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In Erinnerungen gekramt
Memoiren eines Angestellten der Stadt-Omnibus Bern

(SOB), 1925-1965

Text: Kurt Balsiger
Bildquelle: beim jeweiligen Bild

Ad. Pfeuti trat im Januar 1925 in den
Dienst des erst zwei Monate alten
Stadt-Omnibus Bern, der die erste
Stadtbuslinie der Schweiz von Bern
nach Bimpliz und Ostermundigen
betrieb. Er blieb dem Betrieb bis zu
seiner Pensionierung treu. Seine Me-
moiren erschienen in den betriebs-
internen «SVB-Nachrichtenn».

Zum 100-jahrigen Jubildum des
Stadt-Omnibus Bern drucken wir sie
in gekiirzter Fassung ab.

Der Aufforderung von dritter Seite,
mich doch um eine Stelle als Omnibus-
chauffeur, oder wie damals der offizielle
Titel lautete: «Kraftwagenfihrer SOB»,
zu bewerben, leistete ich Folge. Einem
Aufgebot zu einer Probefahrt nachkom-
mend, kam ich bald darauf zum ers-
ten Mal mit einem Saurer-Omnibus in
nahere Berilhrung. Die sogenannte
Fahrprifung umfasste eine ungeféhr 5-
minttige  Fahrt  mit  mehrmaligem
Schalten vor- und riickwarts; fertig! Der
Ndachste bitte! Dann war noch die Pri-
fung mit demkantonalen Experten zu be-
stehen.

Bald darauf erhielt ich die schriftliche
Anweisung, am ndachsten Freitagabend
zur Entgegennahme der Instruktion in
der Garage vorzusprechen und am da-
rauffolgenden Sonntag meinen ersten
Dienst auszufiihren. Diese Instruktion
umfasste: Entgegennahme der Dienst-
und Fahrplane mit der Bemerkung, dar-
aus sei alles Notige Uber Antreten, Kurs-
intervalle usw. zu ersehen; Fassen eines
Blockhalters mit Billetten zu 20, 30 und
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Der Kraftwagenfihrer wartet an der Endstation in Bern Bimpliz auf weitere Fahrgdste.
(Autobus 1 des SOB, Saurer 4AD, November 1924) Quelle: Archiv Andreas Freiburghaus

40 Rappen. Geldtaschen gab es fur das
Omnibuspersonal damals noch nicht.
Das Geld war in den Rocktaschen auf-
zubewahren, die an den Uniformrocken
ledergefuttert waren.

Zwei Garagearbeiter fillen in der Busgarage

am Eigerplatz in Bern Benzin und Kihlwasser
nach.

(Autobus 2&3 des SOB, Saurer 4AD, ca. 1925)
Quelle: Archiv Andreas Freiburghaus

Den am bevorstehenden Sonntag zu
leistenden Dienst betreffend lautete
die Instruktion folgendermassen: «Du
nimmst einen in der Garage zuvorderst
stehenden Omnibus, fahrst in den Ga-
ragehof zur Zapfstelle und fallst Benzin
auf. Du bist um diese Zeit allein in der
Garage, aber die Sache ist ja einfach und
wird schon gehen. Dann hast Du den
ersten Kurs nach Ostermundigen auszu-
fuhren. Die Taxgrenzen und Haltestellen-
namen sind auf den Billetten ersicht-
lich.» Der Sonntag kam und es ging
besser als im Geheimen erwartet, aber
ich muss gestehen, dass ich wie ein
«Haftlimacher» aufpassen musste, um ja
keine Haltestelle zu verfehlen. Wé&hrend
meiner ersten Runde war es noch dun-
kel, denn es war Marz und die Strassen-
beleuchtung noch nicht auf dem heuti-
gen Stand. Wo Passagiere zum Einstei-
gen warteten, war es einfach, aber wo



dies nicht der Fall war und jemand zum
Aussteigen geldutet hatte, bedeutend
schwieriger. Der Tag ging gut vorbei. Ich
musste aber Itgen, wenn ich sagen woll-
te, ich sei nicht froh gewesen, als mein
erster Arbeitstag beim Stadtomnibus zu
Ende war.

