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Abb. 1.

Gesamtansicht der Siloanlage in Manouba, Tunesien

Fassungsvermogen von total 640 t. Auf der einen Silolingsseite
werden Eisenbahnwagen entladen, wihrend die andere Rampen-
seite fiir Lastwagen bestimmt ist. Die reichliche Zahl von An-
nahmetrimellen dient hauptsdchlich dem Zwecke, das ankom-
mende Getreide vor der Einlagerung in die Zellen einer Quali-
tédtsuntersuchung unterziehen zu kénnen. Da jede Trimelle 10 t
fasst, kann das Getreide waggonweise getrennt angenommen,
klassifiziert und nachherin die entsprechenden Zellen weitergeleitet
werden. Unter den Trimellen ist beidseitig je ein Bandférderer
von 58 m Lénge mit einer Stundenleistung von 80 t angeordnet,
der das Getreide den Elevatoren im Turm zufiihrt (Abb. 4).

Wird das Getreide ohne vorherige Reinigung eingelagert,
so flihren es zwei Hochelevatoren auf die beidseitig iiber den
Silozellen aufgestellten Transportbéinder, die es vermittels be-
weglicher Abwurfwagen den einzelnen Zellen zuleiten (Abb. 5).
Die Stundenleistung kann in diesem Falle bis auf 160 t gestei-
gert werden. Erfordert das Getreide vor dem Einlagern eine
Reinigung, so wird es iiber eine Reinigungsanlage, die aus vier
Getreideseparatoren in Eisenkonstruktion nebst zugehdriger
Aspirationsanlage besteht, geleitet. Die Stundenleistung betrigt
ebenfalls 160 t. Fiir durch Ungeziefer infiziertes Getreide ist
eine moderne Begasungsanlage eingerichtet worden, die es
gestattet, acht Zellen unter Gas zu setzen und dadurch das
Ungeziefer zu vernichten. — Das ausgehende Getreide wird
mittels eines Bandtransporteurs, der unter den Zellen ange-
ordnet ist, diesen entnommen und in zwei besondere, fiir Ver-
sandgetreide vorgesehene
Depots geleitet. Diese De-
pots geben das Getreide

Abb. 4.

Bandforderer unter den Getreide-Annahme-Trimellen

Bericht iiber die XIII. Tagung der

Internat. Eisenbahn-Kongress-Vereinigung
(Schluss von Seite 251)

3. Massnahmen und Einrichtungen bei der elektrischen
Zugforderung zwr Erzielung von Stromersparnis und zwar vom
Austritt aus dem Kraftwerk bis zur Triebachse [Leitungen,
Unterwerke, Triebfahrzeuge, insbesondere die Verwendung von
Stromrichtern (Quecksilberdampfventilen) 1

Zu diesem Thema lagen drei Berichte vor und zwar von
E. R. Kaan, von Eggenberger und Eckert und von C. E. Fair-
burn.

Auch hier geniigt die auszugsweise Wiedergabe der Schiluss-
folgerungen, die einleitend feststellen, dass Ersparnisse erzielt
werden konnen durch sparsamen Stromverbrauch und durch
Nutzbremsung. Die wichtigste Verbesserung der elektrischen
Zugforderungseinrichtungen in den letzten Jahren ist der
Stromrichter (Mutator), der nach einem gewissen Abschluss
in seiner Entwicklung die Maschinenumformer im selben Um-
fang ersetzen wird, wie jetzt bereits der Gleichrichter an Stelle
des Wechselstrom-Gleichstrom-Maschinen-Umformers getreten
ist. So hat sich der Stromrichter als Umformer von Gleich-
strom in Drehstrom (Wechselrichter) durchaus bewihrt (Ita-
lien, Siid-Afrika), ebeno als TUmrichter mit starrer Um-
formung, d. h. gleichbleibender Energierichtung von Drehstrom
in Einphasenstrom (Deutsche Reichsbahn). Fiir den gleitenden

Umformer mit wechselnder Energierichtung vom Drehstrom-
netz nach dem Einphasennetz und umgekehrt werden mehrere
Systeme erprobt. Dabei ist die Gittersteuerung ein notwendiger
Bestandteil des Stromrichters fiir alle Verwendungszwecke, fer-
ner zur Regelung der austretenden Spannung und zur raschen
Stromunterbrechung.
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Abb. 2. Liingsschnitt durch die Siloanlage, rd. 1 :550
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Abb. 5. Bandforderer mit Abwurfwagen iiber den Silozellen

