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Tribelhorn-, EFAG-
und NEFAG-
Archivalien im
Dokuzentrum des
Verkehrshauses
der Schweiz.

Dank des Mitherausgebers

«Eine Zeit, die das Geddchtnis fiir die Dinge, die ihr Leben formt, verloren
hat, weif§ nicht, wo sie steht, und noch weniger, was sie will.»
Sigfried Giedion: Herrschaft der Mechanisierung, 1948

Es ist der weisen Voraussicht einer
Frau zu verdanken, dass die Ge-
schichte Johann Albert Tribelhorns
und dessen Wirken in einer reichen
Fiille von Dokumenten erhalten blieb.
Frau Dr. Margrit Weiss-Schaad, die
letzte Direktorin der NEFAG, steht im
Zentrum dieses Dankes. Er gebiihrt
ihr im Namen der nachfolgenden Ge-
nerationen.

In iiber zehnjdhriger Zusammenar-
beit mit dem Verkehrshaus der
Schweiz konnte der Nachlass gesi-
chert werden. Die Bestande aus Tribel-
horns Firmen und deren Nachfolgege-
sellschaften bilden heute die Zeitzeu-
genschaft eines zentralen und iiberaus
aktuellen Themas: des motorisierten
Strassenverkehrs in der Schweiz.

Das batterie-elektrisch betriebene
Automobil war in einer breiten Of-
fentlichkeit bis vor kurzem eher ver-
pont. Fiir das Verkehrshaus, das sich
seit iiber 50 Jahren den Fragen der
Mobilitdt stellt, als Mittler zwischen
Vergangenheit und Zukunft stets un-
ter dem Aspekt der Technikvielfalt
und abseits der kurzfristigen Trends
sammelt und dokumentiert, ist die
Geschichte der Elektromobilitdt von
ganz besonderem Interesse. Im Sinne
der Besucherorientierung, der Glaub-
wiirdigkeit und ganz besonders des
vielzitierten «Aha»-Effekts finden so
auch exotisch erscheinende Spezial-
fahrzeuge und vermeintlich schwie-
rig zu vermittelnde Inhalte Aufnahme
in die nationale Verkehrsmittelsamm-




lung. Diese  aussergewohnliche
Spannbreite erlaubt es, physikalische
Phdnomenologien, technische Inno-
vationen sowie sozial-, kultur- und
wirtschaftsgeschichtliche Themen in
einer Art zu prasentieren, die nebst
der edukativen Ebene immer auch ei-
nem weiteren Zweck des Verkehrs-
hauses dient: der intelligenten, fun-
dierten und inhaltsreichen Unterhal-
tung fiir ein breites Familienpubli-
kum.

Um diesen anspruchsvollen Aufga-
ben gerecht zu werden, besteht ein er-
heblicher Bedarf an Ressourcen. Doch
gerade die Grundlagenerarbeitung
stellt fiir eine privatrechtliche Institu-
tion in der Regel eine grosse Heraus-
forderung dar - in der Schweiz ob-

liegt die Aufarbeitung der Technikge-
schichte weitgehend privaten Institu-
tionen. Hierzu gibt die vorliegende
Buchreihe «Schweizer Pioniere der
Wirtschaft und Technik» ein hervorra-
gendes Beispiel.

Ein umso gliicklicherer Umstand ist
es deshalb, dass mit dem Legat von
Mutter und Tochter Weiss der Nach-
lass der Firmen «Tribelhorn», «<EFAG»
und «NEFAG» aufgearbeitet werden
kann. Davon profitiert nicht nur diese
Publikation; die zahlreichen Quellen
und Materialien stehen nun auch fiir
kiinftige Fragestellungen und For-
schungsarbeiten bereit.

Verkehrshaus der Schweiz
Luzern, Mai 2011

Am 22.11.2007
bereiten Mutter
und Tochter Weiss
im Keller ihres
Hauses die grosse
Ziigelaktion der
Archivalien ins
Verkehrshaus

der Schweiz vor.




Das Elektrodreirad
als pragmatisches,
praktisches und
einfaches Fortbe-
wegungsmittel
entspricht so gar
nicht dem Traum
der verwegenen
automobilen Welt-
eroberung («Elektro-
Tank» Tribelhorn-
Dreirad um 1920).
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Vorwort

Elektro-Mobil: Ein ewiges Versprechen

«A large number of people interested in stored power are looking forward to
a revolution in the generating power of storage batteries, and it is the opinion
of many that the long-looked-for, light weight, high capacity battery will soon

be discovered.»

Nein, diese Aussage stammt nicht aus
der Forschungsabteilung eines grossen
Automobilherstellers des 21. Jahrhun-
derts. Sie stammt von Gardner Dexter
Hiscox (1822-1908), dem fiihrenden
amerikanischen Technikkolumnisten,
der sie an der Wende zum 20. Jahr-
hundert formulierte. Die Elektrotech-
nik hatte zu jener Zeit gerade erst ein
wenig von ihrer angsteinflossenden
Mystik  verloren, die sdmtlichen
schwer erkldrbaren technischen Inno-
vationen anhaftet.

Das Rennen um die Durchsetzung
des «richtigen» Antriebssystems ist um
1900 noch vollig offen, fahren doch in
den USA gerade etwa zu je einem Drit-
tel Fahrzeuge mit Dampf-, mit Benzin-
oder mit Elektroantrieb durch die
Strassen. In New York sind gar die
Halfte aller motorbetriebenen Fahr-

—y —

zeuge Elektromobile. Zeitgleich sind in
der Schweiz gerade mal 200 Motor-
fahrzeuge zugelassen, die Halfte allein
in der Stadt Genf.

Die vorliegende Publikation pra-
sentiert erstmals eine Auswertung der
umfangreichen Quellen aus dem Fir-
mennachlass der Firmen Tribelhorn,
EFAG und NEFAG. So zeigt sie ein-
driicklich auf, welche Bedeutung die
Schweiz im Bereich des friithen elek-
tromobilen  Strassenverkehrs ein-
nimmt.

Die erste Bliite des elektromobilen
Antriebes ist geprdgt vom Kampf der
Systeme und vom Erfindungsreich-
tum seiner Pioniere. Zeitlich ldsst sich
die Pionierphase grob auf die Jahre
von 1880 bis 1920 eingrenzen. Nicht
selten finden sich in der internationa-
len Presse jener Zeit Hinweise auf Ent-
wicklungen von Schweizer Ingenieu-
ren und Konstrukteuren. Thnen wurde
in diesem Bereich eine fiihrende Posi-
tion zugemessen. Ganz dem Konzept
dieser  Publikationsreihe entspre-
chend, beleuchtet auch der vorlie-
gende Band mit den Kapiteln rund um
«Tribelhorn» primdr die Pionierphase
des Elektromobils in der Schweiz.

Nach dem Ersten Weltkrieg hat sich
der Innenverbrennungsmotor mit
Benzin und bald auch mit Diesel klar
durchgesetzt. Das Elektromobil er-
lebte trotzdem in verschiedenen Ni-
schen eine zweite Bliite zwischen
1920 und 1970. In diesen Jahren gab
es zahl- und erfolgreiche Anwen-
dungsgebiete fiir die Elektromobilitdt
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- etwa als Werksfahrzeug bei der Post
oder bei der Bahn, als gewerblicher
Kleintransporter, beispielsweise zum
Ausliefern von Milch, oder gar im wei-
ten Feld des offentlichen Verkehrs bei
den Trolleybussen.

Mit den friihen Erdoélkrisen und der
Diskussion um das Waldsterben er-
lebte der elektromobile Antrieb zwi-
schen 1970 und 2000 seine dritte
Bliite. Nebst der Suche nach neuen
Antriebsformen stand die Idee des
Leichtbaues beim Automobil im Vor-
dergrund der Entwicklungen dieser
Zeit. Mit der weltweit aufsehenerre-
genden Durchfiihrung der Tour de Sol
zwischen 1985 und 1993 stand dabei
die Schweiz im Zentrum des Fachin-
teresses.

Mit der aktuellen Diskussion rund
um neue Mobilitdtskonzepte und al-
ternative Antriebe werden die alten
Fragen nach den Vor- und Nachteilen
der elektromobilen Strassenmobilitat
wieder aktuell. Dabei stehen Vorteile
wie Zuverlassigkeit, Sauberkeit oder
einfache Bedienbarkeit Nachteilen
wie geringer Reichweite, niedriger Ge-
schwindigkeit oder hohem Gewicht
gegeniiber.

Aus heutiger Sicht waren zunachst
zwei erstaunliche und wenig erkannte
Stolperfallen verantwortlich fiir das
Schattendasein des Elektromobils:

Erstens bewirkte die Miihelosigkeit
der elektromobilen Fortbewegung ei-
nen bis anhin beinahe irreparablen
Imageschaden flir das Elektrofahr-
zeug. Wegen fehlender Kompetenz-
erfordernis verlor der Elektrowagen zu
Beginn des 20. Jahrhunderts gegen-
iiber dem Auto mit Explosionsmotor
wesentliche Teile seiner Faszination
und Abenteuerhaftigkeit. Dem Elek-
tromobil gelang es niemals, dieselbe
Strahlkraft an Kompetenz, Reichtum
und Macht zu erlangen.

Zweitens ist es der moderne
Mensch kaum mehr gewohnt und
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auch nicht bereit dazu, seine Auto-
fahrt vorgdngig zu planen. Aber genau
dies war fiir lange Zeit ein integraler
Bestandteil des automobilen Strassen-
verkehrs. Nicht nur, dass Tankgrosse
und Anzahl von Tankstellen auch
beim Verbrennungsmotor bis vor we-
nigen Jahrzehnten zu beachten wa-
ren; in der Zeit vor dem omniprdsen-
ten Navigationsgerat stellte etwa auch
die Orientierung eine spezielle Heraus-
forderung fiir den Fahrer dar. Die heu-
tige Diskussion um Ladezeiten und
Reichweiten, um Lademdoglichkeiten
oder Batteriewechselstellennetze ver-
weist beim Elektromobil auf einer
ganz anderen Ebene auf die Notwen-
digkeit, vor einer Fahrt wieder planeri-
sche Uberlegungen anzustellen.

Fiir die Durchsetzung alternativer
Mobilitdtssysteme erweisen sich auch
solche unausgesprochenen Beriih-
rungsdngste als Stolperfallen fiir die
Entwicklung. Fragen rund um die For-
men der Mobilitdt und des kiinftigen
Individualverkehrs sind spannend.
Bleiben Sie mobil!

Dr. This Oberhansli
Konservator Strassenverkehr
Verkehrshaus der Schweiz

Im Kontrast zur Frau
am Steuer schwingt
im Plakat des Schwei-
zer Autoherstellers
Safir (1906-1910) die
ganze Macht und
Abenteuerlichkeit
frither Automobilitdt
mit.



«Mylord» von Lohner-
Porsche, um 1900 -
die ersten kommerziel-
len Automobildienste
setzen auf die zuver-
ldssigere Elektrizitdt.

Individuelle Mobilitat -
1:0 fur das Elektromobil?

Elektrisch betriebene Automobile
sind so alt wie ihre benzingetriebe-
nen Pendants. Mit der «La Jamais
Contente» des Belgiers Camille Jén-
atzy war es 1899 ein elektrisches Au-
tomobil, das die Schallmauer von 100
Kilometern pro Stunde als erstes
durchbrach. Trotzdem, wdhrend die
Geschichte des Benzin-Automobils
hinldnglich bekannt und beschrieben
ist, gibt es zum Elektromobil der
Frithphase - also bis zum Auftau-
chen des industriell am Fliessband
produzierten (Benzin-)Autos nach
1920 - nur sehr wenig Literatur. Ganz
besonders trifft dies fiir elektrische
Fahrzeuge aus Schweizer Produktion
zu. Eine Erkldrung hierzu mag der
Umstand sein, dass die Anzahl der
Hersteller dieser Autos bis zum Ende
des Ersten Weltkriegs sehr {iber-
schaubar bleibt: Als einzige erreicht
die «Fabrik Elektrischer Fahrzeuge»

Johann Albert Tribelhorns namhafte
Stiickzahlen. Somit entspricht die
Frithgeschichte dieser Fahrzeuggat-
tung weitgehend der Geschichte ei-
nes einzigen Unternehmens und des-
sen Griinders. Dies ganz im Gegen-
satz zum Benzinautomobil, das auch
in der Schweiz zu Beginn des 20.
Jahrhunderts zahlreiche Konstruk-
teure inspiriert und bewogen hat,
eine eigene Marke, meist nur mit be-
scheidenem Erfolg, ins Leben zu ru-
fen. Im heutigen Vergleich der beiden
Antriebskonzepte - Benzin versus
Elektrizitdt - ist dies ein erstaunli-
cher Umstand. Im direkten Kon-

zeptvergleich steht es am Anfang des
20. Jahrhunderts namlich klar 1:0 fiir
den elektrischen Antrieb - in Bezug
auf Zuverldssigkeit, Bedienerfreund-
lichkeit und das Einlosen des Ver-
sprechens individueller, fast jederzeit
verfiigbarer Mobilitdt.
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Johann Albert
Tribelhorn.

Tribelhorn kurz vor
seiner Auswanderung
nach Argentinien

mit 20 Jahren im
Jahr 1888.

Johann Albert Tribelhorn (1868-1925]:
Berufliche Anfange in Argentinien

Die Kindheit von Johann Albert Tribel-
horn ist nicht mehr prazise zu eruie-
ren. Als Sohn von Johann Albert Tri-
belhorn senior (1837-1870), einem Ap-
preteur, und Emilie Tribelhorn-Honger
(*1837) am 4. Mdrz 1868 in Ziirich ge-
boren, wird er schon frith Halbwaise;
der Vater stirbt bereits 1870. Tribel-
horn hat eine drei Jahre dltere Schwe-
ster. 1872 wird ein unehelicher Halb-
bruder geboren. Er sollte dereinst als
Ernest Tribelhorn der klassische reiche
Onkel aus Amerika werden, mit gros-
sem Vermogen und umfangreichem
Grundbesitz in Manhattan.

Die Familie Tribelhorn stammt ur-
spriinglich aus dem Appenzell, ihr
zweiter Heimatort ist die Gemeinde
Schwellbrunn, wo der Name seit 1559
verbrieft ist. «Tribelhorn» stammt

eventuell vom Begriff «Treiber-Horn»,
der Bezeichnung fiir eine Art Alphorn,
oder aber von «Treiber» ab, dem Treib-
hammer des Kiifers. Die Tribelhorn-
Genealogen sind sich dariiber uneins.

Schwierige Kindheit

1878 zieht die Familie zuriick in den
Heimatort des Vaters, nach St. Gallen.
Doch schon im folgenden Jahr wan-
dert die Mutter mit dem Jiingsten
nach Amerika aus. Offensichtlich will
sie dem gesellschaftlichen Druck aus-
weichen, den das uneheliche Kind
provoziert. Die dlteren Geschwister
bleiben zuriick: Johann Albert wird
dem Waisenhaus {iibergeben, seine
Schwester Emilie Louise gelangt in die
Obhut von Pflegeeltern.

Uber Tribelhorns Zeit im Waisen-
haus ist nichts bekannt - es war wohl
kein Ort, an den man sich mit schwar-
merischen Schilderungen oder Anek-
doten erinnert. Trotz der schwierigen
Lebensumstande sind indes Alberts
Chancen, es «zu etwas zu bringen»,
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intakt: Er absolviert bei der Metall-
giesserei St. Georgen eine Lehre als
Maschinenschlosser. Vom Arbeitgeber
erhdlt er das Zeugnis, er habe die Aus-
bildung zu «unserer besten Zufrieden-
heit sowohl punkto Fleiss und Leis-
tungen, als Betragen» absolviert. An-
schliessend wird Tribelhorn Mitarbei-
ter bei der Ziircher Telegraphengesell-
schaft und dabei erstmals in die Ge-
heimnisse der neuen Energieform
«elektrischer Strom» eingeweiht. Eine
weitere Zwischenstation bei Mathias
Hipp in Neuenburg lasst den Ost-
schweizer noch tiefer in die Prinzipien
der Elektromechanik blicken - eine
pragende Station fiir Tribelhorns wei-
teren Lebensweg. Ein Weg, der den

MA%;/ 2k

f/ 4 e
/ 77 ’aéc/

jungen, unternehmungslustigen Mann
weit von seiner Heimat wegfiihren
wird. Im Jahr 1889, mit Anfang 20,
schifft sich Tribelhorn ein nach der
neuen Welt: Sein Ziel ist Argentinien.

Gliickliche Jahre in Argentinien

In Buenos Aires schreibt sich der
junge Schweizer an der «Universidad
de la Capital» zu Vorlesungen in Elek-
trotechnik ein. «El infraseripto, profe-
sor de Electrotécnica en la Universi-
dad de la Capital, certifica que el se-
nor Alberto Tribelhorn es un exce-
lente obrero electricista, el mas inte-
ligente que he tenido ocasion de co-
nocer en el pais (1. Mai 1890). Zu
deutsch: «Der Unterzeichnende, Pro-

Tribelhorns Lehrab-
schlusszeugnis als
Schlosser bei der
Maschinenfabrik
St. Georgen bei

St. Gallen, 1885.

«Don Juan Alberto»
ist Chef der Mechani-
schen Werkstdtte der
Staatlichen Telegra-
phengesellschaft von
Argentinien.
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Albert Tribelhorns Anstellungsvertrag

als Chef der Mechanischen Werkstdtte bet
der Staatlichen Argentinischen Telegraphen-
gesellschaft vom 22. Oktober 1891.
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fessor fiir Elektrotechnik an der Uni-
versitdt der Hauptstadt, bestatigt,
dass Herr Alberto Tribelhorn ein aus-
gezeichneter Elektro-Arbeiter ist, der
intelligenteste, den ich in diesem
Land jemals Gelegenheit hatte zu
kennen.» Daneben arbeitet er in ei-
nem Ingenieurbiiro. Auch hier wer-
den ihm beste Fahigkeiten auf dem
Gebiet der Elektrotechnik attestiert.

Am 22. Oktober 1891 wird Tribel-
horn von der «Direccion General de
Correos y Telégrafos» in Buenos Aires
zum «Jefe del Taller Mecanico» er-
nannt. Damit ist der 23-Jdhrige Chef
der Mechanischen Werkstatte der
Staatlichen  Telegraphengesellschaft
von Argentinien.

Tribelhorns Karriere verlduft in der
Folge rasant. Und auch im Privatleben
ist ihm das Gliick hold. Ebenfalls 1891
heiratet er die in Baradero aufgewach-
sene  Auslandschweizerin  Josefa
Grendelmeier, liebevoll «Pepa» ge-
nannt. Alsbald wachst die Gemein-
schaft zu einer Familie; 1892 wird
Tochter Emma Kitty geboren, 1894
kommt Sohn Leon Ricardo zur Welt.
Leon wird meistens «Leoncito» geru-
fen. Es sind gliickliche Tage, «Don Al-
berto» eilt von Erfolg zu Erfolg.
1894/95 brilliert er mit der erfolgrei-
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chen Planung und Verlegung des Elek-
trokabels zwischen Buenos Aires und
Montevideo, wofiir ihm der General-
direktor seine Anerkennung fiir die
perfekte Planung und gliickliche Rea-
lisierung ausspricht.

Erfindungen am laufenden Band
Tribelhorn erarbeitet sich ein reiches
Portfolio und meldet verschiedenste
Erfindungen zum Patent an. Darunter
ist ein Morseapparat, der zum «Staat-
lichen Argentinischen Telegraphenap-
parat» erhoben wird, aber auch eine
Maschine zur Herstellung prdziser
Zahnrdder, ein Telefonapparat oder
gar ein Gasmotor eigener Konstruk-
tion. Am meisten Potenzial fiir die Zu-
kunft sieht Tribelhorn jedoch in der
Speicherung elektrischen Stroms. Sein
«Tellerakkumulator» verspricht eine
einfache, modular erweiterbare Lo-
sung fiir die lokale Stromspeicherung
und Bereitstellung.

Der erfolgreiche Elektrotechniker,
Tiiftler und Erfinder wird von der Ge-
neraldirektion der Staatlichen Telegra-
phengesellschaft 1895/96 auf Studien-
reise nach Europa gesandt. Zweck ist
es, die allerneueste Technologie auf
dem Gebiet der Telegraphie und des
Leitungsbaus in Erfahrung zu brin-
gen. Tribelhorn nutzt die Gelegenheit
zudem, um der Familie die alte Hei-
mat zu zeigen. Seine Frau Josefa wird
die Schweiz nur dieses eine Mal besu-
chen; bei dieser Gelegenheit entsteht

Tribelhorns erste Frau
Josefa, eine Ausland-
schweizerin aus zwei-
ter Generation, aus
Baradero bei Buenos
Aires. Die Familie
nennt sie «Pepa».

Dem Pionier elektri-
scher Automobile in
Prinzip und Praxis
wohlbekannt: Tribel-
horn ldsst auch einen
Verbrennungsmotor
patentieren.



Mehr als ein gewohn-
licher Passagier — auf
der Uberfahrt mit der
«Duca di Galliera»

spielt Tribelhorn eine
ganz besondere Rolle.

in Ziirich die einzige bekannte Foto-
grafie von ihr. 1897 erhdlt die Familie
das Argentinische Biirgerrecht, Al-
berto wird damit ein waschechter
Stidamerikaner.

Riickkehr in die Schweiz

Doch das Gliick nimmt ein jdhes
Ende. 1899 stirbt «Pepa», erst 29-jah-
rig, Tribelhorns Kinder stehen ohne
Mama da. Der hochgeschdtzte Chef
der Mechanischen Werkstdtte und Be-
amte auf Lebenszeit sorgt sich um die
Erziehung und das Wohl seiner Kin-
der und beschliesst, in die Schweiz
zuriickzukehren. Hier besteht die
Moglichkeit, Kitty und Leon in bessere
Obhut zu geben.

Da er als Beamter in quasi unkiind-
barer Stellung ist, wird dem Heimkeh-
rer eine Beurlaubung auf unbe-
stimmte Zeit gewdhrt. Am 22. Sep-
tember 1899 schifft sich die Familie

auf die «Duca di Galliera» zur Uber-
fahrt nach Genua ein. Diese Reise
wird Tribelhorn zeitlebens in Erinne-
rung bleiben. Doch lassen wir uns die
Ereignisse im Originalwortlaut von ei-
nem Zeitzeugen schildern, weiterge-
geben durch Tochter Emma Kitty
Fehr-Tribelhorn (1892 -1992).

Dieser Brief erscheint als Artikel am
9. November 1899 sowohl im «Ziircher
Boten - Handelszeitung und Stadt-
chronik» als auch in der Argentini-
schen Zeitung «La Prensa». Der «Brief
an einen Freund» ist ein Glanzstiick
der PR in eigener Sache (vgl. S. 18 ff.).
Selbst ein Brettspiel zu der turbulen-
ten Uberfahrt wurde hergestellt; ein
Exemplar befindet sich noch heute im
Besitz der Familie Wiskemann, in die
Tribelhorns Schwester Emilie Louise
einheiratete. Die Spielanleitung verrat
weitere Details zu den Umstdnden der
gliicklichen Rettung.
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Ein gliicklicher Zufall erlaubt uns den
Lesern die wahre & komplette Bege-
benheit iiber die Gefahr in welcher
sich der italienische Dampfer «Duca di
Galliera» auf seiner letzten Reise nach
Europa befunden hat, zu erzdhlen, so-
wie tiber das schreckliche Drama, wel-
ches sich an Bord abgespielt hat, ochne
weitere Zeugen als der Himmel & der
unendliche Ozean, sowie iiber den
sinnreichen Einfall & den Heldenmut
eines Passagieres, welchem die Ret-
tung des Dampfers zu verdanken ist.
Die Erfindungsgabe dieses unseres al-
ten Bekannten hat dieses wahre Wun-
der fertig gebracht. Dieser Passagier ist
kein anderer als Herr Albert Tribel-
horn, schweizerischer Abstammung &
nationalisierter Argentinier, welcher
sich nach Europa begab mit der Ab-
sicht verschiedene seiner eigenen Er-
findungen {iiber Elektrizitdt auszuwer-
ten. Sie betreffen unter anderem einen
Accumulator neuen Systems. Dieser
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tibertrifft alles bis jetzt Dagewesene,
sowie eine leichtere, einfachere & wirt-
schaftlichere Bogenlampe als die bis
jetzt bekannten mit dem weitern Vor-
teil einer 3 x langeren Lebensdauer
ohne dass die Kohlenkerzen ausge-
wechselt werden miissen.

Vor 1Y/> Monaten hat Herr Tribel-
horn auf seinen Posten als Elektro-In-
genieur und Chef der mechanischen
Werkstdtte der nat. Post & Telegraf
verzichtet, aber die Direktion hat
diese Kiindigung nicht angenommen
& sich mit einer unbegrenzten Beur-
laubung einverstanden erkldrt, damit
er seine Plane ausfiihren konne.

Bei dieser Gelegenheit mochten wir
nicht unerwdahnt lassen, dass er wah-
rend seiner Amtszeit den Morse-Ap-
parat derart verbessert hat, dass nam-
hafte europdische Fabriken seine Ver-
besserungen iibernommen haben &
dass seine gemachten Erfindungen an
der nationalen Ausstellung vom ver-

A



gangenen Jahr (1898) den grossen Eh-
renpreis erhielten.

Herr Tribelhorn ist vor einigen Mo-
naten Witwer geworden & auf seiner
Reise nach Europa ist er von seinen
beiden Kindern 5 & 7 jahrig begleitet.
Der Leser weiss bereits wer der Held
des Dramas an Bord des «Duca di Gal-
liera» gewesen ist, welches sich auf
hoher See unter so schrecklichen Um-
standen abgespielt hat. Es diirfte den
Leser auch interessieren zu wissen,
dass uns Herr Tribelhorn selber von
seinem Erfolg erzahlt & zwar von ei-
nem Brief aus San Vincente aus an ei-
nen personlichen Freund, welcher uns
diesen Brief, mit der Bewilligung zur
Bekanntgabe freundlichst iiberlassen
hat. Dieser Brief ist ein Modell von
Gutherzigkeit & Einfachheit.

Im Hafen von San Vincente, 20.
Oct. 1899. Ausfahrt aus Buenos-Aires
am 22. Sept. 99

Mein geschatzter Freund, ich habe
das Vergniigen Ihnen mitzuteilen,
dass meine Kinder & ich mitsamt un-
serm Gepdck bei der Katastrophe,
welcher der «Duca di Galliera» ausge-
setzt war, gerettet wurden. Diese Reise
hat sich grauenhaft verschlechtert &
am 6.ds.Mts. nachdem wir den Ae-
quator passiert hatten, zerbrach
Abends um '/> 7 Uhr also nach dem
Einnachten, die Hauptachse des An-
triebes in 2 Teile & man befiirchtete
eine Maschinenexplosion. Unsere Si-
tuation war von Anfang an ziemlich
kritisch, da das Wasser mit grosser
Geschwindigkeit in den Schiffsrumpf
eintrat & die teilweise havarierten
Pumpen das Wasser nicht wegzu-
schaffen vermochten. In kurzer Zeit
stieg das Wasser im Innern des Schif-
fes auf 1, 2 & 3 m & jeden Moment
glaubten wir die Explosion des
Dampfkessels zu vernehmen. Auf
diese Art verbrachten wir die ganze
Nacht in volliger Dunkelheit & bei ei-
nem stiirmischen & stromenden Re-

gen. Jede Hoffnung schien verloren &
die Reisenden erwarteten jeden Mo-
ment den Befehl des Kapitdns sich in
die Rettungsboote zu begeben. Die Fa-
milien waren mit ihren Kindern
kniend im Salon vereinigt & nur mit
den notigsten Kleidern versehen & alle
waren auf die Katastrophe vorbereitet.
Die armen Kinder, welche sich der Ge-
fahr nicht bewusst waren, schliefen
ruhig, wahrend die Eltern zusehen
mussten wie sich der Dampfer immer
mehr dem Untergang ndherte & die
Todesstunde immer ndher riickte. In
dieser trostlosen Situation gab es
keine trockenen Augen mehr, diejeni-
gen des Kapitdns inbegriffen. Ich per-
sonlich & ich weiss nicht warum
fiihlte mich ruhig & hatte sogar einen
gewissen Humor. Die Passagiere, wel-
che mich eher als etwas einsam & bis
zu einem gewissen Grade schiichtern
ansehen mochten, konnten mein Ver-
halten nicht verstehen, aber meine
Gemiitsruhe ermutigte sie & sie inter-
essierten sich sehr fiir die Ratschldge,
welche ich meinen Kindern Leoncito
& Kitty erteilte.

