IV. Abschnitt, Giiter- und Hafenbahnhife.

A. Stiickgutbahnhife.

§ 1. Allgemeine Anordnung und Benutzung der iiblichen Giiter-
schuppen in Rechteckform. a) Schuppen mit dulleren Ladesteigen. Wie
bereits auf S. 41 auseinandergesetzt worden ist, werden die Stiickgiiter nach ihrer
Auflieferung nicht immer sofort in Eisenbahnwagen verladen, sondern zunichst
in verschlossenen Riumen niedergelegt, wo sie gegen Witterungseinfliisse und Ent-
wendung geschiitzt sind. Ebenso ist nach der Ankunft der Giiter auf der Be-
stimmungstation in der Regel ein Lagern in den R#iumen der Eisenbahnver-
waltung nicht zu umgehen. Derartige Lagerriume nennt man. »Giiterboden« oder
»Giiterschuppen«. In ihnen findet auch die Annahme und Ausgabe der Giiter statt.
Bei geringem Verkehr benutzt man (vgl. S. 13), falls zur Aufbewahrung der Stiickgiiter
die Stationsdienstriume nicht ausreichen, kleine an das Empfangsgebiude angebaute
oder in dessen unmittelbarer Nihe errichtete Schuppen, ja man behilft sich bisweilen
mit den Wagenkasten ausgemusterter Giiterwagen. Die Abfertigung wird dann von
dem im Empfangsgebiiude befindlichen Beamten besorgt. Bei stirkerem Verkehr
errichtet man meist in groBeren Entfernungen vom Empfangsgebiude, oft sogar von
den Anlagen fiir den Personenverkehr getrennt, einen oder mehrere besondere
Schuppen und in Verbindung mit ihnen oder ihrer Nihe Dienstriume fiir die Ab-
fertigungsbeamten. Solche kleine, zumal die dem Empfangsgebiude angefiigten
Giiterschuppen liegen bei geringem Verkehr zuweilen in einer Flucht mit jenem, also
zufolge des Personenbahnsteigs etwas entfernt von den Gleisen; dann mull man mittels
besonderer Karren oder Wagen den Transport der Giiter zwischen ihnen und den
Eisenbahnwagen bewirken. Eine (S.13 erwiihnte) Einrichtung fiir derartige Verhiiltnisse
ist im Organ f. d. Fortsehr. d. Eisenbahnw. 1892, S. 222 von Fenten beschrieben;
sie ist in Rheinland auf kleinen Stationen wiederholt zur Ausfithrung gekommen.
Der Giiterschuppen liegt rund 9,5 m von der Mitte des ersten Hauptgleises entfernt
Wand an Wand mit dem Empfangsgebiude. Vor dem bahnseitigen Schuppentor steht
ein Plattformwagen, dessen Oberfliche in der gleichen Hohe liegt, wie der Schuppen-
fuBboden. Er lduft rechtwinklig zu den Bahnhofsgleisen auf Schienen und kann
leicht an einen im ersten Gleis haltenden Giiterwagen herangesetzt -werden.

Bei stiirkerem Verkehr fithrt man ein Gleis unmittelbar an dem Schuppen
entlang; dann kann die Querbewegung der Giiter erspart werden, indem die Fisen-
bahnwagen selbst an den Schuppen herangesetzt werden. Dies Heransetzen findet
regelmiBig statt bei den Orts- und Umladewagen; bei Kurswagen (s. oben S. 44)
ist es nur moglich, wenn der Aufenthalt der Ziige, in denen sie laufen, ziemlich lang
ist. Anderenfalls muBl man die Giiter am Zuge selbst aus- und einladen. Hierzu
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benutzt man mit Vorteil sogenannte Uberladewagen. Dies sind meist offene Platt-
formwagen; jedoch auch gedeckt gebaute Wagen finden Verwendung. Sie werden
an den Giiterschuppen gesetzt und die mitzugebenden Giiter in sie eingeladen.
Ist der Giiterzug im Giitereinlaufgleise zum Halten gekommen, so wird der Uber-
ladewagen auf einem benachbarten Parallelgleise von Hand am Zuge entlang ge-
schoben und hiilt da, wo es nitig ist. Auf diese Weise (sogenanntes »Beiladen«)
kionnen die abgehenden Giiter leicht eingeladen werden; gleichzeitig lidt man die
ankommenden Giiter auf den Uberladewagen und bringt ihn dann zum Giiterschuppen
zurfick. Sofern aus besonderen Griinden die Stiickgiiter nicht sofort nach Abfertigung
des Zuges entladen werden kionnen, wird der Uberladewagen (wenn moglich) ver-
schlossen und dient dann einstweilen als Aufbewahrungsort. Wo ein unmittelbares
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Abb. 178 und 179. Giterschuppen in Rechteckform mit Lingsladesteigen.

Uberladen zwischen Eisenbahnwagen und Schuppen stattfindet, legt man, um jedes
unniitze Heben und Senken der Giiter zu vermeiden, den FuBlboden der Giiter-
schuppen 1,10 m iiber Schienenoberkante, also etwa so hoch als die WagenfuBboden
liegen. Andererseits ordnet man die Oberkante der ZufahrstraBe so an, daB auch
die Boden der Landfuhrwerke etwa in Hohe des Schuppenfuflbodens sich befinden.
So ist es moglich, Giiter vom Fuhrwerk auf den Schuppen und vom Schuppen in die
Eisenbahnwagen zu befordern, ohne sie in nennenswerter Weise zu heben. In Ab-
bildung 178 und 179 ist ein Schuppen der in Deutschland mit verschiedenen Einzel-
maBen iiblichen Form dargestellt. Der GrundriB ist rechteckig. An der einen Lang-
seite liegt ein Gleis, an der anderen eine LadestraBle. In dem gezeichneten Ialle ist
angenommen, daB die Hohe des FuBbodens der StraBenfuhrwerke iiber der StraBen-
oberfliche geringer ist, als die Hohe des BahnwagenfuBlbodens iiber der Schienen-
oberkante. Infolgedessen liegt die StraBe etwas hoher als die Schienen. Die eigent-
liche von Wiinden allseitiz umschlossene Schuppenfliiche ist durch die Buchstaben

i

I8

N
.
I

i

i



176 VIII. KAp. ANORDNUNG DER BAHNHOFE.

k, b, m bezeichnet. Die Winde haben an beiden Ladeseiten bei = und y Oﬁ'nungen,
»Tore<, die in der Regel durch Schiebetiiren, seltener durch Rolliiden abgeschlossen
werden. Die Entfernung der Tormitten entspricht etwa der durchschnittlichen Liinge
der Eisenbahnwagen und soll z. B. auf den PreuBisch-Hessischen Staatseisenbahnen
im allgemeinen 9,0 m betragen. Da aber viele Eisenbahnwagen eine groBere oder
geringere Liinge haben, so ist es nicht moglich, sie in geschlossener Reihe so aufzu-
stellen, dall ihre Tiiroffnungen alle den Giiterschuppentoren gegeniiberliegen. Will
man dies erreichen, so mull man nach Abb. 180 eine fiir das Heransetzen und Ab-

holen. unbequeme, getrennte Aufstellung wihlen. Um auch ohne

: ' das bei Aufstellung der Wagen dicht aneinander bequem laden

Hor L Lk zu kionnen, bringt man an der Lingswand eine Ladebiihne
Abb. 180. Stel'hma i (oder Ladesteig) von 0,9 bis 2 m Breite vor dem Schuppen an,
Wagen zu den Schuppentoren. deren Oberfliiche ebenso wie der SchuppenfuBboden 1,10 m iiber
S.-0. liegt, und deren Vorderkante daher nur 1,65 m von Gleis-
mitte entfernt zu sein braucht, ohne in die Umgrenzung des freien Raumes hinein-
zuragen. Dann ist eine Lingsbhewegung von Giitern auf dem Ladesteig und damit
die Moglichkeit des Ladens gegeben, auch wenn die Tore von Schuppen und Wagen
nicht miteinander stimmen. Diese Lingsbewegung verlangt aber in Riicksicht auf
breite Gegenstiinde eine nicht zu knappe Breite des Ladesteigs, nimlich 1,5 bis 2 m,
um allen Anforderungen zu entsprechen. Auch wenn man die Tortffnungen an der
Gleisseite dicht an dicht anordnet, so daBl man an jeder beliebigen Stelle an die
Wagen heran kann, pflegt man doch — allerdings schmale — Ladebiihnen anzubringen,
da ohne sie die Schuppenwand und auch die Ladekante mindestens 2,2 m von
Gleismitte abbleiben miiBte.

Da die Seitenwiinde der Wagenkasten etwa 1,27 m von Gleismitte entfernt
sind, so verbleibt zwischen der iiblichen Ladebiihne und dem Wagen noch ein ge-
ringer Spielraum von etwa 0,38 m, der wie in Abb. 178 angedeutet ist, durch eine
bewegliche »Briicke« (d. h. eine mit Eisen gesiumte Bohle oder eine Blechplatte)
x tiberdeckt wird, die gleichzeitic zur Uberwindung des geringen Hihenunterschiedes
dient, der durch verschieden starke Belastung des federnden Wagenkastens und kleine
Ungenauigkeiten der Gleisanlage veranlaBt werden kann. Auch an der StraBenseite
ist in der Regel eine Ladebiihne angebracht. Sie ist hier nicht unbedingt notig,
denn die Landfuhrwerke konnen ohne weiteres dicht an die Tore heranfahren. Tat-
sichlich sind auch eine Reihe von Schuppen ausgefiihrt, bei denen die straBenseitige
Biihne fehlt; Bithnen an der Stralle haben den Nachteil, daB bei starkem Andrang
die Kutscher der verschiedenen Fuhrwerke nicht in der gehorigen Reihenfolge ab-
laden, in der sie vor das Tor gefahren sind, wodurch unter Umstinden Verwechse-
lungen entstehen konnen. Sie haben den Vorteil, daB sie stets auBerhalb des
Schuppens einen Verkehr zwischen den einzelnen Toren ermiglichen und beim Ver-
stauen der angekommenen Giiter auf den Rollwagen zum zeitweiligen Absetzen von
Stiicken bequem sind.

Die Diicher der Giiterschuppen liBt man nach Abb. 178 auf beiden Seiten
weit iiberstehen, um die Giiter gegen Witterungseinfliisse moglichst zu schiitzen. Dieser
Dachiiberstand muBl an Seite des Gleises mindestens iiber die Mitte des Gleises
hinaus reichen, damit etwaiges Traufwasser (bei Verstopfung der Dachrinne nicht
selten) jedenfalls nach der AuBenseite des gedeckten Giiterwagens abliuft. An der
LadestraBle muB die ganze Breite des Rollfuhrwerks gut geschiitzt sein.
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Das Auf- und Abladen in und aus den Landfuhrwerken ist in der Regel Sache
der Versender oder Empfiinger, bzw. der in ihrem Interesse arbeitenden Fuhrleute.
Es geschieht in den meisten Fiillen von Hand, nur bei schweren Giitern bedient man
sich etwa an den AuBenseiten der Schuppen befestigter Krane. Der Transport im
Schuppen und in und aus den Eisenbahnwagen findet mit Hilfe von zweiridrigen
Karren, sogenannten Stechkarren statt. Fiir Transporte auf grofie Entfernungen kommen
vierridrige Wagen zur Verwendung. Vereinzelt sind auch fiir den Liéngstransport in
sehr weitldufigen Schuppen Wagen auf Schienengleisen, die im SchuppenfuBlboden
eingepflastert sind, benutzt worden. Auch finden sich Laufkrane, bei demen eine
Katze mit Flaschenzug auf einem am Dach aufgehiingten Triiger liuft. Hiufig wird
der Schuppen in der in Abb. 179 skizzierten Weise durch eine sogenannte offene
Rampe erginzt, die unter Umstiinden iiberdacht wird. Sie dient zur Aufnahme der
im Freien zu lagernden Giiter, vor allem solcher, die auf offenen Wagen verladen
werden und deren Beschaffenheit die Lagerung im Freien ohne Nachteil fiir sie selbst
zuliBt, oder die durch Ausdiinsten oder nach der Beschaffenheit ihrer Gebinde durch
AusflieBen andere Giiter leicht beschidigen konnen, wie z. B. Fisser mit Tran,
Teer u. dgl. Es empfiehlt sich, diese offene Plattform mit einer kleinen etwa 1:6 bis
1:8 geneigten Anrampung nopgq zu versehen, damit man mit Gepickkarren usw.
(nicht mit Landfuhrwerk) hinauffahren kann. Dies ist z. B. dann sehr bequem, wenn
die Giiter nicht am Schuppen, sondern an einer anderen Stelle des Bahnhofs, etwa
aus oder in Kurswagen usw. eines in den Hauptgleisen haltenden Giiterzuges aus-
oder eingeladen werden sollen, ohne daB Uberladewagen benutzt werden.

Die Bezeichnung »>Rampe« wird auch dann gebraucht, wenn die Auffahrt nopg
fehlt, trotzdem eigentlich dann das charakteristische Merkmal der »Rampe«, nimlich
die geneigte Ebene zur Uberwindung eines Hohenunterschiedes, fehlt. In Lindern
mit milderem Klima, wie in Frankreich, macht man die offene Rampe oft ebenso groB3
wie die eigentliche iiberdachte und umschlossene Schuppenfliche, in Lindern mit
rauherem Klima dagegen meist kleiner.

Die fiir die Bearbeitung der Abfertigung erforderlichen Dienstriume werden
in der Regel in einem Anbau des Giiterschuppens (in Abb. 179 links angedeutet)
untergebracht.

Der Betrieb am Schuppen gestaltet sich folgendermaBen. Man stellt mittels
einer Lokomotive die zu be- oder entladenden Wagen heran und holt sie nach Be-
endigung des Geschiftes wieder ab. Konnen nicht simtliche angekommenen Wagen
gleichzeitig vor dem Schuppen aufgestellt werden,

Abholen unter Umstinden das Zustellen und das nicht behandelr fer[i%
so muB mehrmals erfolgen. Um nun die Verwen-

dung von Lokomotiven moglichst einzuschrinken, @3
empfiehlt es sich, nach Abb. 181 das Gleis am  yp0 qaq g 0 o o der Wagen
Schuppen linger zu machen, als ihn selbst. Man am Schuppen.

stellt dann Wagen in groBerer Anzahl ins Schup-

pengleis hinein, schiebt sie mit Hand einzeln oder in kleinen Gruppen zur Behandlung
vor den Schuppen und nach Abfertigung weiter. In Abb. 181 sind die Wagen mit
liegender Schraffur »fertig«, die mit senkrechter Schraffur in Behandlung und die
nicht schraffierten noch nicht behandelt. Das Vorbeibewegen geschieht also hier von
links nach rechts. Zuweilen mul man von den am Schuppen haltenden Giiterwagen

den einen oder den anderen wegnehmen, etwa weil er fertiggestellt ist und einem
Handbuch @, Ing.-Wissensch. V. 4, 1. 12
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Zuge beigesetzt werden soll. Steht der mitzunehmende Wagen mitten zwischen
anderen noch nicht fertiggestellten Wagen, so miissen diese mithewegt, es mul also
das Ladegeschiift unterbrochen wer-

den. Soll z B. in ADbb.182 der
7 Wagen 2 vom Schuppen abgeholt
%%%// : werden, so zieht eine Lokomotive
: die Wagen 2 bis 5 aus Gleis I her-

Abb. 182. aus, setzt den Wagen 2 in Gleis II

und die Wagen 3 bis 5 in Gleis I zu-

riick. Dann fiihrt sie an Wagen 2 heran und bringt ihn nach seinem Ziel. Man
muB} also hierbei die drei Wagen 3 bis 5 mitbewegen, um den einen Wagen 2 heraus-
zuholen. Wesentlich giinstiger liegt die Sache, wenn Gleis I und II am Ende eine
Weichenverbindung besitzen (nach Abb. 183). Dann braucht die Lokomotive nur den

h, W
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Abb. 183. Abb. 184.

Wagen 1 mitzubewegen. Ist Gleis I lang genug, so braucht also ungiinstigsten Falles
zum Aussetzen eines Wagens etwa nur die Hilfte der am Schuppen stehenden Wagen
mitbewegt zu werden. Infolge ortlicher Verhiltnisse ist es iibrigens vielfach nicht
moglich, das Schuppengleis an beiden Seiten anzuschlieBen, oder falls dies gelingt,
nach beiden Seiten geniigend Linge zum Ausriumen des Schuppengleises zu schaffen 77).

Es bleibt dann in der Regel nur die Bedienung von dem einen Ende her iibrig.
Um nun trotzdem beim Aussetzen einzelner Wagen moglichst wenig andere Wagen
mitbewegen zu miissen, ordnet man besonders bei sehr langen Schuppen nach Abb. 185
Weichenverbindungen #—y

: X.: un-d z—0 zwischel? den
N /77777 poRtetymardov e
Abb. 185. 80 darf man die Strecke =

bis 7 zwischen den beiden

WeichenstoBen nicht mit Wagen besetzen, verliert also bei einem Gleisabstande
von 4,5 m und einem Weichenwinkel von 1:9 im ganzen etwa 60 m; will man nur
eine Verbindung etwa =z —v

S et . dauernd benutzbar erhalten, so

Z Z / 77 verliert man rund 41 m Schuppen-
/ //// ZA W /// gleislinge. Man kann also im
: Abb. 186. ersten Falle: etwa sechs, iu{ ZWei-

ten etwa vier Wagen weniger an

den Schuppen stellen, als wenn man auf die Gleisverbindungen verzichtet, hat dagegen

77) In diesem Falle hat man an manchen Orten die Gleise I und II der Abb. 182 durch Dreh-
scheiben oder Schiebebiihnen verbunden. Derartige Verbindungen ermiglichen jedoch nur ein Umsetzen
einzelner Wagen nacheinander; ihre Benutzung ist daher zeitraubend, sobald mehr als ein Wagen bewegt
werden miissen.
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den Vorteil einer leichteren Schuppenbedienung. ErfahrungsgemiB werden indes
die Weichenverbindungen am Schuppen stets mit Wagen besetzt, falls Ladebiihnen
ihnen gegeniiber vorhanden sind. Man hat deshalb auch nach Abb. 186 die Giiter-
abfertigung in der Mitte des Schuppens jenen Gleisverbindungen gegeniiber ange-
ordnet oder auch die beiden Schuppen auf solche Liinge voneinander geriickt. Hier-
durch wird aber die Einheitlichkeit des ganzen Ladegeschiiftes gestort. Die gezeichnete
Anlage ist daher eigentlich anch zu denen mit zwei getrennten Giiterschuppen zu
rechnen, die bei ganz groBem Verkehr {z. B. bei Trennung von Ankunft und Versand
(s. u.] oder auf Hafenbahnhifen) zweckmiBig sein kann. Weitere Mittel, um einzelne
Wagen oder Wagengruppen bequemer auswechseln zu konnen, ohne doch Ladegleis-
liinge einzubiiBen, sollen im § 2 besprochen werden.

b) Schuppen mit inneren Ladesteigen. Wiihrend bei der bisher be-
sprochenen Anordnung der Giiterschuppen Eisenbahngleis und StraBe auBerhalb des
eigentlichen Schuppens liegen, hat man auch das Gleis
oder die Stralle oder beide in den Schuppen hinein-
gefithrt. Das Hineinfithren des Ladegleises in den
Schuppen ist iiberall da sehr zweckmiBig, wo, wie in
England, vorwiegend die Stiickgiiter in offene Wagen
verladen werden (vgl. Abb. 187) und deshalb oder aus A}y, 187. Gﬁterschuppen T
anderen Griinden ein besonderer Schutz gegen Witte-
rungseinfliisse erforderlich erscheint, wie z B. in Lindern mit kaltem oder sehr
sonnenheifem Klima. Zugleich bietet es volle Unabhiingigkeit von der Stellung
der Wagen zu den Toren, sowie die Moglichkeit, das Ladegeschiift jederzeit zu unter-
brechen und zu verschlieBen. Das Hineinfiihren der StraBen hat den Nachteil, daBl
starke Staubbildungen sich schwer vermeiden lassen, dagegen den gerade hier be-
sonders zu schiitzenden Vorteil des vollstiindigen Wetterschutzes und der eben erwihn-
ten Moglichkeit jederzeitigen Abschlusses. Immerhin wird durch die Einbeziehung
der StraBe wie des Gleises bei gleicher Schuppenbodenfliiche das Gebdude erheblich
verbreitert, also verteuert, wogegen allerdings der Dachiiberstand wegfillt.

