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Obere Abb.:
Wassermotor von

A. Schmid, hergestellt
von Martini 1871

(im Deutschen Museum
in Miinchen)

Untere Abb.:
Konstruktionszeichnung.
Darin wird die einfache

und prizise Bauart deut-
lich.

Motoren und Automobile

(1870-1934)

Der Wassermotor (1870-1875)

Martini hatte offensichtlich das Ge-
spiir fiir jene technischen Bereiche, in
denen ganz wesentliche Umwilzun-
gen stattfanden, so auch fiir die Moto-
rentechnik. Zwar war er zunédchst von
aussen damit konfrontiert worden,
bald aber erkannte er die Wichtigkeit
dieser Sparte und fing selber an zu for-
schen und zu konstruieren.

Zunichst begann alles wie bei
den Stickmaschinen. 1870, also

auch zeitlich libereinstimmend, erhielt
die Firma Martini von Ingenieur
A. Schmid in Ziirich den Auftrag, des-
sen neueste Erfindung, einen Wasser-
motor, in grosseren Stiickzahlen zu
bauen. In der Stadt Ziirich war nim-
lich 1870 die erste zentrale Wasserver-
sorgung der Schweiz mittels zweier
Pumpwerke in Betrieb genommen
worden. So konnten Fabriken und Ge-
werbebetriebe mit Wasser von hohem
Druck versorgt werden. Um die neue
Energie als Betriebskraft zu fordern,
hatte die stidtische Verwaltung einen
Wettbewerb fiir effiziente und preis-
giinstige Kleinmotoren fiir Wasser-
betrieb ausgeschrieben. Aus diesem
Wettbewerb ging die Maschine von
Schmid als Siegerin hervor.

Es war eine kleine oszillierende Zy-
lindermaschine, in welcher statt
Dampf das unter hohem Druck ste-
hende Wasser die Arbeit verrichtete.
Die Verteilung des Wassers erfolgte
wie bei den Dampfmaschinen durch
einen Schieber. Die Bewegung des Zy-
linders bewirkte automatisch den rich-
tigen Ein- und Austritt des Wassers.
Die Maschine arbeitete mit einer Ge-
schwindigkeit von 150 bis 180 U/min
und leistete 1 bis 1'/, PS. Kompakt,
praktisch wartungsfrei, stets betriebs-
bereit, ohne Ldrm und Abgase arbei-
tend, war dem Wassermotor ein gros-
ser Erfolg beschieden. Martini baute
fiir Schmid, bis dieser eine eigene Fa-
brik er6ffnete, von 1870 bis 1875 {iber
400 Stiick. Allein in Zirich liefen
1881 gegen hundert solcher Kleinmo-
toren. Im Deutschen Museum in Miin-
chen ist noch ein solcher Motor aus
dem Jahre 1871 zu sehen.
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Allerdings gab es neben den Vortei-
len auch gewichtige Nachteile, welche
eine weite Verbreitung dieses Motors
verhinderten. So existierten nur in we-
nigen Stddten Wasserleitungen mit
gentigend hohem Druck. Auch war der
Wasserverbrauch recht hoch. Ein Mo-
tor mit 1 PS Leistung bendtigte bei
zehnstiindigem Betrieb und einem
Wasserdruck von drei Atmosphéren
etwa 100 000 Liter Wasser. Der zu-
nehmend hohere Wasserpreis liess die
Betriebskosten bald iiber jene anderer
Kleinmotoren steigen.

Flir Martini brachte die Produktion
dieses Motors aber wichtige prakti-
sche Erfahrungen im Motorenbau, vor
allem was die Technik der Kolbenab-
dichtung betraf. Wegen der doch
betrachtlichen Nachteile produzierte
Martini aber keine eigenen Wassermo-
toren. Vielmehr beschiftigte er sich
nun mit jener Art von Motoren, wel-
che das 20. Jahrhundert so nachhaltig
pragen und verdndern sollten: mit den
Verbrennungsmotoren.

