Die Geschichte vom Omnibus

Erste Versuche

Die Geschichte des Bussesist lang. Siehat ihre
Geburtsstunde im Jahre 1662, am 18. Mérz, als
Sonnenkonig Ludwig X1V. dem Mathematiker
und Philosophen Blaise Pascal sein , Patent*
fur den ersten Omnibus der Welt bescheinigt.
Die erste Omnibuslinie fhrt wenig spater mit
zwei Pferdestarken vom Tor St. Antoine zum
Palais de Luxembourg in Paris. Bis zum Ende
des 19. Jahrhunderts setzen sich europaweit
Pferdekutschen durch und werden fir unter-
schiedliche Zwecke eingesetzt.

1895 verkehrt die erste motorisierte Omni-
buslinie in Deutschland auf der Strecke Siegen
—Netphen — Deutz. Karl Benz liefert hierzu den
» Patent-Motor-Wagen — Omnibus®‘. Eine 30
km lange Strecke kostet damals die acht Platz
findenden Passagiere 70 Pfennig. Allerdings
mussen sie, wenn die eisernen Rader auf den
schlechten StraRen durchdrehen, ofter selbst
mit Hand anlegen. Die Verbindung wird daher
schon nach wenigen Monaten wieder einge-
stellt. Ein Kommentator aus der heimischen
Chronik schreibt dazu ,, Verkehr ist genug da,
ware nur die Maschinerie nicht so complizirt,
so wirden die Unternehmen sehr rentabel
sein”. Der Geschéftszweig wird jedoch zuneh-
mend rentabel, obwohl die Technik noch kom-
plizierter wird. Das Jahrhundert des Omni-
busses hat begonnen.
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Modell "Break” 8 Sitze 1899

Hierbei handelte es sich um eines der ersten
Modelle, namlich um einen offenen Kutschen-
wagen mit abnehmbaren Sonnendach.

Der Motor war hinten liegend eingebaut mit einem
Viertakt-Zweizylinder (Boxer), der Hubraum betrug
2000 ccm, bei einem Gewicht von 1150 kg. Mit
einer Leistung von 8-10 PS bei 920 Umdrehun-
gen/min erreichte er eine Héchstgeschwindigkeit
von 25 — 30 km/h.

Das Fahrzeug kostete ca. 7.300 Mark.

1896 gelang es Daimler nach funf Jahren
Entwicklungszeit den ersten LKW auf die
Stral3e zu bringen. Durch technischen Fort-
schritt war es gelungen, die Motorkraft auf 10
PS zu erhthen. Mit Hilfe eines extra produzier-
ten, aufgebauten Fahrgestells wird aus dem
LKW ein Omnibus. Ein Jahr spéter knattert in
Augsburg in der Maschinenfabrik Augsburg
Nurnberg (MAN) der erste Dieselmotor. Der
Omnibusist auf dem Vormarsch, immer mehr
Stédte und Kreise versuchen eine Linie zu eta-
blieren, doch die Hirden sind noch hoch.
Benzinmangel mag nur eine Schwierigkeit ge-
wesen sein. Entscheidende Probleme stellen
mangel hafte Wartung und naturlich wetter- und
streckenbedingte Widrigkeiten dar. Doch das
Interesse am Omnibus ist geweckt: Der Export

beginnt. Geliefert wird nach London und nach
Stockholm, wo man den Bus allerdings eher
kritisch aufnimmt, L&rm und Gestank sind das
Hauptproblem. Deshalb genehmigt die Polizei
in Minchen auch nur 25 Wagen fir den
Stadtbetrieb. Entwickelte gerdusch- und ge-
ruchsérmere Oberleitungsbusse und batteriebe-
triebene Elektromotoren sind jedoch wegen
Verkabelung und Gewicht noch zu inflexibel,
also wird weiter geforscht.

Es ist Alessandro Graf Volta, der 1901 die
Ziundkerze fir den Ottomotor erfindet. Kaiser
Wilhelm Il. ist noch nicht restlos tberzeugt,
mit so einer , Stinkkarre* will er nicht fahren.
Die Verbreitung des Omnibusses im téglichen
Leben und im StralRenbild der Stadte |asst sich
aber nicht mehr aufhalten. 1903 fahrt im Breis-
gau der erste Schulbus, die Bayrische Reichs-
post setzt ebenfalls auf den Omnibus.

In der Folge wird 1909 ein Gesetz verabschie-
det, dassim gesamten Kaiserreich den ,, Verkehr
mit Kraftfahrzeugen“ regelt. Es ist eine Ver-
scharfung des bisher Giiltigen, denn nun darf
nur noch mit Fiihrerschein gefahren werden.