Schuppen mit innenliegendem Ladegleis finden sich auBer England namentlich
auch in Frankreich und Italien,. solche, bei denen auch die LadestraBe im Innern
liegt, vorwiegend in England. In Deutschland haben diese Formen weniger Eingang
gefunden. Indes kann hier als
Beispiel eines Doppelschuppens
mit auBenliegenden LadestraBlen
und inneren Ladegleisen der
Giiterschuppen des Hauptbahnhofs ez
in Hannover genannt werden, der dolischupper
in Abb. 188 in seiner urspriing-
lichen Ausfiihrung dargestellt ist;
die Drehscheiben und die Schiebebiihne sind nachtriiglich beseitigt worden. Ein
Beispiel der umgekehrten Form mit gemeinsamer iiberdachter LadestraBle und zwei
aullenliegenden Ladegleisen ist der Giiterschuppen des ehemaligen Lehrter Giiterbahn-
hofes in Berlin, der jetzt als Zollschuppen dient. Das erste Beispiel ist zu An-
fang der achtziger Jahre, das zweite um 1870 erbaut worden. Ganz gleiche Form
wie dieses, nur etwas kleinere Abmessungen zeigt ein zu Anfang der neunziger
Jahre hergestellter Giiterschuppen in Halle a. S., vgl. Abb. 189 und 190 (s. Zeitschr.
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Abb. 188. Giterschuppen auf Bahnhof Hannover (urspiingliche Form).
(Aus Zeitschr. des Hann. Arch.-Vereins 1886.)
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f. Banwesen 1893, S. 364); auch dieser Schuppen hat inzwischen einzelne Abinde-
rungen erfahren.

07

Abb. 190.

Abb. 189 und 190. Giterschuppen auf Bahnhof Halle a. S. (urspriingliche Form).

¢) Das »Durchladen«. Bei den bisher besprochenen Schuppenformen ist die
Gesamtlinge der am Schuppen aufzustellenden Wagenreihe gleich oder nur wenig
grofier als die Schuppenliinge. Bei sehr groBem Verkehr, zu dessen Bewiiltigung
unter Umstiinden viele Wagen gleichzeitig laderecht gestellt werden miissen, wiirde
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Abb. 191. Abb. 192.
Abb. 191 und 192. Durchladen ohne Zwischenbiihne,

man mithin sehr lange Schuppen erhalten. Dies ist aber nicht erwiinscht, weil die
Karrwege sehr lang werden, die Ubersichtlichkeit verloren geht. Man hat daher
MaBnahmen getroffen, um die Ladekantenlinge erheblich zu vermehren, ohne zugleich
die Schuppenlinge zu vergrifiern. Freilich wird dann in der Regel eine Vergrife-
rung der Schuppentiefe erforderlich sein, damit die Schuppenfliche nicht zu klein
wird; hieriiber werden weiter unten noch niithere Angaben gemacht werden.

Als einfachstes, sehr viel benutztes Mittel zur Vermehrung der Ladelinge bietet
sich zuniichst das sogenannte »Durchladen<, indem man an der Bahnseite des
Giiterschuppens nicht nur ein, sondern zwei oder mehr Ladegleise hintereinander legt:
(Abb. 191 und 192.) Die Wagen stellt man dann so auf, daB die Tiiren genau ein-
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ander gegeniiber stehen, wobei allerdings mit Riicksicht auf die verschiedene Liinge
der Wagen ein Auseinanderziehen mindestens des einen Zuges in der Regel nicht zu
vermeiden ist. Das Be- und Entladen der auf dem zweiten Gleise stehenden Wagen
geschieht dann so, daB die Giiter mit Hilfe der Stechkarre und der Briicke # durch
die auf dem ersten Gleis stehenden Wagen hindurch gefahren werden. (Abb. 192.)
Hierbei ist Voraussetzung, dall der Wagen in Gleis I noch nicht oder nicht mehr
ganz vollbeladen ist, sondern in der Mitte einen freien Raum enthilt, der das Durch-
karren ermiglicht. Das Auseinanderziehen der Ziige und genaue Zurechtstellen der
Wagen, sowie das Einbringen und Entfernen

/ der ziemlich schweren Uberladebriicken ist

jedoch HuBerst unbequem. Um es zu ver-
meiden, ordnet man zweckmiiBigerweise
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Abb. 193. Abb. 194.
Abb. 193 und 194. Durchladen mit Zwischenbithne.

zwischen den Gleisen Dbesondere Zwischenladesteige an. (Abb. 193 und 194.) Man
braucht dann weder die Wagen zu trennen noch in allen Wagen der Gleise T und II
Raum zum Durchfahren zu lassen, sondern kann dies auf einzelne Wagen beschriinken
und an Stelle der schweren Uberladebriicken treten die kleinen Ladebriicken, die nur
den Wagenfullboden mit der Ladebiithne verbinden. Bei 4,5 m Gleisabstand kann ein
solcher Zwischenladesteig nur 4,5— 3,30 =1,20 m Breite erhalten; zwischen den Wagen
bleibt allerdings dann noch etwa 1,96 m Zwischenraum; das ist fiir Lingstransport
von breiten Sachen (Mobelstiicken) sehr knapp. Deshalb ist eine Erhohung des Gleis-
abstandes fiir diesen Zweck auf 5 m und mehr sehr erwiinscht.

Falls die Gleise an dem einen Ende des Schuppens stumpf endigen, kann man
die Zwischensteige mit dem Schuppen durch eine
Querbiihne verbinden (Abb.195) und so beim Laden : ]
der zuniichst an jenem Ende stehenden Wagen das P

Durchladen durch andere Wagen vermeiden.
In einzelnen Fillen hat man nach Abb. 196 . ‘
auch an die straBenseitige Ladebiihne ein Ladegleis Yo das
. .

gelegt, das dann vollstindig eingepflastert werden
mubB, um den Verkehr des Land-

fuhrwerkes nicht zu storen. Die-

ses Gleis kann man indes meist / ///
nur withrend der Nachtzeit fiir

die Schuppen ausnutzen, wenn

der Verkehr auf der Schuppen- / ////
straBe ruht; bei Tage wird es

entweder gar nicht, oder nur in
. Abb. 196.
seinem vorderen Teil benutzt,
wobei dann ein Teil der LadestraBe dem Fuhrwerksverkehr entzogen wird.
Schuppen mit mehreren Geschossen sind besonders in England nicht selten.

o

—————————
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Die oberhalb und unterhalb des Erdgeschosses liegenden Stockwerke werden dann in
der Regel als Speicherriiume benutzt und sind durch Aufziige mit dem Erdgeschof
und untereinander verbunden.

§ 2. Andere Formen zur VergroBerung der Leistungsfihigkeit. Zwecks
Erzielung einer groBeren Leistungsfiihigkeit gegeniiber dem einfachen rechteckigen
Schuppen mit parallelen Liingsladesteigen sind — abgesehen von den oben besprochenen
doch nur in geringem MaBe wirksamen Weichenverbindungen — weiter auch verschiedene

I ——

7

Abb. 197. Giuterschuppen in Staffelform.

Abiinderungen in der GrundriBiform der Ladebiihnen ausgefiihrt worden. Es soll dabei
einmal eine griBere Unabhiingigkeit der einzelnen Wagen oder doch Wagengruppen von
einander und teils auch eine Vermehrung der Ladekantenlinge, durch beides dann

T

e
.

Abb. 198. Giterschuppen in Sigeform.

die grifere Leistung bewirkt werden. In ersterem Sinne kommen zuniichst in Be-
tracht die Staffelform (Abb. 197), die Siige- oder Zahnform (Abb. 198), wiihrend
die Ladebiithnen mit verliingerten Sigeziihnen und namentlich die in Kammform
's. u.; zugleich eine erhebliche Verlingerung der Ladekanten bezwecken.

Bei den genannten Formen verliuft die Ladekante an der Gleisseite nicht mehr
in gerader Linie parallel den Schienen, sondern ist im ersten Falle abgetreppt, im
zweiten sigeformig, im dritten kammformig gestaltet. Dagegen pflegt die Vorder-
kante der straBenseitigen Ladebiihne in der Regel geradlinig zu verlaufen.

a) Staffel- und Siigeform.

Die Schuppentiefe nimmt bei der Staffelform im allgemeinen von einem Ende
nach dem anderen hin sprungweise ab, ist dagegen bei der Sigeform meist gleich-
bleibend ™). Beiden Anordnungen ist gemeinsam, dall an den einzelnen Abschnitten
der Ladebiihne Wagen an- und abgesetzt werden konnen, ohne das Ladegeschiift an
den anderen Abschnitten im geringsten zu storen. Bei beiden ist, abgesehen von dem
einen Endabschnitt, das Verschieben der Wagen nur nach einer Richtung hin mog-
lich, weil die Ladegleise an der Biithne stumpf endigen. Als Weichenwinkel kann
bei solchen Schuppenformen 1 : 7 unbedenklich angewendet werden.

78) Vgl. Zentralbl. der Bauv. 1888, S.409. Neuerdings liBt man die gleisseitige Lingswand des
Schuppens parallel den Ladesteigen verlaufen. Die Sigeform des Ladesteigs ist, soweit bekannt, zuerst 1881
in Olmiitz von der dortigen Osterreichischen Lokal-Eisenbahngesellschaft ausgefiihrt worden.
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Um auch bei der Staffel- und Stigeform der Ladebithnen die Ladelinge zu
vergroBern, kann man auch hier, wie bei der ersien Schuppenform, das Mittel des

.

Abb. 199. Gitterschuppen in Staffelzahnform.

Durchladens anordnen (s. S. 180). Zweckmiifliger jedoch erweist sich hier die zungen-
artige Verlingerung der Ladesteige zwischen den Gleisen nach Abb. 199 und 200.

—————

7

Abb. 200. Giterschuppen in Sigezahnform.

Wenn diese Ladesteigzungen vor den Kopfenden der Gleise in Verbindung stehen, so
kann man das Durchladen vermeiden oder doch vermindern. So entsteht die Staffel-
zahnform und die Siigezahnform (vgl. W. Cauer, Betrieb und Verkehr, Bd. IL,S. 214).

=

Abb. 201. Giiterschuppen in Langform mit zahnformig _eingeschnittener Rampe.

Derartige zahnformige Verliingerungen werden iibrigens anch wohl bei Schuppen
in Langform nach Abb. 201 an den Giebelseiten angewandt, besonders dann, wenn
der Giiterschuppen ohnehin mit einer offenen oder bedeckten Rampe verbunden ist.

b) Kammform.

Wihrend bei den bisher beschriebenen Anordnungen die Gleise entweder
parallel oder nur schwach geneigt gegen die Schuppenlingsachse liegen, laufen sie
bei den Schuppen nach Abb. 202, 203 und 204 nahezu oder vollkommen rechtwinklig
dazu und bilden dann die Kammform. Die Verbindung der Gleise kann hierbei
sowohl mit Weichen, als auch mit Drehscheiben oder Schiebebithnen erfolgen.
Abb. 202 und 203 zeigen zungenférmige Ladebiihnen, die ganz oder nahezu recht-
winklig zur Lingenachse des Schuppengebiudes liegen und Gleisentwicklung mit

- Weichen, dagegen Abb. 202 einen Schuppen mit Gleiszugang durch Drehscheiben,

wobei die Gleise und Ladezungen sowohl rechtwinklig als schrig zum Schuppen
laufen konnen. Auch kounnen die Gleise von der Scheibe etwas auseinander lanfen
und trapezformige Ladezungen zwischen sich fassen. Unter Umstinden kommen auch
Vereinigungen der verschiedenen Formen in einem gemeinsamen Gebiude vor.
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Bei kleinerem und mittlerem Verkehrsumfange pflegt man den Empfang, d. h.
die Ausgabe an die Landfuhrwerke und den Versand, d. h. die Annahme vom

i )

.

Abb. 202. Abb. 203.

Landfuhrwerk in einem und demselben

\j Schuppen vorzunehmen. Bei stirkerem
’————J Verkehr errichtet man oft, nicht immer,
AN fiir beide Verkehrsarten getrennte

l >—_— Schuppen, unter Umstinden fiir jede

o Art sogar mehrere Schuppen. Ebenso

/ wird das Umladegeschift entweder

zusammen mit Empfang und Versand

Abb. 204. an einem Schuppen behandelt oder

Abb. 202 bis 204. Giiterschuppen in Kammform. wird mit einer der beiden Verkehrs-

arten verbunden oder endlich bei er-
heblicher Ausdehnung der Umladung ganz von beiden getrennt an besonderen Um-
ladeschuppen abgewickelt.

Versand, Empfang und Umladung sind nicht nur in ihrem Wesen vollstiindig
von einander verschieden, sondern kinnen auch jedes fiir sich in der verschiedensten
Weise gehandhabt werden. Infolgedessen ist die zweckmillige Ausgestaltung der
Giiterschuppen auch eine ganz verschiedene, je nach der Verkehrsart, der er dient
und nach dem Verfahren, nach dem die Behandlung vorgenommen wird. Hiufig sind
aber in demselben Wagen Giiter fiir den betreffenden Ort und solche fiir andere
Stationen enthalten, die nach Ausladen der ersteren dann umgeladen oder durch
andere Abgangsgiiter wieder zu vollen Ladungen ergiinzt werden sollen. Wenn dies
auf einem Bahnhofe oft vorkommt, so kann die gemeinsame Behandlung an einem
Schuppen zweckmiiBiger sein.

Schuppen mit wiederholten langen Ladezungen sind schon frithrzeitig in
England, dann u. a. auch in Antwerpen zur Anwendung gelangt, wobei die simt-
lichen Ladegleise mit den Zungenbiihnen iiberdeckt zu sein pflegen. Ein rechteckiger
Schuppen mit sieben kurzen rechteckigen Aushauten (etwa 9 m lang und 6 m breit)
und beiderseitigem Ladetor, sowie Drehscheibenzufiihrung der Wagen ist von der ehe-
maligen Rheinischen Eisenbahn auf dem Hauptgiiterbahnhof Koln-Gereon in den
siebziger Jahren erbaut worden. Darin war bereits Ankunft, Versand und Umladung
vereinigt. Da er sich sehr gut bewiihrt hatte, wurde beim Umbau 1893 ein erheb-
lich griflerer Schuppen an Stelle des alten nach gleichen Grundsitzen erbaut, nur sind




SCHUPPEN LEDIGLICH FUR EINE VERKEHRSART. 185

dabei an Stelle der rechteckigen kurzen Ausbauten etwas lingere iuBlere, aber iiber-
deckte Ladezungen getreten (17 m lang, 5 m-breit) s. § 7, h, S. 208.

§ 3. Schuppen lediglich fiir eine Verkehrsart. —a) Versandschuppen. Beim
Versand werden in Deutschland, wie oben erwiihnt, die Giiter nach gleichen Richtungen
meist so lange aufgestapelt, bis ganze Wagenladungen daraus gebildet werden kinnen.
Diese Stapelung kann nun im Schuppen vorgenommen werden: dann folgt das eigent-
liche Einladen erst am Ende der Sammelperiode; oder es kann lediglich in den Wagen
erfolgen, dann miissen simtliche Wagen bereits von Anfang an am Schuppen stehen;
die Giiter werden dann unmittelbar nach der Annahme direkt in die Eisenbahnwagen
gekarrt. Dazu ist ein lingerer Aufenthalt der Wagen, beim ersten Verfahren da-
gegen eine groBere Schuppenfliche erforderlich. Um die Schuppen nicht zu lang zn
machen, was in baulicher Hinsicht unwirtschaftlich wire und lange Karrwege ver-
ursachen wiirde, gibt man ihnen fiir diesen Zweck eine grofere Tiefe. Liegt nur
ein Gleis vor dem Schuppen, ist also das Durchladen ausgeschlossen, so reichen die
dort aufgestellten Wagen zur Aufnahme des Gutes oft nicht aus und miissen dann
nach der Beladung sofort durch andere ersetzt werden. Um dabei moglichst wenig
das Ladegeschift unterbrechen zu miissen, empfehlen sich Anordnungen, bei denen
das Auswechseln einzelner Gruppen ohne Storung der anderen miglich ist, also etwa
Staffel-, Zahn- oder Kammform, oder die Anlage eines zweiten Ladegleises zum
Durchladen.

Das zweite Verfahren (unmittelbares Einladen in Eisenbahnwagen) wiirde
vollkommen durchgefiithrt, gar keine Lagerfliiche erfordern. Es mul aber eine ge-
wisse Schuppenfliche vorhanden sein, um das Verkarren der Giiter zu ermdglichen,
da man mit dem Landfuhrwerk nicht von Eisenbahnwagen zu Eisenbahnwagen fahren
und die Giiter richtig einladen kann. Bei Anwendung des zweiten Verfahrens ist es
notwendig, eine groBe Anzahl von Wagen gleichzeitiz an den Schuppen zu stellen.
Bei der Langform mit einem Gleis, der einfachen Siige- oder Staffelform, wiirde man
den Schuppen unverhéltnismiiflig lang machen miissen, also sehr grofie Karrwege usw.
bekommen. Hier besonders empfiehlt sich daher das Durchladen mit Anordnungen
mehrreihiger Wagenaufstellung und Zwischensteigen oder auch die Staffelzahnform,
Siigezahnform oder Kammform. Eine villige Durchfithrung dieses zweiten Verfahrens
ist jedoch in der Regel zuniichst deshalb nicht mdglich, weil man von Anfang an
nicht tibersehen kann, fiir welche Stationen oder Umladestationen Ladungen ge-
bildet werden konnen.

In Wirklichkeit spielt sich der Vorgang in der Regel als ein aus beiden Ver-
fahren gemischter folgendermaflen ab. Die Giiter fiir alle jene Stationen, nach denen
erfahrungsgemid Ladungen gebildet werden konnen, werden direkt in Eisenbahn-
wagen geladen. Die Giiter nach den iibrigen Stationen werden dagegen vorliufig
auf dem Schuppen gelagert; am Ende der Sammelperiode wird dann festgesetzt, in
welcher Weise sie zu Orts- oder Umladewagen vereinigt werden konnen, oder ob sie
in Kurswagen zu befordern sind. Ferner driingen sich hiufig kurz vor SchluB der
Annahme die Giiter derartig zusammen, daBl von dem Verkarren direkt in die Eisen-
bahnwagen, wobei lange Wege nicht immer zu vermeiden sind, abgesehen werden
mufl. Dann legt man die Giiter im Schuppen an bestimmten, nach Zielen oder Rich-
tungen geordneten und deutlich so bezeichneten Pliitzen nieder und karrt sie erst
spiter in die Wagen hinein. Von groBer Wichtigkeit fiir den Schuppenbetrieb ist
die Frage, ob an jedem Annahmetor nach jeder beliebigen Station Gut angenommen
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wird, oder ob jedes Annahmetor nur fiir eine bestimmte Gruppe von Stationes
bestimmt ist. Ist eine Trennung der Annahmestellen nicht durchgefiihrt, so kann es
vorkommen, daB} Giiter, die an einem Ende des Schuppens angenommen werden, am
anderen Ende verladen werden, mithin durch den ganzen Schuppen der Linge nach
verkarrt werden miissen. Sind aber die Annahmestellen nach Stationsgruppen ge-
trennt, so stellt man die nach diesen Stationen bestimmten Wagen nach Moglichkeit
dem Annahmetor gegeniiber auf. Die Giiter konnen dann quer durch den Schuppes
auf kurzem und geradem Wege zum Eisenbahnwagen gebracht werden. Diese Tren-
nung der Annahmestellen ist demnach fiir die Eisenbahnverwaltung sehr vorteilhaft,
wird dagegen von den Versendern nicht gern gesehen, da fiir den einzelnen Fuhr-
mann Verzogerungen daraus erwachsen, indem er oft Gut fiir verschiedene Stations-
gruppen abzugeben hat, dann also die Tore wechseln mull, wobei ihm ein lingeres
Warten vielleicht an jedem Tore beschieden sein kann. Er wird also die Abgabe
seiner ganzen Ladung an einem Tore ohne Unterbrechung stets vorziehen.