Der stationire Gasmotor

(1882-1903)

Die Entwicklung eines Verbren-
nungsmotors begann 1860. Der Fran-
zose J.E. Lenoir konstruierte als erster
eine Gasmaschine, die in mehreren
hundert Exemplaren verkauft wurde.
Er benutzte die Explosionskraft der
verbrennenden Gase, die elektrisch
geziindet wurden, als Arbeitshub. Der
Kolben stiess beim Zuriickgehen die
verbrannten Gase aus, und der Zylin-
der wurde vorgekiihlt.

In Deutschland beeinflusste N.A.
Otto (1832-1891) die Entwicklung
wesentlich. 1867 konstruierten er und
O. Langen eine atmosphérische Ma-
schine, die halb soviel Gas wie jene
von Lenoir verbrauchte. «Bei diesem
Motor wurde der Kolben, ohne mit
dem Getriebe fest verbunden zu sein,
durch die Gasexplosion nach oben ge-
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schleudert (Flugkolben), dann klinkte
eine mit dem Kolben verbundene
Zahnstange in ein Zahnrad ein, das mit
dem Schwung- und Antriebsrad ver-
bunden war. Der &ussere Luftdruck
trieb den Kolben nach unten und setzte
die Rédder der Maschine in Bewe-
gung.» (Varchim 1981, 146)

Im Jahr 1876 folgte «Otto’s Neuer
Motor», wie er genannt wurde, der
bereits nach dem 4-Takt-Prinzip arbei-
tete. Der liegende Zylinder war was-
sergekiihlt, die Gaszufuhr wurde mit-
tels eines Fliehkraftreglers gesteuert,
der bei zu hoher Umdrehungsge-
schwindigkeit die Gaszufuhr stoppte.
Die Gasmotorenfabrik Deutz in Kéln
stellte innert 25 Jahren gegen 58 000
solcher Motoren mit emner Gesamt-
leistung von 290000 PS her und nahm
damit klar die fiihrende Stellung auf
dem europidischen Markt ein.

Martini hatte diese Entwicklung
aufmerksam verfolgt und 1876 seinen
Studienfreund Paul Haenlein (1835—
1905) nach Frauenfeld geholt. Haen-
lein, ebenfalls ein vielseitiger Erfin-
der, hatte 1865 ein Patent fiir ein Luft-
schiff erhalten und 1872 mit dem Pro-
totyp «Aeolus» (50 m Lénge, 9 m
Durchmesser, Gewicht 1400 kg, Gas-
motor Lenoir von 3,5 PS, Geschwin-
digkeit 18 km/h) einen erfolgreichen
Flug unternommen. Wegen Geldman-

Die Wassermotoren

waren fiir das Kleinge-
werbe sehr geeignet.
Ausstellung solcher
Maschinen, die damit
betrieben werden konn-
ten, von B. Wernly aus
Genf (Landesausstellung
1883)



Patent einer Gas-
maschine von Hofmann
und Haenlein. Leizterer
wurde die treibende
Kraft in der Motorenent-
wicklung bei Martini.

Der erste schweizerische

stationdre Gasmotor von
1880 (im Technorama
Winterthur)

gels musste er dieses Projekt jedoch
aufgeben. Zusammen mit einem ande-
ren Ingenieur entwickelte Haenlein
1874 das Prinzip eines rotierenden
Gasmotors.

Bei Martini setzte nun eine fiinf
Jahre dauernde Weiterentwicklung
dieses Motors ein, die 1880 zum er-
sten schweizerischen Gasmotor fiihr-
te. Er ist erstaunlicherweise erhalten
geblieben und steht heute im Tech-
norama in Winterthur. Seine techni-
schen Daten sind folgende: Horizonta-
ler Gasmotor, 1 Zylinder, Drehzahl
120 U/min, Bohrung 115 mm, Hub
280 mm, Hubvolumen 2,9 Liter, Lei-
stung 2 PS; Fliehkraftregler, Schiebe-
steuerung und Flammenziindung.

