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untereinander mit Drehscheiben und durch drei Wagenaufziige mit dem ObergeschoB
verbunden sind. Der eigentliche Stiickgutschuppen ist in >Kammform mit kurzep
Zungen« hergestellt; jedoch sind im Glegensatz zu Zhnlichen deutschen Anlagen in
Koln-Gereon und Frankfurt a. M. die Gleiszugtinge nicht durch Drehscheiben, sondern
durch Weichen hergestellt. Es sind im Schuppen im ganzen 26 Gleise angeordnet,
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Abb. 246 und 247. Gaterbahnhof Somerstown in London. (Aus Bulletin de la commission 1895.)

=

[_—L— ey ———
——

T

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 hydraunlische Krane
angeordnet (in Abb. 246 durch Kreise angedeutet), die wegen der bei der Midland-
Bahn ‘mehr und mehr zur Einftihrung kommenden oben erwihnten Verwendung ge-
schlossener Wagen zum Stiickguttransport fast gar nicht mehr benutzt werden.
An den konkaven Seiten der Ladebiihnen haben 6, an den konvexen 7 Wagen, im
ganzen 180 Eisenbahnwagen Platz. Es werden tiglich 400 Wagen geladen; dem-
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pach 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 groBte etwa 1000 t. Die Ausnutzung der Wagen
betrdgt durchschnittlich 2 t, .Zur Bedienung des Schuppens sind stindig zwei Bahn-
hofslokomotiven erforderlich.

B. Anlagen fiir den Wagenladungsverkehr (6ffentlicher Verkehr).

§ 8. Allgemeines iiber die Anlagen fiir den Wagenladungsverkehr. —
Bisher waren Anlagen besprochen worden, die lediglich zur Verladung der Stiick-
gtiter bestimmt sind. Im folgenden sollen nun die Einrichtungen erortert werden,
die dem Wagenladungsverkehr dienen, von demen #brigens einzelne, wie z. B. die
Rampen, auch zur Verladung von Stiickgut, Fahrzeugen und Vieh, ja sogar zum Ein-
und Aussteigen von Menschen (Militdrrampen) 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 ihnmen oder zwischen je zweien fithrt eine
LadestraBe entlang, die fiir Fuhrwerke bestimmt ist. Kisten und Ballen werden
getragen, Fésser gerollt, lose Gegenstinde geschanfelt usw. Liegen die Wagenboden
beider Fahrzeuge ungefihr in der gleichen Hohe, so ist ein Heben oder Senken nur
in geringem MaBe erforderlich. So muB man z. B. unverpacktes stiickiges Gut (Kohle,
Riiben, Erze, Feldfriichte u. dgl.) iiber die Seitenwiinde des Landfuhrwerks werfen.
Kann man ausnahmsweise Giiter nicht unmittelbar iiberladen, sondern muB man sie
zwischendurch lagern, so ist hierbei die Benutzung von Lagerflichen (ﬁberladerampen)
vorteilhaft, die in Hohe der WagenfuBlboden liegen und, #hnlich wie die Gtiterschuppen,
auf einer Seite von einem Gleis, auf der anderen von einer StraBe eingefaBlt sind.
So vermeidet man das Abwerfen auf den Erdboden und das Wiederemporheben.
Ebenso bedarf man besonderer Einrichtungen, um Fahrzeuge, wie Kutschen, Mobel-
wagen, landwirtschaftliche Maschinen usf. in Eisenbahnwagen zu verladen. Man legt
in diesem Falle die Ladestralle auf groBere oder kleinere Linge in die Bodenhthe
der Eisenbahnwagen, um jene Fahrzeuge direkt in den Bahnwagen hineinschieben zu
konnen. 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 1Bt das Gut durch Trichter oder auf
Rutschen in das Landfuhrwerk hinabgleiten. Ebenso benutzt man zum Eirnladen
stiickiger Giiter in Kisenbahnwagen iiberhthte LadestraBen, die dann hiufig »Lade-
biihnen« 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 erwiihnt, die FuBboden der Eisenbahnwagen und der Fuhrwerke
etwa in der gleichen Hohe liegen. Der Abstand zwischen den Wagenbtden der Fuhr-
werke und der StraBenoberfliiche ist in den einzelnen Gegenden sehr verschieden; er
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betrigt in Mitteldeutschland etwa 90 bis 110 em. Dagegen liegen die Wagenbéden dey
Eisenbahnwagen rund 1,21 m iiber Schienenoberkante. Daraus folgt, daB die Lade-
straie in der Regel zweckmiBig etwa 10 bis 20 cm tiber Schienenoberkante liegen
wird; hiufig findet man jedoch noch die LadestraBen in gleicher Hohe . mit der
Schienenober- oder -unterkante. Die Ladestrafe
wird nach den Gleisen zu nach Abb. 248 mit Prell-
pfihlen, niedrigen Gelindern und Eisenbahnschienen
oder dgl. versehen, damit die Fuhrwerke nicht allzy
dicht an die Schienen heranfahren wund bei Be-
wegung von Eisenbahnfahrzeugen beschidigt wer-
den. Der Abstand & der Prellpfihle von Gleis-
Abb. 248, LadestraBe. mitte (Abb. 248) muB, sofern der Pfahlkopf hiher

als 0,38 em tiber; Sehienenoberkante liegt, mindestens
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ADbb. 249. Einseitige LadestraBe.
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Abb. 250. Zweiseitige LadestraBe.

1,66 m betragen; vielfach wird er noch groBer angenommen, um ein zu dichtes
Heranfahren der Landfuhrwerke mit iiberstehendem Wagenboden zu verhindern (s.
Abb. 249, 250),
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Die Breite : der. LadestraBle richtet
gich nach den ortsiiblichen. Abmessungen
der Fuhrwerke. Sie wird besonders groB,
wenn die Fuhrwerke beim Laden mit der
Riickseite an die Eisenbahnwagen heran-
gestellt werden, -also quer zur StraBenachse
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Abb. 251, Einseitige LadestraBe.
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Abb. 252.
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Abb. 253. Zweiseitige LadestraBe.
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stehen (Kopfverladung, im Gegensatz zur
Lingsverladung).. . Allgemein iiblich ist diese.
Stellung bei den: im Rheinland gebriuchlichen
zweirddrigen Karren (Abb. 251 und 253).
Aber anch bei vierrtidrigen Fuhrwerken wird
sie von den Kutschern gern angewendet,




224 VIII. KAP. ANORDNUNG DER BABNHOFE.

da man die Hinterwand der Wagenkasten in der Regel am leichtesten entfernen kann.
Man stellt dann wohl nach Abb. 262 den Wagen zwar quer zur StraBe, dreht aber
das Vordergestell mit der Deichsel um 90° um so etwas weniger Platz notig zu
haben.

Die LadestraBen sind entweder nur auf einer oder auf beiden Seiten von
Ladegleisen eingefaBt. Man bemiBt jhre Breite in der Regel so, daB auch bei voller
Ladetitigkeit zwei Fuhrwerke einander begegnen konnen. AuBerdem muB Platz
bleiben fiir die Aufstellung von Laternen. Empfehlenswerte Abmessungen fiir ver-
schiedene Fille sind in den Abbildungen 249 bis 253 zusammengestellt.

Zusammenstellung 1.

Gleislage Verladung Abb. | Mindestbreite der StraBe | Mindestgleisabstand
an einer Seite Liingsverladung 249 - 8,39 m —
> » > Kopfverladung 251 14,79 m —
» beiden Seiten | Liingsverladung 250 10,38 m 14,30 m
» > » Kopfverladung 253 1718 m ] 21,10 m

Man erkennt aus dieser Zusammenstellung, wie wenig vorteilhaft die Anordnung mit
nur einseitigem Ladegleise ist. Es sei indes bemerkt, daB es nur bei sehr starkem
Verkehr notwendig erscheint, neben dem in Aus- oder Einladung begriffenen  Wagen
noch zwei sich begegnende Fuhrwerke anzunehmen; sonst diirfte es ausreichen, nur
mit einem haltenden und einem fahrenden Fuhrwerk zu rechnen. In diesem Falle
ergibt sich die Mindestbreite der emseltlgen Strale nach Abb. 249 zu rund 5,7 m.
Die der Breitenbemessung zugrunde gelegten Wagen- bzw. Ladebreiten entsprechen
mittleren Werten. In einzelnen Fillen sind jedoch groBere Abmessungen erforderlich.
So betréigt z. B. die Breité von beladenen Heuwagen unter Umstinden 3,2, ja 3,5 m
(gegeniiber 2,0 m in unbeladenem Zustande). Nimmt man an, daB auf einer Selte
einer LadestraBe nach Abb. 249 ein Heuwagen in Entladung begriﬁ'en ist, ferner ein
leerer Heuwagen und ein beladener sich begegnen, so ergibt sich als Abstand zwischen
Gleismitte und WegauBenkante die Entfernung von 1,65 4 3,5 4 0,4 + 2.0 4 0,4
+ 3,5 4 1,0 = 12,45 m, mithin eine StraBenbreite von 12,45 -— 1,96 = 10,49 m, wiih-
rend unter gewdhnlichen Verhsltnissen die Mindestbreite nur 8,39 m betrigt.