Nach ungeféhr einem halben Dutzend
Sonntags-Aushilfsdiensten erfolgte mei-
ne Anstellung als standiger Omnibus-
chauffeur unter der Kontrollnummer
15. Es war am 21. Juni 1925, dem Tag
der Eroffnung der Linie nach Gurten-
Gartenstadt. Diese Linie erlebte am fol-
genden 1. August einen Riesenansturm,
wollten doch allzu viele Berner die erst-
malige Gelegenheit benttzen, sich an
den Hang des Berner Hausbergs fih-
ren zu lassen und von da einen Rund-
blick Gber die beleuchtete Stadt zu ge-
niessen. Stundenlang war der Fahrplan
ausser Betrieb; es hiess einfach fahren,
fahren! Dieser 1. August blieb mir in
Erinnerung, denn schon am frihen
Abend wurde an dem mir zugeteilten
Omnibus die Lichtmaschine defekt.
Bald waren die Lampen nur noch Glih-
wirmchen, und der Anlasser? Ellbogen-
betrieb! Wagen auswechseln? Nicht
moglich, denn es standen auf den drei
Linien Bumpliz, Ostermundigen und
Gurten-Gartenstadt alle vorhandenen
Wagen im Betrieb. Und immer riss der
Strom der auf Beférderung wartenden
Passagiere noch nicht ab. Also, Not-
behelf! Da der Motor Magnetziindung
hatte, war er ja nicht von der Batterie
abhéngig. Und, warum waren denn die
Omnibusse mit Hilfslichtern ausgeristet;

Autobus 13, Saurer 4BLO mit Niederchassis im Auslieferungszustand. Carrosserie von Ramseier
Streun & Co., Bern (Februar 1928)
Quelle: Saurer Werkbild Nr. 5778, Museumsgesellschaft Arbon

stirnseitig mit zwei Petrollampen und im
Wageninnern mit zwei Kerzenlampen,
die an die Stutzstangen anzuklammern
waren? Das sah recht romantisch aus.

Diejenigen, die dem Omnibusbetrieb
ein nur kurzes Leben prophezeit hat-
ten, sahen sich getauscht. Die Frequen-
zen stiegen standig. An Samstag- und
Sonntagnachmittagen waren sie kaum
zu bewadltigen. Viele Leute fanden es
angenehm, das neue Verkehrsmittel zu
kleinen Ausfligen zu benttzen und er-
schienen oft mit Kind und Kegel. Aber
die Wagen wurden dabei nicht grosser
und Ein- und Ausstieg hatten nur bei
einer einzigen Ture zu erfolgen, wobei
der Platz durch den rechts platzierten
Fahrersitz erst noch stark beengt war.
Das rief nach Fahrzeugen mit mehr
Fassungsvermdgen.

Im Sommer 1926 wurde der Saurer-
Omnibus Nr. 12 mit Niederrahmen-

chassis und grésserem Fassungsraum
in Betrieb genommen.
taufe erhielt der Wagen wahrend
des Kantonalschutzenfestes in Oster-
mundigen.
demselben jeden Morgen 70-80 Kna-
ben, die Warnerdienst leisteten, nach
dem Schutzenhaus zu transportieren.
Es zeigte sich nun aber, dass dieses
Fahrzeug, das auch ein bedeutend ho-
heres Eigengewicht hatte als die alteren
Typen, jedoch einen gleichen 4-Zylin-
der-Motor, bei Vollbesetzung oft im
Schritttempo den Aargauerstalden der
damaligen Kursstrecke, hinaufkriechen

Die Feuer-

Insbesondere waren mit

musste.

Der neue Wagen mit der omindsen
Zahl 13 hatte anstelle des Benzinmo-
tors einen Dieselmotor und dazu Va-
kuumbremsen. Diese grundsatzlichen
Neuerungen erforderten eine einge-
hende Instruktion, wozu die Lieferfirma
einen Mann zur Verfigung stellte. Von

