Zeitschrift: Wasser- und Energiewirtschaft = Cours d'eau et énergie
Herausgeber: Schweizerischer Wasserwirtschaftsverband

Band: 32 (1940)

Heft: 5-6

Artikel: Die erste Trolleybuslinie der Stadt Bern
Autor: Von Bonstetten, A.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-922086

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 16.04.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-922086
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Wasser- und Energiewirtschaft Cours d’eau et énergie

1940 Nr.5/6

ohne dass die Gefahr besteht, dass wartende Personen
sich durch die geoffnete Aussteigtiire in den Wagen
begeben und vom Fiihrer tibersehen werden.

Bei der ganzen Disposition des Fiihrertisches
(Abb. 6) ist auf grosste Uebersichtlichkeit und Klar-
heit geachtet worden. Im Fihrertisch eingebaut ist
ferner ein herausschwenkbarer Zahltisch mit Geld-
wechsler, der die bisher tibliche Bentitzung des um den
Leib gehingten Wechslers vermeidet, was besonders
bei Gepack- und Postein- und -auslad fiir den Fihrer
sehr vorteilhaft ist. In eingeschwenktem Zustand wird
der Wechsler durch einen die gesamte elektrische
Apparatur betitigenden Sicherheitsschliissel verriegelt.

Beim ganzen wagenbaulichen Teil sind die bewihr-
ten Grundsitze des Waggonbaues beachtet worden,
wodurch erreicht wird, dass die Lebensdauer des Fahr-
zeuges der hohen Gebrauchsdauer des elektrischen
Motors und dessen Hilfseinrichtungen angepasst ist.
Im ibrigen war der Leitgedanke bei der Wahl und
Festsetzung der Fahrzeugkonstruktion der, die Vor-
teile, welche durch die heutige Technik geboten wer-
den, auszuniitzen und trotzdem moglichst niedere Un-
terhaltskosten” zu erreichen. Wie weit dies gelungen
ist, wird der kommende Betrieb zeigen. Der Verlauf
der bisherigen Proben ldsst die Erwartung zu, dass
dies in hohem Masse der Fall sein wird.

Die erste Trolleybuslinie der Stadt Bern

von Dipl. Ing. A. von Bonstetten, Direktor der Stddtischen Strassenbahn und des Stadt-Omnibus Bern

1. Linienfihrung

Als erste Etappe der Einfithrung des Trolleybus in
Bern wurde die Linie «Hauptbabhnhof»— «Bdiren-
graben»—«Schosshalde» gewihlt. Bis heute ist die
Strecke «Hauptbahnhof»— «Birengraben» durch eine
Tramlinie, und die Strecke «Hauptbahnhof»—
«Bdrengraben»—«Schosshalde» durch eine Omnibus-
linie bedient worden, die sich zwischen «Hauptbahn-
hof» und «Birengraben» gegenseitig gewissermassen
konkurrenzierten. Dadurch, dass beide Linien nun in
eine einzige Trolleybuslinie verschmolzen werden,
wird die Wirtschaftlichkeit gehoben.

Fiir das Tram war das Fehlen einer Geleiseschleife
beim Bidrengraben seit langem von Nachteil. Jedoch
gestatteten es die Ortlichen Verhiltnisse nicht, eine
solche Endschleife zu bauen. Fiir den Trolleybus ist
es ein Leichtes, an dieser Stelle eine Fahrleitungs-
schleife zu erstellen, um damit die Moglichkeit zu
schaffen, nur jeden zweiten Kurs nach der dussersten
Endstation «Schosshalde» verkehren zu lassen. Im
Stadtweichbild (zwischen «Hauptbahnhof» und
«Birengraben») ist auf diese Weise eine dichtere Wa-
genfolge als in den Aussenquartieren (Strecke «Biren-
graben»—Schosshalde») gewihrleistet. Unrationelle
Wagenkilometer werden dadurch ohne Schwierigkei-
ten auf ein Minimum beschrinkt werden konnen.