Zur Entscheidung, welche der besprochenen Schuppenformen und Benutzungs-
arten die zweckmiBigste ist, muB man vergleichende Entwiirfe aufstellen und fiir
jeden einzelnen ermitteln und gegeneinander abwiigen: die Baukosten, die Linge der

Karrwege, die Kosten fiir das Rangie-

P ren der Giiterwagen, die Storung des
X Ladegeschiftes bei Auswechselung ein-

| by 8 HEIE zelner Gruppen usw. Die grofite mog-
)—— liche Wagenaufstellung bei gleicher

/ :‘ > Schuppenlinge ergibt die Kammform,
da man die Lingen der Ladesteige be-

% X liebig groB machen kann. Man erhil
Abb. 205. indes hierbei unter Umstinden lange

Karrwege. Legt man die kammformigen

Ladezungen nach Abb. 205 mit Weichenzugang, also nahezu oder ganz parallel zu

den Giiteraufstellgleisen und den Schuppen senkrecht zu den Zungen, so ist ein sehr
breites Grundstiick erforderlich, stellt man sie nach Abb. 206 oder 207 senkrecht zu

Z .

Abb. 206. Abb. 207.

den Aufstellungsgleisen, so macht der Anschlufl der Gleise Schwierigkeiten. Weichen-
verbindungen (Abb. 207) erfordern selbst bei Anwendung starker Kriimmungen viel
Platz. Drehscheibenverbindungen sind im Betriebe unbequem und teuer, zumal sie
fiir die jetzt vorkommenden langen Radstinde wenigstens zum Teil (wie in Kiln-Gereon)
recht groll sein miissen.
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Sdgezahnform und Staffelzahnform verhalten sich im allgemeinen #hn-
lich. Man kann hierbei soviel Wagen am Schuppen aufstellen, daB ihre Gesamtlinge
etwa das Doppelte der Schuppenlinge betriigt. Besonders in dem Falle, daB die
Annahme fiir die einzelnen Richtungen an besonderen Toren erfolgt, werden die Wege

o

Abb. 208.

verhiltnismiBig kurz. Die Weichenverbindungen sind bequem herzustellen, das Aus-
wechseln der einzelnen Wagengruppen ist ohne Storung des Ladegeschiiftes an den

BT

2 |

Abb. 209.

anderen Steigen moglich. Bei der Kammform mit Drehscheiben nach Abb. 206 kann
das Auswechseln einzelner Wagen von Hand oder Spill erfolgen. Bei Anlagen mit
Weichenverbindungen nach Abb. 208, 209 ist dazu

; g i nicht behandelt ferty
eine Lokomotive notig. Das in Abb. 210 dar-

gestellte, auf S. 177 beschriebene einfache Vorbei- V77
bewegen ist bei diesen Formen wegen des ‘

stampfen Endigens der Gleise ausgeschlossen.

Schuppen in Siige- oder Staffelform bediirfen, wenn ihre Eigenart voll ausgenutzi

werden soll, der Bedienung durch eine jederzeit verfiighare Lokomotive, die den

Wagenaustausch besorgt (vgl. auch Zeitschr. d. Vereins d. Eisenb.-Verw. 1906, S. 1202).
Bei der Langform mit oder ohne Zwischensteige (Abb. 211 bis 213) kann man

soviel Wagen vor dem Schuppen aufstellen, als man will. In der Praxis_hat [sich

s ok = 1
’ 7,

Abb. 211. Abb. 212.

aber herausgestellt, daB es sich nicht empfiehit,
durch mehr als zwei Wagenreihen durchzuladen, T
man legt also, wenigstens in Deutschland "9, im allge-
meinen hochstens drei Ladegleise vor den Schuppen
fabgesehen von den zu anderen Zwecken dienenden

) In Chicago (Illinois Central-Eisenbahn)-sind sieben
Gleise vorhanden, zwischen denen durchgeladen wird. Hoff und s
Schwabach, Nordamerikanische Eisenbahnen, Berlin 1906, S. 247, Abb. 213.
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Anufstell- und Austauschgleisen). Diese Form hat den Nachteil, daB beim Ausriumes
des ersten und zweiten Gleises das Ladegeschiift ganz oder zum Teil unterbroches
werden muB. Sie hat dagegen den Vorzug, daBl besonders bei getrennten Annahme-
stellen fiir die einzelnen Richtungen die Karrwege sehr kurz werden, und weiter den.
daB man die Schappengleise auf beiden Seiten an WeichenstraBen anbinden kanm.
und daB die Verschiebebewegungen rascher und weniger gefihrlich sind, als in dem
Stumpfgleisen der anderen Formen. Endlich diirfte bei der Langform mit Zwischen-
steigen meist eine sehr vorteilhafte Raumausnutzung und eine gute Erweiterungs-
féhigkeit zu erreichen sein. Man findet diese Form mit Zwischensteigen besonders
auf dlteren Bahnhifen, wo es galt, vorhandene Schuppen fiir den Zweck eines stiirkeren
Verkehrs und eines veriinderten Ladeverfahrens brauchbar zu machen. Sie diirften
besonders dann zweckmiiBig sein, wenn, wie auf Giiterbahnhifen an den Endpunkten
der Linien in GroBstidten, die am Schuppen geladenen Wagen gleichmiBig am
Ende einer liingeren Sammelperiode abgefahren werden. Wo dagegen, wie auf
Knotenpunktstationen, mit Riicksicht auf den Fahrplan auch wihrend der Sammel-
periode einzelne Wagen oder Wagengruppen abzusenden sind, diirfte eine der anderen
Formen vorzuziehen sein.

b) Empfangsechuppen.

In dem Empfangschuppen spielt sich die Behandlung der Giiter wesentlich
anders ab. Es werden die an den Schuppen gesetzten Wagen rasch entleert und
die Giiter nach Empfingern im Schuppen sortiert. Der bahnamtliche Rollfuhrmann,
sowie die einzelnen Selbstabholer haben ihre bestimmten Plitze. Getrennt davon
wird das bahnlagernde Gut gestapelt. Innerhalb dieser Abteilungen findet hiufig
noch eine Trennung der Giiter nach Art der Verpackung statt, um das Auffinden

zu erleichtern. Auch wird das bahnseitig

7 7L abzurollende Gut unter Umstinden be-
/ reits mach Stadthezirken geordnet. Die

3 Giiter lagern so lange, bis sie abgefahren

Abb. 214. Empfangschuppen in Stafelform. werden. Die Empfangschuppen miissen im

allgemeinen eine groBe Lagerfliche haben,

um die Giiter des bequemen Auffindens wegen in moglichst geringer Hihe lagern

zu konnen. Es wird fiir sie im allgemeinen die einfache Langform am zweck-

miBigsten sein; es besteht fir sie

PRI kein Bediirfnis, die Wagen in mehr

/ als einer Reihe an den Schuppen zu

setzen. Unter Umstinden kann es

sich empfehlen, bei sehr groBer Liinge

die Moglichkeit zu schaffen, die eine

Hilfte der angesammelten Wagen ohne Storung der anderen auszuwechseln, um so

die Arbeiter ohne Unterbrechung beschiiftigen zu konnen. Dies kann durch Ein-

legung einer Weichenverbindung vor der Mitte des Schuppens geschehen, jedoch mit

den oben (S. 178) geschilderten Ubelstiinden, besser deshalb durch die Anwendung
der Staffel- oder Sigeform, aber nur mit zweifacher Gliederung (Abb. 214, 215).

* Abb. 215. Empfangschuppen in Zahnform.
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¢) Umladeschuppen.

Die Umladeschuppen und Umladebiithnen miissen je nach dem Beforde-
rungsystem verschieden entworfen werden. Beim Zentralladeverfahren (siehe oben
S. 46), bei dem das Lagern von Giitern nicht zu vermeiden ist, braucht man eine
mehr oder weniger breite Lagerfliche. Bei der Richtungsverladung bedarf es
mur schmaler Bithnen zur Ermoglichung des Hin- und Herkarrens. Da das Umladen
von Eisenbahnwagen zu Eisenbahnwagen erfolgt, so ist die gleichzeitige Aufstellung
vieler Wagen erforderlich. Man ordnet daher eine Reihe von Gleisen mit offenen
oder besser bedeckten Zwischenbiihnen an, von denen man beim Zentralladeverfahren
die eine zum Stapeln der Giiter breiter macht als die andere und auch wohl auf
alle Fille iiberdeckt. Abb. 217 zeigt eine einseitig angeschlossene Umladeanlage mit

o ]
B ] g
Abb. 216. Abb. 217.
Abb. 216 und 217. Umladeanlagen.

schmalen Zungenladesteigen, wie sie bei der Richtungsverladung, Abb. 216, eine zwei-
seitig angeschlossene mit einer breiten Mittelbiihne, wie sie beim Zentralladever-
fahren angewendet wird. Die Entscheidung dariiber, ob der Gleisanschlufl einseitig
oder zweiseitig sein soll, hingt von der Gesamtanordnung des Bahnhofes ab. An
Stelle der glatten rechteckigen Biihnen diirften fiir Umladeschuppen solche in Staffel-
oder Sigeform vorteilhaft zu verwenden sein. In manchen Fillen werden iiberdeckte
Ladebiihnen geniigen. Wenn aber eine liingere Lagerung von Giitern oder eine Unter-
brechung des Umladegeschiifts durch groBere Pausen, zumal bei Nacht, also sicherer
- AbschluBl erforderlich ist oder das Klima besseren Schutz der Giiter und der Arbeiter
- verlangt, ist villige VerschlieBung, also die Bildung verschlieBbarer Umladeschuppen
anszufiithren.

d) Zollschuppen.

Einer hesonderen Behandlung bediirfen alle Giiter, die unter VerschluB der
Zollverwaltung lagern. Sofern nur wenig Giiter in Frage kommen, geniigt es einen
Teil des Schuppens fiir Zollbehandlung abzuschlieBen. Bei stiirkerem Verkehr werden
besondere Zollschuppen errichtet. Beim Zollverkehr hat man es in der Regel nicht

mit Wagengruppen, sondern nur mit einzelnen Wagen zu tun, die bestimmten Ab-

[

/i/ W / % Umladun,

[e—

Abb. 218. Schuppen fir Empfang, Versand und Umladung.

fertigungstellen zuzufithren sind.  Fiir Zollschuppen diirfte daher Sigeform oder
Kammform mit kurzen Biithnen besonders geeignet sein. Ferner empfiehlt es sich die
Gleise in den Schuppen hineinzufithren, um die Zollwagen in den Zeiten, wo der
Dienst ruht, unbewacht im verschlossenen Schuppen stehen lassen zu konnen.

i
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Falls auf einem Schuppen Versand und Empfang, oder gar Versand, Empfang -
um Umladung gleichzeitig abgewickelt werden, kann es unter Umstiinden vorteilhaft
sein, verschiedene GrundriBformen zu vereinigen.

So wiirde in Abb. 218 der Teil am linken Ende mit der groBen Schuppentiefe
dem Empfang, der mittlere Teil mit der geringeren Tiefe und den siigeformigen
Steigen dem Versand, der SchluBteil mit der Kammform dem Umladeverkehr dienen:
man konnte indes diesen Schuppen auch ebensogut als Aneinanderreihung von zwei
oder drei Schuppen auffassen.

§ 4. Lage der Schuppen zueinander. Im folgenden sollen die Fiille be-
trachtet werden, wo zwei oder mehr Schuppen vorhanden sind und die Vorteile
und Nachteile verschiedener Gruppierungen besprochen werden. Dabei wird zu-
nichst angenommen, daB Umladeverkehr nicht vorhanden ist, sondern nur Empfang
und Versand in Frage kommen. ‘

Bei Vorhandensein je eines Empfang- und Versandschuppens sind besonders
folgende Anordnungen ausgefiihrt worden: : ‘

1. Beide Schuppen liegen an demselben Gleise hintereinander
Abb. 219).

Die Gleisverbindungen sind so eingerichtet, dall jeder Schuppen unabhiingig
vom anderen bedient werden kann. Die Bureauriiume fiir die Abfertigung liegen unter

Umstéinden in dem Zwischenraum
— zwischen den beiden Schuppen

Wl///// W (vgl. Abb. 220). Diese Anordnung

). wenis meiten Gelinte - ansge

wenig breitem Gelinde ausge-
Abb. 219. filhrt. Die Gleise kionnen ohne
Kreuzung der Stralle an beiden En-
den an WeichenstraBen angeschlos-

=P
7 ; sen werden. Bei Entscheidung der
/‘// W/ W Frage, in welcher Reihenfolge die
Abb. 220. beiden Schuppen anzuordnen sind,
mub man die Kreuzung der Wege

beladener Rollfuhrwerke zu vermeiden suchen und vor allem damit rechnen, daB im
den Abendstunden sich vor dem Versandschuppen die Fuhrwerke in drei und mehr

v. d. Stadt.

Anordnung a.

Weg der beladenen Rollfukrwerke
e n n leeren ,

Abb. 221 @ und b. Lage von Empfang- und Versandschuppen (hintereinander).

Reihen nebeneinander aufstauen, also die Strale verengen. Aus diesen Gesichis-
punkten diirfte die Anordnung nach Abb. 221a der nach Abb. 221h vorzuziehen sein.

2. Die Schuppen liegen einander gegeniiber und zwischen ihnen die
ZufahrstraBe (Abb. 222). Die Abfertigungsriume sind dann meist in einem Teil-
oder Giebelanbaun des Versandschuppens untergebracht, in diesem Falle oft mit dariiber-
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liegenden Dienstwohnungen. Die StraBle liegt entweder unter freiem Himmel oder ist
zwischen den Giiterschuppen iiberdacht. Anlagen dieser Art sind fiir das Publikum
sehr bequem. Die Landfuhrwerke brauchen, nachdem sie Giiter am Versandschuppen
abgegeben haben, nur iiber die
LadestraBe an den Empfang- EREEE . AT
schuppen zu fahren und neue
Giiter aufzunehmen. LiBit man
die StraBle an dem einen Ende
stumpf endigen, so kann man
die beiden Schuppen durch
einen Querbau verbinden. Hier- Abb. 222. TLage von Empfang- und Versandschuppen (gegeniiber).
durch wird erreicht, daBl bei

Schwankungen des Verkehres der eine Liingsbau zur Unterstiitzung des anderen zum
Teil herangezogen werden kann, also etwa bei plotzlicher Zunahme des Empfanges
ein Teil des Versandschuppens hierfir zu Hilfe ge- o

nommen werden kann. Ohne diesen Querbau (Abb. 222)
macht solcher Austausch von Giitern zwischen beiden
Schuppen gewisse Schwierigkeiten. Zur Erleichte-
rung des Umsetzens einzelner Giiterwagen hat man
nach Abb. 223 zuweilen eine Drehscheibenverbindung ™~
mit Kreuzung der Stralle angeordnet.

3. Die Schuppen liegen einander gegen-
iber und zwischen ihnen die Gleise (Abb. 224). Bei dieser Anordnung sind
die Abfertigungsriume zuweilen in einem Kopfbau den beiden Schuppen vorgelagert.

Die Gleisentwicklung bei dieser
Schuppenlage ist einfach, auch lassen
sich bequem Wagen, die am Empfang-
schuppen entladen worden sind, nach dem
Versandschuppen umsetzen; besonders
wenn eine Endverbindung z. B. durch
Schiebebiihne vorhanden ist. Bringt man
zwischen den beiden Schuppen in der
Flucht der Giebelwinde Gitter mit Toren
an, so kann man des Nachts die Schup-
pen nebst den zwischen ihnen stehenden
Wagen vollstiindig abschlieBen.  Man
braucht dann weder die Wagen selbst,
soch die Ladetore im Schuppen an der
leisseite zu verschlieBen. Der Weg fiir
das Landfohrwerk wird unter Umstéinden linger als bei der unter 2. dargestellten
Anordoung. Auch bei dieser Form ist die Moglichkeit vorhanden, die beiden Ge-
Sdnde durch einen Querbau — wie punktiert — zu verbinden. Derartige Formen
wmit Uberdeckung des ganzen Zwischenraums sind namentlich in England viel
susgefiihrt worden. Eine #ihnliche Form, jedoch ohne Uberdeckung des Zwischen-
mnms, aber mit Einfilhrung je eines Ladegleises in das Innere des Schuppens, zeigt
der grofle Giiterschuppen des Hauptbahnhofes in Hannover (s. Abb. 188). Das Quer-
zebiude vor Kopf enthielt urspriinglich in den achtziger Jahren eine Schiebebiihne
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Abb. 224. Lage von Empfang- und Versandschuppen
(gegeniiber).

Abb. 223. Lage von Empfang- und Ver-
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- 224 dargestellten Anordnungen so abzuiindern, wie in Abb. 226 bis 228 dargestells
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und das innere Ladegleis an der Versandseite war an zwei Stellen durch Tore und
Drehscheiben mit den ersten zwei Zwischengleisen verbunden. Diese Drehscheibes
von nur 4,25 m Durchmesser und ebenso die Schiebebtihne von 8 m Liinge sind
jedoch (wie bereits S.179 erwihnt) spiter beseitigt worden, weil sie sich nar
als hinderlich erwiesen hatten.

Wo mehr als zwei Schuppen errichtet werden, pflegt man die in Abb. 219 his

4 5 (___:'__::::::__::_—::
A yﬁf} : ; // %
=
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"W G 0 %

Abb. 229.

% ist, also in der Liingenrichtung zu wiederholen. Man ka@

aber auch in der Breitenrichtung die Anlagen wiederholen
(Abb. 229), wenn der Platz dazu geeignet ist. Ordnet
man hierbei, wie in der Abb. 229 dargestellt ist, die
Schuppenachsen geneigt zueinander (ficherférmig) an, so
erhiilt man den Vorteil, daBl die LadestraBen entsprechend
Abb. 230. : :
Atk B Grw g dem stidrker werdenden Verkehr nach dem Ende zu hreiter
Moglichkeiten der Gruppierung meh- Werden. Den gleichen Vorteil erzielt man nach Abb. 230
e bei staffelformiger Stellung der einzelnen Schuppen. Zu-
gleich wird dadurch die Moglichkeit gegeben, jedem Schuppen ein eignes Lade-
gleis zuzufiihren. (Nikolai-Bahnhof in Petershurg, s. E. Schmitt, Vortriige iiber Bahn-
hife und Hochbauten, Teil I, Taf. VI. Leipzig 1873.)

In England und Frankreich sind frither Anlagen ausgefiihrt worden, bei denen
die Schuppen nach Abb. 225 senkrecht zu den benachbarten Bahnhofsgleisen stehen
(Giiterbahnhof der Ostbahn in Paris), die Ladegleise daher durch Drehscheiben ange-
schlossen sind, sofern nicht ausnahmsweise ein WeichenanschluB unter Verwendung
sehr kleiner Kriimmungshalbmesser moglich ist. Man rithmte dieser Anordnung nach,

\\s
L
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daB sie eine gute Ausnutzung breiter Plitze gestatte, die in groBen Stiidten leichter
zu erwerben seien, als langgestreckte. Indes haben sie den sehr groBen Naechteil,
daB die Zustellung #uBerst unbequem ist und nur bei den frither ausschlieBlich iib-
lichen kurzen Achsenstiinden, also kleinen Drehscheiben, allenfalls ertriiglich er-
scheinen mochte. Von derartigen Anlagen ist man neuerdings tiberall abgekommen;
in Deutschland haben sie auch frither, soweit bekannt, keinen Eingang gefunden.