Da wéhrend des Umzugs am 1. Mai 1931 der Betrieb ruhte, konnte ein Grossteil der Busflotte des SOB vor dem Bundeshaus dem Fotografen

prasentiert werden. (20 Saurer A- und B-Wagen, 2 FBW) Quelle: Archiv Bernmobil
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den Benzinmotoren her gewdhnt, mit
Gefuhl den Gashebel zu betatigen, war
es bei dieser ersten Ausfuhrung gerade
das Gegenteil. Beim Anfahren das Gas-
pedal hinunter, war die Weisung des
Instruktors. Wenn dabei nicht vorsichtig
eingekuppelt wurde, rutschten auf den
Langsbanken die Passagiere nach hinten
zusammen. Die andere Neuerung, die
Vakuumbremse, sorgte aber im Anfang
oft fiir den Ausgleich. Bisher gewohnt,
zum Bremsen die Muskelkraft der
Beine zu gebrauchen, gentgte hier
schon ein leiser Druck, ansonst eben die
Passagiere wieder nach vorn rutschten.
Die Verschiedenheit ging aber bald in
Fleisch und Blut tber, denn ein Chauf-
feur muss ja bekanntlich beweglich
sein.

Der Chauffeur hatte damals viel zu tun: Er

war nicht nur Wagenfihrer, sondern auch
Kondukteur. Autobus 38, Berna G6N, Carross-
erie Ramseier Streun & Co., Bern (Juni 1936)
Quelle: Staatsarchiv des Kantons Bern, StABE
FN Jost N 2567

Im Jahr 1935 war der Personalbestand
auf 100 Mann und der Fahrzeugpark
auf 44 Omnibusse angewachsen. Gegen
Ende 1936 wurde am Omnibus Nr. 25,
einem Berna-Chassis, ein verbesserter
Saurer  6-Zylinder-Dieselmotor einge-
baut. Nachdem dieser ohne nennens-
werte Stérungen gegen 70'000 Kilo-
meter geleistet hatte, wurden in den
Jahren 1938/39 die friher erwéhnten
Benzinmotoren gegen Dieselmotoren
ausgewechselt. Die Arbeiten waren Mit-
te 1939 beendet und somit 23 solche
BLD-Motoren im Betrieb.
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Dann begann die Zeit der Heckmoto-
ren und wiederum grosserer Autobusse.
1941, mitten im 2. Weltkrieg, war die
erste Serie der zehn, vor Kriegsbeginn
in Auftrag gegebenen Saurer-Heck-
Omnibusse, eingetroffen. Aber was
nutzte das; Betriebsstoffe wurden des-
wegen nicht mehr zugeteilt und dem
grosseren Fassungsvermégen entsprach
ungefdhr im gleichen Verhaltnis auch
hoéhere Treibstoffverbrauch. Eine
gréssere Anzahl Fahrzeuge war ohne-
hin eingemottet. Dann kam die Zeit der
Holzgas-Generatoren. Neun Benzin- und
fiinf Dieselmotoren wurden auf Holzgas-
betrieb umgebaut. Zwei Fahrzeuge er-
hielten Einrad-Generatoranhanger und
an zwolf Stuck wurden die Heizkessel
hinten an der Karosserie angebaut. Dies
war fur alle, die damit in nahere Be-
rthrung kamen, sowohl Werkstatte-,
Garage- wie Fahrpersonal, eine Leidens-
Anderseits aber

der

zeit besonderer Art.
konnten durch diese Massnahme die
Fahrleistungen, infolge Verwendung in-
landischen Treibstoffes, wieder etwas
erhoht werden. Unser Holzgasbetrieb
erforderte monatlich etwa 40 t genera-
torfertiges, oder 80 Ster Rohgasholz.

Wie ging der Betrieb vor sich? Vorerst
musste im Generatorherd ein Holzkoh-
lenbett von einigen Zentimetern Dicke
angelegt werden, worauf dann das Gas-

holz kam. Zum Anfeuern wurde eine in
Petrol getunkte Lunte, spater auch extra
fur diesen Zweck angefertigte Zundhal-
zer, verwendet, diese in die Feuer6ffnung
eingefthrt und die Holzkohlen durch
einen eingebauten Ventilator angefacht.
Das entstehende Gas wurde durch eine
Leitung nach vorn dem Motor zugefuhrt.
Zur Kontrolle, ob gentigend brennbares
Gas vorhanden sei, wurde vorn an der
Leitung ein brennendes Zindholz hin-
gehalten und wenn eine Stichflamme ei-
nige Minuten ununterbrochen brannte,
war der Wagen fahrbereit.