Am Morgen des folgenden Tages
hatte sich die Situation noch ver-
schlimmert & das Wasser war auf 4 m
gestiegen, sodass das Schiff immer tie-
fer unter den Meeresspiegel kam. In-
zwischen waren die Kinder aufge-
wacht & taten ganz verwundert, als
sie sahen, dass ihre Eltern bereits auf-
gestanden & angekleidet waren. Wir
waren 4 Familien zusammen mit 11
Kindern von 1 - 8 Jahren. Meinem
Kitty schmeckte der blosse Kaffee
nicht & ich musste ihm sagen nimm
ihn geliebtes Kind, denn es ist mog-
lich, dass Du fiir lange Zeit nichts an-
deres Warmes zu sehen bekommst. In
meinem Innern glaubte ich, dass es
iiberhaupt der letzte Kaffee sein
werde.

Rund um das Schiff schwirrten
hunderte von Haifischen & disputier-
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ten sich um eine event. Beute, welche
ins Meer fallen konnte. Unter diesen
Tieren gab es solche von bis zu 5 m
Lange. Wdhrend die Kinder diesem
Schauspiel eher vergniigt zusahen,
musste der Kapitan sich abwenden,
um seine mit Tranen benetzten Augen
zu verbergen. Besatzung & Passagiere
kampften ohne Unterbruch mit allen
moglichen & unmoglichen Mitteln,
um das Wasser auszuschopfen, aber
alles niitzte nichts.

In diesem Moment bemdchtigte
sich meiner die fixe Idee das Schiff zu
retten. Heute mein lieber Freund,
habe ich die grosse Genugtuung, dass
Dank meines Einfalles & dem Einsatz
der Matrosen die «Duca di Galliera»
gerettet werden konnte, samt den 270
Passagieren, welche sich an Bord be-
fanden. Unsere Situation betrachtend,
gab ich mir Rechenschaft, wo sich der
Punkt befindet, an dem der Hebel an-
gesetzt werden muss, um die Rettung
zu ermoglichen auch wenn sie mein
Leben kosten sollte, das mir schon der
Kinder wegen teuer war. Ich stieg auf
die Kommandobriicke, um dem Kapi-
tdn, der von seinen Offizieren umge-
ben war mein Projekt zu erldutern,
aber alle schiittelten nur den Kopf &
antworteten «ob ich denn glaube sie
hdtten das nicht schon ldngst ge-
macht, wenn das tiberhaupt moglich
wdre». Aber ich liess mich deswegen
nicht entmutigen, stieg wieder hinun-
ter, nahm Papier, Bleistift & den Plan
des Schiffes zur Hand & machte von
meinem Projekt eine Skizze. Mit die-
ser kehrte ich erneut auf die Komman-
dobriicke zuriick, um vom Kapitan
die Bewilligung & Unterstlitzung zu
erheischen, die ich fast widerwillens
erhielt. Damit machte ich mich sofort
an die Arbeit.

Die Havarie musste sich an dem
Punkt ereignet haben, wo die Achse
gelagert ist & hat dort eine Oeffnung
von mehreren cm verursacht. Auch
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musste die Abdichtung zerstort sein,
sodass das Wasser eintreten konnte.
Mein Projekt bestand nun darin das
vorstehende Wellenende mit Stoff zu
umschlingen. Dazu wurden Tischde-
cken & Bettlicher zusammen gebun-
den. Das Anbringen der Schlinge war
nur in dem Moment moglich, wo die
betreffende Stelle durch die Bewegung
des Schiffes durch die Wellen sichtbar
& flir einen kurzen Moment frei
wurde. Ich war mir voll bewusst,
dass, auch wenn dieses Unternehmen
nicht voll gelingen sollte, aber doch
wenigstens in dem Ausmass, dass nur
noch wenig Wasser eindringen konnte
& ein Ausschépfen dieser Menge mog-
lich ware.

Alle begriffen meine Idee, aber wem
wird diese so schwierige Aufgabe des
Anbringens der Schlinge gelingen?
Von der Oeffnung der Achse bis zur
Meeresoberfldche ist eine Distanz von
7 - 8 m. Diese Arbeit ist nur in einem
Boot moglich unter Zuhilfenahme des
Wellenganges, um die Schlinge derart
anzubringen, dass das erwartete Re-
sultat moglich wird & immer mit dem
grossen Risiko, dass das verwendete
Boot an der stdhlernen Schiffswand
beschadigt oder gar in Briiche gehen
konnte. Ich verabschiedete mich von
meinen Kindern & driickte sie fest an
mein Herz, wdhlte die starksten &
flinksten Matrosen aus unter denen,
die bereit waren mir zu helfen & mit
ihnen schiffte ich mich in das Boot ein
& begann meine Arbeit.

Es war gegen 11 Uhr vormittags als wir
diesen schreckenerregenden Kampf
aufnahmen in welchem wir uns gegen
die Meereswogen einerseits & gegen
das Anprallen anderseits an den
Schiffsrumpf & nicht zuletzt gegen den
immer grosser gewordenen Schwarm
von Haifischen zu verteidigen hatten,
welche unsere Nusschale umzingel-
ten. Nach unzdhligen Versuchen &
nach 3 Stunden verzweifelter Anstren-



gungen, welche immer wieder vergeb-
lich waren & die Geduld auf eine harte
Probe stellten, ist es dann endlich
doch gelungen die Schlinge unterhalb
der Achse anzusetzen. Diese Arbeit &
das mochte ich zu seiner Ehre erwah-
nen ist zur Hauptsache den stammi-
gen Armen unseres Maschinenmeis-
ters Senor Astremo zu verdanken.

Einmal diesen Triumpf erreicht,
konnten wir mit den vorbereiteten
Decken die Achse zweimal umschlin-
gen & damit das Eindringen des Was-
sers verhindern, nachdem es bereits
auf4'/> m gestiegen war. Die Pumpen
begannen langsam gute Arbeit zu leis-
ten & spdter war es moglich die be-
gonnene Arbeit im Innern des Schiffes
noch zu vervollstandigen & es zu er-
moglichen alles eingedrungene Was-
ser vollstandig auszuschopfen.

Es ist nicht moglich Thnen die
wahnsinnige Freude der Passagiere zu
beschreiben, als sie sich tiberzeugen
konnten, dass die Gefahr behoben
war. Immerhin & ohne irgendwelche
Uebertreibung haben wir viele bittere
Stunden {iiberstehen miissen. Aber es
kam doch noch eine Schwierigkeit
dazu. Das Schiff war mit einer grossen
Ladung Mais befrachtet. Dieses Mais
fing zu gdhren an & quoll sehr stark
auf, sodass uns keine andere Wahl {ib-

rig blieb als uns dieses Maises zu ent-
ledigen & dieses so rasch als moglich
dem Meer & den Haifischen zu {iber-
geben. Das war eine sehr miihsame &
langwierige Arbeit.

Nach 13 Tagen erzwungener Ruhe,
weil sich das Schiff weder vorwarts
bewegen noch mandvrieren liess, ent-
deckte uns ein engl. Schiff, welches
unter gewissen Bedingungen bereit
war die «Duca di Galliera» ins
Schlepptau zu nehmen in Richtung
San Vincente wo wir diese Nacht ein-
getroffen sind von wo aus ich lhnen
diese Zeilen schreibe.

Unsere Reise nach Italien dauert
statt 18 Tage deren 40 event. sogar 50
Tage, aber wir sind nahe genug am
Tode vorbei gegangen, um die grosse
Genugtuung zu haben, dass uns das
Leben gerettet wurde.

Ich begriisse Sie mit wahrhaftiger Zu-
neigung als Ihr steter Freund

Albert Tribelhorn

Aus dem Spanischen iibersetzt aus
der Argentinischen Zeitung «La
Prensa» del dia 4 di Noviembre 1899.
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Reisespiel,

B

Oon Buenos Aires nach Ziirich
auf dem Damyfer Duca i Galliera,

Spielregel :

Die Anzahl der Spicler ist beliebig. Jeder Spieler erhilt 10—12 Spielbatzen, wovon cr bei Beginn des

Spicles 2 Batzen in die Reisckasse legt.

Die Reisenden bestimmen ihre Schiffe und beginnen also das Wirfelspiel, welches bis zum Ende mit

2 Winfeln fortgesetzt wird.

Geriht ein Reisender auf cinen Anker, so kommt er stets um einen Wurf riickwérts, wer hingegen auf

cinen Rettungsring kommt, kann nochmals um den Wurf weiter.

Nr.

Nr.
Nr.

b

9
12

. 13

17
21

33

. 36

. 39

41

Der Reisende auf

besteigt den Dampfer Duca di Galliera im Hafen von Buenos Aives und bezahlt in die Reisckasse als
Suppliment 1 Batzen.
Bei

geriiht das Schiff auf eine Sandbank. Der Spicler bleibt ein Wurf sitzen.

Bei

kriegt der Reisende das gelbe Ficber, Die gesammte Reisegesellschaft, welehe auf dem Wege nach
‘\’Iont(-udoo ist, also auf Nr. 1—16, kommt zur Quarantaine nach der Lazaretinsel LasFlores Nr. 13 bei
Montevideo. Jeder Reisende bleibt s0 lang, bis er Patsch wirft, also 22 oder 2)X5 oder 21 w.s.w.
Wer sonst auf

kommt, bleibt so lange in Quarantaine, bis cr Patseh geworfen.

Bei

landet der Reisende in Montevideo und erhilt von der Reisckasse zur Weiterfahrt 1 Batzeu.

Mit

kommt der Dampfer im Golfe von Santa Catalina, an der Kiiste von Brasilien, in einen Sturm, der
Reisende gibt cin Pfand, oder bleibt 2 Wiirfe sitzen.

jel

passiert der Dampfer den Acquator, es werden aus diesem Anlasse an Bord verschiedene Spicle abge-
halten, wobei der Reisende 2 Batzen aus der Reisckasse gewinnt und um ein Wurf weiter rackt.
Auf

passiert dem Dampfer Duca dii Galliera cin grosses Ungluck, mdem die Schraubenwelle brieht, und das
Schiftf ein grosses Leck erhilt, so dass es am Untergehen ist.  Der Reisende muss mehr als 6 Punkte
werfen, sonst muss er vorn anfangen.

Bei

wird der Reisende von cinem Haifisch angegriffen, was jedem Menschen (Lh Leben kostet.  Der Reisende
muss daher sein Spiel von neuem beginnen.

Auf

kann das Leck auf dem Dawpfer Duca di Galliera vermittelst eines kleinen Bootes verstopft werden, wo-
durch das schone Schiff und 200 Passagicre gevettet werdex.  Der Reisende kommt daher auf Nr. 49.
Bei

fahrt wan mit ecinem kleinen Dampfbote, welehes man an Bord der Duea di Gallicra hatte, aus, um
Hilfe zu holen.  Der Reisende kommt dabei auf Nr. 43 und bezahlt 1 Batzen.

Da bis

noch keine Hilfe sich zeigt. werden Fiisser weiss angestrichen und mit weiss-rothen Nothfahnen beflaggt.
Den Fissern ist ferner cine Flasehe mit den Schiffsdocumenten  aufgebunden und tragen mit schwarzen
Buchstaben die Stelle verzeichuet, wo das verungliickte Schift Jiegt.  Der Reisende kommt etwas weiter
auf Nr. 42,

Anf

steuert am Horvizont cin englischer Dampfer auf den Duca di Galliera zu.  Dieser nimmt auch das hilf-
lose Schiff ins Sehlepptau, unter der Bedingung, dass man schin bezahlt.  Der Reisende bezahlt daher
5 Batzen oder bleibt bis zu Anfang cines newen Spieles anf Nr. 43 sitzen.

Bei

landet der Dampfer Duca di Galliera im Hafen der portugisischen Insel Sant Vincent wo cr Quarantaine
erhiilt.  Es hat daher jeder Reisende auf allen Feldern fir sein Fortkommen patsch zu werfen.

In

beeconet uns cin englisches Kriegsschiff, welches Soldatentransportschiffe fir den Burenkrieg nach Kapstadt
begleitet.  Der Reisende gibt daher auf Nv. 47 cin Pfand oder bezahlt 1 Batzen Luwwld

Auf

werden die Passagicre des Dampfers Duca di Galliera auf den Dampfer Orione ausgeschifit der sic endlich
nach Genua lnmvt Der Reisende erhiilt dabei 2 Batzen und gelangt auf '\1 b3.

fihrt die I{(‘l»(‘"(‘\('ll\tllaft durch die Mecrenge von Gibraltar wo die Englinder cinen l\lwgshai(-n und
Festungen besitzen, jedes Schiff muss seine I'Iwm- zeigen  Der Reisende glht wieder ein Pfand oder
kommt aut Nr. 48 zurick.

In
niahern wir uns dem Leuehthurm von Genna.  Der Reisende bezahlt auf der Zollstitte 1 Batzen.
Auf

bleibt der Reisende zur Besichtigung des Mailinder Domes 1 Tag oder 1 Wurf sitzen.

fiahrt den Reisenden per Expresszug um den Wurf vorwarts, oder wenn man sich rackwiirts bewegt um
den Wurf zuriek.

Der erste weleher

crrcicht oder im schonen Zivich ankommt gewinnt die Reisckasse.



Bild links:

Nur ein Spiel oder
wirklich so passiert?
Die Spielanleitung
erscheint noch detail-
reicher als die Presse-
meldungen zum
Ungliick und zu der
heroischen Rettung.

Albert Tribelhorn

als frischgebackener
Unternehmer um
1900 in seiner Fabrik
in Olten.

Start als Unternehmer:
Die Akkumulatorenfabrik in Olten

Am 10. April 1900 ldsst sich Albert Tri-
belhorn in Olten nieder. Das Architek-
turbtliro Ludwig & Ritter in Thalwil er-
hdlt den Auftrag, dem Heimkehrer
eine kleine Fabrik an der Industrie-
strasse 102 zu erbauen. Noch im sel-
ben Jahr nimmt die «Schweizerische
Accumulatorenwerke Tribelhorn AG
Olten & Ziirich» den Betrieb auf und
stellt Tellerakkumulatoren her.

Neben der Produktion in Olten er-
offnet Tribelhorn an der Fraumiinster-
strasse 12 in Ziirich ein Kontaktbiiro.
Damit kniipft er die Verbindungen,
die ihm in seinem weiteren Schaffen
von grosser Niitzlichkeit sein werden.

Erste Gedanken zum Automobil

Die Vermutung liegt nahe, dass Tri-
belhorn neben der stationdren Strom-
speicherung schon friih deren An-
wendung fiir die Mobilitdit in Be-

tracht zog. In seinem Notizbuch trdgt
er am 11. November 1899 erste Be-
rechnungen zum Bau eines «Auto-
mobilwagens» ein: «Kraftbedarf eines
Automobilwagens 3-4 HP, 2-3 Sitz-
pldtze, Fahrgeschwindigkeit 20 km
pro Stunde, eine Ladung = 6400
Watts = 80 Amp x 80 Volt, diese ge-
niigt fiir 50 km oder 2.5 Std. Fahr-
dauer. Hauptstrombedarf = 25 Amp
bei 80 Volt oder 12 Amp bei 160
Volt».

Auch von der Patentschrift fiir das
US-Patent Nummer 613.420 vom 1.
Nov. 1898 fiir ein elektrisches Auto-
mobil von Karsten Knudsen findet
sich eine Kopie in den erhaltenen Un-
terlagen Tribelhorns. Sie sind gestem-
pelt mit «Alberto Tribelhorn».

Das von Tribelhorn erstellte Ver-
zeichnis aller in seinem Betrieb ge-
bauten Wagen, die «Wagenkon-

T —
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trolle», nennt mit der Chassis Num-
mer «0» einen Lastwagen, den er of-
fenbar als erstes Versuchsfahrzeug
baute. Der Vermerk «demontiert»
lasst am Erfolg dieses ersten Fahr-
zeugs zweifeln. Es wird in der Folge
nirgends mehr erwdhnt und ist auch
nicht im Bild festgehalten worden.

Bereits am 1. Mdrz 1902 hatte Tribel-
horn in der Schweizerischen Bau-
zeitung ein Inserat - heute wiirde
man dieses als PR-Text bezeichnen -
abdrucken lassen:

«Das Modell von Accumulatoren Tri-
belhorn ist nichts anderes als ein Blei-
teller mit konischem Boden, welcher
kreisformige Rillen auf beiden Seiten
erhdlt; in die Vertiefung der Rillen
kommen die Bleioxyde, welche durch
Umbiegen der Rillenkanten am Platze
festgehalten werden, und in die Teller
hinein schiittet man die verdiinnte
Sdure. Die positive Masse befindet sich
auf der innern Seite des Bodens und
kann nie herausfallen, und die Aus-
dehnung des konischen Bodens kann
leicht und ohne Gefahr erfolgen. Ubri-
gens ist der Bleitrager so stark, dass
die Lebensdauer dieser Accumulato-
ren sehr gross ist, aus denselben Griin-
den konnen diese Teller-Accumulato-
ren starke Lade- und Entladestrome
aushalten. Die Montage der Accumu-
latoren Tribelhorn ist sehr einfach; die
Plattengefdsse werden aufeinander ge-
stellt (bis zu einer gewissen Hohe),
und es sind je zwei iibereinanderlie-
gende durch einige Glaskugeln von
einander getrennt. Wir bekommen auf
diese Weise eine Saule, die 50 bis 70
Volt Spannung liefert; die Stromstdrke
hangt dann nur von der Grosse eines
Tellers ab. Um 70 Volt zu erhalten,
miissen wir 38 Bleiteller aufeinander
stellen; bei 125 Volt wiirde man zwei
Sdulen von je 34 Tellern bilden. Diese

24

Archaischer «Benjamin»

Nach dem mysteriosen Lastwagen
konstruiert Tribelhorn ein erstes «offi-
zielles» Versuchsfahrzeug. Er nennt
den Wagen «Benjamin». Dieser wirkt
selbst fiir ein Erstlingswerk von 1902
recht archaisch. Der gesamte Antrieb
ist in einem Drehschemel zusammen-

Teller erinnern an die alte, sog. Vol-
ta’sche Saule (Kupfer - befeuchtetes
Tuch - Zink). Diese Aufschichtung der
Teller-Accumulatoren ist die Ursache
einer grossen Platzersparnis fiir die
Aufstellung derselben. Fiir elektrische
Centralen, die ein absolut ruhiges
Licht haben wollen, wird dieses Accu-
mulatoren-System Anklang finden.»

De !l'utilisation des Ac

Dans les stations centrales d’éclairage et de force 1
Pour les télégraphes ;

Pour les téléphones ;

Pour les signaux de chemin de fer ;

Vue d'une plaque élecirode double
face négative non tartinée.

Tellerakkumulatoren
eignen sich aus-
schliesslich fiir

die stationdre
Anwendung.

cumulateurs

>@wc a Poste Fixe
Ll
Les Accumulateurs per-

mellant  d’emmagasiner de
I’énergie ¢lectrique pour s’en
servir & un moment donné,
se prétent & une série d’appli-
calions aussi variées qu'avan-
tageuses.

On les utilise avec succes :

Dans les installations par-
ticuliéres d’éclairage ;

Dans les installations par-
ticulieres de transport de
force ;
notrice ;

Pour les horloges électri-
ques, ele., ele.

Suivant le cas, ils jouent
lerole devéritablesrégulateurs,
d’amortisseurs (batteries-tam-
pons) ou de réserve d’énergie,

Dans les installations hy-

4 drauliques, lapplication des
accumulateurs est surtout

avantageuse; ils permettent
d’emmagasiner I'énergie per-
due pendant les heures de
faible consommation ou apreés
la fermeture des ateliers pour
augmenter I’énergie disponible
pendant les heures de forte
consommation.

Un systeme d’Accumula-

teurs permellant de réaliser dans des conditions aisées d’installation et d’entretien
ces différentes applications ne pouvaient qu’étre le bienvenu.
Tel est le cas de ’Accumulateur **Systéme TRIBELHORN".

Celui-ci donne & la question de I'emploi des

batteries d’accumulateurs un

inlérét qui n’avait pu exister jusqu’alors, tous les systémes connus précédemment



Stolz posiert die
Familie mit Vaters
erstem Automobil,
dem «Benjamin».

Automobile Friih-
werke: Frontal rechts
ist der «Benjamin»
zu sehen, links ein
baudhnlicher, aber
nirgendwo verzeich-
neter Wagen, beide

aus der Zeit in Olten.

Eingerahmt sind
diese von einem

«Arztewagen» (rechts)

und einem «Coupé»,

bereits aus Feldbacher

Produktion.

gefasst. Die Spur der beiden vorderen
Treibrdder ist schmal, was ein Diffe-
rential ersparen sollte, den Wagen
aber nahezu unlenkbar gemacht ha-
ben muss. Offensichtlich widmet Tri-
belhorn seine Aufmerksamkeit zu-
ndchst dem Antrieb und nicht den
fahrdynamischen Qualitdten der Kon-
struktion. Der «Benjamin» verbleibt in
der Fabrik, er taucht noch auf einigen
Fabrikbildern auf, sein weiteres

Schicksal ist jedoch unbekannt.

»

Fahrik elekt
A'lribe Hlm n

Das Kernthema Tribelhorns bleibt
somit zundchst die Effizienzsteige-
rung seiner Akkumulatoren, insbe-
sondere die Verbesserung der Kapazi-
tdt im Verhadltnis zu Volumen und Ge-
wicht sowie die Erhohung der mogli-
chen Ladezyklen. Dies ist auch heute
noch das Hauptziel bei der Entwick-
lung von automobiltauglichen Batte-
rien. Tribelhorn stellt in zahlreichen
Versuchsreihen Experimente mit ver-
schiedenen Elektrodenformen und

(llH zeipe
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Materialien wie auch mit verschiede-
nen Elektrolyten an. Im Rahmen die-
ser Versuche finden Stoffe Verwen-
dung, die aus heutiger Sicht als hoch-
gradig gesundheitsgefdhrdend einge-
stuft werden miissen - neben dem be-
kannten Blei und Bleioxyd beispiels-
weise auch Quecksilbersulfat.

In Tribelhorns Wagenkontrolle sind
fiir die Zeit in Olten insgesamt acht
Automobile und fiinf elektrische
Boote aufgelistet. Friiheste Referenz-
alben mit Fahrzeugbildern tragen den
Stempel «Schweizerische Akkumula-
torenfabrik Tribelhorn Olten». Im Au-
gust 1904 wirbt er in der Bauzeitung
fiir «Elektrische Wagen & Motorboote,
Akkumulatoren» unter dem Namen
seiner Akkumulatorenfabrik in Olten.

Die Carrosserien hingegen stam-
men durchwegs von der Carrosserie
Geissberger in Ziirich, einem traditi-
onsreichen Wagenbau-Betrieb. Dieser
beginnt, den Zeichen der Zeit folgend,
ab der Jahrhundertwende auch Auto-
mobilchassis einzukleiden. Das er-
laubt den Schluss, dass bereits die ers-
ten Tribelhorn-Automobile von der
Limmatstadt aus zu ihren Kunden ge-
langten. Das Unternehmen C & R
Geissberger war 1859, nach der Uber-

nahme eines dlteren Betriebes, durch
Johann Caspar Geissberger in Ziirich
gegriindet worden. Der einst in seiner
Art grosste Betrieb in der Schweiz (im
Jahr 1914 waren 120 Arbeiter beschaf-
tigt) erlischt 1929.

Nebst seinen eigenen Akkumulato-
ren priift der junge Unternehmer stets
auch Konkurrenzprodukte anderer
Bauart und halt die Resultate eben-
falls in seinem Notizbiichlein fest.
Trotz der Konkurrenz - oder vielleicht
gerade deswegen - stellt Albert Tribel-
horn die Fabrikation von Akkumula-
toren 1906 ein, wie sich seinen Ver-
kaufsbroschiiren entnehmen ldsst. Re-
paraturen und Service bestehender
Tribelhorn-Akkus iibernimmt nun die
Akkumulatorenfabrik Oerlikon AFO.
Tribelhorn verwendet fortan deren
Akkus der Bauart «Tudor». Die Akku-
mulatorenfabrik Oerlikon hat sich
darauf spezialisiert. Das Bauprinzip,
der Kklassische Bleiakkumulator, ist bis
heute geldufig.

Am 6. September 1906 meldet sich
Tribelhorn in Olten ab und wird am
24. Oktober 1906 im Einwohnerregis-
ter der Gemeinde Hombrechtikon am
Ziirichsee eingetragen, zu der sein
neues Domizil Feldbach gehort.

Chemielabor aus
Tribelhorns spdterer
Fabrik in Altstetten.
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Friihe Aufnahme

der Werkstdtten;

der vordere Teil des
Gebdudes links
wurde in den 1950er-
Jahren abgerissen.

Tribelhorn-Boots-
antrieb mit nur zwet
bewegten Teilen -
welch ein Unterschied
zur zeitgenossischen
Alternative, der
Dampfmaschine.

Fabrikant in Feldbach

In Feldbach mietet sich Tribelhorn in
die Liegenschaft an der Bahnhof-
strasse 1 und 2, direkt am heutigen
Kreisel der Seestrasse, ein. Das Haus
war zuvor der Stammsitz der Brauerei
Hiirlimann, wo im Jahr 1836 Hans
Heinrich Hiirlimann, Miiller von Feld-
bach, sein erstes Bier gebraut hatte.
Neben der Infrastruktur mit ent-
sprechender Energieversorgung - eine
eigene Turbine war vorhanden -
sprach fiir das Gebdude auch, dass die
Familie Tribelhorn vermutlich direkt
iiber der Werkstatt wohnen konnte.
Tribelhorn hatte 1901 die 36-jdhrige
Bertha Schdrer geheiratet, welche

FabrikelektFahr:
S A.TRIBELHORN3CIE
1
|

aber bereits 1904 verstarb. 1906 ver-
madhlt er sich in dritter Ehe mit Mina
Clara Brunner, die ihm 1907 nochmals
ein Kind schenkt, Bertha Josefa.

Bootsbau am Ziirichsee
Ein weiteres Argument zum Umzug an
den Zirichsee mag in der Fahrzeug-
art gelegen haben, die Tribelhorn mit
einigem Erfolg zu kommerzialisieren
begann: elektrische Motorboote. 1902
lieferte er das Kabinenboot «Schwan»
fiir Frau Kommerzienrath Oehler.
Hinzu kommt die Nahe zur Kund-
schaft: Die beiden ersten verkauften
Automobile gehen an Mitarbeiter ei-
nes Elektrizitdtswerkes in der Ndhe
von Feldbach: Wagen Nr. 5 erhdlt Di-
rektor A. Brandlin in Riiti 1903, Wa-
gen Nr. 6 kauft der Betriebsleiter des
Elektrizitatswerkes Horn, Arnold Ziil-
lig, ebenfalls im Jahr 1903.

Schweizer Zentrum

fiir elektrische Fahrzeuge

Die Fahrzeugproduktion in Feldbach
startet am 24. Oktober 1906, laut Han-
delsregister des Kantons Ziirich, An-
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meldung Nr. 1461, A. Tribelhorn &
Cie., Fabrik elektrischer Fahrzeuge. Es
ist eine Zeit, in der das Interesse am
Automobil auch in der Schweiz rasant
zunimmt. In den wenigen Jahren seit
Beginn des neuen Jahrhunderts sind
bereits zahlreiche Prototypen und Ver-
suchsfahrzeuge gebaut worden. Dar-
unter ist Joseph Wyss” «Berna Ideal»,
mit dem dieser 1903 den Gurten er-
klomm. Bekannt war auch Martin Fi-
schers und Paul Vorbrodts «Turicump»,
mit dem sie wahrend ihrer Ausfahrten
in Zirich Aufsehen erregten. Dem
Versuchsstadium entwachsen, ent-
standen ab 1906 bereits richtige Auto-
mobilfabrikationen.

