


Lebenslauf von Jakob Meier

12. Dez. 1879 Geburt

15. Nov. 1879 Tod des Vaters

Am 12. Dezember 1879 kam ich in Bülach im Haus "zur Sonne

zur Welt, vier Wochen nach dem Tode meines Vaters, der

einem Herzschlag erlag. Das war am 15. November, einer

aussergewöhnlich kalten Nacht. Im Städtchen war kurz nach

dem Essen Feuer ausgebrochen und mein Vater hatte sich

mit einem schweren Löschapparat an den Löscharbeiten be-

teiligt und sank tot am Brunnen nieder wie auch ein zwei-

ter Mann der Feuerwehr.

1883: Tod der Schwester

Ich hatte eine Schwester, die war 15 Jahre älter als ich.

Als ich drei Jahre alt war, bekam sie beim Mittagessen

einen Blutsturz, sechs Wochen später trug man ihren Sarg

aus dem Hause. Diese beiden Ereignisse sind mir im Ge-

dächnis bis heute geblieben. Dass meine Jugendzeit keine

fröhliche war, ist begreiflich. Immerhin haben meine Mut-

ter, meine Tante und mein Vormund mich sorgfältig und

ohne Verweichlichung erzogen. In der Schule ging alles

seinen normalen Gang.

1886-1892: Primarschule Bülach

Zeugnisse gab es in der Primarschule nicht und es ging

auch ohne dieses Drohmittel. Je zwei Klassen von zusammen

72 Schülern wurden von einem Lehrer betreut. Beleuchtung

in den Schulzimmern gab es damals nicht, dafür wurde im

Winter, wenn es dunkel wurde z.B. vom Robinson erzählt.

Auf diese Abende freuten wir uns besonders. Im vierten

Schuljahr begann der Geographie-Unterricht mit der Orts-

kunde unserer Gemeinde. Der Lehrer baute unter Beihilfe

der Knaben ein Sandrelief des Glatt-Tales und des Detten-

bergs mit dem Eisenbahntunnel zwischen Bülach und Rorbas.
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Lehrer Meier war ein grosser Bienenvater. Ein Mal im Jahr

brachte er uns ein Glas Bienenhonig, jeder bekam einen

Kaffeelöffel voll zu schmecken. Aus dem sechsten Schuljahr

ist mir einzig in Erinnerung geblieben, dass ein Storchen-

paar auf dem Kirchdach, dem Schulzimmer gegenüber, sein

Nest bezog. Bas Storchenpaar bekam mehrere Junge. Leider

hat ein Hagelwetter am 6. Juni 1892 die jungen Störche

getötet. Die Störche sind seither nie wiedergekehrt.

1892-1894: Sekundarschule Bulach

Nach dem 6. Primarschul jahr kam ich in die Sekundarschule,

die von zwei Lehrern, Wartenweiler und Bachmann, betreut

wurde. Beide Lehrer waren grundverschieden und ergänzten

sich in bester Weise. Wartenweiler hatte besondere Bega-

bung für Physik und Chemie, baute Apparate nach eigenen

Ideen, einfach aber für den Schüler leicht verständlich.

Diese Hilfsmittel wurden in der Folge von vielen Schulen

übernommen und in grösserem Rahmen hergestellt. Leider

war Lehrer Wartenweiler sehr misstrauisch und hat im Laufe

der Jahre sich so unbeliebt gemacht, dass er sich einen

andern Wirkungskreis aus suchen musste. Lehrer Bachmann war

der geborene Pädagog, imponierte uns mächtig durch sein

Auftreten und seine klare ruhige Art des Lehrens. Den Un-

terricht in Französisch und Geographie z.B. machte er durch

Bilder, die er zum Teil selbst gemalt hatte, aber auch

durch Plakate und viel gesammeltes Material zu einem Genuss.

Mit einfachsten Mitteln lernten wir geographische Karten

selbst herstellen, eine Liebhaberei, die mir heute noch

anhaftet. Der Zeichenunterricht stand auf beachtlicher

Höhe, die Ausstellung am Ende des Schuljahres hätte sich

mit mancher Fachschule messen können. Schüler mit Talenten

hat Lehrer Bachmann mächtig angeregt. Ich habe in meiner

ganzen Schul- und Studienzeit vier vorzügliche Lehrer ge-

habt: Erst Bachmann, dann an der Kantonsschule Prof. Fied-

ler, am Poly Prof. Stodola und im Militär Oberst Pfund.