Die Trolleybuslinie fiihrt durch folgende Strassen
und Pldtze: Hauptbahnhof — Spitalgasse — Markt-
gasse — Zeitglocken — Kramgasse — Gerechtigkeits-
gasse — Birengraben — Muristalden — Schosshal-
denstrasse — Schosshalde. Auf der Riickfahrt wird ab
Zeitglocken stadtaufwirts die Parallelfahrt zum Tram
vermieden durch Linienfithrung via Hotelgasse—
Amthausgasse — Schauplatzgasse nach Hauptbahn-

hof, da Spitalgasse und Marktgasse bereits eine grosse
Verkehrsdichte aufweisen. Es wiren sonst, wegen der
dichten Tramzugsfolge in dieser Hauptverkehrsader,
vermehrte Verkehrsstockungen zu befiirchten gewesen,
und ferner will man vermeiden, durch zusitzliche
Trolleybusfahrdrihte zum bestehenden Tramober-
leitungsnetz die Marktgasse und Spitalgasse mit Kon-
taktdrahten zu iiberlasten und das schone Stadtbild
zu beeintrachtigen.

1. Fabrplan

Fiir die Strecke in der Innerstadt («Hauptbahnhof»-
«Birengraben») ist ein 6-Minuten-Betrieb vorgesehen,
d. h. eine Wagenfolge alle 6 Minuten. Die Aussen-
strecke «Birengraben» — «Schosshalde» wird im z2-
Minuten-Betrieb bedient (bisher 20 Minuten). Aus be-
triebstechnischen Griinden ist ab 20.00 Uhr ein durch-
gehender 10-Minuten-Betrieb auf der ganzen Linie
geplant.

I11. T arif

Der Trolleybus wird in den Tramtarif eingegliedert;
er erhilt folglich — im Gegensatz zum tariflich selb-
stindigen Berner Omnibusnetz (keine Umsteigemog-
lichkeit, da durchwegs Einmannbedienung) — die
T axgemeinschaft mit der Strassenbabn. Auf diese
Weise behalten nicht nur die Anwohner der Strecke
«Barengraben» — «Zeitglocken» ihre alten Rechte
auf Umsteigemoglichkeiten, sondern es erhalten auch
die Anwohner des Schosshaldenquartiers zusitzlich
zum vollwertigen Ersatz der bisherigen Omnibuslinie
durch die Trolleybusstrecke «Barengraben»— «Schoss-
halde» ebenfalls den Vorteil der Umsteigemaéglichkeit
auf alle Tramlinien.
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IV, Fabrleitung

Die Trolleybusfahrleitung wird im Gegensatze zur
Tramfahrleitung zweidrihtig erstellt, da von einem
Draht, dem positiven, der elektrische Strom dem Fahr-
zeug zugefiihrt wird, wihrend der andere Draht, der
negative, die Stromriickleitung vermittelt. Diese Kon-
taktdrihte werden von den Stromabnehmer-Ruten,
die auf dem Dache des Trolleybus allseitig beweg-
lich aufgebaut sind, bestrichen und fithren dem Trieb-
motor die notige Energie zu. Um eine einwandfreie
Stromabnahme zu gewihrleisten, d. h. Entgleisungen
des Stromabnehmers zu vermeiden, ist eine sehr sorg-
filtige Verlegung der Kontaktdrihte notwendig.

Die neue Anlage ist nach dem in der Schweiz ent-
wickelten System «Kummler & Matter» gebaut wor-
den: die Fahrdrihte werden in geraden Strecken in
leichtem Zickzack gefithrt und an schrigstehenden
Pendeln aufgehingt. Diese Aufhidngeart bewirkt, dass
sich der Durchhang der Fahrdrihte infolge Tempera-
turschwankungen weniger stark andert als bei der {ib-
lichen Tramaufhingung; ferner wirkt diese Pendel-
aufhingung stark schwingungsdimpfend und gewihr-
leistet eine sehr weiche und elastische Kontaktleitung.
Diese Eigenschaften erlauben grossere Stiitzweiten bis
zu 35 m und hohe Fahrgeschwindigkeiten. Die Lei-
tungskosten werden dadurch geringer und das Stras-
senbild moglichst wenig beeintrichtigt, da es weit-
gehend von Masten und Querspannern entlastet ist.

