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Abb. 5. Station Sihlpost.

Die Ueberfahrbretter sind heruntergeklappt,
der Einsatzwagen wird seitlich herausgezogen
Rechts die Steuerungs-Druckknopfe, an der Wand die Signaltafel

Widerstand bieten, wird man Liegenschaftenbewertungen nicht
anvertrauen. Fiir die andern ist die Ausfiihrung der Gutachten
«nach bestem Wissen und mit aller Sorgfalt» selbstverstédndlich,
die Haftung «fiir getreue und sorgfiltige Ausfiihrung» (Art.
3982 O.R.) und die Verantwortung «fiir absichtlich oder fahr-
lassig zugefiigten Schaden» (Art. 3282 O.R.) werden sie ruhigen
Gewissens tragen und auf sichernde Vorbehalte in ihrem Gut-
achten verzichten.

Die Post-Untergrundbahn im Bahnhof Ziirich

Von A. BRATSCHI, Techniker bei der Generaldirektion PTT, Bern

Seit Anfang Dezember 1938 verkehrt zwischen der Sihlpost!?)
und der neuen Postfiliale im Hauptbahnhof Ziirich?) eine kleine
fiihrerlose Post-Untergrundbahn im Pendelbetrieb. Die Anlage
hat den Zweck, das bei der «Postfiliale Bahnhof» aufgegebene
Postgut zur Sortierung und Weiterbeférderung in die Sihlpost
und umgekehrt die fiir die grosse Postfachanlage in der Filiale
Bahnhof bestimmte Ware von der Sihlpost dorthin zu transpor-
tieren. Es geschieht dies durch einen Motorwagen, auf den von
Hand Einsatzkarren (mit Schwenkrollen) als Transportbehélter
von der Seite her aufgeschoben werden.

Gegeniiber dem vorher durchgefiihrten Karren- und Auto-
mobilverkehr bedeutet diese Anlage einen grossen Zeitgewinn
flir die Abwicklung des Postbetriebs zwischen den beiden Aem-
tern; ferner eine Vereinfachung in der Bedienung der Ziige und
eine wesentliche Entlastung des grossen Strassen- und Bahn-
steigverkehrs beim und im Hauptbahnhof und vor der Sihlpost.

1) Siehe Bd. 97, S.149* — 2) Siehe Bd. 95, S.15* und 35*.

=

Tunnel —1

Personen

o WL

Abb. 1, Lageplan 1:4000 Ziirich Hauptbahnhof Sihlpost

Abb. 6. Der Motorwagen unterwegs im Tunnel

Im folgenden soll diese Anlage in ihrer Disposition, Aus-
fiihrung und Wirkungsweise beschrieben werden.

Tunnel und Tracéfithrung. Der Tunnel, dessen Tracéfithrung
aus dem Lageplan Abb. 1 ersichtlich ist, wurde bereits wihrend
des Baues der Sihlpost und der Postbriicke in den Jahren 1927
bis 1929 erstellt. Wegen Nichtausfithrung der urspriinglich ge-
planten Bahnhof-Erweiterung konnte die Postfiliale und mit ihr
die Tunnelmiindung im Bahnhof und die kleine Untergrundbahn
jedoch erst im Jahre 1938 fertiggestellt werden.

Die Untergrundbahn-Station in der Sihlpost befindet sich in
der sog. Umleitstelle im Untergeschoss (Abb. 2). Von da fiihrt
der Tunnel unter der Strasse und einem Trottoir der Postbriicke
hindurch bis zum Keller der Filiale Bahnhof (Abb. 3). Der Tunnel
ist fiir eine zweispurige Bahn mit einem Kontrollgang in der
Mitte (siehe Abb. 3) gebaut. Ueber der Sihl ist er als armiertes
Teilstiick der Briicken-Tragkonstruktion ausgefiihrt; auf dieser
Strecke wurde die Vertiefung fiir den Kontrollgang aus baulichen
Griinden weggelassen.