Alle haben viel verlangt, waren streng aber gerecht.
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1894: Frühjahr

Nach zwei Jahren Sekundarschule trat eine tiefgreifende

Aenderung ein. Die beiden Lehrer verliessen unsere Schule,

und man stand vor dem Ungewissen der Nachfolge. Da mein

Vormund den festen Plan verfolgte, mich in die Kantons-

schule zu schicken, wollte man unter allen Umständen den

Anschluss sichern. Es wurde beschlossen, dass ich das drit-

te Sekundarschuljahr in Winterthur absolvieren müsste, wo

man die Verhältnisse kannte. Gleichzeitig wurde mir als

Vierzehnjähriger aber auch die Frage gestellt, ob ich Lust

hätte, die Eisenwarenhandlung meines Vaters zu übernehmen.

Ich habe mich damals positiv für den Maschineningenieur
-

entschieden; möglich, dass das in meinem Blut lag. Hat

doch mein Vater, nach einer Gemeindechronik von Utzinger,

eine Fut terschne id maschine mit einem Schwungrad konstruiert,

die in der Folge nachkonstruiert und zu Tausenden verkauft

wurden.

1894-1895? Sekundarschule Winterthur

Das dritte Sekundär schul jahr in Winterthur war eine harte

Zeit, denn von diesem Schuljahr hing der Uebergang zur

Kantonsschule ab, vor der ich einen ahnungsvollen Respekt

hatte. Nebenher besuchte ich den Konfirmandenunterricht

bei Dekan Herold und studierte oft bis weit in die Nacht

hinein allerlei Schriften über Elektrizität, angeregt

durch den Physikunterricht von Sekundarlehrer Ernst, dem

späteren Regierungsrat. Damals machten die Erfindungen von

Dobrowolski über Drehstrom grossen Eindruck.

1895-1896: St. Moritz

Die Ueberanstrengung des Winterthurer Jahres, verbunden

mit starkem Wachstum blieben nicht ohne Wirkung auf meine

Gesundheit. Ich musste ein Jahr aussetzen und konnte dank

dem Entgegenkommen von Nationalrat Berchtold, Thalwil,

6 Monate in St. Moritz als Volontär praktisch bei einer

Heizungsmontage mitarbeiten.
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1896 Kantonsschule: Techn. Abt, der Industrieschule v

Inzwischen hatten wir in Bulach unser Haus verkauft und

zogen um nach Zürich. Im Frühjahr bezog ich, nach bestan-

denem Auf nähmeexamen, die Techn. Abteilung der Industrie-

schule, wie diese Abteilung der Kantonsschule genannt

wurde. Prorektor Haggenmacher, der dieser Abteilung vor-

stand, führte ein sehr hartes Regiment, wie überhaupt die

Kantonsschule in jenen Jahren wegen einer Undiszipliniert-

heit anlässlich der Pestalozzif eier stets unter Druck ge-

halten wurde. Hochgeschätzt aber ebenso gefürchtet war

Prof. Fiedler in der darstellenden Geometrie. Seine Quar-

talsaufgaben kosteten manche Nachtstunde. Diese Arbeiten

waren ein glänzendes Mittel zur Kopfklärung.

1898: Prof. Rebstein am Poly

Prof. J. Rebstein, der uns zeitweise Mathematik unterrich-

tete, war zu jener Zeit auch Dozent am Polytechnikum. Sein

Unterricht war wohl sehr interessant, aber unvorbereitet

und ungeordnet. Als er kurz vor unserer Matura vom Bundes-

rat als Professor ans Poly berufen wurde, hatte sein Nach-

folger, Prof. Bützberger, alle Mühe, Ordnung in die Köpfe

zu bringen.

1899: Matura

Die Matura im Herbst 1899 ging mit gutem Erfolg, unter

Aufsicht der Professoren Escher und Stodola glatt von-

statten.

1898; Tod der Mutter

Die Kantonsschulzeit war überschattet von einem langen

Krankenlager meiner Mutter, welche im Sommer 1898 an

Nierenschrumpfung starb.

Auch hat sich während dieser Zeit mein Magenleiden oft

genug gemeldet, sodass ich nie ganz von Diätvorschriften

verschont blieb. Erst eine Blinddarmoperation 1903 durch

Prof. Krönlein brachte eine wesentliche Erleichterung.
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1899 Herbst

Wenige Tage nach der Matura trat ich ins Polytechnikum

ein. Hatten wir beim Verlassen der Kantonsschule das stolze

Gefühl eines grossen Wissens, so wurde uns bereits nach

den ersten Vorlesungen das Selbstbewusstsein mächtig re-

duziert. Jetzt erst erhielten wir so recht Einblick in den

unermesslichen Raum der mathematischen Wissenschaften und

spürten nun auch die ganze Verantwortung unserer eigenen

Tätigkeit gegenüber.

1900; RS

Am 1. August 1900 stand ich durstig als neueingerückter

Pionnierrekrut auf dem Kasernenhof zu Brugg. Die RS war,

nicht zuletzt dank der verständigen Leitung von zwei Zug-

führern, Ing.lt. Soutter und Barbey, sehr unterhaltend.

