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Das erste Betriebsjahr des Automobilverkehrs

«Ds Uto» kommt nach Adelboden

Lange träumte man in Adelboden vom Bau einer Eisenbahn, die den
beschwerlichen Weg von Frutigen her erleichtern sollte. Zustande kam aber
dann ein Automobilbetrieb, der vom 1. Juli 1917 an funktionierte.

Am 25. Juli 1901 eröffnete die Spiez-Frutigen-Bahn (SFB) ihre rund 131/2

Kilometer lange Strecke mit dem (alten) Bahnhofgebäude in Frutigen als
Endstation. An den Bahnbau hatte Adelboden seinerzeit den stolzen Beitrag

von 40'000 Franken bewilligt. Erst 12 Jahre später folgte dann mit der
Lötschberglinie die Fortsetzung nach Süden. Gleichzeitig wurde der
Bahnbetrieb in Frutigen zum neuen Aufnahmegebäude hin verlegt, womit das
alte Bahnhofgebäude bereits wieder ausgedient hatte.

Wer indessen nach Adelboden reisen wollte, war auf die drei täglich
verkehrenden Postkutschenkurse angewiesen, welche für die 16 Kilometer
lange Strecke bergaufwärts rund drei Stunden und bergabwärts «nur»
zwei Stunden benötigten. Da normalerweise ein sechsplätziger Pavillon-
Wagen eingesetzt war, hatten sich die reiselustigen Passagiere während der
Sommersaison im Wartsaal III. Klasse in Frutigen «unmittelbar nach
Ankunft der korrespondierenden Bahnzüge» für die Fahrt einzuschreiben.
Wie dem damaligen Fahrplan weiter zu entnehmen ist, stellte die Postverwaltung

vor dem ersten Weltkrieg bei Bedarf noch dreiplätzige Beiwagen
zur Verfügung. Eine muntere Wagenkolonne mag sich da an einzelnen
Tagen die schmale und streckenweise ohne Steinbett ausgerüstete Strasse das
Engstligental hinaufgezwängt haben. Die dreistündige Postkutschenfahrt
war aber namentlich bei schlechtem Wetter und im Winter wohl eher eine
Strapaze als ein Vergnügen.

Schwierigkeiten während den Kriegsjahren
Während den Kriegsjahren hatte insbesondere der Güterverkehr unter den
Einschränkungen in der Zuteilung von Futtermitteln zu leiden. Da «der
Pferdebestand dermassen abnahm bzw. sich qualitativ verringerte» - so
meldete besorgt der erste Jahresbericht der Genossenschaft Automobilverkehr

Frutigen-Adelboden - soll es vorgekommen sein, «dass nicht
einmal die nötigen Lebensmittel und Verbrauchsartikel in nützlicher Frist auf
der 16 Kilometer langen Strasse herangeschafft werden konnten. Es kam
vor, dass Kohlen und andere Sendungen Monate lang auf dem Bahnhofareal

in Frutigen liegen bleiben mussten und sich dort nicht verbesserten
und nicht vermehrten.» Auf die Führung sogenannter Beiwagen musste
ganz verzichtet werden.
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Auch dem Fremdenverkehr waren die ungenügenden Strassenverhältnisse
kaum förderlich. So meinte der Adelbodmer Arzt und Begründer des
Verkehrsvereins, Dr. Emil Mory:

Slbelbobett ift bei? etnjige neniienSVoerte Kurort be» 93erner«
Dberlanbe«, bem eine ©ifenbafjnberbtnbuug fefjlt. 3Me

Selten ftnb über boroet, tun folrfje SBeltabgefcfjiebene Drte
ntit iBorliebe aufgefudfü loerben, um fern bon ollem
ftäbtifdjem treiben bie erftiünfdjte fRulje ju genießen,
jßiele toblïen neben ber fräftigenben S3erge§luft unb ben
•Jtahtrfdjönljetten ttodE) In einen elgeniltdjen grembenber«
fefjTSjirfel beretnfommen unb es mufi „etma« Tos fein",
fonft langtoeilt man fi(f). Slnbete fdfjicferi il)re grauen
unb fttnber für einige SBodjeti tnë ©ebirge jur ©rljolung,
fie ioollen fie aber in einem Drte hoben, ino fie rafdj
unb leidet ju erretcfien fiitb unb fo iotrb eljcr ein Crt
gehiäljlt, ber an ber Sahn liegt. ®ie ©fmrtsleute bet
©täbte toollert ben ©onittag über in bie Sftgeläube unb be=

borjugen auch Orte, bie an ber S3af)n liegen.