Ausgefiihrte Anlagen weisen vielfach geringere Abmessungen auf. So gibt es
LadestraBien fiir beiderseitige Lingsverladung, bei denen der Abstand der Ladegleise
nur 12 m betréigt, ebenso solehe fiir Kopfverladung mit einem Gleisabstande von nur
15 m usw.; doch ergeben sich aus derartig beschrinkten Verhsltnissen oft erhebliche
Unbequemlichkeiten fiir den Verkehr.

Besonders auf mittleren Stationen findet man hiiufig eine gemeinsame Lade-
strale zwischen dem Giiterschuppen und dem Freiladegleis angeordnet. In diesem
Falle empfiehlt es sich, den Abstand zwischen der Ladebiihne des Giiterschuppens
und der Mitte des Gleises bei Lingsverladung mindestens zu 16 m, dagegen bei Kopf-
verladung mindestens zu 22 m anzunehmen, weil die Wagen vor dem Giiterschuppen
sich hiufig dringen und in mehreren Relhen oder gar schrig, ja auch quer zum
Schuppen stehen. Fiir die Bemessung der Breite der LadestraBen ist ferner darauf
Riicksicht zu nehmen, ob die Fuhrwerke auf ihnen wenden miissen (wie z. B. in
Abb. 254) oder nicht {Abb. 255). Bei StraBen, die so schmal sind, daB das Wenden

»
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daranf unmoglich ist, miissen besondere Wendepliitze nach Abb. 256 angelegt werden,
deren Durchmesser D sich nach der Liinge der Fuhrwerke und nach dem Winkel

d bfahrt
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Y

Abb. 254, Abb. 255.
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richtet, um den sich das Vordergestell drehen kann. Fir gewohnliche Verhiltnisse
diirften 14 m gentigen. Fiir landwirtschaftliches Fuhrwerk kinnen jedoch noch groBere
Abmessungen von 17 bis 18 m, fiir Langholzfuhrwerk von 20 m und mehr nétig werden,
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Abb. 256. "~ Abb. 257.

néimlich so, ‘daB bis zur Mitte des Fahrwegs noch ein Halbmesser von 15 bis 16 m
iibrigbleibt. Sind mindestens. drei Ladegleise vorhanden, so kann man durch Neben-
einanderlegen der StraBen und Einpflastern einer Uberfahrt Wendepliitze in der Regel
ersparen (Abb. 257). ]

b. Linge der Freiladegleise. Die Gesamtlinge der Freiladegleise er-
gibt sich ans der Anzahl der gleichzeitig aufzustellenden Wagen. Vielfach werden die
Freiladegleise morgens, mittags und abends bedient, es empfiehlt sich aber, bei der
Berechnung nur eine einmalige Bedienung im Laufe von 24 Stunden anzunehmen.
Zu der- durchschnittlichen Anzahl von arbeitstiiglich zu behandelnden Wagen, die man
erhilt, wenn man die jihrliche Anzahl durch 300 teilt, muB man noch einen Zu-
schlag ‘machen, um die Zeiten stirksten Verkehrs zu beriicksichtigen. Wie groB
dieser Zuschlag zu nehmen ist, hiingt ganz von den ortlichen Verhiltnissen ab. So
gibt es z. B. kleine Stationen, auf denen zurzeit der Riibenernte ein sehr starker
Versand ist; wihrend sonst nur ein oder zwei Wagen tiglich behandelt werden.
Anderwirts sind die Unterschiede nicht so bedeutend. In Dortmund betrug z. B. im
Jahre 1896 der tigliche Durchschnitt, aus der Jahresmenge berechnet, 190 Wagen,
aus dem Durchschnitt der im verkehrstirksten Monat behandelten Wagen berechnet,
dagegen 233 Wagen, also rund das 1,2-fache. Fiir jeden aufzustellenden Wagen
kann man etwa 9 m Gleislinge rechnen. Zu der so ermittelten Linge muB man fiir
das Anwachsen des Verkehrs entsprechende Zuschlige machen.

Es fragt sich nun, ob es zweckmiBiger ist, die so ermittelte Gesamtlinge anf
wenige lange oder viele kurze Gleise zu verteilen. Die Ansichten sind dartiber
geteilt, doch zieht man neuerdings an vielen Orten kurze Gleise von etwa 50 bis
75 m Linge vor. Der Betrieb auf den Freiladegleisen spielt sich — wie bereits er-
wihnt — im allgemeinen bei nur einmaliger Zustellung am Tage folgendermafBen
ab.” Die zu be--und entladenden Wagen werden morgens in die Ladegleise gesetat
und abends herausgezogen. Es giebt aber Fille, in denen zwischendurch einzelne

‘Wagen unabhingig von den anderen ausgewechselt werden, nimlich besonders bei
Handbuch d: Ing.-Wissensch. V. 4. 1. 15
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‘Wagenmangel — wo eine Beschleunigung des Umlaufs mit allen Mitteln erstrebt
wird — und ferner auch dann, wenn mehr Wagen angebracht werden miissen, als
gleichzeitiz an den Ladestellen Platz finden. Dann bieten lange Gleise den Nachteil,
daB beim Auswechseln einzelner Wagen ‘in der Regel viele andere Wagen mltbewegt
werden miissen. Geschieht also das Auswechseln wihrend der Ladezeit, so wird das
Ent- und Beladegeschiift an vielen Stellen unterbrochen. Ladungen, die bereits zum
Teil entladen sind, haben nicht mehr den notigen inneren Halt, da die Befestigungen
oder Zwischenlagen entfernt sind usw., beim Hin~ und Herschieben durch die Loko-
motiven — wobei sich St6Be nicht ganz vermeiden lassen — stiirzt dann die Ladung
zusammen und erleidet Schaden. Ahnlich geht es mit den Giitern, die in der Ver-
ladung begriffen sind. Als weiterer Ubelstand kommt hinzu, daB das Hin- und Her-
bewegen langer Wagenreihen viel Zeit erfordert, mithin auch die Zeitdauer der
Unterbrechung des Ladegeschifts an den emzelnen Stellen vergrofiert.

Diese Ubelstinde lassen sich wesentlich vermindern, wenn man die Ladegleise
kurz macht, dafiir aber ihre Anzahl vermehrt. Dann kann man z. B. die Wagen mit
zerbrechlicher Ladung gesondert aufstellen und die anderen Wagen mit weniger
empfindlicher Ladung fiir sich verschieben. Ferner werden die durch das Auswechseln
eintretenden Pausen im einzelnen kiirzer, weil immer nur wenig Wagen bewegt
werden. Endlich 158t sich eine Trennung nach der verschiedenen Bauart der Wagen
(offene, geschlossene Wagen usw.), sowie nach Giiterarten (Kohle, Kartoffeln, Heun usw.)
besser erreichen, wodurch die Ubersicht wesentlich erleichtert wird.

Kurze Gleise haben dagegen den Nachteil, daB durch die zahlreichen Welchen—
anschliisse viel Platz verloren geht, und dall femer das Herausholen und Hineinsetzen
der Wagen im ganzen linger dauert, als bei Benutzung weniger langer Gleise.