1901: UO

Zum Unterschied dazu war im nächsten Februar die Unter-

offiziersschule in Brugg aussergewöhnlich streng und wegen

des ununterbrochenen Schnee- und Regenwetters fast kaum

zu ertragen. Oberst Pfund, der diese Schule von nur 120

Mann nur mit Instruktionsoffizieren leitete, verlangte von

jedem einzelnen das Letzte. Trotzdem waren wir stolz auf

das Geleistete.

Im Herbst 19Q1 ging ich nach einer Blinddarmentzündung,

noch kaum geheilt, in die Vordiplomprüfung und habe sie gut

bestanden. Da meine Gesundheit wiederum nicht gut war,

setzte ich neuerdings ein Jahr aus und benützte die Zeit,

auf Anraten von Prof. Escher, zu einer Studienreise nach

Amerika. Etwa ein halbes Jahr arbeitete ich in einer Gies-

serei in Brooklin und reiste die letzten Monate von Boston

nach Chicago, Niagarafälle bis nach Washington DC.

Im September machte ich die Manöver des 5. Armeekorps mit

und nun brach zum dritten Mal eine Blinddarmentzündung aus,

die zur früher erwähnten Operation führte.



Auf dem Rückweg von Amerika besuchte ich die einmalige

Rheinisch-Westfälische Industrie-Ausstellung in Düssel-

dorf. Deutschland war damals so richtig auf der Höhe sei-

ner industriellen Macht angelangt; Rheinland und Ruhrge-

biet zeigten mit Stolz ihre Werke.

Das Studium nach dem Vordiplom, das ich nach 7wöchigem

Krankenlager begann, unterschied sich ganz von den ersten

4 Semestern. Erstere bildeten die mathematische Grundlage

für das Fachstudium, das dem Vordiplom folgte. Die Stu-

denten der mech. techn. Abteilung trennten sich fortan

in die rein mechanische Richtung und die Elektrotechnik.

Mein Weg führte mich zum Wasserturbinenbau und zum Bau

von kalorischen Maschinen, von denen der Dieselmotorenbau

und der Dampfturbinenbau im Vordergrund standen. Prof.

Stodola, der auf der Hauptversammlung des VDI 1902 zu

Düsseldorf den Hauptvortrag gehalten hatte, stand auf der

Höhe seines Rufs.

Juli 1904: Diplom

Im Juli 1904 bestand ich das Diplomexamen bei Prof. Sto-

dola. Als Diplomarbeit hatte ich die Berechnung und Kon-

struktion einer 1000 PS-Zoelly-Dampfturbine abgeliefert.

Anschliessend absolvierte ich die zweite Rekrutenschule

als Geniegefreiter in Brugg und Liestal. Leider musste

ich während dieser Zeit eine Anfrage von Prof. Stodola

für eine Assistentenstelle ausschlagen, was umso bedauer-

licher war, als zu jener Zeit eine Krise Amerika und Euro-

pa heimsuchte.

1905: Deutz, Gasmotor en fabrik

Nach Neujahr bot mir aber Oberingenieur Wolfensberger eine

Stelle im Betrieb der Gasmotorenfabrik Deutz an. Wolfens-

berger war kurz vorher nach Deutz übergesiedelt und hatte .

bereits mit der Reorganisation der Werkstätten und Betriebs-

buchhaltung begonnen. Mein Posten war zwar unscheinbar,

bot aber Einblick in alle Phasen der Umwälzung, die zu-

nächst mit der Ernennung eines Generaldirektors endigte.
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1906-1907? Konstruktion

Bald darauf wurde Wolfens berger Betriebsdirektor. Wie je-

der junge Ingenieur, hatte ich das Gefühl, ich sollte zu

meiner vollwertigen Ausbildung eine zeitlang auf dem Kon-

struktionsbüro gearbeitet haben. Wolfensberger hat mir das

nicht übel genommen. Im Gegenteil, er hat während dieser

Zeit mich stets über seine Pläne unterrichtet, sodass ich

auch über das Werden der ersten Monatsbilanz auf dem lau-

fenden war. 1910 war die GFD in der Lage, eine zuverlässige

Monatsbilanz schon am 20. des folgenden Monats vorzulegen,

sodass die Jahresrechnung keine Ueberraschungen brachte.

Selbst die europäischen Filialen wurden zu ihrem Aerger in

die Betriebsabrechnung einbezogen und man war eben daran,

auch die Ueberseeischen einzubeziehen, als der Krieg 1914

ausbrach.