Das Geleise ist einspurig verlegt, kann aber spiter bei Be-
darf auf zwei Spuren mit Weichenanschluss in der Filiale Bahn-
hof erweitert werden. Das Schienenmaterial besteht aus normalen
Vignol-Stahlschienen 70 mm hoch, 9,2 kg/m, in Léngen von 12
bis 15 m; die Spurweite betrdgt 600 mm. Die Schienen sind mit
Klemmplatten auf Eisenschwellen befestigt, die ihrerseits in Ab-
stdnden von rd. 1 m mit Steinschrauben auf einer Betonunterlage
verankert sind. In den Kurven ist die &dussere Schiene erhdht
und die Spurweite etwas vergrossert. Die grosste Steigung auf
der Strecke betrdgt 31°/,, der kleinste Kriimmungsradius 20 m.

Stromart. Die elektrische Speisung der Anlage erfolgt von
der Transformatoren-Station in der Sihlpost her. Von dort fiihrt
ein Drehstrom-Kabel 500 Volt 50 Per. in die Schaltstation der
Untergrundbahn im Keller der Filiale Bahnhof. Ein 18 kVA-
Transformer mit doppelter Sekunddrwicklung spannt um auf
220 Volt und zwar: Sekundir-Wicklung A : Sternschaltung ohne
Nulleiter, 5 kVA, 220 Volt verkettet, zur Speisung der Fahr-
strecke der Untergrundbahn; Sekundir-Wicklung B: Sternschal-
tung mit Nulleiter, 13 kVA, 220 Volt verkettet, zur Speisung
von zwei Aufzugmotoren und der automatischen Briefkasten-
leeranlage in der Filiale Bahnhof.

Zwei Phasen des Netzes sind an die beiden isolierten Strom-
schienen gelegt und die dritte Phase an das geerdete Geleise.
Drehstrom hat in unserem Fall gegeniiber Einphasen-Wechsel-
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Abb. 7. Tunneleingang im Keller der Station Bahnhof (vergl. Abb.3)

strom oder Gleichstrom folgende Vorteile: Es ist keine Strom-
umformung notwendig; die Motorwagen konnten mit normalen
Drehstrom-Asynchronmotoren ausgeriistet werden, die im Unter-
halt und im Betrieb einfach sind; die Fahrzeit des Motorwagens
ist von Belastung, Steigung und Gefélle nicht abhédngig; fiir die
Fahrrichtungsédnderung werden mit einem Wendeschalter an der
Schalttafel die Phasen der beiden Stromschienen automatisch
vertauscht; die Leerlaufverluste einer Umformergruppe wéhrend
der Zeit, da der Motorwagen nicht auf der Fahrt ist, werden
vermieden. Der Betrieb ist dadurch denkbar 6konomisch und die
Bahn arbeitet mit einem giinstigen Gesamtwirkungsgrad; die
Anlagekosten sind bei Verwendung von normalen Motoren und
Apparaten bedeutend geringer als bei Aufstellung von Umformern.

Die beiden Stromschienen sind zwischen den Fahrschienen
gefiihrt. Sie bestehen aus zusammengelaschten Profil-Kupfer-
stangen mit einem Querschnitt von rd. 150 mm?2. Die Stangen
sind in Abstdnden von etwa 1 m mit Lithoid-Isolatoren auf den
Geleise-Schwellen abgestiitzt (Abb.4 bis8). Diese verhéltnisméssig
kurzen Abstidnde sind notwendig, um ein Vibrieren der Strom-
schienen wihrend der Durchfahrt des Motorwagens zu verhindern.

Ausriistung der Stationen. Die Stationen der Untergrund-
bahn sind je mit einer Druckknopf- und einer Signaltafel aus-
geriistet (Abb. 5 und 8). Auf der erstgenannten sind fiir die
Bedienung der Station folgende Druckknopfe vorhanden: 1 Druck-
knopf zum Senden des Motorwagens nach der Gegenstation,
1 Druckknopf zum Rufen des Motorwagens, 1 Halteknopf zum

Druckknopf-g Signallableay
P q

Druckknopf-3 SIgna/fab/eaU
fiir Reservestation

f Station Bahnhof ¥z
stk e m Erdgeschoss
=
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Langsschnitt ]

Abb. 3. Station Bahnhof und Tunnel-Querschnitt. — 1 : 300

Abb. 8.