Er wurde zuerst im Gewerbemu-
seum Ziirich aufgestellt. Uber diesen
Motor urteilte die deutsche Fachzeit-
schrift «Der practische Maschinen-
Constructeur» 1882: «Von der Firma
Martini ist ein Gasmotor ausgestellt,
bei welchem das Princip durchgefiihrt

61



ist, jeden Constructionstheil moglichst
vortheilhaft auszunutzen, sodass die
Maschine eine dusserst compendidse
Form annimmt. Die Untersétze fiir den
Cylinder und das Lager der Schwung-
radwelle sind z. B. als Ansauge- und
Ausblasrdume ausgebildet. Die Vor-
génge im Cylinder sind analog denen
des Deutzer Motors (des Otto-Motors,
d.Verf.), nur ist die Einwirkung des
Regulators auf den Eintritt des Gases
eine ganz andere. Beim Martini’schen
Motor wirkt der Regulator auf eine
eigentliche Précisionssteuerung, wel-
che ein lingeres oder kiirzeres Offnen
des Einlasses bedingt, dem jeweiligen
Widerstande  entsprechend;  beim
Deutzer Motor gestattet der Regulator
nur ein intermittirendes Offnen des
Einlasses resp. das Ventil offnet sich
bei Abnahme des Widerstandes nicht
mehr. Nach den vorgenommenen Ver-
suchen arbeitet die Maschine ausser-
ordentlich ruhig und mit sehr guter
Kraftausniitzung, wozu noch der sehr
beachtenswerthe Umstand kommt,
dass die Anschaffungskosten des Mo-
tors billige sind.» (1882, Heft 19, 379)

Martini (und Haenlein, muss man
gerechterweise sagen) hatte also den
4-Takt-Gasmotor von Otto entschei-
dend verbessert. An der Landesaus-
stellung 1883 war die Firma Martini
die erste, welche in der Schweiz einen
ausgereiften, stationfren Gasmotor
anbot. Er fand sofort regen Absatz in
Gewerbebetrieben und auch in 6ffent-
lichen Anstalten, zum Beispiel an der
ETH, Abteilung Materialpriifung. Der
Gasmotor entwickelte sich zu einem
richtigen Verkaufsschlager, wurden
doch insgesamt iiber 700 Stiick ge-
baut, pro Jahr durchschnittlich 35. Die
Gasmotoren wurden aber Anfang des
20. Jahrhunderts zunehmend von den
Elektromotoren konkurrenziert und
schliesslich vollig von diesen ver-
dringt.
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SUISSE:

Prospekt 1883

FEin weiterer stationdrer

Gasmotor, der erhalten
geblieben ist, steht in
Felben-Wellhausen vor
dem Biirohaus der Mar-
tini Buchbinderei-
maschinenfabrik AG.
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Der Petrol- und Benzinmotor

(1888-1897)

Um von den Gasleitungen unabhin-
gig zu werden und einen transporta-
blen Motor zu erhalten, begannen
Ingenieure bereits seit den siebziger
Jahren Vergaser zu entwickeln, die
fliissigen Brennstoff, zum Beispiel Pe-
trol und andere Erddlprodukte, in
feine Nebel auflosten und in den Zy-
linderraum wie ein Gas einstrdmen
liessen.

Der erste brauchbare Petrolmotor
wurde an der Weltausstellung 1873 in
Wien von Hock gezeigt. Er war dhn-
lich wie eine einfach wirkende hori-
zontale Dampfmaschine konstruiert.
Wegen des schlechten Wirkungs-
grades und des hohen Petrolver-
brauchs veraltete er rasch. 1876, an-
lasslich der Weltausstellung in Phila-

delphia, kam der Motor von Brayton
auf den Markt. Es war eine zweizylin-
drige, liegende Maschine mit einer
Einspritzpumpe. Dieser Motor fand in
den USA eine weite Verbreitung und
beeinflusste auch die Entwicklung in
Europa.

Bei Martini hatten die ersten Versu-
che mit Petrolmotoren Mitte der acht-
ziger Jahre begonnen. 1887 wurde der
Vergaser von Reithmann in Lizenz
tibernommen und 1888 der erste Pro-
totyp hergestellt. Er wurde mit Ligroin
betrieben, einem Destillationsprodukt
des Erdols, das etwas leichter fliichtig
ist als Petrol und bereits zwischen
100° C und 180° C siedet. Die Moto-
renentwicklung ging bei Martini also
bereits weg vom Petrol zum Benzin
hin.

