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Aus der Zeitschrift: Industrie und Archaologie

Jakob Schnyder und seine Scintilla

Scintilla-Magnetziindsysteme, -Vertex und -Einspritzpumpen

Jakob Schnyder

der, Direktor und Verwaltungsratsde-

legierter der Scintilla Solothurn. Ge-
boren wurde Jakob (Jacques) Schnyder in
Uttewil (Kanton Freiburg), einem Weiler in
der Gemeinde Bosingen. Nach dem Besuch
der Sekundarschule in Laupen absolvierte
er, wie in damaligen Zeiten iiblich, ein Jahr
in der franzosich sprechenden Schweiz.
Danach stellte sich die Frage: wie weiter?
Alle Briider konnten ja nicht auf dem Hof
arbeiten. Am liebsten wire er Ingenieur ge-
worden. Wie wir’s denn mit Kaufmann,
fragte der Vater. Und so begann er in der
Eisenhandlung Hopf in Bern (beim Vater
des Autors) eine dreijahrige kdufmannische
Lehre. Nach der Rekruten- und Unteroffi-
ziers-Schule hegte er den Wunsch, sein
Franzosisch zu vervollkommnen und fasste
den Entschluss, nach Paris zu gehen. Das
wollte damals fiir einen Bauernbub etwas
heissen.

Mit wenig Sackgeld trat er 1904 seinen
Pariser Aufenthalt an. Bei der Botschaft er-
kundigte er sich nach den Prisidenten der
verschiedenen ~ Schweizer-Vereine.  So
machte er die Bekanntschaft mit einem
Thurgauer namens Brenner, der ihm vor-
erst ein Zimmer im Quartier Grenelle be-
schaffen konnte. Um Arbeit zu finden,
klapperte er ganze zehn Tage Paris ab, ging
von einem Geschift zum anderen. Erst auf
Empfehlung durch diesen Thurgauer fand
er endlich eine Stelle bei der Cie de Ma-
gnétos Sims-Bosch Ltd als Packer und
Auslédufer. Das war wirklich nicht die Ar-

J akob Schnyder, 1883-1957 war Griin-
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Spirit of St. Louis mit 9-Zylinder Wright-Whirl-
wind-Motor. Autogramm: Charles Lindbergh

beit die er sich vorgestellt hatte. Der leiten-
de Direktor, ein Englinder, merkte, dass
den jungen Mann das Heimweh plagte und
fragte Schnyder: «Habt Ihr einen Begriff
fir die Technik?» Ja, ich wollte eigentlich
Ingenieur werden, war die Antwort. «Gut,
wir werden Euch als Sekretir des techni-
schen Direktors einstellen». Sein Saldr
stieg auf FFR 150.- pro Monat und ein Jahr
spiter war er bereits unterschriftsberechtigt
und wurde Chef de Service.

Nach einer schweren Erkrankung sah
sich Schnyder leider gezwungen, diesen er-
folgsverprechenden Posten zu verlassen
und heimzukehren. Auf dem elterlichen
Hof erholte er sich jedoch bald wieder. Die
Arzte rieten ihm ab, wieder nach Paris
zuriickzukehren. Bosch wollte den jungen
Mann jedoch behalten und offerierte ihm,
die technische Leitung ihrer Filiale in Briis-
sel zu iibernehmen. Nach einem Ausbil-
dungsaufenthalt in Stuttgart trat er im No-
vember 1908 den neuen Posten an. Aus Ja-
kob Schnyder wurde nun Jacques Schny-
der, denn Jacques auf der Visitenkarte wiir-
de sich in franzosisch sprechenden Lindern
besser anhoren, so der Wunsch der Gene-
raldirektion von Bosch. Zusitzlich wurde
er mit dem Verkauf von Boschprodukten in
der Schweiz beauftragt, so dass er alle drei
Monate die schweizerischen Automobil-,
Motorrad- und Motorenfabriken besuchen
musste. Dem jungen Mann wurde immer
mehr aufgebiirdet, 1909 wurde er beauf-
tragt, in Lyon und ein Jahr spiter in Genf
Filialen zu er6ffnen. Bis 1913 behielt er die
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Erster Magneto

Zentralkontakt
Segmente in der Verteilerwalze

Stromabnehmer

Zahnrader
rotierender permanenter Magnet
vierfacher Unterbrechernocken
Unterbrecherhebel