Keller der Station Bahnhof, Einfahrt des Motorwagens in den
Aufzug, rechts daneben Zugang zum Reserve-Aufzug. An der Wand
rechts Druckknopfsteuerung und Signaltafel fiir die Reservestation

Ausschalten der ganzen Anlage (nur im Notfall), 1 Druckknopf
zum Abstellen der Befehlsglocke «Ausladen!», wenn ein beladener
Motorwagen in der Station ankommt.

Auf der Signaltafel ist ersichtlich, in welcher Station sich
der Motorwagen befindet, oder in welcher Fahrrichtung er sich
bewegt. Ferner zeigt ein Besetztzeichen an, wenn der Wagen
in einer Station bedient wird. Wenn er beladen in eine Station
einfdhrt, ertdnt eine Glocke und auf der Signaltafel leuchtet
die Aufschrift «Ausladen» auf. Bei einer Storung an der Anlage
leuchtet die Aufschrift «Stoérung» rot auf.

Betrieb der Anlage. Im normalen Betrieb verkehrt der Motor-
wagen zwischen der Station in der Sihlpost und der Station im
Erdgeschoss der Filiale Bahnhof. Bei Revisionen oder event. Sto-
rungen am automatischen Aufzug kann die ganze Anlage so
umgesteuert werden, dass der Wagen von der Sihlpost nur in
den Keller der Filiale Bahnhof fdhrt und dort vor dem Aufzug
anhilt. Fiir diesen Fall ist neben dem automatischen Stiitzketten-
aufzug ein normaler Warenaufzug fiir den Einsatzkarren mit
Personenbegleitung eingebaut. Das Postpersonal besorgt dann
das Umladen im Keller, gleich wie in der Station Sihlpost.

Die elektrische Schaltung der Anlage ist aus dem Schema
Abb. 10 ersichtlich (die Schaltung fiir den Aufzug ist nur im
Prinzip dargestellt). Eine Sendung z. B. von der Station Sihlpost
in die Station Filiale Bahnhof Erdgeschoss wird folgendermassen
durchgefiihrt (vgl. Abb.5 und 6):