Auf Knotenpunktstationen spielt oft der Umladeverkehr eine erhebliche Rolle,
zuweilen wird er vom Ortsverkehr vollstindig getrennt und dem Verschiebebahnhof
zugewiesen, namentlich dann, wenn der Ortsverkehr an dem betreffenden Knoten-
punkte oder auf einem ihm benachbarten Bahnhofe gering ist. Die Verbindung
zwischen den Umladeschuppen und Ortschuppen wird dann durch besondere Be-
dienungsfahrten bewirkt. (Beispiel: Soest, s. Verschiebebahnhife.) Ist dagegen der
Ortsverkehr an dem Knotenpunkte oder einem ihm benachbarten Bahnhofe groB, so
kann es hiufig zweckmiiBiger sein, den Umladeschuppen nach dem Ortsgiiterbahnhofe
zu verlegen und ihn mit den Schuppenanlagen fiir den offentlichen Verkehr zu ver-
einigen. (Beispiel: Koln, Frankfart a/M., Altona.) Durch das Zusammenlegen werden
in der Regel Umladungen erspart. Doch werden dadurch auch unter Umstinden
Verzogerungen im Laufe der Umladegiiter hervorgerufen. Findet eine Vereinigung
von Orts- und Umladeverkehr statt, so wird das Umladegeschiift meistenteils im
Versandschuppen vollzogen. Die Vereinigung der Umladung mit dem Empfang ist
hochstens dann zu rechtfertigen, wenn die ankommenden Umladewagen erheblich
mehr Ortsgut als Umladegut enthalten.

Wird das Umladegeschiift im Versandschuppen abgewickelt, so miissen die in
den Umladewagen angekommenen Ortsgiiter nach dem Empfangschuppen befordert
werden, was entweder auf Karren, Landfuhrwerk oder Eisenbahnwagen geschieht,
je nachdem das eine oder andere Beforderungsmittel am vorteilhaftesten ist. Ebenso
miissen bei Vereinigung von Umladung und Empfang die Umladegiiter zur Ver-
sandhalle geschafft werden. Zollschuppen werden meist ganz fiir sich stehend
ausgefithrt. Indes ist es oft vorteilhafter, sie mit den Versandschuppen zu ver-
binden, besonders an der Grenze zur bequemen Behandlung der Giiter, die mit der
Bahn in den freien Verkehr treten oder unter KolloverschluB weiter gehen. Im
Inlande ist eine Verbindung mit dem Empfangschuppen erwiinscht, da das unter
Kolloverschluff angekommene im Empfangschuppen entladene Gut der Zollbehorde
vorgefilhrt werden mul. Weitere Erorterungen finden sich bei W. Cauer a. a. O.;
ferner vgl. W. Fenten, Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1892, 8. 222; Zeitung
d. Ver. d. Eisenbahnverw. 1903, S. 849.

§ 5. Die Hauptabmessungen der Schuppen und StraBien fiir den Stiick-
gutverkehr. — Die Betrachtungen miissen gesondert fiir Empfang, Versand und Um-
ladung angestellt werden, da diese drei ihrem Wesen nach verschieden sind. Die Grofle
der Schuppenfliche hiingt ab von der Menge der auf ihr zu lagernden Giiter und der
Art ihrer Lagerung. Je hoher die Haufen sein diirfen, in denen die Giiter gestapelt
werden, desto kleiner kann die Schuppenfliiche sein. Das Aufstapeln in hohen Haufen
ist aber mit Ubelstinden verbunden: die am Boden liegenden Giiter kimnen durch
das Gewicht der dariiberliegenden beschidigt werden, ferner wird das Auffinden ein-
zelner Stiicke bei Ubereinanderstapelung schwierig, weil Beklebezettel und Aufschriften
verdeckt werden; endlich ist das Herausnehmen einzelner Giiter, die unter anderen

Handbuch d. Ing.-Wissensch, V. 4. 1. 13
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liegen, zeitraubend und unbequem. Der Umfang aufgestapelter Giiter hingt ferner
davon ab, ob alle gleiche Bestimmung haben, oder nicht. Im letzteren Falle pflegt
man die Stapel durch Zwischenriume zu zerlegen, um ein Durcheinanderkommen za
vermeiden. Ubrigens muB man auch bei Giitern gleicher Bestimmung, sobald sie
einen gewissen Umfang annehmen, Zwischenrfiume lassen, um fiir das Verkarren
mehr Angriffspunkte zu schaffen.

AuBler dem fiir die einzelnen Giiterstapel erforderlichen Raum und den er-
wihnten Zwischenriumen, die sich in ziemlich engen Grenzen halten konnen, bedarf
man ferner einzelner groBerer Karrwege von 2 bis 3 m Breite, die eine Quer- und
Lingsbeforderung im Schuppen gestatten. Hierzu kommen noch Plitze fir die
Dezimalwagen zum Verwiegen der Giiter, fiir Lademeisterbuden usw., endlich bedarf
man unter Umstiinden besonderer, meist abgeschlossener Plitze zum Lagern der Wagen-
decken, verschleppter und wertvoller Giiter usw.

Fiir die Berechnung der Schuppenfliichen stehen nun im allgemeinen nicht
Angaben iiber den Umfang der Giiter, wohl aber iiber das Gewicht zu Gebote; hier-
aus muB man dann den Umfang ermitteln. Dabei kann man rechnen:

nach Sevéne80) H nach Roells Enzyklopidie

fite. 1t HanitWollergowiar S it — 8 qm
> 1t Getreide und Mehl. . .. .. 8qm | B
sElp BRI wolle o< < 0 isc s 2 5qm | —
» 1t Fliissigkeiten in Fiissern . . 5qm | 5 qm
> 1t Eisenwaren .......... 2qm | 2 qm

Im Mittel kann man etwa 4 bis 5 qm/t rechnen.

In Empfangschuppen bleiben die Giiter bis zur Abholung oder Abfuhr
siimtlich im Schuppen. Sie sind so zu lagern, daB sie bei der Abfubhr schuell auf-
gefunden werden konnen. Es sind deshalb fiir den bahnseitig bestellten Rollfuhr-
unternehmer, fiir die ihre Giiter selbst abholenden Empfinger, deren Giiter durch
regelmilig verkehrendes Fuhrwerk oder nur zu bestimmten Zeiten abgeholt werden,
fiir bahnlagernd gestellte Giiter usw. bestimmte Plitze vorzusehen. An manchen
Orten ist es ferner nitig, mit der Benutzung verschiedener Teile des Schuppens am
Tage zu wechseln, so daB in einem Teil die lagernden Giiter zur Abholung gestellt
werden, wihrend in dem anderen Teil entladen wird. Die Giiter lagern also im
Empfangschuppen nicht nur lingere Zeit, sondern sie miissen auch so gelagert
werden, daB sie leicht aufzufinden sind. Aus alledem folgt, daf die Schuppenfiichen
fiir den Empfang reichlich bemessen sein miissen.

Bei den Versandschuppen hiingt die erforderliche Lagerfliiche wesentlich
von der Art der Beforderung ab. Sofern die Giiter unmittelbar nach der Annahme
moglichst in Orts- und Umladewagen direkt verladen werden, bedarf man nur einer
geringen Lagerfliche. Sie ist bestimmt fiir Giiter, die erst nachts oder am folgenden
Tage eingeladen werden sollen, ferner fiir Restgiiter fiir die am Tage nicht fertig
beladenen Wagen.

80) Vgl. Deharme, a. a. O. 8. 342; ferner Galine a. a, 0. S. 119.
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Anders liegen die Verhiltnisse aber, wenn die Giiter séimtlich am Tage im
Schuppen aufgespeichert und erst in der Nacht verladen werden. In diesem Falle
bedarf man fiir den Versandschuppen sehr groBer Lagerplitze mit bequemen und
breiten Karrwegen, um das Einladen in der Nacht rasch und sicher vollziehen
zu konnen. :

Beim Umladeverkehr endlich hingt die Grifie der Lagerfliche ebenfalls von
der Art des Umladebetriebes ab. Bei der Richtungsverladung (vgl. S. 46 und 189)
bedarf man iiberhaupt keiner Lagerfliche, sondern lediglich einzelner Karrwege,
da der Austausch direkt von Wagen zu Wagen stattfindet. Beim Zentralladeverfahren
dagegen kann man griflere Lagerflichen nicht entbehren.

Auf Grund der vorstehenden Auseinandersetzungen kann man — sofern die
Menge der im Versand, Empfang und in der Umladung zu behandelnden Giiter be-
kannt ist, auch die Art der Giiterbehandlung, sowie der Lauf der Ziige feststeht — die
erforderlichen Schuppenflichen ermitteln. Ist dagegen nur die ungefihre Menge der
Giiter bekannt, so mufl man sich auf noch rohere Schitzungen beschrinken. Die fiir
die PreuBisch-Hessischen Staatseisenbahnen geltenden »Grundsitze und Bestimmungen
fir das Entwerfen und den Bau von Giiterschuppen«< (ErlaB des M. d. 6. A. vom
25. Juni 1901) enthalten dariiber Ausfiihrungen, die im wesentlichen auf rechteckige
Schuppen in Langform passen, bei denen Empfang, Versand und Umladung unter
einem Dach vereinigt sind.

Als Durchschnittsatz hat sich bei einer groBleren Anzahl von Giiterschuppen
der preuBischen Staatseisenbahnen der Satz von 10 bis 20 qm Schuppenfliche fiir
je 1t des tiglich zu bearbeitenden gewdhnlichen Stiickgutes und einschlieBlich des
Platzes fiir Ginge, Karrbahnen, Wagen, Lademeisterbuden und dgl. ergeben. Dabei
ist der gesamte Jahresverkehr an Versand-, Empfang- und Umladestiickgut, sofern
das Umladen im Giiterschuppen geschieht, in Rechnung gezogen und der tiigliche Durch-
schnittsverkehr durch gleichmiBige Verteilung des Gesamtgewichts auf 300 Arbeits-
tage ohne Riicksicht auf den ein- oder mehrmaligen tiéiglichen Wechsel des Gutes im
Schuppen und auf das Schwanken des Verkehrs an den verschiedenen Wochentagen
und zu den verschiedenen Jahreszeiten ermittelt worden. Welcher dieser Siitze bei
der GroBenbemessung von Schuppen zugrunde zu legen sein wird, hiingt wesent-
lich von der Art der zur Versendung kommenden Giiter, von der Zugdichtigkeit und
der Regelung des Bestittereiwesens?!) ab. AuBlerdem muB zwischen kleinen und
groBen Schuppen ein Unterschied gemacht werden, indem bei kleineren Schuppen
verhéltnismiBig mehr Platz fiir freizuhaltende Ginge und Wiegeplitze zu rechnen und
mehr Riicksicht auf die zufilligen Verkehrschwankungen zu nehmen ist, wie bei
grofleren Schuppen.

Nach Michel (vgl. Deharme a. a. O. S.313) ist aus dem gesamten Jahres-
verkehr durch Teilung mit 360 ein tiglicher Durchschnittsverkehr zu ermitteln und
sodann fiir jede tdglich behandelte Tonne Gut eine Lagerfliche von 12 bis 15 qm
anzunehmen. :

Sevene (vgl. Deharme a.a. 0. S.313) ermittelt die der Berechnung zugrunde
zu legende Giitermenge aus der jihrlichen durch Teilung mit 100, rechnet dann aber
fiir die Tonne nur 4 bis 5 qm. Danach wiirde man z B. bei einer jihrlichen Ge-
samtmenge von 3600 t erhalten:

81) Bestittern = abfahren der angekommenen Giiter durch das Rollfuhrwerk.
13*
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nach den preuBisch-hessischen Grundsiitzen:
3600 3600

300 10 bis~300— - 20 = 120 bis 240 qm, im Mittel 180 qm;
nach Michel:
—‘3??(?8 - 12 bis %gg— - 15 = 120 bis 150 qm, im Mittel 135 qm;

nach Seveéne:

600 .. 8600

100 100
Die Angaben weichen also betriichtlich voneinander ab. Fiir gewohnliche Verhilt-
nisse diirften die nach den preuBisch-hessischen Grundsiitzen gegebenen Durch-
schnittswerte befriedigende Ergebnisse fiir Schuppen liefern, auf denen Empfang,
Versand und Umladung vereinigt sind.

Fiir Schuppen, bei denen Empfang und Versand getrennt sind, lassen sich
allgemeine Regeln schwer aufstellen. Aus den obigen Darlegungen kann man nur
entnehmen, dall die Versandschuppen schmaler gehalten werden kinnen, als die
Empfangschuppen. Zu einem #hnlichen Ergebnis ist man auch anderwiirts, z. B.
in Amerika gekommen. In einem 1902 erschienenen Bericht eines Ausschusses der
American Railway Engineering and Maintenance of Way Association wird als normale
Schuppentiefe fiir Versand 7,62 m angegeben. Hierbei ist vorausgesetzt, dall die
Wagen etwa einen Tag lang am Schuppen stehen. Auch wird anscheinend mit einem
Durchladen durch drei Wagenreihen gerechnet. Dagegen wird fiir Empfangschuppen
eine Breite von 15,24 m empfohlen. Falls fiir den Umladeverkehr besondere Schuppen
errichtet werden, so empfehlen die amerikanischen Grundsiitze, ihnen eine Breite
von 3,65 m zu geben. Als griBite Linge diirfte 100 bis 150 m anzusehen sein, weil
anderenfalls die Karrwege zu groB werden (vgl. ferner J. A. Droege a.a. 0. S.238 ff.).

Eilgutschuppen werden im allgemeinen ebenso angelegt wie Giiterschuppen.
Mit Riicksicht darauf, daB die Eilgutwagen verhiltnismiBig kurze Zeit am Schuppen
stehen und hiiufig ausgewechselt werden miissen, empfiehlt sich gerade hierfiir ein
sigeformiger oder staffelfsrmiger GrundriB; auch diirfte sich die Kammform in vielen
Fillen als vorteilhaft erweisen. Da der Eilgutverkehr im Vergleich zum Frachtgut-
verkehr einen verhiltnismiBig geringen Umfang annimmt, so diirfte die Einrichtung
mehrerer Eilgutschuppen, etwa mit Trennung nach Empfang und Versand, nur iuBerst
selten vorkommen.

Die Breite der LadestraBe vor einem Giiterschuppen sollte nicht weniger als
10 m betragen, vorausgesetzt, daB an der anderen Seite der StraBle Fuhrwerke nicht
aufgestellt werden. Fiir LadestraBen mit beiderseitigen Ladesteigen nach Abb. 190
oder 222 (8. 180 und 191) sind Stralenbreiten schon von 13,5 m ausgefiihrt worden;
doch empfiehlt sich bei lebhaftem Verkehr eine grifere Breite von 18 bis 20 m, um
das ZusammenstoBen von Fuhrwerken mit Sicherheit zu vermeiden, um so mehr dann,
wenn etwa das Rollfuhrwerk auch quer zu den Ladesteigen gestellt werden darf.

§ 6. Die Gleisanlagen fiir den Stiickgutverkehr. — Alle Gleise, an denen
Ent-, Be- oder Umladung stattfindet, sollen als Ladegleise bezeichnet werden, sie
mogen entweder unmittelbar von einer Ladebiihne aus zugiinglich, oder wie beim
Durchladen mittels besonderer Verladebriicken erreichbar sein. In die Ladegleise

-5 = 144 bis 180 qm, im Mittel 162 qm.
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werden die Wagen zum Beginn des tiglichen Ladegeschiifts meist in geschlossenen
Gruppen eingesetzt. Beim Empfang ist die Entladung der Wagen nach verhiltnis-
miBlig kurzer Zeit beendet, wenn eine geniigende Anzahl von Schuppenarbeitern zur
Verfiigung steht. Die Wagen werden dann hiiufig auch in geschlossener Gruppe
wieder herausgezogen. Am Versandschuppen dagegen miissen, wie oben bereits mehr-
fach dargelegt (S. 185), die Wagen meist liingere Zeit verweilen, auch oft bereits fertige
Wagen zwischen den unfertigen herausgesondert und durch leere ersetzt, die anderen
aber an ihre alten Plitze zuriickgebracht werden. Bei Einsetzen der leeren Wagen
ist ferner darauf Riicksicht zu nehmen, daB fremde Wagen nach Moglichkeit zum
Riicklauf in die Heimat ausgenutzt werden usw. In #hnlicher Weise muB beim Um-
ladeverkehr eine geordnete Zustellung der Wagen stattfinden, unter gleichzeitigem
Bestreben, Wagen, zwischen denen ein besonders starker Giiteraustausch stattfindet,
moglichst nahe zusammenzustellen.

Die Verschiebebewegungen an den Giiterschuppen umfassen also folgende
Arbeiten:
Ordnen der an den Schuppen zu setzenden Wagen.
Einsetzen dieser Wagen in die Ladegleise.
Herausziehen der Wagen aus den Ladegleisen.
Trennen der fertigen Wagen von den nicht fertigen Wagen.
Zuriickbringen der nicht fertizen Wagen an ihren alten Platz tunlichst im

Zusammenhange mit dem Einstellen neuer Wagen.

Zur Abwicklung dieser Bewegungen kann eine Gleisanlage nach Abb. 231 ver-
wandt werden. Dabei ist ein Giiterschuppen fiir Empfang, Versand und Umladung
mit zwei stumpf endigenden

Ladegleisen  vorausgesetzt [:fq

A e ol o

und angenommen, dal die & - =%
. Y = 74 3 \
Zustellung der Wagen mittels L T2l : ”
eines  besonderen Verbin-
dungsgleises von einem be-
Abb. 231.

nachbarten Verschiebebahn-

hof aus erfolgt, der in der Zeichnung nach

rechts liegend gedacht ist. 7
Der Betrieb regelt sich wie folgt:

Auf dem Verbindungsgleis kommt vom Ver-

schiebebahnhof ein Zug, der in bunter Folge I - kalblertige Wagen

Wagen fiir den Giiterschuppen enthiilt. Die z

o | Fertige w halbfertige Wagen

) neue Wagen

} Fertige Wagen

Lokomotive zieht die Wagen in Gleis 1,

fihrt durch eins der noch unbenutzten L 1 neue Wagen.
Gleise 2 bis 5 in das Verbindungsgleis zu- Abb. 232.

riick, ordnet von hier aus die Wagen mittels Abb. 231 und 232. Schuppenbedienung.

der Gleise 2 bis 5 in der richtigen Reihen-

folge und stellt sie wieder nach 1 zuriick. Dann holt sie die in den Ladegleisen

stehenden Wagen heraus und stellt sie in die Gleise 2 und 3. Dieser Zustand ist

in Abb. 232 durch I bezeichnet. Nunmehr sondert sie die fertigen von den halb-

fertigen Wagen, solche, die am Empfang leer geworden sind, werden fiir den »Ver-

sand< zum Beladen zurechtgestellt usw., die halbfertigen Wagen werden nach Gleis 2
und 3 gestellt (Zustand II in Abb. 232). Nun werden die halbfertizen Wagen in
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richtiger Reihenfolge zwischen die >neuen Wagen« eingereiht und die so geordnetem
Wagen dann in die beiden Ladegleise hineingeschoben. Zum SchluB werden die
fertigen Wagen zum Verschiebebahnhof zuriickgebracht. In #hnlicher Weise kann
man bei Schuppen mit siigeférmigen Steigen und solchen in Kammform mit Weichen-
verbindungen vorgehen. Bei Schuppen mit Drehscheiben und Schiebebiihnenverbin-
dungen, bei denen jeder Wagen einzeln bewegt werden mull, spielt sich die Be-
dienung, wie spiter an Beispielen erliiutert werden wird, anders ab.