Scintilla-Magnetziinder fiir Ein- und Mehrzy-

lindermotoren

Leitung all dieser Vertretungen. Mit Aus-
bruch des ersten Weltkrieges verinderte
sich sein Aufgabenfeld. Er wurde ins Mi-
litédr einberufen, gleichzeitig aber bat ihn
Robert Bosch, die Leitung der Genfer-Fi-
liale kraftvoll weiterzufithren. Wie ein
Blitz aus heiterem Himmer traf ihn am 9.
August 1915 die Kiindigung durch die Fir-
ma Bosch!
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Titelseite der achtsprachigen Referenzliste von 1929, gedruckt in Kupfertiefdruck

Schnyder wurde bereits frither von
Schweizer Industriellen eingeladen, in sei-
ner Heimat ein Konkurrenzunternchmen
von Bosch zu griinden. Diese Aufforderung
hatte er jedoch stets abgelehnt, wollte er
doch der Firma Bosch, der er seinen Auf-
stieg verdankte, nicht untreu werden. Jetzt
hatte sich das Blatt jedoch gewendet, er
wurde frei in seiner Wahl, was allem An-
schein nach Bosch sehr beunruhigte. Denn
kurz darauf zogen die Stuttgarter die Kiin-
digung zuriick und wollten Schnyder mit
sehr verlockenden Versprechen und gros-
sartigen Offerten plotzlich wieder einstel-

" len. Er sei ein Ehrenmann und lasse sich

nicht mit Geld kodern, das war seine Ant-
wort darauf.
Bei Brown Boveri in Baden hatte man

OCS Gazette

schon seit ldngerer Zeit ein Auge auf
Schnyder geworfen und beauftragte ihn
1917 mit weiteren «Boschlern», die eben-
falls die Kiindigung erhalten hatten, mit
Studien fiir neue Ziindapparate (Magnetos).
In Baden entschloss man sich, 1918 in So-
lothurn unter dem Namen SCINTILLA
(ital. der Funke) eine Tochtergesellschaft
zu griinden. Bereits 1920 war es soweit.
Mit zweihundert Arbeitern wurde die Pro-
duktion im fertiggestellten Neubau aufge-
nommen. Von Anfang an war die junge
Firma auf Export eingestellt und konnte
bald sogar fiinfhundert Arbeiter beschafti-
gen. Aber bald machte sich die Krise der
beginnenden Zwanziger-Jahre bemerkbar.
Geldentwertungen und hohe Schutzzolle
bremsten den Erfolg des jungen Unterneh-
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mens derart, dass BBC 1924 ihre Tochter
bereits wieder liquidieren wollte. Aber mit
Jacques Schnyders hartem Kopf hatte man
in Baden nicht gerechnet. Nein, sagte er
sich, so lasse ich mein Werk nicht zugrun-
de gehen. Mit zéher Energie, ungeheurer
Ausdauer und fast iibermenschlicher Kraft
kampfte er fiir die junge Firma und fiir die
Belegschaft, die er nicht brotlos werden
lassen wollte. Dank seinem unermiidlichen
Einsatz gelang es Jacques Schnyder und
mit Hilfe von fiihrenden schweizerischen
und auslandischen Geschiftsleuten und Zu-
lieferanten, die Firma zu retten und in eine
AG umzuwandeln. Dazu beigetragen hat-
ten vor allem Von Roll, Suhner & Cie, die
Bank Sarasin und ganz besonders Prosper
Plasmann, Generalvertreter der Ford-Au-
tombile und Grossakationdr bei den damals
beriihmten Minerva Motors SA Anvers in
Belgien.

Die erste Aufgabe der neuen AG bestand
darin, die Konstruktion zu vereinfachen,
und neue, billigere Materialien zu verwen-
den. Die junge Mannschaft mit dem techni-
schen Direktor Frédéric Billon, Laborchef
Jakob Bohli, Konstruktionschef Gottlieb
Steiner und Hans Christen legten sich ge-
waltig ins Zeug, so dass man innert einem
Jahr bereit war, neue Apparate anzubieten,
die qualitativ ihren Vorgéngern in keiner
Weise nachstanden und preislich der
schirfsten, ausldndischen  Konkurrenz
standzuhalten vermochten. Die Nachfrage
im Ausland nach Scintilla-Produkten stieg
dermassen, dass die Geschiftsleitung 12
Tochterfirmen im europdischen Ausland
griinden konnte. Den USA wurde eine be-
sondere Aufmerksamkeit gewidmet. Sie
schienen eine Goldgrube fiir das neue Un-
ternehmen zu werden. In sehr kurzer Zeit
hatte es das Vertrauen der Navy und der
Air Force erworben. Nur wurde dort die
Bediengung gestellt, dass die Scintilla-Ap-
parate, wenn nicht ginzlich, jedoch zum
Teil in den Staaten hergestellt werden miis-
sten. So kam die SCINTILLA Sidney (NY)
zustande unter der Leitung des Schweizers
Hermann Hénny.