Nachdem der beladene Einsatzkarren auf den Motorwagen
geschoben worden ist, werden die Ueberfahrklappen hochgehoben
und gesichert. Durch Betitigen des Druckknopfes «Senden nach
Bahnhof» wird in der Schaltstation ein Steuerrelais erregt, das
seinerseits den Stromkreis der Spule fiir den Fahrschiitz Rich-
tung Bahnhof schliesst. Der Fahrschiitz zieht an und setzt die
beiden Stromschienen unter Spannung. In jeder Station ist eine
Zusatzschiene mit schrigem Auflauf, auf der die Rolle fiir den
Geschwindigkeits-Umschalter im Motorwagen auflduft und den
Motor fiir die kleine Geschwindigkeit einschaltet. Der Motor-
wagen fidhrt also mit der kleinen Geschwindigkeit von 0,3 m/s
zur Station Sihlpost hinaus. Vor dem Tunnel hort die Zusatz-
schiene auf, der Geschwindigkeitsumschalter schaltet den Motor
fiir die grosse Geschwindigkeit ein und lost die elektromagne-
tische Kupplung fiir den kleinen Motor; der Motorwagen fdhrt
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mit rd. 4,4 m/s Richtung Bahnhof. Kurz vor der Einfahrt in den
Keller der Filiale Bahnhof ist in den Stromschienen eine Trenn-
strecke von rd. 15 m Lénge eingebaut, die durch einen beson-
deren Hiipferschalter gespeist wird. Wéahrend der Fahrt Sihlpost-
Bahnhof ist dieses Streckenstiick ausgeschaltet. Der mit der
grossen Geschwindigkeit einfahrende Motorwagen wird stromlos,
die Federbremse bringt die Wagengeschwindigkeit (etwa 12 m vor
der Einfahrt in den Aufzug) auf rd. 1 m/s herunter. Kurz bevor
der Wagen wieder auf eingeschaltete Stromschienen gelangt,
lduft die Rolle des Geschwindigkeits-Umschalters auf die Zu-
satzschiene in der Reserve-Station auf und kuppelt den Motor
flir die kleine Geschwindigkeit ein. Gleichzeitig zieht auch der
Bremsliiftmagnet wieder an und 06ffnet die Federbremse. Der
Wagen wird nun durch den Motor fiir die kleine Geschwindig-
keit elektrisch bis auf 0,3 m/s weiter abgebremst. Mit dieser
Geschwindigkeit fiahrt er in die Aufzugskabine und betétigt dort
den Strecken-Endschalter, der einerseits die Stromzufuhr fiir den
Fahrschiitz Richtung Bahnhof unterbricht und anderseits ein
Verzogerungsrelais einschaltet. Nach rd. 3 s wird durch dieses
Relais der Stromkreis fiir den «Auf»-Schiitz beim Aufzug ge-
schlossen und die Kabine steigt mit dem Motorwagen ins Erd-
geschoss. Dort angekommen, ertont im Postbureau eine Glocke
und auf der Signaltafel leuchtet die Aufschrift «Ausladen!» auf.
Gleichzeitig wird das am Anfang der Fahrt in der Sihlpost durch
einen Druckknopfschalter erregte Steuer-Relais ausgeschaltet
und die ganze Anlage mit Ausnahme der Signaleinrichtung
stromlos. Beim Oeffnen der Aufzugtiiren werden die Glocke und
das Leuchtschild «Ausladen!» ausgeschaltet. Der Einsatzwagen
wird be- oder entladen (Abb.9) und der Motorwagen kann nach
Schliessen der Aufzugtiiren durch Betédtigen eines Druckknopfes
wieder in die Station Sihlpost zuriickgeschickt werden. In die-
sem Falle kommt das Bremsstreckenstiick im Keller der Filiale
Bahnhof unter Spannung, wahrend dasjenige vor der Einfahrt
in die Station Sihlpost ausgeschaltet ist und der dort einfahrende
Wagen abgebremst wird.

Der Motorwagen (Abb.11) besteht zur Hauptsache aus dem
Fahrgestell, zwei einzeln angetriebenen Achsen mit je einem
Laufrdderpaar, den beiden Antrieben mit Steuereinrichtung und
der Plattform fiir den Einsatzkarren. Die Radachsen sind in
Radialkugellagern im Fahrgestell fest eingebaut. Als Abfederung

Abb. 9. Station Filiale Bahnhof, Erdgeschoss. Der mit dem Einsatz-
karren beladene Motorwagen ist eingelaufen. Die Aufzugtiiren werden
gebffnet, der Einsatzkarren wird (bodeneben) herausgezogen

haben die Laufrdder zwischen Spurkranz und Radnabe eine
Gummizwischenlage. Jede Achse wird von einem Drehstrom-
Kurzschluss-Ankermotor angetrieben (siehe Abb. 12, Schema des
Motorwagens). Der Motor fiir die grosse Geschwindigkeit treibt
die eine Achse iiber ein einfaches Stirnradgetriebe direkt an,
wihrend der Motor fiir die kleine Geschwindigkeit iiber ein Vor-
gelege auf die andere Achse arbeitet. In diesem Vorgelege ist
eine elektro-magnetische Reibungskupplung eingebaut. Ein Ge-
schwindigkeitsumschalter, der durch Auf- oder Ablaufen einer
Rolle auf einer schiefen Ebene (zusétzliche Schiene in den Sta-
tionen) betdtigt wird, schaltet den Motor fiir die grosse Ge-
schwindigkeit ein und zugleich die Reibungskupplung im Vor-
gelege des Motors fiir die kleine Geschwindigkeit aus, oder
umgekehrt. Je nach der Stellung dieses Umschalters wird der
Wagen vom einen oder andern Motor angetrieben. Ein Brems-
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Fahrzeit-Kontrolle, 11 Not-Endschalter im
Aufzug, 12 Ausschalter fiir Schalt- und
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Signaltafel in d. Reserve-Station, 13 Druck-