Nebst Strassenfahrzeugen konstru-
iert Tribelhorn insgesamt rund 26
elektrische Boote. Hier spielen Grosse
und Gewicht der Batterien eine we-
sentlich geringere Rolle als bei einem
Automobil. Zudem kommen die Cha-
rakteristik des Elektromotors mit ge-
ringen Drehzahlen bei hohem Dreh-
moment und die Moglichkeit, auf ein-
fachste Weise den Drehsinn umzu-
kehren, der Fahrweise von Booten
sehr entgegen. Und im Vergleich zu ei-
nem dampfbetriebenen Boot ist die
Bedienung eines Elektro-Bootes gera-
dezu ein Kinderspiel.

Im Jahr 1907, dem ersten vollen Be-
triebsjahr der Fabrikation in Feldbach,
nimmt die Zahl der gefertigten Fahr-
zeuge sprunghaft zu, von 7 im Vorjahr
auf nunmehr 20. Feldbach wird wah-
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rend der ndchsten zehn Jahre das
Zentrum der Produktion elektrischer
Fahrzeuge in der Schweiz sein.

Eigene ldentitat

trotz Fremdfabrikation

Zu Beginn der Automobilentwicklung
geht fast jeder Konstrukteur eigene
Wege, denn es gibt noch keine klaren
Standards. Das betrifft vor allem die
Art des Antriebs, aber auch dessen
Anordnung - vorne, hinten oder gar
unter dem Wagenboden. Auch die An-
zahl der Rider, die Art der Aufhdn-
gung, die verwendeten Werkstoffe,
die Anzahl der Bedienelemente, die

g

Eines von mehreren
Booten fiir die Firma
Bavier & Co in

St. Moritz. Die Boots-
schalen stammten
von verschiedenen
Werften am Ziirichsee,
wie Faul, damals in
Wollishofen, oder
Treichler in Kilchberg,
1920 von Jakob
Boesch iibernommen.

Ein einzigartiges
Erkennungsmerkmal:
Den vorderen Carros-
serieabschluss mit
integrierten Schein-
werfern ldsst Tribel-
horn patentieren.




Die «Fabrik elektri-
scher Fahrzeuge»

in der ehemaligen
Braueret ist eher
eine Manufaktur,
trotzdem steigt in
Feldbach die Produk-
tionszahl gegeniiber
Olten markant an.

In der Wagenfront
integrierte Schein-
werfer sind anderswo
bis in die 1950er-
Jahre kaum bekannt.

Form der Lenkbetdtigung iiber Stan-
gen (Kuhschwanz, «Tiller») oder
Lenkrad und die Anordnung der Passa-
giere variieren. Erst nach 1910 setzt
sich weltweit folgender Aufbau durch:
Frontmotor, Heckantrieb und Passa-
giersitze in Fahrtrichtung, mehr oder
weniger zwischen den starren, an
Blattfedern aufgehdngten Achsen
montiert.

Tribelhorn beteiligt sich nicht an
der Standardsetzung, sondern ldsst
viele dieser Fragen durch andere be-
antworten. Ob Chassis oder Aufbau-
ten, die meisten seiner Fahrzeugkom-
ponenten ldsst er fremd fabrizieren

-
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und Ubernimmt damit auch gangige
Praktiken. Allerdings weiss Tribelhorn
die Vorteile des elektrischen Antriebs
sehr wohl fiir Fahrzeuge mit eigener
Identitdt zu nutzen. So ldsst er nicht
nur technische Errungenschaften pa-
tentieren, sondern auch optische Er-
kennungsmerkmale wie den vorderen
Carrosserieabschluss seiner Nutzfahr-
zeuge. Ebenso zeichnen sich seine
friihesten Automobile durch eine ei-
genwillige «Kiihlerfront» aus. Beim
Elektroauto ldsst sich die Wagenfront
frei gestalten, da diese nicht durch ei-
nen viel Stirnflaiche erfordernden
Kiihler «belegt» ist. Tribelhorn paten-
tiert die Integration der Scheinwerfer
und der Hupe in den «Kiihlergrill» —
eine Losung, wie sie erst mit dem Auf-
tauchen der Pontonform nach 1950
allgemeine Verbreitung im Autodesign
gefunden hat (CH Patent Nr. 71274
resp. CH Patent 52037).

Erste Standards fiir Personenautos
Allerdings teilt Tribelhorn relativ
rasch die sich allgemein durchset-
zende Auffassung, wie ein Personen-
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Friihen Benzinwagen
droht bei ndchtlichem
Frost das gefrierende
Kiihlwasser den Motor
zu beschddigen. Der
Elektrowagen ist,
geladene Batterien
vorausgesetzt, auch
bei Minusgraden
startklar, derweil

der Fahrer sich

umso mehr vor

Kdlte schiitzen muss.

automobil auszusehen hat: Es verfiigt
iiber eine vorn liegende Haube. Sie
birgt einen Teil der Batterien, die
schwer auf der Lenkachse lasten. Da-
hinter sitzen die Passagiere, wenn-
gleich Tribelhorn den Motor durch-
wegs an der Hinterachse anordnet.
Bei Nutzfahrzeugen hingegen nutzt er
den Wegfall einer Motorhaube konse-
quenter - die Fiihrerkabine sitzt auf
der Vorderachse, die schweren Batte-
rien sitzen tief zwischen den Achsen
und sorgen so fiir eine ausgewogene
Achs-Lastverteilung, sowohl leer als
auch in beladenem Zustand. Fast die
gesamte Verkehrsflache des Fahrzeu-
ges steht entweder der Ladung oder
den Passagieren und dem Chauffeur
zur Verfligung.

In spateren Jahren entwickelt Jo-
hann Albert Tribelhorn auch bei den
Personenwagen eine eigenstandige,
funktionsndhere Form: Der «Nautilus»
besticht durch sein auffallend sachli-
ches, aufgeraumtes Design, hochmo-
derne Vollscheibenrdader und modi-
sche Elemente wie den spitzen Bug
ohne Kiihlerattrappe. Mit den dreirdd-
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rigen «Tanks» schafft Tribelhorn gar
ein vollig eigenstandiges Fahrzeug-
konzept.

Eine Frage der Einfachheit:
Elektroauto versus Benzinfahrzeug
In den Jahren um die Jahrhundert-
wende ist noch nicht abzusehen, dass
sich dereinst das benzingetriebene
Automobil klar gegen sein elektri-
sches Pendant durchsetzen sollte: Die
ersten Benzinwagen sind alles andere
als zuverldssig. Sie sind ausserdem
sehr aufwandig im Betrieb und noch
schwieriger in ihrem Startverhalten
und Unterhalt. Dem frithen Benzin-
auto stehen also fast alle seiner fiir ihn
charakteristischen Komponenten im
Weg.

Anders ist die Situation beim Elek-
tromobil, es ist bei voller Batterie nach
Umlegen des Hauptschalters sofort
fahrbereit. Es besitzt kein Schaltge-
triebe oder zumindest keines, das
beim Fahren regelmadssig bedient wer-
den muss. Mangels Kiihlwasser tiber-
steht es bei geladener Batterie eine
Frostnacht im Freien ebenso wie eine



Joseph Wyss wirbt
1902 fiir seinen
«Berna»-Wagen

mit Attributen wie
«einfache Bedienung»
und «grosse Leistungs-
fdhigkeit». In Bezug
auf diese Eigen-
schaften wird das
Benzinauto bald

mit rasantem Tempo

aufholen.

i FABRIQUE SUISSE DES AUTOMOBILES ,BERNA® [——— 22—+~

langere Steigung bei geringer Ge-
schwindigkeit. Zudem ldsst sich der
Motor fiir kurze Zeit tiberlasten, was
beim Benziner ein unweigerliches
«Abwiirgen» bedeuten wiirde. Das
Elektroauto benotigt kaum Schmierdl,
und natiirlich gibt es weder Abgase
noch vibriert oder knallt der Motor.
Der bendtigte Treibstoff findet sich zu-
meist in unmittelbarer Nahe und ist
von stets gleicher Qualitdt - fiir Ben-
zin hingegen existiert zu Anfang des
20. Jahrhunderts noch kein einheitli-
cher Standard fiir Klopffestigkeit oder
Brennbarkeit, wie wir ihn heute ken-
nen. Dank weniger Komponenten ist
das Elektrofahrzeug zudem weniger
reparaturanfdllig als seine benzinge-
triebenen Artverwandten und unter-
liegt auch geringeren mechanischen
Belastungen.

Kaprizioser Verbrennungsmotor

Beim Auto mit Verbrennungsmotor
hingegen drohen zahlreiche Prob-
leme: Die rudimentdren Vergaser nei-
gen bei tieferen Temperaturen zum
Vereisen, bei grosserer Wdrme zur
Dampfblasenbildung - ganz zu
schweigen davon, dass es grosser
Kenntnisse bedarf, das richtige Ben-
zin-Luft-Gemisch von Hand einzure-
gulieren. Ebenso ist in diesen Jahren
die Versorgung mit Treibstoff nicht im-
mer unproblematisch: Diese erfolgt
entweder durch Gefélle aus einem
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Tank vor oder in der Spritzwand oder
etwas spdter auch durch einen Ex-
hauster mit dem Auspuffdruck. Doch
dieser schafft es bei starkeren Steigun-
gen oft nicht mehr, den Treibstoff vom
nun weit tiefer liegenden Tank am
Wagenheck zum kleinen Zwischen-
tank an der Spritzwand des Motorrau-
mes zu befordern. Vor dem Start muss
zudem entweder der Benzinhahn ge-
offnet und der Vergaser geflutet, mit-
tels Handpumpe ein Uberdruck herge-
stellt oder der Zwischentank gefiillt
werden, damit der Treibstoff fliessen
kann.

Auch die Ziindung erweist sich im-
mer wieder als tiickisch. Denn vor der
Erfindung des Ziindmagneten muss
das Benzin-Luftgemisch in den Moto-
ren mit einem Glithstab zur Verbren-
nung gebracht werden, der von aus-
sen mit einer offenen Flamme erhitzt
wird. Oft genug erloscht diese Flamme
durch den Fahrtwind, so dass der Wa-
gen zum Stillstand kommt und das
ganze Startprozedere wiederholt wer-
den muss. Beim elektrisch geziinde-
ten Benzinmotor ist die manuelle Ein-
stellung des Ziindzeitpunkts erforder-
lich - der Startvorgang ist ebenfalls
anspruchsvoll. Neben korperlicher
Kraft erfordert dieser Kenntnisse und
Aufmerksamkeit, um tiible Verletzun-
gen durch das Zurtickschlagen der
Startkurbel zu vermeiden. Erst der
elektrische Starter schafft hier Abhilfe
- er wird ab 1912 im Personenwagen
(Cadillac) eingesetzt, bei Nutzfahr-
zeugen existiert bereits ab 1905 der
Starter mit Druckluft (Saurer).

Anspruchsvolles Schaltgetriebe

Ein weiteres Problem stellt der nicht
lineare Drehmoment-Verlauf eines
Verbrennungsmotors dar. Dieser erfor-
dert, anders als beim Elektromotor,
eine variable Ubersetzung, also ein
Schaltgetriebe. Dieses ist nicht nur
teuer in der Herstellung, sondern
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auch schwierig zu schalten - mangels
Synchronisation und wegen Zahnra-
dern, die sich nicht permanent im Ein-
griff befinden. Was spater mit Doppel-
kuppeln und Zwischengas gemildert
werden kann, ist bei frithen Verbren-
nungsmotoren ein echtes Kunststiick.
Denn die ersten Benziner laufen in der
Regel standig auf Vollgas, es gibt keine
wirksame Drosselmoglichkeit. Die
grossen Schwungmassen und schwe-
ren Getrieberdder verhindern eben-
falls schnelle Drehzahlanderungen
und damit auch schnelle Gangwech-
sel.

Die Kupplung ist mit Leder belegt.
Trotz zeitgenossischer Tricks, wie dem
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Bestreichen des Leders mit Fischol,
halt die Lederkupplung kaum einen
Bruchteil dessen aus, was wir von
heutigen Trockenkupplungen ge-
wohnt sind. «Stop and Go» ist so ganz-
lich ausgeschlossen. Auch das Anfah-
ren am Berg ist ein Prozedere nur fiir
Routiniers. Schwere Wagen werden
daher in den Anfangsjahren gerne mit
einer Bergstiitze ausgeriistet. Dies war
eine zumeist A-formige Vorrichtung,
die, an der Hinterachse angelenkt, als
eine Art Widerhaken abgesenkt und
in die unbefestigte Strassenoberfldche
«gesteckt» werden kann. Schliesslich
wollen sowohl Motor als auch Ge-
triebe reichlich geschmiert sein, genii-

Vom Elektrowagen
iiberzeugt: der Patron
(links mit Hund)
und seine Mitarbeiter
(als Beifahrer Sohn
Leon) vor dem Tiurm-
wagen der «Stddti-
schen Strassenbahn
Ziirich», aufgenom-
men vor der Werkstatt
in Feldbach, ca. 1912.



Obwohl nirgendwo
offiziell deklariert,

ist «Das Elektromobil»
die Kundenzeitschrift
Tribelhorns. Die
meisten Beitrdage

oder Leseranfragen
sind von ithm selbst
verfasst.

=

Flekiromobil

Zeitschrift zur
Térderung des

gend Wasser muss im Kiihler vorhan-
den sein und zur Beleuchtung braucht
es Brennmittel, zum Beispiel Karbid,
an Bord.

Transport oder Luxus?
So verwundert es nicht, dass dem Elek-
troauto bald schon die Rolle eines tat-
sdchlichen Transportmittels zugespro-
chen wird. Der Benziner hingegen
gilt, vor allem in der Schweiz, noch
jahrelang als {tiberfliissiges Luxusge-
rdt. Dieser vorwiegend sportliche An-
spruch macht das Benzinfahrzeug al-
lerdings fiir die organisierten Automo-
bilisten gerade erst interessant, wah-
rend das elektrische Automobil eine
Art anonymer Parallelexistenz fristet.
Neudeutsch ausgedriickt: Es ist weni-
ger «community»-bildend.

Sich dessen bewusst, startet Tribel-
horn im Oktober 1915 eine eigene

Nr. 1
Oktober 1915

Zeitschrift: «Das Elektromobil». Darin
werden Monat fiir Monat technische
Neuerungen, Fragen zu Akkumula-
torentypen, aber auch Tipps fiir Aus-
flige und Kostenberechnungen fiir
elektrische Automobile publiziert.
Urheber der meisten Artikel ist Tribel-
horn selbst — es ist eine klassische
Kundenzeitschrift. Das Blatt erscheint
jedoch schon im Mai 1917 zum letzten
Mal. Denn Tribelhorn verkauft wah-
rend des Ersten Weltkriegs zuneh-
mend Nutzfahrzeuge. Und deren Kau-
fer lassen sich eher durch harte Fakten
denn durch blumige Schilderungen
vom elektrischen Antrieb iiberzeugen
(vgl. S. 34 1).

Fahren mit einem Tribelhorn

Trotz gewisser Eigenheiten ist das Fah-
ren mit einem Tribelhorn-Wagen bis
heute keine Hexerei. Besonders ein-
fach gestaltet sich dies beim Hotelbus
«Mathilde». Es gibt nur drei Bedienele-
mente: das Lenkrad, ein Bremspedal
und den Kontrollergriff. Um loszufah-
ren, wird der Kontaktschliissel umge-
dreht und nach Kontrolle von Volt-
und Amperemeter die erste Stufe des
Kontrollerhebels mit einer Hau-Ruck-
Bewegung nach vorne eingelegt. Bei
geniigend Fahrgeschwindigkeit, also
etwa ab Schritttempo, kann die zweite
Stufe eingelegt werden. Die mechani-
sche Bremse wirkt nur auf die Hinter-
rader, ware aber stark genug, um den
Wagen gegen die Motorkraft abbrem-
sen zu konnen.

Schwerere Wagen verfiligen zusatz-
lich zum Kontroller iiber einen An-
fahrwiderstand; dieses zweite Fusspe-
dal funktioniert genau umgekehrt zu
einem Gaspedal: Volles Niedertreten
bedeutet grossen Widerstand und da-
mit gedrosselte Motorleistung, in nor-
maler Fahrstellung wird das Pedal
nicht benutzt. Zum Anfahren wird
das Pedal durchgetreten und die erste
Fahrstufe eingelegt, progressiv zur
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Elektromobil-Touren von Ziirich aus.

Das Elektromobil macht keine Anspriiche als Sport- oder Touristen-Automobil ; dessen-
ungeachtet lassen sich kleinere, dankbare Ausflugstouren auch mit dem elektrischen Fahrzeug
ausfithren, es fehlt meist nur an der nétigen Ortskenntnis und Einschitzung der Fahrstrecke.
Man kann sich ein zu fernes Ziel -stecken, oder aber man kann die Leistungen seines Wagens
unterschitzen: Handle man also nach dem Sprichwort ,Das Gute liegt mitten drin“.

Dem schon vielfach geidusserten Wunsche unseres schweizerischen Leserkreises ent-
sprechend, wollen wir nachstehend unsern Lesern eine Serie von Ausfliigen zur Kenntnis
bringen, welche auch mit dem Elektromobil sich leicht ausfiihren lassen.

Wir beginnen mit Ziirich und erwdhnen diejenigen Touren, welche von dieser Stadt
aus mit einem guten elektrischen Wagen und gut geladener Batterie in einer Fahrt eventuell
mit Zwischenladung ausgefiihrt werden konnen.

Tour No. 1. Rechtes Seeufer nach Rapperswil, Distanz ca. 32 km, (Tages oder !/:
Tages-Tour), fiihrt iiber den Bellevueplatz, Dufourstrasse, von Tiefenbrunnen ab der See-
strasse entlang durch die hablichen, sauberen Ortschaften Kiisnacht, Erlenbach, Herrliberg, Meilen,
Minnnedorf, Stdfa. Bis dahin sind es ca. 22 km oder hin und zuriick ca. 44 km. Es wire daher
die eventuelle Riickfahrt von hier aus bei ordentlichen Strassen und gutem Zustand der
Batterie ohne Schwierigkeiten und Nachladung moglich. Wir machen immerhin auf eventuelle
Ladegelegenheit im Elektrizititswerk Stifa aufmerksam.

Dehnt man seine Exkursion weiter tiber Stifa nach Rapperswil mit eventuellem Riick-
weg iiber das linke Seeufer aus, so ist eine Zwischen-Ladung in Feldbach oder Rapperswil
zu empfehlen. Man gelangt von Stifa iiber Urikon zuerst nach Feldbach, wo sich die gut
eingerichtete Ladezentrale der Firma A. Tribelhorn & Co. A.-G. befindet; Anfragen an die
Fabrik oder die danebenliegende Brauerei H. Riiegg. Der schattige Garten der Brauerei als
auch die Wirtschaft zum ,Rossli“ eignen sich vortrefflich fiir einen kurzen Aufenthalt. Sie
sind bekannt durch vorziiglich gehaltene Seeweine.

Sehr lohnend sind in Feldbach die kurzen Spazierginge nach den Gestaden des Sees,
welcher auf dieser Hohe am lieblichsten ist. Ferner gestatten die Anhohen von Feldbach
eine wundervolle Aussicht auf Rapperswil, den See mit den Inseln Ufenau und Liitzelau, sowie
auf die Glarneralpen; ein Panorama welches man in einer solchen Abwechslung und Aus-
dehnung nur selten findet.

Von Feldbach weiter den See aulwirts gelangt man nach 4 km Fahrt nach Rapperswil.
Die offentliche Ladestation, auch fiir elektrische Boote eingerichtet, befindet sich im Hotel
Du Lac. Werktags kann mitunter auch in der Privat-Ladestation des Hotel Schwanen geladen
werden.

Rapperswil bietet namentlich an schonen Sonntagen ein reges Bild mit voriibergehend
stark anflutendem Fremdenverkehr, welchen die Ziige und Dampischiffe von Ziirich herbei-
fithren. Beachtenswert sind die schattigen Anlagen am Quai, der Schlosspark, von welchem
man eine wundervolle Aussicht geniesst, sowie das Schloss selbst mit dem jederzeit ge-
offneten und interessanten Polenmuseum, welches wiéhrend der Ladezeit bequem besichtigt
werden. kann. :
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Der Riickweg von Rapperswil geschieht bei eintretender schlechter Witterung oder
bei etwas abgeniitzter Batterie am besten auf dem gleichen Wege, rechtes Seeufer oder aber
bei guter Batterieladung auf dem linken Seeufer. Es ist dabei zu beachten, dass dieser Weg
von Rapperswil durch ein Stiick Schwyzer-Gebiet fiihrt, fiir welches Sonntags von morgens

8 Uhr bis abends 5 Uhr das ‘Automobilverbot besteht. Es kann daher die Riickfahrt auf -

der linken Seeseite erst Abends 5 Uhr angetreten werden. Der Weg fiihrt vorerst durch die
etwas automobil-feindliche Gegend des Kantons Schwyz, dann aber gelangt man bei Richters-
wil wieder auf kantonal-ziircherischen Boden, von wo dann die Strasse durch die industrie-
reichen Ortschaften Wiadenswil, Horgen, Thalwil, Riischlikon und iiber Wollishofen nach
Ziirich zuriickfiihrt.

Auf diesem Wege befindet sich im Elektrizititswerk Horgen eine gute Ladestation.

Tour No. 2. Linkes Seeufer nach Horgen, Distanz Zitirich—Horgen 15 km, Ziirich-—
Wiadenswil 22 km, Ziirich iiber Horgen nach Rapperswil 36 km, (/2 Tagestour). Eine Tour
auf dem linken Seeufer ldsst sich namentlich darum gut durch Elektromobile ausfiihren, weil
in Horgen "eine besteingerichtete offentliche Ladestation mit Anschluss fiir mehrere Wagen
besteht. Den Elektromobilbesitzern wird die Beniitzung dieser Ladestelle besonders empiohen,
indem sich das dortige Elektrizititswerk grosse Miihe gibt, dem Elektromobilwesen entgegen-
zukommen. Das schmucke Dorf Horgen sowie die iibrigen Ortschaiten dieses Seeufers
sind den Sonntagsausfliiglern bereits bestens bekannt, indem die Verkehrsvereine fiir ange-
nehmen Aufenthalt der Passanten und Fremden Sorge tragen. Nicht unerwdhnt mdchten wir
die idyllische Halbinsel Au lassen, welche im Automobil erreicht werden kann und von
welcher man einen herrlichen Ausblick auf das Seebecken hat.

Tour No. 4. Zirich nach Bremgarten ca. 18 km; Ziirich—Bremgarten —Wohlen
ca. 24 km kann mit einer Ladung ausgefiihrt werden. Bremgarten ist ein interessantes alter-
tiimliches Stadtchen an der Doppelschleife der Reuss gelegen. Die Strasse bis nach Dietikon ist
eben; von da beginnt eine langanhaltende Steigung {iber den Mutschellen, so dass die Fahrt
nur mit guter Batterie empfehlenswert ist.

Tour No. 5 Ziirich- Baden ca. 23 km. Ziirich—Baden—Brugg ca. 32 km. Die Strasse
Ziirich-Baden iiber Altstetten, Schlieren, Dietikon, bietet keine besondern Reize, ist aber als
Heerstrasse der direkteste Weg. Weit abwechslungsreicher ist die Route iiber Wipkingen,
Hongg, doch braucht diese Strecke Ortskenntnis und fithrt leicht zu Umwegen.

Baden selbst ist als alter Kurort mit Kurgarten und Kurorchester ein Anziehungspunkt,
der zum Besuch mit Elektromobil sehr empfohlen werden konnte, wenn eine Ooffentliche
Ladestation vorhanden wire. Die Strecke hin und zuriick kann ja mit guter Batterie anstands-
los gefahren werden, aber eine Ladestation ist stets eine Beruhigung. Trotz unsern Be-
miihungen ist es uns bis heute noch nicht gelungen, eine Ladestation ins Leben zu rufen,
obschon gerade in solchen Kurorten dem Elektromobil mit seinen Vorziigen fiir das Publikum
mehr Sympathie entgegengebracht werden sollte. Es ist eine Utopie, dass gerade in der
Erwerbsstadt der grossten Elektrizitdts-Firma Brown-Boveri keine Gelegenheit zum Laden
elektrischer Wagen besteht.

Was Baden bis jetzt vernachléssigte, hat das Elektrizitdtswerk Brugg zustande gebracht;
dort befindet sich eine Ladestation neben dem Hotel Rothaus. Brugg ist bekannt durch die
Ruinen des romischen Amphitheaters; auch ist von dort aus das Schloss Habsburg in einer
Stunde zu erreichen.

Tour No. 6 Ziirich iiber Diibendorf, Langnau und Uster ca. 20 km. Diese Tour ist mit einer
Ladung gut auszufiihren, und es sind dabei verschiedene Abweichungen z. B. Dinikon,
Greifensee, eventuell bei guter Batterie Heimweg iiber Schwerzenbach, Fillanden, Pfaffhausen,
gestattet. (Fortsetzung folgt.)
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sich aufbauenden Fahrt ldsst der Fah-
rer das Pedal langsam los und kann
danach die zweite Fahrstufe einlegen.
Dies schiitzt den Motor vor hohen Be-
lastungen beim Anfahren und dient
zudem zum Rangieren des Wagens,
auch bei der Riickwartsfahrt. Die erste
Riickwartsstufe dient nur zur elektri-
schen Bremsung bei Vorwadrtsfahrt,
der Motor wird damit ohne Einbezug
der Batterie kurzgeschlossen, erst die
zweite Riickwartsstufe dndert dessen
Drehsinn.

Spezialkonstruktionen

Seinen ersten Kundenwagen, Nr. 5 fiir
A. Brandlin in Riiti, bezeichnet Tribel-
horn als «Cardanwagen». Dies legt die
Vermutung nahe, dass hier der Elek-
tromotor anstelle eines Benzinmotors
sass und eine «handelsiibliche» Hin-
terachse antrieb.

Ein besonderes Kapitel bildet der
benzinelektrische Antrieb: Auf der
Grundlage eines Duplex-Antriebs er-
gdnzt Tribelhorn 1911 seinen Elektro-
antrieb um einen einzylindrigen Ben-
zinmotor. Er hat diese Konstruktion
am 29. Februar 1912 als CH-Patent
60227 unter dem Namen «Antriebs-
vorrichtung fiir Kraftwagen» patentie-
ren lassen. Hier wirkt, anders als
beim Hybridfahrzeug, wie es bereits
1904 von der CIEM (Compagnie de
I'Industrie Electrique et Mécanique)
in Genf konzipiert und gebaut wurde,
der Benzinmotor primdr nur als Ge-
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nerator-Antrieb zum Aufladen der
Batterien. Heute wiirde man dies als
«Range-Extender», Reichweiten-Erwei-
terer, bezeichnen.

Im Jahr 1913 erstellt Tribelhorn
eine Offerte fiir das Hotel Reber au
Lac in Locarno fiir ein benzinelektri-
sches Boot, allerdings scheint ein sol-
ches nie gebaut worden zu sein.

Lastwagen von
Hermann Biihler,
Winterthur 1918,
aus der Sammlung
Verkehrshaus. Am
Sitz der Kontroller,
kurzer Hebel fiir
Getriebe, langer Hebel
fiir mechanische
Motorbremse, Pedal
der Betriebsbremse
und im Hintergrund
Pedal fiir Anfahr-
widerstand.



Duplex-Getriebe:

Es kann nur im Still-
stand geschaltet wer-
den, zeichnet sich
aber durch dusserste
Einfachheit aus.
Tribelhorn bezeichnet
die beiden Gdnge als
«Berg» und «Rapid».

