischen W affenfabrik  (FN) in H erstal,

Kabelanschlüsse zu den Kerzen

Drei grundlegende Ifodispannungs-Magnetzünder aus der Anfangszeit. Oben: DA 2 (für Motorräder); links: D 2 R  für getrennten 
Verteiler (für Wagenmotoren); rechts: D 4  (für Wagenmotoren)
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deren  M otoren dam als 
schon ü b er 3000 Um l/m in 
m achten. E ine um fangrei
che A ufgabe w ar die E n t
w icklung zuverlässiger, 
betriebssicherer U n te rb re 
cher, die von A nfang an 
das H erzstück des Hoch
spannungs-M agnetzünders 
b ildeten . Hochentw ickelte 
G enau igkeitsarbeit, F e in 
fü h lig k e it in  der H erste l
lung, scharfe und un b e
stechliche P rüfungen  v e r
schafften dem  Bosch-Iloch- 
spannungs - M agnetzünder 
au f der ganzen W elt den 
R uf überleg en er G üte und 
Zuverlässigkeit.
W ar auch zunächst ge
genüber den N iederspan 
nungs-M agnetzündern  die 
Nachfrage nach Ilochspan- 
n u ngs-M agn etzii n d e r n v e r
hältn ism äßig  noch gering, 
w eil von den M oto
ren b au e rn  noch die Nie- 
d ersp annun gs-M agnetzü n- 
dung neben  d er B a tte rie 
zündung bevorzugt w urde, 
so stieg allm ählich das 
Z u trauen  zu r Hochspan
nungs-M agnetzündung im 
m er m ehr. A ls vollends 
der Sieg im französischen 
G rand  P rix  von 1906 einem 
m it Bosch-Hochspannungs- 
M agnetzünder ausgerü-

Bilder aus den Werkstätten im Jahre 
1906 (aus einer allen Zeitschrift) 

Oben: Ankenvickeln 
Mille: Anker/.usammenbau 

Unten: Ausbohren der Polsdiuhe B u s  Den JSosdi-TO crhen.
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steten  W agen zufiel, w urde  von den M otorenbauern  fast m it einem  Schlage n u r m ehr die 
H ochspannungs-M agnetzündung verw endet.
E tw a von 1906 ab setzen unsre B em ühungen ein, bei M agnetzündern  das A ndrehen  der 
M otoren zu erleichtern . Bei den dam als noch von H an d  an g ek u rb elten  M otoren m achte sich, 
besonders bei großem H ubraum , die Eigenschaft des M agnetzünders un liebsam  bem erkbar, 
daß beim  A nkurbeln , also bei n ied rig en  D rehzah len , der Z ündfunke eine verhältn ism äß ig  
geringe S tä rk e  hat, w äh ren d  die B atteriezündung  gerade bei n ied rigen  D rehzah len  die 
s tä rk sten  Funken gibt. Um den A nlaßvorgang  zu erleichtern , b au ten  w ir von 1906 ab A ppa
ra te  fü r D oppelzündung, die sich besonderer Vorliebe in  E ngland  u nd  in  den V ereinigten  
S taaten  erfreu ten . D iese A p p ara te  w aren  m it zwei g e tren n ten  U nterb rechern  ausgesta tte t, 
einem  fü r den B atterie- und dem  ändern  fü r den M agnetstrom kreis, die w ahlw eise durch 
einen H ebel an der als U m schalter ausgeb ilde ten  B atteriezündspu le  nach B edarf einge
schaltet w erden  konnten. Seit d ieser Zeit bauen  w ir auch Zündspulen. D am als h a tten  diese 
Z ündspulen noch einen Sum m er, der beim  A nlassen oder A n d reh en  eingeschaltet, beim  L auf 
des M otors aber ausgeschaltet w urde. V oraussetzung fü r das richtige A rb e iten  d ieser A nlaß
erleich terung  w ar, daß die B atte rie  richtig gepflegt und  rechtzeitig  geladen w urde . D a dies 
häufig nicht der Fall w ar und  überd ies die M agnetzündung sich n un  als genügend b e trieb s
sicher erw iesen  ha tte , entw ickelten  w ir als re in e  A nlaßh ilfe  den A nlaßm agneten, der an  
F lugm otoren  teilw eise noch h eu te  v erw en d e t w ird . Es is t dies ein k le in er H ochspannungs- 
M agnetzünder m it übersetztem  H an d an trieb , der, m it e iner k le inen  H a n d k u rb e l oder auch 
u n m itte lb a r von der A n d reh k u rb e l angetrieben , eine R eihe rasch aufeinanderfo lgender 
Funken  erzeugt. D er Strom  w ird  ü b er eine iso lie rte  Spitze am  um laufenden  V erteilerstück 
dem  in Z ündstellung stehenden  Z y linder zugeleitet.
E rw äh n t seien auch die dam als von uns geschaffenen A nzeigegeräte, die gestatteten , bei 
Zündstörungen  am M otor den versagenden  Z y linder vom F ü h rersitz  aus zu erm itteln .
1908 gelang es uns, die L eistung bei den dam als w e itv e rb re ite ten  sogenannten  H am m erkopf
m otoren durch eine Z w eifunkenzündung (Zw illingszündung) w esentlich zu verbessern . 
M it d ieser Zündung w u rd e  das Gemisch im  Z ylinder von zw ei an  en tgegengesetzten  S tellen

zum Verteiler
Pnmar-Wcklg. Kondensator 
_ \  SekunddrWickh. \  l Steckschlüssel

■ Anlaßdruckknopf
zur Batterie

Bisenkern
Summer

Verdreh barer Decke /
m it Schaltgriff

-Anlaßdruckknopf

Kondensator

^Jfünßr- Wiek fg. 

Eisenkern

Sekundär-Wicklg.

'Kabelanschlüsse

Summer

Umschaltknopf 
(fü r Magnet-oder 
Batteriezündg.)

zur Masse

Erste Bosdi-Zündspule für Doppelzündung Verbesserte Ausführung der Zündspule (waagrechte Bauart)

50



Lautensddager vor dem Start im Rennen um den französischen Grand Prix, 1908

angeordneten  Z ündkerzen  aus gleichzeitig en tzündet und  dadurch die V erbrennungszeit des 
Kraftstoff-Luft-G em isches beträchtlich v errin g ert. W ährend des A nlassens w ar, um das An- 
drclicn  zu erleichtern, n u r eine Z ündkerze eingeschaltet. Im  französischen G r a n d  P r i x  v o n  
1908 siegte ein m it e iner solchen Z w eifunkenzündung au sg esta tte tc r M ercedes-W agen u n te r 
F ührung  von L a u te n s c h la g e r .
Um die V orteile der Z w eifunkenzündung m it denen der D oppclzündung zu verb inden , 
schufen w ir auch M agnetzünder fü r  Z w eifunken-D oppelzündung.

Zündapparat für Zmeifunken-Doppelzündung Zündapparat DU 4
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D em  um  diese Zeit e insetzenden Preis- 
druck folgend, m ußten  w ir fü r W agen 
b illig ere  B au arten  sdiaffen. In  hum or
vo ller A nw andlung  h a t m an diesen 
einfacheren A u sfüh rungen  dam als die 
T ypenbezeidm ung D U  (D -A pparat um 
sonst) gegeben.
F ü r m eh rzy lin d rig e  G roßgasm aschinen 
entw ickelten  w ir in  d ieser Zeit M agnet
zünder m it g e tren n te r Spule und  von be
sonders hoher Z ündlcistung  — m ehr als 
doppelt so hohe Schlagw eite als bei der 
dam als üblichen Z ündung —, w eil diese 
G roßgasm asdiinen eine w esen tlich höhere 
V erdichtung aufw iesen als die im K ra ft
fahrzeug  v erw endeten  M otoren. F ü r o rts
feste E inzy linderm otoren  h aben  w ir 
H odispannungs-A bsdm appapparate  v e r 
schiedener G röße und Z ündleistung ge
schaffen.
Auch d e r  neu  au f komm enden F lug techn ik  
m ußte die nötige A ufm erksam keit ge- 
sd ien k t w erden . 1907 w ar zum  ersten  
M ale die A ufgabe an uns h eran g etre ten , 
einen besonderen  M agnetzünder fü r 
einen F lugm otor zu liefern .D am als w ollte 
der französische F lieg er Louis B lerio tvon  
uns einen M agnetzünder fü r seinen  16- 
Z y linder - A n to in e tte  - F lugm otor. U nsre 
P arise r V ertre tung  lie fe rte  ihm  einen ab 
geän d erten  k le in en  M otorrad-M agnet
zünder m it einem  g e tren n t angeordneten  
16-Zy lin d er -V erteiler. B lerio t v e rlan g te  
als A bnahm ebed ingung  einen stö rungs
fre ien  D a u erb e trieb  von 30 M inuten. 
U nsre P arise r V ertre tung  ging au f diese 
B edingung ein, d er M agnetzünder w urde 
e in g eb au t und  — ausgerechnet in  der 
29. M inute brach die zu hoch beanspruchte

Oben: Magnetzünder Bauart ST14, für Großgasmasdiinen, 
mit Spule

Mitte: Zündspule für den SH 4 - Magnetzünder 
Unten: Ilodispannungs-Absdiniappzünder
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U nterbrecherfeder.M itB osch- 
Z ündung ausgerüstet, e rran g  
H ans G rade m it seinem  F lu g 
zeug, dem  ersten  erfolgreichen 
deutschen M otorflugzeug, im 
O ktober 1909 den „Lanzpreis 
der L ü fte“ in  Johannisthal.
A ls F lugm otorenzünder h a tte  
m an auch h ie r  M agnetzünder 
benützt, w ie sie fü r M otor
rä d e r v erw en d et w urden. E rst 
von da an  setzte die p lan 
m äßige Entw icklung von 
F lugzeugzündern  im H ause 
Bosch ein. Wegen der An- Einbau der Bosch-Zündung im Grade-Flugzeug, 1909 

triebsschw ierigkeiten , die bei
den hohen Z ylinderzahlen  au ftra ten , benu tz ten  w ir die H ü lsenbauart, bei der w ährend  
je d e r  U m drehung v ier Funken en tstehen : ein  A chtzy linder-M agnetzünder w urde  d ah er m it 
K urbelw ellengesckw indigkcit angetrieben . Von u n sre r ersten  B au art — IIL  8 — w urde  fü r 
A nto inette-M otoren eine S onderausführung  entw ickelt. D a bei diesen M otoren die D rehzah l 
nicht anders geregelt w erden  konnte, m ußte die Zündung d afü r eingerichtet w erden. D er 
M agnetzünder e rh ie lt daher eine ungew öhnlich große Z ündverstellung.

Ihns Grade auf dem Cannstatter Wasen im Gespräch mit Robert Bosch
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Kondensator

■Unterbrecher■

Verteilerscheibe

Anker (feststh)fb/schuh
Hülse (um tau fÖ.)

Einstellfenster Verheilerschleifkohle 
» i f f !  Verteilerscheibe

Verstellhebel

Schleifring

Kondensator
fblschuh

Unterbrecher- Kontakte
............ -■ • f

T

j  Im Antrieb

Bauart des ersten Bosdi-Flug-Magnetzünders, HL 8 
(Sonderausführung für den Antoinette-Motor des Fliegers Latham)

N idit geringen A nteil 
an den E rfo lgen  der 
vor dem K rieg geschaf
fenen F lugm otoren  — 
w ir nennen  n u r die 
N am en A rgus, Gnome, 
M aybach, Benz, M erce
des — d a rf  die Bosch- 
Z ündung fü r sich in  
A nspruch nehm en, und 
es g ib t w enig nennens
w erte  fliegerische E r
eignisse, bei dem  sie 
nicht be te ilig t w ar. So 
kan n  auch R oland 
G arros, der als E rs te r 
1915 das M itte lm eer 
überfliegt, b ezeu g en : 
„W enn es keine  Bosch- 
Zündung gäbe, w ürde  
die F lieg ere i bestim m t 
m ehrere  Jah re  zurück 
sein (Si la  M agneto 
Bosch n ’ex is ta it pas, il 
est c e rta in  que l ’avia- 
tion  se ra it de p lusieurs 
années en arrie re ).“ 
E ine w ichtige A ufgabe 
in  der G esam tentw ick
lung  der M agnetzün
dung  w ar es, den  Ma
gnetzünder zu e iner 
geschlossenen E inheit 
auszubilden, d. h. ihn  
nach außen  so abzu
schließen, daß er gegen

S taub  und  S pritzw asser unempfindlich, w urde. Nach diesem  B augrundsa tz  w u rd e  von 1910 
ab eine neue B aure ihe  entw ickelt, die sogenannten  Z-Typen (Z =  zu). D ie Z ündleistung  bei 
Spätzündung w u rd e  durch besonders ausgebildete  Polschuhform en v erb esse rt und  d ie Be
triebssicherheit dadurch gesteigert, daß clie bis d ah in  offen liegenden  K abelk lem m en durch 
verdeckte Anschlüsse ersetzt w urden . D iese B auform  beherrsch te  unser H erste llu n g sp ro 
gram m  bis nach dem  W eltkrieg. E ine B au art von entscheidender B edeutung fü r  un sre  w äh ren d  
des K rieges geschaffene Luftw affe w u rd e  d er 1912 geschaffene T yp ZH 6, d e r in  den  m eisten 
deutschen F lugzeugen V erw endung fand.

zu den Kerzen

Sich erb c its  - 
funkenstrecke

Zündschol/er

rech er-Kon takle

Erste Bauart des vollständig geschlossenen Magnetzünders, ZR 4
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Selbst h eu te  liefern  w ir noch v ereinzelt fü r 
bestim m te Zwecke, z. B. fü r langsam laufende 
E in- und Z w eizylinderm otoren A usführungen 
der Z-Typen.
E rfolg  auf E rfolg konnte  die Bosch-Zündung 
sdion dam als ern ten . Jah r für Jahr, in allen 
R ennen in  E uropa und in  den V ereinigten 
S taaten , in allen  W ettbew erben fü r M otor
boote und Flugzeuge, in allen Fahrzeugen, 
m it denen Leistlings- und G eschw indigkeits
rek o rd e  aufgestellt w urden , h a lf die Bosch- 
Zündung den Sieg erringen: Sie w ar bere its  zu 
einem  B egriff für unbedingte Z uverlässigkeit 
und auch im A usland sprichw örtlich gew or
den fü r die Güte deutscher W erkm annsarbeit. Flug-Magnel'/Mnder ZU 6

„ . .D E R  LEBENSW ICHTIGE FUNKE IM M OTOR D ER  N A T IO N A L E N  S IC H E R H E IT “

Bis zu dem Tage des K riegsausbruchs w aren  195555t M agnetzünder aus den Bosch-W erk- 
s tä tten  hervorgegangen; ru n d  88 v. H. der gesam ten E rzeugung gingen in  das A usland, und 
der überw iegende Teil a lle r dam als vorhandenen  M otoren h a tte  Bosch-Zündung. So w urde 
der französische, italienische und englische M ark t zum größten Teil n u r  von Bosch beliefert. 
E ng land  allein  h a tte  im  le tz ten  F ried en sjah re  etw a 200000 Bosch-Zünder bezogen. D ie eng
lische K riegsführung  w urde  durch den A usfall der Bosch-Zündung vor ebenso schwierige 
A ufgaben gestellt, w ie w ir selbst es m it d er Fahrzeugbereifung  erleben  m ußten. Als m an 
den englischen K riegsm inister, Lord Kitchcncr, au f die Schw ierigkeiten d er M agnetzünder- 
versorgung aufm erksam  machte und  die d arau s en tstehenden  G efahren  schilderte, e rw id erte  
er gereizt und  abw eisend: „G ebt R olls-R oyce einen A uftrag  auf 10000 Stück.“ D am it w ar 
fü r  ihn  der Fall erledigt. Von den erheblichen Schw ierigkeiten k an n  m an sich ab er eine Vor
stellung  machen, w enn m an bedenkt, daß es den E ng ländern  e rs t nach jah re lan g en  Be
m ühungen gelungen is t — u n te r dem  M otto „The m agneto is the  v ita l sp ark  of the engine 
of national secu rity “ — eine Z ünderindustrie  aufzubauen.
D e r W eltk rieg  hem m te auch die W eiterentw icklung d er Zündung, w eil die N otw endigkeit 
der L andesverteid igung  solche A ufgaben  völlig in den  H in te rg ru n d  drängte .
A udi der K rieg  m it seinen schlimmen B egleitersd ieinungen h a t es nicht vermocht, den R uf 
des Bosch-M agnetzünders zu beeinträchtigen. Es möge h ier die Ä ußerung  eines E ngländers 
aus dem ja lire  1916 w ieder gegeben w erden , die nicht einm al des H um ors in d ieser doch so 
schweren Zeit en tbehrt. E r schreibt: „Was sich im m er vom R assenstandpunk t gegen die D eu t
schen und dam it auch gegen H errn  Bosch einw enden läßt, ich habe verdam m t viel ü b rig  für 
ihn. E r weiß, w ie m an ein Schraubengew inde schneidet. Ich habe viele seiner M agnetzünder- 
besessen, bei keinem  davon lockerte sich jem als eine M utter, obschon id i gänzlidi unaus- 
gew uchtete M otoren m it fürchterlichen U m drehungen gefahren  habe, ü b e rd ie s  pflegen seine
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M agnetzünder auch auszuhalten , selbst w enn  sie oftm als auseinandergenom m en sind, und  
die w inzigen Schrauben lassen  sich nach v ie len  Jah ren  so fest an  ih re n  P la tz  anschrauben, 
als ob sie neu  w ären .“
Als nach heldenm ütigen  A nstrengungen  an den F ron ten  und  in  d er H eim at der W eltkrieg  
zu  Ende gegangen w ar und  dann die R evo lu tion  u nd  der d rohende völlige Zusam m enbruch 
ü berw unden  w aren , h a tten  sich d ie V erhältn isse au f dem  G ebiete des M otorenbaues un d  des 
A bsatzm ark tes von M agnetzündern  s ta rk  gew andelt.

D IE  BATTERIEZÜNDUNG D RIN G T VOR

In d en V ere in ig ten  S taaten  h a tte  sich die B a tte riezündung  w äh ren d  der K rie g s ja h re  im m er 
m ehr durchgesetzt; fü r die A ufladung  der B a tte rie  im F äh rb e trieb  w a r durch den E inbau  
von Lichtm aschinen gesorgt. T rotz a lle r anfänglichen U nvollkom m enheiten  siegte die B at
teriezündung  beim  P ersonenkraftw agen , w eil sie in  der H erste llu n g  einfacher und d ah er 
b illiger w ar. D er D rang  d e r bre iten  Volksschichten nach dem  fü r ih re  V erhältn isse e r
schwinglichen K raftfah rzeug  v erlan g te  V erbilligung, selbst w enn m an die A bh än g ig k e it von 
der B atterie  in  K auf nehm en m ußte. Dem M agnetzünder b lieben  noch die G eb iete  d e r L ast
w agen, O m nibusse, T rak to ren , M otorboote, F lugzeuge und der großen o rtsfesten  M otoren. 
In  den europäischen L än d ern  ru h te  w äh ren d  d e r K rieg sjah re  d ieP Ierste llu n g  von K ra ftfa h r
zeugen fü r p riv a ten  B edarf. In den ersten  N achkriegsjah ren  fand das K ra ftfah rzeu g  noch 
k e in e  b re ite  V erw endung. M it d er langsam  erw achenden N achfrage kam  dann  ebenso w ie 
einige Jah re  zuvor in  den V erein ig ten  S taaten  der D ran g  nach V erbilligung. T rotz d er A b
lehnung, die die B atteriezündung  besonders bei den ä lte ren  F ah re rn  fand, da  diese die 
U nzulänglichkeit der frü h e ren  B atteriezündung  w egen ih re r  A bh än g ig k e it von d e r B atterie  
vielfach aus eigener E rfah ru n g  k an n ten , setzte sich die B atte riezü n d u n g  bei den  P ersonen
w agen doch als Z ugeständnis an die geringeren  H erste llungskosten  durch. D ie frü h eren , fü r 
das V ersagen der B atteriezündung  veran tw ortlichen  Ursachen — unzureichende G üte der 
B atterie  und M angel e in er A ufladung  der B a tte rie  im F äh rb e trieb  — w aren  in  d e r Zwischen
zeit, w enigstens grundsätzlich, behoben w orden.
D ie B atteriezündung  unterscheidet sich von der M agnetzündung dadurch, daß der P rim är
strom  dem S trom netz des Fahrzeugs entnom m en w ird . D ie H ochspannung w ird  in ähnlicher 
W eise erzeug t wie beim  M agnetzünder, und zw ar w ird  der Strom , der in  d er P rim ärw icklung  
ein magnetisches Feld aufbaut, durch e inen  mechanisch gesteuerten  U nterbrecher u n te r
brochen. D adurch bricht das Feld zusam m en, u nd  durch das V erschwinden des A n k erfe ld es  
en tsteh t in d er S ekundärw icklung  die H ochspannung.
In  d er Regel b esteh t die B atteriezündung  aus zw ei räum lich v oneinander g e tren n ten  A p p a
ra ten , dem  vom  M otor angetriebenen  Z ün d v erte ile r und dem  ru h en d en  Teil, der Zündspule. 
D ie Zündspule en th ä lt die P rim är- un d  die S ekundärw ick lung  sow ie den  E isenkern , dei’ 
Z ündverte ile r den feststehenden  U nterbrecher, den  um lau fenden  Nocken und die V erteil
einrichtung fü r den Sekundärstrom . D er K ondensator befindet sich in der Regel am Z ünd
verte ile r. Bei der B atteriezündung  sind die U nterbrechernocken und die Achse des V erteilers 
die einzigen bew eglichen I e i le ; sie e rfo rdern  im G egensatz zu r M agnetzündung kaum  eine
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Das ZÜridergehäuse wird in der Kokille gegossen

nennensw erte  K ra ft zum  A ntrieb . A us diesem  G rund  hat sich liier auch die selbsttä tige  Zünd- 
ze itp u n k tv ers te llu n g  billig  herste ilen  und leicht e in füh ren  lassen.

A N FO R D E R U N G EN  AN D rE  Z Ü N D U N G  IN  N E U E R E R  ZEIT

D ie A nforderungen , die d e r V erbrennungsm otor an die Z ündung stellt, sind in  n eu e re r Zeit 
in  ungew öhnlichem  M aße gestiegen un d  v ie lfä ltig e r gew orden. V erdichtung u n d  H öchstdreh
zahl w erden  gesteigert und im m er m ehr w ird  auf V erw endung eines ä rm eren  Gemisches 
h in g earb e ite t; auch bei großer K älte  w ill m an m ühelos anlassen, und der B etrieb  soll über 
lange Z eiträum e w artungslos sein; größere Lebensdauer, G eräuschlosigkeit, e inw andfre ie r
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Leerlauf, W iderstandsfäh igkeit gegen rau h este  B etriebsform en, geringes Gewicht, k le inste  
Abm essungen und  n ied rig s te r P reis: das sind so die Wünsche des M otorenbauers von heu te  
an die Zündung. Selbst an sich geringfügige Ä nderungen  im  M otorenbau s te llten  uns vor 
ganz neue A ufgaben.
D ie höhere  V erdichtung im  M otor e rfo rd e rt als erstes vom Z ünder eine höhere Spannung. 
A ber auch die sparsam e V ergasereinstellung  v erlan g t bei gleichem E lek tro d cn ab stan d  der 
K erzen eine w eit höhere Spannung als frü h er, dam it ein Ü berschlag h erv o rg eru fen  w ird  
und  d e r F unke  zündet. Und schließlich k an n  gerade bei n eu e ren  M otoren m it besonders ge
ringem  B rennstoffverbrauch ein e inw an d fre ie r L ee rlau f oft n u r  e rz ie lt w erden , w enn der 
E lek tro d en ab stan d  an der Z ündkerze nicht m ehr, w ie frü h e r üblich, 0,3 bis 0,4 mm, sondern  
0,6 bis 0,7 mm beträg t. M an is t deshalb  vielfach dazu übergegangen, den  E lek tro d en ab stan d  
an d er Z ündkerze zu vergrößern .
D urch diese in  den le tz ten  Jah ren  durchgeführten  M aßnahm en: S te igerung  des Verdichtungs
verhältn isses, größere S parsam keit im  Gemisch und V ergrößerung  des E lek trodenabstandes, 
is t die N otw endigkeit im m er d rin g en d er gew orden, die Z ündspannung zu v erdoppeln  oder 
zu verdreifachen. W ährend  noch 1924 die größten  und leistungsfähigsten  F ahrzeug-M agnet
zünder eine llöchstsd ilagw eite  von 7 b is 8 mm am  ion isie rten  F unkenzieher ergaben, e r
w a rte t m an heu te  H öchstschlagw eiten von 12, j a  16 mm und m ehr. D iese V ergrößerung  der 
Schlagw eite konn te  n u r e rz ie lt w erden  durch V erdoppelung d e r Z ündspannung, und n u r bei 
gleichzeitiger erheblicher V erstärkung  a lle r Iso lierte ile . D ie W icklungen m üssen nun  nicht 
m ehr fü r 10000 Volt, sondern  fü r 20000, j a  30000 Volt iso lie rt w erden , die A bstände der

sp annungsfüh renden  M eta ll- 
te ile  von der M asse u nd  von
e in an d e r, z. B. im  V erte iler, 
w aren  zu verdoppeln , dam it 
es nicht zu  schädlichen Ü ber
schlägen kom m t.
D azu kam en noch eine R eihe 
an d e re r n eu e r Forcierungen, 
die am Z ünder o fte in eN eu en l- 
w ieklung auf der ganzen L inie 
verlang ten . Es is t z. B. seit 
v ielen  Jah ren  üblich, A chtzy
linder-R ennm otoren  fü r eine 
H öchstdrehzahl von ungefähr 
6000 U m drehungen  in  d er Mi
nute, m anchm al sogar fü r noch 
höhere  D reh zah len  zu bauen. 
D er Z ünderb au er m ußte d a
fü r M agnetzünder zu r V er
fügung stellen , die 24000 F u n 
k en  in  d er M inute geben und 
6000 U m drehungen in  d e r M i- 

Das Ziindergehäuse wird aus der Kokille genommen n u te  e inw andfre i und dauernd
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aushalten . W enn m an nun  dazu 
ü b e rg eh t, auch R ennm oto
re n  m it zw ölf Z y lindern  zu 
bauen, so e r la u b t m an dem 
Z ünderbauer keinesfalls, etw a 
einen w eite ren  M agnetzünder 
aufzustellen. N ein , der vo r
handene M agnetzünder m uß 
n u n  zw ölf Z ylinder speisen, 
m uß d ah e r je tz t  m it e inein 
halbfacher K u rb e lw ellen d reh 
zah l, also m it u n g efäh r 9000 
U m drehungen  in  d er M inute, 
lau fen  u nd  von heu te  auf m or
gen s ta tt b isher 24 000 nunm ehr 
36000 Funken  in  der M inute 
leisten. Bei e iner M otordreh
zah l von 8000 U m drehungen 
in  der M inute, die durchaus im  
Bereich der Forderungen  liegt,
h a t m an eine von dem  M agnct-

. Die verschiedenen Bohrungen und Längenmaße werden geprüft
zü n d er zu fo rd ern d e  iiöchst-
funkenzah l von 48000 Funken in  der M inute oder 800 F u n k e n  in  d e r  S e k u n d e ,  von 
denen je d e r  einzelne im richtigen, genau bestim m ten Z eitpunk t ziinden m uß. D abei treten  
dann  V erhältn isse auf, die nicht m ehr alle in  bestim m t sind durch die A bm essungen des Zün
ders, die V erteilung der Funken und  durch die mechanische A usbildung, sondern  auch durch 
das elektrische V erhalten ; denn die Funken folgen so rasch aufeinander, daß der V orgänger 
noch gar nicht erloschen ist, bis d e r folgende Funke au ftre ten  soll.
W ir haben  im m er danach getrach tet, d ie verschiedenen Z ündertypen  und ih re  E inzelteile 
nach M öglichkeit zu vereinheitlichen und  ih re  Zahl einzuschränken, um  durch H erste llung  
g rößerer R eihen im m er b illiger w erden  zu können. D ies w ar von je h e r  auf dem  Z ünder
gebiet schwierig, w eil d e r Z ünder sich den E inbau- und B etriebsverhältn issen  des einzelnen 
M otors w eitgehend  anpassen muß. D er Z ünder m uß m it einem  bestim m ten A n triebsverhä ltn is  
zum  M otor ange trieben  w erden , fü r d ie verschiedenen Z y linderzah len  sind verschiedene 
Z ünder zu bauen, der Z ünder m uß sich den V erstellbedingungen anpassen, d .h . d er fü r die 
einzelnen M otoren erforderlichen, sehr verschiedenen Vorzündung, d er A rt d er V erstellung 
(Bowdenzug, G estänge, autom atische V erstellung), u nd  ü b e rh au p t an  alle die vielen S onder
wünsche, die die verschiedenen M otorbauarten  und  -anordnungen  m it sich bringen . In  den 
Jah ren  nach dem  K rieg h a t m an im H ause Bosch versucht, die allm ählich unsinnig  angestie
gene Zahl der Z ünder und  E inzelteile durch eine einheitliche T ypenreihe  zu  ersetzen, indem  
m an w enigstens den  verschiedenen Z ündern  gleiche G ru n d b au te ile  gab. D ie B etriebsbedin
gungen der v ielen  M otorgattungen, die sich inzwischen herau sg eb ild e t ha tten , sind ab er so 
verschiedenartig  und  teilw eise so w idersprechend, daß m it ein und derselben Z ü n d erb au art 
nicht allen  gleichzeitig genügt w erden  kann.
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Magnetzünder werden zusämmengebnut

B E TR IE B SB E D IN G U N G E N  BEI D E N  V E R S C H IE D E N E N  M O TO R EN G A TTU N G EN

D er Personennmgenmotor, dem zahlenm äßig  die w eitaus größte B edeu tung  zukom m t u nd  d er 
im  wesentlichen als Vier-, Sechs- und  A chtzy linder au sg e fü h rt w ird , fo rd ert von d e r Z ündung 
hohe Schlagw eite (bis etw a 12 mm), denn e r  a rb e ite t m it sparsam stem  Gemisch, und m an 
w ünscht einw andfre ien  L eerlauf, benö tig t also große E lek tro d en ab stän d e . D er M otor v e rla n g t 
w eitgehende A npassung des Z ündzeitpunktes an  seine großen D rekzah lenbere ichc; also w u r
den große \  erstellbexeiche (bis zu 40° an  der K urbelw elle  und  m ehr) nötig. S elbsttä tige 
Zvindzeitpunktverstellung, vielfach auch H and- und selbsttä tige  V erstellung  w urde  verlang t. 
M an w ünscht sieh vom Personenw agenzünder eine m öglichst einfache W artung. G anz beson
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ders w ichtig is t h ie r die K ostenfrage gew orden. D ie Senkung der W agenpreise im  letzten  
Jah rzeh n t fü h rte  dazu, daß die Preise des Z ubehörs au f einen B ruchteil d er frü h e ren  h e r
un terg ingen . D ie Z ündung m ußte im P reis sogar w e it m ehr gesenkt w erden , als dies der 
V erbilligung der Personenw agen entsprach, w eil in  einem  Personenw agen im m er m ehr und 
m ehr Z ubehör — Lichtmaschine, A nlasser, B atterie , Scheinw erfer, H orn , W inker, Wischer — 
un tergebrach t w erden  m ußte. D a d ieK osten d ieser Z ubehörte ile  zusam m en n u r einen Bruchteil 
des verhältn ism äß ig  s ta rk  gesenkten W agenpreises ausmachen dürfen , b le ib t fü r die einzelnen 
Teile nicht m ehr viel übrig. D ie P reisfrage vor allein w ar es, die — da h eu te  der Personenw agen 
doch stets eine ein igerm aßen in stand  gehaltene B atte rie  und  eine Lichtm aschine m it sich 
fü h r t — auf dem Personenw agengebiet die E in fü h ru n g  d er B atteriezündung  veran laß te. 
A nders liegen  d ie V erhältn isse beim  Flugmotor. H ier s teh t die unbed ing te  B etriebssicherheit 
u n d  die U nabhäng igkeit von je d e r  ändern  S trom quelle  an e rs te r S telle, e ine Forderung, der 
gegenüber alle ändern  Fragen etw as in  den H in te rg ru n d  tre ten . D er Z ünder m uß fü r die v e r
schiedensten Z y linderzah len  von v ie r bis v ierundzw anzig  und  m it Rücksicht au f die S te rn 
m otoren auch fü r u ngerade Z ylinderzah len  gebau t w erd en  und m uß u n b ed in g t explosions- 
und  brandsicher sei n. E r muß en ts tö rt w erden , um den Funkem pfang nicht zu beein träch tigen , 
und muß vor allem  den bei F lugm otoren  au f tre tenden , besonders hohen A nforderungen  an 
Torsions- und  Schüttelsicherheit genügen. E r muß so gebaut sein, daß es in großer Steighöhe 
bei der v e rd ü n n ten  L u ft keine A nstände durch Funkenüberschlag im Innern  gibt, und er kann  
an  G ewicht gar nicht leicht genug sein. D iese Förderungen  haben  beim  F lugm otor zu Soncler- 
m agnetzündern  geführt, die nam entlich fü r hohe 'Z y linderzah len  einen bestim m ten e lek tro 
m agnetischen A ufbau e rh a lten  m ußten (M ehr-A briß typen), um genügende’Funkenzahlen  zu 
liefern , ohne m it zu hoher 
G eschw indigkeit angetrieben  
w erden  zu müssen.
W ieder eine Sondergruppe fü r 
sich b ild e t der Lastm agen
motor. H ier is t nicht das Ge
wicht, w ohl aber die W ider
s tan d sfäh ig k e it gegen rau h en  
B etrieb  ausschlaggebend. A uf 
hohe D rehzah len  w ird  zw ar 
ke in  W ert gelegt, d a fü r aber 
au f große L ebensdauer bei h a r
ten  Schüttelbeanspruchungen; 
der w eite re  W unschzettel um 
faßt noch fast vollständigeW ar- 
tungslosigkeit, vielfach U nab
h än g ig k e it von d er B atterie  
(also M agnetzündung) u nd  
neuerd ings große Schlagwei
ten ,besonders dann, w enn d e r
artige  Fahrzeuge m it Preßgas 
oder G enerato rengasbetrieben
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w erden , da h ie r  das Verdich
tu n g sv erh ä ltn is  nicht selten  
1 :10 u nd  m ehr b e träg t. D azu 
kom m t noch d ie F orderung 
nach hoher Z ündleistung  auch 
bei s ta rk e r K erzenverrußung . 
Zw ar sind  diese hohen  Lei- 
s tungsansprüd ie  auch von o rts
festen G asm aschinen h e r be
k ann t, doch sind bei diesen 
die D reh zah len  m eist w esen t
lich n ied rig er, auch fä llt jed e  
B eschränkung d e r A bm essun
gen u n d  des Gew ichts des 
Z ünders fort.
D er O m nibusb etrieb  bescherte 
u n su n g eh eu reA n fo rd eru n g en  

. . .  und nun die Prüfung an die L ebensdauer bei v e r
hältn ism äßig  hohen Z ünder

drehzahlen . Im  m odernen O m nibus-Schnellverkehr, insbesondere im  U berland-O m nibus- 
v erk eh r, z. B. in England und A m erika, sind die Fahrzeuge oft m onatelang  Tag und Nacht m it 
A usnahm e ganz k u rz e r U nterbrechungen  un terw egs u nd  legen in  ganz k u rze r Zeit Zehn- 
tausendc von K ilom etern  zurück. D abei sind die M otordrehzahlen  schon verhältn ism äßig  
hoch, und — da es sich m eist um  Sechszylinderm otoren h an d e lt — die D rehzah len  der m eist 
m it eineinhalbfacher K urbe lw ellend rehzah l lau fenden  Z ünder erst recht sehr hoch. Es w ar 
nötig, Zünder zu bauen, die bei 4500 U m drehungen  in  der M inute einem  D au erb e trieb  
von über 100000 K ilom eter und m ehr ohne w eiteres standhalten . D a die O m nibusgesell
schaften im allgem einen über gut geschulte F acharbeiter verfügen , k an n  zw ar m it e iner en t
sprechenden W artung  des Z ünders gerechnet w erden , ab er der Verschleiß d e r T eile m uß der 
Instandsetzungskosten  w egen au f ein  M indestm aß beschränk t sein. Es d a rf  u n te r  keinen  
U m ständen Vorkommen, daß ein O m nibus w egen V ersagens eines im  L aufe langer B etriebs
zeit abgenütz ten  Teils au f d e r S traß e  liegen b le ib t u n d  die R eisenden  nicht an  das Ziel 
w e ite rbefö rdern  k an n ; d er R uf d e r Gesellschaft w ürde gefährdet. Es m ußten  also fü r den 
O m nibusbetrieb  außerordentlich  w iderstandsfäh ige S onderzünder geschaffen w erden .
Beim 'Iraktor sind  zw ar die D reh zah len  v erhältn ism äß ig  n ieder, 1500 U m drehungen  in  der 
M inute und w eniger, dagegen w ird  eine lange L ebensdauer, 5000 S tunden  u nd  m ehr, bei 
vollkom m en w artungslosem  B etrieb  gefordert. D er T ra k to r is t in  d er R egel in  H änden  von 
Leuten, die zur W artung  eines so verw ickelten  G erätes, w ie es der Z ünder ist, gänzlich u n 
fähig sind, so daß m an beim  Bau d ieser M agnetzünder von vö llige r W artungslosigkeit aus
gehen m ußte, j a  nicht einm al m it der M öglichkeit des Nachsckm ierens der L ager rechnen 
durfte . D azu kom m en besonders hohe B eanspruchungen des Z ünders durch S taub  und  
Schmutz. M an k an n  sich kaum  vorstellen , w ie vern ich tend  die S taubw olke, in  d er d er T rak to r 
insbesondere in  heißen u nd  w asserarm en  G egenden arbeite t, au f feinm echanischeTeile w irk t. 
Es g ib t G ebiete, in  denen der T rak to r in  e iner so s ta rk en  S taubw olke a rb e ite t, daß d er T rak to r-
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Verteilerschteifkoble

■VerteHerscheibe

Verfeiferrad

zum Endschalter

Unterbrecher-Kontakte

VerstetthebetPolschuh

Einzylinder-Magnetzünder, links FD 1 (unser kleinster), Mitte FC 1, rechts FF 1A

f iihre r  au f die G asm aske angew iesen ist und die benö tig te  L uft dem  M otor vielfach durch ein 
langes, ü b er die Staubschicht h inausragendes R ohr zugeführt w ird . M an m ußte dazu ü b er
gehen, nicht n u r besonders gegen S taub  abgedichtete Zünder zu bauen, sondern sie auch so 
auszubilden, daß n u r eine verhältn ism äßig  geringe L üftung  nötig  ist. Von den gleichen 
Z ündern verlan g t m an sehr hohe Schlagweiten, w eil m an nicht dam it rechnen kann , daß die 
E lek trodenabstände d er Z ündkerzen  w ie in  än d e rn  B etrieben  rechtzeitig  au f das richtige Maß 
nachgestellt w erden, sondern  w eil d o rt die E lek tro d en  zum eist bis zu r U n b rau ch b ark eit der 
Kerze abbrennen.
W ieder andere A nforderungen  ste llt d er Bootsmotor. D ieser v erlan g t hohen W iderstand gegen 
A nfressungen, W iderstandsfäh igkeit gegen Seew assereinflüsse, hohe Z ündenergie bei n ied er
sten  D rehzah len  w egen des A nw erfens und U nabhäng igkeit von e iner B atterie.
D as M otorrad  begnügt sich zw ar in  d er R egel m it einem  Ein- oder Z w eizy linderzünder und  
ste llt auch keine  so großen A nforderungen  an die L ebensdauer. Um so m ehr spielen  Preis, 
k le ine  A bm essungen, gute A nw erfdrehzah l, Spritzw assersicherheit u nd  W iderstandsfäh igkeit 
gegen s ta rk e  Schüttelbeanspruehungcn eine bedeutsam e Rolle.
B leibt noch der wichtige Rennm otor  zu nennen, bei dem der Zünder, w ie schon vorn  erw ähnt, 
äußerst hohen D rehzah len  gewachsen sein m uß u nd  entsprechend hohe Funkenzahlen  zu 
leisten  hat, w enn auch fü r v e rh ä ltn is
m äßig k u rze  Zeiten. D abei m uß der 
Z ünder ab er unbed ing t betriebssicher 
arbeiten , eine seh r hohe Spannung e r
zeugen und  höchsten mechanischen Be
anspruchungen gewachsen sein.

W EITEREN TW ICKLU NG  D E R  
M A G N ETZÜ N D U N G

D ie W eiterentw icklung auf dem Z ünder- 
gebiet nach dem W eltkrieg  zeigt etw a 
folgendes B ild : D er W eltruf des Bosch- 
Zünders w ar zw ar durch den W eltkrieg

Unterbrecherhebel

Aufbau des Magnetzünders F F 4 A  für Vierzylindermotoren
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Verfeilerläufer

fb/schuh

Verteilerscheibe
Umlaufende Hülse

Ankerffeststehend)

nicht zu erschüttern , aber zum  W iederaufbau  des v erlo ren en  W eltm ark tes und  im In teresse 
der heim ischen A utom obilindustrie  erschien vor allem  die S enkung der H erste llungskosten  
des Zubehörs auf dem  P ersonenw agengeb iet geboten , ohne daß dabei die Z uverlässigkeit 
der B osch-Erzeugnisse le iden  durfte . B rachte schon vor dem  W eltkrieg  die Z -R eihe  einen 
möglichst geschlossenen A ufbau  der b ew äh rten  Z ünderbauart, so w u rd e  die Fertigung  dieses 
Z ünders noch vereinfacht und v erb illig t durch Zusam m enfassen m eh re re r Teile zu einem  
A lum inium gußgehäuse, in  das die Polschuhe als P o lring  eingesteckt oder sogar gleich 
eingegossen w urden . Z ur S te igerung der L eistung  w urd en  die Polschuhe allgem ein ge
b lä tte r t  ausgefüh rt und, um  gute L eistung  auch bei sehr großer S pätzündung zu erhalten , 
s ta rk  ü berlapp t. D er K ondensator w u rd e  nicht m ehr aus geschichteten G lim m er- u nd  M etall

plättchen aufgebaut, sondern  
aus P ap ier un d  M etallfo lien
band  gew ickelt und luftd icht 
eingekapselt. Nach anfäng
lichen technischen Schwierig
keiten  brachte d iese N euerung 
nicht n u r  e inen  erheblich b il
ligeren  Z ünderkondensator, 
sondern  auch eine technische 
V erbesserung von erheblicher 
B edeutung: sie w u rd e  nicht 
n u r auf die T ropenbeständ ig 
k e it des M agnetzünders, son
dern  auch auf dieB auw eise der 
B atteriezündung  von Einfluß. 
D ie W icklungen und  die U n
terb recher m ußten  fü r höhere 
D reh zah len  eingerich tet w e r
den. A ls V erte iler v erw ende
ten  w ir  an  S telle des Sdileif- 
b ah n v e rte ile rs  den sogenann
ten U berschlagverteiler, der 
sich bei höheren  D rehzah len  
bezüglich der L ebensdauer 
besser b ew äh rte  u nd  b illiger 
w ar als die schleifende K ohle, 
a llerd ings auch eine s ta rk e  
L üftung  des Z ünders v erlan g 
te. A llm ählich v e rd rän g te  der 
b illigere  W olfram kon tak t den 
P la tin -Irid iu m k o n tak t im  U n
terb recher,’w obei d ie Z iinder- 
b a u a r t  diesem  K o n tak tw e rk 
stoff an g ep aß t w erden  m ußte.

Primär->

Polschuhe Läufer

Diese beiden Renn-Magnetzünder für Aditzylindertnotoren, oben F II8, unten sein 
Nachfolger GR S. haben im letzten Jahrzehnt den Namen Bosch traditionsgemäß doii 
S ieg zu Sieg geführt.
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Herstellung nun Zündspulen

D IE  ENTW ICKLUN G D E R  B O SC H -B A TTER IEZÜ N D U N G

A ls für den Personenw agen im m er b illigere Zündanlagen gefordert w urden  und sich an d e re r
seits die L ichtanlage beim  Personenw agen m it ih re r  B atterie  durchgesetzt und als technisch 
durchaus brauchbar erw iesen hatte, h ie lt die B atteriezündung  ih ren  Einzug, und w ir haben  
uns bem üht, auch dieses b illigere  Zündsystem  zu w eitgehender technischer V ollkom m enheit 
durchzubilden. Wenn w ir uns auch schon frü h er m it der B atteriezündung  beschäftigt h a tten  
und  schon vor dem  W eltkrieg  Zündspulen besonders fü r D oppelzündanlagen  in großer Zahl 
vorw iegend nach A m erika und England geliefert hatten , so stellte  doch die D urchbildung 
e iner betriebssicheren und billigen B atteriezündung, die bis zu den  höchsten M otordreh
zahlen allein  die Zündung zu übernehm en  hatte , ganz neue Aufgaben.
E ine H auptschw ierigkeit dabei w ar es, eine allzu s ta rk e  E rw ärm ung  der Z ündspule zu v e r
hüten. Immer w ieder kam  es vor, daß die Fahrer, m it der M agnetzündung v e r tra u t und 
nichts Böses ahnend, die Z ündung nach dem  V erlassen des W agens eingeschaltet ließen, w o
durch nicht n u r die B atterie  en tladen  w urde, sondern  auch oft infolge des dau ern d en  Strom 
durchgangs die Zündspule so w arm  w urde, daß sie ze rs tö rt w u rd e  oder sogar ein B rand  
au ftra t. W ir b au ten  daher eine ruhestrom sichere Zündspule, die auch bei S tehenlassen der 
B atteriezündung  u n te r R uhestrom  nicht ze rstö rt w urde. D ies fü h rte  zunächst zum  A nbau
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Oben: Prüfen der Unlerbrcdwrkonlukte. Unten: Aufpressen von Zündspulendeckeln

einesV orschaltw iderstands an 
die Spule. Insbesondere fü r 
europäische V erhältn isse w ar 
diese M aßnahm e seh r wichtig, 
denn  h ier herrsch te vielfach 
noch das Z w ölf-V olt-System  
vor,bei dem  imVorsch a ltw id e r
s tand  eine v erhältn ism äß ig  
große L eistung  vern ich te t w e r
den m ußte. Um nicht zu hohe 
W indungszahlen zu e rh a lten  
und nicht zu v iel K upfer zu 
brauchen, b au ten  w ir unsre  
Z ündspule TA nach A rt eines 
Z ünd an k ers m it einem  diesen 
eng um gebenden  R ing aus ge
b lä tte rtem  E isen in  ein  G e
häuse ein, das e inen  au f Mi
k an it gew ickelten Vorschalt
w id erstan d  trug . D as A bsin 
ken  d e r B a tte riesp an n u n g  
beim  E inschalten  des e lek 
trischen A nlassers, besonders 
bei g roßer K älte , ergab  eine 
w eitere  Schw ierigkeit, denn 
die Z ündenerg ie  w u rd e  dabei 
geschwächt. A ls w irksam stes 
M itte l dagegen erw ies sich 
eine Schaltung, bei d e r w äh 
rend  des A nlaßvorgangs der 
V orsehaltw iderstand k u rzg e
schlossen w ird . D am it k o n n te  
w äh ren d  des A nlaßvorgangs 
die Z ündleistung  erheblich  e r
höht w erden . W ährend m an 
bei d e r M agnetzündung  n u r 
un te r dem  P reisd ruck  au f den 
W olfram kon tak t übergegan- 
gen w ar und  fü r  alle koch
beanspruchten  Z ünder, ins
besondere auch fü r die, die 
hohe D reh zah len  zu leisten  
hatten , den P la tin -Ir id iu m 
k o n tak t be ibeh ie lt, zeig te sich
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bei d er B atteriezündung  bald, daß der P la tin k o n tak t auch aus technischen G ründen  nicht 
geeignet ist. D a bei d er B atteriezündung  der Strom  im m er n u r in  e iner R ichtung Hießt, t r i t t  
gerade am P la tin k o n tak t die sogenannte K o n tak tw anderung  auf, d .h. eine H öcker-und K ra te r
b ildung durch W erksto ifverlagerung an den K ontak ten . A nfangs h a t es manchm al keine ge
ringe M ühe gekostet, den K unden davon zu überzeugen, daß  der W olfram kontakt bei der 
B atteriezündung  nicht der 
m inderw ertige  „E rsatz“ stoff 
w ar, sondern der technisch 
richtige W erkstoff. Freilich 
brachte auch der W olfram kon
ta k t Schw ierigkeiten in  re i
chem Maße. Auch bei ihm  w ar 
d ie K on tak tw anderung  nicht 
ganz zu unterdrücken. Vor 
allem  fü h rte  das n ichtleitende 
O xyd  des W olfram kontakts 
zu A ussetzern und A nlaß- 
sehw ierigkeiten. A uf G rund  
ausgedehnter Versuche und 
K undenerfahrungen  kam en 
w ir zu dem  Ergebnis, daß eine 
gewisse G röße des U n terb re
cherstrom es m it Rücksicht au f 
die K ontak tbeanspruchung 
nicht überschritten  w erden  
darf, ganz abgesehen davon, 
daß m an äußerste  Vorsicht in  
der A usw ah l,der R einheit und 
der Beschaffenheit der Kon
tak tw erksto ffe  üben muß.
Nachdem m an so im Strom  
begrenzt w ar, m ußte m an da
nach trachten, eine hohe Lei
stung der B atteriezündung  
durch E rhöhung  des Zünd
spulen -W irkungsgrads zu e r
zielen. Dies fü h rte  im m er w ie
der zu besseren Lösungen des 
Zündspulenaufbaus. M it dem 
zunehm enden E indringen  der 
Sechs -V olt -A nlage in  den 
Personenw agen w urde der 
Wunsch nach V erbilligung
gerade der Sechs-V olt-Spule TA-Zündspule TE  6 -Zündspule

Die Zündspule wird auf ihre elektrischen Daten geprüft

Primär-Wicklg.
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Kondensator

VE 4 - Zündverteiler

im m er größer. W ir entschlossen uns daher, eine b e
re its  in  A m erik a  b ek an n te  B au art fü r  die Z ündspule 
zu w ählen, bei der die S ekundärw ick lung  auf dem 
S pu len k ern  und die P rim ärw ick lung  ü b er der S ekun
därw icklung lieg t und das ganze Spulensystem  in ein 
B lechgehäuse eingegossen ist. D iese B au art m acht 
w enigstens fü r sechs Yolt die A nw endung  des Vor
schaltw iderstands entbehrlich , w eil die außenliegende 
Prim ärw icklung  genügend W ärm e an das um gebende 
G ehäuse abgibt. So en ts tan d  die Z ündspule T E  und  
aus ih r  durch A nbau des Zündschalters m it d ieb stah l
sicherem  Schloß die TF-Spule. A ud i bei d ieser ein- 
gegossenen Spule m ußten  vielfach andere  Wege ge
gangen w erden  als in  A m erika , w eil an  unsre Spulen  
höhere  A nfo rderungen  an R uhestrom sicherheit, Be- 
triebssicherheit, W asserdichtheit und  L eistung  gestellt 
w erden , die d rü b en  u n b ek an n t sind.
Für den Z ün d v erte ile r galt es, b illigere  U nterb recher 
zu sdiaffen, besonders billige, feuch tigkeitssid iere 
K ondensa to ren  großer K ap az itä t und k le in er A bm es
sungen zu entw ickeln u nd  in sonderhe it der V er
stellung  große A u fm erksam keit zu w idm en. W ährend  
u rsp rü n g lid i fü r  die L agerung  d er V crteilerachse 
v ie lfad i K uge llager an g ew an d t w urden , gingen w ir 
aus P re isg rü n d en  dazu über, das G ehäuse aus G ra u 
guß m it G le itlag ern  herzuste llen . D ie A ufgabe, diese 
L agerste llen  e inw andfre i zu schm ieren, konn te  nach 
ausgedehn ten  Versuchen befried igend  gelöst w erden . 
Beim V erte iler erse tz ten  w ir  w iederum  aus P re is
gründen  die H artgum m i-Iso lierung  vorw iegend  durch 
gum m ifreie Isolierstoffe. D urch geeignete A usbildung  
der K riechw ege und des W erkstoffs k o n n ten  die 
S chw ierigkeiten, die soldie Isolierstoffe w egen der 
E in b ren n g efah r m it sich b rin g en ,ü b erw u n d en  w erden . 
D er F lie lik ra ftv e rs te lle r sp ie lte  b ere its  beim  M agnet
zünder eine bedeu tende Rolle. M it dem B atte riezü n d er 
is t er e rs t recht in  den V orderg rund  gerückt und  h a t 
die H and Verstellung im m er m ehr v erd rän g t. D er Weg

fall der N otw endigkeit, die Z ündverste llung  vom F ührersitz  aus zu bedienen, zeigte sich als 
füh lbare  E rleichterung fü r den Fahrer, und die selbsttä tige  V erstellung  k onn te  ohne großen 
A ufw and an P reis bei der B atteriezündung  besonders einfach und  ohne L eistungseinbuße 
durchgeführt w erden, w eil n u r Nocken und V erteilerfinger v e rd reh t w erden  müssen.
Als in D eutschland für M otoren von m ehr als 375 cm 3 In h a lt/Z y lin d e r die F orderung  nach 
Rüchschlagsicherheit erhoben w urde, ergab  sich fü r  die A usbildung des S elbstverste llers

Selbslversfeller

VGH S-Zündverteiler
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eine neue A ufgabe. D iese R ücksdilagsicherlieit k an n  dadurch erreich t w erden , daß die Zün
dung beim  A nlassen se lbsttä tig  au f den oberen  T o tpunk t e ingestellt w ird . M an m ußte nu n 
m ehr fü r große V erstellbereiche und  fü r seh r rasches V erstellen des Z ündzeitpunkts vom 
oberen T o tpunk t bis zu e iner gew issen V orzündung beim  Beschleunigen des Motors, dagegen 
fü r n u r langsam e w eitere  Zunahm e bei höheren  D rehzah len  sorgen. D ie A usbildung d ieser 
sogenannten K nidkverstellinie fü h rte  zu besonderen  V erste lle rbauarten , w ie w ir sic bei 
un sren  Z ündverte ile rn  VE verw en d et finden. D ie m ehr und m ehr zunehm ende H öchstdreh- 
zahl der M otoren v erlan g t von der B atteriezündung  hohe F unkenzahlen, die besonders bei 
der Sechs -V olt-A nlage nicht einfach zu erreichen sind. Sie fü h rte  zu Z ündverte ile rn  m it zwei 
U nterbrechern , die sich in  die A rbe it teilen, j a sogar zu B atteriezündern , bei denen zwei U n te r
brecher m it zwei verschiedenen Zündspulen auf ein und denselben V erteiler arbeiten , z. B. an 
unsrem  V G H -V erteiler, der insbesondere fü r V -förm ige A chtzylinderm otoren belieb t ist. Auf 
dem  M otorradgebiet, wo die B atteriezündung  w esentlich sp ä ter und n u r in  beschränktem  Um
fang E ingang fand, galt es, besonders k leine Spulen und spriizw assersichere U nterbrecher bau- 
arten  zu entw ickeln, sowie besondere V orkehrung zu r V erm eidung von V ergaserbränden beim 
A ndrehen  zu treffen. Wie schon frü h er erw ähnt, t r i t t  der Funke schon bei n ied rig er D reh 
zahl auf; dies fü h r t beim  B atte riezünder leichter als beim  M agnetzünder, bei dem  erst bei 
h ö h ere r D rehzah l ein  Funke erz ie lb ar ist, zu Rückschlägen, w enn d er Z iindzeitpunk t nickt 
richtig auf den oberen T o tpunk t e ingeste llt ist. A ußerdem  w urde, w enn der M otor beim  A n
tre ten  zurückpendelte , leicht eine Z ündung w äh ren d  des A nsaughubs verursacht. Aus diesem  
G rund  m ußten die Schließungs- und Ö ffnungsverhältn isse am U nterb recher besonders be
m essen w erden, dam it ein ö ffn en  des U nterbrechers w äh ren d  des A nsaughubs beim  Zurück
pendeln  m it Sicherheit verm ieden  w u rd e  und d afü r geeignete Zündspulen gebaut w erden.

NEU ERE BAUARTEN VON M AG N ETZÜND ERN

W ar so die Entw icklung der B atteriezündung  zu e iner bedeutenden A ufgabe fü r uns ge
w orden, so erfo rd erte  p a ra lle l dazu die W eiterentw icklung des M agnetzünders auch w eite r
hin  unsre A ufm erksam keit.
Im  Jah re  1924 zw ang die zunehm ende B eanspruchung des Z ünderläufers bei F lugm otoren 
durch D rehschw ingungen erstm als dazu, von der b ew äh rten  B au art des M agnetzünders m it 
um lau fender W icklung oder Um laufhülse abzugehen und neue Wege zu beschreiten. Um den 
L äufer so h a ltb a r  w ie möglich zu machen und um  geringstes T rägheitsm om ent der um lau
fenden Teile zu erzielen, w urde  der G E-Zünder gebaut, der durch k u rze  feststehende K obalt
stahlm agnete, feststehende W icklung und auf der Achse in  A lum inium  eingegossene geb lät
te rte  Eisensegm ente, sogenannte Leitstücke, gekennzeichnet ist. D ieser Zünder, d e r als e iner 
der ersten  nicht m ehr den B iigclm agneten, sondern den dam als neuen, w esentlich k ü rzere  
B au art erm öglichenden K obaltm agneten aufw eist, gesta tte te  w ie der schon frü h e r e rw ähn te  
H ü lsen typ  v ier F lußw echsel bei e iner U m drehung und  h a t sich als Sechs-, Sieben-, Acht-, 
N eun- u nd  Z w ölfzy linderapparat zum  Z ünder des neueren  F lug- und  R ennm otors entw ickelt 
u n d  W eltruf erw orben. Er w urde sp ä ter auch als A ch t-A b riß ty p  fü r V ierzehn- und Sechzehn- 
zy linderm otoren  gebau t; au f der G rund lage dieses m agnetischen A ufbaus, jedoch m it einem  
V erteilertu rm , is t der M agnetzünder GR 8 entw ickelt.
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■ Verteilerstecker

Verleilerscheibe

U nterbrecher -Nocken
fb/schuh

Unterbrecher-KontakteLäufer M agnet

B ald n ad i E in führung  der neuen  F lug
zünder zeigte sich, daß m it den b isher 
gebräuchlichen V erste lla rten : H an d v er
stellung  und Selbstverstellung , Schwie
rig k e iten  au ftra ten . Infolge der V er
w endung m eh re re r M otoren in  einem  
F lugzeug w u rd e  die E n tfern u n g  zw i
schen F ührersitz  und M otor größer als 
bisher, und  das H andverste llgestänge 
w u rd e  eine m ißliche Sache. A n d e re r
seits w ar die se lbsttä tige  V erstellung  in  
v ielen  F ällen  nicht am Platz, w eil die 
F rühzündung  beim  G asgeben erst m it 
zunehm ender D rehzah l allm ählich e r
reicht w u rd e  u nd  die M otoren dabei 
langsam er auf D reh zah len  kam en, als 
w enn m an plötzlich von Spätzündung  
au f volle F rühzündung  um stellt. Aus 
diesem  G rund  schufen w ir die soge
n an n te  elektrische V erstellung, bei der 
neben  dem  einen  U nterbrecher des Zün
ders, der au f F rühzündung  zündet, ein 
zw eite r U n terb recher e ingebau t ist, der, 
w enn er eingeschaltet w ird , erst au f 
S pätzündung  die Z ündung veran laß t. 
E in Schalter am  F ührersitz  erm öglicht 
die belieb ige E inste llung  von F rüh- und 
S pätzündung, ohne daß m an das lästige 
G estänge zwischen F ührersitz  und Mo
to r braucht. D iese elektrische V erstel
lung  h a t denn  auch im F lu g b e trieb  im 
m er m ehr V erw endung gefunden. 
E inige Jah re , nachdem  w ir fü r den 
F lugzünder zu r B au art m it Lcitstücken 
übergegangen  w aren , zeig te sich auch 
im  O m nibusbetrieb , daß den  d o rt au f
tre ten d en  hohen D reh zah len  d e r um 
laufende U nterb recher des klassischen 
M agnetzünders m it U m laufw icklung 
nicht m ehr s tan d h a lten  konnte. Ein 
n eu er Z ünder m it um laufenden  Ko- 
bo listah lm agneten  und  feststehender 
W icklung un d  einem  senkrech t zu r Zün
derachse stehenden , ü b er Schrauben-

Der Motor des LZ 127, ausgerüstet mit Bosch-Magnetzünder 
Bauart GF12A

Magnetzünder für Flugzeuge, Bauart GE 9 B
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rü d e r angetriebenem  V erteiler w urde im O m nibusbetrieb  eingesetzt. D er Nocken dieses still- 
s tehenden  U nterbrechers läu ft w ie bei unsern  H ü lsen ap p ara ten  mit S teuerw ellengeschw in
digkeit, was fü r diese hohen D auerd re lizah len  von W ichtigkeit ist. D ieser Zünder ist in  drei 
fü r den schweren M otor w ichtigen H au p tb au arten  entw ickelt w orden, und zw ar als norm aler 
M agnetzünder JR, als Z ünder für D oppelziindung JRD  u nd  als Z ünder für Z w illingszündung 
JRZ. D er Zünder fü r D oppelziindung w ird  zusam m en m it e iner Zündspule eingebaut, en t
h ä lt ein einziges V erteilersystem , aber zwei U nterbrecher, so daß  bei A usfall d er e inen  Z ün
dung nach Uberanstrengtem  B etrieb jed e rze it au f die andere  um geschallet w erden  kann und 
dah er ein L iegenbleiben des B eförderungsm itte ls u n te r k einen  U m ständen e in tritt. D er 
Z ünder fü r Zw illingszündung dagegen en thält neben dem  Z ünd erv erte ile r des M agnet
zünders einen in gleicher Weise angetriebenen  besonderen B a tte rie -Z ü n d v erte ile r und  ist 
fü r M otoren m it zw ei K erzensätzen bestim m t, 
von denen der eine mit M agnetzündung, der 
andere  m it B atteriezündung  be trieb en  w ird .
D asT rak to rg eb ie t fo rderte  einen Z ünder m it 
völlig staubsicherem , geschlossenem A ufbau.
Eine nach diesem  G rundsatz  m it der be
w ährten  S chleifbahnverteilung entw ickelte 
B auart h a t besonders fü r den am erikanischen 
M ark t B edeutung erlangt.
W ährend so im Flug-, O m nibus- u n d T rak to r- 
gcbict schon vor Jah ren  neue Forderungen 
neue Lösungen erzw angen, w ar es au f dem 
G ebiet des L astw agens und des M otorrads 
noch lange bei denB auarten  geblieben,die vor 
oder nach dem  K rieg geschaffen w urden . Um 
das ja h r  1930 ab e rse tz ten  auf allen  G ebieten 
n eue, vo n j ah r zu J ah r zunehm ende Leistungs- 
fo rderungen  ein, die in den letzten  Jah ren  zu 
neuen  Lösungen führten . Zwei besondere 
Um stände haben  diese Lösungen e rle ich te rt:
1. D ie E rfindung eines neuen  M agnetstahls, 
des sogenannten A lnistahls, der gegenüber 
dem  fü r die alten  B ügelm agnete verw endeten  
C hrom stahl ein  Vielfaches an Leistung auf
w eist und sogar gegenüber K obaltstah l noch 
w esentliche V orteile bietet.
2. U nsere E rfah ru n g en  über den Bau tro p en 
sicherer, hochbeanspruch ter Ilochspannungs- 
w icklungen.
U nser nächstes Ziel w ar je tz t, an  den Bau 
von ne uen Ma gne tz Li nd ern  fü r schw ersten Be
trieb  und sehr hohe L eistung heranzugehen .
Es w u rd e  ein Z w ei-A briß typ  (JG) geschaffen,

Magnetzünder für Doppelziindung, Bauart jH D

Magnetzünder für Zmillingszündung, Bauart J R Z
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m it U m laufm agnet und feststehender W icklung, m it s teuerw ellengetriebenem  U n terb rech er
nocken, völlig fu n k en en ts tö rte r B au art und eingebau tem  A ntriebsse lbstverste lle r, der die 
Z ündverste llung  ohne L eistungsverlust und  außerdem  den A nbau  eines Schnappers ge
statte t. D aneben  w urde nach ähnlichen G rundsä tzen  ein V ier-A briß typ  als A ch t-und  Zwölf- 
zy linder-R enn-M agnetziinder gebaut, d er in neuester Zeit bei in- und ausländischen Firm en

zu den  in te rn a tio n a len  R ennen  m it 
großem  Erfolg  v erw en d e t w ird .
Auf' dem  M otorradgeb iet h a t  sich der 
um laufende A n k er b ish er gegenüber 
der feststehenden  W icklung als ü b e r
legen gezeigt. A b er auch liier is t h in 
sichtlich V ergrößerung  d e r Schlagweite, 
V erm inderung des G ew ichts u nd  der 
A bm essun gen m ancher F o rtschritt durch 
A nw endung  von A ln is tah l u n d  durch 
V erbesserung im  K ondensa to r- und 
G ehäuseaufbau  erre ich t w orden. Für 
F ahrzeuge in  b esonderen  V erw endungs- 
gebieten, wo m an zu der B a tte rie  nicht 
genügendes Z u trau en  hat, h aben  w ir 
versucht, e inen  M agnetzünder an die 
S telle des B a tte riev e rte ile rs  zu  setzen. 
Zu diesem  Zweck haben  w ir sogenannte 
S teuerw ellen-M agnetztinder entw ickelt, 

die w iederum  u n te r V erw endung von A ln istah l und n eu a rtig en  W icklungen u nd  m it e in 
gebautem  A n trieb sv e rste lle r eine besonders hohe Z ündleistung hergeben  können ; es ist dies 
no tw endig  gew orden, w eil diese Zünder j a  n u r m it h a lb e r K u ibelw ellengeschw ind igkeit 
angetrieben  w erden.
In  n eu este r Zeit haben die Forcierungen des F lugm otorenbaus bezüglich L eistung  und G e
wicht der F lu g zü n d er dazu geführt, daß  die fü r die zw ei K erzensä tze des F lugm otors b isher 
verw endeten  zw ei M agnetzünder zu sogenannten  Z w illings-M agnetzündern  m it g e tren n ten  
und voneinander unabhäng igen  Zündsystem en, aber gem einsam em  G ehäuse und A n trieb  
zusam m engebaut w urden . U nter V erw endung n eu e r W erkstoffe und  B auform en gelang cs 
uns, bei erheblich geste igerter L eistung etw a 50 P rozent G ew ichtsersparn is gegenüber der 
b isherigen  Z ündausrüstung  des F lugm otors zu  erzielen.

ENTSTÖ RU N G

F ü r das F lugm otorengebiet ist die E n tstö rung  heute besonders bedeu tungsvo ll gew orden. 
A ul drahtlosem  Weg e rh ä lt der H ieg e r die W etterm eldungen, die es ihm erm öglichen, S tu rm 
oder Schlechtw ettergebieten auszuweichen. Bei Nacht und N ebel oder ü b er dem O zean findet 
e r seinen Weg durch A npeilen d e r Funkstationen. Auch die V erständigung zwischen den

VerteUerscheibe

Anker

Unterbrecher- 
Kontakte

Pot sch uh Atni-Magnet

Magnetzünder für sduveren Betrieb und sehr hohe Leistung 
Bauart JG 6
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Anordnung eines entstör
ten Sleuenuellen-Mngnet- 
ziinders an einem neueren 
Motor (links oben). Un
terhalb des Steuerioellen- 
Magnetziinders sieht man 
einen Busch - 1 erdichter, 
rechts unten eine Iiosdi- 
Lichtmnsddne

einzelnen F ing- und Fahrzeugen auf drah tlosem  Wege sp ielt eine im m er größere Rolle. So
gar der R undfunkem pfang  fü h rt sich heu te  im K raftfah rzeug  ein.
A lle elektrischen G eräte  haben  die Eigenschaft, den F unkem pfang zu beeinträchtigen. D ie 
Zündanlage s tö rt den Funkem pfang ganz besonders, w eil m it jed em  elektrischen Funken 
hochfrequente W ellen erzeug t w erden. D urch E inbau  geeigneter W iderstände in die Zünd
le itungen  konnte  m an in  einfach gelagerten  Fällen  die S törungen  unterdrücken . W ir m ußten 
aber dabei die größte A ufm erksam keit au f die E rh a ltu n g  der L eistungsfäh igkeit und 
B etriebssicherheit der Zündung verw enden. Bei hochempfindlichen Funkgeräten , w ie sie in 
F lugzeugen und in lleeresw agen  v erw endet w erden, genügen solch einfache E n tstö rm itte l 
nicht. H ier m uß die ganze Zündanlage, einschließlich der K erzen und Kabel, vollkom m en 
m etallisch eingekapselt und diese 
E inkapselung  m it d er Masse des 
Flugzeuges oder des Fahrzeuges 
verbunden  w erden. Es m ußten be
sondere K abelanschlüsse, K apse
lungen der Zünder, Kerzen, Ziind- 
schalter und Z ündleitungen  en t
wickelt w erden. D ie K apselung 
haben  w ir so vorgenom m en, daß 
eine einw andfre ie  E n tstö rung  und 
eine m öglichst geringe Z ünder
belastung  sowie eine möglichst 
hohe B etriebssicherheit des Zün
ders und des K abelsatzes erreicht 
w ird. Wir sind nicht den viel fach Zmillings-Magnetzünder, ersetzt zwei Flug-Magnetzünder bisheriger Bauart
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im A usland beschrittenen  Weg gegangen, jed es  einzelne H ochspannungskabel vom Z ünder 
bis zu r Kerze in  einen M etallschlauch e inzubetten , sondern  h aben  eine Sam m elentstörung 
entw ickelt. Säm tliche K abel tre te n  gem einsam  aus einem  S tu tzen  des Z ünders aus und 
w erden in  einem  gem einsam en M etallrohr bis in die N ähe der K erzen gefü h rt und n u r auf 
dem  k urzen  Stück zwischen R ohr und  K erze einzeln en tstört.
Um die S törungen, die von den N ied erspannungsle itungen  d er Licht- u nd  Z ündanlage h e r 
rü h ren , nicht in  die F unkanlage gelangen zu lassen, m ußten K ondensatoren  und S iebketten  
entw ickelt w erden, die die L eitungen  von den S tö rungen  befreien , ab er den B etrieb  nicht 
beeinträchtigen.

G erade die neueste  E ntw icklung  scheint ein e indring licher Beweis d afü r zu sein, daß der 
Zünder, d er als ä ltestes Bosch-Erzeugnis schon Jah rzeh n te  dem M otor treu e  D ienste  geleistet 
hat und  seine Entw icklung h a t fö rdern  helfen, nicht zu e iner S tan d ard au sfü h ru n g  e r s ta r r t  
ist. Im G egenteil, e r m uß sich m ehr denn je  den versch iedenartigsten  F orderungen  und  B au
arten  anpassen und sich in  A ufbau, Form, L eistung  und  B etrieb sart im m er neue Wege zu eigen 
machen.
Ü berlie ferungsbew ußt und doch voll jugend licher B ew eglichkeit fü h r t die E ntw icklung nun  
bald  in das sechste Jah rzehn t, getragen  von dem  G rundsatz , d e r fü r das H aus Bosch von A n
fang an bestanden  hat: Q u a litä tsarb e it.
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ENTWICKLUNGSGßUNDLAGEN DER 
BOSCH-ZÜNDKERZEN

D IE  ER ST E N  ZWEI JA H R Z E H N T E  D E R  EN TW IC K LU N G

D ie K erze ist als Vorrichtung, die den V erbrennungsvorgang  im M otorzy linder ein leitet, der 
äußerste  Vorposten der Zündung. Zwischen zwei E lektroden sp rin g t der zündende Funke 
über und  entflam m t das Gemisch. Bei der N iederspannungszündung d ien te  dazu der Zünd- 
flansch m it dem  Z ündstift und  dem  Zündhebel (s.S. 39). E ine andere Form  w ar die M agnet
kerze (s. S. 45), w ährend  w ir u n ter der K erze der H ochspannungszündung die eigentliche 
Zündkerze verstehen. Aus den Bedürfnissen des D ieselm otors en tstand  die G lühkerze.
Als w ir uns 1902 dem Bau von Z ündkerzen zuw andten, geschah dies, weil w ir fü r unsre Hoch
spannungs-M agnetzünder eine geeignete K erze schaffen m ußten , denn die E lek troden  der 
dam aligen Z ündkerzen fü r B atteriezündung  w aren  für unsre  Z ünder zu schwach und b ra n n 
ten  in k ü rzester Zeit ab. Mit d e r M öglichkeit eines entw icklungsfähigen Geschäfts hatten  w ir 
allerdings dam als nicht gerechnet. D ie Z ündkerzenherste llung  erschien uns eher als ein 
notw endiges übel, das w ir eben auf uns nehm en m ußten, um die E in führung  u n sre r Hoch
spannungs-M agnetzünder zu erleichtern. M ehrere Jah re  lang b lieb  denn auch die H erste llung  
von Z ündkerzen  zahlen- und w ertm äßig  unbedeutend.
D ie erste Bosch-Zündkerze w u rd e  am 24. S eptem ber 1902 geliefert, gleichzeitig m it unserm  
ersten  H ochspannungs-M agnetzünder. D a es sich um  einen nachträglichen Einbau als E rsatz 
fü r eine A breißzündung handelte , bei der ein k le in er A breiß  flansch v erw endet w ar, w urde  
der K erzenkörper noch als F lanschkörper ausgebildet. D er am Ende tellerfö rm ig  v e rb re ite rte  
S tift w ar durch ein G lim m erröhrchen iso liert und w urde durch zwei eingeschliffene Speck- 
steinkegel gehalten, die lediglich zum  Z entrieren  des M ittelstilts dienten. U nsre erste Zünd
kerze  w ar also eine S tein-G lim m erkerze. B isher ha tte  m an n u r Porzellan iso latoren  verw en
det, die u n te r Zwischenlage von weichen D ichtungsm itteln m it einer H ohlschraube im K örper 
befestig t w urden , so gu t es eben ging. D er A ufbau unsre r Z ündkerze w ar also w esentlich

Zündkerze von Benz, mit Flansdi Die ernten Bosch-Zündkerzen, links mit Flansdt, redits mit Geminde
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Zündkerze mit 
vierzackiger Elektrode

Zündkerze mit Hakenelek
trode und eingebördeltem 
Kerzenstein

so lider u nd  besser. D er F unke sp rang  zwischen den 
Spitzen des gezahnten, aus dem  Vollen gedreh ten  
T ellers der M itte le lek trode  und  den durch s te rn 
förm iges A usfräsen  des G ew indeteils  en tstandenen  
K anten  über. D urch V erdrehen  der M itte le lek trode 
konnten  im m er w ieder neue, scharfe Ü bergangs
stellen  fü r die F unken  geschaffen w erden . D ies w ar 
nötig, w eil die ersten  H ochspannungs-M agnetzün
der n u r sehr geringe Schlagw eiten h a tten  (un ter 
D ruck 0,2— 0,3 mm). B ald d a rau f erse tz ten  w ir 
die teu re  T e lle re lek tro d e  durch eine einfache 
kreuzförm ig  eingesägte u n d  aufgebogene zy lin 
drische V erlängerung  des Kopfes. D iese v erb illig te  
ze rlegbare  Bosch-Zündkerze m it M essingkörper 
fü h rte  sieh überall schnell ein, denn  sie galt gegen
ü b er den W ettbew erbserzeugnissen  als u n v er
wüstlich. D abei h a tte  sie noch den V orteil, daß 
je d e r  Laie sie zum  R einigen leicht zerlegen konnte, 
w eil die Spccksteinkegel in  einem  Zwischen
n ippel saßen, der sich bequem  aus dem eigen t
lichen K erzen k ö rp er herausschrauben  ließ. Inzw i
schen h a tte  sich ab e r e iner u n sre r großen K unden 
im A usland  eine ze rleg b are  Z ündkerze schützen 
lassen u nd  s te llte  sich au f den S tandpunk t, auch 
unsre  K erze fa lle  u n te r  sein Paten t. W eil w ir ihn  
nicht v e rä rg e rn  w ollten , k o nn ten  w ir es nicht au f 
einen Prozeß ankom m en lassen und än d e rten  lieber 
unsre  B auart. S ta tt des Specksteins v erw endeten  
w ir e inen ähnlichen, S leatit genann ten  Stein, der 
sehr gu te mechanische u n d  elektrische E igenschaf
ten  ha tte . D ieser erm öglichte es, einen  einzigen, 
entsprechend geform ten Stein und kein  G lim m er
ro h r m eh r zu verw enden , und  den S tein durch 
Ein bördeln  in  einen eisernen  K örper vö llig  dicht 
zu befestigen. Um  den leicht kegligen  Bund des 
S teins w u rd e  ein R ing aus A lum inium , sp ä ter 
aus weichem  M essing gelegt, d er u n te r  hohem  
D ruck in  die zylindrische B ohrung des K erzen
körpers  e ingepreß t w u rd e  und fü r sich allein  schon 
auch ohne B ördelung einen vollkom m en dichten 

Abschluß bildete. D iese B au art b ew äh rte  sich so gut, daß w ir sie e tw a zw anzig  Jah re  lang 
ohne wesentliche Ä nderung  beibehalten  konnten.
Als M itte le lek trode d ien te zunächst n u r der bereits e rw äh n te  S tift m it vierzackigem  Ende. 
S päter kam en dann  noch fü r höher verdichtende M otoren A usfüh rungen  m it zwei und  m it

Erste Bosch-Zündkerzc 
mit Masseelektrode

Zündkerze mit Gemindeslifl 
und Entenfußelektrode
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einem  H aken  und nach, e in iger Zeit endlich gerade Siifte, zusam m en m it 
zw ei verschieden langen, schräg oder hakenförm ig  abgebogenen beson
deren  M asseelektroden. A lle diese S tifte h a tten  einen auf den Stein auf- 
geschliffenen Kopf, w urden  von innen  in  den K erzenstein  eingeschoben 
und außen durch M uttern  festgezogen.
E rst e tw a im Jah re  1909 gelang es uns, den S tein m it einem  G ew inde zu 
versehen ; dadurch w urde  es möglich, den S tift von außen  in den S tein 
einzuführen  und zu befestigen. E tw a gleichzeitig gingen w ir von den 
ru n d en  M asseelek troden  auf die sogenannte „E ntenfußelek trode“ über, 
die sich Jah re  hindurch als günstigste E lek trodenform  bew ährte. Das 
d a rau f e rte ilte  P a ten t machte in  der K erzentechnik viel von sich reden, 
weil ‘zahlreiche A ngriffe und versuchte N achahm ungen erfolgreich ab 
gew ehrt w erden konnten.
Vor neue A ufgaben stellte  uns die E in füh rung  der H ochspannungszün
dung bei Großgasm aschinen. Wir schufen d a fü r besondere K erzen von 
wesentlich größeren A bm essungen, bedingt durch die hohe Zündspannung, 
und m it besonders starken , ausw echselbaren M ittelelek troden . — U nsre 
K erzenfertigung  h a tte  in  d er Zwischenzeit einen größeren  Um fang an
genommen und sich zu einem  w ichtigen B estandteil unsres Zünder- 
geschäfts entw ickelt. Bei zahlreichen in terna tionalen  R ennen konnten  
nicht n u r  die Bosch-M agnetzünder, sondern  auch die Bosch-Zündkerzen 
ih re  Ü berlegenheit bew eisen.
D en S teatitste in  bezogen w ir jah re lan g  von ausw ärtigen  L ieferern , wo
durch unsre  E ntw icklungsarbeit oftm als gehem m t w urde. 1914 begannen 
w ir daher in u n sre r dem  dam aligen P reßw erk  angegliederten  keram ischen 
A bteilung  m it den V orarbeiten  zur H erstellung  d er Jsoliersteine. W äh
rend  des W eltkrieges m ußten diese A rbeiten  zurückgestellt w erden. Als 
w ir 191? die K erzenfertigung  vom H au p tw erk  ab tren n ten  und ein selb
ständiges K erzenw erk  errichteten , griffen w ir die Frage der H erstellung  
von Iso liersteinen  w ieder auf. Nachdem w ir 1918 ein eigenes Iso litw erk  
eingerichtet hatten , konn ten  w ir Iso liersteine selbst entw ickeln und 
fabrikm äßig  lierstellen .
In  den ersten  N achkriegsjahren  w ar unsre  E ntw icklungsarbeit in  der 
H auptsache d a rau f gerichtet, die W ärm eabfuhr des Steins und seine A b
dichtung im K erzengehäuse und gegenüber der M itte le lek trode zu v e r
bessern, den G lühzlindw ert durch geeignete Form cles Steins zu erhöhen 
und  die Ü berschlagspannung durch besonders geform te M asseelektroden 
zu verringern . D ie Entw icklung einer zerlegbaren  K erze in  e iner be
sonders betriebssicheren A usführung  im Jah re  1920 brachte uns vor 
allem  in  denV erein ig ten  S taaten  viele  K unden. E ine w eitere  N euheit im 
gleichen Jalire w a r die sogenannte Zw ergkerze. D iese v e rd an k t ih r  D asein d e r A nfrage eines 
K unden, ob w ir ihm  zu seinem im V orderrad  eines K raftrad s  eingebauten  F ünfzylinder- 
Um laufm otor eine Z ündkerze m it einem  G ew indedurchm esser von 6 mm liefern  könnten, 
da er eine 18-m m -K erze bei dem  beschränkten  R aum  nicht u n terb rin g en  könne. So w eit

Erste BÖsdi-Zündkery.a 
fü r Großgasmasdiinen 
(halbe Größe)

Zmergker/.e 
(natürliche Größe)
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konnten  w ir zw ar in  der G röße nicht h e ru n te rg eh en : das Ä ußerste w ar ein D urchm esser 
von 12 mm. D ie Z w ergkerze b ew ährte  sidi über E rw arten  gut, obw ohl w ir ursprünglich  
gegen solch k le ine  A bm essungen B edenken ha tten . Im B etrieb  stellte  sich heraus, daß h ier 
so gu t w ie keine G lühzündungen  au ftra ten , und  zw ar w egen der durch die k le inen  A bm es
sungen bed ing ten  v iel geringeren  W ärm eaufnahm e und  w egen der günstigenW ärm eableitung. 
D ah er w urden  Z w ergkerzen  b a ld  an v ielen  R ennm otoren verw endet.
Im L aufe der Jah re  hab en  sieh die A bm essungen der Z ündkerze w esentlich geändert. Beim 
Beginn u n sre r K erzen fertig u n g  w u rd en  außer den norm alen  18-mm-Kerzen noch solche m it 
24-nnn-Ge w inde von uns h erg este llt. In den V ereinigten  S taaten  h a t m an zu je n e r  Zeit aus
schließlich K erzen  m it V» Zoll konischem  G ew inde und  m it 7/s Zoll zylindrischem  G ew inde 
verw endet, ist ab er vor e iner R eihe von Jah ren  auf das 18-mm-Gcwinde übergegangen.
Im  Jah re  1951 h a t m an d o rt Geschmack an d er w e ite ren  V erk le inerung  der K erzen gefunden; 
m an is t ab er le id er au f 14 mm v erfa llen , s ta tt  das von uns sdion seit 1920 e ingefüh rte  
12-mm-Gewinde zu verw enden.
D ie k leinen  G ew inde haben  sicher V orteile fü r den  M otorenbauer, w eil sie w en iger P latz 
im  V erb rennungsraum  beanspruchen. S elbstverständlich  sind diese k le in en  Z ündkerzen  aber 
em pfindlicher gegen rau h e  B ehandlung als die großen. M an konnte ab er je tz t  desha lb  ohne 
B edenken au f k le inere  Z ündkerzen  übergehen , w eil die M otoren u nd  Z ündkerzen  inzw ischen 
so w e it verbessert w aren , daß m an m onatelang  m it seinem  W agen fah ren  kann , ohne die 
Z ündkerzen  herausschrauben  zu m üssen, w äh ren d  sie frü h e r v iel häufiger zum  Nachsehen 
und R ein igen  herausgenom m en w erden  m ußten.
In n eu este r Zeit m acht m an in  d enV ere in ig ten  S taa ten  Versuche m it K erzen  m it 10-mm-Ge- 
w inde. W ir haben  diese Versuche aufgegriffen  und sind noch einen Schritt w e ite r gegangen: 
w ir haben  eine ganze R eihe 10-mm-Kerzen entw ickelt. D er V orteil solcher K erzen liegt ein
m al in  dem  P latzgew inn , der einen  größeren  V entildurchm esser erm öglicht; bei gleichem 
Z y lin d erin h a lt w ird  so eine bessere Füllung  und dam it eine entsprechend höhere L eistung 
erzielt. W eitere V orteile sind das geringe Gewicht der Z ündkerze (etw a ein V iertel der n o r
m alen 18-mm-Kerze), schließlich die geringe W ärm eaufnahm e w egen d er k le inen  O berfläche 
u nd  die gute W ärm eabführung  w egen der k u rzen  W ärm ew ege. D ie E rgebnisse u n sre r u n te r 
den schärfsten B edingungen und in  großem  U m fang durchgeführten  E rp robung  versprechen 
eine erfolgreiche W eiterentw icklung auch auf diesem  G ebiet.

ISO L A T O R  UND ELEK TRO D EN

G erade die le tz ten  zehn Jah re  brachten  neue u n d  große A ufgaben  fü r d ie K erzentechnik , da  
u n te r  dem Zwang der S parsam keit und V erbilligung vor allem  die D reh zah len  und Ver- 
dichtungsdrücke gesteigert, die V erbrennungsräum e verbessert, der K raftsto ffverbrauch  v e r
r in g e rt und , um  die Leistung zu verb essern , v ere in ze lt V orverdichter e in g efü h rt w urden . 
M ir m ußten also den Isolator und die E lek troden  auch diesen B edingungen anpassen, w obei 
manche Schw ierigkeiten zu überw inden  w aren.
Wohl reichte S tea tit für die gebräuchlichen M otoren aus, ab er es zeig te sich im m er m ehr, daß 
seiner V erw endung G renzen  gesetzt w aren. D urch die E rhöhung  der D reh zah len  w u rd e  die
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Zeit, die dem Stein zwischen zwei Funken zum A bkiih len  zur V erfügung stellt, im m er m ehr 
v erk ü rz t. A ußerdem  b ew irk ten  die höhere V erdichtung und die aus w irtschaftlichen E r
w ägungen herau s notw endig  gew ordene V erw endung eines ärm eren  Gemisches eine Tem 
p era tu re rh ö h u n g  beim V erbrennungsvorgang. D ieser Beanspruchung w ar S tea tit bald  nicht 
m ehr gewachsen. Als Folge d er Ü beranstrengung  des S teatitiso lato rs durch überm äßige 
T em peratu ren  tra te n  an seiner O berfläche A nrisse auf, die zur Z erstörung d e r K erze führten . 
W ir forschten daher nach einem  neuen  Isolierstoff.
M adien w ir uns einm al k lar, was solch ein Isolator bei H ochleistungsm otoren aushalten  muß. 
Vor allem  m uß er eine h inreichende Iso lierfäh igkeit haben, da  es vorkom m t, daß zwischen 
den E lek troden  Spannungen von 20000Volt au ftre ten . D a bei jed em  A rbeitsvorgang  im 
M otor die T em peratu r zw isdien der V erbrennung und dem A nsaugen des Gemisches sehr 
s ta rk  schwankt, m uß der Isolator hinreichend w iderstandsfäh ig  gegen diese T em p era tu r
unterschiede sein; er muß die W ärm e auch ra sd i ableiten , dam it keine  G lühzündungen auf
tre ten ; außerdem  d a rf der in den V erbrennungsraum  h inein ragende Teil des Isolators nicht 
zu k a lt bleiben, dam it die K erze nicht v e rru ß t und verölt. D ie T em pera tu r w echselt an  der 
Oberfläche des Iso lators und der M itte le lek trode je  nach der D rehzah l des M otors bis zu 
50mal in der Sekunde. D er Iso lierstein  h a t dabei stellenw eise eine S p itzen tem pera tu r von 
1600° C, w ährend  die T em peratu r des angesaugten  Gemisches durchschnittlich 50° C beträg t. 
D ie m ittlere  B etriebstem pera tu r des Isolators lieg t e tw a bei 800° C. D abei besteh t aber z. B. 
bei einem  F lugm otor im  W inter oder in großen H öhen die G efahr, daß sich an dem Teil der 
Kerze, d er aus dem M otor herausrag t, Eis ansetzt, so daß also am gleichen K örper T em pera
tu ren  von 1600° und  u n ter 0° C vo rhanden  sein können! D ie Zündkerze, d er k le inste  und 
unscheinbarste Teil der elektrischen 
K raftfah rzeug-A usrüstung , hat uns 
jah re lan g  die größten Sorgen und 
viel K opfzerbrechen verursacht.
Nach m eh rjä h rig e r V ersuchsarbeit 
h a tten  w ir 1928/29 einen Isolator, der 
diesen gesteigerten  A nforderungen  
gewachsen w ar. D er neue Stein,
P y ran it, w ar vor allem  bedeutend  
unem pfindlicher gegenüber dem 
schroffen Tem peraturw echsel. Risse 
an Isolatoren tra ten  n u r noch ganz 
selten auf.
W ährend m an fü r S teatit tro tz  j ahre- 
langer B em ühungen keine G lasur 
finden konnte, welche die hohen 
T em peratu ren  im V erbrennungsraum  
aushielt, gelang es uns, fü r  den Py- 
ran its te in  eine e inw andfreie  G lasur 
zu linden, die außerdem  noch denVor- 
teil hatte , daß sie nicht m ehr nach
träglich  aufgcbran ilt w erden  mußte. Steigerung der Literleistung und der Motordrehzahl in vier Jahrzehnten
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Oben: Bohren und Gewindeschneiden des Kerzenkörpers. Unten: Schlagen der 
Mittelelektrode

D ie P y ran itk erze , seit 1931 
durch e inen  grünen  R ing ge
kennzeichnet, erw ies sich als 
ein  vo ller Erfolg. Trotzdem  
ab er a rb e ite ten  w ir an  der 
E ntw icklung des Iso lators w ei
te r,im m er m it dem  Endziel, als 
E rsa tz  fü r den  bei F lugm oto
ren - un d  M oto rradkerzen  b is
h e r b enö tig ten  teu re n  G lim 
m er e inen  entsprechenden 
S tein  zu finden. G lim m erker- 
zen ste llen  w ir seit 1928 her, 
und  seit 1953 h aben  die 
schnellsten R ennm otoren (Wa
gen und  M otorräder) beson
dere  B osch-G lim m erkerzen. 
M it dem S trib its te in  haben  
w ir n un  neuerd ings einen Iso
lie rk ö rp e r  gefunden, d er es 
uns erm öglicht, au f die V er
w endung von G lim m er w e it
gehend zu verzichten. E r e r
w eist sich den ständ ig  w e ite r 
gesteigerten  A nsprüchen h in 
sichtlich m echanischer Festig
keit, Iso lierfäh igkeit, W ärm e
dehnung, therm ischer Festig
k e it u nd  W ärm eleitfäh igkeit, 
w ie sie besonders in neueren  
R ennm otoren g efo rd ert w er
den, als anstandslos gew achsen 
und h a t sich b ere its  in  v e r
schiedenen R ennm otoren  au s
gezeichnet b ew ährt.
Nicht ohne E influß au f die 
L eben sd au er d e r Z ündkerze  
u nd  au f die A n laß a rb e it is t die 
U berschlagspannung an den 
E lek troden . M an e rw arte t 
h eu te  vom M otor, daß er auch 
bei K älte  m öglichst leicht und 
rasch ansp ring t. D abei tre ten  
ab e r besonders hohe ü b e r -
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schlagspanm ingen auf. Is t nun  
die U bersd ilagspannung an 
den Z ündkerzen  groß, so 
m uß auch die Z ündleistung 
dem entsprechend groß sein. 
Selbst w enn m an den  A bstand 
der E lek troden  auf ein M in
destm aß v errin g ert, können  
tro tzdem  w esentlich höhere 
Spannungen  notw endig  w er
den, als sie der Uberschlag- 
strecke theoretisch en tsp re
chen w ürden , und zu ü b e r
m äßigen Beanspruchungen der 
Z ündkerzen  führen . Es zeigte 
sich nun, daß die chemische 
Zusam m ensetzung der E lek 
troden, also die A rt der Legie
rung , von erheblichem  Einfluß 
au f die erforderliche Uber- 
schlagspannung ist. D ie U r
sache lieg t an  der Ion isierung  
d e r Funkenstrecke. D ie fü r 
das übersch lagen  zwischen 
den E lek tro d en  benötig te 
S pannung k an n  durch Ionisa
tionsvorgänge starkSrerändert 
w erden , so daß der F unken
überschlag en tw eder erleich
te r t  oder erschw ert w ird . D a
h e r ist es nötig, au f den gün
stigsten E lek trodenw erksto ff 
hinsichtlich der Ionisierung  
zu achten, ein P unkt, dem w ir 
ebenfalls unsre A ufm erksam 
k e it zuw enden m ußten.
N eue A ufgaben  brachte uns 
auch die aus w irtschaftlichen 
G ründen  gebotene sparsam e 
E inste llung  d er Vergaser. 
W ährend in  frü h e ren  Jah ren  
zum  E n tzünden  eines no rm a
len  Gemisches eine Spannung 
von e tw a 5000 Volt ausreichte,

Oben: Ober/lädienpriifung den Pyranilsleins. Unten: Elektrisdie Prüfung des 
Stribitsteins
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braucht d er gleiche M otor bei sehr m ager eingeste lltem  Gemisch u n te r sonst gleichen Be
dingungen m it gleicher Z ündkerze eine Spannung, die u n te r  U m ständen  zw ei- bis d reim al 
so hoch ist. Sehr m ageres Gemisch v erlan g t außerdem  einen m öglichst langen  Z ündfunken. 
D a  in  diesem  Fall die Zahl der B rennstoffteilchen längs der Funkenstrecke geringer ist als bei

einem  norm alen  oder reichem  
Gemisch, so m uß die Zünd
strecke, also d er A bstand  der 
E lek troden , g rößer sein, dam it 
sich das Gemisch en tzünden  
kann . D as e rfo rd e rt ab er w ie
derum  einehöhere Uberschlag
spannung. Auch dieser beträch t- 
lichen S pannungserhöhung 
m ußte durch entsprechende 
A usbildung  der Z ündkerze 
Rechnung getrag en  w erden .