14 Druckknopfschalter «Senden Richtung Bahnhof»,
ftir Fahrt Richtung Bahnhof,
zug, 21 Endschalter in der Reservestation,
25 Verzogerungs-Relais, 26 Aufzugs-Schiitz «Auf»,
rungs-Relais, 30 Fahrschiitz Richtung Sihlpost,
nallampe fiir Transparent «Ausladen», 37 Druckknopfschalter,
40 Hilfstransformer, 41 Fahrtrichtungsanzeiger Richtung Bahnhof,
Sihlpost, 44 Signallampe fiir Transparent «Sihlpost»,
«Storung», 48 Aufzugs-Motor, 49 Signallampe fiir Transparent «Besetzt»,
«Besetzt», 53 Fallklappenrelais fiir Nullspannung,
knopf «Ab», 63 Druckknopf «Halt», 64 Aufzugstiir-Kontakt,

15 Motorwagen mit Einsatzkarren,
18 Fahrtzeitkontroll-Relais Richtung Sihlpost,
22 Endschalter in der Station Sihlpost,
27 Aufzugs-Schiitz «Aby,
31 Fahrschiitz Richtung Bahnhof, 32 Streckentrennhiipfer,
38 Hilfskontakt im Motorwagen «Ausladeny,
42 Signallampe fiir Transparent «Bahnhof»,
45 Druckknopfschalter «Halty»,
50 Schliisselschalter,
54 Motorschutzschalter fiir Aufzug,
65/66 Streckentrennhiipfer

knopfschalter «Senden Richtung Sihlpost» ~
16 Halterelais fiir Fahrt Richtung Sihlpost, 17 Halterelais
19 Fahrtzeitkontroll-Relais Richtung Bahnhof, 20 Endschalter im Auf-
23 Unterer Aufzugs-Endschalter, 24 Oberer Aufzugs-Endschalter,
28 Steuerungs-Umschalter fiir Betrieb mit Reservestation, 29 Verzige-
33/34 Hilfsrelais, 35 Signalhupe, 36 Sig-
39 Hilfskontakt im Motorwagen «Besetzty,
43 Fahrtrichtungsanzeiger Richtung
46 Signalglocke «Stérung», 47 Signallampen fiir Transparent
51 Umschalter fiir Kontrollfahrten, 52 Hilfsrelais fiir
60 Aufzugs-Revisionsschalter, 61 Druckknopf «Auf», 62 Druck-
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Die Post-Untergrundbahn
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Abb. 12. Schaltung des Motorwagens.
1 Motor fiir die grosse, 2 fiir die kleine Geschwin-
digkeit, 3 Geschwindigkeits-Umschalter, 4 Brems-
liftmagnet, 5 Magnet. Kupplung, 6 Hupfer-Schalter,
7 Tiirkontakte bei den Ueberfahrklappen, 8 Kontroll-
wendeschalter fiir Kontrollfahrten, 9 Stromabnehmer,
10 Kontakt fiir Zeichen «Besetzt» bei den Ueberfahr-
klappen, 11 Kontakt fiir «<Ausladen», 12 Lastkontakt
(vom Einsatzkarren betdtigt), 13 Motorschutzschalter

Legende:

Abb. 11.

luftmagnet 6ffnet beim Einschalten eine auf die Welle des Mo-
tors fiir grosse Geschwindigkeit wirkende Federbremse. Durch
einen Kontroll-Wendeschalter kann der Wagen bei Kontrollfahrten
von Hand umgeschaltet werden. Die Stromzufiihrung erfolgt von
den Stromschienen durch je zwei Kupferpantographen und von
der Fahrschiene aus auf die Radspurkrédnze und iiber die Wagen-
masse zu den einzelnen Anschlusstellen. Die Plattform ist so
gebaut, dass der besonders konstruierte Einsatzkarren von Hand
iiber Ueberfahrklappen in die Fiihrungsschienen auf den Motor-
wagen geschoben werden kann. Der Einsatzkarren besteht aus
einem Stahlrohrgerippe mit Sperrholzfiillungen fiir Wénde und
Boden; er besitzt eine zuriickschiebbare Segeltuchdecke und vier
allseitig bewegliche Fahrrollen.