Die Bahnträume zerschlagen sich

Wie im Adelbodmer Hiimatbrief Nr. 41 nachzulesen ist, waren die
Bemühungen um eine Eisenbahnlinie lange blockiert, da die Befürworter einer
Talbahn Frutigen-Adelboden mit jenen eines Lohnerdurchstichs (mit
Anschluss in Kandersteg) in den Haaren lagen. Der Ausbruch des ersten
Weltkrieges vereitelte dann weitere Schritte, doch meinte dazu in blumiger
Sprache Dr. E. Mory: «Vielleicht ist dieser Misserfolg doch noch ein Glück
zu nennen, denn die Bahn wäre in Kriegszeiten so wenig lebensfähig gewesen

wie so viele andere im Schweizerland, und das neugeborene Kindlein
hätte schon in den Windeln an Lebensschwäche erliegen müssen».

Im Herbst 1916 untersuchte daher ein «Initiativcommitee» folgende beiden

Fragen:
1. Unter welchen technischen Voraussetzungen kann die (damals noch für
jeglichen Autoverkehr gesperrte) Strasse geöffnet werden?

2. Wie kann das notwendige Geld für einen Autobusbetrieb Frutigen-
Adelboden beschafft werden?

«Die Sache war nicht leicht, da wir hier oben keine Fachleute sind und das
Comité aus lauter Laien bestand» - so Dr. Mory weiter im Jahresbericht
der Automobil-Genossenschaft.
Probefahrten mit einem von der Firma Saurer in Arbon gemieteten «3
Tonnenwagen» ergaben, dass die schmale Strasse auch (mit damals)
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«grossen» Motorfahrzeugen befahren werden könne. Der schlechte Stras-
senzustand verlange aber eine gute Bereifung der Fahrzeuge. Leichter zu
lösen war dank dem Einsatz der Banken in Frutigen, Aeschi, Interlaken
und Thun die Finanzierung.

GründungderGenossenschaft«Automobil-VerkehrFrutigen-Adelboden»
Am 2. Februar 1917 versammelten sich dann im «Viktoria» in Adelboden
fünfzehn «zur Tat entschlossene» Einheimische, um den Statutenentwurf
zu beraten. Bereits am 20. Februar 1917 konnte (wiederum im «Viktoria»)
die Genossenschaft gegründet werden; anwesend waren 34 Genossenschafter

mit 96 Stimmen. Den Vorstand bildeten - wie dem bei R. Egger,
Sohn, in Frutigen gedruckten Jahresbericht 1917/18 zu entnehmen ist -
folgende Herren:

Grossrat Gilgian Aeilig, Hotel Alpenruhe, Adelboden (Präsident)
Dr. Emil Mory, Arzt, Adelboden (Sekretär)
R. Studer, Posthalter, Adelboden (Kassier)
Emil Brechtbühl, Hotelier im «Hôtel Viktoria», Adelboden
A. Bütikofer, Amtsnotar, Frutigen
Johann Oester, Handelsmann (Tuchhandlung), Adelboden
Samuel Pieren, Bäcker und Amtsrichter, Adelboden
Hans Seewer, Hotelier im «Grand Hôtel Kurhaus», Adelboden

Das Genossenschaftskapital von 46'000 Franken ermöglichte die Bestellung

eines 3'A-Tonnen-Lastwagens und eines vollgummibereiften
18-plätzigen Omnibusses bei der Firma Saurer in Arbon.

Ein «Steuerzeddel» flattert ins Haus
Neben dem Anzapfen von regionalen Finanzquellen versuchte die
Genossenschaft auch, vom Kanton Bern einen «bescheidenen Zuschuss» zu
erhalten. Doch weit gefehlt - anstelle einer Subvention traf aus Bern ein
«Steuerzeddel» ein mit der Bemerkung, dass neben der normalen
Versteuerung der Genossenschaft auch eine jährliche Taxe von 1600 Franken
für die Benützung der Staatsstrasse mit Motorfahrzeugen geschuldet sei.
Der Geschäftsbericht erwähnt dazu, andere Kantone seien da viel generöser;

der Kanton Aargau etwa unterstütze die Automobilgesellschaft
Zofingen-Aarburg mit einer jährlichen Subvention von 3000 Franken,
während der Kanton Luzern sich gar mit 150'000 Franken am
Anteilscheinkapital der Automobillinie Willisau-Grosswangen beteiligen wolle.
«Nous sommes de Berne» soll es früher geheissen haben - das meinte dazu
Dr. Mory trocken.