Individuelle Antriebsvarianten

Im Gegensatz zum Benzinauto ver-
langt der elektrische Antrieb eine viel
genauere Anpassung der Spezifikatio-
nen an die effektiven Bediirfnisse des
Fahrers. Denn er verfiigt nur iiber we-
nige Leistungs- und Kapazitdtsreser-
ven. Demzufolge fliessen bei der Kon-
struktion eines Tribelhorn-Wagens je-
weils das Streckenprofil, die gefor-
derte Ladekapazitdt und die Reich-
weite mit ein. Ein Baukastensystem
von verschiedenen Motorengrossen,
Antriebssystemen und Batteriekapazi-
tdten erlaubt es Tribelhorn, mit relativ
wenigen Grundkomponenten inner-
halb eines gewissen Leistungsspek-
trums fiir jeden Kunden ein Fahrzeug
nach dessen Wiinschen zu konstruie-
ren. So stehen fiinf Antriebssysteme
zur Auswahl:

Der Klinkenantrieb ist die einfachs-
te und damit die billigste Variante.
Grundsatzlich handelt es sich hier um
einen in die Achse integrierten Elek-
tromotor, dessen Ankerwellen je links
und rechts die Rader direkt antreiben,
ohne Getriebe und Zahnrad-Uberset-
zung. Die Aufgabe eines Differentials
zum Ausgleich der ungleichen Weg-
strecken bei Kurvenfahrt iibernehmen
sogenannte Klinken in den Radern.
Diese sind nichts anderes als Frei-

Duplex-Berggetriebe.

laufe, welche jeweils das kurvendus-
sere Rad von der Antriebsachse freige-
ben, damit dieses schneller rotieren
kann. Der Nachteil dieser Konstruk-
tion sind die Einfliisse auf die Len-
kung, denn nur das kurveninnere,
also der Lenkrichtung entgegenge-
setzte Rad wird angetrieben und
wirkt demzufolge gegen den Lenkein-
schlag. Um riickwarts fahren zu kon-
nen, muss die Klinke stillgelegt wer-
den.

Der Direktantrieb integriert ein
mit Stirn- statt wie heute iiblich mit
Kegelrdadern operierendes Differential
im Motorgehduse. Damit kann vor-
wadrts wie riickwdrts ohne Interven-
tion gefahren werden. Zudem ist es
moglich, den Motor zur Bremswir-
kung heranzuziehen. Dies erfolgt zu-
meist mittels der ersten Riickwarts-
stufe des Kontrollers, dem elektri-
schen Stufenschalter, dem «Gaspedal»
des Elektrowagens.

Dieser Antrieb wird vorzugsweise
fir Personenfahrzeuge wie Omni-
busse auf Strecken mit geringer Stei-
gung eingesetzt. Quasi gerduschloser
Betrieb und kompakte Bauweise
zeichnen den Direktantrieb aus. Last-
wechsel werden mit Federn an der
Drehmoment-Stiitze aufgefangen. Der
erhalten gebliebene Tribelhorn-Omni-
bus Nummer 172 des Hotels Schwei-
zerhof in Luzern - die «Mathilde» -
zeigt noch immer die Vorziige dieser
Antriebsart. Es gibt aber auch Nach-
teile, wie die grossen ungefederten
Massen.

Das dritte Antriebssystem ist der
Duplex. Es handelt sich dabei um eine
Kombination von Reduktions- und
Schaltgetriebe, in welchem auch der
Achsantrieb und damit das Differen-
tial integriert ist. Damit unterscheidet
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er sich elementar von der Bauweise
fiir Benzinfahrzeuge mit separatem
Motor, Getriebe, Differential und
Achsantrieb - dieser oft noch mit Ket-
ten. Bis zum Ende des Ersten Welt-
kriegs werden in konventionellen Au-
tos (Benzin-)Motor und Getriebe zu-
meist nicht direkt verblockt, sondern
liber eine kurze Zwischenwelle mit-
einander verbunden. Der Duplex ver-
figt iber zwei Gange, im Tribelhorn-
Jargon als «Rapid» und «Bergtrieb» be-
zeichnet. Die gerade verzahnten bei-
den Gangrad-Paare greifen nicht stan-
dig, sondern werden beim Schalten
gegeneinander verschoben; fiir den
Schaltvorgang muss also angehalten
werden. Duplex-Antriebe werden in
vier Grossen, als «Kleiner», «Verstark-
ter», «Mittlerer» und «Grosser» Duplex
angeboten. Entscheidend fiir den Ein-
bau ist das Streckenprofil, fiir welches
das Fahrzeug gebaut werden soll, so-
wie die geforderte Nutzlast. Die Ein-
baulage ist frei, der Motor kann so-
wohl vor als auch hinter der Trieb-
achse liegen. Je ein Beispiel dieser
Bauarten ist in der Sammlung des Ver-
kehrshauses erhalten, der Schlepper
fiir die Mobelfabrik Riittimann in
Siebnen und ein Lastwagen der Firma
Hermann Biihler in Winterthur, beide
1918 ausgeliefert.

Auch ein Bus des Hotels Montana,
Luzern, verfiigte tiber den Duplex-An-
trieb; denn es thront als einziges der
namhaften Hduser in Luzern an er-
hohter Lage tiber der Stadt. Um dieses
Gebdude zu erreichen, muss eine Stei-
gung von anndhernd 6 % tiberwun-
den werden. Dank seiner Bergtaug-
lichkeit konnte der Hotelbus faktisch
via Strasse, von Feldbach tiiber Ziirich
durch das Sihltal, dann iiber Baar,
Zug, Cham und Rotkreuz durch das
Rontal und tiber Ebikon zum Kunden
nach Luzern gefahren werden. Die
Fahrzeit und den Energieverbrauch
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hat Tribelhorn in seinem Notizbiich-
lein festgehalten.

Der Kettenantrieb wird bei schwe-
ren Lastwagen eingesetzt. Einerseits
gebietet die Grosse des Motors diese
Variante, andererseits kann so auf ein-
fachste Weise die Ubersetzung ge-
wahlt werden. Auch hier ist das Diffe-
rential direkt im Motor-Gehduse inte-
griert. Nimmt man den letzten fahrbe-
reiten Tribelhorn-Kettenlastwagen in
Augenschein, ein Modell VIII der
«Brunnenverwaltung Eptingen», sieht
man, dass damit eine leichte Vorspan-
nung, also ein positiver Radsturz, der
Trieb-Achse realisiert werden konnte.
Dies war eine ideale Losung fiir die
zumeist bombierte Chaussee der iibli-
chen Naturstrassen, ganz besonders
mit Doppelbereifung.

Der Schneckenantrieb ist eine
fiinfte Antriebsvariante, die Tribel-
horn ab 1919 fiir seine «Elektrotrucks»
und Schienenfahrzeuge verwendet.
Hier liegt der Motor langs hinter der
Treibachse und treibt diese beim
Strassenfahrzeug per Schnecke iiber
dem Differential an, beim Schienen-
fahrzeug ist er nattirlich starr mon-
tiert. Diese Antriebsform wird sich
tiber Jahrzehnte fiir unzdhlige Elek-
trofahrzeuge bewdhren.

Kettenantrieb des
Eptinger-Wagens. Die
Ketten erlaubten eine
genaue Anpassung
des Ubersetzungs-
verhaltnisses. Der
Wagen konnte zwei-
mal tdglich die
Strecke Sissach-
Eptingen bewdltigen,
jewelils leer bergauf
und beladen bergab.



Eptinger-Wagen und
Ladestation kurz
nach der Auslieferung
im Jahr 1918.

Das Tribelhorn-System

Nebst dem Wagen selber gehort zu ei-
nem Tribelhorn auch die geeignete La-
demoglichkeit. Das Gros der Kunden
verfligt dazu iiber eigenen Strom oder
aber tiber einen Anschluss an ein ort-
liches Elektrizitatsnetz. Dieses liefert
Wechselstrom, wie er sich nach 1895
rasch durchgesetzt hat. Das Laden
von Bleiakkumulatoren erfordert je-
doch Gleichstrom. Es gilt, den Wech-
selstrom vom Netz in Gleichstrom
umzuwandeln. Dies geschieht mit ei-
nem Umformer. Das ist nichts anderes
als ein Wechselstrom-Elektromotor,
der einen Gleichstrom-Dynamo an-
treibt - Gleichrichter sind noch unbe-
kannt.

Aggregate der BBC

Tribelhorn verwendet Aggregate der
BBC, welche er mit seinem eigenen
Schalttableau ergdnzt. Mittels Zeit-
schaltuhr konnen die Energiespeicher
direkt im Fahrzeug iiber eine Lade-
buchse aufgeladen werden. Spdter
konstruiert Tribelhorn einen Ladeau-

tomaten, der den Vorgang beendet,
sobald der Akkumulator keinen Strom
mehr aufnimmt.

Als der Starkstrominspektor von
Basel beim Wagen 2 des «Allgemeinen
Konsumverein Basel» bemdngelt, dass
sein Ladekabel als stromfiihrender
Teil iiber freiliegende Steckstifte ver-
fiige, erldutert Tribelhorn sein System:
Sobald der Stecker gezogen wird und
kein Strom mehr fliesst, schaltet der
Ladeautomat aus.

Fiir Kunden mit einem grosseren
Bedarf an Reichweite und fiir War-
tungszwecke liefert Tribelhorn ein ge-
eignetes Wechselsystem mit speziel-
lem Hubwagen fiir die schweren Ak-
kumulatoren. Auffallig ist, dass, dhn-
lich wie die Bedienung der Wagen,
auch der Ladevorgang durch Tribel-
horn so einfach und leicht handhab-
bar wie moglich gestaltet wird. Es rei-
chen wenige Handgriffe, um ein Fahr-
zeug nach seinem Einsatz fiir den fol-
genden Tag wieder einsatzbereit zu
machen.
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Ladestationen in

der Deutschschweiz

Doch auch die Energieversorgung un-
terwegs versucht Tribelhorn zu l6sen.
Um das Jahr 1912 nennt er seinen
Kunden 24 Ladestationen, vornehm-
lich in der Deutschschweiz, zur Verfii-
gung der Elektrofahrer:

Kantonale
Krankenanstalt
(Die erste Kundin
fiir einen Tribel-
horn-Kranken-
wagen, 1910)

Aarau

Aegeri Hotel Briicke
Amsteg Elektrizitatswerk
Aeugstertal/ Seidenfabrik
Hausen am T. Ziirrer
Albis/ Mett-
menstetten 7
Bern Elektrizitatswerk
Brugg Hotel Central
(Remise)
Biirglen Elektrizitatswerk
Ermatingen Elektrizitatswerk
Feldbach Fabrik Tribelhorn
Horgen Elektrizitatswerk
Liestal Elektrizitatswerk
Lindau Elektrizitatswerk
Luzern Elektrizitatswerk
Rathausen
Rapperswil Hotel Du Lac
St. Gallen Elektrizitatswerk
Romanshorn B. Hauser-Oswald
Stafa Elektrizitatswerk
Weesen Herr Furrer
Wetzikon Elektrizitatswerk
Winterthur A.G. Denzler,
Autogarage
Wildegg Dr. H. Bickel
Wil Elektrizitatswerk
Zug Elektrizitatswerk
Ziirich Elektrizitatswerk
Selnau
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Die letzte betriebs-
fdhige Tribelhorn-
Ladestation der
Mineralquellen
Eptingen befindet
sich in der Garage

in Sissach. Aufgrund
strengerer Sicherheits-
vorschriften wanderte
die Anlage in einen
verschliessbaren
Kasten (vgl. S. 39).

Tribelhorn vor dem
S5-Tonnen-Kettenwagen
des «Allgemeinen
Konsumverein Basel»
mit seinem Hubwagen
zum Akkuwechsel.



Das Elektrizitdtswerk
Selnau ist zugleich
eine «Oeffentliche
Ladestation fiir
Electromobile».

Die Getriebegehduse
ldsst Tribelhorn aus-
wdrts giessen, zum
Beispiel bei Oehler
in Aarau. Ein Tribel-
horn «Truck» bringt
um 1920 die ange-
lieferten Teile zur
Montage in die
Fabrik in Altstetten.

s gl N

Selbstsiichtige Luzerner

Als pikantes Detail am Rande sei die
Situation im Raum Luzern erwdahnt.
Die Touristenstadt am Vierwaldstat-
tersee besitzt zwischen 1914 und 1918
die wahrscheinlich hochste Dichte an
Tribelhorn-Fahrzeugen  iiberhaupt.
Nicht nur, dass fast samtliche Erst-
klass-Hotels mindestens einen Elek-
trowagen betreiben, auch der stadti-
sche Werkhof ist mit Elektrolastwagen
besetzt. Folglich ist hier eine Vielzahl
an Ladestationen vorhanden. Dennoch
wird der Privatfahrer nach dem weit
ausserhalb der Stadt liegenden Rat-

S

hausen verwiesen, um sein «Electro»
zu laden. Anscheinend war keiner der
Luzerner Kunden bereit, anderen Tri-
belhorn-Fahrern seine Ladestation zur
Verfligung zu stellen.

Abhangigkeit von den Zulieferern

Wie bereits erwdhnt, ist die Ferti-
gungstiefe in Tribelhorns Fabrik in
Feldbach nicht sehr gross. Fast alle
Fahrzeugkomponenten werden ent-
weder zugekauft oder gemdss eigenen
Konstruktionspldnen extern gebaut.
Selbst die Motoren stammen nicht
ausschliesslich aus Tribelhorns eige-




Ladetarif des Elektrizitdtswerkes des
Kantons Ziirich EKZ vom Oktober
1918 / Mdrz 1919:

«Ladetarif fiir elektrische Fahrzeuge»
- 25Ah 3 Fr./ 4Frn
- 50Ah 45Fr/ G6Fr.
- 75Ah 6 Fr./ 8Fr
- 100 Ah 7.5 Fr. / 10 Fr.

Zuschlage fiir Ladezeiten im Hochbe-
darfsbereich (6.45h - 8.15h / 16.45h -
18.15h) -2 /3 /4 / 5 Franken

Zuschlag fiir in der Nacht herange-
brachte Wagen (Nach 9h vor 6h):
- 3 Franken

Aboheftchen zu 150 oder 50 Franken

Einzelladungen 1 Franken Zuschlag

ner Feder. Besonders die Produkte der
Basler Firma Meidinger, selbst ein frii-
her Kunde Tribelhorns, stehen in den
Zuliefererlisten. Die Firma Spalti in
Ziirich wickelt Spulen fiir Tableaux
und Anker der Motoren; Triib, Tauber
& Co liefert Volt- und Ampéremeter. In
Feldbach erfolgt die Montage und
Feinabstimmung, die fertigen Chassis
werden danach dem Carrossier zuge-
stellt. Meistens ist das die Firma
Geissberger in Ziirich, doch finden
sich auch Alfred Kéng in Basel oder
Chiattone im Tessin auf der Liste der
Carrosseriebauer. Dieses Vorgehen
macht angesichts der stets bescheide-
nen Produktionszahlen - es entstehen
kaum mehr als 50 Wagen im Jahr -
Sinn, und es ist bei fast allen Fahrzeug-
herstellern der damaligen Zeit tiblich.
Diese hohe Abhdngigkeit von den Zu-
lieferern wird in der spdteren Ge-
schichte von Tribelhorn Gefahr und
Rettung zugleich bedeuten.

In der Bliitezeit der Feldbacher Fa-
brik unterhdlt die Firma ein Biiro in
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Zirich, nahe am Bellevue an der Ecke
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Tribelhorns

Falkenplatz 15/Theaterstrasse 3. Zweck Motorenpriifstand.

ist nicht nur der Verkauf und Kunden-
kontakt; der einzige Mitarbeiter, neben
einer Sekretdrin, hat auch den Auftrag,
die Arbeiten bei Geissberger, der letz-
ten Station im Fabrikationsprozess vor
der Auslieferung an den Kunden, zu
«iiberwachen».

Standardfertigung

mit Individualitat

Im Sinne einer rationellen Fertigung
ist Tribelhorn zwar stets geneigt, Stan-
dard-Typen anzubieten, letzten Endes
aber ist fast jeder Wagen individuell
auf die Bediirfnisse der Kunden zuge-
schnitten. Dies erleichtert heute die
Identifikation einzelner Wagen erheb-
lich.

Jeder Motor wird vor dem Einbau
«gebremst», wie Tribelhorn es nennt.
Das heisst, auf dem Priifstand werden
die Leistungsdaten und Stromauf-
nahme bei Vor- und Riickwdrtslauf er-
mittelt. Zudem wird die Funkenbil-



Ein herrschaftliches
Tribelhorn-Landaulet
um 1910. Grosse
Personlichkeiten ent-
scheiden sich gerne
fiir das weniger auf-
fdllige Elektro-Auto-
mobil.

dung am Kollektor gepriift. In den
«Motor-Trieb Controllen» werden die
gemessenen Werte eingetragen.

Arzte und Grossbiirger
als Tribelhorn-Kunden
Tribelhorns erste Kunden haben einen
direkten Bezug zur elektrischen Ener-
gie. Sowohl der erste als auch der
zweite abgelieferte Wagen geht an
den Direktor eines Elektrizitatswer-
kes, die Kiufer von Tribelhorns Boo-
ten verfiigen iiber einen entsprechen-
den Stromanschluss oder gar iiber ein
eigenes Kraftwerk. Schnell erkennen
auch Kundensegmente die Vorziige
des elektrischen Antriebs, bei denen
nicht das Fahrerlebnis, der fiir die
Friihzeit typische «Automobilismus»
als Hauptzweck im Vordergrund
steht. Vielmehr geht es ihnen um das
Bewdltigen einer bestimmten Weg-
strecke, von der Fabrik zum Bahnhof,
zu den Kunden oder zu den Patienten.
Es sind denn auch vorwiegend
«Selbstfahrer», welche in Feldbach ein
Automobil bestellen, allen voran die
Arzte. Sie bilden die Spitze in der Kun-
denstruktur aller Tribelhorn-Perso-

nenwagen, rund 67 «Arztewagen»
werden zwischen 1907 und 1915 ver-
kauft. Die Vorteile fiir diese Ziel-
gruppe liegen auf der Hand: Es gibt
keine zuriickschlagende Andrehkur-
bel, die Hande bleiben nicht nur un-
verletzt, sondern auch sauber. Das
Auto ldsst sich dank Gerduscharmut
und elektrischer Beleuchtung zu jeder
Tages- und Nachtzeit fahren, und es ist
sofort betriebsbereit, auch im Winter.

Limousinen und Luxuswagen

An zweiter Stelle stehen mit rund 55
Wagen die Phaetons und Double
Phaetons, Limousinen und andere
«Luxuswagen» wie Landaulets, die In-
nenlenker «Silure» oder ein «Fiacre
Victoria». Dieser wird, wohl aufgrund
eines Kontakts in der alten Wahlhei-
mat Argentinien, nach Buenos Aires
geliefert.

Tribelhorns grosse Elektrowagen
gefallen hierzulande besonders einer
etablierten, alteingesessenen Klientel
mit Namen wie Sarasin-Alioth in Ba-
sel, von Sury in Solothurn, Spriingli in
Kilchberg oder Sulzer-Seiffert in Win-
terthur. Auch Frauen gehoren zu die-
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ser Kundengruppe. Darunter ist bei-
spielsweise Fanny Moser, welche ih-

ren Wagen, Chassis 101, 1909 im
Schloss Au in Wddenswil in Empfang
nimmt.

Eine Besonderheit stellen die Dou-
ble Phaetons mit «Wechselsteuerung»
dar. Tribelhorn nennt diesen Wagen-
typ die «Sulzer-Type». Ahnlich der in
der Schweiz besonders beliebten
«Chaise», einem Kutschentyp, der so-
wohl vom Selbstfahrer als auch von ei-
nem Kutscher gefahren werden kann,
verfligt der Wagen mit Wechselsteue-
rung tiber eine Moglichkeit, diesen so-
wohl von einem Fiihrersitz als auch
von der hinteren, der «Herrschaft» re-
servierten Sitzbank aus zu steuern.
Dazu muss einzig die Lenksdule vom
Zapfen des Lenkgetriebes abgehoben
und an ihre andere Position umge-
steckt werden. Was beim Fahren mit
Chauffeur als Trennscheibe dient,
wird im Selbstfahrermodus zur Wind-
schutzscheibe.

Die «Originalwagen» und Zweisit-
zer bilden mit rund 45 Exemplaren die
dritte Gruppe. Es sind, ebenso wie die
Arztewagen, reine Selbstfahrer, aber
gegeniiber diesen technisch aufwan-
diger gebaut (Direkt- oder Duplexan-
trieb statt Klinken). Einer dieser Wa-
gen (Nr. 59, geliefert 1908 an die Ge-
briider Baumann, Federnfabrik in
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Riiti) ist erhalten geblieben und war
zeitweilig leihweise im Verkehrshaus
der Schweiz ausgestellt.

Dank ruhigem Lauf und dem Feh-
len von Abgasen sind Elektrofahr-
zeuge besonders prddestiniert als
Krankenwagen. 1910 wird ein erstes
Exemplar nach Aarau geliefert, die
Maschinenfabrik Oerlikon besitzt ei-
nen eigenen Wagen, das Asyl Manne-
dorf, die Stadt Schaffhausen, die Ge-
meinde Wddenswil und allen voran
die Stadt Ziirich, die 1911, 1913, 1915
und noch 1918 je eine elektrische Am-
bulanz in Feldbach bestellt.

Fahrkurs fiir Chauffeure
Tribelhorn offeriert seinen Kunden ei-
nen unentgeltlichen Fahrkurs fiir

Chauffeure von drei bis vier Tagen
Dauer. Fiir praktische Fahriibungen
darf die Gemeindegrenze von Hom-
brechtikon jedoch nicht tiberschritten

Elektrischer Kranken-

wagen fiir Wadenswil.
Die Trage ist mit zwei
Blattfedern zusdtzlich
gefedert und zeigt in
Fahrtrichtung.

Bild unten:

Der Wagen Nr. 59 von
1908 ist erhalten ge-
bliebenn und damit
der dlteste erhaltene
Tribelhorn. Er steht
heute im Verkehrs-
haus der Schweiz,
Luzern.

Bild rechts:

Der «Nautilus» von
1918/19 war der letzte
Versuch zum Wieder-
einstieg in den
Personenwagenbau.
Das abgebildete Fahr-
zeug erhielt vermut-
lich Eugen Arbenz von
der gleichnamigen
Motorwagenfabrik.



Die Fahrpositionen
der «Wechsel-
steuerung»: Auf dem
oberen Bild als
Chauffeurwagen,
unten befindet sich
das Lenkrad fiir den
Selbstfahrer hinten.

[

1

werden. Nebst der Praxis werden die
Chauffeure angehalten, «sich mit der
Konstruktion des Autos und dem Fah-
ren bekannt zu machen. Wir empfeh-
len speziell die Anleitungen zur Be-
handlung der Batterie zu studieren und
sich die Schmier-, Lenk- und Brems-
vorrichtungen der Wagen gut erkldren

zu lassen.» Sind die Leistungen zufrie-
denstellend, wird den Chauffeuren
ein Zeugnis als «Elektromobilfiihrer»
ausgestellt. Dies verrdt das Reglement
fiir den Chauffeurfahrkurs in Feldbach
vom 11. Dezember 1914.

Versuche mit Dreiradern

Die Zahl der elektrischen Personen-
wagen nimmt im Verlaufe des Ersten
Weltkriegs rasch ab, von 1915 bis 1918
wird kein einziges Exemplar mehr ge-
fertigt. Der Versuch, 1919 wieder mit
einem Wagen von bestechend sachli-
chem Design, dem «Nautilus», in die-
sen Markt einzusteigen, wird bald
aufgegeben.

Wie der «Nautilus» soll auch der
«Tank», ein Dreiradwagen, die Tribel-
horn-Verkdufe an Private nach 1918
wieder ankurbeln. Als ausgesproche-
nes Kurzstreckenfahrzeug ist es vor
allem fiir den innerstadtischen Ver-
kehr gedacht. Es entspringt Tribel-
horns Uberzeugung, so steht es im Be-
richt an den Verwaltungsrat von 1921,
dass sich, nach dem Wiedereinstieg
der etablierten Automobilhersteller in
die Produktion nach 1918, Grossfahr-
zeuge kaum mehr absetzen lassen
und der elektrische Antrieb mangels
Reichweite nicht dem Bediirfnis nach
einer billigen Alternative zur teuren Ei-
senbahn entsprechen konne. So wird
auf «Tank»-Basis auch ein leichtes Zu-
stellfahrzeug fiir die Post konzipiert.

Nutzfahrzeuge:

ein schleppender Start

Obwohl Tribelhorn 1901 einen Last-
wagen als das erste von ihm konstru-
ierte Fahrzeug tiberhaupt nennt, dau-
ert es fast zehn Jahre, bis diese Fahr-
zeugkategorie einen namhaften Anteil
an der Gesamtproduktion einnimmt.
Bis 1907 entsteht iiberhaupt kein Last-
wagen, obwohl in dieser Zeit bereits
13 Personenwagen und sechs Boote
gebaut werden. Als erster Kunde be-
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stellt die Maschinenfabrik Oerlikon
MFO einen schweren Lastwagen. Des-
sen besonderes Merkmal ist die feh-
lende Motorhaube und die Platzie-
rung des Fahrers direkt iiber der Vor-
derachse, mit einem davor liegenden
Lenkrad - ein waschechter Frontlen-
ker und in der damaligen Zeit hochst
ungewdchnlich.

Lastwagenboom

im Ersten Weltkrieg

Erst der Erste Weltkrieg verhilft den
Tribelhorn-Lastwagen zu einem regel-
rechten Boom, ihre Anzahl nimmt ab
1915 sprunghaft zu. Es konnen hierfiir
mehrere Griinde genannt werden:

Die Schweizer Industrie profitiert
vom kriegfithrenden Ausland; viele
Unternehmen exportieren Waren, die
direkt oder indirekt - weil zugunsten
der dortigen Riistungsproduktion ein-
gestellt - kriegsbedingt nachgefragt
werden.

Der Bedarf, oder besser «Ver-
brauch» an Pferden ist in Europa gi-
gantisch, diese werden auf den
Schlachtfeldern zu Hunderttausenden
verschlissen. Und auch in der Schweiz
stehen viele Pferde im Aktivdienst der
Armee. Die Tiere fehlen nicht nur in
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der Landwirtschaft und der Industrie,
sondern vor allem auch beim Trans-
portgewerbe, den stddtischen Institu-
tionen fiir Strassenunterhalt oder Ab-
fallentsorgung und fiir die tdgliche
Grundversorgung, zum Beispiel fiir
die Ausfuhr von Milch und Frischwa-
ren. Zudem steigt der durchschnittli-
che Preis fiir ein Zugpferd von rund
1600 Franken um 1914 auf minde-
stens 2 500 Franken im Jahr 1917.

e Tl
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Erster Tribelhorn
Lastwagen fiir die
Maschinenfabrik
Oerlikon MFO
von 1907.

Fabrikeigener Kran-
wagen der Tribelhorn
AG um 1912 vor dem
Werkstattgebdude

in Feldbach. Der
Kran leistet wertvolle
Dienste und bleibt bis
zur Liquidation des
Unternehmens 1922
im Einsatz.




Ein Turmwagen (vgl.
auch S. 32), unter-
wegs mit Akku-Strom,

aber im Dienst fiir
den Strom aus der
Leitung - denjenigen
fiir die «Stddtische
Strassenbahn Ziirich».

Ersatz fiir die
fehlenden Pferde:
Schlepper mit zum
Anhdnger umfunktio-
niertem Pferdewagen
(mit Kutschbock),

der entsprechende
Anhdnge-Beschlag
fiir die abgesdgte
Deichsel wurde mit-
geliefert. Am Lenkrad
Albert Tribelhorn.
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Qualifiziertes Personal ist ebenso
gefragt wie unabkommlich, viele Ar-
beitskrafte sind im Aktivdienst der Ar-
mee. Den Betrieben werden viel Im-
provisationskunst und Kreativitdt in
der Besetzung ihrer Arbeitsstellen ab-

verlangt. Weniger Arbeiter haben
mehr Arbeit zu leisten. Elektrowagen
sind einfach in der Bedienung und las-
sen sich auch von wenig qualifizier-
tem Personal lenken. Im Gegensatz zu
den Benzinwagenchauffeuren benoti-
gen sie keine mechanische Grundaus-
bildung.

Unabhangig vom Treibstoffmangel

Und natiirlich macht sich gegen Mitte
des Krieges auch der Treibstoffmangel
bemerkbar. Das Mischen verschiede-
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ner Treibstoffarten wie Leicht- oder
Schwerbenzin, Petrol und Alkohol
fithrt zu kaum mehr ziindfahigen Ge-
mischen, welche nicht nur den Start-
vorgang erschweren (meistens wird
dazu noch von Hand gekurbelt), son-
dern auch die Leistung vermindern
und die Reparaturanfalligkeit erhd-
hen.