Der Zeitpunkt war ausserordentlich gut
gewihlt, hatten doch flugsportliche Sensa-
tionen ersten Ranges im Jahre 1927 die ho-
he Qualitit der Scintilla-Magnetos bewie-
sen.

Zu diesen fliegerischen Pionierleistungen
zihlte neben vielen anderen der erste Oze-
anflug New York - Paris von Charles Lind-
bergh mit der «Spirit of St. Louis» am 21.
Mirz 1927. Nach einem 33-stiindigen Flug
landete er gliicklich in Paris. Wiihrend des
gleichen Sommers wiederholte sich diese
kiihne Tat gleich zweimal mit dem gleichen
Erfolg. Am 5. Juni 1927 startete in New
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Vol transat[antique
NQ\V ) ork=Derlin
Chamberlin et Levine sur
Columbia avee moteur Wright=
ielwin
8500 ks en 42 hrs. 55 min.

New YOrI( ~Berlin

Transat[anticﬂigl’\t
C. Chamberlin and Levine on
»Miss Columbia” with Wright-
irlwind Engine
8600 km in 42 hre. 55 minz.

Ozcan”ug

ew York-Berlin
Chamberlin und Levine auf
Columbia mit Wright~
irlwind Motor
6800 km in #2 Stunden 55 Min.

Volo transatlantico

ew York=Berlino
Chamberlin ¢ Levine su
Columbia_con motore Wright~
hiclwing
6600 km In +2 cre $5 min.

Oxeanckuit nepener
Heso-Hopx—bepaun
amGepnrena u Jlesuna
#a Konym6us

7 ‘ . . /,
Vuelo trasatldntico Transatlant:cky let Lot przez Atlan-
New YOrk—Bzrlln Novy york—Ber[in tyL N.YM ~Berlin
Chamberlin y Levine sobre Chamberlin a Levine na C. Chamberlin i Levine
Columbia_con motor Wright- letadle Columbia s motorem plat Columbia silnik Wright~
Whirlwind Wright=Whirlwind Whirlwind
6400 km en +2 horas $S min. &00 km ve ¢2 hod. 55 min. 8600 km v 42 godzin i 55 min.

¢ MoTopom Paiit-Bupnsuna
6600 xu.s 42 waca 55 sun.

LINDBERGH

VISIT SCINTILLA

Vol transatla ntique

New YOrk—Pan’s
Byrd avec 3 passagers sur
Fokker avee 3 moteurs Wright~

irlwind
5800 km in 40 hrs. & min.

Vuelo trasatlantico
New York-Paris
Byrd con'3 pasageros sobre
Fc{ku con 3 motores Wright
Whirlwind
5600 knt en 40 horas y 6 min.

New y.::r'[(~ Paris

Transal[antic ight
Byrdwith 3 passengers on Fokker
with 3 Wright -\Whirlwind

ngines
5800 ke in 40 hrs. & mins.

Transat{antick)’« let

ovy York-Patiz
Byrd se 3 pasatry na létadle
okker 5 3 motory Wright~
Whirlwind
5600 km ve 40 hod & min.

Ozeanflug

New Ym‘k-Paris
Byrd mit' 3 Passagieren auf
Fokker mit 3 Wright~
Whirlwind-Motoren
5600 km in 40 Std. 6 Min.

Lot przez Atlan-
tyk N. York-Paryz

Byrd z 3 pasaderami plat Fokker
3 silniki Wright «Whirlwind

5600 km w 40 godz. { & min,

Volo transatlantico

ew YOrk— Pamg\'

Byrd.con 3 passagieri su

Folker con motore Wrights
irlwind

5600 km in 40 ore 6 min.

Okeanckuit nepener
Hsio-Hopk—Tapui
Bupaa ¢ 3 naccaxupamu
Ha Doxkep
¢ 3 mot. PadT-Bupneuna
5600 xx. 6 40 vacos 6 xun,

Eine Seite aus der Referenzliste von 1929. Das Foto links zeigt Lindbergh, Byrd und Chamberlin.
Das Foto rechts eine Besuchergruppe bei Scintilla. Zweiter von links ist Jakob Schnyder. Die
Autogramme sind jene von Lindbergh und Chamberlin. Beachtenswert ist die gediegene leser-

den Ozeanflug von Byrd vom 30. Juni 1927 auf, in den Sprachen Franzésisch, Englisch, Deutsch,
Italienisch, Spanisch, Tschechisch, Polnisch und Russisch

freundliche Darstellung als Textblocks statt langweiliger Listen. Die untere Darstellung fiihrt z.B.