" Als obere Grenze fiir die nutzbare Gleislinge sollte man etwa 200 m festhalten.
Weisen die ortlichen Verhiltnisse auf groBere Lingen hin, so ist eine Zerlegung
durch Weichenverbindungen zu empfehlen. Bei kleinen Stationen kann man auch
nach Abb. 258 die Freiladegleise an beiden
Enden anschlieBen, dann also die Gesamtlinge
etwas grofler machen. Doch empfiehlt sich

Abb. 258. fiir groflere Stationen eine solche Anordnung

nicht, weil die Uberkrenzung der StraBle durch

Gleise immerhin nicht ungefshrlich ist. Dazu kommt, daB auch die Benutzung
eines (leises von zwei Enden her leicht Unfille herbeifiihrt. Aus diesen Griinden
zieht man in der Regel Stumpf-

Ladestrabe
e ; ool gleise vor.
Abb. 259. Bei der Zerlegung eines langen
— Ladegleises in mehrere Abschnitte
: sisississass kann man verschieden vorgehen.
Abb. 260. Einige Ausfihrungsformen sind in den
Abb. 259 bis 262 dargestellt.
g Bei der Anordnung nach Abb.259
ist das Ladegleis darch Weichen in
Abb. 261. gewissen Abstinden mit einem Nach-

bargleis verbunden; im vorliegenden
Fall entstehen beispielsweise drei Ab-
Abb. 262. schnitte, von denen jeder einzelne ge-
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trennt bedient werden kann: Vorauwssetzung ist dabei, daB die Weichenverbindungen
nicht mit Wagen besetzt sind, daB also die Strecken a—b und ¢—d freigehalten
werden. Da jede dieser Strecken bei Weichen 1:9 etwa 40 m lang ist, so geht
eine betréichtliche Linge verloren. Man erreicht nahezu denselben Erfolg, wenn man
nach Abb. 260 die einzelnen Ladegleisabschnitte als Stumpfgleise anschlieBt; man spart
hierbei an Weichen und ist sicher, dal die einzelnen Abschnitte zuginglich bleiben,
wihrend bei Anordnungen nach Abb. 259 sehr leicht Wagen im Ladegleis iiber das
Sperrzeichen bei @ und ¢ hiniibergeschoben werden konnen und dann die Rangier-
arbeiten gefihrden. Beide Anordnungen haben den gleichen Nachteil, daf die
ganze zur Verfiigung stehende Linge nicht ausgenutzt wird.

- Dies vermeidet man bei einer Anordnung nach Abb. 261; hierbei ergibt sich
indes der Ubelstand, daB die Breite der LadestraBe auf eine gewisse Strecke hin
eingeschrinkt wird, sie ist daher nur dort ausfithrbar, wo gentigend Platz zur Ver-
fiigung steht. Die Anordnung nach Abb. 262 nputzt ebenfalls die zur Verfigung
stehende Linge vollstindig aus, erfordert aber auch breite Ladestrafen.

Abb. 263 bis 266 zeigen Anordnungen, bei denen die Strafie die Gleise umfaBt
Abb. 265 entsteht dureh Verdoppe- :
lung von Abb. 260; es liegen also
zwischen zwei Ladegleisen immer Z 7
zwei Zufithrungsgleise.  Vereinigt Abb. 263.

man beide Zufithrungsgleise zu einem

gemeinsamen Gleis, so erhilt man a )
die Anordnungen nach Abb. 264. th T //. .
Hierin ist gleichzeitig der letzte Teil . Abb. 264.

des Zuftihrungsgleises als Ladegleis .

ausgebildet, was indes — vgl. weiter - MW_/MM%W%WW%L L

unten — gewisse Nachteile hat. In

entsprechender Weise kann man sich

Abb. 263 aus Abb. 259 entstanden

denken.  Abb. 266 stellt eine Anord-

nung dar, bei der fiir die hinteren

Enden des Ladegleises ein gemein-

sames Zufilhrungsgleis vorhanden ist.

(Sie entsteht aus Abb. 263, wenn -
man das mittelste Gleis rechts von der letzten Weiche weglifit und die beiden
Ladegleise zusammenzieht.) Man spart hierbei, wie in Abb. 264, an Gleislinge, nimmt
dafiir aber gewisse Nachteile in Kauf, wie sich aus dem Folgenden ergiebt.

c. Betrieb und Anordnung der Freiladegleise. An Hand der Abb. 263
soll die Bedienung der Ladegleise allgemein beschrieben werden. Es sei angenom-
men, daB alle Abschnitte der Ladegleise 1a, 1b, le, 3a, 8b, 3¢ voll besetzt seien
und daB in der Mittagstunde eine Auswechselung von Wagen erfolgen soll. Man
kann dann etwa folgendermaBen vorgehen: man zieht zundchst die Wagen aus Gleis
le in Gleis 2h, stoBt die fertizen Wagen nach 2¢, die etwa mnoch unfertigen nach
le zurtick. Dann zerlegt man in gleicher Weise die in Gleis 3¢ stehende Wagen-
gruppe und stellt hierbei die fertigen ebenfalls in Gleis 2¢ auf. So geht man schritt-
weise weiter, bis alle fertigen Wagen im Mittelgleise, alle unfertizen wiederum in
den Ladegleisen stehen. Dann driickt man die Wagen im Mittelgleise zusammen

15*

Abb. 266.
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kuppelt sie untereinander und zieht sie herams. Nun erfolgt die Zufiihrung neuer
Wagen, wobei riickwirts zuerst die Gleise 1a und 3a, sodann 1b und 3b usw. an-
gefiillt werden. :

Fehlt nun (wie in Abb. 264 und 266) der letste Teil des Zufiihrungsgleises, so
ist das Anssondern der fertizen und unfertigen Wagen an Ort und Stelle nicht ohne
weiteres moglich; man muf in diesem Falle die Wagen ganz herausziehen und an
anderer Stelle behandeln.

In Abb. 267 ist noch eine Anordnung dargestellt, wie sie zuweilen ausgefiihrt
worden ist, um zwei lange, durch eine
LadestraBe getrennte Ladegleise in
Einzelabschnitte zu zerlegen. Die An-

Abb. 267. ordnung ist wenig zweckmiBig, da die

schrige Durchschneidung der StraBe

durch die Gleise fiir den Fuhrwerksverkehr Hindernisse und beim Rangieren Ge-
fihrdungen verursacht.

il Legt ‘man . die einzelnen Freiladegleise nicht hintereinander, sondern neben-
einander, so sind ebenfalls verschiedene Anordnungen moglich, von denen die ge-
briuchlichsten in Abb. 268 und 269 dargestellt sind. Durch welche der beiden Gleis-
anlagen der zur Verfiigung stehende Raum besser ausgenutzt wird, muB durch Ver-
gleichsentwiirfe bestimmt werden.
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Ladestrale

Ladestrale

Ladestralle

Ladestrale

Abb. 268.

Abb. 269.

Unm-die in den Freiladegleisen stehenden Wagen gegen andere auswechseln zu
konnen, bedarf man noch weiterer Gleise. Soeben ist bereits geschildert worden,
wie man — bei Hintereinander-

, schaltung kiirzerer Ladeabschnitte

P77
Tadeblets dufstellGl. — das Zufiihrungsgleis vorteilhaft
“’_"—%ﬁ//’ zum Auswechseln benutzen kanu.
n Bei Anordnungen in Gruppen von
Jje zwei Ladegleisen legt man zu-

Abb. 270.

e
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weilen nach Abb. 270 zwischen je zwei Ladegleise ein Aufstellungsgleis und benutat
es in #hnlicher Weise wie vorstehend das Zufihrungsgleis bei Abb. 263. zum Aus-
tausch der abgefertigten und neuangebrachten Wagen. Auch verband man friiher
wohl drei Gleise am Ende mittels Drehscheibe, um einzelne Wagen auswechseln zu
konnen, was indes nicht zweckmiBig erscheint, da doch immer nur die letzten Wagen
ohne viel Umstéinde die Drehscheibe erreichen konnen. Besser ist es, die Aufstellungs-
gleise nicht zwisehen, sondern nach Abb. 271 vor die Ladegleise zu legen, um un-
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Abb. 271.

niitze Riickwirtsbewegungen der Wagen zu vermeiden. Die laderecht zun stellenden
Wagen werden in Gleis 2 und 3 aufgestellt; eine Lokomotive fihrt an die in einent
der Ladegleise (4 bis 8) stehenden Wagen heran, zieht sie nach Gleis 1 vor und
driickt sie tiber den Ablaufberg Es; die abgefertigten Wagen laufen in das Gleis 9
oder 10, die unfertigen wieder in ihr Ladegleis zurtick. Nunmehr setzt sich die Loko-
motive vor die in Gleis 2 und 3 stehenden Wagen und verteilt sie ebenfalls mittels
des Ablaufberges in die Ladegleise. Die Liinge der Gleise fiir die neu heran-
gebrachten Wagen (2, 3) sowie fiir die fertiggestellten Wagen (9, 10) muB zusammen
moglichst doppelt so greB sein als die Linge der Freiladegleise.