1896 stellte Martini in Genf an der
Landesausstellung einen dreissigpfer-
digen Ligroinmotor aus. Uber die
technischen Merkmale war zu lesen:
«Bei dem sehr solid gebauten Petro-
leummotor l&uft die Steuerwelle der
Cylinderaxe parallel. Sowohl das Aus-
puft- als auch das Misch- und das Pe-
troleumventil sind zwangsldufig von
dieser Welle aus mit Hiilfe von unrun-
den Scheiben (Noken) gesteuert. Der
Schwungkugelregulator bewirkt bei
zu grosser Geschwindigkeit, dass das
Petroleumventil und das Mischventil
geschlossen bleiben. Die Verdamp-
fung des Petroleums findet in dem
den Kompressionsraum umgebenden
Mantel mit gusseisernen Winden
statt, welche teilweise durch die Ziind-
flamme, teilweise durch die bei den
Explosionen entwickelte Warme be-
heizt werden.» (Ausstellungszeitung
1896, Nr. 47, 558) Ein solcher fort-
schrittlich gebauter Motor von 5 PS
Leistung war auch in einer Art Taxi-
schiff eingebaut, das im Hafen von
Genf Ausstellungsbesucher umbher-
filhrte und eine maximale Geschwin-
digkeit von 14 km/h erreichte.
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Es war aber nicht dieser Motor, wel-
cher das grosste Aufsehen erregte,
sondern der zweipferdige Neolin-
motor, der erste Benzinmotor der
Schweiz. Er wurde in der Presse wie
folgt beschrieben: «Das Neolin ist ein
Destillationsprodukt des Rohpetrols,
das dem Benzin verwandt ist. Es ent-
flammt und vergast leichter als das
Petroleum, daher ist die Bedienung
des Motors etwas bequemer und er
kann jederzeit sofort angelassen wer-
den, wihrend die Verdampfer der Pe-
troleummotoren erst angeheizt werden
miissen. Auch ist irgend welcher Ge-
ruch wie beim Petroleummotor nicht
vorhanden. Die Vergasung des Neo-
lins geschieht in einem Vergasungsap-
parate dadurch, dass Luft an Dochten
vorbeistreicht, welche mit Neolin, das
durch die Auspuffgase etwas erwarmt
ist, getrinkt sind. Hiedurch schwén-
gert sich die Luft mit Neolinddmpfen
an und tritt nun, wie beim Gasmotor,
durch ein Gasventil, mischt sich dann
mit weiterer Luft und wird durch das
selbstthdtige Mischventil in den
Cylinder gebracht. Um jede Explosi-
onsgefahr bei dem leicht fliichtigen
Neolin zu vermeiden, sind sdmtliche
erforderlichen Sicherheitsmassregeln
am Vergasungsapparat angebracht,
ferner aber ist zu diesem Zweck die
Glihrohrziindung mit ihrer offenen
Zindflamme vermieden und durch
eine elektrische Ziindung ersetzt, wel-
che sehr sicher wirkt. Durch einen
kleinen magnet-elektrischen Apparat,
der von der Steuerwelle aus bethitigt
ist, wird im Augenblicke, wo die Ex-
plosion stattfinden soll, im Innern des
Cylinders ein elektrischer Funken er-
zeugt, welcher die Ladung entziindet.»
(Ausstellungszeitung 1896, Nr. 47,
558) Martinis magnetelektrische Ziin-
dung bedeutete eine wichtige Verbes-
serung des bereits 1885 von G. Daim-
ler und W. Maybach entwickelten
Benzinmotors mit Glithrohrziindung.
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Neben Martini waren folgende
Aussteller mit eigenen Gas- und
Petrolmotoren vertreten: A. Bossard
und J. Schneebeli, Genf; F. Henriod-
Schweizer, Neuchatel, Bauermeister
& Bell, Luzern; J. Weber, Uster;
A. Schmid, Zirich; Schweizerische
Lokomotiv- und Maschinenfabrik
(SLM), Winterthur; Maschinenfabrik
und Giesserei Biachtold & Cie., Steck-
born; und F. Saurer’s Séhne, Arbon.
Martini traf also auch hier auf seinen
alten Kontrahenten Saurer, hatte aber
mit seinem stidrksten Petrolmotor und
vor allem mit dem Benzinmotor, dem
Vorldufer der Personenwagenmotoren,
einen klaren Vorsprung.