War der Benzinpreis bereits vor
1914 stetig angestiegen, gibt es gegen
Kriegsende zumeist gar keinen Treib-
stoff mehr. Die Reaktion der Schwei-
zer Energiewirtschaft - der Ausbau
der Stromversorgung wie auch der
Beschluss zur Elektrifizierung der SBB
- im Zuge dieses Versorgungsnotstan-
des sind bekannt. Es ist also kein
Wunder, dass das elektrische Auto-

Tribelhorn-Wagen
sind Schwerarbeiter:
Mit Kohlensdcken voll-
beladener 4-Tonnen
Lastwagen fiir das
Gaswerk Basel um
1915.

Einer von zwei
Kehrichtwagen der
Stadt Luzern beim
Abkippen auf der
Deponie im Frieden-
tal. Wdhrend des
Ersten Weltkriegs
ersetzen immer
hdufiger Elektro-
wagen die fehlenden
Pferde.



Nicht nur ein zuver-
ldssiger Transporter,
sondern auch ein
guter Werbetrdger;
der Lieferwagen

fiir Lindt & Spriingli,
Kilchberg.

mobil und damit Tribelhorn von die-
ser Situation ebenfalls profitieren.

Das Gros der Transportleistungen
tibernimmt die Bahn. Deren dichtes
Netz erlaubt es, innerhalb kurzer Dis-
tanzen einen entsprechenden Um-
schlagsort zu erreichen. Der Elektro-
lastwagen dient deshalb zum grossten
Teil als Zubringer zur Eisenbahn, gele-
gentlich zur Verbindung zweier Werke
oder zur Verteilung bei lokalen Kun-
den. Ein Beispiel: Der erhalten geblie-
bene Kettenwagen der Mineralquelle
Eptingen diente zum Transport des
Wassers von Eptingen zur Abfiillerei
und Verteilzentrale am Sitz in Sissach.

Auch die Behorden werden auf den
Elektrowagen aufmerksam. Denn in
einigen Stddten verursacht der Pferde-
mangel Engpdsse in der Miillentsor-
gung. Zudem verlangt die starkere Be-
anspruchung der Strassen durch die
Automobile einen intensiveren Unter-
halt. Die zumeist unbefestigten
Chausseen miissen gegen die Staub-

e#“"‘"“‘"*“”‘%.
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bildung mit Wasser besprengt wer-
den.

Omnibusse fiir Hotels

1907 verkauft Tribelhorn einen ersten
Omnibus an das Hotel Cecil in Lau-
sanne. In den beiden folgenden Jahren
verlassen jeweils deren drei die Fabrik.
Er beliefert Hduser in der ganzen
Schweiz und im benachbarten Aus-
land - entsprechend den hohen An-
schaffungskosten vorwiegend Luxus-
Hotels. Der Schweizer Tourismus
boomt in den letzten Jahren der «Belle
Epoque», und die Innovationsfreude
in diesem Wirtschaftsbereich schlagt
sich auch im Erfolg von Tribelhorns
Hotelbussen nieder. Nach sieben ver-
kauften Wagen 1910 und fiinf im Jahr
1911 explodieren 1912 die Verkaufs-
zahlen geradezu: Fiinfzehn Wagen
konnen abgesetzt werden, das Gros
davon in einer einzigen Tourismus-
destination: in Luzern. Die Hduser
Gemmi, Grand Hotel, Bdaren und Vic-
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toria in Kandersteg erhalten 1914 nach
einer Sammelbestellung sogar alle
denselben Omnibus-Typ.

Kaum ein Haus von Rang und Na-
men in Luzern, das nicht einen oder
gleich mehrere Tribelhorn-Wagen be-
sdsse: Das Hotel Rossli, Hotel Natio-
nal, Hotel Palace, Hotel Eden, Hotel
Wilder Mann, Hotel Montana, Hotel
Tivoli, Hotel Beau Rivage, Hotel
Schwanen, Hotel Du Lac und das
Hotel Schweizerhof, alle ordern sie
mindestens einen Wagen. Die Griinde
dafiir liegen auf der Hand: Die Hotel-
omnibusse verkehren meistens nur
zwischen dem Bahnhof oder der
Schiffsanlegestelle und dem Hotel.
Die Distanzen sind also eher kurz. Der
elektrische Antrieb macht die Wagen

sowohl bedienerfreundlich wie zuver-
lassig. Die Chauffeure rekrutieren
sich, wie das Beispiel des Hotels
Schweizerhof zeigt, zumeist aus den
bisherigen Kutschern der Pferdeomni-
busse.

Mit dem Ersten Weltkrieg findet
diese Entwicklung aber ein abruptes
Ende. Wohl werden noch bis Jahres-
ende mehrere Wagen ausgeliefert,
doch geraten einige Hoteliers wegen
der durch den Kriegsbeginn vorzeitig
beendeten Sommersaison 1914 in
Zahlungsschwierigkeiten.

Das Ende einer Ara

Nach dem Krieg werden nurmehr
zwei neue Omnibusse geliefert. Einen
erhalt das Kurhaus Richenthal 1920 -

Die elektrischen Hotel-
busse sind beliebt

bei Hoteliers in der
ganzen Schweiz. Hier
ist etn Omnibus fiir
das Hotel Palace in
Montreux zu sehen.

Luzerns versammelte
«Tribelhorner»:

Noch fehlt der Wagen
des Hotels Schweizer-
hof. Die Besitzer-
familie Hauser liess
sich etwas Zeit,

diese Neuerung eben-
falls einzufiihren.



Ihren Hohepunkt er-
leben die elektrischen
Hotelbusse vor dem
Ersten Weltkrieg. Ein
grosser Omnibus mit
einem stolzen Chauf-
feur (links) dient den
besten Hdusern, wie
hier dem Hotel Beau
Rivage in Luzern
1911, als standesge-
mdsses Transportmit-
tel zum Abholen der
noblen Gdste.

Ein typisches Bild

in vielen Schweizer
Stadten und Tourts-
mausorten sind die
Hotelbusse vor den
Bahnhofen. Hier der
Wagen des Hotels
Savoy Baur en Ville
vor dem Ziircher
Hauptbahnhof (Hotel-
bus Nr. 245, abgelie-
fert am 26. Mai 1915
fiir 17000 Franken).

der Wagen wird tibrigens iiber Luzern
auf der Strasse ins Luzerner Hinter-
land gefahren. Den letzten Wagen er-
hdlt am 11. Mdrz 1922 das Hotel Mon-
treux Palace. Insgesamt wurden unge-
fahr 53 Busse ausgeliefert.

Im Verlauf der 1920er-Jahre ver-
schwinden die meisten dieser Wagen

wieder aus dem Verkehr, mit einer
Ausnahme: Der Omnibus mit Chassis-
Nummer 172 hat iiberlebt. Bekannt als
«Mathilde», diente er wahrend Jahr-
zehnten dem Luzerner Hotel Schwei-
zerhof als Shuttle-Fahrzeug vom
Bahnhof zum Erstklass-Haus gleich
gegeniiber auf der anderen Seeseite.
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«Mathilde»: Die alte Dame aus

dem Hotel Schweizerhof in Luzern

Zwischen 1912 und den 1960er-Jah-
ren gab es kaum eine Postkarte aus
Luzern, auf der nicht vor dem Bahn-
hof, auf der Seebriicke oder vor dem
Hotel Schweizerhof ein charakteristi-
sches Fahrzeug zu sehen war: Der Tri-
belhorn mit der Chassis-Nummer 172,
der Hotelbus des ersten Hauses von
Luzern, dem Grand-Hotel Schweizer-
hof. Gemdss Uberlieferung in der Be-
sitzerfamilie Hauser stammt der in
Luzern allseits bekannte Ubername
«Mathilde» von einem amerikani-
schen Gast. Dieser verkiindete, der
Wagen erinnere ihn irgendwie an
seine Tante dieses Namens - bei bei-
den wisse man nicht, wo vorne und
wo hinten sei.

Ab Januar 1912 erstmals im Ein-
satz, war die «Mathilde» weder der er-
ste noch der einzige Hotelbus seiner
Art in Luzern. In einer Zeit, als die
meisten Gdste noch mit der Eisen-
bahn anreisten, stand stets eine ganze
Reihe von Hotelfahrzeugen auf dem
Bahnhofplatz. Die Hotellerie Luzerns,
Tourismus-Kapitale der Schweiz und
vor dem Ersten Weltkrieg eines der
beliebtesten Reiseziele des Adels und
der Wohlhabenden Europas, wollte
hochsten Anspriichen geniigen. Dazu
gehorte auch der Ersatz der alten Pfer-
defuhrwerke durch ein modernes Au-
tomobil. Doch statt auf ein knattern-
des, oltropfendes und bei konservati-
ven Kunden noch immer auf Ableh-
nung stossendes Benzinauto zu set-
zen, war die Wahl eines Elektroautos
in vielerlei Hinsicht die logischere Ent-
scheidung.

Im Schweizerhof wurde Fuhrmann
Julius Meyer bei Tribelhorn in weni-
gen Tagen vom Pferd auf das Automo-
bil umgeschult. Strom als Energie-
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quelle stand dem Haus am Luzerner
Quai schon lange zur Verfiigung. Das
erste  Offentliche Kraftwerk der
Schweiz, im Thorenberg bei Littau,
sorgte bereits seit 1886 fiir elektri-
sches Licht im Schweizerhof. Wah-
rend das Hotel zeitweise noch einen
seiner Pferdeomnibusse auf ein Tribel-
horn-Chassis setzen liess, hat doch
nur der erste Wagen die Zeiten tiber-
dauert. Den Luzernern so vertraut wie
die Museggtiirme oder die Kappell-
briicke mit dem Wasserturm, war die
«Mathilde» spatestens nach 1945 zwar
vollig veraltet, aber sie gehorte ein-
fach dazu. Im Verlaufe der 70er-Jahre
wurden ihre Auftritte aber immer sel-
tener. Seit 1989 steht sie als Leihgabe
im Verkehrshaus; mit dem Abbruch
der alten Garage hatte die «Mathilde»
ihr Heim verloren, so dass sie seither
ihr Domizil im Verkehrshaus hat.
Nach einer Uberholung der Elekitrik
und einer neuen Verdrahtung unter
der Federfiihrung des Restauratoren-
Teams vom Verkehrshaus, das mog-
lichst viel Originalsubstanz erhalten
hat, ist die 100 Jahre alte Dame nach
wie vor zugelassen und fahrbereit.

L=
-

Die «Mathilde» auf
einer Postkarte. Vielen
dlteren Luzernern

ist der Bus des Hotels
Schweizerhof noch
bestens bekannt. Das
eigentiimliche Fahr-
zeug gehorte wihrend
Jahrzehnten zum
Stadtbild.



Umwandlung in eine

Aktiengesellschaft

Im Friihling 1914 wandelt Tribelhorn
seine Kommanditgesellschaft in eine
AG um, der zunehmende Geschéftser-
folg, aber auch die wachsenden Risi-
ken lassen dies ratsam erscheinen.
Denn bislang war Tribelhorn Komple-
mentdr der Kommanditgesellschaft
mit unbeschrankter Haftung. Kom-
manditar war die Akkumulatorenfa-
brik Oerlikon. Sie haftete nur in der
Hohe ihrer Kommanditsumme, in die-
sem Fall 30000 Franken.

Zur ersten Generalversammlung
ladt Johann Albert Tribelhorn in den
Pfauen am Heimplatz in Ziirich. Nicht
ganz problemlos ist diese Griindung
tiber die Biihne gegangen, sind doch
einige seiner Anleger vom Kriegs-
ausbruch iiberrascht worden und
stecken in einem finanziellen Engpass,
wie sich aus den Mahnschreiben Tri-
belhorns erahnen lasst.

Im ersten Verwaltungsrat

der Tribelhorn AG sitzen:

- Frau Sophie Halder, Zollikon

- Herr Director Erwin Hess,
Brauerei Wald

- Frau Emil Kiienzler, Herrliberg

- Frau Juan Kiienzler, Seestrasse 426,
Ziirich

- Herr Albert Meyer, Schlossgut
Meyenberg, Rapperswil 1.

- Herr Director Major Emil Messner,
Rosenberg, Feldbach

- Herr Director Hermann Riiegg, Bern

- Dr. Oskar Schmidt, Ziirich 18
(Akkufabrik Oerlikon)

- Herr A. Walder-Riiegg,
Gemeindeamman, Riiti

Harziges Geschaft an

der Landesausstellung

Vom 15. Mai bis 15. Oktober 1914 ist
Tribelhorn an der Landesausstellung
in Bern prdsent, am Stand Nummer
36005, direkt neben demjenigen von
Saurer. Sein Vertreter, Herr Riiegg, no-
tiert akribisch jeden Besucher-Kontakt
und bewertet ihn sogleich. Zahlreich
sind die Anfragen von Bdckern fiir ein
Fahrzeug zur Auslieferung der Back-
waren. Der Anfrage einer franzosi-
schen Grossmolkerei muss aufgrund
der grossen Zuflihr-Distanzen eine
Abfuhr erteilt werden. Ebenso wird
von Umbauten von Benzin- auf Elek-
troantrieb abgeraten. Die Firma
Daulté in Biel bestellt daraufhin einen
Tribelhorn-Lastwagen. An Tribelhorns
Stand stehen ein Milchwagen, ein Ho-
telomnibus und ein Lastwagen Modell
8.4 Tonnen mit Kettenantrieb. Auch
eine Hinterachse mit Motor ist ausge-
stellt, mit der Tribelhorn eine begehrte
Goldmedaille gewinnt.

Den Milchwagen verkauft er im fol-
genden Jahr der Molkerei Suter-Urech
in Weggis fiir 8 455 Franken, der Last-
wagen geht zum Verband Ostschwei-
zer Landwirtschaftlicher Genossen-
schaften VOLG in Winterthur fiir
17000 Franken inklusive Ladestation.
Der Hotelomnibus allerdings kann,
kriegsbedingt, erst 1920 fiir 18000
Franken verkauft werden. Und Herr
Riiegg vermerkt in seinen Aufzeich-
nungen auch die relativ geringen Be-
sucherzahlen am Stand. Das Publi-
kum interessiere sich viel mehr fiir die
«Luxuswagen», wie die Personenwa-
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Vielfdltiges Angebot an Motoren und Modellen

Um 1914 sieht das Angebot fiir Moto-
ren und Antriebe bei Tribelhorn fol-
gendermassen aus:

Motoren Tribelhorn

A 3 HP 570 Franken
CV 4 HP 675 Franken
CCV 5 HP 950 Franken
DV 6 HP 1000 Franken
EV 7.5 HP 1050 Franken
FV 10 HP 1200 Franken

Antriebe komplett

Duplex:

Klein mit Motor AV 2200 Franken
Verstarkt klein mit

Motor AV 2500 Franken
Mittlerer Duplex,

Motoren CCV/CGV 3180 Franken

Grosser Duplex,

Motoren DV & EV 4000 Franken

Direktantriebe

0 2PS 2200 Franken
[ 3PS 2530 Franken
I1 4PS 3160 Franken
I1I 5PS 3800 Franken
IV Kettenantrieb 3450 Franken

Tribelhorn-Wagentypen

Angesichts der Vielfalt beim Angebot
fiihrt Tribelhorn um 1914 einige Grund-
typen mit Richtpreisen in seinen Kata-
logen:

Personenwagen:

Im Prospekt «Luxus Automobil» fiir
Selbstfahrer findet sich nach 1914 das
Modell 1. Die Kosten fiir das Chassis
betragen 6 500 Franken, fiir eine Zwei-
sitzer-Carrosserie «A» wird ein Mehr-
preis von 850 Franken gefordert. Bis
9900 Franken kostet der Typ 1, wenn
er mit einer offenen Carrosserie «Typ
C» geliefert wird. Chassisdimensio-
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A.Tribelhorn & Cie

Feldbach 2/zurichsee

nen: 1750 mm Radstand und 1200 mm
Spur. Das Modell 2 verfiigt iiber
2500 mm Radstand und 1320 mm
Spur. 8750 Franken werden fiir das
Chassis veranschlagt, dazu addieren
sich beispielsweise 2250 Franken fiir
eine Carrosserie D «Double Phaetony.
Gegen 15000 Franken schlagt eine Li-
mousine «Silure» mit der Innenlenker-
Carrosserie des Typs «E» zu Buche.
Ebenso ist auf dem Chassis «2» ein
Landaulet (Typ «F») erhdltlich, auch
wenn faktisch davon weniger als fiinf
Stiick hergestellt wurden.

Nutzfahrzeuge:

Der Prospekt «Das Elektromobil als
Nutzwagen» nennt eine ganze Palette
von Wagen fiir vielfdltigste Aufgaben:
Fiir Lasten um 500-600 kg das Modell
3, wie es der SBB nach Luzern geliefert
wurde. Das Modell 4: Es hat dieselbe
Tragkraft, ist aber ein Frontlenker mit
moglicher Steuerung von aussen. Ein
Beispiel dafiir ist der Milchwagen von
Weggis. Modell 5: Postfourgon 1

Tribelhorns Druck-
sachen sind stets
sehr aufwdndig und

ansprechend gestaltet.

Der mehrfarbig
bedruckte Umschlag
diente zum Uber-

reichen von Prospekt-

material.



Tonne. Modell 6: Lastwagen 1-1.5Ton- -Mod. 4  600-800 kg, Typ

nen wie fiir die Akkumulatorenfabrik Molkerei Weggis
Oerlikon. Modell 7: Lastwagen 3 Ton- mit Bergtrieb 9700 Fr.
nen wie flir das Sagewerk G. Bucheli. -Mod.5 1 Tonne 11000 Fr.

Modell 8: Lastwagen 4 Tonnen wie fiir -Mod. 6  1-2 Tonnen 14500 Fr.

die Brunnenverwaltung Eptingen. Mo- -Mod. 7  3-4 Tonnen 18000 Fr.

dell 9: 5-6 Tonnen wie der Sprengwa- - Mod. 8  4-5Tonnen 20000 Fr.

gen Nr. 3 fiir Ziirich. Modell 12: Hotel- - Mod. 9 5 Tonnen 22500 Fr.

Ommnibus «Typ Kandersteg». Gleich

vier Hduser bestellen 1913 zeitgleich  Dazu werden Leistungsangaben wie

denselben Wagentyp. Modell 13: Typ  folgt festgehalten:

H wird an das Hotel Schweizerhof ge-

liefert. Geschwindigkeiten durchschnittlich/
entsprechende Reichweiten (RW):

Die Modellpalette um 1919 fuhrt

noch zwei Personenwagentypen: Luxuswagen 22-30 km/h
RW 60-100 km

«Tank» Spezial-Antrieb 100-150 kg, Liefer- und 18-22 km/h
erhdltlich als Personenwagen oder Krankenwagen RW 60-90 km
Fourgon: Kleine 15-20 km/h
-Mod. 1  Voiture 2 Pldtze: «Viel Lastwagen RW 60-80 km

gelieferter Wagen, auch Grosse 12-18 km/h

nach Deutschland» Lastwagen RW 40-70 km
-Mod. 2 Auto 4-6 Pladtze «Silure» Omnibusse 17-21 km/h
-Mod. 3  300-600 kg Typ SBB RW 60-90 km

Das Modell 3 fiir
Nutzlasten bis 600 kg
dient hier als leichter
Lieferwagen der SBB,
aufgenommen beim
Bahnhofplatz in
Luzern.




gen gemeinhin genannt werden. Da-
von zeigt Tribelhorn aber keinen, ein
Grund mag im Ausstellungskonzept
gelegen haben. Vor die Wahl gestellt,
entschied sich Tribelhorn offenbar fiir
die Nutzfahrzeuge. Der Kriegsaus-
bruch sorgt fiir chaotische Zustdnde.
Zundchst bleiben die Gaste weg, dann
wird auch das Standpersonal fiir den
Aktivdienst mobilisiert. Zeitweise
denkt man ans Zusammenpacken.
Und natiirlich tauchen Fragen auf,
wie sich das Geschaft im und mit dem
Krieg entwickeln wiirde.

Erster Weltkrieg bereitet Sorgen

In einem Brief an Albert Meyer,
Schlossgut Meienberg Rapperswil, am
23. Juli 1915 meint Tribelhorn, das ers-
te Halbjahr 1914 sei als Folge der Um-
wandlung der Kommanditgesellschaft
in eine AG und die Neuorganisation
gehemmt worden. Er stecke in einer
schwierigen Geschaftslage seit Kriegs-
ausbruch und habe wenig zu erwar-
ten, hoffe aber auf BehoOrdenbestel-
lungen und private Auftrage. Er konne
jedoch «nichts machen, weil Kriegy.
Die Situation bewegt Tribelhorn dazu
zu zweifeln, ob «die jahrelangen An-
strengungen doch zu Erfolg fiihren
werden». Tatsdchlich endet das erste
volle Kriegsjahr 1915 kaum schlechter
als das Vorjahr. Die Produktion bleibt
mit rund zwei Dutzend Wagen etwa
gleich. Die sinkenden Verkdufe fiir
Personen-Automobile koénnen durch
die zunehmend georderten Lastwa-
gen wettgemacht werden.

Ein Gefdhrt ganz anderer Art er-
sinnt sich die «Fabrik Elektrischer
Fahrzeuge» in diesem zweiten Kriegs-
jahr: einen elektrischen Rollstuhl! Tri-
belhorn rechnet damit, diesen in gros-
seren Stiickzahlen an Veteranenheime
und -organisationen verkaufen zu
konnen. So schreibt er zum Beispiel
auch an die deutsche Kaiserin als
Schirmherrin des Roten Kreuzes im
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Deutschen Reich. Ein Rollstuhl geht
nach Berlin, einer nach Wien und ein
dritter nach London. Vier weitere blei-
ben in der Schweiz. Der Preis von
1500 Franken ist offenbar zu hoch.

Erfolg mit Nutzfahrzeugen
Wadhrend der Kriegsjahre finden sich
viele der wichtigsten Schweizer Indus-
triebetriebe auf Tribelhorns Kunden-
liste: Sulzer Winterthur, Maschinen-
fabrik Oerlikon, die BBC in Baden,
Sandoz, die CIBA, viele Textilunter-
nehmen, diverse Konsumvereine, der
VOLG. Aber auch Stadtverwaltungen,
die SBB und insbesondere die Post
zdhlen zu den Kunden. Der Postdirek-
tion von Ziirich hatte der findige Un-
ternehmer Tribelhorn bereits 1913 ei-
nen ersten Fourgon, Chassis 224 in-
klusive Ladestation, kostenlos zur Er-
probung zur Verfiigung gestellt.

Mit den stetig steigenden Ferti-
gungszahlen scheint es, dass sich das
elektrische Strassenfahrzeug in der

Der elektrische Roll-
stuhl erscheint 1915.
Trotz Briefen an alle
kriegfiihrenden Nach-
barldnder bleiben die
Bestellungen aus. Es
entstehen nur sieben
Exemplare.



Die neue Fabrik in
Altstetten; Tribelhorn
ist auf dem Héhe-
punkt seines Erfolgs.

Tribelhorn Postfourgon
(Nr. 1 Chassis 224,
1914), der erste einer
Vielzahl von elektri-
schen Fahrzeugen im
Dienste der Post.

Schweiz einen festen Platz erobert. In
Stddten wie Ziirich oder Luzern, wo
viele Hotels, zahlreiche Firmen, be-
sonders im Lieferdienst tdtige, die
Stadtverwaltung und die Post oder
SBB auf Tribelhorn-Wagen vertrauen,
muss gegen Ende des Ersten Welt-
kriegs deren Summen ein vertrautes
Gerdusch, ihr typisches Aussehen ein
alltagliches Bild geworden sein.

Umzug in die Stadt

Tribelhorns Erfolg bewegt ihn 1918 zu
einem entscheidenden Schritt: Die
Produktion in Feldbach soll aufgege-
ben und in Altstetten, in der Ndhe der
Motorwagenfabrik Arbenz, eine neue
Fabrik gebaut werden. Arbenz ist mitt-
lerweile grosster Aktiondr der Tribel-
horn AG geworden, und diese bezieht
das Gros der Fahrzeugkomponenten
bei seiner Fabrik in Albisrieden.

Fiir 114397.80 Franken kauft Tribel-
horn das entsprechende Grundstiick
von der Arbenz AG, hinzu kommen
die Ausgaben fiir:

Erdarbeiten 50926.95 Fr.
Neubau 320177.90 Fr.
Heizung 30348.50 Fr.
Maschinen 28689.60 Fr.

Die Gesamtauslagen belaufen sich
schliesslich auf eine Summe von
562059.85 Franken. Ein stattliches
Fabrikgebdude bietet neu Platz fiir an-
ndhernd 100 Arbeiter. Der Umzug ist
der Hohepunkt in der Firmenge-
schichte der Tribelhorn AG. Mit einem
Umsatz von 1129139.20 Fr. und tber
44 Fahrzeuglieferungen hat das Unter-
nehmen bei Kriegsende ein glanzen-
des Geschaftsjahr hinter sich.

Tribelhorn-Fahrzeuge

mit Leitungsstrom

Am 4. Januar 1912 hatte die erste Trol-
leybuslinie der Schweiz ihren Betrieb
aufgenommen. Sie fiihrte von Fri-
bourg nach Posieux, spdter bis nach
Farvagny. Zur Anwendung gelangten
Fahrzeuge, elektrische Ausriistungen
und Stromversorgung nach dem Pa-
tent «Mercédes Electrique Stoll» der
Daimler Motorengesellschaft in der
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Wiener Neustadt (Austro-Daimler).
Ferdinand Porsche war hier nach dem
Weggang von der Firma Lohner 1906
Entwicklungsleiter geworden. Damit
ist es kein Zufall, dass auch an den
drei Bussen und dem fiir Glitertrans-
porte vorgesehenen Lastwagen Rad-
nabenmotoren, wie sie Porsche erst-
mals konstruiert hatte, zu finden wa-
ren. Doch sie erwiesen sich als man-
gelhaft und waren den Belastungen
durch Erschiitterungen, Staub und
Feuchtigkeit nicht gewachsen.

So ergibt sich fiir Johann Albert Tri-
belhorn eine Geschiftsperspektive -
er kann die Fahrzeuge zwischen 1917
und 1920 mit je zwei Motoren eigener
Bauart und einer Kraftiibertragung
mittels Kette ausriisten. Tribelhorns
Motoren von je ca. 18-25 PS Leistung
sind sowohl staub- als auch spritz-
wassergeschiitzt und sind nun - mit-
gefedert - am Chassis aufgehdngt. Sie
werden bis zur Umstellung des Be-
triebs auf Autobusse 1932 zuverldssig
im Einsatz bleiben.
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«Geleiselose Bahn»

Die Abhangigkeit der Schweiz von
auslandischen  Energielieferungen,
vor allem von Kohle, wird im Ersten
Weltkrieg augenfallig. Der Treibstoff-
mangel fiihrt ausgerechnet bei den
Bauarbeiten fiir ein Elektrizitatskraft-
werk zur Konstruktion der wohl aus-
sergewOhnlichsten  Tribelhorn-Fahr-
zeuge.

Um die ungehinderte Fortsetzung
der Bauarbeiten fiir das Kraftwerk
Miihleberg der Bernischen Kraftwerke
BKW im Jahr 1918 zu sichern, hat de-
ren Ingenieur L. Thormann eine unge-
wohnliche Idee: Statt auf die Kapazi-
titen der Akkumulatoren zu ver-
trauen, soll eine Fahrleitung auf der
rund 6.5 Kilometer langen Strecke er-
stellt werden, aus der die Motoren der
Elektrolastwagen gespeist werden.
Fiir die Stromzufuhr wird eine Instal-
lation nach dem Patent «Mercédes
Electrique-Stoll» gewdhlt. Zur anfang-
lichen Verwunderung der ansdssigen
Bevolkerung sdaumen alsbald Masten

Schnee und Matsch
im Winter und der
Staub der Kiesstrasse
im Sommer machten
den Originalmotoren
den Garaus. Tribel-
horn liefert zuver-
ldssigeren Ersatz.



Fotohalt der Geleiselo-
sen Bahn Giimmenen
- Miihleberg. Albert
Tribelhorn steht rechts
vor dem mit 500V
Gleichstrom betriebe-
nen Lastwagen an der
6.5 Kilometer langen
Strecke.