Aufzug. In der Filiale Bahnhof fahrt der Motorwagen bei
normalem Betrieb vom Tunnel unmittelbar in die mit Fahr-

Abb. 14.

Blick in den Aufzugschacht mit dem Aufzugmotor,
den Stiitzketten und den daran befestigten Pleuelstangen.
Ausfiihrung der Schweiz. Wagons- und Aufziigefabrik Schlieren

im Bahnhof Zurich

Der fithrerlos fahrende Motorwagen, ohne Deckhaube
Vorn der Motor fiir kleine Geschwindigkeit mit Vorgelege und magnetischer Kupplung
Hinten links der Motor fiir die grosse Geschwindigkeit, mit Bremsliiftmagnet

und Stromschienen ausgeriistete Aufzugkabine (Abb. 8). Der
Aufzug bringt den Motorwagen automatisch in die Hohe des
Postbureau im Erdgeschoss, wo nach Oeffnen der Aufzugtiiren
das Postgut aus dem Einsatzkarren, oder dieser selbst nach
Herunterlegen der Ueberfahrklappen ins Bureau gezogen werden
kann (Abb. 9), wie schon vorstehend erwéihnt.

Der Aufzug muss wegen dem Ueberfahrgeleise im Keller
bei jeder Belastung moglichst genau anhalten. Diese Anhalte-
genauigkeit (4 2 mm) ist durch die Erstellung eines Stiitzketten-
aufzuges erreicht worden (Abb. 13 und 14). Die Kabine ruht auf
zwei Stiitzen, die ihrerseits mit Zapfen an zwei endlosen Ketten
befestigt sind. Die Ketten laufen in je zwei Kettenrddern, von
denen die unteren durch den Aufzugmotor iiber eine Schnecken-
radwinde angetrieben werden. Die Zapfen der beiden Stiitzen
bewegen sich wédhrend einer Fahrt von einem Scheitelpunkt der
endlosen Ketten zum andern, der Abstand von der Zapfenmitte
in der oberen Lage zur Zapfenmitte in der unteren Lage ent-
spricht also genau der Hubhohe des Aufzuges. Wéhrend einer
Fahrt gehen die Zapfen zuerst von einer Horizontal- in eine
Vertikalbewegung und gegen Ende der Fahrt von der Vertikal-
wieder in eine horizontale Bewegung iiber, dadurch erhalten wir
fiir die Kabine beim Anfahren und Anhalten eine sinusformige
Geschwindigkeitsdnderung, und die Kabine kommt mit einer
grossen Anhalte-Genauigkeit stossfrei zum Stillstand.

Kontroll- und Sicherheits-Vorrichtungen sind folgende vor-
handen: a) die wechselseitigen Steuer-Relais fiir die Strecke und
die Schaltschiitze fiir den Aufzug sind gegeneinander verriegelt.
b) Parallel zu den Steuer-Relais fiir die Strecke arbeiten Kon-
troll-Zeitrelais, die durch Betédtigen von Fallklappen die ganze
Anlage ausschalten, wenn die Fahrt des Wagens wegen irgend
einer mechanischen Storung nicht in der normalen Zeit erfolgt
ist. ¢) Die Anlage kann erst in Betrieb gesetzt werden, wenn
die Ueberfahrklappen am Motorwagen aufgestellt und gesichert,
sowie die Schachttiiren geschlossen sind. d) Vor der Einfahrt
in den Aufzug wird ein kurzes Stromschienenstiick iiber einen
besonderen Hiipferschalter gespeist, der nur dann geschlossen
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Abb. 13. Aufzugschacht, 1:150 (vgl. Abb. 3, Seite 137)
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Abb. 3. Getreide-Separatoren, System Gebr. Biihler

ist, wenn sich die Aufzugskabine im Keller befindet. e) Durch
Not-Halteknopf kann die Anlage von jeder Station aus still-
gelegt werden. f) Bei Wegfall der Spannung wird die Anlage
durch ein Fallklappen-Relais ausgeschaltet. g) Wenn die Reserve-
Station im Keller in Betrieb ist, kann der automatische Aufzug
unabhéngig von den Bahnfahrten fiir Revisionszwecke in Gang
gesetzt werden.