Einige Stimmen bleiben dennoch skeptisch:
,Geh” sofort aufs Kreisamt, erwirb Dir einen
Waffenpass und hernach einen tichtigen
Revolver, damit Du dich wehren kannst, wenn
das moderne Ungeziefer, dass jetzt die Land-
straRen unsicher macht, dich Uberfallt“, sagt
ein Zeitgenosse. Der Bus mit einem Strecken-
netz von 6.800 km verfiigt aber im Jahr 1913
im Vergleich zur Bahn mit 72.000 km Gleisen
noch Uber ein wesentlich kleineres Streckennetz.

Der Omnibus auf dem Vor mar sch

Der Krieg beginnt. In diesen vier Jahren wird
der Omnibus zum Truppentransporter umfunk-
tioniert. Die Produktion technischer Neuheiten
stagniert, die Forschung geht jedoch weiter.
Nach dem Krieg kann sich das ersammelte
Wissen entfalten. MAN présentiert einen neu-
en Omnibustyp. Mechanische Vierradbremsen
sind auf dem Vormarsch. Aus den USA wird
die Ol- und Luftdruckbremse tibernommen.

Nicht nur der Fortschritt wird rasanter, auch
das Tempo, mit dem Busse und Autos die
Stralen beleben. Die Polizei richtet demnach
1920 die ersten ,, Autofallen“ am Stral3enrand
ein. Polizisten stehen dort mit einer Stoppuhr
und kontrollieren das Tempo der Heranfah-
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Modell "Benz Omnibus Typ 2 CN a” 1925 — 1927

Dieses Modell in neuartiger Niederrahmen-Bau-
weise und vier Zylindern hat einen Hubraum von
6270 ccm und eine Leistung von 40 — 45 PS bei
1200 U/min.

Mit einem Radabstand von 5000 mm und einem
Wagengewicht von 4800 kg erreichte es Hochst-
geschwindigkeiten zwischen 35 und 45 km/h.
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Der "erste” Kasshohrer, 18 Sitz- u. 10 Stehplatze
1911 mit Er6ffnung der ersten Ulmer Buslinie.
Erstmals mit geschlossenem Fahrerhaus — das
Dogma des offenen Fahrerplatzes war gefallen.

Der Omnibus war auf ein LKW-Fahrgestell der Fa.
Sauer aufgebaut und hatte einen wassergekihlten
Vierzylinder-Benzinmotor, der etwa 30 PS leistete.

Der Kaufpreis betrug ca. 18.000 Mark.

renden. Ebenfalls in den zwanziger Jahren ge-
lingt es, Luftreifen zu einem Bestandteil der
Standardausriistung zu machen. Die Fahrt wird
deutlich bequemer, allerdings betragt der
Anteil der Kosten fir die Reifen zehn Prozent
der Gesamtproduktionskosten. Dennoch, mitt-
lerweile fahren Tausende von Bussen auf
Deutschlands Stral3en, wobei es sich nicht nur
um einfache Busse handelt, auch Personen-
anhénger fur 25 Personen der Firma Ké&ssboh-
rer werden zum Transport genutzt. Man findet
sie bis Mitte der 50er Jahre im Stral3enbild, bis
ein neues Strallenverkehrsgesetz ihren Einsatz
verbietet.

Immer neue Innovationen strémen auf den
Markt. Der Scheibenwischer wird erfunden,
der Rahmen der Busse wird tiefer gelegt, um
den Einstieg zu erleichtern. Auferdem sorgt
der Niederflurdoppel decker fir Aufsehen. Der
Dieselmotor, im Dreiachser eingesetzt, besteht
seinen Hartetest, damit beginnt der Siegeszug
des Diesel- Uber den Ottomotor.

Auch die Mode &ndert sich. An den ersten
Busmodellen wagen sich die Hersteller an ein
stumpfes Heck heran. Es gibt erneut Versuche,
den von Imbert in den 1920er Jahren entwickel-
te Holzgasgenerator auf dem deutschen Markt
zu etablieren. Allerdings scheint hier die
Bevdlkerung skeptisch zu sein, denn wie der
Name schon sagt: Fahrer heif3t Chauffeur und
Chauffeur heifst Heizer. Ein Heizer fur den
Generator des Busses, die Leute befiirchteten
wohl, dass bei Treibstoffmangel ihre Straucher
am StraRenrand darunter leiden wirden. Ein
Meilenstein in der Busgeschichte gelingt
Theodor Pekol 1938. Er verbindet das
Arquint”sche Stahlgerippe mit der Stahlblech-
beplankung. Das Ergebnis ist eine Gewicht-
einsparung von zwei Tonnen!