Serienproduktion
fiir die Post, der
grosste Einzelauftrag
der Tribelhorn AG.

die gesamte Strecke, und auf der Bau-
stelle Aumatt wird eigens eine Umfor-
merstation errichtet, die aus dem
Wechselstrom der vorbeifiihrenden
Leitung Hagneck-Kallnach-Spiez den
erforderlichen Gleichstrom liefert.
Das System ldsst erkennen, warum
sich der Begriff «Trolley» fiir Elektri-
sche Omnibusse etabliert hat: Auf den
beiden Leitungen fahrt ein kleiner Wa-
gen als Stromabnehmer, der «Trolley»,
der am entsprechenden Anschlusska-
bel hinterhergefiihrt wird. Tribelhorn
liefert Ende 1918 dazu zwei Lastwa-
gen mit 18 PS-Motoren der entspre-
chenden Betriebsspannung von 500
Volt. Zusammen mit einem reinen
Akku-Schlepper belduft sich dieser
Auftrag auf die stolze Gesamtsumme

von 87 950 Franken. Diese Installation
bleibt bis zum 1. Oktober 1922 in Be-
trieb, nachdem die Anlage bereits am
29. April en Bloc in der Schweizer
Bauzeitung zum Kauf angeboten wor-
den war. Sie bleibt die einzige ihrer
Art in der Schweiz.

Mit «Trucks» und «Tanks»

in die Nachkriegszeit

Tribelhorns guter Geschaftsgang setzt
sich 1919 fort. Mit fast 50 Fahrzeugen
erreicht er einen neuen Produktions-
rekord. Erstmals sind darunter zwei
vollig neue Fahrzeugkonzepte zu fin-
den: Die «Trucks» und die «Tanks». Ers-
tere sind nichts anderes als die bis
heute bekannten Industriekarren und
-schlepper, mit letzteren versucht Tri-




Die Schweizerische
Post ist wdhrend
Jahrzehnten die
wichtigste Betreiberin
elektrischer Strassen-
fahrzeuge im Land.

belhorn, ein einfach zu bauendes und
zu bedienendes Fahrzeug fiir den
Kurzstreckenverkehr Privaten, Firmen
und offentlichen Institutionen anzu-
bieten. Nach ersten Versuchen der
Oberpostdirektion mit je einem Fahr-
zeug in Ziirich und Genf, wo die Drei-
rader ab Friihling 1919 im Zustell-
dienst und zur Briefkastenentleerung
eingesetzt werden, erhdlt die Tribel-
horn AG am 10. August 1920 ihren
grossten je ausgefiihrten Auftrag: Auf
nicht weniger als 274008 Franken be-
lauft sich die Bestellung von 28 weite-
ren Post-Dreirddern, sechs davon wer-
den mit einem Zweigang-Duplexge-
triebe als Sonderversion geordert.

Auch an Privatkunden wird eine
kleine Serie von elektrischen Dreirad-
wagen ausgeliefert, darunter sind
mehrere Kundinnen. Der Wagen Nr.
405 etwa geht im September 1920 an
ein Frdulein Kuster in Rheineck. Es
sind dies fiir einen langeren Zeitraum
die letzten Personen-Elektromobile
aus der Schweiz.

1920 wird mit 68 Auslieferungen
das Spitzenjahr der Tribelhorn AG.
Nicht nur der Postauftrag fiir die 30
Dreirdder, auch die Fertigstellung von
sieben grossen Post-Fourgons lassen
die Entwicklung einer Kundenstruk-
tur erkennen, die fiir die Zukunft des
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Elektromobils in der Schweiz typisch
sein wird.

Die Krise zeichnet sich ab
Tribelhorn erkennt in der Nachkriegs-
zeit korrekt, dass er gegen das Benzin-
auto auf Dauer nicht wiirde bestehen
konnen. Wie er an der GV vom 15.
Dezember 1921 dem Verwaltungsrat
gegeniiber erklart, sucht er sich des-
halb in der Nachkriegszeit verstdrkt
Bereiche, in denen ihn das Benzinauto
nicht konkurrenzieren kann, zum Bei-
spiel direkt in der Fabrikhalle. Hierfiir
adaptiert er eine amerikanische Idee,
die «Trucks» in Form des elektrischen
Plattformwagens. Durch den Wandel
hin zu deren industrieller Fertigung
verspricht sich Tribelhorn ein kosten-
effizienteres Arbeiten.

Statt wie bisher fiir jeden Kunden
ein auf dessen Bediirfnisse zuge-
schnittenes Fahrzeug einzeln zu
bauen, will er drei «Truck»-Grundty-
pen fertigen und diese erst dann fiir
Spezialaufgaben adaptieren. Laut ei-
gener Feststellung ist er jedoch kaum
zwei Jahre spdter bereits bei fiinf spe-
zifischen Ausfilhrungen angelangt
und muss erkennen, dass ihm das
Marktvolumen zur Aufnahme von
standardisiert gefertigten Fahrzeugen
in der Schweiz fehlt. Der Exportmarkt



Schlepper Typ «A»
von 1919 im
Versuch der SBB.
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fallt im Zuge der allgemeinen Wirt-
schaftskrise gleich ganzlich weg.

«Luxuswagen» als

offentliches Argernis

Die Schweiz galt in der Frithphase des
Automobils als autofeindlich, aller-
dings mit regional sehr unterschiedli-
cher Auspragung. So kann der Kanton
Genf vor 1914 als das eigentliche
Schweizerische  Automobilzentrum
angesehen werden. In Graubiinden
hingegen gilt bis 1925 ein allgemeines
Fahrverbot fiir Motorwagen. Doch
nicht nur regional, auch bezogen auf
die Funktion der Motorfahrzeuge gibt
es markante Wahrnehmungsunter-
schiede. Wahrend der Personenwagen
als elitdr-aristokratisches  Vergnii-
gungsmittel Einzelner gesehen wird,
baut der motorisierte Gliterverkehr re-
lativ rasch Vertrauen auf und erfdhrt
Akzeptanz. Denn er ist fiir die Allge-
meinheit nutzbringend und damit
«demokratisch».

Dem privaten Benzinauto hingegen
wird der Nutzwert weitgehend abge-
sprochen - entsprechend seiner an-
fanglich komplexen Natur und De-
fektanfalligkeit nicht ganz zu unrecht.

1 e .
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Es sind besonders die Staubplage, das
unverhoffte Auftauchen und die Un-
nahbarkeit seiner Insassen - im offe-
nen Wagen tief vermummt und durch
die Geschwindigkeit entriickt - die
wenig Sympathien wecken, besonders
auf dem Land. Das Fahren aus Ver-
gniigen ist verpont, normale Automo-
bile werden mit Betonung auf dem
Verschwenderischen als «Luxuswa-
gen» bezeichnet: Sie sind ein 6ffentli-
ches Argernis. Diesen Vorbehalten
entgegenzutreten und bei der Bevol-
kerung Verstandnis zu wecken, ist das
Ziel der sich formierenden Automobil-
clubs - neben der Pflege gesellschaft-
licher Ereignisse, des sportlichen
Wettkampfs, der Entdeckerfreude und
der Verfeinerung der Fahrkunst.

Unspektakulare Elektroautos
Elektroautos hingegen verkorpern we-
nig Heroisches. Sie sind weder kom-
plex zu bedienen noch schnell.
Frauen konnen ebenso damit fahren -
ein leider noch bis vor kurzem kolpor-
tiertes Klischee fiir «Einfachheit», vor
allem in der Werbung. Selbst elektri-
sche Nutzfahrzeuge werden von
«Laien», nicht von Mechanikern ge-
steuert. Die Elektrofahrer sind dem-
entsprechend auch nicht die Konige
der Landstrassen. Im Gegenteil, zu-
meist trifft man die gerauscharmen,
gemadchlich dahinfahrenden Strom-
Wagen in den Stadten und Industrie-
vororten. Es wundert wenig, dass die
Elektro-Fahrer deshalb weitgehend
unorganisiert sind. Viele Probleme der
friihen Automobilisten treffen fiir
diese gar nicht erst zu.

Gleichzeitig ist der Auftritt der Elek-
troautos nicht spektakuldr, sondern
dezent. Autofahren als Verkorperung
eines Lebensgefiihls, als Sport und ge-
sellschaftliches Ereignis findet beim
Elektromobil nicht statt. Statt dessen
ist das Elektrofahrzeug zu Beginn des
20. Jahrhunderts vielfach tatsdchlich
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ein Transportmittel, dessen Fahrer
und Fahrerinnen fahren «miissen».
Das beste Beispiel hierzu ist der Arz-
tewagen. Dessen Fahrt wird als
zweckdienlich angesehen und ist
darum akzeptiert.

Altmodisch, langsam und teuer?
Mit der Anerkennung und zunehmen-
den Akzeptanz des motorisierten
Strassenverkehrs nach 1918 treten die
friiheren Argumente, die fiir den Elek-
trowagen sprechen, zunehmend in
den Hintergrund. Die Ressentiments
gegeniiber dem Benzinauto schlagen
um in die kritische Betrachtung der
«Elektros». In Frage gestellt werden
nun plotzlich die Kosten, die Reich-
weite und das limitierte Tempo - alles
Themen, die den Diskurs um das
Elektroauto bis heute dominieren.
Die vier Tribelhorn-Krankenwagen
der Stadt Ziirich beispielsweise wer-
den, nach einer kurzen Debatte iiber
Unterhalts- und Betriebskosten sowie
die damit erzielten Erlose, 1922 durch
Benziner ersetzt. Fortan gelten Elek-
trowagen als altmodisch, langsam
und teuer. Und Kostenwahrheit ist
kaum ein Thema. Einerseits erweisen
sich die hohen Investitionskosten fiir
die Anschaffung von Wagen, Ladesta-
tion und Batterien als Nachteil. Ande-

rerseits fallt der Vergleich der nackten
Leistungsdaten stets zu Ungunsten
des Elektromobils aus. Dies ldsst dem
elektrischen Strassenfahrzeug kaum
mehr Chancen.

Allein auf weiter Flur

Elektroautos haben keine Lobby. Ob-
wohl die Schweizer Energiewirtschaft
ein Interesse am Absatz ihres elektri-
schen Stromes hat, ist sie doch weit
davon entfernt, ernsthaft dem Elektro-
wagen unter die Arme zu greifen. Da-
bei kénnte der stets im Uberfluss ver-
fligbare Nachtstrom ideal zum Laden
verwendet werden. Doch die zu er-
wartende Zunahme des Stromver-
brauchs ist zu gering. Ausserdem wird
die Forderung des elektrischen Stroms
als Energietrdger lieber anderswo vor-
angetrieben, vor allem in den Haus-
halten, wo das elektrische Biigeln und
Kochen mehr Verbrauchspotenzial
versprechen.

Zudem ist Tribelhorn nach wie vor
der einzige Anbieter dieser Sorte Auto.
Und auch seine eigene Vertriebsstruk-
tur hilft ihm wenig. Ohne ein Handler-
netz ist es ihm nahezu unmdglich,
Mitstreiter in eigener Sache zu gewin-
nen. Doch im Glauben, das Publikum
wolle lieber direkt in der Fabrik bestel-
len, hat er versdaumt, ein solches Ver-

Entgegen allen Trends
stets ein treuer Kunde:
Die SBB-Kreisdirektion
II prdsentiert 1927
‘ thren Elektro-Fuhr-

. park hinter der ehe-
| maligen «Froschen-

burg» in Luzern.
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Taten statt Worte:
Tribelhorn — auf der
mittleren «Sitzbank» —
fiihrt die Leistungs-
fdhigkeit seiner
Wagen personlich

vor. Immer hdufiger
aber engagiert er

sich vergebens.

triebsnetz aufzubauen. Nach dem Ers-
ten Weltkrieg ist es nun nicht mehr
moglich, dies nachzuholen.

Elektro im Abseits

Das sich formierende Automobilge-
werbe beschaftigt sich mittlerweile
ausschliesslich mit Benzinautomobi-
len. Das E-Auto ist nach 1918 nicht
nur uninteressant, es verkorpert gera-
dezu die Antithese dessen, was als
fortschrittlich und modern angesehen
wird. Wer elektrisch unterwegs ist,
steht im Abseits des gesellschaftlichen
Geschehens.

Das elektrische Auto wird besten-
falls noch als Arbeitstier akzeptiert
und besetzt nur noch einige ihm zuge-
wiesene Nischen im Kurzstreckenver-
kehr und bei den Regiebetrieben wie
PTT oder SBB. Allgemeine Aufmerk-
samkeit erregt es kaum mehr, das
Gros der Publizitat erzeugt Tribelhorn
mit eigenen PR-Aktivititen, doch
auch diese zeigen weitaus weniger Re-
sultate als noch in den Kriegsjahren.

Das Ende der Tribelhorn AG
Am 15. Dezember 1921 14ddt Johann
Albert Tribelhorn in der Fabrik zur Or-

dentlichen Generalversammlung ein.
Die Zeiten stehen schlecht, Tribelhorn
hat im Vorfeld den Verwaltungsrat
darauf hingewiesen, dass das Jahr
1921 desastrds begonnen habe. So hat
er diverse Wagen auf Lager, die man-
gels Beschdftigung auf Vorrat gebaut
wurden. In der Fabrik hat sich die An-
zahl der Arbeiter im Vergleich zu
1918, unmittelbar nach dem Umzug
nach Altstetten, mehr als halbiert.
Wie Protokolle der Arbeiterkom-
missionssitzungen zeigen, versucht
Tribelhorn in dieser Situation weitge-
hend, harte Beschliisse des Verwal-
tungsrates abzufedern oder dafiir zu-
mindest Verstandnis zu generieren.
Aber offene Rechnungen von Zuliefe-
rern, ein gewichtiger Faktor bei Tribel-
horns geringer Fertigungstiefe, blo-
ckieren selbst die Arbeiten fiir die
sparlichen Neubestellungen. Und die
nun iiberdimensionierte Infrastruktur
belastet die Firma zusdtzlich. Gross-
auftrdge wie die Bestellung von 30
Dreirddern fiir die Postbetriebe von
1920 sind keine mehr eingegangen.
Und gegen das elektrische Automobil
sprechen im Zuge des Sparwillens der
offentlichen Stellen dessen hohe Inves-
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titionskosten gegentiber einer Alterna-
tive mit Benzinantrieb.

Schulden und Entlassungen

An der GV sind 14 Aktiondre mit ins-
gesamt 1874 Stimmen zugegen. Die
Fakten sprechen fiir sich: Das Aktien-
kapital betrdgt 1000000 Franken,
hinzu kommen Hypotheken in der
Hohe von 900000 Franken; noch
Mitte 1921 hatte die Tribelhorn AG
eine zweite Hypothek iiber 400000
Franken von Arbenz erhalten. Den
Banken schuldet die Firma 419158.52
Franken, bei den Kreditoren steht die
Fabrik in Altstetten mit 268187.17
Franken in der Kreide. Die Arbeiter-
zahl betrdgt zu Jahresende zwar nur
noch ein Drittel des urspriinglichen
Bestandes - bereits im Dezember
1920 waren statt rund 100 nur noch 75
Mann am Arbeiten. Doch kénnen auf-
grund des laufenden Auftrages der
Post nicht rasch genug die notwendi-
gen Entlassungen ausgesprochen wer-
den, auch wenn man die Krise bereits
vor Augen hat. Zudem f{allt der Auf-
trag der Post kleiner als erwartet aus.
Im Februar 1921 werden dann 30 %
der verbliebenen Arbeiter (im Stun-
denlohn) und 50 % der Angestellten
(im Fixlohn) entlassen. Wahrend fiinf
Monaten verlduft das Geschdaftsjahr
1921 ohne jeglichen Bestellungsein-
gang, auch das Auslandsgeschaft ist
inexistent. Nach Bereinigung der
Materialwerte (Lagerwaren) betrdgt
der erwirtschaftete Verlust 871754.70
Franken.

Die Stimmenmehrheit der Aktio-
ndre verweigert dem Vorstand die Dé-
charge, auch Albert Tribelhorn lehnt
sie ab. Grund dafiir ist die zweite Hy-
pothek von Arbenz. Es wird Gldubi-
gerbeglinstigung vermutet, denn es ist
bekannt, dass auch der Nutzfahrzeug-
hersteller im benachbarten Albisrie-
den in Schwierigkeiten steckt. Offen-
bar versuchte die Firma mit der Trans-
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aktion Geld ins (vermeintlich) Tro-
ckene zu bringen. Verwaltungsratspra-
sident Gottfried Arbenz sowie Eugen
Arbenz treten zuriick, ebenso Proku-
rist Leuthold. Uber die Motorwagen-
fabrik Arbenz wird am 16. Dezember
1921, einen Tag nach der Generalver-
sammlung der Tribelhorn AG, der
Konkurs eroffnet.

Kurz vor dem Konkurs

Auch die Tribelhorn AG ist von der
Pleite nicht mehr weit entfernt. Albert
Tribelhorn droht ein veritabler Scher-
benhaufen. Verzweifelt wendet er sich
bis Mitte Dezember 1921 an seine
Glaubiger, Partner und Mitstreiter und
meldet Ubernahmegespriche mit fol-
genden Firmen und Personen:

- Konsul Pfenniger, Industrieller in
Miihlhausen. Besprochen wird eine
Verlegung der Firma ins Elsass oder
Eroffnung einer Filiale.

- William Cruchon, mit ihm wird die
Griindung einer britischen
Verkaufsgesellschaft oder eines
Zweigwerks in Frankreich
diskutiert.

- A. Hurlimann, Brauerei Ziirich

- Walter Ritter, Beteiligung

- August Meili, Beteiligung

- Dr. Oskar Schmidt, AFO Oerlikon

- Fritz Meyer, Basel, Edison Konzern

- BERNA AG, Olten

- weitere Grossfirmen

- Banken und Aktiondre

Doch die Krisengesprdche bringen
keine Losung. Denn die Gesprdchs-
partner stecken entweder selber in
Schwierigkeiten oder es fehlt das Ver-
trauen in das elektrische Automobil
generell. Die Rettung erfolgt schliess-
lich in letzter Minute: Die Akkumula-
torenfabrik Oerlikon, einer der ge-
wichtigsten Kreditoren, erklart sich be-
reit, die Geschafte und Verpflichtungen
der Tribelhorn AG zu iibernehmen.



«Frdulein Tribelhorn»
hilft bis zu threr
Heirat mit Max Eugen
Fehr 1930 im Betrieb
des Vaters.

Friiher EFAG-Liefer-
wagen um 1923.
Die Wagen werden
in der Anfangszeit
von Mitarbeitern der
Auto Franz montiert
und repariert.

Rettung aus Oerlikon: Die EFAG startet

Am 6. April 1922 erfolgt die Strei-
chung der Tribelhorn AG aus der eid-
genossischen Fabrikliste, nach der
Einstellung der Arbeiten. Zur Jahres-
mitte 1922 wird das Geschaft mit der
Akkumulatorenfabrik abgeschlossen
und die Tribelhorn AG kann im fol-
genden Frithling 1923 als liquidiert
aus dem Handelsregister geloscht
werden, ohne Konkurs. Die Nachfol-
gerin heisst schlicht «Elektrische Fahr-
zeuge AG EFAG». Schnell ist klar, dass
die Rdaumlichkeiten der ehemaligen
Tribelhorn AG viel zu gross dimensio-
niert sind. Mit einem bescheidenen
Werkstatt-Raum bei der Auto Franz
AG an der Badenerstrasse 313 in Zii-
rich wird diesem Umstand abgehol-
fen. Am 12. August 1922 ist das neue
Domizil bezogen. Es miissen 45 La-
dungen zu je fiinf Tonnen Material
transportiert werden. Die Umzugskos-
ten werden mit 1757 Franken bezif-
fert. Einiges Material wird auf Tribel-
horns personlichen Wunsch hin direkt
bei der Akkumulatorenfabrik Oerli-
kon eingelagert.

Bereits am 24. Juli 1922 ist der erste
Zahltag der EFAG; neun Gehdlter zu
insgesamt 1553.80 Franken werden
ausbezahlt, allerdings gibt es nur fiinf
Festanstellungen: Albert Tribelhorn
als Direktor, Konstrukteur und Ver-
kaufer, seine Tochter Kitty, das «Frau-
lein Tribelhorny, als Sekretdrin. Hinzu
kommen als Werkstattchef der lang-




jahrige Tribelhorn-Mitarbeiter und
ehemalige Chefmonteur Ernst Soland
sowie zwei Lehrlinge. Die Mechaniker
arbeiten im Stundenlohn und stam-
men von der Auto Franz AG, von wo
sie nach Bedarf hinzugezogen werden
konnen. Ebenso werden Reparaturen
und Fahrzeugmontagen durch die
Auto Franz AG ausgefiihrt.

Ehrbar, aber immer

noch krisengeschiittelt

Tribelhorn sieht sich zwar in seiner
Ehre gerettet: In einem Dankesschrei-
ben an Julius Weber, der ihm eine
Stelle angeboten hatte, nennt er sich

gliicklich durch den Umstand, dass
der (unehrenhafte) Konkurs abgewen-
det werden konnte. Doch die Situation
ist trotzdem hochst schwierig. Tribel-
horn errechnet in einem Brief an den
EFAG-Verwaltungsrat im Dezember
1922, dass bei einem Aktienkapital
von 150000 Franken pro Monat min-
destens 4000 Franken Umsatz mit Er-
satzteilen, 1750 Franken mit Repara-
turen und 9500 Franken mit Verkadu-
fen erzielt werden miissten.

In der Realitdt jedoch kann er ledig-
lich bei den Ersatzteilen gute Zahlen
vermelden. Die Reparaturen sind un-
befriedigend, der Verkauf geht nur

s ELEKTROMOBLL T
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«Truck» Typ B von
1918; der Wagen ist
erhalten geblieben
und befindet sich
im Besitz der Firma
Huber & Suhner.

1923 ausrangiert —
auch der 1908 stolz

prdsentierte werks-

eigene Kranwagen
wird mit der Tribel-
horn AG liquidiert.



Visiondre Idee Tribel-
horns, ein Erfolg

fiir die EFAG: Der
Industriekarren, hier
ein «Truck» in der
ehemaligen Tribel-
horn-Fabrik in Alt-
stetten, setzt sich im
Verlauf der 1920er-
Jahre in der Schweiz
durch.

sehr schleppend voran. Tribelhorn be-
klagt den Umstand, dass keine Ein-
heitstypen angeboten werden konn-
ten und somit keine rationelle Ferti-
gung moglich sei. Grossfahrzeuge
seien iiberhaupt nicht zu verkaufen,
wdhrend den Kleinfahrzeugen die ge-
ringe Reichweite im Weg stehe. Als
Dienstwagen fiir Handelsreisende wa-
ren diese ansonsten eine willkom-
mene Alternative zur teuren Eisen-
bahn.

Bei der EFAG sind noch im Mai 1923
folgende Fahrzeuge aus dem «Nach-
lass» der Tribelhorn AG auf Lager:

- fiinf Lastwagen 1 Tonne

- vier Lastwagen 2.5 Tonnen
- ein Lastwagen 3-4 Tonnen

- zwel Lastwagen 4-5 Tonnen

Zudem stehen diverse Occasionen zur
Disposition: drei Schlepper, ein weite-
rer mit Seilwinde, ein kleiner Kranwa-
gen - vermutlich von der alten Fabrik
- zwei Dreirdder «Tank», einer davon
wohl der ehemalige Firmenwagen, ein
Phaeton und diverse Ladestationen.

Auf kleiner Flamme

Die Zukunft, so hat Tribelhorn richtig
erkannt, wiirde den elektrischen In-
dustriefahrzeugen gehdren. Aller-
dings war es der Tribelhorn AG nicht
mehr vergonnt, ihr neues Produkt in

grosseren Zahlen abzusetzen; knapp
20 «Trucks» der Serie A sind verzeich-
net - einer davon richtungsweisend
fiir die SBB. Hinzu kommen zwei
grossere «B»-Wagen, einer ist bei der
Firma Huber & Suhner bis heute er-
halten geblieben.

Angesichts des bescheidenen Neu-
anfangs mit der EFAG an der Badener-
strasse 313 ist es wenig verwunder-
lich, dass nicht nur die bestehenden
Tribelhorn-Typen weitergebaut, son-
dern auch das entsprechende Pro-
spektmaterial 1:1 iibernommen wird.
Auch die EFAG wirbt mit den Tribel-
horn-«Trucks», auf den abgebildeten
Fahrzeugen prangt weiterhin das Logo
der alten Firma.

Ebenso werden weitere Dreirdder
ausgeliefert, sowohl an die Post wie
auch an Private und Firmen; die
Stiickzahlen sind allerdings nicht pra-
zise zu eruieren. Tribelhorns akribisch
gefiihrte «Chassis- und Motorkon-
trolle», worin er Kunden, Wagentyp,
Wagen- und Motornummer sowie
technische Details auffiihrt, wird nur
noch sporadisch ergdnzt, doch im-
merhin weiter genutzt. Selbst die Wa-
gennummern werden aufgelistet.

Offenbar braucht das kleine Unter-
nehmen Zeit, um sich neu zu konsoli-
dieren und wieder geregelte Abldufe
zu etablieren.
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Am 31. Oktober 1923 ldsst Tribel-
horn den Verwaltungsrat anfragen, ob
er {iberhaupt noch Auftrdge anneh-
men solle, da es ihm an Betriebsmit-
teln fehle. Die EFAG beschadftigt noch
drei feste Mitarbeiter. Immerhin, diese
erzielen - mit Hilfe der von der Auto
Franz «zugemieteten» Monteure - bis
Jahresende 197000 Franken Umsatz.
Doch es werden nur gerade einmal
neun Fahrzeuge abgeliefert.

Die gesamten Finanzen der EFAG
liegen in der Verantwortung der Akku-
mulatorenfabrik Oerlikon. Jede Trans-
aktion wird hier abgewickelt. Von der
Badenerstrasse 313 treffen, insbeson-
dere fiir die 14-tdglichen Zahltage, je-
weils die entsprechenden Anfragen
zur Auszahlung ein. Die EFAG ist als
solche defizitdr, aber sie generiert mit
jedem abgelieferten Fahrzeug fiir die
AFO neue Kunden. Sowohl bei der
Erstausstattung mit Akkumulatoren,
bei Servicevertragen zur Batteriewar-
tung, als auch bei einem allfalligen Er-
satz kommt die Akkumulatorenfabrik
auf ihre Kosten. Nur so ldsst sich der
einseitige Geldfluss von Oerlikon an
die Badenerstrasse erkldren.

Es geht wieder aufwarts
Erst ab Mai 1924 darf Johann Albert
Tribelhorn den Mitarbeiterbestand

wieder sukzessive ausbauen. Ab dem
30. Mai 1924 arbeiten nunmehr wie-
der ausschliesslich Arbeiter der EFAG
an den entsprechenden Fahrzeugen.
«Der Verkehr mit der Franz AG durch
unsere Arbeiterschaft wird aufgeho-
ben». Die Belegschaft steigt auf acht
Personen im Mai und betrdgt im De-
zember 1924 bereits 14 Mitarbeiter.
Ab dem 15. Dezember 1924 unterliegt
die EFAG dann auch wieder dem Fa-
brikgesetz.

Damit einher gehen jedoch prekadre
Platzverhaltnisse, eine «Hohlensitua-
tion», wie Sohn Leon Tribelhorn spa-
ter dazu bemerken wird, denn Mitte
1925 steigt der Mitarbeiterstab weiter,
auf 25. Die EFAG stOsst an ihre raum-
lichen Grenzen, obwohl kaum etwas
selbst produziert wird. Die meisten
Komponenten stammen von Zuliefe-
rern, nur die Montage erfolgt vor Ort.
Wenig ist liber die erste Phase der
EFAG an der Badenerstrasse erhalten
geblieben, es gibt kaum Fotos und nur
wenige Aufzeichnungen. Selbst Doku-
mente und Briefmappen werden
schlicht {iberdruckt oder unter der al-
ten Aufschrift «Tribelhorn AG - Alt-
stetten» weiterverwendet. Der Bezug
zur alten Firma ist gewollt, denn nach
wie vor ist Johann Albert Tribelhorn
die treibende Kraft.

Ein durch die EFAG
verbessertes Tribel-
horn-Dreiradchassis
fiir die Post, foto-
grafiert an der
Badenerstrasse 313 in
Ziirich.
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Albert Tribelhorns
letzte Kundin: Die
Brauerei Hiirlimann
vertraut jahrzehnte-
lang dem elektrischen
Lastwagen.