Natdrlich  konnten beim Holzgasbe-
trieb die Wagen nicht, wie beim flissi-
gen Treibstoff, fur den ganzen Tag mit
Gasholz betankt werden. Das erforder-
te einen besonderen Fahrplan, nach
dem nach bestimmten Kilometern Holz
nachzufillen und anderseits das ange-
sammelte Schwelwasser abzulassen war.
Der Nachschub erfolgte mit einer auf
Betrieb mit Holzkohlensplit umgebauten
Camionette. Eine Kesselftllung reich-
te fur ungefahr drei Stunden. Die mit
diesen Arbeiten beauftragten Garage-
arbeiter waren nun wirklich Heizer. Die
Arbeit war aber nicht ganz harmlos,
denn nicht selten flogen den Leuten
beim Offnen der Generatordeckel, wenn
Uberdruck vorhanden war, oder beim
Stochern im Feuerraum, ganze Wolken

S aak o

Eine neue Ara bricht an: Der in Zusammenarbeit mit dem SOB entwickelte neue Fahrzeugtyp

hat statt einer langen Schnauze einen quer eingebautem Heckmotor. Autobus 45 wird am
Genfer Automobilsalon 1939 am Stand von SAURER présentiert. Quelle: Archiv Bernmobil



Russ und Asche entgegen. Die Folge war
dann das Aussehen eines Kaminfegers
und oft sogar angesengte Kopfhaare.

Brennstoff nachfllen: Es braucht eine Menge
Holz oder Tannenzapfen, um mit dem Bus
einigermassen vorwdrts zu kommen.
(Autobus 42, FBW, 1944)

Quelle: Burgerbibliothek Bern, N. Eugen
Thierstein 325/214

Oben wurde die fur unsern Betrieb be-
notigte Gasholzmenge erwédhnt. Wenn
einem diese bekannt war und man
wusste, dass zu jener Zeit in der Schweiz
ungefahr 5'000 Lastwagen auf Holzgas-
betrieb umgebaut waren, verstand man
auch die Sorgen der Forstfachleute, die
allen Ernstes auf diese ausserordentli-
che Mehrbeanspruchung der Walder
hinwiesen. Es lag daher nahe, dass die
Aufmerksamkeit auch auf die im betref-
fenden Jahr in grossen Mengen anfallen-

den Tannzapfen gelenkt wurde. Wenn
auch vorerst mit einiger Skepsis, wurde
bei unsern Holzgasfahrzeugen der Ver-
such gemacht, anstelle von Gasholz
Tannzapfen zu verwenden und siehe
da, der Erfolg war, dank des anhaltend
trockenen Wetters, verbltffend gut. Die
Umstellung war umso leichter, da keine
technischen Anderungen vorzunehmen
waren. Gewichtsméassig war der Ver-
brauch von Tannzapfen nur unbedeu-
tend hoher, als derjenige von Gasholz.
Bei gut trockener Ware war das von den
Tannzapfen entwickelte Gas demjenigen
von Holz ebenbdirtig. Da die Verwen-
dung dieses zusatzlichen Treibstoffes
volkswirtschaftlich von Bedeutung zu
werden versprach, wurde die Beschaf-
fung der Tannzapfen von der bernisch
kantonalen Zentralstelle fur Kriegswirt-
schaft auf breiter Basis organisiert. Alle
Gemeinden mit Tannenwalder wurden
sammelpflichtig erklart. Ganze Schul-
klassen sammelten mit Begeisterung
Tannzapfen, denn der Erlos floss deren
Reisekassen zu. Auch Internierte wurden
in den Dienst dieser Sache gestellt.

Das Kriegsende 1945 brachte auch fur
den Autobus wieder grines Licht. Die
Kriegsreserven — wurden  freigegeben
und Ersatz von aussen war schon bald,
wenn zum Teil auch noch stark verteu-
ert, wieder unbehindert moglich. Die Er-

By

Schulkinder fillen die gesammelten Tannen-

zapfen in Jutesécke: Treibstoffe fur den
Busbetrieb wahrend des 2. Weltkriegs.