Der Motor mit fliissigem Treibstoff
erdffnete als standortungebundene
Maschine neue Moglichkeiten. Mar-
tini zeigte einen Bootsmotor in prakti-
schem Betrieb, die SLM stellte in der
landwirtschaftlichen Abteilung eine
“Petroleumlokomobile» aus, das
heisst einen Vorldufer der Traktoren,
Weber ein solches Gefdhrt mit
Bandsdge und Spaltvorrichtung fiir
Holzarbeiten. Interessant war auch
der Prototyp eines Motorrades von
K. Bleidorn aus Arbon. Er besass ei-
nen liegenden, kompakten Petrolmo-
tor und Kardanantrieb als technisch
fortschrittliche Merkmale, dagegen
waren die Bremsen etwas gar klein di-
mensioniert.

Motorrad von

K. Bleidorn aus Arbon
(1896). Technische
Merkmale: kompakter,
liegender Petrolmotor,
Kardanantrieb.
Abbildung von der Lan-
desausstellung 1896 in
Genf




Schweizer Patent Nr.
12786: Schiffsschraube
mit verstellbaren Flii-
geln. Vermutlich ist diese
Evrfindung von 1896 be-
reits dem Sohn
Adolfvon Martini
zuzuschreiben.

Schweizer Patent Nr.
21080, 1899. Es handelt
sich um nichts weniger
als um ein «Motorfahr-
zeugy! Das Wichtigste
an dieser Erfindung ist
die Kombination von
zwei Motoren. Der
Primdrmotor (Benzin-
motor) treibt einen Fliis-
sigkeitsmotor an, dieser
wiederum bewirkt einen
stufenlosen Antrieb des
Fahrzeugs.
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Insgesamt zeigte die Genfer Lan-
desausstellung den Trend weg vom
grossen, stationdren und langsamen
Gas- oder Petrolmotor zu den kleinen,
mobilen und schnell laufenden Ben-
zinmotoren. Von da war es nur noch
ein kleiner Schritt zum Automobil.
Auch Friedrich von Martini hitte die-
sen Schritt sicherlich noch getan,
wenn er nicht 1897 gestorben wire. So

blieb es dem édltesten Sohn Adolf vor-
behalten, auf diesem Gebiet das Erbe
des Vaters anzutreten.

Die Anfinge des

Automobilbaus (1897-1903)

Frithe Kontakte mit Carl Benz, dem
Schopfer des ersten Benzinautos, fan-
den bereits 1888 in Miinchen statt, als
F. von Martini und Sohn Adolf an der
Industrie- und Gewerbeausstellung ein
Automobil von Benz besichtigten.
Martini sen. fand es aber noch zu we-
nig ausgereift, wihrend Martini jun.
sich sehr dafiir begeisterte. F. von
Martini probierte es dann noch mit
einer Dreiradkonstruktion, aber ohne
Erfolg, und gab die Versuche auf die-
sem Gebiet auf.

Sohn Adolf jedoch erwarb 1896
einen Benz-Wagen und baute ihn
nach. Kurz nach dem Tode des Griin-
ders trat der kaufménnische Leiter der
Martini-Fabrik, der bereits mehrfach
genannte W. Knoll, mit J. Huber in Af-
foltern, ebenfalls Besitzer eines Benz-
Autos, in Verbindung. Zusammen mit
den Ingenieuren A. Ziircher und P.
Haenlein entstand unter der techni-
schen Leitung von Adolf Martini 1897
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Links oben:

Typ 1 1897 ist eine Ko-
pie des Benz-

Wagens, die Adolf von
Martini anfertigte.