Links: Erste Bosdi-Glimmerkerze. Milte: Glimmerkerze für die Motoren des L Z  12?. 
Rechts: Glimmerkerze D M  200 G

WÄRMEW ERT 
U N D  E IN H E IT S K E R Z E

Abnahmeprüfung der Busdi-Zündkerze 
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D ie großen T em p era tu r
schw ankungen im  V erbren
nungsraum  w irk en  sich bei 
unrich tiger W ahl der Z ünd
k erzen  en tw ed er als G lühzün
dung oder als V errußung aus. 
D eshalb  is t cs eine der wich
tigsten  A ufgaben , die Kerze 
an  der Stelle, die dem  V er
brennungsvorgang  ausgesetzt 
ist, so auszubilden , daß ein 
W ärm egleichgew icht besteht, 
das heißt, die T em p era tu r an  
den  E lek tro d en  u nd  am  Iso la
to r m uß in  solchen G renzen  
gehalten  w erden , daß keine  
G lühzündungen  u nd  keine  
V errußungen  au ftre ten . M an 
e rz ie lt dieses W ärm egleich
gew icht durch e inen  en tsp re 
chend ausgeb ilde ten  Isolator, 
durch geeignete E lek troden-



Bosdi-Ziinder und  -Kerzen in allen Rennen
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anordnung , durch. K ü h lrip p en , 
durch richtige W ahl des W erk
stoffes fü r  E lek tro d en  und Dich
tungen  sow ie durch d ieG esta ltu n g  
des K erzenkörpers.
A ls einfaches u nd  zuverlässiges 
U nterscheidungsm erkm al fü r  die 
verschiedenen E igenschaften der 
K erzen  hab en  w ir 1924 den Begriff 
des „W ärm ew ertes“ eingeführt. 
D urch ausgedehn te  Versuche e r 
m itte lten  w ir erstm als  fü r  la s t alle 
gebräuchlichen M otoren die ge
eigneten  Z ündkerzen  und  faß ten  
diese nach G ru p p en  von en tsp re
chenden durchschnittlichen W är
m ew erten  zusam m en. Von 1927 an 

fü h rte  sich d er Begriff „W ärm ew ert“ allgem ein ein und w u rd e  von a llen  w ichtigeren 
K erzen h erste lle rn  übernom m en; er is t heu te  ein  allgem ein angew an d ter Begriff zur K enn
zeichnung d er E igenschaften und V erw endungsm öglichkeit von Z ündkerzen. Jeder Ver
braucher k an n  n un  ohne w eiteres die fü r seinen M otor günstigste K erze ausw ählen.
Es h a tn a tü r lich in  d er K erzentechnik nie an A nstrengungen  gefehlt, einen Isolierstoff zu finden, 
der a llen  A nsprüchen genügt und die V ielzahl d er Z ündkerzen  überflüssig  macht. Ein solcher 
Isolierstoff m üßte eine hohe elektrische Iso lie rfäh ig k e it besitzen  und  dabei eine hohe E r
h itzung u nd  rasche A b k ü h lu n g  ohne je d e  S chw ierigkeit e rtrag en  können , d ü rfte  sich fe rn er 
u n te r dem  Einfluß d er T em p era tu r n u r  so ausdehnen  w ie die W erkstoffe, m it denen  er zu
sam m engebaut ist, und m üßte d ie E igenschaften haben, sich zum  Zweck des leichten A n
lassens rasch au f 600 bis 700° C  zu erw ärm en, ab er auch bei schärfster B eanspruchung nicht 
heißer zu w erden  als 850° C usw., dabei m üßte er 
entsprechend b illig  sein. W egen d e r au ß e ro rd en t
lichen V erschiedenartigkeit in  den  B etriebsbed in 
gungen der M otoren w ird  es allerd ings tro tz  aller 
leb h afte r B em ühungen nie möglich sein, eine Z ünd
kerze m it solchen E igenschaften zu finden, die 
sie fü r alle M otoren gleichm äßig geeignet macht.

STÖRSCHUTZ

D ie Entw icklung der F lugzeuge und  auch der 
Fahrzeuge, die m it Funk-Sende- und  -Em pfangs
gerät ausgerüste t sind, b rachte die neue A ufgabe, 
auch fü r die Z ündkerzen  einen  ausreichenden Zündkerze mit Entstiirkappe

Zündkerzen verschiedener Wiinnemerte: links M20, Mille DM95, rechts DM 2Si
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Zündkerze 
mit Störschutz als 

bauliche Einheit

Störschutz zu  entw ickeln. S eit Jah ren  d ien te  als S törschutz u n sre r Z ündkerzen  eine zusätz
liche E n tstö rkappe . N euerd ings sind w ir dazu übergegangen , die Z ündkerze und  den S tö r
schutz als bauliche E in h eit auszubilden. E ine ganze A nzah l n eu e r Z ündkerzen typen  in  völlig  
en ts tö rte r und w asserdichter A usfüh rung  is t seit 1935 erfolgreich im  B etrieb.

G LÜ H K ER ZEN

Zum A nlassen m ancher B au arten  von D ieselm otoren b ed a rf es besonderer H ilfsm itte l; dies 
v eran laß te  uns b ere its  1922, G lühkerzen  zu entw ickeln. So einfach an sich ih r  G rundgedanke 
is t — V erw endung eines von d er B a tte rie  geheizten  W iderstandes —, so m ußten doch manche 
Schw ierigkeiten  überw unden  w erden , ehe eine zuverlässige G lühkerze  geschaffen w ar. Es 
g a lt vor allem , e inen  G lü h d rah t zu finden, d er einen hohen  elektrischen W iderstand  u nd  in  
heißem  Z ustand noch genügend mechanische F estigkeit hat, um sich w äh ren d  e in iger Zeit 
au f 1000° C und sogar d a rü b e r e rh itzen  zu lassen, ohne Schaden zu nehm en. A ußerdem  m uß 
er die V erbrennungsflam m e auch w äh ren d  langer B etriebszeiten  ausha lten  und gegen che
mische E inw irkungen  des Schweröls unem pfindlich sein. Wir stellen  heu te  G lühkerzen  in 
verschiedenen G rößen und  Spannungen her, in ein- und zw eipoliger A usführung, außerdem  
lie fe rn  w ir die dazugehörigen  G lühkerzenschalte r und K ontro llw iderstände.

Zweipolige 
Ausführung einer 
ßosch - Glühkerze
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DIE BOSCH-LEUCHTEN

VON DER LATERNE ZUM SCHEINW ERFER

D ie B eleuchtung sp ielte  bei den ersten  K ra ftfah rzeu g en  eine u n terg eo rd n ete  R olle, w eil sich 
bei der geringen  B etriebssicherheit des Fahrzeuges ke in  F ah re r gern  dem  W agnis e iner Nach t
fa h rt au f den m eist schlechten S traß en  aussetzte. W enn eine N ach tfah rt nicht zu  um gehen 
w ar, m ußte m an sich einfach m it K erzen la te rn en  behelfen , w ie sie dam als bei Kutschen 
üblich w aren! N ur langsam  entw ickelte sich das B edürfn is nach e iner besseren  Beleuchtung. 
E in Fortschritt w ar es schon, als m an zusätzlich zu r K erzenbeleuchtung  P e tro leu m la te rn en  
verw endete , die in  der R egel in  der M itte zw ischen den links und  rechts vom F ü h re rs itz  an 
gebrachten K erzen la te rnen  ungeordnet w urden . Schließlich h a t d ann  die P etro leum beleuch
tung die K erzenbeleuchtung verd rän g t.
M an k an n  sich einen guten Begriff von der B eleuchtung vor E in fü h ru n g  der elek trischen  Be
leuchtung machen, w enn m an die a lten  gesetzlichen B estim m ungen durchliest. E ine von 1888 
bis 1902 geltende w ürttem berg ische Vorschrift besagt, „daß d ie B eleuchtung bei F uhrw erk en , 
welche vorzugsw eise zu r P ersonenbefö rderung  bestim m t sind, durch eine oben am Verdeck 
angebrachte L ate rn e  oder durch zw ei L ate rnen , welche an  den Seiten  sow eit w ie möglich nach 
vorne anzubringen  sind, zu geschehen h a t“. In  d e r anschließend erlassenen  V erfügung spricht 
das G esetz ü b e rh au p t zum ersten  M ale vom K raftfah rzeug . Es h e iß t h ie r, daß jed es  K ra ft
fahrzeug  „nach e in g etre ten er D u n k e lh e it u nd  bei s ta rk em  N ebel m it zw ei an  den Seiten  
vorne angebrachten, h e llb ren n en d en  L a te rn en  von w eißem  G las versehen  sein m uß“; bei 
M otorrädern  genügte eine einzige L aterne. In  den von 1906 bis 1909 geltenden  w ü rttem - 
bergischcti V erfügungen w ar b ere its  bestim m t, daß „nach e in g e tre ten er D u n k e lh e it und  bei 
s ta rkem  N ebel jed es  F ahrzeug m it m indestens zw ei an den S eiten  in  gleicher H öhe angebrach
ten, lie llb rennenden  L ate rn en  m it farblosem  G las v erseh en  sein m uß, w elche den  Lichtschein 
d e ra r t au f die F ah rbahn  w erfen , so daß diese au f m indestens zw anzig  M eter vor dem  F ahr
zeug vom F ührer des K raftfahrzeuges übersehen  w erden  k a n n “. Zum ersten  M ale is t davon 
die Rede, daß „überm äßig  s ta rk  w irk en d e  Scheinw erfer nicht v e rw en d e t w erd en  d ü rfe n “. 
D iese w ürttem bergische B eleuchtungsvorschrift w u rd e  1909 u n v e rä n d e r t in  die erste  B undes- 
ra tsv ero rd n u n g  übernom m en, durch die zum  ersten  M ale fü r das deutsche Reichsgebiet die 
Beleuchtung fü r K raftfah rzeuge  geregelt w urde.
In der Zwischenzeit h a tte  sich ab er nicht n u r die G esetzgebung, sondern  auch das K ra ft
fahrzeug  und das K raftfah rw esen  w e ite r entw ickelt. D er nächste Fortschritt in  der Beleuch
tung  w ar, daß m an nun  sta tt K erzen- uncl P e tro leu m latern en  A ze ty len la te rn cn  verw endete , 
w ie schon frü h e r bei F ah rräd ern , n u r lediglich m it Rücksicht au f die g rößeren  A bm essungen 
uncl die höhere G eschw indigkeit der K raftw agen  entsprechend verg rößert. E ine A zety len 
beleuchtungsanlage bestand  aus einem  W asserbehälter m it R egelventil, einem  K arb id b eh ä lte r 
m it dem  angeschlossenen B renner u nd  dem  Scheinw erfer. D as In stan d h a lten  des E ntw icklers 
uncl das R einigen des leicht v errußenden  Scheinw erfers w a r alles andere  als eine A nnehm 
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lichkeit. S päter e rse tz te  m an oft W asserbehälter u nd  K arb id b eh ä lte r durch Gasflaschen m it 
verdichtetem  A zetylengas. Erlosch das Licht bei S tu rm  oder Regen, so w a r dies gleich
bedeu tend  m it e in er Tragödie, bis es w ied e r gelungen w ar, das Ä zety len lich t anzuzünden. 
E ine nicht unbeträchtliche G eistesarbeit h a t m an fü r die V erbesserung d er A zetylenbeleuch
tung  aufgew endet, schon m it Rücksicht au f den drohenden W ettbew erb  m it der elektrischen 
B eleuchtung, die von verschiedenen Seiten  um  die Zeit von 1905/06 an g estreb t w urde. D ieser 
fiel a llerd ings noch lange nicht zugunsten  des elektrischen Lichtes aus, da fü r die elektrische 
B eleuchtung noch alle  V oraussetzungen feh lten . Es gab w eder eine b rauchbare Lichtmaschine, 
noch w aren  die dam als verw endeten  Kolilen- 
fadenlam pen gegen E rschü tte rungen  e in iger
m aßen w iderstandsfäh ig .
Um  größere R eichw eiten zu erzielen , versuchte 
m an es auch m it K alklichtscheinw erfern; diese 
w u rd en  ab er w egen überm äßiger B lendw irkung  
ba ld  verboten . D agegen  h a t sich die A zety len 
beleuchtung vere in ze lt sogar noch einige Zeit 
nach dem  W eltkriege behaup te t.
In  der e rsten  Zeit — um  1908 — h a t m an die 
elek trischen  L am pen fü r H ilfs la te rn en  m eistens 
fü r Rücklicht u nd  fü r seitliche B egrenzungs
la te rn en  benu tz t. S p äter h a t m an dann  auch 
Scheinw erfer verw endet, die en tw eder m it einem  
A ze ty len b ren n er oder m it e iner elektrischen 
G lüh lam pe ausgesta tte t w erden  konnten , dam it 
— w enn das A zetylenlicht erlosch — als E rsatz 
elektrisches Licht zu r V erfügung stand. M ancher 
F ah re r h a t  sich Avegen d er hohen K osten n u r m it 
einem  einzigen elektrischen Scheinw erfer be
gnügt, auch w urden  in  d er R egel die Scheimver- 
fe r w äh ren d  der Som m erm onate Aveggebaut. So
lange es keine  b rauchbaren  Lichtm aschinen gab, d ien te  als Strom cpielle die „A kk u m u la to ren 
b a tte r ie “, zu r dam aligen Zeit und  selbst noch viele Jah re  nachher das Sorgenkind des K ra ft
fahrers. E rst m it d er E inführung  d er Lichtmaschine, die die prak tisch  Avartungslose L adung 
d er B a tte rie  übernahm , kam en die elektrischen Scheim verfer nacli und  n a h  in  G e b ra u h . 
S h o n  frü h ze itig  w an d te  m an parabolische Spiegelform en an, um den Liehtstrom  möglichst 
auszunützen . N un A\raren  aber die G lühlam pen n ie so gleichm äßig hergestellt, daß m it einer 
richtigen B rennpunk tlage  ih res G lühfadens im  P arabo lsp iege l gerechnet Averden konnte. D a 
zudem  die Spiegel und Fassungen auch nicht genügend genau her gestellt Avaren, m ußte m an so
genann te  Fokusiereinrich tungen  verAcenden, um den G lühfaden  in  den B ren n p u n k t einstellen  
zu  können. D as L ichtbündel Arar tro tzdem  seh r ungleichm äßig, denn infolge der dam als ge
bräuchlichen k la re n  G lühlam pen und k laren  A bschlußgläser b ildeten  sich die Schleifen der 
G lüh lam penfäden  au f der S traße als helle  S treifen  ab. M eist h ande lte  es sich bei den da
m aligen  Scheim verfern um L ate rn en  in allen  möglichen, zum Teil ganz Avillkürlichen For
m en — nach dem  Z unftu rte il um  eine Blechschusierei —, bei denen  lediglich an S telle des

Verschiedene Scheinmerferformen aus der Frühzeit der 
Kraftfahrzeugbeleuchtung
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A zety lenbrenners eine G lühlam pe v erw en d et w urde . D as Licht zeichnete sich als he lle r Fleck 
auf der S traße ab, und d ieser F leck tanzte  nach dem  T ak t der Stöße, die der w enig gu t ge
federte  Wagen auf der m eist ho lp rigen  L andstraße machte. A ußer dem hellen  Fleck w ar alles 
dunkel. L ichtverteilung, A npassung des Lichts an  die S traß e  w aren  u n b ek an n te  Dinge.
D er F ah re r em pfand es ab er ungeachtet d ieser M ängel als große A nnehm lichkeit, daß m an 
der um ständlichen R einigung und  In stan d h a ltu n g  en thoben  w ar, u nd  daß m an den Schein
w erfer vom F ührersitz  aus- und einschalten konnte; in m anchen S täd ten  w ar cs j a  schon 
verboten , eine Scheinw erferbeleuchtung zu benützen. Solange m an A zety lenscheinw erfer 
verw endete , m ußte m an vor solchen S tädten  halten , die Scheinw erfer auslöschen und  sie nach 
der D urch fah rt w ieder anzünden. In der F rühzeit des K raftfah rw esens h a t es nicht an  einer 
frag w ü rd ig en  R om antik  gefehlt.

DER B O SCII-SCH EIN W ERFER WIRD GESCHAFFEN

W enn auch dam als die elektrische Beleuchtung noch als L uxus b e trach te t w urde  — eine v o ll
ständige Lichtanlage, die im m er nachträglich eingebau t w urde , kostete  j a in  D eutschland fast 
1500 M a rk —, so rechneten w ir doch dam it, daß die elektrische F ahrzcugbeleuchtung bei en t
sprechender D urchbildung und bei bedeu tend  n ied rigerem  Preis einesT ages zu r üblichen A us
rü stu n g  des K raftfah rzeuges gehören w erde. Im Jun i 1911 begannen  w ir m it den  V orarbeiten  
zur H erste llung  von Scheinw erfern. W ir gingen dabei von dem  G rundsa tz  aus: Möglichst 
gute L ichtausnützung, um  Strom  u nd  schließlich dam it auch G ew icht zu sparen.

Schon dam als e rk an n ten  w ir, daß die F ahrsicherheit um  so 
größer ist, je  gleichm äßiger die F ahrbahn  beleuchtet w ird , und 
daß eine Reichw eite von m indestens 200M eter nö tig  ist, um  bei 
schneller F ah rt e in  H in d ern is  au f d e r F ah rb ah n  e rk en n en  und 
das F ahrzeug rechtzeitig  zum  S tillstand  b ringen  zu können. Es 
is t dasV erdienst unsres versto rb en en  D irek to rsG ottlobH onold , 
auch d e r K raftfahrzeugbeleuch tung  eine E n tw ick lungsgrund
lage gegeben zu haben. Llonolds e rs te r S chritt w ar, e inw and
fre i geschliffene u nd  hochglanzpolierte parabolische M etall- 
spicgel m it g u te r V ersilberung  und d ah er hohem  W irkungsgrad  
zu schaffen. Bis dah in  w u rd en  als Scheinw erferspiegel in  der 
Regel en tw eder n u r auf Form en gedrückte und leicht po lierte  
B lechspiegel oder ungeschliffene G lasspiegel m it einem  Silber- 
n iederschlag au f der Rückseite v erw en d et; die L ich tw irkung 
be ider Sp iegelarten  w a r seh r unbefried igend . Nach vielen 
Versuchen gelang es uns, tiefe geschliffene Spiegelfornien von 
verhältn ism äßig  k u rz e r B rennw eite , die sich fü r die dam als 
üblichen G lühlam pen m it ih rem  großen G liihfadenbU ndel 
eigneten, m aschinell genügend feh le rfre i herzustellen .
G roße Schw ierigkeiten  b ere ite te  uns die Beschaffung geeig
n eter G lühlam pen, m ußte sich doch die G lüh lam pen industrie  
e rs t au f d ieA ufgaben  d er K raftfahrzeugbeleuch tung  einstellen .

Der erste Bosdi-Sdmnmerfer 
mit Seitenlaterne
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Nachtaufnahme der ersten Bosdi-Sdieimoerferbeleuchiung

D urch ausgedehn te Versuche erm itte lten  w ir die günstigste G lühfadenanordnung  fü r große 
Reichw eite u nd  gleichm äßige L ichtverteilung. D er G lühfaden  w u rd e  im  Zickzack ganz nahe 
am Sockel in  e iner Ebene senkrecht zu r Sockelachsc angeordnet. Um die auf der F ah rb a h n  
zunächst noch vorhandenen  Fadenbilder zum  V erschw inden zu bringen, gaben w ir unsern  
Spiegeln an S telle des B rennpunk ts eine kreisförm ige B rennlinie.
M it d ieser B au art erz ie lten  w ir n un  m it g lask laren  L am pen u n d  k laren  A bschlußgläsern eine 
v o rh e r unerreich te gleichm äßige Beleuchtung. S päter verw endeten  w ir dann leicht m attie rte  
G lühlam pen, um  die G leichm äßigkeit des Lichts noch w e ite r zu steigern.
E inen g rund legenden  Fortschritt in  der Fahrbahnbeleuch tung  erreich ten  w ir dadurch, daß 
w ir un sre  Scheinw erfer grundsätzlich  ohne die unangenehm e Fokusiereinrich tung  herste llten . 
D a  es dam als noch keine  genau gesockelten G lühlam pen gab, m ußten  w ir einen brauchbaren  
Sockel selbst entw ickeln u nd  natü rlich  auch die L am pen selbst einsockeln. M it den h ie rfü r 
geschaffenen E inrichtungen gelang cs uns, die Lam pen so genau einzusockeln, daß der G lüh
faden  stets richtig  im Spiegel stand, un d  es unmöglich w ar, beim  A uswechseln der G lühlam pen 
durch Ungeschulte die Beleuchtung zu verschlechtern. N ahezu zw anzig Jah re  h a t es gedauert, 
b is sich die E rk en n tn is  von der R ichtigkeit dieses B augrundsatzes bei a llen  Scheinw erfer- 
h e rs te lle rn  durchgesetzt hat. D ie von uns dam als entw ickelte Sockelbauart w u rd e  1917 in 
D eutschland als N orm  festgeleg t und  im L aufe der Zeit auch von v ielen  ausländischen Schein
w e rfe rh ers te lle rn  übernom m en.
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Durch all diese M aßnahm en w ar es uns gelungen, m it e iner 25herzigen  G lühlam pe eine 
bessere B eleuchtung und  dam it erheblich größere Fahrsicherheit zu erzielen, als bei den 
dam als auf dem  M ark t befindlichen Scheinw erfern  m it wesentlich s tä rk e ren  G lühlam pen. 
M it gutem  Recht können w ir sagen, daß Ilono lds A rb e iten  auch für die K raftfahrzeugbeleuch
tung  in terna tional richtunggebend gew orden sind.
Von den G lüh lam penfab riken  w u rd e  dam als v iel E n tw ick lungsarbeit au f die V erbesserung 
des G llihdrah ts und  seine zw eckm äßige A n ordnung  verw endet. D ie K ohlenfaden! am pe w u rd e  
etw a 1915 durch die lu ftleere  M etallfadenlam pe ersetzt, die e inen großen Fortschritt bedeu te te , 
da sic gegen Erschütterungen viel w id erstan d sfäh ig er w a r un d  außerdem  bei gleicher L ei

stungsaufnahm e eine w esentlich größere H ellig 
k e it hatte .
D urch E in fü h ru n g  des Fassungstellers, b e i dem 
die G lühlam pe n u n  von rückw ärts  in  den  M etall
spiegel eingesetzt w urde , verb esserten  w ir  den 
m echanischen A ufbau  u n sre r Scheinw erfer an
fangs 1914 grundlegend. Um  dabei L ichtverluste 
zu  verm eiden, gaben w ir diesem  F assungsteller 
parabolische Form, w ie dem  Spiegel. M etallspiegel 
u nd  A bschlußglas k o nn ten  je tz t  fest m it dem  
D eckelring v erb u n d en  w erden . Bei allen  frü h e ren  
B au arten  m ußte m an  die G lühlam pe von vorne 
einsetzen: dabei w u rd e  der em pfindliche M etall
spiegel oft v e rle tz t oder verschm utzt. D er v e r
s ilb erte  M etallspiegel w ar n un  außerdem  durch 
den so rgfä ltigen  Verschluß gegen alle schädlichen 
Einflüsse gesichert, die den Spiegel trü b en  u nd  
dam it das Licht schwächen konnten.
Im  M ärz 1915 setzten  die e rsten  L ieferungen  der 
B osch-Lichtanlagen e in . E ine L ichtanlage b e
stand  aus: Scheinw erfern, S e iten la te rn en  — nach 

den gleichen G rundsä tzen  ausgcbildet w ie die Scheinw erfer —, außerdem  aus der Licht
maschine, dem  R eglerschaltkasten , der N um m ern- u nd  d er S p ritzw an d la te rn e  sowie aus der 
nicht von uns hergeste llten  B atterie . D er P reis u n sre r  ersten  gesam ten L ichtausrüstung  m it 
den von uns entw ickelten  P an zerk ab e ln  und  allem  Zubehör — aber ohne E inbau  — b e tru g  
ru n d  750 M ark, die B atterie  a lle in  kostete  schon 160 M ark. Um die H erste llu n g  von Licht
anlagen auf eine b re ite  G rund lage zu  stellen  — auch um  gleichzeitig die H erste llu n g  von 
A nlassern  in A ngriff zu nehm en —, w urde  das L ichtw erk in  Feuerbach errichtet. Es w ar 
gerade fertig , als der W eltkrieg  auch h ier die W eiterentw icklung zunächst s ta rk  hem m te. 
D ie w äh ren d  des K riegs eingefüh rte  gasgefiillte G lüh lam pe b ild e te  e inen  bedeu tenden  F ort
schritt für die Fahrzeugbeleuchtung; sie h a tte  bei gleichem V erbrauch eine v iel g rößere Licht
s tä rk e  und gab ein w eißeres Licht; dem  Scheinw erferbau  kam  es außerdem  zustatten , daß 
der G lühkörper w esentlich k le in er gew orden w ar.

Unten: Bauart des Bosch-Scheinwerfers mit Fassungs- 
teller, im Gegensatz zur üblichen Bauart (oben)
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B L E N D E N  U N D  A B B LEN D EN , STREU U N G

Bis zum  E nde des W eltkrieges w u rd en  im m er m ehr überm äßig  s ta rk e  G lühlam pen v e r
w endet. W enn sich zw ei W agen begegneten, w u rd en  beide F ah re r geblendet, und  dann  w ar 
es m eistens so, daß d erjen ig e  m it der schwächeren B eleuchtung oder m it d er besseren Ver
keh rsd isz ip lin  zum  H alten  v e ran laß t w urde . Es m ehrten  sich die K lagen  über den gefäh r
lichen Unfug der täglich an Zahl zunehm enden, s ta rk  b lendenden  Scheinw erfer. Um der Ver
keh rssicherhe it w illen  fo rd erte  man d ringend  M aßnahm en gegen die B lendw irkung  und  ih re  
G efahren. D a Vorschriften fü r das R eichsgebiet fehlten , erließen  die P o lizeip räsiden ten  der 
größeren  S täd te  von sieh aus B eleuchtungsvorschriften fü r ih re  eigenen V erw altungsbezirke. 
W ir versuchten schon w ährend  des W elt
krieges verschiedene M ittel, um eine gule 
A bblendung  zu erzielen. D as einfachste 
M ittel, d ie L ich tstärke durch Vorschalten 
eines W iderstandes herabzusetzen , die so
genannte D unkelschaltung, h a t sich nicht 
bew ährt. E n tw eder w a r die A bblendung 
ungenügend, die B lendgefahr also nicht b e 
hoben oder die B lendw irkung  bese itig t u nd  
die Beleuchtung dadurch so schwach, daß 
die Fahrsicherheit bee in träch tig t w urde. Ein 
w eiteres A bblendm itte l w ar, die Scheinw er
fe r m it LIilfe eines G estänges im B edarfs
fä lle  vom F ührersitz  aus zu neigen, um  das 
S trah len b ü n d e l nach ab w ärts  zu richten.
A udi d iese E in rid itu n g  k onn te  n id it allgem ein e in g efü h rt w erden, w eil sie teu er w ar und 
m it ih r  keine  befried igende b lendfreie  B eleuchtung erz ie lt w erden  konn te ; besonders auf 
nassen S traßen  w a r die B lendung unerträg lich . D azu  kam , daß im  L aufe d er Zeit die G e
len k e  ausgesdilagen w u rd en  und  dann  d ie E inrichtung nicht m ehr zuverlässig  arbeitete . 
Besser bew äh rte  sidi die A nordnung  von zw ei verschiedenen Scheinw erferpaaren , und  zw ar 
eines F e rn -u n d  eines N ahsd ie inw erferpaares. D ie N ahscheinw erfer w aren  u n te r oder neben  
den F ernscheinw erfern  angeordnet und so gegen d ie F ah rbahn  geneigt, daß ih r  Licht en t
gegenkom m ende W egbenutzer nicht b lenden  konnte, ab er tro tzdem  die F ah rstraß e  ausre i
chend beleuchtete. D urch einen U m schalter konn ten  nach B edarf die Lam pen d e r Fern- oder 
der N ahscheinw erfer eingeschaltet w erden . E in er allgem einen E in fü h ru n g  d ieser A b b len d art 
standen  aber die K osten d er zusätzlichen N ahscheinw erfer im  Weg. D agegen  fü h rten  sich die 
N ahscheinw erfer, v e rk le in e rt ausgeführt, als S e iten la te rn e  ein; se itw ärts  gedreht, ergaben  
sie eine bessere Sicht in  den K urven.
D er G rundgedanke, durch Wechseln zwischen zw ei verschieden s ta rk en  u nd  verschieden ge
rich te ten  S trah lenbünde ln  abzublenden, brachte uns schließlich auf den G edanken, die Ver
änderung  d er L ich tstärke und  der L ichtneigung in die G lühlam pe selbst zu verlegen . 1919 
m achten w ir zum  ersten  M ale Versuche m it e iner Z w eifadenanordnung fü r Fern- und Nahlicht. 
Bei d ieser w urde  der A bblendfaden durch ein Schirmchen d e ra rtig  abgedeckt, daß n u r die

Wandlungen in der Befestigung der Deckelringe und in den 
A bsddußgiüsern
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obere Sp iegelhälfte  b es tra h lt w urde , eine A nordnung, die als V orliiuferin d e r B ilux lam pe 
angesehen w erden  kann . W ir reg ten  schon dam als die G lüh lam pen industrie  zu r H erste llung  
e iner d e ra rtig en  Gl ühlam pe an, fanden  aber e rs t A nklang, als ein ige Jah re  sp ä te r im A usland  
eine ähnliche Z w eifadenlam pe h erg este llt w urde.
Im m er d rin g en d e r w u rd e  die N otw endigkeit, eine p rak tische Lösung fü r die A bblendung 
zu finden. 1921 befaßte sich das R eichsverkehrsm inisterium  m it e in er N euordnung d e r Be- 
leuchtungsvorschriften , d ie zu V erhandlungen  m it den m aßgebenden H erste lle rn  von Schein
w erfe rn  und m it än d e rn  be te ilig ten  S te llen  führten . U rsprünglich  bestand  beim  Reichs
v erkeh rsm in iste rium  der Wunsch, eine D au erab b len d u n g  nach dem  Vorbild der V ereinigten 
S taa ten  e inzuführen . D ie am erikanische D au erab b len d u n g  sah n u r  e i n  L ichtbündel vor, 
dessen festgeleg te L ich tverte ilung  einerseits eine bestim m te B eleuchtungsstärke auf der 
S traße geben und andererse its  den S traßenben iitzer nicht blenden sollte. In A m erika  konnte 
m an sich bei den dam als von D eutschland gänzlich verschiedenen V erkehrsverhältn issen  — 
große V erkehrsdichte und  eine Beschaffenheit der gew öhnlichen L andstraßen , die keine  
große G eschw indigkeit e rlau b te , vielfach Beleuchtung der U bcrlandstraßen  — m it einem 
d e ra rtig en  M ittelw eg begnügen. F ü r europäische V erhältn isse w aren  die am erikanischen 
B eleuchtungsvorschriften  unbrauchbar.
A uf un sre  e rn eu te  A nregung  entschloß sich dann  die F irm a  O sram  1924, Zw eifadenlam pen 
h erzustellen , und  u n te r u n sre r M itw irkung  w u rd e  1925 die B ilux lam pe herausgebracht, die 
den W ettbew erb  m it den in  d er Zwischenzeit au f dem  W eltm ark t erschienenen Zwei fad en- 
lam pen  erfolgreich aufnehm en konnte.
Bei M otorradscheinw erfern  ist m an d e r N otw endigkeit, abzublenden , dadurch nachgekom m en, 
daß m an die Scheinw erfer w äh ren d  der F ah rt von Hancl neig te. D ie N eigung geschah teils  
durch D reh en  des Spiegels um  eine entsprechend gelagerte  Achse, teils durch N eigen um die 
G abellager. In beiden  Fällen  w a r die N eigung begrenzt, so daß im m er der gleiche G rad  der 
A bb lendung  e rz ie lt w urde . A ls d e r zunehm ende V erkehr häufiges A bblenden  erforderlich  
m achte, erw ies sich diese A u sfüh rung  als unzw eckm äßig. M it d e r E in füh rung  der B ilux lam pe 
w u rd e  das A bblenden  w esentlich erle ich tert, da die I la n d  zum  Um schalten nicht m ehr von 
d e r L enkstange genom m en w erden  m uß. Bei leichten K ra fträd e rn  ist m an aus P reisgründen  
v o rübergehend  zum  A bblenden  durch N eigen der Scheinw erferspiegel übergegangen. In d e r  
le tz ten  Zeit geh t m an  auch h ier au f die B ilux lam pe über.
D ie E ntw icklung  d e r gasgefü llten  Lam pe zu im m er k le in e ren  G lü h k ö rp e rn  ergab  den Nach
teil, daß die S treuung  der Scheinw erfer nicht m ehr genügte. Viele K ra ftfah re r fo rd e rten  eine 
bessere S eitenstreuung , als sie der k le in e  G lü h k ö rp e r zu geben verm ochte; es w u rd en  deshalb  
zunächst die L am penkolben  nach einem  besonderen  V erfahren  schwach m attie rt.
D ie M attie rung  erw ies sich bei den B iluxlam pen jedoch nicht als zweckm äßig, w eil durch sie 
bei eingeschaltetem  A bblendfaden  die B lendung e rh ö h t w urde . D ie M aßnahm en fü r ein gutes 
Fernlicht e inerseits und eine gute S eitenstreuung  andererse its  sind  nicht leicht m ite in an d er 
in  E in k lan g  zu bringen. W ir s te llten  d ah er zur E rm ittlu n g  des richtigen Ausgleichs zwischen 
Fern lich t u n d  S eitenstreuung  um fangreiche Versuche in  unsrem  L id itk an a l u nd  auf der 
L andstraße  an. D iese fü h rte n  zu r Entw icklung e iner Preßglasscheibe m it R illen, welche die 
W ünsche hinsichtlich S eitenstreuung  u n d  A usleuchtung der Bodenfläche auch m it g lask laren  
L am pen e rfü llte  und die B lendung bei A bblendlicht nicht erhöhte . D ab ei m ußte berücksichtigt 
w erden , daß die A nsprüche an S eitenstreuung  und  Fernlicht in  den verschiedenen L ändern
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voneinander ab weichen und  in  G egenden m it kurvenreichen  S traßen  eine s tä rk e re  S eiten 
streu u n g  bevorzugt w ird  als in  G egenden m it langen  G eraden . N euerdings w ird  die S eiten
s treu u n g  auch durch R illen  erreicht, die in  den M etallspiegcl e ingepreß t w erden.

M E C H A N ISC H E R  AUFBAU U N D  FORM

Im  L aufe der Zeit w urde  der mechanische A ufbau  d e r Scheinw erfer w esentlich v erb illig t und  
verein fach t; vor allem  m ußte Rücksicht genom m en w erd en  au f die erheblichen Schüttel- und  
Schw ingungsbeanspruchungen und außerdem  m ußte d er Scheinw erfer w iderstandsfäh ig  
b leiben  gegen alle W itterungseinflüsse.
Von den schweren, gegossenen D eckelringen  aus M essing un d  den gegossenen B efestigungs
flanschen gingen w ir 1924 zu B lechausführungen ü b er und ersetzten  auch w eitgehend das 
M essing durch Eisen. D urch den B lechaufbau w u rd e  das G ewicht der schw ingenden M assen 
w esentlich v errin g ert, und  es konn te  durch richtiges V erspannen eine b ish er unerreich te 
W iderstandsfäh igkeit gegen E rschütterungen  erz ie lt w erden. G leichzeitig ergab  sich als 
w ichtiger V orteil die V erm inderung  der W erkstoff- und Fertigungskosten. D am it das in  E isen
blech ausgefüh rte  Scheinw erfergehäuse w iderstandsfäh ig  gegen W itterungseinflüsse blieb, 
haben  w ir es A'on A nfang an e iner sehr so rgfältigen  O berflächenbehandlung unterzogen. 
D ie Scheinw erfer w urd en  ursprünglich  an besonderen G abeln  befestigt. S päter is t m an dann  
auf s ta rre  S tützen übergegangen, die schließlich durch eine kugelförm ige A nordnung der A uf
lage erse tz t w urden . D iese B efestigungsart gesta tte t, ähnlich w ie die alte  G abelbefestigung, 
ein  leichtes E instellen  der Scheinw erfer.
D ie A usw ahl d er Scheinw erfer h a t m an bis gegen E nde der In fla tio n sjah re  m eistens dem 
K äufer des W agens überlassen. D as fü h rte  dazu, daß eine unglaubliche M annigfa ltigkeit in 
der Form gebung, ab er auch in der G üte der A usführung e in tra t. Lichttechnische E rfo rd er
nisse tra te n  m eist in  den H in te rg ru n d  und häufig w u rd e  n u r au f Geschmackseigentümlich- 
k e iien  und au f die K a u fk ra ft des K unden  Rücksicht genommen. W ir selbst haben  von A nfang 
an  eine einfache Form  des Scheinw erfers bei m öglichst w eitgehender A npassung an den Zweck 
und  die A ufgaben  angestreb t. Wo w ir einm al dieses Form engesetz verließen, w ie z. B. bei dem 
1926 aus P re isg ründen  entw ickeltenT rom m elscheinw erfer, m ußten w ir die E rfah ru n g  machen, 
daß solche Form en ausgesprochene „M odeschöpfungen“ w aren , die ziemlich bald  w ieder au f
gegeben w erden  m ußten. Bei den  heu tigen  Scheinw erfern, sofern  sie nicht in  den A ufbau  
e ingefügt sind, h a t sich die glatte, parabolische Form m it gew ölb ter Glasscheibe durchgesetzt.

UNSRE ÜBRIGEN LEUCHTEN

D ie A usfüh rungen  ü b er d ie Scheinw erferbeleuchtung gelten  im  allgem einen sow ohl fü r  
K raftw agen- als auch fü r M otorradscheinw erfer Beide sind m it Fern- u nd  A bblendlicht und 
in  der R egel m it S tandlicht au sg esta tte t u nd  nach den gleichen G rundsä tzen  au fgebau t; sie 
un terscheiden  sich lediglich in  G röße u nd  A nordnung  der B edienungsteile, entsprechend
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Oben: Schnitt durch einen neueren Mötorradschein- 
werfer (links); frühere Bauart (redits). Mitte: Erste 
Ausführung des Radliditscheinmerfers (links); eine 
der neuesten Ausführungen (rechts). Unten: Größe 
Bauart fü r Wagen und kleinste Bauart fü r Motorräder
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den verschiedenen F ah rb ed in 
gungen.
A us dem  B au von Scheinw er
fe rn  h erau s  en tstanden  neb en 
h e r auch die S eiten la ternen  
u nd  später, 1921, die Sucher 
fü r W agen u nd  M otorräder. 
Sie sind nach a llen  Seiten d reh 
bar, geben ein eng zusam m en
gefaßtes L ichtbündel und  ge
sta tten  das A nleuchten von 
Schildern,W egzeichen usw. G e
eignete B au arten  w u rd en  fü r 
offene und geschlossene W agen 
entw ickelt.
Eine nicht leichte A ufgabe w ar 
es, e ine Leuchte zu  entw ickeln, 
die das F ahren  bei starkem  
N ebel erm öglicht. D er N ebel 
w irk t bei B estrah lung  fast w ie 
eine undurchdring liche M auer, 
u nd  zw ar um  so m ehr, j e  s tä r 
k e r die B estrah lung  ist. U nter
suchungen ergaben , daß im  a ll
gem einen die Dichte des N e
bels am Boden am geringsten  
ist.W ir entw ickelten  d ah e r 1931 
eine Nebel lam pe m it einem  
schräg nach der Seite und  nach 
un ten  w irk en d en  L ichtbündel 
u n d  möglichst w en ig  L ichtaus
t r i t t  nach oben. D iese N ebel
lam pen erm öglichen ein Wei
terkom m en des K ra ftfah rzeu 
ges selbst bei dichtestem  Nebel, 
w eil der S traß en ran d  auf der 
F ahrse ite  au f etw a zehn M eter 
E n tfern u n g  und d arü b er h in 
aus sich tbar ist. Im  folgenden 
Jah re  schufen w ir eine auch als 
K urvenlich t geeignete B auart, 
bei d e r das L ichtbündel durch 
eine eigentüm liche R iffelung 
d e r G lasscheibe s ta rk  nach

Oben: Ausschlagen von Sdieinmerferspiegeln. Unten: Schleifen von Scheiniverfer- 
gehüusen
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Oben;Prägen derStreurillen in RadlidU-Scheinmcrferspiegeln. Unten: Die zum Dik
tieren bestimmten Sdieinroerfergehäuse und-Teile werden zuerst sorgfältig gereinigt

beiden  Seiten gestreu t w ird , um  
das u n m itte lb a r vor dem-Fahr
zeug liegende S traßenstück  in  
seiner ganzen B reite gleich
m äßig zu beleuchten.
Gleich nach K riegsende befaß
ten  w ir  uns m it der H erste l
lung  einer Fahrradbeleuchtung, 
doch m ußten  diese A rbeiten  
bis zum  Ende der Inflationszeit 
in  den H in te rg ru n d  tre ten . 
Ende 1923 brachten  w ir eine 
R adlich tausrüstung  heraus, be
stehend  aus e iner Wechsel
strom lichtm aschine m it Schein
w erfer. D a die Lichtm aschinen
leistung dam als n u r  e tw a ein 
W att betrug , b lieb  die B len
dung in  erträg lichen  G renzen. 
D ie allm ähliche S te igerung der 
L eistung auf d re i W att erhöh te 
ab er die B lendung und  erfor- 
d e rte  e ineÄ nderung  d er Schein
w erfer. D urch V ergrößern  der 
S eitenstreuung  w u rd e  die B len
dung herabgese tz t u n d  die 
F ah rb ah n  w esentlich besser 
beleuchtet. D a  w egen des ge
drück ten  Preises keine  R iffel
scheiben v erw en d et w erden  
konnten, h ab en  w ir die Spie
gel m it S treu rillen  versehen. 
Selbstverständlich  trach te ten  
w ir auch bei den R adlicht
scheinw erfern  auf eine feste 
B ren n p u n k te in ste llu n g  der 
Lam pe überzugehen . D ies w ar 
aber erst von 1951 an möglich, 
nachdem  die G lüh lam penindu- 
s tr ie  einen von uns vorgeschla
genen Präzisionssockel h e r
stellte . M it d iesen Lam pen w er
den u n sre  R adlichtscheinw er
fer seit 1932 ausgerüstet. Seit
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Versilbern der Sdieinmerferspiegel

E nde 1955 lie fe rn  w ir fü r das R adlicht n u r noch, einen sogenannten dauerabgeb lendeten  
Spiegel, d er aus zw ei P arab o ih ä lften  besteh t, die w aagrecht versetz t sind. Zwischen den B renn
p u n k ten  der beiden  R eflek to rhälften  steh t der G lühfaden, un d  zw ar h in te r dem B ren n p u n k t 
d e r oberen  H älfte  un d  vor dem  B ren n p u n k t der u n te ren  H älfte . D adurch w erden  die S trah len  
nach un ten  au f die F ah rbahn  gew orfen.
Wie schon frü h e r e rw ähnt, haben  w ir bereits zu Beginn der Scheinw erferherstellung  K lein 
leuchten, zunächst n u r  N um m ern- und Spritzw andleuchten  hcrgeste ilt. A udi dieses G ebiet 
w urde  von uns seh r gepflegt. H eu te  um faß t das G ebiet der sogenannten K leinleuchten zah l
lose A usführungen  von Num m ern-, Instrum enten-, Anzeige-, Sdilufi-, H and- und D ecken
la tern en , außerdem  verschiedene A rten  von Brem s- und R ückfahrleuchten, alles Erzeugnisse, 
die fü r die S id ie rh e it und Becjuemlichkeit eine nicht unerhebliche Rolle spielen.

D IE  AUTOBAHN STELLT N E U E  BELEUCHTUNGSAUFGABEN

Vor neue A ufgaben  s te llt die A utobahn  den S d ie in w erferk o n stru k teu r. G eschw indigkeiten 
von ü b er 100 km /std . sind  h ie r nachts durchaus keine Seltenheit, aber nicht ungefährlich  m it 
der b isher üblichen Beleuchtung. D ie Reichweite des Fernlichts und ganz besonders des ab- 
geblendeten  L id its  genügte fü r  diese G eschw indigkeiten nicht. Beim Begegnen m ußte m an 
en tw eder d ie F ahrgeschw ind igkeit entsprechend der Reichw eite des A bblendlichts v e rrin g e rn
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(etw a um  einen h in ten  n u r d ü rftig  beleuchteten, langsam  fah ren d en  L astzug rechtzeitig  e r
kennen  zu können) oder es m ußte m it u n v erm in d e rte r G eschw indigkeit au f gu t G lück in  
die D u n k e lh e it h inein  gefahren  w erden. D aß dies vom  S tan d p u n k t d e r S icherheit u n h a ltb a r 
ist, b ed a rf keines Beweises, w enn m an bedenk t, daß bei e in er solchen G eschw indigkeit der 
Brem sw eg erheblich  größer is t als die Reichw eite des A bblendlichtes.
Angesichts d ieser M ängel suchten w ir nach e iner Lösung, die E nde 1954 in  e in er besonderen  
B au art eines Zusatzscheinw erfers, des B osch-W eitstrahlers, gefunden w urde . D ieser, au f F ern 
licht eingeschaltet, v e rlän g e rt bei F ern lich t die Sehw eite der beiden  H auptscheinw erfer auf 
e tw a 800 bis 1000 M eter. Das eng zusam m engefaßte L ichtbiindel des W eitstrah le rs  w ird  durch 
eine besondere E in faden lam pe erzeugt. Zum A bblenden  h aben  w ir  au f das b ek an n te  M itte l 
zurückgegriffen, den Spiegel um eine schräge Achse zu neigen u nd  b en ü tzen  dafü r eine e lek 
trom agnetische K ippeinrichtung. B lendet m an die H au p tsd ie in w erfe r ab, so w ird  gleichzeitig 
der L ichtkegel des W eitstrah lers  schräg nach der rechten Seite der F ah rb a h n  gesenkt. D as 
abgelenk te  L ichtbündel kan n  au f b re ite r, gerad er S traße nicht m ehr b le n d e n — Versuche auf 
der A u tobahn  haben  das b estä tig t —, w ohl ab e r beleuchtet es die rechte F ah rb ah n se ite  in  
ein iger E n tfern u n g  sehr s ta rk  und  v e rlän g e rt die R eichw eite des A bblendlichts d e ra rt, daß 
beim  B egegnen las t die volle G eschw indigkeit be ib eh a lten  w erd en  kann. So is t eine wichtige 
V oraussetzung geschaffen, die auch nachts gesta tte t, sich dem  der A u to b ah n  en tsprechenden  
Tempo uneingeschränk t hin geben zu können. A uf der G rund lage des W eitstrah le rs  u nd  u n sre r 
E rfah ru n g en  m it N ebellam pen hab en  w ir auch einen B re its trah le r  entw ickelt, der ein  nicht 
blendendes, seh r b re ites  Licht au f die F ah rbahn  w irf t u nd  zum  A usleuchten scharfer K urven  
dient. D urch die K ippeinrich tung  k an n  m an das L ich tbündel bei s ta rk em  N ebel noch s tä rk e r  
nach un ten  neigen. D ieser B re its trah le r is t also zugleich ein seh r gutes K urven lich t u n d  ein 
vorzügliches N ebellicht ohne jegliche B lendung. W ir hoffen daher, daß e r sich b a ld  gu t ein
fü h r t u n d  dadurch m it zu e rh ö h te r Fahrsicherheit be iträg t.

Links: WeilstrcJtler 
Rechts: Breitstrahlcr
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BOSCH-LICHTMASCHINEN: 
REGELUNG UND ENTWICKLUNGSRICHTUNG

D IE  E L E K T R IS C H E  BELEUCHTUNG AM K R A FTFA H R ZEU G

D ie E in fü h ru n g  der elek trischen  Beleuchtung am  K ra ftfah rzeu g  an S te lle  d er A zety len 
beleuchtung w ar vom S tan d p u n k t der S trom versorgung aus von d er Schaffung e in er selbst
regelnden  Lichtm aschine abhängig . Solange es keine  b rauchbare Lichtm aschine gab, m ußte 
als a lle in ige  S trom quelle  die B a tte rie  dienen, die nach der E n tladung  erst dan n  w ieder 
betriebsfäh ig  w ar, nachdem  sie au ß e rh a lb  des W agens aufgeladen  w orden  w ar. So w ar es 
also eine d ringende  A ufgabe, eine selbsttä tige  S trom quelle, eine se lbstregelnde Lichtm aschine 
zu schaffen, die die L am pen m it Strom  versorgen  und die B atte rie  au flad en  konnte. D er 
B a tte rie  b lieb  die A ufgabe — die sie h eu te  noch h a t —, die S trom versorgung  zu übernehm en, 
w enn d er Fahrzeugm otor steh t oder m it solchen D rehzah len  läu ft, daß die S pannung der 
Lichtm aschine n ied rig e r is t als die der B atterie .
D ie große S chw ierigkeit bestand  darin , daß die en tw eder vom  G etrieb e  oder vom F ahrzeug
m otor selbst angetriebene Lichtm aschine in  ih re r  D reh zah l u nd  som it auch in  ih re r  S pannung 
von d er s ta rk  w echselnden Fahrgeschw indigkeit oder M otordrehzah l abhängig  w ar.
Um die elektrische K raftfahrzeugbeleuch tung  lebensfäh ig  zu machen, m ußte also die v e r
änderliche S pannung  in  den G renzen  gehalten  w erden , die durch das A ufladen  d er B a tte rie  
bed ing t sind. D ie R egelung d er L ichtm aschinenspannung is t som it grundlegend fü r die 
elektrische L ichtanlage u nd  fü r die S trom versorgung überhaup t.
D ie R egelbed ingungen  fü r die K raftfahrzeuglichtm aschine w aren  uncl sind h eu te  noch fol
gende: M it Rücksicht au f die B a tte rie  uncl die G lüh lam pen  m uß d afü r gesorgt w erden , daß 
die Lichtm aschine — unabhäng ig  von D rehzahl, B elastung der L ichtanlage uncl L adezustand 
der B a tte rie  — im m er die richtige Spannung hat. D am it das Licht durch den R egelvorgang 
nicht flackert, ist außerdem  eine hohe R egelfrequenz uncl eine große U nem pfindlichkeit gegen 
E rschü tte rungen  uncl Schw ingungen erforderlich.
Zum R egelvorgang selbst m ußte auch noch ein Schaltvorgang kom m en, um die B atterie  
abzuschalten, w enn die S pannung  der Lichtm aschine n ied rig e r gew orden ist als die S pannung 
d er B atterie .

A N FA N G SEN TW ICK LU N G . SU C H E N  NACH REGELUNG

Bei den ersten  Lichtm aschinen — unsres W issens e tw a um  1905/06 — versuchte m an die 
R egelung au f alle  m öglichen A rten . G rundsätzlich  gab es zunächst eine re in e  D reh zah l
regelung , eine n u r  von der D rehzah l abhängige S pannungsregelung  und eine von D reh zah l 
und  B elastung abhängige Regelung, alle Regelsystem e natü rlich  in  verschiedensten  A barten . 
E inzelne F irm en  suchten die A ufgabe durch einen D reh zah lreg ler zu lösen, das heiß t sie tra fen  
V orkehrungen, daß die Lichtmaschine unabhäng ig  von der M otordrehzahl im m er etw a gleich
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schnell um lief, indem  m it zunehm ender D reh zah l der A npreßdruck  ih re r  A ntriebscheibe 
v e rrin g e rt u nd  dadurch ein gewisses R u tsd ien  v e ran laß t w urde . A n d ere  h aben  n u r e ine von 
der D rehzah l der L ichtm asdiine abhängige Spannungsregclung  vorgesehen, z. B. dadurch, 
daß in  den S trom kreis der E rregerw ick lung  ein W iderstand  e in g esd ia lte t w urde , den ein 
F lie h k ra ftreg le r  bei sidi v e rän d e rn d e r D reh zah l stufenw eise e in -o d e r ausschaltete. W ieder 
andere  haben  die M aschinen m it versd iiedenen  G egenw icklungen au f den Polen u n d  auch 
m it unbew ickelten  H ilfspolen  versehen . Auch gab es L id itm asd iinen  m it E rreg erfe ld  durch 
D auerm agnete , die durch en tsp red iende  W icklungen u n d  E inrich tungen  gesdiw ächt oder 
v e rs tä rk t w urden . F erner gab es M aschinen m it lu ftd ich t abgeschlossenem  E isen d rah tw id er- 
s tand  im  E rregerstrom kre is , der bei e iner gew issen D reh zah l oder B elastung  so heiß w urde, 
daß der W iderstand  plötzlich au f ein  Vielfaches anstieg, wodurch die E rreg u n g  entsprechend 
geschwächt u nd  die S pannung  geregelt w urde . E ine w eitere  A rt w ar, die B ohrung im  Pol- 
gehüuse keglig  auszu führen  und durch ax ia les Verschieben des ebenfalls keg ligen  A nkers 
m ittels eines F lie h k ra ftreg le rs  den L u ftsp a lt abhäng ig  von d er D reh zah l zu v e rk le in e rn  
oder zu v erg rö ß ern  und  dadurch die S pannung zu regeln .
D ann kam en ba ld  auch die E rstlinge  der heu tigen  strom regelnden  sogenannten  D re ib ü rs ten 
m aschine sowie der elektrom agnetische S pannungsreg ler, u nd  diese beiden  B au arten  h aben  
im L aufe der Jah re  alle än d e rn  v erd räng t.
Bei der S trom regelung  w ird  ke in  eigentlicher R egler verw endet, sondern  zu r R egelung  w ird  
die F eldverzerrung  benützt, die bei B elastungsänderung  u nd  D reh zah le rh ö h u n g  e iner Licht
maschine au ftr itt. D as E rreg erfe ld  v e r lä u ft bei L ee rlau f von Pol zu Pol in  gleicher Dichte,

dagegen versch ieb t sich bei 
h ö h ere r B elastung  die Dichte 
in  der D rehrich tung , u n d  zw ar 
um  so m ehr, je  h öher die D reh 
zah l u n d  d e r von der M aschine 
zu lie fe rnde  S trom  ist. D as 
N etz is t an  d ie beiden  Llaupt- 
b ü rs ten  der Lichtm aschine an
geschlossen, dagegen die N e
benschluß-E rregerw icklung an 
e in eH au p tb ü rs te  und  eine zw i
schen den H au p tb ü rs ten  unge
ordnete  H ilfsbü rste  als d ritte  
B ürste, d ah e r die Bezeichnung 
Dreibürstenm asdiine.Zw ischen 
den H au p tb ü rs ten  herrsch t die 
volle Spannung, w äh ren d  die 
E rregerw ick lung  n u r  die T eil
spannung e rh ä lt, die zwischen 
H au p tb ü rs te  u nd  H ilfsbü rste  
lieg t.D ieseT eilspannunghängt 
von d er F eld v erzerru n g  des E r- 

Einstellen des Ankerabstarides am Reglerschalter regerfe ldes ab.
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D er A nkerstrom , dessen G röße 
von der B elastung der Licht
m aschine abhängt, erzeug t ein 
A n k erfe ld , das m it dem  E r
reg erfe ld  ein zusam m enge
setztes F e ld  b ildet. D ieses b e
w irk t, daß die T eilspannung 
zwischen H au p tb ü rs te  und 
H ilfsbü rste  um  so k le in er w ird , 
je  g rößer d e r B elastungsstrom  
der Lichtm aschine ist. A u ß er
dem  schließt die H ilfsbü rste  
im m er einen  kleinen  Teil der 
A nkerw ick lung  k u rz ; durch 
diesen K urzschlußstrom  en t
steh t ein M agnetfeld , das die 
V erzerrung  des E rregerfe ldes 
un te rs tü tz t. Bei ste igender 
D reh zah l wächst auch d ieser 
K urzschlußstrom , so daß bei 
hohen  D rehzah len  die L ei
stung  der D re ibü rstenm  aschine 
w eitgehend  sinkt. D ies h a t nun 
zw ar den V orteil, daß bei ho
hen D reh zah len  der Lichtm a
schine keine  U berlastungs- 
gefahr besteh t, jedoch den 
grundsätzlichen N achteil, daß 
die von ih r  gelieferte S pan
nung bei h oher D reh zah l fü r 
Fernlicht nicht m ehr ausreicht. 
D ie S trom regelung  bedeu te te  
die einfachste Lösung, die 
noch dazu den Vorteil hatte, 
daß sie b illig  w ar. A us diesem  
G runde achtete m an m it Recht 
ih re  grundsätzlichen Nachteile 
geringer als die U nzulänglich
k e it d er dam als vorhandenen  
B au arten  von Spannungsreg
lern . D ie S trom regelung h a t ins
besondere in  den V ereinigten 
S taaten  frü h zeitig  eine b e h e rr
schende B edeutung erlangt.

Oben: Zusammenbau der Reglersdiälter. Unten: Einstellen der Reglersdiälter
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E R ST E  E N T W IC K L U N G  IM IIA U SE  B O S C II

Unsre ersten  A rbeiten  an der Lichtmaschine gehen au f das Jah r 1910 zurück. A ngeregt durch 
die Beschäftigung m it der M agnetzündung und  m ißtrauisch gegen die B atterie , w ollten  w ir 
eine Lichtmaschine u n te r  V erw endung eines entsprechend ausgebildeten  M agnetappara tes 
bauen, die ohne B atterie  a rb e ite te . E ine solche B au art w u rd e  1911 auf dem  P arise r Salon 
gezeigt, fand  dann  ab er nicht den e rw arte ten  A nklang , w eil m an fü r S tand- und Schlußlicht 
doch eine B atte rie  benö tig te  u nd  diese nicht ohne w eiteres geladen  w erden  konnte. D eshalb  
entschlossen w ir uns nach verschiedenen eingehenden Versuchen zum  Bau e iner m it d er M otor- 
drehzah l anzu tre ibenden  N ebenschlußdynam o, die an  S telle des M agnetzünders eingebau t 
w erden  k o n n te , u n d  zu r E ntw icklung eines S pannungsreg lers, des K ohlereg lers. D ieser

Schalter Regler

a JE in sc tia /ts fro m  (S -K ontakte  o ffe n ):-B ü rs te , Spannungspule, 
(p a ra lle l da zu  R-Spannungspu/e), Masse, 

b j  H a u p ts tro m  (Lades trom , S-Kontakte geschi):-Bürste, S-Strom= 
sp u le  (p a ra l le l dazu R -u n d  S-Sponnungspu/e) 
Batterie, M asse, 

c )  E rre g e rs tro m : -B ürste , Erregerw icklung, veränderlicher Kohle- 
kömer-W iderstand, Masse.

Magnetschalter und Kohlekömerregler, Bauart A

b eru h te  auf d er auch im M ikrophon ausgenü tz ten  Eigenschaft der K ohle, ih ren  e lek trisd ien  
U bergangsw iderstand  bei wechselndem  B erührungsd rück  in  seh r w eiten  G renzen  zu ändern . 
D er R egler a rb e ite te  in  der Weise, daß in den S trom kreis des E rrcgerfe ldes als veränderlicher 
W iderstand zuerst eine R eihe K oh lep la tten  und  sp ä te r eine K ohlekörnerm asse gelegt w ar, 
d eren  Federdruck, abhäng ig  von der M aschinenspannung, durch einen E lek trom agne ten  v e r
än d ert w urde, so daß sich der W iderstand je  n ad i der M asdiinenspannung v erän d erte . D ie 
Lichtmaschine lie fe rte  dadurch unabhäng ig  von D rehzah l und B elastung eine nahezu  gleich- 
b leibende Spannung. D iesem  großen V orteil s tand  le ider der N achteil gegenüber, daß durch 
F eud itigkeit u nd  durch die W agenerschütterungen  die K oh lekörner zusam m enklebten  und 
W iderstandssd iw ankungen  au ftra ten , die den R egelvorgang verschlechterten . T ro tz  a lle r 
Bem ühungen gelang es uns nicht, diesen A -R egler genann ten  K o h lek ö rn erreg ler so b e trieb s
sicher auszubilden, w ie m an dies von einem  Bosch-Erzeugnis gew ohnt ist.
D ie M ängel des K oh lekörnerreg lers  v eran laß ten  uns d ah e r 1917 — nachdem  w ir in der 
Zwischenzeit auch Versuche m it der S trom regelung durch eine d ritte  B ürste  bei M otorrad- 
lichtmaschinen gemacht h a tten  — zum B -R eg ler, einem  K o n tak treg le r au f d e r G rund lage 
des V erfahrens von T irrill, überzugehen. D ieser K o n tak treg le r ist so ausgeb ilde t, daß bei 
n ied rig e r D reh zah l ein K o n tak tp aar des R eglers durch F ed erk ra ft geschlossen ist u nd  die 
E rregerw icklung die volle B ürstenspannung  der Lichtm aschine erh ä lt. Mit s te igender S pan
nung der Lichtmaschine w ird  durch den A n k er des R eglers die F ed e rk ra ft überw unden , die
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K o n iak te  öffnen, und  d er E rregerstrom  w ird  ü b er einen bestim m ten  W iderstand geleitet. 
D adurch  w ird  d er E rreg erstro m  geschwächt un d  die M aschinenspannung sinkt. Is t die 
M aschinenspannung gesunken, so ü b erw ieg t die F ed erk raft, d ie K ontak te  schließen, der 
W iderstand  in  der E rregerw ick lung  is t abgeschaltet u nd  E rregerstrom  u n d  Lichtm aschinen
spannung  steigen w ieder. D ieses Spiel — die R egelperiode — w iederho lt sicli rasch, im Durch
schnitt e tw a fünfzigm al in  der Sekunde. D adurch e rg ib t sich d er richtige W ert des E rreg e r
strom s, um die L ichtm aschinenspannung au f gleicher H öhe zu halten . Bei sehr hohen  D reh 
zah len  der Lichtm aschine, w enn also der W iderstand  nicht m ehr ausreicht, u m den E rregerstrom  
genügend zu schw ächen,w ird ein w eiteres K o n tak tp aa r geschlossen u nd  die E rregerw ick lung  
d er Lichtm aschine zeitw eise kurzgeschlossen; dadurch b le ib t auch bei sehr hoher D rehzah l 
die S pannung  der Lichtm aschine nahezu  gleich.
D er B -R egler h a tte  gleiche äußere  A bm essungen w ie d er A -R egler und k onn te  also an dessen 
S te lle  gesetzt w erden . Beide w aren  als geschlossene Z y linder au sgefüh rt und  m ußten w egen 
ih re r  ziem lich großen A bm essungen im  S chaltkasten  oder in  einem  besonderen  R eg lerkasten  
an  der S p ritzw and  u n tergeb rach t w erden.
Als Nachteil der R egelung au f gleichbleibendc S pannung ergab  sich sehr bald, daß d e r Strom  
d er Lichtm aschine bei hoher D reh zah l beliebig groß w erden  und  d ah er die Lichtmaschine 
durch Ü berlastung  beschädigen konnte. D ieser Fall t r i t t  ein bei lee re r B atte rie  u nd  vo ller 
L am penbelastung , w eil der hohe L adestrom  fü r die B a tte rie  zusam m en m it dem  Lichtstrom  
eine so große B elastung  fü r die Lichtm aschine bedeu te t, daß die Lichtmaschine, nam entlich 
b ei h öheren  D rehzahlen , bei denen  sie an  sich schon durch in n ere  V erluste heiß w ird , eine 
unzulässig  hohe E rw ärm ung  e rfäh rt. D urch eine zusätzliche Strom w icklung im R egler w ird  
das M agnetfeld, das durch die Spannungsw icklung  erzeug t w ird , v e rs tä rk t und  dadurch eine 
um  so n ied rig e re  Spannung erzeugt, je  höher d er durch die S trom w icklung fließende Strom , 
das h e iß t d ie B elastung, ist. A u f diese W eise w ird  also d ie Spannung bei großen Ström en 
etw as h erab g ese tz t un d  eine 
Ü berlastung  der Lichtmaschine 
verm ieden . M an spricht h ier 
von d er „nachgiebigen Span
n u n g sreg e lu n g “.
Bei S tills tand  des M otors oder 
seh r n ied rig e r D reh zah l ist die 
S pannung  d er Lichtm aschine 
k le in e r als die der B atterie , 
w eshalb  die M aschine von der 
B a tte rie  g e tren n t w erd en  muß, 
um ein E n tlad en  der B atterie  
zu  verm eiden . A ndererse its  
m uß m it zunehm ender D re h 
zahl, also m it zunehm ender 
Spannung  an  d e r Lichtm a
schine, die V erbindung zw i
schen d ieser und  d er B atterie  
w ied e rh erg este llt w erden.

Bosdi-Lidit 1913
A n der Spritzmand ist der Regler in einem Bledikaslen angebracht. A u f  dem Rahmen 
ritzt die Lichtmaschine (Bauart D). Links der Bosdi-Sdieiruverfer mit Seitenlaterne
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Schal/er
S c h a lte r R e g le r

S-Kontakte- _»R-Konfak/e

Reglersdialter, Bauart D

S tro m w e g e
ajEinscha/tstrom (S-Kontakte offen): *  Bürste. R-Stromspute, 

(parallel dazu: R-Spannungspu/e) S  -Span
nungspule t Masse.

b) Hauptstrom: (Ladestrom, S-Kontakte gescht.J: + Bürste,
R-Stromspule, (parallel dazu R-Spannung• 
spute), S-Sfromspu/e (parallel dazu S-Spam 
nung spule, Batterie, Masse.

c)Erregerstrom 1) (Kl/K2 geschf, K3/Xk offen): *  Bürste, Erre • 
gerwicklung, Kontakte K2/K1, Masse.
2)Kl/K2offen, K3/Kk offen): *  Bürste, Erregen 
wicklung, Widerstand B, Masse

3)Erregerwicklung is t  kurzgesch/ossen,da 
Kontakte K2u.K3 leitend verbunden sind.

D ieses Zu- u nd  A bschalten m uß se lbsttä tig  erfolgen. D er Schaltvorgang w ird  von einem  
Schalter übernom m en, dessen M agne tkern  w ie d e r des R eglers eine S pannungs- u nd  eine 
Strom w icklung hat. D ie S pannungsw icklung übern im m t die A ufgabe, den Schalter zu  schlie
ßen, sobald  die S pannung der Lichtm aschine etw as höher is t als d ie jen ig e  der B atterie . D ie 
S trom w icklung u n te rs tü tz t die Spannungsw icklung bei L adung der B atterie . W ird  die Licht
m aschine spannungslos oder w ird  ih re  S pannung n ied rig e r als die der B atterie , so heb t die 
W irkung der Strom w icklung die d er Spannungsw icklung auf u n d  der Schalter schaltet ab. 
W ir bem ühten  uns, den R egler im m er m ehr zu verbessern . Es gelang uns, in den A bm es
sungen beim  C -R eg le r u n d  dem  se lb sttä tig en  Schalter so w e it h erun te rzukom m en , daß 
sie zusam m en in einem  kleinen  Blechkästchen oberhalb  des K ollek to rs und  in n erh a lb  der 
Lichtmaschine un tergebrach t w erden  konnten.
D ie gleiche R egler- und  S chalte rbauart w urde  vom Jah re  1921 ab ohne Blechkästchen als 
D -R egler durch zw ei B rillen  s ta r r  m ite in an d er v e rb u n d en  u nd  m ittels Spannbügel u n m itte l
bar au f der Lichtm aschine befestigt. Beide A p p ara te  ha tten , w ie die b isherigen, zylindrische 
Form . Sie w aren  elektrom agnetisch vollkom m en getrenn t, so daß. die W icklungen d er beiden  
M agnetkerne entsprechend den ihnen  zufallenden  A ufgaben  bem essen w erden  konnten. 
D ie Schalter w aren  so ausgeb ilde t und angeschlossen, daß d er A nlaßdruckknopf strom los 
w urde, sobald die Lichtm aschine anfing zu laden. D adurch  konn te  d er A nlasser bei lau fen 
dem  M otor nicht m ehr in T ätigkeit gesetzt w erden.
Z ur w e ite ren  V erbilligung hab en  w ir 1925, ebenfalls in  zy lindrischer Form , den E-R egler- 
schalter als sogenannten E in h eitsreg ler entw ickelt. Bei diesem  R eg lersd ia lte r w aren  keine 
g e trenn ten  M agnetkerne fü r R eg ler u nd  Schalter m ehr v o rh an d en ; durch besondere „K unst
griffe“ w urde das Schalten un d  R egeln m it einem  einzigen M agnetsystem  erreicht. D ies w ar 
ein  ers te r Versuch, in  einem  G erä t beide A ufgaben  zu verein igen . Nach m anchem  v erg eb 
lichen B em ühen m ußten w ir diese E -B au art w ieder aufgeben, w eil die richtige A nw endung 
der no tw endigen  „K unstgriffe“ dam als zuviel S chw ierigkeiten  bere ite te .
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STROMREGELUNG „CONTRA“ SPANNUNGSREGELUNG

In  dem B esireben, eine den B edürfn issen  d er B a tte rie  angepaßte, sichere elektrische A n
lage fü r K ra ftfah rzeu g e  zu schaffen, die ohne w eiteres auch ohne B a tte rie  b etriebsfäh ig  ist, 
h a tten  w ir uns von A nfang  an n u r um  die Entw icklung der S pannungsregelung  bem üht, denn 
n u r dieses System  is t im stande, die angestreb ten  V orteile zu verw irk lichen . D ie V oraussetzung 
dafür w ar, daß es gelang, die baulichen u nd  fertigungstechnischen Schw ierigkeiten  zu ü b e r
w inden. Bauliche S chw ierigkeiten  bestanden  darin , daß der S pannungsreg ler eben ein  ü b e r
aus fe innerv iges G e rä t m it K on tak tsp ie l ist, das unbeeinflußt von den  E inw irkungen  seiner 
U m gebung u nbed ing t zuverlässig  vor sich gehen muß. H ä tten  w ir nach einem  b illigen  Erfolg 
getrachtet, so w äre  nichts n äh e r gelegen, als zu r S trom regelung überzugehen . H ier lagen die 
V erhältn isse einfach, u nd  es gab, da  keine bew egten und  hoch em pfindlichen Teile und 
K o n tak te  vorhanden  sind, w eder bauliche noch fertigungstechnische Schw ierigkeiten. A ber 
den bequem eren  Weg zu gehen v erb o t uns die k la re  E rkenn tn is, daß dies nicht die technisch 
beste und deshalb  von uns anzustrebende Lösung sei.
Es feh lte  au f dem  G ebie t der S trom - und  S pannungsregelung  nicht an  G egenüberste llungen  
der Vor- u n d  N achteile der einzelnen R eg ela rten  u nd  an  dem  üblichen S ystem streit, welcher 
von beiden  R egela rten  der Vorzug zu geben sei. M aßgebend fü r die Entw icklung der Strom - 
regclung  w ar die E infachheit des R egelvorgangs und  der W egfall von Schw ierigkeiten im 
A ufbau  und  in  d e r Fertigung, die bei der Entw icklung der S pannungsregelung  e rs t durch 
jah re lan g e  E n tw ick lungsarbeit überw unden  w erden  konnten. Angesichts der E infachheit 
der S trom regelung h a t m an sich vielfach dam it abgefunden, daß sie abhäng ig  is t von der 
B a tte rie  und  ih rem  Zustand, w äh ren d  die S pannungsregelung  davon unabhängig  is t und 
außerdem  den L adebedingungen d er B a tte rie  voll Rechnung träg t.
Für uns h a t  der S ystem stre it a llerd ings jed e  B edeutung verloren , da w ir uns — seit 1926 — 
auch m it E rfo lg  der H erste llu n g  von strom regelnden  M aschinen w idm en, um allen  B edürf
nissen der K raftfah rzeu g in d u strie  gerecht zu w erden.

D IE  W EITERENTW ICKLU NG D ER SPA NNUNG SREGELU NG

D as I lau p ta u g en m eik  u n sre r W eiteren tw icklung  w ar d a rau f gerichtet, den R egler in  einer 
solchen Weise zu verfe inern , daß er alle B edingungen erfü llt, die an den R egelvorgang gestellt 
w erden  können, und zw ar m it im m er einfacheren und  tro tzdem  zuverlässigen  M itteln. D ie 
darau s sich ergebenden  F orderungen  fü r den Bau des R eglers sind  d ah e r seh r m annigfa ltig  
und  w idersprechen sich sogar teilw eise. E inige der w ichtigsten F orderungen  sind: B etriebs
sicherheit und hohe L ebensdauer bei g leid ib le ibenden  R egelverhältn issen , U nabhäng igkeit 
von E rschü tte rungen  u n d  T em peraturschw ankungen, hohe R egelfrequenz, Schutz der leb en s
w ichtigen Teile, w ie der K on tak te  und  Federn, Schutz gegen frem de M agnetfelder, leichtes 
E instellen  und N achstellen, A ustauschbarkeit, H erste llung  durch M engenfertigung, u nd  nicht 
zuletz t n ied rig ste r Preis.
D ie w e ite re  Entw icklung der R eg lertypen  vollzog sich neben  der fo rtgesetzten  V erfeinerung 
des R egelvorgangs in  der A npassung an  die verschiedenen B etriebsbedingungen -und
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Regkrudintter, Bauart F

R-Regler 
S-Scbo/Ier

S tro m  w e g  e  
a)Einschaltstrom (S-Kontakte offen):*Bvrstn, Stromspule, 

Spannungspule, Masse. 
bJHauptstrom (Ladestrom, S-Kon takte gesctit): * Bürste, 

Stromspule, Magnetwinkel. S-Kontakte, 
Batterie, Masse, 

cjErregerstrom 1 J  Kl/K2geschl, K3/K4 offen:* Bürste, Erre
gerwicklung, kontaktfeder, K1/K2, Masse. 

2JK1/K2 undK3/K4 offen :*Bürste, Erreger
wicklung, Widerstand B, Afasse.

3 J  K/k2 offen, /Q/Kkgescht,*Bürste. Strom• 
spule, Magnetwinkel, K4/K3, kontaktfeder. 
Widerstand B Masse.

L eistungen der Lichtmaschinen. F ü r die W eiteren tw icklung g rund legend  w ar dasV erlassen der 
runden B auart im Jah re  1927 und die E in füh rung  des sogenannten  F lachreglerschalters, B au
art F. Im G egensatz zu den b isherigen  R eg lern  w aren  bei d ieser B au art a lle  bew egten  T eile 
offen und leicht zugänglich. Es h a t nicht an  Schw ierigkeiten  gefehlt, sie so auszubilden, daß

ih re  A rbeitsw eise b e 
fried ig te , u nd  es is t dies 
erst nach verschiedenen 
M ißerfolgen restlos ge
lu n g en .H eu te  noch w ird  
der F -R eg lersd ia lte r in  
beträch tlicher S tückzahl 
verw endet. D ie Schwie
rig k e iten  w äh ren d  der 
E ntw icklung lagen  vor 
allem  darin , daß bei der 
F -B auart n u r  ein  E lek 
trom agnet und  auch n u r 
ein  A n k er sow ohl zum 
Schalten als auch zum  
R egeln v erw en d e t w ird . 
W ir h ab en  aus diesem  
G ru n d esd io n  frühzeitig  
e inen  än d e rn  F lachreg- 
le rsd ia lte r  auch m it 
einem  E lek trom agnet, 
ab er m it zw ei g e tren n 
ten  A n k e rn  entw ickelt, 
den G -R egler. D iese 
B au art is t m ed ian isd i 
v iel unem pfindlicher. 
D er S d ia ltvo rgang  ist 
u n abhäng ig  von der 
R eg lere inste llung , und, 
w eil n u r  ein  K o n tak t
p aa r fü r  den R egelvor
gang und  ein en tsp re 
chend g rößerer W ider
stand  v erw en d e t w urde , 
w a r die e lek trisd ie  E in 
ste llung  d en k b a r e in 
fach. F ü r M aschinen bis 
zu e tw a  200 W att Lei
stung  befried igen  d ie F-

RoglerscluiUer, Bauart G

Stromwege s»schatter
ajEinsctiaffstrom (5'Kontakte offen):*Bürste. Magnetwinkel, 

Spannungspule, Masse 
bJHauptstrom (Ladestrom, S-Kontakte geschl):*B0rste, 

Magnetwinkel, 5*Anker, S-Kontakte, 
Stromspu/e, Batterie. Masse. 

cJErregerstrom 1JR Kontakte gescM. :*  Bürste, Magnetwin
kel, R-Anktr, R-Kontakte, Erregerwicklung. 
Masse, parallel da tu: Ibra llelwi ders fand, 
Masse und Zitterspule, Masse.
TjRKon takte offen: * Bürste. Magnetwinkel, 
Widerstand B, Erregerwicklung, Masse, 
parallel zur Erregerwicklung: fbraüelwder- 
stand, Masse und Zitterspule. Masse.

Bauart 11

S frcm w ege  
« SvcVaSchr? (S-fcnbii ofaiX »jlksV.

sxir, (poKuWdi.'v R$^?i•Krg3pvie,,, Masse.b*
S'krksrS'tSstoH*, S-Stro.ospuie.RS'rorsfxî  

Vcssr.
¿'■SryyrxhMt t ’R-Mxdski*gescb&^ürs^Mdgn*(mihke( 

RAMer. ¿rrqwrMÖbtfl̂  a ibraler-
wicerstard Masse.
tjR-JQjatakte ofänj: +5üns/*Mzgnti*iinir( 

tihde^tsrdS, SveffttmdAtng u 
fbrofc'm  'Cif>'Sta-'d, Mas*.

und  G -R egler ;elir gut;
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fü r M aschinen m it h ö h ere r L eistung  m ußten  w eitere  R eg le rb au arten  entw ickelt w erden , bei 
denen  auch die M agnetkerne un d  die W icklungen des Schalters u nd  des R eglers w ied e r von
ein an d er g e tren n t sind, so daß je d e r  seinen eigenen m agnetischen K reis besitzt. D er 11-Regler- 
sd ia lte r w ird  v erw en d e t für M aschinen bis zu etw a 600 W att N ennleistung , d er j-R cg ler- 
schalter ist fü r M aschinen m it ganz hoher Leistung (Triebw agen usw.) bestim m t, in denen 
zur V erbesserung des R egelvorgangs zw ei getrenn te  E rregerw ick lungen  e ingebau t sind. D er 
J-R eglerschalter h a t daher neben dem  Schalter zw ei voneinander unabhäng ige R egler, also 
d re i M agnetsystem e.

&7 •Spannjngspvlt 
¿J-Zitftrspu't

R* Regler
S tro m w e g a  S -Schotter

a/Einscholtstrom (S-Kontokte offbn}:* Bürste, Magnet* 
winke! S-Spannungspu/e, (parallel 
da tu R-Sponnungspoh. Masse, 

bjHauptstrom (ladeStrom, S-Kontaktegesch/J.eßürsts 
Magnetwinkel, S-Anker, S-Kon takte,
S-Strom spule, (parallel datu die hinter* 
einander geschadeten R-Stramspu'en)
Batterie. Masse, 

cjErregers from (für beide Erregerwicklungen)
t/R-Kon takte gescht.: * Bürste, Magnet• 

w'nkel, R-Anker, R-Kantakla. Erreger* 
wick/ung, Masse 

2)R-Kontakte offen. *ßürst$ Magnetwin • 
k d  ¿iderspule, Erregerwicklung, Masse

Reglerschalter, Bauart J

Fiir M aschinen m it h ö h ere r L eistung (Lastw agen usw.) m it einem E rregerfe ld  ist derK -R eg ler- 
schalter entw ickelt w orden. Für F lugzeuglichtm asdiinen w urde  vorübergehend  die le id ite re  
B au art des Ii-R eglers, der L-R egler, verw endet. D ieser w ar zusam m en m it den en tsp red ien - 
den  E ntstö rkondensato ren  in einem  besonders lc id iten  M ctallgehäuse untergebracht.
D ie b isher e rw äh n ten  R eg lersd ia lte r ergeben  alle die sogenannte nadig ieb ige Spannungs
regelung  und  befried igen  bei norm alem  B etrieb ; es gibt aber Fälle, wo d er M otor jew eils  
n u r k u rzze itig  seine volle D rehzah l hat, w äh ren d  in den Zwischenpausen der S trom verbrauch 
u n v erän d ert hodi b le ib t und  d ah er aus der B atterie  entnom m en w ird, in  diesen Fällen w urde 
m it einem  S pannungsreg ler m it nachgiebiger R egelung die B atte rie  nicht genügend geladen. 
D ah er m uß die B atte rie  m it dem höchstzulässigen S trom  w äh ren d  der k u rzen  B etriebszeiten  
m it vo lle r D reh zah l rasch aufgeladen  w erden ; dafü r haben  w ir zw ei w e ite re  R egler en t
w ickelt: den M -Regier fü r M aschinen m it einem  Feld, und den N -R egler fü r M aschinen mit 
zw ei Feldern. D iese beiden R egler rege ln  au f gleichbleibende S pannung bis zum  H öchststrom  
der M aschine, und erst von da ab  regeln  sie auf nadig ieb ige Spannung.
D ie E ntw icklung der R egler fü r  K raftfah rzeu g b e leu d itu n g  scheint dam it vorübergehend  
zum  S tills tand  gekom m en zu sein. W ir betrach ten  sie ab er noch lange n id it als abgeschlossen 
und  w erd en  uns w e iter um  eine V erbilligung bem ühen m üssen, ohne daß dadurch eine 
M inderung der B etriebssicherheit e in tre ten  darf.
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ENTW ICKLUNG D E R  B O S C H -L IC H T M A S C H IN E N

D ie A nfangsentw icklung u n sre r Lichtm aschinen w u rd e  b ere its  im A bschnitt „E rste E ntw ick
lung im H ause Bosch“ k u rz  e rw äh n t (s. S. 104-). D urch die Versuche m it W echselstrom -Licht
m aschinen w aren  w ir in  der E ntw icklung der G leichstrom -Lichtm aschinen gegenüber unsern  
W ettbew erbern  etw as ins H in tertre ffen  geraten . Trotzdem  ließen w ir uns nicht dazu v erle iten , 
das nachzumachen, was seinerzeit au f dem  M ark t w ar. D enn  w ir w ollten  u n te r  a llen  Um 
ständen  eine von der B atterie  unabhäng ige Beleuchtung schaffen, die bei k le in s te r  B auart, 
das heiß t hoher W erkstoffausnützung, den besten  p ra k tisd i erre ichbaren  W irkungsgrad  be
sitzt und  möglichst w enig  W artung beansprucht, tro tzdem  ab er abso lu t betriebssicher ist.
D a die dam aligen M otoren natürlich  in  k e in er Weise fü r den A n trieb  e in er Lichtm aschine 
eingerichtet w aren  u nd  w ir au f abso lu t sicheren, also zw angsläufigen A n trieb  der Licht
maschine g rößten  W ert leg ten , h aben  w ir von A nfang an und  noch viele  Jah re  lan g  un sre  
Lichtm aschinen so au sg e fü h rt, daß sie an  S telle der M agnetzünder e in g eb au t u n d  m it ih re r  
D rehzah l angetrieben  w erden  ko n n ten . W ir m ußten d ah e r fü r u n sre  L ichtm aschinen die 
durch die n ied rige  Achshölie von 45 mm bedingte E rschw erung in  K au f nehm en u n d  die 
M aschinen fü r  die n iedrige  A n triebsd rehzah l d er M agnetzünder bauen. Um dies zu v e rw irk 
lichen, haben  w ir un sern  ersten  Lichtm aschinen ein ru n d es G ehäuse von 150 mm D urchm esser 
gegeben, sie m it e iner ebenen G ru n d p la tte  versehen  un d  den A n k er nach d ieser G ru n d p la tte  
zu exzentrisch angeordnet. E in Pol w urde  durch das einseitig  ausgebohrte  G ehäuse gebildet, 
der zw eite w a r auf der en tgegengesetzten  Seite im  G ehäuse angeschraubt u nd  h a t durch 
seinen verhältn ism äß ig  langen  Polsteg genügend Raum  fü r die E rregerw ick lung  geboten. 
Um unzulässige E rw ärm ung  zu verm eiden , w u rd en  schon diese L ichtm aschinen au f d er A n
triebsseite  m it einem  W indflügel versehen, der durch Ö ffnungen beim  K ollek to r K ü h llu ft durch 
die M aschine saugte. Für die Fälle, in  denen  d er M agnetzünder n id it h in te r der Lichtm aschine 
befestig t und  durch ih ren  zw eiten  Achsstum m el an g e trieb en  w erden  konn te, also ein zw angs
läufiger A n trieb  der M aschine nicht möglich w ar, hab en  w ir d iese eine Z eitlang  m it L ed e r
flachriem en u n te r V erw endung einer an der Lichtm aschine angebrachten  S pannro lle  an g e trie 
ben. S p äter sind  w ir dann zum  A n trieb  m it L ed erk eilriem en  oder K ette  übergegangen. 
U nsre Lichtm aschinen fü r K raftw ag en  haben  w ir m ehr als zehn Jah re  lan g  ausschließlich fü r 
Zwölf-Volt-Spannung gebaut. W ir gingen dabei von der E rw ägung  aus, daß d e r vom F ah r
zeugm otor erzeug te L ichtstrom  k ein e  „b illige Sache“ ist, u nd  daß alles getan  w erd en  muß, 
um  diesen nicht zu vergeuden . D ie Z w ölf-V olt-Spannung h a t den großen V orteil, daß die 
V erluste in  den L eitungen  und  S d ia ltap p ara ten  seh r gering  sind; sie tru g  also m it dazu  bei, 
unser Ziel zu erreichen, die L ichtanlagen grundsätzlich ohne Rücksicht au f die H erste llungs
kosten  so zu  gestalten , daß sie möglichst sparsam  im  B etrieb  w aren . A us d ieser E rw ägung  
heraus haben  w ir uns aud i dam als entschlossen, den Bau von optisch u n d  m echanisdi richtig  
durchgebildeten  Scheinw erfern selbst aufzunehm en, um  bei w en iger S trom verbrauch  eine 
bessere B eleud itung  zu schaffen, als sie dam als vo rh an d en  w ar.
D ie elektrischen D aten  u n sre r Lichtm aschinen h aben  w ir so gew ählt, daß sow ohl bei den an 
dam aligen M otoren üblichen L eerlau fd rehzah len , als au d i bei d er im  S tad tv e rk e h r gew öhn
lich vorhandenen  M otorgesd iw indigkeit b ere its  ih re  N ennleistung  erreich t w urde . W ir haben  
also schon bei der E rstau sfü h ru n g  u n sre r Lichtm aschinen d iesen teilw eise heu te  nodi gü ltigen
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G rundsatz  verw irk lich t und  dadurch erreich t, daß die B atterie  praktisch  nickt benötig t 
w u rd e , solange der M otor in  B etrieb  w a r. D ies w a r ein  besonderes M erkm al gegenüber 
M aschinen u n sre r W ettbew erber, die te ilw eise ers t bei recht beträchtlichen D rehzah len  ih re  
N ennleistung  abgegeben haben . Ein w e ite re r U nterschied w ar d e r, daß w ir un sre  Licht
m aschinen schon dam als n u r  m it der L eistung bezeichneten, m it der sie am  F ahrzeug durch 
die B eleuchtung tatsächlich belaste t w erden  
k o n n ten . D ie durch den B atterieladestrom  
en tstehende Ü berlastung  w urde  bei der 
E n tw ick lung  d e r Lichtm aschinen natü rlich  
berücksichtig t. D er E rstau sfü h ru n g  unsrer 
Lichtm aschinen haben  w ir die T ypen
bezeichnung D gegeben. Es zeigte sich bald, 
daß die eine A usführung  nicht alle Be
dürfn isse befried igen  konnte. W ir haben  
d ann  verschiedene Wege eingesehlagen.
D urch Ä nderung  d er W icklungen sowie 
V erlängerung  und V erkürzung  der Pol- 
gchäuse en tstanden  bald fünf w eitere  M a
schinenausführungen  gleichen Durchm es
sers; sie w u rd en  zur U nterscheidung zu
nächst noch m it e iner Zahl, also z. B. D  5 
= M aschine von 48 W att bei 450 U m dr/m in 
bezeichnet. D ie D  4-M aschine w a r eine v e r
län g erte  A usführung  von 130 W att Leistung 
bei 710 U m dr/m in, die D 6 eine v e rk ü rz te  
M aschine von 100 W att L eistung  bei 920 
U m dr/m in. A ls D 8 -M aschine — sp äter 
Q -M aschine genannt — haben  w ir etw a 
M itte  1914 fü r O m nibusse usw. eine g rund
sätzlich andere  M aschine von 150 mm 
D urchm esser in  zen trischer v ierpo liger 
B au a rt und  m it e iner L eistung  von 250 W att 
bei 800 U m dr/m in en tw ickelt. D iese Q-M a- 
schine w ird  h eu te  noch m it geringen  Ä nde
rungen  h e rg es te llt u nd  is t also der Veteran 
a lle r u n sre r je tz ig en  Lichtm aschinen.
D ie B ezeichnung durch einen B uchstaben 
und eine Zahl h a tte  sich als unprak tisch  e r
w iesen w egen der Verwechslungsm öglich
k e it m it M agnetzündern ; sie w urde  deshalb
durch andere, fü r M agnetzünder nicht in  34 '
B etracht kom m ende Buchstaben ersetzt,
deren  R eihenfolge im A lphabet gleichzeitig Erste Ausführung einer stromregelnden Bosch-

die E instufung  d er G röße kennzeichnete. Lichtmaschine, Bauart F 1
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Z.B. w u rd e  die D-M ascliine ih re r  G rößenordnung  nach sp ä ter die L-M aschinc, bzw. in  ih re r  
v erlän g erten  A usführung  die N -M aschine. D iese A rt der Bezeichnung v erw en d en  w ir 
grundsätzlich heute noch.
Nach den gleichen G rundsä tzen  w ie die D-M aschine w u rd e  als k le in e re  M aschine E nde 1914 
eine exzentrische M aschine von 110 mm D urchm esser, die D  9 — sp ä te r J-M aschine — ge

bau t. A ußerdem  haben  w ir ab er zu d ieser Zeit noch eine 
ganz an d ere  Lösung versucht, indem  w ir eine als Nabe 
fü r den  V en tila to r d ienende, sehr k u rze  Innenpolm aschine 
m it 155 mm G ehäusedurchm esser en tw ick e lt haben. D er 
E inbau  und  A n trieb  d ieser M aschine w ar d en k b a r einfach; 
ih re  A usfüh rung  ab er le id er so teuer, daß sich d ie M a
schine nicht durchsetzen konn te. S ehr ba ld  nach E in füh 
ru n g  u n sre r K raftw agenbeleuch tung  s te llte  sich auch das 

B edürfn is nach e in er L ichtanlage fü r  M oto rräder heraus. D ie P la tzv erh ältn isse  am  M otor
rad  sind ab er bekann tlich  so beschränkt, daß es unm öglich w ar, e ine Lichtm aschine in  der 
dam aligen Form  u n d  m it S pannungsreg le r anzubauen . D ah e r entschlossen w ir uns, k leine, 
v iereck ige D reibürstenm asch inen  fü r Y ier-V olt-S pannung  in  zw ei verschiedenen Längen 
und m it 30 mm Achshöhc zu en tw ickeln . Um die B a tte rie  im Som m er nicht unnö tig  zu ü b er
laden, haben  w ir an  diesen M aschinen e inen  Schalter angebaut, durch den  d er A n k er k u rz 
geschlossen, die M aschine also strom los gemacht w erden  konnte. D iese M aschinen h ießen 
zunächst F  1 u nd  F 2 , sp ä te r 1400 bzw. F ”  1500. D a auch bei d ieser Maschine die B au
a r t  teu er w ar, haben  w ir einige Zeit d a rau f als E rsatz  eine exzentrische M aschine von 85 mm 
D urchm esser und  38 mm Achshöhe — die G-M aschine — entw ickelt, von d er w ir  w äh ren d  des 
K rieges eine größere A nzahl u n te r  der Bezeichnung GS zum  L aden  von F ernm eldebatte rien  
geliefert haben ; an  M o to rrädern  is t sie nicht m ehr e in g efü h rt w orden.