Neben den angefiihrten Gleisanordnungen .
waren in friherer Zeit strahlenférmige Gleise — <~ — 7 v — —;— —
nach Abb. 272, die von einer Drehscheibe aus-
gingen, besonders bei manchen rheinlindischen
Bahnen vielfach in Anwendung9%4). Neuerdings
diirfien sie kaum mehr gebaut werden, da
Drehscheiben nur fiir kurze Wagen geignet - . . .
sind und daher jetzt tunlichst vermiedei vgver— i 1278, Hiffere igorunse ecrireladeroipy
den; sie ktnnen aber unter Umstiéinden zum AnschluB von seitlichen Lagerplitzen
von Wert sein.

§ 10. Anlagen fiir Verladung mit besonderen Hilfsmitteln.

" a. Rampen und Buchten.

1. Allgemeines.

Rampen sind Bauwerke oder Vorrichtungen zur Erleichterung des Umladens
zwischen Bahnwagen und StraBenfuhrwerk mittels einer in Hohe des Bahnwagen-
fuBbodens liegenden oder dahin aufsteigenden Fliche. Sie besitzen meist beides:
eine groBlere wagerechte Fliche in jener Hohe und eine oder mehrere, als Zufahrten
oder Zuginge dienende geneigte Flachen

94) Vgl. oben Abschnitt I, Zwischenstationen, S. 33.

B
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Als Giiter fiir die Rampenverladung kommen namentlich in Betracht:

1.

2.

WAoo

Vieh.

Fahrzeuge, wie leere Kutschen, beladene und leere Mcbelwagen und
Artistenwagen, fahrbare Maschinen, wie Lokomotiven, landwirtschaftliche
Maschinen usw.; ferner Geschiitze und Munitionswagen.

Schwere Stiickgiiter, die den Fullboden des Giiterschuppens zu sehr be-
lasten wiirden und die dem Diebstahl wenig ausgesetzt sind, wie schwere
Maschinen, Werkzeuge, groBe Fisser, Werksteine u. a. m.

Leicht verderbliche Gegenstinde, wie Eier in Kisten, Milech in Fissern
und Kannen, die eilgutmiBig befordert werden, aber zwecks rascherel
Behandlung nicht im Eilgutschuppen gelagert werden.

Holz.

Figser, Behilter mit Chemikalien.

Kohlen, Erze, Steine.

Leichen.

Militér.

Ferner benutzt man, wie bereits auf S. 189 beschrieben ist, Rampen zum Um-
laden von Stiickgiitern zwischen verschiedenen Eisenbahnwagen. Auch zum Uber-
laden der Wagenladungsgiiter von einem Eisenbahnwagen in den andern finden sie

. Anwendung, sei es, daB eine Um-
D ladung aus betriebstechnischen Riick-

sichten (Wechsel der Spurweite) oder
aus anderen Grinden (Zoll, Spedi-
tion usw.) erforderlich wird.

. Die  wesentlichsten Be-
nutzungsarten der Rampen sind
in der Abb. 273 dargestellt. Die ersten drei
(@ bis ¢) entsprechen der Seitenverladung, die

(4

Benutzungsart a.

(D WW%}%? letzte (d) der Kopfverladung in der Lingsrich-
: 7 z  tung des Eisenbahnwagens, wie sie fiir die Be-

Benuizungsarc .~ forderung von Fahrzeugen erforderlich ist. Bei
der Benutzungsart nach Abb. 273a werden ab-
\ﬁ/ gehende Giiter zundichst vom Landfuhrwerk auf

7  die StraBe geworfen und dann tiber die schriige
Rampenfliche, also mit Hebung, zum Eisenbahn-
wagen befordert. Bei der Benutzungsart b wer-

7 Bertzungsart c.

— T den die- Giiter vom Landfuhrwerk,
%" ! i % ohne gehoben oder geworfen zu
7700 A

Abb. 273. Verschiedene Benutzungsarten von Rampen.

. werden, in gleicher Hohe iiber
Benutzangsart d . die wagerechten Rampenflichen zum
Eisenbahnwagen geschafft. -Bei der
Benutzungsart ¢ werden die Giiter

vom Landfuhrwerk auf die Rampe herabgeworfen und sodann — also ohne Hebung —
in den Eisenbahnwagen verladen, oder sie werden auch, wenn der Bahnwagen
schon bereit steht, unmittelbar in diesen befrdert. Zum Uberladen aus dem Eisen-
bahnwagen in das Landfuhrwerk ist bei o und ¢ ein Heben der Giiter notwendig,
bei b dagegen nicht.
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Das unter b dargestellte Verfahren ist demnach im allgemeinen fiir das Ver-
laden vom Bahn- zum StraBenfubrwerk am zweckmiBigsten. Es ist aber amch fir
die umgekehrte Beférderung — zum Bahnwagen — recht bramchbar. Indessen kann
beim Verladen in hochbordige Bahnwagen das Verfahren zu ¢, und zwar mit un-
mittelbarer Beforderung vom Fuhrwerk zum Bahnwagen, zweckmiBiger sein. Miissen
dagegen die Giiter vor dem Einladen erst gelagert werden — z. B. wenn die Bahn-
wagen noch nicht bereit stehen —, so werden sie auf die Rampenfliche abge-
| worfen. Dies erfordert freilich breitere, also kostspieligere Rampen, falls nicht etwa
: die natiirliche Beschaffenheit des Geliindes (Lage im Einschnitt) dem zufillig ent-
spricht. Aundernfalls begniigt man sich daher oft mit dem Verfahren zu a, lagert also
die Giiter am FuBe der Rampe. Durch Hinzufiigen von seitlichen Auffahrten nach.
Abb. 275 (S. 232), Abb. 284 bis 286 (8. 235, 236) kann man ferner die Rampen fiir

- beide Verladungsarten (b und ¢) anwendbar machen. Solche Formen (namentlich
nach Abb. 275) sind daher vorwiegend gebriuchlich.

Das Verfahren zu d (Abb. 273) fiir Kopfverladung wird fast nur zur Beforde-
rung von Fahrzeugen benutzt. Fir die Verladung von Vieh eignet sich das Ver-
fahren nach e (wie das nach ¢) besonders gut; das zu b kann dagegen fiir Vieh nur
in Betracht kommen, wenn dieses nicht getrieben werden soll, sondern auf der Strafle
an- oder abgefahren wird.

Die Befestigung der wagerechten wie der geneigten Rampenfliche mul}
iiberall da, wo schwere Lasten, namentlich groe Mobelwagen, Maschinen u. dgl., die
Rampe befahren sollen, durchaus dauerhaft und so hergestellt werden, daB die Pferde
mit ihren Hufen sicheren Halt haben, die Bewegung aber auch nicht zu groBen Wider-
stand findet. Fiir solehe Zwecke ist also ein gutes, regelmiBiges Steinpflaster durch-
aus notig, Asphalt dagegen unzulissiz, weil er durch feuchten Schmutz schliipfrig
wird, auch nicht hinreichend haltbar ist. Auch Zementestrich oder andere ganz ebene
Flichen sind aus gleichen Griinden dann nicht zu empfehlen. Sofern nur leichtere
Lasten auf die Rampen gelangen und nicht etwa geworfen werden, kann auch eine
gute, abgewalzte oder gestampfte Bekiesung oder ein dauerhafter Estrich geniigen,
der jedoch nicht briichig und nicht glatt werden darf, wie etwa Beton mit Eisenfeil-
spinen. Auch Holzklotzpflaster wird in manchen Fillen geeignet sein. Fiir schwere
Lasten, wie Mobelwagen, ist es zur Erleichterung der Bewegung und Erhaltung der
Oberfliche sehr erwiinscht, in das Pflaster zwei etwa 50 cm breite feste Steinplatten-
streifen einzulegen, als Bahn fiir die Wagenriider. Rampen fir Viehverladung miissen
aus veterindrpolizeilichen Riicksichten eine undurchlissige Oberfliche haben.