York Chamberlin mit seinem Passagier Le-
vin an Bord der «Miss Columbia» und lan-
dete nach einem 43-stiindigen Flug iiber ei-
ne Distanz von 6600 km in Berlin. Und am
30. Juni 1927 startete Byrd mit der dreimo-
torigen Fokker und drei Passagieren zum
Flug New-York - Paris. Die 5600 km lange
Strecke wurde in 40 Stunden zuriickgelegt.
Was wiren diese Fliige fiir ein Fressen fiir
die Medien gewesen, hitte es damals schon
ein Fernsehen gegeben. Alle Motorenher-
steller bestitigten der Scintilla spontan,
dass diese unterhorten Leistungen nur dank
der Scintilla-Magnetos moglich waren. Der
Name Scintilla war nun vermutlich in je-
dem Ami-Hirn intus. Auch das Flugzeug
«Bremen», in welchem Hauptmann Kaohl
am 12. Mai 1928 mit zwei Passagieren von
Berlin nach New York flog, war mit einem
Magneto von Scintilla ausgeriistet. So wie
Bertrand Piccard fiir seinen kiirzlich erfolg-
reichen Ballonflug speziell den Meteorolo-
gen fiir ihre Unterstiitzung dankte, schrie-
ben die erfolgreichen Piloten damals ihre
Erfolge der Zuverldssigkeit der Scintilla-
Magnetos zu und unterliessen es nicht, so-
gar personlich in Solothurn vorzusprechen
um sich zu bedanken.

Zu diesen Erfolgen gesellten sich zahlrei-
che Geschwindigkeits-, Dauer- und Héhen-
rekorde durch Piloten verschiedener Lin-
der, deren Maschinen mit Scintilla Magne-
tos ausgeriistet waren. Der dadurch erwor-
bene ausgezeichnete Ruf férderte den Ex-
port, insbesondere nach den USA, wo im
Jahre 1928 Scintilla-Magnetos in rund 99%
aller Flugzeuge eingebaut wurden - wahr-
scheinlich zum Missvergniigen von Bosch.

1930 arbeiteten in Solothurn gegen 1600
Arbeiter und Angestellte und ein paar hun-
dert weitere sogar in Auslandfilialen. Das
Geschift bliihte, gut 90% der Produktion
konnte im Ausland abgesetzt werden. Aber
bald tiirmten sich erneut dunkle Wolken am
Horizont auf. Die grosse Finanz- und Wirt-
schaftskrise der 30er Jahre ging natiirlich
auch an der Firma Scintilla nicht spurlos
voriiber und bereitete dem blithenden Ge-

i

Wirkungsweise der Einspritzpumpe: 1) Ende der Fiillung. 2) Beginn der Akkumulierung. Der Saug- und der Druckkanal sind abgeschlossen. 3) Ende
| der Akkumulierung. Beginn der Einspritzung. Der Akkumulierkolben ist hoch angehaoben. 4) Ende der Einspritzung. Der Akkumulierkolben sitzt auf

dem Steuerkolben auf, dagegen noch nicht auf dem Zylinder. 5) Beginn der Vakuumperiode. Der Akkumulierkolben sitzt auf dem Zylinder auf. Der
Steuerkolben |dst sich vom Akkumulierkolben, dadurch bildet sich im Akkumulierraum ein Vakuum. 6) Ende der Vakuumperiode. Durch Freigabe

des Saugkanals durch den Steuerkolben fliesst Brennstof in den Akkumulierraum

IndustrieArchaologie 4/2000
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Pumpenplatte

Akkumulierkolben
mit Abwértsbegrenzung

Bohrungen fir Zu- und
Abfluss des Brennstoffs,

Pumpenzylinder

Brennstoff-Regulierkante
am Pumpenkolben

Pumpenkolben

Aluguss-Gehause
Nockenwelle
Zahnkolben zum

Verdrehen des
Pumpenkolbens

(OIS

SCINTILLA-Einspritzpumpe

schéft mit den USA leider ein rasches En-
de; fiir die in Solothurn gegen 1600 téitigen
Arbeiter und Angestellten ein boses Erwa-
chen.

Trotzdem schien es, dass die durch den
Verlust des amerikanischen Marktes ent-
standene Liicke wieder geschlossen werden
konnte.