Quelle: Burgerbibliothek Bern, N Eugen
Thierstein 325/191

satzanlagen konnten abgebaut werden,
was teilweise mehr als notwendig war,
denn Ersatz bleibt Ersatz und beson-
ders bei den Holzgas-Generatoren war
die Leistungsfahigkeit erschopft. Der
Ubergang vom Kriegs- zum Friedens-
fahrplan vollzog sich rasch. Ende 1945
lagen die Frequenzen bereits erheblich
Uber denjenigen von 1939. Dieser stir-
mische Anstieg rief nach neuem Wagen-
material und eine Serie von 32 neu-
en Saurer-Heckautobussen wurde in
Auftrag gegeben.

Zehn Jahre spater mussten weitere 25
Autobussein Dienst gestellt werden. Dies-
mal waren es FBW-Unterflurmotoren.

Vier Generationen von SAURER-Autobussen aus der Zeit von Ad. Pfeuti. Von rechts nach links: Saurer 4AD von 1924, Saurer BPO von 1934, Saurer
4HP (dieselelektrisch) von 1939, Saurer 4HP von 1950.
Quelle: Archiv Bernmobil
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Ich war mittlerweile nicht mehr als
Chauffeur, sondern als  Material-
verwalter Busse tdtig. Konstruktionen
und Ausristung der neuen Fahrzeuge
wurden immer mehr verfeinert und da-
mit auch komplizierter. Immer mehr im
Ausland hergestellte Aggregate und Ein-
zelteile waren eingebaut. Der Beschaf-
fung von Ersatzmaterial stellten sich
immer mehr Schwierigkeiten entgegen.
Die Lieferfristen wurden fur bestimmte
Teile nicht mehr in Monaten, sondern in
Jahren angegeben und teilweise Uber-
haupt nicht mehr in verbindlicher Form
zugesichert. Wenn es sich dabei noch
um Spezialteile handelt, fur die es nicht
irgendwo - andere Bezugsquellen gab,

Inserate

konnte dadurch schon einiges Kopf-
zerbrechen verursacht werden.

Nun stehe ich nach 37 Dienstjahren bei
SOB/SVB schon seit einiger Zeit wie-
derum auf dem Trottoir und sehe den
Betrieb aus der Ferne, jedoch um viele
Erfahrungen reicher als vor 40 Jahren.
Was bleibt, ist die Erinnerung und die
Genugtuung, sich stets mit bestem Wil-
len fur die gestellten Aufgaben einge-
setzt zu haben.

Der 100-jahrige Omnibus Nummer 5
ist Teil der Sammlung von Bernmobil
historique.
www.bernmobil-historique.ch

Einstellhalle fiir

Dringend gesucht:

Arbeitsbereiche

¢ Kaufm. Dienstleistungen

Die 100 Jahre sind ihm nicht anzusehen:

Autobus 5 ist gern gesehener Gast bei
offiziellen Anlassen in der Stadt Bern.
Quelle: Kurt Balsiger

Wir schaffen berufliche und personliche
Perspektiven fiir Menschen mit
psychischer Beeintrachtigung

Berufliches Angebot

* Berufsaushildungen mit

unsere Fahrzeuge

O

Als Ersatz fur unser Aussendepot in Rithi suchen
wir eine Halle fur 4-6 Fahrzeuge (ca. 150 m?).
Idealerweise im Umkreis von 20km um Arbon.

Vorschldge bitte an unseren Prasidenten
Christoph Wolleb:

Mail: christoph.wolleb@wolleb-net.ch
Tel.: 079 420 22 80

MUSEUM

ARBON
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* Werbetechnik Digitaldruck

 Pro-Scan Digitalisierungen

¢ Industriearbeiten/Gravuren
e Verpackung und Versand

e Hauswartung

* Bdckerei Konditorei

* Gastronomie/Catering

» Wascherei/Hemdenservice
* Logistik

e Schreinerei

eidgendssischem Abschluss
° Job Coaching
* Wiedereingliederung in
den ersten Arbeitsmarkt
* Berufstdtigkeit an einem
begleiteten Arbeitsplatz

Tagesstruktur

e Tageszentrum
* Begegnungszentrum

Danke fiir Ihre Unterstiitzung
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