Links Mitte:

Ein einmaliges Bild:
Adolf von Martini mit
Frau im neuen Martini
Byp 2. Technische Neue-
rungen. elektrische Ma-
gnetziindung und Drei-
gang-Zahnradgetriebe.
Damit setzte die eigen-
stindige Entwicklung
der Martini-Automobile
ein.

Links unten:
Herrschafiliches Stadt-
coupé von 1908. Der
Chauffeur musste noch
ohne Dach auskommen.

Unten:

Ein Grundmodell und
viele Varianten. Katalog
1908



Rechts oben:
Serienmdssige Montage
des Typs Martini Sport,

16/22 HP Beachtenswert §\_ )

ist auch die moderne
Architektur der Fabrik-
halle mit den grossen,
hellen Fenstern.

Rechts unten:
Prospekt 1905

1908

A.-G. vorm. F. MARTINI & Co.

SCHWEIZ — FRAUENFELD — SCHWEIZ

Telegrumm-Adresse: Martinico, Frauenfeld

Mofor-Lastwagen, Lieferungswagen
 fiir alle Zwecke ;

tiir Betrieb mit Benzin-Explosionsmotoren.

Tagesanseiger Ziirich

60000 ABONNENTEN.

Lastwagen Type M7a L3
fiir 2000 kg maximale Last, Gummibercifung, 20 km griBte Geschwindigkeit.

Einfache Koustrukiion — Sofort betrichsbereit — Geringer Benzinkonsum.

Pr. Nr. 12
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der erste «Martini», Typ 1. Den Ver-
triecb der ersten zwei Autos, die
nur wenig verdnderte Benz-Modelle
waren, iibernahm J. Huber.

Die Modelle 2 und 3 folgten 1898
und 1899; das Geschift begann lang-
sam zu rentieren. Obwohl sich im
Jahre 1900 A. Zircher und J. Huber
selbstindig machten und unter dem
Namen «Orion» mit einer Kopie des
Martini-Modells 2 auf den Markt ka-
men, iberstieg in diesem Jahr der
Bruttogewinn aus dem Motoren-
und Automobilgeschift die 100 000-
Franken-Grenze und machte 19 % des
gesamten Bruttogewinns aus. Mit dem
Typ 4 von 1901 erreichte der Gewinn
200000 Franken oder 39 %. Dieses er-
folgreiche = Geschéftsjahr  fiihrte
1902 zur Griindung einer Filiale in
St-Blaise (NE). Dabei wurden mit
grossem Optimismus gegen 100000
Franken investiert und mit der franzo-
sischen Firma Rochet-Schneider ein
Lizenzvertrag zum Nachbau ihrer
Modelle abgeschlossen.  Rochet-
Schneider baute damals das erfolgrei-
che Modell Daimler Mercedes Jahr-
gang 1901 nach. Als neuer Ober-
ingenieur trat E. Vogeli ein.

Nach dem Riickschlag von 1902
mit einem Verlust von 147000 Fran-
ken wurde 1903 wieder ein Gewinn
von 34000 Franken erarbeitet; die
Jjahrliche Produktion betrug nun gegen
hundert Wagen. Da das Zentrum der
schweizerischen Personenwagenfabri-
kation in der franzosischen Schweiz
lag und dort leichter die bendtigten
Facharbeiter zu finden waren, wurde
1903 die gesamte Herstellung von Per-
sonenwagen nach St-Blaise verlegt.
Bewihrte Spezialisten aus Frauenfeld
gingen mit.

Die Bilanz verzeichnete in den er-
sten finf Jahren des Automobilbaus
einen  durchschnittlichen  Jahres-
gewinn von 31000 Franken. Dies
schien, zusammen mit der Aufteilung
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der Produktion, eine gute Ausgangs-
lage fiir zukiinftige Erfolge zu sein.

Motoren, Lastwagen und

Omnibusse (1903-1916)

In Frauenfeld wurden von 1903 an
noch die Motoren und neu auch Last-
wagen und Omnibusse hergestellt.
Das erste dieser schnell in Mode ge-
kommenen Fahrzeuge wurde am 19.