Ich habe zwei Jahre im Grossmotorenbüro gearbeitet. Wir

bauten damals Hochofengasmotoren bis 2000 PS, wahre Unge-

heuer von Gewicht und Dimension. Die Einheiten waren für

unsere Giesserei und für die Werkstätten zu gross und je-

des Geschäft war ein Verlust. Als dann die GHH die MAN

auf kaufte, war für die GFD der Moment gekommen, sich auf

Klein- und mittlere Motoren zu beschränken. Darin war

Mangel und sie brachten guten Gewinn. Die neue Betriebs-

buchhaltung bewies dies eindeutig.

1907 Noch vor dieser Umstellung verliess ich Deutz und verhan-

delte mit Dr. Gross in Zurzach, damals Direktor der orien-

talischen Eisenbahnen, wegen einer Stelle als Werkstätten-

chef. Dr. Gross forderte von Anfang an, ich müsse zuerst

den Fahrdienst kennen lernen. Ich wandte mich darauf an

Dir. Auer von der Thunersee- und der Bern-Neuenburg-Bahn.

Sofort wurde ich aufgenommen und zunächst in der Werkstätte

Bern beschäftigt, in welcher kurz vorher gestreikt worden

war. Dann kam ich als Heizer bei llstündiger Arbeitszeit

auf den normalen Streckendienst. Zugeteilt wurde ich einem

noch jungen, etwas draufgängerischen aber sichern Lokomotiv-

führer Marti. Während meines ganzen Dienstes haben wir nie

eine Differenz gehabt, obwohl Martis scharfes Fahren dem



Heizer viel Arbeit beim Dampf halten verursachte. Die Fahr-

zeiten waren allgemein sehr knapp und Sonntags die Züge

überlastet. 1£ Jahre habe ich als Heizer und als Lokomo-

tivführer auf den Linien Neuenburg bis Interlaken Dienst

getan, habe etwa 1000 To Kohle geschaufelt und bin, trotz

des ungewohnten Dienstes und mangels jeglicher Ferien

während drei Jahren, mit guter Gesundheit von der Bahn

geschieden. Dir. Auer hatte vorgesehen, dass ich später

der im Bau befindlichen Lötschbergbahn zugeteilt würde.

Leider haben politische Intrigen gegen Auer, der Schaff-

hauser war, bewirkt, dass die BLS dem Berner Regierungs-

rat Kunz zugeteilt wurde. Ich bin rechtzeitig durch den

Präsidenten der BLS. Hirter, einem persönlichen Freund ’

von Notar Nussbaum, gewarnt worden und habe auf Ende 1908

meine Stelle gekündigt.

Die Stelle bei den Orientalischen Eisenbahnen war durch

Krieg an Bulgarien übergegangen. Zunächst war ich ohne

irgend eine bestimmte Aussicht auf eine Stelle. Es war

daher ein glücklicher Zufall, dass ich wenige Tage vor

Ablauf der Kündigungsfrist von meinem früheren Chef, Dir.

Wolfensberger, angefragt wurde, ob ich die Stelle eines

Ober-Ingenieurs in der Wiener Filialfaorik Langen &

Wolf übernehmen wolle. Dass Dir. Wolfensberger nach drei

Jahren Abwesenheit auf mich zurückgriff, war ein Zeichen

seines festen Vertrauens, das er seinen treuen Mitarbeitern

bewahrte. Dieser Charakterzug verschaffte ihm einen zu-

verlässigen Stab, ohne den er seine Kämpfe bei der Reor-

ganisation des Deutzer Werks niemals hätte durchführen

können. In Wien erhielt ich sofort die Prokura, hatte ne-

ben dem technischen Büro auch den Betrieb zu leiten. Im

Oktober 1910 verheiratete ich mich mit Lydia Nussbaum von

Worb und nahm Wohnung im IV. Bezirk, nahe dem Südbahnhof.

Obwohl die Wohnung nach schweizer Begriffen klein war,

haben wir doch drei glückliche Jahre darin verlebt; denn

1911 wurde uns der einzige Sohn geboren.
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Das Dieselpatent war 1909 abgelaufen, was einen unge-

heuren Aufschwung dieser JVärmemas chine hervorrief. Etwa

40 grössere Dieselanlagen sind während meines Wiener

Aufenthaltes geliefert und von mir übergeben worden.

Rückschläge blieben nicht aus; in einer Wiener Oelfabrik

wurde durch einen Schraubenbruch an einer Pleuelstange

der Motor total zerstört. Anfänglich als Montagefehler

taxiert, musste rasch darauf, doch gründlich durchgegrif-

fen werden, als weitere Motoren ebenfalls durch Schrau-

benbrüche in Deutschland und Uebersee zerstört wurden.

Alle Schrauben aus Elektrostahl wurden durch Nickelstahl-

schrauben ersetzt.