Unsre kleinste (Bild oben) und unsre größte Lichtmaschine, Bauart D D  und GUL



Noch w äh ren d  des K rieges w urde  
von der M ilitärbehörde die N or
m ung der K raftfah rzeuge  und 
ih res Zubehörs, also auch der 
Lichtm aschinen, verlang t. D a in 
der Zwischenzeit die M agnetzün
d er in  d e r R egel nicht m ehr 
au f ebener, sondern  auf ru n d e r 
G ru n d p la tte  m it 50 bzw. 56 mm 
R adius befestig t w urden , haben  
w ir uns dam it e inverstanden  e r
k lä r t, von u n sre r b ew äh rten  ex 
zentrischen B au art au f die zen
trische A usfüh rung  überzugehen.
Um eine möglichst n ied rige  A n
trieb sd reh zah l zu bekom m en, 
h aben  w ir d iese neuen  M aschinen 
v ierpo lig  ausgeführt. Zur K ennzeichnung der beiden B auarten  w urde den Buchstaben der 
frü h e ren  exzentrischen B auart der Buchstabe „b“ == Bosch, den neuen  zentrischen M aschinen 
der B uchstabe „v“ =  vereinheitlich te  Maschine angehängt. Dem R adius der M agnetzünder 
entsprechend w urden  die Lichtm aschinendurchm esser au f 100 und 112 nun festgelegt. F ü r die 
größere M aschine w a r le ider d er D urchm esser von 140 mm bestim m t w orden. Sie w urde  in  
zw ei verschiedenen L ängen fü r m ittlere  und  größere L eistung als Lv- un d  Ov-M aschinc ge
b au t. D a  die k le in e ren  M aschinen hauptsächlich fü r schnellaufende, die g rößeren  dagegen 
fü r langsam laufende M otoren v erw en d e t w urden , haben  w ir die D rehzahlen , hei denen die 
N en n last erre ich t w urde, um so n ied rig e r angesetzt, je  größer die Maschine w ar. F ü r  die 
Idv-M asdiine von 100 mm D urchm esser w a r also die N e n n d re h z a h l=  1200, für dieLv-M aschinc 
von 140 mm D urchm esser, k u rze  B au art =  600 U m dr/m in. Bei diesen neuen  v ierpoligen  zen
trischen M aschinen haben  w ir die inzwischen k le in er gew ordenen R egler und Schalter ober
halb  des K ollek to rs eingebaut, um  die B etriebssicherheit zu  erhöhen und  die L eitungsver
legung zu vereinfachen. D iese B auart h a t sich sehr gut b ew äh rt und die frü h e re  A us
fü h ru n g  rasch verd räng t.
Zu d iesen  G ru n d ty p en  k am en  im L aufe der Jah re  noch eine ganze A nzahl w e ite re r A b
m essungen und A usführungen . A ls k le inste  Maschine h a tten  w ir fü r K leinm oto rräder die 
zentrische, strom regelnde V iervolt-A chtw att-M aschine, B au art D B , von 60 mm D urch
m esser und  1,2 kg  G ew icht herausgebrach t. U nsre heu tige  k le inste  s trom regelnde Licht
m aschine D D  — die N achfolgerin der B au art DB — h a t einen D urchm esser von 5" =  76,2 mm 
und w ieg t 2,47 k g , w äh ren d  u n sre  größte Lichtmaschine GUL einen D urchm esser von 8" 
=  203,2 mm h a t und ein G ew icht von 61 kg. D iese w ird  sechspolig fü r 12 und  24 Volt und fü r 
eine L eistung  bis zu 1400 W att gebaut und is t m it Frischluftk iih lung versehen.
F ü r M oto rräder w urde  jah re lan g  die 1500 m it einem  D urchm esser von 85 mm als v ier- 
polige zentrische Maschine geliefert. S päter w urde  sie dann durch eine besonders fü r den 
E in b au  in  englische, nach D eutschland eingefüh rte  M otoren entw ickelte M aschine m it 
5" =  76,2 mm D urchm esser in exzentrischer B au art u nd  durch eine zentrische vierpolige

Aufbau einer spannungsregelnden IAditmaschine mit angebaulem Reglerschalter



Maschine von 90 mm D urchm esser ersetzt. D ie le tz tere  M aschine ist in  d er Zwischenzeit 
auch noch als exzentrische zw eipolige M aschine au sg e fü h rt w orden. Ebenso w u rd e  auch die 
Maschine m it 100 mm D urchm esser noch in exzentrischer B au art entw ickelt. D ie am  m eisten 
v e rb re ite te  M aschine is t die J-M aschine m it einem  D urchm esser von 112 mm. Zu der u rsp rü n g 
lichen S altclbefestigung  kam  noch von den V erein ig ten  S taa ten  die F lanschbefestigung. Aus 
E rsp arn isg rü n d en  w ird  in  diesem  Fall das G ehäuse nicht bearbeite t, es k an n  einen D urchm es
ser bis zu 115 mm haben. D iese M aschine w ird  zw ei- und  v ierpolig , m it S pannungsregu lierung

und als D reibürstenm aschine 
geliefert, und  zw ar in  allen  
möglichen A usführungen .
D a d er S prung zwischen den 
D urchm essern  von 112 und 
140 mm zu groß w ar, m ußte 
noch eine M aschine m it 125 mm 
D urchm esser — die K-M a- 
schine — e in g efü h rt w erden . 
Sie w ird  h eu te  fü r 4, 6 und  
24 Volt m it e iner L eistung  bis 
zu 500 W att ausgeführt. D ie 
L-M aschine m it 140 mm D urch
m esser is t inzw ischen fast aus
gestorben. U nsre d re i größten 
M aschinen haben  w ir in  e rs te r 
L inie fü r das A usland  ent- 
w ickelt, w eil d o rt zuerst die 
N achfrage nach M aschinen m it 
e iner L eistung  von m ehr als 
500 W att au fg etre ten  ist. D a 
un sre  M aschinen m it au slän 
dischen E rzeugnissen  aus
w echselbar sein sollten, m uß
ten  w ir fü r  die D urchm esser 
Zollm aße übernehm en. D ieS - 
M aschine h a t 6 9/i«',== 166,7 mm, 
die T- Maschine 7" =  178 mm 
und  die U -M aschine 8" =  
203,2 mm. D ie R eg ler und  
Schalter d ieser großen M a
schinen sind m it w enigen A us
nahm en  an  der S pritzw and 
befestig t u nd  durch besonders 
geschützte K abel m it den M a
schinen verbunden . Auch bei 

Neuere Bauarten von Radliditmasdiinen der Q-M aschine ist dies zum

Zusammenbau d o i i  RadlidUmasdiinen
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Liditmasdiinen auf dem Abnahmeprüfstand

T eil d er Fall; bei allen  k le in eren  M aschinen ab er sind diese A p p ara te  seit län g ere r 
Zeit au f der M aschine befestig t w orden. A ußer diesen als G leichstrom m aschinen ausgeb il
deten  L id itm asd iinen  b au en  w ir auchW ediselstrom m asdiinen fü r G rubenlam pen und fü r die 
Beleuchtung von lan d w irtsd ia ftlid ien  M asdiinen, an  denen keine  B atterie  un tergeb rach t 
w erden  kann.
U nser größtes Geschäft in  W ediselstrom m asdiinen sind jedoch die Radlichtm aschinen, m it 
deren  E ntw icklung w ir uns seit 1919 besdiäftigen. In  den ersten  Jah ren  versuchten  w ir, die 
R ad lid itan lagen  m it e iner k le inen  B leibatterie  zu versehen ; ih re  E in fü h ru n g  scheiterte aber 
am Preis. Seit 1925 bauen  w ir die Rad lid itm asdiinen  in  verein fach ter A usführung. Es ist uns 
gelungen, die M aschinen im m er w eiter zu  verbessern  und zu verb illigen . U nsre R ad lid it- 
m aschinen geben schon beim  Schieben des F ah rrad s ein b rauchbares Licht; dabei ist die R ege
lung  so gut, daß die G lühlam pe bei h o h er T re tgesd iw ind igkcit nicht g efäh rde t ist.
U nser L id itm asd iinenprogram m  ist sehr v ielseitig ; au f G rund u n sre r lan g jäh rig en  E rfah rung  
ist es uns auch auf diesem  G ebiet möglich, alle erdenklichen W iinsdie, die p rak tisd i zu ver- 
w irk lichen  sind, zu befriedigen.
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DIE ENTWICKLUNG DER BOSCH-ANLASSER

SU C H EN  U N D  T A ST E N

D er V erbrennungsm otor k ann  nicht, w ie z. B. die D am pfm aschine oder der E lek trom otor, 
selbst an laufen , sondern  b ed a rf zum  A nlau fen  e iner frem den  K raft. U rsprünglich  h a t m an 
den M otor des K raftfah rzeu g s m it e in er H an d k u rb e l „angew orfen“. D ieser Vorgang, das 
„A n k u rb e ln “, w a r sehr unbequem  und, w enn eine Zündung vor dem  T o tp u n k t e in tra t, sogar 
sehr gefährlich w egen d e r Rückschläge, die häufig  zu A rm - un d  H andverle tzungen  füh rten . 
D abei e rfo rd erte  das A n k u rb e ln  gew isse Fähigkeiten , die m an nicht e inm al von jed em  F ah re r 
e rw arten  konnte. In  den  W itzb lä ttern  d e r V orkriegszeit is t der im Schweiße seines Angesichts 
ergebnislos an k u rb e ln d e  „A u tle r“ eine be lieb te  G esta lt gew esen, die sich vorw iegend  an die 
S chadenfreude des Lesers w andte . H eu te  gehört der elektrische A nlasser zu r se lb stv erstän d 
lichen A usrüstung  auch des k le insten  K raftw agens.
Als A usgangspunkt d er A nlasseren tw icklung  k an n  m an das Jah r 1905 ansehen. D am als v e r
öffentlichte d er A utom obilk lub  von F rankreich  ein P reisausschreiben, das eine A n laßvor
richtung an S telle der H an d k u rb e l verlang te . U ber die M öglichkeit des A nlassens lagen  auf 
dem  G ebiet d er G roßgasm aschinen bereits  E rfah ru n g en  vor, und  zw ar m it P reß lu fte in rich 
tungen , durch M oto rgenera to ran trieb  zusam m en m it e in er A k k u m u la to ren b a tte rie  (Licht
anlasser) und durch E lek trom otor m it Z ah n rad ü b ertrag u n g  au f das Schw ungrad. Im W ett
bew erb des P reisausschreibens standen  sich alle möglichen B au arten  gegenüber: L ichtanlasser, 
T re tan lasser, F ederan lasser, P reß lu ftan lasser, A nlaßgasfü llung  der Z y linder und Sum m er
zündung und  A nlassen m it verd ich te ter K oh len säu re . D ie ersten  P reise von insgesam t 
10000 Fr. fielen auf eine A nlaßvorrich tung , die verd ich tete  K ohlensäure v erw en d ete , und  
auf eine A nlaßvorrich tung  m it zusätzlicher B atteriesum m erzündung  und  G asfü llung  durch 
Z usatzpum pe. Von dem elek trischen  A nlasser versprach  m an sich dagegen nicht v iel. D er 
einzige bete ilig te  elektrische A nlasser, ein L ichtanlasser von Pcllorce, w u rd e  lediglich m it 
einem  T rostp reis von 200 Fr. bedacht.
T rotz d er dam als w achgerufenen A ufm erksam keit bestand  jedoch w enig  N eigung, einen 
A nlasser im K raftw agen  zu verw enden. Zunächst w aren  im  K raftw agen  noch genug K in d er
k ran k h e iten  zu überw inden ; deshalb  t r a t  die A n lasse rfrage zurück, da d eren  Lösung n u r 
eine U nbequem lichkeit beseitig te. Auch g laub te  m an, daß es w irtschaftlich nicht tra g b a r  sei, 
einen elektrischen A nlasser fü r einen  so k u rzze itig en  V organg zu verw enden. G egen die 
E in führung  des elektrischen A nlassers sprachen dan n  vor allem  die Schwächen d e r S trom 
erzeugungsanlage im K raftfahrzeug . D ie B a tte rien  v e rtru g en  k e in e  hohen Strom stöße und 
keine großen E rschü tte rungen  w äh ren d  der Fahrt. A ußerdem  m achte das A ufladen  der 
B atte rie  durch eine vom M otor angetriebene Lichtm aschine Schw ierigkeiten, da  es eine zu
verlässige R egelung noch n id it gab. E in w e ite re r G rund, d er gegen die E in fü h ru n g  des 
elektrischen A nlassers sprach, w ar die große Schw ierigkeit, ein  geeignetes A n lassergetriebe 
zu schaffen. Schließlich gab es dam als verhältn ism äß ig  w enig S elbstfah rer, sondern  v o r
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w iegend B eru fsfah re r, denen  das A n k u rb e ln  w en iger Schw ierigkeiten  machte. Im H ause 
Bosch stand  m an w äh ren d  d ieser E ntw icklung  au f dem S tandpunk t, n u r unbed ing t not
w endige und  betriebssichere E rzeugnisse e inzuführen . Für die Entw icklung von A nlassern  
h ä tten  noch alle  V oraussetzungen gefehlt; d ah e r h ie lt m an es für den besten  Weg, das A n
lassen durch entsprechende A usbildung  des Z ündvorganges zu erleichtern  (s. S. 50). Es zeigte 
sich ab er im L aufe der fo lgenden Jah re , daß die E rw artu n g en , die w ir an  die A nlaßh ilfs
m itte l m it H ilfe d er Z ündung k n ü p ften , au f die D au er nicht e rfü llt w erden  k o n n ten , w eil 
eine u n bed ing te  Z uverlässigkeit des A nlaßvorganges dam it nicht zu  erz ie len  w a r. Wir 
entschlossen uns aus diesem  G runde, e inen A nlaßm otor zu entw ickeln.

ERSTE EN TW IC K LU N G  IM HAUSE BOSCII

1912 begannen  w ir m it dem  B au eines Schw ungkraftan lassers. U nsre Absicht w ar, einen 
verhältn ism äß ig  k le inen  A nlaßm otor zu verw enden , um die B atterie , die noch nicht fü r hohe, 
stoßw eise B elastung  geb au t w ar, zu schonen, und zw ar sollte eine Schwungm asse langsam  
auf hohe D reh zah len  gebracht u nd  die au f gespeicherte E nerg ie in n erh a lb  e iner k u rzen  Zeit 
zum  A nlassen verb rauch t w erd en . Es w u rd e  zunächst ein besonderes, k leines Schw ungrad 
b en ü tz t u nd  sp ä te r der A nker des A nlassers als Schwungm asse ausgebildet. D urch H and
betä tig u n g  oder durch einen E lek trom agnet w urde nach A bschalten des Strom s eine K upplung  
eingerück t u nd  d e r Fahrzeugm otor ü b er einen F re ilau f angew orfen. W enn auch d ieser 
S chw ungkraftan lasser dam als nicht au f den M ark t kam , so ste llt e r doch ein wichtiges G lied 
in  der Entw icklung des A nlassers ü b e rh au p t dar. D ie G rundgedanken , eine möglichst k leine 
B atte rie  zu verw enden  und diese m öglichst zu schonen, w urd en  näm lich noch w äh ren d  des 
W eltkrieges in  den V erein ig ten  S taa ten  aufgegriffen  und haben  d o rt zu r Entw icklung von 
S chw ungkraftan lassern  fü r F lugzeuge geführt. Infolge des V ersailler V ertrags, der uns in 
D eutschland ja h re la n g  die M öglichkeit rau b te , größere F lugzeuge herzustellen , konn ten  w ir 
selbst diese E ntw icklung nicht m ehr verfo lgen. W ir m üssen h ier vorw egnehm en, daß w ir 1955, 
als sich die F orderung  nach e iner leichten A nlaßan lage fü r Schw erölm otoren im m er s tä rk e r 
b em erk b ar machte, au f den G rundgedanken  des Schw ungkraftan lassers vom Jah re  1912

Unsre erste Ausführung eines SduoungkraftanlassersUnser erster Entwurf eines Sdiwungkraftanlassers, 1912
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DIE ENTWICKLUNG DEE BOSCH-ANLASSEE

SU C H EN  U N D T A ST E N

D er V erbrennungsm otor kann  nicht, w ie z. B. die D am pfm aschine oder der E lek trom otor, 
selbst an laufen , sondern  b ed a rf  zum  A nlaufen  e iner frem den  K raft. U rsprünglich  h a t m an 
den M otor des K raftfah rzeu g s m it e iner H an d k u rb e l „angew orfen“. D ieser Vorgang, das 
„A n k u rb e ln “, w a r seh r unbequem  und, w enn eine Z ündung vor dem T o tpunk t e in tra t, sogar 
sehr gefährlich w egen d er Rückschläge, die häufig  zu A rm - und  H andv erle tzu n g en  füh rten . 
D abei e rfo rd erte  das A n k u rb e ln  gewisse F ähigkeiten , die m an nicht e inm al von jed em  Fahrer 
e rw arten  konnte. In den W itzb lä ttern  der V orkriegszeit is t der im Schweiße seines Angesichts 
ergebnislos an k u rb eln d e  „A u tle r“ eine belieb te  G esta lt gew esen, die sich vorw iegend  an  die 
Schadenfreude des Lesers w andte . H eu te gehört der elektrische A nlasser zu r se lb stv erstän d 
lichen A u srüstung  auch des k le insten  K raftw agens.
Als A usgangspunkt d e r A nlasseren tw icklung  k an n  m an das Jah r 1905 ansehen. D am als v e r
öffentlichte der A utom obilk lub  von F rankreich  ein P reisausschreiben, das eine A n laßvor
richtung an S telle d er H an d k u rb e l verlang te . Uber die M öglichkeit des A nlassens lagen auf 
dem  G ebiet d er G roßgasm aschinen bere its  E rfah ru n g en  vor, und zw ar m it P reß lu fte in rich 
tu n g en , durch M oto rgenera to ran trieb  zusam m en m it e iner A k k u m u la to ren b a tte rie  (Licht
anlasser) und  durch E lek trom otor m it Z ah n rad ü b ertrag u n g  au f das Schwungrad. Im  W ett
bew erb  des P reisausschreibens standen  sich alle  m ögli d ien  B au arten  g eg en ü b er: L ichtanlasser, 
T re tan lasser, F ederan lasser, P reß lu ftan lasser, A nlaßgasfü llung  d e r Z y linder und Sum m er
zündung u nd  A nlassen m it verd ich te ter K oh lensäu re . D ie e rs ten  P reise von insgesam t 
J0000 Fr. fielen auf eine A nlaßvorrich tung , die verd ich tete  K ohlensäure v erw en d e te , und 
auf eine A nlaßvorrichtung m it zusätzlicher B atteriesum m erzündung  und  G asfü llung  durch 
Zusatzpum pe. Von dem  e lek trisd ien  A nlasser v e rsp rad i m an sich dagegen nicht v iel. D er 
einzige beteilig te  elektrische A nlasser, ein  L id itan lasser von Pellorce, w u rd e  lediglich m it 
einem  T rostpre is von 200 Fr. bedacht.
T rotz der dam als w ad igerufenen  A ufm erksam keit bestand  jedoch w enig  N eigung, einen 
A nlasser im K raftw agen  zu verw enden . Zunächst w aren  im  K raftw agen  nodi genug K inder
k ran k h e iten  zu überw inden ; deshalb  t r a t  die A n lasse rfrage  zurück, d a  deren  Lösung n u r 
eine U nbequem lichkeit beseitigte. Auch g laub te  m an, daß cs w irtschaftlich nicht tra g b a r  sei, 
einen elektrischen A nlasser fü r einen so k u rzze itig en  V organg zu verw enden . G egen die 
E inführung  des elek trischen  A nlassers sprachen d ann  vor allem  die Schwächen d er S trom 
erzeugungsanlage im  K raftfahrzeug . D ie B atte rien  v e rtru g en  keine hohen  S trom stöße und 
keine großen E rschü tte rungen  w äh ren d  d e r Fahrt. A ußerdem  m adite  das A ufladen der 
B atterie  durch eine vom M otor angetriebene Lichtm aschine Schw ierigkeiten, da  es eine zu
verlässige R egelung nodi n id it gab. E in w e ite re r G rund, der gegen die E in fü h ru n g  des 
elektrischen A nlassers sp rad i, w ar die große Schw ierigkeit, ein  geeignetes A nlassergetriebe 
zu  schaffen. Schließlich gab es dam als verhältn ism äß ig  w enig  S elbstfah re r, sondern  vo r
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w iegend B eru fsfah rer, denen  das A n k u rb e ln  w en iger Schw ierigkeiten machte. Im H ause 
Bosch stand  m an w äh ren d  d ieser E ntw icklung auf dem S tandpunk t, n u r unbed ing t no t
w endige und  betriebssichere E rzeugnisse e inzuführen . Für die Entw icklung von A nlassern  
h ä tten  noch alle  V oraussetzungen gefehlt; d ah er h ie lt m an es fü r den besten  Weg, das A n
lassen durch entsprechende A usbildung  des Z ündvorganges zu erleichtern  (s. S. 50). Es zeigte 
sich ab er im  L aufe der fo lgenden Jah re , daß die E rw artu n g en , die w ir an  die A nlaßh ilfs
m itte l m it H ilfe der Zündung k n ü p ften , au f die D au er nicht e rfü llt w erden  k o n n ten , w eil 
eine unbed ing te  Z uverlässigkeit des A nlaßvorganges dam it nicht zu erz ie len  w a r. Wir 
entschlossen uns aus diesem  G runde, einen  A nlaßm otor zu  entw ickeln.

ERSTE EN TW ICK LU N G  IM HAUSE BOSCH

1912 begannen  w ir m it dem  Bau eines Schw ungkraftan lassers. U nsre A bsicht w ar, e inen 
verh ältn ism äß ig  k le in en  A nlaßm otor zu verw enden , um die B atterie , die noch nicht fü r  hohe, 
stoßw eise B elastung gebau t w ar, zu schonen, und zw ar sollte eine Schwungm asse langsam  
au f hohe D rehzah len  gebracht und  die aufgespeicherte E nerg ie in n erh a lb  e in er k u rzen  Zeit 
zum  A nlassen verbrauch t w erden . Es w urde zunächst ein besonderes, k leines Schw ungrad 
b en ü tz t und sp ä ter der A nker des A nlassers als Schwungm asse ausgebildet. D urch H and- 
b e tä tig u n g  oder durch einen  E lek trom agne t w urde  nach A bschalten des Strom s eine K upplung 
e ingerück t und der F ahrzeugm otor ü b er einen  F re ilau f angew orfen. W enn auch d ieser 
S chw ungkraftan lasser dam als nicht auf den M ark t kam , so ste llt er doch ein w ichtiges G lied 
in d e r Entw icklung des A nlassers ü b e rh au p t dar. D ie G rundgedanken , eine möglichst k le ine  
B a tte rie  zu verw enden  und  diese möglichst zu schonen, w u rd en  näm lich nodi w äh ren d  des 
W eltkrieges in  den V ereinig ten  S taa ten  aufgegriffen  und haben  d o rt zu r E ntw icklung von 
S chw ungkraftan lassern  fü r F lugzeuge geführt. Infolge des V ersailler V ertrags, der uns in 
D eutschland  ja h re la n g  d ie  M öglichkeit rau b te , größere F lugzeuge herzustellen , konn ten  w ir 
selbst diese E ntw icklung  nicht m ehr verfolgen. W ir m üssen h ier vorw egnehm en, daß w ir 1953, 
als sich die Forcierung nach e iner leichten A nlaßan lage fü r Schw erölm otoren im m er s tä rk e r 
b em erk b ar machte, auf den G rundgedanken  des Schw ungkraftan lassers vom Jah re  1912
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w ied e rau fb au ten  undS chw ungkraft- 
an lasser fü r  Fahrzeugm otoren  en t
wickelten.
Als w ir k u rz  n ad i un sren  ersten  Ver
suchen m it S chw ungkraftan lassern  
bessere B a tte rien  bez iehen  konnten, 
fü h rte  die Entw icklung w e ite r zum  
u n m itte lb a ren  A n trieb  des Fahrzeug
m otors durch, e inen A n laß e lek tro 
m otor, also ohne A ufspeicherung von 
E nerg ie in  e iner Schwungmasse. W ir 
b au ten  1915 an einem  k rä ftig en  v ier- 
poligen H auptstrom m otor ein  P la
n e tenge triebe an, m it e iner U n te r
setzung 1:6 u nd  sp ä ter 1:9, und 
e rh ie lten  dadurch m it dem  schnell- 
lau fenden  A nlaßm otor tro tz  seiner 
verhältn ism äßig  k le inen  A bm essun
gen ein sehr hohes D rehm om en t. D ie
ser A nlasser, der sogenannte S-A n- 
lasser, a rb e ite te  ü b er eine R ollen
k e tte  au f eine besondere F re ilau f
k u p p lu n g , die en tw ed er auf der 
K urbelw elle  oder au f d er W elle 
zwischen G etriebe un d  Schw ungrad 
angebracht w ar. D iese F re ilau fk u p p 
lung  h aben  w ir in  Z usam m enarbeit 
m it der F irm a Fichtel & Sachs so ent- 

wicke.lt, daß sie w äh ren d  des B etriebs des A nlaßm otors eine sichere V erbindung zwischen 
diesem  und  dem  Fahrzeugm otor herste llte , daß aber nach dessen A nspringen  ih re  K linken  
dauernd  außer E ingriff gehalten  w urden . Zum Einschalten des A nlaßm otors ben ü tz ten  w ir 
zunächst einen durch D ruckknopf gesteuerten  M agnetschalter. S päter w u rd e  ein F ußstufen
schalter benü tz t, w odurch das A nlassen w eniger ru ck artig  vor sich ging und  die A n trieb s
organe geschont w urden. Besonders diese B au art h a t sich sehr g u t b ew äh rt und is t noch bis 
1919 v erw en d et w orden. L eider konnte d ieser A nlasser m it F re ilau fk u p p lu n g  nicht an  alle 
M otoren angebau t w erden, auch w ar der P reis  d ieser B au a rt ziemlich hoch, w eshalb  w ir 
uns schon bald  entschlossen, ein  b illigeres A nlassersystem  zu entw ickeln.

B O SC ll-SC H U B A N K ER A N LA SSER

In  A m erika w a r das S elbstfahren  schon frühzeitig  w eit v e rb re ite t; das B edürfn is nach e lek 
trischen A M assern w ar d o rt größer als in  E uropa. 1915 is t in  A m erika ein A nlasser von R ush
m ore aul den M arkt gekom m en, der infolge seines e igenartigen  E inspurvorgangs Vorzüge

Bosdi-Anlasser mit Freilaufkupplung, 1913
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Rushmore-Anlasser, 1914

h a tte  gegenüber den  sonst noch verw endeten  A nlassern : L ichtanlasser, R eib radan lasser, Fufl
einrück ungsanlasser, F ederk raftan lasser, P reß lu ftan lasse r usw. D ies veran lafite  R obert Bosch 
1914 die R uslim ore-Patente zu erw erben . D ie A nlasser von R uslim ore w aren  ebenfalls v ier- 
polige H auptstrom m otoren  von verh ältn ism äß ig  g roßer Länge. D er A n k er h a tte  e tw a 25 mm 
L ängsspiel u nd  w urde  durch eine Feder in  d ie jen ig e  E ndstellung  geschoben, in  der e r  au ß e r
ha lb  der Sym inetrie lage des Feldsystem s lag.
A ul dem vorstehenden  Ende des A nkers w ar ein k leines S tah lritze l befestig t, das m it dem 
v erzah n ten  Schw ungrad in  E ingriff kam , sobald  der A n k er beim  E inschalten des A nlassers 
durch das M agnetfeld  aus se iner Ruhelage, ax ia l verschoben w u rd e . Ein Fußstufenschalter 
m it V orschaltw iderständen un d  entsprechenden S chaltkreisen erm öglichte in  der ersten  Stufe 
fü r den E inspurvorgang  A n k erd reh zah l u nd  A nkerd rehm om en t s ta rk  herabzusetzen . In  der 
zw eiten  Stufe w u rd en  A n k erd reh zah l u nd  A nkerdrehm om ent etw as gesteigert, um  z. B. beim  
A uftreffen  von Zahn auf 
Zahn erhöh te  E in sp u r
m öglichkeit zu schaffen.
Für die d ritte  Schaltstufe 
e rh ie lt d e r A n k er zum  
eigentlichen A nw erfen  
des V erbrennungsm otors 
volles D rehm om ent und 
volle D rehzahl.
Nach dem A nspringen  
des V erbrennungsm otors 
w u rd e  d er Strom und  d a 
m it das M agnetfeld des 
A nlassers so k lein , daß 
die A nkerrückzugfeder 
das Ü bergew icht bekam  
u nd  den A n k er w ieder in 
seine R uhelage brachte.
W ir ste llten  diese A nlas-

SCl, die R -A nlasser, in  Fußstufensdialter, Baujahr 1916 (links); Magnetschalter, Baujahr 1922 (rechts oben), Bau-
d re i G rö ß en : 108,127 und jahr 1930 (rechts unten)
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150 mm D urchm esser her, u nd  je  in  zw eierle i A usführungen . Bei dem  einen  w urde  das 
R itzel zum  E inspuren  vom L ager w eggeschoben; dies w ar die a- (=  nach außen) B auart, bei 
der ändern  A usfüh rung  w urde  das R itzel zum E inspuren  an  das L ager herangezogen; dies 
w ar die i- (=  nad i innen) B auart.
Dem  ursprünglichen N achteil, daß das R itzel nicht m it S icherheit in  den Z ahnkranz e in 
spurte, w enn beim  E inspuren  Zahn auf Zahn tra f  —• so daß d er E inspurvorgang  w iederho lt 
w erden  m ußte —, begegneten w ir durch E in fü h ru n g  eines fed ern d en  Ritzels. G rundsätzlich  
nachteilig  erw ies sich ab er im m er noch d ie A bhäng igkeit des gesam ten A nlaßvorgangs von 
d er D urchtretgeschw indigkeit am Fußstufenschalter. Bei zu raschem  D u rch tre ten  kam  der 
A nlasser vor dem  E inspuren  au f volle D rehzahl, w obei dann  das E inspuren  unm öglich

w u rd e  u nd  zum  A b fräsen  der S tirn 
flächen an der S chw ungradverzah
nung führte . Bei zu lan  gsam em D urdi- 
tre ten  w u rd en  die V orsd ialtw ider- 
stände überm äßig  heiß  und dadurch 
der Schalter häufig zerstö rt. (Im K rieg  
w urden die Yorsch alt w iderstände von 
K ra ftfah re rn  vielfach als Z ig arren 
anzünder m ißbraucht!) Auch w ar 
d er große Fußschalter schwer u n te r
zubringen , und zudem  b ere ite te  die 
A bgleichung der V orschaltw ider- 
stände m anche Schw ierigkeiten, w eil 

sich d e r U bergangsw iderstand  an den K o llek to rb ü rsten  s ta rk  veränderte .
W ir haben  d ah er versucht, diesen verschiedenen M ängeln abzuhelfen  u nd  erreich ten  dies 
durch E in fü h ren  e iner besonderen  d ruckknopfgesteuerten  E inzugsw icklung, die k einen  Vor- 
schaltw iderstand  m ehr benötig te, und  durch A n bringen  eines vom A nkerw eg  abhängigen  
M agnetschalters, d er den H aup tstrom  ers t einschaltete, nachdem  d er A n k e r so viel A xialw eg 
zurückgelegt h a tte , daß das Ritzel m it B estim m theit in  die S chw ungradverzahnung genü
gend tief e ingespurt w ar. Zur Schonung der V erzahnung w aren  auch bei diesen A nlassern  
die R itzel m it ax ia le r Federung versehen ; zu r V erm eidung von m agnetischen S törungen  
w u rd en  sie aus B ronze ausgeführt. S p äter haben  w ir  in  die A nkerachse einen F ederfre ilau f 
eingebaut, um  auch die B eschädigungen zu verm eiden, die m it den inzwischen e ingefüh rten  
leichteren  Schw ungrädern  beim  B eschleunigen m anchm al vorkam en.
In d er Folgezeit w urden  noch zahlreiche grund legende V erbesserungen und  V ereinfachungen 
im  A ufbau  des Schubankeranlassers und  des M agnetschalters vorgenom m en. D ie T y penreihe  
w u rd e  nach un ten  u nd  nach oben e rw eite rt. A n den größeren  A nlassern  h aben  w ir an Stelle 
desF ed crfre ilau fs einen L am ellen fre ilau f ein geführt. D ie durch K olbenrückschläge anS d iw er- 
ülm otoren m itu n ter h ervo rgeru fenen  außergew öhnlichen B eanspruchungen d er A nlasser vor
an Indien uns später, den L am ellenfreilauf m it einem  mechanischen Ü berlastungsschutz zu 
verb inden . Um den E inspurvorgang  noch schonender zu machen, h aben  w ir außerdem  den 
L am ellen fre ilau f in  einfacher Weise a lsS tu fen k u p p lu n g  ausgebildet. W ährend des E inspurens 
ü b e rtrag t die S tu fenkupp lung  n u r  ein k leines D rehm om ent und  b rin g t dadurch eine ganz 
w esentliche Schonung d e r V erzahnung.

Bosch-Schubankeranlasser mit Federfreilauf
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Links: Bosch-Schubankeranlasser mit Lamellenfreilauf, fü r große Anlaßeislungen 
Rechts: Anbau des Bosdi - Schubankeranlassers am Motor

D er B osch-Schubankeranlasser w ird  in zahlreichen A usführungen  und G rößen geliefert; 
seine G üte  u nd  B etriebssicherheit haben  dazu geführt, daß er sich großer B elieb theit erfreu t.

E IN FÜ H R U N G  D E R  SCH RA U BTRIEB- U N D  SCH U BTRIEBA N LA SSER

Als 1926 n ied rige  P reise im m er notw endiger w urden , gingen w ir zum Bau eines A nlassers 
m it S d irau b trieb  nach e iner Lizenz von B endix  über. E in R itzel m it Schwungm asse w ird  
h ie rb e i durch eine Schraubspindel infolge seiner T rägheitsw irkung  beim  Beschleunigen des 
A n k ers in  den Schw ungkranz hineingeschoben und nach dem  K raftrichtungsw echsel h erau s
geschoben. A ls U rgedanke  dieses A nlaßsystem s k an n  m an ein britisches P a ten t aus dem 
Jah re  1884 ansehen.
W egen des verhältn ism äßig  n ied rigen  Preises h a t m an den Nachteil eines etw as groben E in 
spurvorganges in  K auf genommen. D er V orteil e iner größeren elektrischen A usnützung  beim 
S chraub trieban lasser gegenüber dem 
S chubankeran lasser — denn das Ver
schieben des A nkers u nd  die Ililfsw ick- 
lung  fielen fo rt — v eran laß te  uns d a
gegen, fü r u n sern  größten  A nlasser 
ebenfalls den S d irau b trieb  zu w ählen.
D urch A nw endung einer S tu fenkupp
lung m itU berlasiungsschutz so rg ten  w ir 
dafü r, daß  der Z ahnkranz n id it  beschä
d ig t w erden  konnte. Bosch-Schraubtriebanlasser
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N eben d er H erste llung  
von Schraub trieban lassern  
gingen w ir 1930 auch zum  
Bau von Schubtriebanlas
sern über. Beim S chubtrieb
an lasser w ird  durch einen 
Fußhebel das m it einem  
F re ilau f versehene R itze lin  
L ängsnu ten  auf d er A n k e r
achse verschoben und  so in  
den Z ahnkranz eingerückt. 
D er H ebel schließt auch 
den Schalter fü r die S trom 
fü h ru n g  zum  Motor. Wenn 

nach A nspringen  des Fahrzeugm otors der E inschalthebel freigegeben  ist, w ird  das R itzel 
durch eine R ückzugfeder aus dem  Schw ungkranz herausgeschoben. E ine überm äßige D reh 
zah lste igerung  des A nlasserankers, w ie sie beim  E ingriff des R itzels bei laufendem  M otor 
nach dem  E inspuren  e in tre ten  kann , w ird  durch den F re ilau f verm ieden. B ereits 1912 w u r
den Schubtriebanlasser vere in ze lt verw endet. Nach dem  K riege beschäftigte m an sich e in 
gehend m it d eren  Entw icklung, u n d  im  Laufe d er Zeit h a t sich der Schubtriebanlasser be
sonders in den V ereinig ten  S taaten  s ta rk  eingeführt.

SCHW UNG KRAFTANLASSER FÜR SCH W ER O LM O TO R EN  IN  FA H R Z E U G EN

Beim Schwerölm otor benötig t m an fü r  den  A nlaßvorgang  verhältn ism äßig  hohe A nlaß
leistungen , also große A nlasser, und som it verhältn ism äßig  große B atte rien  und Licht
maschinen. Um n u n  bei m anchen L astfahrzeugen  u nd  O m nibussen die A nlasseran lage leichter 
auszubilden, haben  w ir uns, w ie schon anfangs erw ähnt, w ieder m it S chw ungkraftan lassern  
beschäftigt. W ir haben  einen S chw ungkraftan lasser fü r H an d an trieb  un d  einen fü r elek tro -

Schalter

Rollenfreilauf

'Kollektor

\  Bürsten
\ I 'Anker Haupfsfrom-Wicklg

fb/schuh

Bosdi-Sdiubfriebanlasser

Bosch - Schwungkraft- 
anlasser fü r Handantrieb
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Prüfen der Anlasser im Dauerlauf

m otorischen A n trieb  entw ickelt. Im G egensatz zu den b isher üblichen S chw ungkraftan las
sern  fü r F lugzeuge, die d ire k t au f die K urbelw elle  arbeiten , w u rd en  beide A nlasser fü r 
E inspuren  des R itzels in  den Schw ungrad-Z ahnkranz entw ickelt. H ierdurch  kan n  m an den 
S chw ungkraftan lasser ohne große A bänderung  des Fahrzeugm otors an  S telle des b isher 
üblichen D urchdrehan lassers un terb ringen . D er E inspurvorgang  und  die K raftü b ertrag u n g

Bosdi-Sduvungkraflanlasser 
fü r elektrischen Antrieb
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auf den M otor brachten  eine 
Fülle n eu er E ntw ick lungsauf
gaben.

A N L A SS-ER LEIC H TE R U N G

Im Z usam m enhang m it d er E n t
w icklung d e r A nlaßm otoren  
sind noch einige E inrichtungen 
zum  E rle ich tern  des A nlassens 
zu nennen, die hauptsächlich 
d arin  bestanden , die Gemisch
b ildung  bei den v e rh ä ltn is 
m äßig n ied eren  A nlaßdreh - 
zah len  zu  verbessern . 1915 
b rachten  w ir einen  H ilfsv er
gaser au f den M arkt. D am als 
herrsch te eine durch den W elt
k rieg  h erv o rg eru fen e  große 
K n ap p h eit an leicht vergas
baren  B etriebsstoffen. M an 
m ußte d ah e r m it den schwer 
v erg asb aren  B etriebsstoffen 
auskom m en, ab er das A nlassen 
w ar h ier mit sehr grofienSchwie- 
r ig k e iten  verbunden . D ie W ir
kungsw eise des H ilfsvergasers

. , bestand  darin , daß beim  A nlaß-
Leislungsprufung für Anlasser

Vorgang B etriebsstoff aus dem 
Schw im m ergehäuse oder aus einem  H ilfsb eh ä lte r durch eine H and lu ftp u m p e ü b e r besondere 
Ventile ins A nsaugrohr gesp ritz t w urde . Als nach dem  K riege die R ohstoffw irtschaft a ll
m ählich w ied e r in  geregelte B ahnen kam , w u rd e  d e r Bau dieses H ilfsvergasers aufgegeben. 
1921/22 entw ickelten  w ir eine elek trom agnetische E inspritzvorrich tung , den sogenannten  
A nlaßhelf. Bei diesem  w urde  ein H ubm agnet durch einen D ruckknopf vom S chaltb re tt aus 
e rreg t und sp ritz te  ü b er eine M em bran Benzin durch eine D üse in  die A nsaug leitung . Zu 
allgem einer E in fü h ru n g  des A nlaßhelfs is t es jedoch nicht gekom m en, da  in d er Zwischen
zeit die V ergaser w esentlich v erb essert w urden . D er A n laßhe lf h a t  sich ab er eine A nzahl 
d an k b a re r A nhänger erw orben , die ihn  noch h eu te  in  ih ren  W agen eingebau t haben.

O bw ohl der A nlasser n u r den verhältn ism äß ig  einfachen V organg des A n k u rb e in s  von H and  
abgelöst hat, haben  sich d arau s  eine Fülle von E ntw icklungsaufgaben  ergeben. D er Schw er
p u n k t u n sre r A nlasseren tw ick lung  lag darin , den E in- u nd  A usspurvorgang  zu v erv o ll
kom m nen. D adurch gelang es, größte Z uverlässigkeit u nd  B etriebssicherheit zu erreichen.
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KOMBINIERTE MASCHINEN

LICHTM AGNETZÜNDER UND LIC1ITBATTERIEZ UND KR

A ls die L ichtanlage im K raftw agen  aufkam , w ar es vor allem  no tw endig , einen geeigneten 
A n trieb  fü r die Lichtmaschine zu schaffen. D ie beste M öglichkeit w ar, den Z ün d eran trieb  zu 
verw en d en  und  die Lichtm aschine und  den M agnetzünder in  T andem anordnung  anzu treiben . 
D ie Lichtm aschine m ußte dabei je  nach der A ntriebsgeschw indigkeit, d ie der M agnetzünder 
erfo rderte , m it einfacher oder m it eineinhalbfacher K urbe lw ellend rehzah l laufen.
D ieser A n trieb  ergab  ab er eine große E inbaulänge. D er Wunsch nach m öglichst k u rz e r B au
länge des h in te re in an d er geschalteten Ziind- und L ichtstrom erzeugers fü h rte  d ah e r zu e iner 
kom bin ie rten  M aschine, dem  L ichtm agnetzünder. D ieser en tstand  dadurch , daß m an fre i
fliegend auf die Achse der Lichtm aschine einen um laufenden  R ingm agneten  aufbaute, der sich 
m it seinen  Polschuhen um  den feststehenden  A n k er bew egte. In  e iner Zeit, als m an w ed er 
K oba lt-noch  A ln is tah l k an n te , w aren  diese Z ünder m it ih ren  M agneten aus W olfram stahl 
infolge zu k le in er M agnetlänge noch nicht besonders le istungsfähig . S p äter w urd en  k rä ftig e re  
m agnetische System e geschaffen, indem  m an K o b a lts tah lp la tten  m it entsprechenden PoL 
schuhen um laufen  ließ und den F luß  in eine ü b e r dem  U m laufm agneten ungeordnete Zünd- 
w icklung schickte. D ie V erteilung  geschah durch einen m it Schraubenrad  angetriebenen  senk
recht zu r Lichtm aschinenachse stehenden  Z ündverte iler, der, ähnlich w ie d er Z ündverte ile r 
des B a tte riezü n d ers , V erteiler u n d  U nterbrechersystem  und o ft auch den S elbstverste ller 
en th ie lt. Infolge des W egfalls von K upplung  und  A n trieb slag er des Z ünders w urde  die A n
o rdnung  w esentlich k ü rz e r als die T andem anordnung  von Lichtmaschine uncl M agnetzünder. 
Diese L ich tm agnetzünder sind auch insofern  bem erkensw ert, weil sie schon vor unserm  
M agnetzünder JR  zu unscrn  ersten  V ertre tern  von Z ündern  gehören , die U m laufm agnet 
uncl m it S teuerw ellend rehzah l angetriebenen  
U nterbrechernocken  haben.
A ls sich au f dem  P ersonenw agengeb iet die 
B a tte riezündung  m ehr un d  m ehr e in fü h rte , 
schufen w ir nach dem  V orbild des L ichtm agnet
zünders auch L ich tbatteriezünder, indem  w ir an 
die Lichtm aschine senkrecht zu r Lichtm aschinen
achse einen Z ü n d v erte ile r an b au ten , d er über 
S chraubenräder angetrieben  w urde, z.B. denL i cht- 
b a tte rie zü n d e r RJ V. A uf dem W agengebiet h a t die 
kom bin ierte  M aschine heu te  w ieder an  B edeutung 
v erlo ren , w eil der R iem enan trieb  der Liehtmasehi- 
ne sich als günstig  erw ies. D agegen sind auf dem  
M otorradgeb iet der L ich tm agnetzünder und der
L ich tbatteriezünder auch heu te  noch von großer Bosdi-LidUbatteriezünder, Bauart R JV
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B edeutung. A m  M otorrad  w ar bei 
E in fü h ru n g  der L ichtanlage die 
T andem anordnung von L ichtm a
schine und M agnetzünder aus 
R aum gründen  unm öglich, und 
zw ar deshalb, w eil die Lichtm a
schine, w enn sie genügend k le in  
und  leicht sein sollte, eine viel 
größere A n trieb sd reh zah l v e r
langte, als der m itS teuerw ellenge- 
schw indigkeit anzu treibende E in
oder Z w eizylinder-M agnetzünder. 
D er R iem enan trieb  fü r die Licht
m aschine h a t sich beim  M otor
rad b e trieb  im  allgem einen nicht 

bew ährt. A udi sonst s teh t in  sehr vielen  Fällen neben  dem  Z ün d eran trieb  fü r die Lichtm asdiine 
einfad i keine  geeignete A ntriebsm öglichkeit zu r V erfügung. W ir entschlossen uns deshalb  
M itte 1921, einen  L id itm agnetzünder zu bauen, der an  die S telle des b isherigen  M agnetzünders 
gesetzt w erden  konnte. D ies gelang dadurch, daß m an von der Achse des M agnetzünders aus 
ü b er ein  G etrieb e  eine da rü b e r liegende k leine Lichtm aschine m it hoher G eschw indigkeit 
an trieb . D er B ügelm agnet des M agnetzünders w u rd e  gew isserm aßen an seiner B iegung au f
geschnitten. Zwischen die beiden  geraden  M agnetschenkel w u rd e  als m agnetisches Ver
bindungsstück das Polgehäuse der Lichtmaschine gesetzt. D er Z ündanker b lieb  im  w esen t
lichen der Z ünd an k er des M agnetzünders. D ie k le in e  Lichtm aschine w u rd e  vom  Z ündanker 
aus m it S tirn räd e rn  an g e trieb en . Je nachdem  der M agnetzünder m it K u rbe lw ellen - oder 
m it S teuerw ellend rehzah l lief, w urde  die Ü bersetzung n ied rig er oder höher gew ählt. 
D adurch konn te  die Lichtm aschine im m er m it e iner zu lässigen , ab er fü r eine gute 
L eistung genügend hohen  D reh zah l a rb e iten . D ie Lichtm aschine w u rd e  spannungsregelnd  
ausgcb ilde t. So en tstanden  un sre  L id itm agnetzünder E fü r eine L ichtleistung von  50 W att 
und  C fü r eine L ich tleistung von 15 W att. D iese M aschinen w u rd en  sp ä te r durch den 
n eu e ren  L id itm ag n etzü n d erty p  D  u n te r A nw endung von K o b a lts tah l e rse tz t, d er sidi aber 
in  seiner B au art nicht w esentlich von d er beschriebenen B au a rt unterscheidet.

D a auch auf dem  M otorradgeb iet die B a tte rie 
zündung  B edeutung gew onnen hat, haben  w ir 
aud i h ie r  eine kom bin ierte  M aschine geschaf
fen . U nser L ich tba tte riezünder B 142 w urde 
ganz ähnlich au fg eb au t w ie d er M otorrad- 
L ichtm agnetzünder. Auch h ie r w ird  von der 
A ntriebsachse über ein  S tirn rad g e trieb e  die 
L ichtm asdiine m it e in er erheblich  höheren 
D reh zah l angetrieben , als es der Z ü n d erd reh 
zahl en tsprich t. A uf d er A ntriebsachse sitzt 
jed o d i kein  Z ündanker, sondern  lediglich ein 

Bosdi-Udubatteriezünder,BauariRDi  U nterbrechernocken , der den feststehenden

ÜchHei!

Zündteil

Zündanker

Bosch-Liditmagnetzünder, Bauart D
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U nterbrecher des B atteriezün- 
ders s teuert. D ie Zündspule ist 
w ie bei a llen  B atte riezü n d ern  
g e tren n t vom U nterb recher be
sonders am F ahrzeug u n te rg e 
bracht. Ebenso w ie d er M otor- 
rad -L id itm ag n e tzü n d er w urde  
auch d e r M otorrad-L ich tbatte
riezü n d er nicht n u r für E inzy
linder-, sondern  auch für Zw ei
zy linderm oto ren  durchgebil- 
det.Z u  diesem  Zweck w u rd e  auf 
der Z ünderachse ein en tsp re 
chendes V erteilersystem  ange
ordnet. D er M otorrad-L ichtbat- Der Liditbatteriezünder R D  1 im Motorrad eingebaut 

te rie zü n d er w urde  fü r 30 W att
und  fü r 45 W att L ichtleistung entsprechend dem  zunehm enden L ichtstrom bedarf entw ickelt. 
N eben diesem  L ich tbatteriezünder, der an  d ieS telle  eines M agnetzünders gesetzt w erden  kann , 
h aben  w ir in  n eu e re r Zeit fü r E in zy lin d er-M o to rräd e r auch eine andere  B au art RD 1 en t
w ickelt. H ier w ird  nicht die Z ünderseite in e rs te r L in ie  und  von ih r aus die Lichtmaschine b e trie 
ben, sondern  u m g ek eh rt w ird  die Lichtm aschine vom M otor aus angetrieben , un d  von der Licht
maschine aus w ird  der Nocken des Z ünders betrieben . D reh t sich die Lichtmaschine m it K urbel- 
w cllengeschw indigkcit und  h an d e lt es sich um  ein Z w eitak tm otorrad , so daß der Z ünder 
auch m it K urbelw ellengeschw indigkeit be trieb en  w erden  kann , so is t eine U ntersetzung 
zwischen Lichtmaschine und  Nocken nicht notw endig. D reh t sich dagegen die Lichtmaschine 
schneller oder der Z ünder n u r  m it S teuerw ellengeschw indigkeit, so w ird  der Zündernocken 
durch ein entsprechendes S tirn rad g e trieb e  gegenüber d er Lichtmaschine un terse tz t.

SCH W UNG RA D-M AGN ETZÜ NDER UND SCHW UNGRAD-LICHTM AGNETZÜNDER

Für Ein- und Z w eizylinderm otoren  h a t d er G edanke eine besondere B edeutung erlang t, das 
Schw ungrad des M otors m it dem  Zünder oder d er Lichtm aschine zu verein igen. B aut m an 
einen  Z ünder m it um laufendem  M agneten, so liegt es nahe, die Masse des M agneten und der 
um lau fen d en  T eile gleich als Schwungmasse fü r den M otor m it auszunützen , also den 
M agneten  in  das Schw ungrad einzubauen. W ir haben  b ere its  vor dem  K riege besonders fü r 
A ußenbordm otoren  d e ra rtig e  S chw ungrad-M agnetzünder gebaut. E in großer M agnetring 
aus C hrom stah l w a r m it seinen Polschuhen in  einem  Schw ungrad befestig t u nd  bew egte sich 
um  einen  feststehenden  Z ündanker, au f dem  zwei N iederspannungs- un d  H ochspannungs
w icklungen angebracht w aren . D ie beiden Enden der h in te re in an d er geschalteten H ochspan
nungsw icklungen w urd en  zu r Zündkerze geführt. D ieser Z ünder a rb e ite te  als Z w eifunken
zü n d er gleichzeitig au f zw ei Zündkerzen. E r brachte fü r den Bootsm otor den  V orteil eines sehr 
geschlossenen A ufbaues, ohne die Schw ierigkeiten, die durch ein G etriebe  fü r den Z ünder
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en tstanden  w ären . Tn n eu e re r Zeit ist d er Schw ungradzünder auch au f dem  M otorradgebiet 
u nd  bei den sonstigen E in - u nd  Z w eizy linder-K le inm oto ren  seh r be lieb t gew orden, und  
zw ar ü b era ll dort, wo d er Z ünder ohnehin  m it K urbelw ellengeschw ind igkeit angetrieben  
w erden  kann , also au f dem G ebie t des Z w eitaktm otors. D er M otorenbauer sp a r t bei Ver
w endung eines Schw ungradzünders den besonderen A n trieb  fü r den Z ünder u nd  setzt den 
Schw ungradzünder u n m itte lb a r au f seine K urbelw elle . D er Z ü n d erb au er sp a rt die besondere 
L agerung  des Zünders, w eil das Schw ungrad des Schw ungradzünders fliegend au f die K u rb e l
w elle aufgesetzt w erd en  kann . M an is t in  n eu e re r Zeit auch dazu  übergegangen , den D a u e r
m agneten des Schw ungrad-M agnetzünders zu r L ich tstrom erzeugung auszunützen . H ie r läß t 
m an das Schw ungrad m it seinen M agneten un d  seinen P o lsd iuhen  nicht n u r  um  eine Z ünd
w icklung, sondern  auch um Lichtw icklungen um laufen. D ie Zeit, in  d er ke in  Lichtstromstoß, 
erfo lgen  muß, n ü tz t m an fü r d ie E rzeugung  eines W echselstrom es zur B eleuchtung des R ades 
aus. D ie dabei von den gebräuchlichen Schw ungrad-M agnetzündern  erz ie lte  L ichtleistung

ßosdi-
Sduvungrad-Liditmagnet- 
zitnder, Bauart ULA I B

is t a llerd ings b isher n id it  sehr groß gew esen (ungefähr fü n f W att). In n eu este r Z eit is t es uns 
gelungen, die L id itle istung  ganz erheblich zu  v erbessern  du rd r eine neue  B au art u n te r  V er
w endung von A lnistah l. D ieser neue Sdiw ungrad-L ich tm agnetzünder ULA 1 B erzeug t außer 
einem  guten Z ündfunken  eine W ediselstrom -L ichtleistung von 15 W att und m ehr.
Besonders w id itig  is t dabei, daß gute L ichtspannung schon bei m öglichst n ied rig e r D reh zah l 
des L ichtm agnetzünders v o rhanden  ist, w eil bei d e ra rtig en  A nlagen  eine B a tte rie  fü r F ern 
licht nicht v erw en d et w ird  und d er L ich tm agnetzünder j a  n u r  m it K urbel well engeschw in- 
d igkeit läuft. M an m uß also d afü r sorgen, daß auch bei langsam er F ah rt noch b rauchbares 
L id it zu r V erfügung steht. Im G egensatz zu frü h e r h a t der L ich tm agnetzünder n id it m ehr 
einen R ingm agneten, sondern  es sind  eine ganze R eihe von k u rzen  M agnetstücken aus A lni- 
stah l m it ih ren  Polsd iuhen  in das Schw ungrad eingesetzt, die in  den in n e rh a lb  des Sdiw ung- 
rad s liegenden  feststehenden  W icklungen bei je d e r  U m drehung eine g rößere A nzahl von 
F lußw ediseln  erzeugen und so neben  d er Z ündung einen W ediselstrom  von e iner Frequenz 
und S tä rke  liefern , die audi bei n ied ere r D reh zah l ein  gutes, nicht flackerndes L id it ergeben. 
M agnete, Polsdiuhe und Schw ungrad sind zu e iner E inheit zusam m engegossen. D ieser 
F o rtsd iritt im  A ufbau dauerm agnetischer System e t r i t t  h ie r zum  ersten  M ale in  Erscheinung.
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D ie S chw ungrad-M agnetzünder eignen sieh besonders fü r A n lagen , bei denen m an m it ge
ringstem  Preis eine nicht zu hohe Zünd- und  L ichtleistung e rh a lten  w ill, z. B. fü r  alle leichten 
M otorräder.

LIC H TA N LA SSER

D as B estreben, fü r  das A nlassen des Fahrzeugm otors und fü r die S trom erzeugung eine einzige 
Maschine zu  verw enden , geht bis aui die A nfänge d er elektrischen K ra ftfah rzeu g au srü stu n g  
zurück. D ie Vorzüge, die der L ichtanlasser fü r den M otorenbauer hat, haben  dazu geführt, 
daß an der V erw irklichung des G edankens zu allen  Zeiten und m  allen  L ändern  g earbeite t 
w urde. D iesen  V orzügen— geräusch
loses A nlassen, Fortfall der Schwung
radverzahnung , E inbau  n u r e iner ein
zigen Maschine, große L ich tleistung— 
stehen  ab e r größere N achteile gegen
über, die die Ursache sind, daß sich 
der L ichtanlasser b is h eu te  noch nicht 
durchsetzen konnte. D iese Nachteile 
sind b eg rü n d e t in  der Verschieden
h e it der B etriebsbedingungen  beim 
Licht- und A nlaßbetrieb . H insichtlich 
d e r elektrischen A usnü tzung  w ird  
der L ichtanlasser infolge der en tge
gengerichteten  B etriebsbedingungen 
stets e ine M ittellösung darste llen .
Es können  grundsätzlich zw ei A us
fü h r ungsform en des L ichtanlassers 
un tersch ieden  w erden , und zw ar die 
L ichtanlaßm aschine m it zw ei g e 
tren n te n  A nkerw icklungen  fü r Licht- unci /vm annetrien  unci oie m it n u r  einer A nkerw ick
lung. D ie e rs te re  A rt, die auch von u n sre r F irm a in  den Jah ren  1920 und 1925 entw ickelt und 
v ere in ze lt angefertig t w urde, ist ein  Zusam m enbau von zw ei in  einem  G ehäuse vere in ig ten  
M aschinen, die fü r die verschiedenen B etriebszustände (Licht- und  A nlaßbetrieb) auch zw ei 
verschiedene Ü bersetzungsverhältn isse verlangen . D iese w erden  in  d e r Regel durch ein 
se lbsttä tiges U m schaltgetriebe, das bei L ichtbetrieb  eine geringe oder gar keine, bei A n laß 
be trieb  eine große Übersetzung herste llt, erzielt. W egen des verw ickelten  A ufbaus, der 
durch die zw ei A nkerw icklungen  m it zw ei K ollek toren  sowie durch das selbsttä tige  Um 
schaltgetriebe bed ing t ist, ist diese A usführung  bald  zugunsten  des Zw eim aschinensystem s 
gefallen, bei dem  Lichtm aschine und  A nlasser ge tren n t sind. Dem gegenüber s teh t der Licht
anlasser m it e iner einzigen A nkerw icklung, der in  der Regel m it einem  festen  Ü bersetzungs
v erh ä ltn is  vom  M otor angetrieben  w ird . D ieses A n triebsverhältn is  lieg t je  nach der A us
fü h ru n g  des M otors u nd  nach den E inbaum öglichkeiten  zwischen 1:1 u nd  1:5. Je größer das 
Ü bersetzungsverhältn is, desto k le in er k an n  der L ichtanlasser gebau t w erden, desto größer

Bosdi-Sduvung-lidhtanlafibatleriezünder F  2 KU
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sind aber auch die Schw ierigkeiten, die infolge d e r hohen B etriebsdrehzah len  im  L ich tbetrieb  
zu überw inden  sind.
D ieser L ichtanlasser m it einer A nkerw icklung  ist im A ufbau  seh r einfach — er unterscheidet 
sich von e iner norm alen  Lichtm aschine n u r  dadurch, daß er zwei Feldw icklungen, eine 
H auptstrom w icklung fü r den A nlaßbetrieb  u nd  eine N ebenschlußw icklung fü r den Licht- 
betricb , besitzt. Aus diesem  G ru n d e  b ie te t er, tro tzdem  er vielleicht in  der gesam ten A nlage 
schw erer w ird  als das Zweim aschinensystem , Vorteile, die seine V erw endung in  bestim m ten 
Fällen  berechtig t erscheinen lassen.
D er L ichtanlasser d reh t als V erbundm otor en tw eder u n m itte lb a r oder über einen R iem entrieb  
den Fahrzeugm otor durch. Is t d ieser angesprungen , so w ird  der L ichtanlasser angetrieben , 
so daß er, w enn der A nlaßschalter losgelassen ist, als re in e r  N ebenschlußgenerator L eistung  
abgibt. D er se lbsttä tige  Schalter v e rb in d e t den L ichtanlasser m it der B atte rie  und  dem  Netz, 
und  ein S pannungsreg ler besorgt, genau w ie bei e iner Lichtmaschine, die G leichhaltung der 
Spannung und  v e rh in d e rt ein Ü berladen  der B atterie .
A u f G ru n d  des äußeren  A ufbaus des L ichtanlassers un terscheiden  w ir zw ei A usführungen , 
die durch die A rt des E inbaus bestim m t w erden . Es sind dies d e r L ichtanlasser m it E igen
lagerung  und der L ichtanlasser m it freifliegendem  A nker.
D er L ichtanlasser m it E igen lagerung  w ird  von uns en tw ed er als L ich tan lasser m it u n m itte l
barem  K u rb e lw ellen an trieb  oder als L ichtanlasser m it Ü bersetzung zu r K urbe lw elle  gebaut. 
D er e rs te re  h a t den V orteil, daß k e in e  V erb indungsglieder, die der A bnützung  und W artung  
u n terw orfen  sind, benötig t w erden. E r h a t ab er den N achteil, daß er verhältn ism äß ig  groß 
w ird , da er das zum  D urchdrehen  des M otors erforderliche D rehm om ent u n m itte lb a r an  der 
L ichtanlasserw elle au fb ringen  muß. Es w erden  deshalb  die eigengelagcrten  L ichtanlasser 
vielfach m it Ü bersetzung angetrieben . D er L ichtanlasser sitz t dann  ü b er oder seitlich neben  
dem M otorblock u nd  w ird  in  der R egel m ittels G um m ikeilriem en angetrieben . D ieser Licht
an lasser w u rd e  bis je tz t  von uns n u r  vere inze lt eingebaut, u nd  zw ar dort, wo d e r M otoren
bau er angesichts des einfachen E inbaus n u r e iner M aschine ein größeres G ewicht der gesam ten 
A nlage in  K auf nahm .
D er L ichtanlasser m it freifliegendem  A nker, w ie z. B. d e r von uns geschaffene Schwung- 
L ich tan laßba tte riezünder F  2 KU, h a t sich — vorw iegend bei k le in eren  E in- u nd  Z w eizylin
der-Z w eitak tm otoren  — w egen  versch iedener V orteile so gu t e ingeführt, daß d o rt das 
Zweim aschinensystem  fast gänzlich verschw unden ist. D er A n k er sitz t freifliegend au f der 
K urbelw elle  und  erse tz t gleichzeitig das Schw ungrad fü r  den M otor. D as am  M otor d ire k t 
angeflanschte G ehäuse en th ä lt außer den fü r A nlaß- und  L ichtbetrieb  erforderlichen  Wick
lungen  sowie B ürstenhalter, R egler u nd  A nlaßschalter auch U nterb recher und  K onden
sato ren  fü r die B atteriezündung . D ieser Schw ung-L ichtan laßbatteriezünder erm öglicht da
durch einen geschlossenen und form gerechten Zusam m enbau von M otor und L ichtanlasser.
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MEHR SICHERHEIT END BEQUEMLICHKEIT 
HURCH BAS BOSCH-ZUBEHÖR

ZUBEHÖR IM WANDEL D ER  ZEIT

A ls G ottlieb  D aim ler sich m it d e r V erw ertung  seines 1883 gebauten  epochem achenden M otors 
beschäftigte, w ar seine ursprüngliche Absicht, den M otor gew isserm aßen als Z ubehör ins 
F ahrzeug einzubauen, um  M oto rräder oder M otorkutschen darau s zu machen. Wenn auch 
D aim ler d iesen  G edanken  nicht verw irk lich te , sondern  das K raftfah rzeug  als bauliche E in 
h e it ausbildete, w ie zu gleicher Zeit u nd  unabhäng ig  von ihm  C arl Benz, so k an n  m an doch 
m it Recht sagen, daß gleichzeitig m it dem  K raftfah rzeu g  auch die Idee des Z ubehörs da  
w ar. A llerd ings is t sie e rs t sp ä ter und  auf einem  ganz anderen  G ebiet v erw irk lich t w orden: 
D ie Industrie  der G um m ibereifung en tstand , das K ugellager w urde ein wichtiges Zubehör, 
frem de F irm en beschäftig ten  sich m it der H erste llung  von Sondererzeugnissen, z. B. von 
G lühröhrchen  und B unsenbrennern  fü r die G lü h ro h rzü n d u n g , von V ergasern u. a. m. 
Schließlich h a t sich, ausgehend von d er elek trischen  Z ündung, die In d u strie  des e lek tro 
technisch-feinm echanischen Zubehörs als eine d er zah lreichen  Z ubeh ö rin d u strien  fü r das 
K ra ftfah rzeu g  entw ickelt.
S itz t m an heu te  am  Frühstückstisch u nd  e rzäh lt beiläufig  se iner F rau, daß es n un  Zeit w äre, 
einen W agen anzuschaffen, so k an n  es Vorkommen, daß am N achm ittag schon ein V ertre te r 
erscheint und  zunächst e inm al die H au sfrau  zu e in er P ro b efah rt ein läd t. E in  h ingew orfener 
G edanke — u nd  ein schlagfertiges V erkaufsnetz  is t bereit, je d e n  Wunsch sofort zu e r
füllen. Wie anders w ar dies frü h er! Bis zum  W eltk rieg  lie fe rten  die F irm en die Fahrzeuge 
vielfach noch ohne eine K arosserie, ohne Beleuchtung, ohne Flupen, manche F irm en erst nach 
v ielen  M onaten L ieferzeit.
D as gesam te elektrische Z ubehör bestand  ungefäh r b is 1913 lediglich aus der Zündung, w enn 
m an von den  V erein ig ten  S taaten  absieht, wo sich um diese Zeit die Lichtm aschine und d er 
A nlasser rasch in  erheblichem  U m fange e inb ü rg erten . Bei uns überließ  m an es dam als dem 
K äufer, sich die Lichtmaschine, den elek trischen  Scheinw erfer und den A nlasser nachträglich 
in  seinen W agen e inbauen  zu lassen. E rs t als allm ählich das K raftfah rzeug  aufhörte , L u x u s
gegenstand zu sein fü r  w enige und  G ebrauchsgegenstand w u rd e  fü r viele, als der gesteigerte 
V erkehr gesteigerte  A nsprüche an  Fahrzeug und  F ah re r ste llte  und  die gesetzlichen Bestim 
m ungen um  d er S icherheit des V erkehrs w illen  im m er m ehr verschärft und e rw e ite rt w u r
den, da  w u rd e  das elektrische Z ubehör allgem ein e in g efü h rt und von den K ra ftfah rzeu g 
h e rs te lle rn  p lanm äßig  eingebaut.
M it der Zündung, der B eleuchtung und  dem  A nlasser schienen ab e r zunächst einm al die 
A ufgaben der In d u strie  des e lek trischenZ ubehörs erschöpft zu  sein. Zudem  h a tten  w ir durch 
den V erlust frü h e re r  A bsatzgeb iete  als Folge des W eltkrieges eine große E inbuße in  unserm  
A usfuhrgeschäft e rlitten . Für uns ergab  sich dadurch die N otw endigkeit, Ausschau zu halten  
nach neuen  E rzeugnissen, die dem  B edürfn is des K ra ftfah re rs  und  des V erkehrs entsprachen 
u nd  in  d er durch un sre  Ü berlie ferung  vorgezeichneten R ichtung lagen.
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DAS B O S C H -H O R N

D urch die in  der F rühzeit des K raftfah rzeugs w enig  verkeh rsfreund liche  E inste llung  der 
Bevölkerung, der B ehörden un d  G erichte un d  durch das Fehlen jeg licher S traßend isz ip lin  
w urde  dem  K ra ftfah re r  das Signal gehen zu r schärfsten Pflicht gemacht und dam it der G rund  
gelegt zu r Entw icklung e iner V ielzahl von S ignalgerä ten . D urch den  im m er m ehr gestei
gerten  V erkehr, besonders an  verkehrsre ichen  P lätzen, h a tte  sich das G etöne von B allhupen , 
D ruck lufthupen , A uspuffpfeifen, S irenen, B lashörnern , K laxonhupen  usw. zu e iner öffent
lichen Plage ausgewachsen, w as durchaus nicht im  Sinne des G esetzgebers lag. D ies ver- 
an laß te  uns, ein  S ignalgerä t von einheitlichem , bestim m tem  Ton zu entw ickeln.
Im F rü h ja h r 1919 ste llte  G ottlob Ilono ld  seinen M itarb e ite rn  die A ufgabe, ein  S igna lgerä t

zu bauen, das folgende E igenschaften haben  
m üsse: 1. tiefen, w eitre ichenden  u nd  w ohl
k lingenden  Ton; 2. sofortiges A nsprechen 
durch D rücken  auf einen K nopf; 3. geringen  
S trom verbrauch; 4. E ignung fü r M engen
fertigung, n ied rig en  Preis.
Bei den Versuchen ergab  sich, daß das so
genannte Sum m ersystem , bei welchem  eine 
M em bran durch einen E lek tro m ag n e ten  in  
Schw ingungen v erse tz t w ird , den von uns 
gestellten  B edingungen am  nächsten  kam , 
sofern  es gelänge, die erforderliche L au t
s tä rk e  zu erzielen.
D urch entsprechende A usb ildung  des E lek 
trom agneten , durch n eu a rtig e  G esta lt der 
M em bran u n d  durch A bstim m en des Trich
ters au f die Schw ingungszahl d er M em bran 
gelang es, die T onstärke  au f ein  Vielfaches 
d er bis d ah in  m öglichen L eistung  zu ste i
gern. D er Ton entsprach durchaus den  ge
s te llten  F orderungen , w ar tief, w eitreichend 
u nd  w ohlk lingend , im  F reien  bis ü b er einen 
K ilom eter h ö rb a r. Bei den F ahrversuchen  in 
d e r S tad t und  in  geschlossenen O rtschaften  
zeigte sich jed o d i überraschenderw eise, daß 
beim  H ö ren  dieses Tones ein  bestim m tes 
R ichtungs- u n d  E n tfernungsgefüh l fehlte . Es 
w ar schw ierig ,dem  G ehör nach festzustellen , 
ob das S ignal von rechts oder links kam  und 
w ie w e it das signalgebende Fahrzeug  en t
fe rn t w ar. Es m ußte also eine Lösung gefun
den w erden, die diese nachteilige Erscheinung

Bosdi-llorn mit Obersdimingungsmembran

Bosdi-llorn mit Sdiivingungsteller
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Zusammenbau von Bosdt-Ilörnern

beseitig te. E ine zufällige A ussprache m it einem  O h ren arz t ü b er dieses e igenartige  V erhalten  
des Tones und d a rau fh in  angeste llte  Versuche zeigten, daß das R iehtungs- und E n tfern u n g s
gefühl fü r das menschliche O h r durch H inzufügen  von O berschw ingungen zu den tie ftönen
den G rund tönen  erreich t w ird.
D ie bauliche Lösung gelang uns durch eine zw eite M em bran, eine sogenannte O ber- 
sehw ingungsm em bran, die, vor der gew ellten  G rundsdiw ingungsm em bran  angeordnet, 
durch die G rundschw ingungen angereg t w ird . Durch eine bestim m te Zusam m ensetzung von 
G rundschw ingungen und O berschw ingungen en tstand  je tz t ein Ton, der erk en n en  läßt, aus 
w elcher R ichtung er kom m t und  w ie w eit d ie  Schallquelle ungefäh r en tfe rn t ist. D ie gebo
gene Form  des Schalltrichters, der sozusagen au f den K opf stehend angeordnet w urde , um  
das E ind ringen  von W asser zu verh in d ern , ve ran laß te  uns, den  N am en „Bosch-Horn“ zu 
p rägen , der sich rasch e in führte .
D as E rscheinen des Bosch-Horns im Jah re  1921 auf der B erliner A ulom obilausste llung  be
deu te te  eine völlige U m w älzung au f dem  G ebie t d er S ignalgerä te . Aus dem  S tim m engew irr 
d er v ielen  System e h a tte  sich n u n  eine einheitliche Tongebung entw ickelt, an die sich F ah re r 
u nd  F ußgänger rasch gew öhnten. Es d au e rte  nicht lange und  das Bosch-Horn w u rd e  auch im 
A usland  leb h aft begehrt. H eu te  h a t sich das Sum m ersystem , au f dem  das Bosch-Horn au f
gebau t ist, fast ausschließlich durchgesetzt. D ie w e ite re  Entw icklung des Bosch-Horns w ar 
v o r allem  au f E infachheit im A ufbau  und  im A bstim m en der M em bran gerichtet. S ta tt der
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Trocknen lackierter Bosdi-Ilurner und anderer Bosdi-Erzeugnisse im Wandertrockenofen

u rsprüng lich  v erw endeten  O berschw ingungsm em bran verw endeten  w ir sp ä ter e inen  so
genannten  Schw ingungsteller. D ieser is t m it der gew ellten  G rundschw ingungsm em bran fest
gekoppelt. D ie Schw ingungen der G rundschw ingungsm em bran  und  des Schw ingungstellers 
setzen sich in  gleicher Weise w ie bei der ersten  A usfüh rung  m it zw ei M em branen zusam m en 
und ergeben  harm onische Schw ingungen.
E ine wichtige V oraussetzung fü r  einheitliche Tongebung w a r  dam it e r fü llt: das Bosch-Horn 
spricht durch N iederdrücken  eines Knopfes stets in  gleicher, vorausbestim m ter W eise an  und 
ist infolge seiner L au ts tä rk e  w e ith in  h ö rbar. D a es erw ünscht w ar, daß die S ignale in  ge
schlossenen O rtschaften  eine geringere  L au ts tä rk e  haben  als au f offener L andstraße, schufen 
w ir eine Tondrossel, d ie in  d e r S tad t eingeschaltet w ird  u nd  v e rh in d e rt, daß die Schw ingungen 
voll e rreg t w erd en ; dadurch w ird  d er Ton au f ein  gew ünschtes Maß herabgesetz t.
D urch den großen B edarf w u rd e  auch die A ufm erksam keit u n sre r F ertigungsleu te  gew eckt 
und  fü r das Bosch-Horn — zum  ersten  M ale im  Bosch-Betrieb — die re in e  F ließfertigung  
eingeführt. Sie w u rd e  im Laufe der folgenden Jah re  noch bedeu tend  ausgebaut.
In  d er e rsten  Zeit w u rd e  das Bosch-Horn fast ausschließlich au ß erh a lb  der M otorhaube an
gebaut. D abei kam  d er gebogene Trichter, der das A nsam m eln von W asser v e rh in d e rte , voll 
zu r G eltung. A ls im  L aufe d e rZ e it d e r F ah rzeugaufbau  im m er m ehr von künstlerischen und 
ström ungstechnischen Ü berlegungen beeinflußt w urde, ging m an dazu über, das Bosch-Horn 
u n te r  d e r M otorhaube anzuordnen . D er gebogene T rich ter h a tte  dam it seine B edeutung  
verloren , u nd  w ir gingen auf e inen  einfachen, geraden  T richter ü b e r; d ieser v e rb illig te  
übrigens das Bosch-Horn wesentlich.
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Im  L aufe d er W eiterentw icklung haben w ir fü r die verschiedenen B edürfnisse im K ra ftfah r
zeug B auarten  von verschiedenen G rößen und  Form en, fü r S pannungen  von 4,6,12 und  24 Volt 
entw ickelt. D a rü b e r h inaus auch Bosch-Hörner fü r Sonderzw ecke, z.B . fü r E lek tro k a rren , 
W asserfahrzeuge, F euerw ehrfahrzeuge und fü r T riebw agen  geschaffen, u nd  zw ar fü r Span
nungen von 24, 40, 80 uncl 110 Volt. W eiterhin  haben  w ir uns auch dem  Bau von M ehrklang- 
u nd  F olgeklangsignalen gew idm et, die durch genau au fe in an d er abgestim m te Töne erzeug t 
w erden , in  dem einen Fall gleichzeitig und in dem ändern  Fall nacheinander w irksam . D ie 
D re ik lan g h ö rn er w u rd en  in  d er H auptsache fü r die L andstraßen  geschaffen, um  beim  Über
holen von L astw agen  ein besonders eindringliches Signal zu haben. Zum F ahren  in geschlos
senen O rtschaften  w erden  die zwei H ö rn er m it den höheren  Tönen abgeschaltet, so daß n u r 
noch das tieftönende H orn  anspricht, das den Ton des üblichen Bosch-IIorns hat.
Im  Sinne d er L ärm bekäm pfung  haben  sich zw ar im  L aufe der le tz ten  Jah re  die A nschau
ungen ü b er den  G ebrauch des Bosch-Horns geändert, das in  geschlossenen O rtste ilen , beson
ders in  S täd ten  n u r dann  als S ignalgeber b en u tz t w erden  soll, w enn ein tönendes Signal 
nicht zu um gehen is t. W ir haben  uns selbst m aßgebend an diesen B estrebungen  beteiligt. 
E ine bessere S traßend iszip lin  hat dazu g efü h rt, daß d er G ebrauch des Bosch-Horns ein
geschränkt w urde, ohne daß es dadurch entbehrlich  gew orden w äre.

DIE BOSCII-GLOCKE

D ie Bosch-Glocke v e rd an k te  ih r  E n tstehen  der Inflationszeit. D am als w a r Gum m i sehr 
knapp , dem entsprechend kostete ein A utore ifen  ein k leines Verm ögen. H a tte  m an glücklich 
einen  neuen  R eifen e rs tan d en , so konnte die F reude h ie rü b e r u n te r  U m ständen von k u rze r 
D au er sein . W enn m an in  einen N agel fu h r und  dies nicht sofort b em erk te , so w ar der 
R eifen  schon nach einigen h u n d e rt M eter F a h r t  zerstö rt. D ie W agen w aren  auch noch nicht 
so weich gefedert w ie h eu te ; m an verw endete  sogenannte Hochdruck
reifen. Es bestand  also die G efahr, daß m an es nicht gleich bem erkte , 
w enn ein R eifen  leer w a r und  d ieser auf schlechter S traße nach 
k u rze r Zeit ze rs tö rt w urde.
M it d e r Bosch-Glocke sollte d ieser G efah r vorgebeugt w erden . Das 
E rtönen  e iner Glocke machte au f das Sehadhaftw erden des Reifens 
frü h ze itig  aufm erksam , so daß der kostspielige R eifen  g ere tte t 
w erden  konn te . D ie Bosch-Glocke m eldete also schon, w enn der 
R eifen  im D ruck nachzulassen begann , uncl zw ar w urde  bei der 
U m drehung des R ades durch den  sich am Boden b ildenden  W ulst 
ein G lockenton erzeugt.
Mi td erW ied erh e rs te llu n g u n srerW äh ru n g  w urde D eutschland w ieder 
in  die Lage versetzt, seinen B edarf an  Rohgum m i zu decken; dam it 
w u rd e  auch die R eifenfrage in  andere  B ahnen gelenkt. Auch die Ver
besserungen  in  der Federung  der F ahrzeuge fü h rten  dazu , daß die 
Bosch-Glocke nach verhältn ism äßig  kurzem  G astspiel überflüssig 
w urde. Sie is t jedoch ein V orläufer d er R eifenw arneinrichtungen, die Die Bosch-Glo&e



heute bei L astzuganhängern  v erw en d et w erden. D iese W arneinrich tungen  sind notw endig , 
w eil der F ah re r eines Lastzuges das Entw eichen der L u ft aus einem  A nhängerre ifen  in  dem  
w eit vorn  liegenden  F ührerhaus des Zugw agens nicht ohne w eiteres m erken  kann .

B O S C H -S C H E IB E N W IS C H E R

D er K raftw agen h a t sich im  Laufe der Jah re  zu einem  w irk lichen  „A llw e tte r“-F ahrzeug  
entw ickelt. B esondere B edeutung bekam  dabei die E rh a ltu n g  der k la ren  Sicht, denn es w ar 
bei Regen oder Schneefall u n te r  U m ständen geradezu unm öglich, w e ite rzu fah ren , ohne in  
k u rzen  Z eitabständen  im m er w ieder die W indschutzscheibe abzuwischen. D ieses A bwischen 
d er Scheibe von H and w ar stö rend  u n d  beein träch tig te  auch die Fahrsicherheit.
W ir entw ickelten  im Jah re  1926 einen elek trischen  Scheibenw ischer, d er in  langsam en, gleich
m äßig hin- und hergehenden  B ew egungen des W ischhebels die W indschutzscheibe von R egen
tropfen, D unst oder Schneebelag fre ih ä lt. D urch A nbringen  eines zw eiten  W ischhebels w ar 
die M öglichkeit gegeben, auch einem  neben  dem  F ah re r sitzenden  F ahrgast die gleiche gute 
Sicht zu bieten.
D er Bosch-Scheibenwiscl 1 e r besteh t aus einem  k le in en  E lek trom otor, dessen verh ä ltn ism äß ig  
rasche A n k erd reh u n g en  durch ein G etriebe  in  langsam e un d  gleichm äßige H in- und  H e r
bew egungen um gew andelt w erden . Je nach der S pannung d er üb rigen  elek trischen  A nlage 
im F ahrzeug  w ird  d e r Scheibenwischer fü r  6, 12 o d er 24 Volt geliefert.
Im L au f der Jah re  ist natürlich  auch beim Scheibenw ischer m anches v erb esse rt w orden. 
B esonders s treb te  m an danach, die A ußenm aße u n d  das G eräusch des W ischers m öglichst zu 
v errin g ern . In  jü n g s te r  Zeit w erden  ab er auch schwere B auarten  fü r T riebw agen  und  Loko
m otiven verlangt.

B O S C H -W IN K E R

Je m ehr die geschlossenen W agen sich e in fü h rten  und  je  dichter d er F ah rzeu g v erk eh r in  den 
G roßstäd ten  w urde, um  so d rin g en d er w u rd e  das B edürfnis, e inen beabsichtig ten  R ichtungs
wechsel den üb rig en  F ah rb ah n b en ü tzern  anzeigen zu können.
D er G edanke eines elektrischen Fahrtrich tungsanzeigers w ar an  sich nicht m ehr neu, denn  es 
gab bereits  V orrichtungen, bei denen ein in  einem  k ap se la rtig en  G ehäuse u n te r gebrachter 
Pfeil sich dreh te , die U m risse des W agens beim  A nzeigen jedoch nicht v e rän d e r t w urden . Als 
w ir 1928 die A nfertigung  von W inkern  aufnahm en, gingen w ir von  dem  G rundsa tz  aus, daß 
sich die U m risse des W agens beim  Zeichengeben v erän d ern  m üssen, dam it es recht au ffällig  
w irk t. D ieser Ansicht h a t sich dann  sp ä te r auch die G esetzgebung angeschlossen.
D er Bosch-W inker besteh t aus einem  au f k leinstem  R aum  zusam m engebauten  E lek tro 
m agneten , der beim- B etätigen  des W inkerschalters den  W inkerarm  ausschw engt. D abei 
w ird  gleichzeitig eine G lühlam pe im  W inkerarm  eingeschaltet, so daß der W inkerarm  be
leuchtet is t uud nam entlich bei D u n k e lh e it deutlich sichtbar w ird .
D er B osch-W inker w ird  entsprechend der elek trischen  A nlage im F ahrzeug fü r  6, 12 und  
24 Volt geliefert.
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„VERTRAU D E IN  LEBEN E IN E R  S IC H E R E N  BREM SE A N “

D ie E in füh rung  der V ierradbrem se w ar ein  w esentlicher Schritt zu r V erbesserung d er K ra ft
w agenbrem sen. D ie V ierradbrem se erfo rd ert jedoch etw as m ehr K ra ft als die bis dah in  
übliche G etriebebrem se. Bei P ersonenw agen genügt im  allgem einen die M uskelk ra ft des 
Fahrers, um das Fahrzeug ausreichend abzubrem sen. Bei L astw agen dagegen genügt die 
K ra ft nicht, die der F ah re r au f den B rem stritt ausüben  kann . M an m ußte deshalb  noch eine 
H ilfsk ra ft einschalten, die dem  F ah re r die H au p tb rem sarb e it abnim m t. A ud i beim  Personen
w agen, bei dem  m an m ehr aus B equem lichkeit nach e iner leichteren B etätigung  der Brem sen 
suchte, w ar eine solche, der norm alen B rem sanlage para lle lgeschalte te  H ilfsk ra ft erw ünsd it.