Stromrichter fliessenden Strom  Fernsprechleitungen oder
Signalstromkreise beeinflusst, so stellt der Einbau von Re-
sonanzfiltern eine befriedigende Abhilfe dar. Weitere Fest-
legungen betreffen die Bemessung der Unterwerksabstédnde mit
Riicksicht auf den geringsten Verbrauch an Leitungskupfer,
wobei die Verwendung eines Zwischentransformators je zwi-
schen zwei Unterwerken bezw. eines Gleichrichters bei Gleich-
strombahnen empfohlen wird. Der Fernsteuerung der Unter-
werke wird gegeniiber der vollselbsttédtigen Steuerung der Vor-
zug gegeben. Fahrbare Unterwerke sind fallweise zu empfehlen.
Die Gewichtsverminderung bei Lokomotiven und Triebwagen
ist das wichtigste Mittel zur Energieeinsparung. Bei jenen sind
bereits grosse Fortschritte erzielt worden, ebenso bei diesen
mit Hilfe geeigneter Bauformen (Zusammenfassung des Wagen-
kastens mit dem Rahmen, geschweisste Konstruktionen)
und durch Verwendung von Spezialbaustoffen (Leichtmetall-
legierungen und St#dhle hoher Festigkeit). Nicht nur den Trieb-
fahrzeugen, auch dem ganzen Zug sollte Stromlinienform ge-
geben werden. Auch Rollenlager wirken energieersparend. Die
Anwendung mit Brennstoff geheizter Kessel bei elektrischer
Zugforderung ist eine Verteuerung und nur als Notbehelf an-
zusehen. Die Anordnung von Thermostaten bei den elektrischen
Heizsystemen in den Abteilen fiihrt hédufig zu beachtlichen
Stromersparnissen. Die elektrische Warmluftheizung mit zen-
tralem Heizkorper wird als wirtschaftlicher angesehen, gegen-
iiber der Verwendung einer grosseren Anzahl von Heizkorpern.
Im Winter kann die Stromspitze eines Zuges durch Ausschalten
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Abb. 3. Querschnitt durch den Silo, rd. 1: 425

Abb. 6. Blick ins Erdgeschoss mit den Zellen-Ausliufen

der Heizung wihrend der Beschleunigungsperiode, wé&hrend
des starken Spitzenverkehrs oder wihrend der Fahrt auf star-
ken Steigungen herabgesetzt werden. Die heutigen Nutzbrems-
systeme sind nur auf Strecken mit langen und starken Ge-
fillen von Wert, da sie nur iiber einer gewissen Geschwindig-
keit arbeiten. Pramien fiir den sparsamen Verbrauch von Fahr-
motorstrom sollten gleichzeitig mit Prdmien fiir die piinktliche
Einhaltung des Fahrplans gewdhrt werden.

Gruppe III, Betrieb.

Priasident: K. Pellarin (Chemins de fer de I'Est). Zur
Diskussion standen innerhalb dieser Gruppe folgende Themen:

1. Wirtschaftlicher Betrieb auf Nebenstrecken der grossen
Eisenbahnnetze. — Die verschiedenen angewendeten Verfahren,
wm die Beforderungsmittel, die Sicherheitsvorrichtungen wund
die Organisation der Bahnhéfe der Bedeutung des Verkehrs an-
2upassen.

Zu diesem Thema lagen drei Berichte vor und zwar von
Grandjean und Gilmaire, von C. C. Palmieri und von T. Emers.

Die Diskussion fithrte zur Annahme etwa folgender
Schlussfolgerungen: Nebenstrecken grosser Eisenbahnnetze
miissen mit einem Mindestmass an Awusgaben betrieben wer-
den. Massnahmen bestehen in der Einfiihrung vereinfachter
Betriebsverfahren. Hiezu gehdren Vereinfachung und selbst Be-
seitigung der Signale, wo es moglich ist; Vereinfachung der
Weichenanlagen, Fortfall der Bewartung der Uebergénge, Er-
satz der gewdohnlichen Dampfziige durch wirtschaftlichere
Verkehrsmittel, wie leichte Ziige (mit der Lokomotive in der
Mitte) oder Triebwagen nur einer Wagenklasse, mit denen bei
betrdchtlicher Erhohung der Reisegeschwindigkeit die Zahl der
Zugfahrten und der Halte vermehrt werden konnte. Ferner
grosste Vereinfachung der Fahrdienstvorschriften und Verrin-
gerung der Zahl der Bahnhofe, auf denen Versuchsarbeiten
ausgefithrt werden; dann vereinfachte Frachtberechnung und
Abrechnung, Umwandlung kleiner Bahnhofe oder Stationen in
nicht besetzte Haltestellen u.a.m.