‘Die Ladekanten der Rampen miissen unbedingt in haltbarer Weise gesiumt
werden durch gut befestigte Bordschwellen von festem Stein oder durch Einfassung
mit Winkeleisen oder Schienen, auch wohl mit Holzschwellen, die aber leicht ver-
gehen. Die Winde darunter werden am besten  als feste Mauern hergestellt, auf
schlechtem Baugrund auch wohl aus Pfihlen mit Bohlwéinden oder besser mit Eisen-
bekleidung (alte Eisenschwellen). -

Die Hohe der Rampenoberfliche iiber der Schienenoberkante betrigt fiir
Seitenverladung an der dem Gleise zugekehrten Kante in der Regel 1,10 m, je-
doch, wenn diese zur Verladung von Mannschaften benutzt werden soll, nur 1.0 m
(B. 0. § 24), weil sonst das Offnen der Seitenttiren beladener Bahnwagen behindert

abgewandten Seite liegt die Kante meist 0,90 bis 1,0 m tiber der Strafle, je nach der

A

sein kann, zamal wenn das Gleis sich etwas gesenkt haben sollte. An der dem Gleise
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ortsiiblichen Hohe des StraBenfuhrwerks. Dabei gibt man gern der Rampe zur Ab-
wiisserung eine Querneigung von mindestens 1:40 bis 1: 50. Rampen, die nicht dem
offentlichen Verkehr dienem — z. B. solche fiir Kohlen und Erze — (vgl. S.260)

£ konnen auch hther sein. Auwch fir
- Holzverladung im Schwarzwalde und

in der Schweiz wurden frither Rampen

/ " von groBerer Hohe (etwa 1,75 m) mit

Holzwénden und Sehlenenbelag herge-

Abb. 274, Rampe zum Abfillen von Flissigkeiten. stellt (s. Heusingers Spezielle Eisen-

. bahntechnik, Bd. I, Tafel 50). . Unter
geeigneten Verhiltnissen kann tibrigens eine Vertiefung der LadestraBe von Nutzen
sein, wenn z. B. nach Abb. 274 ein Abfiillen von Fliissigkeiten mittels Hebers beab-
sichtigt wird. :

An den fiir Kopfverladung bestimmten Stellen muB die Hohe der Rampe
etwas grofler sein als fiir Seitenverladung, damit die Bewegung der Fahrzeuge iiber
die Puffer hinweg nicht behindert wird. (T.V. § 57 empfiehlt 1,235 m iber Schienen-
oberkante, vgl. auch Abb. 277.) . - ;

Die Breite & der Rampenfliiche fiir Seitenverladung (Abb. 275, 276) pflegt
mindestens 4 m, besser aber b bis 6 m zu betragen; wenn jedoch ein Iingeres Lagern,

aber auch eine grofere Ansammlung von Giitern mog-

b lich sein sein soll, so wird die Breite wohl bis auf 10 m
—_— -und mehr ausgedehnt. Ebenso wird eine grofiere Breite
erforderlich, wenn Fahrzeuge auf der Rampe gewendet

Abb. 275. Vereinigung von Kopf- X N . . N g
und Seitenverladung. werden miissen (was nicht immer zu vermeiden ist).

Zum Wenden groBerer Mobelwagen von 8 und 10 m
sind Breiten von 10 und 12 m erforderlich. Brei-

Lade - Strake ten diber 8 m werden jedoch fir das Hiniiber-
3 ¥ : laden von Giitern zwischen Bahn- und StraBen-
E (A ﬁ: fuhrwerk wegen weiter Wege unbequem und sind

Gleis dann, wenn nicht aus vorstehenden Griinden nétig,
Abb. 276. nicht gerade erwiinscht.

Die Breite der Stirnrampe sollte bei
einem Kopfgleise (Abb. 277) ebenfalls mindestens 4, besser 5 bis 6 m betragen, damit
die Pferde sicher an dem Fahrzeug (Mtbelwagen) vorbei ab- und zugefiihrt werden
konnen; fiir etwaiges Wenden
muB sie erheblich groBer sein,
wie eben angegeben. Bei mehre-
-M i - ren in einer Reihe endigenden
' it Kopfgleisen (s. Abb. 282) kom-

ml " men zu jener Einheitsbreite von
mindestens 4 m die Gleisabstinde

Abb. 277. Xopframpe fitr Mobelwagen. zu je 4 5 m hinzu.
D1e Linge der Rampen-
oberfliche vor Kopf des Gleises (Abb. 277) sollte so groB sein, daB die lingsten
zu erwartenden Mobelwagen mit Bespannung sicher darauf Platz ﬁnden Die iibliche

Kastenlinge der sogen. internationalen Mobelwagen geht bis 8,5 m, neuerdmgs sind
aber Kastenléingen bis 10 m nicht selten. Dazn kommen fiir zwelpferdlge Bespannung

+12350br SO 1:9 .,
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und etwas Spielraum 4,5 m, bei vier Pferden 9 m. So ergibt sich eine Linge von
13 bzw. 14,5 m oder rund 15 m fiir zwei und bis 20 m fiir vier Pferde. Da die
groBen Wagen sich mehr und mehr einbiirgern, wird man also gut tun, 20 m als
Regel zu betrachten.

Die Neigung der Auf- und Abfahrt soll, soweit es sich um schwere Lasten,
besonders Mobelwagen handelt, womdglich etwa 1: 20 betragen, kann also fiir weniger
schwere Fahrzeuge allenfalls auf 1:15 eingeschrinkt werden, darf aber keinesfalls
steiler als 1:12 sein (T. V. § 57). So steile Neigungen konnen jedoch namentlich
bei der Abfahrt Gefahr bringen.

Im weiteren sollen noch einige Bemerkungen tiber die zu allgemeinen Zwecken
dienenden gewohnlichen Rampen fiir Seiten- und Kopfverladung und fiir Verbin-
dung beider Zwecke folgen und sodann die besonderen Viehrampen eingehend be-
sprochen werden, ebenso weiter unten die Rampen und Vorrichtungen zur Verladung
von Erzen und Kohlen.

. 2. Gewthnliche Rampen.

o) Seitenverladung kommt namentlich in Betracht fiir Fisser, Holz, Steine,
Erze und Kohlen, wihrend Feldfriichte in der Regel ohne Benutzung der Rampe
zwischen Bahn- und StraBlenwagen verladen werden. Fir Fésser allein geniigen oft
schmale- Rampen. zum Hiniiberrollen. Rampen fiir den Bahnversand von Holz
pflegen mit Lagerplitzen verbunden zu sein, weil die Holzabfuhr aus dem Walde
langsam von statten geht, wihrend das Beladen der Bahnwagen rasch erfolgen soll.

Rampen, die nur zar Seitenverladung — meist nach der Benutzungsart b der
Abb. 273 — dienen, werden in der Regel (Abb. 276) an beiden, jedenfalls an der
Gleisseite mit einer senkrechten Stiitzmauer (fiir voriibergehende Zwecke auch wohl
mit einer Holzwand) oder auch mit einer anderen festen Wand (z. B. aus alten
Eisenschwellen) begrenzt, wihrend an den Schmalseiten ‘die natiirliche Erdbtschung
bestehen bleibt. Die straBenseitige Mauer kann jedoch z. B. bei Holverladung nach
Abb. 279 und 280 durch eine Erdboschung ersetzt ‘werden, was hiufig vorkommt.

- Abb. 279.

e /7777777777777%
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Abb. 280.
Abb. 278 bis 280. Holzrampen.
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Wenn jedoch die Zufuhr ans hoherer Lage erfolgt, so empfiehlt es sich, die Fuhr-
werke gleich auf die Oberfliche der Rampe zu leiten (Abb. 273, Benutzungsart e,
Rampen nach Abb. 278 und 279 sind fiir Versand und Empfang’ glelch gut brauchbar

Versieht man die Rampe zwecks unmittelbarer Verladung zwischen Bahn und
Fahrzeug (wobei also die Fahrzeuge zur Rampe hinauf- und wieder hinunterfahren
miissen) mit einer Auffahrt,

Lade - Stralie 80 sollte auch (Abb. 281) eine
Autf EMHHHM W“’"" ) gegeniiberliegende ~ Abfahrt
T : picht fehlen, um das Wenden

der Fahrzeuge auf der Rampe

Abb. 281. zu vermeiden. Langholzfuhxr-

werke konnen iibrigens nach

Abladen der Stimme wieder zusammengeschoben, also verkiirzt werden. (Bei Kopfver-

ladung von Fahrzeugen zwischen Bahn und StraBe entfillt das Hinauf- und Hinab-
fahren der Fahrzeuge.) .