Bosdt-
Sdteibenmisdier und 

-Winker am Wagen

Um das A ussehen des W agenaufbaus möglichst nicht zu beein träch tigen , haben  w ir so
genannte E inbau-W inker hergestellt, welche in  die K arosseriew and eingelassen w erden. 
D er W inkerschalter m uß, nachdem  das F ahrzeug seine neue R ichtung eingenom m en hat, zu 
rückgeschaltet w erden . D a dies allerd ings h in  und w ieder übersehen  w ird  und  um  dem 
F ah re r dieses Z urücksdia lten  zu  e rsp aren , haben  w ir auch einen sogenannten Zeitschalter 
e ingefüh rt, der nach etw a acht S ekunden  den  eingeschalteten W inker selbsttätig  ausschaltet. 
Im A usland h a t m an anfänglich d iese W inkerausrüstung  als typisch fü r den deutschen 
O rgan isationsgeist vielfach belächelt, aber heu te  h a t sich der Bosch-W inker auch do rt viele 
F reunde erw orben.
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W ir haben  auf G rund  d ieser F orderung  im Jah re  1927 nach den P a ten ten  des belgischen In 
genieurs D ew andre die H erste llung  von U nterdruckbrem sen  aufgenom m en. Bei diesem  
B rem ssystem  w ird  der U nterdrück , der bei V ergaserm otoren im  A nsaugrohr en tsteh t, als 
K ra ftq u elle  zu r U n terstü tzu n g  der B rem sung ausgenützt. D iese r U n terd rück  is t im A ugen
blick des Brem sens besonders groß, w eil dabei die V ergasertrom m el geschlossen w ird  u nd  
säm tliche Z y linder des je tz t  vom Fahrzeug  geschobenen M otors zu r U nterd ruckerzeugung  
ausgenützt w erden . M an k an n  w äh ren d  des B rem svorgangs m it einem  U nterdrück  von 0,5 
bis 0,8 kg/cm 2 rechnen. D ieses D ruckm itte l s teh t zudem  noch unentgeltlich  zu r Verfügung, da 
n u r d er Anschluß e iner L eitung  zu r S ervobrem sanlage no tw endig  ist. D ie so gew onnene 
H ilfsk ra ft w ird  dazu benützt, dem  F ah re r den größten  Teil der au fzuw endenden  F ußarbe it 
abzunehm en; tro tzdem  ist dabei eine seh r fe in füh lige  A bstu fung  der B rem sk ra ft möglich. 
D ie B osch-D ew andre-S ervobrem sen  w u rd en  je  nach dem  V erw endungszw eck in  Personen-, 
L astw agen oder O m nibussen in  verschiedenen G rößen hergeste llt.
F ür den nachträglichen E inbau  e iner solchen U nterdruckbrem shilfe  in  P ersonenw agen  haben  
w ir den sogenannten Bosch-Brem shelf entw ickelt. Vor allem  haben  w ir d a rau f Rücksicht 
genommen, daß beim  nachträglichen E inbau  an der b ere its  vo rhan d en en  B rem sanlage m ög
lichst w enig  geän d ert w erd en  muß. Bei diesem  Bosch-Brem shelf w ar es n u r notw endig , eine 
K o n tak tp la tte  au f den B rem stritt aufzusetzen, durch w elche beim  N ied e rtre ten  das e igen t
liche U nterd rucksteuerven til, welches am  B rem shelf u n m itte lb a r angeschlossen w ar, elektrisch  
b e tä tig t w urde. D ie H ilfsk ra ft dieses B osch-B rem shelfs betrug , am  B rem stritt gem essen, 
ru n d  25 bis 50 kg.
Für Lastzüge m it einem  oder m eh reren  A nhängern  m ußte ein besonderes B rem ssystem  ge
schaffen w erden . Es m ußte erre ich t w erden , daß der A nhänger in  der gleichen A bstufung 
w ie d er M otorw agen abgebrem st w erden  k o n n te ; zudem  m ußte d afü r gesorgt w erden , daß 
ein etw a abgerissener A nhänger sofort se lb sttä tig  abbrem ste. D iese le tz te re  B edingung 
w urde erfü llt, indem  im A nhänger d er B rem szy linder als sogenann ter Federspeicherzy linder 
ausgeb ilde t w urde. Bei diesem  ü b t eine en tsprechend  s ta rk e  Schraubenfeder, die w äh ren d  
der F ah rt durch U n terd rü ck  zu rückgehalten  w ird , die B rem sk raft aus. Bei norm alem  B rem 
sen w ird  je  nach S tä rk e  des B rem sens m ehr oder w en iger U nterd rück  aus dem  A nhänger- 
B rem szylinder abgelassen, w obei die B rem szy linderfeder sich en tsprechend ausdehnen  und  
brem sen kann . R eißt jedoch ein A nhänger ab, dann  re iß t auch d er Brem sschlauch zwischen 
M otorw agen und A nhänger, d er U n terd rück  h ö rt sofort au f und  die Speicherfeder b ew irk t 
die V ollbrem sung.
In  den le tz ten  Jah ren  h a t sich der D ieselm otor bei den Schw erfahrzeugen im m er m ehr e in 
geführt. Bei diesem  M otor ist jedoch eine U n terd ruckquelle  w ie beim  V ergaserm otor nicht 
m ehr vorhanden . W ollte m an auch beim  D ieselm otor durch U nterd rück  brem sen, so m üßte 
d ieser durch eine besondere V orrichtung oder durch E inbau  eine Pum pe künstlich  erzeug t 
w erden . D ann is t es ab er zw eckm äßiger, D ruck lu ft zu  erzeugen, w eil dam it bei k le in e ren  A b
m essungen ü b er größere A rbeitsverm ögen v erfü g t w erden  kann . A us diesem  G ru n d  — und  
nicht zu letz t auch aus dem  B estreben heraus, allm ählich ein einheitliches B rem ssystem  zu e r
reichen, haben  w ir vor kurzem  auch die H erste llung  von D ruck lu ftb rem sen  aufgenom m en. D as 
H aup tm erkm al d ieser Bosch-D ruckluftbrem se is t im  w esentlichen dasselbe w ie bei der Bosch- 
D ew andre-B rem se: die fe in füh lige  A bstufung  der B rem sk raft in  A bhäng igkeit vom  D ruck auf 
den B rem stritt. Es kom m t jedoch die besondere E inrich tung  zu r D ruckm itte lerzeugung  hinzu.
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An der Lenksäule mit 
dem Bosch-Lenkrad ist 
das Bosch-Lenksddoß 

mit Ziindschaller

D ie D ruck lufterzeug im g erfo lg t durch einen R ollko lbenverd ich ter, der sieb gegenüber den 
sonst üblichen K olbenverd ich tern  durch ru h ig en  L auf und gedräng te  B au art auszeichnet. 
E in Ö labscheider un d  ein D ru ck reg e lv en til sorgen fü r die Schm ierung des V erdichters und 
die B egrenzung des V orratsdrucks au f eine bestim m te H öhe von e tw a fü n f A tm osphären. 
D ie B rem sk raft fü r  den M otorw agen s teu e rt das m it dem  B rem stritt v e rb u n d en e  M otor- 
w agenbrem sventil. D ie A nhängerb rem sung  w ird  durch ein se lbsttä tig  gesteuertes  A n h än g er
brem sventil v e rm itte lt. D ie A n h än g erb rem szy lin d e r sind bei d er B osch-D ruckluftbrem se 
ebenfalls au f dem  Federspeicherprinzip  aufgebau t. Bei d er E ntw icklung d e r Bosch-Druck
lu ftb rem se m ußte im  besonderen  d a rau f Rücksicht genom m en w erden , daß sie m it der bere its  
au f dem  M ark t befindlichen K norr-D ruck lu ftb rem se w echselw eise b en ü tz t w erd en  kann . Es 
m ußte  also erreich t w erden , daß ein m it K norr-B rem se v erseh en e r M otorw agen m it einem  
A nhänger, d er m it e in er B osch-D ruckluftbrem se au sg e rü ste t ist, g ek u p p e lt w erd en  kann , 
und um gekehrt.
E ine R eihe von N ebengeräten , w ie R eifenfü lle inrich tung , B rem sk ra ftm in d e rv en til fü r  M otor
w agen u nd  A nhänger, v erv o lls tän d ig en  die B osch-D ruckluftbrem sanlage, um a llen  im p ra k 
tischen F äh rb e trieb  vorkom m enden  Sonderw ünschen Rechnung tragen  zu können. D ie h eu 
tigen B rem sanlagen erm öglichen es dem  Fahrer, die schw ersten  L astzüge ebenso leicht und  
gefühlsm äßig abzubrem sen w ie e inen  Personenw agen.
D ie S ervobetü tigung  läß t sich ohne w eiteres  auch au f die L enkung  von Schw erfahrzeugen 
oder T ü rb e tä tig u n g  bei O m nibussen u nd  T riebw agen  ausdehnen , so daß p rak tisch  alle  K ra ft 
e rfo rd ern d en  B edienungen, die der F ah re r von S chw erfahrzeugen v errich ten  muß, durch eine 
H ilfsk ra ft u n te rs tü tz t w erden  können. D er F ah re r k an n  also seine A ufm erk sam k eit ganz 
der F ah rbahn  zuwenclcn, ohne dabei e rm üdende A nstrengungen  übernehm en  zu m üssen. 
M it den Bosch-A usrüstungen w ird  dem nach in  hohem  M aße der B etriebssicherheit gedient.
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DIEBSTAH LSICH ERU NG AM KRAFTFAHRZEUG

M it zunehm ender V erbreitung  des K raftfah rzeugs kam en K raftfah rzeu g d ieb stäh le  im m er 
m ehr vor. M an h a t deshalb  danach getrachtet, die Fahrzeuge diebstah lsicher zu machen. 
D abei h a t es sich ursprüng lich  nicht in  e rs te r L inie darum  gehandelt, sid i vor dem  ganz 
gerissenen berufsm äßigen  A utodieb zu sichern, sondern  die v iel zah lreicheren  Fälle der m iß
bräuchlichen B enützung eines A utos zu Schw arzfahrten  zu un terb inden .
Z uerst h a t m an das Zündschloß zum  Ein- und  A usschalten der B atteriezündung  oder zum  
K urzschließen des M agnetzünders als d iebstahlsicheres Schloß ausgebildet, bei dem  eine 
ganze R eihe von Z uhaltungen  d a fü r sorgt, daß nicht m it jedem  belieb igen  Schlüssel die 
Z ündung eingeschaltet w erden  kann. D a es dabei im m er noch möglich ist, durch U berbrücken 
der Schalterklem m en die B atteriezündung  einzuschalten, entschlossen w ir uns, eine d ieb
stahlsichere Zündspule zu entw ickeln, bei der die Spule u nd  ein diebstahlsicheres Schloß so 
in  einem  G ehäuse fest m ite in an d er v e rb u n d en  sind, daß es ohne Z erstörung der Z ündspule 
nicht möglich ist, die B atteriezündung  cinzuschalten.
D iese d iebstahlsichere Zündspule h a t w eitgehende V erbreitung  gefunden. Sie h a tte  nodc 
den  M angel, daß ein A utodieb  m it H ilfe e iner angeschlossenen E rsatzspu le ohne Schlüssel 
den W agen w egfahren  konnte. D ah er h aben  w ir ein Lenkschloß gebaut, das m it einem  dieb
stahlsicheren Schlüssel die L enksäu le zu v errieg e ln  gestattet, die B etätigung  des L en k rad s 
also unmöglich w ird . D as Schloß w u rd e  so m it d er Z ündung verbunden , daß bei gesicherter 
L enkung  die Z ündung nicht eingeschaltet w erden, also der rechtm äßige Besitzer nicht etw a 
versehentlich  m it b lockierter 
L enkung  w egfah ren  kann.
U ber die sonst übliche L enk- 
schlofibauart h inaus haben  w ir 
das Lenkschloß dadurch v e r
vollkom m net, daß w ir d re i 
Schloßstcllu ngen geschaffen 
haben. D ie eine ist fü r  Fahrt, 
also eingeschaltete Zündung, 
ohne daß  der Schlüssel abzieh
b a r  ist, die andere  fü r die 
G arage m it abgeschalteter 
Z ündung und abziehbarem  
Schlüssel, ab er ohne Blockie
ru n g  d er L enkung, so daß der 
G aragenbesitzer den W agen 
h in  und  h e r schieben k an n ; die 
d ritte  is t fü r  das P a rk en  auf 
offener S traße m it b lockierter 
L enkung  u nd  abziehbarem  
Schlüssel. Um alle G efah ren 
quellen  auszuschließen, haben  Zusammenbau von Lenksdilössern
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w ir besonders d a rau f geachtet, daß m an aus d er F ah rtste llu n g  n u r  durch eine D reh - und  
Schubbew egung zum  B lockieren der L enkung  kom m en kann , also ein  versehentliches B lok- 
k ie ren  der L enkung  w äh ren d  der F ah rt unm öglich w ird . W eite rh in  haben  w ir in  dieses 
Lenkschloß. die L adeanzeigelam pe eingebaut, die auch anzeigt, ob die Z ündung bei stehendem  
M otor versehentlich  eingeschaltet geb lieben is t u n d  so e inen  H inw eis auch auf die N otw en
d igkeit des A bschließens der L enkung  gibt. D iese L adeanzeigelam pe ist so eingebaut, daß 
sie nachts beim  A nlassen den A nlasser-G as- und  B rem stritt beleuchtet.

V ER G A N G EN H EIT  UND G EG E N W A R T

M it d iesen E rzeugnissen, zu denen noch die v ielen  A rten  von Schaltern kom m en, deren  E n t
w icklung zu schildern zu w e it fü h ren  w ürde , außerdem  die Stop- und  R ü ckfah rtla ternen , 
S toßdäm pfer, B atterien  u n d  alle jen en  Erzeugnisse, die in  ändern  A bschnitten  b ehandelt 
sind — neuerd ings auch das R ad io g erä t — haben  w ir m itgeholfen, die S icherheit und 
B equem lichkeit zu steigern . W ir w ollen  dam it g ar nicht sagen, w ie herrlich  w e it w ir es ge
bracht haben. A ber es soll auch nicht vergessen  w erden , daß am  A nfang der Entw icklung 
des K raftfah rzeuges und des K ra ftfah rsp o rtes  das w ichtigste Z ubehör ein b lau e r M onteur
anzug w ar, um  stets u n v erzag t einschreiten  zu können, w enn das Fahrzeug  versagte. U nd 
das w a r g ar nicht selten  der Fall. M an denke dagegen heu te  an  die D am e am S teuer, u n 
beschw ert und  sicher in dem  B ew ußtsein, daß das Fahrzeug  „einem  D ruck auf den K nopf“ 
gehorcht.
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BOSCH UND DER DIESELMOTOR

D IE A R B E IT  AN D E R  EIN SPR IT Z PU M PE  W IR D  A N G EPA C K T

Im  Jah re  1922 w and ten  w ir zum  ersten  M ale unser A ugenm erk  dem D ieselm otor zu; nicht etw a 
zufällig , sondern  w eil sich um diese Zeit die Aussicht eröffnete, bestim m te Z ubehörte ile  für 
diese M otoren könn ten  einm al in  ähnlicher Weise geeignete G egenstände fü r die Bosch- 
P räz isionsm engenfertigung— unser ure igenstes A rb e itsg eb ie t— abgeben, w ie es dam als die 
M agnetzünder und  Z ündkerzen  fü r die V ergaserm otoren w aren . D iese Z ubehörte ile  fü r 
D ieselm otoren w aren  E inspritzpum pen und  E inspritzdüsen.
Bis zum  A usgang des W eltkrieges gab es eigentlich n u r große, langsam laufende ortsfeste und  
Schiffs-Dieselm otoren, deren  E insp ritzausrüstung  w eder ih re r  A rt noch ih re r  Stückzahl nach 
Bosch re izen  konnte. D er K raftstoff, vorzugsw eise am erikanisches GasÖl und  Paraffinöl aus 
deu tsd ier B raunkohle, w urde in  die M otorzy linder m it H ilfe von P reß lu ft eingeblasen, die 
ein vom M otor selbst ange triebener m ehrstufiger V erdichter lieferte . D er K raftstoffpum pe 
fiel lediglich die A ufgabe zu, fü r je d e n  A rbe itshub  des M otors eine abgem essene M enge des 
flüssigen K raftstoffs in  den sogenannten „Z erstäuber“ des Z y linders rechtzeitig  einzulagern , 
aus dem  dan n  der K raftstoff, durch die P reß lu ft fein  zerstäub t, in  den V erbrennungsraum  
des Z y linders h in e in g e jag t w urde. D iese K raftstoffpum pen und  Z erstäuber w aren  fü r Bosdi- 
Begriffe grobe und  große Stücke, keine „Feinm echanik“; dazu h a tte  die Pum pe beinahe jed es  
M otors eine andere  Form u nd  G röße, von R eihenfertigung  oder gar von M engenfertigung 
konnte  keine  R ede sein.
D as Jah r 1922 w ar fü r un ser V erhältn is zum  D ieselm otor in  zw eifacher H insicht bedeu tungs
voll. E inerseits a rb e ite te  m an m it E rfolg  daran , die K raftstoffem blasim g durch die u n m itte l
bare  K raftstoffeinspritzung  zu ersetzen. Schon D iesel w ollte  den  K raftstoff u n m itte lb a r ein
spritzen, k o n n te  es ab e r nicht durchführen, w eil die Technik dam als nicht im stande w ar, die 
h ie rfü r e rfo rd erlid ien  E inspritzpum pen  und -düsen zu r V erfügung zu stellen. D iese E in 
spritzpum pen  m ußten, im G egensatz zu den beim  E inb laseverfahren  verw endeten  K raftstoff
pum pen, fü r  G egendrücke bis zu m ehreren  h u n d e rt A tm osphären geeignet sein, und die 
D üsen  m ußten  ganz feine A ustrittsö ffnungen  erhalten , w eil je tz t  der Pum pe u nd  der D üse 
alle in  die A ufgabe zufiel, den K raftstoff zu zerstäuben . A ndererse its  m achte m an da und  do rt 
den Versuch, den w irtschaftlichen Schw erölm otor fü r im m er k le in ere  L eistungen  zu en t
w ickeln, j a  m an arb e ite te  um  diese Zeit schon an Schlepper- u n d  L astw agen-D ieselm otoren. 
A ber gerade bei den k le in eren  und  schneller lau fenden  Schw erölm otoren w ar von e iner 
k la re n  Entw icklungsrichtung ke in e  Rede. D ie Z erstäubung  und V erteilung des K raftstoffs 
im  V erbrennungsraum  des M otorzy linders durch u n m itte lb a re  E inspritzung  w u rd e  keines
w egs einheitlich  angestreb t, sondern  daneben  h ie lt sich im m ernoch die K raftstoffeinblasung 
m ittels V erdichter, die etw as sp ä ter sogar noch beim  ersten  deutschen L astw agen-D ieselm otor 
der D aim ler-M oto ren -G esellschaft in  B erlin-M arienfelde und  bei dem 1924 von M aybach 
herausgebrach ten  T riebw agendieselm otor anzu treffen  w ar. F erner versuchte m an, den K ra ft
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stoff m it H ilfe der im  Z ylinder verd ich teten  V erb rennungslu ft selbst oder m it H ilfe  der 
hochgespannten Gase einer V orverbrennung  einzublasen, und  endlich gab es auch noch den 
n ied rig  verd ich tenden  G lühkopfm otor m it seiner a llerd ings leicht zu bew erkste lligenden  
u n m itte lb a ren  E inspritzung .
T rotz d ieser V ielgesta ltigkeit h ie lten  w ir es an der Zeit, e ine B osch-E inspritzpum pe zu en t
wickeln, die nicht n u r  den A nforderungen  a lle r bestehenden  Schw eröl-K leinm otoren m it 
u n m itte lb a re r B rennstoffeinspritzung, sondern auch k ü n ftig e r K raftfahrzeug-D ieselm otoren  
gewachsen sein sollte. Am 28. D ezem ber 1922 w u rd e  d er Beschluß zu r A ufnahm e d ieser 
E ntw icklung gefaßt. E ine d er E n tw u rfab te ilu n g en  un d  das Physikalische L aborato rium  
w u rd en  gem einsam  fü r die neue A ufgabe eingesetzt.
D ie A nforderungen , die w ir selbst, k ü h n  u nd  w agem utig, an die zukünftige Bosch-Einspritz- 
pum pe stellten , eilten  nicht n u r  dem  dam aligen S tand der E inspritzm otoren  w e it voraus, 
sondern  erschw erten  auch die Lösung der A ufgabe außerordentlich . W ir h a tten  uns das Ziel 
zu hoch gesteckt. W ir dachten an  M otoren von n u r e inhalb  L iter Z y lin d erin h a lt u nd  4000 bis 
5000 U m drehungen  in  der M inute u nd  s treb ten  sogar an, nicht n u r  G as- u nd  Paraffinöle, 
sondern  auch zähflüssige T eeröle und nicht schm ierende Leichtkraftstoffe, w ie P etro leum  und  
Benzin, fö rd ern  zu können. M an sprach näm lich auch um  diese Zeit w ieder einm al davon, bei 
den n ied rig  verd ich tenden  B enzinm otoren m it e lek trischer Z ündung den V ergaser durch eine 
E inspritzpum pe und  womöglich das teu re  Benzin durch P etro leum  oder durch das noch b illigere  
Gasöl zu ersetzen. W ir w aren  uns w ohl bew ußt, daß vielleicht fü r den  A nfang  die eine oder 
an d e re  F orderung  herabgese tz t oder aufgegeben w erden  müsse, s te llten  ab er zunächst E nt
w u rf u nd  Versuch au f das oben beschriebene Ziel ab und  banden  uns n u r  nicht an  bestim m te 
E inspritzdrücke, obgleich uns b ek an n t w ar, daß bei D ieselm otoren m it d ire k te r  S trah le in 
sp ritzung  E inspritzdriicke bis zu 300 A tm osphären  vorkam en.
E ine E inspritzpum pe nach un sern  dam aligen V orstellungen m ußte im stande sein , 7 bis 
8 m in3/H u b  (ein Tröpfchen von e tw a 21/» mm D urchm esser) noch regelm äßig  e inzuspritzen , 
und  zw ar m it n u r ganz geringen  U nterschieden bei den einzelnen  Pum penelem enten , dam it 
auch bei den n ied rigen  L eerlau fd reh zah len  eines K raftfah rzeugm oto rs von 300 bis 400 Um 
drehungen  in  d e r M inute der G ang des M otors noch ru n d  und  gleichförm ig blieb. D ie F ö rd er
m enge m ußte sich ab er an d ererse its  fü r den V ollastbedarf des M otors au f das v ier- bis fünf
fache ste igern  lassen, im m er u n te r  A ufrech te rh a ltu n g  der erfo rderlichen  G leichm äßigkeit in  
der L ieferung  säm tlicher Pum penelem ente bei allen  D reh zah len  des M otors zwischen etw a 
300 und 5000 u nd  bei E inspritzd rücken  von im m erh in  m indestens 100 A tm osphären , selbst w enn 
m an die M otoren m it re in e r S trah le in sp ritzu n g  zunächst außer B etracht ließ. D abei sollten  
diese E igenschaften d e r Pum pe ü b er ru n d  2000 B etriebsstunden  au frech te rh a lten  bleiben. 
D as w aren  fü r den dam aligen S tand  d e r Technik hohe A n fo rderungen ; nicht n u r s tröm ungs
technisch und in d e r T rieb w erk au sb ild u n g  w a r einiges zu leisten , auch die Fertigungs- und 
die W erkstoffleute m ußten  h inzu lernen . U nd doch is t d iesen  A nsprüchen tatsächlich genügt 
w orden, w enn auch einige Jah re  d a rü b e r vergingen. Von A nfang  an kam  fü r uns n u r eine 
stopfbüchsenlose Pum pe m it eingeschliffenen oder e ingeläpp ten  K olben in  Betracht, da uns 
Pum pcnelcm ente d ieser A rt vom ö le rb a u  h e r geläufig w aren  und w ir dam it inzw ischen 
G egendrücke von 200 A tm osphären  u nd  m ehr im D a u erb e tr ie b  zu ü b erw in d en  ge lern t hatten . 
A ußer der eigentlichen Pum pe sollten  auch E inspritzdüsen , angepaß t an  die verschieden
artigen  M otorensystem e und K raftstoffe, geschaffen w erden .
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D IE  ER ST E N  E IN SPR ITZ PU M PE N  UN D  -D Ü SE N

Schon am  20. F eb ru ar 1923 kam  ein um fassender Bericht unsres Physikalischen L ab o ra to 
rium s zu dem  E rgebnis, daß w ir  e iner E inspritzan lage m it ven tilloser, sch iebergesteuerter 
Pum pe und  llüssigkeitsgesteuerter, geschlossener D üse zuzustreben  hätten . D aß  m an jedes 
V entil verm eiden  u nd  die Bewegungen des A rbe itsko lbens u nd  des S teuerschiebers zw ang
läufig gesta lten  w ollte, erschw erte die E n tw u rfa rb e it außerordentlich , ab er nach dem selben 
G rundsa tz  w aren  auch die B osch-ölcr gebaut.
U nsre E n tw urfingen ieu re  dachten zunächst an nichts anderes, als an  eineP um pe fü r den K ra ft
fahrzeugm otor. D as konnte n u r eine M ehrzy linderpum pe m it eingebautem  A n trieb  fü r  die 
K olben und  S teuero rgane sein, die als geschlossenes G anzes in gleicher Weise m it e iner W elle 
des M otors gek u p p e lt w erden  sollte w ie ein M agnetzünder oder eine Lichtmaschine. A uf den 
o rtsfesten  K leindieselm otor, d er m eist als E inzy linderm otor von im m er noch ansehnlichem  
Z y lin d erin h a lt au ftra t, und  der im  Vergleich zu einem  K raftfahrzeugm otor m äßige D re h 
zahlen  aufwies, w urde  — sehr zum  Schaden der Sadie — keine Rücksicht genommen. Be
m erk en sw ert is t aber, daß schon die e rsten  E n tw ü rfe  fü r die E inspritzpum pe E inrichtungen 
zum  V erstellen des Spritzbeginns von H and  und  zum  B etätigen d e r Pum penelem ente m ittels 
eines H andhebels zum  A uffü llen  der D ruckleitungen  aufw iesen, w obei die Pum penw elle von 
der A n triebsw elle  des M otors durch einfaches Um legen eines H ebels abgekuppelt w erden  
konnte. N u r den Zusam m enbau der Pum pe m it dem  R egler, d er m indestens fü r den L eer
lau f bei einem  D ieselm otor noch heu te  unentbehrlich  ist, h a t m an dam als noch nicht vorge
sehen — dies w urde  sp ä ter nachgeholt. H ervorgehoben  zu w erden  v erd ien t noch, daß sogleich 
äu ß erst rau m sp aren d  en tw orfen  w urde . Es ist uns w eder aus der dam aligen noch aus der 
fo lgenden Zeit eine frem de Pum pe fü r Fahrzeug-D ieselm otoren bekann t, die auch n u r an
n äh e rn d  so geringe A bm essungen gehabt h ä tte  w ie die e rsten  B osch-Einspritzpum pen und 
natü rlich  auch ih re  Nachfolger. D ie E rk lä ru n g  h ie rfü r ist wohl d arin  zu suchen, daß dam als 
noch alle H erste lle r von D ieselm otoren ih re  E inspritzpum pen  selbst bauten , und zw ar nach 
den G rundsä tzen  und G ew ohnheiten  des M aschinenbaues, w äh ren d  die Feinm echaniker im 
H ause Bosch m it v iel geringeren  A bm essungen zu arbe iten  gew ohnt w aren.
A ls D üsen  w u rd en  sowohl geschlossene flüssigkeitsgesteuerte als auch offene ins A uge ge
faß t und entw orfen.
D ie V ersuchsabteilung erp rob te  im  L aufe des Jahres 1923 ru n d  ein D utzend verschiedener 
P um penbauarten , d a ru n te r  im G egensatz zum ursprünglichen P lan  auch solche, bei denen  
der A rb e itsk o lb en  n u r im D ruckhub von einem  Nocken angehoben w urde, den  S aughub aber 
u n te r  der W irkung e iner Feder ausführte , un d  zw ar h a tten  diese Pum pen teils  Schieber-, 
te ils  V entilsteuerung . Sogar M em branpum pen w urden  untersucht. In allen  Fällen  w urde  die 
E inspritzm enge durch V eränderung  des K olbenhubs geregelt. Recht günstige Ergebnisse in 
bezug au f gleichm äßige Porderung, selbst bei D rehzah len  bis ü b er 3000 U m drehungen  in  d er 
M inute, lieferte  eine V entilpum pe m it kraftschlüssig  bew egtem  Kolben, bei der das Säug
v en til im Kolben selbst u n tergeb rach t w ar.
Im  Somm er 1923 w u rd e  dann m it Versuchen am M otor begonnen. L eider standen  d a fü r n u r 
k leine, raschlaufende E inzy lindervergaserm otoren  zu r V erfügung, w odurch die P um pen- und  
D üsenen tw ick lung  eine Zeitlang auf ein falsches G leis abg e len k t w urde. Es gelang zw ar,
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aus d iesen m it K erzenzündung a rb e iten d en  M otoren bei P etro leu m ein sp ritzu n g  teilw eise 
ausgezeichnete L eistungen  herauszuholen , doch w a r d er K raftstoffverbrauch  durchw eg zu 
hoch. Zu diesen Versuchen w aren  ausnahm slos offene D üsen  m an n ig fa ltig ste r B au art v e r
w endet w orden.
Schließlich fanden  w ir aber doch w ieder zum  D ieselm otor zurück , k o n n ten  uns indessen 
im m er noch nicht von der V orstellung freim achen, daß w ir v ielleicht m it Z w eitak tw agen
m otoren von hoher D rehzah l zu rechnen hätten . Wir v e rw arfen  d ah e r eine sonst seh r gut 
durchdachte und sehr k lein  gebaute E insp ritzpum pe m it A ufstoßregelung  n u r  deshalb , w eil 
die M usterpum pe in V ierzy linderausführung  im  Versuch bei 5000 U m drehungen  der Pum pen
w elle in  der M inute w eder hydrau lisch  noch mechanisch voll befried ig te .
Allm ählich w urde  uns aber k la r, daß w ir doch w ohl schneller zum  Ziel käm en, w enn w ir 
uns m it den A nforderungen , die w ir an eine E insp ritzpum pe stellen  w ollten , e in igerm aßen  
nach dem  dam aligen  S tand  der Fahrzeug-D ieselm otoren  richteten. Es schien uns das beste, 
unsre  E inspritzpum pen  einm al an  einen solchen M otor anzubauen  und dam it zu fah ren ; 
dann  w ürde sich schon zeigen, ob w ir au f dem rechten Weg w aren . A b er es gab n irgends auf 
der W elt einen  verd ich terlosen  K raftfah rzeug-D ieselm oto r zu kaufen . Wir w ollten  deshalb  
einen im llau se  befindlichen V ierzylinderschieberm otor von P anhard-L evassor auf D iesel
b e trieb  um bauen, scheiterten  aber daran , daß. die erfo rderliche hohe V erdichtung nicht zu 
erreichen w ar. Es b lieb  uns also nichts anderes übrig , als selbst einen V ersuchsm otor zu en t
w erfen  und zu bauen. Wir dachten an e inen  Z y linderkopf, d e r w ah lw eise  fü r  d irek te  S trah l
e inspritzung  oder m it e iner V orkam m er b en ü tz t w erden  konnte. U ber den E n tw u rf dieses 
M otors sind w ir a llerd ings nicht hinausgekom m en, da w ir  im  F rü h h erb st 1924 e inen  Benz- 
L astw agen m it V orkam m er-D ieselm otor erw erb en  konn ten . D ieser M otor a rb e ite te  im  V ier
tak t, h a tte  v ie r Z y linder von 125 mm B ohrung u nd  180 mm H ub  u n d  kam  au f 1000 U m 
drehungen  in  d er M inute.
Zum Austausch u n sre r eigenen E insp ritzpum pe gegen die angebau te  B enz-Pum pe ist es so 
bald  a llerd ings noch nicht gekom m en, und  zw ar aus zw ei G rü n d en : erstens sollte der W agen 
zuerst einm al ausgiebig in  unserm  W erkdienst laufen, dam it w ir m it d e r E ig en a rt des D iesel- 
L astw agenbetriebs v e r tra u t w urden , und  zw eitens w u rd e  un sre  ganze Pum penentw icklung
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dam als durch. U m stände, von denen gleich die Rede sein w ird , au f eine ganz andere  G ru n d 
lage gestellt.
Zuvor m uß ab e r noch e rw äh n t w erden, daß die E inspritzpum pe m it A ufstoßregelung, ü b er 
die berich tet w orden ist, inzwischen nicht n u r auf G rund  von L aboratorium sversuchen, son
d ern  auch im H inblick  auf M engenfertigung im m er w e ite r verbessert w orden  war.
D ie zu r Pum pen- und  D üsenuntersuchung erforderlichen M eßeinrichtungen w aren  ständig  
fo rten tw ickelt w orden  und gestatteten  nicht n u r eine genaue A ufnahm e d e r Förderm enge bei 
den verschiedenen D rehzah len  und S tellungen der R egelorgane, sondern  auch des Beginns 
u n d  Endes der Förderung, sowie des L eistungsbedarfs fü r den A n trieb  der Pum pe. D ie 
D üsenstrah len  w urden  im  durchfallenden Licht beobachtet, und  durch ausgedehnte D au er
versuche w u rd en  die geeigneten W erkstoffe fü r die Pum penelem ente erm itte lt.
So v erfü g ten  w ir an d e r Jahresw ende 1924/25 ü b er eine P um penbauart, die in  bezug au f ih re  
F örderle istung , ih re  D au erh aftig k e it und  ih ren  überraschend geringen R aum bedarf durch
aus den A nsprüchen genügte, die die beiden auf d er B erliner A utom obilausste llung  vom 
D ezem ber 1924 ausgeste llten  einzigen Lastw agen-D ieselm otoren je n e r  Zeit, d e r V orkam m er
m otor der B enz-W erke, Gaggenau, und d er S trah le insp ritzm oto r der M aschinenfabrik A ugs
bu rg -N ürnberg , W erk N ürnberg , stellten.

W E IT E R E N T W IC K L U N G  D E R  E IN SPR IT Z PU M PE A UF N E U E R  G R U N D L A G E

D ieser Pum pe w ar es jedoch nicht beschieden, das Licht der Ö ffentlichkeit zu erblicken, da 
sic im  M ärz 1925, als w ir durch V erträge m it der Acro-A G in K üßnacht am Rigi die Ver
w ertu n g  d er A cro-Paten te auf ein D ieselm otorensystem  m it Luftspeicher u nd  der dazugehö
rigen  E inspritzpum pe und  -düse übernom m en hatten , von der A cro-Pum pe abgelöst w urde. 
D ie A cro-Pum pe, von dem  E rfinder des Acro-M otors, F ranz  
L ang in  M ünchen, entw ickelt, w a r eine E inspritzpum pe an 
sich b ek an n te r B au art; sie h a tte  einen besonderen S teuer
schieber m it Schrägkante, der zum R egeln der Förderm enge 
v e rd re h t w urde. Ih re  Fördereigenschaften  entsprachen zw ar 
nicht dem , w as einige u n sre r eigenen früheren  Versuchs
pum pen  geboten hatten , u nd  sie w ar auch in  ih rem  A ufbau 
ziem lich verw ickelt u n d  teuer. Es schien aber nicht angezeigt, 
an  der Pum pe sogleich Ä nderungen  vorzunehm en, da h ie r
durch die W eiterentw icklung des Acro-M otors h ä tte  gestört 
w erd en  können, was durchaus unerw ünscht gew esen w äre.
Wir ha tten  uns die Acro-M otorenpatente nickt gesichert, um  
n un  selbst Fahrzeug- und  andere Dieselmotoren danach zu  
bauen und  zu  verkaufen , sondern in  e rs te r Linie zu dem 
Zwecke, endlich m it einem  fü r  k leine Z y lindereinheiten  
und  hohe D rehzah len  besonders geeigneten D ieselm otor in  
inn ige B erührung  zu kom m en und  auf diese Weise einen
festen Boden fü r  die W eiterentw icklung von E inspritz- Aufbau der Einspritzpumpe von Lang
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pum pen u nd  -düsen zu gew innen. D an eb en  ab er h a tte  uns d e r G edanke  geleitet, durch V er
gebung von L izenzen auf die A cro-Paten te an  M oto ren fab riken  die A usbre itung  des w ir t
schaftlichen F ahrzeug-D ieselm otors zu fö rd ern  und  so zu d er als no tw endig  e rk an n ten  M oto
ris ie ru n g  des V erkehrs beizu tragen . Um ab er L izenznehm er zu gew innen, m ußten  diesen die 
Vorzüge des Acro-System s an  M usterm otoren gezeigt w erden , und der U m bau von M otoren 
fü r diesen Zweck sowie die A rb e iten  an unsern  eigenen V ersuchs-A cro -M oto ren , um  die 
Eigenschaften des System s w e iter zu verbessern , gingen zunächst allem  än d ern  vor.
Von der A cro-Pum pe m it besonderem  S teuerschieber sind daher, tro tz  ih re r  M ängel, von A n
fang Septem ber 1926 an außer fü r unsre  eigenen  M otorenversuche nacheinander noch etw a 
fünfzig Stück an g efertig t w orden, die w ir verschiedenen K unden  fü r d eren  Versuche ü b er
ließen, obgleich bei un sern  E n tw u rfin g en ieu ren  schon seit dem  Som m er 1925 der P lan  bestand, 
die schräge S teu erk an te  am P um penkolben  selbst an zubringen  und  d iesen dem entsprechend 
d reh b ar zu  machen. Lang, der seit der Ü bernahm e der A cro-P aten te durch uns die A cro-V er
suche auf einem  eigens d a fü r eingerich teten  P rü ffe ld  le ite te , w a r sich natürlich  d er U nvoll
kom m enheiten  der ursprünglichen  A cro-Pum pe bew ußt, k onn te  aber, w äh ren d  er die E igen 
schaften seines M otorensystem s hochzüchtete, nicht au f eine andere  P u m p en b au art übergehen , 
w eil infolge d er s ta rk e n  B eeinflussung des V erbrennungsvorgangs durch die E inspritzpum pe 
eine Ä nderung  d aran  die Ü bersicht ü b er die W irk u n g  d er verschiedenen Feinheiten  in  der 
A usbildung des V erbrennungsraum es des M otors h ä tte  trü b en  können. E nde 1925 entschloß 
sich Lang übrigens ganz von sich aus, bei d er A cro-Pum pe die schräge S teu erk an te  an den 
K olben zu verlegen , ab er es kam  nie zu e in er H erausgabe dieses M usters an die Kundschaft. 
Nach dem  A usscheiden von Lang aus u n sre r F irm a  im O k to b er 1926 verschob sich das Schw er
gewicht unsre r lä t ig k e i t  w ieder nach d e r Pum penentw icklung hin, und  es en ts tan d  n u n  in  
verhältn ism äß ig  k u rzer Zeit die b ekann te  heu tige  B osch-Einspritzpum pe.
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Di ese B osch-Einspritzpum pe h a t dem Plan 
u n sre r K o n stru k teu re  von 1925 en tsp re
chend und w ie die abgeänderte  Acro- 
Pum pe eine schräg verlau fen d e  S teuer
k an te  am  P um penkolben , un terscheidet 
sich ab er sonst wesentlich von allen  ih ren  
V orgängern. Das P um penelem ent konnte 
dadurch, daß m an im  P um penzy linder n u r 
zw ei B ohrungen, eine Saug- und  eineRück- 
stoßbohrung, un d  zw ar auf gleicher Höhe, 
anbrachte un d  die Schrägkante am Kolben 
h ö h er h in au f verleg te , gegenüber dem  E le
m ent der vereinfachten  A cro-Pum pe e r
heblich v e rk ü rz t w erden, was unsrem  S tre
ben nach möglichst geringer B auhöhe der 
Pum pe seh r en tgegenkam . A n die Stelle 
des außen liegenden  H ebelw erks der A cro- 
Pum pe zum V erdrehen  der P um penkolben 
t r a t  die gezahnte R egelstange, die in R iizel 
au f V erstellhü lsen  der E lem ente eingreift. 
Um die D ruck le itung  am E nde der Ein- 
sp ritzungzu  en tlasten  und  ein Nach tropfen 
von B rennstoff aus der D üse zu  v e rh in 
dern, w u rd e  das .D ruckventil der Pum pe 
m it einem  saugend in  die V entilführung 
eingepaß ten  Kölbchen versehen  (Senkvcn- 
til). D adurch w urde  im G egensatz zu den 
frü h e r  angew endeten 'E n tlastungsm itte ln  
eine große S te tigke it der F örderung bei 
den verschiedenen D rehzah len  und M en- 
geneinste llungen  erreich t und das E instel
len  von M ehrzy linderpum pen  auf gleiche 
F örderung  a lle r E lem ente w esentlich e r
le ich tert und v erk ü rz t. D er D urchbildung 
derSaug-undR ückstoßkanäle w urde große 
S orgfa lt gew idm et, e inerseits um  schäd
liche Flüssigkeitsschw ingungen und G as
b ildung  in  der Pum pe zu verm eiden und 
andererse its  um  eine möglichst einfache 
Fertigung  zu erhalten . Das G ehäuse w urde 
in  e rs te r Linie nach den A nforderungen  
d e r G ießerei und der übrigen  Fertigung 
gestaltet, auch au f g la tte  A ußenform  und 
zw eckbedingtes A ussehen w u rd e  W ert

Acro-Luftspeidiermotor
Oben: lnrienspeidier. Unten: Außenspekher

Glühkerze

Innenspeicher

Glühkerze

Düsenhalfer

Düsenhalfer
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gelegt. D ie N ockenw elle w urde  in  genügend k rä ftig en  K ugellagern  gelagert, dam it die Pum pe 
auch den vorauszusehenden  höheren  D reh zah len  u n d  E inspritzd rücken  gew achsen w ar. E nd
lich w urde  im  ganzen ein einfacher u nd  k la re r  A ufbau  m it e in er M indestzahl von T eilen 
durchgeführt, der nicht n u r  das Zusam m ensetzen und  P rü fen  d er Pum pe, sondern  auch einen 
E rsatz  von T eilen gegenüber a llen  frü h e ren  B auarten  w esentlich erleichterte.
D ie ersten  M uster d ieser w irklich  fü r M engenfertigung geeigneten  B osch-Einspritzpum pe 
w urden  im A pril 1927 herg este llt und ba ld  danach an die K undschaft abgegeben. Ih re  
Freigabe fü r die Fertigung  in  g rößerer S tückzahl u nd  in  A u sfüh rungen  fü r Zw ei-, Vier- 
und Sechszylinderm otoren erfo lg te  am  30. N ovem ber 1927, nachdem  sich die M uster in  der 
scharfen P rü fung  zu Idause und  d raußen  im prak tischen  B etrieb  ausgezeichnet b ew äh rt 
h a tten . B em erkensw ert ist, daß von diesem  M odell gleich zu A nfang auch eine A usführung  
ohne N ockenw elle und Zwischenstößel au f den  M ark t kam . Sie w ar m it einem  Flansch zur 
B efestigung am M otorgehäuse v ersehen . W ir gaben diesem  T yp die Bezeichnung PF  ( F =  
Frem dantrieb) im  G egensatz zu dem  Typ PE m it eingebautem  A n trieb  der Pum penkolben. 
D aß ein B edürfn is nach e in er Pum pe der B au art PF  vo rlag , h a tte  uns die L eipz iger F rüh
jahrsm esse 1927 e rn eu t bestätig t.
Als D üsen  brachten  w ir gleichzeitig m it d er neuen  Bosch-Pumpe die sogenann ten  Zapfen- 
cliisen heraus, die von L ang bei den A cro-M otoren e in g efü h rt w orden  w aren  u n d  sich auch 
fü r V orkam m erm otoren sehr gut e igneten . D ie Z apfendüse ist eine geschlossene D iise m it 
e iner N adel, die am  un teren  Ende einen seh r feinen Zapfen träg t, d er bei geschlossener D üse 
m it ganz geringem  Spiel durch eine B ohrung im B oden des D üsenkörpers h in d u rch rag t u nd  
im  B etrieb  d au e rn d  fü r eine S elbstrein igung  des D üsenloches sorgt. D ie D üse w u rd e  an  e inen  
D ü sen h a lte r angebau t ge lie fert, m it dem  sie leicht lösbar durch eine Ü b erw u rfm u tte r v e r
bunden  ist. D er D üsenhaltc r en th ä lt die Schließfeder fü r die D üsennadel und  e inen  nach 
außen  ragenden  F ühlstift. D rück t m an m it dem  F inger au f den K opf dieses S tiftes, so k an n  
m an festste llen , ob die D üsennadel richtig a rb e ite t. Im  Z y linderkopf w ird  d er H a lte r  m it 
einem  Ü berw u rf flansch festgehalten . Es d a rf als Beweis fü r  die R ich tigkeit der dam als von 
uns gew ählten  B au art angesehen w erd en , daß diese T eile der E insp ritzan lag en  fü r D iesel
m otoren bis heu te  im  w esentlichen u n v e rän d ert geb lieben  sind, w enn sie auch natü rlich  fo r t
lau fend  den im m er h öher steigenden  A nfo rderungen  angepaß t w urden .

UNSRE BESCH Ä FTIGUN G MIT DEM D IE SELM O TO R

D ie eingehende Beschäftigung m it dem  A cro-M otor h a t uns e rs t so recht m it dem  verd ich ter- 
losen D ieselm otor, seinen  E rfo rdern issen  u nd  E igenheiten  v e r tra u t  gem acht un d  uns dadurch 
in  die Lage versetzt, b rauchbare  Z ubehörte ile  fü r den D ieselm otor zu liefern .
Für d iesen Zweck w äre  es zw ar nicht auf ein  bestim m tes  M otorensystem  angekom m en, doch 
m ußte es im m erhin  1 vir k leine Z y linderinhalte  und hohe D reh zah len  geeignet sein. E in D iesel
m otor von etw a einem  L iter In h a lt j e Z y linder und 1400 U m drehungen in  d e r M inute w a r ab er 
nach dam aligen Begriffen ein k le in er Schnelläufer, und  solche M otoren stan d en  1925 bei der 
Ä ero-A G  b etrieb sfertig  zu r V erfügung, andersw o unsres W issens nicht. Zudem  zeichneten 
sich die A cro-M otoren durch einen  für D ieselm aschincn weichen G ang und eine gute V erbren-
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Acro-Motormit Bosdi- 
Einspritzausriistung in 
einem Personenwagen, 
1927

nung ü b er den ganzen D rehzahlbereich  aus. D as A cro-System  schien d ah er besonders geeig
net fü r K raftw agen-D ieselm otoren, von denen w ir überzeug t w aren , daß sie sich durchsetzen 
w ürden . D iese E ntw icklung zu fö rdern , sahen w ir als eine u n sre r vornehm sten  A ufgaben an 
und  w and ten  daher grolle M ittel auf, um  das A cro-System  allen  möglichen M otorengröfien, 
-b au arten  und  B etriebsbedingungen anzupassen und das E rreichte der M otoren industrie  zu 
zeigen. A uf unserm  M otorenprüffeld  stand  m anchmal g lcid izeitig  ein  D utzend verschiedener 
Acro-M otoren, te ils  eigene Versuchsmotoren, teils au f das A cro-System  um gebaute M otoren 
von Firm en, die eine A cro-Lizenz erw erben  w ollten. In d e rZ e it von 1925 bis 1929 haben  w ir 
außerdem  die M otoren von sechs D iesel-Lastw agen, teils Vorkam m er-, teils S trah le insp ritz- 
m otoren, au f das A cro-V erbrennungsverfahren  um gebaut und diese Lastw agen jew e ils  zu
erst zu Versuchen, dann  zu V orführungen und schließlich im  W erkdienst hauptsächlich zu 
F ern fah rten  nach F ran k fu rt und B erlin  verw endet. D ie zahlreichen F ah rten  zu V orführungen 
erstredeten  sich bis n ad i Köln, Prag, Leipzig, S teyr, Wien und Lyon; e in er der Wagen w urde  
auch in E ngland  vorgeführt, ein  and erer sdion im Jan u a r 1927 an unsre V ertretung  in den 
V ereinigten  S taaten  abgegeben.
Um zu zeigen, daß einerseits das A cro-V erfahren  gerade fü r hohe D rehzah len  geeignet ist 
und an d ererse its  die Bosch-Einspritzpum pe auch sehr geringe K raftstoffm engen nodi genau 
und gleichm äßig zu fö rdern  verm ag, b au ten  w ir sd iließ lid i einen V ierzylinder-Personen w agen- 
V crgaserm otor von S toew er in einen A cro-D ieselm otor um. D ieser M otor h a tte  bei 75 mm 
B ohrung und  120 mm H ub einen G esam tinhalt von 2,1 L ite r und w ar im W agen au f 2000 Um
drehungen  in  der M inute begrenzt. A uf dem Brem sstand h a tten  w ir ihn  sogar k u rze  Zeit m it 
2600 U m drehungen  lau fen  lassen. D er K raftstoffbedarf im L eerlau f betru g  10 m m 8/Z y linder 
und  A rbeitssp iel. D a die norm ale B osch-E inspritzpum pe an diesem  k le inen  M otor nicht 
u n te rzu b rin g en  w ar, w urde  dafü r eine neue, bedeu tend  k le in ere  Pum pe angefertig t, der
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V orläufer e iner späteren  T ypenreihe. D er P ersonenw agen m it diesem  k le in sten  a lle r jem als  
gebau ten  A cro-M otoren w ar von 1927 bis 1929 im B etrieb  un d  h a t in  d ieser Zeit ü b e r 36000 km 
zurüdkgelegt, u n d  zw ar g rößten te ils  au f U b erland fah rten , deren  en tfe rn teste  Ziele P aris  u nd  
B erlin  w aren .
Es konnte natü rlich  nicht ausbleiben, daß m ehrfach d e r Versuch unternom m en w urde , den 
besonders als L astw agenm otor sehr aussichtsreichen A ero-M otor u n te r  ä lte re  P aten te  zu 
zw ingen, doch kam  es, hauptsächlich dank  e in er von Prof. S tribeck durchgeführten  w issen
schaftlichen U ntersuchung der V orgänge im  A cro-V erbrennungsraum , über die er au f der 
H aup tversam m lung des V ereins D eutscher Ingen ieu re  zu M annheim  im M ai 1927 berichtete, 
zu keinem  w irk lichen  P aten tstre it.
D ie ursprüng liche B auart des Acro-M otors m it dem  Luftspeichcr und dem  trich terförm igen  
M ischraum  im K olben ergab  ein verhältn ism äß ig  hohes K olbengew icht und  fand  d ah e r bei 
bestim m ten, von d e r G röße des M otors abhängigen  D rehzah len  seine G renze. Im m erhin  ist 
zu  beachten, daß der um gebau te k le in e  Stoew er-M otor m it seinen  2000 U m drehungen  in  der 
M inute ein Innenspeichcrm otor w ar. W ir en tw ickelten  jedoch in  den Jah ren  1927 und  1928 
eine schon 1926 von Lang begonnene B au art m it norm alem  K olben w eiter, bei der T richter 
u n d  Lu ftspeicher fest am Z y lin d erk o p f ungeordnet w aren . Solche A cro-A ußenspeicherm otoren 
sind von verschiedenen L izenznehm ern  als L astw agenm otoren  au sg efü h rt w orden.
D ie allgem einen Versuche, den A cro -V erbrennungsraum  möglichst v o rte ilh a ft zu gestalten  
u n d  die K olben fü r die Innenspeicherm otoren  betriebssicher auszuführen , nahm en in  dem  
M aße ab, als w ir die m it dem  A cro-V erfahren  ü b erh au p t möglichen B estw erte  erreichten. 
A u d i der U m bau und  die U ntersuchung von M otoren der L izenznehm er gingen im m er w e ite r 
zurück, da  w ir uns n u n  au f G ru n d  u n sre r re id ien  E rfah ru n g en  m it dem  A cro-V erfahren  
d a rau f beschränken konnten , den L izenznehm ern  zeichnerische E n tw ü rfe  fü r die A usb ildung  
des V erbrennungsraum es zu übergeben  und  sie im F alle  von nicht ganz b efried igenden  An- 
fangsergebnissen zu bera ten . So h a tte  seit 1928 unser M otorenpriiffeld  m it A cro-A ufgaben  
im m er w en iger zu tun  und  s te llte  d iese A rb e iten  zu Beginn des Jahres 1951 endgü ltig  ein. 
D a fü r w urde  es ab er in im m er steigendem  M aße fü rV ersud ie  an M otoren an d e re r System e in

A nsprud i genommen, um unsre E inspritzaus- 
riis tung  den verschiedensten  V erbrennungs
v e rfah ren  und M otoren typen  anzupassen. 
D ie Zahl der A cro-L izenznehm er w a r bis 
E nde 1935 au f ü b er 40 gestiegen. Verschiedene 
von ihnen  sind a llerd ings aus m ancherlei 
G ründen  nicht bis zu r R eihen fe rtigung  d er 
M otoren gekom m en.
Im  ganzen gesehen d a rf  m an w ohl sagen, daß 
das A cro -V erb rennungsverfah ren  nicht n u r 
uns bei der E in fü h ru n g  u nsres D ieselm oto
renzubehörs gute D ienste  geleistet, sondern 
d a rü b e r h inaus auch die A usbre itung  und 
V erbesserung des k leinen , schnellaufenden 
D ieselm otors, insbesondere fü r  Fahrzeuge, 
im  allgem einen w esentlich g efö rdert hat.

Schiebsmut/er

Kuppetteü m it 
Steilgewinde

Verstellhebel

Der Spritzoersteller
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Einzylinder-PF- Einspritzpumpen in verschiedenen Größen

Vierzylinder-PF-Einspritzpumpen an einem Sdti/fsmolor
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DAS A R B E IT SPR O G R A M M  W IRD  V E R G R O SSE R T

K ehren w ir zu rück  zu den Bosch-Einspritzpum pen und -düsen, deren  W erdegang w ir bis zum 
A usgang des Jahres 1927 verfo lg t hatten . D ie S tu rm -u n d -D ra n g -Z e it w ar überw unden , die 
Entw icklung v erlie f von n un  an in ru h ig en  B ahnen, R eihenfertigung  u nd  V erkauf kam en in  
Schwung. Bis zum  A ugust 1928 w aren  schon tausend  B osch-E inspritzpum pen geliefert. Zu
sam m en m it den Pum pen des PE-Typs, also denen m it e ingebau ter N ockenw elle, h a tten  w ir 
üb rigens sogleich auch einen S p ritzv ers te lle r entw ickelt, d e r an  die Pum pe angebau t w erden  
konnte. E r v e rk ö rp e rt den schon von den V erstellern  fü r den Z ündzeitpunk t bei V ergaser
m otoren h e r längst b ek an n ten  G rundsatz , die A p p ara tw elle  gegenüber der A ntriebsw elle  
m it H ilfe eines S te ilgew indes zu verd reh en . Auch diese B au art des ersten  Bosch-Spritz- 
verstc lle rs  h a t sich bis au f den heu tigen  Tag erhalten .
Als vor einigen Jah ren  der große Aufschw ung des F ah rzeug-D iese lm oto rs begann, standen  
w ir w o h lv o rb e re ite t da  und k o nn ten  die M otorenfabriken  m it e in er ausgereiften  E in sp ritz 
ausrüstung  bedienen . D ie m eisten F irm en verzichteten , als sich die Bosch-Pum pen un d  -D üsen 
b ew äh rt ha tten , ganz auf die E igenherste llung  dieses Zubehörs. N ahm  eine F ab rik  die H er
stellung  von D ieselm otoren neu  auf, so erg riff sie gerne die ih r  von Bosch dargebo tene Mög
lichkeit, d ie U nkosten  fü r  die eigene E n tw ick lung  e in er E in sp ritzau srü stu n g  zu sparen , und 
v erw an d te  die e rp ro b ten  Bosch-Erzeugnisse.
Es w ä re  aber ein Irr tu m  zu glauben, daß d e r ganze A ufschw ung unsres Geschäfts in  D iese l
m otorenzubehör n u r  dem F ahrzeugm otor zu danken  sei. D ie L ieferzah len  des P um pentyps 
PF  (ohne N ockenw elle), d e r fast ausschließlich fü r ortsfeste u nd  Schiffsm otoren v erw endet 
w ird , w aren  v ielm ehr anfangs dre im al so hoch w ie die L ieferzah len  fü r PE-Pum pen und sie 
sind erst im L aufe der Jah re  e in an d e r gleich gew orden. D abei ist nicht zu übersehen , daß 
d ieP F-Pum pen g rößten te ils  E inzy linderpum pen  und  die PE-Pum pen, die fü r  Z y linderzah len  
von zw ei bis zw ölf gebau t w erden , überw iegend  V ier- und  Sechszylinderpum pen sind.

PE-Einspritzpumpen. Links für Zioetzylinder-, redits für Zroölfzylindermotoren
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W ir h a tten  m it e iner einzigen Größe des Pum penelem ents begonnen, das w ir sowohl in  die 
PE- w ie in  die PF-Pum pen einbau ten  und das m it P um penkolben von 5 bis 10 mm D urch
m esser geliefert w erden  konnte. D a bei der Bosch-Einspritzpum pe d er K olbenhub u n v er
änderlich ist, boten w ir der K undschaft also einen Spielraum  in der H öchstförderm enge von 
1 :4 . A ber das genügte bald  nicht m ehr. Z uerst tra ten  die H erste lle r von ortsfesten  und  
Schiffsmotoren an  uns h eran  und  v e r
lang ten  größere Pum pen. So en tstanden  
neben  der ursprünglichen  G rößeB  bei den 
P F-Pum pen nacheinander die G rößen C,
D  u nd  E. D as E lem ent der größten dieser 
Pum pen, der E -Pum pe, k an n  m it einem  
K olbendurchm esser von 30mm hergeste llt 
w erden. D ie Y ollförderm enge b e träg t 
dann  14 000 m m 8/H ub. Das entspricht dem 
B edarf eines M otorzylinders von 230 Liter, 
also e in er Z y linderleistung  von etw a 380 
effektiven P ferdestärken , w as bei sechs 
und  m ehr Z y lindern  schon eine sehr s ta tt
liche D ieselm aschine fü r Schilfe oder 
K ra ftw erk e  ergibt.
A lle B osch-E inspritzpum pen von der B- 
bis zu r E -G röße w eisen die gleiche B au art 
auf, also eingeläppte K olben m it schräger 
S teu erk an te  und  d as„S enkven til“. Es w ar 
zunächst ein W agnis, diese B auart in  im 
m er größeren A bm essungen auszuführen, 
zum al uns im  W erk keine  D ieselm otoren
von entsprechenden Z ylinderabm essungen zu r Yerrugung s tan aen  una  w ir uns aa n e r nur 
L aboratorium sversuchen  begnügen mußten. D er P rü fstand  fü r die E-Pum pe benötig te  zu 
seinem  A n trieb  einen E lek trom otor von 8 PS, dam it die Pum pe bei einem  D üsendruck von 
300 A tm osphären fö rdern  konnte. W eder w ir selbst noch andere  F irm en  h a tten  vo rh er 
jem als Pum penelcm cnte m it eingeläppten  K olben von solcher Größe ausgeführt. D ie Bosch- 
B auart hat sich aber dank  der sorgfältigen Fertigung u nd  W erkstoffausw ahl auch bei diesen 
ansehnlichen A usm aßen in  der P rax is g länzend bew ährt.
D en B edürfnissen  u n sre r K undschaft entsprechend w urden  von den PF-Pum pen d er B- u nd  
C -G röße und einer sp ä ter hinzukom m enden ZwischengröfieZ auch M ehrzy linderausführungen  
entw ickelt, ebenso w ie sich die R eihe der PE-Pum pen allm ählich im m er m ehr vervo llstän 
digte, so daß w ir bis 1935 diese Fahrzeugpum pen m it ein  bis acht und  sogar m it zw ölf Aus
lässen zu r V erfügung stellen  konnten. Doch auch die Pum pen m it e ingebau ter Nockenwelle 
w urden , insbesondere fü r T riebw agen und Bootsm otoren, m it g rößerer L eistung verlang t, 
und so en tstanden  die PE-Pum pen d er Z-Rcihe m it zw ei bis acht Auslässen.
Wie zu e rw arten  w ar, entw ickelte sich der D ieselfahrzeugm otor aber auch nach der en tgegen
gesetzten Richtung. M an versuchte es m it im m er k le in eren  und  schneller lau fenden  M otoren. 
D em  hierdurch  en tstehenden  B edürfn is nach noch k le in e ren  F ahrzeugpum pen als den b isher
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von uns gelieferten  konn ten  w ir ohne Schw ierigkeiten  gerecht w erden , zum al schon eigene 
B etriebserfah rungen  m it der k le inen  V ierzylinderpum pe für den au f das A cro-System  um 
gebauten  S toew er-M otor aus den Jah ren  1926 bis 1929 Vorlagen. So kam en im  Jah re  1934 die 
ersten  PE-Pum pen der A -R cihe au f den M arkt, deren  E lem ent m it seinem  k le insten  K olben
durchm esser von 4 mm fü r so geringe Z y lin d erin h alte  geeignet is t, w ie sie die V ergaser
m otoren fü r K leinw agen aufw eisen. Auch PF-Pum pen von d ieser Z w ergausführung  w urden  
v erlan g t u nd  hergestellt.
D ie Entw icklung der D üsen und  D ü sen h a ltc r ging m it der P um penentw icklung paralle l. Zu 
den Z apfendüsen kam en A nfang 1929 die Loch düsen fü r S trah le insp ritzm oto ren  hinzu , und 
D üsen  un d  H a lte r w u rd en  in  ih re r  G röße im m er sofort den jew eils  neu  aufgenom m enen 
P um penreihen  angepaßt. U nser g röß ter D ü sen h a lte r hat einen D urchm esser von 65 mm und 
m it an g eb au te r D üse eine G esam thöhe von 680 mm. Schon im Jah re  1929 w ünschten K unden, 
den D ü sen h a lte r m it D üse in  gleicher W eise in  den Z y linderkopf einschrauben zu können 
w ie die Z ündkerze beim  V ergaserm otor. W ir s te llten  deshalb  zu e rst e inen zu den B -Pum pen 
un d  sp ä te r auch einen zu den A -Pum pen passenden  e inschraubbaren  D ü sen h a lte r her.
D a der D ieselm otor nicht „se lbstregelnd“ is t, w ie der V ergaserm otor, sondern  zum  A u f
rech terh a lten  einer bestim m ten  D reh zah l eines R eglers bedarf, m ußten auch die Fahrzeug- 
D ieselm otoren von A nfang an m it e iner solchen V orrichtung ausgesta tte t w erd en . D ie 
M oto ren fab riken  m achten sich diese R egler, ebenso w ie die E insp ritzpum pen  u n d  -düsen, 
zunächst selbst. Es w u rd e  ab er ba ld  fü r w ünschensw ert gehalten , einen  besonderen  A n
trieb  fü r  den R eg ler, der durchw eg ein F liehgew iehtsreg lcr w ar, zu e rsp aren  u n d  diesen 
m it der E inspritzpum pe zusam m enzubauen . D iesem  B estreben kam en w ir im  Jah re  1931 
m it dem  Bosch-Regler entgegen.



Schnellaufender 
Fahrzeug-Dieselmotor 
mit kleiner Bosch- 
Einspritzpumpe und 
pneumalisdiem Regler, 
eingebaut in einen 
Personenwagen, 1934

Es ist ein sogenann ter „L eerlau f-u n d  E n d reg le r“, das heiß t e r h ä lt  eine bestim m te L eerlauf- 
d reh zah l des M otors aufrecht und  begrenzt die H öchstdrehzahl, in  dem dazw ischenliegenden 
Bereich ab er ist er, w ie es der A utom obilm otor gestattet, unw irksam . D ie rückdruckfreie 
R egelstange der Bosch-Pumpe erfo rd ert n u r 
geringe V erschiebekräfte, so daß m it k leinen  
F lieh  gew ichten und  dem entsprechend gerin 
gen A ußenm aßen des R eglers auszukom m en 
w ar. Auch d ieser B osch-R egler h a t sich im 
w esentlichen u n v erän d e rt bis in  die G egen
w a rt e rhalten . S päter ist als A b a rt davon noch 
ein „V erstellreg ler“ en tw ickelt w orden, m it 
dem  jed e  belieb ige D rehzah l des M otors ge
h a lten  w erden  kann . D as Ilaup tanw endungs- 
gebiet dieses R eglers sind Schlepper- und  
Bootsm otoren.
Für die k le insten  F ahrzeug-D ieselm otoren  
aber, fü r die w ir die oben erw ähn te  kleine 
P E -P um pe d er G röße A gebaut h a tten , schien 
uns ein F lie h k ra ftreg le r  nicht am Platze. D ie 
sehr w eit ause inander liegendenL eerlau f-und  
E nddreh zah len  d ieser Schnelläufer h ä tte n  zur 
V erm eidung der schwer zu beherrschenden 
großen F lie h k rä fte  den E inbau  e in er Ü ber
setzung in  den A n trieb  der Fliehgew ichte 
nötig  gemacht, w odurch der R egler teu er und  Pneumatischer Regler

157



Entlüftungsschraube Einfüllschraube

Ein/aß.
Überströmventil

Schlammablaß- 
Schraube

Auslaß

Bosch-Filter. Oben: mit Tudtsadteinsalz. Unten: mit Fihplatteneinsalz
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sp errig  gew orden w äre. W ir g rif
fen d ah er den  G edanken  des 
pneum atischen R eglers au f, ob
gleich die ganz v ere in ze lt ausge- 
füh rten  B eispiele d ieser B au art 
m it ih ren  em pfindlichen K olben 
eigentlich nicht dazu erm utigen  
konnten. D a w ir ab er den K olben 
durch eine L ederm em bran  e r
setzten, w ie w ir sie in  den  Bosch- 
G assd ia ltern  v erw en d e t hatten , 
w ar die H au p tsd iw ie rig k e it um 
gangen. Um genügend hohe U n
terd rücke im S augrohr fü r die 
A bregclung  bei voll geöffneter 
D rosse lk lappe h erbeizu füh ren , 
w u rd e  ein V enturi vorgesehen. 
D er pneum atische Bosch-Regler 
ist k le in er, leichter und  b illig e r 
als ein  F lieh k ra ftreg le r  und 
spricht, p rak tisch  trägheitslos, 
äußerst rasch an. K ein W under, 
daß er sich auch fü r die größeren  
F ahrzeug - E insp ritzpum pen  im 
m er m ehr e in füh rt.
W enn m an so fe ine , m it einem 
Spiel von n u r  ein  bis eineinhalb  
tausendste l M illim eter in e in an 
der gepaßte Teile, w ie es K olben 
und  Z y linder e iner m odernen 
E inspritzpum pe sind, vor f rü h 
zeitigem  Verschleiß schützen w ill, 
m uß m an den  K raftstoff vor sei
nem  E in tritt in  die Pum pe sorg
fä ltig  re in igen . A n diese N otw en
d ig k eit h a t m an in  den  A nfängen 
des D iese lfahrzeugbaues nicht 
übera ll gedacht. W ir h ie lten  es 
d ah er fü r  no tw endig , d er K u n d 
schaft ein  T re ibö lfilter anzub ie
ten, das der Pum pe einen w irk 
lichen Schutz gew ähren  kann . 
So en ts tan d  im  Jah re  1930 das 
Bosch-Filter, das u r  spr Unglich ein
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Lastwagen-Dieselmotor mit Bosch-Ausrüstung

m etallisches Vorfilter und ein Feinfilter aus Tuch 
en th ielt, vom Som m er 1932 ab jedocli daneben in 
steigendem  M aße m it einem  einzigen, aus F ilzp la t
ten  au f gebau ten  F ilte re lem en t ausgesta tte t w urde.
Von diesem  Bosch-Filter kam en sp ä ter noch v e r
schiedene G rößen und A barten  heraus, auch zur 
R einigung von Schmieröl. O ffenbar h a tten  w ir m it 
dem  Bosch-Filter einem  B edürfnis entsprochen und 
das R ichtige getroffen; denn n u r so läß t es sich e r
k lä ren , daß w ir m it der Zeit m ehr F ilter v e rk au f
ten  als E inspritzpum pen  a lle r Typen.
Um den K raftstoff vom T ank  bis zu r E insp ritz 
pum pe zu fö rdern , h a t m an auf D ieselfahrzeugen  
frü h e r in  d er Regel die au f V ergaserfahrzeugen 
gebräuchlichen M em branpum pen verw endet. Als 
sich ab er die Einsicht durchzusetzen begann, daß die L ebensdauer der E lem ente e iner Ein- 
sprifzpum pe um  so größer ist, je  besser der K raftstoff gefiltert w ird , und  dem entsprechend 
das B osch-F ilter sich ausbreite te , erw ies sich eine Förderpum pe als no tw endig , die einen

Bosdi-Sduoerölförderpumpe
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Audi die Sedizehnzylinder-Dieselmotoren des Zeppelin-Luftschiffs „Ilindenburg“ L Z  129 sind mit Bosdi-Einsprilzpumpen und 
-düsen ausgerüstet

erheblich h öheren  D ruck zu erzeugen  verm ag als eine M em branpum pe, um  den W iderstand  
überw inden  zu können, den ein sehr dichtes F ilte r no tw endig  b ietet, und der m it zunehm en
d e r V erschm utzung natü rlich  noch steigt. Wir fü h lten  uns d ah er als die unerm üdlichen  
P red iger e iner gu ten  K rafts to ffre in igung  förmlich verpflich tet, der K undschaft auch eine 
h ie rfü r geeignete F örderpum pe z u r  V erfügung zu stellen . Von dem G ed an k en  ausgehend, daß 
diese Forcier pum pe w egen d er bei Schw erlastw agen oft großen E n tfe rn u n g  zw ischen T ank  und 
M otor eine seh r gute S augw irkung  besitzen müsse, entw ickelten  w ir eine K olbenpum pe; diese 
k onn te  seitlich an  die E inspritzpum pe angebau t und  von einem  Nocken d er E insp ritzpum pen
w elle  angetrieben  w erden . D am it e rsp a rten  w ir dem  M otorenbauer w ied e r einen A ntrieb . 
D iese F örderpum pe schlug sofort ein. Ih r  V erkauf begann im  Jah re  1952, u n d  schon seit 1934 
ist unser A bsatz von Förderpum pen etw a ebenso groß w ie d er von F ahrzeug-E inspritzpum pen.

D IE N ST  AM FA H R ZEU G -D IESELM O TO R

M it dem beschriebenen B osdi-D ieselm otorenzubehör haben  w ir den E rb au ern  von D iesel
fahrzeugen  die M ühe abgenom m en, sich um  den Weg des K raftstoffs vom  T ank  bis in  den 
M otorzy linder küm m ern zu müssen, un d  sie haben  je tz t  überd ies fü r die ganze F örder- un d  
E insp ritzan lage n u r  noch einen einzigen A n trieb  zu r V erfügung zu stellen . E ine vo llständige
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B osch-A usrüstung fü r F ah r
zeug-D iese lm oto ren  bestellt 
n unm ehr aus der E insp ritz 
pum pe m it angebau tem S pritz - 
verste lle r, R egler un d  F örder
pum pe, aus der erforderlichen 
A nzahl von D üsen m it D iisen- 
h a lte rn  u nd  aus dem  F ilter; 
dazu kom m t fü r den pneum a
tischen R egler noch ein vor 
das S augrohr zu setzender 
S tu tzen  m itD rosse lk lappe  und 
V enturi.
G e treu  dem  Bosch-Grundsatz, 
ein  Bosch-Erzeu gnis der K und
schaft e rs t dann  anzubieten , 
w enn es nicht n u r  im L abora
torium , sondern  auch im F ahr
zeug von uns selbst au sre i
chend e rp ro b t ist, ste llten  wil
den L astw agenfah rd ienst uns
re r  F irm a so bald  und  so schnell 
als möglich ganz au f D iesel
b e trieb  um  und  b au ten  jedes 
neue B osch-D ieselm otorenzu
behör zu e rs tin  diese Fahrzeuge 
ein. O ft w u rd e  so ein D iesel
lastw agen  ausschließlich fü r 
V ersuchsfahrten verw endet. 
D a w ir ab er W ert d a rau f leg 
ten, daß nicht n u r  die an der 
E ntw icklung d ieser E rzeug
nisse u n m itte lb a r bete ilig ten  
Ingen ieu re , die alleTiicken des 
betreffenden  O b jek tes  k an n 
ten, dam it um gingen, und 
außerdem  ein L astw agen  n a 
türlich  n icht besonders gerne 
gefahren  w urde, bau ten w ir im 
H erb st 1932 zum  ersten  Male 
einen k le in eren  Lastw agen- 
D ieselm otor in  einen Perso
nenw agen  ein ; diesen W agen 
s te llten  w ir auch W erkange-

Oben: Bohren der EinspritzpiimpengehHuse. Unten: Arbeit am Feinstbohrmerk
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hörigen, die an  der E ntw icklung der zu erp robenden  N euerungen  nicht u n m itte lb a r b e te ilig t 
w aren , selbst fü r  re in e  V ergnügungsfahrten  zu r V erfügung. G erade die K ritik  d e r N ichtfach
leu te  w ar für uns von W ert. D iesem  V ersuchsw agen folgten im  L au f der Jah re  noch einige 
andere  P ersonenw agen  m it im m er k le in eren  und  schneller lau fen d en  D ieselm otoren, von 
denen e iner n u r  2,2 L ite r G esam tinha lt h a tte  und ein an d e re r 5500 U m drehungen  in  der 
M inute erreichte.
Als in  D eutschland  die D ev isen k n ap p h eit dazu  zw ang, nach heim ischen Treibstoffen  fü r den 
K ra ftv e rk e h r Umschau zu h a lten  und  d e r F ahrzeug-D ieselm otor als V erzehrer ausschließlich 
ein g efü h rten  G asöls ernstlich b ed ro h t erschien, bete ilig ten  w ir uns tä tig  an den B estrebungen  
und  Versuchen, die ö le  im  F ahrzeug-D iese lm otor v erw en d b ar zu machen, die durch Schwelen 
von B raunkohle  zu gew innen  w aren . W ir gehörten  von A nfang  an zu  den jen igen , die den 
M otorenbetrieb  m it G en era to r- und  F laschengasen fü r N otlösungen  halten , für N otlösungen 
jedoch, die in A nbetrach t d e r G esam tlage der deutschen K raftsto ffversorgung  berechtig t sind. 
Unsre Versuche m it D ieselö len  aus B raunkohle  fü h rte n  bald  zu r Z usam m enarbeit m it dein 
D eutschen B rau n k o h len -In d u striev ere in  u n d  den ihm  angeschlossenen Schw eiw erken.
Zum Beweis, daß auch die k le in sten  dam als auf dem  M ark t befindlichen Fahrzeug-D iesel
m otoren m it deutschem  B raunkohlen-D ieselö l zu be tre ib en  w aren , schickten w ir im O ktober 
1954 einen u n sre r D ieselpersonenw agen  m it diesem  K raftstoff nach H alle  zu e iner Tagung 
des B rau n k o h len -In d u striev ere in s . Im  F eb ru a r 1955 nahm en w ir m it d re i m it deutschem  
B raunkohlen-D ieselö l lau fenden  P ersonenw agen an d er W in terp rü fung  für K raftfah rzeuge  
teil, d ie vom N SK K  u nd  D D A C  am  T egernsee v e ran s ta lte t w urde.
U nser A bsatz in  D ieselm otorenzubehör gesta lte te  sich, w ie schon gezeigt, von A nfang an

durchaus erfreulich . Schon im 
M ai 1950 verließ  die zeh n tau 
sendste E inspritzpum pe das 
W erk, im  M ärz 1954 die Pum pe 
Nr. 100000. Im  Jan u a r 1956 
w aren  b ere its  m ehr als eine 
M illion D üsen  u nd  eine halbe  
M illion D ü sen h a lte r ausgelie
fert. D er A ufstieg  dieses G e
schäftszweiges h a t sich sogar 
rascher vollzogen als se in er
zeit der des Bosch-M agnetziin- 
ders, u n d  die räum liche A us
b re itu n g  des Bosch-Dieselmo
to renzubehörs ü b e r die ganze 
W elt s teh t der des erstenB osdi- 
E rzeugnisses,eben desM agnet- 
zünders, d er den W eltru f uns
re r  F irm a  b eg rü n d e t hat, um  
nichts nach. W er ab e r glaubt, 
daß die B osch-E inspritzpum pe 

Die Düsennadeln werden geschliffen b e i  iJjr e m  erstenA uf tre ten  von
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Herstellung der DüsenhaUer am Mehrsplndelaulomat

d erD iese lm oto ren industrie  allseits freud ig  b eg rü ß t w orden  sei, i r r t  sich.Ger ade alte, e rfah ren e  
D iese lfad ileu te  brachten diesem  Erzeugnis eines A ußenseiters anfangs großes M iß trauen  en t
gegen. M an konn te  sich nicht vorstellen , daß ein P um penelem ent m it den bei V erw endung 
e in er schrägen S teuerkan te  vorkom m enden geringen U berdeckungen auf die D au er genügend 
dicht b le iben  w ürde, um  auch bei n iedrigen  D rehzah len  und bei G egendrücken von m ehreren 
h u n d e rt A tm osphären  die fü r Fahrzeugm otoren nötigen w inzigen K raftstoffm engen noch 
richtig  und  gleichm äßig zu fördern . D er Erfolg u nsre r zunächst kühn  erscheinenden B auart, 
die jedoch zu r E rzie lung  e iner möglichst k le inen  und einfachen E inspritzpum pe nötig  w ar, 
h a t uns ab er recht gegeben. Ebenso w a r es etw as völlig Neues, die B auart der Zapfendüsen 
m it ungeteiltem  D üsen k ö rp er auf Lochdüsen zu übertragen , die bis dahin  n u r m it g e tren n te r 
N ad elfü h ru n g  und angeschraubtem  Plättchen, in das d ieSpritzlöcher gebohrt w aren , ausgefüh rt
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w orden w aren . W ir gingen eben auch bei den Lochdiisen von A nfang  an auf möglichst geringe 
A bm essungen und  billige H erste llung  aus u nd  sahen  in dem  D iisenkörper aus einem  Stück 
den richtigen Weg dazu.
A ls im Jah re  1894 R obert Bosch eine geschäftliche Begegnung m it R udolf D iesel h a tte  — 
R udolf D iesel h a tte  dam als in  dem schw ierigsten A bschnitt se iner Versuche geg laub t, zu r 
F rem dzündung greifen  zu m üssen, und  h a tte  einen M agnetzünder durch R obert Bosch ein
bauen  lassen —, da konn te  k e in e r der beiden  M änner ahnen, daß ih re  N am en einige Ja h r
zehnte sp ä te r in  so enge B eziehung zu e in an d er tre ten  w ü rd en , w ie es durch das Bosch- 
Z ubehör fü r  D ieselm otoren  geschehen is t. Es möge uns nicht als R u h m red ig k eit ausgelegt 
w erd en , w enn w ir zum  Schluß ein U rte il aus den K reisen  der D ieselm otorentechnik  an
führen , das dah in  lau te t, „daß die E ntw icklung des verd ich terlo sen  D ieselm otors, insbeson
dere  des Fahrzeug-D ieselm otors, im heutigen  U m fang ers t durch die B osch-E inspritzpum pe 
u nd  -düse möglich gew orden is t“.
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BOSCH-ÖLER UND -FETTPUMPEN

D E R  „A UTOM OBILO LER“

D er Bosch-Öler gehört zu den ältesten  Erzeugnissen u n sre r F irm a. Seine Geschichte reicht 
über m ehr als e in  V ie rte lja h rh u n d e rt zurück. Ä lte r sind n u r d e r Bosch-M agnetzünder und 
die Bosch-Zündkerze.
W enn m an heu tzu tage Bosch-Öler in  großer Zahl an ortsfesten  D am pfm aschinen, an Schiffs
m aschinen, B ergw erksm aschinen,W erkzeugm aschinen,V erdichtern usw. antrifft, dann könn te  
m an annehm en, daß die F irm a Bosch die H erste llung  von S chm ierapparaten  ursprünglich  
aufgenom m en habe, um nicht ausschließlich vom G eschäftsgang der K raftfah rzeug- und  der 
üb rigen  Z ündm otoren industrie  abhängig  zu sein. So w ar es ab er in  W irklichkeit nicht, son
dern  als R obert Bosch am 5. Jun i 1909 m it dem  Ingen ieu r Eugen W örner aus C an n sta tt einen 
V ertrag  ü b e r die A usnützung des W örner-Patents au f e inen  Z en tra lschm ierapparat abschloß, 
h a tte n  beide die Absicht, diesen Ö ler vorzugsw eise zur Schm ierung von K raftfahrzeugm otoren  
einzuführen . D arau s ist ab er kein  großes Geschäft gew orden. M an ging d ah e r schon bald  
dazu  über, auch T ypen fü r andere  M aschinen zu sdiaffen und fand  selbst m it B auarten , die 
ursprünglich  als K raftw agenö ler gedacht w a ren , besseren  A bsatz auf ändern  G ebieten  des 
M aschinenbaues.
Um die Zeit, als Eugen W örner R obert Bosch seine E rfindung anbot, w aren  fü r K ra ftfah rzeu g 
m otoren die versch iedenartigsten  Schm iersystem e in  G ebrauch. D ie re ine Spi’itzölschm ierung 
w ar zw ar noch n id it ganz ausgestorben, ab er dodx schon w eitgehend  v e rd rän g t d u rd i die 
Tropfschm ierung m it Frischöl, die in  a lle rle i A usfüh rungen  vorkam . Eine gewisse A npassung 
an den m it der D reh zah l des M otors sid i ändernden  ö lb e d a r f  h a tte  die sogenannte „Bagger- 
schm ierung“ gebracht.
W örner ab er w ollte  noch einen  S d iritt w e ite r gehen und  den K raftw agenm otor in  der W eise 
sd im ieren , daß er je d e r  Schm ierstelle das nötige ö l  m it H ilfe  e iner besonderen rege lbaren  
Pum pe zudrückte. A lle diese Pum pen sollten zu einem  vom M otor angetriebenen  Z en tra l
schm ierappara t zusam m engefaßt sein, dessen G ehäuse zugleich den Ö lbehälte r b ildete. W ohl 
gab es sdion d e ra rtig e  Schm iervorrichtungen, auch fü r K raftfahrzeugm otoren , aber die B au
a r t  von W örner zeichnete sieh durch E infachheit, B etriebssicherheit und geringen  R aum 
b ed a rf aus.
D er A ufbau  dieses Ö lers zeigt folgende M erkm ale: Um eine W elle herum  ist im K reis eine 
A nzahl von E inzelpum pen angeordnet. Jede d ieser Pum pen h a t außer dem  A rbeitsko lben  
einen  S teuerko lben , der an S telle von federbe laste ten  V entilen das ö ffn en  und Schließen der 
in  den  P um penzy linder m ündenden  Saug- und  D ruckkanäle  besorgt. D ie A rbeits- u nd  S teu er
ko lben  w erden  zw angläufig, ohne Zuhilfenahm e von Federn, hin und her bew egt, und zw ar 
geschieht dies durch H ubräder, ein A rbeits- und  ein S teuerhubrad , die auf der M ittelw elle 
befestig t sind. D as S teu erh u b rad  lä u ft m it seinem  R and durch seitliche E inschnitte an  den 
E nden  d er S teuerkolben . D er H ub d er S teuerkolben  is t also unveränderlich .D ie A rbeitskolben
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Aufbau des ersten Bosdi-Ölers

dagegen um greifen  den R and  ih res  H u b rad es m it m au la rtig en  K öpfen, deren  w irksam e 
R achenw eite m it H ilfe von V erstellschrauben v e rä n d e r t w erden  kann . A uf diese W eise läß t 
sich der H ub  jed es  A rbe itsko lbens und dam it die von der betreffenden  Pum pe geförderte  
ö lm en g e  nach B elieben einstellen . D iese B au art eines Z en tra lschm ierapparates herrsch t h eu te  
noch bei den Bosch-Ölern vor.
Beim ersten  E n tw u rf eines K raftw agenö lers nach dem beschriebenen G ru n d sa tz  b ildete  ein  
gegossener Bronzeblock den gem einsam en K ö rp e r fü r  säm tliche E inzelpum pen. In  diesem  
Bloch w aren  alle  B ohrungen  fü r d ieA rb e its- und S teuerko lben  uncl die erforderlichen  Saug- 
und D ru ck k an ä le  angebracht, ebenso das L ager fü r die H ub räd erw elle . A uf e in er aus dem  
Ö lergehäuse h erau sg efü h rten  V erlängerung  d er H u b räd erw elle  saß als A n trieb so rg an  ein 
R ollenschaltw erk. Z ur A usfüh rung  ist d ieser E n tw u rf nicht gelangt.
Im  H erb st 1909 schuf m an ein  neues M odell eines K raftw agenö lers , das an  die senkrechte 
S pritzw and  des F ah rzeugs angebau t w erd en  sollte. D as N eue an diesem  Ö ler w ar, daß m an 
das richtige A rb e iten  der E inzelpum pen an einem  h in te r einem  Schauglas angebrachten  
F alltropfenzeiger vom F ührersitz  aus beobachten konnte. Es w a r eine sogenannte „P ara lle l
k o n tro lle“, das heißt, je d e r  A rb e itsk o lb en  fö rd erte  abw echselnd in  die nach der Schmier- 
stclle füh rende  L eitung  und  in  den T ropfenzeiger. Bis zu r V erkaufsre ife  is t ab er auch diese 
B au art nicht gediehen.
W ährend der Jah re  1910 uncl 1911 h a t der K raftfah rzeu g ö le r w esentliche W andlungen e rfah 
ren. Ein großer Fortschritt w ar der Ü bergang vom Pum penblock zu E inzelelem enten. Auch die 
E inzelelem ente w aren  w ieder aus Bronze gegossen, ab er diese k le in en  Gußstücke ergaben  
lange nicht so viel Ausschuß w ie die großen Pum penblöcke, und  ein A usschußelem ent stellte  
natürlich  auch eineu viel geringeren  W ert an  Stoff und Lohn d a r als ein  Ausschußblock. D ie 
V erbindung zwischen jedem  Pum penelem ent uncl dem  dazugehörigen  A uslaßn ippel w urde  
durch ein dünnes M essingrohr hergeste llt. A ber auch diese V erbesserung k onn te  den Spritz-
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w andöler nickt lebensfähig  machen. E rst 
als m an den G esam taufbau  des Ölers 
grundlegend  än d e rte ,en  tstand ein w irk 
lich erfolgreicher B osch-Ö lertyp, der, 
von ein igen  unw esentlichen Ä n d eru n 
gen abgesehen, in  verschiedenen G rößen 
und A b a rten  heu te  noch besteht.
Das hervorstechendeM erkm al desneuen 
A ufbaues w ar, daß an die S telle eines a ll
seits geschlossenen B ehälters m it einer 
seitlichen Öffnung zum  E instecken des 
Pum penblocks ein oben offener Kasten 
m it au (geschraubtem  Deckel tra t ,  an 
dem  das ganze Pum pensystem  hing. 
H eb t m an also den Deckel vom Ö lbehäl
te r  ab, so z ieh t m an dam it das Pum pen
system  aus dem B ehälter heraus. Bei 
aufgesetztem  B ehälicrdeckel aber a r 
beite t das System  sam t T riebw erk  in 
d e r Ö lfüllung des B ehälters und e rh ä lt 
dam it seine Schmierung.
Bei d e r ersten  A usführung  d ieser B au
art, die w ieder zunächst fü r K ra ft
w agenm otoren gedacht w ar, bestanden  
B ehälte r und  D eckel aus A lum inium 
guß. M an bezeiehnete diese B au art an-

Bosch-Üler A  um florch-Personenivagenmotor

Pumpensystem (SOC)

Ölergehäuse 
m it Antrieb

Bosch-Kastenöler der ursprünglichen, auch heute noch benützten Buuurt 
mit heruusnehmburem Pumpensystem

fangs m it E (Einzelelem ente), 
änderte  jedoch 191 i, als es n u r 
noch Ö ler m it E inzelelem enten 
gab, d a ru n te r  aber auch schon 
solche m it G ehäusen aus G uß
eisen, die Bezeichnung in A 
um, w om it au f das A lum inium 
gehäuse oder d a se rs treb te  A n
w endungsgebiet „A utom obil“ 
hin gewiesen w erden  sollte. Das 
Gewicht dieses Ö lers w a r sehr 
gering. E rw o g  bei 220 mm L än
ge, 112 mm B reite und  185 mm 
H öhe in  der A usfüh rung  m it 
sechs A uslässen keine  5 kg.
Es is t uns ab er auch m it diesem 
w irklich  gelungenen, k le inen



un d  leichten Ö ler nicht ge
glückt, nennensw erte  Erfolge 
in der F ahrzeugm oto ren indu- 
s tr ie  zu erzielen. Als v o lls tän 
d iger K astenöler, w ie er u r
sprünglich entw ickelt w orden  
w ar, ist er ü b e rh au p t n iem als 
reihenm äßig  in K ra ftf  ahrzeuge 
e in g eb au t w orden, doch h a t 
ihn die F irm a Horch ohne Be
h ä lte r  im m erhin  von 1915 bis 
gegen E nde des K rieges an  
ih ren  W agenm otoren v erw en 
det. D ieselbe E inbauform  des 
Ä -Ö lers bezogen üb rigens auch 
die A rgus-W erke längere  Zeit 
fü r  ih re  F lugm otoren . D er 
G rund , w eshalb  d e r A-Ö ler 
sich nicht w e ite r bei den K ra ft
w agenm otoren  ein füh rte , w ar 

Aufbohren der ölerelemenle der, daß inzwischen die b illi
gere U m laufschm ierung alle

ändern  Schm iersystem c einschließlich der dosierten  Frischölschm ierung, w ie sie der Bosch
ö le r  lieferte , fast vo lls tänd ig  v e rd rän g t hatte.