2. Durchfithrung sparwirtschaftlicher Organisationsverfah-
ren im Giiterverkehr. Zu diesem Thema lagen Berichte vor von
J. Colle, von V. M. Barrington-Ward und von Dr. A. Baumann.

Die Schlussfolgerungen verlangen  beziiglich Betriebs-
abwicklung auf den Verschiebebahnhofen eine den betrieblichen
Bediirfnissen angepasste Organisation der Zugverlegungs- und
Zugbildungsarbeit und zweckmissige Ausgestaltung der Fahr-
pline, damit kurze Uebergangsaufenthalte der Wagen und
damit deren bessere Ausnutzung erreicht wird; ferner die Auf-
stellung moglichst genauer Pline der auf den Bahnhofen zu
leistenden Arbeit mit Festlegung der Rangieraufgaben. Zur
Durchfithrung dieser Aufgaben werden maschinelle Einrich-
tungen, fernbediente Geleisebremsen und selbsttéitiger Weichen-
stellbetrieb auf grossen Verschiebebahnhofen als sehr wirt-
schaftlich empfohlen. Befiirwortet wird wieder die gegenseitige
Verbindung von Verschiebebahnhdfen durch Ziige, die von
Unterwegsaufgaben vollig und weitgehend entlastet sind, fer-
ner rasche Benachrichtigung der Empfinger und Verwendung
itber den Termin der Ankunft der Ladung; dann Beschleuni-
gung der Leerwagenliufe und Verwendung von Behiltern und
Strassenbeforderung von Eisenbahnwagen.
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3. Erzielte Ergebnisse hinsichtlich der selbsttitigen Stel-
lumg umid der Fernstellung der Signale, der Geleiseapparate
und der auf den Lokomotiven eingebauten Signaleinrichtungen.

Berichte lagen vor von Tuje und Lemonnier, von Bellomi
und Minucciani und von A. Miszke.