Da die mit den Karossierungsarbeiten beauftragte Waggonfabrik Schlieren

den Lieferungstermin für die beiden bestellten Wagen nicht einhalten
konnte, wurde am 13. April 1917 der regelmässige Lastwagenbetrieb mit
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CZtas Scßweizeriscße Œostdepartement
auf flnirag der Oberpostdirefction

erfeilt hiermit,

gestuft auf die (Kraftwagenverordnung vom 8. Februar 1916 für die

'Dauer von zehn ffahren, das heisst bis zum 1 • Juli.. J987

an die Genossenschaft

"AutonoM.1verkehr Krutigen-Adelboden»

die ÇBewiiïigung

zur regelmässigen und periodischen Beförderung von 'Personen und

deren Gepäck mittelst (Kraftwagen zwischen

F> r u... t... ..i....g. e. n

und A d e 1 fc...Q d e n

Die vorläufig für zehn Jahre erteilte «Kraftwagen-Konzession» für die
Linie Frutigen-Adelboden (Bild: Schweiz. PTT-Museum)

einem gemieteten Fahrzeug aufgenommen. Am 5. Mai 1917 traf dann der
gewünschte Lastwagen ein, doch wurde dieser vorerst mit einem
wasserdichten Segeltuchverdeck notdürftig für den Einsatz im Personenverkehr
eingerichtet, damit auf den 1. Juli 1917 der Automobilverkehr auch für
Personen aufgenommen werden konnte. Erst am 3. August 1917 traf dann
der Omnibus mit 13 Sitz- und 5 bis 6 Stehplätzen ein.

Waren anno 1913 - also im letzten Vorkriegsjahr - mit der Postkutsche
jährlich ungefähr 13'000 Personen befördert worden, sank diese Zahl ein
Jahr später auf 7'000 und 1915 gar auf 4'000 Personen. Demgegenüber
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konnten bereits während den ersten drei Betriebsmonaten (Juli bis
September 1917) über 5'000 Passagiere mit dem Automobil befördert werden,
wobei der 18-plätzige Omnibus an einzelnen Tagen richtiggehend überlastet

war. Die Anschaffung eines zweiten Fahrzeuges für den Personentransport

war daher nicht mehr lange zu umgehen. Probleme gab es aber
auch noch mit den beiden bisherigen Kutschern, die noch eine «Entschädigung

für plötzlich entgangenen Verdienst» forderten und telegrafisch bei
der Oberpostdirektion Bern anfragten, was sie nun mit den Pferden anfangen

sollten.

Enorm gestiegene Benzinpreise
Neben dem schlechten Strassenzustand machten der Genossenschaft auch
die enorm gestiegenen Benzinpreise zu schaffen. Hatte sich der Kilopreis
zunächst von «32 Cts. auf 65 Cts.» im Sommer 1917 verdoppelt, so kletterte

er im September des gleichen Jahres bereits auf 165 Rappen. «Mit der
Preiserhöhung des Benzins gieng dessen Qualität nicht etwa in die Höhe,
sondern rückwärts, was wiederum einen Mehrkonsum bedingt».

«Ein weiteres schwarzes Blatt unseres Betriebes und unserer Existenzaussichten

ist der Winterbetrieb» meinte weiter der Berichterstatter. Da
Adelboden bereits 1901 die Wintersaison eingeführt hatte, musste der
Autobusbetrieb selbstverständlich ebenfalls ganzjährig durchgeführt werden.

Das Problem erläutert der Sekretär der Automobilgenossenschaft in
amüsanter Weise wie folgt:

(gin ©ifcbolb bon 5ßoftf}ferbebaIter fcfjmücfte feine lefcte
IÇoftïarre bte er am $age bor ber ISetriebSevöffnung beS

SßoftautdmobtlS nad) Slbelboben führte mit einem loefj*
mütlgen 2lbf<bteb8*5Ber8 auf fein SBeljtïel, ber ben pxo*
bbetlfdEjen tnenn aud) holperigen ©dblufjreim entbleit: ,13m
©Inter aber bei @18 unb ©djnee — bann ofhoeb.," —