1910 war ich nach Wien geschickt worden um diese Filial-

fabrik auf wenige gängige Motortypen umzustellen, welche

Arbeit Ende 1912 durchgeführt war. Ich bat um meine Ent-

lassung. Es wurde mir aber eine Stelle im Stammhaus Deutz

als Montageinspektor und später als Assistent des Betriebs-

direktors angeboten, die ich annahm. Jene Zeit war bereits

überschattet durch die zweite Mobilmachung Oesterreichs

gegen Serbien und Russland.

Anfangs April 1915 kam ich mit meiner Familie nach Köln-

Deutz. Trotz der Aufhellung in Wien im Dezember 1912

brach schon nach lt Jahren der Krieg aus. Fast genau

100 Tage war ich als Sappeurgefreiter auf dem Hauenstein

und kehrte im November 1914 mit meiner Frau und meinem

5jährigen Sohn Ernst nach Köln zurück, das als Festung

damals noch als gefährdet galt.

Die Fabrik war nur schwach beschäftigt, da Munitionsauf-

träge aus dem oben erwähnten Grunde nicht nach dem Rhein-

land vergeben wurden. Erst Ende 1915 konnten zwei Geschoss-

pressenpaare für 15 cm Granaten in Betrieb genommen werden,

mit einer täglichen Leistung von 1400 Stück. Die Abtei-

lung Motorlokomotiven war von Anfang an gut beschäftigt

und hat im Ganzen 1040 Feldbahnloks für 600 Spur gebaut.

1916 wurde uns die Zwangslizenz auf Argusmotoren mit einem

Auftrag von 400 Stück übertragen. Dies war der Auftakt
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zu einer vielseitigen Beschäftigung im Motorenbau, die

viel mehr Befriedigung bot als die Geschossfabrikation

am Kriegsanfang.

Von unseren 1040 Feldbahnlocs lagen Ende des Krieges etwa

270 im Armeepark Deutz. Sie wurden von den Engländern

der Fabrik verkauft und konnten mit einigen Aenderungen

den Kohlengruben abgegeben werden. Die vier Geschosspres-

sen, die Lehren etc. mussten unter Aufsicht vernichtet

werden. Von den im Bau befindlichen Flugzeugmotoren wur-

den uns vom Engi. Oberst Weber zwei Exemplare für unser

Motorenmuseum geschenkt. Dieses einzigartige Museum, das

alle Motoren von der atmosphärischen Maschine Ottos an

alle Typen umfasste, ist leider 1944 zerstört worden.

Meine Stellung als Betriebsassistent war zu Anfang des

Krieges unbefriedigend. Wolfensberger sah das und sagte,

ich solle Geduld haben. Dass er bereits im Sinn hatte

zurückzutreten, hat er mir erst 1917» wenige Wochen vor

seinem Rücktritt , erklärt . Er zog mit seiner Familie nach

Zürich und blieb zunächst persönlicher Berater des Gene-

raldirektors, ich aber übernahm seine Nachfolge als Be-

Juli 1917 triebsdirektor . Um jene Zeit griff Peter Klöckner ein

• und befahl, der technische Direktor, Dr. Langen, soll un-

verzüglich von der Front zurückgerufen werden. Kaum war

Dr. Langen zurück, als Gen. Dir. Rhazen starb und Dr.

Langen seine Stelle übernahm. Damit endigte aber auch die

Tätigkeit von Dir. Wolfensberger.

Die letzten Monate vor. dem Waffenstillstand standen be-

reits im Zeichen der Arbeiterräte. Die letzten Reserven

wurden aus den Fabriken geholt. Diese roten Brüder sind

nicht einmal über die Ausbildungs lager in Köln hinausge-

10. Nov. kommen. Am 10. November schickte ich meine Frau mit demzyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA

-1.91,8— 7jährigen Ernst nach Singen und mein Schwager nahm den

Jungen in Gottmadingen in Empfang. Als meine Frau abends

in Köln ankam, war eine johlende Menge am Bahnhof, um

8 Matrosen aus Kiel zu empfangen, die über Nacht in Köln



11. Nov. Revolution machten. Als Betriebsdirektor musste ich sehen,

■zyxwvutsrqponmlkjihgfedcbaZYXWVUTSRQPONMLKJIHGFEDCBA918.„. Wie der Karren weiter ging. Dann folgte der Rückzug der