Die Schlussfolgerungen besagen im wesentlichen folgendes:
Der selbsttitige Block wird fiir stark belastete Strecken als
ausgezeichnete Losung der Frage der Regelung der Raumfolge
der Ziige gleicher Richtung angesehen. Das Blocksignal in
Haltstellung muss in der Regel das Anhalten befehlen, abge-
sehen von Ausnahmefillen, wo gewisse schwere Zige an ge-
wissen in Steilrampen angeordneten, in der Haltstellung be-
findlichen Blocksignalen ohne Halt sollen vorbeifahren diirfen.
Nach dem Anhalten muss das in der Haltstellung befindliche
Blocksignal die Fahrt mit Vorsicht befehlen oder die Fahrt «auf
Sicht» allenfalls mit besonders reduzierter Geschwindigkeit. Es
wird als gute Losung angesehen, bei kurzen, nicht mehr als
3 km langen Blockabschnitten die Deckung der auf freier
Strecke haltenden Ziige dem Block anzuvertrauen. Bei dem mit
Vorsignalen arbeitenden selbsttitigen Block eine «Ueber-
wachungseinrichtung» vorzusehen, die ein Blocksignal selbst
nach Ridumung des zugehdrigen Blockabschnitts in der Halt-
stellung festhidlt, wenn ausnahmsweise das folgende Blocksignal
nach der Vorbeifahrt eines Zuges nicht auf Halt gehen wiirde,
wird als zweckmissige Massnahme angesehen, die allerdings
auch nicht ohne Mingel ist. Soweit wie moglich sollten Licht-
tagessignale anstatt der Fernsignale verwendet werden. Unab-
héngig von der Art der Signale glauben gewisse Verwaltungen,
Vorsichtsmassnahmen (Verdoppelung der Relais oder Ueber-
wachungseinrichtung) treffen zu miissen, fiir den Ausnahme-
fall, dass ein Blockrelais bei der Vorbeifahrt eines Zuges nicht
abféllt. Der sog. «Codeblock» stellt eine fiir die Sicherheit be-
sonders giinstige Form des selbstdndigen Blocks dar. Stell-
werke mit Hebeln «zur Einstellung ganzer Fahrstrassens er-
leichtern besonders den Druck, vorausgesetzt, dass die Frei-
ziigigkeit der Weichenbedienung fiir die Rangierbewegungen
gewahrt bleibt. Es wird empfohlen, in Kraftstellwerken die
selbsttétige Deckung der haltenden Ziige, die zwangsliufige
Weichenkontrolle, die Durchfahrsicherung und den Annihe-
rungsverschluss vorzusehen. Die Steuerung der Apparate auf
grosse Entfernung mittels Einrichtungen, die eine kleine Anzahl
von Stell- und Ueberwachungsstromliufen erfordern, eignet sich
besonders gut fiir stark belastete eingeleisige Strecken, wo sie
den zweigeleisigen Ausbau in ganzer Linge zu vermeiden ge-
stattet. Einrichtungen zur Wiederholung der Signale auf der
Lokomotive oder zur fortlaufenden Signalgebung sind sehr zu
empfehlen, mit oder ohne erginzende Einrichtungen fiir selbst-
tdtige Bremsung. Die Wachsamkeit des Lokomotivfiihrers
sollte indessen durch diese Anlagen nicht vermindert werden.
Die Vorsignale miissen mindestens in ihrer Warnstellung wie-
derholt werden. Einrichtungen mit rein mechanischer Ueber-
tragung erscheinen nur fiir Ziige mit geringer Geschwindigkeit
verwendbar. Einrichtungen mit elektrischer Uebertragung
durch Kontakt miissen die Anzeige «Signal auf Halt» vorzugs-
weise durch Unterbrechung des Stromes hervorbringen. Ein-
richtungen mit Uebertragung ohne Kontakt sind den Einrich-
tungen mit Kontakt unbedingt iiberlegen. Die fortlaufende, in
der Anlage kostspieligere Signalgebung wird der Signalwieder-
holung als iiberlegen angesehen, selbst wenn es sich um Appa-
rate der Kontakte handelt. Diese — mit Hilfe von Apparaten
ohne Kontakt — kommen fiir Verwaltungen in Frage, die keine
umfangreiche Anwendung des selbsttiitigen Blocks beabsichti-
gen. Selbsttitige Bremsung, die lediglich auf die Hauptsignale
beschrénkt ist, ist nur auf Strecken anwendbar, die nicht mit
hoher Geschwindigkeit befahren werden. Bei Strecken, die mit
hoher Geschwindigkeit befahren werden, muss die selbsttitige
Bremsung in der Néhe der Vorsignale unabhingig oder ab-
héngig von der Geschwindigkeit des Zuges ausgeldst werden.
Im ersten Fall ist eine Einrichtung erforderlich, mit der der
Lokomotivfilhrer die Wirkung verhindern kann, wenn er das
Signal gesehen hat. Diese unabhiingige Bremsung besitzt
gegeniiber der Signalwiederholung oder dem Fiihrerstandsignal
den Vorteil, im Falle villigen Versagens der Lokomotivmann-
schaft wirksam zu werden. Bei #usserst schnellen Ziigen ist
die von der Geschwindigkeit abhiingige selbsttitige Bremsung
wertvoller als die geschwindigkeitsunabhingige, aber wenn die
Lokomotive mit Fiihrerstand ausgeriistet ist.

Gruppe IV, Allgemeines.

Prisident: Dr. Ing. A. Wasiatynski (Polnische Staatsbahnen).

1. Auswirkungen der Weltwirtschaftskrise und des Awuto-
mobilwettbewerbes auf die Lage der Hisenbahnen. — Entspre-
chende Entwicklung ihrer Verkehrspolitik. Berichte liegen vor

von Dr. Cottier und Dr. Trierenberg, von Ashton Davies und
von La Valle und Mellini.

In der Diskussion und den Schlussfolgerungen kommt zum
Ausdruck, dass in der Behinderung des zwischenstaatlichen
Warenaustausches durch Einfuhrbeschrinkungen, Clearing-
systeme und unsichere W#hrungsverhiltnisse die Ursache zu
suchen ist, warum die Belebung des Eisenbahnverkehrs unter
der Wirkung der weltwirtschaftlichen Erholung hinter der all-
gemeinen Produktionssteigerung zuriickgeblieben ist. Der am
schwersten wiegende Grund fiir die festgestellte Verzogerung in
der Besserung der Finanzlage wird in dem stindigen Wachsen
der Automobilkonkurrenz erblickt. Dem Automobil ist inner-
halb der allgemeinen Verkehrsorganisation seine Stelle zuzu-
weisen, aber mit einem eindeutigen Aufgabenkreis. Transport-
unternehmungen, die wie die Eisenbahn lebenswichtigen 6ffent-
lichen Aufgaben dienen, miissen gegen den Wettbewerb aller
Verkehrsmittel geschiitzt werden, die in der Annahme von Be-
férderungsauftrigen und in der Tarifgebarung frei sind. Die
Beforderung auf der Strasse muss die Schienenbeférderung er-
génzen, wofiir bestimmte Richtlinien aufgestellt werden. Fern-
und Massenverkehre sollen im allgemeinen Interesse der Bahn
erhalten bleiben, der beim Personenverkehr die Verbesserung
des Fahrplans durch ErhShung der Geschwindigkeiten und Ver-
mehrung der Ziige, sowie die Steigerung der Bequemlichkeit,
beim Giiterzugverkehr die piinktliche Einhaltung der Liefer-
fristen, die Beschleunigung der Beférderung und die Ausdeh-
nung des Haus-Haus-Verkehrs als wirksame Wetthewerbsmass-
nahmen zum weitern Ausbau empfohlen werden. Ein gleiches
gilt vom Werbedienst. Schliesslich miissen die Bahnen, um
lebensfdhig und -kriftig zu bleiben, in ihrem Betrieb die Grund-
sdtze wirtschaftlicher Betriebsfiihrung zur Anwendung bringen.