Nur in seltenen Fillen stehen iibrigens Anlagen, wie in Abb. 231 dargestellt,
zu Gebote. Meist begniigt man sich mit wenigen, meist noch vor dem Schuppen
liegenden Stumpfgleisen, oder benutzt als Notbehelf zum Ordnen die »>Spitzenc be-
nachbarter Freiladegleise usw. Dagegen sollte man bei Neuanlagen stets ausreichende
und zweckmiflig liegende Gleisgruppen zum Ordnen der Schuppenwagen vorsehen,
weil hierdurch das Geschiift des Abholens und Zustellens wesentlich beschleunigt, die
Storungen im Verladegeschiift eingeschriinkt und so eine raschere Abwicklung des
gesamten Giiterverkehres erzielt wird.

§ 7. Beispiele. — a) Giiterschuppen auf dem Ostbahnhof in Berlin.
Die Anlagen fiir den Stiickgutverkehr auf dem Ostbahnhofe in Berlin dienen in
erster Linie dem Verkehr zwischen Berlin und den &stlichen Provinzen (Ostbahn-
gliter). Es werden jedoch auch Giiter von und nach den Stationen aller anderen
Richtungen behandelt, da durch die Berliner Ringbahn ein bequemer Ubergang nach
anderen Bahnen miglich ist (Ringbahngiiter, etwa 40 % der Gesamtmenge). Ein ganz
geringer Teil (3 %) entfiillt endlich auf die unmittelbar neben dem Giiterbahnhof be-
ginnende Nebenbahn nach Wriezen.

Fiir den Stiickgutverkehr sind vorhanden ein Empfang- und ein Versand-
schuppen, beide in Rechteckform (vgl. Abb. 233). Sie fassen zwischen sich fiinf Gleise,
davon zwei (4 und 5) fiir den Versand mit 1,5 m breitem Zwischensteig zum Durch-
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//f Abb. 233. Giiterschuppen auf dem Ostbahnhof in Berlin.

laden und Platz fiir etwa 2 >< 19 = 38 Wagen. Die an der Empfangseite liegenden
drei Gleise (1 bis 3) sind am Ende durch eine Drehscheibe verbunden, die lediglich
fir die Bedienung eines in der Zeichnung weggelassenen, in der Verlingerung des
Gleises 2 liegenden AnschluBgleises, nicht dagegen fiir Schuppenwagen benutzt
wird. Gleis 3 und 2 dienen dem AnschluBverkehr, Gleis 1 dem Empfangschuppen.
An den Kopfseiten der beiden Schuppen sind Abfertigungsriiume vorgesehen.

Der Versandschuppen hat eine Liinge von 173,16 m und eine Tiefe von
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16,24 m82). Der Ladesteig an der Gleisseite ist 2,5 m, der an der LadestraBle 2,0 m
breit. Es sind jederseits 18 Tore vorhanden, doch werden an der StraBenseite nur
14 gebffnet. Ostlich schlieBt sich an den Schuppen unmittelbar eine offene Rampe
fir das Verladen von Sidure und langen Eisenteilen, an der sechs Wagen aufgestellt
werden konnen.

Die Zustellung der leeren Wagen erfolgt morgens 7 Uhr, die Wagen bleiben
zum groBen Teil bis 8 Uhr abends stehen, doch werden einzelne von ihnen, die im
Laufe des Tages fertig gestellt sind, um 11, um 3 und um 6 Uhr gegen leere Wagen
ausgewechselt. Wihrend dieses ersten Ladeabschnittes werden die Giiter tunlichst
unmittelbar vom Fuhrwerk in den Eisenbahnwagen geladen, wobei die Annahmestellen
der Giiter nach drei Richtungen getrennt sind (vgl. S. 186). Der zweite Ladeabschnitt
dauert von 8 bis 10 Uhr abends, der dritte von 10 bis 12 Uhr; dann ist der Ver-
sand beendet.

Es werden am Versandschuppen tiglich 100 Wagen behandelt; davon sind
etwa 80 Orts- oder Umladewagen, wihrend der Rest aus Kurswagen besteht. Das
Gewicht der tiglich am Versandschuppen bearbeiteten Giiter betriigt durchschnittlich
250 t, an den Tagen stirksten Verkehres dagegen 375 t, der Jahresversand rund
75000 t. Es entfillt mithin auf eine Tonne des tiglich bearbeiteten Gutes eine
173,16 - 16,14 A R

eR T 11,2 qm. Der Schuppen wiirde, bei Beibehal-
tung der Verladeweise (unmittelbar von der Wage in die Eisenbahnwagen), voraus-
sichtlich einen bedeutend stirkeren Verkehr anstandslos bewiiltigen konnen. Die
Breite der Zwischenbiihne (auf der iibrigens selten ein weiterer Lingentransport statt-
findet, als er durch die Verschiebung der Wagentore gegeneinander bedingt wird, da
fast durch jeden Wagen der ersten Reihe hindurchgeladen wird) erweist sich als voll-
kommen ausreichend.

Der Empfangschappen ist 146 m lang und ebenso tief wie der Versand-
schuppen; er bietet Platz fiir die gleichzeitige Aufstellung von 15 Wagen. Es werden
durchschnittlich bei fiinffachem tiglichem Wechsel im ganzen etwa 60 Wagen ent-
laden. Die Gesamtmenge der Empfangsgiiter betriigt im Jahr 50000 t.

Die am Empfangschuppen entladenen Wagen werden spiter an den Versand-
schuppen gesetzt. Der Rest der dort benitigten Wagen wird den Freiladegleisen ent-
nommen, auf denen der Empfang gegeniiber dem Versand ganz bedeutend iiberwiegt.

b) Giiterschuppen auf Bahnhof Milhausen-Nord (Elsall). Fiir Empfang,
Versand und Umladung ist ein gemeinsamer Giiterschuppen in »Sigeform« vor-
handen (Abb. 234). Er besitzt an der Gleisseite 6 Biithnenabschnitte, urspriinglich waren
nur 5 vorhanden (vgl. Zeit. d. V. deutsch. Eisenb.-V. 1900, S. 1019); am westlichen Ende
schlof sich eine offene Rampe an, die nachtriglich durch eine Verlingerung des
Schuppens iiberbaut worden ist. Deshalb fehlt hier an der Gleisseite eine besondere
Biihne, doch wird auch dieser Teil des Schuppens zum Laden benutzt. Es ergeben
sich somit 7 Ladegleise, auf deren jedem 4 Wagen aufgestellt werden konnen. KEs
finden also am Schuppen gleichzeitiz 28 Wagen Platz. Die Gesamtlinge betriigt 270 m,
die Tiefe 14 m. Der westliche Teil des Schuppens dient dem Versand und der Umladung,
der Gstliche dem Empfang. Am Ostende ist die Abfertizung untergebracht. Die Breite
der Ladebiihnen der Gleisseite betriigt an der breitesten Stelle 5,47 m, an der schmal-

Schuppenfliche von

82) Vgl. Cornelius, Zentralbl. d. Bauverw. 1905, S. 333.
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sten nur 1,0 m, was beim Verkarren breiter Kisten zuweilen Schwierigkeiten macht.
Die Ladebiihne an der StraBenseite ist 1,5 m breit. An der Gleisseite und StraBen-
seite sind je 28, zusammen also 56 Schuppentore vorhanden. Von ihnen entfallen 32

TN
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Abb. 234. Giiterschuppen in Milhausen-N, (Elsal).

auf die Empfangsabteilung, doch werden hiervon tatsiichlich nur 24 benutzt. In der
Versandabteilung sind die Annahmestellen nach sechs Richtungen getrennt. Die An-
nahme der Giiter erfolgt im Winter von 8 bis 12 und von 2 bis 6 Uhr, im Sommer
von 7 bis 12 und von 2 bis 6 Uhr, withrend die Ausgabe zu den gleichen Zeiten, aber
bis 7 Uhr abends stattfindet. Die Verladung erfolgt nach einem in zwolf Gruppen ge-
teilten Ladeplan, hauptsiichlich in der Zeit von 7 Uhr abends bis 11 Uhr vormittags.
Ein Verladen direkt von der Annahmestelle (Wage) in  die Eisenbahnwagen ist nicht
iiblich. Abgesehen von geringen Pausen am Nachmittag findet die Bedienung des
Schuppens (Auswechseln der Wagen) ununterbrochen statt, wozu eine Bahnhofs-
lokomotive und sechs Verschiebearbeiter erforderlich sind. Die Ladegleise haben nach
den Enden zu ein geringes Gefiille, so daBl die Wagen von selbst hineinrollen, ohne
stark abgestoBen zu werden. Der gesamte Jahresverkehr betriigt:

sl ey ersandaduia bl sdisd pos 46000 t
MNSEpigness L R 35000 t
in der Umladung .. ... ... 36000 t

zusammen 117000 t,
mithin betriigt der Verkehr werktiiglich im Durchschnitt

117000
350 = 390 t,
es entfallen daher auf jede Tonne
3780 97 Bodenfliich
W = J,( Im bodeniacne.

Dieser Betrag ist auBlerordentlich gering. Tatsiichlich reicht auch der Giiterschuppen
bereits seit lingerer Zeit nicht aus. Es ist daher eine VergroBerung der Tiefe um
rd. 10 m beabsichtigt, nach deren Ausfiihrung die Gesamtschuppenfliiche 6480 qm
betragen wird. Es werden sodann
6480
390
Schuppenfliiche auf 1t des werktiiglich zu bearbeitenden Gutes entfallen.
In Zeiten starken Verkehres betriigt die Giitermenge innerhalb 24 Stunden:

= 16,6 qm

DL JEIDERIDES £:) < 236+ ot iF g o ko 5t 180 t
AT 0 7 TR S 200 t
in der Umladang . . . . ... ... 160 t

zusammen 540 t,




BEISPIELE. 201

also rund 389/, mehr als die oben berechneten durchschnittlichen Mengen. In auBer-
gewohnlichen Fiillen ist indes der Verkehr auf 700 t am Tage gestiegen, hat also
den »durchschnittlichen« um 799/, tibertroffen.

Die Anzahl der behandelten Wagen betriigt bei starkem Verkehr:

T DT 40 b iy e s 135t
im Versand und Umladung . ... 165t
zusammenn 300 t,

mithin betriigt die Ausnutzung rund
540
300
Unter den Wagen befinden sich:
80 Ortswagen,
93 Umladewagen,
127 Kurswagen.

s Die Anzahl der tiiglich zu bearbeitenden Frachtbriefe betrigt 1800 bis 2000,
die Grundfliiche der Abfertigungsriume rund 340 qm.

¢) Giterschuppen Miinchen (Hauptbahnhof). Die Giiterschuppen auf
dem Hauptbahnhof in Miinchen sind in Abb. 235 dargestellt. Sie dienen in erster Linie

= 1,8 t fiir den Wagen.

o
il

S 47
' 271,32 b e T

Abb. 235. Giterschuppen in Munchen-Hauptbahnhof. (Aus Eisenbahntechnik der Gegenw., Bd. 2, Abschn. 3,
S. 618. Wiesbaden 1899.)

dem Ortsverkehr der Stadt. Umladungen werden in Miinchen im allgemeinen an beson-
deren Umladebiithnen auf einem benachbarten Verschiebebahnhof (Miinchen-Laim) erle-
digt. Nur wenige Wagen (etwa 13 Stiick am Tage), die dort nicht mehr Platz finden,
werden am Versandschuppen in Miinchen- Hauptbahnhof behandelt. Die beiden
Schuppen haben sigeformige Ladesteige, die vorn zungenformig verlingert sind.

~ [>Siigezahnform«, vgl. S.183.) Der Versandschuppen besitzt 8 Ladegleise fiir je 7

bis 8 Wagen. Der Empfangschuppen hat dagegen nur zwei Ladegleise; auf dem
einen kionnen 16, auf dem anderen 12 Wagen laderecht gestellt werden. Der Ver-
sandschuppen ist 247,50 m, der Empfangschuppen 207,55 m lang. Die Tiefe der
Schuppen betrigt 15 m, mithin die Grundfliiche des Versandschuppens 37125 qm,
des Empfangschuppens dagegen 3113,2 qm. Dies ergibt zusammen 6825,7 qm. An
den einander zugewandten Kopfenden der beiden Schuppen sind Abfertigungsriume
vorgesehen. Die zwischen zwei Ladegleisen vorspringenden Zungen von 0,70 m Breite
sind von der Mitte des einen Gleises 1,7 m, von der des anderen dagegen 2,3 m ent-
fernt. Dieser groBe Abstand auf der einen Seite ist angeordnet worden, damit die
Verschieber gefahrlos zwischen die Wagen gelangen kionnen; er ist unbequem, sobald
die Zungen zum Umladen benutzt werden sollen.
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Der Empfangschuppen hat an der Gleisseite und StraBenseite je 26 Tore, die |
simtlich benutzt werden. Der Versandschuppen hat an der Gleisseite 31 Tore; am |
der StraBenseite hat er nur 16 Tore, von denen in der Regel 8 benutzt werden.

Wiihrend im Versand frither siimtliche Giiter zuniichst im Schuppen gelagert
wurden, werden neuerdings tiglich 50 his 60 Wagen im Laufe des Tages, nachdem
das Umladegeschiift erledigt ist, direkt von der Annahmestelle aus beladen, nur der
Rest der Giiter wird gelagert und sodann in der Nacht verarbeitet. Von den an dem
Versandschuppen beladenen 160 Wagen werden rund 80 in den Verkehr gesetzt
der Rest (Zustreifwagen) wird nach Miinchen-Laim verbracht; die Giiter werden dort
in Stiickgutkurswagen verteilt. Der gesamte Jahresverkehr betrug 1904

SRV OIBRRART S e (ST 85300 t
D] ) e S i e 72103 t i
: ‘zusammen 157403 t. \
Hieraus ergibt sich als werktiiglicher Durchsehnitt: ‘
523,68, rund 524 t. ‘

Uber die Menge des am V ersandschuppen behandelten Umladegutes liegen Angaben “
nicht vor. Es wird auf rund 26 t tiglich geschiitzt. Mithin betriigt die Gesami- “J
menge rund 550 t. Die Grundflichen der Schuppen betragen zusammen 6825,7 qm. |
hiervon muB man rund 200 qm abziehen, die von Schaltereinbauten in Ansproch

genommen werden. Demnach verbleiben rund 6626 qm. Es entfallen mithin aunf

eine Tonne%q oder rund 12 qm Schuppenfliiche. In Zeiten starken Verkehrs be-

triigt die innerhalb 24 Stunden behandelte Giitermenge
s NerRand R e s 320 t
118 DT (1631 ) o VRN Rl S £ 380 t
zusammen 700t
also etwa 349, mehr als der oben ermittelte Durchschnitt. Die Anzahl der be-
handelten Wagen betriigt bei starkem Verkehr

10 BOipiang . il reva s b 120 t
I VOIRANM fo e /- stastet il s rsgessisis « 1o 160 ¢t
in: dernUmladung s . 0o 0. 20 t

zusammen 300 t.

Die Ausnutzung der Giiterwagen ist dabei rund 2,5 t fiir den Wagen. Die An-
zahl der tiglich bearbeiteten Frachtbriefe betriigt im ganzen rund 6700 Stiick. Die
Grundfliiche der Abfertigungsriume einschlieBlich der kleinen auf dem Versand-
schuppen errichteten Schalter betrigt rund 1113 qm.

Die Einzelausbildung der Giiterschuppen erscheint sehr zweckmiiBlig, so z. B.
die Anordnung weniger langer Siigesteige fiir den Empfang und zahlreicher kurzer
fiir den Versand. Dagegen erscheint es fraglich, ob die wohl durch ortliche Ver-
hiltnisse bedingte Gesamtanlage (Trennung der Ortsgiiterschuppen vom Umlade-
schuppen) nachahmenswert ist; da anscheinend hierdurch die geringe Ausnutzung der
Giiterwagen hervorgerufen wird.

d) Giiterschuppen auf Bahnhof Ziirich. (Abb. 236.) Es sind ein Emp-
fangschuppen mit elf und ein Versandschuppen mit vorliufiz vier Sigeziihnen
vorhanden, beide durch einen Kopfbau miteinander verbunden, der die Abfertigungs-
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riume und das Zollamt enthiilt. Zwischen ihnen liegen auller den Ladegleisen
noch sechs Aufstellungsgleise, die in der Mitte durch Weichenstralen, an dem Ende
durch eine Schiebebiihne verbunden sind. Im Empfangschuppen werden auch die
Umladegiiter behandelt. An den Enden sind kurze offene Rampen angeschlossen.

& frain /1) <
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Abb. 236. Giterschuppen auf Bahnhof Zirich.

Die Schuppen unterscheiden sich insofern von denen in Miilhausen und Miinchen, als
die Ladegleise nicht auflerhalb, sondern im Schuppen liegen®}). Dadurch wird der
Vorteil erreicht, daB alle Wagen iibersichtlich in einem geschlossenen Raume stehen,
daB die Ladebiihnen zum Teil zum Lagern der Giiter mitbenutzt werden kinnen,
und daB die zahlreichen Tore an der Gleisseite durch wenige groBe (je eins fiir
jedes Ladegleis) ersetzt werden.

An jedem Biihnenabschnitt kinnen 4 Wagen stehen, mithin haben im Empfang-
schuppen 44 Wagen, im Versandschuppen 16 Wagen, im ganzen also ohne Beriick-
sichtigung der Rampen 60 Wagen Platz. Der Empfangschuppen ist etwa 406 m, der
Versandschuppen etwa 157 m lang; die Breite betriigt 25 bis 30 m. Die Gesamtschuppen-
fiiiche ist einschlieBlich der gleisseitigen Ladebithnen etwa 15480 qm, oder wenn man
fiir diese einen 2 m breiten Streifen auf die ganze Linge abrechnet, rund 14354 qm.
Der Empfangschuppen hat auf der StraBenseite 40 Tore, von denen nur 27 bis 30
benutzt werden, der Versandschuppen hat 14 Tore, von denen 8 benutzt werden,
niimlich 4 fiir Versand nach den westlichen und 4 fiir Versand nach den ostlichen
Linien. In den Seitenwiinden an der Gleisseite befinden sich Tore (in der Zeichnung
nicht dargestellt), die ein Durchladen ausnahmsweise ermoglichen.

Die Annahme und Ausgabe der Giiter erfolgt von 7 bis 12 und 1!/, bis 7 Uhr.
Die Verladung erfolgt ohne Unterbrechung wiihrend dieser Zeit. Dabei werden die
Wagen im Empfang und Versand tiglich 10 bis 12mal ausgewechselt. Die Gleise
(von oben nach unten mit 1 bis 6 bezeichnet) werden folgendermaBlen benutzt:

Gleis 1 und 6 als Zufiihrungsgleise,
Gleis 2 und 3 zur Aufstellung der angekommenen beladenen Wagen,
Gleis 4 und 5 zur Aufstellung der leeren zu beladenden Wagen.

Die Fortsetzung von Gleis 6 dient als Aufstellgleis fiir die aus dem Versand-
schuppen herausgezogenen Wagen, wilthrend in Gleis 2 eine Briickenwage eingebaut
ist. Bei starkem Verkehr reichen die Gleise zwischen den Giiterschuppen nicht aus,
um die simtlichen iiber Nacht eingegangenen beladenen Wagen auch nur zur Hilfte
aufzunehmen. Alle im Empfangschuppen leer gewordenen Wagen, die wieder beladen
werden sollen (etwa 800/;), werden auf die Gleise 4 und 5 gestellt und dann nach
und nach dem Versandschuppen zugefiihrt. Die Schiebebiihne wird selten und nur

83) Vgl. auch Schweiz. Bauzeitung 1898, Bd. XXXII, S. 207. — Zentralbl. d. Bauverw. 1899, 8. 337.
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zur Umstellung einzelner Wagen von einem ins andere Gleis benutzt. Mit der
filhrung der Verschiebebewegungen ist téiglich eine Bahnhofslokomotive von 7
morgens bis 8 Uhr abends beschiftigt, doch wird sie hiufig noch durch eine zw
Lokomotive unterstiitzt.