8) Kopfverladung. Rampen, die ausschlieBlich zur Kopfverladung von
Fahrzeugen dienen sollén, ‘erhalten im allgemeinen die in Abb. 277 (S. 232) darge-
stellte Anordnung und bei groBem Verkehr dieselbe Form mit mehreren Kopfgleisen
(Abb. 282), ‘deren Abstand 4,5 m von
Mitte zu Mitte zu Mitte betragen mub.
In diesem Falle verbindet man die

Abb. 282, Kopfgleise in Nihe der Rampen

durch Weichen oder auch durch eine

Schiebebithne (s. Abb.236, S.203), damit die Eisenbahnwagen unschwer zu- und abgefiihrt,
auch umgesetzt und nach Entladung sofort auf einem anderen Gleise wieder heladen
werden konnen. Solche besonderen und mehrgleisigen Kopfladerampen kommen nament-
lich zur Anwendung fiir den Verkehr groBer »internationaler« Mobelwagen in groBen
Stidten, ferner bei Gelegenheit von Fahrzeug- und Automobilaustellungen usw. Miissen
Jjedoch mehrere Bahnwagen von einem Gleiskopfe aus beladen werden, so stellt man
sie anf dem Kopfgleise hintereinander auf, verbindet sie durch iibergelegte L-Eisen
und bringt die Fahrzeuge von der Rampe aus iiber die vorderen Bahnwagen hinweg
zuerst auf den #uBersten, dann auf den vorletzten usw. Beim Entladen verfihrt man
umgekehrt. Bei Beforderung zum Bahnwagen werden die Fahrzeuge zuniichst durch
zwei, auch vier Pferde tiber die geneigte Fliche znr Oberfliche der Rampe gezogen.
Die Pferde werden alsdann oben auf der Rampe, in der Regel unter Abnahme der
Deichsel -abgeschirrt und am Fahrzeug vorbeigefithrt, wofiir die notige Breite a—d
(Abb. 277) mit mindestens 4 m, besser 5 bis 6 m vorhanden sein muB. Sodann wird das
Fahrzeug mit Hand entweder iiber die umgeklappte Kopfwand des Bahnwagens oder
besser iiber zwei etwa 30 em breite [-Eisen (die von der Bahnverwaltung bereit ge-
halten werden sollten) anf den Bahnwagen geschoben, auch die Deichsel darunter
gelegt. Bei schweren Fuhrwerken verwendet man hierbei besonders gestaltete Hebe-
béume. Die Pferde ziehend in den Eisenbahnwagen eintreten zu lassen, wird meist
vermieden, weil das Hiniiberschreiten fir die Pferde gefihrlich ist. An Stelle der
lose tibergelegten C-Eisen hat man solche auch wohl mit Gelenken an der Rampe be-
festigt, ist' davon aber zuriickgekommen, da hierbei Losung oder Briiche der Gelenke
und’ dadurch erhebliche Gefahren eintreten kionnen. Dagegen kann unter Umstinden
die Einrichtung von mechanich betriebenen Spillen und Leitrollen sehr niitzlich sein,

1 /
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indem sie gestattet, die Fahrzeuge durch Seile unschwer vom Bahnwagen auf die
Rampe zu ziehen, und umgekehrt, auch die Auffahrt damit zu iiberwinden. Ein
solches Beispiel vom Bahnhof Bishopsgate (London) der groBen englischen Ostbahn
zeigt Abb. 283. - Der Eisenbahnwagen hat hier eine vertiefte Bodenfliche, damit die

Gelander

sielg? etmwee 7:75
e IS e g e

. Abb. 283. Englische Kopframpe.

Fuhrwerke nicht iiber das niedrige englische Ladeprofil hinausragen. Infolgedessen
ist das Entladen besonders schwierig, die Windeeinrichtung also um so mehr
am Platze.

Bei diesem Entladen der Bahnwagen werden im allgemeinen die Fahr-
zeuge (ebenso wie beim Beladen) mit Hebebdumen zunichst vom Bahnwagen auf die
Rampe geschoben, und dort erst werden die Deichsel wieder angesetzt und die Pferde
vorgespannt. Sollte das Vorderende des Fahrzeugs dem Gleiskopfe zugewandt sein,
g0 muBl der Wagen unter erheblichen Schwierigkeiten auch auf der Abfahrt hinunter
gebracht oder auf der Rampenoberfliche gewendet werden, wozu, wie oben bemerkt,
bei Mobelwagen von 8 bis 10 m Kastenlinge eine Breite von 10 bis 12 m erforderlich
ist. Um solche Erschwerungen zu vermeiden, soll der Bahnwagen stets so an die
Kopframpe gesetzt werden, daB die Deichsel des darauf befindlichen Fahrzeugs vor-
wirts, d. h. nach der Rampe hin gerichtet ist. Kommt es in der umgekehrten Lage
an, so mub} es erst auf einer Drehscheibe von entsprechender GroBle gedreht werden
(vgl. Abb. 236, 8. 203), die aber auf kleineren Stationen nicht immer vorhanden ist.
Das Drehen kann jedoch vermieden werden, wenn zwei entgegengerichtete Kopf-
rampen zur Verfiigung stehen, wie z. B. bei der Anordnung nach Abb. 284 (s. u.).

y) Vereinigung von Seiten- und Kopfverladung. In der Regel, nament-
lich auf mittleren Bahnhofen, werden die Rampen fiir Kopf~ und Seitenverladung ein-
gerichtet, vorwiegend nach Abb. 275 (S. 232), bei groBerem Verkehrsbedarf auch nach

=Y |

Abb. 284. Abb. 285.

Abb. 285 (Staffelform), Abb. 284 oder in Sigeform nach Abb.286. Die Anordnung nach
Abb. 284 mit zwei entgegengerichten Stirnrampen hat, wie eben bemerkt, den Vorteil
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der Vermeidung des Drehens von Eisenbahnwagen, wenn das darauf befindliche Fahr-
zeug mwit der Deichsel fir Abb. 277 verkehrt steht. Soll sie voll ausnutzbar sein,

so muB die Linge a—c zwischen
y beiden Stirnrampen fir zwei lange
M” Mobelwagen Platz bieten, also je nach

A/L/%
zwei- oder vierspinnigen Wagen 30

Abb. 288. bzw. 40 m messen (s. oben S. 232).

Ebenso werden die Lingen der beiden

seitlichen Ladekanten mindestens je 20 m haben mtissen, um das Ab- und Zufahren
der Mobelwagen in schlanker Kriimmung zu ermiglichen.

Die Sigeform mit kurzen Gleisen fiir je ein groBes oder einige kleine Fahr-
zeuge erleichtert das Auswechseln einzelner Wagen. Die Verbindung von Kopf- und
Seitenverladung gestattet zugleich, den vor Kopf eingeladenen Fahrzeugen von der
Seite her nachher auch andere Gegenstinde beizuladen. Bei der Staffel- und Sige-
form kann der fiir Mobelwagen und Bespannung erforderliche lange Raum von den
Gleiskopfen zu anderer Zeit zur Seitenverladung gut ausgenutzt werden.

In fritherer Zeit wurden die Rampenkopfgleise auch oft mit Drehscheiben an-
geschlossen (vgl. Abb. 287), um eine vorteilhafte Raumausnutzung zu erzielen. In
neuerer Zeit kommt man aber auch hier mehr und mehr von
Drehscheiben ab, weil sie nur fiir Wagen mit kurzem Rand-
stand brauchbar, im Betrieb unbequem und in der Unterbal-
tung teuer sind. Bei Rampen zum Uberladen richtet sich die
Breite der an der Rampe entlang filhrenden Strafle nach dem
Verkehr und der Aufstellung der Fahrzeuge. Sie kann ent-
gprechend der Breite von FreiladestraBen bestimmt werden.
Bei Langholzverladung ist es vorteilhaft, die allgemeine Fithrung der StraBle so zu
wihlen, daB man von beiden Richtungen her zur Rampe gelangen kann, um die
Wipfelenden der Stimme abwechselnd nach der einen und der anderen Richtung hin
abladen zn konnen, um so auf den Eisenbahnwagen eine gleichmiflige ‘Belastung
zu erzielen.