Daten der Anlage
Lénge der Strecke von der Station Sihlpost zur

Station Filiale Bahnhof : , 340 m
Zeit fiir eine Fahrt (einschliesslich Aufzug) o b s rd. 21!/, min
Fahrgeschwindigkeit: auf der Strecke 4,4 m/s —rd. 16 km/h

in den Stationen 0,3 m/s —rd.1,1 km/h

Max. Forderlast o 250 kg
Gesamtgewicht des Motorwagens mlt Forder]ast 800 kg
Leistung des Motors fiir grosse Geschwindigkeit 3,5 PS
Leistung des Motors fiir kleine Geschwindigkeit 1PS
Hubhdhe des Aufzuges . 2,78 m
Fahrgeschwindigkeit des Aufzuges 0,3 m/s
Leistung des Aufzug-Motors 7TPS
Einfache Fahrten pro Tag . rd. 150

Die Anlage arbeitet betrlebsmher dxe in sie gesetzten Er-
wartungen sind erfiillt.

Die Projektbearbeitung erfolgte durch die Posttechnische
Sektion bei der Generaldirektion PTT. Die Erstellung der ganzen
Anlage wurde der Maschinenfabrik Oerlikon {iibertragen, die
ihrerseits den automatischen Stiitzkettenaufzug durch die Schweiz.
Wagons- und Aufziigefabrik Schlieren und das Geleise durch
die Firma Walo Bertschinger Ziirich ausfiihren liess.

*

Anmerkung. Die in der Legende zum Schaltschema Abb. 10
erwidhnte automatische Briefkastenleeranlage beruht auf einem
unterirdisch verlegten Netz von Transportbidndern, die alle (vor-
ldufig sechs) Briefkédsten im Bahnhofgebdude bestreichen und
deren Inhalt in die Postfiliale Bahnhof beférdern; die Ausmiin-
dung liegt in néchster N&he der «Station Bahnhof» (Abb. 9) der
Untergrundbahn. So gelangt ein im Hauptbahnhof eingeworfener
Brief innert 7 Minuten in die Briefexpedition im 1. Stock der
Sihlpost. Red.

Ein moderner Getreidesilo in Gdingen

Polens reger Export von Getreide gab die Veranlassung zum
Bau eines grossen, modern eingerichteten Getreide-Umschlagsilos
im neuen polnischen Hafen Gdynia, dessen Projektierung und
maschinelle Ausriistung der Fa. Bracia Biihler Warschau, einem
Allianzhaus der Fa. Gebriider Biihler, Uzwil, iibertragen wurde.
Das ganz in armiertem Beton ausgefiihrte Silogebdude (Abb. 1)
hat eine Grundfldche von 66 > 20 m und 32 m Hohe. Im 43 m
hohen Turmbau-Mittelbau sind ausser dem Treppenhaus und dem
elektrischen Aufzug auch die Vorreinigung, Trocknerei und die
6 Elevatoren untergebracht. Der eine Gebédude-Fliigel ist in Zellen
unterteilt, widhrend der sogenannte Schiittbodenteil im andern
Fliigel angeordnet ist. Thr Fassungsvermodgen betrdgt je 5000 t.

Die in den Rampen eingebauten Trimellen dienen zur Auf-
nahme des durch Bahnwagen oder Fuhrwerke zugefiihrten Ge-
treides. Drei Annahmetransportbéinder (Abb. 2) bringen das Ge-
treide zu den Elevatoren im Turm, die es nach den im Dachraum