Zu dieser Zeit entwarfen die UdSSR
ihren 5-Jahresplan und suchten die Unter-
stiitzung der europdischen und amerikani-
schen Industrie-Staaten. Wie eine Fest-
schrift zum 50. Jahr-Jubildum der Scintilla
zu entnehmen ist, setzte man nun auf Rus-
sland. Eine russische Handelsdelegation
hatte im Jahre 1928 in Paris bei der Soc.
des Moteurs Gnome et Rhéne und in
Deutschland bei BMW eine grossere An-
zahl Flugmotoren gekauft und den Lizenz-
vertrag fiir den Bau solcher Motoren ausge-
handelt. Die Firma G&R verwendete fiir
ihre Motoren ausschliesslich Scintilla-Ma-
gnetos. Die Frage der Ziindung gab jedoch
zu speziellen Verhandlungen Anlass. Die
Erfolge der Scintilla-Magnetos hatten die
Waagschale entschieden zu Gunsten von
Solothurn schwenken lassen, und so hatte
die Handelsdelegation zugleich den Auf-
trag bekommen, eine Fabrikationslizenz fiir
diese Magnetziinder zu erwerben. Nach
langen, zdhen Verhandlungen schloss die
Scintilla AG im Mirz 1929 mit dem staatli-

chen Aviatrust in Moskau einen entspre-
chenden Vertrag auf die Dauer von S Jah-
ren ab. Scintilla verpflichtete sich darin,
den Russen die volle Unterstiitzung zu bie-
ten bis der Lizenznehmer im Stande war,
die Magnetos selbst herzustellen. Als Ge-
genwert ibernahm Russland die Verpflich-
tung, seinen ganzen Bedarf in der Zwi-
schenzeit bis zum Anlaufen der eigenen
Produktion zu konkurrenzfihigen Preisen
von Solothurn zu bezichen.

In der Folge wurden Magnetos GN5-D,
GN7-D, GN8-D, GN9-D und GN 12-D fiir
Flugmotoren mit 5 bis 18 Zylindern, sowie
grosse Serien des Magnetos MN4 fiir die in
Russland in Lizenz hergestellten amerika-
nischen Landwirtschaftstraktoren der Fir-
men Fordson, International und Caterpillar
geliefert. Dazu kamen Ziind-, Anlasser-
und Lichtmaschinen fiir die beiden russi-
schen Wagentypen SPARTAK und AMO
Automobilnoe Moskowvoskoe Oshchest-
vo-Moscow (1924-33). Russisches Perso-
nal kam sogar zur Ausbildung nach Solo-
thurn. Einmal sei dieses durch Nikolaj Bul-
ganin, dem spiteren Ministerprisidenten,
vor Ort inspiziert worden. Ein ehemaliger
Angestellter der Scintilla, welcher bei die-
ser Gelegenheit dessen personliche Be-
kanntschaft gemacht hatte, rief sich, anldss-
lich des Genfer Gipfeltreffens 1954, dem
nun fiir Gewohnliche Unerreichbaren brief-

IndustrieArchologie 4/2000
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Bei Dieselmotoren mit kompressorlosem Be-
trieb wird im Arbeitszylinder Giber den An-
saug-Luftfilter Luft angesaugt und verdichtet.
Gegen Ende des Verdichtungshubes wird der
Dieselbrennstoff, je nach dem Gemischbil-
dungsverfahren entweder direkt in den Zylin-
der oder indirekt eingespritzt. Diese Druck-
einspritzung wird durch die Einspritzpumpe
besorgt. Aufgabe der pro Zylinder vorhande-
nen Pumpenelemente ist es, den Brennstoff
auf den richtigen Druck zu bringen, zeitlich
und mengenmassig richtig zu bemessen. For-
dermengenregulierung an der Einspritzpumpe:
3 Saugbohrung

4 Pumpenzylinder

5 Pumpenkolben

6 Steuerfeder

7 Nockenwelle

8 Nocken

9 Stosselgehduse

10 Welle der Stésselrolle

11 Stdsselrolle

12 Druckventil

16 Schrégkante

17 Nullfiillungsnut

18 Ventilfeder

19 Regulierstange (Zahnstange)

20 Zahnsegment

21 Flihrungshiilse

22 Stosselhut

23 Unterer Federteller

27 Einlagescheiben zum Abstimmen der Pum-
penkolben aufeinander

28 Drucknippel

35 Dichtung

OCS Gazette
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Scintilla-VERTEX-Ziindverteiler:

1 rotierender permanenter Magnet (Polrad)
2 kurzer Polschuh

3 langer Polschuh

4 Kernverbindungsstiick des kurzen Pol-
schuhs

5 Kernverbindungsstiick des langen Pol-
schuhs

6 Spulenkern

7 Primarwicklung

8 Sekundérwicklung

9 Verbindungskabel (Hochspannungs-Verbindung
10 Zentralkontakt der Verteilerwalze

11 Verteilerwalze

12 Elektroden im Verteilerkopf

13 Unterbrecherplatte

14 Unterbrecherhebel

15 feststehender Kontakttrager

16 Unterbrechernocken

17 Polradwelle

18 Kondensator

19 Stromverteilerkopf

20 Antriebswelle

21 und 22 Fliehgewichte fiir automatische
Ziindmomentverstellung

23 Nocken fiir automatische Verstellung
24 Reibungsbremse

25 Primaranschluss-Kurzschlussklemme
26 Ziindschalter

27 Widerstand

29 Fiihrungsstifte fiir Lamellenbiindel

35 Zentralkontakt im Verteilerkopf

36 Spitzschraube fiir Kabelbefestigung

Zur Wirkungsweise des Vertex Magneto: Der rotierende permanente Magnet erzeugt in den
Polschuhen einen wechselweisen Kraftlinienfluss, der sich iiber die Kernverbindungsstiicke
schliesst. Dieses wechselnde Kraftlinienfeld fliesst somit durch den Kern der Spule und indu-
ziert in der feststehenden Primarwicklung einen Niederspannungsstrom. Die pldtzliche Offnung
der Unterbrecherkontakte induziert in der Sekundarwicklung einen Hochspannungsstrom, wel-
cher durch das Kabel an den Zentralkontakt des Verteilers geleitet wird. Das Verteilerstiick be-
dient die einzelnen Elektroden von wo aus der Strom in richtiger Reihenfolge an die Kerzen ge-

fiihrt wird

lich in Erinnerung. Bulganin liess sich
nicht «lumpen» und liess ihm daraufhin mit
besten Griissen einen Fotoapparat und
Wodka iiberbringen.

Leider entsprach das Geschift mit den
Russen nicht den Erwartungen und erwies
sich je linger desto verlustreicher. Zu die-
ser Zeit erreichten die Solothurner schon
einen Umsatz von 1 Mio. Franken monat-
lich. Die Zahlungsmoral der Russen liess
aber immer mehr nach. Sie bezahlten an-
fangs nach 3 Monaten, spiter verlangten
sie eine Zahlungsfrist von 6 Monaten und
noch spiter von 9 Monaten! Selbstver-
standlich war Scintilla nicht in der Lage,
die Tratten so lange im eigenen Portefeuille
zu behalten. Die Wechsel mussten diskon-
tiert werden. Da schweizerische Finanz-
gruppen nicht zu finden waren, die gegen
einen anstindigen Zins bereit gewesen
wiren, die russischen Tratten zu diskontie-
ren, suchte man eine Losung im Ausland.

IndustrieArchiologie 4/2000
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Die angesprochenen Finanzleute in Berlin
entpuppten sich leider als traurige Wuche-
rer und schimten sich nicht, einen Diskont-
satz von 25% und mehr zu verlangen.

Die finanzielle Situation wurde nun in
den 30er-Jahren fiir Scintilla sehr schwie-
rig. Die allgemein schlechte Wirtschaftsla-
ge firbte sich auch auf die Filialen ab. In
den USA wurde der Dollar um einen Drittel
abgewertet, der russische Fiinfjahresplan
ging dem Ende zu, Deutschland betrieb ei-
ne ausgesprochene Dumping-Politik. Zu-
dem begannen die USA den europiischen
Markt mit ihren Wagen zu {iberschwem-
men, welche alle mit der neuen Batterie-
ziindung ausgeriistet waren. Die Produkti-
onskosten der Autos mussten gesenkt wer-
den, wollte man den Amerikanern Paroli
bieten. So wurden nun nach und nach die
zuverlisssigen, aber teuren Ziindmagnete
durch die billigere Batterieziindung ersetzt,
deren Qualitit in der Anfangszeit noch

Nr. 66 / Marz 08




nicht iiber alle Zweifel erhaben war.

Scintilla passte sich dieser neuen Tech-
nik an und brachte in einer Rekordzeit 4-,
6- und 8-Zylinder-Ziindverteiler sowie eine
eigene Ziindspule auf den Markt. Obwohl
die neuen Ziindungen mit der Zeit zufrie-
denstellend arbeiteten, waren die Magnetos
noch nicht aus den Képfen der Konstruk-
teure verschwunden. Aus dieser Situation
heraus gelang Scintilla nochmals ein gros-
ser Wurf: Es entstand der beriihmte VER-
TEX, welcher von den Motorenbauern als
grosses Wunder anerkannt wurde. Die Mo-
torenlieferanten hatten nun die Wahl zwi-
schen Magnet- und Batterieziindung und
dies ohne irgendwelche Anderung am Mo-
tor. Der Vertex ist sicherlich noch manchen
der Inbegriff fiir einen guten, zuverladssigen
Motorstart. Beim Vertex sitzen die umlau-
fenden Magneten, der Unterbrecher und
der Ziindverteiler auf einer gemeinsamen
Welle. Nebst der kompakten Bauart bot der
Vertex den Vorteil der kréftigen Funken
selbst bei tiefen Startdrehzahlen der Moto-
ren.