Bei Kreuzungen mit Strassenbahnfahrleitungen oder
zwischen Trolleybusfahrleitungen sind die Fahrdrihte
durchgefithrt und die nétigen Konstruktionsteile zur
Fiihrung des Stromabnehmers an den Schnittpunkten
der Drihte an diese angeklemmt. Diese Bauart be-
notigt daher wenige und nicht volumingse Stiicke und
bietet grosse Sicherheit. In Kurven, wo besonders dar-
auf zu achten ist, dass keine fiir die Entgleisung der
Stromabnehmer gefahrliche Winkel im Fahrdraht auf-
treten, wird die Fiihrung des Stromabnehmers durch
ein eingebautes, den Winkel tberbriickendes Kupfer-
rohr tibernommen.

Das Wesentlichste des oben erwihnten Fahrleitungs-
systems — fiir das wir uns nach sorgfiltiger Priifung
entschieden haben — ist: Jeder Fabrdraht ist fiir sich
an einem Trapez am Querdraht, pendelmassig, frei
beweglich, aufgehingt und in der geraden Strecke im
Zickzack gefiihrt. Diese Zickzackanfhingung wirkt
aunf Schwingungen der Fabrdrihte dimpfend wund
gegen die Einfliisse von Temperaturschwankungen
kompensierend. Ein Porzellanisolator bildet die Ver-
bindung zwischen dem Trapezpendel und dem die
Fahrleitung tragenden Querdraht.

Besondere Aufmerksamkeit wurde auch der «Radio-
entstorung» geschenkt. Die bei der Berner Strassen-

68

bahn seinerzeit mit Erfolg durchgefiihrte Radioent-
storungsaktion durfte durch ein anderes modernes
Verkehrsmittel nicht illusorisch gemacht werden. Die
Gleitschuhe der Rutenstromabnehmer miissen zu die-
sem Zwecke mit geeigneten Kohleneinsatzstiicken aus-
geriistet werden, die aber keine harten mechanischen
Schlage ertragen. Die Fahrdrabtkrenzungen und
-weichen miissen daher besonders sorgfaltig durch-
konstruiert sein. Die ganze Fahrleitung muss von allem
Anfang an spiegelglatt poliert sein. Gegenseitige Kreu-
zungen der Trolleybusfahrleitung, sowie solche mit
der Kontaktleitung des Trams wurden iibrigens nach
Moglichkeit vermieden. Dadurch sind die schlimm-
sten Storungsherde auf ein Minimum reduziert. Dies
dirfte fir die weitere Entwicklung des Trolleybus
von grosser Bedeutung sein.

V. Wagen

Fir die neue Trolleybuslinie sind acht Wagen in
Auftrag gegeben worden. Sie werden in zwei verschie-
denen Arbeitsgemeinschaften hergestellt.

Der elektrische Teil wurde vergeben an die Ma-
schinenfabrik Oerlikon und an die Firma Brown Bo-
veri, Baden. Die Chassis werden fabriziert in den
Werken von Saurer in Arbon und Franz Brozincevic
in Wetzikon. Die Karosserien werden hergestellt
durch die drei Firmen: Saurer (Arbon), Gangloff A.G.
(Bern) und Ramseier & Jenzer (Bern).

Die oben erwihnten beiden Arbeitsgemeinschaften
sind einerseits MFO-Saurer-Gangloff und anderseits
BBC-FBW-Ramseier.

Der wagenbauliche T eil der Trolleybusse entspricht
insbesondere in bezug auf die Karosserie demjenigen
unseres letzten Heckomnibus mit dieselelektrischem
Antrieb (Nr. 46). Vorgesehen ist also ein Grossraum-
wagentyp zu zirka 32 Sitz- und 30 Stehplitzen. Die
gewihlte, gut gepolsterte Stahlrohr-Querbestublung
bedeutet fiir Bern eine Neuerung, das Sitzen in der
Fahrrichtung ist fiir den Fahrgast komfortabler. Diese
Sitzanordnung bietet zudem den Vortell, dass sich die
Passagiere bequemer festhalten konnen und nach Mog-
lichkeit vermieden wird, dass sie sich gegenseitig auf
die Fiisse treten, besonders beim Anfahren und An-
halten. Denn es ist nicht ausser acht zu lassen, dass
beim Trolleybus wegen des elektrischen Antriebes und
der Gummibereifung erhohte Anfahrbeschleunigung
und Bremsverzogerung erzielt werden.