Der Patron wird

viel zu friih abberufen

Doch am Mittwoch, 4. November
1925, stirbt Tribelhorn, erst 57-jdhrig,
tliberraschend. War es der Stress oder
eine angeschlagene Gesundheit durch
seine Versuche mit giftigen Substan-
zen? Stirbt doch Henri Owen Tudor,
der Erfinder des uns noch heute ge-
ldufigen  Blei-Plattenakkumulators,
1928 an einer chronischen Bleivergif-
tung. Die EFAG gewahrt, laut An-
schlag am Schwarzen Brett, den fol-
genden Montag, 9. November, als
freien Tag. So kann die Belegschaft der
Beerdigung ihres Patrons beiwohnen.
Am selben Tag trifft die Bestellung der
Brauerei Hiirlimann fiir zwei neue
Lastwagen ein - das letzte Geschaft,
das der Pionier des elektrischen Auto-
mobils in der Schweiz initiiert hat.

Das Verdienst Tribelhorns

Mit dem Tod von Johann Albert Tri-
belhorn geht der Schweiz einer der
liberzeugtesten Verfechter des elektri-
schen Automobils verloren. Mit Strom

als seine favorisierte Energieform
zundchst schlicht der Logik seines be-
ruflichen Werdegangs folgend, zeigt
Tribelhorn angesichts der stetig wach-
senden Konkurrenz der Benzinwagen
die wirklichen Vorteile des elektri-
schen Antriebs auf und stellt diese wie
kaum ein Zweiter unter Beweis. Nicht
mit sportlichen Hochstleistungen will
er iiberzeugen, sondern anhand prak-
tischer Anwendungen und im Bestre-
ben, wirklichen Kundenbediirfnissen
gerecht zu werden und so einfach und
kostengiinstig wie moglich die Fahrt
von A nach B zu ermdglichen. Daraus
resultiert ein Eindruck von Beschei-
denheit, der Tribelhorns Stellenwert
nicht widerspiegelt: In der Fiille ihrer
genialen Einfachheit strahlen die tech-
nischen Losungen Tribelhorns weit
heller und vor allem ldnger, als dies
das Gros der zeitgendssischen, stets
den aktuellen Moden folgenden Inno-
vationen bei den Benzinwagen es je
vermochten.

Umso hoher ist an Tribelhorns Leis-
tung zu bewerten, dass seine person-
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liche Uberzeugung nicht in ein blin-
des Festhalten an einer verlorenen Sa-
che miindet, sondern dass er sich im-
mer wieder den Herausforderungen
eines sich wandelnden Umfelds stellt:
Die Suche nach Einsatzgebieten, wo-
hin das Benzinauto dem Elektromobil
nicht folgen kann, macht Johann Al-
bert Tribelhorn nicht nur zum
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Schweizer Pionier fiir elektrische Au-
tomobile, er ist auch der erste Herstel-
ler elektrischer Industriekarren und
damit Begriinder einer ganzen Fahr-
zeuggattung in der Schweiz. Noch
Jahrzehnte spater werden die Nach-
folgegesellschaften Tribelhorns von
dessen reichem Schaffen profitieren
konnen.

Tribelhorn mit einem
Kettenwagen fiir das
Strasseninspektorat
Ziirich. Er beliefert
nebst zahlreichen
Industriebetrieben
vor allem die offent-
lichen Dienste.



Zum Nachfolger ge-
boren — selbstbewusst
ldsst Vater Alberto
seinen kleinen «Leon-
cito» mit einem
seiner patentierten
Tellerakkumulatoren
fotografieren.

Leon Ricardo Tribelhorn (1894-1955]):
Techniker mit Visionen

Am 2. Februar 1926 tritt Leon Ricardo,
der 1894 geborene Sohn Alberto Tri-
belhorns, als neuer Direktor in die
EFAG an der Badenerstrasse 313 ein.
Der Elektroingenieur ist nach dem Tod
seines Vaters von einem Auslandsauf-
enthalt in Italien zuriickgekehrt. Be-
reits in der alten Fabrik war er enga-
giert und beeinflusste dort nachhaltig
die Konstruktion des fiir die Zeit nach
1918 gebauten Personenwagens «Nau-
tilus». Bei der EFAG gilt es nun, neue
Strukturen in die Firma zu bringen,
den wirtschaftlichen Aufschwung fiir
den Geschaftserfolg zu nutzen und in
der Folge auch neue Fahrzeuge zu
konstruieren.

Mit avantgardistischer Technik
gegen ein altmodisches Image
Alberto Tribelhorns Fahrzeuge zeich-
neten sich durch ihre besondere Ein-
fachheit und die saubere, iiberschau-
bare Konstruktion aus. Automobil-
technisch beschritt er kaum Neuland,
er widmete sich vielmehr der Effi-
zienzsteigerung des Antriebs und der
Vereinfachung von Betrieb und Unter-
halt. Die hohe Lebensdauer seiner
Wagen - sie sind vielerorts auch nach
10 bis 15 Jahren noch im Strassenbild
prasent - fiihrte zuweilen dazu, dass
der Elektrowagen als altmodisch galt,
wie die EFAG mit Erstaunen feststellte.
Unter der Fihrung Leon Tribel-
horns soll sich dies dndern. Die EFAG
beginnt sich an den allerneuesten
Trends im Automobilbau zu orientie-
ren. «Vornantrieb» heisst das Zauber-
wort. Zeitungsberichte, Prospekte und

Fotografien werden eifrig gesammelt.
In Frankreich sind es die Wagen des
Jean Albert Grégoire, unter dem Na-
men «Tracta» verkauft, in Deutschland
die «Voran Automobilbau AG» unter
der Federfiihrung von Richard Bus-
sien, die sich mit Frontantrieb von ih-
rer Konkurrenz abheben. Mit dem
Frontantrieb soll offenbar auch der
Wiedereinstieg der EFAG in das «rich-
tige» Automobil- und Lastwagenge-
schaft klappen.

Schon, aber kompliziert

Der daraus resultierende EFAG-Typ
LLF 27 wirkt neben zeitgenossischen
Automobilen geradezu avantgardis-
tisch. Nebst Frontantrieb verfiigen die
Wagen iiber Einzelradaufhangung
und elektromechanische Bremsen.
Ein Wagen geht an die SBB, einer zur
EKZ und ein weiterer zur Firma
WOLO. Wenig Gutes vermuten ldsst,
dass laut Vermerk im Verzeichnis der
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Chassis- und Motornummern der Wa-
gen der SBB zuriickgenommen wer-
den musste. Die Garantieleistungen
erreichen astronomische Dimensio-
nen, und alsbald werden die Summen
bei der EFAG in einem speziellen
Konto separat ausgewiesen.

Der LF-Wagen fiir das Elektrizitdts-
werk des Kantons Ziirich EKZ ist be-
sonders hervorzuheben: Er ist der
letzte, jemals produzierte Personenwa-
gen der EFAG! Er diente den Inspekto-
ren der EKZ zu Kontrollfahrten und
wurde mit der Auflage gebaut, «freie
Sicht im Winkel von 45° nach schrag
oben» zu gewdhren. Mit seiner daraus
resultierenden  Roadster-Carrosserie
mit Faltverdeck und der polierten Alu-
minium «Motor»-Haube wirkt er be-
sonders sportlich. Dessen standige
Defekte jedoch veranlassen EKZ-Di-
rektor Triib, dem EFAG Verwaltungs-
rat einen geharnischten Brief zu
schreiben, worin er die bedingungs-
lose Riicknahme des Wagens fordert.

Einzelradaufhangung

und Frontantrieb

Den Hohepunkt dieser kurzen Phase
technisch besonders anspruchsvoller
Fahrzeuge bildet jedoch der Lastwa-
gen Typ E.FA. 2528. Das Fahrzeug
verfiigt liber eine dusserst kompakte
Antriebseinheit und wird nach Paten-
ten der «Voran - Automobilbau AG»
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konstruiert. Diese Gesellschaft baut
fiir die Allgemeine Berliner Omnibus
AG ABOAG 1928 zwei schwere Dop-
pelstock-Linienbusse mit Frontantrieb
und Maybach-Dieselmotor vor der
Vorderachse. Der Motor des EFAG-
Lastwagens ist stehend {iiber dem
Achsantrieb angeordnet, seine Kraft
wird {iber ein Schneckenrad auf die
beiden unabhdngigen Vorderrader
tibertragen. Dahinter befindet sich der
Kontroller - ausser der Batterie sind
so alle zum Fahren notwendigen
Komponenten unter der relativ kur-
zen Haube angeordnet. Der Wagen ist
ein technisches Desaster, nach weni-
ger als 10000 Kilometern scheren An-
triebswellen ab, platzen die Antriebs-

Sportlicher Auftritt

fiir den Kontrollwagen
der EKZ. Dessen
Unzuverldssigkeit
triibt hingegen die
Kundenbeziehung zur
EFAG schwerwiegend.

Bild rechts:

Anders als thre kanto-
nalen Kollegen setzen
die Stddtischen Kraft-
werke EWZ in Ziirich
auf pragmatische
Losungen: Ihr primitiv
wirkender Leiter-
wagen unterwegs auf
der Uraniastrasse.

Diese Konstruktion
ist den Krdften eines
schweren Wagens
nicht gewachsen:
Der stehende Motor
treibt iiber heikle
Gelenkwellen die
beiden einzeln auf-
gehdngten Vorder-
rader an.



Kaum von einem Ben-
ziner zu unterschei-
den: Lastwagen-Um-
bau fiir die Firma Rei-
chen-Lauterburg mit
bewdhrter und zuver-
ldssiger EFAG-Technik.

gelenke oder werden die Zahnrdder
des Achsantriebs weggefressen.

Die Einzelradaufhangung mit tiber-
einander liegenden Querblattfedern
und Frontantrieb ist 1929 eine techni-
sche Speerspitze im Automobilbau.
Erst spater wird diese Bauart in zwei
Serienautomobilen, die heute als Mei-
lensteine gelten, wieder Verwendung
finden: im Kleinwagen DKW F1 von
1931 und in einem «richtigen» Mittel-
klassewagen, dem 1.5 Liter-Adler
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Trumpf ab 1932. Der EFAG aber bringt
diese technische «Tour de Force» nur
hohe Kosten und verdrgerte Kunden.

An den Kunden vorbei konstruiert

Fir Stiickzahlen sorgen diese Kon-
struktionen bei der EFAG nicht, und es
darf vermutet werden, dass ein tech-
nisch so komplexes Nutzfahrzeug von
den Kunden gar nicht verlangt wird.
Der Vorteil des Frontantriebs kommt
bei diesem Fahrzeug ndmlich iiber-
haupt nicht zur Geltung: Weder profi-
tiert der Lastwagen von einer besse-
ren Belastung der Antriebsachse - die
Batterien zwischen den Achsen wie-
gen ungemein schwerer -, noch er-
reicht er ein besseres Fahrverhalten.
Auch die zu erreichenden Geschwin-
digkeiten lassen zu wiinschen tibrig.
Auch der Konstruktionsgrund fiir das
Vorbild ABOAG-Bus - ein niedriger
Ladeboden dank fehlender Antriebs-
komponenten - kommt hier nicht
zum Tragen. Die Kunden der EFAG be-
vorzugen stattdessen konventionelle




Als rauchende
Schlote noch Zeichen
fiir wirtschaftlichen
Erfolg waren: Die
neue Halle der EFAG
auf dem Geldnde der
Akkumaulatorenfabrik

Technik oder lassen gelegentlich ei-
nen Benzinlastwagen auf elektrischen
Betrieb umbauen.

Erfolge mit Elektrokarren
In der zweiten Halfte der 1920er-Jahre
beginnt sich der Elektrokarren auch in
der Schweizer Industrie zu verbreiten.
Die Maschinenfabrik Oerlikon bei-
spielsweise installiert bei einem Um-
bau der Apparateabteilung Aufziige,
die mit Elektrokarren befahren wer-
den konnen. Diese Massnahme findet
sogar in der Schweizerischen Bauzei-
tung, Nr. 19 von 1926, Erwdhnung.
Auch Gemeinden und Behorden
beginnen, sich fiir den Elektrokarren

senkt der

AE G-Elektrokarren
Ihre Gestehungskosten
stm ELEKTRICITATS-GESELLSCHAFT
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zu interessieren. Anders als noch Tri-
belhorns «Trucks», die vorwiegend sit-
zend gefahren werden konnen, sind
es nun die Plattformwagen mit ste-
hender Bedienung, die favorisiert
werden. Thr grosser Vorteil ist die lan-
gere Ladefldche im Verhdltnis zur Ver-
kehrsflache. Ausserdem bieten sie die
Moglichkeit, das Fahrzeug in beide
Richtungen stehend zu bedienen, was
das Manovrieren innerhalb des Betrie-
bes wesentlich vereinfacht.

Neue Halle in Oerlikon

1926 entwickelt die EFAG einen neuen
Plattformwagen. Die Akkus sind nicht
mehr liber, sondern zwischen den Ra-
dern angeordnet - gemadss ausldandi-
schem Vorbild, etwa bei den Wagen
der AEG oder des franzdsischen Her-
stellers «Satmé». 1927 ist die EFAG so-
weit; mit dem K 827 steht ein moder-
ner Grundtyp eines Elektrokarrens im
Programm, dessen Grundlayout auch
40 Jahre spdter immer noch Giiltigkeit
besitzen wird.

Die Verkdufe nehmen sprunghaft
zu, 29 Fahrzeuge lassen sich 1928 ab-
setzen. Nun sind die gemieteten
Rdumlichkeiten an der Badenerstrasse
313 definitiv zu klein geworden. Die
Akkumulatorenfabrik Oerlikon be-
schliesst deshalb, der EFAG eine ei-
gene Fabrikhalle am Rand ihres Werks

Oerlikon, um 1930.

Werbeprospekt der
Firma AEG von
1928; Firmenarchiv
der EFAG.



Bild oben:
Zupackend: der neue
Verkaufsleiter der
EFAG, Hans Weiss.

Bild unten:

Der K 827 ist der
erste moderne
Elektrokarren der
EFAG, die «8»

steht fiir die Nutzlast
von 800 kg, die «27»
fiir das Baujahr.

in Oerlikon zu bauen. Am 1. April
1929 wird die Halle an der Industrie-
strasse in Betrieb genommen; 1932,
mit der Eingemeindung Oerlikons in
die Stadt Ziirich, wird daraus die Gu-
belhangstrasse 6.

Engagierter Verkaufer und
Botschafter des Elektroautos

Eine Woche nach dem Umzug beginnt
ein neuer Verkdufer seine Arbeit in
Oerlikon: Hans Weiss (1899 -1972). Er
stammt aus Sulz im Kanton Aargau,
ist 30 Jahre alt und kann eine Ausbil-
dung als Elektroingenieur des Techni-
kums Burgdorf vorweisen. Ausserdem
verfligt er iiber einige Auslanderfah-
rung - er arbeitete fiir ein Elektroun-
ternehmen in Liittich. Weiss wird
fortan als umtriebiger und geschickter
Verkdufer nicht nur ein Vertreter der

Organisation der Elektrischen Fahr-
zeuge AG Oerlikon, April 1929:

Direktion:

Leon Ricardo Tribelhorn
Acquisition:

Hans Weiss
Konstruktionsbiiro:

L. Tribelhorn & Herr Lotter
Betriebsleitung:

A. Wyssling
Kaufmdnnische Leitung:

L. Tribelhorn & Herr Bryner
Verwaltungsrats-Mitglieder
als Geschdiftsleitung:

Herr Max Riihl & Dr. Oscar Schmidt
(beide von der AFO)

EFAG, sondern auch ein Botschafter
fiir das elektrische Fahrzeug schlecht-
hin sein.

Die neue Halle kommt zur rechten
Zeit, denn die Verkdufe klettern 1929
mit 42 Wagen auf einen neuen
Hochststand. Damit erreicht die EFAG
erstmals den gleichen Verkaufserfolg
wie die Tribelhorn AG zu ihren besten
Zeiten. Am 4. September 1929 bean-
tragt Leon Tribelhorn bei der Akku-
mulatorenfabrik die Summe von
50000 Franken fiir einen neuen Ma-
schinenpark, welche schon am 25.
September freigegeben wird.

Dennoch verldsst Leon Tribelhorn
die EFAG bereits 1932. Die wirtschaft-
liche Situation der Firma ist schwierig,
die Umsatze sind auf einen Drittel de-
rer von 1929 eingebrochen, und das
gescheiterte Projekt «Frontantrieb»
hat grosse Summen verschlungen so-
wie unzufriedene Kunden hinterlas-
sen. In Aarau wird Leon die Elektro-
fahrzeug-Sparte der Eisenwerke Oeh-
ler & Co aufbauen. Um ein Vielfaches
grosser und bestens im Bereich indus-
trieller Fordermittel und Seilbahnbau
etabliert, erwdchst damit der EFAG ihr
wichtigster Konkurrent — mit Know-
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How aus dem eigenen Hause. Leon
Ricardo Tribelhorn stirbt 1955 und
hinterldsst seine Frau Erika Tribel-
horn-Schmucki sowie seinen Sohn
Georg Leon. Georg wird spdter nach
den USA auswandern, wo er kinderlos
im Jahr 1991 stirbt, rund sechs Jahre
vor seiner Mutter.

Leon Tribelhorns Nachfolger als
Direktor der EFAG wird Verkaufsleiter
Hans Weiss.

Abhangig von Oerlikon

Der Auftrag der Kraftwerke Oberhasli
im Jahr 1931 beweist, wie eng die An-
bindung der EFAG an die Akkumula-
torenfabrik Oerlikon in diesen Jahren
ist: Die EFAG-Besitzerin macht in ei-
nem Schreiben im Vorfeld der Offert-
stellung unmissverstandlich klar, dass
Akkumulatoren aus Oerlikon Bedin-
gung flir den Auftrag einer Akkumula-
torenlok sind. Dabei hatten sich die
Kraftwerke Oberhasli zundchst Akkus
eines anderen Lieferanten gewtiinscht.
Trotzdem erkldren sie sich mit den Be-
dingungen einverstanden - und die
EFAG freut sich im Krisenjahr 1931
iiber einen Grossauftrag. Auch in Zu-
kunft wird der Bau von Feldbahn- und
Grubenlokomotiven stets ein kleines
Standbein der EFAG und spdter auch
der NEFAG bleiben.

Neue Modelle, neue Zielgruppen

Was Albert Tribelhorn kurz nach Ende
des Ersten Weltkriegs vorausgesehen
hat, wird zu Beginn der 1930er-Jahre
offensichtlich: Elektrowagen etablie-
ren sich nur noch dort, wo ein Benzin-
motor als unpassend empfunden
wird. Eine Wahl zwischen den beiden
Antriebsformen findet kaum mehr
statt.  Tribelhorns Plattformwagen
(«Trucks») werden unverdndert von
der EFAG weitergebaut. Dazu gesellt
sich ab 1927 die neue Type. Deren
Lenkung erfolgt iiber einen Hebel, der
nach oben und unten gedriickt wird,
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nicht mehr vor- und zuriick wie bei
den «Trucks». Diesem Grundkonzept
werden die nachfolgenden Generatio-
nen von Elektrokarren wahrend Jahr-
zehnten treu bleiben. Doch nicht nur
in Industriebetrieben, bei der Post
oder den SBB stehen immer mehr
Elektrowagen im Einsatz, auch klei-
nere Unternehmen wdhlen hdufiger
ein elektrisches Fahrzeug.

Hans Weiss hat unter diesen einen
besonderen Kundenkreis im Visier:
Milchhandler und Milchgenossen-
schaften.

Verkaufsschlager Milchwagen

Bereits Albert Tribelhorn hatte ja auf
der Landesausstellung 1914 in Bern
eine Goldmedaille fiir einen Milchwa-
gen erhalten. Trotzdem blieb dieser

DER
ELEKTRO-MILCHWAGEN

DAS MODERNE TRANSPORTMITTEL FUR DEN
MILCHAUSSCHANK

Vorteile unseres Elektro-Milchwagens:

Stete Betriebsbereitschaft

Niedrige Betriebskosten
B K

Grédsste berkei

Kein ibler Geruch
Verwendung einheimischer Energie

Hervorragende
Keine schédlichen Abgase
Bescheidene Wartung

ELEKTRISCHE FAHRZEUGE A.-G.
ZURICH-OERLIKON

Unterwegs mit Akkus
aus Qerlikon: die
EFAG-Akkumaulatoren-
lok fiir die Eisenbahn
der Kraftwerke Ober-
hasli AG von Meirin-
gen nach Innertkir-
chen, 1931.

«Das moderne Trans-
portmittel fiir den
Milchausschank» -
die Prospekte der
EFAG aus den 1930er-
Jahren sind noch
nach 1950 bet der
NEFAG giiltig.



Noch mit «Lebens-
mitteltransport»
beschriftet, bleibt

der Ausstellungs-
wagen fiir die Landes-
ausstellung 1914 in
Bern Tribelhorns ein-
ziger Milchwagen.

Hans Weiss, seit
1933 Direktor der
EFAG, auf einem
seiner Dreirad-
schlepper.

Wagen ein Einzelstiick. Offenbar wa-
ren die Kosten zu hoch und die Zeit zu
Beginn des Ersten Weltkriegs noch
nicht reif fiir seine innovativen Ideen,
wie die Moglichkeit, das Fahrzeug
auch von ausserhalb zu bedienen.
Fiir Milchmdnner und Molkereien
bietet der moderne Elektrokarren nun
aber grosse Vorteile: Seine hohe Nutz-
last, verbunden mit kleinen Abmes-
sungen, ist geradezu ideal fiir den Lie-
ferdienst in den Quartieren. Hans
Weiss verfasst dazu zahlreiche Texte

Lebensmitte
Transport

und trifft dabei den Nagel auf den
Kopf: Der Elektrowagen ist ein zuver-
lassiger Ersatz fiir die noch weit
herum {iblichen Pferdegespanne. Von
herkémmlichen Benzinautos ist der-
weil keine Rede: Sie sind generell zu
gross und der Stop-and-Go-Verkehr
bekommt der Mechanik schlecht.

Der kompakte elektrische Milchwa-
gen hingegen hat eine dhnlich hohe
Nutzlast - zwischen 1 und 1.5 Tonnen
- wie ein Kleinlieferwagen vom
Schlage des Ford-TT, den beispiels-

77



Ein EFAG-Hubwagen
der noch jungen
Migros in Ziirich zu
Beginn der 1930er-
Jahre.

weise die Migros in ihren Anfdngen
einsetzt. Zudem erscheint der saubere
Elektroantrieb als ideal fiir den Trans-
port eines Nahrungsmittels, das in
dieser Zeit noch taglich frisch und of-
fen verkauft wird. Die notigen Modifi-
kationen am bestehenden Plattform-
wagen sind gering, eine Briicke mit
Aluminium-Riffelblech reicht meis-
tens.

Fiir mehr Komfort wird jedoch
alsbald ein eigener Wagentyp entwi-
ckelt. Ein niedriger Durchstieg und
eine fast stehende Sitzposition erlau-
ben es dem Milchmann nun, die
Kundschaft zu bedienen, ohne das
Fahrzeug verlassen zu miissen. In
diesem Grundlayout bleiben die
Milchwagen praktisch unverdndert
tiber Jahre hinweg und werden von
der Konkurrenz alsbald in sehr dahnli-
cher Form angeboten.

Hubwagen, Schlepper

und Spezialfahrzeuge

Gabelstapler sind vor dem Zweiten
Weltkrieg in der Schweiz noch weitge-
hend unbekannt, von der Europalette
ganz zu schweigen; beides sind Erfin-
dungen der 60er-Jahre. Das Gros der
Gliter wird in Kisten, Sdcken, Fassern
oder Biindeln transportiert. Diese gilt
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es vielerorts nur vom Boden aufzu-
nehmen und entweder zur Produk-
tion zu fithren oder aber in einen
Bahnwagen oder auf einen Lastwagen
zu verladen. Hierfiir liefert die EFAG
eine ganze Reihe von Spezialanferti-
gungen. Diese sind, je nach Last, La-
dung, Form der Transportpalette und
natlirlich der erforderlichen Hubhdhe,
speziell auf die Bediirfnisse des Kun-
den zugeschnitten. Der Hubstapler
setzt sich hierzulande erst nach 1945
richtig durch. Es ist insbesondere die
Konkurrentin SIG, welche sich, nebst
zahlreichen Konstruktionen auslandi-
scher Hersteller, bei den Elektrostap-
lern etabliert.

Der bekannte Nachteil des grossen
Gewichtes elektrischer Fahrzeuge ge-
reicht den Schleppern zum Vorteil:
Mit einem hohen Adhdsionsgewicht
trotz kleiner Abmessungen und nattir-
lich der fast geraden Drehmoment-
kurve des Elektromotors ziehen sie
problemlos grosse Anhdngelasten.
Mit den Dreirad-Schleppern lassen
sich gar ganze Kolonnen von Anhdn-
gewagen entweder durch ein Fabrik-
areal oder - immer haufiger - {iber
Bahnperrons bewegen. Das einzelne
Vorderrad mit dem konkurrenzlos
grossen Einschlagwinkel erlaubt es ei-



Je nach Konfession
unterschiedlich ge-
staltet: Beide EFAG-
Leichenwagen fiir
Lugano gelten 1935
als technisch hoch-
modern und optisch
sehr ansprechend.

nem ganzen Schleppzug, auf der
Breite eines Bahnperrons zu wenden.
Der Dreiradschlepper, ebenso wie der
Plattformwagen, mausern sich dem-
entsprechend zu einer fixen Grosse im
Fabrikationsprogramm der EFAG wie
auch der NEFAG.

Gerauschlos auf

dem Friedhof unterwegs

Fiir den Werksdienst bei Stadtgartne-
reien und Friedhofsverwaltungen tau-
chen in den 1920er-Jahren die ersten
Elektrokarren auf. Da sie gerduschlos
und ohne Abgase fahren, ist es ein
kleiner Schritt, sie auch fiir den Lei-
chentransport einsetzbar zu machen.
Dazu reicht eine entsprechende
Wechselbriicke, welche, entsprechend

dekoriert, das zuvor noch zum Ab-
transport von Erdreich eingesetzte Ar-
beitsgerdt in ein wiirdiges Fahrzeug
fiir den letzten Weg verwandelt.

Der Stadt Lugano liefert die EFAG
1935 zwei ausgewachsene Automo-
bile als Leichenwagen, welche in ihrer
Ausfiihrung einmalig sind: Aufgebaut
auf einem modernen Automobilchas-
sis, mit Kreuzverstrebungen und vor-
derer Einzelradaufhdngung, sind
diese technisch sehr aufwendig. Die
gefdlligen Carrosserien kaschieren
weitgehend den elektrischen Antrieb.
Die unterschiedliche Dekoration der
beiden Wagen ldsst vermuten, dass ei-
ner der katholischen Bevolkerung, der
andere hingegen allen tiibrigen Glau-
bensrichtungen vorbehalten war.

Dreil Leichenwagen fiir
den Friedhof Sihlfeld.




Prestigetrachtiger
Swissair-Schlepper

Der Flugzeugschlepper FITr 1036 aus
dem Jahr 1937 stellt einen besonderen
Hohepunkt in der EFAG-Geschichte
dar. Im Umfeld des prestigetrachtigen
technischen Leitobjekts «Flugzeug»
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nutzt die EFAG die Auslieferung zur
eigenen PR - und provoziert damit
auch neidvolle Kommentare der Kon-
kurrenz in Aarau. EFAG-Elektrowa-
gen fiir die STANAVO (Standard Oil)
und fiir SHELL hatten sich zuvor be-
reits als Flugfeld-Tanker bewahrt.

Leitobjekt Flugzeug
als Referenz: Die
DC-2 gehért 1937

zu den modernsten
Passagiermaschinen
tiberhaupt. Der
Schlepper iibernimmt
deren modische
Stromlinie.



Mit Leib und Seele
ein Promoter des
elektrischen Fahr-
zeuges: Hans Weiss
(1899-1972).

Hans Weiss und die NEFAG:
Neuanfang und Eigenstandigkeit

Mitte der 1930er-Jahre haben sich die
Krafteverhdltnisse im relativ Kleinen
Schweizer Markt fiir elektrische Fahr-
zeuge verschoben. Mit der Schweize-
rischen Industriegesellschaft Neuhau-
sen SIG und Leon Tribelhorns neuer
Wirkungsstatte, der Firma Oehler in
Aarau, sind der EFAG zwei mdchtige
Konkurrenten erwachsen. Die Akku-
mulatorenfabrik Oerlikon als Besitze-
rin der EFAG beliefert beide Unterneh-
men, entweder direkt fiir deren Elek-
trofahrzeuge oder aber fiir andere An-
wendungen.