D ER BOSCI1-OLER D R IN G T  IN AND ERE GEBIETE EIN

D er A -Ö ler w a r ab e r glücklicherw eise seiner B au art nach auch fü r andere  Zwecke als n u r 
fü r das K ra ftfah rzeu g  geeignet. E r fü h rte  sich, auch in  se iner A b a rt m it T rop fkon tro lle  (AC), 
bei K raft- u nd  A rbeitsm aschinen verschiedener A rt g u t ein  und  bestand  u n v e rän d e r t b is nach 
dem  K riege fort. Ihm  ähnlich w a r der im Jah re  1914 geschaffene A S -ö ler, d er sich eigentlich 
n u r  in  bezug auf die B ehälterfo rm  und die A nzahl und Lage d e r A uslässe vom A -Ö ler 
unterschied.
D a ab er auch ein B edürfn is nach einem  w id erstan d sfäh ig eren  Ö ler m it g rößerer L eistung 
bestand, w u rd e  b ere its  1910 ein an d e re r Typ m it gußeisernem  G ehäuse, größerem  K olben- 
durchm esser und s tä rk e rem  T rieb w erk  als die b isherigen  Ö ler entw ickelt. Es w a r der Vor
läu fe r des 1912 geschaffenen und  so erfo lgreichen S-Ölers, d er 1927 etw as abgeändert w urde  
und seitdem  als T 4- u nd  T S -ö le r  m it und  ohne K ontro lle  zu  unsern  w ichtigsten  T ypen ge
hört. D ie Ziffern 4 und 8 geben den n u tzb aren  L ite rin h a lt der Ö lb eh ä lte r an. Es w ü rd e  zu 
w eit führen, all die A b arten  und A usführungen  zu beschreiben, in denen die S-Ö ler und 
sp ä te r die ihnen  entsprechenden T -Ö le r d e r K undschaft angeboten w erden  m ußten, um ih re  
A nw endung bei den zahlreichen M aschinengattungen zu erm öglichen, fü r die sie in  Frage

168



kam en. M an k an n  sich kaum  eine A rt des A ntriebs, der W ellenlage, der G ru p p ie ru n g  der 
A uslasse u nd  K ontro llstellen , der inneren  Ü bersetzung usw. denken, die nicht vorgekom m en 
w äre. M an v erlan g te  gekuppelte  Öler, solche m it u n terte iltem  B ehälter fü r  zwei und  drei 
verschiedene Öle und noch m ancherlei andere  B esonderheiten. Kurz, an  V ielseitigkeit hat 
es ke in  Bosch-Ö lertyp zu solcher V ollendung gebracht wie dam als d er S-Ö ler und später die 
ihm  gleichw ertigen T 4- und T8-Ö ler.
D ie A- u n d S -T y p en  m it ih re r schon verhältn ism äßig  großen Zahl von A usführungsniöglid i- 
k e iten  reichten aber keinesw egs aus, um  alle schon dam als der Zentralschm ierung offenstchen- 
den G ebiete zu versorgen. G erade für D am pflokom otiven und für kleine V erbrennungs
m otoren, bei denen die V orteile der selbsttä tigen  und geregelten  Schm ierung besonders zu r 
G eltung  kommen, w aren  die beschriebenen B auarten  nicht in allen  Fällen geeignet.
Bei den Lokom otiven, w ie übrigens auch bei ändern  Dam pfm aschinen, lag die U auptschw ie- 
r ig k e it im m er darin , den Gleitflächen zwischen D am pfzy linder und Kolben die erforderliche 
ö lm en g e sicher und gleichm äßig zuzuführen . D ie frü h e r h ie rfü r verw endeten  „K ondensations- 
vasen“ und „D am p flu b rik a to ren “ entsprachen w eder in ih re r  R egelfähigkeit, die auch den 
Ö lverbrauch bestim m t, noch in  der E infachheit der B edienung den berechtig ten  Forderungen  
an eine Zylinderschm ierung. D eshalb  h a tten  sich gerade im  E isenbahnbetrieb , wo aus G ründen  
der S icherheit dem  Lokom otivpersonal möglichst viele N ebenarbeiten  abgenom m en w erden  
m üssen, die selbsttä tigen  Z entra lschm ierapparate frü h er als andersw o Eingang verschaffen 
können. Als unsre F irm a den ö le rb a u  aufnahm , w ar freilich von einer allgem einen Verwen
dung von Z en tra lschm ierapparaten  auf Lokom otiven noch keine Rede, aber m an sah doch, daß 
h ier ■wenigstens fü r die Zylinderschm ierung in  Z ukunft nichts anderes m ehr in Frage kam . 
D eshalb  w idm eten  w ir auch von A nfang an diesem  Sonderzw eig der Schm iertechnik unsre 
A ufm erksam keit. K urz nach 
dem ersten  Bosch-Ö ler, 1909, 
w ar auch d er erste  Lokoinotiv- 
öler (L) en tw orfen  w orden, der 
sich in se in er W irkungsw eise 
nicht, w ohl aber in seinem  A uf
bau  und  in  seinem  A ussehen 
e rh eb lid i von den  ändern  
Bosch - Ö ler typen  u  n terschied.
E r h a tte  E inzelregelung, keine 
K ontro lleinrich tung , und w ar 
fü r G egendrücke von m ehr als 
50 A tm osphären  geeignet. D er 
L lauptabnehm er dieses Loko- 
m otivölers w a r die dam alige 
W ürttem bergische S taatsbahn , 
au f deren  Lokom otiven auch 
die ersten  Versuche gem adit 
w orden  w aren. Bei den än
dern  deutschen E isenbahnver
w altungen  , insbesondere bei Einpassen der mH feinster Passung hergeslelllen ölerkolben in die Pumpenelemente
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Bosdt-
Lokomolioöler LHA, 
darüber Leilungslrop- 
fenxeigerbaiterie auf 
demFührerstand einer 

Einheitslokomotioe 
der Deutschen Reichs

bahn

der w ichtigsten, d er preuß isd ien , k o n n ten  w ir m it dem  T yp L nicht e indringen , w e il do rt b e 
re its  das E rzeugnis eines W ettbew erbers e in g efü h rt w ar u nd  die E inheitlichkeit in  der A us
rü stu n g  der Lokom otiven nicht durchbrochen w erden  sollte.
D ie acht A uslässe des L-Ö lers reichten jedoch im L okom otivbetrieb  v ie lfad i nicht aus, 
insbesondere d ann  nicht, w enn m an au ß e r den D am pfzy lindern  aud i noch L ager an  die 
Zentralschm ierung anschließcn w ollte . In solchen Fällen  fanden  die v iclstelligen  S-Ö lcr, 
die d ieselben  B au teile  h a tten  w ie die L -Ö ler, n u r  ein etw as schwächeres T rieb w erk , ih ren  
Weg auf die Lokom otive.
N adi G ründung  d e r D eutschen R eid isbahn-G esellsd iaft im Jah re  1919 w ollte  m an fü r das 
ganze R eichsbahngebiet e inen E inheitsö ler fü r Lokom otiven h aben  und  das R eichsbahn
zen tra lam t m achte zunächst e inm al g rund legende Versuche, um  die an  diesen Ö ler zu ste llen 
den B edingungen zu erm itte ln . Es ergab  sich, daß die dam als vorhandenen  Lokom otivöler 
diesen A nsprüchen nicht genügten. W ir bete ilig ten  uns an  der Lösung der neuen  A ufgabe. D as 
Ergebnis u n sre r A rb e it w ar der L okom otivhodidrucköler LH, der nach e ingehender P rüfung , 
zuerst au f e in er w ürttem berg ischen  Lokom otive , dan n  durch das Versuchsam t G runew ald , 
von der Reichsbahn als E in lie itslokom otivöler angenom m en und e ingefüh rt w urde . E r ent- 
sp rid it den N orm en der Reichsbahn. Sein Pum pensystem  ist g rundsätzlich  dasselbe w ie bei 
allen ändern  b isher beschriebenen Bosch-Ölern, zeig t jedoch einige neue M erkm ale, näm lich 
G erad fü h ru n g en  fü r die K öpfe der A rb e itsk o lb en , um  diese von Seitendrücken  durch das 
A rb e itsh u b rad  zu en tlasten , u n d  rohrlose  G ußeisenelem ente. Es w ar uns gelungen, die Reichs
bahn  davon zu überzeugen, daß die einzige w irk lich  zuverlässige Ö lkon tro lle  e inT ropfenzeiger 
in  der Schm ierleitung selbst ist. Folglich b lieb  d e r Ö ler ohne K ontro lleinrich tung , u nd  cs

170



w u rd e  ein von uns en tw ickelter L eitungstropfenzeiger m it Salzw asserfü llung  verw endet. 
D er LH -Ö ler und  d e r T ropfenzeiger h a lten  im  D au erb e trieb  D rücke von 200 a tü  u nd  m ehr 
aus. In Fällen, in  denen  der LH -Ö ler m it E inzelregelung  verw en d et w ird , w ie dies beispiels
w eise bei H ochdruckverdichtern vorkom m t, lassen w ir D auerd rücke bis zu 400 a tü  zu. D er 
LH -Ö ler h a t sich vorzüglich bew ährt. H eute, nach A nbringung  geringfügiger Ä nderungen , 
läu ft e r u n te r  der Bezeichnung L1IA.
W ir h a tten  schon erw ähnt, daß m it den Bosch-Kastenölern nicht alle B edürfnisse der H e r
s te lle r von V erbrennungsm otoren befried ig t w erden  konnten . Die K astenöler w aren  teils zu 
groß, teils zu teuer, nam entlich w enn n u r eine k le in ere  A nzahl von Schm ierstellen an den 
Ö ler anzuschließen w ar und der Ö lbehä lte r gleich an das M aschinengestell angegossen w er
den konnte. D a rü b e r w aren  w ir uns schon sehr ba ld  k la r  gew orden und schufen d ah er bereits 
1911 den k le inen  behä lte rlo sen  M -Öler. D a er n u r für n iedrige G egendrücke in  Frage kam, 
konn ten  w ir ein  b illigeres P um pensystem  w ählen  als das der übrigen  Bosch-Öler. W ir v e r
zichteten also auf die einzelnen S teuerko lben  und  auch auf einzelne E lem ente und  nahm en 
eine gem einsam e S teuerung  fü r säm tliche A rbeitsko lben  in  G esta lt e iner um laufenden  
S teuerw alze, die in  einem  gem einsam en zylindrischen P u m penkörper aus B ronze, sp ä te r 
aus G ußeisen, lief. Für die A ufundabbew egung d er A rbeitsko lben  beh ie lten  w ir ab er das 
H u b rad  bei. D ie S teuerw alze w ar zugleich die H ubradw elle . Was m it den K astenölern  n u r 
in  bescheidenem  A usm aß gelungen w ar, erreich ten  w ir m it dem  M -Ö ler in  erfreulicher
w eise, näm lich das E indringen  in  den F ahrzeugm otorenbau. Es sind alle möglichen M arken  
u nd  M odelle von M otorrädern  und K raftw agen  m it M -Ölern ausgerüste t w orden, d a ru n te r 
die b ek an n ten  T atra-W agen  m it lu ftgeküh ltem  Z w eizylinderm otor und  die E inzy linder- 
Llanom ag-W agen. In e rs te r L inie v e rb re ite te  sich der M -Ö ler ab er u n te r  den ortsfesten  
M otoren. E r fand  indessen au d i sonst gu ten A bsatz. A uf die S tückzahl gesehen steh t e r u n te r 
allen  Bosch-Ölern an e rs te r S telle. D er M -Öler h a t sechs K olben und sechs A uslässe, also 
E inzelregelung . Schon im Jah re  1912 w ar eine A b a rt m it zehn K olben vorgesehen ; sie ist 
aber nicht v e rk au fsre if ge
w orden. E rs t 1935 w u rd e  der 
alte  P lan  w ieder aufgegriffen 
u n d  m it d er F ertigung  eines 
zw ölfstelligen Ö lers begon
nen. Dem B estreben  nach V er
b illigung  v e rd an k t auch der 
aus dem  Jah re  1914 stam m ende 
R -Ö ler sein E ntstehen . M an 
kan n  ihn  zu treffend  als einen 
b ehä lte rlo sen  A S -ö le r  m it 
obenliegendem  A n trieb  k en n 
zeichnen. E r is t ein  ausgespro
chener E inbauöler, fü r  den die 
M aschinenfabrik einen passen
den Ö lbehä lte r an  ih re r  Ma
schine zu r V erfügung stellen
m u ß . S e i n e H a u p t a n w c i l d u n g s -  Kleiner Bosch-Öler M  am luftgekühlten Zmeizylindcr-Tatramolor
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Arbeitskolben
Hubrad.

Ölauslässe

Ö leintritt

Steuerwalze

Ölerwelle

gebiete sind M otoren, k le in e  V erdichter 
und W erkzeugm aschinen. D e r R -Ö ler is t 
am L anz-B ulldoggschlepper m it G lüh 
kopfm otor viele Jah re  lang  v erw endet 
w orden. Seit 1919 v erk au fen  w ir d iesen 
Ö ler auch m it B ehälter.
Als le tz ten  der Bosch-Öler, deren  U r
sp rung  bis vor den W eltkrieg  zurück
reicht, nennen  w ir noch den k leinen  
M K -Ö ler, w iederum  einen  E inbauöler, 
der fü r M oto rräder bestim m t w ar. 
S einer B au art nach w a r er ein  s ta rk  
v e rk le in e rte r  hän g en d er M -Ö ler ohne 
U n te rte il m it n u r drei K olben. Nach 
V ornahm e gew isser V erbesserungen 
n an n te  m an ihn MP. A ber keine  Ver
besserung konn te  d iesen T yp lange am 
L eben erhalten , da inzw ischen noch e in 
fachere und b illig ere  Ö lpum pen fü r 
M oto rräder aufgekom m en w aren.

Aufbau des M-Ölers

Hub-Verstellschraube

D IE  A N W EN D U N G  D E S B O S C II-O L E R S  D E H N T  SICH  W E ITE R  AUS

Hub-
Verstellschraube

Arbeitskolben

Nockenring

'teuerwalze

W ährend des K rieges u n d  bis e tw a zum  Jah re  1924 v erfü g ten  w ir ü b e r sieben  G ru n d ty p en  
von Bosch-Ölern, die m it ih ren  verschiedenen A n trieb sa rten , W ellenlagen, Ü bersetzungs
verhältn issen , B ehältergrößen , E lem en tausfüh rungen  (Einzel- oder paarw eise  Regelung), 
m it und ohne K ontro lle ü b e r 400 A b a rten  ergaben. D abei 
k onn te  bei a llen  d iesen A b a rten  w ieder die Zahl, bei den 
m eisten  auch die L age der A uslässe u n d  noch manches 
an d e re  verschieden sein. M an könnte  m einen, m it e in er so 
reichhaltigen  L iste w ären  n u n  w irk lich  nahezu  alle B edürf
nisse d erjen ig en  Zw eige des M aschinenbaues zu befried igen  
gew esen, fü r  die Z entralschm ierung  ü b e rh au p t in  B etracht 
kam ; ab er das w ar durchaus nicht der Fall. E rstens h a tte  die 
K undschaft im m er neue Wünsche, und zw eitens erschlossen 
sich der Z entralschm ierung auch im m er neue  G ebiete.
Z uerst w aren  es die großen u n d  w ertv o llen  M aschinen 
gew esen, G roßgasm aschinen, große D ieselm otoren , Loko
m otiven, V erdichter, die m an teils  zu r E rhöhung  d er Be
triebssicherheit, te ils um  Schm ierm ittel zu sp aren , m it 
Z en tra lschm ierapparaten  ausgerüste t hatte . D an n  kam en
solche M aschinen an  die Reihe, bei denen  eine sachgem äße Aufbau des Einkolbenölers E
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W artung, also auch Schmierung, nicht im m er vorausgesetzt w erden durfte , w iek le in e  M otoren 
fü r  gew erbliche und landw irtschaftliche B etriebe. An d ritte r  S telle v e rd rän g te  die Z en tra l
schm ierung die Scbm ierkanne und andere p rim itive  Sch m ierein rieh tun gen von solchen M a
schinen, die seh r v iele  Schm ierstellen hatten , wo also das Durchschm ieren d er ganzen Maschine 
erhebliche Zeit in  Anspruch nahm  und  leicht eine Schm icrstcllc vergessen w erden  konnte. 
D azu  gehörten  u. a. gew isse K lassen von W erkzeugm aschinen. M it der Zeit h a tte  m an ü b er
h au p t die V orteile der Zentralschm ierung im m er m ehr schätzen gelern t und v erlan g te  sie nun 
auch schon fü r  k le in ere  und b illigere  W erkzeugm aschinen, denen m it unsern  bisherigen  Mo
dellen, hauptsächlich aus P reisgründen , ab er auch w egen ih re r oft unpassenden  Größe und 
Form  oder ih re r  zu geringen S tellenzahl, nicht m ehr gerecht zu w erden  w ar. D eshalb  machten 
w ir  uns 1925 daran , einen ausgesprochenen W erkzeugm aschinenöler zu entw ickeln.
D a es sich bei den W erkzeugm aschinen n u r um die Schm ierung von L agern  handelt, n u r 
dünnflüssige ö le  in  B etracht kom m en, und nicht m it einem  B etrieb  in der K älte  gerechnet zu 
w erden  braucht, d u rfte  der Ö ler fü r eine geringere D ruckleistung gebau t w erden , als sie die

Zehn Bosdi-Öler T  4 
für Zylinder- und 
Triebmerksdiniierung 
an einer 1500-PS- 
Lenlz - Sdiiffsdamp/- 
maschine
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bisherigen  Bosch-Öler au fzubringen  im stande w aren . W ir verließen  d ah er zum  ersten  M ale 
die bew äh rte  B au art m it I lu b ra d  un d  E inzelkolben  und  en tw arfen  einen sogenannten  „Ein- 
ko lben“-ö le r ,  d e n E -ö le r  (E diesm al soviel w ie „E inko lben“) m it A n trieb  des K olbens durch 
einen um laufenden, in  e iner feststehenden  K u rv en b ah n  g efü h rten  zw eiarm igen  W ipphebel. 
D ie S teuerung  d e r Saug- u nd  D ruckkanäle  besorg t in ähnlicher W eise w ie beim  M- und  MK- 
Ö ler eine S teuerw alze. D en  E-Ö ler g ib t es ohne und m it B ehälter. Bei dem  B ehälte rö le r 
hängen ein oder zw ei etw as ab g eän d erte  behälte rlo se  E-Ö ler am B ehälterdeckel, w ie w ir 
das schon von den a lten  Bosch-Ölern h er kennen . D ieser W erkzeugm aschinenöler h a t uns 
tatsächlich G ebie te  erschlossen, in  die w ir m it den b isherigen  B osch-Ö lertypen nicht h ä tte n  
e ind ringen  können. E r is t heu te  noch gangbar.
Nachdem w ir ja h re la n g  geglaubt hatten , au f die A usfüh rung  des alten  A -Ö lcrs m it T ropf
kontro lle , des A C -ö lers , verzichten zu können, m ußten  w ir 1927 dodi w ieder einen m itte l- 
schw eren, schm alen Ö ler m it T rop fkon tro lle  schaffen, den T 5 -Ö le r . A n M an n ig fa ltig k eit 
kan n  es d ieser Ö ler üb rigens m it seinen schw ereren B rüdern  T 4 u nd  T S  aufnehm en. E r kan n  
sogar durch den A nbau  eines Vorgeleges an  verschiedenen Seiten und  m it zw ei verschiedenen 
Ü bersetzungen noch w e ite r abgew ande lt w erden .
Fast gleichzeitig, 1927, en ts tan d  auch B edarf nach einem  noch k le in e ren  und  schm äleren 
K astenöler m it K ontrolle, als es d e rT 3 -ö le r  w ar, u nd  zw ar sow ohl fü r M otoren als auch fü r 
W erkzeugm aschinen. Auch soll te d ieser Ö ler in  ähnlicher W eise w ie der R -Ö ler ohne B ehälte r 
als E inbauö ler v erw en d et w erden  können . W ir lösten diese A ufgabe w ied e r nicht m it dem 
a lten  B osch-Ö lerprinzip, sondern  in  e in er ganz neuen  A rt. E inze lko lben  u n d  S teuerw alze  sind 
zw ar auch bei diesem  CP genann ten  T yp anzutreffen , aber die K olben stehen  in  e in er R eihe und 
nicht m ehr im K reis, und  die K ontro lle  b e ru h t au f einem  ganz än d e rn  G edanken. Es w ird  
näm lich die ö lm enge, die ein  K olben  aus dem  B ehälte r angesaugt hat, zunächst durch d ieT ropf- 
k o n tro lle  gefördert, von h ie r w ieder w eggesaugt u nd  dann  erst zu r Schm ierstelle fo rtgedrück t. 
W ir h a tten  schon erw äh n t, daß der L okom otivöler LPI bei E inze lregelung  fü r G egendrücke 
b is zu  400 A tm osphären  v erw en d et w erd en  konn te, ab er d e r Verdick (erbau  kam  bald  auch

dam it nicht m ehr aus. N am entlich einige 
V erfahren  zu r H erste llu n g  von A m m oniak 
erfo rd e rten  eine V erdichtung d e r A us
gangsgase bis ü b er 1000 A tm osphären , und 
w enn  d ieser D rude au d i an  der S telle, an 
der das ö l  zu r Schm ierung des V erdichter- 
k o lb en sin  d ieS topfb iid ise e in g e fü h rtw ird , 
nicht m ehr in  v o lle r H öhe au f tr itt, so ist 
doch aus S icherheitsg ründen  eine Ö lpum pe 
nötig, die 1000 A tm osphären  ü berw inden  
kann . D a  w ir ab e r G ru n d  zu d e r A n
n ah m eh a tten , daß aud i d iese L eistung  ba ld  
n icht m ehr genügen w ü rd e , b au ten  w ir 
1932 gleid i e inen  H öchstdrucköler Q  fü r 
2000 A tm osphären , daneben  jedoch auch 
einen b illig e ren  H odidrudcö ler N fü r 
600 A tm osphären. Beide Ö ler haben  inso-Aufbau des Bosch-Hochdruckölers N
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A u f bau des CP-Ölers

fe rn  Ä hn lichkeit m it dem  C P -ö le r , als auch bei ihnen  die ö lm enge, d ie bei jedem  H ub an die 
Schm ierstelle gedrückt w ird , zuerst in  einem  F alltropfenzeiger sichtbar w ird. D er Unterschied 
b esteh t n u r darin , daß beim  Hoch- und H öchstdrucköler ein besonderer Z ubringerko lben  das 
ö l  durch die K ontro lle fördert, das nachher vom A rbe itsko lben  angesaugt und  w eggedrückt 
w ird , w äh ren d  beim  k le inen  C P -ö le r  der A rbeitsko lben  selbst auch die K ontro lle  speist. 
Hoch- u nd  H öchstdrucköler aber unterscheiden sich, von d e r S tä rk e  der B auteile abgesehen, 
grundsätzlich  n u r d arin  voneinander, daß im ersten  Fall die Pum penelem ente stehend an 
d er V orderw and des Ö lbehälters befestigt sind , w äh ren d  sie im zw eiten Fall w aagrecht 
liegen, weil n u r so die E lcm entbefestigungsschrauben die großen bei 1000 und m ehr A tm o
sp h ären  w äh ren d  des D ruckhubes au ftre ten d en  K räfte  sicher aufzunehm en verm ögen. 
Rückschauend können w ir je tz t  sagen, daß der erste  Bosch-Öler einen gew issen M itte ltyp  
darste llte , von dem  aus d ie Entw icklung sowohl nach d er Seite der höheren  L eistung bis zum 
H öchstdrucköler Q  als auch nach der entgegengesetzten  
Richtung gegangen ist. Von dieser zw eiten R ichtung haben  
w ir b ish er als k leinsten  V ertre ter den MK- und M P-Ö ler 
k ennengelern t. Nach dessen A ussterben  h a tten  w ir fü r 
F älle , in  denen n u r sehr geringe ö lm engen  gebraucht 
w urden , als k le inen  und  billigen  Ö ler ohne K ontro lle n u r 
noch den  M -ö le r  zu r V erfügung. Seine Ö lförderung aber 
w ar, selbst bei k le in ste r E instellung, fü r viele M aschinen 
im m er noch zu reichlich.
W ir schufen d ah e r eine A b art des M -Ö lers ohne G etrieb e
un te rte il, n u r  m it e iner H an d k u rb e l im  Deckel, den M H- 
ö le r .  Es genügt, diese H an d k u rb el ein paarm al herum 
zudrehen , um den Ö lb ed a rf der Schm ierstellen gewisser 
M aschinen fü r m ehrere  B etriebsstunden, m anchm al für den
ganzen Tag, zu  decken. D ieser H andzen tra lö le r w ar jedoch Bosdi-IIandzentralöler I I J

f
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fü r das, was von ihm  v e rlan g t w urde , eigentlich zu groß und k rä ftig  gebaut, auch reichten 
seine sechs A uslässe oft nicht aus. D eshalb  m ußten  w ir 1931 der langen  R eihe von Bosch
ö le r ty p e n  ein w eiteres G lied  h inzufügen, den H an d zen tra lö le r IIJ, e inen h an d b e trieb en en  
Ö lv erte ile r von d en k b a r g ed rän g ter B au art m it zw ölf einzeln  reg elb aren  A rbeitsko lben . 
D er H an d zen tra lö le r IIJ  w ird  hauptsächlich an M aschinen der Schuh- u n d  T ex tilin d u strie  
und  an W erkzeugm aschinen m it seh r geringem  ö lb e d a rf  angebaut. E r s te llt gew isserm aßen 
den le tz ten  T rum pf d e r Z entralschm ierung dar. M it ihm  b ü rg e rt sie sich in  im m er ste igen 
dem Maße n unm ehr selbst d o rt ein, wo nichts w e ite r v erlan g t w ird , als daß, w ie aus der 
vom A rb e ite r geliaridhabten Schm ierkanne zu bestim m ten S tunden  am Tage ein Tröpfchen 
ö l  in das Schmierloch des L agers oder au f eine andere  G leitfläche g e träu fe lt w ird , dieses 
Tröpfchen n irgends vergessen  w erden  und  nicht einm al zu groß u nd  ein anderm al zu k le in  
ausfallen  soll. D as a lle in  ist h ie r noch die A ufgabe des Z entra lschm ierapparates.

FETTPUMPEN

Fettbehälter

Für M aschinen, die in  staub igen  R äum en oder im F reien  a rb e iten  m üssen, zieh t m an als 
Schm ierm ittel das F ett dem  ö l  vor, w eil es am A u s tritt d er W elle aus dem  L ager h e rau sq u illt 
und einen Schutzring b ildet, d er das E ind ringen  von S täub, Sand, W asser u nd  ändern  V er

unre in igungen  in  das L ager v e r
hü te t. D ie b ek an n teste  und auch 
heu te  noch sehr viel angew endete 
V orrichtung zum  Z uführen  des 
F ettes an die Schm ierstelle ist die 
Staufferbüchse. Sie steht, vom 
S tan d p u n k t der Schm iertcchnik 
aus gesehen, be inahe  m it d er Öl
k an n e  au f e in er Stufe. D en  Ö l
vasen, D ochtölern  usw. sind die 
Fettbüchsen m it federbelaste tem  
K olben verg le ichbar, d e r selbst
tä tigen  Ö lpum pe ab er entspricht 
die se lbsttä tige  Fettpum pe. Mit 
diesem  Zweig der Zentralschm ier- 
ap p a ra te  beschäftigen w ir uns seit 
1926. D as erste  v e rk au fsfe rtig e  
Modell K kam  1928 auf den  M arkt. 
Es w ar, b ild h a ft ausgedrückt, ein  
um geleg ter S -O ler m it einem  auf 
die obere G ehäusew and  gesetzten 
zylindrischen F e ttb eh ä lte r aus 
Blech. Selbstverständlich  m ußten  
die A usführung  u nd  die M aße 

Aufbau der Feiipumpe K verschiedener T eile dem  neuen

Pumpensystem

Verstell
schrauben
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Zmei Bosch - 1 Valz- 
ivcrkfettpumpen K II 
und eine Fetlpumpe K 
am Kammmahgerüst 
einer Grobbledistraße

Förderstof'f und  der Forderung  angepaßt w erd en , daß die Pum pe auch bei paarw eise r 
R egelung  100 A tm osphären  im D au erb e trieb  ü berw inden  kann.
D a  ab er auch w en iger schwierige B etriebe Vorkommen, in  denen  Fettschm ierung benötig t 
w ird , s te llten  w ir der k rä ftig en  K -Pum pe ein Jah r später, 1929, eine leichte, aus dem M -Ö ler 
entw ickelte  Fettpum pe KM zu r Seite, die beispielsw eise an Farbm ühlen, L aufkatzen , Fahr- 
s tüh lcn , M etallpressen und -scheren angebau t w ird.
Ein w eiteres Jah r später, 1950, folgte das d ritte  Fettpum penm odell KS, in bezug au f D ruck
le istung  d er K -Pum pe gleichw ertig, aber m it etw as g eringerer Forderm enge und w eniger 
bequem  zugänglichen A uslässen und  V erstellschrauben. D ieses O pfer m ußte zugunsten  einer 
m öglichst füh lbaren  V erbilligung, der die Schaffung dieses Typs üb erh au p t n u r diente, 
gebracht w erden.
Was fü r die Ö ler d e r H öchstdruckverdichter, ist fü r die Fettpum pe das schwere W alzw erk. 
D a  kom m t m an m it den üblichen Typen einfach nicht m ehr aus, sondern m uß etw as Be
sonderes schaffen. Dem H öchstdrucköler Q steh t die aus dem Jah re  1952 stam m ende W alz
w erk fe ttp u m p e  K W gegenüber. Sie ist das schw erste Stück, das un ser ö le rw e rk  jem als h e r
geste llt hat. Ih r  L eergew icht b e träg t 155 kg. Wenn auch die D ruckleistung , die von d ieser 
F ettpum pe v e rla n g t w urde, m it 200 bis 250 A tm osphären  v iel geringer ist als die des Höchst
druckölers, so ist doch die Förderm enge bei jedem  H ub  dreim al so groß, w oraus sich ih re  
üb erau s w uchtigen B auteile  erk lä ren .
D ie W alzw erkfettpum pe KW  h a t w eder m it e iner ändern  Bosch-Fettpum pe noch m it einem 
B osch-Ö ler Ä hnlichkeit. Es ging übrigens bei ih r w ie bei den m eisten Zentralschm ier
ap p a ra ten : die Zahl d e r A uslässe (acht) reichte bald  nicht m ehr aus. W ir m ußten d ah e r die
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KW -Pum pe im Jah re  1935 durch eine 24stellige Pum pe ersetzen, die w ieder einen ganz 
ändern  A ufbau  zeigt. D a w ir au f G ru n d  u n sre r inzw ischen gesam m elten E rfah ru n g en  n u r 
m ehr m it e iner vorübergehenden  B eanspruchung bis zu 200 A tm osphären  zu rechnen brauchten 
un d  auch m it der Fördcrm enge je  A uslaß h eru n te rg eh en  konn ten , w ar eine etw as leichtere 
A usführung  möglich als bei d er KW -Pumpe. Das kom m t im G ewicht der Pum pen deutlich zum  
Ausdruck, denn der achtstellige T yp K W m it einem  B eh älte r fü r  50 kg  F ett w ieg t leer 155 kg, 
der neue 2 4ste lligeT yp  K R T m it einem  B eh älte r fü r  90 kg  F ett ab er n u r  noch 128 kg.
D ie K RT-W alzwcrk fett pum pe h a t e inen  liegenden S te rn  von 24 einzeln  reg e lb aren  E lem en
ten, die je  einen A rbeits- und  S teuerko lben  besitzen.
Ebenso, n u r  etw as leichter u nd  einfacher ist endlich die neueste  a lle r B osch-Fettpum pen au f
gebaut, die 24stellige KR, die in  ih re r  L eistung  den a lten  F ettpum pen  K und KS entspricht, 
jedoch m it ih re r  hohen S te llenzah l und  E inze lregelung  w e iter gehende B edürfn isse zu  b efrie 
digen im stande ist. Sie is t ebenfalls 1935 entw ickelt w orden.

ENTW ICKLUNG UNSRES OLER- UND FETTPU M PEN G ESCH Ä FTS

N eben all den v ielen  T ypen  von Bosch-Ölern und  Bosch-Fettpum pen, die w ir b ish er genann t 
haben, gab und  g ib t es noch eine recht erhebliche Zahl von S ondertypen  fü r einzelne K unden 
und besondere Zwecke, die teils aus gängigen B au arten  entw ickelt, te ils  ganz neu  u n d  anders 
au fgebau t w urden. Es is t fe rn e r im L au f der 25 Jah re  seit A ufnahm e der Ö lerfertig u n g  eine 
M enge von Z ubehörte ilen  fü r Ö ler- und  F ettpum penan lagen  geschaffen w orden, aus der w ir 
nichts herausgegriffen  h aben  als den S alzw asser-T ropfenzeiger. Trotzdem  d ü rfte  der E in
druck verb lieben  sein, daß es bei den B osch-Z entralschm ierapparaten  und  allem  w as dazu 
gehört eine erstaunliche Fülle von B auarten  und  A usführungsform en  gibt. Sie sind aber 
alle notw endig, um  die Z entralschm ierung au f den m annigfachen und  so grundversch iedenen  
G ebieten  des M aschinenbaus durch führen  zu können. D ie Schilfsdieselm aschine u nd  der 
W ebstuhl, die riesige Förderbrücke im B rau n k o h len tag eb au  und  der W erkzeugautom at, die 
Lokom otive und  das Feinblechw alzw erk, um  n u r einige G egensätze herauszuheben , stellen  
derm aßen  w eit ause inanderliegende A nfo rderungen  in bezug au f die Schm ierung, daß vor 
vielen Typen, T yp re ih en  und  A b arten  nicht zurückgeschreckt w erden  darf, w enn m an allem  
gerecht w erden  will.
ln den ersten  Jah ren  des Ö lervertriebs, von 1911 bis zum  W eltkrieg , w ar d er A bsatz noch 
nicht sehr bedeutend . D ie Vorzüge d er Z entralschm ierung  w u rd en  e rs t vere in ze lt e rk an n t 
und richtig gew ürdigt. D er K rieg  brachte schon eine m erkliche B elebung. D ie jäh rlich en  
L ieferungszahlen stiegen e tw a au f das D oppelte. D azu  tru g  die N otw endigkeit, Schm ieröle 
zu sparen , ih r  Teil bei, ebenso die A u srüstung  der U nterseeboo ts-D iese lm otoren  und der 
schw eren H eeresschlepper m it Bosch-Ölern. 1921 setzte dan n  ab er ein  ganz k rä ftig e r A uf
schwung ein und 1922 verließ  der fünfzig tausendste  Bosch-Öler das W erk.
Von 1922 bis 1925 erhöh te  sich die Jahreslie ferm enge von 10000 auf fast 20000 Stück. D ann  
m achte sich die allgem eine W irtschaftskrise s ta rk  füh lbar, so daß w ir e rs t 1928 und 1929 
w ieder den S tand von 1925 erreichen konnten . Selbstverständlich  tru g en  zu d ieser neuen  
G eschäftsbelebung auch die neu geschaffenen Bosch-Ö lertypen und die inzw ischen e ingeführte
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F ettpum pe bei. A ndererse its  h a tte  ab er auch der Wunsch nach e iner Zentralschm ierung im m er 
neue  G ebiete der M aschinenindustrie erfaßt. D er allgem eine N iedergang  der deutschen W irt
schaft von 1930 bis 1933 spiegelt sich k la r  in  u n sre r A bsatzkurve w ieder, ab er 1935 h a tten  
w ir die b isher besten  Zeiten des Geschäfts in  Ö lern  und Fettpum pen nicht n u r w ieder e r
reicht, sondern  sogar überschritten .
Im  Jah re  1925 fe ie rten  w ir die F ertigste llung  des h u n d erttau sen d sten  Ölers, h eu te  sind bereits 
w esentlich m ehr als e ine V iertelm illion geliefert. Je nach den Zeiten h a t das A usland 20 bis 
40 v .F I.u n sre r Ö lererzeugung  aufgenom m en.
A nfangs en ts tan d en  die Bosch-Öler in e iner k le in en  W erksta tt u n sre r S tu ttg a r te r  Anlage. 
1919 w u rd e  die Ö lerfertigung  im R ahm en einer allgem einen N eug liederung  als selbständiges 
W erk aufgezogen und  in dem  H aus untergebracht, das R obert Bosch 1901 als ersten  eigenen 
F ab rik b au  in  der Idoppenlaustraße errich te t hatte . R aum not zw ang ab er schließlich dazu, fü r 
die O le rfe rtig u n g  einen N eubau  au f dem Feuerbacher F ab rikgelände zu errichten, d er im 
Ju li 1923 bezogen w urde . Aus diesem  B au sind die Bosch-Öler neuerd ings freilich von den 
sich v iel rascher v erm ehrenden  B osch-Einspritzpum pen w ieder v e rd rän g t w orden, haben  
aber in n e rh a lb  der Feuerbacher A nlage eine andere  angem essene U n te rk u n ft gefunden.

179



ZWEI BOSCH-ERZEUGNISSE AUF NEULAND

D IE SPIN N PU M PE

In die Zeit von 1926, da  w ir, an der E rw eite ru n g  unsres H erste llungsgeb ietes arbeitend , au f 
der Suche nach neuen  E rzeugnissen w aren , fä llt die A ufnahm e eines Bosch-Erzeugnisses, das 
einem  uns bis dah in  vö llig  frem den G ebiet angehörte . 1926 lasen  w ir in  d e r B eschreibung 
e iner uns angebotenen  k le in en  Pum pe, daß diese auch als Spinnpum pe fü r die H erste llu n g  
von K unstseide geeignet sei. E ine n äh e re  U ntersuchung ergab, daß m an bei dem  Viskose- 
verfah ren , nach welchem dam als 75 v. II. der W elterzeugung von K unstseide h erg este llt 
w urden , Spinn pum pen in  so großer Zahl benötig te, daß  ih re  F ertigung  in  u n sren  W erk stä tten  
von N utzen fü r uns sein konnte.
D ie u n te r  V erw endung von Zellstoff herg este llte  Viskose w ird  von d er S p innpum pe e iner 
Spinndüse zugedrückt, die einem  k le inen  B rausekopf gleicht u nd  aus deren  w inzigen Löchern 
die Pum pe feinste V iskosefäden h erau sp reß t. D iese Fädehen tre ten  in  einem  S äu reb ad  aus 
d er D üse aus, w erden  sogleich zu dem  eigentlichen K unstseidefaden  zusam m engedreh t un d  
durch die S äu re  e rh ä rte t.  A n e in er S p innbank  können  bis zu  100 u nd  m ehr Pum pen  
angebracht sein. Je fe iner und gleichm äßiger d e r K unstse idefaden  ist, desto w ertv o lle r is t 
die d arau s  gefertig te  Seide. Um hochw ertige K unstseide erzeugen  zu können, m uß d ah e r

die S p innpum pe seh r scharfen A nsprüchen 
an G en au ig k eit u nd  U nV eränderlichkeit der 
F ö rderung  genügen . Es h an d e lte  sich also 
um  feinm echanische E rzeugnisse, die durch
aus in  den R ahm en u n sre r ü b rig en  F e rti
gung paßten .
D a uns ab er d ie jen igen  betriebstechnischen 
und  w irtschaftlichen K enntn isse au f dem  
G ebie t d er K unstseideerzeugung  feh lten , die 
w ir fü r die E ntscheidung ü b e r die A ufnahm e 
d e r H erste llu n g  von S p innpum pen  nö tig  zu 
hab en  g laub ten , setzten  w ir  uns zunächst 
m it Fachleuten inV erbindung. D adurch  kam en 
w ir A nfang 1927 m it e in er K u n stse id efab rik  
zusam m en, die nach dem  V iskoseverfahren  
arb e ite te  u nd  geneig t w ar, u n sre  F irm a als 
L ieferer von S pinnpum pen mit heranzuziehen . 
D a diese K u n stse id efab rik  Z ahnrad -S p inn 
pum pen  verw endete , w an d ten  auch w ir uns 
der E ntw icklung d ieser B au art zu. In  enger 
Z usam m enarbeit m it der K un stse id efab rik ,
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die die von uns h erg este llten  V ersuchspum pen p rak tisch  e rp ro b te , gelang es uns schließlich, 
Z ahnrad-S p innpum pen  zu liefern , die in  bezug auf G leichm äßigkeit d e r F ö rderung  u n d  
L ebensdauer sehr hohen  A nsprüchen genügten. D ie L iefe rung  von S pinnpum pen, die einen  
v erh ältn ism äß ig  großen U m fang angenom m en ha tte , h ö rte  ab e r M itte 1930 auf, te ils  w eil 
die P reise nicht m ehr lohnend w aren , teils w eil infolge des s ta rk en  K on ju n k tu rrü ck g an g es 
in  d er K unstseideindustrie  der B edarf an Spinnpum pen  zu  gering  gew orden w a r, um  
eine lau fende M engenfertigung  trag en  zu können. Auch h a tte  un ser Ö le rw erk , in  dem  
die S pinnpum pen h erg este llt w ord en  w a ren , m it den d au e rn d  zunehm enden A u fträg en  
au f E insp ritzpum pen  und -düsen fü r D ieselm otoren so v iel zu tun, daß es au f d ie  Beschäfti
gung m it N ebenerzeugnissen  nicht m ehr angew iesen w ar.

D E R  Z Ü N D S IC H E R E  B O S C H -G A S S C IIA L T E R

A uf der Suche nach neuen  E rzeugnissen  bekam en  w ir 1926 ein A ngebot au f ein  ziindsickeres 
G asventil, also au f e ine V orrichtung, die beim  Erlöschen d e r Z Und flamme das A ustre ten  un 
v e rb ran n ten  G ases aus dem  B renner se lb sttä tig  v e rh in d e rn  soll. D iese sogenannte Z ünd
sicherung genügte jedoch w eder in ih re r  W irkung noch in  ih re r  B au art auch n u r den be
scheidensten A nfo rderungen . A ls w ir uns im W inter 1928/29 e rn eu t überleg ten , w ie w ir unsern  
W erk stä tten  w e ite re  A rb e it zu fü h ren  könn ten , tauchte der inzw ischen in  der V ersenkung 
verschw undene G edanke an eine Z ündsicherung w ieder auf. A ngesichts d er zunehm enden  
V erw endung des Gases im  H au sh a lt un d  in  d er In d u strie  g lau b ten  w ir nach P rü fung  der 
M ark tlag e  im  In- und A usland  m it einem  entw icklungsfäh igen  Geschäft rechnen zu dürfen . 
G leich zu  B eginn u n sre r A rb e iten  m ußten  w ir 1929 feststellen , daß fü r d ie A ufgabe, d ie w ir 
uns gestellt h a tten , schon zahlreiche Lösungen Vorlagen, von denen  einige sogar aus der M itte 
des v ergangenen  Jah rh u n d e rts  stam m ten. A udi im L aufe d er le tz ten  Jah re  w aren  im m er neue 
V erbesserungen zum  P a ten t angem eldet w orden. A ber selbst die besten  Lösungen h a tten  den 
prak tisch  en tsd ie idenden  Fehler, daß m an beim  A nzünden eine oder m eh rere  M inuten w a rten  
m ußte, b is dem  G as der Weg freigegeben  w urde , oder daß es m eh rere  M inuten dauerte , bis 
d e r G asstrom  n ad i Erlöschen d e r Zündflam m e unterbrochen  w ar. In den V erein ig ten  S taaten  
h a t m an sidi m it e in er A bschaltzeit von fün f bis zehn  M inuten zu fried en  gegeben. E iner höhe
ren  S icherheit w egen fo rd erten  w ir ab er eine v iel k ü rzere  A bsd ialtzeit. B ereits im A ugust 1929 
h a tte n  w ir eine Lösung gefunden, bei der in n e rh a lb  w en iger S ekunden  nach dem  Erlöschen 
d e r Zündflam m e das Gas für H a u p tb ren n er und  Zündflam m e vollkom m en abgeste llt w ird . 
D as E ig en artig e  an  u n sre r Zündsicherung w a r d e r Z ündflam m enbrenner, oder „Z ünder“, w ie 
w ir ih n  k u rz  genann t haben. E r e n th ä lt e ine S preizm em bran  aus S tah l m it einem  kleinen  
Loch, aus dem  das G as fü r die Zündflam m e herausström t. E rw ärm t m an die M em bran m it d er 
F lam m e eines Streichholzes, so w ö lb t sie sich nach außen u nd  öffnet dab e i ein k leines V entil 
im  Zünder, so daß je tz t  Gas aus dem  Loch in  d e r M em bran au s tre ten  kann . D ieses Gas e rg ib t 
die Zündflam m e, d eren  W ärm e die M em bran gew ölbt und  dam it das Z ünderven til offen hält. 
D adurch, daß das G as fre i aus dem  Z ünder ausström en kann , fä llt d er D ruck in  d e r Zünd
le itu n g  und in  der einen K am m er eines G ehäuses, das durch eine L ederm em bran  in  zw ei 
K am m ern u n te r te ilt  ist. D er N etzdruck des Gases d rück t dann  n u r m ehr einseitig  au f die

181



L ederm em bran, öffnet dadurch das H au p tv en til, das au f der M em bran sitzt, un d  g ib t som it 
den Weg des Gases zum  B renner frei. Beim E rlösd ien  d e r Zündflam m e k ü h lt  sidi die s täh le rn e  
Z underm em bran  w ieder ab, das Z ünderven til sd iließ t sich, und der D ruck zu  beiden  Seiten  
der L ederm em bran  gleicht sich w ieder aus, so daß eine Feder das H au p tv en til zudrücken 
k an n  und der Gaszufluß zum  B renner aufhört.
Bei unsern  ersten  Y ersudien h a tten  w ir als Schaltelem ent für die Zündflam m e einen B im eta ll
stre ifen  benützt, d er aber fü r die von uns gefo rderten  k u rzen  S d ia ltze iten  n u r eine Dicke von

0,2 bis 0,4 mm h ab en  du rfte . W ir w aren  
uns indessen  b a ld  k la r  d a rü b er, daß es 
schwer möglich sein w ürde,e inensolchen  
S treifen , d er von d e r F lam m e e rw ärm t 
w erd en  muß, v o r zu s ta rk e r  E rh itzung  
zu schützen. E rs t die s täh le rn e  S p re iz
m em bran  brach te eine betriebssichere Lö
sung fü r  d asS d ia lte lem en t des Zünders. 
D ie von uns en tw ickelte B au art e rfü llte  
die G rundforcierungen , daß der G as
schalter zündsicher ist u nd  nicht m ehr 
falsch bed ien t w erd en  k an n  un d  daß 
die A bschaltzeit h inreichend  k u rz  ist — 
e tw a sechs S ekunden  (bei 12 ms s tü n d 
lichem  G asdurchlaß).
A uf der Suche nach einem  tre ffenden  
N am en haben  w ir fü r un sre  „explo
sionssichere, autom atische G a sa rm a tu r“ 
die Bezeichnung „zündsicherer Bosch- 
G asschalter“ gew äh lt. U n te r diesem  
N am en haben  d ann  die Fachkreise unser 
E rzeugnis kennengelern t.
D em  M angel, daß m it den im  L au f des 
Tages au ftre ten d en  Schw ankungen des 
V erbrauchs auch der G asdruck u n d  in 

folgedessen die H eizle istung  d er G erä te  s ta rk  schw ankt, sind w ir dadurch begegnet, daß 
w ir einen selbsttä tigen  G asm engenreg ler in  den Schalter e inbau ten . D ab ei w aren  w ir 
uns w ohl bew ußt, daß es nicht im  S inne d e r E infachheit lieg t, an  je d e r  V erbrauchsstelle 
eine R egeleinrichtung zu verw enden. W ir m ußten  uns h ie r  ab er nach den G egebenheiten  
richten. A ußer der R egelung h a tten  w ir am Schalter noch ein D ruckknopfven til zum  E n t
lü ften  und  leichteren  A nziinden vorgesehen.
Z uerst fü h rten  w ir den zündsicheren Bosch-G asschalter bei dem jen igen  G e rä t m it Zünd
flamme ein, das ganz überw iegend  im H au sh a lt benü tz t w ird  und d o rt in  der Regel ohne 
A ufsicht b ren n t: beim  se lb sttä tig en  D urch lauf-W assererh itzer, dem  sogenannten  S trom au to 
m aten. G erade bei H au sh a ltg e rä ten  m uß m it B ed ienungsfeh lern  u nd  m angelnder A chtsam 
k e it gerechnet w erden , so daß ein Schutz vor den oft schlim men Folgen d e r U nkenn tn is  u nd  
d er unbeobachteten  B etriebsstörungen  besonders nötig  ist. Z apft m an bei einem  gew öhnlichen

Spreizmembran Zündervenfif (affen) 

Wirkungsweise der Spreizmembran

'■ zMtMimmzzzm
V77?/7?7777

(geschlossen)
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D u rd ilau fe rh itze r W asser ab, ohne daß die Zündflam m e brenn t, so ström t aus dem  B renner 
das Gas aus, ohne en tzü n d e t zu w erden . Is t das G erä t ab er m it einem  zündsicheren G as
schalter versehen, so b le ib t das Gas solange abgesperrt, als die Zündflam m e nicht b re n n t, 
gleichgültig ob W asser durch das G erä t s tröm t oder nicht.
Um n u n  aber den D urch lau ferh itzer durch das H inzufügen  d er Zündsicherung nicht zu sehr 
zu v e rte u e rn  und zu verunzieren , b au ten  w ir m it dem  Schalter zw eckentsprechend und  
rau m sp aren d  ein Ström schloß zusam m en, das in irg en d e in er F orm  bei jed em  D urch lauf
e rh itze r vo rhanden  sein muß, um den G aszufluß zum  B renner in A bh än g ig k e it vom  W asser
strom  zu bringen.
Nachdem  so das V erlangen gew eckt w ar, die G asgeräte  zu sichern, ist d e r Bosch-Gasschalter 
auch im  G ew erbe in  großem  U m fange angew andt w orden. D azu w a r ab e r eine R eihe von 
H ilfseinrich tungen  notw endig, die e rs t von uns entw ickelt w erden  m ußten, z.B . die von uns 
geschaffene S icherungseinrichtung fü r L ufte rh itzer. H ie r öffnet der Schalter n u r dann, w enn 
die Zündflam m e b ren n t und  gleichzeitig  L uft durch den E rh itze r geblasen w ird . D azu  w ird  
eine L uftle itung  vom  G ebläse zum Z ünder gelegt. Seine F lam m e b renn t, w enn ihm  au f diesem  
Weg L uft zugeblasen w ird . B leib t L u ft oder Gas aus, so schließt der Schalter.
D er von d er Zündflam m e gesteuerte  G asschalter läß t sich in  fast alle A rten  von G asfeue
rungen  einbauen , da  der Schalter beliebig  w eit vom  Z ünder en tfe rn t sein kann . In  die Ziind- 
le itung  können  beliebige S teuerorgane eingefügt w erden.
T rotz u n sre r F ertig u n g serfah ru n g en  und  obgleich n u r w enige Teile m it seh r großer G enau ig 
k e it  h e rg es te llt w erden  müssen, h a t es uns m anchesLehrgeld gekostet, in der M engenfertigung 
des G asschalters die sichere A bdichtung a lle r T eile und  V erbindungen zu erreichen. Wie es 
bei elek trischen  Schaltern auf eine gute Isolierung ankom m t, is t beim  G asschalter eine sorg
fä ltige A bdichtung nötig. D en anfänglichen Schw ierigkeiten in  d er Fertigung entsprechend, 
b lieben  w ir auch bei den ersten  L ieferungen  unsres Schalters von Rückschlägen nicht v e r
schont. W as m an von einem  Bosch-Erzeugnis verlang t, aber nicht gu t e rfü llen  kann , zeigt ein 
k le in e rV o rfa ll: E in er u n sre r V ertre te r w u rd e  einm al nach e iner w eit en tfe rn ten  S tad t gebeten, 
um nach dem Rechten zu sehen. D abei s te llte  sich heraus, daß der K äufer e rw a rte t hatte , daß 
unsre  G asschalter g ar nicht e rs t angeziindet zu w erden  brauchen, und h a t aus diesem  G runde 
das A nzünden  un terlassen . Es ging auch nicht ohne S chulungsarbeit bei den jen igen , die m it 
dem E inbau  oder d er B enutzung dieses n eu a rtig en  G asschalters zu tu n  bekam en.
Beim Verfechten u n sre r P aten tansprüche machten w ir auch h ier w ieder die E rfah rung , daß 
selbst dann, w enn m an ein technisch neues Erzeugnis auf den M ark t b r in g t u n d  der eigenen 
Lösung ke in e  frem den  S onderpa ten te  entgegenstehen, doch allgem eine P a ten te  in  ändern  
H änden  sein können, denen die Lösung u n te rg eo rd n e t w erden  kann . So stießen w ir auf zwei 
w eitg re ifende P aten te  der F irm a Ju n k ers & Co. in D essau, die un sre  E n tw ick lungsarbeit zu 
erschw eren d roh ten , ohne d er F irm a Ju n k ers  selbst zu nützen. D iese P aten tbcz iehungen  
fü h rte n  schließlich 1952 dazu, daß w ir die G asg e rä te fab rik  d er F irm a Ju n k ers & Co. e rw arben , 
an  die w ir  d ann  auch die H erste llu n g  unsres G asschalters ab tra ten . D ie F irm a Ju n k ers  &Co. 
h a t  den frü h e ren  Bosch-Gasschalter nicht n u r  fü r die A nw endung an  ih ren  eigenen E rzeug
nissen  w eiteren tw ickelt, sondern  b e lie fe rt m it dem aus dem  Bosch-Gasschalter h e rv o r
gegangenen Junkers-G asschalter auch andere  H erste lle r von G asgeräten .
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DIE ENTWICKLUNG 
DER BOSCH-ELEKTROWERKZEUGE

VOM H A N D W ER K ZEU G  ZUM H A N D -K R A FT W E R K Z E U G

In d e r E ntw icklung der H andw erkzeuge lassen sich deutlich zw ei große A bschnitte erkennen . 
Im  ersten  w ird  das ausschließlich durch M u sk e lk ra ft bed ien te  W erkzeug geschaffen u n d  v e r
vollkom m net, w obei sich z. B. der S chraubenzieher se it dem  A ufkom m en der Schraube, oder 
die B rustleier, der Hobel, die Säge, d e r M eißel oder der H am m er Jah rzeh n te  und sogar J a h r 
h u n d erte  h indurch k au m  n en n en sw ert v e rä n d e r t haben. D er an d ere  A bschnitt, der a lle r
dings ers t eine Entw icklung von w enigen  Jah rzehn ten  um faßt, b rin g t eine w eitgehende 
A nw endung  e iner H ilfsk ra ft — en tw eder E lek trom oto r oder P reß lu ft — als E rsa tz  der 
M uskelk ra ft: das H and-K raftw erkzeug . D er K ra ftan tr ieb  eröffnete dem  W erkzeug d ie v ie l
seitigsten  A ufgaben sow ohl fü r A rbeitsvorgänge, bei denen  es sich um um laufende Be
w egungen des W erkzeuges handelt, z. E. Bohren, Schleifen, Polieren , G ew indeschneiden, 
E inschrauben, als auch fü r gerad lin ige  W erkzeugbew egung, w ie das H äm m ern, S tam pfen, 
N ieten, Scheren usw.
Es b ed a rf keines besonderen  Beweises, daß auch beim  Ilan d w erk zeu g  der K ra ftan tr ieb  gegen
ü b er der m enschlichen M u sk elarb e it w e it erg ieb iger ist. G em essen an der obersten  L eistungs
grenze e in er E lek trobohrm aschine, die h eu te  aus G rü n d en  der H and lichkeit e tw a 3000 W att 
beträg t, k an n  selbst ein seh r k rä f tig e r  A rb e ite r n u r  etw a den  fünfzigsten  Teil leisten, und  das 
auch n u r  vorübergehend . Es m uß zudem  im m er eine A ufgabe der Technik sein, die schwere 
körperliche A rb e it durch technische M aßnahm en abzulösen oder m indestens zu erleich tern . 
D ie  Technik h a t h ie r ein  w eites Feld vorgefunden  und  durch die Schaffung von Ilan d -K ra ft-  
w erkzeugen  die A rbe itsle istung  geste igert und  den m enschlichen A rb e itsau fw an d  v errin g ert.

UN SER F E R T IG U N G S G E B IE T

A ls w ir 1927 die F e rtig u n g  von E lek tro w erk zeu g en  aufnalim en, entschieden w ir  uns von 
A nfang an fü r den  G rundsa tz  des u n m itte lb a ren  elek trom otorischen A ntriebes, da  w ir als 
F irm a der E lek tro techn ik  und  Feinm echanik das S ondergeb ie t elek trom otorischer A n triebe  
im K raftfah rzeugzubehör se it v ielen  Jah ren  pflegen u n d  w eil w ir das W erkzeug m it dem  
E lek trom otor zu e iner organischen E inheit zusam m enbauen w ollten , um  es besonders h an d 
lich auszubilden  und  v ielseitig  v erw en d b ar zu machen. D eshalb  verzich teten  w ir auch auf 
den bei k le in eren  W erkzeugen vielfach v erw en d eten  A n trieb  m it H ilfe  e iner biegsam en W elle. 
U nser erstes G e rä t m it dem  „M otor im H andgriff“ w ar eine H aarschneidem aschine, Forfex 
genannt, d eren  V ertrieb  die E isem ann-W erke AG  übernahm en . A ndere  n eu a rtig e  W erkzeuge 
m it dem  M otor im H andgriff folgten. U nsres W issens w aren  w ir eine d er e rsten  F irm en, 
die einen Schleifer m it 50000 U m drehungen  in  d e r M inute entw ickelten . W eitere E lek tro -
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Oben: Anker für Handmoloren beim Auswuchten. Unten: Verlöten der Kollektoren 
für die Anker der Bosdi-Hümmer

W erkzeuge, w ie der Schrauber, 
der H andm otor (für die V er
w endung verschiedener W erk
zeuge), d er P o lie rer u nd  andere  
schlossen sich an.
Um die Fertigung von E lek tro 
w erkzeugen  auf eine b re ite re  
G rund lage zu ste llen ,erw arben  
w ir E nde 1931 ein  schwedisches 
P a ten t fü r  einen E lek tro h am 
m er m it einem  D ra llg e trieb e , 
u nd  fast gleichzeitig erw arb en  
w ir  Teile aus dem  Geschäfts
bereich d er F irm a E rnst H eu
bach &Co., B erlin, die vor allem  
auf dem  G ebiete der trag b a ren  
E lek trow erkzeuge  m it D re h 
strom m otoren fü r erh ö h te  F re
quenzen wichtige P a ten te  und 
w ertvo lle  E rfah ru n g en  besah. 
W ir b auen  also heu te  E lek tro 
w erkzeuge fü r G leichstrom  und  
E inphasenw echselstrom  (U ni
versalm otoren) und  solche fü r  
D rehstrom  erh ö h te r Frequenz, 
die entsprechend der in te r
nationalen  Sprachgepflogen- 
lieit als „H ochfrequenz-W erk
zeuge“ bezeichnet w erden. 
U nser gegenw ärtiges Fcrli- 
gungsgebiet um faß t an  W erk
zeugen m it U niversalm oto
ren : H andm otoren , G rav ie re r, 
S chrauber u nd  Schleifer, Polie
re r, Blechscheren un d H äm m er; 
a lsF o rfex -G erä te  stellen  w ir in  
der H auptsache H aarschneide
m aschinen, Teppich- u n d  T ier- 
scheren her. D as G ebiet der 
Ilochfrequenz-W erkzeuge um 
faß t vornehm lich W erkzeuge 
h ö h erer L eistung: Bohrm aschi
nen,Schrauber,G ew indeschnei- 
der, Tellerschleifer, P o lie rer
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un d  Blechscheren in  verschiedenen G rößen. W ir benutzen  in  un sern  eigenen W erkstä tten  
selbst fast 1000 verschiedene E lek trow erkzeuge, die dazu be itragen , die A rbeitsle istung  zu 
ste igern  u nd  die A rb e itsk ra ft u n sre r Gefolgschaft zu schonen.

HAMMER UND H O C H FR E Q U E N Z -W E R K Z E U G

Um un sre  E ntw ick lungsarbeit am E lek troham m er veranschaulichen zu können, b ed a rf es 
ein iger H inw eise auf den frü h e ren  S tand d e r Technik auf diesem  G ebiet. Bis in  die neueste 
Z eit schien das um fangreiche G eb ie t d er Schlag W erkzeuge ganz der P reß lu ft V orbehalten zu 
sein, obw ohl fü r den elektrischen A n trieb  bedeu tende V orteile sprachen, z. B. der höhere 
W irkungsgrad  und  die einfache Leitungsverlegung. D er P reß lu ftb e trieb  e rfo rd e rt ein V iel
faches an E nerg ie gegenüber dem  E lek trow erkzeug , und in  der Regel w ar ein B etrieb  von 
P reß lu fthäm m ern  n u r d o rt am Platz, wo gleichzeitig m ehrere  H äm m er gebraucht w urden . 
D ie In d u strie  h a t v iel M ühe und  A rb e it aufgew endet, um  H äm m er m it elektrom agnetischem  
und elektrom otorischem  A n trieb  zu bauen, doch sind diese m it w enigen  A usnahm en alle 
w ieder verschw unden. Es gelang einfach nicht, einen handlichen und in  L eistung und  L ebens
d au e r befried igenden  E lek troham m er zu bauen. Bei m anchen w ar die E nerg ie des E inzel
schlags zu  gering, so daß tro tz  h o h er Schlagzahlen keine  genügende L eistung  e rz ie lt w u rd e ; 
solche H äm m er reichten zw ar aus fü r einige leichte A rbeiten , w aren  ab er allgem ein nicht v e r
w endbar. A ndern te ils  gelang es w ohl, d ieS chlag leistung  ausreichend zu  erhöhen, d a fü r w u rd e  
aber der H am m er als H andw erkzeug  zu schwer oder er w a r tro tz  sinnreich  durchdachter A us
fü h ru n g  d er hohen B eanspruchung nicht gewachsen.
Aus dem  schon vo rh er e rw äh n ten  E rw erb  des schwedischen H am m erpaten ts  erw uchs uns die 
A ufgabe, diese B au art w e ite r zu entw ickeln, da diese bei der A nw endung u n sre r U n ter-
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Oben: Dreifadt-Sdileifmasdiine aus Bosdi-Ilodifrequenz-Sdileifern. Unten: Arbeit 
mit der Bosdi-JIodifrequenz-Bohrmasdiine im Eisenhodibau

suchungsverfahren so viele elek
trische und mechanische M ängel 
zeigte, daß w ir uns nicht en t
schließen konn ten , H äm m er im 
übernom m enen Entw icklungs
zustand  zu bauen. In  d er H a u p t
sache w ar es der elektrischeTeil, 
der nicht genügte; häufig  tra ten  
D rah tb rüche , M asse- und  W in
dungsschlüsse und ein Locker- 
w erden  des K ollek to rs auf. 
D urch besondere Fertigungs- 
V erfahren fü r dieW icklung und 
den Kol 1 ek to r konn ten  w ir d iese 
M ängel beseitigen. A udi die m e
chanischen Teile: Schlagw erk, 
K ugellager, L üf te r u nd  Schrau
ben, konnten  durchV erw endung 
besonders hochw ertiger W erk
stoffe und  durch bestim m teV er- 
g ü tu n g sv erfah ren  in  ih re r  L e
bensdauer beträchtlich verbessert 
w erden , so daß h eu te  d er Bosch- 
H am m er als das beste  u nd  v ie l
seitigste elektrisdieSchlagw erk- 
zeug gilt.
Bei den E lek tro w erk zeu g en  h a t 
d ie grundsätzliche F orderung  
nach h ö h ere r L eistung  und v e r
rin g ertem  G ew icht im  L aufe 
d e r E ntw icklung  zu e iner b e 
trächtlichen S te igerung  der 
D reh zah len  geführt. D iese S te i
g eru n g h a t aber ih re  natürlichen 
G renzen, u nd  fü r W erkzeuge 
h ö h ere r L eistung  m itK ollek tor- 
m o to ran trieb  ergeben  sid i d a r 
aus bauliche Schw ierigkeiten. 
M an griff d ah e r zu dem  M ittel, 
vor allem  fiirhöhereL eistungen  
den D rehstrom m otor zu verwen
den, s ta tt d e r ü b lid ien F req u en z  
von 50Hertz jedoch ein  Vielfaches 
d ieser Zahl, in  der R egel 150 oder
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Der Bosch-Hochfrequenz - Toüersdileifer im Karosseriebau

200 H ertz  zu benutzen. A n S telle e iner D rehzah l von 5000 U m drehungen  in der M inute e rh ä lt 
m an z. B. bei e iner F requenz von 150 I le r tz  eine D reh zah l von 9000 U m drehungen  in  der 
M inute, un d  dam it auch eine entsprechend gröbere Leistung. O bw ohl die H ochfrequenz- 
W erkzeuge ih re r  L eistung entsprechend mechanisch sehr k rä ftig  gebau t sind, is t doch ih r 
G ew ichtsle istungsverhältn is (kg/W att) w esentlich günstiger als das von E lek tro w erk zeu g en
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f\uswecnseioare Reguli 
kupplung mit Kopf fü 
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m it dem  üblichen elek trischen  A n trieb ; die Gewichte d ieser beiden G attu n g en  von B ohr
m aschinen v erh a lten  sich bei gleicher Leistung w ie 1:2 bis 1:5. D azu kom m t noch eine n a tü r 
liche Eigenschaft des D rehstrom m otors, die gerade bei W erkzeugen w ertvo ll ist, daß das 
D rehm om ent bei Ü berlastung  nicht überm äßig  zunim m t, w äh ren d  an d ererse its  die D reh zah l 
unabhäng ig  von der B elastung des M otors prak tisch  gleich b leib t. D ah er w erden  die G egen
k rä fte  des H ochfrequenzm otors bei ruckartigem  Festklem m en des W erkzeugs nicht so groß, 
w ie dies besonders bei G leichstrom m otoren der Fall ist, bei denen  bei Ü berlastung  das D re h 
m om ent auf das v ier- bis siebenfache des norm alen  steigen kann .
D er D rehstrom  erh ö h te r F requenz w ird , w enn ein G leichstrom netz zu r V erfügung steht, durch 
einen E inankerum form er erzeug t; w enn  D rehstrom  oder Z w eiphasenw echselstrom  n o rm ale r 
Frequenz v o rhanden  ist, w ird  als F requenzw and ler ein A synchrongenerato r verw endet, der 
m it einem  A synchronm otor gekuppe lt ist. A bnehm er u nsre r H ochfrequenz-W erkzeuge sind 
in  der H auptsache W erke d e r M otoren- u nd  F ahrzeug industrie , W erften, M aschinenfabriken, 
R eichsbahnausbesserungsw erke u nd  U nternehm ungen  fü r E isenkonstruk tionen , B ehälterbau , 
B rückenbau usw.

AUFGABE UND LO SU N G

M it d er A ufnahm e des B aues von E lek trow erkzeugen  w ollten  w ir dem  u n m itte lb a ren  e lek 
trischen A n trieb  der K raftw erkzeuge  zum  D urchbruch v erhelfen , dabei au f b iegsam e W ellen 
verzichten und  die bei d rehenden  u nd  schlagenden W erkzeugen vielfach v erw en d ete  P reß lu ft 
ausschalten. A us der A nw endung elektro technischer und  feinm echanischer G ru n d sä tze  sowie 
d er neuesten  E rkenn tn isse  d er W erkstoff-Forschung ergaben  sich h ie r neue M öglichkeiten 
fü r die E ntw icklung n eu e r W erkzeuge. A b er auch au f diesem  G ebiete  b ed u rfte  es in  nicht 
geringerem  M aße als in  än d e rn  u n sre r E rzeugn isgeb iete  e in er m eh rjä h rig en  E ntw icklungs
arbeit, die besonders bei der schw ierigsten A ufgabe, beim  Bosch-Ham mer, von  Rückschlägen 
nicht verschont blieb, bis das Ziel höchster B etriebssicherheit e rre ich t w ar.
D ie E lek trow erkzeuge, fü r  die gerade in  W ürttem berg  w ertvo lle  P io n ie ra rb e it geleistet w o r
den w ar, schaffen neue M öglichkeiten w irtschaftlicher B etriebsfüh rung . N icht n u r  das H an d 
w erk  k an n  n un  zu r S te igerung seiner L eistungsfäh igkeit m it gu ten  E lek tro w erk zeu g en  
verso rg t w erden, sondern  das hochw ertige E lek tro w erk zeu g  w ird  sich auch in  d e r in d u strie llen  
F ertig u n g  den ihm  seiner höheren  W irtschaftlichkeit w egen g eb ü h ren d en  P la tz  erobern . So 
erg ib t sich auch fü r uns ein w eiteres A rbeitsgeb ie t vom S chrauber fü r die F ließ arb e it bis zum 
H am m er fü r die Baustellen.
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DER BOSCH-KÜHLSCHRANK

ER ZEU G N ISW A H L

Im  Jah re  1929 begannen  w ir m it d e r Entw icklung von H aushaltküh lsch ränken . D ie dam als 
au f dem  M ark t käuflichen  E rzeugnisse w aren  in D eutschland noch so teuer, daß eine B au art 
zu suchen w ar, welche durch einen n ied rig eren  V erkaufspreis die E in fü h ru n g  des K ü h l
schranks in  einen bis dah in  nicht erfaß ten  K undenkreis  und  die lau fen d e  Fertigung  größerer 
S tückzahlen erm öglichen sollte.
Bei der W ahl zwischen V erdichtungs- u nd  A bsorp tionsverfahren  fiel die Entscheidung zu
gunsten  des erste ren . D er G rund  h ie rfü r w ar, daß das V erd ich tungsverfahren  leistungs
m äßig üb erleg en  w a r un d  sich besser fü r die Fertigung  in  unserm  W erk eignete. 
Abw eichend von den bis dah in  üblichen K üh lsch rankbauarten  w u rd e  zunächst ein  K lein- 
schrank von 60 L ite r Fassungsverm ögen in  Trom m elform  entw ickelt un d  erstm als im F rüh
ja h r  1955 zum  V erkauf gebracht. D ie ersten  V erk au fsjah re  (1955 bis 1955) m it diesem  trom 
m elförm igen K ühlschrank  von 60 L iter In h a lt zeigten, daß die A ufnahm e von w enigstens 
zw ei w eite ren  S chrankgrößen unbed ing t nötig  w ar. D a h ie rfü r die Trom m elform  nicht m ehr 
geeignet w ar, so w urden  die beiden  B osch-Kühlschränke von 90 und  120 L iter In h a lt in  v ie r
eckiger Form herausgebracht. G leichzeitig w u rd e  der m aschinelle Teil vom  Schrankgehäuse 
tre n n b a r  vorgesehen, da sich dadurch verschiedene V orteile ergaben  und  die Kühlm aschine 
allein  besonders fü r A u sfuh rlie ferungen  s ta rk  benö tig t w ird.

Elektro- 
Verdidiler 
auf dem 
Prüfstand
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11 echseistrom-Kühhnäsdiinen a u f einem Euitkuierstand

D IE  T E C H N IS C H E  L O S U N G

D urch die V ielheit von A ufgaben, w elche die se lbsttä tige  K üh lu n g  technisch u n d  in  d er 
H erste llung  b ring t, e rg ib t sich eine w eitgehende N utzung d er Versuchs- u nd  F ertig u n g se in 
richtungen sow ie der E rfah ru n g en  u n sre r M ita rb e ite r au f verschiedensten  G ebieten . Vor 
allem  die K ühlm aschine, die fe rtig  u n d  b e trie b sb e re it in  das K ühlschrankgehäuse e ingebau t 
w ird , b esteh t aus e iner R eibe technisch hochentw ickelter E inzelgeräte , die höchste A n
fo rderungen  an die form - und  zw eckgerechte G esta ltung  durch den  E n tw erfer, an  die kritisch 
förd ernde E rfassung  durch den V ersuchsingenieur u n d  besonders auch an d ie  F ertigung  un d  
deren  E inrichtungen stellen . A ußerdem  gilt es, E ntw icklung  u nd  F ertigung  nach der M engen- 
h ers te llu n g  auszurichten, w obei die reichen E rfah ru n g en  der F irm a, die sinngem äße Ein- 
schaltung zah lreicher Prüfgiinge u nd  hohes V eran tw ortungsgefüh l jed es  einzelnen  M it
arb e ite rs  die G ew ähr fü r  „B osch-Q ualität“ auch beim  K ühlschrank  sichern.
D as K ernstück d er K ühlm aschine ist der V erdichter fü r das K ältem itte l, das e r in  gasförm igem  
Z ustand ansaugt und verdichtet. K eine S pur von L u ft un d  F euchtigkeit d a rf  ins In n e re  der 
A nlage gelangen, auch nach jah re lan g em  B etrieb  soll die einm alige Füllung  m it K ältem itte l 
und  Schmieröl unun terbrochene A rb e it erm öglichen. D er E lek trom oto r zum  A n trieb  des V er
dichters — bei W echselstrom m it dem  V erdichter in  einem  gem einsam en G ehäuse vo llständ ig
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Zusammenbau von Gleichstrom -Kühlmaschinen

lu ftd icht abgekapselt — m uß nicht n u r  den üblichen A nsprüchen an L eistung  entsprechen, 
sondern  sich auch durch höchste G eräuschlosigkeit, B eständ igkeit des K ältem ittels und  durch 
vollkom m ene B etriebssicherheit auszeichnen.
Bei G leichstrom  sitzt d er A n triebsm otor vom V erdichter g e tren n t au ß erh a lb  des K ältem ittels 
u nd  tre ib t den V erdichter ü b er einen K eilriem enan trieb  an. D ie h ierbe i an d e r V erdichter
w elle  no tw endige A briegelung  des K ältem itte lraum s durch eine besondere Schleifringdich
tu n g  ist ein  M usterstück an P räz isionsarbe it und so rg fä ltiger S toffausw ahl.
W eiter besteh t die K ühlm aschinc aus verschiedenen W ärm eaustauschgeräten, wozu auch der 
in den K ühlschrankraum  ragende V erdam pfer gehört, d er m it seiner au f — 10° b i s — 15° 
geküh lten  O berfläche den Schrankinnenraum  auf + 4 °  bis + 6 °  ab k ü h lt, dadurch die im 
Schrank au fb ew ah rten  N ahrungsm itte l und  G e trän k e  frisch e rh ä lt  und  auch zu r E iserzeugung 
im Schrank b en u tz t w erden  kann.
D er K ühlschrank  soll vollkom m en selbsttä tig  arbeiten . D as e rfo rd e rt sowohl R egeleinrich
tungen  fü r den K ältem itte lk re is lau f als auch fü r den elektrischen A ntrieb . Durch besondere 
A usb ildung  d er Regler w ird  die K älteerzeugung  der M aschine se lbsttä tig  dem oft s ta rk  
schw ankenden K ä lteb ed arf angepaß.t, w ie e r sich durch A ußenw ärm e u nd  Beschickung des 
Schrankes m it Lebensm itteln  jew eils  erg ib t. E in solcher K ühlschrank  h a t also eine reg e l
rechte M aschinenzentrale im kleinen , d ie ab er w eder W artung  noch B edienung erfo rdert.
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D ie fe rtig  gefü llten  und be triebsbere iten  K ühlm aschinell w erden  in die K ühlschrankgehäuse 
eingesetzt; diese sind so ausgebildet, daß  m an je  nach B edarf w ahlw eise eine W echselstrom-, 
eine G leichstrom - oder eine Tropenm aschine einbauen  kann. D ie F ertigung  d er Schrank
gehäuse e rfo rd e rt besondere E rfah ru n g en  im  B earbeiten  von  B ledi und H olz, in  der W ärm e
schutztechnik, im  Lackieren u nd  E m aillie ren  von Blechen. D urch die T rennung  von Klihl- 
m aschine u nd  Schrankgehäuse is t es möglich gew orden, die F ertigung, den  Zusam m enbau 
und  die P rü fung  der fü r  die M aschine notw endigen  T eile u n abhäng ig  u nd  räum lich g e trenn t 
von der Schrankgehäuseherstellung  vorzunehm en.

AUSBLICK

Die b isherigen  E rfah ru n g en  berechtigen zu der E rw artu n g , daß eine S te igerung  des deutschen 
K ühlschrankabsatzes möglich sein w ird . D e r A u sfu h r der B osch-K ühlm aschine kom m t eine 
besondere  B edeutung zu. Es ist die A ufgabe von Entw icklung, F ertigung  u n d  V erkauf, der 
steigenden N achfrage nach dem  Bosch-Haushai tkii hl sch ra n k  stets g u t gerüste t gegenüber
zustehen u n d  m it dem  K ühlschrank  d er K ette  b e w ä h rte r  u nd  e rp ro b te r B osch-Erzeugnisse 
ein  neues G lied  anzufügen, zum  N utzen  der F irm a  u n d  ih re r  Gefolgschaft.

Kühlschrankgehäuse vor dem Einsetzen der Kühlmaschine
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EKZEUGrNIS- UND STOEEENTWICKLUNG 
IM HAUSE BOSCH

ZUSAM M ENARBEIT V O N  W ISSE N SC H A FT  UND PR A X IS IN  D E R  
E N TW IC K LU N G SA R B EIT

In  der T ed in ik  u nd  ganz besonders in  dem A rbe itsgeb ie t des K raftfah rzeugzubehörs kan n  
m an w ed er allein  auf d e r G rund lage re in  erfah rungsm äß iger E rkenn tn isse  noch allein  m it 
H ilfe  w issenschaftlicher G rundsätze ein E rzeugnis en tw ickeln , das w egen der gegebenen 
R aum - u nd  G ew ichtsgrenzen hoch beansprucht w erden  m uß u nd  dabei o ft recht feine A uf
gaben zu erfü llen  hat. D ie  re in  erfahrungsm äßig  arb e iten d e  Technik is t w ohl im stande, ih re  
E rzeugnisse lediglich m it technischen K enntn issen  und reichen E rfah rungen , m itu n te r auch 
m it sicherem  G efüh l au f einen  außerorden tlich  hohen  G rad  der V ollkom m enheit zu bringen . 
Schließlich kom m t sie aber dann  an den P unk t, wo eine wissenschaftliche D urcharbeitung  
einsetzen muß. D ie A usnutzung  der le tzten  M öglichkeiten geling t n u r in  verhältn ism äß ig  
einfach liegenden  Fällen  ohne p lanm äßige Versuche und M essungen.
Selbst m it den besten  wissenschaftlichen V oraussetzungen gelingt es nicht — w enn  w ir 
einm al unsre  eigenen E rzeugnisgebiete  h eranziehen  —, e tw a eine Z ündanlage oder einen 
Schw ungkraftan lasser oder einen L ichtm aschinenregler au f dem  R e iß b re tt zum  m ark tfäh ig en  
E rzeugnis zu entw ickeln. A udi au f E rzeugnisgebieten , in  denen  m an sid i sdion längere  Zeit 
m it E rfo lg  b e tä tig t hat, b le ib t m an bei N euen tw ürfen  vor unliebsam en Ü berraschungen nicht 
b ew ah rt, denn die B etriebsbed ingungen  sind oft so v ielfä ltig , daß sie durch wissenschaftliche 
Ü berlegungen  alle in  nicht überb lick t w erden  können. E ine Z ündanlage a rb e ite t z. B. in  eu ro 
päischen L än d ern  zu r vo llen  Z ufriedenheit, dagegen m adit der feine S taub  in  kaliforn ischen  
F arm betrieben  die V erw endung des gleichen Zünders unmöglich, oder in  der feuchtw arm en 
L u ft der T ropen h a lten  die üblichen, sonst b ew äh rten  Isolierstoffe nicht stand. D ie B etriebs
w eisen  europäischer oder am erikanischer W agen in  U berseeländern  m it sehr sd iled iten  
S traß en v erh ä ltn issen  stellen  andere  A nfo rderungen  an die Z ündkerzen  als das Fahren  auf 
A u tostraßen ; die fast pausenlosen B etriebszeiten  von O m nibussen in  London fo rd ern  höhere 
L ebensdauer von Z linderkon tak ten , Schleifkohlen und  P lodispannungsisolation als k u rze  
un d  w enig  b efah ren e  Ü berlandstrecken. D ie A n fo rderungen  an den A nlasser sind beim  
D ieselm otor anders als beim  O ttom otor.
E rst das Z usam m enw irken  w issenschaftlich-m ethodischer A rb e it und  p rak tischer E rfah ru n g en  
sichern eine erfolgreiche tcchnisdie E ntw icklungsarbeit.

GRUN D LAGE UNSRER ER ZEU G N ISE N TW IC K LU N G

Ziel u n sre r E rzeugnisen tw icklung ist die Schaffung von M engenerzeugnissen, die m it k leinstem  
R aum , k le instem  G ew icht hohe L eistung  u n d  Z uverlässigkeit verein igen . Sie m üssen gleidi- 
m äßig und  ih re  Teile austauschbar sein.
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Zu allen  diesen technischen F orderungen  kom m t ab e r noch die F o rderung  d e r P re isw ü rd ig k e it, 
die gerade beim  M engenerzeugnis von g rundsätz licher W ichtigkeit ist. Je n ied rig e r d er Preis, 
desto größer die mögliche Käuferschicht.
Jede E n tw icklungsaufgabe h a t also zw ei Ziele: das erste  Ziel, die technische A ufgabe ü b e r
h au p t erst gu t zu erfü llen , das zw eite Ziel, das E rzeugnis so zu gestalten , daß es m öglichst 
b illig  h erg este llt w erden  kann .
D em entsprechend v e rläu ft auch d e r E ntw icklungsgang bei einem  E rzeugnis. P landelt es sich 
um ein n eu a rtig es  Erzeugnis, so iiberw ieg t zu A nfang die F rage nach der technisch geeigneten 
Lösung, und  die Frage nach der w irtschaftlichen Lösung t r i t t  zunächst in  den H in terg ru n d . 
H an d e lt es sich ab er um einen  neuen  T yp e in er an und  fü r sich schon v o rh an d en en  E rzeugnis
a rt, so ist die technische Lösung selbstverständ liche V oraussetzung. D as H auptgew icht geht 
nach der Seite d er w irtschaftlich günstigsten  Lösung, u nd  zw ar um  so m ehr, j e  g rößere Stück
zahlen  der M ark t ermöglicht.
Bei der E ntw icklung von E rzeugnissen  der Feinm echanik sp ie lt d ie B erechnung nicht die 
gleich w ichtige R olle w ie z.B . im G roßelek trom asd iinenbau . D as m eist k le in e  E rzeugnis läß t 
sich m it erträg lichen  K osten fü r e inen  Versuch h ers te ilen  und  un tersu d ien . D ie U n tersud iungs- 
v e rfah re n  sind allerd ings d a fü r oft sehr sd iw ierig , w eil es sich um  k le ine  E nerg ien  oder K räfte  
oder sehr k leine Erzeugnisse handelt. So ist z. B. die w issenschaftliche B ew ertung e iner Zünd
k erze  au f G ru n d  ih res  B etriebsverhaltens u n te r  den  m it M otorzustand  und  D reh zah l seh r 
s ta rk  veränderlichen  D ruck- und  T em p era tu rv erh ä ltn issen , desZ ü n d o rts , d e r B etriebsstoffe , 
der klim atischen B edingungen, d er Fahrw eise n ie u nd  nim m er au f eine ein fad ie Form el zu 
bringen. V ielseitig sind die V erbrennungsm otoren, v ie lse itig  sind die A rbeitsbed ingungen , 
und  es is t unsre große A ufgabe, tro tz  a lle r V ielse itigkeit E rzeugnisse zu sdiaffen, die es 
gestatten , w enigstens einen w enn auch beg renzten  Bereich m it einem  T yp zu decken. O hne 
das gäbe es k e in e  M engenfertigung  und  ke in e  w irtschaftlid i trag b a ren  G estehungskosten .

Wie gehen w ir nun  bei d er Entw icklung eines E rzeugnisses v o r?  Bei d e r Sdiaffung eines 
neuartigen Erzeugnisses entscheidet d e r sd iöpferisd ie  G edanke; ohne ih n  gibt es ke in  rechtes 
V orw ärtskom m en. E r m uß herbeigebrach t w erden , sei es d u rd i eigene Leistung, sei e s d u rd i 
frem de A nregung. Falscher Stolz au f eigenes K önnen k an n  zu großen F eh lern  führen . H in 
gebung an  die Sache m uß entscheiden, nicht E igenliebe.
Ist der tragende G edanke da, dann  beg in n t das m ühevolle D u rd ia rb e iten  m it all seinem  A uf 
und Ab, seinen E rfolgen und Fehlschlägen. N u r w er m it in n e re r H ingabe an der A ufgabe 
h än g t, w ird  die schw arzen T age, die jed em  E ntw icklungsgang  b esd ie rt s in d , überstehen . 
R ein verstaudesm äßiges W issen und  K önnen reichen n icht aus, um  soldie T iefp u n k te  zu 
ü berw inden ; h ie r entscheiden die seelischen K räfte.
A nders, w enn es sich um  D urchbildung eines neuen T yps einer bekann ten  Erzeugnisart 
handelt. Nicht als ob dabei H ingabe an die A ufgabe unnötig  w äre. E n tw ick lungsarbeit d ieser 
A rt b raucht auch Wissen, K önnen und H ingabe, ab er sie fu ß t au f B ekanntem  u nd  k an n  auf 
ähnliche V orgänge und  M ita rb e ite r zurückgreifen . Auch sie is t fü r  ein U n ternehm en  von 
a lle rg rö ß te r W ichtigkeit. D er sd iöpferisd ie  G edanke z e rrin n t in  nichts, w enn nicht d ie fleißige 
und  geschickte A rb e it des A usw ertens einsetzt.
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Der Enlmurfingenieur

D as gute Erzeugnis  is t das technische Endziel. D ah er ist gerade fü r d ie E rzeugnisentw icklung 
K la rh e it dieses Endziels unerläßlich. A nregungen  in  d ieser R ichtung kom m en e rfah ru n g s
gem äß von verschiedenen Seiten — einm al vom K unden, der Wünsche nach irgendw elchen 
S eiten  h a t oder U nzulänglichkeiten  des vo rhan d en en  Erzeugnisses e r leb t; dann  kom m en von 
den E ntw icklungsleu ten  G edanken  fü r  V erbesserung und  A usw ertung  d er Eigenschaften 
eines E rzeugnisses, und zu le tz t ist auch d er F ertigungstechniker e in  A nreger, w eil e r nach 
B austoffen und  B auform en sieht, d ie ihm  leichtere u nd  b illig e re  Fertigung  erm öglichen. So 
w irk en  V erkauf, E n tw u rf und  Fertigung schon auf d ie S tellung d er E ntw icklungsaufgabe ein. 
D er E ntw icklungsablauf, das h e iß t der E n tw u rf u n d  d e r Versuch m üssen eng verbunden  
sein; eine  F ührung  fü r  beide R ichtungen ist die erstreb en sw erte  Lösung. G edankliches
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Neuschaffen findet zuviel H em m ungen, w enn zw ei Köpfe, das h e iß t zw ei A uffassungen  an 
der gleichen A ufgabe sich abm ühen  und  dabei doch n u r in  den se ltensten  F ällen  sich zu e iner 
einheitlichen G edankenrich tung  verein igen .
E in  E rzeugnis m ag an u nd  fü r sich gu t sein, ab e r erfolgreich is t es n u r, w enn es richtig  an
gew andt w ird . E in E rzeugnis k an n  seine A ufgabe gut e rfü llen ; w enn  es zu teu e r w ird , ist 
es ein  w irtschaftlicher M ißerfolg. D ah er is t Z usam m enarbeit a lle r be te ilig ten  S tellen, V er
kauf, E ntw icklung, Fertigung, no tw endig . Für dieses Zusam m enspiel gibt es k e in e  Vor
schriften, keine  R egeln; ähnlich w ie je d e r  Spieler e iner F ußballm annschaft m uß je d e r  sofort 
e rk en n en  — ohne besonderen  Befehl —, w ann  er zupacken und  w ann  er zurückstehen  muß. 
Abw eichend vom G roßm aschinen bau, wo es sich stets um k le ine  M engen h an d e lt, sp ie lt bei 
d er M engenfertigung  gerade w egen  d e r großen S tückzahlen die F ertigung  eine grundsätzlich  
s tä rk e re  Rolle. M engenfertigung  is t n u r  möglich, w enn neben  d e r E ignung des E rzeugnisses 
auch d er V erkaufspreis d e r K a u fk ra f t b re ite r  Volksschichten angepaß t ist. D a h e r m uß schon 
in  frü h en  E ntw icklungsstufen  au f die B edürfn isse der F ertigung  Rücksicht genom m en w e r
den. N un  sind gerade F ertig u n g sv erfah ren  heu tzu tag e  seh r s ta rk  in  der E ntw icklung  b e 
griffen, ganz besonders in  der R ichtung au f V erb illigung durch geringeren  A rbeitsau fw and . 
Es genüg t nicht, daß der E n tw erfe r versucht, das E rgebn is entsprechend seinen eigenen 
fertigungstechnischen K enntn issen  zu gestalten . G erade w egen der raschen E ntw icklung der 
Fertigungsw eise h in k en  die F ertigungskenn tn isse  des E n tw erfers  stets denen des F ertigungs
ingen ieu rs nach. D as w irtschaftliche E rgebn is solcher M ita rb e it von seiten  d er F ertigung  
kom m t im vorberechneten  P reis zum  A usdruck. S tillschw eigend ist dabei vorausgesetzt, daß 
die V orberechnung zuverlässig  ist. W ehe dem  U nternehm en, das keine  zuverlässige Vor
berechnung besitzt, das sich nicht lau fend  eine Ü bersicht schafft, w iew eit die V oraussagen 
der V orberechnung m it den E rgebnissen  der N achberechnung übereinstim m en! N u r au f festem , 
größenm äßig bek an n tem  B augrund  läß t sich ein g roßer B au errichten . E in in d u strie lle s  
U nternehm en  ohne zuverlässige V orberechnung uncl ohne lau fende Ü berw achung d ieser 
Z uverlässigkeit is t w ie ein Bau au f u n bekann tem  G rund.

Nicht zu übersehen  ist, welche A ufw endungen  gerade die Entw icklung verursacht. Je fo rt
schrittlicher ein  U n ternehm en  ist, desto größer die A ufw endungen  fü r d iese E ntw icklung 
und  desto größer d er verlo rene A ufw and  für E inrich tungen , die nicht durch A bnützung , 
sondern  durch U berho ltw erden  der dam it h e rs te llb a ren  E rzeugnisse w ertlos w erden . Zeiten 
stürm ischer E ntw icklung sind  desw egen w irtschaftlich nicht ohne G efahr. D eckt die E rsp a r
nis durch neue E rzeugnisse auch im m er die A ufw endungen , die das neue E rzeugn is e rfo rd e rt?

ST O F FE N T W IC K L U N G

M it dem  Wachsen des H auses Bosch kam en neue, schw ierigere A ufgaben  fü r den E ntw ick
lungsingenieur. Z ur F reiheit in  der G esta ltung  se in er E rzeugnisse m ußte er auch die F rei
he it im W erkstoff erringen , w enn e r eine H öchstleistung im  k le in sten  R aum  und  m it dem

198



Der Stoff-Forscher an der Rönlgeneinriditung

k le in sten  G ewicht erreichen  w ollte. D ie G renzen, die ihm  die gegebenen Eigenschaften 
b ek an n te r W erkstoffe auferleg ten , m ußte er zu e rw eite rn  suchen.
D ie  e rsten  A nfänge in  d ieser R ichtung w aren  natu rgem äß  bescheiden; sie sollten  n u r  das 
eine oder andere  ganz besonders dringliche B edürfn is befriedigen.
M it der Schaffung des P reßw erks im  Jah re  1910 w ar ein e rs te r Schritt gem acht w orden, durch 
besondereV erarbeitungsverfah ren  d ieS toffeigenschaftenzu beeinflussen (Preßm essing an s ta tt 
Sandguß). Es h an d e lte  sich dabei nicht n u r  um  bessere G ebrauchseigenschaften des Stoffes 
am E rzeugnis (porenfrei, bessere Oberfläche), sondern  neben V erbilligung in  e rs te r L inie 
um  gleichm äßige B earbeitungseigenschaften . A us d iesen A nfängen  herau s w ar d e r Schritt,
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die Stoffeigenschaften nicht n u r durch V erarbe itungsverfah ren , sondern  auch durch Stoff
zusam m ensetzung zu beeinflussen, nicht m ehr groß.T rotzdem  w ar au f dem  G ebie t der M etalle 
der Anstoß, zu um fangreicher e igener E ntw icklung  nicht sehr s ta rk , weil die einschlägige 
In d u strie  eine reichhaltige A usw ahl von Stoffen bot und sich b ere its  selbst au f dem  G ebiet 
der W eiterentw icklung d ieser Stoffe schöpferisch b etä tig te . D ie le tzten  Jah re  haben  a lle r
dings auch auf dem vielfach als abgeschlossen angesehenen G ebie t der m etallischen W erk
stoffe neue grund legende E rkenn tn isse  gebracht: die B edeutung  d er Leichtm etalle ist durch 
den  L uftfah rzeugbau  s ta rk  in  den V ordergrund  geschoben w orden, so daß w ir  uns d er E n t
w icklung der m etallischen W erkstoffe nicht en tziehen  konnten . W ir h aben  öllose L ager aus 
gesin tertem  M etallpu lver h erg este llt u nd  m agnetischen L egierungen , z. B. dem  A lnistalil, 
un sre  A ufm erksam keit geschenkt.
S tä rk e r w ar der A ntrieb , geeignete elektrische Isolierstoffe zu r V erfügung zu haben. D ieses 
Stoffgebiet w ar bei der jugendlichen  E lek tro techn ik  bei w eitem  w en iger en tw ickelt als das 
G ebie t d e r m etallischen W erkstoffe. Insbesondere w a r fü r K erzenste ine w enig  A usw ahl v o r
handen. Bei K erzenste inen  w aren  die A nforderungen  an die E igenschaften seh r v ielseitig ; sie 
sind m it der geste igerten  A usnützung d e r V erbrennungsm otoren  noch ungeheuer gewachsen. 
N otw endig  sind mechanische Festigkeit, W iderstandsfäh igkeit gegen die m it jed em  K olben
h u b  s ta rk  schw ankenden T em p era tu ren  im  Bereich von 50° C bis 1200° C  am S teinfuß — der 
S te inkopf b le ib t au f A u ß en tem p era tu r —, dabei hohe elektrische D urchschlagsfestigkeit, 
geringe O b erfläd ien lc iifäh ig k e it und  W iderstandsfäh igkeit gegen die bei den hohen V er
b ren n u n g stem p era tu ren  chemisch sehr ak tiv en  B rennstoffzusätze. G erade au f dem  G ebiet 
der keram ischen M assen hab en  w ir verschiedene w ertvo lle  E ntw ick lungen  durchgeführt, als 
d e ren  le tz te  w ir vor ku rzem  den S trib its te in  herausgeb rach t haben.
Von großer W ichtigkeit fü r unsre  H ochspannungs-M agnetzünder sind gum m ihaltige Iso lier
stücke, die m it den notw endigen  M etalleinsätzen  und  verw ickelten  B auform en schw ierige 
Stoff- und Fertigungsfragen  nach sich ziehen. H an d e lt es sich doch dabei darum , M afiände- 
rungen  in T em peratu rbereichen  von g röß ter K älte  bis zu r S iedetem pera tu r so k le in  w ie 
möglich zu  h a lten  u nd  dabei noch mechanische F estigkeit, Schleiffestigkeit und  L ichtbogen
sicherheit in  ausreichendem  Maß zu haben.
Bei der großen A bh än g ig k e it des M agnetzünders gerade von diesen Iso lierstücken  w ar und 
is t es auch h eu te  ganz unerläßlich, die E ntw icklung solcher Isolierstoffe un d  -teile  selbst in  
der H and  zu haben, um schnell und  sicher dem  E ntw ick lungsingen ieur die benö tig ten  E rfah 
rungen, Stoffe und T eile zu r V erfügung stellen  zu können.
Auch m it gum m ifreien  Isolierstoffen, denen w ohl noch eine große Z u k u n ft bevorsteh t, haben  
w ir uns befaßt. Sie sind fü r die E lek tro techn ik  zum  unen tbehrlichen  Baustoff gew orden und 
h aben  ü b er diesen R ahm en h in au s v iele  A nw endungsgebiete  im  M aschinen- u nd  A p p ara te 
bau  sowie fü r H au sh a ltg e rä te  erobert. D ie K enntn is d er B indem ittel, d e r Füllstoffe, der 
V erarbe itungsverfa liren  e rfo rd e rt lau fend  ein V ertiefen in die inn eren  Vorgänge, au f G rund  
dessen e rs t die höchste A usnützung  dieses W erkstoffgebietes möglich ist.
N euen  A u ftrieb  h a t die S toffentw icklung durch unsre  handelspolitische E inengung erfah ren , 
die uns nötig t, der F rag e  des E rsatzes von A uslandstoffen durch lu landsto ffe  unsre  höchste 
A ufm erksam keit zu w idm en. Wenn auch solche w eitre ichenden  A ufgaben  w ed er sofort noch 
in  ih re r  G esam theit zu lösen sind, so is t doch bei nachhaltigem  B em ühen ein schrittw eises 
V orw ärtskom m en möglich.
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A udi von diesen A rbe iten  erhoffen w ir eine V ertiefung u n sre r E rk en n tn is  und dam it den 
Weg herau s aus den v ie len  Zwangslagen, in  die uns die vielfach beg renzten  E igenschaften 
u n sre r heu tig en  W erkstoffe versetzen. „O hn Fleiß kein  P reis.“

W IE FÜ H REN  M R  UNSRE ENTW ICKLUNG SARBEITEN D U R C H ?