Durch die Anwendung der elektropneumatischen
Tiirbetatigung wird die Haltestellenbedienung verein-
facht. Die Ausgangstiire hinten 6ffnet sich automa-
tisch beim angehaltenen Wagen, sobald sich ein Faht-
gast vor diese Tiire begibt. Im Fussboden ist nimlich
ein Kontaktteppich eingelassen. Sobald jemand bei ste-
hendem Wagen auf diesen Teppich tritt, wird das Tiir-
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ventil ausgeldst und die Tiire 6ffnet sich. Sie schliesst
sich ebenfalls selbsttdtig, nachdem die Fahrgiste ausge-
stiegen sind. Gleichzeitig erlischt auf dem Wagen-
fuhrertisch das rote «Halt»-Signal und der Wagen-
fihrer kann, sofern der Einstieg (der ausschliesslich
nur von vorn erfolgt) und die Taxierung vollendet
ist, ohne Zeitverlust seine Fahrt fortsetzen. Diese Vor-
richtungen erleichtern die einminnige Wagenbedie-
nung auf den verkehrsschwicheren Aussenstrecken.
Die Passagiere konnen durch eigene Signalgebung (op-
tisch und akustisch) dem Wagenfithrer das Zeichen
geben, dass sie an der ndchsten Haltestelle auszustei-
gen wiinschen. Durch optisches Signal beim Fihrer-
stand «Wagen hilt an» erhdlt der Fahrgast die Be-
statigung, dass bei der nachsten Haltestelle angehalten
wird.

Um wiederholten Beschwerden des Publikums tiber
Luftzug wihrend der Fahrt Rechnung zu tragen, wur-
den die Fenster nicht mehr herablassbar, sondern fest
montiert vorgesehen. Um so grosseres Gewicht wurde
deshalb auf eine einwandfreie, wirkungsvolle Venti-
lation gelegt. Denn besonders bei Menschenandrang
im Wagen ist eine stets wirksame gute Liiftung uner-
lasslich. Die vorgesehene Entliiftung wird sogar das
Rauchen im hintern Teil des Wagens ohne irgend-
welches Absperren dieses Raucherabteils durch eine
Querwand gestatten. Die Luft wird also standig nach
hinten abgesangt, und Frischluft gelangt jeweils beim
Oeffnen der Tiiren ins Wageninnere. Auf diese Weise
ist der Wagen stets gut durchgeliiftet, unter Vermei-
dung des nachteiligen Durchzuges.

Ueber die elektrische Ausriistung seien im folgenden
ebenfalls die wichtigsten Einzelheiten beschrieben:

Der Traktionsmotor ist als Seriemotor mit Feld-
shuntung ausgebaut. In zirka 18 Anfahrstufen wird
die Fahrgeschwindigkeit auf zirka 20 km/h gesteigert.
Bis zu dieser Geschwindigkeit ist das Feld des Motors
voll erregt. Zwischen 20 und so km/h erfolgt die Stei-
gerung der Geschwindigkeit durch sukzessives Schwi-
chen des Kraftlinienfeldes.

Die elektrischen Ausriistungen der beiden Firmen
unterscheiden sich zur Hauptsache in der Steuerung
der elektrischen Apparatur; diese wurde im Hinblick
auf Unterhalt und Bedienung mdoglichst einfach aus-
gefiihrt. Wihrend beim System BBC der Stufenschal-
ter mit dem Fahrpedal mechanisch gekuppelt ist, wird
die Geschwindigkeitsregulierung beim System MFO
durch Hiipfer (Schiitzen) besorgt, die durch einen mit
dem Fahrpedal gekuppelten Hilfsschalter auf elektro-
magnetischem Wege betitigt werden. Die Ueber-
stromauslosung dieser Hiipfer wird durch Relais be-
sorgt, wodurch die Dachautomaten in Wegfall
kommen.

Die nuttlere Anfabrbeschleunigung wird zirka
0,8 m/sec’, die maximale zirka 1,6 m/sec® betragen.