Die neue Fabrikanlage
in St-Blaise bei Neuen-
burg auf einem Prospekt
von 1908.

1903 erklomm der engli-
sche Captain Deasy mit
einem Martini 14/20 HP
auf dem Trassee der
Zahnradbahn den

2045 m hohen
Rochers-de-Naye und
demonstrierte so die
Kletterqualitditen

der Martini-Automobile.

CHEMIN DE FER




Aktiengesellschait vomas F. MARTINI & C

oo Schweiz » FRAUENFELD -« Sehweiz - « -

Filiale in St. Blaise

Lastwagen und Omni-
busse wurden bis 1908
in Frauenfeld hergestellt.
Bei den Omnibussen ist
die Ahnlichkeit mit den
Postkutschen unverkenn-
bar.

Zu Recht wurden im Pro-
spekt von 1908 Motor
und Getriebe abgebildet,
sie waren technisch auf
hohem Stand. Technische
Daten: Vier-Zylinder-
Motor Monobloc;
Bohrung 80 mm,

Hub 110mm; Ziindung
mittels Lichtbogenappa-
rats und Kerzen, auto-
matischer Vergaser;
Lederkonus-Kupplung;
drei Geschwindigkeiten,
Riickwiirtsgang;
Kardan-Ubertragung

August 1903 auf der Strecke Flawil—
Degersheim eingesetzt; es folgten wei-
tere Busse fiir die Strecken St. Peter-
zell-Schonengrund—Herisau, Miinch-
wilen—Turbenthal und  Yverdon-
Moudon.

WECHSTE RADERGEHAUSE 1258 PS5

OMNIBUS F. MARTINI
Type M8, P14
Gissberger,  Ziirich)

(Carpossirie

OMNIBUS F. MARTINI
Type M 8, P14

(Carrosseric  Gatssbergrr, * Zirich)

Auch im Ausland versuchte die
Martini AG Fuss zu fassen. Die Omni-
busse, welche nach Berlin, London
und Caserta (in Siiditalien) geliefert
worden waren, mussten aber, teils we-
gen Bankrotts der Bestellerfirmen,
teils wegen technischer Méngel, wie-
der zuriickgenommen werden. Weitere
Verluste brachten die Probefahrten
und die damit verbundene Gummi-
reifenabniitzung, die allein 1905 mit
83000 Franken zu Buche standen.
Dazu kam noch das verungliickte En-
gagement in den USA, wo Investitio-
nen in der Héhe von 73000 Franken
abgeschrieben werden mussten.

Dadurch geriet die Martini AG in
Liquiditatsschwierigkeiten. 1905 ver-
kaufte sie daher die Filiale in St-Blaise
an die englische Verkaufsorganisation
Martini Ltd. in London, 1906 auch das
Stammhaus in Frauenfeld. In der
Folge konzentrierte sich die Martini
Ltd. ganz auf den Automobilbau und
entledigte sich, wegen der genann-
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ten Geldprobleme, gezwungenermas-
sen der an sich noch gewinnbringen-
den Fabrikationszweige Eisenwaren,
Buchbinderei- und Stickmaschinen zu
relativ ungiinstigen Bedingungen.
1908 kaufte eine neugegriindete
«Société Nouvelle des Automobiles
Martini» die Werke Frauenfeld und
St-Blaise von der englischen Martini
Ltd. zurlick. Damit begann die letzte
Etappe der Martini-Fabrik in Frauen-
feld, wo die Lastwagen- und Omnibus-
produktion aufgegeben und nur noch
die Motorenproduktion beibehalten
wurde. 1915 verdusserte St-Blaise die
Filiale Frauenfeld an die «Motoren-
werke Martini AG», die jedoch nur ein
Jahr bestand. 1916 kaufte die Société
Nouvelle die Aktien der Motoren-
werke wieder zuriick und verdusserte
das gesamte Fabrikgeldnde in Frauen-
feld an die Nestlé AG, welche die Fa-
brikation von Maschinen fiir die
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Das Markenzeichen
blieb bis nach dem Er-
sten Weltkrieg das Mar-
tini-Gewehr; dann
wurde es vom Symbol
des Kletterers, dem
Steinbock, abgeldst.