A usgang a lle r E n tw ick lungsarbeiten  ist d er E ntw icklungsauftrag , d er bei V erkaufserzeug
nissen in  der M ehrzahl d er Fälle vom V erkauf ausgeht, bei Z ukunftsen tw icklungen  u nd  For
schungsaufgaben von der G eschäftsleitung. D er E ntw ick lungsauftrag  u m reiß t die A ufgabe 
u n d  das A nw endungsgebiet möglichst genau, jedoch zeigt die E rfah ru n g , daß m it der Be
arb e itu n g  und  den gew onnenen T eilerkenn tn issen  die A ufgabe sich w andelt. E ngherziges 
F estk lam m ern  an der u rsp rüng lichen  Fassung der A ufgabe k an n  zum  großen Übel w erden. 
Bei der S te llung  der E ntw icklungsaufgabe ist auch d er voraussichtliche E ntw icklungsaufw and 
zu schätzen im  Vergleich zu den M arktm öglichkeiten, die das zu entw ickelnde E rzeugnis e r
schließt.
Von da ab lieg t die F ührung  der B earbeitung  bei der jew eiligen  E ntw icklungsleitung, der 
jew e ils  e ine A nzahl von E n tw ick lungsab teilungen  u n te rs teh t. L etz te re  um faßt in  d e r Regel 
E n tw u rf u nd  Versuch u n te r  einem  A bteilungsvorstand  (dem E ntw icklungsverantw ortlichen) 
m it seh r w eitgehenden  B efugnissen. K leinliche B eh inderung  schafft nutzlose H em m ungen 
und  däm pft die Schaffensfreude. W er frei gestalten  soll, d a rf  au f der anderen  Seite nicht 
ü b era ll gehem m t w erden. Sache dieses A bteilungsvorstandes ist es, rechtzeitig  in  den wich
tigen E ntw icklungsstufen  die F ühlung m it V erkauf und  Fertigung zu halten . Ebenso ist es 
seine A ufgabe, dau ern d  in  Fühlung m it der A bteilung  Erfindungsschutz zu bleiben. D iese 
h a t lau fend  festzustellen, w iew eit frem de Rechte zu beachten sind und wo eigene Rechte 
erw orben  w erden  können.
D er E n tw ick lungsauftrag  ist auch die Sam m elstelle fü r  den gesam ten A ufw and, d er in n er- 
u nd  au ß erh a lb  d er E ntw icklungsabteilungen  en tsteh t.
D en  no tw endigen  Ü berblick über die gesam ten E ntw icklungsaufgaben, ih ren  jew e ilig en  
technischen S tand, d ie F risten  fü r die E rled igung, den A ufw and und  seinen A nteil am U m satz 
in  dem  betreffenden  E rzeugn isgeb iet gibt eine Zusam m enstellung, die in  ungefäh r zw eim onat
lichen Z usam m enkünften  — der E ntw icklungsplanung — a lle r B eteilig ten  durchgesprochen 
w ird . D abei w erden  alle auftauchenden Fragen gek lärt, z. B. grundsätzliche Ä nderungen  bei 
g rößeren  Entw icklungsaufgaben, w e ite re r A ufw and, zeitliche R eihenfolge, F risten , G esam t
stu n d en b ed arf a lle r  E ntw icklungsaufgaben  im Vergleich zu den v erfü g b aren  E ntw icklungs
stän d en  je d e r  Entw icklungsabteilung.
D er E n tw ick lungsauftrag  findet seinen Abschluß in  d er Freigabe, die das W erk zu r H e r
stellung  der erfo rderlichen  Fertigungseinrich tungen  erm ächtigt. W eniger grundsätzliche 
Ä nderungen  v o rh an d en er Erzeugnisse g ib t d e r E ntw icklungsveran tw ortliche frei. W ichtige 
Ä nderungen , neue T ypen  in  bereits b ear beite ten  E rzeugnisk lassen  u nd  n eu a rtig e  E rzeug
nisse w erden  in  e iner S itzung der F irm en leitung  m it den  V erkaufs-, Entw icklungs- und  
F ertig u n g sleu ten  nach technischen und  m arktm äfiigen G esichtspunkten durchgesprochen und  
ein Entscheid h erbeigefüh rt, ob das E rzeugn is als m a rk tre if  angesehen w erden  k an n  oder ob 
w eitere  D urch arb e itu n g  notw endig  ist.
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Versudisingenieur und Versudismedmniker

D iesen organisatorischen H ilfsm itte ln  stellen  en tsprechende technische H ilfsm itte l fü r  die E n t
w icklung gegenüber. A ußer den käuflichen geeigneten  G eräten , P rü f- und  M eßeinrichtungen 
bauen  w ir fü r  un sre  Sonderzw ecke eigene V ersuchsgeräte. Für un sre  E rzeugnisse auf dem  
G ebiet des K raftfah rzeugzubehörs h a lten  w ir einen  ausgedehnten  Fahrzeug- und  M otoren
park , der die E rprobung  u n sre r E rzeugnisse u n te r  den  v ielse itigen  p rak tisch  au ftre ten d en  
B etriebsverhältn issen  erm öglicht, w enigstens sow eit nicht besondere, z. B. klim atische V er
hä ltn isse  vorliegen. D a d ie bei K raftfah rzeu g zu b eh ö r u nd  te ilw eise auch bei u n sern  E rzeug
nissen auf anderen  G ebieten  au ftre ten d en  B etriebsverhältn isse  nicht im m er w illkü rlich  h e r
s te llb ar sind und  zudem  die E rp robung  u n te r p rak tisch  vorherrschenden  B edingungen o ft sehr
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lange Zeit beansprucht, sind oft Sonderversuche u nd  ze itab k ü rzen d e  Versuche erforderlich. 
Es ist n a tu rg em äß  schwierig, die L ebensdauer bei diesen sogenannten  Schnellversuchen in  
ein zahlenm äßiges V erhältn is zu der L ebensdauer u n te r  prak tischen  V erhältn issen zu setzen; 
z. B. is t es nicht leicht, den L ebensdauerversuch in  e in er T ropenzelle  in  Vergleich zu b ringen  
zu d er L ebensdauer des gleichen Erzeugnisses in  den Tropen. N u r zu leicht kom m t m an zu 
ü b ertr ieb en en  F orderungen , d eren  E rfü llung  nutzlosen G eldaufw and  darste llt. 
Sondereinrich tungen  sind z. B. die S chütteleinrichtungen zu r N achahm ung der E rschütte
rungen  au f F ahrzeugen, die Schw ingungsgeräte zu r U ntersuchung au f Schw ingungsfestigkeit 
gegenüber den F requenzen  d er betrieb lich  vorhandenen  Schwingungen. D ie T ropenzelle 
m it ih ren  w echselnden atm osphärischen B edingungen — von feuchtw arm er T agesluft zu r 
n iederseh lagb ildenden  N achtluft — schafft E inblick in  die in den Tropen zu e rw arten d en  E r
scheinungen. In  der K ältezelle  können  die fü r V erbrennungsm otoren so w ichtigen A nlaß- 
bed ingungen  u n ab h än g ig  von der Jah reszeit g ep rü ft w erden. K ältezelle  und Tropenzelle 
geben die M öglichkeit, das V erhalten  von E rzeugnissen und besonders auch der Schm ierung 
rasch zu untersuchen . In  S taubk isten , in  denen  S taub  versch iedenster Zusam m ensetzung 
d au e rn d  durcheinander gew irbelt w ird  und in  denen die T em pera tu r südlicher L änder 
herrscht, laufen  die E rzeugnisse bei hohen D rehzah len  und u n ter hoher elek trischer B ean
spruchung Tag und Nacht. V erpackte E rzeugnisse w erden  in  Trom m eln au f E ignung d e r V er
packung geprüft.
D e ra rtig e  E inrich tungen  wachsen selbstverständ lich  als Folge ü b le r E rfah ru n g ; sie richtig 
zu verw enden  und  nicht zu w eit m it den A nforderungen  zu gehen, ist Sache einer g rü n d 
lichen U ntersuchung der V ersager im A nw endungsgebiet. D a rin  K la rh e it zu schaffen, is t eine 
w ichtige A ufgabe u n sre r V ertriebsorganisation . K undend ienst ist heu te  eine der größten 
A ufgaben  solcher F irm en, die au f R uf und B estand halten . Noch lange b eh a lten  w ir unsre  
E rzeugnisse im  A uge, auch w enn sie v e rk au ft sind. W ir b e ra ten  den K unden nicht n u r vor 
dem  V erkauf, sondern  küm m ern  uns um  alle  A nstände an  u n se rn  Erzeugnissen. D ie K en n t
nis der A rt d ieser A nstände und deren  B egleitum stände b ildet eine w ertvo lle  U nterlage für 
die w e ite re  E n tw ick lungsarbeit am Bosch-Erzeugnis.

D ie E n tw ick lungsarbeit ist die S aat; die E rn te  steh t unsicher in  der Zukunft. Pflege und Vor
s ich tk an n  manches U nheil abw ehren , aber die G unst des W etters lä ß t sicht nicht erzw ingen. D ie 
E rn te  k an n  reich, k an n  m ager sein; m an m uß sie nehm en, w ie sie kom m t. U nd bei M ißernte 
muß m an w ied e r neu  säen, denn das eine is t gewiß — „O hne S aat keine E rn te “.

203



FERTIGUNG UND BE TRIEB SAUFBAU

D E R  H A N D W E R K L IC H E  A N FA N G

D ie F irm a  Bosch ist, w ie v iele B etriebe  d er deutschen G roß industrie , ganz aus dem  H and
w erklichen herausgew achsen. Eine k le in e  W erkstä tte  m it e iner M echan ikerdrehbank  m it 
Fußbetrieb , die auch als Bohrm aschine v e rw en d e t w ird , eine Feldschm iede und  ein Amboß 
— das m uß m an sich u n te r  der „W erkstätte  fü r Feinm echanik u nd  E lek tro techn ik  von 
R obert Bosch“ im G rü n d u n g sjah re  1886 vorstellen .
A ud i dann , als 1892 die W erk stä tte  aus R aum m angel sdion zum  zw eiten  M ale gew echselt 
w orden  w ar, h a t sid i im G ru n d  genom m en n id it v iel geändert. E ine Fräsm aschine u n d  einige 
neue D reh b än k e , auch eine k leine R ev o lv erd reh b an k  vervo llständ igen  je tz t  den „M aschinen
p a rk “.— Wehe dem, d er eine Feile au f das D re h b an k b e tt legt! E ine „M urksere i“ is t in  clen 
A ugen von R obert Bosdi gleichbedeutend m it C h arak te rm an g e l. K eine Nachsicht g ib t es fü r 
den, der sidi aus N ad ilässigkeit eine schlechte A rb e it w ied erh o lt zu  schulden kom m en läßt. 
Es ist eine Hohe Sd iu le  fü r  handw erk liches Können!
1896 finden w ir die w iederum  aus R aum m angel gew echselte W erkstä tte  in der K anzleistraße. 
In  den beiden ersten  R äum en ist das L ager der „ In s ta lla tio n sab te ilu n g “, die einen v e rh ä ltn is 
m äßig bedeu tenden  Teil am  G eschäft ausm acht. L inks lieg t das „K ontor“ und  rechts der 
W aschraum. N eben dem  W aschraum, h in te r  einem  G lasverschlag, is t die „W ickelei“ m it einem  
einzigen W ickler. M it selbstgefertig tem  Iso lie rp ap ier, m it S e id en d rah t undK lebw achs ü b t er 
seine K unst aus an  e in er se lbstgebau ten  W ickelmaschine, die auf ein  N ähm aschinengestell 
au fgebau t ist. In d e r W erkstä tte  s teh t links neben  der T ür ein ausged ien ter K leiderschrank , 
d e r das „W erkzeug lager“ d ars te llt. M eister Z ähringer (seit 1892 W erk fü h re r u nd  von 1901 bis 
1914 B etriebsle iter) h a t  in  u n m itte lb a re r N ähe seinen Schraubstock und  v e rw a lte t auch das 
W erkzeuglager. Rechts von d er T ür s teh t die Fräsm aschine, der Stolz der „M echaniker“, und 
in  der M itte und an den W änden ist die übrige E inrich tung: die D reh b än k e , die R evolver- 
d rehbank , die Bohrm aschine, d ie Feldschm iede m it dem  A m boß u n d  die W erkbänke  m it clen 
Schraubstöcken. Als L ager fü r  die M agnetzünder d ien t ein  W an d b re tt ü b er e iner d e r W erk
bänke. D ie Transm ission tre ib t  ein  E lek trom otor, ein Fortschritt gegenüber dem  a lten  G as
m otor m it der offenen F lam m enzündung  in  der R otebühlstrafie , der m anchm al seine L aunen  
h a tte , besonders w en n  d e r Michel, dem  die R ein igung oblag, bei d er w öchentlichen R ein igung 
zu große E ile hatte , nach M öhringen  heim zukom m en.
D ie verhältn ism äß ig  großen S tückzahlen erfo rd ern  n u n  eine U n te rte ilu n g  der A rbeitsgänge. 
D er eine m acht z. B. A nker, d e r an d ere  Federbüchsen, w ieder ein  an d e re r A bre ißhebel. Um die 
H erste llung  d ieser A breiß liebel aus S tah l d rück t sich je d e r  gerne, denn sie kosten  nicht w enig 
Schweiß, da es v iel m it der Schruppfeile zu tu n  gibt. A us diesem  G ru n d e  w ird  diese A rb e it 
gerne den N eueingestellten  au fgebürde t. D ab ei k an n  m an ab er auch am besten  sehen, w er 
etw as kann . M eistens m uß sich je d e r  ordentlich  insZ eug legen, um  bei dem  angesetzten  A kkord  
au f seine Rechnung zu kom m en. A ls w ied e r einm al ein  N euling kom m t und  in k u rz e r Zeit
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Der Meisterplatz. Der Werkmeister ist der Mittler "zmischen der Werkleitung und der Gefolgschaft in den Werkstätten

das K unststück fe rtigb ring t, m it H ilfe  e iner von ihm  angefertig ten  V orrichtung die H an d 
a rb e it durch M aschinenarbeit zu ersetzen un d  sieh dabei einen „R ekordzah ltag“ holt, g ib t es 
allseits S taunen  und Aufsehen. D er M eister und die ä lteren  M echaniker betrach ten  die A b
re ißhebel kritisch, finden ab er nichts d a ran  auszusetzen.
Im allgem einen w aren  die M echaniker ih re r  ganzen A usbildung nach gew öhnt, jed es  Teil 
einzeln  herzuste llen , so rgfältig  und peinlich, schätzten Vorrichtungen ab er w enig. M it aus
gesprochener M aschinenarbeit konn ten  sie sich durchaus nicht befreunden ; es kam  ihnen  
w ie eine H erab w ü rd ig u n g  ih res K önnens vor. D am als gab es nodi einen eigenen M echaniker
verein , eine A rt Zunft, und  es steckte auch noch etw as von der Z unftauffassung in  dem 
M echaniker.
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Nachdem dieW erkstä tte  in  d e r K anzleistraße zu k le in  gew orden ist und sogar in  der K asernen 
straße eine „F ilia le“ eröffnet w erden  m uß — insgesam t sind je tz t  40 M echaniker b esd iiiftig t—, 
w ird  es höchste Zeit fü r  eine Lösung der le id igen W erkstä tten frage. E in  eigenes F ab rik 
gebäude is t notw endig , um  die F ertigung  großzügiger aufzuziehen.

ÜBERGANG ZUR IN D U ST R IE L L E N  FER T IG U N G

M it dem  E inzug in den F ab rik b au  am 1. A pril 1901 w ar gerade d e r richtige Z eitp u n k t gew ählt 
w orden  fü r die A ufnahm e einer le istungsfäh igeren  Fertigung, denn um  diese Z eit v e rs tä rk te  
sich die N achfrage nach M agnetzündern . N un brauchte m an neben kaufm ännischen K räften  
T echniker fü r die p lanm äßige B ehand lung  d er technischen A ufgaben. Ein kaufm ännisches 
und ein technisches B üro en tstanden , d er G röße d er F ab rik  entsprechend. Am 1. A p ril 1901 
t r a t  auch G ottlob H onold  ein u nd  w urde  von R obert Bosch schon nach ein igen M onaten fü r 
die E ntw icklung des H ochspannungszünders herangezogen. H onolds h erv o rrag en d e  B ega
bung w irk te  sich in  der H auptsache au f dem  G ebiete  der E rzeugnisen tw ick lung  aus. In  der 
F ertigung  herrsch te Z ähringer, seiner ganzen Persönlichkeit und  E rfah ru n g  nach der M ann 
fü r die L eitung des B etriebs.
S ehr ba ld  ste llte  die G eschäftsbelebung den B etrieb  vor die N otw endigkeit, d ie L eistung zu 
steigern, um den w adisenden  A u fträg en  und  den im m er k ü rze r w erdenden  L iefe rfris ten  
gerecht w erden  zu können. So en tw ickelte sich das U nternehm en  zunächst in  der R ichtung, 
daß m an einerseits die Belegschaft im  gleichen M aße verg rößerte , w ie die A nfo rd eru n g en  an 
die L ieferungen  stiegen, an d e rerse its  w e itgehend  die M aschinenarbeit e in fü h rte ; das re in  
O rganisatorische tra t  noch in  den H in terg ru n d .
Schon dam als w ar es ein G rundsa tz  von R obert ßosdi und  von Z ähringer, m öglichst le istungs
fähige W erkzeugm aschinen zu verw enden . In d e rZ e it  um  die Jah rh u n d ertw en d e  beschäftig
ten  sidi fortschrittliche B etriebsleu te  leb h a ft m it dem  Schnellstahl, m it dem  m an w esentlich 
höhere Schnittleistungen  erz ie len  k onn te  als m it den bis d ah in  üblichen K ohlenstoffstählen. 
D ie am erikanischen W erkzeugm aschinenherste ller h a tten  sich rascher als die deutschen den 
hohen S chnittleistungen des Schnellstahls angepaß t und  infolge der d rü b en  einsetzenden  
M engenfertigung einen V orsprung gegenüber den deutschen W erkzeugm aschinen. Aus diesem  
G runde w u rd en  von R obert Bosch dam als vorw iegend  am erikanische W erkzeugm aschinen, 
vor allem  R evo lverd rehbänke , Fräsm aschinen, Schnellbohrm aschinen, Schleifm aschinen und  
A utom aten, angeschalft. M it solchen erstk lassigen  W erkzeugm aschinen w u rd e  d ie V orbedin
gung geschaffen fü r die L eistungsfäh igke it des B etriebs.
F reilid i w urde bei der Belegschaft die U m stellung au f M aschinenarbeit nicht im m er ganz 
w iderspruchslos hingenom m en. Ein k leines, ab er bezeichnendes E re ign is: E iner d e r besten  
M echaniker h a tte  sich — w ir schreiben das Jah r 1902 — au f die H erste llu n g  u nd  den Zu
sam m enbau von H ülsensegm enten fü r M agnetzünder eingearbeite t. Als eines T ages R obert 
Bosch fü r die H erste llung  d ieser Teile eine R ev o lv erd reh b an k  aufste llen  ließ und  dem 
M echaniker das A ngebot machte, n un  an d ieser R ev o lv erd reh b an k  s ta tt  an  d e r D reh b an k  
zu arbeiten , reg te  sid i der B erufsstolz des M echanikers und  er e rk lä rte , daß eine A rb e it au f 
e iner R evo lverd rehbank  kein  G eschäft für e inen  M echaniker sei. A ufgebracht ü b er diesen
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E inw and erw id erte  R obert Bosch in  nicht gerade liebensw ürdigem  Ton: „D as ist doch ganz 
egal, ob m an an e iner D reh b an k  oder an  e in er R ev o lv erd reh b an k  schafft!“ D er E inw and 
w u rd e  ab er doch berücksichtigt und ein an d e re r M echaniker fü r  die A rb e it an d er R evo lver
d reh b an k  ausersehen.
E ine zw angläufige Folge der H erste llung  g rößerer S tückzahlen von M agnetzündern  w ar die 
E in fü h ru n g  des A ustauschbaus und  e inheitlicher T oleranzen. A llgem ein gültige T oleranzen 
gab es in  d ieser Z eit noch nicht. M an w äh lte  d ah e r ein  eigenes „Paßsystem “, d en k b a r einfach, 
ab er fü r  die vorliegenden  V erhältn isse vo llständig  genügend. Es bestand  darin , daß fü r 
W ellen — 0,01 bis — 0,02 mm, fü r B ohrungen  +  0,01 b is +  0,02 mm je  nach D urchm esser und  
fü r ged reh te  E inpässe entsprechend +  0,03 mm als zulässige T oleranz eingehalten  w erden  
m ußte, falls nicht aus besonderen G ründen  noch k le in ere  T oleranzen erforderlich  w aren. 
T o leranzangaben  auf Zeichnungen w aren  überflüssig, w eil diese Regeln je d e r  M echaniker 
w ußte. D ie no tw end igen  L ehren  bezogen w ir teils von ausw ärts, te ils  w u rd en  sic selbst 
angefertig t. Als die R einecker- und Loew e-Passungen b ek an n t w urden , fü h rten  w ir diese 
allgem ein  ein; fü r die G ew inde legten w ir die R einecker-M aße zugrunde.
D ie B edeutung, die R obert Bosch den W erkzeugm aschinen beilegte, ve ran laß te  ihn, sieh auch 
diesem  Zweig zu  w idm en. Im  Jan u a r 1902 w ar ein M echaniker, O tto  Schaerer, als M eister 
e ingetre ten , der ein  P a ten t fü r  eine H in terd rehvorrich tung  m itgebracht h a tte . U nter Leitung 
von Schaerer w urde  eine eigene W erkzeugm aschinenabteilung ins L eben gerufen. D a  aber 
Schaerers K räfte  b a ld  ausschließlich fü r den M agnetzünderbau  in  A nspruch genom m en 
w urden , k onn te  e r sich nicht in dem  nötigen  M aße dem  Bau von  W erkzeugm aschinen w idm en. 
T rotzdem  kam  es von 1904 ab zum  B au von H in te rd reh b än k en , U niversal-, R und- und W erk
zeugschleifm aschinen, Spitzenschleifm aschinen, D o rn e in tre ib ep ressen  u nd  von U niversal- 
T e ilapparaten , außerdem  w u rd en  die von uns benö tig ten  Sonderw erkzeugm aschinen h e r
gestellt. D ie H in te rd reh b än k e  w u rd en  zum  H in te rd reh en  der fü r den eigenen B edarf selbst 
hergeste llten  F räse r benützt. M it den W erkzeugschleifm aschinen w u rd en  die F räser u nd  die 
Form stähle geschliffen. D a ab er die H erste llu n g  von M agnetzündern  im m er m ehr das ganze 
U nternehm en  in  A nspruch nahm , sali Schaerer keine  Entw icklungsm öglichkeiten fü r den 
W erkzeugm aschinenbau, un d  so entschloß er sich 1906, seine T ä tig k eit im H ause Bosch auf
zugeben. E r e rw arb  den g röß tenT eil u n sre r W erkzeugm aschinenabteilung und g ründe te  m it 
einem  K aufm ann  d ie b ek an n te  W erkzeugm aschinenfabrik  Schaerer & Co. in  K arlsruhe. D ie 
H erste llu n g  von U niversal-R undschleifm aschinen gab e r  ab, darau s  en ts tan d  d ie W erkzeug
m aschinenfabrik  U nger in  S tuttgart-H edelfingen .

D IE ORGANISATION IM N OTIZBUCH

Noch in  den ersten  Jah ren  des ju n g en  F abrikbetriebes w a r die w ichtigste O rgan isa tionsstü tze  
im  B etrieb  das Notizbuch. Schon dam als gab es eine M enge verschiedener A usfüh rungen  von 
M agnetzündern  und  E rsa tz teilen . D ie M echaniker h a tten  sich die besonderen A usführungs
w ünsche d er K unden fein säuberlich  in ih ren  N otizbüchern verm erk t, und d ie V erm erke 
w urden  w ie eine G eheim w issenschaft regelrech t gehütet. Kam nu n  ein A uftrag , e tw a von 
H ille  oder von K appel, so w ußte d er M echaniker au f G ru n d  seiner A ufschriebe in  seinem
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N otizbuch sofort, w as fü r eine A usführung  erfo rderlich  w ar, z.B. hinsichtlich d er A bm essungen 
von G ru n d p la tte , B ohrungen usw. A ls 1902 ein n eu e r M eister e rn an n t w urde , gab es h ie rin  
eine W andlung. D ieser M eister w a r neu  in  den B etrieb  gekom m en u n d  m ußte, w enn  eine 
B estellung einlief, erst die B esitzer solcher U n terlag en  fragen , m anchm al auch b itten , welche 
A usführung  gew ählt w erden  m ußte: D iese A b h än g ig k e it von den  M echanikern  und  die m anch
m al dam it v erb u n d en en  U nannehm lichkeiten  em pfand d er M eister als so u n h a ltb a r, daß er 
sich entschloß, alle M erkm ale d er A usfüh rungen  zusam m enzustellen  u nd  — auch in  einem  
Notizbuch — festzulegen. D er U nterschied gegenüber frü h e r bestan d  ab er je tz t  darin , daß der 
M eister au f G rund  seiner A ufschriebe die A nordnung  fü r d ie  A u sfü h ru n g  von der B etrieb s
seite aus geben konn te  u n d  nicht m ehr von den M echanikern  abhäng ig  w ar.
D am it die A u fträg e  erled ig t w erd en .k o n n ten , m ußte d er W erkm eister die benö tig ten  Stoff
m engen dem kaufm ännischen Büro angeben, d as .d ie  B estellungen ausfüh rte . D er M eister 
m ußte sich darum  küm m ern, daß die W erkstoffe rechtzeitig  zu r V erfügung standen . W eil er 
j a  noch selbst m ita rbe ite te , w a r sein P la tz  ein Stück W erkbank  m it einem  Schraubstock und 
einem  Kästchen. A uf dem  K ästchen lag ein N otizbuch, in  das je d e n  Tag die N um m ern  d er 
fe rtig  zusam m engebauten  M agnetzünder e ingetragen  w urden . R obert Bosch p rü f te  reg e l
m äßig jed en  M orgen die eingetragenen  N um m ern. D as w ar eine A rt „L ie fe rs ta tis tik “ und 
„W erkw irtschaftskon tro lle“ und  genügte, um  sich ü b er den S tand  und die E ntw icklung  des 
G anzen ausreichend zu unterrich ten .

AKKORDARB EIT, KOLO N NENSYSTEM

R obert Bosch h a t stets d a rau f gesehen, n u r  m it L eu ten  zusam m enzuarbeiten , die infolge 
ih re r  L eistungsfäh igke it au f einen  guten  A k k o rd v e rd ien st kam en . Er achtete aber auch 
d arau f, daß alle V oraussetzungen d a fü r gegeben w aren : in  e rs te r L inie leistungsfäh ige W erk
zeugm aschinen und  gutes W erkzeug. D ie W erkzeuge ste llten  die M echaniker in  den  ersten  
Jah ren  noch selbst her, die V orrichtungen w urden  von den M eistern gebaut. U rsprünglich  
w urden  alle A rb e iten  im E in ze lak k o rd  ausgeführt. D er M eister setzte  den A kkord  fest, und  
zw ar bei neuen  u n d  u n b ek an n ten  A rbeitsgängen  durch Schätzen, w ährend  bei bekann ten  
A rbeitsgängen  A ufschriebe b en u tz t w urden . E inen oder zw ei Tage vor dem  L ohntag  w urde  
je d e r  einzelne A rb e ite r gefrag t, w iev iel Ahrschuß e r auf G ru n d  seiner A rb e it ausbezah lt 
haben  w olle. AA'enn die A rb e it fe rtig  w ar, w urde  am  d arau ffo lgenden  L ohntag  d e r .Rest m it 
einem  neuen  Ahrschuß ausbezahlt.
Als nach dem  E inzug in  den F ab rik b au  die Zahl d er A u fträg e  im m er m ehr wuchs, w u rd e  das 
K olonnensystem  eingefüh rt, das dam als in  der In d u strie  w e it v e rb re ite t w ar. E ine G ruppe 
von Leuten, an ih re r  Spitze ein K olonnenführer, e rh ie lt e inen G esam tak k o rd  fü r die F e rti
gung e iner bestim m ten  A nzahl von G ru p p en te ilen  eines M agnetzünders oder fü r den Zu
sam m enbau von Z ündern. D er L ohnan te il fü r  die einzelnen  L eu te in  der G ru p p e  w urde  
nach einem  bestim m ten  Schlüssel errechnet, so daß d er eine z. B. 11 v. H., der an d e re  10 v. H. 
und  schließlich der H ilfsa rb e ite r n u r  e tw a  7 bis 8 v. H. des G esam takkords e rh ie lt. D er Ahr- 
d ienstan te il rich te te  sich einm al nach d e r Zahl der G ru p p en m itg lied er und  dan n  in  seiner 
fe ineren  A bstu fung  nach der T üchtigkeit des einzelnen, also nach d e r B edeutung seiner A r
beitsleistung  fü r  das Zustandekom m en d er A rbeit.
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Blick in die Maschinenformerei (oben) und in die Graugießerei (unten)



AUSBAU DES AK KORDW ESENS

1906 k o n n te  R obert Bosch sein V ersprechen einlösen, das er 1894 bei d er E in fü h ru n g  des 
N eunstundentags seiner Gefolgschaft von n u r v ie r  M ita rb e ite rn  gegeben h a tte : den Acht
stunden tag ; 560 A rb e ite r und  50 A ngeste llte  w aren  je tz t  tä tig  und 510 W erkzeugm aschinen 
im B etrieb. E in Jah r v o rh e r w ar m an zu r Zw eischichtarbeit übergegangen , w eil die W erk
anlagen  nicht so rasch e rw e ite rt w erd en  konnten , w ie die A nfo rderungen  an die L ieferung  
stiegen. N id it n u r die oberen Stockw erke im ers ten  F ab rik b au , die R o b ert Bosdi einm al 
Sorge bereite ten , als sie noch leer s tanden , w a ren  län g st gefüllt, sondern  d a rü b e r h in au s 
w aren  neue Bauten, neue W erkstätten  en tstanden .
D urch das rasche W achstum des B etriebs u nd  die o ft geradezu  d rückenden L iefe rverp llid i- 
tungen  h a tte  m an b isher gar nicht die nötige R uhe gehabt, an den  A usbau e in er B etriebs
organisa tion  zu denken. N adi E in fü h ru n g  des A chtstundentags, und  um  den  n u n  in  m eh reren  
B au ten  v e rs treu ten  B etrieb  n ad i e in h eitlid ien  G esich tspunkten  zu füh ren , m ußte je tz t  ernst- 
lid i d a ran  gegangen w erden , die e inzelnen  m it d e r F ertigung  zusam m enhängenden  G ebiete  
p lanm äßiger auszubauen. E ine der w ichtigsten  A ufgaben  w ar die A kkordfestsetzung . Nach
dem der A chtstundentag  e in g efü h rt w ar, galt es, die A rbeite rschaft nach u nd  nach zu e iner 
solchen A rbeitsle istung  zu b ringen , daß in  acht S tunden  ohne Ü beran stren g u n g  dasselbe 
geleistet w erden  k onn te  w ie frü h e r in  neu n  S tunden. D iese A ufgabe w u rd e  einem  1908 ge
gründeten  A k k o rd b ü ro  ü b ertrag en . Es sollte die A rb e it so festlegen, daß V erlustzeiten  auf 
ein  M indestm aß besch ränk t w urden . D er M eister w u rd e  dadurch  von d er A kkord festse tzung  
en tlas te t u n d  k onn te  sich m ehr seinen eigentlichen A ufgaben  w idm en, näm lich d ie  Fertigung  
zu überw achen und au f ih re  V erbesserung bedacht zu sein. D ie Z eitstudie , w enn auch noch 
ganz in  ih re r  A nfangsform , h ie lt ih ren  Einzug. In  Z w eifelsfällen  w u rd e  schon dam als die 
S toppuhr herangezogen.
D em  N euaufbau  des A kkordw esens fiel schließlich auch das K olonnensystem  zum  O p fer; 
von 1909 ab w u rd e  es n ad i u nd  nach aufgegeben. M it dem  Stücklohn s te ig erten  sich die 
L eistungen  b e triid itlid i, ein  Beweis, daß bei G ru p p e n a rb e it d e r schnelle A rb e ite r sich nad i 
dem langsam en richtet, w äh ren d  bei E in ze la rb e it das G egenteil d er Fall ist.
D ie einzigen, die dam als im S tunden lohn  a rb e ite ten , w aren  die W erkzeugm acher; fü r  sie 
w u rd e  Stücklohn n u r ausnahm sw eise und n u r  dan n  angesetzt, w enn es sich um die H e r
ste llung  großer M engen G ew indebohrer oder Sdineideisen  hande lte . A ngcsid its d er stets 
w ediselnden  A rb e iten  feh lte  eine sichere A kkord g ru n d lag e , so daß w ir g laubten , es nicht 
v e rtre ten  zu können, A k k o rd e  in  d e r W erkzeugm adierei e inzu führen . Zum A usgleid i des 
L ohnunterschiedcs zwischen A k k o rd a rb e it und  L o h n arb e it b ezah lten  w ir den  W erkzeug
m achern entsprechend höhere S tundenlöhne. E rst später, nachdem  es gelungen  w ar, sichere 
A kkorclun terlagen  zu schaffen, is t auch die W erkzeugm acherei allgem ein  au f A k k o rd a rb e it 
übergegangen.
Bis zum  Jah re  1909 b lieb  die A n fertig u n g  d e r W erkzeuge in  d er H auptsache den einzelnen 
A b te ilungsm eistern  überlassen . D er w echselnde W erkzeugbedarf v e ran laß te  uns dann , die 
W erkzeuge von e iner einzigen S telle an fe rtig en  zu lassen. S eit d ieser Zeit w erden  die W erk
zeuge en tw orfen  u nd  nach d iesen  E n tw ü rfen  in  der W erkzeugm acherei angefertig t. 1910 
w u rd e  eine zen tra le  W erkzeugverw altung  eingerichtet.
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Kokillengießerei mit Wandertisdi

A R B E IT S T E M PO , A R B EITSPLA TZ

D er G rundsa tz  von R obert Bosch, daß je d e r  A rb e ite r bei ihm so v iel verd ienen  soll, w ie er 
verm ag, h a t am  m eisten dazu beigetragen , daß sich ein schärferes A rbeitstem po einb lirgerte . 
G ekom m en w äre  dies a llerd ings auch ohne d iesen A nsporn, wenn auch langsam er, und zw ar 
aus folgenden G rü n d en : Von den L iefe rern  der W erkzeugm aschinen w urden  sehr oft L ei
stungsw erte  gew ährleistet, die fü r uns als e rs treb en sw erte  L eistungen  gelten  m ußten. Um 
diese L eistungen zu  erreichen, m ußten  oft andere  A rbeitsgänge verbessert w erden, was 
w iederum  nicht ohne N achw irkung auch auf en tfe rn te r liegende A rbeitsgänge blieb. D urch 
die schärfere U n terte ilung  der e inzelnen A rb e iten  w aren  w ir auch genötigt, im m er m ehr 
d a rau f zu sehen, daß k e in e  ungeeigneten, v e rteu ern d en  G riffe und B ew egungen au sg efü h rt 
w urden . D er E rfo lg  d ieser A rb e itsu n te rte ilu n g  erm utig te  uns, die L Ierstellung von E inzel- 
und  G ru p p en te ilen  fü r alle T ypen von M agnetzündern  grundsätzlich zu u n terte ilen . Durch 
die dam it v erb u n d en e  Spezialisierung  w urden  die L eistungsfäh igkeit u nd  die Q u a litä t der 
A rbeit, ab er auch d er V erdienst d e r A rb e ite r bedeu tend  gesteigert, und  w ir k o n n ten  au ß e r
dem  die L ieferzeiten  den Wünschen der K undeu anpassen.
In d er H auptsache h a tten  w ir im m er k leine Teile aus Messing, A lum inium  und W eicheisen 
zu  bearbeiten , so daß sich im Vergleich zum  M aschinenbau bei uns schon im m er seh r k u rze
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B earbeitungszeiten  d er W erkstücke ergaben . A ns diesem  G ru n d e  nahm  auch die A utom aten
arbeit, 1904 zu e rs t eingeführt, bald einen erheblichen U m fang an. Vor allem  m ußten un sre  
W erkzeuge und  V orrichtungen fü r die schnellen H andbew egungen  e ingerich tet sein. A rb e ite r, 
die aus M aschinenfabriken zu uns k am en  u n d  bis d ah in  m it der H erste llu n g  großer Teile, 
die lange M aschinenzeiten erfo rd erten , beschäftig t w aren , m ußten  sich bei uns im m er be
trächtlich um stellen, um sich die G eschw indigkeit der H andgriffe anzugew öhnen.
Ein dichterischer K opf h a t einm al seinen  E m pfindungen A usdruck v erlieh en  durch folgende 
Elegie, die e r an einem  verschw iegenen O rt d er N achw elt verm achte:

„Bosch’sche Bude — Schlossers G rab,
E inz’ge R ettung  — W anderstab .“

W ir w ollen  h ie r  nicht m it w issenschaftlichen B ew eisen kom m en, um  diesen Spruch zu en t
k rä ften , sondern  n u r einen  an d e ren  Spruch dagegen setzen, den unsre  M echaniker zu r H and  
ha tten , w enn sie E indruck machen w ollten :

„H alt dei’ Gosch’ — i ben beim  Bosch.“

S tets h a t R obert Bosch d a ra u f  gesehen, den A rb e itsp la tz  den E rfo rd ern issen  des A rb e its
ganges anzupassen  und  die A rbeitsstücke nahe  und  zw eckm äßig bei d er M aschine au fzu 
stellen , so daß der Weg d er H and  vom W erkstück zu r M aschine m it einem  k u rzen  G riff und 
ohne nennensw erten  K raftau fw an d , d a fü r aber in  k ü rz e re r  Zeit zurückgeleg t w erd en  konnte. 
S päter is t bei uns auch das W ort gep räg t w orden : „Fürs Bücken w ird  bei Bosch nichts b ezah lt.“ 
Auch auf dem G ebie t der H eizung  u nd  L üftung  (davon is t in  einem  an d e ren  A bschnitt die 
Rede) und in  der B ekäm pfung der U n fa llg e fah ren  sind w ir frü h  eigene Wege gegangen. 
Licht, Luft, S au b erk e it un d  O rd n u n g  an den A rb e itsp lä tzen  w u rd en  von  R obert Bosch im m er 
als w ichtige V oraussetzung fü r eine d au e rn d  hohe A rb e its le istu n g  angesehen.

D IE  E N T W IC K L U N G  D E R  T E C H N IS C H E N  A B T E IL U N G E N

F rü h er m ußte ein tüchtiger M echaniker in  d er Lage sein, nach k u rzen  A ngaben  selbständig  
zu arbeiten , höchstens u n te rs tü tz t durch ein ige flüchtige H andskizzen; dies e rg ab  sich schon aus 
d e r A rt und  dem  U m fang des handw erk lichen  A rbeitsganges. Für die H e rs te llu n g  g rößerer 
R eihen  m ußte m an n u n  genaue zeichnerische U n te rlag en  h ab en . D ie ersten  Zeichnungen 
— E ntw ürfe  von E in b au p län en  von M agnetzündern  — stam m en aus dem  Jah re  1898 und 
w urd en  u n te r d er L eitung  von M eister Z äh rin g er ausgeführt. Bald nach dem  E inzug in  den 
ersten  F ab rikneubau , 1901, w u rd en  alle  m it den  E rzeugn issen  zusam m enhängenden  A ufgaben, 
z. B. die A nfertigung  von E n tw ürfen , von M odell- u n d  W erkstattzeichnungen , von A ngebots
zeichnungen un d  Paten tzeichnungen durch ein H onold u n te rs te llte s  technisches B üro ausge
füh rt. G leichzeitig errich tete  H onold  eine k le ine  V ersuchsw erkstätte , in d er e r allein , n u r von 
ein igen V ersuchsm echanikern u n te rs tü tz t, seine Versuche u n d  Forschungsarbeiten  ausführte . 
1909 m ußte im  technischen Büro, das n u n  b ere its  au f 60 M itarbe ite r angew achsen w ar, eine 
U n terte ilu n g  vorgenom m en w erden . D ie E rzeugnisentw icklung w u rd e  vo llständ ig  g e tren n t 
vom  technischen Büro, in  dem  von nu n  an n u r m ehr die W erksta ttzeichnungen  und  die E r
satz te illis ten  angefertig t u nd  g ep rü ft u nd  die M odell- und  Bestellscheine ausgefü llt w urden .
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A u f einer Rohr- und Strangpresse werden Formmetallrohre, -stangen und -driihte hergestellt

G leichzeitig  w u rd e  ein  technisches H au p tb ü ro  errichtet, das die P aten tangelegenheiten , die 
S ekretariatsgeschäfte , die K ata logarbe iten  und  den technischen Schriftwechsel m it den K un
den un d  den V erkaufshäusern  besorgte. Dem  technischen H au p tb ü ro  w urde  eine technische 
Z eitschriftenstelle an gegliedert, die die A ufgabe erh ie lt, alle einschlägigen Veröffentlichungen 
in  den in- und ausländischen Zeitschriften zu verfolgen.
V orw egnehm en m üssen w ir h ie r, daß 1912 im  Zusam m enhang m it der A ufnahm e der H e r
stellung  von Scheinw erfern, Lichtmaschinen und A nlassern  die V ersuchsabteilung, die sich 
aus d e r V ersuchsw erkstätte entw ickelt hatte , w esentlich e rw e ite rt un d  eine A bteilung  fü r 
mechanische und  elektrische D au erp rü fu n g  eingerichtet w urde.
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N EU E W ER K E IN  F E U E R B A C H : M ETALLW ERK, L IC H T W E R K

Im  L aufe der Zeit hatten  w ir die E rfah ru n g  gemacht, daß die L ie fe re r u n sre r M agnete nicht 
geneigt w aren , so genau zu arbeiten , w ie w ir das fü r un sre  M agnetzünder verlan g en  m ußten; 
w ir w ären  sonst genötig t gewesen, bei unsern  höheren G enau igkeitsansprüchen  höhere  P reise 
fü r clie M agnete zu bezahlen, w ogegen w ir sie eher b illig e r hab en  m ußten ; insbesondere w ar 
d e r fü r un sre  von 1910 an geschaffenen geschlossenen B au arten  von M agnetzündern , den 
Z-Typen, no tw endige m eßgenaue M agnetbügel nicht am  M ark te  käuflich  zu haben. Es lag 
uns auch daran , M essing- und A lum inium  form st ücke durch P ressen  selbst herzustellen , denn 
m it einem  G ufim odell k an n  m an täglich n u r  verhältn ism äß ig  w enig  A bgüsse machen, m uß 
also, um z. B. 5000 A bgüsse zu bekom m en, en tw eder seh r v iele  M odelle machen, w as viel 
Geld und Zeit kostet, oder v iele Wochen w arten , bis m an m it den W erkzeugm aschinen an 
clie B earbeitung  gehen kann . Beim  P ressen  des M essings braucht m an allerd ings teu ere  S tah l
form en, G esenke und  Stem pel, ab er n u r in  einem  Satz, k an n  dam it jedoch täglich T ausende von 
Prcßstüeken an fertigen  u n d  som it an clie B earbeitung  eines A uftrages fast im m er sofort lieran- 
gehen, sp a rt also viele Wochen an den L iefe rfris ten . U n d  w e ite r w aren  clie Preßstücke in  G e
nau igkeit, den A bm essungen, P o ren fre ih e it und A ussehen den Sandgußstücken überlegen . 
Aus d iesen  Ü berlegungen  h erau s  errich tete  R obert Bosch e in P reß w erk  als se lbständ ige F irm a: 
das „R obert Bosch P reß w erk  F euerbach“ (seit A ugust 1928 als M eta llw erk  der R obert Bosch AG 
eingegliedert), das zunächst fü r clie P lerstcllung  von M agneten  u nd  P reßstüeken d ienen sollte. 
Im M ai 1910 w u rd e  die P resserei in B etrieb  genom m en, und  im Jun i 1911 konn ten  w ir aus
tauschbare M agnete fü r  unsre  M agnetzünder selbst herste llen . D ie E rzeugung  auswechsel
b a re r  M agnete w a r bis dah in  noch u n b ek an n t, u n d  auch die M essingpresserei steckte im  a ll
gem einen noch in den K inderschuhen. U nsre dam als geschaffenen Z-Typen von M agnetzündern  
(s. S. 54/55), auch hinsichtlich der Form  zu ih re r  Zeit e ine S pitzen leistung , k o n n ten  ü b e rh au p t 
n u r geschaffen w erden , w eil uns clie ausgezeichneten E rzeugnisse des P reßw erks zu r V erfü
gung standen. S p äter gingen w ir auch zu r H erste llu n g  von P reß te ilen  aus A lum inium  über; 
ein w e ite re r Schritt w ar clie A ufnahm e von K okillenguß fü r A lum inium  aus ähnlichen E r
w ägungen, w ie sie se inerze it bei d e r A ufnahm e der M etallp resse re i m aßgebend w aren. Im 
A pril 1914 konnte der e rste  K okillenguß geliefert w erden . E inige M onate sp ä te r en tstand  
als A bteilung  des P reßw erks clie keram ische A bteilung , clie ab er zunächst durch den A us
bruch des K rieges an der W eiteren tw icklung  g eh in d ert w urde.
F ür clie H erste llung  von Licht- und A n lasseran lagen , clie seh r rasch einen  großen U m fang 
annahm , w aren  w ir genötigt, in  Feuerbach ein eigenes W erk zu errich ten : das L ichtw erk. 
Im M ai 1914 w u rd e  der N eubau bezogen; 540 A rb e ite r und e tw a 50 A ngeste llte  h ie lten  E in
zug. Als w ir uns gerade au f clie H erste llu n g  g rößerer R eihen  von Licht- und  A nlasseran lagen  
einrichteten , brach der W eltkrieg  aus.

DA S „TAYLORSYSTEM“

Vor dem K riege w urde uns manchm al vorgew orfen, w ir h ä tten , w as un sre  A rbeitsw eise be
trifft, unsre B etriebe „ tay lo r is ie r t“. D ie „Süddeutsche Z eitung“ vom 6. Jan u a r 1914 brachte
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O ben: Blick in  den  N eubau des L ichtm erks. U nten: F ließstränge im  L ichtm erk
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d arü b er eine U n terred u n g  zwischen ih rem  V ertre te r u n d  u n sre r F irm en leitung  u n te r der 
Ü berschrift: „T aylor im  süddeutschen G roßgew erbe“. A uf die Frage des V ertre ters: A rb e iten  
Sie nach T ay lo r?  an tw o rte te  un sre  F irm enleitung : „D as läß t sich so scharf Umrissen nicht 
sagen; w ir w enden T ay lo r sehe G edanken  an, aber w ir w an d ten  sie schon an, ehe T ay lo r m it 
seinen V eröffentlichungen nach D eutschland  kam . W ir h ab en  u n ab h än g ig  von ihm  ähnliche 
Wege eingeschlagen u nd  w ü rd en  auch ohne sein  A u ftre ten  zu ähnlichen E rgebnissen  gekom 
m en sein .“ Zw eite F rage: H aben  Sie T ay lo r e in g efü h rt?  A n tw ort: „W ir ü bernehm en  alles, 
was die L eistung  erhöht, die O rg an isa tio n  v erb esse rt un d  zugleich dem  A rb e ite r nü tzt, denn 
sein N utzen ist auch d er des A rbeitgebers. Selbstverständlich  e rm itte ln  w ir auch die H er- 
stellungszeit eines A rbeitsstückes u n d se tzen  danach den  S tücklohn fest. W ir freu en  u n s,w en n  
d e r A rb e ite r einen  besonders hohen Lohn v erd ien t, und  w ir h ab en  h ie ra n  das größte In teresse 
als A rbeitgeber, der M aschinen und G ebäude, H eizung und  B eleuchtung, den ganzen A p p a ra t 
der kaufm ännischen A rb e it stellt, denn  diese A ufw endungen  w erden  um nichts geringer, w enn 
ein gering  en tlohn ter, also w enig  le is ten d er A rb e ite r v o rh an d en  ist. D iese A ufw endungen 
können  sich w irk lich  n u r dann  verzinsen , w enn  in te lligen te , bed eu ten d e  W erte schaffende 
A rb e ite r v o rh an d en  sind, die es durch ih re  E m sigkeit dann  von selbst zu hohen Löhnen 
bringen . Selbstverständlich  w äh len  w ir die A rb e ite r nach ih re r  B efähigung aus.“
In  d e r B etriebso rgan isation  h aben  w ir stets n u r  das o rdnende E lem en t fü r eine gesunde F er
tigung  erb lick t u nd  sind dabei in  e rs te r L inie von d er E ig en a rt unsres B etriebs ausgegangen: 
vom  M enschen, vom  E rzeugn is u nd  vom  W erkzeug. W ir k o n n ten  uns h ie r  au f m anche Än-

Blidc in die Fertigung in unserm Neubau Stuttgart
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Ausfahren fertig vulkanisierter Hartgummi- Isolierstücke aus einem Vulkanisierkessel im Isolitmerk

regungen  u nd  E rfah ru n g en  des von der Bosch M agneto C om pany errich teten , 1910 in  B etrieb  
genom m enen W erkes in Springfield  Mass. stützen, deren  dam aliger L eite r K arl M arte ll Wild, 
au fbauend  auf den G rundsä tzen  der S tam m firm a, eine neue B etriebsorgan isation  geschaffen 
h a tte , die sich sehr bew ährte . In  dem  am erikanischen W erk m ußte die O rgan isa tion  den in  
A m erik a  dam als häufigen Wechsel der ungeschulten A rbeiterschaft berücksichtigen, so daß 
m an also fü r alle V orgänge schriftliche U nterlagen  brauchte, w äh ren d  w ir uns in  der Stam m 
firm a geraum e Zeit hindurch auf lan g jäh rig e , gu t e in g earb eite te  u nd  m it a llen  V orgängen 
völlig  v e r tra u te  G efolgschaftsangehörige verlassen  konnten . A ls ab er zu Beginn des W elt
k rieges zunächst 52 v. H. u n sre r Gefolgschaft von 4726 M ann zu den Waffen e inberu fen  w urden , 
zeig te es sich, daß die auf den eingearbeite ten  M ann abgeste llte  O rgan isa tion  u n ter so u n 
gew öhnlichen V erhältn issen  nicht ausreichen konnte.
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Vergießen von Ahiistahl im Ilodifrequenzofen

T E C H N IS C H E  A RB ELTSV O R BER EITU N G

D ie A ufgaben  der L andesverte id igung , zw angen  au d i uns, un ser H erste llu n g sg eb ie t zum  
großen Teil völlig  um zustellen . D azu  kam en neue, m eist völlig  un g esd iu lte  L eu te  in  die 
W erkstä tten  als E rsa tz  fü r  die zu den Waffen E inberufenen . A lle A ufgaben  m ußten  u n te r  
dem D ruck k ü rzeste r L iefe rfris ten  bew ältig t w erden . Von der B etriebsseite  h e r ergaben  sidi 
d ah er die größten Schw ierigkeiten, da w ed er die A rbeitsgänge noch die W erkzeuge, Vorrich
tungen u nd  L ehren  schriftlich festgeleg t w aren , so daß es o ft n u r  u n te r  den  g rößten  A n
strengungen  gelang, das Fertigungsziel zu erreichen.
Es h a tte  sich b a ld  gezeigt, daß es bei e in er solchen B elastung  über die K rä fte  eines B etriebs
ingenieurs, O berm eisters oder M eisters geht, gleichzeitig fü r alles v eran tw ortlich  zu sein: 
zw eckm äßige E inrich tungen  zu sdiaffen, die W erkzeugm asdunen un d  E inrich tungen  gut aus- 
zunützen, die geeigneten L eu te  fü r  die A rb e it zu verw enden , sie anzu lernen , die A u fträg e  
richtig un d  rechtzeitig  zu verte ilen , die Beschaffung der Rohstoffe nicht aus dem  A uge zu 
lassen, die L iefe rfris ten  einzuhalten , m it der B elegsd iaft gut um zugehen, fü r richtige E n t
lohnung zu  sorgen usw. Es is t menschlich verständlich , daß die eine oder an d ere  E igenschaft
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s tä rk e r  oder schwächer vorhanden  ist. E in  M eister, dessen S tä rk e  im E inrichten liegt, w ird  
vornehm lich einrichten und vielleicht der F ertigung und  d er pünktlichen  A blieferung w eniger 
A ufm erksam keit schenken. E in and erer rich te t sich, n u r um  die L ieferzeit e inhalten  zu 
können , im m er n u r ganz no tdü rftig  ein, b rin g t ab er dam it die E inrichtung in  V erfall und 
k an n  d ah e r schließlich nicht m ehr ordentlich liefern. W ieder ein an d e re r e r fü llt  sowohl in  
bezug auf E inrichten als auch au f E inhalten  der L ieferfris ten  seine Pflicht, k an n  ab er die 
AVaage m it se iner Belegschaft nicht halten , gibt zu v iel oder zu w enig Lohn oder beh an d elt 
seine Belegschaft nicht richtig. A lles das beein träch tig t die L eistungsfäh igkeit eines U n te r
nehm ens um  so m ehr, w enn jed e  B etriebsab te ilung  au f sich selbst gestellt ist, ohne eine 
eigene A brechnung zu haben, w eil die B etriebsle itung  die M ängel e rs t e rfäh rt, w enn sie 
sich au sg ew irk t haben. Um die m ißlichen Folgen der völlig unvorhergesehenen  Um stellung 
abzuw enden, fü h rten  w ir 1915 eine technische P lanung ein. D iese w u rd e  u n te r dem  Gesichts
p u n k t durchgeführt, daß von einer zen tra len  Stelle aus die einzelnen Fertigungsgänge genau 
festgeleg t und die h ierzu  benö tig ten  W erkzeuge, E inrichtungen und  W erkzeugm aschinen 
bestim m t und beschafft w erden , also n u r noch Teile h erg estc llt w erden , deren  F ertig u n g s
gang festgeleg t ist. In  Ü bereinstim m ung m it den H erste llungsp länen  sollen die A kkorde vor 
B eginn der Fertigung festgelegt w erden , und  zw ar so, daß je d e r  A rbeitsgang ohne dau ern d e  
Ü b eranstrengung  und ohne Ü berm üdung durchgeführt w erden  kann. D ie B etriebsbüros 
bekam en die A ufgabe, d a fü r zu sorgen, daß die A ufträge fristgerecht und p lanm äßig  aus
gefü h rt w erden . D ie bere its  bestehende O rgan isa tion  der V orberedinung u nd  der Nach
berechnung k onn te  ohne w eiteres beibehalten  w erden.

AUSBAU D E R  H A L B Z E U G FE R T IG U N G  W Ä H R E N D  D E S  W E L T K R IEG E S UN D  
N A C H  K R IE G S E N D E . ISOL1T- UND O LERW ERK

AVir h aben  schon frü h e r (s. S. 214) ausgeführt, daß u nd  w arum  R obert Bosch bereits vor 
dem  K riege die H erste llung  von H albzeug fü r unsre  eigenen B edürfnisse aufnahm . U nsre 
A ufgabe im  D ienste  der L andesverteid igung  konnte  n u r e rfü llt w erden , w enn das M etall
w erk  die nö tigen  Preßform stücke in Messing, A lum inium  und Zink zu lie le rn  verm ochte, 
an d e rerse its  w ar das M etallw erk  w ieder auf die zu r Fertigung  nötigen Zink-, A lum inium - 
und  M essingstangen angew iesen. Aus diesem  G rund  m achten w ir erhebliche A nstrengungen  
fü r den A usbau  der E rzeugung: 1916 w u rd e  das P reßw erk  durch eine M etallg ießerei e r
w e ite r t und  gleichzeitig eine A bteilung  fü r die Fertigung  von M etallstangen  errichtet, die 
in  d er H auptsache als R ohlinge fü r unsre  P reßstüdce dienten. In der M etallg ießerei w urden  
hauptsächlich die von uns benötig ten  M etallgußteile hergestellt, dann  ab er w u rd en  auch die 
verschiedensten  Rohstoffe v era rb e ite t, vor allem  die in  den F ertigungsw erken  anfallenden  
Späne zu neuen Legierungen um gearbeitet.
E rs t 1917 k onn te  die 1914 e rrid ite te  keram ische A bteilung  des P reßw erks ih re  A rbe iten  fo rt
setzen. Ih re  H au p tau fg ab e  haben w ir zunächst darin  erblickt, dieArersorgung u n sre r K erzen
fertig u n g  m it K erzenste inen  zu sichern. 1918 konn te  nach um fangreichen AMrarbeiten und 
nach dem  B au eines großen R undofens m it d er L ieferung von S teatit-K erzensteinen  begonnen 
w erden . 1922 w urde  fü r die keram ische A bteilung  ein eigenes W erk errichtet, das sich neben
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den K erzenste inen  auch der H erste llu n g  von H ochspannungsisolationen aus H artgum m i, 
bald  d a rau f auch der H erste llu n g  von K unstharzerzeugnissen , w ie R esiform  und  R esitex  
w idm ete: das Iso litw erk . In  den gleichen B au w u rd e  auch die Ö lerfertig u n g  — v o rh e r in  
S tu ttg a rt — verleg t und  als ö le rw e rk  zusam m engefaßt.
D ie E ing liederung  von H albzeugw erken  in  u n sre  F ertigung  erw ies sich als eine lebensw ich
tige E rgänzung, w eil w ir n u n  die Stoffe u nd  H alberzeugn isse unsern  Q ualitä tsansp rüchen  
entsprechend entw ickeln u nd  außerdem  sch lagfertiger lie fe rn  konnten . D as v e ran laß te  uns 
in  den folgenden Jahren , die H a lbzeugfe rtigung  noch m ehr auszubauen.

VERKÜRZUNG D E R  LAUFZEIT, G R U P PE N FE R T IG U N G

A n einen w eite ren  A usbau  u n sre r  F ertig u n g  konn ten  w ir e rs t denken, nachdem  die Erschüt
terungen  m annigfacher A rt, die Jah re  nach dem  W eltkriege, e in igerm aßen  ü b e rw u n d en  w aren . 
Bei e iner U ntersuchung u n sre r Fertigungsgänge u nd  der Festlegung n eu e r A rbe itsgänge ergab  
sich als besonders k ra sse r Fall, daß einzelne Teile bis zu siebzehnm al d ie  W erk stä tte  wech
selten. Vor der A usfüh rung  fast eines jed en  A rbeitsganges w aren  oft zahlreiche und lange 
FÖrderwege nötig. D adurch  ging v iel Zeit verlo ren , auch w ar die Ü bersicht ü b e r den V erbleib 
der T eile schlecht und unsicher. Um die vorgeschriebenen A kk o rd ze iten  e in h alten  zu können, 
halfen  sich die M eister dam it, daß sie m öglichst v iele  T eile gleicher A rt ansam m elten , um  sie 
zusam m en zu v era rb e iten . D ie großen L eerlau fze iten  u nd  die feh lende M öglichkeit e in er 
gu ten  W erksta ttüberw achung  erschw erten  ein p lanm äßiges D urchbringen  d er A ufträge. D ie 
W erke m ußten  m itu n te r m it F ertigungszeiten  von sechzehn Wochen u n d  m ehr rechnen, w äh 
ren d  d e r W erk v erk au f seine B estellungen n u r  fü r einen Z eitraum  von sechs Wochen fest 
vorausbestim m en konnte. D ie Zeit fü r den  D urch lauf der E rzeugnisse m ußte also v e rr in g e rt 
w erden. 1923 leg ten  w ir  fo lgende R ichtlin ien  fü r d ie N euordnung  des B etriebs fest:
1. Schaffung eines nach Wochen e ingete ilten  M onatsplans. M aßnahm en h ierzu :
a) Wöchentliche L ieferbesprechungen  s ta tt m onatlicher;
b) V erlegung der T ä tig k e it eines Teiles d e r A uftrags- und  F ris ten b earb e ite r in  die B üros 
der B etriebste ilfüh re r, also in  d ie W erkstä tte ;
c) V erteilung u nd  F ristenüberw achung der A ufträge  durch den A u ftrag sv e rte ile r und 
-Verfolger.
2. K ürzung  der U m laufzeiten. M aßnahm en h ierzu :
Jeder B etrieb  w ird  zu einem  geschlossenen G anzen  um gestellt, so daß jed e  W erk sta tt 
m indestens eine T eilegruppe vom ersten  bis zum  le tz ten  A rbeitsgang  macht. K ann  eine T eile
gruppe nicht in  ein und  derselben  W erk sta tt h e rg este llt w erd en , so m uß dies m indestens 
im gleichen B etriebste il erfolgen, m it A usnahm e von solchen T eilen , die Sondereinrich
tungen erfo rdern . D ie E rzeugn isp rü fung  ist an die Fertigung  anzupassen u n d  möglichst im 
F ließ  gang vorzunehm en. D ie B elieferung d e r W erk stä tten  m uß in  A b h än g ig k e it von den  
W erksta ttbedürfn issen  erfolgen.
U rsprünglich  h a tten  auch die Bosch-Betriebe eine gem einsam e D rehere i, e ine gem einsam e 
F räsere i u n d  eine gem einsam e B ohrerei usw. D ie W erkstücke w u rd en  dabei au f W agen 
von W erk sta tt zu W erk sta tt befö rdert. D ie G ruppenfertigung , bei der jed es  T eil in  e iner
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einzigen W erkstütte hergeste llt w ird , w ar der erste  S d iritt au f dem Wege zur fließenden 
Fertigung. D ie Stücke brauchten  nicht m ehr zwischen m ehreren  W erkstätten  zu w an d ern  
und w urden  einfach in  K isten gelegt. D iese w anderten  von A rbe itsp la tz  zu A rbeitsp la tz , 
also e tw a vom S andstrah lgeb läse zur Fräsm aschine, von d ieser zu r D reh b an k  und schließ
lich ins F ertig teillager.

FL IE S SF E R T IG U N G

Aus d er G ruppenfertigung  herau s entw ickelten  w ir von 1923 ab die F ließfertigung . W ir 
h aben  un sre  F ließfertigung  nicht au f einm al gep lan t u nd  eine bestim m te Summe dafür 
ausgegeben, sondern  p lanm äßig  eine A bteilung  nach der än d e rn  um gestellt. Am A ufbau  
der F ließ fertig u n g  des Bosch-Horns haben  w ir z.B. sieben Jah re  gearbeite t. U nser G rundsa tz  
w ar dabei: „Im m er zuerst das G eld verd ienen , das zum w eite ren  A usbau  no tw endig  is t“, 
und w ir konn ten  feststellen , daß sich d ieser G rundsatz , den w ir keinesw egs verallgem einern  
w ollen, b ew äh rte , denn  unsre E rzeugnisentw icklung sah sich dam als im m er w ieder genötigt, 
dem P reisd ruck  in  der K raftfah rzeu g in d u strie  zu folgen und  die B au art d er Erzeugnisse 
en tsprechend zu ändern , w as stets Ä nderungen  d e r F ertigungsverfah ren  und der F ließ 
fertigungsgänge bedeutete.
A uf der Fachsitzung ü b er neuzeitlid ie  H erste llungsverfah ren , die anläßlich der 74  H au p t
versam m lung des Vereins D eutscher Ingen ieure  im M ai 1925 in  A ugsburg  sta ttfand , ergriff 
auch R obert Bosch das W ort. A us seiner K enntnis der V ereinigten S taaten , die er seit 40 Jah ren  
im m er w ieder besucht ha tte , w ies er d a rau f hin, daß un d  w ie die d o rtigen  V erhältn isse von

Zahlengegenüberstellung non Mensch und Maschine. Die Steigerung der Erzeugung bedingt ein fast gleichmäßiges Anwachsen der 
Arbeiter- und Werkzeugmasdiinenz.ahlen
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den u n sern  w eit verschieden sind, besonders w as das V erhältn is zw isd ien  A rb e itn eh m er und  
A rb e itg eb er betrifft, d ie d o rt m ehr als bei uns am gleichen S tran g  ziehen. D em  grollen F ort
schritt der N orm ung, v o r allem  der T ypung, k ö n n ten  w ir in  E u ro p a  1925 noch nicht einm al 
auch n u r  an n äh ern d  gleich B edeutungsvolles gegenüberstellen . Im m er noch en tw erfe  man, 
tro tz  a lle r A rb e iten  des N orm enausschusses, als ob es noch g ar k e in e  genorm ten  Z ubehörte ile  
gäbe und  als ob es nicht möglich sei, daß ein anderes als das eigene W erk dieses Z ubehörte il 
besser und  b illig er an fertigen  könne. Von e in er M engenfertigung  k an n  auch g ar keine R ede 
sein, solange eine solche große Zahl von A usfüh rungen  besteh t, die durchaus u n b eg rü n d e t ist. 
Im Anschluß an diese A u sfüh rungen  w u rd en  einige p rak tische E rgebnisse u n sre r U m stellung 
bekann tgegeben . D ie  U m laufzeit fü r  die B earbeitung  eines bestim m ten  Z ündergehäuses be
tru g  z. B. u rsp rüng lich  40 bis 50 A rb e its tag e  u n d  k onn te  durch U m stellung  au f G ru p p en 
fe rtigung  auf e tw a  14 bis 16 A rbeitstage  und  durch E in fü h ru n g  d er F ließ fertig u n g  au f fünf 
A rb e its tag e  v e rr in g e rt w erden . D er gleiche E rfo lg  w u rd e  beim  B osch-H orn e rz ie lt, u n d  
zw ar w u rd e  die U m laufzeit von ursprünglich  14 bis 16 T agen au f v ier Tage v e rrin g e rt. D ie 
Folge w a r eine w esentliche Senkung d e r H erste llungskosten  und  eine m itu n te r beträchtliche 
E rsp a rn is  an  A rbeitsp la tz , die in  einem  F all sogar bis 60 v. H. betrug .

DAS K O STEN W ESE N

D ie E ntw icklung unsres U nternehm ens zum  G ro ß b e trieb  bee in träch tig te  den  Ü berblick über 
die E inzelheiten  des B etriebsab lau fs m ehr und m ehr. Es m ußte  d ah e r in  den le tz ten  Jah ren  
vor dem  K riege m it der p lanm äßigen  D u rch führung  der kaufm ännischen  B etriebsorgan isation  
begonnen w erden . D iese sollte es erm öglichen,
einen o rdnungsm äßigen  Nachweis ü b er Zugang, A bgang und  B estand d er A nlagen, M aschinen, 
W erkzeuge, E inrichtungen, Rohstoffe und  H alberzeugn isse  zu füh ren ,
die A ufträge  u n te r  B erücksichtigung der L e is tu n g sfäh ig k e it der einzelnen  W erk stä tten  au f 
den B etrieb  zu v erte ilen ,
die L iefe rfris ten  festzuste llen  u n d  fü r deren  E in h altu n g  zu sorgen,
die zur H erste llung  der E rzeugnisse v erb rau ch ten  R ohstoffe u n d  au f gew endeten  p ro d u k 
tiven  Löhne auftragsw eise  zu erfassen  und
die U nkosten nach A bteilungen  und  E rzeu g n isg ru p p en  zu e rm itte ln  u n d  au f ih re  A n
gem essenheit zu prü fen .
Zur D urchführung  d ieser A ufgaben  w u rd e  schon in  der V orkriegszeit die noch h eu te  bestehende 
U n terte ilu n g  des u rsprüng lich  m it a llen  kaufm ännischen  A rb e iten  b e tra u ten  H au p tb e tr ieb s
büros in folgende A bteilungen  vorgenom m en:
E rzeugn issto ffverw altung , B etriebszeugverw altung , A u ftrag sb earb e itu n g , Lohnrechnung, 
Vorberechnung, N achberechnung und  B etriebsbuchhaltung .
Bis zum  Jah re  1911 w ar die A ufm erksam keit des B etriebs hauptsächlich auf die E rzeugn is
stoffe und  Löhne gerichtet. D ie U nkosten w u rd en  in  ih re r  G esam theit aus d er H auptbuch
h a ltung  entnom m en und gleichm äßig au f die p ro d u k tiv en  Löhne a lle r E rzeugnisse um gelegt. 
E rstm als im  Jah re  1912 sind sie in n erh a lb  des B etriebs nach A rten , A bteilungen  und  E rzeug
n isg ruppen  e rfaß t w orden. D ie A usw ertung  der e rm itte lten  Zahlen, bei der das Ziel verfo lg t 
w urde, nach ein igen  Jah ren  durch Vergleiche m it frü h e ren  Z eiträum en  E rfah ru n g szah len  zu
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gew innen u nd  dadurch, sowie durch besondere U ntersuchungen die H öhe der U nkosten zu 
beeinflussen, b lieb  aber d u rd i den A usbruch des W eltk rieges in  ih ren  A nfängen stechen. 
D ie Z ahlen aus den K rieg sjah ren  w aren  w egen der Umschichtung der Belegschaft u nd  der 
H erste llu n g  vo llständ ig  n eu e r E rzeugnisse fü r Vergleiche m it frü h eren  Jahren  n id it verw en d 
bar. Ebenso w aren  die E rgebnisse aus der Inflationszeit unbrauchbar. Auch das Jah r 1924 
m ußte, obw ohl die W ährung w ied erh erg este llt w ar, ausscheiden, w eil sich der A ufw and fü r 
Stoffe, Löhne u n d  U nkosten  in  diesem  Jah re  erst nad i und  nad i zu seiner norm alen  H öhe 
entw ickelte.
1925 w u rd e  dann  dam it begonnen, die B etriebsunkosten  planm äßig  zu verfolgen. E inige 
Jah re  sp ä te r setzte auch die V erfolgung d er V erw altungsunkosten  ein.
H eu te  w erd en  alle U nkosten regelm äßig  m it denen d e r frü h eren  Z eiträum e verglichen, w o
bei die U rsachen fü r größere Verschiebungen anzugeben sind. D a diese Vergleiche ab er zu 
sp ä t kom m en, um  unw irtschaftliche A usgaben zu verhüten , so sind den einzelnen W erkstä tten  
un d  A b te ilungen  fü r einen großen Teil der U nkostenarten  Sollzahlen vorgeschrieben, d ie auf 
E rfah ru n g en  aus frü h e ren  Z eiträum en beruhen . D iese Sollzahlen dürfen  ohne G enehm igung 
d er L eitung  nicht überschritten w erden. D ie V erhältn isse in  den einzelnen W erk stä tten  ändern  
sich ab er so häufig, daß auch die Sollzahlen nicht genügen. Es w urden  deshalb  bei den W erk
buchhaltungen  „U nkosten jäger“ eingesetzt und  die W erkbuchhaltungen dadurch zu W erk
w irtschaftskon tro llen  ausgebaut. D ie A ufgabe d e r „U nkosten jäger“ besteh t darin , die Soll
zah len  auf G rund  der tatsächlichen V erhältnisse nachzuprüfen u nd  durch ständige B eobaditung
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und U ntersuchung der A usgaben eine V erm inderung' der U nkosten herbeiz 'u führen .W ir haben  
auf diesem  Weg schon recht gu te  E rfo lge erzielt.
Seit e tw a zehn Jah ren  gew ähren  w ir un sern  M eistern  P räm ien  fü r L eistungssteigerungen  
und U nkostenersparnisse. D ie guten  E rgebnisse v eran laß ten  uns, das P räm iensystem  im  L aufe 
der Zeit au f einen großen Teil der B üroangeste llten  auszudehnen.
N euerd ings sind w ir dazu übergegangen, die H öhe je d e r  U n k o sten art in a llen  W erkstä tten  
und A bteilungen  auf G ru n d  v o rh erg eh en d er U ntersuchungen fü r einen bestim m ten  Z eitraum  
oder fü r jed en  Sonderfall im  voraus festzusetzen, ähnlich w ie dies bei der S tückzeiterm itt
lung durch den K a lk u la to r geschieht.

E IN G L IE D E R U N G  D E R  FE R T IG U N G  IN  D E R  G E S A M T O R G A N IS A T IO N

U nsre A rbe iten  auf dem G ebiete d er F ertigung  hab en  — neben  d e r E rzeugnisentw icklung, 
der Stoffentw icklung, dem B auw esen un d  d er B era tung  u n sre r V ertragsgesellschaften — ih re  
Spitze in der technischen H auptle itung . D ieser u n m itte lb a r u n te rs te llt ist die F ab rik lc itu n g ; 
einerseits die technische F abrik le itung , an d ererse its  die L eitung  fü r W irtschaftskontro lle und 
O r ganisation. D er F ab rik le itu n g  u n ters teh en  die kaufm ännischen u n d  technischen L eitungen  
des Zünderw erks, des L ichtw erks, des Ö lerw erks, des Iso litw erks, des M etallw erks und  des in 
B erlin  gelegenen, 1935 errich te ten  D re ilindenw erks. Jedes W erk  b ild e t ein in sich geschlossenes 
Ganzes m it e iner kaufm ännischen u nd  e in er technischen O rgan isation , an  d eren  Spitze je  ein 
kaufm ännischer und ein technischer W erk le iter stehen. E ine A usnahm e machen Ö ler- und 
Iso litw erk , deren  kaufm ännische L eitung  zusam m engefaßt ist. D er A ufbau  d er einzelnen 
W erke w u rd e  im L aufe d er Zeit nach einheitlichen R ichtlin ien  durchgeführt, dabei jedoch die 
B esonderheit d er 'verschieden gearte ten  A rbeitsgeb ie te  berücksichtigt.
Im le tz ten  Jah rzeh n t h a t  sich in unserm  U nternehm en  eine große A usdehnung  au f dem G e
biete  d er E rzeugung vollzogen. D ie A usw eitung und  V ielseitigkeit u n sre r H erste llung  m ußte 
aber ih re  E rgänzung finden in e iner A ngleichung u n d  V ervollkom m nung der O rganisation . 
Im gleichen A bschnitt m ußte dauernd  an e iner Senkung in  d er P reishöhe gea rb e ite t w erden. 
D ie Forcierung „b illig“ beherrsch t die Zeit, ab er über diesem  „b illig“ m uß auch das „gut“ 
stehen. D ie S enkung der P reise d a rf  nicht au f Kosten der G üte des Erzeugnisses erz ie lt w er
den ; im  G egenteil, es sind die A nforderungen  an die L eistung  u n sre r Erzeugnisse im m er m ehr 
gestiegen und haben  zu im m er größeren  A nsprüchen an ih re  G üte geführt. E ine d era rtig e  Ver
billigung  konnte von der H erste llungsse ite  aus n u r durch w eitgehende A npassung  der b au 
lichen D urchbildung  an die E rfo rdern isse d er F ertigung  und durch eine alle Teile der gesam ten 
Fertigung um fassende straffe  O rd n u n g  erreich t w erden. Ü berblicken w ir zusam m enfassend 
noch einm al die W andlungen, die in  den fün f Jah rzeh n ten  d er A rbeitsvorgang in  u n sre r F irm a 
durchgem acht hat, so sehen w ir, w ie die Entw icklung vom handw erk lichen  A rb e itsv e rfah ren  
zu r fabrikm äßigen  H erste llung  geht und schließlich in  e iner betriebsw issenschaftlichen Fest
legung der F ertigung m ündet. E inem  erheblichen A ufw and an p lanender, ze rg lied ern d er und  
o rdnender A rbe it s teh t heute ein  vorw iegend  m echanisierter A rbeitsprozeß  gegenüber. D ie 
A useinandersetzungen  ü b er den m echanisierten A rbeitsprozeß, „der das Seelenleben tö te t“, 
haben  heute in  D eutschland einem  b e jah en d en  L ebensgefühl P la tz  gemacht, das in  d er Ziel
setzung des U nternehm ens w urzelt, in  der G em einschaft des W erkes und in  dem  ganzen Volke.
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DAS PRÜFEN UNSRER ERZEUGNISSE

AUFGA BE U N D  E IN T E IL U N G

Seit B estehen u n sre r F irm a w a r es ein  G rundsa tz  ih res  G ründers, n u r A rbe it h inauszugeben , 
die je d e r  P rü fung  standh ie lt, also sozusagen vom G uten  das Beste w ar. Viele Jah re  h indurch 
h a t R o b ert Bosch, persönlich v e rb u n d en  m it der A rb e it in  den W erkstä tten , im m er w ieder 
seine M itarb e ite r au f d iesen G rundsa tz  h ingew iesen, ihn  in  den V ordergrund  geste llt und  
im  L aufe der Zeit bew ußt u n d  unbew uß t eine Ü berlie ferung  geschaffen, die in  seinen M it
a rb e ite rn  fest v e rw u rze lt ist. Was den  N am en Bosch träg t, soll W ertarbe it sein, und n u r ein 
„fertiges“ E rzeugnis soll das W erk verlassen. D as is t die R ichtschnur im H ause Bosch. 
U nsre E rzeugn isp rü fung  h a t die A ufgabe, sow ohl d a rü b e r zu wachen, daß die G üte der W erk
stoffe stets auf der erfo rderlichen  H öhe b leib t, als auch d arü b e r, daß die E rzeugnisse stets 
m it der nö tigen  S orgfalt und  G en au ig k eit h erg este llt w erd en ; außerdem  sollen durch das 
P rüfw esen  etw aige M ängel, d ie dem  W erkstoff anhaften  oder sich bei der F ertigung  heraus- 
ste llen , rechtzeitig  e rk an n t und  abgeste llt w erd en . Unsre E rzeugn isp rü fung  ist also im 
w esentlichen veran tw ortlich  fü r die gleichm äßige G üte  u n sre r E rzeugnisse. D avon häng t j a  
w iederum  die W ettbew erbsfäh igkeit, also auch die E rh a ltu n g  und M ehrung der A rbe itsp lä tze  
ab, eine A ngelegenheit, die schließlich je d e n  einzelnen G efolgschaftsangehörigen b erü h rt. 
E ntsprechend dem  F ertigungsvorlau f un terscheiden w ir folgende P rü fu n g sarten :
1. die S toffprüferei fü r gelieferte  und eigene Rohstoffe — nach B estellvorschrift u n d  P rü fp lan ;
2. die T eilep rü fere i fü r  E inzel- und  G ru p p en te ile  — nach P rü fp lan ;
5. die F ertigerzeugn isp rü ferei fü r  fe rtige E rzeugnisse — nach P rü fp lan  und L eistungs
vorschrift;
4. S onderp rü fungen  au ß erh a lb d esF ertig u n g sab lau fes,w ie  z .B .L ebensdauerp rü fung ,S chü tte l
p rü fung , W itterungsprüfung .

S T O F FP R Ü F E R E I

D a ein hochw ertiges E rzeugnis aus Stoffen von bestim m ten  Eigenschaften h erg este llt w erden  
muß, p rü fen  w ir je d e n  Rohstoff, auch den unscheinbarsten . D er P rü fu n g  jed es  einzelnen 
Stoffes w ird  sow ohl fü r un sre  L ie fe re r als auch fü r unsre  eigene S toffprüfung  eine B estell
vorschrift zugrunde gelegt, in  der alle geforderten  Eigenschaften festgelegt sind.
D ie P rü fung  d er einzelnen Stoffe is t je  nach A rt und  V erw endungszw eck verschieden. Bei 
M etallen  w erden  z.B. die F estigkeitsw erte  u nd  die M ischungsverhältnisse geprüft, be i Iso lier
stoffen die D urchschlagsfestigkeit, bei Lacken die D eckfäh igkeit und  der A nfressungsschutz. 
Weil ab er aus der Zusam m ensetzung eines Stoffes nicht im m er au f seine B rauchbarke it 
geschlossen w erden  kann , so nehm en w ir m it allen  Stoffen technologische P rüfungen  nach
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Tafeln aus Mikanit 
P rü fen :

Maße, Oberfläche, 
Klebstoffgehalt, 
Wärmebeständig
keit, D ruck-und  
Schütteifestigkeit

Formsfäbe aus Kupfer 
Prüfen: 

Maße, Oberfläche, 
Härte und Rein

h e itsg ra d

Streifen aus Stahl

Rundstäbe aus Stahl
P rü fen: 

Maße, Oberfläche, 
Härte u ,G le ich 
mäßig ke if der Zu
sammensetzung

Bleche aus Stahl

P rü fen: 
Maße, Oberfläche 
und Wattverlusf

Rundstäbe aus Stahl
Prüfen: 

Maße, Oberfläche, 
Härte, Festigkeit 
u. Zähigkeit, Gefü- 
gezu stand u. ehem. 
Zusammensetzung

Tafeln aus Fiber
P rü fen: 

Maße,Aussehen 
u. inneren eie k t  r. 

W iderstand

rV V  
V

Kollektorlamellen
fertigen

Prüfen: 
Maße und  
Aussehen

Prüfen: 
Maße,Oberfläche, 
Härte, Wasserge
ha lt und Kalzinie
rungstemperatur

Prüfen:
Maße,Oberfläche
und  Tiefungs-

fä h ig ke it

fe rtigen Streifen aus Gümmer
P rü fe n :

Maße, Oberfläche, 
Härte, Wasserge
ha lt und Kalzinie
rungstemperatur

Kollektorringe
fertigen

v v

Ankerlamellen
fertigen

Ankerachse
fertigen

Prüfen: 
Maße und  
Aussehen

Lamellen
zusammensetzen

K ollektor
zusammen

setzen

P rü fe n :  
Is o la t io n ,a u f  
Lam ellen-und  
Körperschluß, 
Maße u. Schleu
d e rfe s t ig k e it

Ankerlam ellen  
a u f  Ankerachse 

aufpressen

Endlamellen  
a u f  Ankerachse  

aufpressen

Streifen aus Isolierstoff 
Prüfen: 

Maße,Aussehen, 
Zugfestigkeit u. 

Dehnung

Endlamellen
fe rtigen

K o llek to r 
a u f  Ankerachse 

aufpressen

Prüfen: 
Maße und  
Aussehen

P rü fe n : 
Maße,Aussehen, 
mech. Festigkeit, 
elektr. Le itfäh ig 
keit, ßespinnungs- 
dichte u. Tränkung

Isolierter kupferdraht
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ANTEIL DER STOFE- UND TEILEPRÜFUNG
bei der F e rtig u n g  der Anker von Bosck-Liclitmnscliinen

Das Prüfen ist ein Bestandteil der Fertigung eines Bosdi-Erzeugnisses, es zieht sidi durch den gesamten Fertigungsablauf

O  — F ertigungsgang

V  =  V erliä ltn isg le id ie  Zahl von A rbeitsgängen

Tafeln aus Preßspan
Prüfen: 

Maße,Oberfläche, 
inner.etektr.Wider- 
stand,elektr.Durch- 
schlagfestigkeit, 
Zugfestigkeit und 
Wasseraufnahme

Bänder aus Stahl

Y7 ) Streifen 
v  1 schneiden

Wicklungen 
abbinden u. 
bandagieren

Prüfen: 
Maße,Oberfläche, 
Zugfestigkeit u. 
Biegefestigkeit

Im prägnierlack

Prüfen:
Z ä h ig ke it und
H arzgeha lt

Ausgleich- 
V ) scheiben 

fertigen

Streifen in 
Wickln ulen 
einziehen

Prüfen: 
Aussehen,auf 
Windungs-und 
Körperschluß, 
ob Wicklungen 
nicht unterbro
chen u.am Kollek
torrichtig ange
schlossen, Iso- 
lie r fe s t ig k e it  
gegen Masse, 
elektr. Widerst, 
u. W ickelkopf
abmessungen

Kugellager 
Prüfen: 

Maße, Aussehen, 
Querspiel,Härte, 
Käfigsitz u.Gang

Prüfen:
Maße,Aussehen, 1 Prüfen:
Faserart, Zugfe 1 Maße,Oberfläche
stigke it u. Bruch 1 und Tiefungs-

dehnung 11 fähigkeit
Schnur aus Hanf

Anker im
prägnieren 
u.trocknen

Prüfen: 
Aussehen,Ein
baumaße,Rund
la u f von Blech- 
pake fu.Kollek- 
to r z u r  Anker
achse, Lage d. 
Schwerpunkts, 
a u f Windungs- 
u.Körperschluß, 
Iso lie rfestigk. 
gegen Masse

Bänder aus Stahl Spritzscheiben 
fertigen
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besonders entw ickelten  K u rzv erfah ren  vor. Stoffe, die zum A lte rn  neigen  oder durch K lim a
einflüsse (Feuchtigkeit, W ärme, K älte, S onnenbestrah lung  u. ä.) ih re  E igenschaften ändern , 
w erden  besonders eingehend  geprüft.
M it der Festste llung  d ieser G ü tew erte  is t jedoch die S toffprüfung noch nicht abgeschlossen. 
In  e iner neuzeitlichen Fertigung w ird  vorausgesetzt, daß jed es  Teil m it den dafü r b e re it
gestellten  W erkzeugen und  in  der vorberechneten  Zeit ohne reg e lw id rig en  W erkzeugver
schleiß oder Ausschuß h erg este llt w erden  kann . D a  die E rfü llu n g  d ieser V oraussetzung im 
w esentlichen m it von den R ohstoffen u nd  H albzeug teilen  abhängt, so m üssen diese auch auf 
ih re  V erarbeitungseigenschaften  gep rü ft w erd en , z.B. auf das V erhalten  beim  Zerspannen, 
H ärten , Ziehen, Stanzen.
In  der S toffprüferei w erd en  außerdem  nicht n u r  Stoffe, sondern  auch alle von ausw ärts 
bezogenen Teile geprüft, un d  zw ar nach den gleichen G rundsätzen , nach denen w ir die von 
uns hergeste lllen  T eile prüfen.

T E IL E P R Ü F E R E I

D ie T eileprüfere i ist dafü r veran tw ortlich , daß alle im  B etrieb  hergeste llten  E inzel- und 
G ru p p en te ile  ordnungsgem äß ausgefüh rt sind. Es w ird  festgeste llt, ob die Teile aus dem  
vorgeschriebenen Stoff hergestellt, die M aße eingehalten  sind, ob die O berflächengüte den 
A nfo rd eru n g en  entsprich t und ob clie sonstigen Fertigungsvorschriften , z.B . richtige H ärte , 
eingehalten  sind. Som it sichert clie T eileprüfung  eine w ichtige V oraussetzung d e r M engen
fertigung , näm lich clie, daß die Teile austauschbar sind.
A n den G ru p p en te ilen  w ird  geprüft, ob clie E inzelteile  richtig  e ingebaut, ob k e in eT eile  fehlen 
u nd  ob Anschlüsse u nd  V erb indungen vorschriftsm äßig ausgefüh rt sind.
D er U m fang der T eilepriifung  rich tet sich nach Form und  B edeutung des Teils. Jeder A u ftrag  
w ird  en tw ed er in  S tichproben oder Stück fü r Stück geprüft. Nach diesem  G rundsa tz  p rü fen  
w ir z.B . einfache gestanzte, gebogene oder au f A utom aten h erg este llte  T eile in  der Regel 
n u r in  Stichproben, jedoch alle Teile, die fü r die W irkungsw eise oder clie L ebensdauer des 
Erzeugnisses w ichtig sind, Stück fü r Stück. N u r geprüfte, vo llw ertige  Teile dürfen  ans L ager 
oder zum Zusam m enbau kom m en. Für jed esT e il sind clie P rü f gängeinV orschri ften n ieder gelegt. 
D a bei einem  großen Teil u n sre r E rzeugnisse eine hochw ertige O berflächenbeschaffenheit 
oder ein d au e rh a fte r O berflächenschutz notw endig  ist, legen w ir auch großen W ert au f die 
P rü fung  der O berfläche. So p rü fen  w ir z.B. laufend  die W itterungsbeständ igkeit u n sre r v e r
silb erten  S eheinw erferspiegel in  einem  feuchtw arm en Raum , clie H a ltb a rk e it von lack ierten  
oder galvanisch b eh an d elten  T eilen  im S alzw assernebel usw. Für alle diese P rü fu n g en  sind 
K u rzv erfah ren  ausgearbeite t, so daß Fehler in  der F ertigung  schon nach w enigen S tunden  
oder Tagen au f gedeckt un d  abgeste llt w erden  können . W ir h aben  stets W ert d a rau f gelegt, 
n u r  clie geeignetsten  W erkstattein rich tungen , W erkzeuge, W erkzeugm aschinen,V orrichtungen, 
P rü fg e rä te  zu verw enden, dam it clie A rb e it u n te r den günstigsten  B edingungen vor sich 
geht und schon dadurch die Fehlercpiellen auf das äußerste  v e rm in d e rt w erden . D ie P rü f
geräte, W erkzeuge und  L ehren  w erden  in  genau  festgelegten Z eitabschnitten  regelm äßig  auf 
ih re  M aßhaltigkeit h in  g ep rü ft; die elektrischen u n d  m echanischen M eßgeräte w erden  ebenso 
regelm äßig  in  e iner Eichstelle nachgeeicht.
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FERTIGERZEU G N ISPRÜ FEREI

A us den geprüften  E inzel- u nd  G ru p p en te ilen  w erden  die Ex-zeugnisse zusam m engebaut; 
diese kom m en dann  in  die F ertigerzeugn isp rü fe rei zu r A bnahm eprüfung. Jedes E rzeugnis 
w ird  geprüft, ob es die v erlan g ten  E igenschaften h a t  u n d  die v erlan g te  L eistung  abgibt, 
und  zw ar m uß jed e  P rü fung  der B eanspruchung des E rzeugnisses im  B etrieb  entsprechen, 
u n te r angem essener V erschärfung der P rüfbed ingungen . E rzeugnisse m it um lau fenden  T eilen  
w erden  z. B. einem  je  nach B edarf langen  oder k u rzen  D au erlau f zu r E rp robung  der 
Schleuderfestigkeit unterzogen. D ie E rw ärm ung  der E rzeugnisse, besonders d er L ager und  
W icklungen, w ird  festgestellt, un d  jed es  E rzeugnis w ird  bei der P rü fung  m indestens auf die 
T em peratu r gebracht, die es sp ä te rh in  im prak tischen  B etrieb erreichen kann . A llgem eine 
Vorschriften, w ie die V D E-V orschriften, m üssen berücksichtigt w erden . B esondere S orgfalt 
w ird  auf G eräuschlosigkeit gelegt (das Bosch-Horn macht h ie r freilich eine A usnahm e). Bei 
E inbauerzeugnissen  m üssen die E inbaum aße eingehalten  sein. Nach der A bnahm eprüfung  
w ird  das Fertigerzeugnis nach M öglichkeit sofort eingepackt, dam it es bei der w e ite ren  Be
fö rderung  vor Beschädigungen geschützt ist.

SO N D ER PRU FU N G

Nach der A bnahm eprüfung  ist das E rzeugnis v erkau fsfe rtig . D a w ir jedoch uns un d  dem  
K unden gegenüber verpflichtet sind, daß das E rzeugnis seinen G ebrauchsw ert eine bestim m te 
lange Zeit hindurch behält, so is t m it der A bnahm eprü fung  die T ätig k e it der E rzeugnis
prüfung noch nicht beendet. D urch S tichproben untersuchen w ir lau fend , ob d ie E rzeugnisse 
den A nforderungen  der P rax is  auch au f die D a u e r gewachsen sind, un d  w ie sich die E rzeugnisse 
un terb estim m ten  B etriebsbed ingungen  in  elek trischer und mechanischer B eziehung bew ähren , 
ferner, ob d er G ebrauchsw ert der in  der lau fenden  F ertigung  h erg estc llten  Erzeugnisse 
stets m it dem  G ebrauchsw ert d er e rs th e rg este llten  E rzeugnisse übereinstim m t. Bei sehr em p
findlichen E rzeugnissen  und  langer L agerung  nehm en w ir noch vor dem  V ersand eine k u rze  
N achprüfung vor, und  das E rzeugnis w an d ert dann  als Bosch-Erzeugnis in  die W elt hinaus.