®er bidbtertfdje ißferbelenfer ba^e nl<fjt fo unredjt,
benn loäbrenb unferes erften ©InterbetrtebeS mufjten mir
mehrere SOMe fagen: „D toeb" unb ble SHtien ber Jtutfdber
fliegen. Db bte Hlufred&terbaltung be§ Betriebes Im ©inter
möglidb fei ober ntdjt, ba^en allerblngS fcfjon oor
ber Qirllnbung ber (Senoffenfcbaft reiflich erioogen. §ier
einen ßntfdjetb ju treffen, toar infofern fcbtoierig als
eben bis fegt ntrgen'os ein SlutomobilfurS ejiftiert, ber
eine 0rtfcf)aft, loeldje 1400 KU. ü. 5)1. gelegen tft unb
auf eine ©trecfe bon 16 Um. eine Spöbenbifferenj bon
600 9Jleter ju bewältigen bat- @o fehlten uns tat»

6



fddjltdj alle Unterlagen Der Œrfaljrung. 3)ie Bluto»
mobifgefellfdbaft ^elDen«3t^etnetf, loeldje einigermaßen Sbn»
lidje geogtapbtfcf)e S3erljältniffe auftoeift unb feit 10 3afj«
ren ben SBtnterbetrteb aufrecht erhält, tourbe befidjttgt unb
bort lernten loir bte (Hinrichtung ber fog. Stlinglcrräber
fennen, mit toeldjen Reiben ben SBinterbetrieb bis auf
minime (Störungen aufregt ju erhalten im ©tanbe ift.

Da Adelboden und Frutigen sich wenig um die in Artikel 12 des damaligen
bernischen Strassenpolizeigesetzes verankerte Pflicht kümmerten, «auf
ihrem Gebiet das Öffnen der Fahrbahn in ihren Kosten in sämtlichen
öffentlichen Strassen, welche dem Verkehr auch im Winter geöffnet sind, zu
besorgen», musste die Genossenschaft selber einen Schneepflug anschaffen.

«Staatsschaufel» contra «Schneeschnutze»

Als aber die «Schneeschnutze» erstmals in Aktion trat, protestierten die
Frutigkutscher heftig, da sie ihre Schieferfuhren nicht mehr mit dem
Schlitten ausführen konnten. Der Staatswegmeister in Frutigen bedrohte
gar die Arbeiter der Genossenschaft mit seiner «Staatsschaufel» und
schüttete eigenhändig die mühsam geöffnete Fahrbahn wieder mit Schnee
zu!

Wie das «böse Kapitel der Chauffeure» aussah, umschreibt der Adelbod-
mer Arzt Dr. Mory wie folgt:
(gofcfje gibt es faft meljc als 93erficf)erungSagenten, abet
leiber and) berfdjiebenec Slrt. SEBenu einer 3 SBocfjen in
einer fog. „(Hljaufieurfdjule" bas „Safjren" gelernt, fo
gibt er ftdfj als ©Ijauffeur aus unb am erften $ag feiner
Blnftellung fäljrt er in einen ©tragenfjaag ober
caramboltert mit bem erften 5tnxtfcf)cr ber if)m begegnet.
©ther glaubt mit „ftjem" Öaljren 8" imponieren, ob=

toopl et inftruiert "ift, ntd)t rafcf) aber fidjer ju fafjren,.
ein anberer lennt ben • SBagen nicfjt, locil er in ber
©ftauffeurfdjule ein anbereS ©tjftem „geritten" bat, ein
brütet meint, toenn er feinen ÂurS abgefahren uno ben
DJtöbettoagen in Die ©arage geftellt, fei feine Slçbelt gc*
leiftet unb bie Statte fönne fiep felbft nadjfeljen unb er*
halten; JSensin, 3fett unb Delbetbraitcb ift Oielen eine
ncbenfäcbltcbe Angelegenheit, Das bejablt ja bas ©efebäft.

Lawinen und Hochwasser setzen dem Autoverkehr zu
Während der Betrieb einigermassen unfallfrei über die Bühne ging, schlug
die sogenannte «höhere Gewalt» gleich mehrmals zu:
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Noch im Sommer 1907 wies der Postkutschenfahrplan lediglich drei Kurse
je Richtung auf, doch kam später ein vierter Kurs hinzu. Während den
Kriegsjahren wurden anderseits keine Beiwagen mehr angeboten; wenn die
sechs Plätze ausgebucht waren, musste man halt auf den nächsten Kurs
warten! (Bild: BLS)

So fegte im Vorsommer 1917 eine Lawine die Galgenbrücke beim Rohrbach

weg, drei Wochen später (am 7. Juli 1917) war die Bettbachbrücke an
der Reihe, und am folgenden Tag wurden drei weitere Brücken zwischen
Ried und Rohrbach vom Hochwasser weggespült. Dank tatkräftiger und
rascher militärischer Hilfe konnte der Verkehr «in äusserst kurzer Zeit»
wieder hergestellt werden.