In der Zwischenzeit haben die National-
sozialisten die Macht Gbernommen und begin-
nen mit dem massiven Ausbau deutscher
Autobahnen zu militarischen Zwecken. Der
zweite Weltkrieg beginnt. Kraftstoff als Man-
gelware wird rationiert. Die Zerstérung macht
auch vor der Busindustrie nicht halt. Von
22.000 Bussen findet man sechs Jahre spéter
nur noch 4.700.

Der Omnibus als moder nes
Reiseverkehrsmittel

Nach dem Krieg verbieten die Alliierten die
Entwicklung von Maschinen, die schwerer a's

Bitte wenden =



i:oto: © DaimlerChrysler
Modell "Mercedes Benz O 5000”

Dieses Modell wurde in den Ausfiihrungen Stadt,
Uberland und Reise angeboten.

37 bis 41 Sitze standen zur Verfligung. Seit 1949
wurde dieses Modell in Mannheim gefertigt.

1949 - 1950

drei Tonnen sind. Diese Vorgabe wird zum
Zweck der Selbstversorgung der Bevoélkerung
bald revidiert. Der Weg fir den Omnibus ist
frei. Der Bus kann nun mit einer Geschwindig-
keit von 105 km/h leicht neben der Eisenbahn
bestehen. Die Form des Busses wird in der
Folge angeglichen. Sie wird runder und die
neue Technik des , ElektroschweiRens” redu-
ziert das Gewicht der Busse. Der in dieser Zeit
konstruierte Stromlinienbus kann bis zu 140
km/h schnell fahren. Kassbohrer entwickelt
seinen Gelenkbus, der auch D-Zug der Land-
straf3e genannt wird.

Gerade nach dem Zweiten Weltkrieg war die
Aufgabe des Omnibusses nicht zu unterschét-
zen. Nur wenige Verkehrsmittel funktionierten,
Kraftstoff gibt es nur Gber Bezugsscheine und
dennoch sind die Licken im Liniennetz zu
schliefen.

Mit dem beginnenden Aufschwung l&asst der
Massentourismus nicht lange auf sich warten.
Beliebtes Reisemittel wird der Bus. 1951 fin-
det die IAA statt, die erste grofRe Automobil-
ausstellung nach dem Krieg. Dem Bus gelingt
es endguiltig, sich vom LKW zu emanzipieren.
Die neu eingefihrte selbsttragende Bauweise
vermittelt Leichtigkeit und Stabilitét. Neu gibt
es auf dem Markt den Setra (selbsttragend) von
Késsbohrer. Gottlob Auwérter tauft seinen er-
sten selbsttragenden Omnibus ,, Neuer Gleiter”,
in latinisierter Form ,,Neoplan“. Der O 321 H
von Mercedes Benz kann bereits 60 Personen
befordern. Eine Revolution ist, dass Achse,
Federn, Stol3dampfer und Lenkungsteile zu ei-
ner Baueinheit zusammengefasst werden. Die
individuelle Dsenbel tiftung wird vom Flug-
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Setra — die tragende Idee: 1951 hoben sechs
Mann im K&assbohrer-Werk in Ulm das Gerippe
des Prototyps hoch und bewiesen damit, dass
durch die Bauweise einer Gerippestruktur mit inte-
grierter Bodengruppe eine Gewichtoptimierung in
Verbindung mit hoher Stabilitdt méglich wurde.

Die interne Bezeichnung war KKS (Karl Kassboh-
rer selbstragender Omnibus). Aus dem techni-
schen Charakteristikum "selbsttragend” wurde der
Produktname SETRA. Der erste Setra, ein ’S 87, ist
rechts Glber dem modernsten SETRA abgebildet.

zeug Ubernommen und ist heute nicht mehr
wegzudenken.

1954 fahren téglich 55,4 Prozent der Bevol-
kerung mit dem Bus. 1959 ist die Nachfrage
nach Setra-Bussen so grof, dass das Bau-
kastenprinzip eingeftihrt wird. Der Trend geht
in zwei verschiedene Richtungen. Beim Reise-
bus strebt er nach Individualisierung in der
Bauweise, beim Linienbus nach Standardi-
sierung. In diesem Zusammenhang verhandelte
die Hamburger Hochbahn AG (HHA) mit dem
Verband Offentlicher Verkehrsbetriebe (VOV)
dartiber, die Maf3e fur Linienbusse zu standar-
disieren, um die Wirtschaftlichkeit zu erhthen.
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Modell "Golden Eagle”, 1956 aus Ulm fur Texas
(auf der Briicke der "européische” Setra)

Vom Super-Setra "Adler” baute Késsbhohrer weit
Uber 200 Fahrzeuge fur Nordamerika. Damit war
der moderne Hochdecker-Komfort-Omnibus gebo-
ren. Tatséchlich &hneln die MaRe sehr dem neue-
sten Dreiachser S 415/16 HDH. Die Produktion
wurde spater eingestellt, weil die Lieferwiinsche
fur den "Eagle” den Werksrahmen sprengten.