Dieser Umstand gibt insbesondere
in Aarau Anlass zu Kritik. Einerseits
werden die Geschdftsbeziehungen da-
durch belastet, dass der Akkumulato-
renfabrik Oerlikon Preistreiberei vor-
geworfen wird: Die hohen Akkupreise
verhinderten den Verkauf von Elektro-
wagen, heisst es. Gleichzeitig storen
sich die beiden Grosskunden an dem

Umstand, dass sie von ihrem Lieferan-
ten iiber die EFAG direkt konkurren-
ziert werden. Der Akkumulatorenfab-
rik Oerlikon wird deshalb nahegelegt,
sich vom Elektrofahrzeugbau zu tren-
nen, wenn sie als Lieferant im Ge-
schaft bleiben wolle.

Eine elegante Losung

In der Folge findet sich eine dusserst
elegante Losung: Direktor Hans
Weiss, der geschickte Verkaufer, ver-
sierte Techniker und Konstrukteur mit
hervorragendem Sinn fiir das Ge-
schaft, kauft im Herbst 1937 die EFAG
fiir 45000 Franken. Diese Summe er-
rechnet sich aus 28000 Franken fiir
Waren, 16000 Franken fiir den relativ
neuen Maschinenpark und 1000
Franken fiir Biiro-Mobilien. Als Be-
triebskapital verkauft Weiss seine Ob-
ligationen der Basellandschaftlichen
Hypothekenbank und ldsst 5000 Fran-
ken auf das Postcheckkonto der Firma
iiberweisen, womit diese iiber 50000
Franken Kapital verfiigt. Am 8. Sep-
tember 1937 wird am bestehenden
Firmensitz die «Neue Elektrische
Fahrzeuge AG - NEFAG» eingetragen.
Ein Doppelbrief der Akkumulatoren-
fabrik und der NEFAG macht die Kun-
den am 30. September 1937 auf die
verdanderten Besitzverhaltnisse auf-
merksam. Die Halle an der Gubel-
hangstrasse 6 wird fortan im Mietver-
haltnis weiter genutzt.

Das erste Geschdftsjahr der NEFAG
endet zwar mit einem Verlust von
5903.08 Franken, doch noch vor Jah-
resende sind bereits drei Fahrzeuge
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Innenansicht der
NEFAG-Produktions-
halle mit zwet fertigen
Lastwagen fiir die
Braueret Hiirlimann,
1939.

unter dem neuen Namen fertigge-
stellt. Allerdings werden daran aus
Sparsamkeit noch alte Schilder ange-
bracht. Weiss schreibt seinem Bruder
zu Weihnachten 1937, dass er ihm
«aus verstdandlichen Griinden» kein
Weihnachtsgeschenk machen konne.
Sich selber gonne er jedoch eine
Rechenmaschine, fithrt er schalkhaft
an.

Lohnende Investition

Diese Investition wird sich lohnen:
Schon 1938 kann Weiss auf seiner
neuen Rechenmaschine einen Ge-
winn von 1 042.97 Franken aufaddie-
ren - fortan wird die NEFAG in der Ge-
winnzone bleiben.

Hans Weiss ist Unternehmer mit
Leib und Seele. Er lebt vor seiner Hei-
rat sehr bescheiden in Untermiete an
der Regensbergstrasse 123 und ist pri-
vat damit bestens «versorgt», wie
seine Familie berichtet. «Mit der Firma
verheiratet», kommentierte dies der
Schwiegersohn von Hans Weiss” Bru-
der, Dr. Karl Friedrich, gegeniiber dem
Autor.

An der Landesausstellung 1939
zeigt die NEFAG einen der neuen Elek-
tro-Lastwagen der Brauerei Hiirli-
mann, einem der langjdhrigsten Kun-
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den der Firma. Hans Weiss hdlt hier
einen Vortrag iiber die Vorteile des
elektrischen Fahrzeuges. Es ist kein
Zufall, dass einmal mehr der Antrieb
mittels einheimischer Energie Auf-
merksamkeit findet. Denn der Aus-
bruch des Zweiten Weltkriegs im Sep-
tember 1939 verhilft dem Elektroauto
erneut zu besonderem Auftrieb.

Die Geschichte wiederholt sich

Es ist wiederum die Kombination ver-
schiedener Ursachen, die zwischen
1939 und 1945 zu einer Hochbliite der
elektrischen Fahrzeuge fiihrt: Der Per-
sonalmangel durch die Mobilma-
chung erfordert den Einsatz effiziente-
rer Mittel in der Industrie, der Treib-
stoffmangel drdangt zur Umstellung
auf alternative Antriebsformen und
die Requirierung vieler Nutzfahrzeuge
empfiehlt den Ersatz mit einem fiir die
Armee uninteressanten Wagen. Aller-
dings unterstehen auch die Elektro-
fahrzeuge den Fahrbeschrankungen,
welche vom Bund ab 1941 erlassen
werden.

Fiir die NEFAG eroffnen sich unge-
ahnte Moglichkeiten. Sind es 1939 erst
neun Fahrzeuge, so schnellt ihre Zahl
im folgenden Jahr auf 31 Stiick. Rund
50 Mitarbeiter wird Hans Weiss in den



Einer der Hiirlimann-
Wagen an der Landi
1939 als Botschafter
fiir Schweizer Bier.

Die auffallend grossen
Rdder des Plattform-
wagens von 1941 be-
antworten weniger
eine Frage des Nut-
zens als vielmehr

der Verfiigbarkett.

Kriegsjahren beschdftigen. Den Um-
satz kann er dabei markant steigern,
von 138 495.05 Franken im Jahr 1938
auf 503 049.05 Franken im Spitzenjahr
1941. Wahrend des ganzen Krieges er-
zielt die NEFAG jedes Jahr einen Min-
destumsatz von tiber 300000 Franken.

Bau von Lieferwagen

Nebst der Fabrikation von Industrie-
fahrzeugen beginnen die Strassen-
fahrzeuge wieder eine wichtigere
Rolle zu spielen. Es werden vorwie-
gend Kkleinere Lieferwagen konstru-
iert, die «Fiihrersitzwagen». Fiir die
Landis & Gyr beispielsweise baut die
NEFAG eine hochmoderne Ausfiih-
rung als Doppelkabine mit Briicke.

Diese Aufbauform wird erst rund
zehn Jahre spater in Form des VW
Transporters allgemein giiltig werden.
Ein schwieriges Thema sind wahrend
der Kriegsdauer die Reifen. Deren
Mangel trifft das elektrische Automo-
bil in besonderer Weise, da sein im
Vergleich zum Benziner viel hoheres
Eigengewicht die Pneus arg in An-
spruch nimmt. Oft genug wird des-
halb der ganze Wagen um die Reifen
herum konstruiert.

Vereinzelt vorgenommene Umbau-
ten von Benzin-Personenwagen bele-
gen die Not ebenso: Der Peugeot
301-Lieferwagen der Brann AG, ei-
nem Warenhaus in Ziirich, wiegt mit
Batterien leer tiber 2.5 Tonnen, rund
1000 kg mehr als das zuldssige Ge-
samtgewicht des entsprechenden Se-
rienwagens mit Benzinmotor. Hinzu
kommt die eher bescheidene Nutzlast
von 400 kg. Der Wagen wird von 1941
bis 1944 eingesetzt und danach abge-
brochen, weil dessen Reifen dringend
fiir ein anderes Fahrzeug bengtigt
werden.

Der ebenfalls umgebaute amerika-
nische Graham fiir den Direktor der
EPA fdhrt mit seinen gut 3.2 Tonnen
Leergewicht auf extra hart gepumpten
Firestone-Reifen. Deren Hersteller er-
laubt bei einer Belastung von gegen
1000 kg pro Pneu nicht mehr als 50
km/h Fahrgeschwindigkeit.
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Rolls-Royce in der Elektroversion
Den wohl augenfdlligsten Umbau er-
halt, ebenfalls 1941, ein Transporter des
bekannten Hotels Baur au Lac in Zii-
rich. Verstandlich, dass ein rauchen-
der Holzvergaser keine Alternative fiir
das fehlende Benzin darstellt, wenn es
gilt, standesgemdssen Transport fiir
die noblen Gdste zu gewdhrleisten.
So wird der hauseigene Rolls-Royce
Phantom bei der NEFAG kurzerhand
seines seidenweich laufenden Benzin-
motors beraubt und dieser durch
einen mindestens so gerduscharmen
7 PS-Elektromotor von 80 Volt und 65
Ampere ersetzt. Der gesamte An-
triebsstrang bleibt ansonsten erhalten,
inklusive 4-Gang-Schaltgetriebe. Die
Umbaukosten betragen 13280 Fran-
ken samt Batterie von 40 Zellen. Der
Wagen wird am 13. November 1941
zugelassen.

Ebenfalls umgebaut werden ein
Ford-Zweitiirer der frithen 1930er-
Jahre, ein Chrysler-Coupé und zwei
Essex, einer davon zum Eigenge-
brauch der NEFAG. Besitzer Hans
Weiss fuhr vor dem Krieg Fiat, dann
Steyr - als normale Benziner.
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Wiederverwertung als Prinzip
Doch die NEFAG baut nicht nur beste-
hende Autos um, alte Chassis werden
ebenso «wiederverwertet». Der ansons-
ten sehr modern gestaltete Lieferwa-
gen der Waffenfabrik Solothurn rollt
beispielsweise auf auffdlligen Holzra-
dern mit entsprechenden Hochdruck-
reifen aus den frithen 1920er-Jahren.
Der bereits erwdhnte Lieferwagen
mit Doppelkabine fiir Landis & Gyr
wiederum baut auf einem alten Mi-
nerva-Chassis auf. Die Vorderachse
stammt von Chevrolet, wahrend das
Getriebe ebenfalls amerikanischer
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Ein Schwergewicht mit
10 PS: Der «Graham»
von 1936 wiegt nach
dem Umbau 1941 3.2
Tonnen. Die Akkus
verstecken sich unter
der «Motorhaube»
und im vergrésserten
Kofferraum.

Neubau auf einem
(ur)alten PW-Chassis:
der Lieferwagen

der Waffenfabrik
Solothurn von 1943.



Aus dem Fotoalbum
der NEFAG: PTT-Drei-
radschlepper Typ T
5040 pE und Vierrad-
schlepper mit Berg-
getriebe TR 5047 E.
In Gebrauch von
1972-1975. Das «E»
steht fiir die neue,
elektronische Impuls-
steuerung.

Herkunft ist, von Warner Brothers.
Die Carrosserie liefert die Firma Brun-
ner in Ziirich.

Die NEFAG bleibt ebenfalls den
Schienenfahrzeugen treu, fiir ver-
schiedene Réduit-Bauten kann Weiss
entsprechende Stollen- und Feldbahn-
lokomotiven liefern. Einen besonde-
ren Erfolg feiert das Unternehmen
1943 mit der Ablieferung von sechs
Schienentraktoren an die SBB Kreisdi-
rektion II. Sie generieren mit 167302
Franken fast die Halfte des Jahresum-
satzes von 390164.30 Franken.

Vom Strassen-

zum Spezialfahrzeug

Wie abzusehen war, ist spatestens
nach dem Ende der Benzinrationie-
rung die kurze Erfolgswelle der Elek-
troautomobile vorbei, auch wenn die
NEFAG noch 1952 einen letzten Elek-
trolieferwagen in Auftrag nehmen
kann. Fortan dominieren Spezialfahr-
zeuge und ganz besonders Schlepper

und Plattformwagen fiir die SBB und
die PTT die Produktion.

Die Vermutung des ACS-Cluborgans
«Auto» vom 15.05.1942, nach dem
Krieg liessen sich sicherlich viele Elek-
tromobile exportieren, bewahrheitet
sich nicht.

Hingegen fiihren die guten Bezie-
hungen von Hans Weiss zur Ober-
postdirektion zu einer guten, langjah-
rigen Geschéftsbeziehung. Das elek-
trische Fahrzeug hat bei der Post jahr-
zehntelang einen besonders engagier-
ten Fiirsprecher: Herr Bahler, ein Mit-
arbeiter im Automobildienst der Post,
verweist bereits in einer Arbeit von
1942 auf die besonderen Vorteile des
elektrischen Fahrzeugbetriebs. Zehn
Jahre spdter, am 11. Mdrz 1952, er-
wdhnt Hans Weiss in einem Brief an
einen Bekannten allerdings die Prob-
leme der Post mit Fahrzeugen der SIG
und von Seitz. Gleichzeitig dussert er
sich besorgt iiber den Weggang Bah-
lers und dessen Ersatz mit einem

85



Herrn Burkhard, welcher angeblich
dem Elektrowagen weniger gut geson-
nen sei. Dass das Wohlwollen der Post
dennoch nach wie vor gross war,
kommt im gleichen Brief zum Aus-
druck: Es ist von gelieferten Zustell-
wagen die Rede, fiir welche die PTT
erst ein Einsatzgebiet suchen miissten.
Zwischen 1939 und 1963 werden der
PTT laut Weiss 133 Fahrzeuge gelie-
fert. Zu diesen kommt bis 1981 noch-
mals eine grossere Anzahl hinzu.

Klein, aber fein

Die NEFAG fiihrt, bei allen Neuent-
wicklungen, auch Tribelhorns Erbe
fort: Noch 1948 und 1950 werden je
ein Elektrokarren und ein Schlepper
nach alter Tribelhorn-Truck-Bauweise
ausgeliefert. Auch die Leistungskur-
ven der verschiedenen Motoren wer-
den durchgdngig entsprechend seinen
Aufzeichnungen erstellt - von 1908
bis 1976. Selbst die Chassisnummern
setzen Tribelhorns Nummerierungen
fort.

Doch die Zahl der hergestellten
Fahrzeuge der NEFAG nimmt im Ver-
lauf der 1950er-Jahre immer mehr ab.
Sind es 1955 noch 31, werden 1959
nur noch 10 Wagen gebaut. Wie Hans
Weiss’ Ehefrau Margrit Weiss spater
notiert, will sich ihr Mann nur noch
solventen Kunden widmen. Sein An-
liegen ist es, die Firma zwar zu ver-
kleinern, aber gleichzeitig rentabler
zu betreiben. Eine Rechnung, die auf-
gehen wird, schreibt doch die NEFAG
hohere Gewinne denn je.

1969 ldsst Hans Weiss in Dietlikon
eine Halle errichten, als Geldanlage
und allfalliger Ersatz fiir den Fall einer
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Kiindigung der alten Halle bei der
Akkumulatorenfabrik Oerlikon. Diese

wird jedoch nie eine Fahrzeugproduk-
tion beherbergen.

1972 stirbt Hans Weiss, der uner-
miidliche Schaffer und erfolgreiche
Patron, im Alter von 73 Jahren. Uber
43 Jahre lang propagierte er das elek-
trische Fahrzeug aus innerster Uber-
zeugung. Dass die Firma NEFAG auch
nach dem Tod von Hans Weiss erfolg-
reich weiter existieren wird, erscheint
unwahrscheinlich. Doch es findet sich
alsbald eine {iberraschende Nach-
folge: Hans Weiss’ Ehefrau Margrit!

Bild oben:
Schlepper Ta 3050
fiir Gugelmann,
Roggwil, 1950.

Bild unten:

Truck 4048 fiir die
Porzellanfabrik
Langenthal, 1948.



Margrit Schaad und
Hans Weiss bet ihrer
Heirat im Jahr 1950.

Margrit Weiss-Schaad:
Mathematikerin und Direktorin

1950 hatten Hans Weiss und Margrit
Schaad geheiratet. Die Ehefrau ist die
einzige Tochter des Sekundarlehrers
Hans Schaad in Egg. lhre Mutter
Mathilde starb zwei Tage nach der
Geburt des Madchens am 11. Juni 1916
an den Folgen eines Nierenleidens.
Margrit wird von der dltesten Schwes-
ter ihrer Mutter aufgezogen.

Ungewohnliche Berufswahl

Als herausragende Schiilerin folgt auf
die Schule in Egg das Freie Gymna-
sium in Zirich, dann ein Studium der
Mathematik, Physik und Astronomie
an der Universitdt ebendort. Sie er-
langt zundchst das hohere Lehramt
und unterrichtet an der Kantons-
schule Solothurn und an der Madd-
chenschule Winterthur. Im August
1943 reicht Margrit Schaad ihre Dis-
sertation unter dem Titel «Uber eine
Klasse von rechtsreguldren Funktio-
nen mit 2n reellen Variablen» ein und
promoviert damit zum Doktor der Ma-
thematik der Universitdt Ziirich. Es
gelingt ihr, bei der Schweizer Renten-
anstalt eine Anstellung als Versiche-
rungsmathematikerin zu erhalten -
eine in der damaligen Zeit ungewdhn-
liche Berufswabhl fiir eine Frau.

Mit Anfang 30 lernt sie schliesslich
den 17 Jahre dlteren Hans Weiss ken-
nen. Angeblich brachte Jakob Ochs-
ner, der Fabrikant des bekannten Keh-
richt-Systems und ein Grossonkel von
Margrit, die beiden zusammen. Nach
der Heirat im Jahr 1950 und der Ge-
burt der einzigen Tochter Margrit
(1952-2010) widmet sie sich fortan
ganz der Familie und dem Haushalt.
Ihr Mann fiihrt die Firma alleine,
doch er bringt regelmdssig Kunden
mit nach Hause zum Essen. Diese er-
leben die Gastgeberin nicht nur als
hervorragende Kochin, sondern auch
als engagierte Diskussionspartnerin
mit einem grossen technischen Wis-
sen und - was damals noch unge-
wohnlich war - einem eigenen Fiih-
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rerschein und entsprechendem Auto-
mobil.

Eine Frau in der Mannerbranche
Der Tod von Hans Weiss 1972 lasst er-
kennen, wie sehr der im Umgang mit
Kunden so geschickte Verkaufer, er-
folgreiche Geschdftsmann und in
technischen Fragen kompetente Kon-
strukteur eine schwierig zu schlies-
sende Liicke hinterldsst. Dies ist auch
seiner Witwe Margrit Weiss-Schaad
bewusst. Schliesslich hat sie seit 20
Jahren die Entwicklung des Unterneh-
mens mitverfolgt, kennt die Mitarbei-
ter und Kunden personlich. Dank die-
ser Kontakte entscheidet sie sich fiir
die damals noch ungewdhnliche Lo-
sung: Sie selbst wird das Unterneh-
men weiterfiihren.

Bekannt fiir ihre Hartndckigkeit
und mit der Zuversicht einer hochge-
bildeten Personlichkeit wird Frau Dr.
Weiss Inhaberin und Direktorin der
NEFAG. Auf einen treuen Mitarbeiter-
stab zdhlend, fiihrt sie das Geschaft
im Sinne ihres Mannes weiter. Person-
liche Notizen lassen erkennen, dass
sie dabei durchaus gegen Widerstand
in der Belegschaft ankampfen muss.
Doch sie weiss sich als willensstarke
Personlichkeit durchzusetzen, auch
gegen langjdhrige Gepflogenheiten
wie etwa das Rauchen am falschen
Ort. Trotzdem bleibt sie als Frau in ih-
rer Funktion eine Ausnahmeerschei-
nung in der mdnnerdominierten In-
dustrie. So schreibt sie angriffig nach
einer Unterhaltung mit Vertretern des
Technorama in Winterthur, dass «die
Herren erkennen miissen, dass auch
eine Frau iliber Denkvermogen ver-
fligt».

Verkauf der NEFAG:
Das Erbe lebt weiter
Dennoch ist es absehbar, dass eine an-
dere Zukunft fiir die NEFAG gesucht
werden muss, denn auch die Patronin
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ist mittlerweile im Pensionsalter. 1980
findet sich eine Losung: Konstruktions-
rechte, Servicevertrdge und Ersatzteile
werden im Dezember an die MOWAG
in Kreuzlingen verkauft. Damit wird
der Elektrofahrzeugbau fortgefiihrt.
Die Aktiengesellschaft wird von der
Jumbo Markt AG iibernommen; diese
ist in der 1969 erstellten Halle der NE-
FAG in Dietlikon eingemietet, die sie
nun Ubernimmt. Von den zehn
NEFAG-Mitarbeitern wechselt aller-
dings niemand zu den neuen Besit-
zern. Die MOWAG ihrerseits verdus-
sert das Elektromobilgeschaft im Jahr
2000 an die Firma W. Klingler Fahr-
zeugtechnik AG. Dieses Unternehmen
entstand 1980 infolge der Auflosung
der Elektrofahrzeugsparte bei Oehler
in Aarau durch ein Management Buy-

Strassenmarkierma-
schinen: Ein findiger
Coup dank einer
Direktorin mit Denk-
vermogen. Mit leisern
Elektroantrieb lassen
sich Umumarkierungen
zu verkehrsarmen
Nachtstunden vor-
nehmen. Lausanne,
Ziirich und Genf ge-
horen zu den Kunden.

ELEKTRO-STRASSENMARKIER-MASCHINE




Der letzte NEFAG ver-
ldsst 1980 die Fabrik,
ein Typ EKT 66-80 E
fiir die SBB — das
Ende einer Ara.

out. Somit finden sich die alten Kon-
kurrenten, ersterer durch Vater Tribel-
horn entstanden, zweiter durch das
Engagement seines Sohnes, unter ei-
nem Dach wieder. Damit lebt nicht
nur das Erbe Tribelhorns bis in unsere
Gegenwart weiter, das elektrische Au-
tomobil hat es auch als einziges ge-
schafft, einen liickenlosen Stamm-
baum eines Schweizer Automobilher-
stellers von 1902 bis heute wachsen
zu lassen.

Ein Schatz im Aktenlager
Beim Raumen der NEFAG-Halle an der
Gubelhangstrasse 6 in Oerlikon ent-
deckt Margrit Weiss alte Aktenbe-
stande. Schon lange ist sie sich der
Vergangenheit des Unternehmens
wohl bewusst - schliesslich nimmt sie
regelmdssig an den Veteranentreffen
ehemaliger Tribelhorn-Mitarbeiter teil.
Trotzdem erdffnet sich ihr nun
nochmals eine unbekannte, faszinie-
rende Welt. Sie stellt fest, dass nicht
nur die Vergangenheit der NEFAG,

sondern auch die bewegte Geschichte
der Firmen Johann Albert Tribelhorns
fast vollumfanglich dokumentiert ist:
Sie findet Korrespondenzen, Kunden-
dossiers, Abschliisse, Plane und Kal-
kulationen nebst tausenden von Bil-
dern - viele davon auf Glasplatten.
Selbst Druckklischees von Inseraten
und Prospekten Tribelhorns sind er-
halten. Statt in den Miill wandern die
mehrere Tonnen wiegenden Doku-
mente in den Keller ihres Privathau-
ses.

Fortan widmet sich Margrit Weiss
hiufig ihren Schitzen, schreibt Uber-
sichten und Zusammenfassungen der
Dossiers und fiihrt Korrespondenz mit
den wenigen Interessenten, welche
um die Geschichte Tribelhorns wis-
sen. In einem Brief vom 9. August
2000 schreibt sie dem Historiker Al-
bert Biihler aus Feldbach, dem damals
wohl besten Kenner der Tribelhorn-
Geschichte: «FEinige Kundendossiers
aus der Griinderzeit und Zeitungsarti-
kel versetzen mich gelegentlich in
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eine Mdrchenwelt, die ich zu Hause
ungestort erleben kann.»

Verkehrshaus als Treuhanderin

Die Erschliessung der Geschichte des
Hotelbus «Mathilde» fiihrt bereits in
den 1990er-Jahren zu ersten Kontak-
ten zwischen Dr. Margrit Weiss-
Schaad und dem Verkehrshaus der
Schweiz. Spater nimmt auch ihre
Tochter Margrit Bossart-Weiss an den
Besprechungen mit dem Verkehrs-
haus teil. Am 21. Mdrz 2007 wird
schliesslich die Schenkungsverein-
barung unterzeichnet: Mutter und
Tochter entscheiden, dass das um-
fangreiche Archivmaterial in die Be-
stinde des Verkehrshauses gelangen
soll. Sie sind iiberzeugt, damit die
beste Verwalterin fiir das Erbe von
Albert Tribelhorn und seinen Nach-
folgern gefunden zu haben.

In einer aufwendigen «Ziigelak-
tion» wird das Material durch die Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter des Ver-
kehrshaus-Archivs zundchst grob in-
ventarisiert und dann am 22. Novem-
ber 2007 ins Verkehrshaus gebracht.
Als Dr. Margrit Weiss in ein Alters-
heim {tibersiedelt und ihr Haus ge-
raumt wird, folgen 2009 weitere Ar-
chivalien. Die definitive Inventarisie-
rung der iiber 50 Kunststoffboxen

&
g N %
: N
N~ -

muss allerdings mangels vorhandener
Ressourcen vorerst noch zuriickge-
stellt werden.

Erst das Legat «Hans & Margrit
Weiss-Schaad» am 8. Januar 2010 von
Tochter Margrit Bossart-Weiss ermog-
licht es dem Verkehrshaus, den Nach-
lass der Firmen von Johann Albert
Tribelhorn, der EFAG unter seinem
Sohn Leon Tribelhorn sowie der NE-
FAG von Hans und Margrit Weiss auf-
zuarbeiten. Margrit Bossart-Weiss
wiinschte sich, dass die Geschichte,
die ihre Mutter so faszinierte, fiir die
Nachwelt erhalten und bekannt ge-
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Margrit Weiss-Schaad
(*1916): Dank ihrer
Voraussicht ist das
Erbe Tribelhorns
erhalten geblieben.

Ehemalige «Tribel-
hornler» beim Treff
in Feldbach 1965.
Ernst Wirz hat, zur
allgemeinen Uber-
raschung und Freude,
den Tribelhorn No 59
der Federnfabrik
Baumann in fahr-
tiichtigem Zustand
mitgebracht. Dazu
griff er auf Leih-
akkus der Akku-
Oerlikon zuriick.
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Tribelhorn-Logo des
Schleppers von 1918
der Mobelfabrik
Riittimann, Siebnen,
Sammlung Verkehrs-
haus. Diese Original-
Plakette diente als
Muster fiir die Restau-
rierung des Eptinger-
Wagens, darum

die nicht mehr voll-
standig festgezogenen
Schrauben nach dem
Wiederanbringen.

macht wird. Bereits im Februar 2010
beginnt im Dokuzentrum des Ver-
kehrshauses die Inventarisierung. Die
Ergebnisse der Forschungsarbeit wer-
den im Rahmen dieser Publikation
erstmals der Offentlichkeit bekanntge-
macht. Interessierte haben ausserdem
kiinftig die Moglichkeit, nach vorheri-
ger Anmeldung die Originaldoku-
mente im Dokuzentrum des Verkehrs-
hauses einzusehen.

Zukunft und Herkunft

Heute stehen wir - hoffentlich - kurz
davor, dass das elektrische Automobil
in der Schweiz endlich eine zweite
Chance erhdlt. Dass wir den ersten
Teil der faszinierenden Geschichte
vom Elektromobil nun anhand einzig-
artiger Quellen ergriinden konnen, ist
zwei ausserordentlichen Frauen zu
verdanken: Margrit Weiss und ihrer
Tochter, Margrit Bossart-Weiss.
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VA = «Verkehrsarchiv», Dokuzentrum Verkehrshaus der Schweiz, Luzern
msi = Autor

Umschlag vorne

Der Innenlenker «Silure», Topmodell der Personenwagenfertigung. Trotz Kiihler-
attrappe verrit das Fehlen der Olwanne - iiber der deswegen geschwungenen
(Benziner-)Vorderachse - den Elektrowagen (VA-49142).

Umschlag hinten

Tribelhorn-«Trucks», die ersten Industriekarren der Schweiz, um 1923; in Farbe
beworben von der EFAG, der «Elektrische Fahrzeuge Aktiengesellschaft». Sie
war die Nachfolgegesellschaft der 1922 liquidierten Tribelhorn AG (VA-49606).
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Die Feuerwehr der
Gemeinde Hom-

brechtikon, zu der

Feldbach gehort,

posiert mit Tribelhorns
Leiterwagen fiir die

Stadt Bern vor dessen
Ablieferung 1908.
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