Es sind dre: Pedale vorhanden, von denen die zwei
elektrischen, das Fahr- und das Widerstandsbrems-
pedal vom rechten Fuss, das Notbremspedal vom lin-
ken Fuss des Wagenfiihrers betitigt werden. Die An-
ordnung fiir den rechten Fuss entspricht also genau
der Anordnung in den Autobussen mit Verbrennungs-
motorantrieb, was fiir die Sicherheit der Bedienung
ausserordentlich wichtig ist. Da mit der Widerstands-
bremse nur bis zu einer Geschwindigkeit von rund
s km/h herunter gebremst werden kann, betitigt das
Widerstandsbremspedal im letzten Abschnitt seines
Weges noch die Druckluftbremse, die den Wagen zum
Stillstand bringt.

Die miuttlere Bremsverzogerung des besetzten Wa-
gens auf der Horizontalen betragt:

1,25 mfsec mit Widerstandsbremse und zirka
1—s mjsec’ mit der Druckluftbremse.

Beleuchtung, Steuerstrom und Signalanlage werden
durch eine Akkumulatorenbatterie von 24 Volt ge-
speist.

Ferner wird eine Einrichtung eingebaut, die ge-
stattet, die Wagen vorlibergehend zu mandoverieren,
ohne die Ruten-Stromabnehmer am Fahrdraht an-
legen zu miissen. Diese Moglichkeit wirkt sich beson-
ders dann vorteilhaft aus, wenn beispielsweise Sto-
rungen in der Fahrleitung oder der zugehorigen Kabel-
anlage auftreten, sowie bei Strassenarbeiten, bei Bahn-
tibergingen usw. Durch Umschalten eines Schalters
hat der Wagenfiihrer jederzeit die Wahl, seinen Trieb-
motor entweder liber die Fahrleitung oder durch die
auf dem Wagen befindliche Hilfsbatterie (72 Volt)
zu speisen. Im letzteren Fall kann eine Geschwindig-
keit von zirka 6 km/h erreicht werden.

Die Wagen werden vermittelst einer elektrischen
Warmluftanlage geheizt. Die kalte Luft wird hiebei
nichst der Ausgangstiire durch einen Ventilator zwi-
schen den Heizelementen hindurch in einen Warm-
luftkanal gedriickt. Durch entsprechende Schlitze in
diesem Kanal wird die Warmluft unter die Sitzbinke
des Wagens verteilt.

Eine 6oo-Volt-Motorkompressorgruppe erzeugt die
fir Luftdruckbremse und pneumatische Tiirschliesser
benétigte Druckluft von zirka § atm. Druck.

Die zwei Stromabnehmer sind mit selbsttdtig wir-
kenden Seilriickzugsvorrichtungen ausgeriistet, die
verhindern, dass bei einer Entgleisung eines Strom-
abnehmers die Fahrleitung beschidigt wird. Die am
Fahrdraht schleifenden Kontaktloffel besitzen Koh-
lenschleifstiicke, die zusammen mit Kondensatoren die
Radiostorungen auf ein Mindestmass beschrinken.
Dem Problem des Beriithrungsschutzes wurde volle
Aufmerksamkeit geschenkt.
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T echnische Daten visierten Preisen des Projektes musste leider bereits
T-5nga 10,2 m| Sitzplatzzahl 29 infolge der W.eltereigniss.e in Kauf genommen werden.
Bidics 2.4 m | Stehplitze zirka 3 Der. bewilligte Kreditbetrag von Fr. 700 ooo.—
| Conetihins setzt sich zusammen aus folgenden Posten:
Hohe ’ ; .
s ‘Teolley) 2 8Hms leer zirka 8,2t I*ahrzc.uge Fr. §60 ooo.—
(ohste T besetzt  zirka 13 t Fahrleitung Fr. 100 ooco.—
o —— | Garageeinrichtung Fr. §ooco.—
, Reservematerial fiir Fahrzeuge Fr. 10 000.—
Dauerleistung 79 PS bei 26,5 km/h max. 5o km/h Reservematerial fiir Fahrleitung Fr. 3 0co.—
Stundenleistung 100 PSbei 24  km/h Unvorhergesehenes Fr. 22 oco.—

Raddurchmesser 980 mm
Uebersetzung 1 : 10,6.
VI. Garage

Da Tempo und Ausmass der weiteren Entwicklung
des Trolleybus in Bern noch nicht vorausgesehen wer-
den kann, wurde vorldufig von einer neuen, speziell
fir den Trolleybus eingerichteten Garage abgesehen.
Die Wagen werden bis auf weiteres in der Omnibus-
garage abgestellt und jeweils vor Betriebsbeginn durch
Omnibusse unter die neue Fahrleitung geschleppt. Zu
diesem Zwecke wurden Kupplungen mit starrer Kupp-
lungsstange von zirka 2145 m Linge konstruiert.