Abb. 2. Rampen-Annahmebinder und Schrigredler

iiber den Zellen angeordneten Verteilbdndern oder der Vorputzerei
leiten. Fiir das zu Schiff ankommende Getreide ist eine pneu-
matische Transportanlage vorhanden. Ein fahrbarer Turm in
Eisenkonstruktion am Quai dient zur Aufnahme der Saugappa-
ratur und Leitungen. Zwei Getreideseparatoren (Abb. 3) nebst
zugehoriger Aspirationsanlage, eine komplette Saatgutreinigungs-
einrichtung und eine Getreide-Trockenanlage ergidnzen den
maschinellen Teil. Fiir die Gewichtskontrolle sind 4 automatische
Getreidewaagen von je 100 t stiindliche Leistung aufgestellt.
Das ausgehende Getreide wird durch Verladerohre lose in
Eisenbahnwagen abgefiillt. Fiir die Verladung der Schiffe ist an
der Seelédngsseite des Silos eine Passerelle mit 4 Transportbdndern
vorhanden. Ein Verladeturm mit eingebautem Transportband
iibernimmt das Getreide von den Passerellenbindern und gibt
es vermittelst eines Verladerohres in das Schiff ab. Als weitere
technische Einrichtungen des Silos sind noch zu nennen eine
elektrische Fern-Temperaturmessungsanlage, eine Silozellen-
Beliiftung, eine Silobegasung zur Vernichtung von Ungeziefer,
eine Sprinkler-Feuerschutz-Anlage und eine elektrische Fern-
steuerungs-Einrichtung. H.

Ein schweizerischer Konjunkturdienst

Dank der Initiative einiger schweizerischer Industrie-, Bank-,
Versicherungs- und Handelsfirmen konnte im Lauf des Jahres
1938 ein schweizerischer Konjunkturdienst geschaffen werden,
der unmittelbar praktischen Aufgaben dient. Die Bedeutung der
Konjunkturschwankungen als Quelle mdoglicher Lager-, Kurs-,
Wéhrungs- und Debitorenverluste ist bekannt. Diese haben be-
sondere Bedeutung fiir ein Land wie die Schweiz mit seiner
Abhidngigkeit von zahlreichen Auslandsmérkten, deren Konjunk-
tur- und Wéhrungsschwankungen in den letzten Jahren immer
sprunghafter geworden sind. Ausldndische Konjunkturdienste
verfolgen teils bestimmte Tendenzen, teils erscheinen sie in zu
grossen Zeitabstédnden. Die blosse Uebermittlung von Nachrichten
und Meinungen allein ist ebenfalls ungeniigend, da diese immer
widerspruchsvoll bleiben. Nur durch eine systematische Verar-
beitung ist es moglich, Tendenzbestimmungen zu geben. Durch
die Griindung einer Gesellschaft fiir Wirtschaftsforschung sind
nun die finanziellen Voraussetzungen einer solchen Verarbeitung
des verfiigharen Materials geschaffen worden. Die genannte
Gesellschaft unterhédlt heute auf eigene Verantwortung, aber in
Zusammenarbheit mit der KEidg. Technischen Hochschule, eine
Konjunkturforschungstelle, die ihrerseits Wochenberichte iiber
die Konjunkturlage in den Hauptldndern herausgibt. Diese Be-
richte bieten nicht nur Informationsmaterial, sondern auch eine
methodische Verarbeitung der Nachrichten und eine Beurteilung
der Tendenzen des Konjunkturverlaufes und der Wéhrungen und
werden {iiberdies durch {iibersichtliche graphische Darstellungen
ergéinzt. Erweiterungen und Verbesserungen im Rahmen der
verfiigharen Mittel sind vorgesehen. Der Vorstand der Gesellschaft
flir Wirtschaftsforschung besteht z. Zt. aus den Herren: Dr.
A. Wiegner (Prisident), St. Gallen; Dr. R. Biihler, Uzwil; E. Hiirli-
mann, Ziirich; Prof. Dr. Paul Keller, Bern; Dr. C. Kéchlin, Basel;
Dr. H. A. Mantel, Ziirich; Dir. P. Ostertag, Ziirich; Prof. Dr.
A. Rohn, Ziirich; Dr. H. Wolfer, Winterthur; Gen.-Dir. F. Zehnder,
Ziirich; ferner Prof. Dr. E. Bohler, Ziirich, als Leiter der For-
schungsstelle.
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