Der gesamte Jahresverkehr betrug im Jahre 1904:

IMSVERRARd kit k s 0 e 150000 t
IMGBIBIANG oy oy o 420000 t
in der Umladung . ... ... 2000 t

zusammen 572000 t
mithin betriigt der Verkehr werktiiglich im Durchschnitt:

572000
300 = 1907 t.
Es entfallen daher auf jede Tonne:
15480 ., 14354 B
1907 bzw. 1907 — 8,5 bzw. 7,5 qm

Schuppenfliche, je nachdem man die Ladesteige mit iur Schuppenfliche rechnes
oder nicht.

Die groBe Menge der in Ziirich behandelten Giiter ist zum Teil daraus zu er-
klidren, daB in der Schweiz die Verpflichtung zum Ausladen und Einladen der Giiter
gewisser Wagenladungsklassen ohne besonderes Entgelt der Bahnverwaltung auferlegs
ist, wiihrend die gleichen Giiter in Deutschland in der Regel vom Empfinger bzw.
Versender in den Freiladegleisen aus- und eingeladen werden.

In Zeiten stirksten Verkehres betrug die Giitermenge innerhalb 24 Stunden:

T i e 1800 t
i " Verslnd % AP PR R 650 t
mder Umiadang s, v 00T 10t

zusammen 2460 t

mithin rund 299, mehr als der oben ermittelte Durchschnitt.
Die Anzahl der Wagen betrug dabei

it Emplangos i€ nsindes 300 Wagen
imcVetsant ! .id (] lsibui 7 IR
in der Umladung . . . . .. 30 %

zusammen 475 Wagen,
darunter:
187 Ortswagen,
145 Kurswagen,
113 Routenwagen 84),
30 Umladewagen.

Die Ausnutzung betrug dabei im Mittel

2460 e
e

84) >Routenwagen«< enthalten Giiter nach zwei oder mehreren Stationen, die zwischen zwei Knoten-
punkten liegen. Vgl. auch Abschnitt 1I, S. 45.
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war also auBergewthnlich groB, was im wesentlichen auf die Behandlung von
Wagenladungen am Schuppen zuriickzufiihren ist. Hierbei wurden die Wagen im
Durchschnitt achtmal ausgewechselt; eine Vergleichung dieser Zahl mit den fiir die
Schuppen deutscher Bahnhife ist nicht moglich, weil in Deutschland an den Giiter-
schuppen keine Wagenladungen behandelt werden, die Verhiiltnisse also wesentlich
andere sind.

Die Anzahl der tiglich bearbeiteten Frachtbriefe betriigt 3500 bis 4000. Die
Grundfliiche der Biireauriiume ist 860 qm.

Die Giiterschuppenanlage in Ziirich kann im allgemeinen als sehr zweckmiiBlig
bezeichnet werden. Uberfliissig erscheint die Schiebebiihne am Ende der Zufiihrungs-
zleise. Besser diirfte es sein, an ihrer Stelle als Verbindung zwischen Empfang-
and Versandschuppen einen durchgehenden Ladesteig anzulegen, der bei der Behand-
lang der Umladegiiter und auch sonst von wesentlichem Vorteil sein wiirde, wie dies
in Hannover nach Beseitigung der Schiebebiihne geschehen ist (s. oben S.192). Auch
hiitte es sich vielleicht empfohlen, die Anzahl der Aufstellungsgleise zwischen den
Schuppen zu vergrofiern. Anlagen nach dem Vorbilde des Ziiricher Schuppens, je-
doch mit einzelnen Abinderungen sind neuerdings von der Verwaltung der badischen
Staatseisenbahnen in Basel (Badischer Bahnhof) und in Freiburg i. B. errichtet worden.

e) Eilgutschuppen Koln. (Abstellbahnhof.) Der Eilgutschuppen, in
Abb. 237 dargestellt, hatte urspriinglich nur den durch stiirkere Schraffur dargestellten
Umfang®). Er bestand aus zwei im spitzen Winkel aneinander stoBenden Teilen,

T, ///M/;/W/f/////
4// /////////,W//////
. - W
.

Abb. 237. Eilgutschuppen in Koln (Abstellbahnhof).

~ von denen der eine siigeformige, der andere gerade Ladesteige besaB. In spiiterer
Zeit wurde er unter teilweiser Beseitigung der Sigegleise durch iiberdeckte Biithnen
erweitert. Die Veranlassung hierzu hot das starke Anwachsen des Eilgutverkehres,
sowie die Einrichtung der Stelle als Sammelstelle fiir den gesamten rheinischen Eil-
zutverkehr. Die neue GrundriBanordnung zeigt also Sigeform und Kammform ver-
einigt mit Lingsform. Eine strenge Scheidung von Empfang und Versand ist nicht
durchgefiihrt. Auf dem Eilgutschuppen wird abgesehen von der Bildung geschlos-
sener Ortswagen nach den groBeren Empfangsplitzen des rheinisch-westfilischen
Verkehrgebietes Duisburg, Essen, Gelsenkirchen, Bochum, Dortmund, Krefeld, Diissel-
- dorf usw. in der Regel nur in Kurswagen verladen. Dagegen kommen viele Wagen-
fadungen an, z. B. im Sommer Obst und Gemiise, im Herbst Weintrauben und Apfel. Aus

85) Vgl. Zeitschr. f. Bauw. 1898, S. 674.
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diesen Ladungen werden von den Spediteuren Einzelsendungen gebildet. Das
gepflasterte Gleis auf der LadestraBle wird nur des Nachts gebraucht fiir einen Zuz
der Gemiise bringt. Das Gemiise wird, ohne den Schuppen zu passieren, in L
fuhrwerk geladen, das an die Eisenbahnwagen heranfihrt. Die Menge des im
eines Jahres behandelten Eilgutes betriigt:

I RIMPEIE v s o e 47691 t
uNersandiof oty putpiisdiey 37098 t
in der Umladung . .. .. ... 82397 t
zusammen 167186 t,
mithin der Durchschnitt:
167 186 BTt
300 o
Der stiirkste Verkehr innerhalb 24 Stunden betrug:
S ERIPIEARS A aagrR s Y 150 t
A e e e R T 109 t
in* der” Umiladiing 25, 9707 08 % 306 t

zusammen 565 t.
Dabei betrug die Anzahl der innerhalb 24 Stunden behandelten Eisenbahnwagen:
in Ankunft 258,
in Abgang 167.
Die Zollgiiter werden stets an den beiden Gleisen, die nur durch die Drehscheibe
zuginglich sind, ausgeladen.

Die Anordnung mit kurzen siigeférmigen Ladebiihnen war fiir den Eilgut-
schuppen in Koln so lange zweckmiiBig, als die Eilgutbeforderung in groBem Umfange
mit Personenziigen erfolgte und ein Auswechseln einzelner Wagen oder Wagengruppes
zu den verschiedensten Zeiten ohne Storung des tibrigen Ladegeschiiftes notwendiz
war. Nach Einfithrung von Eilgiiterziigen auf den groBeren Verkehrslinien ver-
teilte sich die Eilguthehandlung auf groBere Zeitabschnitte. Dabei erwies sich die
durch den Umbau herbeigefiihrte Schaffung langer Ladesteige als zweckmiBigz
Wiihrend zurzeit die Schuppen im allgemeinen ausreichen, macht sich der Mangel
ausreichender Gleisanlagen fiir den Eilgutverkehr stark fiihlbar. Es fehlt vor allem
an Aufstellgleisen fiir durchgehende Wagenladungen, so daB durch diese die Schuppen-
gleise zum Teil in Anspruch genommen werden miissen und fiir Ladezwecke danm
nicht ausgenutzt werden konnen.

Die Anordnung des Zollschuppens quer zum Freischuppen, die durch ortliche
Verhiltnisse hier bedingt war, wird man anderwirts zu vermeiden suchen, da das
Umsetzen der Wagen mittels der Drehscheibe zeitraubend und unbequem ist.

f) Zollschuppen in Miilhausen-Nord (Elsall). Der Schuppen dient
zur zollamtlichen Behandlung sowohl von Giitern fiir Miilhausen selbst als auch fir
weitergehende Sendungen. Die GrundriBanordnung der Ladesteige (Abb. 238) ist
staffelformig. Die Ladegleise, fiinf an der Zahl, sind in den Schuppen hineingefiihrt,
so daB nach SchlieBen der Einfahrtstore ein besonderer VerschluB der noch in Be-
handlung befindlichen Eisenbahnwagen nicht erforderlich ist. An dem einen Ende des
Schuppens ist eine offene Laderampe angebaut, die ebenfalls fiir die Entladung vem
Zollgiitern benutzt werden kann. Im Schuppen werden nicht nur Stiickgiiter, sondern
auch Wagenladungsgiiter entladen; fiir diese dient Gleis 26; es wird namentlich
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zum Abfiillen von Kesselwagen benutzt, ist daher an der Seite nicht von einer Lade-
biihne eingefaBt. Dem Schuppen selbst sind Biireaurdiume fiir die Zollverwaltung vor-
gelagert. Die nutzbare Lagerfliiche des Schuppens betriigt rund 240 qm, die iiber-
baute Fliiche rund 375 qm. Gleichzeitig konnen zwolf Wagen im Schuppen laderecht
gestellt werden. Dieses ungiinstige Verhiiltnis zwischen Ladefliche und Gesamt-
schuppenfliiche von nur 649/, wiirde sich bei gerader Durchfiihrung der beiden Mittel-
gleise allein unter Beibehaltung derselben Ladeliinge giinstiger gestalten lassen, da
die Breite beiderseits dann wohl erheblich eingeschriinkt werden kinnte. Dagegen
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Abb. 238. Zollschuppen in Malhausen i. E.

wiirde aber die grioBere Bequemlichkeit des Wagenaustausches wegfallen. Ob die da-
durch erzielten Vorteile bei der Bedienung des Schuppens den aufgewendeten hohen
Baukosten entsprechen, erscheint fraglich. Der Zollschuppen steht mit dem Frei-
schuppen nicht in Verbindung. Infolgedessen miissen die abgefertigten Giiter (sofern
sie weitergehen) in Eisenbahnwagen geladen, zum Freischuppen iiberfithrt und dort
umgeladen werden. Aus dieser abgesonderten Lage entspringen also fiir den Betrieb
Unbequemlichkeiten und Kosten. Angaben iiber die Menge der behandelten Giiter
liegen nicht vor. Bemerkt sei noch, daB siimtliche Stiickgiiter, auch die weitergehenden,
im Zollschuppen zur Entladung gelangen, weil sie erst nach und nach abgefertigt
werden. Die Weiterversendung findet daher in der Regel nicht in dem Wagen statt,
in dem sie angekommen sind.

g) Giiterschuppen in Basel (Giiterbahnhof Wolf der schweizerischen Bundes-
Bahnen). Auf dem Giiterbahnhof Wolf der schweizerischen Bundes-Bahnen in Basel
werden die Giiterwagen fiir die Schweiz, sowie die Reichseisenbahnen in Elsal-
Lothringen entsprechend den Ladevorschriften als Ortswagen, Kurswagen usw. be-
laden. Stiickgiiter nach Baden werden dagegen ohne Riicksicht auf den Bestimmungsort,
zusammen  (bunt) in einzelne Sammelwagen geladen und tiiglich nach dem Badischen
Bahnhof Basel beférdert, dem Endpunkt der Badischen Staatseisenbahn.

Die Anlagen fiir den Stiickgutverkehr bestehen aus einer Reihe von Schuppen
(Abb. 239), die an der Stralie in gleicher Flucht durchgehen, dagegen an der Gleis-
seite staffelformig gegliedert verlaufen. An der einen Seite schlieft sich eine siige-
formige, auf der anderen eine zungenfirmige Rampe an, die beide zum groBeren Teil
(in der Zeichnung durch Schraffur angedeutet) iiberdacht sind. Von den Schuppen I
und II, sowie der anstoBenden Rampe ist straBenseitig ein Gleis eingepflastert. Die
Benutzung ist folgende.

Die Rampe am rechten Ende dient zur Verladung schwerer Gegenstinde.
Die Schuppen I und II werden von der schweizerischen Zollbehorde zur Abfertigung
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von Giitern benutzt, die aus Deutschland eingehen. Der
daran anstoBende Schuppen III dient dem Versand nach
der Schweiz, dagegen Schuppen IV, sowie ein Teil
des Schuppens V dem Empfang aus der Schweiz. Der
verbleibende Teil des Schuppens V, sowie ein Teil der
anstoBenden Rampe wird von der deutschen Zollbehirde
benutzt; der Rest der Rampe dient dem Empfang ans
der Schweiz. An jedem Giiterschuppenteil haben zwolf
Wagen Platz, an jedem Teil der gezahnten Rampe da-
gegen nur sieben Wagen. Am Schuppen III werden
die Wagen tiiglich etwa 8 bis 10mal ausgewechselt und
zwar in der Art, daB sie am Schuppen vorbeigeschoben
werden. Das Beladen jeder Wagengruppe erfolgt dabei
etwa in 40 Minuten. An den Schuppen IV und V wer-
den die Wagen tiglich etwa 10mal ausgewechselt. Die
Tiefe der Schuppen ist zum Teil recht bedeutend; sie
betrigt

1€ WRLIPLUT YT

‘66 AV

bei Schuppen IIT . . . . . 29,32 m
bei Schuppen II, IV . . . 24,82 m.
bei Schuppen I, V. .. . 20,32 m.

Die Linge jedes Schuppens betrigt 100 m. Aufler dem
Zollabteilungen ist fiir ganze Wagenladungen von Deutseh-
land nach der Schweiz eine (nicht gezeichnete) Zollrampe
abseits zwischen den Gleisen vorhanden. Das in Basel
aufgelieferte Gut wird in der Regel im Schuppen zu-
niichst niedergelegt und nicht direkt in die Eisenbahn-
wagen verladen. Die Zollgiiter, welche mit der Bahn
von Basel weitergehen, werden nach der zollamtlichen
Abfertigung in die entsprechenden Versandschuppen iiber-
filhrt und dort nach der Schweiz oder dem ElsaB ver-
laden. Angaben iiber die Stirke des Verkehres liegen nicht
vor, doch diirfte der Stiickgutverkehr in Basel um min-
destens 300/, stiirker sein, als der in Ziirich.

h) Giiterschuppen auf Bahnhof Koln-Ge-
reon. Diese bedeutende Anlage ist auf Tafel IV, Abb. 2
dargestellt. Sie ist im Jahre 1893 ervffnet und dient
fir Empfang, Versand, Umladung und Zollabfertigung:
die Giiterabfertigung ist in einem besonderen Gebiude
untergebracht. Die Anlage bestand$®) urspriinglich nur
aus |der langgestreckten rechteckigen Halle 4ABCD.
deren #ubere Ladesteige mit zehn kammtormigen, tiber-
deckten Zungen von 17 m Linge, 5 m Breite und einer
groferen von 20 auf 19,5 m versehen sind. Die 7,5 m
breiten Einschnitte dazwischen werden >Luken« genannt.
Jeder solchen Luke entspricht ein Tor in der Schuppen-

‘(usuyRg-sopuUNg UOUISUOZIOMYIE 10D JIOM JOquYeqejny) [oseg ur ueddnyosiejny

86) S. Ztg. d. Vereins deutsch. Eisenb.-Verw. 1894, S. 57.
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wand. Daran reihen sich dann noch die vier kiirzeren Zungen des Zollschuppens.
Als spiter der Verkehr stieg, wurde die Anlage durch Anbau der iiberdeckten, in
Zungenform endigenden langen Ladebiihnen D, E, F, G, der sogenannten »Insels, er-
weitert. Zur ferneren Erhohung der Leistungsfihigkeit sind im Sommer 1905 die beiden
Ladezungen Fund G um vier bzw. zwei Wagenlingen ausgedehnt. Ferner ist durch
Einbau zweier schmaler Zwischenbiihnen KZ und HJ auch das bisherige Be-
triebsgleis 33 fiir Ladezwecke (Durchladen) nutzbar gemacht und zur Abkiirzung der
Karrenwege eine unmittelbare Verbindung der beiden Ladezungen bzw. von Wagen
zu Wagen durch Ladebriicken ermoglicht worden. Es kinnen demnach gleich-
zeitig am Frachtschuppen aufgestellt werden:

an den langen Ladebiihnen 87 Wagen
an den kurzen Zungen ... 43 >
zusammen 130 Wagen.

AuBerdem kionnen in der Nacht fiir allgemeine Ladezwecke aufgestellt werden:
an den 4 Zollschuppenzungen je 2, zusammen 8 Wagen und in dem an der StraBen-
seite liegenden (eingepflasterten) Gleis 20 Wagen, mit obigen 130 Wagen also ins-
gesamt 158 Wagen. Fuhrwerke fahren an den #uBeren Ladesteigen 4D und 4B
vor. Fiir den Empfang sind straBenseitig 16 Tore vorhanden, von denen indes
stindig nur 7 geoffnet sind; fiir den Versand sind 16 Tore bestimmt und in Be-
nutzung. AuBerdem werden 2 bis 3 Empfangstore als Aushilfsannahmestellen benutzt.
Die Annahme ist werktiglich von 7 bis 6 Uhr geoffnet, d. h. alle bis 6 Uhr abends
angebrachten Giiter werden am selben Tage noch iibernommen. Die Ausgabe findet
von 7 Uhr vormittags bis 8 Uhr abends statt. Zu Beginn des Tagesdienstes (7 Uhr
vormittags) werden alle verfiigharen Stiinde, mit Ausnahme von Gleis 33, in welches
19 bis 20 leere Wagen gestellt werden, mit beladenen Wagen (110) besetzt. Nach
Entladung derselben erfolgt ihre Nutzbarmachung fiir den Versand, d. h. zur direkten
Verladung von den Annahmestellen oder von beladen eingetroffenen Wagen aus.
In den spiiteren Tagesstunden stehen dauernd 76 bis 82 Wagen fiir den Versand
bereit; in der Nacht ist ihre Zahl um einige geringer. An den langen Ladebiihnen G
und F" werden nur Wagen aufgestellt, die innerhalb eines lingeren Zeitraumes ge-
fiillt, in den Luken dagegen solche, die in kiirzerer Zeit raumvoll werden. Fiir die
Auswechslung dieser Wagen (innerhalb 24 Stunden 2 his 30mal) tut das Lukensystem
sehr gute Dienste, wihrend es die Beaufsichtigung der direkten Verladung ungemein
erschwert. 609, der Gesamtverladung wird infolge direkter Verladung nur einmal
behandelt. Nachts, in welche Zeit das Hauptverladegeschiift fillt, werden vornehmlich
die Stiickgiiterziige geladen. Zur Erleichterung des Wagenordnungsgeschiiftes werden
an den langen Ladebiihnen moglichst in sich geschlossene Ziige oder wenigstens Zug-
teile geladen, wihrend an den Luken Gruppen verschiedener Ziige gebildet werden.
Innerhalb jeder Gruppe stehen die Wagen stationsweise geordnet. Bei der Lage des
Empfangschuppens werden zur Vermeidung von langen Karrenwegen Ortswagen fiir
Koln stets an den Luken, reine Umladewagen dagegen stets an den langen Lade-
biihnen behandelt, Wagen mit gemischtem Inhalt dagegen bald hier, bald dort.
Ein Umsetzen von Eisenbahnwagep wird in der Regel vermieden. Die Umladegiiter
werden fast immer vollstindig ausgeladen. Das an der StraBenseite liegende einge-

pllasterte Gleis wird in den Morgenstunden zur Beladung eines Stiickgiiterzuges be-
Handbuch d. Ing.-Wissensch. V. 4. 1. 14
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nutzt, der in Koln gebildet wird. Der gesamte Jahresverkehr von November 1904
bis Oktober 1905 betrug: ,
im  Versandsy 5.y s nilnfubie 116420 t

3, EmMPIRRE o 14 sienriniaio s 102628 t
in der Umladung I taven yyid DSt

“zusammen 405430 t,
mithin ist der durchschnittliche werktigliche Verkehr:

405 430 .
g5 = 1961 ¢

Die Schuppenanlage ohne Zollschuppen, aber einschlieBlich der iiberdachten
Ladebiihnen hat eine Grundfliche von 11478 qm, mithin entfallen auf eine Tonne
11478
1351
gleich zu stellen, da dort nur die innere Ladefliiche der Gebiude gerechnet worden
ist. Zu Zeiten stiirksten Verkehrs betriigt innerhalb 24 Stunden

= 8,5 qm; diese Zahl ist nicht ohne weiteres mit den oben ermittelten in Ver-

et PRI e = 420 t
dorsyersind ot e 450 t
b il By et ShshbonsiBadi. 760 t

zusammen 1630 t,

mithin rund 219/, mehr als der oben ermittelte Durchschnitt. Die Anzahl der Wagen
betrigt dabei:
im Empfang und Umladung 333 Wagen
[T g 0 1 () el e 320" >
zusammen 653 Wagen,

mithin betriigt die Wagenausnutzung zu Zeiten stirksten Verkehrs:

| ;66??? =i
Es entfallen auf den
Empfang Versand
Ortswagen . . . .. 20 110
Umladewagen. . . . 233 132
Kurswagen . - . . . 80 8
Die Anzahl der tiglich bearbeiteten Frachtbriefe betrigt rund
im Versand und Empfang . . . . . 7000
im Durchgangsverkehr. . .. ... 7000

zusammen 14 000,

die Grundfliiche der Biireaurdiume rund 500 qm, Der Zollschuppen ist unmittel-
bar an den Freischuppen angebaut. Er hat ebenfalls Lukenform. Ein Gleis geht in
den Schuppen hinein. Die Grundfliche betriigt 2643 qm. Es gehen durchschnittlich
30 Wagen tiaglich ein. Hiervon werden 10 Wagen bahnseitig entladen, 2 Wagen
bahnseitig entladen und wiederbeladen, 10 Wagen durch die Empfinger entladen,
8 Wagen gehen ohne Umladung weiter. In den Freischuppen wird téiglich 1800 bis
2000 kg Zollbegleitscheingut iiberfithrt. Die Zufiihrung der Wagen zu den Luken
erfolgt mittels elektrischer Spille.