/&

VII. Baukosten

Der fiir die Ausfiihrung des Berner Trolleybuspro-
jektes «Hauptbahnhof» — «Schosshalde» erforder-
liche Kredit won Fr. 700 coo.— wurde nach griind-
licher Beratung durch die verschiedenen Vorinstanzen
und Behorden (Kommissionen, Gemeinderat) und
nach Behandlung der Vorlage im Stadtrat (siche Bot-
schaft des Stadtrates an die Gemeinde betreffend Ein-
fihrung des Trolleybusbetriebes vom 9. November
1939) der Einwohnergemeinde der Stadt Bern zur
Annahme empfohlen und von dieser in der Gemeinde-
abstimmung am 2./3. Dezember mit grossem Mebr
genebmigt. Eine gewisse Teuerung gegeniiber den de-

Mitteilungen aus den Verbdnden

Auszug aus dem Protokoll der 44. AusschuBsitzung vom Freitag,
den 12. April 1940 in Aarau

Traktanden:

1. Protokoll der Sitzung vom 2. Juni 1939 in Ziirich.

2. Geschiftsbericht und Rechnung fiir das Jahr 1939.

3. Budget fiir das Jahr 1940.

4. Festsetzung von Zeit, Ort und Traktanden der Haupt-
versammlung fiir das Jahr 1940.

5. Verschiedenes.

1. Das Protokoll der Sitzung vom 2. Juni 1939 wird ohne
Bemerkungen genehmigt.
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Total Fr. 700 ooco.—

Leider ist nun die Ausfithrung des ersten Berner
Trolleybusprojektes mitten in die Kriegszeit hinein-
geraten. Unsere Wehrmanner stehen an der Grenze.
Von einem Tag auf den andern sind sie wieder aus
ithrem zivilen Leben herausgerissen und zu den Waf-
fen gerufen worden. Die Katastrophe, welche iiber
Europa hereingebrochen ist, wird schwere und tra-
gische Kriegsfolgen mit sich bringen, deren Ausmass
noch keiner von uns abzuschitzen vermag. Auch un-
ser Land wird leider Riickwirkungen in dieser oder
jener Form zu spiiren bekommen, zumindest wirt-
schaftlicher Natur. Trotz der drohenden Wolken um
unsere Landesgrenzen herum und trotz berechtigter
Sorgen um alles, was uns lieb ist, miissen wir doch
mit Vertrauen in die Zukunft blicken.

Die auf diesen Sommer vorgesehene Inbetrieb-
setzung der neuen Berner Trolleybuslinie wird mog-
licherweise, der gegenwirtigen Verhiltnisse wegen,
eine gewisse Verzogerung erfahren. Es ist daher heute
nicht méglich, iiber den Zeitpunkt des Betriebsbegin-
nes Niheres zu sagen. Wir hoffen immerhin, den Trol-
leybusbetrieb im Spitsommer oder spitestens Herbst-
beginn erdffnen zu kénnen. Unser Stadtbild wird da-
mit durch ein modernes Verkehrsmittel neu belebt wer-
den, und wir sind sicher, dass sich der Trolleybus in-
folge seiner vielen Vorziige sogleich die Sympathie
des Berner Publikums erobern wird.

2. Der Geschiftsbericht wird nach lingerer Diskussion
liber verschiedene darin behandelte Fragen gutgeheissen.

3. Das Budget wird gemiss Vorlage genehmigt.

4. Die Hauptversammlung pro 1940 soll in Genf statt-
finden. Im Zusammenhang damit sollen die Arbeiten am
Kraftwerk Verbois der Stadt Genf besichtigt werden. Die
«Services industriels de la Ville de Genéve» haben den
Verband dazu in freundlicher Weise eingeladen.

Nach dem gemeinsamen Mittagessen wurde unter der
Fiithrung der Herren Direktor Meyer und Dr. ing. Fehl-
mann von der Studiengesellschaft fiir die Nutzbarmachung
der schweizerischen Erzlagerstitten das Eisenbergwerk
Herznach besichtigt.
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