Zu diesem Zeitpunkt begann man in der
Scintilla auch ein Augenmerk auf den Die-
selmotor zu werfen, der so langsam nun
seinen Siegeszug anzubahnen schien. Dies
nicht zufillig, denn bestimmte Zubehortei-
le dieser neuen Motoren konnten - wie auch
bei Bosch - geeignete Gegenstinde fiir die
Prazisionsherstellung werden, so wie dies
die Magnetziinder, Ziindspule und Vertex
fiir die Vergasermotoren waren. Bosch hat-
te sich mit seinen Einspritzausriistungen
bereits einen guten Namen gemacht. In So-
lothurn wollte man sich weder das Gras un-
ter den Fiissen wegmihen lassen, noch auf
bereits gestampften Wegen marschieren.
Neue Pfade mussten eingeschlagen wer-
den.

Bei der Wahl der neu ins Sortiment auf-
genommenen Einspritzpumpe fiel die Wahl
auf das «Ratelier-System», d.h. auf das so-
genannte  Fiillungsakkumulierverfahren.
Bei diesem Verfahren wird die zur Ein-
spritzung gelangende Brennstoffmenge, im
Gegensatz zu den konventionellen Syste-
men, vor der Einspritzung im Speicher der
Pumpe gespeichert. Die Einspritzung in
den Verbrennungsraum erfolgt im richtigen
Zeitpunkt durch die Entladung des Spei-
chers.

In den Prospekten werden folgende Vor-
teile der Scintilla-Pumpe erwihnt: © Mog-
lichkeit der Anpassung des Einspritzvor-
ganges an die bestehenden Verhiltnisse des
Motors © der Einspritzdruck ist unabhiangig

" vom Diisenquerschnitt ° Einspritzbeginn

und Einspritzzeit bleibt unabhingig von
evenutellen Leckolverlusten ¢ sichere Be-
herrschung des Einspritzbeginnes ¢ Beherr-
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Der Vertex-Ziindverteiler konnte ohne Ande-
rungen am Motor anstelle eines Batterie-
ziindverteilers eingebaut werden. Durch ihn
waurde ein sicheres Anlassen selbst bei gros-
ster Kalte gewahrleistet (oben Prospekt, un-
ten eingebauter Vertex)

schung kleinster Fordermengen © besonders
geeignet fiir hohe Drehzahlen © stossfreier,
ruhiger Gang des Motors ° einfache Bauart
e staubdichter Abschluss des gesamten
Triebwerkes.

Dass diese Pumpen schweizerischer Pro-
venienz recht gut arbeiteten, belegen Refe-
renzschreiben an Scintilla von den Firmen
Berna, Saurer und Sulzer.

1933 trat ein neues Verkehrsgesetz in
Kraft, das vorschrieb, dass jedes Motor-
fahrzeug vor Inverkehrssetzung einer stren-
gen Priifung unterzogen werden musste.
Scintilla verfasste eine Broschiire, die Aus-
ziige aus dem neuen Motorfahrzeug-Gesetz
enthielt und zu jedem vom Gesetz vorge-
schriebenen elektrischen Ausriistungsteil
das mogliche Scintilla-Teil zeigte. So ent-
standen Richtungsanzeigewinker, Schei-
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benwischer, Hupen, Stop- und Schlusslam-
pen. Sogar ein Blinker war im Sortiment,
aber die Behorden betrachteten den Winker
als die einzig richtige Fahrrichtungsanzei-
ge. Trotz allem, der Absatzmarkt blieb be-
schrinkt und dem entsprechend auch der fi-
nanzielle Erfolg.

Der Name Scintilla hatte tiberall Fuss ge-
fasst und wurde als Begriff der Qualitit all-
gemein anerkannt. Trotzdem entstand
plotzlich eine vermutlich gesteuerte Unsi-
cherheit bei Banken, Aktioniren und Politi-
kern. Zudem kursierten die wildesten
Geriichte. Kurz vor Weihnachten 1934 er-
hielt Jacques Schnyder seine Kiindigung
als Geraldirektor und Verwaltungsratsdele-
gierter.