3. Besondere Viehrampen.

@) Anordnung der Rampen. Die Viehverladung ist, wenigstens in Deutsch-
land, fast ausschlieBlich Seitenverladung. Es kommen daher die in der Abb. 273
unter Benutzungsart @ und ¢ dargestellten Formen vor. Auf kleinen Stationen mit ge-
ringem Versand benutzt man bewegliche (meist fahrbare) Rampen (s. Abb. 289 auf
S. 237), die senkrecht zam Gleis aufgestellt werden, dann also eine Verladeweise wie
bei Abb. 273a ermoglichen. Bei groBerem Verkehr sind dagegen feste Rampen unbe-
dingt erforderlich 9%).

Die Viehrampen haben h#ufig eine Anordnung nach Abb. 281 (S. 234). Das
Vieh wird iiber die Auffahrten auf die Oberfliche getrieben und von dort verladen.
Oder man gibt der Rampe einen Querschnitt nach Abb. 288. An eine.1:5 geneigte
Fliche schlieBt sich eine 1: 20 geneigte Fliche an. Derartige Rampen haben sich

9) In einzelnen Fillen lidt man Vieh, das auf Fuhrwerken herangeschafft .wird, unmittelbar von
diesen in Eisenbahnwagen tiber; man stellt des hintere Ende der Fuhrwerke seitlich an den Eisenbahn-
wagen heran, klappt die Hinterwand des Wagens nieder und benutzt diese als Briicke.
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besonders fiir das Verladen von Pferden
als geeignet erwiesen. Sind mehrge--
gchossige Viehwagen zu ent- oder bela-
den, so stellt man entweder nach Abb.
289 eine fahrbare Rampe an den Wa-
gen, wobei dann die Gesamtbreite der
Rampenoberfliche tunlichst 8 m be-
tragen sollte; oder man richtet die l
Rampe so ein, daB sie fiir beide |

Stockwerke brauchbar ist. Abb. 290 — | _mm;‘ R e et

zeigt eine derartige fiir das Verla- ~ '","L’WE & o v%

den von Kleinvieh ausgefiihrte Rampe i ‘ e
aus Holz fiir geringen Verkehr. Abb. 289. Feste und fahrbare Rampe fir Etagenwagen.
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Abb. 290, Zweigeschossige Rampe fiir geringen Verkehr.

8) Anordnung der Buchten. Vieh, das mit der Bahn ankommt, wird in
der Regel (abgesehen von den weiter unten zu besprechenden eigentlichen Viehbahn-
hofen) vom Empfinger sofort ausgeladen und fortgetrieben, hilt sich also auf dem
Bahnhof so gut wie gar nicht auf. Anders ist es mit dem zur Versendung kommen-
den Vieh. Hierbei ist ein sofortiges Verladen oft unmoglich, weil die Eisenbahn-
wagen nicht bereit stehen. Man muB dann das Vieh auf dem Bahnhofe vorliufig
unterstellen. Fiir diesen Zweck errichtet man fiir regelmsBigen groBeren Viehver-
sand .auf oder an den Rampen éingefriedigte Réume, sogenannte »Buchtenc oder
Bansen, die zum Schutz der Tiere zweckmiiBig wenigstens zum Teil itberdeckt werden.
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Sie sind mit Bruonen- oder Wasserleitung und Vorrichtungen zum Trinken und Fiit-
tern des Viehes — erhthte Troge mit Gittern zur Verhiitung des Hineintretens — zu
versehen, was namentlich auf den besonders dazu bestimmten »Trinkestationen«< er-
forderlich ist. Die Buchten werden durch Zwischenwinde in Abteilungen zerlegt,
um eine Trennung der Tiere nach Arten, Gruppen usw. zu ermoglichen.

Die Viehbuchten werden entweder auf den Rampen oder moglichst nahe dabei
angeordnet. Liegen die Buchten auf der Rampe, so 1iBt man sie wohl nach Abb. 291
und 292 nahe an die Vorderkante der Rampe herantreten. In diesem Falle muf}

T 1 Jwiad 1 1 |

w0 |

| A S M M I
Abb. 291.

Abb. 292. Schweinerampe in Altenessen.

man die den Gleisen zugekehrten Winde tunlichst auf die ganze Linge beweg-
lich anordnen, um bei beliebiger Lénge und Stellung der Eisenbahnwagen stets aus-
und einladen zu konnen. Diese Anordnung ist besonders fiir das Beladen von Klein-
vieh zweckmiBig, da ein seitliches Entweichen der Tiere so gut wie ausgeschlossen
bleibt, macht aber die Rampe fiir andere Zwecke ziemlich unbrauchbar. Man kann
jedoch, sofern es sich nur um unbedeckte Buchten handelt, die Einfriedigungen ab-
nehmbar (und verinderlich) herstellen, indem man die Pfosten in bindig mit der
Bodenfliche eingesetzte gufieiserne Hiilsen einsetzt und dazwischen leichte Gitter-

schranken einhingt?). In anderen Fillen liBt
] | I l J _ man nach Abb. 293 die Buchten gegen die

<

o Vorderkante erheblich zuriickspringen. Dann
L muB man beim Verladen zwischen Bucht und
5 K - Bahnwagen bewegliche Hiirden ab aufstellen,
Abb. 293. Viehbuchten auf der Rampenoberfiicke. um das Fortlaufen der Tiere zu verhindern.
Man hat in beiden letztgenannten Fillen den

Vorteil, daB die Rampe unter Umstinden auch zum Verladen anderer Giiter (nach
dem Verfahren ¢ Abb. 273) ohne wesentliche Schwierigkeiten benutzt werden kann.
Unter Umstéinden -gibt man nach Abb. 294 der Bodenfliche der Buchten eine
(zugleich fir den Abfluf des Unrats zweckdienliche) Neigung von etwa 1: 30 bis 1: 25,

9) Vgl, Platt, Viehrampe auf dem Giiterbahnhofe in Diisseldorf. Zentralbl, d. Bauverw. 1891,
S. 183. Zeitschr. f. Bauw. 1891, 8. 847,
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damit das Vieh in gerader Rlchtung vom Wagen nach der StraBe und umgekehrt
getrieben werden kann. Steilere Neigungen wiirden jedoch den Tieren das Stehen

Strae
Strale
4 Y A A
. VT VT ¥ v v
i
Abb. 294, Viehbuchten auf der Neigung. Abb. 295, Viehbuchten am FuBe der Rampe,

anf der geneigten Fliche zu sehr erschweren. Statt dessen werden zuweilen die
Buchten nach Abb. 295 an den FuB der Neigung in wagerechter Fliche angelegt.

"Aa/f‘zlful “
~ s/ezyéx/ 20 m’f |’ ‘ :

0:01]&:/'5‘.&
(Abb. 296. Viehrampe mit Buchten.
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Abb. 297. Schnitt e—?b in Abb. 296. - Schnitt c—d in Abb. 296.