6. und 17. Armee durch Köln mit 700’000 Mann, der 10 Tage

dauerte. Allmählich wurden auch die Lebensmittel knapp;

die Eisenbahn beförderte nur noch Flüchtlinge. Das Drama

endigte jäh am 6. Dezember, als die Engländer in Köln

rechtsrheinisch einzogen und den ganzen Verkehr über den

Rhein abstoppten. Die Hohenzollernbrücke mit einem tägli-

chen Zugverkehr von 600 Zügen wurde von jetzt an während

vielen Monaten nur noch vom Waffenstillstandzug Berlin-

Spa. befahren. Am 12. Dezember rückten die Allierten über

den Rhein vor und besetzten Deutz und Mülheim, damit auch

die Fabrik. Am Vormittag musste ich 200 Maulesel und die

zugehörige Mannschaft einquartieren. Am Nachmittag stand

derselbe Offizier vor meiner Haustüre mit 2 Offizieren

und 2 Burschen, alles Neuseeländer. Die Einquartierung

hat l-g Jahre gedauert und war erträglich, da der Town-

Major uns sehr gewogen war. Die Einquartierung hatte das

Gute, dass ich nach den Tagen der Revolution wieder ruhig

schlafen konnte; meine Frau hat die Einquartierung anders

empfunden!

Mit dem Einzug der Besatzungstruppen wurde Köln im Radius

von 30 km vom übrigen Deutschland abgetrennt; die Schwei-

zerkolonie war ohne jeglichen Schutz. In dieser Not wandte

ich mich als Präsident des Schweizer-Klubs nach Bern und

der Bundesrat sandte bald als Delegierten für das besetz-

te Gebiet Legationsrat Deucher. Kurz nachher wurde Minister

von Planta nach Berlin versetzt, der die Vertretung in

Köln in ein Generalkonsulat umwandelte. Da Deucher sich

weigerte, wurde er sofort durch Legationsrat von Segesser

ersetzt, mit dem uns bis zu seinem Tode eine enge Freund-

schaft verband.

Mit Kriegsschluss war mit einem Mal das ganze Fabrika-

tionsprogramm über den Haufen geworfen. Die Belegschaft

war Ende des Krieges durch Einstellen von Frauen wieder
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1923

auf über 3000 angewachsen. Ich habe als erste Massnahme

700 Frauen entlassen und habe bei den Gewerkschaften

volles Verständnis gefunden. Was aber von der Front zu-

rückkam, war politisch verseucht, sodass nur langsam Ord-

nung einkehrte. Mehr Sorge machte die Giesserei. Die mei-

sten Giesser waren zum Militärdienst frei gegeben, da

die Kriegsproduktion Stahl und Leichtmetall benötigte und

nur wenig Grauguss. Viele Giesser kehrten dem Beruf den

Rücken und Nachwuchs war nicht da. Auch für den Abtrans-

port der fertigen Waren war jeder Schienenweg nach dem

unbesetzten Deutschland versperrt. Mit Lastwagenkolonnen

bis zu 30 Einheiten wurden die Motoren auf Feldwegen und

mit Hilfe der Bauern über die Zonengrenze gebracht. Die

Ruhrbesetzung aber hatte mit einem Mal eine grosse Ar-

beitslosenzahl zur Folge, die durch die Ruhrunt er Stützung

durchgehalten werden musste. Die Mark fing rapid an zu

fallen und die Gewerkschaf tsverhandlungen dauerten ohne

Unterbrechung bis September 1923, dem Tag der Währungs-

umstellung. Ich war damals in der Tarif kommission und im

Vorstand des Verbandes der Metallindustrie und habe in

einem Jahr 300 Stunden mit den Gewerkschaften zusammenge-

sessen. Auf Gewerkschaftsseite stand damals Böckler, ein

durchaus gerechter und gerader Mann, der mit Recht später

mit dem Titel "Dr.hc.” ausgezeichnet wurde.

Nach dem Ende der Ruhrbesetzung erholte sich Deutschland

auffallend rasch, aber im Hintergrund machte sich für den

ruhig denkenden Menschen der Nationalismus breit, nicht

zuletzt deshalb, weil viele Kriegsgewinnler alle guten

Stellen besetzt hatten. In Köln war kein christlicher* ♦
Richter und kaum ein nicht jüdischer Rechtsanwalt. Von

Adolf Hitler wusste man damals kaum etwas.
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24. Febr.
1925

1925 suchte die MRS einen technischen Leiter. Durch Zu-

fall erfuhr man, dass ich vielleicht nach der Schweiz

zurückkehren wünschte. Am 24. Februar 1925 erhielt ich

von Schaffhausen eine Anfrage, ob ich eventuell bereit

wäre, nach dort zu kommen. Obschon ich in Deutz sehr gut

gestellt war, habe ich mit Rücksicht auf meinen Sohn,

von dem zu befürchten war, dass er im hum. staatlichen

Gymnasium vom allgemeinen nationalen Trend beeinflusst

werde, den Schritt getan. Die Entwicklung Deutschlands

in der Folgezeit hat meinen Schritt gerechtfertigt. Von

1933 an hätte ich den Rummel nicht mehr mitmachen können.