Im Jahre 1969 stellt Mercedes Benz seinen er-
sten Hybriden vor. Er hat zwei Motoren, wo-
von der eine batteriebetrieben ist, der andere
|auft mit Diesel.

In den 70er Jahren beginnt wahrend einer Ol-
krise der Preisverfall. Dem kdnnen Busunter-
nehmen mit ihren Uber 17.000 Bussen nur mit
attraktiven Reisezielen entgegentreten. Auf3er-
dem wéchst die Konkurrenz gegeniiber dem
Flugzeug und natuirlich dem Pkw.

Der Omnibus: sicher, 6kologisch
und komfortabel

Ende der Siebziger feiern deutsche Hersteller
dann grofRe Exporterfolge. Das Baukasten-
prinzip, nach dem z. B. der Setra-Universal
produziert wurde, mag ein Grund daf ir gewe-
sen sein. 1984 werden 53 Prozent der Busseins
Ausland exportiert. Anfang der achtziger Jahre
wird serienméfdig das ABS von Setra eingebaut
— Bremsen und gleichzeitiges Lenken bei
Glétte werden auch mit dem Bus mdglich.

Die Héchstgeschwindigkeit fir Busse wird von
80 auf 100 km/h angehoben. Neben den Ge-
schwindigkeiten werden auch die erlaubten
Achslasten erhoht. So ist es méglich mehr
Sicherheitstechnik und Komfort in den Bus
einzubauen. Nach jahrelanger Forschungs-
arbeit gelingt es 1989 die Partikelfilteranlage
in Betrieb zu nehmen. Der Katalysator verrin-
gert den Schadstoffausstol? des Busses um 80
Prozent. Diesist ein wichtiger Schritt auf dem
Weg zum umwel tfreundlichsten Verkehrsmit-
tel. Ein Bus verbraucht z. B. nur einen Liter
Diesel je hundert Personenkilometer. Das ist
im Vergleich zu den anderen Transportmitteln
absolute Spitze. Dieser Richtung fuihlen sich
auch weiterhin die Hersteller und Betreiber

verpflichtet. Der erste erdgasbetriebene Bus
fuhr bereits 1994 bei Mercedes vom Flief3band.

Inzwischen haben viele weitere Entwicklungen
den Bus zu einem Verkehrsmittel gemacht, das
sich sowohl technisch a's auch 6kologisch und
6konomisch auf einem hohen Niveau bewegt.
Die aktuellen Technikstandards erméglichen
Fahrer und Insassen eine sichere Fahrt und bie-
ten einen hohen Komfort.

Dem Omnibus gehort auch weiterhin die
Zukunft. Immer mehr Menschen nutzen den
Reisebus fur einen entspannten Urlaub, fur
Ausflugs- oder Tagesfahrten. Auch im OPNV
(offentlicher Personen-Nahverkehr) steigt die
Bedeutung des Busses. Hier erreicht der Bus, im
Gegensatz zur Bahn, jeden von Menschen be-
wohnten Winkel und bringt aufRerdem Kinder
und Jugendliche punktlich und sicher zur Schule.

Der Reisebus féhrt bis vor Ihr Hotel und wenn
Ihr Wohngebiet in unserem Taxi-Abholbereich
liegt, kdnnen Sie sich von zu Haus abholen und
direkt zu unserem Bus bringen lassen. So ha-
ben Sie auch mit Ihrem Gepéck weniger Sorgen.

Der Setra — gestern und heute
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Modell S 87, der erste Setra, 32 Sitze, 1951
und der erste "selbsttragende” Omnibus in Serien-
fertigung in Deutschland.

Die Zahl "8” bezeichnet die Anzahl der Sitzreihen.
Das ist bis heute so. Es bedeutet z. B. beim neuen
S 415 HDH: 4 = Baureihe 400, 15 = max. 15 Sitz-
reihen und HDH steht fir Hochdecker hoch.

Moderne, komfortable Busse haben heute trotz der
Typenbezeichnung aus Bequemlichkeitsgriinden
weniger Sitzreihen. Ein klassifizierter 4-Sterne-Bus
darf bei 12 Meter Lange nur 12 Sitzreihen haben.
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Modell "S 415 HDH"
Die neuste Baureihe von Setra, Ulm (ab 2001)

Klassifiziert mit 4 Sternen, wie alle Kroger-Reisen
Busse seit 1978 — mit 46 bequemen Fahrgast-
Sesseln und jeglichem Komfort ausgestattet.

Das moderne Design mit dem auffalligen "KR”
wurde bereits 1983 von einem franzésischen
Designer speziell fur Kréger-Reisen entworfen.

Wir wiinschen Ihnen eine gute Fahrt
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