Die Gesamtanlage des Giiterschuppens in Koln-Gereon kann als sehr leistungs-
fihigz angesehen werden. Vom verkehrstechnischen Standpunkte aus wird die
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Anlage vielfach gelobt. Immerhin ist es beachtenswert, dal man bei der Erwei-
terung die Lukenform verlassen und dafiir in dem neu erbauten Teil zur Anwen-
dung langer Zungenbiihnen iibergegangen ist, zu deren so erfolgreicher Verwendung
der Raum zwischen den Gleisen allerdings wohl besonders gute Gelegenheit bot.
Auffallend ist ferner, daB gerade der Empfang, bei dem eine Einzelauswechslung
nicht erforderlich ist, an den mit Luken ausgeriisteten Teil gelegt worden ist.
Jedenfalls diirfte die alte Anlage mit ihren vielen Drehscheiben und elektrischen
Spillen in Riicksicht auf den grofen Materialverschleif ziemlich hohe Betriebskosten
erfordern.

i) Giiterschuppen in Frankfurt a. M.87). Die Anlage ist auf Tafel IV, Abb.3
dargestellt. Sie besteht aus einem winkelférmigen Empfangschuppen in Kammform
mit kurzen hier innerhalb des Schuppens liegenden Zungen, einem Versandschuppen
in Rechteckform, einer zwischen beiden liegenden Umladehalle nebst Zwischenlade-
steigen und einem seitwiirts vom Empfangschuppen angeordneten Zollschuppen. Die
Giiterabfertigung ist in einem besonderen jenseit der LadestraBie liegenden Gebiude
untergebracht, jedoch befindet sich im Versandschuppen ein kleiner Schalter fiir die
Abfertigung von Sendungen mit vorausbezahlter Fracht. Bei der Erioffnung der
Stiickgutanlage im Jahre 1888 bestand nur der winkelformige Teil 4B CDE nebst
einer offen iiberdeckten Umladehalle. Er diente dem Empfang und Versandss).
Spiter wurde der in Abb. 3 mit »Lagerhalle« bezeichnete rechteckige Teil £'H G'F
an Stelle der Umladehalle angebaut und hierfiir ein Ersatz nebst den beiden Zwischen-
ladesteigen an der jetzigen Stelle geschatfen, wobei von den urspriinglichen zehn Gleisen
drei in Wegfall kamen. Die Benutzung der einzelnen Teile wurde folgendermaBen
geregelt.

Der Teil ABCJK dient dem Empfang. In diesem Teile bilden 4BNO
und LMJK die Lagerriume fiir die beiden bahnamtlichen Rollfuhrunternehmer.
Die Eisenbahnwagen werden mittels Drehscheiben den einzelnen Luken zugefiihrt.
Der Teil KJDHG dient dem Versand, wihrend an der Umladehalle und dem siid-
lich von ihr liegenden 256 m breiten Zwischensteige nur Umladewagen behandelt
werden. Der nordliche schmale Zwischenladesteig dient zum Durchladen.

Die Anzahl der Wagen, die gleichzeitig an den Schuppen aufgestellt werden
konnen, diirfte etwa am Tage 100 betragen, in der Nacht kann zur Aufstellung
weiterer Wagen das an der StraBenseite des Versandschuppens eingepflasterte Gleis
mit benutzt werden.

Der straBenseitize Ladesteiz am Versandschuppen hat die geringe Breite
von 0,75 m, so daB ein Absetzen von Giitern auBerhalb der Tore kaum moglich ist.
Fiir Empfang sind an der StraBe 37 Tore vorhanden, von denen nur 30 benutzt
werden; ebenso sind am Versandschuppen 28 Tore, von denen nur 17 benutzt werden.
Die Annahme ist werktiglich von 7 bis 6 Uhr geoffnet, d. h. alle bis 6 Uhr ange-
rollten Giiter (auch soweit sie sich noch auf den Rollwagen auBlerhalb des Schuppens
befinden) werden am selben Tage noch iibernommen; das eigentliche Annahmegeschiift
dehnt sich daher oft bis 8 Uhr abends aus. Die Ausgabe ist von 7 bis 7 Uhr gedffnet.
Der Empfangschuppen wird innerhalb 24 Stunden 15mal, der Versandschuppen 13mal,
der Umladeschuppen 3 mal bedient. Am Versandschuppen wird von 9 Uhr vormittags

87) H. Wegele, Zeitschr. f. Bauw. 1891, S. 231.
88) R§11, Enzyklopidie, Bd. 4, S, 1904. Wien 1892.
14%
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an das Gut fiir groBere Stationen unmittelbar von den Annahmestellen aus in die
Eisenbahnwagen verladen. Das Gut fiir kleinere Stationen wird vorlidufig im Schuppen
niedergelegt und in der Zeit von abends 6 Uhr bis morgens 9 Uhr zum groBten Teil
in Kurswagen oder Ortswagen verladen; der Rest, der in Umladewagen weitergeht.
bleibt zunichst im Versandschuppen liegen und wird dann zu den entsprechenden
Umladeabschnitten durch die Wagenreihen hindurch zur Umladehalle geschafft
Wagen, die Orts- und Umladegut enthalten, werden zuniichst an der Umladehalle
behandelt, das Ortsgut wird in einen am ostlichen Ende der Umladehalle stehenden
Wagen geladen und stiindlich mittels der Drehscheibenverbindung zur Empfangshalle
gebracht. Es handelt sich um téiglich durchschnittlich 25 bis 30 Wagen mit Orts-
gut, das in Umladewagen eingeht. Der gesamte Jahresverkehr (1904) betrug

im Nersaido.bnonal. mesaaedss 99278 t
i dEmpEans na bosesait uabisd. 84615 t
injdenoUmladung s aiiya i w 111:999:¢

zusammen 295 892 t,
mithin betrug der durchschnittliche werktigliche Verkehr:

295 892
300
Die Gesamtfliche des Empfangschuppens, Versandschuppens, der Umladehalle und

des breiten Zwischenladesteiges (auf dem schmalen konnen Giiter nicht gelagert
werden) betrigt rund 14900 qm; mithin entfallen auf eine Tonne rund

14900
© 986
diese Zahl ist indes nur mit der bei Koln-Gereon ermittelten (aus dem dort ange-

gebenen Grunde), nicht aber mit den Zahlen der anderen Beispiele zu vergleichen.
Zu Zeiten stirksten Verkehres betrug innerhalb 24 Stunden

=986

= rund 15 qm,

der: Empfang -« ios 05 pationt we 316 t
der Versand v ok glnndosinX . alng 356 t
die Umladung. iiooiniin ot 2 523 t

mithin rund 219/, mehr als der oben ermittelte Durchschnitt. Die Anzahl der Wagen
betrug dabei:

Empiansigr e e DL 94
Umlaadng =D e Sy 155
Nersand s s AT e E Y30

zusammen 465 Wagen,

mithin die Wagenausnutzung im Mittel:

1195

* Unter den Versandwagen befanden sich:
OHBWRIBI. o6 o o i s 96
Umladewagen . . .. ... ... 70

MrSWaren's L 50
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An Frachtbriefen wurden in der Zeit des stiirksten Verkehrs tiglich 6385 Stiick
bearbeitet.

Das Verholen der Wagen auf den Drehscheibengleisen geschah urspriinglich
durch Druckwasserspille. Diese waren von der Betriebseroffnung im Herbst 1888
etwa bis zum Ende des Jahres 1891 in Benutzung, gaben aber zu mancherlei Sto-
rungen Veranlassung. Im Juni 1894 wurden kleinere Spille versuchsweise eingebaut,
aber im Mirz 1895 wieder auBer Betrieb gesetzt, angeblich, weil sie leicht versagten
und weil durch die ganze Betriebsweise die Arbeiter sehr gefihrdet wurden. Man
ging daher zum Verschieben durch Menschenkraft iiber; zum Auswechseln der Wagen
an den Luken sind acht Arbeiter erforderlich, deren Lohn tiglich 28 his 29 Mk. be-
trigt. Der Zollschuppen war urspriinglich ebenfalls in »Kammform« mit kurzen
Zungen und Drehscheiben ausgefiihrt. Er wurde indes im Anfang des Jahres 1905
gelegentlich einer VergroBlerung vollstindig umgestaltet, da die Drehscheiben und
die Luken fiir die neueren langen Wagen nicht ausreichten. Das Schuppengleis fiihrt
jetzt durch den Zollschuppen hindurch und kann 6 Wagen aufnehmen. AuBerdem
konnen auf dem zum Zollschuppen gehorigen Freiladegleis noch bis zu 21 Wagen
aufgestellt werden. Es gehen tiiglich 12 bis 20 Wagen unter ZollverschluB ein, von
denen 6 bis 8 im Schuppen, der Rest dagegen im Freien entladen wird. Dabei
kommen nur Massengiiter zur Behandlung, die einem geringen Zollsatze unterliegen,
wihrend die hoher tarifierten Giiter nach den Vorschriften im Zollschuppen entladen
und einzeln verwogen werden. Der Zollschuppen ist durch eine Rampe mit dem Frei-
schuppen (Empfang) verbunden.

Aus der dargestellten Betriebsweise diirfte hervorgehen, daB bei dem Frank-
furter Stiickgutschuppen die urspriinglich hergestellte Anlage mit den kurzen Lade-
biihnen (Luken), die ein Auswechseln einzelner Wagen unabhiingig von den anderen
gestattet, also in erster Linie fiir Versand geeignet ist, so gut wie gar nicht aus-
genutzt wird. Bemerkenswert ist, dall man auch hier, wie in Koln-Gereon, die kurze
Kammform verlassen hat. Zur Zeit (1906) schweben tibrigens Erwiigungen, im Emp-
fangschuppen die Luken zu tiberbauen, die Drehscheiben zu entfernen und Lings-
gleise anzulegen; ebenso wird beabsichtigt, den Teil zwischen Versand- und Empfang-
schuppen durch Herstellung einer weiteren Umladehalle fiir Umladezwecke auszunutzen.
Die GriBenverhiiltnisse des Schuppens reichen zurzeit gerade noch aus, um den Ver-
kehr zu bewiiltigen.

k) Umladeschuppen in Wahren bei Leipzig. (PreuBische Staatsbahn.)
Die Anlage fiir das Umladegeschiift auf dem Verschiebebahnhof Wahren bei Leipzig
ist in Abb. 240 in verzerrtem MaBstabe dargestellt. Sie besteht aus drei bedeckfen (in
der Zeichnung durch Schraffur angedeuteten) und einer unbedeckten Ladebiihne von
je 180 m Lange. Die drei »bedeckten« Biihnen liegen unter einem gemeinsamen
Dach, das zusammen mit der an der Siidseite angebrachten Wand einen guten Schutz
gegen die Unbilden der Witterung gewdhrt; es entsteht so ein Umladeschuppen, der
an der Nordseite allerdings offen ist. Er liegt in Wirklichkeit in einer Kriimmung
von 300 m Halbmesser. Die unbedeckte Ladebiihne an der Nordseite ist spiter an-
gefiigt worden. Auf der 14,7 m breiten Mittelbiihne befindet sich das Abfertigungs-
gebdude. Da der Schuppen erst im Jahre 1905 in Betrieb genommen ist, so lassen
sich aus den bisherigen Ergebnissen nur schwer SchluBfolgerungen iiber die Leistungs-
fihigkeit und ZweckmilBigkeit ziehen. Die an den Schuppen behandelten Wagen
sind sfimtlich nach dem Zentralladeverfahren (vgl. S.46) geladen. Die durchschnittliche
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Anzahl der tiglich behandelten Wagen betrigt etwa 275 mit einer Ausnutzung vom
3,1t, so dall im ganzen tiiglich rund 852 t Umladegut im Schuppen behandelt werden.

Abb. 240. Umladeschuppen in Wahren bei Leizig, (PreuBisch-Hessische Staatsbahn.)

Innerhalb 24 Stunden wird in vier Zeitabschnitten geladen, die folgende Bestim-
mung haben:

69 vormittags bis 1200 mittags Gut nach dem Osten,

190 nachmittags bis 530 nachmittags Gut nach Berlin,

530 nachmittags bis 119 nachts Gut nach Thiiringen,

1200 nachts bis 5% vormittags Gut nach Thiiringen.

Von den eintreffenden Giitern verbleiben rund 10°/, im Wagen, der Rest wird ent-
laden und zwar entweder sofort in andere Wagen verkarrt oder voriibergehend auf
dem Schuppen niedergelegt, je nachdem
Tz er auf Wagen des gleichen oder eines
v T 385 anderen Ladeabschnittes iibergeht. Indes

{20 o5 kommt es auch vor, daB Giiter, die in
7///////' //% 74 . Wagen des gleichen Ladeabschnittes um-
/ . geladen werden, gestapelt werden miissen,

/70 weil wegen unzureichender Linge der Lade-

P77 y o o biihnen nicht Wagen genug  aufgestellt

D

werden konnen; es wird daher beabsich-
tigt, die Bithnen in Wahren zu verlingern,
um dadurch den Prozentsatz des zu stapelnden Gutes, der zur Zeit angeblich etwa 509,
betriigt, zu vermindern. Die Art der Aufstapelung der Giiter ist in Abb. 241 durch
Schraffur angedeutet. Die nicht schraffierten Flichen bleiben frei. Es wird demnach
auf der breitesten Biihne B nur in der Mitte Gut niedergelegt, an den beiden Lings-
seiten dagegen je ein Karrweg von 2 m Breite freigehalten. Demnach verbleibt fiir
jedes der an der Mittelbiithne bedienten Gleise 105 und 110 eine Lagerfliche von

l%—rz — 5,35 m Breite, die allerdings in der Mitte durch das Abfertigungsgebiunde

Abb. 241.

unterbrochen wird. Auf den Bithnen 4 und C wird auf einer Seite (der Ladeseite’
ein Karrweg von 2 m Breite freigehalten. An der anderen wird nur ein ganz geringer
Zwischenraum (schitzungsweise 35 cm) zwischen der Biihnenkante und den Giitern
belassen. Es verbleiben mithin fiir die Gleise 113 und 102 nur Lagerflichen von
je 3,35 m Breite. Die unbedeckte Ladebiihne D endlich ist mit 2,25 m zu schmal,
um mit Giitern belegt zu werden. Fiir den Verkehrsumfang erscheint die Breite
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der Biihne B richtiz gewiihlt und ausreichend, dagegen die Breite der Biithnen A4
und C zu gering. Die Gesamtgrofe der in Abb. 241 schraffierten Flichen betriigt
etwa 3000 qm; es entfallen mithin auf eine Tonne tiiglich behandelten Gutes
3000
852
mit enthalten. Die Zufiihrung der Wagen erfolgt 15mal am Tage, wihrend die
Abholung nur Smal stattfindet. Zum Bereitstellen der Wagen vor der Behandlung,
bzw. zum Abstellen nach der Behandlung dienen die in Abb. 240 ostlich und west-
lich der Halle angedeuteten Gleise 102 bis 113, die beiderseits mit den Verschiebe-
gleisen des Bahnhofes verbunden sind. Als Ergiinzung der Beschreibung sei ein Aus-
zug aus den Erliuterungen zum Ladeplan (giiltig vom 1. Oktober 1905) gegeben.
Es geht daraus hervor, dal} die Arbeiten der einzelnen Ladeabschnitte im allgemeinen
nicht vollstiindig voneinander geschieden sind, sondern sich zum Teil iibergreifen.

= rund 3,5 qm; hierin sind auch die Karrbahnen quer zu den Gleisrichtungen

Erster Ladeabschnitt 600 bis 1200,

Die Gleise sind in folgender Reihenfolge zu besetzen: Gleise 110, 105, 113, 102, 101. Die
Feuergiiter werden auf Gleis 101 von 6% his 8% vorm. behandelt. Gleis 101 ist alsdann fiir wei-
teren Zugang frei zu machen. Da der Eingang ein sehr starker ist. wird es hiiufig notwendig sein,
Gleis 113 gegen 104 mit neu angekommenen Umladewagen nochmals zu besetzen. Um die volle
Auslastung der bei der ersten Besetzung dieses Gleises gebildeten Wagen sicherzustellen, ist daranf
Bedacht zu nehmen, daB nur solche Ortswagen und Umladewagen auf Gleis 113 heladen werden,
die erfahrungsgemii bis zur Ausrangierung riumlich voll sind.

Zweiter Ladeabschnitt 100 bis 530
Besetzung der Gleise:
Gleis 105: etwa 20 leere Wagen zur Verladung der Giiter fiir Richtung Berlin.
> 110: neu eingegangene Wagen.
» 102: desgl., sowie angeladene Wagen aus dem ersten Ladeabschnitt.
> 113: Reste aus dem ersten Ladeabschnitt mit Ostgut, sowie spiiter eingehende
Wagen.

> 101: weitere Eingiinge.

In diesem Abschnitt miissen unbedingt schon Vorarbeiten fiir den dritten und vierten Ab-
schnitt gemacht werden. Zu diesem Zwecke ist eine Reihe von Wagen, die tiglich mehrmals im
dritten und vierten Abschnitt aufkommen, auf Gleis 113 und 110 zu bilden. Diese Wagen bleiben
dann bis zum dritten Abschnitt stehen. Durch diese vorbereitenden Arbeiten wird der Nachtdienst
entlastet und der Giiterboden von lagernden Giitern moglichst freigehalten.