Der Vertrag mit Rauschenbach datiert vom 6. März 1925.

Mit Rücksicht auf meine Deutzer Verpflichtungen war ich

aber bis Ende des Jahres gebunden, und da ich die Stelle

eines technischen Direktors bei Humboldt mit Ernennung

zum Vorstandsmitglied hätte annehmen sollen, war es kaum

denkbar, dass ich früher entlassen würde. Ich habe dann

noch ein halbes Jahr bei Humboldt gewirkt und konnte

schliesslich doch im Oktober austreten.

Die Maschinenfabrik Rauschenbach war bei meinem Eintritt

in einer schwierigen Lage. Seit dem Jahre 1889 baute sie

Walzenstühle für die Firma Daverio in Zürich. Die meisten

dieser Maschinen gingen entweder nach Russland oder Spa-

nien. Nun waren mit Kriegsende beide Länder zur Diktatur

übergegangen und sperrten ihre Grenzen gegen jede Einfuhr.

Es kam als erschwerendes Element hinzu, dass auch die Göp-

peldreschmaschinen, die in grossen Mengen an die Firma

Rahm in Odessa geliefert wurden, ebenfalls nicht mehr ge-

liefert werden konnten. Dafür konnte der einheimische Markt

für Holzbearbeitungsmaschinen nur geringen Ersatz bieten.

In dieser Not erfuhr das Stahlwerk durch Zufall, dass die

MAN Lizenznehmer suchte für ihre bewährten Schiffsmaschi-

nen, deren Bau für Deutschland durch den Versailler Ver-

trag verboten war. Der Lizenzvertrag kam 1923 zustande
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Okt.
1J25„

Dez.

und man baute bei MRS zunächst 4 Motoren Typ F6v 45/42,

von 1200 PS bei n-500, auf Vorrat, in der Meinung, dass

eine Marine sich für sofort lieferbare Motoren interes-

sieren würde. Dies trat in den folgenden Jahren nicht

ein und die 4 Einheiten mussten für zivile Zwecke zu

schlechten Preisen abgegeben werden. Ich konnte im Okto-

ber eintreten. Wenige Wochen später lief nun wirklich eine

Bestellung auf 4 ünterseebootsmotoren ein von der hol-

ländischen Werft Fijenoord, bestimmt für zwei Boote der

türkischen Marine. Dann folgte ein Auftrag von Chante-

lier de la Loire von vier Motoren für die jugoslavische

Marine, der uns viel Freude machte; ein ehemaliger öster-

reichischer Marine-Offizier überwachte den Bau mit gros-

sem Verständnis, im Gegensatz zur türkischen Kommission,

die sehr anständig, aber ausserordentlich ängstlich war.

Damals wurde in der Türkei viel hingerichtet. Ein sehr

schönes Zeugnis des türkischen Majors hat uns für die

Schwierigkeiten während des Baues entschädigt. Nebenher

haben wir für die MAN laufend stationäre Motoren von 75 PS

gebaut, die meistens ohne Probelauf die Werkstätten ver-

liessen.

Das Werk Kolommna bei Moskau hatte inzwischen die Lizenz

für U-Boote-Motoren erworben. Um seine Leute in die Ein-

zelheiten des Baues einzuweihen, bestellte die russische

Regierung bei uns zunächst weitere Motoren F6v 45/42. Der

technische Leiter der Abnahmekommission war Ing. Kauf-

mann, der mit dem Bau der ersten vier Motoren gleichzeitig

auch Vorversuche mit dem Aufladeverfahren "Büchi" (Win-

terthur) verbinden wollte. Dieses von meinem Studienkol-

legen Büchi patentierte Aufladen durch eine von den Abgasen

angetriebene Turbine versprach eine Mehrleistung von 50

und mehr Prozent. BBC lieferte das Versuchsgebläse und

die Ergebnisse waren befriedigend. Auf Grund der Versuche

wurden die vier weiteren Motoren für das Aufladen vorge-

sehen. Der erste der Serie wurde dann zunächst ohne Auf-

ladung mit 120 Stunden Dauerlauf abgenommen, nachher um-

gebaut für Aufladebetrieb und wieder 120 Stunden geprüft.
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Statt der Normalleistung ohne Aufladung von 1100 PS wurde

die Leistung auf Drängen der russischen Kommission über

die garantierte Leistung von 1500 PS zuletzt auf 1750 PS
getrieben. Die Russen waren äusser sich vor Freude, ich

aber hatte die Verantwortung für den Motor zu tragen.