Im März 1918 wurde dann die Strasse auf ihrer ganzen Länge an zahlreichen

Stellen durch Rutschlawinen unterbrochen; «da es an Händen fehlte
zum Ausschaufeln», dauerte die Strassensperre anderthalb Tage. Ein für
den Postsachentransport requirierter Schlitten benötigte für die Strecke
Frutigen-Adelboden damals ganze elf Stunden.

Während den neun Monaten des ersten Betriebsjahres (Juli 1917 bis März
1918) wurden 9305 Reisende - zum grössten Teil Feriengäste - befördert.
Die Bewohner der Ausserbäuerten und der abgelegenen Spissen misstrauten

allerdings dem neumodischen Gefährt. So soll eine Frau vom Hirzboden

am ersten Betriebstag ihrem Mann voller Schrecken erzählt haben, da
stecke wohl der Teufel dahinter, denn eben sei ein Wagen ohne Pferde nach
Adelboden gefahren. Also legten halt viele Einheimische den Weg weiterhin

auf Schusters Rappen zurück. Immerhin bewältigte nun «ds Uto» die
Bergfahrt innert 1 Vi Stunden, während die Postkutsche mehr als die
doppelte Zeit benötigt hatte.

«Kritik ist leicht, wenn man ein geschliffenes Maul hat - selber machen ist
dagegen schwerer» stellt der Berichterstatter schliesslich fest. «Den
Einsichtigen besten Dank für ihr Verständnis - den Nörglern ein: Machs
besser» heisst es zum Abschluss.

Wie die Genossenschaft später auf elegante Weise zu ihrem dringend
benötigten zweiten Omnibus kam, soll in einem weitern Hiimatbrief geschildert

werden. Werner Neuhaus, Belp
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Postabfahrt in Adelboden um 1905 (Bild: Schweiz. PTT-Museum Bern)

Frequenzen und Einnahmen im ersten Betriebsjahr

Juli 1917

August 1917

September 1917

Oktober 1917

November 1917

Dezember 1917

Januar 1918 (Tariferhöhung)
Februar 1918

März 1918

Total

Anzahl
beförderte
Personen

1971
1918
1378
908
629
718
648
633
502

9305

Einahmen aus
dem Personenverkehr
in Franken

5'438.05
5'122.50
3'419.05
1'921.80
F265.35
1*701.80
2'687.—
2'322.55
1'449.40

25'327.50
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123a. Frutigen-Adelboden (Automobil).
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• Im Joli and Aagunt tätlich, im September nnr an Sonn- und Feiertagen,
t Vom 1. Oktober bis 30. Juni täglich, im September nur an Werktagen.

Halt auf Verlangen : Gan'engraben. Halten, Rohrbacb, Schmitten, Hober Steg, Niedersten. Hii
Margelibrticke, Sehütienbrtieke.

Der erste Fahrplan des Automobil-Betriebs Frutigen-Adelboden, gültig ab
1. Juli 1917 (Bild PTT-Bibliothek Bern)

Zeittafel

25. 7. 1901 Eröffnung der Spiez-Frutigen-Bahn (SFB)
15. 7. 1913 Eröffnung der Strecke Frutigen-Brig der Berner Alpenbahn¬

gesellschaft BLS
20. 2. 1917 Gründung der Genossenschaft «Automobil-Verkehr

Frutigen-Adelboden»
13. 4. 1917 Aufnahme des Lastwagenbetriebs mit einem Mietwagen
5. 5. 1917 Ablieferung des bestellten 3 Vi-Tonnen-Lastwagens (im Juli

1917 für Personentransporte eingesetzt)
30. 6. 1917 Letzter Betriebstag der Postkutsche

1.7. 1917 Der Automobilbetrieb nimmt seine Fahrten auf.

Quellen

Jakob Aellig: 100 Jahre Kurort Adelboden, Adelboden 1973.

Hans Bühler: 50 Jahre Automobilverkehr Frutigen-Adelboden, Spiez
1967.

Jahresbericht der Genossenschaft Automobilverkehr Frutigen-
Adelboden vom 1. März 1917 bis 31. März 1918, Frutigen 1918.

Werner Neuhaus: Als in Adelboden das Eisenbahnfieber herrschte, in:
Adelbodmer Hiimatbrief Nr. 41, Adelboden 1983.
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