Dritter Ladeabschnitt 530 bis 1100,

Besetzung der Gleise:
Gleis 110 bleibt stehen aus dem zweiten Abschnitt.
> 105: etwa 20 leere Wagen.
> 102: Eingang und angeladene Wagen aus dem zweiten Abschnitt.
» 113 bleibt stehen aus dem zweiten Abschnitt bis 89, dann Eingang und Bildung
neuer Wagen. .
» 101: letzter Eingang. .

Vierter Ladeabschnitt 1200 bis 500,

Besetzung der Gleise:
Gleis 113 und 110 bleiben stehen.
> 105: angeladene Wagen von Leipzig-Thiiringer Bahnhof.
> 102: Eingang und angeladene Wagen aus dem dritten Abschnitt.
» - 101: Eingang. Erforderlichenfalls nochmalige Auswechselung etwa um 2% oder 300,
damit neuer Eingang aufgenommen werden kanu.
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Um die Giiter fiir den Westen im vierten Abschnitt aufzuarbeiten, insbesondere um dis
ankommenden Umladewagen mit Giitern fiir den Westen laderecht stellen zu kionnen, empfiehlt ==
sich, die Wagen mit Gut fiir den Osten auszusondern und fiir den ersten Abschnitt zuriickzustellen.

Weitere Beispiele von Umladehallen fiir das Zentralladesystem sind im Ab-
schnitt »Verschiebebahnhitfe« unter den Beispielen Soest, Pankow und Dresden
zu finden. Vgl ferner Zeitschr. f. Bauw. 1900, S. 104; Zeitschr. d. Ver. deutscher
Eisenb.-Verw. 1901, S. 453, 972, 1269; 1903, S. 891; 1904, S. 1435.

1) Umladebiihnen in Regensburg und Niirnberg (Verschiebebahnhof.
In den Abb. 242 und 243%9) sind die Umladeanlagen in Regensburg und Niirnberg
dargestellt, die fiir das in Bayern iibliche »Verladen nach Richtungen«< (vgl. S. 46
entworfen sind. Sie unter-
7’% %77 scheiden sich dadurch von der

im vorigen Beispiel beschrie-

2 benen Anlage, dal sie aus zahl-
e WzzzzHet Zufahrten zuden  yeichen aber schmalen zungen-
" w637, Giterschuppen.  fsrmigen Ladesteigen bestehen,

a0 = was insofern unbedenklich ist,
/%%Zg% als ein Aufstapeln der Giiter
infolge der auf S. 46 ent-
wickelten Verhiltnisse nicht
vorkommt. Ferner enden die

(5225775 Ladegleise stumpf. Die ein-
% T zelnen Ladesteige konnen daher
— i s durch einen Kopfsteig ver-
et 3 bunden werden. In Regens-
Z e Ll burg sind die Umladeanlagen
# PG unmittelbar mit denen fiir den
Z
\

Abb. 242. Umladebihnen in Regensburg.

ORI Ortsverkehr verbunden, wiih-
rend sie im Verschiebebahnhof

B
s Niirnberg vollstindig fiir sich
D777/ 1155 liegen. In Regensburg betriigt
Abb. 243. Umladebiihnen in Nirnberg. die Breite der Steige 3,0 m,

in Niirnberg dagegen 3,5 m. In
Regensburg werden tiglich 110 bis 130 Wagen, in Niirnberg 250 bis 280 Wagen
verarbeitet. Die Auswechslung der Wagen geschieht bei beiden Umladestellen grund-
sitzlich téglich nur einmal und zwar unmittelbar nach Beendigung des Lade-
geschiiftes. Die innerhalb 24 Stunden ankommenden Wagen werden sogleich nach
Einlauf unmittelbar an die ihrem Inhalt entsprechenden Ladesteige gesetzt; »>Misch-
wagene«, d. h. Wagen mit Gut fiir mehrere Richtungen, werden an den Ladesteig ge-
setzt, fiir den sie das meiste Gut enthalten. Die Beendigung der Ladezeit fiir jede
Richtung ist von dem Abgang des Stiickgiiterzuges abhiingig, mit dem alle »Rest-
giiter<, d. h. jene Giiter, die mangels geniigender Menge nicht mehr in Orts- oder
Umladewagen gelangen, abgefiihrt werden. Unter Umstinden wechselt man auch
einzelne Wagen schon frither aus, wenn sie Weiterbeforderung finden. Auch die

89) Aus Ad. Reffler, Giiterbeforderungswesen, unter besonderer Beriicksichtigung des Fracht-
stiickgutverkehrs. Miinchen 1903.
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Wagen, die kurze Zeit vor dem Ausriiumen eines Ladegleises eintreffen, werden stets
noch verarbeitet, so daB alle Giiter nach einem Aufenthalte von 2 bis 3 Stunden
weiterrollen kinnen.

In Regensburg erstreckt sich die Umladezeit von 6 Uhr vormittags bis 8 Uhr
abends, in Niirnberg dagegen von 6 Uhr vormittags bis 2 Ubr nachmittags, abge-
sehen von dem Ladesteig Richtung »Bamberg«, fiir den die Ladezeit linger ist.

m) Englische Giiterschuppen. Die englischen Bahnen entwickeln im Stiick-
gutverkehr eine grofie Schunelligkeit. Cauer (Glasers Annalen 1905, Bd. 56, S.121,141)
fihrt dies zom groBen Teil darauf zuriick, dal die Mehrzahl der Wagen Ortswagen
sind und Umladungen wenig vorkommen. Von den Ursachen dieser Erscheinung sei
vor allem der Umstand erwiihnt, daB eine groBe Menge Giiter, die in Deutschland
als Wagenladungen versandt werden, in England nach den Tarifen von der Eisen-
bahn an- und abgefahren werden. Die groBen Giiterschuppen in England sind in der
Regel mehrgeschossig. Das Kellergeschol wird meist fiir Giiter besonderer Art nutz-
bar gemacht, das Hauptgescholl dient dem Sttickgutverkehr, die Obergeschosse dienen
zum Lagern von Giitern, die zur Verfiigung des dazu Berechtigten bleiben. Die
Giiterschuppen bilden also vollstiindige Lagerhiiuser.

Die in fritheren Zeiten angelegten englischen Giiterschuppen zeigen eine wenig
zweckmiBige Anordnung %°). Man legte hiiufig die Schuppengleise rechtwinklig zu den
Zufiihrungsgleisen, so daB Drehscheibenverbindungen unvermeidlich waren. Charakte-
ristisch fir die #lteren englichen Giiteranlagen ist das Hineinfithren der Ladegleise in den
Schuppen. Es war bedingt durch die fast ausschlieBliche Verwendung offener Giiter-
wagen fiir die Stiickgutbeforderung. Hierdurch wurde andererseits die Anwendung von
Kranen in ausgedehntestem MaBe mioglich, mittels deren die Giiter unmittelbar vom
Rollwagen in den Eisenbahnwagen geladen werden konnten. Die in neuerer Zeit aus-
gefiihrten Schuppen zeigen hinsichtlich ihrer Gesamtanordnung wesentliche Fortschritte.
Die Schuppengleise sind durchweg mittels Weichen an die Zufithrungsgleise ange-
schlossen, so daB das Auswechseln der Wagen durch Lokomotiven erfolgen kann.
Ubrigens sind auch bei ihnen die Ladegleise in den Schuppen hineingefiihrt, trotz-
dem bei einzelnen Verwaltungen (so der Midlandbahn) fiir den Stiickguttransport
offene Wagen in der Regel nicht mehr verwandt werden.

Im folgenden sollen noch drei Beispiele englischer Stiickgutanlagen gegeben
werden; wenn die Angaben dabei wesentlich kiirzer gehalten werden als bei den
itbrigen Beispielen, so ist dies aus der Schwierigkeit der Beschaffung der Unterlagen
zu erklidren. Weitere Ausfiihrungen finden sich u. a. bei Schwabe a. a. O., ferner
bei Kemmann, Der Verkehr Londons, Berlin 1892. Vgl. auch Frahm, Zentralbl.
d. Bauv. 1904, S. 482.

I. Giiterbahnhof Bishopsgate der groBem Ostbahn in Lendon i)

Die Grundriiform des Schuppens ist die »Kammform mit langen Zungenc.
Der Schuppen besitzt drei Stockwerke. Das mittelste ist in Abb. 244 dargestellt.
Es bildet den eigentlichen Giiterschuppen und liegt etwa 6 m iiber der Ober-
fliche der benachbarten Strallen. Das Untergescho (etwa in StraBlenhohe liegend)

90) Vgl. Bulletin de la commission internationale du congrés d. ch. d. f. 1895, S. 7412,
91) Die folgende Beschreibung ist teils nach Mitteilungen von Herrn Professor Cauer, teils nach
eigenen Aufnahmen zusammengestellt.
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erstreckt sich noch unter den Gleisen auBerhalb des Schuppens auf eine betriich:-
liche Linge. Es ist ebenfalls von Gleisen durchzogen, die durch die beiden im
Abb. 244 dargestellten Wagenaufziige mit den Gleisen des mittleren Stockwerkes
verbunden sind. Der grifite Teil des Untergeschosses dient besonderen Stiickgui-
sorten, die ihrer Eigenart wegen besonderer Wagen bediirfen, als Butter, Kartoffeln.
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Abb. 244. Giterbahnhof Bishopsgate in London.

Eier, Bier usw. Das oberste GeschoB, das sich oberhalb der Fliiche 4 8CD befindet,
dient als Speicher zur Lagerung von Giitern, die auf Verfiigung warten; es enthiilt
keine Gleise. Die Giiter werden vielmehr einzeln durch Aufziige, die bis ins Unter-
geschoB hinabreichen, meist aus dem mittleren Stockwerk hinaufbefordert; sie werden
dann bei Abgabe mit Kranen auf die Rollwagen — die im mittleren Stockwerk
stehen — herabgelassen.

Das Mittelgescholl enthiilt fiinf lange Ladebiithnen @ bis ¢, jede von etwa 12 m
Breite und 70 his 110 m Liinge, sowie einen Kopfsteigz / von etwa 20 m Breite.
Daran legen sich elf Ladegleise, von denen indes das nordlichste nicht benutzt wird,
weil es eine Zufahrt kreuzt. Es kinnen auf jedem Gleise etwa 21 Wagen, im ganzen
also 210 Wagen aufgestellt werden. Diese bleiben zum Teil 24 Stunden stehen,
zum Teil findet ein 4- bis 6maliges Auswechseln statt. Im ganzen gehen tiglich etwa
500 Wagen ein und ebensoviel aus; ihre Ausnutzung betriigt bei gewohnlichem
Gut 2 bis 2,6 t. Die Giitermenge betrug im Jahre 1900 im Empfang 941000 t, im
Versand 799000 t.

Zum MittelgeschoB fiihren zwei geneigte ZufahrstraBen g% und 74. Ungefihr
unterhalb des Punktes % befindet sich die Einfahrt zum unteren Stockwerk. AuBer-
halb des eigentlichen Schuppens sind noch zwei (auf der Zeichnung nicht dargestellte)
kleine Schuppen vorhanden. Die Abfertigung befindet sich im ObergeschoB.

Die meisten Ziige treffen in der Zeit von Mitternacht bis 6 Uhr morgens ein.
Die Giiter werden nach der Ankunft sofort entladen und zum Teil auf Rollwagen
abgefahren. Der Rest wird gegen 12 Uhr mittags in das obere Stockwerk befordert.
Dann wird der Schuppen nur fiir Versand benutzt. Von den aufgelieferten Giitern
werden etwa 759, auf bahneigenem Rollfuhrwerk den Empfiingern zugestellt.
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2. Giiterbahnhof Lawley Street der Midland-Eisenbahn in Birmingham 2).

Der Schuppen besitzt drei Stockwerke. Das unterste (Abb. 245) enthiilt sechs
Ladegleise, die seitlich von einer »Stralle< oder »Biihne« begrenzt sind. Zwischen
je zwei Ladegleisen liegt ein Zufiihrungsgleis. Jedes der Lade- und Zufiihrungsgleise
faBt 16 Wagen, es kinnen also zur Not 144 Wagen im Schuppen aufgestellt werden.
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Abb. 245. Giterbahnhof Lawley Street in Birmingham. (Aus Bulletin de la commission 18935.)

Die vier Ladebiihnen sind nicht durch eine Querbiithne verbunden; die Rollwagen
kionnen daher auf die gange Linge neben ihnen aufgestellt werden, so dali lange
Karrwege vermieden werden. Auf den Bithnen sind 16 Krane zu 1,27 t und
2.0 t Tragfihigkeit angeordnet. Die Benutzung ist folgende:
Biihne 1: Versand,
Biihne 2: Versand und Umladung,
Bithne 3: am Tage Empfang, in der Nacht Versand nach Leeds, Liverpool,
Manchester und Bradford,
Bithne 4: am Tage Empfang, in der Nacht Versand nach London.
Auf den neben den Biihnen 2 und 3 gelegenen Strallen kann unmittelbar
zwischen Eisenbahnwagen und Rollfuhrwerk geladen werden.
Das iiber dem ErdgeschoB gelegene Stockwerk dient als Warenspeicher, das
folgende als Getreidespeicher. Alle drei Stockwerke sind durch zahlreiche Aufziige,
Becherwerke, Getreiderutschen miteinander verbunden.

3. Giiterbahnhof Somerstown der Midland-Eisenbahn in London ).

Der Giiterschuppen auf dem Bahnhof Somerstown ist zweigeschossig. Er ist
in Abb. 246 und 247 dargestellt. Das obere Gescholl dient dem eigentlichen Stiick-
zutverkehr und zwar ausschlieBlich dem Versand; das untere GeschoB, auf StraBen-
hohe liegend, dient dem Wagenladungsverkehr; es ist mit Gleisen versehen, die

92) Vgl. Turner im Bulletin de la commission internationale 1895, S. 731.
93) Nach Mitteilungen von Herrn Professor Cauer und eigenen Aufzeichnungen,
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untereinander mit Drehscheiben und durch drei Wagenaufziige mit dem Obergeschof
verbunden sind. Der eigentliche Stiickgutschuppen ist in >Kammform mit kurzes
Zungen« hergestellt; jedoch sind im Gegensatz zu #hnlichen deutschen Anlagen in |
Koln-Gereon und Frankfurt a. M. die Gleiszugiinge nicht durch Drehscheiben, sonders
durch Weichen hergestellt. Es sind im Schuppen im ganzen 26 Gleise angeordnet
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Abb. 247. Unteres GeschoB (Wagenladungsverkehr).

Abb. 246 und 247. Giterbahnhof Somerstown in London. (Aus Bulletin de la commission 1895.)

davon sind 24 durch Ladebiihnen eingefaBt; zwei (am Nordende) schlieBen eine Lade-
straBe ein, so daB schwere Giiter unmittelbar zwischen Rollfuhrwerk und Eisenbahn-

wagen iibergeladen werden konnen.

Auf den Ladebiihnen sind hydraulische Krane

angeordnet (in Abb. 246 durch Kreise angedeutet), die wegen der bei der Midland-
Bahn mehr und mehr zur Einfiihrung kommenden oben erwiihnten Verwendung ge-
schlossener Wagen zum Stiickguttransport fast gar nicht mehr benutzt werden.
An den konkaven Seiten der Ladebithnen haben 6, an den konvexen 7 Wagen, im

ganzen 180 Eisenbahnwagen Platz.

Es werden tiglich 400 Wagen geladen; dem-
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nach muB also ein 2- bis 3maliges Auswechseln stattfinden. Das eigentliche Beladen
der Wagen erfolgt in der Zeit von 2 Uhr nachmittags bis 2 Uhr nachts. Um 61/, Uhr
nachmittags wird die Annahme von Giitern geschlossen. Der durchschnittliche Ver-
kehr am Tage betriigt 800 t, der grofite etwa 1000 t. Die Ausnutzung der Wagen
betriigt durchschnittlich 2 t. Zur Bedienung des Schuppens sind stiindig zwei Bahn-
hofslokomotiven erforderlich.

B. Anlagen fir den Wagenladungsverkehr (offentlicher Verkehr).

§ 8. Allgemeines iiber die Anlagen fiir den Wagenladungsverkehr. —
Bisher waren Anlagen besprochen worden, die lediglich zur Verladung der Stiick-
giiter bestimmt sind. Im folgenden sollen nun die Einrichtungen erdrtert werden,
die dem Wagenladungsverkehr dienen, von denen iibrigens einzelne, wie z. B. die
Rampen, auch zur Verladung von Stiickgut, Fahrzeugen und Vieh, ja sogar zum Ein-
und Aussteigen von Menschen (Militirrampen) benutzt werden. Das Ent- und Be-
laden geschieht bei dem Wagenladungsverkehr in der Regel ohne besondere Hilfs-
mittel. Die Eisenbahnwagen werden auf besonders dazu bestimmten Gleisen, den
>Freiladegleisen«, aufgestellt. Neben ihnen oder zwischen je zweien fiithrt eine
LadestraBe entlang, die fiir Fuhrwerke bestimmt ist. Kisten und Ballen werden
getragen, Fisser gerollt, lose Gegenstinde geschaufelt usw. Liegen die Wagenbioden
beider Fahrzeuge ungefihr in der gleichen Hohe, so ist ein Heben oder Senken nur
in geringem MaBe erforderlich. So mul man z. B. unverpacktes stiickiges Gut (Kohle,
Riiben, Erze, Feldfriichte u. dgl.) iiber die Seitenwiinde des Landfuhrwerks werfen.
Kann man ausnahmsweise Giiter nicht unmittelbar tiberladen, sondern muB man sie
zwischendurch lagern, so ist hierbei die Benutzung von Lagerflichen (Uberladerampen)
vorteilhaft, die in Hohe der Wagenfullboden liegen und, dihnlich wie die Giiterschuppen,
auf einer Seite von einem Gleis, auf der anderen von einer Stralle eingefalit sind.
So vermeidet man das Abwerfen auf den Erdboden und das Wiederemporheben.
Ebenso bedarf man besonderer Einrichtungen, um Fahrzeuge, wie Kutschen, Mibel-
wagen, landwirtschaftliche Maschinen usf. in Eisenbahnwagen zu verladen. Man legt
in diesem Falle die Ladestralle auf groBere oder kleinere Linge in die Bodenhihe
der Eisenbahnwagen, um jene Fahrzeuge direkt in den Bahnwagen hineinschieben zu
kbonnen. Anlagen dieser Art nennt man ebenfalls Rampen oder Laderampen. Fiir
das Ausladen stiickiger Giiter, wie Kohlen, Erze, Feldfriichte usw. legt man zuweilen
die Gleise hoher als die LadestraBen an und LiBt das Gut durch Trichter oder auf
Rutschen in das Landfuhrwerk hinabgleiten. Ebenso benutzt man zum Einladen
stiickiger Giiter in Eisenbahnwagen iiberhthte LadestraBen, die dann hiiufiz »Lade-
bithnen« genannt werden. Endlich bedient man sich zum Uberladen sehr schwerer
Giiter der Krane. Im folgenden sollen zunichst die Anlagen zum Ein- und Aus-
bringen der Wagenladungen ohne besondere Hilfsmittel und sodann die mit beson-
deren Hilfsmitteln (Rampen, Rutschen, Kranen) besprochen werden.

§ 9. Anlagen fiir unmittelbare Verladung ohne besondere Hilfsmittel. —
a. LadestraBen. Bei der direkten Verladung ohne besondere Hilfsmittel miissen,
wie bereits oben erwihnt, die FuBboden der Eisenbahnwagen und der Fubrwerke
etwa in der gleichen Hohe liegen. Der Abstand zwischen den Wagenboden der Fuhr-
werke und der StraBenoberfliiche ist in den einzelnen Gegenden sehr verschieden; er