Am 31. Januar 1935, genau nach Arbeits-
schluss verliess er sein Biiro nachdem er
vorher jeden, der sich von ihm verabschie-
det hatte, gebeten hatte, den «Kopf hoch»
zu behalten und der Firma die Treue zu hal-
ten. Die meisten blieben auf ihren Posten
und Jacques Schnyder erhielt durch ehema-
lige gute Geschiftsfreunde die schweizer
Generalvertretung einer damals fithrenden
Erdolgesellschaft.

Die Generalmobilmachung im Septem-
ber 19309 traf die Scintilla nicht unvorberei-
tet. Die Lage wurde dann plétzlich kata-
strophal nach der Besetzung von Belgien,
Holland und Frankreich. Der Export brach
zusammen, der Inlandmarkt musste mit al-
len Mitteln gestirkt werden. Die KTA
(Kriegstechnische Abteilung) erteilte zuse-
hends Auftrige fiir Tretgeneratoren. Von
Sturmey Archer erhielt Scintilla den Auf-
trag zur Lizenzfabrikation der damals sehr
bekannten Fahrrad-Dreigangnaben. Kleine-
lektromotoren  fiir ~ Staubsauger, Kaf-
feemiihlen und Ndhmaschinen wurden her-
gestellt. Gleichzeitig entstand die bekannte
Lesto-Kleindrehbank, die heute noch vie-
len Hobby-Bastlern ein Begriff ist. Im Sep-
tember 1943 hatten die Allierten die Scin-
tilla AG wegen ihrer Geschiftsbeziehungen
mit Deutschland auf die schwarze Liste ge-
setzt. Als die Sperre 1952 endlich aufgeho-
ben wurde, {ibernahm die Robert Bosch
GmbH die Aktienmehrheit und 1964 wurde
die Scintilla AG in den Bosch-Geschiftsbe-
reich Elektrowerkzeuge eingegliedert. Von
diesem Zeitpunkt an werden die Scintilla-
Produkte unter dem Markennamen BOSCH
weltweit vertrieben.

Die Biographie wurde aus dem unverdf-
fentlichten berndeutschen Manuskript von
Emil Balmer «Uttewil - Vom Hof u vo syne
Liit. Es Buech iiber d’Familie Schnyder»
entnommen und ergdnzt durch Angaben
seines Sohnes, Herrn Jacques-Pierre
Schnyder, sowie aus Scintilla-Festschrif-
ten. Autor: Hans Hopf
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Ersatzteile fiir Veteranen

Suchen sie Ersatzteile oder geschickte Mechanikerhande, die Ihr Schmuckstiick Giberholen? In dieser Rub-
rik finden Sie nutzliche Adressen, die lhnen méglicherweise weiterhelfen. Alle Ersatzteil-Lieferanten sind
nach wie vor eingeladen, ihr Angebot kurz zu beschreiben und an uns zu senden. Die in der Gazette publi-

zierten Eintrage finden Sie auch im Internet, wo sie ein Jahr bestehen bleiben.

T. und K. Arnold, Fischerweg 2, 9323 Steinach

Telefon: 071 446 82 61
Telefax: 071 446 17 09
Verkauf von Ersatzteilen flir:

Saurer- und Berna-Fahrzeuge 1930 bis 1970

Lastwagen und Busse

Militarfahrzeuge wie 4MH, 6M, 8M, 2CM, 4CM 5M
und Keller-Bosch-, Scintilla-, Nova-, Beka-, Westinghouse-Artikel usw.

mehr als 30'000 Artikel am Lager

René Graf, Mechaniker, Mihlemattweg 24, 5034 Suhr

Telefon: 079 647 16 58

Material sowie Reparaturen von Saurer Motoren jeglicher Art!
Lastwagen Stutz GmbH, Walter Stutz, Zugerstrasse 47, 5621 Zufikon

Telefon: 056 633 33 18
Telefax: 056 631 31 60

www.saurer-berna.ch, e-Mail: info@saurer-berna.ch

Wir haben tber 10'000 Ersatzteile am Lager!

Wir kénnen auch kleinere Sonderserien anfertigen - Wir beschaffen (fast) jedes Ersatzteil!
Oscar Fah AG, Sandackerstrasse, 9245 Oberbiren

Telefon: 071 95573 19
Telefax: 071 951 45 69

www.oscarfaeh.ch, e-Mail: kressig@oscarfaeh.ch

Diverse Ersatzteile fiir Kiihlanlagen und Liifter zu Saurer Fahrzeugen
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