Milchverwertung und von Biichsen
dorthin verlegte.

Die Bilanz des Automobilbaus von
1897 bis 1916 zeigt zwei Seiten: Die
Martini-Autos hatten einerseits auf
dem Personenwagenmarkt eine gute
Position; mit 11% Marktanteil und
596 Wagen lagen sie 1914 an erster
Stelle der schweizerischen Automar-
ken vor Pic-Pic, Genf (415), Turicum,
Uster (141), Tribelhorn, Ziirich (129
Elektrofahrzeuge!), Fischer, Ziirich
(104), Stella, Genf (101), und anderen.
Saurer brachte es hier auf 50 Wagen
und 0,9 % Marktanteil. Auf dem Last-
wagensektor andererseits nahm Mar-
tini nur einen hinteren Platz ein. Hier
lag Saurer mit einem Marktanteil von
16,4% und 151 Wagen klar in
Fiihrung vor Orion, Zirich (115),
Berna, Olten (104), Arbenz, Ziirich
(93), Martini, St-Blaise (45), und an-
deren.

Saurer setzte damals schon auf die
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zukunftstrichtigere Sparte, vor allem
dank der Entwicklung eigener Diesel-
motoren, wiahrend Martini den Last-
wagenbau zu wenig forderte und auch
auf dem Personenwagensektor einen
zunehmend schwierigeren Stand hatte.
Auch der Erfolg der Firma Orion mit
den Lastwagen, bei welcher der
frithere Martini-Mitarbeiter A. Ziir-
cher noch immer tétig war, zeigte, dass
in diesem Bereich wesentlich bessere
Perspektiven als im Bau von Luxus-
autos vorhanden waren.

Das Ende der Automobil-

produktion (1916-1934)

Wihrend der Kriegsjahre 1914 bis
1918 profitierten das Unternehmen
wie die gesamte Metallindustrie und
das Exportgewerbe von der heftigen
Kriegskonjunktur. Die Zahl der Arbei-
ter in St-Blaise stieg von 265 (1916)
auf 325 (1918).

Die ungesunde, kiinstliche Kon-
junktur in der schweizerischen Ex-
portwirtschaft, insbesondere auch in
der Automobilindustrie, brach nach
Kriegsende zusammen. 1919 und
1920 schrieb Martini Verluste in der
Hohe von 860000 Franken, neue Pro-
jekte blieben erfolglos, so dass 1924

die Firma von W. Steiger {ibernommen
wurde, der in der deutschen Automo-
bilindustrie titig gewesen war.

Der Abwirtstrend hielt weiter an.
Die Rechnungen 1928 bis 1930
schlossen mit Rekordverlusten in der
Hohe von 1,8 Millionen Franken ab.
Auch ein letzter Rettungsversuch mit
einem Lizenzbau der deutschen Wan-
derer-Werke in Chemnitz des 6-Zylin-
der-Modells von 50 PS, das der Volks-
mund treffend «Deutsche Helvetia»
nannte, brachte nichts ein. Seit der
Weltwirtschaftskrise von 1929 war der
Markt fiir Luxusautos ausgetrocknet,
und fiir billige Massenproduktion war
St-Blaise nicht eingerichtet; auch
fehlte es dazu an der notigen Erfah-
rung.

So wurde an der Generalversamm-
lung der Aktionére vom 12. Juni 1934,
also ziemlich genau hundert Jahre
nach dem Geburtstag des Griinders,
einstimmig beschlossen, die Martini-
Automobilfabrik aufzulésen und zu li-
quidieren. Das bedeutete neben dem
Ende der éiltesten Schweizer Auto-
marke auch die Entlassung und fast si-
chere Arbeitslosigkeit von liber hun-
dert Arbeitern.

12

Einer der letzten
Martini.

Technische Daten:
Sportcabriolet, 95 HE
4,41, Jg. 1934.
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