E IN E  K U N D EN B E A N STA N D U N G

Bei den vielen  taxisend Erzeugnissen, die in  verschiedenen A u sfüh rungen  täglich das W erk 
verlassen, kom m t es vor, daß einm al ein E rzeugnis einen Fehler aufw eist. D as kann, ab 
gesehen vom menschlichen Versagen, davon h e rrü h ren , daß die B etriebsbed ingungen  nicht 
genügend b ek an n t w aren  oder v ielleicht falsch eingeschätzt w urden . W enn eine Kundeix- 
beanstandung  zu Recht besteht, so w ird  die Ursache des Fehlers untersucht, ob P rü ffe ld er 
oder grundsätzliche F ertigungsfeh ler oder selbst Fehler im E n tw u rf vorliegen . In keinem  
Falle w erden  irgendw elche Kostexx gescheut, um  A bhilfe  zu  schaffen, u nd  is t schoxx einm al 
ein  Fehler vorgekom m en, so tu n  w ir alles, um  dexx K unden  e rs t recht zu friedenzuste llen . 
O berste  R ichtschnur ist uxxs im m er der G rundsatz , dexx d er G rü n d e r unsres H auses fü r seine 
Person und  sein W erk au fgestellt h a t: „L ieber G eld v e rlie ren  als V ertrauen .“
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D IE  E R Z EU G N ISPR Ü FU N G  IM RAHM EN UN SRES HAUSES

D urch die E igenart und  den U m fang u n sre r E rzeugung h a t die E rzengn isp rü fung  im L aufe 
der Jah re  eine große A usdehnung erfah ren . Sie z ieh t sieli durch die gesam te F ertigung  h in 
durch uncl durch den G esam taufbau  unsres Hauses, vom Z u lieferer angefangen  bis zum 
K unden. D ie zahlenm äßige B edeutung lä ß t sich d aran  erkennen , daß h eu te  in  allen  unsern  
W erken in  S tu ttg a r t uncl Feuerbach ru n d  1500 G efolgschaftsangehörige ausschließlich dam it 
beschäftigt sind, P rü fungen  vorzunehm en. W enn auch nicht die Zahl allein , sondern die G e
sinnung dafü r m aßgebend ist, ob ein Q ua litä tsbew uß tse in  herrsch t oder nicht, so dü rfen  w ir 
doch w ohl sagen, daß w ir, au fbauend  auf den G rundsätzen  von R obert Bosch, der E rzeugn is
p rü fu n g  einen solchen P la tz  im  H ause Bosch e ingeräum t haben, w ie e r  nö tig  ist, um den R uf 
u n sre r Erzeugnisse zu e rh a lten  und zu m ehren.



UNSRE WERKSANLAGEN IN STUTTGART 
UND FEUERBACH

A N F Ä N G E , A U F S T IE G  U N D  E N T W IC K L U N G  BIS 1906

Im  Jah re  1886 h a t R o b ert Bosch seine „W erksta tt fü r  Feinm echanik uncl E lek tro tech n ik “ 
gegründet. In  den ersten  fünfzehn  Jah ren  w urde  der j unge aufstrebende B etrieb  nacheinander 
von v ier verschiedenen, an  geschäftsreichen S traß en  d e r In n en stad t gelegenen M ieträum en 
b eh e rb erg t. D ie N achfrage nach M agnetzündern  d rän g te  schließlich um  die Jah rh u n d e rt
w ende zu e iner D auerlösung  fü r die U n te rb rin g u n g  des m it d e r Zeit ü b er den R ahm en einer 
W erk sta tt h inausgew achsenen B etriebs. Im  Jah re  1900 ging deshalb  R obert Bosch an die 
V erw irklichung eines P lanes, der ihn  schon län g ere  Zeit beschäftigt hatte . E r e rw arb  ein ihm  
d a fü r geeignet erscheinendes G rundstück  an  d e r M ilitä rs traß e  (Nr. 2 B), in  dessen an  die 
H o p p en lau straß e  grenzenden  G arten  e r den ersten  F a b rik b a u  (heute Bau 11) erste llte . Am  
1. A pril 1901 w u rd e  der B etrieb  in  d e r „Elektrotechnischen F ab rik  R obert Bosch“ m it e iner 
Belegschaft von 45 M ann aufgenom m en.
Äußerlich b etrach te t s ieh t d ieser B au — von den v erhältn ism äß ig  hohen  F enstern  abgesehen 
— recht w enig  nach einem  F abrikbau  aus. R obert Bosch h a tte  sich m it Recht gescheut, an 
die S traße einen  schmucklosen „K asten“ h inzuste llen . Wie bei seinen  Erzeugnissen, h a t e r 
auch bei diesem  ers ten  Bau, d e r j a  nicht n u r  F ab rik  w ar, sondern  auch die kaufm ännischen 
und  technischen A bteilungen  aufnehm en m ußte, au f d ie G esta ltung  d er äußeren , sich tbaren  
Form besonderen  W ert gelegt. D ie Sandsteinfassade im R enaissancestil, an  d er sogar Zier- 
vasen auf den G esim sen nicht fehlen, v e rle ih t dem  Bau äußerlich das G epräge eines h e r r 
schaftlichen W ohnhauses im  Baugeschmack je n e r  Zeit. F ür den Baufachm ann w ar d ieser B au 
jedoch durchaus n eu a rtig , w eil die b isher allgem ein in  M auerw erk  au sg efü h rten  inn eren  
T rag w erk e  in  E isenbeton e rs te llt uncl dam it eine B auw eise angew endet w urde , die zu je n e r  
Zeit noch w enig  b ek a n n t w ar uncl sich desha lb  auch regelm äßiger behörd licher U n te r
suchungen au f ih re  S icherheit e rfreu en  durfte .
R obert Bosch h a tte  ursprünglich  nicht m it e iner w e ite ren  A usdehnung  gerechnet. A ber schon 
nach einem  Jah re  m ußte im  Flof h in te r diesem  e rs ten  Bau ein k le in e r zw eigeschossiger Bau 
e rs te llt w erden , in  dem  V ersuchsräum e uncl Zeichenbüros A ufnahm e fanden ; j a  m an h a t 
diesen Bau sogar nachträglich u n te rk e lle rt, um  P la tz  fü r  eine S auggas-M oto renan lage zu 
gew innen. A ber auch das genügte au f die D au er nicht den im m er m ehr geste igerten  P la tz 
ansprüchen. 1905 w urde das N achbaranw esen H o p p en lau straß e  15 erw orben .
A uf dem h ierzu  gehörigen ziemlich ausgedehnten  Hof- uncl G arteng rundstück  w u rd e  in  den 
Jah ren  1905/06 d er erste  ausgesprochene F ab rikbau , uncl zw ar als re in e r E isenbetonbau  
erste llt. D urch Form  uncl Lage dieses G rundstücks w urde  nicht n u r d ie äu ß ere  G esta lt dieses 
Baues (heutige Bezeichnung Bau 14) bestim m t, sondern  auch die k ü n ftig e  B auentw icklung 
des S tu ttg a rte r  W erkes m aßgebend beeinflußt. A ber w er dachte dam als daran , daß eine 
spätere  Entw icklung gerade an d er Lage dieses G roßbaues A nstoß nehm en w ü rd e?  R obert 
Bosch sah jed en fa lls  in  diesem  B au die gelungene E rgänzung und A b ru n d u n g  seines
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B etriebes nach der fabrikato rischen  Seite. D aß er dam it recht hatte , bew eist am besten  die 
T atsadie, daß d ieser B au h eu te  noch, nach 30 Jahren , den an zw eckm äßige A rbe itsräum e fü r 
M engenfertigung zu ste llenden  Forderungen  genügt. D ie u n te ren  R äum e d ienen  heu te  
als F ließ fertig u n g sw erk stä tten , in  den oberen  R äum en sind Entw icklungs- und  V ersudis- 
ab te ilungen  untergebracht.

Das erste 
Fabrikgebäude 
in der
Iloppenla ustrafte 
(Hau 11)
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S T Ü R M IS C H E  E N T W IC K L U N G  1906 B IS  1914

Es ist ausschließlich der von n iem and vorausgesehenen, geradezu  stürm ischen G eschäftsent
w icklung d er nächsten acht Jah re  zuzuschreiben, daß die fe rn ere  A usdehnung des W erkes 
nicht nach einem  übergeordneten  Plan, sondern bed ing t durch die M öglichkeit des E rw erbs 
benachbarter G rundstücke und d eren  Form u nd  Lage v o r sich ging. So en tstand  in  diesen

Der erste 
ausgesprochene 

Fabrikbaii aus dem 
Jahre 1906
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Die Werkbauten Ecke Forst- und Seidenstraße

Jah ren  ein n eu er Bau nach dem  ändern . K aum  w ar der eine b e re it zu r A ufnahm e des Be
triebes, als schon w ieder ein  n eu er in  A ngriff genom m en und m it g röß ter Beschleunigung 
fe rtiggeste llt w erd en  m ußte.
B au ten  m it architektonisch gesta lte ten  A ußenseiten  w u rd en  dam als geradezu  aus dem  Boden 
gestam pft, ab er w ir sehen heu te  m ehr denn je  die M ängel, die ihnen  anhaften . Bei den  an 
der Ecke der Forst- und S eidenstrafie en tstandenen  B auten  17 und 18 (später auch bei Bau 19) 
w urd en  die Sichtflächen d e r gegen die S traße zu liegenden E isenbeton tragw erke m it g lasierten  
T onplättchen verk le id e t, um F arb e  in das S traß en b ild  zu bringen . Auch w u rd en  d e r d a 
m aligen A uffassung entsprechend die F enster in  den einzelnen S tockw erken verschiedenartig  
gestaltet. Leider w ar dam it auch eine gewisse Loslösung von den B edürfn issen  der R aum - 
b en ü tze r verbunden . Bei den sp ä te r e rs te llten  B auten  an  d er M ilitä rstraß e  (Bau 15,16 u nd  20) 
w urde  durch sichtbare D arste llu n g  des Baustoffes der T ragw erke, dessen O berfläche m an einer 
schmückenden, steinm etzm äßigen Ü berarbe itung  u n te rw arf, der Z usam m enhang zw ischen 
äußerem  Gesicht und in n e re r R aum gestaltung  unverdeck t gezeigt. A ber auch diese B auten  
leiden  d aru n te r, daß sie m it geringem  S eitenabstand  von den N achbargebäuden e rs te llt w erd en



Das V erw altungsgebäude in d er M ilitärstraße
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m ußten. D ieser Um stand w irk t sich besonders deshalb  ungünstig  aus, w eil die gegebenen 
G rundstücksform en n u r schmale S traßen fron ten  zu ließen und die räum liche A usdehnung der 
G ebäude deshalb  in  der Tiefe der G rundstücke gesucht w erd en  m ußte. Ein förm licher H unger 
nach A rb e itsrau m  und die außergew öhnlich hohen  G runderw erbskosten , die z u r B audichte 
und  A usnützung  des G rundstücks durch m ehrgeschossige B auw eise zw angen, haben  in  diesem  
E ntw icklungsabschnitt manche Ü berlegung zurückgedrängt, die uns heu te  m aßgeblicher als 
alles andere  erscheint.
In  diese Zeit fa llen  auch die A nfänge des Feuerbacher W erkes. D ie in  G üte  u n d  Gleich
m äß igkeit der A rbe it sowie in  d er E inhaltung  der a llerd ings im m er k n ap p e r w erdenden  
L ie fe rfr is ten  vielfach unbefried igende A nlieferung  m ancher H albzeuge h a t bald  den G e
dan k en  aufkom m en lassen, sich durch eigene V erarbe itung  der Rohstoffe möglichst u n ab 
hängig  zu machen. D ie A rt der dabei anzuw endenden  F ertigungsverfah ren  ließ jedoch im  
S tu ttg a rte r  W erk  bei d er N ähe benachbarter W ohngrundstücke Schw ierigkeiten a lle r A rt e r
w arten . R obert Bosch e rw arb  deshalb  1909 ein großes G elände in d e r benachbarten  in d u s trie 
reichen S tad t Feuerbach und  e rs te llte  d o rt zunächst eine M etallpresserei. D ieser G elände- 
e rw erb  bo t auch sonst M öglichkeiten u n d  Vorteile. Bei v erhältn ism äß ig  n ied rig en  G rund- 
stückspreisen w aren  ziem lich unbeschränk te  A usdehnungsm öglichkeiten  u nd  dazu d er A n
schluß an eine Industrieg le isan lage gegeben, au f die in  S tu ttg a r t verzich tet w erd en  m ußte. 
Es b lieb  auch in  Feuerbach nicht lange bei diesem  A nfang. B ald d a rau f folgten E rw eiterungen , 
die sp ä te r m it der zu erst e rste llten  P resserei zu unserm  „M eta llw erk“ zusam m engefaßt w u r
den. 1912 m ußte u n te r dem D ruck u n e rw arte te r  und  besonders k u rz fris tig e r A ufträge  ein 
g rößerer S hedbau  in  k ü rzes te r Zeit als A usw eichraum  fü r das aufs äußerste  ausgenütz te  
S tu ttg a rte r  W erk e rs te llt w erden . E in L lallenbau fü r  die H erste llu n g  von D auerm agne ten  
folgte. D ie A ufnahm e d er E rzeugung von Scheinw erfern, Lichtm aschinen und A nlassern  
stellte  die F irm a vor die N otw endigkeit, h ie rfü r F ertig u n g sw erk stä tten  g rößeren  U m fangs zu 
erste llen . So en tstand  das „L ich tw erk“. D er erste  B auteil w u rd e  im  M ai 1914 bezogen. Im 
G egensatz zu  der in  S tu ttg a r t durch hohe G rundstückspreise bed ing ten  m ehrgeschossigen, 
dichten B ebauung gesta tte ten  die Feuerbacher V erhältn isse, vorzugsw eise F lachbauten  zu e r 
stellen , und  zw ar in  H allen- und Shedbauw eise.

D IE  K R IE G S JA H R E

D er K riegsbedarf ste llte  neue A nforderungen . A usdelinungsm öglichkeitcn fü r den B etrieb  
lagen  n u r in  Feuerbach. D as „L ichtw erk“ w urde  nahezu  auf die doppelte  Fläche verg rößert, 
das M etallw erk  beträchtlich e rw e ite rt und schließlich die benachbarte  stillgeleg te P ianofo rte
fab rik  L ipp & Sohn — ein stattliches E isenbetongebäude m it ru n d  18000 m2 Gesam tstock - 
w erk fläd ie  — erw orben . W enn auch die T rag fäh igkeit der D ecken dieses G ebäudes den von 
uns an F ab rik räu m e gestellten  A nfo rderungen  nicht ganz entsprach, so w a r der gew altige 
Zuwachs an  A rb e itsrau m  doch die einzig mögliche Lösung e iner b rennenden  Frage. D er 
B au nahm  zunächst die Z ündkerzen fertigung  und  die bis dah in  in  S tu ttg a r t un tergebrach ten  
Versuchs- u nd  E ntw ick lungsab teilungen  auf und ist heu te  ein  Teil des w e ite rh in  sich m ehr 
und m ehr ausdehnenden  L ichtw erks.
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A nsichten unsres L id itm erks. (U nten  der frü h ere  L ippsche Bau)



O ben: Eine an dere A n sich t des Lichtm erks. U n ten : A nsicht des Iso lit- und Ö lerm erks



N A C IIK R IE G S JA H R E  U ND IN F L A T IO N

D ie schw eren H em m ungen politischer und w irtschaftlicher A rt in  d er Zeit nach dem K riege 
ließen zunächst die B au tä tig k e it völlig  ruhen . D ie  U m stellung  des B etriebes au f F ried en sarb eit 
und die E rh a ltu n g  des B estehenden erfo rd erten  alle K räfte . E rs t die fortschreitende Entw ick
lung  des K raftfah rzeu g s und seine zunehm ende V erbreitung , insbesondere auch die A bw ehr 
des au f diesem  G ebiet im m er m ächtiger w erdenden  am erikanischen W ettbew erbs brachte neuen  
A uftrieb  und neue A ufgaben. In  S tu ttg a rt w urden  einige k le inere , u n m itte lb a r benachbarte  
A nw esen er w orben, in Feuerbach zunächst im Anschluß, an die L ippsdie F abrik  ein E rw eiterungs
bau m it Decken von 800—1000 kg/m 2 T rag fäh ig k eit e rs te llt und dam it auch eine bessere Ver
w e rtb a rk e it des alten  Baues fü r Fertigungszw ecke erreicht. In  der A usführung leim te sich d ieser 
Bau im w esentlichen an die vor dem K riege im S tu ttg a r te r  W erk entw ickelte B auform  an. Ihm  
folgte u n m itte lb ar, durch die inzwischen aufgenom m ene H erste llu n g  von Ö lern  und Iso lier
sto ffteilen  v eran laß t, die E rrich tung  eines neuen  großen B aues im  nördlichen Teil des teils noch 
vor dem  K riege, teils e rs t im  Jah re  v o rh e r durch Z ukauf beträchtlich e rw e ite rten  W erkge
ländes. D ieser, einen gew issen Abschnitt der B auentw icklung d e r F irm a  Bosch abschließende 
Bau w eist eine dem Lichtw erk ähnliche B auform  auf. E r b esieh t aus einem  ausgedehn ten  
S hedbau, d e r jedoch im G egensatz zu jen em  Bau n u r  an  zw ei ane inanderstoßenden  Seiten 
von H ochbauten abgeschlossen w ird . D aß er gerade an dieser, von den ü b rig en  W erkbauten  
abgelegenen S telle en tstand , lag in e rs te r Linie daran , daß es h ie r  alle in  möglich w ar, au f dem 
der F irm a gehörenden G rundbesitz  einen Bau in  den geforderten  A usm aßen zu erste llen . 
Im ganzen k ann  die B auentw icklung in  Feuerbach als glücklicher b e trach te t w erden ; die Ver
hä ltn isse  lagen eben h ier w esentlich günstiger als in  S tu ttg a rt. E ntsprechend dem  C h a ra k te r  
eines re in en  In dustriegeb ie tes is t die schlickte, schmucklose B auw eise m it Beton als w esen t
lichem Baustoff vorherrschend.

D AS LETZTE JA H R Z EH N T

D ie letzten  B auten w aren  in  der Zeit d er w ildesten  Inflation entstanden . D ie U nsicherheit 
der allgem einen w irtschaftlichen L age, die auch nach der W iederein führung  e in er festen 
W ährung anh ielt, m achte zunächst je d e  halbw egs zuverlässige Schätzung e iner zukünftigen  
Entw icklung unmöglich. Um so m ehr reg te  diese Zeit zu r gedanklichen Beschäftigung m it 
der Frage e in er vorausschauenden  B aup lanung  an. E ine solche schien fü r d ie zu k ü n ftig e  E n t
w icklung der W erkanlage, nachdem  sie schon einen solchen U m fang angenom m en h a tte , d e ra r t 
w ichtig , daß eine besondere A b te ilu n g , unser heu tiges „B au ten w erk “, geschaffen und ih r  
diese A ufgabe neben  der der E inze lbaup lanung  und B auausfüh rung  ü b e rtrag en  w urde . In  
d er H and  d ieser A bteilung  lieg t seit d ieser Zeit d ie B earbeitung  a lle r B auaufgaben  d e r F irm a. 
D as B au tenw erk  begann seine T ätig k e it m it e iner E rw eite ru n g  des im Jah re  1923 fe rtig 
gestellten  Ö ler- und  Iso litw erks, fü r dessen H ochbauteil die b ish er üblichen N u tzlasten  d er 
Decken m it Rücksicht au f die v e rän d erten  A n fo rderungen  des B etriebs w esentlich e rh ö h t 
w ürden . D er N eubau  um fangreicher G ießere iha llen  au f dem  im  Jah re  1925 erw orbenen
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G elände zwischen E berhard-, Sedan- u n d  B reite  S traße in  Feuerbach e rfo rd e rte  eingehende 
V oruntersuchungen ü b er die zw eckm äßigste Bauw eise. D er Anstoß zu d iesen N eubau ten  
kam  w en iger aus dem  B edürfn is nach e in er E rw eite ru n g  als aus der Absicht, fü r  diesen 
Fertigungszw eig  sowohl nach der menschlichen w ie nach der betriebstechnischen Seite bessere 
A rbeitsräum e zu schaffen. A uf G rund  von eingehenden M odellversuchen en tstanden  H allen 
b au ten  m it großem  L uftraum , bei denen  durch die A rt und  A nordnung  der Fenster und 
O berlich ter sowie durch die S te llung  der E inze lbauw erke zu e in an d er günstige Beleuch
tungsverhä ltn isse  u nd  eine e inw andfre ie  A bfü h ru n g  von W arm luft und  Rauch erre ich t w u r
den. Für die gi'oßen S pannw eiten  bot die S tah lbauw eise  w esentliche V orteile gegenüber dem  
Eisenbeton. E in in  seiner W irkung m öglichst b u n t gehaltenes B acksteinm auerw erk  sollte im  
Zusam m enhang m it gärtnerischen A nlagen  gerade diesen B au ten  ein freundliches A ussehen 
verle ihen . So tra ten  sie in  e inen  w oh ltuenden  G egensatz zur N üch te rnheit des Betons 
frü h e re r B auausführungen .
In S tu ttg a r t e r fu h ren  d ie W erkan lagen  im  Jah re  1925 eine beträchtliche E rw eite ru n g  durch 
die Ü bernahm e der b isherigen  E rzeu g n isstä tten  der E isem ann-W erke AG an d er R osenberg- 
und  Forststraße. In den F o lge jah ren  g esta tte te  der Tausch verschiedener im S tad tgeb ie t 
liegender A nw esen m it einem  in  u n m itte lb a re r N ähe des W erks liegenden, von R osenberg-, 
Seiden-, F orststraße und H o p p en lau fried h o f beg renzten  städtischen G rundstück  die A uf
nahm e einer großzügigen N eu baup lanung . Nach einem  im Jah re  1928 u n te r nam haften  
Indu striea rch itek ten  v eran s ta lte ten  W ettbew erb, dem  w egen d er m ittle rw eile  e ingetre tenen  
W irtschaftskrise eine V erw irklichung seines E rgebnisses v ersag t b lieb , en ts tan d  im  Jah re  1953 
auf einem  Teil dieses G eländes nach neuen , den v e rän d e rte n  B edürfn issen  angepaß ten  P länen  
— und  zw ar zunächst als B eitrag  der F irm a zu r A rbeitsbeschaffung — ein m oderner F ab rik 
bau. E r sollte dazu  dienen, das b is dah in  vo rü b erg eh en d  in  abgelegenen  M ieträum en  u n te r
gebrachte V erkaufsbüro  w ieder endgültig  in  die N ähe der Versuchs- u nd  E ntw icklungsstellen  
zu b ringen  u nd  durch A ufnahm e eines Teils des a lten  S tu ttg a r te r  W erks Räum e fü r die sich 
im m er m ehr ste igernden  B edürfnisse der V erw altung freizum achen. Bei diesem  in E isen
b eton-S kele ttbauw eise e rs te llten  Bau w urde  den als w esentlich e rk an n ten , an  einen m oder
nen  In d u strieb au  zu  s te llenden  F orderungen  entsprochen: M öglichst günstige L ich tverhält
nisse, große R aum entw icklung in  der Bauachse fü r e inen  u n b eh in d erten  A ufbau  zusam m en
hängender A rbeitsgänge, günstige A rbeitsbed ingungen  durch entsprechende A u ssta ttung  der 
R äum e in  jeglicher, den arb e iten d en  Menschen günstig  beeinflussender H insicht. A lle festen 
E inbau ten , w ie T reppen, Aufzüge, A borte , K leider- un d  W aschräum e, w u rd en  in  besonderen 
B auteilen  tu rm artig  h in te r  den  eigentlichen B au k ö rp e r gesetzt, fü r die äußere  A usgesta ltung  
eine schmucke, Ü bertre ib u n g en  jedoch bew ußt verm eidende Form  gew ählt. A n der A ußen
seite v e rk le id e t K lin k erm au erw erk  und  M uschelkalk-B laubank die w andb ildenden  Teile; 
au f der H ofseite w urde  der E isenbeton sichtbar gelassen und  m it bun ten  B acksteinen aus
gem auert.
D er außerordentliche A uftrieb , den die K ra ftfah rzeu g h crste llu n g  seit dem  Jah re  1935 dank  
den M aßnahm en der R eichsregierung e rfu h r, h a t zusam m en m it e iner gew issen A usdehnung 
des A rbeitsgebie ts au f neue E rzeugnisse im  Jah re  1955 eine um fangreiche E rw eite ru n g  des 
L ichtw erks notw endig  gemacht, die im  R ahm en unsres G esam tbauplanes d u rchgeführt und  
fü r die w ieder der S tah lbau  — in  diesem  Falle als Shedbau  — angew endet w urde , um  eine 
stü tzenarm e B auw eise zu  ermöglichen. D iese E rw eite ru n g  der Feuerbacher W erkanlage
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brachte zw angläufig eine endgü ltige  Lösung d er W ärm eversorgung d e r Feuerbacher W erke 
in  w irtschaftlicher und neuzeitlicher Form m it sich. Z ur Zeit en ts teh t in  der nordw estlichen 
Ecke des Feuerbacher W erkgeländes ein H e izk ra ftw erk , das in  seinem  endgültigen  A usbau  
die W ärm eversorgung der gesam ten Feuerbacher A nlagen  übernehm en soll.
N eben diesen W erkbau ten  in  S tu ttg a rt und Feuerbach sind in  den le tz ten  Jah ren  eine ganze 
R eihe von N eu- und  U m bauten  von V erkaufshäusern  uncl Zw eigstellen, ja  ganze F a b r ik 
neuan lagen  fü r uns n ahestehende F irm en im  In- u n d  A uslände gep lan t u nd  au sgefüh rt 
w orden. Auch h ie r h a t d ie einheitliche B ehand lung  a lle r B auaufgaben  sow ohl fü r den 
E rb a u e r als auch fü r den  B eniitzer der B au ten  erhebliche V orteile gebracht. S tand  doch 
im m er der G ru n d sa tz  an  e rs te r S telle:

D ie A rt d er B enützung der Räum e,
die B edürfnisse des B etriebs uncl
die Rücksicht au f die a rb e iten d en  Menschen

m üssen ausschlaggebend fü r  die B augesta ltung  sein, w enn  das fe rtig e  B auw erk  seinen Zweck 
erfü llen  soll.

EN TW IC K LU N G  D E R  BAUAUSRÜSTUNG

In unm ittelbarem  Zusam m enhang m it den re in en  B aufragen  steh t die B auausrüstung , die seit 
B estehen der W erke auch m ancherlei W andlungen durchgem acht hat. U n ter B auausrüstung  
verstehen  w ir dabei alles, w as zu r E rgänzung  des eigentlichen B auw erks an tedm ischen 
L inridvtungen gehört, so die A nlagen zu r V ersorgung m it E nerg iefo rm en  a lle r A rt, fe rn e r

(Fascft- und 
Ankleideraum 

im Neubau 
Rosenbergstraße
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H eizungs- u nd  L üftungsan lagen , san itä re  u n d  W ohlfahrtseinrich tungen , H ilfsm itte l zu r 
Sadien-, Personen- u n d  N ad irid iten b efö rd eru n g , schließlich auch Feuerschutz- u nd  Lösdi- 
cinrichtungen sowie Luftschutzm afinahm en.
Entw icklungsm äßig m it am  s tä rk s ten  beeinflußt w u rd e  dabei das ausgedehnte G eb ie t der 
Versorgung m it elektrischer Energie. In S tu ttg a r t ging die E ntw icklung vom verhältn ism äßig  
bescheidenen A nsdiluß  an  das N iederspannungsnetz  d er S tad t ü b er m ehrfach e rw eite rte  
S auggask raftan lagen  zum  Ilochspannungsansdduß  in  V erb indung m it eigenen U m form ern 
uncl schließlich zu e iner A nzahl g rößerer U m spannan lagen  fü r  D rehstrom netze. A us dem  
ersten  G leidistrom anschluß en tw ickelte sich im  L aufe der Zeit ein  G leichstrom kraftnetz  von 
solchem A usm aß ,daß  die in  den le tz ten  fünfzehn  Jah ren  auf E in ze lan trieb  h in steu ern d e  E n t
w icklung des W erkzeugm aschinenbaus die G eschäftsleitung schließlich vor eine besonders ein- 
sdm eidende F rage ste llte : Sollte der nicht m ehr h inausschiebbare U m bau der v o rhandenen  
W erkzeugm aschinen auf E in ze lan trieb  u n te r B eibehaltung  des Gleichstrom s vorgenom m en 
oder gleichzeitig eine allgem eine U m stellung der K ra ftverso rgung  au f D rehstrom  durch- 
gefiih rt w erden  ? E ingehende U ntersuchungen, bei denen  u. a. die F rage d er A ustauschbarkeit 
der W erkzeugm aschinen m it den Feuerbacher W erken eine R olle spielte, ließen die Entschei
dung fü r  D rehstrom  fallen. In  Feuerbach w u rd en  die W erke von A nfang an durch das U ber- 
lan d w erk  m it D rehstrom  versorg t. D ie Schw ierigkeiten  in  d er S trom versorgung  in  der Zeit 
u n m itte lb a r nach dem  K riege fü h rte n  zu r A ufste llung  von zw ei D ieselm otoreinheiten  von 
700 uncl 800 PS M aschinenleistung. D iese dienen heu te  p rak tisch  n u r  noch in  N otfällen  als 
S trom erzeuger. In  Feuerbach w u rd e  gleichzeitig m it S tu ttg a r t die U m stellung  der W erkzeug
m aschinen au f E inze lan trieb  in  A ngriff genom m en. D ie S trom verte ilung  im  W erk geh t ü b er 
ausgedehnte, zu R ingen geschlossene H ochspannungskabel uncl en tsprechend v e rte ilte  U m 
spannanlagen. D ie FeuerbacherW erke verbrauchen in erheblichem  U m fang e lek trisd ieE n erg ic  
fü r technische W ärm everfahren . Insgesam t belasten  die S tu ttg a r te r  u nd  Feuerbacher W erk
anlagen das strom liefernde W erk zu r Zeit m it ru n d  7700 kW  bei e iner jäh rlich en  A bnahm e 
von ru n d  50 M illionen kW h.
In  einem  gew issen Zusam m enhang m it d er F rage der S trom versorgung  steh t auch die der 
künstlichen Beleuchtung. D aß  e iner richtigen A rb e itsp la tz - u n d  A llgem einbeleuchtung  schon 
frühzeitig  besondere A ufm erksam keit geschenkt w urde , rü h r t  neben  u n sre r Sorge fü r gute 
A rbeitsbed ingungen  auch davon her, daß w ir uns durch die H erste llu n g  von L ichtanlagen fü r 
K raftfahrzeuge eingehend m it B eleuchtungsfragen beschäftigen. E ine w irk lich  gute Beleuch
tung  in  unsern  W erk stä tten  konnte  ab er erst m it dem  Ü bergang zum  E inze lan trieb  der 
W erkzeugm aschinen geschaffen w erden , w eil erst h ie rbe i d ie  die L id itv e rte ilu n g  em pfindlich 
beein träch tigenden  Transm issionen u n d  Vorgelege verschw anden.
Ein an d e re r Teil d e r B auausrüstung , d er im L aufe der Jah re  eine beachtensw erte  E ntw ick
lung  durchgem acht hat, ist das G ebiet der H eizung uncl L ü ftu n g . Schon 1907, also zu e iner 
Zeit, da die L u fte rn eu eru n g  in  F ab rik räu m en  im  allgem einen noch recht nebensächlich 
b eh an d elt w urde , h a tte  R o b ert Bosch e inen  F abrikneubau , den je tz ig en  B au 17, m it e iner 
regelrech ten  B elüftungsanlage ausrüsten  lassen. E r ging dabei von d er Ü berzeugung aus, 
daß die A rbeitsbed ingungen  sow ohl A rb e its le istu n g  als A rb e itsg ü te  w esentlich beeinflussen. 
W enn auch nach heu tigen  E rkenn tn issen  die se inerzeit als U n terd ruckan lage  ausgefüh rte  
L üftungseinrich tung  nicht vollkom m en ist — die E ntw icklung ist in  der Zwischenzeit auch auf 
diesem  G ebiet nicht s tehengeb lieben  —, so w ar es doch im  H inblick au f ih ren  k la re n  und
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anpassungsfähigen A ufbau ein bem erk en sw erter Fortschritt. D ie gu ten  E rfah rungen , die m it 
diesem  ersten  Versuch gemacht w urden , bestim m ten R obert ßosch, auch in  dem einige Jah re  
v o rh e r e rs te llten  Bau 14 nachträglich eine solche A nlage e inbauen  un d  alle  neuen  H ochbauten 
m it diesem  L üftungssystem  ausrüsten  zu lassen. Beim Bau des Ö ler- u n d  Iso litw erks und  
gelegentlich e iner E rw eite ru n g  des ä ltesten  Teils des M etallw erks w urden  zum  erstenm al 
L uftheizungen  angew endet, m it denen  m an in  der 1910 in  Springfield  Mass. errich teten

Das erste Fabrikgebäude
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F abrik  gute E rfah ru n g en  gemacht ha tte . D am it w u rd e  die L üftung  au f das Ü berdruck- 
v erfah ren  h ingeleitet. In  d er Folge haben  w ir es m ehr und m ehr bevorzugt. D er 1935 an der 
R osenberg-uncl Seidenstrafie erste llte  le tz te  große m ehrgeschossige B au is t in  folgerichtiger 
F o rtfüh rung  der von R obert Bosch begonnenen  M aßnahm en m it e in er L üftungsan lage aus
gerüste t w orden, die a llen  Teilen des G ebäudes gerein ig te , erw ärm te  und  nach B edarf 
befeuchtete F rischluft in  re g e lb a re r M enge zu füh rt, die verb rau ch te  L uft ab sau g t u nd  auch 
gestattet, die den R äum en zugeführte  F rischluft im  Som m er in  gew issem  U m fang zu küh len . 
Bei neuen  m ehrgeschossigen B auten, die w ir z u rZ e it au ß e rh alb  S tu ttg a rts  e rste llen , w enden 
w ir das nach dem  heu tigen  S tand  der Technik A'ollkommenste L ü ftu n g sv erfah ren  in  Form 
von K lim aanlagen an.
Z ur E rzeugung der fü r die R aum heizung erfo rderlichen  W ärm e d ienen  in  S tu ttg a rt, bed in g t 
durch die bauliche Entw icklung, jew e ils  m it den einzelnen  B au ten  ers te llte  N ied erd ru ck 
dam pf- oder W arm w asserheizanlagen. D er nach dem  Jah re  1924 entw ickelte B ebauungsplan  
brachte den G edanken  eines S am m elheizw erks auf, der jedoch m it Rücksicht au f neu e  G e
sichtspunkte, die bei der w e ite ren  B ehandlung  d ieser F rage au ftra ten , b isher nicht v e rw irk 
licht w erden  konnte. In Feuerbach ging die E ntw icklung  zunächst den gleichen Weg. M it dem  
E rw erb  der Lippschen F abrik , zu d er eine H ochdruckkesselanlage gehörte, w u rd e  auch Hoch- 
druckdam pf zu H eizzw ecken herangezogen, besonders im  Z usam m enhang m it e in er v e rs tä rk 
ten A nw endung d er L uftheizung . D ie A ufnahm e von Erzeugnissen, d e re n Ile rs te llu n g  D am pf 
von höherem  D ruck e rfo rd erte , fü h rte  zu einem  stetigen  A usbau der H ochdruckkesselanlage, 
von der im L aufe der Jah re  auch die H eizw ärm eerzeugung  m ehr und  m ehr übernom m en 
w urde. Für die in  den Jah ren  1927 bis 1929 e rs te llten  G ießereihallen  ist erstm als das Hoch
d ruckheißw asserverfahren  zur F ortle itung  der W ärm e angew endet w orden. D ie neuesten  
P läne sehen d ie Zusam m enfassung der gesam ten W ärm eerzeugung in  m odernen H ochdruck
kesseln in  V erbindung m it einem  H eißw asserverte ilungssystem  vor.
Es soll in diesem  Zusam m enhang auch nicht u n e rw äh n t bleiben, daß R obert Bosch schon zu 
e iner Zeit, da  in  S tu ttg a r te r  W ohnhäusern  W asserspülung d er A b o rte  zu den  S eltenheiten  
gehörte, alle seine W erkbau ten  dam it h a t au ssta tten  lassen.
Zum Schluß sei noch zw eier K in d er der neuesten  Z eit aus dem  w eiten  G eb ie t der B auaus
rü stu n g  gedacht. Um bei der großen A nzahl von G efolgschaftsangehörigen u n d  dem  Fehlen 
geeigneter g rößerer V ersam m lungsräum e die D urchführung  von B etriebsappellen , G em ein
schaftsem pfängen usw. doch prak tisch  zu  erm öglichen, w u rd en  alle  großen W erkstä tten  und 
größeren B üroräum e m it L au tsprechern  ausgerüste t, die ü b er eine zen tra le  S te lle  besprochen 
w erden  u n d  die auch gestatten , R undfunkem pfang  oder S challp latten  zu ü bertragen , 
ln  n eu e re r Zeit haben  fe rn e r die A ufgaben der B augestaltung  und  -au srü stu n g  durch den 
Luftschutz eine E rw eite ru n g  erfah ren . Bei allen  seit 1935 e rs te llten  N eu b au ten  ist den h ierau s 
en tstandenen  zusätzlichen F orderungen  R echnung getrag en  w orden . D aneben  stand  die A uf
gabe, v o rhandene  u nd  d afü r geeignete R äum e zum  Schutze d er G efolgschaft bei L uftangriffen  
herzurichten. D er A ufbau  des W erkluftschutzes u nd  die A usb ildung  d er in  seinem  D ienst 
tä tigen  G efolgschaftsangehörigen is t Sache e iner dem  B au tenw erk  an g eg lied erten  A bteilung , 
die auch das nicht unw ichtige G ebiet der F eu erv erh ü tu n g  u n d  F euerbekäm pfung  b e treu t.
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VERKAUF VON BOSCH-ERZEUGNISSEN

D ER  AU FG A BEN KREIS D E R  VERKAUFSORGANISATION

In der Entw icklung des H auses Bosch lassen sich zw ar die w ichtigsten S tufen deutlich e r
kennen : vom re in  handw erk lichen  B etrieb  zu r au fstrebenden  Fabrik , von der bedeu tenden  
W eltfirm a zum  um fassenden Konzern. A ber die Übergänge von d er einen zu r anderen  Form 
des U nternehm ens d au e rten  oft viele Jahre, u nd  m anche Erscheinungen h ie lten  sich zäh noch 
lange Zeit, obgleich die V oraussetzungen fü r sie durch den raschen A ufstieg  und  den techni
schen F ortschritt offenbar längst ü b erh o lt w aren . Es gibt also in  der Geschichte unsres H auses 
keine schroffen Ü bergänge. D as g ilt nicht n u r  fü r die Entw icklung und Fertigung der einzelnen 
Erzeugnisse, sondern  auch fü r die V erkaufsorganisation . Sie paß te  sich stetig  und  m eist auch 
rechtzeitig  den neuen  V erhältn issen  u nd  A ufgaben an, sie w ar eigentlich n ie  s ta rr  u nd  v e r
knöchert, sondern bei ängstlicher V erm eidung je d e r  unnö tigen  A ufb lähung  recht beweglich, 
w ie es eben das rasche A ufb lühen  des Hauses, die E rschw erung des W irtschaftens durch 
W eltkrieg , D evisennöte und andere H em m ungen, natü rlich  auch die E rw eite rung  des A rb e its
program m es und  die A ngliederung  n eu e r Firm en m it sich brachte.
Es lieg t in  der N a tu r der Sadie, daß diese V erkaufsorgan isation  h eu te  unendlich m annig
fa ltig  ist und E lem ente ganz verschiedener S tä rk e  und  E igenart in sich schließt. D enn auch 
die K unden  und  die Wege zu ihnen  sind j a  d en k b ar abw echslungsreich: D er K o n stru k teu r 
eines D ieselm otors oder eines Leichtm otorrads m uß ebenso um w orben  u nd  zufriedengeste llt 
w erden  w ie der F ah rrad h än d le r au f dem  D orf oder d er L eite r eines städtischen F u h rp ark s; 
der B etriebsle iter e iner P ap ie rfab rik  soll fü r  Bosch-Ö ler ebenso gew onnen w erden  w ie 
seine F rau  fü r den Bosch-K ühlschrank. Zum H am b u rg er E xpo rteu r, der den M ark t im  fernen  
O sten  b ea rb e ite t, sind d ie G eschäftsbeziehungen ebenso sorgfältig  zu pflegen w ie zu der 
V ertre tung  fü r A rgen tin ien . U nd dabei h an d e lt es sich j a  nicht a lle in  darum , alle diese 
K reise über Bosch-Erzeugnisse au fzu k lären  und fü r deren  A bsatz zu w erben. E inbau und  
Instandsetzung, V ersand und L agerung, P reis u nd  L ieferzeit, alles m uß durch die V erkaufs
organ isa tion  geregelt un d  in  lebendigem  F luß  e rh a lten  w erden.

D E R  AUFBAU IN  D E N  ERSTEN JAHRZEHN TEN

Es w ar ein  w e ite r Weg von den persönlichen B em ühungen des ju n g en  H an d w erk e rs  um  
A ufträge  bis zu der w e itgeg liederten  V erkaufsorganisation  des Bosch-Konzerns: E in  k le ines 
Steehschild am H auseingang, eine bescheidene A nzeige in  zwei S tu ttg a r te r  Zeitungen, ein  paar 
A nfragen  in  gu ten  Geschäfts- und  P riv a th äu sern , vor allem  ab er gründliche, gew issenhafte 
A usfü h ru n g  a lle r A ufträge u nd  dem zufolge eine freundliche A u sk u n ft und  W eiterem pfehlung 
durch die e rsten  K unden: das w ar die kaufm ännisch-geschäftliche Seite des 1886 n eu g eg rü n 
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deten  handw erk lichen  U nternehm ens. Es h a t v iele  Jah re  gebraucht, bis d ieser einfache R ahm en 
zu eng w u rd e ; fü r den E lek tro techn iker und Feinm echaniker, der H auste lefonan lagen  e in 
richtete und  B litzab le ite r verleg te , M agnetzünder einzeln  auf B estellung b au te  und  elektrische 
W asserstandsfernm elder h erste llte , genügte er. E rst als der durch P aten te  auch im A usland  
geschützte H ü lsen ap p a ra t sich als Z ündanlage von K raftfah rzeugm oto ren  b ew äh rt hatte , w ar 
fü r das durch F le iß  und S parsam keit langsam  größer gew ordene Geschäft d er Augenblick: zu r 
p lanm äßigen  E rw eite ru n g  und  zu r S prengung des a lten  R ahm ens gekom m en: Es galt, Ver
bindungen  m it dem  in  der K raftfah rtechn ik  rasch voranschreitenden  A usland  anzuknüpfen . 
D as w ar im Jah re  1898, zu  e in er Zeit, wo R obert Bosch zw anzig  A rb e ite r beschäftigte. D er 
E ng länder Simms ü bernahm  die A lle in v ertre tu n g  fü r E ngland  u nd  g ründe te  im  folgenden 
Jah re  m it R obert Bosch zu r B earbeitung  des französischen und belgischen M arktes in  P aris 
die A utom atic  M agneto E lectric  Ign ition  Co. (spä ter e rh ie lt diese F irm a die Bezeichnung Cie. 
des M agnetos Simms-Bosch).
D iese erste  A usdehnung der V erkaufsbem ühungen  ü b er D eutschlands G renzen  h inaus fo r
d erte  zw angläufig  den A usbau  d er kaufm ännischen O rg an isa tio n  der ju n g en  F irm a un d  
die E inste llung  geschulter K räfte  fü r V ertrieb , B uchführung usw . E ine Festigung der v e r
triebstechnischen G rund lagen  w ar um  so notw endiger, als sich nach der V orführung des ersten  
H ochspannungs-M agnetzünders au f der P a rise r A utom obilausste llung  im  Jah re  1902 tro tz  
anfänglicher A bneigung d er M o to ren k o n stru k teu re  neue  G eschäftsm öglichkeiten zeigten, 
die n u n  au sg ew erte t w erden  m ußten. D er Siegeszug des Bosch-Zünders, d e r sich dann  in  den 
folgenden Jah ren  die W elt eroberte , w a r n u r möglich, w e il sich m it seiner technischen Ü ber
legenheit rasch auch eine zuverlässige V ertriebsorgan isa tion  verband , die in  k u rze r Zeit alle 
In d u stries taa ten  um faßte.
Vor allem  P aris, aber auch L ondon w aren  dam als M itte lp u n k te  der A utom obil- und  M otoren
technik. Es w ar selbstverständlich , daß auch Bosch an diesen P lätzen, d ann  auch in  den Ver
ein ig ten  S taa ten  durch m it dem  Stam m haus eng zusam m enarbeitende F irm en seine In teressen  
v e rtre ten  ließ. D ie V erbindung m it den großen und k le inen  K o n stru k teu ren , die ih re  M otoren 
auch für F lugzeuge, M otorboote und  zum  A n trieb  von o rtsfesten  M aschinen verw endeten , m it 
den w ohlhabenden  H erren fah re rn , die sich ih re  sportliche L iebhaberei ein  schönes L ehrgeld  
kosten  ließen, m it den B ehörden  u n d  m it den R ep a ra tu rw e rk s tä tten  m ußte gefunden  u nd  
gefestigt w erden. D as re in e  H andelsgeschäft dagegen h a tte  noch ke in e  große B edeutung. 
E rst am Ende d er P ion ierze it, als die K ra ftfah rzeu g e  auch im W irtschaftsleben eine im m er 
w ichtigere S te llung  gew annen u nd  ih re  A usrüstung  re ichhaltiger w urde, entw ickelte sich der 
H andel m it Z ündkerzen, G lüh lam pen  und E rsa tz te ilen  aller A rt in  s tä rk e rem  Ausmaß.
Die K unst des V erkauf ens als persönliche und  organisatorische L eistung  k an n  sich ausw irken , 
w enn es gilt, B edürfnisse fü r  eine n eu a rtig e  W are zu w ecken oder sich im K am pf gegen W ett
bew erb er einen günstigen  A nteil am M ark t bei gu ten  P reisen  zu sichern. Bosch h a tte  anfangs 
den V orteil, m it seinen M agnetzündern  einem  ständig  w achsenden B edarf en tgegenzukom 
m en: sie w urden  w egen ih re r G üte d rin g en d  v e rlan g t und  gu t bezahlt. Es gab Zeiten, in 
denen d e r eifrig  betriebene Bau n eu e r W erk stä tten  u nd  dam it die S te igerung  d er E rzeugung 
kaum  Schritt h ie lt m it dem  A ufstieg der K ra ftfa h r t:  die F ab rik en  rissen  sich förm lich um 
die auf lange Sicht vorausbestellten  Bosch-Zünder. In d ieser Zeit w ar das V erkaufen  v ie l
leicht eine leichte K unst. A ber ba ld  kam en  schw ierigere A ufgaben: W ettbew erber tra ten  auf 
u nd  konnten, je  m annigfa ltiger sich die E rzeugnisse des H auses Bosch v erm eh rten , durch
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Unser Verkaufshaus in Berlin

B eschränkung au f ein  ganz enges A rbeitsgebie t, e tw a auf Z ündkerzen  oder R adlichtanlagen, 
Fuß fassen u nd  ins Geschäft kom m en. N am entlich im  A usland, so in  den V ereinigten  S taaten  
u n d  in  F rankreich , entw ickelten  sich, an  der rasch au fb lühenden  heim ischen K raftfah rzeug- 
in d u strie  em porrankend , Zubehörfirm en von beach tensw erter L eistungsfäh igkeit. A uf der 
ganzen L in ie  w ar d er W ettbew erb in  scharfen Form en en tb ran n t, und  so m ußte das H aus Bosch 
seine V erkaufsbem ühungen  v ers tä rk en , seine V erkaufsorganisation  ausbauen  u nd  die tüch
tig sten  K rä fte  einsetzen, um  den a lten  V orrang auf dem  M ark t zu v erte id ig en  und  den  W er
k en  eine stetige B eschäftigung zu sichern.
Es lag in  d er N a tu r des Zubehörgeschäftes, daß der Verkaufsiechniker  im  V erkehr m it den 
M otorenfabriken  un d  beim  A usbau  des K undendienstes eine besonders w ichtige Rolle zu 
spielen  ha tte . E r h a tte  m it den  veran tw ortlichen  K o n stru k teu ren  d o rt jen e  v ertrau en sv o llen  
gem einsam en V orarbeiten  bei B esprechungen, bei den  P rü fstän d en  und  in  den V ersuchsw erk-
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sta tten  zu leisten, auf denen dann sp ä ter die M engenherstellung  sicher auf bauen  konnte. Für 
den K aufm ann  u nd  seine V ertriebsm aßnahm en w ar h ie r zunächst w enig  Raum . E rs t m it 
d er E rw eite ru n g  des H erstellungsgebietes, als zu den Zünd- und  L ichtanlagen die H örner, 
W inker, Wischer, S ervobrem sen und  andere  E inrich tungen  kam en, als E lek tro w erk zeu g e  u n d  
K ühlschränke abgesetzt w erden  m ußten, e rs t da w u rd e  auch ein p lanm äßiger V ertrieb  n o t
w endig: D er B osch-V erkäufer sah sein eigentliches A rbeitsfe ld  vor sich un d  sicherte sich auch 
fü r dessen erfolgreiche B earbeitung  als w ichtige H elfer eine w irksam e W erbung u n d  einen 
schlagfertigen R eisevertre terstab .

D IE  V E R K A U FS O R G A N ISA T IO N  IN  D E R  G E G E N W A R T

In loser, dabei ab er doch in  allen  grundsätzlichen  D ingen  einheitlicher Form  w irk en  h eu te  die 
verschiedenen V erkaufsorgane in der ganzen W elt zusam m en: D ie in  technische und  k au f
m ännische A bteilungen  geg liederte  V erkaufsle itung  des S tam m hauses schafft die U n terlagen  
und gibt die R ichtlinien, nach denen  in D eutschland die d re i V erkaufshäuser in  B erlin , F ran k 
fu r t und  S tu ttg a r t sow ie die E isem ann-Z w eigstellen  in  B erlin , in  B reslau , H annover, Köln, 
Leipzig u nd  M ünchen, im  A usland  die G en era lv e rtre tu n g en  m it ih re n  U n terg liederungen  
arbeiten . W ährend  frü h e r n u r die M otoren- u n d  F ah rzeu g h erste lle r zu b ea rb e iten  w aren , 
haben  sich je tz t  V ertrieb  u n d  A u fk lä ru n g  auch auf die W erkstä tten , den G roßhandel und  
die Fachgeschäfte, j a  au f den K ra ftfa h re r selbst, au f den D roschkenbesitzer, au f H ausfrauen , 
B aufirm en usw. ausgedehnt. D er K undenkre is  w u rd e  ungem ein w eitläufig , und  auch die W er
bung m ußte sich au f im m er größere S treu fe ld e r einstellen . R e isev e rtre te r fü h ren  die neuesten  
E rzeugnisse den Fachhändlern vor, K undenzeitschriften  geben im m er w ieder A nregungen  zu 
erfolgversprechendem  E insatz, die V erkäufer d e r eigenen H äu ser u n d  d er V ertre te r w erden  
in  K ursen fü r zw eckm äßige persönliche u nd  schriftliche V ertrieb sarb e it geschult, D ruckschrif
ten  trag en  allesW issensw erte h in au s in  die m annigfa ltigen  K undenkreise , u nd  a lleM itte l n eu 
zeitlicher W erbung w erden  ja h ra u s , ja h re in  zum  K am pf fü r die M arke Bosch eingesetzt. 
D er u n te r  dem  E influß der W eltw irtschaftskrise und d er A bsperrung  w ichtiger A uslands
m ärk te  gefaßte Entschluß, das alte  A rbe itsfe ld  auszuw eiten  und  in  neue G eb ie te  vorzustoßen, 
fü h rte  nach langw ierigen  V orarbeiten  u nd  E ntw icklungsbem iihungen  1952 zu r H erste llung  
von E lektrow erkzeugen , fü r  die im Stam m haus eine besondere technische V erkaufsab te i
lung  eingerichtet w urde. Für den V ertrieb  in  D eutsch land  w u rd e  die im  W erkzeug- und 
M aschinenhandel füh rende S tu ttg a rte r  F irm a H ah n  & Kolb gew onnen, die nach Ü berw indung 
der e rsten  E in führungsschw ierigkeiten  ba ld  seh r gute, w ad isende V erkaufserfo lge erzielen  
konnte. Für den Bosch-Hammer, dessen p rak tische V orführung  vor B au u n tern eh m ern  an O rt 
und  S telle im m er überzeugend w irk t, w u rd en  B ez irk sv e rtre tu n g en  an  Arersdiieclene Firm en 
vergeben, die m it dem  B aufadi schon in enger V erb indung standen . A u d i im  A usland  haben  
die B osch-V ertreter den  V ertrieb  d ieser W erkzeuge m eist gut e in g efü h rten  Fachgeschäften 
üb ertrag en .
U m fassendere V ertriebsm aßnahm en erfo rd erten  d ie E in fü h ru n g  des vollautom atischen e lek 
trischen Kühlschrankes, der durch H aushaltgeschäfte  und In sta lla teu re  v erk au ft, dessen Ver
w endung  aber auch vielfach durch die E lek triz itä tsw e rk e  gefö rd ert w ird . Auch H ausfrauen-



V ereinigungen u nd  nicht zu le tz t die fü r  die Anschaffung eines solchen H ausha ltgerä tes in  
F rage kom m enden Fam ilien m ittle re r E inkom m ens- und V erm ögenslage sind zu bearbeiten . 
M it a llen  diesen K reisen  h a tten  die V erkaufshäuser und die E isem ann-Zw eigstellen zunächst 
so gu t w ie keine  Fühlung. D er A ufbau  e iner w irkungsvo llen  P ub likum sw erbung  und die 
p lanm äßige M ark tb earb e itu n g  durch ausgew ählte  R e isev ertre ter s te llten  hohe A nforderungen  
an die fü r  d iese A ufgabe n eugegründeten  oder e rw eite rten  S te llen  des Stam m hauses. G a lt 
es doch vielfach, sich oft m it beschränkten  M itte ln  gegen alteingel’ü h rte , e rfah ren e  W ett
bew erber durchzusetzen.

M E SSE N  U N D  A U SST E L L U N G E N

W enn auch der V erkauf von Bosch-Erzeugnissen im  In- und  A usland  durch das fast lückenlos 
aufgebau te  N etz von A lle in v ertre tu n g en  gesichert und die A nknüpfung  n eu er Beziehungen, 
vor allem  auch m it E xportfirm en nicht no tw endig  w ar, w urde doch die L e ip z ig er  Frühjahrs
messe  se it v ielen  Jah ren  regelm äßig  beschickt. D ie S tände fü r Ö ler und E inspritzpum pen  und
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fiir die Erzeugnisse des M etallw erkes w aren  in  e in er der großen M aschinenhallen u n te rg e 
bracht u nd  bo ten  G elegenheit zu B esprechungen m it G eschäftsfreunden aus allen  H im m els
richtungen.
Je m ehr neue E rzeugnisse ab er in  das H erste llungsgeb iet aufgenom m en w urden , um  so u n 
angenehm er w urde  die Z ersp litte rung  der A rb e itsk rä fte  u nd  die V erteilung der S tände auf 
verschiedene H allen  em pfunden. D eshalb  w u rd e  1932 eine g rundsä tz lid ie  Ä nderung  d er 
M esseausstellung beschlossen u nd  der frü h e r vom S taa t C hile benü tzte  K uppelbau  an der 
K ru p p straß e  auf dem  G elände der Technischen Messe ausgebaut, um  von n u n  an als „Bosdi- 
Idaus“ in  sich alle A usstellungsstände fü r  Z en tra lschm ierapparate , D ieselm otorenzubehör, 
K ühlschränke, P la tten sp ie le r, E lek tro w erk zeu g e , F o rfex ap p ara te  und  benzinelek trische 
S trom erzeuger (Eisem ann) aufzunehm en. D iese Zusam m enfassung h a t sich als zw eckm äßig 
b ew äh rt und zugleich den N am en Bosch w ü rd ig e r und  au ffa llen d er in  E rscheinung tre ten  
lassen. D as Bosdi-H aus is t n id it n u r zum  T reffpunk t a lle r Fachleute der verschiedenen G ebiete 
gew orden; ständig  ström en w äh ren d  der M essetage N eugierige und  W issensdurstige aus a ller 
H e rren  L ändern  durch die sdim ucken, hellen  H allen .
In  ähnlich großzügigerW eise h a t sidi das Ausstellungsivesen  des H auses entw ickelt. Aus dem  
einfachen Tisdr, au f dem  ein e inze lner M agnetzünder von R obert Bosch selbst v o rg e fü h rt 
w urde , sind gesdim ackvolle, in  B auart, A nordnung  u nd  G röße d e r B edeutung  des H auses 
entsprechende S tände gew orden, die selbst die v o rüberström enden  M assen ahnen  lassen, daß 
der N am e Bosch ein P rogram m  b ed eu te t u nd  daß m an es h ier m it einem  le istungsfäh igen  
und  bedeu tenden  H aus zu tu n  hat. Nicht n u r  die großen in te rn a tio n a len  A utom obil- und  
M otorradausste llungen  in  B erlin , London und  Paris, in  Genf, M ailand und än d e rn  eu ro p äi
schen H auptstäd ten , auch A usstellungen  der L u ftfah rt, der H ausw irtschaft, des H andw erks 
und  an d e re r B eru fsg ruppen  w erden  regelm äßig  beschickt. W enn diese Bosch-A usstellungs
stände oft auch n u r e in er R epräscn ta tionspflid it zu genügen haben, ohne daß u n m itte lb are  
V erkaufserfolge zu verbuchen w ären , s tä rk en  sie doch das A nsehen des H auses und  w erben  
fü r seine M arke und  seine Ware.

B O S C H -K U N D E N D IE N ST  IN  A LLER W ELT

W ichtiger ab er als dieses äu ß ere  H erv o rtre ten , dem  sich die gediegenen G eschäftshäuser d er 
Bosch-V ertretungen m it ih re n  neuzeitlichen Schaufenstern  w ü rd ig  an reihen , sind  u nd  b le iben  
aber die in n eren  W erte d er Bosch-Erzeugnisse, die nicht n u r  in  ih re r  b ek an n ten  G üte bestehen. 
Mit Recht w ird  es allgem ein hoch bew erte t, daß h in te r  jed em  Bosch-Erzeugnis au ß er der üb
lichen G ew ähr des H erste lle rs  seit Jah rzeh n ten  auch d er w irk lich  leistungsfäh ige K unden
d ienst in  allen  g rößeren  S täd ten  steht. U rsprünglich konn ten  M agnetzünder w ohl n u r in  der 
F ab rik  selbst nachgesehen und in stan d  gesetzt w erden . D ann  w u rd en  den V erkaufshäusern  
u n d  V ertre tungen  W erkstä tten  angeg liedert, wo gut geschulte B osch-M echaniker m it H ilfe 
p rak tischer P rü f- und  A rb e itsg erä te  alle  durch A bnützung  oder U nfä lle  en tstandenen  Schä
den rasch beheben  konnten , und  w o auch alle  E rsatz- u n d  E inzelteile  fü r säm tliche von Bosdi 
gebauten  T ypen  v o rrä tig  w aren . Je m ehr n un  M otorrad  u n d  K raftw agen , die zunächst eine 
L uxusangelegenheit w oh lhabender K reise u nd  eine L iebhaberei von sp o rtlid i e ingeste llten
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M ännern  w aren , allgem eine w irtschaftliche B edeutung errangen , um  so w ichtiger w u rd e  auch 
die Sicherstellung rascher, fachm ännischer H ilfe auf dem G ebie t der gesam ten elektrischen 
A usrüstung . M it d er O rgan isation  des w eltum spannenden  Bosch-Dienst-Netzes  ist im  L aufe 
von zehn Jah ren  eine E inrichtung geschaffen w orden, die von den K ra ftfah re rn  ü b era ll 
hoch gesdiätz t w ird . T ausende von S tü tzpunk ten  d ieser A rt kennzeichnet heu te  das Bosch- 
D ienst-Schild, das zum  W ahrzeichen der zuverlässigen, gu teingerich te ten  S pezia lw erksta tt 
fü r  die A u to e lek trik  und  D iese lausrüstung  gew orden ist. E inem  ähnlichen Zweck d ienen  die 
Bosch-Baüerie li i lfen ,  die in  großer Zahl eingerichtet w u rd en , als die H erste llung  von 
W agenbatterien  begann. D iese sorgfältig  ausgew ählten  F irm en sind  m it allen  V orrichtungen 
ausgerüstet, die zu r fachm ännischen Pllege, zu r L adung und  Instandse tzung  von B atterien  
unen tbehrlich  sind. Ih r  W ahrzeichen ist das gelbe Dreieckschild.
Um diesen großzügigen K undendienst lebensfrisch und  fortschrittlich zu e rh a lten  und G ew ähr 
fü r seine w e itere  E ntw icklung zu haben, m ußte eine S telle geschaffen w erden , die g leid izeitig  
als o rganisatorischer M itte lpunk t, als Nachschub- und Schulungsquelle fü r tüchtige E lek tro 
m echaniker u n d  als S diöpferin  genauer A rbeitsvorschriften  u nd  b rau ch b arer P rü fg e rä te  und  
W erksta tte in rich tungen  d ienen  konnte. Für diese w ichtige A ufgabe w u rd e  als Brücke zw isdien 
Stam m haus und A ußenw erkstä tten , zugleid i als Sam m elstelle fü r E rfah ru n g en  bei Instand- 
setzungsarbeiten  und  B eanstandungen  die W erkstä tten  d er V erkaufsleitung , die WDV ge
gründet. H ier w erden  alle jen e  E inrichtungen, P rü fg erä te  u nd  W erkzeugvorrich tungen  und 
A nleitungen  geschaffen, die den  W erkstä tten  im In- und  A usland  e rs t e inen geordneten  K un
dend ienst erm öglid ien . N u r so is t es möglich, daß beim  A useinandernehm en, bei der mecha
nischen un d  elek trischen  U ntersuchung, bei der B earbeitung  u nd  der abschließenden P rü fung  
ü b e ra ll genau nach denselben  G rundsä tzen  vorgegangen u nd  jed e  F eh lerquelle  verm ieden  
w ird . In d e r W DV w erden  aber auch B osch-Erzeugnisse selbst in stand  gesetzt, bei denen 
w äh ren d  d er G aran tieze it irgendw elche A nstände au ftre ten . D abei w ird  vor allem  u n te r
sucht u nd  auch durch eine S ta tis tik  überw acht, ob irgendw elche M ängel der B au art oder der 
Fertigung grundsätzlich  behoben w erd en  müssen. In diesen W erkstä tten  w erden  auch Mecha
n ik e r und  M eister h eran g eb ild e t, die dann  im  A ußendienst se lbständ ig  den K undend ienst 
versehen  können. W eite rh in  sind d re i Fachschulen angegliedert, die in  ih ren  reich m it L eh r
m itte ln  a lle r A r t ausgesta tte ten  V o rtrag s-u n d  U bungsräum en fü r die theoretische und  p ra k 
tische Schulung und  W eiterb ildung  der Ingen ieure u nd  M echaniker im  A ußend ienst des 
Ilau ses  Bosch, ab e r auch der Fachleute von A utom obilfabriken , von B ehörden usw. zu sorgen 
haben. So is t der A ufgabenkre is  d ieser W erkstätten  w eit gespannt und  sozusagen die K ra ft
quelle  fü r  die gu ten  L eistungen  des B osch-K undendienstes in  d er w eiten  Welt.

W ERBU N G  U N D  A U FK LÄ RU NG

D a d er E inbau, die B edienung und  W artung  sow ie die Instandsetzung  d e r Ziind- und Licht
an lagen  w ie auch d er sp ä terh in  gelieferten  Erzeugnisse genauere K enntn isse des A ufbaus und  
d e r W irkungsw eise e rfo rderten , sud ite  m an schon frühzeitig  durch ausführliche D ruckschrif
ten  m it v ie len  B ildern  au fzu k lären  u nd  anzuleiten . D ieser A ufgabenkre is, d er sich bald  durch 
die H erste llu n g  von W andtafeln , von A ngebotszeichnungen, von L ich tb ildern  und K atalogen
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beträchtlich e rw eite rte , w u rd e  d er A b te ilu n g  V erkaufstechnische D ruckschriften, YTD, z u 
gewiesen. Ih re  Sachbearbeiter, Ingen ieure , Zeichner, P ho tog raphen  un d  Schw arzdrucker, ge
sta lten  m it H ilfe  zah lreicher neuzeitlicher technischer E inrich tungen  alle  diese m annigfaltigen  
D rucksachen, auch L ich tb ildervorträge, K enndaten , T ypen listen  usw., u nd  d ienen dadurch 
den V erkaufsabtei I ungen im  S tam m haus und den V erkäufe rn  d raußen  in  der w eiten  Welt.
D ie W erbung im  H ause Bosch beschränk te sich in  den ersten  Jah rzeh n ten  auf die fü r  einen 
handw erklichen  B etrieb  unerläß lichen  k leinen  A nzeigen in  S tu ttg a r te r  T ageszeitungen und 
au f R undschreiben m it F lugschriften , die das A ngebot e inze lner E rzeugnisse erläu te rten . Im  
üb rig en  w ar m an zurückhaltend . L au te  R eklam e w u rd e  geradezu  ängstlich verm ieden , denn 
m an w ollte  die großen K onzerne auf den A ufstieg  des H auses nicht aufm erksam  m achen 
oder k ap ita lk rä ftig e  K reise zu r N eugründung  von W ettbew erbsfirm en erm un tern . E rs t als 
in  d er N achkriegszeit die E rzeugung  e rw e ite rt u nd  im m er neue zum  E in ze lv e rtrieb  be
stim m te E rzeugnisse h erg este llt w urden , w u rd e  d ie zu le tz t in  Form  gediegener P lak a te  und  
k rä ftig e r R ennsieganzeigen durchgeführte  W erbung zu r p lanm äßigen  K un d en b earb e itu n g  
ausgebaut. A nzeigenfeldzüge, V erkäuferku rse , H än d le rw erb u n g  durch R e isev ertre te r und 
K undenzeitschrift u n d  andere  M ittel neuzeitlicher W erbung w erden  au f G ru n d  vorsichtiger 
M ark tun tersuchungen  im  In- und  A usland  eingesetzt und  von dem  1926 n eugegründeten  
W erbebüro  W EB aus geleitet.

D IE  O B E R S T E  L E IT U N G  D E S V ERKA U FS

Uber allen  d iesen v ie lfä ltigen  G liederungen  der B osch-V erkaufsorganisation, deren  S tä rk e  
nicht zu le tz t in  der V eran tw ortlichkeit u nd  w eitgehenden  S elb stän d ig k eit ih re r  le itenden  
Persönlichkeiten  besteh t, w a lte t als höchste, a lles überschauende un d  zusam m enfassende 
S telle die Verkauf-H auptle itung.  Bei ih r  liegen  die le tz ten  E ntscheidungen ü b e r den  E insatz 
der richtig  bem essenen persönlichen und  finanziellen  K räfte, ü b er das re ibungslose Zu
sam m enspiel von E rzeugung  und  V erkauf. Sie h ä lt  die Fäden zu den V ertre tu n g en  u nd  L izenz
fab rik en  im A usland  sowie zu den K onzernw erken  in  feste r H and. Bei ih r  lau fen  die M el
dungen ü b er alle  w ichtigen V orgänge au f dem  W eltm ark t zusam m en, h ie r w erden  die ü b er
sichtlichen S ta tis tik en  ü b er P reisentw icklung, U m satz uncl W irtschaftslage ausgew erte t, die 
w e ittrag en d en  Entschlüsse fü r  S te igerung  der S p itzen le istungen  d e r W erke oder fü r Ä nde
ru n g  der G rundsä tze  fü r  d ie  L agerm engen  gefaßt u nd  die unausbleib liche A npassung  a lt
b ew äh rte r  E inrich tungen  an im m er neue behördliche V orschriften oder M ark tv e ro rd n u n g en  
der W irtschaftsverbände im  In -u n d  A usland  entschieden. D aß an  d ieser zen tra len  S te lle  des 
V erkaufs m it den ih r  angeg liederten  H ilfsab te ilungen  keine  V erknöcherung möglich ist, 
leuchte t bei dem  stürm ischen A ufstieg  des H auses u nd  d er v ie lfä ltig en  A usw eitung  des 
A rbeitsfeldes ein. A udi die H em m ungen durch die in te rn a tio n a le  W ährungslage, durch E in
fu h r verbö te  uncl Zollerhöhungen, durch F ragen  d e r R ohstoffversorgung u nd  geste igerte r L ei
stungsforderungen  sind die Ursache, daß liie r nichts einrostet.
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NAMEN UND SCHUTZMAEKEN

D ie E rzeugnisse des H auses Bosch sind von je h e r  m it dem  N am en Bosch (Bild 1) gekenn
zeichnet w orden  und sind deshalb  ü b era ll als „Bosch“-E rzeugnisse bekann t.
Zu d ieser W ortm arke t ra t  im Jah re  1899 als erste  B ildm arke der „F lam m ende M agnet“ (Bild 2) 
h inzu, er ist eine sym bolische D arste llu n g  der in  je n e r  Zeit p a ten tie rten  M agnetzünder m it 
feststehendem  A nker und p ende lnder H ülse. D iese B ildm arke w urde  bis zum  Jah re  1920 auf 
allen  M agnetzündern  benutzt.
E ine A usnahm e b ildete  jedoch Frankreich, wo von 1901 bis 1914 die B ildm arke „Funkender 
A n k e r“ (Bild 5) v erw en d e t w urde. H ier, in  Belgien u nd  vor allem  in E ng land  w u rd en  — als 
w eite re  A usnahm e — die M agnetzünder und  K erzen w äh ren d  der bis 1906 dau ern d en  Zu
sam m enarbeit m it dem  V ertre te r fü r England, Simms, u n te r dem D oppelnam en „Simms- 
Bosch“ (Bild 4) vertrieben .

BOSCH
Bild 1 Bild 2 Bild 5

SIMMS-BOSCH
Bild 4 Bild 5

Bild 6
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M it dem  A nw achsen des E rsatz teilgeschäfts w u rd e  zu r K ennzeichnung d e r m itu n te r sehr 
k le inen  T eile eine M arke erforderlich , die sich au f die geringsten  A bm essungen v e rk le in e rn  
ließ. D a der „F lam m ende M agnet“ h ierzu  nicht geeignet w ar, w u rd e  1907 der „E rsatz te il
stem pel“ (Bild 3) geschaffen.
Es erw ies sich jedoch in sp ä teren  Jah ren  als unzw eckm äßig, zwei verschiedene M arken  fü r 
Fertigerzeugnisse und  E rsa tz te ile  zu führen . D er „F lam m ende M agnet“ w ar außerdem  ge
schmacklich v e ra lte t; die N achkriegszeit v e rlan g te  einfache, k la re  L inien. D eshalb  w u rd e  
1920 als E rsa tz  fü r den „Flam m enden M agnet“ und  den „E rsatz te ils tem pel“ eine neu e  Bild- 
m arke, der „Z ündanker im K re is“ (Bild 6), e ingefüh rt. E r is t aus dem K ern  d er ä lte ren  
M arken  en ts tan d en  u nd  is t deshalb  in  seinen G rundzügen  ke in  neues Bild, sondern  n u r  eine 
dem  Geschmack der Zeit angepaßte, allen  Zwecken entsprechende U m gestaltung  der a lten  
B ildm arken . Seit 1920 w erden  säm tliche F ertigerzeugnisse der R obert Bosch AG  m it der 
W ortm arke „Bosch“ und d er B ildm arke „Z ün d an k erim  K re is“ gekennzeichnet, d ie E rsa tz te ile  
n u r m it d ieser B ildm arke.
D as Jah r 1911 is t insofern  zu einem  M arkste in  in d er Geschichte der Schutzm arken gew orden, 
als die F irm a in  d ieser Z eit begann, m it P lak a ten  fü r ih re  E rzeugnisse zu w erben . K enn

zeichnend fü r alle  d iese P la k a te  w ar das 
B ild  eines F ah re rs m it e in er ü b er die 
A utom ütze hinaufgeschobenen A u to b rille  
u nd  m it einem  S p itzbart. E r w u rd e  m eist 
in  einem  ro ten  S taubm an tel abgeb ilde t 
und  w u rd e  deshalb  der „Bosch-Teufel“ 
oder „B osch-M ephisto“ genannt, in  A n
lehnung an den dam als b ek an n ten  R enn
fah re r Jenatzy, der den B einam en „der 
ro te  T eufel" hatte .
D ie ersten  Licht- u nd  A n lasse rp lakate , 
die 1913 en tw orfen  w urden , en th ie lten  
als N euheit den N am en Bosch in  der so
genannten  P inselschrift, d ie vor allem  
d o rt verw en d et w ird , wo eine besondere 
W erbew irkung  e rz ie lt w erden  soll, z.B. in  
Schaufenstern, au f T ite lse iten  von D ruck
sachen und  in A nzeigen.
Im Jah re  1914 w u rd e  das seh r b ek a n n t 

gew ordene B osch-K erzenplakat m it d er schräg gestellten , g rüne F unken  sp rü h en d en  K erze 
auf o rangero tem  G ru n d  und der b lauen  A ufschrift Bosch im ebenfalls b lau en  Viereck zum 
ersten  M ale verw endet. Seit 1922 w erd en  alle  Schachteln, in  denen die Bosch-Kerzen v e rk a u ft 
w erden , diesem  P la k a t entsprechend ausgesta tte t. D as P la k a t selbst w u rd e  a lle rd in g s in 
seinen  F arben  sp ä te r abgew andelt, um  es den übrigen  P lak a ten  des H auses „Bosch“ anzu 
passen, die einheitlich au f gelbem  G ru n d  und  m it e in er ro ten  A ufschrift Bosch h erg este llt 
w erden . Kennzeichnend fü r die Bosch-Kerzen ist jedoch das 1914 en tstan d en e  B ild der K erze 
m it d e m  charak teristischen  S trah len b ü n d e l geblieben, das, nebenbei bem erk t, vielfach n ad i- 
gealunt w urde.

Oben: Pinselschrift. Unten: Kerzenplakat
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Das fío sd i-M e ph is top laka t, aus dem J a h re  1911



Als d er W eltk rieg ausbrach, bestand  je  eine ausländische Bosch-Fabrik in  den V ereinigten 
S taa ten  und in  F rankreich . A udi in  E ng land  w ar die V ertre tung  so w eit eingerichtet, daß sie 
in  D eutschland  herg este llte  T eile zusam m enbauen konnte. D ie N am en d ieser F irm en  „Bosch 
M agneto C om pany“, „Société des M agnétos Bosch“ und  „The Bosch M agneto C om pany L td .“ 
w aren  gew ählt in  A npassung an das dam als w ichtigste Bosch-Erzeugnis, den Bosch-M agnet
zünder. D enn vor dem  W eltkriege hieß „Bosch“-E rzeugnis alles, was aus einem  der in- oder 
ausländischen Bosch-Betriebe hervorging. D ie F irm en  in  denV ereinigten S taa ten  u nd  E ngland  
benu tzten  auch die B ildm arken  des S tu ttg a r te r  W erks. D urch die A usw irkung  des W eltkrieges 
ging das E igentum  der d re i F irm en in  frem de ausländische H ände über.
D ie am erikanische F irm a setzte den B etrieb  fo rt und  b eh ielt den N am en Bosch bei. D adurch, 
daß sie ih re n  A bsatz au f alle  L än d er ausdehnte, w ar A nlaß zu v ielen  V erwechslungen m it 
den Bosch-Erzeugnissen aus S tu ttg a rt gegeben. E ine Z eitlang bem ühte m an sich im H ause 
Bosch, die V erw echslungen dadurch auszuschalten, daß die S tu ttg a r te r  E rzeugnisse an  Stelle 
von „Bosch“ m it „R obert Bosch“ gekennzeichnet w urden ; d ieser Versuch w urde ab er bald 
w ieder aufgegeben. Lediglich in  denV erein ig ten  S taa ten  m ußte die „Robert-Bosch“- Beschrif
tung  bis zu der schon an an d e re r S telle (s. S. 55) e rw äh n ten  E in igung m it der am erikanischen 
F irm a  be ibeha lten  w erden.
Seit d ieser Zeit tragen  nur  die E rzeugnisse der R obert Bosdi AG den  N am en „B O S C H “ k u rz 
weg. Sie alle in  w erden  also m it Recht „Bosch“-E rzcugnisse genannt.
D ie A uslandsfirm en, m it denen Bosdi je tz t  zusam m enarbeitet, verw enden  dagegen einen m it 
„Bosdi“ zusam m engesetzten  D oppelnam en u nd  ih re  eigene B ildm arke, und  zw ar beschriftet 
die F irm a A teliers de C onstruction  L avalette , Frankreich, ih re  Erzeugnisse m it „LA V A - 
L E T T E - B O S C H “, die U nited  A m erican Bosch C orporation , USA, m it „A M E R 1 C A N - 
B O S C I I“, und die C.A.V.-Bosch Ltd., England, m it „C .A .V .-B O S C H “ ; dazu kom m t noch 
die B ildraarke, so daß die A ufsd iriften  w ie folgt aussehen:

LAVALETTE-BOSCH AM ERICAN-BOSCH C.A.V.-BOSCH

t i x

Zur Kennzeichnung der Bosch-Dienste und Bosch-Batteriehilfen, über die im Abschnitt „ Verkauf non Bosdi-Erzeugnissen“ auf Seite 235 
beriddet ist, buben mir eigene Plakate geschaffen, die dem Fahrer anzcigen, 100 sein Fahrzeugzubehör fadunünnisdi behandelt wird
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DIE MITAßBEITER IM HAUSE BOSCH

Mit einem  G ehilfen und  einem  L ehrling  h a t vor fünfzig Jah ren  u n se r H e rr  R obert Bosch w age
m utig  seinen kleinen H andw erksbe trieb  begonnen. Ende Jun i dieses Jah res  w aren  allein  im 
S tu ttg a rte r  und F eu e rb a d ie r  W erk  17 251 A ngestellte  und A rb e ite r beschäftigt. D as H aus Bosch 
is t som it der größte In d u strieb e trieb  W ürttem bergs. Mit den ausw ärtigen  G eschäftsteilen  der 
R obert Bosch AG w aren  es Ende Jun i 18 515 G efolgschaftsangehörige.

VON SC H W Ä B IS C H E R  A R T

R obert Bosch h a t frü h er selbst einm al ausgesprochen, daß cs ihm au ß erh a lb  W ürttem bergs 
w ohl schw erer gefallen  w ä re , sein W erk so aufzubauen , w ie es ihm  möglich gew esen sei; 
denn andersw o h ä tte  er w ohl schwer die Menschen gefunden, die fiir die von ihm  angestreb te  
W erta rb e it so geschaffen gew esen w ären  w ie seine schwäbischen L andsleute .
O ft schon h a t m an die Frage aufgew orfen, w oher es komme, daß die w irtschaftlichen Ver
hä ltn isse  in dem k le in en  W ürttem berg  im allgem einen günstiger sind als im übrigen  Reich, 
und  daß sich das schwäbische W irtschaftsleben auch in  w irtschaftlich schweren Z eiten  als 
verhältn ism äßig  k risen fest erw eist. Im A bschnitt „Technik und W irtschaft in  W ürttem berg“ 
w ar schon die Rede davon.
Das schwäbische Land h a t keinen  besonders fruch tbaren  Boden. Es stellt au f fast allen  G ebieten  
landw irtschaftlicher E rzeugung h in te r  dem Reichsdurchschnitt zurück. Es „ träg t nicht Berge 
silberschw er“. A ußer Salz und, allerd ings überreichen M ineralquellen  h a t es keine Boden
schätze. K ohle und Eisen m üssen aus anderen  deutschen G egenden herbeigeschafft w erden. 
Eng is t der R aum ; das L and h a t in frü h eren  Zeiten v iele seiner Söhne und Töchter außer 
Landes schicken m üssen — kein  deutsches L and  h a tte  soviel A usw andere r wie das unsrige. 
U nd d ie daheim  bleiben, m üssen sich oft schinden u nd  plagen, um dem  k a rg en  Boden das 
N ötigste zum  Leben abzuringen.
A b er gerade d a r in  lieg t w ohl das G eheim nis dieses Erfolges: es w ohnt ein  M enschenschlag 
in d iesem  L and, d er sich nicht u n te rk rieg en  läßt. Was unser L and  gew orden ist, das ist es 
gew orden einzig durch den F le iß , die Z äh igke it, G enügsam keit und  T üchtigkeit seiner 
Menschen. M an nenn t sie allgem ein Schwaben, obwohl auch andere  Stäm m e, w ie die F ranken  
und A lem annen  — die G r o ß s c h w a b e n  —  ih ren  A nteil d a ran  haben. A b er K ern  und  H au p tte il 
sind die Schwaben. Es sind m erk w ü rd ig e  Menschen. D ie Enge des R aum es h a t sie zu E igen
b rö tle rn  gemacht. D as „verbockte G en ie“ is t eine echt schwäbische Erscheinung. A b er die 
Enge des H orizonts h a t ih re  P han tasie  m ächtig beflügelt. Sie sind S in n ie rer und S p in tis ierer 
gew orden; n irgends in  D eutschland b lü h t das S ektenw esen w ie bei uns; es g ib t keine noch so 
absonderliche L ehre, die nicht bei uns ih re  A n h än g er fände. A ber aus diesem  „H in tersinn igen“ 
ström t ih n en  die K ra ft zum  L eben und Schaffen. Zu ih re r  H eim at gehört nicht n u r d e r Boden
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u nd  w as d a rau f wächst, sondern  auch der hohe u nd  w eite  H im m el m it seiner U nendlichkeit 
und  seinen R ätseln. Und um  den H im m el zu gew innen, m üssen sie sich liier, au f d ieser W elt, 
bew ähren . So wächst aus der Sehnsucht nach der Ferne die K ra ft zu r Leistung.
K lein  is t das Land, k lein  sind seine S tädte, seine einzige G roßstad t ist in  W irk lichkeit n u r 
eine große S tad l, ab er sie ist das H erzstück des L andes, und ih r  gehört die L iebe a lle r 
Schwaben. Und so, w ie sie ih r  L and  lieben, so lieben  sie seine Sprache. U nsre M undart ist 
das s tä rk s te  Band, das uns alle, hoch und  n ieder, daheim  und  in  d er Frem de verb inde t. Sie 
is t lieblich u nd  herb , vo lle r Z ärtlichkeit u nd  Inn igkeit, un d  doch w ieder in  k e in e r Sprache 
d e r W elt läß t sich so po ltern  und schim pfen w ie in ih r. D er Schwabe schim pft ü b e rh au p t 
grundsätzlich  und  gern, und  dodi k lin g t auch in  all dem  G epo lter noch m it d er U n terton  der 
G em ütlichkeit. Was haben  unsre  Soldaten  im K rieg geschim pft u nd  doch: w ie h aben  sie ih ren  
M ann gestellt, w enn es galt. D ie Schwaben scheinen von dem  Sohn im G leichnis abzustam m en, 
den der Vater in  den W einberg schicken w ollte und d er zu r A n tw o rt gab: Ich w ill’s nicht tun , 
„danach re u te  es ih n  und  e r ging h in “. W enn sie daheim  sind, dann  b rin g t sie die Sehnsucht 
nach der w eiten  W elt schier um ; und  w enn sie d rau ß en  sind, v ergehen  sie vor H eim w eh. 
D er H um or is t bei ihnen  zu H aus. Es g ib t kein  D orf, das nicht seinen  Spitznam en und  seinen 
besonderen  Schw abenstreich h ä tte . Sie geben sich gern  düm m er, als sie sind, h eh lingen  sind 
sie gescheit. Sie verm ögen sogar ü b er sich selbst zu spotten  und zu lachen.
Schwaben ist das L and  des H andw erks. D urch die E rb s itte  d e r F re ite ilb a rk e it w urden  im  
L auf d er Z eiten  die Ä cker im m er schm aler, der L eb en su n te rh a lt im m er kärg licher. So m ußte 
neben d er B au ern a rb e it noch eine andere  V erdienstm öglickkeit gesucht w erden . U nd diese bot 
das H andw erk . H an d w erk e r gab cs nicht n u r  in S täd ten , sic w aren  auch au f den  D örfern ; 
Aus diesen H an d w erk e rn  is t d ann  die In d u strie  unsres L andes h erv o r gewachsen. Es k ö n n te  
keine  andere  Industrie  sein als V ered lungsindustrie , deren  H au p tw ert nicht im Rohstoff, 
sondern in  d e r V erarbeitung , in  der au fgew and ten  A rb e it liegt. D ah er kom m t es; daß  so viele 
Industrien , d a ru n te r  solche von W eltruf, in  D ö rfe rn  liegen. D ah er auch die gesunde M ischung 
von L andw irtschaft u nd  Industrie . D ah er auch die B odenständ igkeit des A rbeiters.
D er schwäbische A rb e ite r  ist, von w enigen A usnahm en abgesehen, kein  P ro le ta rie r im Sinne 
e iner „besitzlosen K lasse“. E r ist zunächst un d  zu e rs t Schwabe. D as h e iß t: e r ist heim at- u nd  
volksverbunden . E r lieb t seine H eim at genau  so s ta rk  w ie je d e r  an d ere  Volksgenosse. E r 
spricht dasselbe Schwäbisch w ie auch h eu te  noch der S tu d icn ra l oder d e r U nternehm er. D ie 
K lassenunterschiede und -gegensätze w a ren  h ie rzu lan d e  n ie  so groß w ie and erw ärts. D ie 
R evolu tion  vom  N ovem ber 1918 h ä tte  n ie vom Schw abenlande ausgehen  können.
D er schwäbische A rb e ite r ist zum  großen Teil Q u a litä tsa rb e ite r. D arum  herrsch t der gelernte, 
zum  m indesten  d er ange le rn te  A rb e ite r vor. D a  die In d u strie  ü b e r das ganze L and  v e r te ilt  
ist, so g ib t es im  L ande keine  A nsam m lungen von „ In d u str ieP ro le ta ria t“. V ielm ehr haben  
seh r v iele A rb e ite r ein  eigenes Häuschen und einen, w enn  auch k le in en  bäuerlichen  Besitz. 
O ft ist es so, daß  ein Teil der Fam ilie im  bäuerlichen  H aushalt, der andere  in  d e r In d u strie  
tä tig  ist. D ies h a t v e rh in d e rt, daß die A rbeite rschaft in  die W urzellosigkeit des P ro le ta ria ts  
herab san k . D as gibt auch einen gew issen R ückhalt in  Zeiten d er A rbeitslosigkeit.
D er schwäbische A rb e ite r ist bodenständig. E r w an d ert nicht heim atlos um her. D ie V erteilung 
d e r In d u strie  über das ganze L and m acht es ihm  großenteils möglich, in  seinem  H eim ato rt 
zu bleiben. Das bed ing t freilich oft erhebliche Wege zu Fuß oder m it der Bahn. A ber d ie
ser N achteil w ird  doch w eit aufgew ogen durch die genann ten  V orzüge, ln  dem  Bericht des
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O berbürgerm eiste rs  der S tad t S tu ttg a rt ü b er den „K am pf gegen d ie A rbe itslo sigkeit in  d er 
S tad t S tu ttg a r t“ vom 6. Jun i 1936 w ird  ü b er die „P en d e la rb e ite r“ gesagt, daß im  A nfang der 
Arbeitsschi acht im m er w ieder die F orderung  erhoben  w orden  sei, „den P en d e la rb e ite rn  die 
Beschäftigung in  S tu ttg a rt zu v erw eh ren “. D iese F orderung w urde  abgelehnt.
„D er P en d elarb e ite r m ußte m it allen  M itteln  gestü tz t w erden . Es m ußte d ah e r dem  auf dem 
L and bodenständigen  A rbeite r, der au f Lohneinkom m en angew iesen ist, die M öglichkeit 
gew erblicher B etätigung  im P en d e lv erk eh r ungehem m t offen bleiben. D iese F orderung  m ußte 
auch der re in  städtischen A rbeite rschaft nahegebrach t w erden . Es m ußte  ih r gezeigt w erden , 
daß der P en d ler um  der E rh a ltu n g  seiner Scholle w illen  täglich die U nannehm lichkeit und die 
K osten von manchmal langen  W egen au f sich nim m t, u nd  daß er es v iel bequem er hä tte , w enn 
er seinen Besitz verkau fen , das G eld au f Zinsen legen u nd  ebenfalls in  die S tad t ziehen w ürde. 
D ie städtischen A rbeitslosen  m ußten schließlich erkennen , daß der P en d e la rb e ite r e ine Form 
des angestreb ten  bodenständigen  in d u strie llen  A rb e ite rs  d ars te llt, die jed e  F örderung  v e r
dient. D ie S tad tv erw a ltu n g  h a t es d ah er auch in  den Zeiten der schw ersten A rbe its lo sigkeit 
abgelehnt, irgendw ie  d ie P en d e la rb e it zu un terd rücken . Sie h a t es sich v ie lm ehr zu r A ufgabe 
gesetzt, selbst in w eitem  U m fang den in d u strie llen  A rb e ite r bodenständ ig  zu m achen.“ 
D iese B odenständ igkeit b ew ah rt den  schwäbischen A rb e ite r vor dem G efüh l d er M inder
w ertig k e it und der H offnungslosigkeit. E r is t nicht w en iger als andere, u nd  seine K inder 
können es im Leben gerade so w eit b ringen  w ie die K inder an d e re r S tände. Es ist im  Schwa- 
ben land  noch im m er so gewesen, daß nicht in  e rs te r L in ie  H e rk u n ft und  gesellschaftliche 
S tellung, sondern  die L eistung  und  d er C h a ra k te r  entscheidend w aren  fü r die B eurte ilung  
und den A ufstieg  eines M enschen. Es ist n iem and  gezw ungen, au f der u n te rs ten  Sprosse der 
L eite r stehenzub leiben . A llen  is t gleicher S ta r t gegeben. D as w eiß  auch d e r A rbeite r.

