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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
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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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94 DAS ELEKTROMOBIL D

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.
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