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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 .

I tse

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.
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