Waren diese technischen Erfolge auf der einen Seite sehr
lehrreich und befriedigend, so waren die russischen Ab-

nahme-Ingenieure doch sichtlich dauernd unter dem Druck

ihrer Vorgesetzten. Unzählige Protokolle wurden angefer-

tigt. Einige Male wurden Teile unbrauchbar gemacht, nur

damit irgend eine Sonderkommission den Herstellungsgang

sehen konnte, der dadurch wiederholt werden musste. Für

den Stahlguss kamen allein mehrere solcher Kommissionen,

die vom Motorenbau nichts verstanden. Nebenher liefen,

für uns nicht sichtbare, Instruktionen, die Abnahmen zu

verzögern, wenn die Devisenstelle es befahl.

Als letzter kam ein Auftrag von 2 Motoren zu 1600 PS ohne

Aufladung aber mit Luf teinspritzung für die holländische

Marine. Sechs weitere Einheiten baute Fijenoord in Rot-

terdam. Wir waren hier als Schrittmacher erkoren; denn

Motoren dieser Cylindereinheit waren bis dahin nur mit

6 Cylindern gebaut. Die Motoren wogen fertig 35 Tonnen

und es war ein Wagnis, diese Gewichte mit unsern Kranen

zu heben. Zusammenfassend sei festgestellt, dass MRS

18 grosse U-Boote-Motoren abgeliefert hat und keine Kla-

gen von irgend einer Seite entgegennehmen musste.

Rauschenbach wurde dem Stahlwerk als mechanische Werk-

stätte für den Bau von Werkzeugmaschinen und Einrichtun-

gen des eigenen Bedarfs und für Werksreparaturen ange-

gliedert. Diesen Grundgedanken hat der im Stahlwerk herr-

schende Ressortgeist sabotiert. Bei allen Arbeiten, die

MRS überwiesen wurden, wurden die Preise gedrückt, sonst

aber wurden Aufträge nach auswärts vergeben. Der Ressort-

geist geht auch heute noch um und verursacht sinnlose

innere Preiskämpfe.
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Leider hat die Periode des Motorenbaues ein Ende gefun-

den, als die MAN sich nicht mehr an den Versailler-Ver-

trag gebunden fühlte und die Schatten der Krise 1950

sichtbar wurden. Die Krise traf die MRS also doppelt.

In diese Zeit hinein fielen die ersten Verhandlungen mit

Oberingenieur Spiess, der einen elektrischen Speicher-

Kochherd erfunden hatte. Spiess wollte durch Erwärmung

von Wasser, als bestem Wärmeträger, billigen Nachtstrom

aufspeichern. Leider aber erfordert das Braten eine Hitze

von min. 250 Grad, sodass das Wasser im Speicher bis auf

300° erwärmt werden muss. Damit steigt aber der Druck im

Speicher auf 40 Atmosphären. So sehr ich für das Prinzip

des Speicherherdes eingenommen war, habe ich doch im In-

teresse der Sicherheit 3 Forderungen aufgestellt, die bei

Versuchen sich als richtig erwiesen. Dies hat mir aber den

Vorwurf eingetragen, ich sei gegen den Pillumherd, wie er

genannt wurde, eingestellt. Später wurde ohne mein Zutun

die Fabrikation eingestellt, zum Glück von +GF+.

Im Jahre 1935 trat ich bei Rauschenbach aus und übernahm

die technische Leitung der Lastwagenräderabteilung. Diese

Abteilung war der natürliche Abnehmer für dünnwandigen

Stahlguss, der Fischer weltbekannt gemacht hat. Bis an-

fangs der 20er Jahre wurden dünnwandige Räder, leichter

als Holzräder, in alle Länder geliefert, zunächst für Voll-

gummibereifung. 1923 kam das +GF+-Simplexrad , eine origi-

nelle Konstruktion von Mynssen, für Pneubereifung, und 1933

das Trilexrad. Als ich 1935 die Räderabteilung übernahm,

war die Fabrikation dieses Rades eben im Anlaufen. Dann

kam die Aufrüstung und der zweite Weltkrieg mit Aufträgen

in unerkannter Höhe.

Ende 1945 hatte die Räderabteilung im Ganzen bereits 1,7

Millionen Räder und Felgen geliefert; immerhin eine beach-

tenswerte Zahl für unser Absatzgebiet.



Wieder folgte eine stille Zeit und heute rüstet man zum

dritten Mal. Nun muss auch das Trilexrad wegen der von

den USA eingeführten Breithettfelgen umgebaut werden. Dies
erfordert neue Walzprofile, neue Vorrichtungen und vie-

les, was im Krieg zurückgestellt wurde, muss nachgeholt
werden.

Dies überlasse ich nun jüngern Kräften. 48 Jahre Praxis,

davon 8 Kriegs jahre, sind für ein Menschenleben gerade

genug.

51.1.1952 sig. J. Meier

Kop/505/ea

2.4.1952