2. Auswahl, Berufsausbildung und Unterweisung der Eisen-
bahnbediensteten. Berichte lagen vor von H. J. Wojciechowski,
Lo Balbo und J. Hondl.

Diskussion und Schlussfolgerungen betrachten die Psycho-
technik als einen unentbehrlichen Faktor bei der rationellen
Auswahl ihrer Bediensteten, deren Leistungen durch ihre An-
wendung qualitativ wie quantitativ gesteigert wird. Es wird
empfohlen, die psychotechnischen Untersuchungsverfahren zu
vereinheitlichen und die Zweckméissigkeit periodischer Priifun-
gen fiir bestimmte Vorrichtungen im Sicherheitsdienst in Be-
tracht zu ziehen. Die Frage der Unterweisung des Personals
nach den Ergebnissen der psychotechnischen Untersuchung soll
auf dem néchsten Kongress zur Beratung kommen.

Gruppe V, Neben- und Kolonialbahnen.

Prisident: E. Mellini. Zur Diskussion stehende Themen:

1. Gleichstellung des Betriebes auf Haupt- und Nebenbah-
nen. Hierzu lag ein Bericht von Belmonte und Tosti vor.

Diskussion und Schlussfolgerung erachten die Gleichstel-
lung des Betriebes zwischen Haupt- und Nebenbahnen volks-
wirtschaftlich nicht nur als zweckméssig, sondern auch als not-
wendig, namentlich fiir den Kampf gegen den stédndig zuneh-
menden Wettbewerb der anderen Verkehrsmittel. In den An-
schlusspunkten zwischen Bahnen mit gleicher Spurweite ist die
Einrichtung von Gemeinschaftsbahnhofen vorzuziehen. Bei ver-
schiedener Spurweite ist das Schmalspurgeleise zum Bahnhof
der Hauptbahn zu fiithren. Fiir die Art des Zusammenarbeitens
in betrieblicher und kaufménnischer Hinsicht werden Richtlinien
aufgestellt.

2. Bedingungen fiir die ortsfesten Anlagen von Eisenbahnen
mit schwachem Verkehr zur Vermeidung eines kostspieligen
Verlegens der Geleisebaustoffe und zwr allgemeinen Duwrchfiih-
rung eines wirtschaftlichen Betriebes. Hierzu lagen Berichte
vor von Van Noorbech und A. Svoboda.

Diskussion und Schlussfolgerungen stellen fest, dass in den
meisten Lédndern das Bestreben besteht, fiir schwachen Verkehr
keine Eisenbahnlinien mehr zu bauen. Machen trotzdem be-
sondere Umstéinde den Bau solcher Strecken erforderlich, dann
empfiehlt es sich, die selbe Spurweite vorzusehen wie bei den
Strecken, mit denen die Verbindung hergestellt werden soll,
oder wie bei dem Netz, das erweitert werden soll. Hinsichtlich
der heute in Betrieb stehenden Strecken dieser Art wird mog-
lichste Zusammenfassung der ortsfesten Anlagen in den Bahn-
hofen empfohlen, ferner Anwendung aller Massnahmen, die die
Praxis und der technische Fortschritt in den mit dem Betrieb
solcher Strecken zulissigen Grenzen als am besten erscheinen
lassen, um den Bestand an besonderem Fachpersonal weit-
gehend einzuschrinken. Nutzbringende Durchfiihrung der Er-
neuerung der durch den Betrieb der Abnutzung unterworfenen
Anlagen, Vervollstiindigung der Streckenausriistung durch be-
sondere Einrichtungen. Dr. K. Sachs, Ing.

(Nach Bull. Ass. Int. des Chem. de fer, September 1937.)
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