D E R  BO SCII -A N G E H Ö R IG E

U n ter den schwäbischen A rb e ite rn  n im m t d er B osch-A rbeiter eine besondere S telle ein, schon 
zahlenm äßig . Am 30. Juni 1936 b e tru g  die Zahl der G efolgschaftsangehörigen der R o b ert 
Bosch AG 18315, davon w aren  A rb e ite r u nd  A rb e ite rin n en  15071. D ie A rbeite rschaft des 
S tu ttg a rte r  u nd  Feuerbacher W erks g lied erte  sich im Jun i dieses Jah res  in :

gelern te  A r b e i te r ............................... 25,5 % an g e le rn te  A rb e ite r in n e n ................. 16,5%
ange le rn te  A r b e i t e r ......................... 36,0% u n g e le rn te  A rb e ite r in n e n ................. 14,5 %
u n g elern te  A r b e i t e r .........................  7,5 %

D er A nteil d er gelern ten  u nd  angelern ten  A rb e ite r un d  A rb e ite rin n en  b e trä g t dem nach 7S%, 
der d er ungelern ten  22%.
Von diesen A rb e ite rn  und A rb e ite rin n en  w ohnen  8400, also ru n d  60% in G roß-S tu ttgart. 
Von den üb rigen  h aben  ih ren  W ohnsitz in  einem  U m kreis bis zu 15 km  5617 =  25,5%, von 
16 bis 25 km  1725 =  12,1%, über 25 km  442 =  3,1%. In n e rh a lb  der 15-km-Zone kom m en aus der 
L udw igsburger Gegend e tw a 1600, d a ru n te r  aus Ludw igsburg-E glosheim  517, K ornw estheim  
221, Stam m heim  170, A sperg  119. A us d e r L eonberger G egend kom m en etw a 800, d a ru n te r  
aus L eonberg-E ltingen  323, G erlingen  244, D itz ingen  101. H öfingen 95. Von den F ildern , e in 
schließlich Eßli ngen, kom m en e tw a 700, d a ru n te r  aus V aihingen a. F. HO, M öhringen 84,
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Meister und Einsteller

E ßlingen  98. D ie W aiblinger G egend ist m it etw a 500 A rb e ite rn  vertre ten . Aus W aiblingen 
selbst kom m en 156, aus Fellbadi 188. Von den 1725 aus der Zone 16 bis 25 km kom m en allein  
etw a 650 aus d er Gegend zwischen Böblingen-Calw -Pforzlieim .
A us diesen Zahlen e rg ib t sich, daß der w eitaus größte Teil der A rb e ite r verhältn ism äßig  
k u rze  und verkehrstechnisch günstige A nm arschwege hat. D ie D urcharbeitszeit, die im Som
m er schon bald  nach v ie r Uhr, im W inter um fün f Uhr A rbeitsschluß erm öglicht, e rle ich tert 
das zeitige H eim kom m en zu je d e r  Jahreszeit.
D er A nteil d e r F rau e n  an d e r G esam tarbeiterschaft b e trä g t 51%. D ie A rb e ite rin n en  sind 
durchw eg m it leich teren  A rb e iten  beschäftigt. Zum Teil h an d e lt es sich um A rbeitsgänge, die 
n u r  von e in er F rauenhand  rasch und gut b ew ältig t w erden  können. D er Frage, welche A r
b eiten  als zu schwer oder sonstw ie als ungeeignet fü r die F rau  anzusehen sind, w ird  beson
dere  S orgfa lt gew idm et. Zwei F abrikpflegerinnen  is t h ie r eine ih re r  H aup taufgaben  gestellt.
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Der Wissenschaftler

D ie Zahl d e r A ngestellten  b e tru g  A nfang Jun i 1936 2935, davon w aren  kaufm ännische A n
gestellte  173", Techniker 1198. L ehrlinge sind  es zu r Zeit 280, d a ru n te r  kaufm ännische L ehr
linge 35.
M an h a t im H ause Bosch n ie vergessen, daß cs sich bei diesem  H e e r von A ngeste llten  und  
A rb e ite rn  nicht bloß um  A rb e itsk rä fte , sondern  um  Menschen handelt. „SeiM ensch u nd  ehre  
M enschenw ürde", h a t R o b ert Bosch einm al in  d er W erkzeitung  als G ru n d sa tz  aufgestellt. 
A llerd ings: E in In d u strieb e trieb  ist kein  E rholungsheim . M an geh t in  die F ab rik  nicht aus 
Begeisterung, sondern  um  sein täglich B ro t zu verd ienen . D a fü r m uß m an arbeiten , un d  da 
w ird  einem  im H ause Bosch nichts geschenkt. W eder dem  A rb e ite r  noch dem  A ngeste llten , 
w ed er dem L ehrling  noch dem  D irek to r. D as G eheim nis des E rfolgs lieg t darin , daß je d e r  an
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seinem  P latz  sein Bestes gibt. Ein B etrieb  is t ein  R äd erw erk  m it tausend R ädern  und  R äd
chen. W enn auch n u r eines nicht recht in  das an d e re  greift, dann  kom m t U nordnung  in  das 
G etriebe. K einer d e r Teile is t das Ganze, nicht einm al die Teile neb en ein an d er b ilden  das 
Ganze. V ielm ehr ist es ein Ine inander, M it- und F ü re in an d er der Teile, w o rau f das G edeihen 
des G anzen b eru h t. Bei uns kom m t diese E in- und  U n tero rd n u n g  u n te r das G anze, das fü r 
uns d er W ertbegriff Bosch ist, sinnfällig  zum  A usdruck auch in  e iner K lein igkeit, in  dem  in 
u n serm H au s herrschenden  Brauch, k e in erle i T itel und  R angbezeichnung zu verw enden ; w ir 
kennen  keine  A n red e  „H err D ire k to r“ oder „H err D o k to r“. Bei uns g ilt n u r  der Nam e, der 
M ann. W ir sagen zu dem D r.-Ing. e. h. R obert Bosch schlicht und einfach „H err Bosch“.
W er dem H ause Bosch angehört, h a t dam it te il an  dem  N am en Bosch. D ieser N am e is t in  der 
ganzen W elt ein P rogram m . W ir dü rfen  w ohl sagen, e r b ed eu te t Z uverlässigkeit u nd  Güte. 
D a fü r ist jed es  Bosch-Erzeugnis ein Beweis. „Im m er habe ich“, sag t R obert Bosch, „nach dem  
G rundsatz  gehandelt: ,L ieb er G eld v erlie ren  als V ertrauen .“ D ie U n a n ta s tb a rk e it m einer 
V ersprechungen, der G laube an den W ert m einer W are und an m ein W ort s tanden  m ir 
stets h öher als ein v o rü b e rg eh en d er G ew inn.“ G eld  allein  h a t noch n ie ein  W erk groß ge
macht. Auch nicht das bloße K önnen und berufliche Tüchtigkeit. Was dem  N am en Bosch den 
W eltcrfolg gebracht hat, das ist d e r C h a ra k te r  seines T rägers. A lles U nw ahre, Unechte, 
U n k la re  ist ihm  v erh aß t, sowohl an  den Menschen als auch an seinen E rzeugnissen. So w ie 
R obert Bosch allem  Schw adronieren und allem  G eflunker abhold  ist, so ist ihm jed e  geschäft
liche U n sau b erk eit zuw ider. „Nicht scheinen, sondern  sein.“ D iese sittlichen W erte sind die 
feste G rund lage  des Erfolgs. Wer Bosch-Erzeugnisse kauft, weiß zum  voraus, daß er sich 
d a rau f verlassen  kann . D azu kom m t noch ein w eiteres. M it dein G rundsatz : Sei Mensch und  
eh re  M enschenw ürde! lehn t R obert Bosch jed en  D ünke l u nd  jed en  Hochm ut ab. D arin  lieg t 
der grundschw äbische C h a ra k te r  des Sohnes u n sre r Schwäbischen Alb, daß cs bei ihm  und 
in se iner F irm a n u r  einen  A del gibt, dem  Achtung gezollt w ird : den der L eistung und  der 
V ertrauensw ürd igkeit.
U nd w eil das alles in dem  N am en Bosch liegt, darum  h a t je d e r  A ngehörige des W erkes an 
diesen W erten teil. Sie eh ren  und verpflichten jed en , den  B etriebsfüh rer ebenso w ie den 
le tz ten  A rb e ite r. Sie sind das eigentliche B etriebskap ita l, an dem je d e r  te ilhaben  kann , d e r 
seine A rb e it aus derselben  Verpflichtung tu t. A us e iner solchen gem einsam en G rundgesin 
nung  kann a lle in  die w ah re  B etriebs- und  W erkgem einschäft wachsen. Ä ußere M aßnahm en 
allein  machen es nicht.
W ie es im B etrieb  unsres V aters Bosch zuging, als er selbst noch persönlich die Schar der 
M ita rb e ite r überb licken  und  sieh um E inzelheiten  küm m ern  konnte, h a t uns ein  a lte r 
Boschler, A dolf K rau ß , einm al vor Jah ren  in  u n sre r W erkzeitung  geschildert. D as w ar so 
um  die Jah rh u n d ertw en d e , wo m an in dem k le inen  B etrieb  von R obert Bosch, a llerd ings bei 
zehn- bis zw ölfstünd iger A rbeitszeit, je  nach Leistung W ochenverdienste von 80 bis 100 M ark, 
j a  sogar 130 M ark erzielen  konnte, fü r dam als ungew öhnlich hohe B eträge. A dolf K rauß  e r 
zäh lt:
„Jeder w u rd e  bei seiner E instellung  von H e rrn  R obert Bosch persönlich auf L eistung und 
sau b ere  A rb e it genau  geprüft. ,M urkser“ und  Pfuscher w u rd en  in  der B osch-W erkstätte 
nicht geduldet. Schon se inerze it legte H e rr  Bosch den allerg röß ten  W ert au f sauberes, rasches 
A rbeiten . W er aber seinen strengen  A nforderungen  an die A rb e it genügte, dem  ließ  e r  sehr 
v ie l F reiheit. W ir d u rften  uns w äh ren d  der A rbe itszeit u n terh a lten , d u rf te n  pfe ifen  und
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singen, au d i w u rd e  uns nichts in den Weg gelegt, w enn w ir uns G e trän k e  u n d  Essen holen 
ließen. Ja, H e rr  Bosch gesta tte te  uns sogar ab  und  zu, an besonders heißen  Som m ertagcn 
nachm ittags zu feiern . D a zogen w ir dann  m eist im V erein ü b e r die D oggenburg  durch den 
B otnanger W ald nach B otnang, w as dam als noch ein Ausflug ,iiber L and ' w ar. In  Botnang 
ging’s in  die G astw irtschaft zum  D ittu s. D o rt gab es um  w enig  G eld  e inen  guten T ru n k  und 
ein  ausgezeichnetes Vesper, und  bei solcherlei D ingen  feh lt es im  Schw abenland a lsbald  auch 
nicht an  echt schwäbischer G em ütlichkeit. E ine m eist recht fidele Stim m ung b ildete  den A b
schluß d ieser heißen  Som m ertage. S elbstverständlich  m ußte die durch solche A usflüge v e r
lorengegangene Zeit durch Ü berstunden  w ieder h ere in g eh o lt w erden . A bw echslung and erer 
A rt brachten  uns die Besuche des Z eitschriftenko lporteurs Ehrm ann. B etrat d ieser m it seinen 
Z eitungen und Büchern die W erksta tt, so stan d en  w ir ba ld  alle um  ih n  herum , denn er h a tte  
fü r  je d e n  etw as In teressan tes. So großzügig in  solcherlei D ingen  H e rr Bosch sein  konnte, 
so deutlich k onn te  er ab er auch w erden , w enn jem and  seinen A nordnungen  zuw iderhanclelte. 
Verschwenderisches U m gehen m it M etall, Schm irgelpapier, Putzw olle usw., das Belegen der 
D reh b an k w an g en  m it F eilen , Schraubenschlüsseln und  dergleichen löste bei V ater Bosch ein 
grim m iges D o n n erw ette r aus. H eu te  is t m ir bew ußt, daß schon dam als in  d e r W erkstä tte  
R obert Bosch der vortreffliche G eist herrschte, der uns als ,Bosch-Geist' die E rk lä ru n g  fü r 
die vorzüglichen Leistungen d e r F irm a Bosch g ibt.“

VOM G E IS T  D E R  B E T R IE B SF Ü H R U N G  IM HAU SE B O SC H

Vom G eist eines U nternehm ens zeug t auch die Betriebsordnung. W ie diese im Jah re  1906 
aussah, zeig t uns das B ild au f Seite 271. D ie Z ubilligung  d e s  A chtstundentags w ar dam als, 
im Jah re  1906, eine au fsehenerregende Tat. Im  V orw ort d er heu te  gü ltigen  B etriebsordnung  
sagt der B e trieb sfü h rer H ans W alz: „Bei dem  Geist, der in  dem  U n ternehm en  unsres H e rrn  
R obert Bosch von A nfang  an w altete , b lieben  schon im m er O rdnung  und A rbeitsgem ein
schaft auch ohne besondere Zw angsm aßnahm en gew ahrt. Es w ar m ir deshalb  möglich, au f 
die im G esetz vorgesehene E in fü h ru n g  von B ußen in  d ieser B etriebso rdnung  zu verzichten. 
Ich v e r trau e  au f den gesunden M enschenverstand und den gu ten  W illen d er G efolgschaft, 
ebenso w ie auch die Gefolgschaft sich au f m eine aufrichtige B ere itw illigkeit, ste ts fü r ih r 
Wohl zu sorgen, verlassen  k an n .“
Aus u n sre r B etriebsordnung spricht das B estreben , bei a lle r B estim m theit der V orschriften 
im m er an den gu ten  W illen a lle r zu appellieren , die Rechte jed es  e inzelnen  zu w ah ren , seine 
E hre zu schützen und seine A rb e itsfreu d ig k e it zu erhalten . „Vor E in trag u n g  ungünstiger 
Tatsachen in die P erso n a lak ten  w ird  jed em  G efolgschaftsangehörigen G elegenheit zu r 
Ä ußerung  gegeben.“ ..Wer durch einen  im B etrieb  e rlitten en  Unfall a rb e itsu n fäh ig  ist, kan n  
dam it rechnen, daß  ihm  zu seinem  von d er K ran k en k asse  gew ährten  K ran k en g eld  von der 
F irm a eine U n terstü tzung  zu teil w ird .“ D ie  K ündigungsfristen  betrag en  nach einem  Jah re  
ein bis v ie r Wochen. „Nach 25jä h rig e r  B etriebszugehörigkeit u nd  nach einem  im Betrieb 
e rlitten en  U nfall m it b le ibender B eeinträchtigung d er A rb e itsfäh ig k eit w ird  das A rb e its
v erh ä ltn is  n u r noch aus einem  triftig en  G ru n d  gelöst.“ D er bezah lte  U rlaub  ist fast durch
w eg zw ei bis acht Tage höher, als im  T arif vorgesehen.
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D ie Lohnpolit ik  stellt u n te r der R ichtlinie, daß ebenso w ie die W irtscliciftlichkeit des Be
trieb s  gew ahrt w erden  soll, so auch dem  A rb e ite r fü r ehrliche A rbe it sein ehrlicher Lohn 
w erden  muß.
R obert Bosch is t von A nfang an auf dem G ebiet der L ohnpolitik  eigene Wege gegangen. 
W er in  se iner W erk sta tt nicht gu t verd ien te , konn te  sich nicht halten . A ls ihm  einm al ein 
an d e re r U nternehm er gew isserm aßen einen V orw urf m achte: „Sie können  g u t hohe Löhne 
bezahlen, w enn m an so viel Geld h a t w ie S ie“, gab ihm  R obert Bosch zu r A ntw ort: „Um
g ek eh rt ist es, ich habe viel Geld, w eil ich hohe Löhne bezah le.“ Auch w enn die durch den 
W eltkrieg  und  seine Folgen v e rän d erten  W ettbew erbsverhältn isse au f dem  W eltm ark t dem 
H ause Bosch heu te  nicht m ehr den V orsprung in  der Lohnhöhe erm öglichen w ie frü h er, 
m arschieren w ir doch im m er noch m it an  d er Spitze. D er le tzte  G eschäftsbericht sagt:

„D ie G eh ä lte r d er dem  T arif u n te rstehenden  A ngestellten  liegen im allgem einen  28 v. II. üb er den 
T arifsätzen , die S tüdclohnverdienste u n sre r  F acharbeite r d u rd isd in ittlid i 5t) v. II., d ie u n sre r  A nge
le rn ten  29 v. H. ü b er den nach dem  K ollektivabkom m en berechneten A kkorddurchschnittsyerd iensten . 
D a rü b e r  h inaus gew ähren  w ir nodi fü r  besondere D ienste, w ie sie z. B. in einer g rößeren  M ehr
leistung, in v e rw ertb a ren  Vorschlägen fü r B etriebsverbesserungen , in B etriebserfindungen und d e r
gleichen zum  A usdruck kommen, L eistungszulagen oder sonstige angem essene B elohnungen.“

Gi'oße Sorgfa lt w ird  auf die A usw ahl und  A uslese u n sre r M itarb e ite r verw endet. D aß bei 
der E inste llung  die E ignung festgeste llt und berücksichtigt w ird , ist selbstverständlich . E ine 
ärztliche U ntersuchung a lle r S tellungsuchenden, w ie sie vielfach von B etrieben  m it eigenen

Betriebsgemeiiisdiaft: Blick in unsre Maifeier
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B etriebsk rankenkassen  durchgeführt w ird , kennen  w ir a llerd ings nickt. Jeder M eister is t 
verpflichtet, sich um seine neueingeste llten  L eu te zu  küm m ern , ih re  tatsächliche E ignung zu 
p rü fen  u nd  zu überw achen u n d  nö tigen fa lls  V ersetzung in  eine andere, besser zusagende 
A bteilung  zu bean tragen . D asselbe Recht h a t je d e r  A rb e ite r un d  A ngestellte .
B esondere A ufm erksam keit w ird  d er A usw ahl d er A ngeste llten  gew idm et. In u n sre r W erk- 
ze itung  h a t vor ein igen M onaten der P erso n a lle ite r u n sre r F irm a einen  k le inen  A ufsatz 
ü b er „P ro tek tion“ geschlossen m it den W orten:
„Am m eisten  Aussicht au f Beachtung haben  B ew erbungen, die übersichtlich A usb ildungs
gang sowie lückenlos b isherige  T ä tig k e it und nachw eisbare L eistungen  und Erfolge in  k la re r, 
ehrlicher Sprache schildern. E ine A ufzäh lung  all se iner vortrefflichen  E igenschaften kann  
sich der B ew erber e rsparen , es h a t noch k e in e r schlecht von sich geredet. M ehr als aus 
solchem Selbstlob e rfah ren  w ir ü b er d ie W esensart und  E igenschaften des B ew erbers aus 
d er A rt un d  Weise, w ie e r ü b e r seine B eru fsarb e it un d  B erufsauffassung schreibt. W ir suchen 
uns nicht n u r K la rh e it über das berufliche K önnen zu verschaffen, ebenso wichtig, j a  bei 
B ew erbern  um  le itende  Posten  noch w ichtiger, sind fü r uns die C harak tere igenschaften . W ir 
lassen bei u n s re r  P rü fu n g  d er B ew erbungen den e rfah ren en  G rapho logen  m itsprechen, sei 
es auch n u r, um  uns durch seine w issenschaftliche U ntersuchung u n sern  eigenen persönlichen 
E indruck, den w ir von dem  B ew erber gew onnen haben , b estä tigen  zu lassen.
Ich k an n  m ir nicht leicht denken, daß irgendw o anders d ie .eingehenden  B ew erbungen  g rü n d 
licher, gew issenhafter u nd  v o r allem  m it m ehr U nparte ilichkeit beh an d elt w erden  als im 
Ilau se  Bosch. D eshalb  kan n  auch je d e r  B ew erber die b eru h ig en d e  G ew ißheit haben , daß 
andere  ihm  nicht deshalb  vorgezogen w erden , w eil sie ,B eziehungen ' haben. Bei uns h a t 
sogar von v o rn h e re in  e inen  S tein im  B rett, w er seine B ew erbung u n te r das L eitw o rt s te llt: 
Selbst is t der M ann.“
M it der A nste llung  ist die T ä tig k eit des A ngestc lltcnbüros n un  ab er nicht zu Ende. D e r neue 
M ita rb e ite r w ird  v ie lm ehr d au e rn d  vom A ngeste lltenbüro  b e treu t, das sich nicht n u r darum  
küm m ert, w ie er sich in  sein  A ufgabengeb ie t e in lebt, sondern  das seine E ntw icklung ständ ig  
w e ite rv erfo lg t und sich auch se in er persönlichen A nliegen je d e rz e it  annim m t. S pätestens 
nach sechs M onaten w ird  ü b er die zuständ ige L eitung  beim  A bte ilungsvorstand  ein U rte il 
ü b e r den n euen  M ann eingeholt. D as A ngeste lltenbüro  nim m t d a rü b e r h inaus jed e  G elegen
h e it w ahr, sich m it den A ngeste llten  ü b e r ih re  A rb e it und  ih r  E rgehen  zu u n te rh a lte n  u nd  
sich m it den A b teilungsvorständen  u nd  L eitungen  ü b er ih re  M ita rb e ite r auszusprechen. 
A lljäh rlich  w ird  m itte ls Sam m elfragebogen bei den A b te ilungsvorständen  ein U rteil ü b e r 
ih re  A ngeste llten  erbeten , das besonders d a rau fh in  au sg ew erte t w ird , ob A ngeste llte  ih re r  
besonderen  F äh igkeiten  w egen  verd ienen , bei B esetzung gehobener Posten  in  e rs te r L inie 
berücksichtigt zu w erden . M itu n te r zeig t es sich dabei auch, daß m an einen  A ngeste llten  fü r 
die V ersetzung au f einen  anderen  P la tz  vorsehen  muß, der se iner V eranlagung m ehr en t
spricht. „D en rechten M ann auf den rechten P la tz“ is t ein  w ichtiger G rundsa tz  u n sre r P ersonal
betreuung , der nicht n u r  bei d e r A uslese d er B ew erber, sondern  auch bei der ständigen  
Beobachtung u n sre r A ngeste llten  rich tunggebend ist.
W ir können  sagen, daß sich u n sre  P ersonalauslese in Z eiten  s tä rk s te r  geschäftlicher Be
anspruchung b ew äh rt h a t und daß es uns gelungen ist, g erade auch au f technischem G ebiet 
d ie jen ig en  M itarb e ite r zu finden, die bei E n tw urf, E n tw icklung  und  F ertigung  u n sre r E r
zeugnisse die Llochhaltung des G rundsa tzes d e r W erta rb e it im Plause Bosch verbürgen .
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ber ¿ffitmö

Robert ßoecb, Stuttgart.
-------- >*cOOO»t--------

3>ie nnchfteheube, auf ©runb bc3 § 184 a ber ©etoerbe-Crbmutg «rlaffene ArbeitS-Crbitung 'ift 
red)ISoerbinbIich fllv ?{r6eitgeber unb Arbeitnehmer.

§ 1.
$ ie  täalicfte ArbeilSjeit währt 8 Stauben mib beginnt 

im Sommer (1. A p ril bis 30. September)
Morgens 7 */* Uf)r imb enbet AbenbS B '/ i  U fji, 

im SJinlcr (1. D tlober bis 81. M ä r})
Morgend 8 U fjr unb enbet AbettbS 8 U hr; Millag3paufe uoit 12 bi3 2 U fjr.

SSejüglid) ber ArbeitSgeit fü r jugenbliche SIrbeilev w irb mit ©eiiehmigiutg ber ftg l. JtreiSregieruug 
Dom 9. 3 » Ii 1908, Sicrfligttng 'J!r. 7449, Weiter beftimmt:

1. X \t  burd) § 136 Abf. 1 ber ©eroerbe-Crbmiug uorgefchriebeue ‘/«flibibige SormillagSpaufe fommt 
in 'fflcgfafl, bngegen ift ben jugenblidjeit Arbeitern geftnllet, SormittagS Wnfjreitb ber ArbeitSgeit ein 
'■üefpcrbrol gu ficij gu liefjmen.

2. A u f förperlid) je^Wndblicpe, b. fj. uid)t gut eiilluicfette junge Ceute, ober auf frön(licf)e jugenbliche 
Arbeiter finbet biefc Sfleftimimmg teiuc AnWeiibimg.

§ 2-
An ben Sagen uor D flerii, tßfingfteu unb 2Beihnad)teu tr itt ber © rfjlu jj b rr ArbeitSgeit M ittags 

12 Uf)t ein. Am 'JieujnfjrSfefl, Srjdjeiuungäfr f t , Karfreitag, Cftermoutng, 1. M a i, §immelfabrt3tag, 
ijSfiitgftmontng, Syolfäfeftfiaupttag, foluie am rrften unb jloeiten SäjeihnacfjtSfeieilag ru^t bie Arbeit uollftänbig.

®ie Arbeitnehmer haben Weber für biejc ¡Enge, ito<h für bie Uor Dfteru, Jjftngften uub 9Bei()uacf|teu 
auSfaüenbeu fjatbeu Tage Anfprurf) auf SBcghhtung, wie llbeifjanpt nur bie $eit, ¡ „  ge‘r tat[ad)Iid) gearbeitet 
Würbe, bcgaf)lt wirb.

8 3.
SJirb infolge uoit SBelriebSftbrunjeu, Snuentur ober auS fonftigen Anläffeu, Welche beit Arbeit

nehmern lagS gttuor milgeteilt Würben, nirf)t gearbeitet, ober ruf)t bie Arbeit auf Verlangen eiucS HeileS 
(miubefteuS brei SJiertel) ber Arbeitnehmer, mit E inw illigung ber gabrille itung, fo lauit lein Arbeitnehmer 
Sejafjtuug uerlaugen.

§ -i.
Sie Abrechnung beS üoljneS erfolgt Wöchentlich für ben Zeitraum non Mittwoch g r ill)  bis lirn S ta g  

Abcnb ber fotgenben ¡¡Boche. ¡Die Uohn-AuSgahtung finbet am öarauffolgenben greitag A6enb in bar in 
:licirf)3Wü()rung uor ©ejchäflSfehluft im ®efd)äftS(otnl ftatt.

§ 5.
¡Bei SSctfäumnijfeu fteijt beut Arbeitnehmer ein Anfpritd) auf t!of)n and) bann nicht gu, wenn er 

burrf) einen in feiner 'Berfon liegenben ©runb ohne fein Sterfchnlben für uerhiiltuiSmäfcig nicht erhebliche
¡¡eit au ber Arbeit uert)inDert luirb.

S 6,
Jeber Arbeitnehmer, ber im ©efrftäft Aufnahme finbet, hnl bie DuillnugS-Sarte Uber bie gur

3u0aliben»i}erfi(heriing gejatjlten ¡Beitrüge, foluie fein Arbeitsbuch, foweil er gur M h run g  eines fötalen
noch verpflichtet ift, uorgugeigeu.

§
¡Beim E in tritt in baS ¡DienftuerhaUijiS erhält jeber Arbeitnehmer einen ©djein, beit er bem Meifter, 

welchem er jugewiefeu wirb, gu übergeben hat. ¡Beim Austritt erhält ber Arbeitnehmer nach orbuuugSmäjjiger 
gertigftelluitg feiner Arbeit unb Übergabe feines 23er(jeitgeS au ben Meifter uoit biejem beit Schein toieber 
gurllcf, worauf ihm gegen AnShiiubignng beSfelben fein ¡¡John auSbegahlt Wirb.

§ 8 .
Eine JtünbigungSfrift beftef)t gegeufeitig nicht; bie Arbeitnehmer hoben jeborf) baS SHecfjt unb bie 

Pflicht, angefangeiie Aflorb-Arbriten fertigguftellen.

§ 9-
IGorfleheube ArbeitS-Crbuuug Würbe im EinOerftnubniS mit bem gefamten ißerfoiin! aufgefteüt, unb 

tr itt mit bem 1. Auguft 1906 in ffra ft. Sie ift uoit jebem Arbeitnehmer burrf) Unterfchtift aitguerfennen.

S f u f f f j a r f ,  beit 16. S uli 1906.

^ t o ß e r f  3 S o f c $ .

D ie A rbeitso rdn u n g  1906 ze ig t d ie  E inführung des A ch tstu nden tages an



Unsre Blinden leisten nützliche Kontrollarbeit

W er g laubt, daß ihm  au f irgendeine  Weise U nrecht geschieht, soll sich w ehren . Es ist der 
P ersona lle ite r selbst, d er den G efolgschaftsangehörigen den R at g ib t: „Laß d ir nichts ge
fallen. W enn du glaubst, d ir  geschieht Unrecht, so gib nicht nach, bis d ir dein  Recht w ird  
oder m an dich überzeugt, daß du i r r s t“ („Bosch-Zünder“, 1950 S. 50).
A uf diese W eise w erden  das Schlagw ort vom „A ufstieg der B egab ten“ und  d ie Forderung 
„Freie B ahn dem Tüchtigen“ in  die W irk lichkeit um gesetzt. Im H ause Bosch trä g t in  d er T at 
je d e r  „den M arschallstab im  T o rn is te r“. So w ie der G rü n d e r d er F irm a selbst in  einem  
M enschenalter sein W erk aus e in er k le inen  elektrotechnischen W erksta tt zu  einem  U n te r
nehm en von W eltge ltung  h inaufen tw ickelt hat, so h a t auch h eu te  noch je d e r  tüchtige W erk
angehörige die M öglichkeit des A ufstiegs. Es is t nicht d ie k le inste  R uhm esta t des H auses 
Bosch, daß an füh renden  S te llen  P ersönlichkeiten  stehen, d ie  einm al im  A rb e itsk itte l an der 
M aschine gestanden sind. „Exam ensnachw eise, T itel, K orpsstudenten tum , E m pfeh lungen  und  
dergleichen gaben bei uns noch n ie den  A usschlag; ü b e r V orbildung u n d  gesellschaftlicher 
W ertung stand  und steh t die beru fliche T üchtigkeit. L ange bevor das W ort .Freie B ahn dem  
T üchtigen' zum  Schlagw ort gew orden  w ar, ist es in  d e r F irm a Bosch schon W irklichkeit 
gew esen“ („Bosch-Zünder“, 1922, S. 257). Viele M öglichkeiten des A ufstiegs sind in  einem  so 
großen, m annigfa ltigen  und  durchgegliederten  B etrieb  gegeben: Vom F acharbeiter zum  Bosch- 
M echaniker oder zum  M eister in  seiner v ie lse itigen  V erw endung, von da zum  O berm eiste r 
und B etriebsle iter, j a  selbst zum  D ire k to r s teh t d e r Weg offen. A llerd ings nicht fü r jeden ,
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der sich dafü r geeignet h ä lt . A udi liier haben  die G ö tter vor den E rfolg  den Schweiß 
gesetzt. A n w irklich  tüchtigen Menschen ist im m er M angel; selbst in  Zeilen rückläufiger 
W irtschaft finden sie ih ren  Platz.

UN SRE S O R G E  FÜR D E N  NACHW UCHS

In einem  B etrieb, der so w ie das H aus Bosch au f W ertarb e it eingeste llt ist u nd  d a rau f seinen 
W eltru f g ründet, ist die Frage des tü d itig en  Nachwuchses von großer B edeutung. D ie erste 
L eh rw erk stä tte  h a t R obert Bosch im  Jah re  1913 eingerichtet. D abei h a t es sich im H ause Bosch 
n ie darum  gehandelt, Spezialisten  fü r den eigenen B etrieb  auszubilden. Um die A usgelern ten  
m öglid ist v ielseitig  un d  k risen fest zu machen, d a rf  die A usbildung nicht spezia lisiert sein, 
sondern  m uß auf b re ite r  G rund lage aufgebau t w erden. E ine gute A usbildung  auf b re ite r 
G rundlage macht aber den ju n g en  Menschen nicht alle in  k risenfest, sondern  sie weckt in  ihm 
auch B erufsstolz und A rbeitsfreude. D ie G rundsätze d ieser A usbildung s in d : möglichst v ie l
seitige handw erkliche A usbildung, gute theoretische Schulung (neun s ta tt sieben S tunden  
U nterrich t in  der Woche). D ie ju n g en  L eute sollten nicht n u r m it den  H änden  arbeiten , sondern 
auch überlegen, selbständig  denken  u nd  u rte ilen  lernen. Von A nfang is t dam it verbunden

Der Hodtsdiulpraklikant 
an der Masdiine
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eine E rz iehung  zu r L eistung  u nd  die W eckung des S innes fü r  W irtschaftlichkeit. U nsre L eh r
linge a rb e iten  nicht im  A kkord , aber sie e rh a lten  bei g u te r L eistung  als A nerk en n u n g  h ie rfü r 
eine erh ö h te  E rziehungsbeih ilfe . D ieseV ergü tungsgrundsä tze  h aben  sich vorzüglich b ew äh rt; 
der L eh rlin g  le rn t frü h  den W ert u n d  die B edeutung d er Zeit kennen , u nd  der ihm  stets vor 
A ugen schw ebende L eistungsbegriff is t ein  unersetzliches E rziehungsm ittel, um den ju n g en  
M enschen au f seine spätere  P rax is  vorzubere iten . F erner w ird  un sre  L ehrlingsab te ilung  durch 
dieses System  davor b ew ah rt, eine w irk lichkeitsfrem de, n u r schulmäfiige, das heiß t nicht 
dem  tä tigen  L eben entsprechende A usb ildung  zu betre iben . Vom zw eiten  L e h rh a lb jah re  ab 
e rh ä lt  je d e r  M eister L ehrlinge a lle r H a lb jah re . W ir fö rd ern  dadurch die K am eradschaft, u nd  
die ä lte ren  L ehrlinge können die jü n g e re n  anleiten .
D ie A usbildungszeit d au e rt 3 V2 Jahre. S eit 1913 w u rd en  813 L eh rlin g e  ausgebildet. U nter 
den 475 L ehrlingen , die seit 1927 g ep rü ft w urden , haben  n u r d re i die G esam tnote „befrie
d igend“ erh a lten . A lle ü b rig en  bekam en die N oten „gu t“ oder „sehr g u t“. In  den P rü fu n g s
ausschüssen w irk en  keine A ngehörigen d er R obert Bosch AG mit.
U ber der fachlichen A usbildung  w ird  die charak terliche u nd  sittliche E rz iehung  nicht v e r
gessen, u nd  w ir w ollen  n id it  n u r e in w irk en  durch E rm ahnen , durch A nsprachen, durch A us
gabe von Losungen u nd  F laggensprüchen, sondern  noch m ehr durch das persönliche Vorbild, 
durch die eigene Tat. W ir m üssen streng  gegen uns se lber un d  au f alle Fälle gerecht gegen 
andere  sein. D iese le tz te  F orderung  ist fü r  e inen  M enschen, dem  w ir die A usbildung deutscher 
Jugend an v e rtrau en , fast noch w ichtiger als seine fachliche E ignung zum  L ehrm eister.
Seit 1928 b ilden  w ir auch kaufm ännische L ehrlinge aus. Jedes Jah r w erden  etw a zw ölf A n
w ä rte r  aus einer großen Zahl von B ew erbern  in  e iner sorgfä ltig  durchdachten E ignungs- und  
F äh igkeitsp rü fung  ausgew ählt. D er eigentlichen kaufm ännischen  L ehre  w ird  eine technische 
A usbildung  vorangestellt, die den K aufm annslehrling  auf v ie r M onate in  die technische L eh r
lingsab teilung  und fü n f M onate in  verschiedene W erkstä tten  des F ab rik b etrieb s  fü h rt. Die 
nachfolgende kaufm ännische Lehre d au e rt fü r  L ehrlinge m it Hochschulreife oder A bschluß
p rü fung  e iner höheren  H andelsschule 21/± Jahre, für L ehrlinge m it m ittle re r R eife 23A Jahre, so 
daß die gesam te L ehrzeit 3 bzw. 5 V2 Jah re  d au e rt. In  d ieser Zeit durch läuft der L ehrling  die v e r
schiedenen kaufm ännischen A b teilungen : V ertrieb , V erkauf, kaufm ännische B etrieb sab te ilu n 
gen, P lauptbuchhaltung, E inkauf,V ersicherungsabteilung. Um den L ehrlingen  G elegenheit zu r 
E rw eite rung  ih res G esichtskreises zu geben, w ird  ihnen  erm öglicht, die d re i M onate ih re r  V er
kaufsausb ild  u n g in  einem  u n sre r ausw ärtigenV erkaufsln iuser oder bei e in er ausländischenV er- 
tre tung  zu verbringen. E rst nach A blauf der L ehrzeit soll sich der j unge K aufm ann entscheiden, 
welchem Zweig — E inkauf, V erkauf, V erw altung, B etrieb  -  er sich besonders w idm en w ill.
Zu diesen Plauptschulungsgebieten kom m en noch: A usb ildung  von H ochsckulpraktikanten , 
A usbildung  von M ittelschul- u nd  Z eichenprak tikan ten , die die H öhere M aschinenbauschule 
besuchen w ollen, A usbildung  von m öglichst se lbständ igen  Bosch-M echanikern fü r den A ußen
dienst, A usbildung frem der M echaniker und Fachleute zu r V erm ittlung  von S on d erk en n t
nissen in  Bosch-Erzeugnissen, A usb ildungskurse  fü r  A ngehörige der V erkaufshäuser und 
V ertre tungen  (V erkäuferschule), ze itw eise U n terrich tsku rse  in  d er W erkfachschule, um  Be
triebsangehörigen  fü r gehobene S te llen  erfo rderliche Fachkenntnisse zu  verm itte ln , W eiter
b ildungskurse  und  \o r t r ä g e  im  R ahm en des technischen E rfahrungsaustausches, F rem d
sprachenkurse fü r W erkangehörige.
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Unsre L ehrlinge beim  U nterricht und am  Schraubstock
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W E R K F Ü R S O R G E

A ußenstehende L eser e rw arten  in  diesem  A bschnitt u n sre r Festschrift w ohl einen besonderen 
B eitrag  ü b er das W ohlfahrtsw esen des H auses Bosch. D a können  w ir n un  nicht m it so v ie lerle i 
E inrich tungen  d ieser A rt au fw arten  w ie manch andere  große F irm en, und  was w ir au f diesem  
G ebiet haben, stam m t fast alles e rs t aus d er N achkriegszeit. D as is t auffallend , um  so auf
fallender, als gerade R o b ert Bosch im m er als ein  sozial em pfindender A rb e itg eb er b ek an n t 
w ar. D ieser R uf h a t uns auch schon häufig  A nfragen  nach n äh e ren  A ngaben ü b e r unsre  als 
„m ustergültig  b ek an n ten  W o h lfah rtse in rich tungen“ eingetragen , und  es m ag wohl solche 
F rageste lle r jed esm a l überrasch t haben, von uns zu  erfah ren , daß m an  im Flause Bosch eigene 
W ohlfahrtseinrich tungen  n u r  in  geringem  U m fang habe.
Bei Schaffung von W ohlfahrtseinrich tungen  w a r in  frü h e ren  Zeiten o ft die R ede von sittlicher 
Pflicht, M enschenfreundlichkeit, B arm herzigkeit, W ohlw ollen usw. U n tren n b ar verb u n d en  
m it den  in  diesem  G eist g ew ährten  W ohltaten  w ar die K lage über die U n d an k b a rk e it der 
dam it Bedachten. U nser V ater Bosch h a t sich im m er dagegen gew ehrt, patriarchalische W ohl
ta ten  m it dem  w irtschaftlichen V erhältn is zwischen A rb e itg eb er u nd  A rb e itn eh m er zu v e r
k n ü p fen ; m an k an n  nicht sagen, daß es ihm  deshalb  an  Z ulauf oder an  einem  seßhaften  
Stam m  tüchtiger A rb e ite r gem angelt hätte .
R obert Bosch w a r im m er d a rau f bedacht, daß seine A rb e ite r sich nicht von ihm  abhängig  
fühlten . E r ist im m er davon ausgegangen, daß alle patriarchalische B etreuung  des A rbe ite rs  
au ß e rh a lb  d e r A rb e itsze it d ie  gew ünschte günstige G esam tw irkung  au f L eib  und  Seele nicht 
en tfe rn t in  gleichem M aße h aben  könne w ie die A rbeitsbed ingungen , u n te r  denen  d e r M ann 
den größeren  Teil seines wachen Lebens zubringt. D a rü b e r w ar sich R obert Bosch stets k la r  
und h a t es in u n sre r W erkzeitung  selbst einm al ausgesprochen, daß m oderne F ab rik a rb e it 
nicht im m er u nd  nicht fü r je d e n  ein  V ergnügen sein kann . D eshalb  w a r e r au f jed e  mögliche 
E rle ich terung  in  ih rem  V erlauf bedacht. A chtstundentag  (schon seit 1906), hygienisch e in 
w andfre ie  A rbeitsräum e, beste W erkstattein rich tungen  und W erkzeuge und  nicht zu le tz t 
hohe Löhne erse tz ten  die w oh ltä tige  B evorm undung der p riv a ten  Persönlichkeit des einzel
nen  A rbeitnehm ers. A ud i gab es im  Flause Bosch schon lange vor dem  K riege an e rk an n te  
A rbeiterausschüsse, und  m it den V ertre tungen  d e r A rbeite rschaft w u rd e  auf dem  Fuß vö lliger 
G leichberechtigung v erh an d elt, lange bevor der K rieg  h ie r  allgem ein W andlung sdiuf. R obert 
Bosch w ollte, daß in  seinem  B etrieb  der A rb e ite r sich als fre ier, u nabhäng iger M ann füh le  
un d  als vö llig  veran tw ortliche Persönlichkeit g ew erte t u nd  b eh an d e lt w erde.
D ieser Tradition w ird  au d i ein  B rauch gerecht, von dem  im  le tz ten  G eschäftsbericht d er 
R o b ert Bosch AG die R ede ist, wo es hieß:

„In m ehreren, abteilungsweise abgehaltenen Betriebsversam m lungen w ar der Gefolgsdiaft die Mög
lichkeit geboten, der B etriebsführung ganz offen Wünsche, Anregungen und K ritik vorzutragen, und 
sie hat der Aufforderung zu freim ütiger Fragestellung in erfreulicher W eise Folge geleistet. AVir ver
sprechen uns von solch offenherziger Aussprache über B etriebsverhältnisse eine Stärkung des Ge- 
meinschaftsempfindens und des Gefühls der Gleichberechtigung aller innerhalb unsrer A rbeits
gemeinschaft.“

U nsre B ildungseinrichtungen, W erkzeitung, W erkbücherei und  anderes, w as schon län g er 
bestellt, k ö nn ten  als W ohlfahrtseinrich tungen  im engeren  S inne aufgefaßt w erden . M an m ag
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sie nennen  w ie m an w ill, au f je d e n  Fall sollen sie nicht w ohlw ollender B evorm undung oder 
schulm eisterlicher Fürsorge d ienen. Jede einseitige B eeinflussung lieg t uns fe rn ; uns genügt, 
w enn solche B ildungseinrich tungen  m it der Zeit zu e iner M ehrung des W issens und d e r eigenen 
U rte ilsfäh ig k eit ih re r  B enützer beitragen .
Uber den Verdacht, aus S parsam keitsg ründen  sich den an d e rw ärts  vielfach üblichen W ohl
fah rtse in rich tungen  gegenüber zu rückhaltend  gezeigt zu haben, is t R obert Bosch w ohl erhaben , 
d er M ann, der — um  n u r  ein Beispiel zu nennen  — im  S eptem ber 1914 bei E ingang der ersten  
H eeresau fträg e  das W ort gesprochen h a t: „Ich w ill durch diesen K rieg  n icht um  einen Pfennig  
reicher w e rd en “, u nd  dieses W ort gehalten  hat, w ie so viele, d er A llgem einheit n u r  zum  Teil 
bekann tgew ordene S tiftungen  fü r gem einnützige Zwecke bew iesen. D ieser M ann b rauch t sich 
nicht gegen den V orw urf der K n au serig k eit zu w ehren , auch nicht die heu tige  Gesellschaft, 
die seinen  N am en träg t.
D er unglückliche A usgang des W eltkrieges u n d  die nachfolgende Inflation, die so gut w ie alle 
E rsparn isse  vern ich teten , w äh ren d  gleichzeitig, w ie schon vorne erw ähn t, die W ettbew erbs
v erhältn isse  u n sre r L ohnpolitik  E inschränkungen au ferleg ten , gaben auch u n sre r F irm a  
A nlaß, die F rage zu p rü fen , w iew eit eine zusätzliche B elriebsfü rsorge fü r  h ilfsbedürftige  
M ita rb e ite r angebracht w äre. Vor allem  die Frage, w ie der begreifliche Wunsch des A rb e ite rs  
und  A ngeste llten  nach e iner S icherstellung seines gebrechlichen, h ilflosen A lters  zu  erfü llen  
w äre, h a t uns dam als beschäftigt.
Nachdem  schon im  Jah re  1922 m it der sogenannten  „A ngestellten-FIilfe“, e iner L ebensver
sicherung, zunächst n u r  fü r G ehaltsem pfänger eine gew isse A lte rs- und  H in terb liebenen - 
F ürsorgeeinrick tung  geschaffen w orden  w ar, hab en  w ir im Jah re  1928 in  der „Bosch-Hilfe“ fü r 
alle A ngeste llten  und  A rb e ite r eine P ensionseinrich tung  ins L eben  gerufen. D abei is t d a rau f 
verzich tet w orden, zwischen A ngeste llten  u nd  A rb e ite rn  e inen  U nterschied zu machen, die 
Satzung gilt fü r  beide G ru p p en  gleich, vom  F lilfsa rbeiter bis zum  P ro k u ris ten . E ine V er
schiedenheit is t n u r  d a r in  zu erblicken, daß die E inkom m en d e r le itenden  A ngeste llten , die 
höhere Bezüge haben, nicht ganz, sondern  n u r  zum  Teil, und  zw ar nach oben gestaffelt, bei 
Berechnung der Pensionssätze zugrunde gelegt w erden . W ir versprechen  uns von d ieser 
„Bosch-PIilfe“, daß sie m ith ilft, fü r  die A bnü tzung  der m it dem  und  fü r  das U nternehm en  
arbe itenden  Menschen im  R ahm en des w irtschaftlich M öglichen e inen  Ausgleich zu  sichern, 
u n d  daß sie so zu e iner gew issen E n tsorgung  u n sre r a lten  M ita rb e ite r b e iträg t. D ie A nge
ste llten  und  A rb e ite r se lbst zah len  keine  B eiträge. A uf k lein liche V orbehalte  u n d  verstim m end 
w irk en d e  E inschränkungen ist, w ie w ir w ohl sagen können , in  der S atzung verzich tet w orden. 
Was w ir sonst noch über unsre  betrieb liche S ozialfürsorge zu sagen hä tten , w ar im Geschäfts
bericht der R obert Bosch AG ü b e r das Jah r 1935 zu  lesen; es h e iß t dort:

„Wenn w ir von freiwilligen Aufwendungen für betriebliche Sozialfürsorge sprechen, meinen w ir 
nidit Ausgaben für zusätzlichen Unfallsdiutz, bei dem die Kostenfrage nie ausschlaggebend sein 
darf; auch Zusdiüsse für die Speiseanstalt und für zahlreiche Einrichtungen, die un ter den Begriff 
,Schönheit der Arbeit* fallen, gehören nicht dazu, ebenfalls n id it die Ausgaben für zwei Fabrik- 
fürsorgerinnen, die die weiblichen Gefolgsdiaftsm itglieder betreuen. Alle diese und ähnliche Posten 
zählen nach unsrer Auffassung nidit zum W ohlfahrtswesen, sondern sind als Betriebseinrichtungen 
zu werten.
W ir halten uns bei zusätzlicher Sozialfürsorge an den schon immer im Iiause des H errn Robert Bosdi 
geltenden Grundsatz, daß im allgemeinen gesunde, arbeitsfähige M itarbeiter nidit mit Geschenken 
bedacht werden sollen, es sei denn, daß ein besonderer Freudentag, wie Jubiläum, Familienzuwachs,
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K onfirm ation und  dergleichen, A nlaß g ib t zu einem  Glückwunsch in  F orm  e in er G eldspende. A rbe its
v e r tra g  und B etriebsgem einschaft sollen beruhen  au f Leistung und G egenleistung.
D er ,Bosch-Hilfe', u n sre r  A lters- und H in te rb liebenen-F ürso rgee in rich tung , w urden  in  d e r le tz ten  
G enera lversam m lung  2 136 115 RM bew illigt. Ih r  G rundstock h a t in  den sieben Ja h re n  ih res Bestehens 
nunm ehr den B etrag  von 10,6 M illionen Reichsm ark erreicht. D ie Zahl d er R en tenem pfänger h a t sieh 
im Ja h re  1935 um  30 auf 291 erhöh t (235 A rb e ite r und 56 A ngestellte).
Im  H inblick auf den gu ten  V erlauf des G eschäftsjahres 1935, das auch besondere A nstrengungen  a lle r  
u n sre r  M ita rb e ite r bedingte, konn te  der G efolgschaft zweim al, im  Mai und im D ezem ber, eine 
,A rb e its -  und  E rfo lg s p rä m ie ‘ zu e rk an n t w erden. F ü r  diese beiden  nach D ien s ta lte r  und  Zahl der 
F am ilienangehörigen , n id it nach S tellung, gestaffelten Sondergaben w urde d er B etrag  von 1325764 RM 
ausgew orfen, also je  Kopf im D urchschnitt 83.60 RM.

Der alle, langgedieiile Bosch-Arbeiter
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U nsre W erkzeitung  ,D er B osdi-Z ünder‘, d ie  in  ih rem  siebzehn ten  Ja h r  erschein t und  nunm ehr eine 
A uflage von 21 000 erre ich t hat, w ird  kostenlos an  a lle  G efo lgsd iaftsangehörigen  abgegeben; u nsre  
reichhaltige W erkbüd ierei, d ie  eine so rg fä ltige  A usw ahl von F a c h lite ra tu r  sow ie b e leh ren d e r und 
u n te rh a lte n d e r  ß iid ie r  en th ä lt, s te h t ebenfalls a llen  F irm enangehö rigen  g eb ü h re n fre i zu r V erfügung. 
F ü r  U n terstü tzungen  von K ranken , U nfa llve rle tz ten  und u n v ersd iu ld e t in N ot g era ten en  G efolg
sd iaftsangehörigen , fü r  E rho lungsbedürftige , fü r L ebensm itte lpakete  und  sonstige W erkfürso rge 
w u rd e  w ieder e ine  V ierte lm illion  R e id ism ark  aufgew endet. Zum e rsten m a l hab en  w ir im  ß e r id its -  
ja h r  den V ersudi gem adit, besonders ab g earb e ite ten , m itte llosen  G efo lgsd iaftsangehörigen  auf unsre  
K osten zu einem  zw eiw ödiigen E rh o lu n g su rlau b  in  einem  fre u n d lid ie n  H eim  oder K u ro rt zu v e r
helfen. W ir gedenken  diese E in rid itung , die im  vorigen  Ja h re  340 a lten  und sd iw äd ilid ien  G efolg
sd ia ftsangehörigen  zugu te  kam , au d i k ü n ftig  beizubehalten . F ü r  d ie  ab te ilungsw eise  v e ra n s ta lte ten  
Bosdi-Ausflüge, eine a lte  E inrich tung  im  H ause ßosd i, w urden  1935 66 215 RM ausgew orfen.
72 Gefolgsdiaftsangehörigen sind w ieder niederverzinslidie Spitzendariehen bew illigt worden, um 
ihnen bei der Erstellung eines Eigenheims behilflich zu sein. Vom ß au  eigener W erkwohnungen 
wird — ausgenommen einige wenige, unbedingt notwendige Fälle  — im Hause ßosdi von jeh er ab
gesehen, weil audi jeder Sdiein, ein A bhängigkeitsverhältnis sdiaffen zu wollen, verm ieden werden 
soll. Dodi sind wir im Lauf der letzten sieben Jahre von dem früher geübten Brauch, an außen
stehende Siedlungsgesellsdiaften zugunsten von Gefolgsdiaftsangehörigen Stiftungen und D arlehen 
zu geben, abgekommen; w ir gew ähren dafür Baulustigen unm ittelbar D arlehen, wobei wir allerdings 
W ert darauf legen, daß der D arlehensnehm er audi aus eigener K raft das Seine zu einer gesunden 
F inanzierung seines Bauvorhabens beiträgt. Insgesamt w urden iii den letzten sieben Jahren an 359 
Angestellte und A rbeiter 1 094 900 RM als Baudarlehen ausgezahlt; w ir freuen uns, feststellen zu 
dürfen, daß unsre Sdiuldner ihren Verpflichtungen so gut wie ausnahmslos regelmäßig nadikommen. 
F ür zusätzliche W erkfürsorge haben w ir so im B erid itsjahr — einsdiließlidi der Stiftung von 
2 136115 RM an die ,Bosdi-Hilfe‘ — insgesamt 3 924 812 RM freiw illig aufgebradit. Das entspridit, 
wenn man die U rlaubsvergütungen als gesetzlidie Sozialleistungen ansieht, was sie ihrem  C harakter 
nadi sind, rund 100 v. H. der gesetzlichen Sozialabgabcn. Die freiw illigen und gesetzlichen Sozial
leistungen, einsdiließlidr der Urlaubsvergütung, ergeben den Betrag von 7 829 000 RM =  21,7 v. H. der 
eigentlidien Gehalts- und Lohnsumme. Auf das einzelne Gefolgsdiaftsmitglied entfallen 505.85 RM.“

Es sei nicht verschw iegen, daß d er G eschäftsbericht, in  dem  diese A u sfüh rungen  zu lesen  
w aren , sich nicht gerne d ieser A ufzählung un terzog  und daß e r das W ort, m an solle seine 
L inke  nicht w issen lassen, was die Rechte tu t, nicht verleugnen  w ollte. Weil w ir ganz a ll
gem ein nicht gerne von uns selbst reden . V ielleicht fä llt manchem L eser beim  D u rch b lä tte rn  
d ieser Festschrift auf, daß d a rin  so w enig  N am en genann t sind. Sogar die B ildnisse d er 
le iten d en  P ersön lichkeiten  fehlen. Ja, die N am en u n sre r V orstandsm itg lieder sind sogar der 
S tu ttg a r te r  Ö ffentlichkeit k au m  bek an n t. K e iner von ih n en  sp ie lt au ß e rh a lb  eine besondere 
Rolle, k e in er w ill eine spielen . G erad e  d arau f, au f diese A nonym itä t, sind w ir stolz. W ir 
alle  finden u n sre  B efried igung in  dem  B ew ußtsein, zu dienen, dem  W ertbegriff, der Idee 
Bosdi zu dienen. Es g ib t im  Idause Bosch k e in e  G egensätze, ke in e  C liquen  — ein ganz u n 
m öglicher G edanke. Es is t e ine ganz eigene A tm osphäre , in der w ir zu leben  u n d  zu w e rk en  
das G lück haben . G ewiß, auch w ir verach ten  nicht k lingenden  Lohn, ab er uns b in d e t noch 
fester un d  in n ig er an  u n sre  A rb e itss tä tte  d er Stolz, einem  W erk w ie  dem  unsrigen  d ienen 
zu können, u nd  w ir alle  em pfinden, daß w ir  unser W ertvollstes, u n se r K önnen u n d  unsre 
Schaffenskraft, n irgends besser fü r unsre  große deu tsd ie  V olksgem einschaft e insetzen k ö n n 
ten als u n te r dem  Zeidien BOSCPI.
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DEM

ANDENKEN UNSRER TOTEN

DES WELTKRIEGES

f1

E s  ist uns heilige Pflicht, in  unserm  Jub iläum sw erk  auch je n e r  A ngehörigen des

H auses Bosch zu gedenken, die aus dem  großen K riege nicht m ehr zu uns zurückkehrten .

F ü r  ih r  V aterland  haben  den O pfertod  e rli tte n  folgende M itarb e ite r des Iiauses  Bosch:

Abele, X aver, M echaniker Blauß, W ilhelm , W erkzeugsd ile ife r
A lbrecht, H erm ann, M edian iker Blind, Hans, W erkzeugm adier
A nkele, R obert, K aufm ann B odiert, F riedrich , W erkzeugm adier
A ppelhans, W aldem ar, Ingen ieu r Bock, K ilian, M etallsd ile ifer
A uten rie th , F riedrich , M aschinenarbeiter Bohnet, Emil, E lek trom on teu r
Bach, C hristian , M aschinenarbeiter B öhringer, K arl, D reh er
Bachm ann, H einrich, M aschinenarbeiter Bolz, K arl, H eizer
Bareiß, K arl, L agergehilfe Bosdi, K arl, M edian iker
Bartelm äfi, E rnst, M aschinenarbeiter Bozler, K arl, M asd iinenarbeiter
B astian, Theodor, M edian iker B rauer, C hristian , G ü rtle r
B auer, P au l, R evo lverd reher B raun, Georg, Sdilosser
B auer, R id iard , M edian iker Braun, W ilhelm , M edian iker
Bauer, W ilhelm , L aboratorium sgehilfe Breining, A lbert, M edian iker
B aum ann, K arl, K aufm ann Breining, H erm ann, M edian iker

B editle, P au l, F lasd in er B reitenberger, F ried r., M aschinenarbeiter
Beck, K arl, M aschinenarbeiter B renner, K arl, M asd iinenarbeiter
B ender, W ilhelm , A nkerw ickler Brischar, F riedrich , M edian iker
Beneid, Eugen, A nkerw ickler Bruckner, K arl, M echaniker
Berger, F ritz , K aufm ann B rüstle, Paul, H ilfsa rb e ite r
B erger, Georg, M edian iker B urgbad ier, M atthias, G raveu r
Betz, Adolf, M asd iinenarbeiter Bürk, H erm ann, A nkerw ickler
Betz, K arl, M asd iinenarbeiter C lapp ier, G ottlieb , M aschinenarbeiter
B eider, A lfred, T ed in iker Claß, K arl, M edian iker
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Collmer, Wilhelm, Revolverdreher Fisdier, Rudolf, M asdiinenarbeiter
Daiß, Gottlob, M asehinenarbeiter Fisdier, Rudolf Karl, M asdiinenarbeiter
Degenfelder, Wilhelm, Galvaniseur Fladi, Franz, Presser
Dehlinger, Karl, Schlosser Förg, Joseph, Lagerarbeiter
Deiß, Albert, M aschinenarbeiter Förstner, Georg, M asdiinenarbeiter
Demuth, Adolf, Mechaniker Frank, Anton, Tediniker
Denzel, Andreas, M edianiker Frank, Franz, M asdiinenarbeiter
Dettling, Herm ann, Kaufmann Frank, Friedridi, H ilfsarbeiter
Dold, Karl, Metallschleifer Frank, Paul, Kaufmann
Dolde, Karl, M aschinenarbeiter Frasdi, Herm ann, Kaufmann
Dreizier, Ernst, G ärtner Frasdi, Karl, M edianiker
Dünger, Hermann, Bürodiener Fredi, Friedridi, M edianiker
D urst, Christoph, M edianiker Fredi, Paul, G ürtler
Durst, Eugen, F räser Freitag, Gustav, W erkstattsdireiber
Eberle, Ridiard, Kaufmann Fritz, Paul, M edianiker
Eberwein, Gotthilf, M asehinenarbeiter From m berger, Otto, L agerarbeiter
Egeler, R idiard, Kaufmann Frösdile, Eugen, D reher
Egner, Ernst, W erkzeugdreher Fuchs, Julius, Kaufmann
Eliinger, Paul, M asdiinenarbeiter Funk, Wilhelm, M asdiinenarbeiter
Eiberger, Eugen, M asdiinenarbeiter Gaiß, Georg, H ilfsarbeiter
Eidihorn, Kurt, M asdiinenarbeiter Ganter, Karl, M asdiinenarbeiter
Eisele, Albert, M etallsdileifer Gehring, Georg, M aschinenarbeiter
Eisinger, Georg, Kaufmann Gehweiler, Albert, K ontrollarbeiter
Elsäßer, Erwin, Sdilosser Geist, Gottlob, P förtner
Elsäßer, Karl, L agerarbeiter G erster, Alois, G ürtler
Enderle, Christian, W erkzeughärter Gille, Otto, Kaufmann
Endres, Max, Revolverdreher Gloß, Alfred, Aufzugsführer
Enslin, Fritz, Kaufmann Göbel, Gustav, Kaufmann
Epple, Albert, Padcer Gödceler, Karl, D reher
Epple, Paul, M asdiinenarbeiter Gogel, Friedridi, Kaufmann
Eppler, Julius, M aschinenarbeiter Golil, Wilhelm, A utom atendreher
Erhard, Michael, D reher Gollmer, Johann, W erkzeugfräser
Erlenm aier, Wilhelm, G raveur Gößler, Jakob, Schleifer
Eßlinger, Friedrich, K ontrolleur Goßweiler, Eugen, Sdilosser
Etzel, Heinrich, M asdiinenarbeiter Graf, Johann, Ankerwickler
Eaiß, Franz, Zeidiner Grethel, Ludwig, A nkerw idder
Färber, Karl, Ankerwickler Greule, Karl, D reher
Fcderle, Anton, Kaufmann Greve, Theodor, Bürodiener
Feil, Franz, M asdiinenarbeiter Grünwald, Hermann, Mechaniker
Fisdi, Karl, M edianiker G ünther, F riedrid i, M edianiker
Fisdier, August, F räser G ünther, Karl, Bürodiener
Fischer, Eugen, G ärtner G ünther, Karl, M echaniker
Fischer, Otto, Mechaniker Plaap, Jakob, Kaufmann
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Haas, O tto, M echaniker 
H äfele, H erm ann, M asd iinenarbeiter 
H alm em ann, Leonhard , K aufm ann 
H aller, M atthias, M eister 
Ilam pp, Emil, M asd iinenarbeiter 
Hiirlen, K arl, S d ileifer 
H artm ann , Joseph, M asd iinenarbeiter 
H artm ann , O tto, K aufm ann 
H aug, A nton, M asdiinensdilosser 
H aug, F ried rid i, K aufm ann 
H auser, K arl, Sdilosser 
Iledc, K arl, M asd iinenarbeiter 
Heidel, Joseph, M edian iker 
Heilig, H erm ann, M edian iker 
H eim pel, Ludwig, M edian iker 
H enne, K arl, L ag e ra rb e ite r 
H ennefah rt, O tto, G ü rtle r 
H erm ann, Paul, M asd iinenarbeiter 
H errm ann , F ried rid i, Sdilosser 
H errm ann , K arl, L ag e ra rb e ite r 
H erte r, W ilhelm , M edian iker 
H erzog, M ax, K aufm ann 
H ettenbach, H einrich, F rä se r  
H iller, Eugen, M edian iker 
I lilt , Georg, K on tro lla rb e ite r 
H in te rm eie r, W ilhelm , A nkerw ickler 
H irt, G regor, A nkerw ickler 
H ofer, F ranz, M echaniker 
H ofm ann, Eugen, A n k erw id d er 
H ofm ann, Hugo, K aufm ann 
H öger, Joseph, M asd iinenarbeiter 
H okenm aier, R obert, F lasd in er 
Holz, W ilhelm , M asd iinenarbeiter 
I lö rg e r , Jakob, M agazinarbeiter 
H ornung, F ried rid i, B ürod iener 
H ornung, Georg, L ag e ra rb e ite r 
I lö rsd i, E rnst, M asd iinenarbeiter 
H uber, O tto, H ilfsarb e ite r 
I luober, A lbert, M edian iker 
H utzel, H einrich, M onteur 
Jad ie , O tto, W erkzeugm adier 
Jädcle, G ottlieb, M edian iker 
Jäckle, W illy , M agazinarbeiter

Jäger, G ustav, Zeichner
Jakob, A lbert, M echaniker
Jerem ias, Eugen, M aschinenarbeiter
Ihle, F ried rid i, B ürodiener
111g, K arl, H ilfsarb e ite r
In trau , R idiard , M edian iker
Jörg, H erm ann, M asd iinenarbeiter
Josenhans, H erm ann, B iirodiener
Josenhans, O tto, M edian iker
Jüngling, Eugen, W erkzeugm adier
Kaag, Eugen, B ürodiener
Kaag, K arl, K aufm ann
K aeferle, E berhard , A bteilungsvorstand
K aiser, G ustav , M asd iinenarbeiter
K aiser, R id iard , M edian iker
K äm m erer, Adolf, Packer
K äm m erer, G otthold, Sdilosser
K am prad, Alwin, vom V erkaufsbüro  B erlin
K ärd ie r, A lfred, M edian iker
K aufm ann, Alfons, H ilfsarb e ite r
K eller, A lbert, M edian iker
K enner, Jakob, Sdilosser
K ernbad i, H erm ann, A n k erw id d er
Kieß, P au l, G ärtn e r
Kieß, P hilipp , G ärtn e r
King, Eugen, W erkzeugm adier
Kleih, A lbert, K aufm ann
Klein, G ustav, D irek to r
K link, Eugen, M edian iker
Knauß, Emil, L ag e ra rb e ite r
K nauß, G ottlieb, B ürodiener
Knolle, K urt, W erkzeugm acher
Kober, W illi, M edian iker
Koch, W ilhelm , M aschinenarbeiter
Köhler, W ilhelm , F rä se r
Köhler, B ernhard , K aufm ann
K öhler, F rie d rid i, A nkerw ickler
K ohlham m er, W illy , K aufm ann
K öngeter, F erd inand , K aufm ann
K öniger, F ried rid i, D reher
Kopp, Richard, M asd iinenarbeiter
K örner, W ilhelm , M aschinenarbeiter
Kost, F rie d rid i, M ed ian iker
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Krämer, Heinridi, Kaufmann
Krämer, Immanuel, L agerarbeiter
Kräm er, Johann, Kaufmann
Krause, Christian, E lektrom onteur
Krebs, Karl, W erkstattsd ireiber
Krumm, Otto, Mechaniker
Küenle, Karl, Ankerwickler
Kuhn, Karl, Bürodiener
Kupfersdimid, Karl, Sehreiner
Kußmaul, F riedridi, M asdiinenarbeiter
Ladner, Eugen, Mechaniker
Laible, Adolf, Kaufmann
Laitenberger, Albert, W erkstattsd ireiher
Lang, Karl, Padcer
Lang, Wilhelm, M etalldrücker
Läpple, Richard, Bürodiener
Lausterer, W ilhelm, M asdiinenarbeiter
Lautenschlager, Friedr., M asdiinenarbeiter
Lautensdiläger, Aug., Kontrollmechaniker
Ledworuski, Paul, v. V erkaufsbüro Berlin
Leibßle, Wilhelm, D reher
Lieb, F riedridi, R evolverdreher
Lölir, August, Geriditsassessor
Losinger, Hiob, Sdilosser
Luikh, Eugen, Ankerwickler
Lutz, Jakob, H ilfsarbeiter
Lutz, Theodor, Kaufmann
Maier, Hans, M edianiker
Maier, Heinridi, D reher
Maisch, Karl, Sdilosser
Maisdi, Wilhelm, M asdiinenarbeiter
M aisenbadier, Adolf, M onteur
M aisenbadier, Christian, M aschinenarbeiter
M arquardt, Christian, M edianiker
M arquardt, F riedridi, Schlosser
M arquart, Gebhard, F räser
M artini, Emil, M asdiinenarbeiter
Mattes, Joseph, Sdilosser
Maute, Wilhelm, Kaufmann
Mauz, Gottlieb, M aschinenarbeiter
May, Otto, M aschinenarbeiter
Mayer, Fridolin, G ürtler
Megerle, F riedrid i, M aschinenarbeiter

Meister, Otto, Zeichner 
Menne, Paul, M etallsdileifer 
Merdc, Albert, Ankerwickler 
Merkle, Paul, K ontrollm edianiker 
Metzger, Karl, M asdiinenarbeiter 
Mezger, Wilhelm, Padcer 
Mödinger, Karl, M asdiinenarbeiter 
Mogler, W illy, Kaufmann 
Moll, Emil, M asdiinenarbeiter 
Morlodc, Gotthilf, M aschinenarbeiter 
Mühling, Theodor, Kaufmann 
Müller, Ernst, Kaufmann 
Müller, F riedridi, L agerarbeiter 
Müller, Johann, M etallsdileifer 
Müller, Karl, W erkzeugdreher 
Müller, Thomas, Ankerwidcler 
Müller, Wilhelm, H ilfsarbeiter 
Munz, Max, Sdilosser 
M ünzenmaier, Wilhelm, Kaufmann 
Naß, Gustav, Ankerwidcler 
Neef, Albert, M agazinarbeiter 
Neef, Karl, Sdilosser 
Niethammer, Eugen, M asdiinenarbeiter 
Niethammer, Paul, Bürodiener 
Nill, Gotthilf, K ontrollarbeiter 
Nothnagel, Max, Schlosser 
Obenland, Wilhelm, D reher 
Oberle, Karl, M asdiinenarbeiter 
Off, F riedrid i, W erkzeugm adier 
O ppenländer, Albert, H ilfsarbeiter 
Ott, Karl, F räser
O ttm üller, Herm ann, M asdiinenarbeiter 
Perlenfein, Wilhelm, Presser 
Pfannkudi, F riedrid i, M asdiinenarbeiter 
Pflüger, Eugen, M asdiinenarbeiter 
Preiß, Heinridi, Kaufmann 
Preiß, Karl, Schlosser 
Raff, A lbert, H ilfsarbeiter 
Raisdi, Gustav, M asdiinenarbeiter 
Rapp, Jakob, Mechaniker 
Rath, Gottlob, Pförtner 
Rausch, F riedridi, M asdiinenarbeiter 
Reber, Paul, Tedm iker
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Reidi, Wilhelm, M aschinenarbeiter 
Reichle, Karl, M aschinenarbeiter 
Reiniger, Johannes, M aschinenarbeiter 
Reips, Paul, Kaufmann 
Reutter, Fritz, E isendreher 
Reutter, Paul, Schleifer 
Rieht, Adolf, Kaufmann 
Richter, Paul, M aschinenarbeiter 
Riehle, Adolf, Rundschleifer 
Rogner, Eugen, Mechaniker 
Röhrle, Gottlieb, M aschinenarbeiter 
Rösch, Heinrich, Ankerwickler 
Rosenbauer, Matthias, M aschinenarbeiter 
Röser, Karl, Mechaniker 
Röfile, Heinrich, D reher 
Roth, Emil, M aschinenarbeiter 
Rudolf, Otto, Bauschlosser 
Ruf, Heinrich, Bürodiener 
Ruff, Karl, M aschinenarbeiter 
Rühle, Wilhelm, Fräser 
Ruoff, Gottlob, Bürodiener 
Ruprecht, Anton, Bürodiener 
Salat, Franz, Bürodiener 
Sattelm ayer, A lexander, Kaufmann 
Sauter, Stephan, W erkstattsehreiber 
Sawary, Jakob, Schlosser 
Schaal, Wilhelm, Autom atendreher 
Sdiäfer, Herm ann, M asdiinenarbeiter 
Sdiaudt, Hans, W erkstattsdireiber 
Sdieerer, Eugen, Techniker 
Sdieerle, August, Bürodiener 
Sdieffel, Karl, Ankerwickler 
Sdielling, Eugen, Packer 
Schepperle, Otto, M aschinenarbeiter 
Sdiidc, Wilhelm, M asdiinentediniker 
Sdiiefer, A lbert, Lagerarbeiter 
Sdilenker, Emil, W erkzeugmacher 
Sdilotterbedc, Eugen, M asdiinenarbeiter 
Sdilotterbeck, Heinrich, G raveur 
Schloz, Wilhelm, M asdiinenarbeiter 
Sdimeißer, Wilhelm, Lagerarbeiter 
Sdimeldier, Karl, M asdiinenarbeiter 
Sdimezer, Heinrich, H ilfsarbeiter

Sdimid, Jakob, M asdiinenarbeiter
Sdimid, Kaspar, Schreiner
Sdimid, Wilhelm, D reher
Schmidt, Georg, Ankerwickler
Schmolz, Hermann, Sdilosser
Sdnnucker, Karl, Fräser
Sdinabel, Hermann, Ankerwickler
Sdinaidt, Hugo, Kaufmann
Sdineider, Wilhelm, M aurer
Sdiöffler, Ludwig, M asdiinenarbeiter
Sdiölkopf, Robert, M edianiker
Sdiopper, Karl, M onteur
Sdiütt, Paul, M asdiinenarbeiter
Sdiiitze, Willy, Bürodiener
Sdiiitzle, August, Packer
Sdiuh, Otto, M asdiinenarbeiter
Sdiuler, Adolf, D reher
Sdiultm ayer, Paul, M asdiinenarbeiter
Schwarz, Julius, M asdiinenarbeiter
Schwarz, Otto, M asdiinenarbeiter
Sdiweizer, Ernst, Kaufmann
Sdiweizer, Friedridi, Kaufmann
Sdiwenk, Michael, Pförtner
Seibert, Paul, M edianiker
Seidenspinner, Christ., M asdiinenarbeiter
Seiz, Wilhelm, Kaufmann
Setzer, August, Schleifer
Sigrist, Albert, M asdiinenarbeiter
Simmendinger, Konrad, Kaufmann
Single, Christian, M edianiker
Sinner, Ridiard, Zeidiner
Sommer, Wilhelm, L agerarbeiter
Spägele, Wilhelm, G ärtner
Steinemann, Georg, Sdilosser
Steiner, Emil, M aschinenarbeiter
Steiner, Franz, Sdilosser
Stenner, Emil, M asdiinenarbeiter
Stickel, Heinrich, Bürodiener
Stier, Wilhelm, Vernickler
Stölir, Albert, Bürodiener
Stoll, Friedridi, M etalldrücker
Stüdclen, Gustav, M edianiker
Sturm, Friedridi, Autom atendreher
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Tränkle, Karl, Packer
Trautw ein, Albert, Mechaniker
Treß, Johann, Kaufmann
Trost, Eugen, Kaufmann
Ufrecht, Georg, Mechaniker
Ulrich, Adolf, Mechaniker
Vetter, Johannes, L agerarbeiter
Volz, Christian, M aschinenarbeitcr
Vorleiter, Michael, Kaufmann
W agner, Reinhold, M aschinenarbeiter
W agner, Wilhelm, Schreiner
Wahl, Albert, Mechaniker
Wahl, Friedrich, M agazinarbeiter
W ahl, Georg, Hilfsmonteur
Wahl, Johann, M agazinarbeiter
Waizenegger, Friedrich, M aschinenarbeiter
Walz, Christian, Gießer
Walz, Immanuel, K ontrollarbeiter
Weber, Alfred, Mechaniker
Weber, Karl, L agerarbeiter
W eber, Viktor, M aschinenarbeiter
W eihmüller, Gottlob, M etalldrücker
Weil, Albert, Techniker
W einbrenner, Gustav, W erkzeugmacher
Weingand, Wilhelm, M aschinenarbeiter
Weiß, Fritz, M aschinenarbeiter
W cithaas, Ridiard, Mechaniker
W endel, Albert, Taglöhner
W enzky, Georg, M aschinenarbeiter
W erner, Alfred, Mechaniker

Wetzel, Johann, Ankerwickler 
Wetzel, Karl, M edianiker 
W eysser, Ernst, M edianiker 
Widmann, Friedrich, M asdiinenarbeiter 
Widmann, Gottlob, Mechaniker 
W idmayer, Ernst, D reher 
Wied, Wilhelm, Kaufmann 
Wiedmann, Joseph, Packer 
W ieland, Albert, M asdiinenarbeiter 
W ieland, Karl, I-Iilfsarbeiter 
W inkle, Karl, M edianiker 
W ittmann, Wilhelm, Mechaniker 
Wöhr, Herm ann, M asdiinenarbeiter 
Wolf, Karl, Packer 
Wolf, Wilhelm, M asdiinenarbeiter 
W örner, Herm ann, M etalldrücker 
W örner, Hugo, M agazinarbeiter 
W urst, Albert, Bürodiener 
W urst, Karl, M asdiinenarbeiter 
W urster, M artin, Kaufmann 
Würzbach, Max, Mechaniker 
Zaiger, Karl, F räser 
Zeininger, Otto, M asdiinenarbeiter 
Zeller, Hermann, Flaschner 
Ziegler, Georg, Lagerarbeiter 
Zimmermann, Wilhelm, Presser 
Zink, F riedridi, K ontrollarbeiter 
Zink, Max, M edianiker 
Zwicker, Karl, Dreher.
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ZEITTAFEL

1886

G ründung  d e r ersten  W erkstä tte  d u rd i R obert Bosch im H in te rh au s R oteb iih lstraße 75 B in  
S tu ttg art. A ußer R obert Bosch ein M echaniker und ein  L ehrling  beschäftigt. 15. N ovem ber: 
E rte ilu n g  der polizeilichen E rlaubnis. G ründungstag  der F irm a: W erkstätte  fü r  Feinm echanik 
und  E lek tro techn ik  R obert Bosch.

1887

Bau des e rsten  M agnetzünders fü r  einen ortsfesten  Gasm otor.

1890

V erlegung der W erkstä tte  in  das H in te rh au s G u tenbergstraße 9.

1891

W eitere V ergrößerung und V erlegung d e r W erkstä tte  in  das H in te rh au s R o tebüh lstraße 108. 
Acht M echaniker beschäftigt.

1892

Infolge A bsatzkrise  w erden  im  F rü h ja h r  von 24 A rb e ite rn  22 entlassen.
In den M onaten M ai und  Juni w erden  n u r sieben M agnetzünder in  A uftrag  gegeben.

1894

E in fü h ru n g  der neunstündigen  A rbeitszeit.

1896

L ieferung des 1000. M agnetzünders an G eb rü d er K örting  in K örtingsdorf bei Llannover. 
E rste  Versuche m it M agnetzündung im K raftfahrzeug .

1897

E rte ilu n g  eines P aten ts  fü r e inen N iederspannungs-M agnetzünder m it p ende lnder Hülse. 
V erlegung d e r W erkstä tte  in  das H in te rh au s K anzleistraße 22.

1898

Ü bernahm e d e r A lle in v ertre tu n g  fü r E ng land  durch Fr. Simms.
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1899

G ründung  d e r A utom atic  M agneto E lectric  Ignition C om pany in  P aris  (später Cie. des 
M agnetos Simms-Bosch) durch R obert Bosch und Fr.Sim m s zu r B earbeitung  des französischen 
und belgischen M arktes. H erste llu n g  von M agnetzündern  in  größeren  Reihen.
Ü bernahm e d e r V ertre tu n g  fü r U n g arn  durch Ed. D enes, B udapest.

1901

1. A pril: R obert Bosch bez ieh t das erste  F ab rikgebäude H o p p en lau straß e  11 (je tz t B au 11) 
m it 45 A rb e ite rn .
F ertig ste llung  des 10000. M agnetzünders.

1902

24. Septem ber: L ieferung  des e rsten  H ochspannungs-M agnetzünders an die D aim ler-M otoren- 
Gesellschaft.
H erste llu n g  d er e rsten  Bosch-Zündkerze.
A ufnahm e der H erste llu n g  von H in te rd reh b än k en  nach e iner B au art von O tto  S diaerer.

1903

H erste llu n g  von H ochspannungs-M agnetzündern  in  Reihen.
Sieg von Jenatzy  beim  G ordon-B ennet-R ennen in  Schottland m it Bosch-Zündung. 
Ü bernahm e der holländischen V ertre tu n g  durch d ie F irm a W illem  v an  R ijn , A m sterdam .

1904

Ü bernahm e der B earbe itung  des deutschen V erkaufsgebiets, d e r Schweiz und  R ußlands durch 
A ugust E uler, sp ä ter U n te rs ta a tssek re tä r des Reichsam tes fü r L uft- und  K raftfalirw esen . 
Ü bernahm e der V ertre tung  fü r Ita lien  und  E röffnung e in er V erkaufsn iederlage m it W erk- 
s tä tte  in  M ailand  durch D enes & Friedm ann.
Ü bernahm e der V ertre tu n g  von D änem ark , Schweden, N orw egen u nd  F innland  durch Fritz 
Egnell, Stockholm.

1905

F ertigste llung  des 50000. M agnetzünders.
E in fü h ru n g  von zwei achtstündigen A rbeitsschichten.

1906

Simms v e rk a u ft seinen A nteil an d e r C ie. des M agnetos Simms-Bosch an R o b ert Bosch. 
F ertigste llung  des 100 000. M agnetzünders. 560 A rb e ite r  und  50 A ngestellte .
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1906

1. A ugust: E in fü h ru n g  des A chtstundentages.
G ründung  der F irm a  R obert Bosch N ew Y ork Inc. (von 1908 ab Bosch M agneto Com pany) 
als V ertretung  für N ordam erika.
Ü bernahm e der V ertre tung  fü r S ü d afrik a  durch F. H oppert, Johannesburg .

190?

U m w andlung der Cie. des M agnétos Simms-Bosch in die T he Bosch M agneto C om pany, Ltd. 
E rrich tung  e iner Z w eigniederlassung in  Brüssel.

1908

F ertigstellung  des 250000. M agnetzünders.
Zum erstenm al die B elegschaftszahl von 1000 überschritten  (1075).
Ü bernahm e des M ailänder H auses au f eigene Rechnung.
Ü bernahm e des französischen Geschäftes durch die Société des M agnétos Bosch in  Paris. 
Ü bernahm e der V ertretungen: fü r  Spanien durch die F irm a X audaro H erm anos, B arcelona, 
fü r B rasilien  durch die F irm a C arlo  Schlosser & Co., Rio de Janeiro , fü r  A rg en tin ien  durch 
die Firm a C arlos A. Pugni, Buenos Aires.

1909

A ufnahm e der Entw icklung von Bosch-Ölern.
Eröffnung des V erkaufsbüros in  B erlin  in  gem ieteten  R äum en in  d er L in ienstraße . Eröffnung 
der W erkstä tte  der V erkaufsab te ilung  S tu ttg art als M uster fü r die R ep a ra tu rw e rk s tä tten  
der V erkaufshäuser.
G ründung  einer Z w eigniederlassung der Société des M agnétos Bosch in  Lyon. Eröffnung 
einer N iederlassung  und W erkstätte  der Bosch M agneto Co. in  San Franzisko.

1910

F ertig ste llung  des 500000. M agnetzünders. Aus diesem  A nlaß E in füh rung  des fre ien  Sam stag
nachm ittags.
E rrich tung  des P reßw erks Feuerbach m it M agnetabteilung.
F ertig ste llung  des F ab rikbaues d er Bosch M agneto Co. in  Springfield Mass.
E röffnung e iner Zw eigstelle in  D etro it, ba ld  d arau f in  Toronto (K anada). E röffnung eines 
V erkaufshauses in  Genf. Ü bernahm e der V ertretung  fü r R ußland  durch Th. A ndre jew sky , 
fü r die T ü rk e i durch F. B elart-Lanz.

1911

A n k au f d er In sta lla tionsfirm a Köpf & B andleon Gm bH  in Ulm und des E lek triz itä tsw erk es 
in M underk ingen . D ie Insta lla tionsab te ilung  übern im m t im  Schwäbischen O b erlan d  den Bau 
von K ra ftzen tra len , U m form ern und  Fernsprechleitungen sowie den A usbau  von O rtsnetzen . 
Ü bernahm e der V ertre tungen : fü r Japan durch die F irm a A ndrew s & G eorge, fü r B ulgarien  
durch die F irm a A rie, fü r P ortugal durch die F irm a C udell.
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1912

F ertig ste llu n g  des 1000000. M agnetzünders. 4500 A rb e ite r und A ngeste llte  beschäftigt. 
B aubeginn  fü r  das L ieh tw erk  in  Feuerback.

1913

F ertigste llung  des ersten  Bosch-Scheinwerfers, der e rsten  Bosch-Lichtmaschine und des ersten  
Bosch -A nlassers.
V ergebung d e r V ertre tungen  fü r G riechenland, Ä gyp ten  u nd  Chile.

1914

D ie In sta lla tio n sab te ilu n g  v e rk au ft ih re n  A nteil an den U berlan d zen tra len  im Schwäbischen 
O b erlan d  an den B ezirksverband  O berschw äbischer E lek triz itä tsw e rk e  in  Biberack.
B eginn des B aues eines großen G eschäftshauses in  Brüssel.
Am 2. A ugust, dem  ersten  M obilm achungstag, is t der 1955551. M agnetzünder fe rtiggestellt, 
4726 A rb e ite r  und  A ngestellte , 88%  d er E rzeugnisse gingen b ish er ins A usland, davon 82%  
in das n u n m eh r feindliche A usland.
Im  Bau F  2 in  Feuerbach w ird  das B osch-Lazarett errichtet.

1915

F ertig ste llung  des 2000000. M agnetzünders.

1916

S ta rk es  A nw achsen d e r H eereslieferungen .
D ie H alle des B osch-Lazaretts, die im  L aufe von zwei Jah ren  m eh rere  tau sen d  V erw undete 
aufgenom m en h a tte , w ieder als F ab rik  in  B etrieb  genom m en.

191?

G ustav  K lein, um  die E ntw icklung  des H auses Bosch hochverdient, verung lück t tödlich bei 
einem  Probeflug m it einem  R iesenflugzeug.
Nach E in tr i tt  A m erikas in  den K rieg  B eschlagnahm e der Bosch M agneto Co. fü r am erik a
nische H eereslieferungen . Vickers & Co. Ltd. k au fen  die von der englischen R eg ierung  b e
schlagnahm te fh e  Bosch M agneto C om pany  in London un d  w andeln  sie um  zu r B ritish  
L ighting  and  Ignition  Co. Ltd. (BLJC).
6 .Juli: G ründung  der A ktiengesellschaft fü r  K leinm aschinen- und  A p p a ra teb a u , A k tien 
k ap ita l 12000000 M ark. U m w andlung  des N am ens in  R obert Bosch AG am 9. A ugust.
25. Ju li: G ründung  der Bosch-M etallw erk A G  Feuerbach. A k tien k ap ita l 1200000 M ark. 
D urchschnittlicher B eschäftigungsstand b e id er G esellschaften: 7000 A rb e ite r und A ngestellte. 
Für die A bteilung  „Elektrische In sta lla tio n en “ w ird  die „E lek tra“ Installationsgesellschaft 
m. b. H. gegründet.
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1918

Inbe triebse tzung  des Isolitw erkes.
E inste llung  d e r H eereslieferungen , vo rübergehende S tillegung des M etallw erks. U m stellung 
au f F riedenserzeugung.
D ie R obert Bosch AG  und die B osch-M etallw erk A G bek lagen  den V erlust von 453 im  W elt
kriege gefallenen M itarbeitern .

1919

W iedereröffnung des G enfer V erkaufshauses.
E rneu te  Ü bernahm e der V ertretung  in  D än em ark  durch Egncll.
E röffnung des neuen  V erkaufbüros F ran k fu rt a. Main.
G ründung  der V ertre terfirm a Ludovico W interberg, M ailand.
Erscheinen d er ersten  N um m er der W erkzeitung „Bosch-Zünder“.

1920

Zw eigstelle von G enf in Zürich eröffnet.
E rs te r B osch-V ertretertag  se it 1913 u n te r Teilnahm e von 28 V ertre te rn  aus 14 L ändern . 
A useinandersetzung  w egen des Abzugs der L ohnsteuer, 25. A ugust bis 5. Septem ber. 
Polizeiliche B esetzung des S tu ttg a r te r  und  F euerbacher W erkes.
Ü bernahm e d e r V ertretung  fü r G roßbritann ien  und Irland durch die F irm a  J. A. S tevens Ltd., 
London.
Ü bernahm e d er V ertre tungen  fü r C hina durch die F irm a Jebsen & Jessen, fü r Japan  durch 
die F irm a  Illies & Co., Kobe und  Tokio.
E in fü h ru n g  d e r neuen  B ildm arke: Z ündanker im  K reis.
E rste  Inanspruchnahm e des öffentlichen K ap ita lm ark tes.

1921

E in fü h ru n g  des Bosch-Horns u nd  des Suchers.
D ie in Stockholm gegründete A ktiebo laget Robo übern im m t V ertrieb , Instandse tzung  und 
E inbau  d er Bosch-Erzeugnisse in  Schweden.
G rü n d u n g  d e r R obert Bosch M agneto C om pany Inc. in N euyork .

1922

E röffnung des neuen  G eschäftsgebäudes der R obert Bosch AG in Genf, R ue de L ausanne. 
G ründung  der Soc. Anon. per il com m ercio dei m ate ria li R oberto  Bosch in  M ailand, Zweig
stellen  in  Rom u nd  Turin .
G ründung  der R obert Bosch S upp ly  & Service Ltd. in  M elbourne m it F iliale in  S idney. 
G ründung  der F irm a A llum age-L um ière in  Brüssel.
A ufnahm e der F ierstellung  von M otorradbatterien .
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1923

G ottlob liono ld , d e r Schöpfer der B osck-H ochspannungsm agnetzündung gestorben. 
E in füh rung  des Radlichtes.
Fertig ste llung  des N eubaus fü r das Isolit- u nd  ö le rw erk .

1924

F ertig ste llung  des 3 000 000. M agnetzünders.
E inrich tung  e iner W erkfachschule.
V erständigung m it der E isem ann-W erke AG. E inheitliche B etriebsle itung  fü r die gesam te 
W arenherste llung  be ider F irm en einschließlich des R ohstoffeinkaufs.
G ründung  eines V erkaufshauses in  Buenos A ires alsV ertre tung  fü r A rgen tin ien  u nd  P araguay .

1925

Höchste Gefolgschaftszahl seit B estehen: 14 188 A rb e ite r und A ngestellte .
E röffnung eines neuen  V erkaufshauses in  Prag.

1926

S ta rk e r Rückgang der Beschäftigung.
E in fü h ru n g  des Bosch-Scheibenwischers.
A ufnahm e einer siebenprozen tigen  A nleihe in  H öhe von 5000000 G olddollar.

1927

A ufnahm e der L ieferung  von E inspritzpum pen  und -düsen, B atte riezü n d ern  u nd  Servo- 
geräten  (Brem sen usw.), E ntw icklung von B atterien  fü r  Wagen.

1928

E in fü h ru n g  des Bosch-W inkers.
D er G eschäftsbetrieb  der M E A -V ertriebs-A G  un d  das F ab rikgebäude in  F euerbad i gehen 
von der A EG  an  die R obert Bosch A G über.
Zusam m enschluß d er R obert Bosch AG m it der R obert Bosch M eta llw erk  AG.
D ie R obert Bosch K. f. t. in  B udapest bezieh t ih r  neues G eschäftshaus.

1929

Veröffentlichung der S atzung d er 192S errich teten  Bosch-Hilfe zu r U n terstü tzung  von W erk
angehörigen bei e in g e tre ten er A rbe itsu n fäh ig k eit, S tif tu n g sk ap ita l 1000000 M ark. 
Inbetriebnahm e d er N eubau ten  fü r G rau - und M etallguß sow ie F ertig b ea rb e itu n g  in  F euer
bach.
E inigung m it d er A m erican Bosch M agneto C orpora tion  ü b er die W ortm arke Bosch.
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1930

Eröffnung der F irm a A teliers de C onstruction  L ava le tte  S.A. in  S aint Oucn.
A ufnahm e der H erste llung  von R adioteilen. Entw icklung des Bosch-Filters.

1931

E in führung  des Gasschalters und des L enkrades.
D ie H erste llung  von E lek trow erkzeugen  w ird  auf eine größere G rund lage gestellt. 
Zusam m enschluß der R obert Bosch M agneto C om pany Inc., N euyork , m it d er A m erican Bosch 
M agneto Corp., Springfield, zu d er U nited  A m erican Bosch Corp. m it Sitz in Springfield Mass. 
A bkom m en ü b er B elieferung  des englischen M arktes durch die Firm en C. A.V-Bosch Ltd.

1932

Zusam m en m it R obert Bosch w erden  die A nteile der F irm a Junkers & Co. GmbH, Dessau, 
übernom m en.
Rückgang der Gefolgschaft auf 8154.

1933

A ngliederung  der Ideal-W erke AG fü r d rah tlo se  Telefonie, Berlin-H ohenschönhausen.
D er Bosch-Kühlschrank zum  ersten  Male au f dem  M arkt.
11255 G efolgschaftsangekörige bei vo ller A rbeitszeit w ieder bei uns beschäftig t

1934

D ie K inogerä tefab rik  Eugen B auer GmbH, U n tertü rk h eim , erw orben.

1935

V erständigung m it der F irm a F abbrica I ta lian a  M agneti M arelli in  M ailand ü b er die B ear
beitung  des italienischen M arktes.

1936

U nsre Gefolgschaft in  den W erken und  deutschen V erkaufshäusern  zäh lt E nde Juni 1936 
18515 A ngestellte , A rb e ite r und  Lehrlinge.
D ie Zahl d er zum  Bosch-Konzern zählenden  G efolgschaftsangehörigen b e träg t zu r gleichen 
Zeit 20794.
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