Dasselbe erreicht man durch die Rampe nach Abb. 296 mit dem Vorteil besserer Raum-
ausnutzung. Sie kann zur Kopf- und Seitenverladung benutzt werden. Sie besitzt
eine gerade Auffahrt und am anderen Ende eine schwach gekriimmte Abfahrt, um
das Umkehren der herabfahrenden Fuhrwerke zu erleichtern. An der Seite liegen
vier Viehbuchten. Von hier aus gelangt das Vieh auf den quer zur Gleisrich-
tung liegenden kleinen Anrampungen zur Rampenoberfliche und von dort in die
Wagen. Es ist angenommen, daB der Teil #—y der Rampe unter Umstinden mit
zur Seitenverladung benutzt werden soll. Andernfalls wiirde es sich empfehlen, auch
diese Rampenkante mit einem Gelinder zum versehen. Soll eine Rampe neben der
Verladung von Vieh regelmiBig noch zur Verladung von anderen Giitern aller Art,
speziell auch zum Uberladen benutzt werden, so legt man die Buchten am besten
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ganz von der Rampe weg nach Abb. 298. Man' muB dann den Abstand & zwischen
dem FuBpunkt der Auffahrt und der Vorderkante der Buchten so breit machen, daB
die Auf- und Abfahrt von Fuhr-

T —__— werken nicht gehindert wird.
@— - L'——‘ Die Linge der Rampen fiir
o den Empfang und Versand richtet .
‘;’ gich nach der Anzahl der gleich-

zeitig zu behandelnden Wagen.
Sie muB an Orten, wo bedentende
Viehmirkte stattfinden, so grofl
sein, daB tunlichst ganze Viehsziige vorfahren kommen. Das Gleiche gilt von den
Trinkerampen, die ebenfalls mindestens die Linge des groBten in Frage kommenden
Viehzuges haben und die so gelegen sein sollen, daB ein direktes Vorfahren der Ziige
moglich ist. Eine sehr bedeutende Anlage dieser Art findet sich z. B. in Halle a. S.
(Vgl. Zeitschrift fir Bauwesen 1893, S.295.) Fur die Berechnung der erforder-
lichen Rampenlinge reicht die Kenninis des gesamten Jahresverkehrs nicht ohne
weiteres aus. Man muB dabei vielmehr den stirksten Verkehr an einem Tage zu-
grunde legen. Der Hauptviehversand findet zuweilen nur einmal in der Woche statt,
anderwiirts vielleicht nur wenige Male im Jahre zu Zeiten der Viehmirkte. So be-
tragt z. B. an einem Orte, wo sieben Mirkte im Jahr abgehalten werden und auBer-
dem wochentlich einmal versandt wird, der Jahresverkehr 6756 Stiick Hornvieh, der
groBte Verkehr pro Tag 570 Stick Hornvieh, also rund 1,2 des gesamten Jahres-
verkehrs. Aus der Zahl des stirksten Verkehrs kann man unter Berticksichtigung
der Art des Versandes die Anzahl der zu beladenden Eisenbahnwagen tibersehlig-
lich ermitteln, im vorliegenden Falle etwa 30 Wagen. Fiir das Beladen der Wagen
steht eine bestimmte Zeit vom Ende des Marktes (etwa gegen 3 Uhr nachmittags) bis
zum Abgang des Viehtransports (etwa gegen 6 Uhr abends) zu gebote. Man braucht
nun die Rampe nicht so lang zu machen, daf sémtliche 30 Wagen gleichzeitig beladen
werden konnen ; man setzt vielmehr die Wagen in mehreren Gruppen heran. Nimmt man
an, daB das Beladen einer Wagengruppe mit Hornvieh einschlieflich der zum Austausch
gegen die newe Gruppe notigen Verschiebebewegungen 1 Stunde Zeit erfordert; so

AbDb. 298. Viehbuchten getrennt von der Rampe.

miiBte, da 3 Stunden Zeit zu gebote stehen, jede Gruppe aus ? = 10 Wagen be-

stehen. [Es miissen also gleichzeitig an der Rampe 10 Wagen aufgestellt werden
konnen, mithin miifte die Linge der Rampe = 90 m sein. ,
Die GroBe der Buchten richtet sich nach Art und Anzahl der zu verladenden
Tiere. Rindvieh wird stickweise angebunden, ebenso Pferde; dagegen wird Klein-
N vieh einfach in einer Umwehrung frei beweglich gelassen. Die Rind-
[ .| viehbuchten ordnet man so an, daB die Tiere zu beiden Seiten
- | angebunden werden und in der Mitte ein freier Gang verbleibt. In
k—  —— Abb. 299 ist eine derartige Anlage dargestellt. Die Stellung der
-~ —] Tiere ist durch Pfeile angedeutet. Die Breite B sollte, wo es der
i A ¢ Platz erlaubt, mindestens 7,2 m betragen. Doch sind auch schon
“--B-* Buchten mit viel geringeren Breiten (bis herab zu 4,5 m und weniger)
Abb. 299. Buent fur fiir GroBvieh zur Ausfihrung gekommen. Die Entfernung der Anbinde-
Grofirish; ringe betriigt .etwa 1,0 m. - Bei GroBviehbuchten werden, wie ange-
deutet, die Ttiren zweckmiBigerweise in der Mitte angeordnet. Die Umwehrung der
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GroBviehbuchten besteht aus holzernen oder eisernen Gelindern, von etwa 1,20 m
Hohe, die aus Pfosten und einem oder zwei Holmen zusammengesetzt sind. Klein-
viehbuchten werden in den verschiedensten GrundriBformen angeordnmet. Ginse-
buchten macht man meist mindestens so groB, daB sie die halbe oder die volle
Ladung eines Wagens aufnehmen konnen. Es gentigen dabei fiir eine Wagenladung
(rund 1200 Stiick Giinse) etwa 45 qm. '

Die Hiirden fiir Kleinvieh erhalten die Tiren an den Ecken, wodurch das
Heraustreiben der Tiere wesentlich erleichtert wird. Die Winde der Kleinvieh-
buchten werden meist aus Lattengittern oder auch vollstindig geschlossen hergestellt,
um das Entweichen von Kleinvieh zu verhindern.

Décher fiber den Viehbuchten miissen reichlich hoch liegen, damit die Hitze
nicht zu groB wird. Abb. 300, 301 und 302 stellen tiberdeckte Hiirden dar. Bei
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Abb. 301,
Abb. 300 und 801. Viehrampe in Stolp.

beiden liegen sie auf der Oberfliche der
Rampe. Die in Abb. 300 und 301 dar-
gestellte Anlage, in erster Linie fiir GroB-
vieh bestimmt, besteht aus einer groBeren
4 RS NEE Anzah]l nebeneinander liegender Abtei-
20712345678 97mF lungen von 7,0 m Lénge und 10,0 m Tiefe.
Abb. 302. Ganserampe in Tllowo. Sie ist aus Altschienen, Holz und Beton
hergestellt. Die in Abb. 302 dargestellte

Anlage dient zur Verladung von G#nsen. Mittels der beiden Rampen 4 und B konnen

die Abteilungen 1 bis 4 eines Ginsewagens unter Benutzung kleiner tragbarer Lade-
briicken gefiillt werden.

b. Rutschen und Trichter.

Um das Uberladen von rolligen oder stiickigen Giitern (Kohle, Erze, Erden
usw.) aus dem Eisenbahnwagen in Landfuhrwerk oder auf Lagerplitze zu erleichtern,
legt man die Entladegleise hoher als die LadestraBen auf Dimme oder Pfeilerbahnen
oder man vertieft die LadestraBen unter die sonstige StraBenhthe. Man pflastert
dann wohl die Boschung und 148t auf ihr die Ladung hinabgleiten. Sie lagert sich
dann auf der Boschung und an ihrem FuB und kann jederzeit nach Bedarf in Land-
fuhrwerke eingeladen werden. Solche Einrichtungen sind tiberall da zweckmiBig,
wo das Gut lingere Zeit gelagert und erst spiter abgefahren wird. Soll dagegen
unmittelbar auf Landfahrwerk tibergeladen werden, so empfiehlt sich die Anwendung
besonderer Rutschen. In Abb. 303 ist eine Ausfiihrung in Holz dargestellt, die zum
Entladen von Kohle dient. Die Rutsche hat eine obere Breite von 4m und eine
untere Breite von 1 m. Sie ist etwa 1:2 geneigt und unten durch eine Klappe ge-

schlossen. Die Kohle wird von dem Eisenbahnwagen aus in die Rutsche geworfen.
Handbuch d. Ing.-Wissensch, V.4. 1. 16
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Wird die untere Klappe getffuet, so gleitet sie tiber diese in das Fuhrwerk hinein.
Ist das Fuhrwerk voll, so wird die untere Klappe geschlossen, bis ein neues heran-
fihrt. ‘Eine bessere. Ausnutzung des Platzes als durch Rutschen erhilt man durch
Anlagen mit Pfeilerbahnen und Trichtern, die allerdings in der Herstellung teuerer

i@l
c‘”'"

\

]’L\

.- )
- 12

e P ¢
[y e " 7
e

=

(' v '_"

k——2,30

: KJ _ Abb. 803. Kohlenrutsche.

sind als die Rutschen. Derartige Anlagen sind seit langer Zeit besonders in London
vielfach zur Ausfibrung gekommen. Eine im Zentralblatt d. Bauverw. 1899, 8.162
beschriebene englische Ausfuhrung ist in Abb. 804 dargestellt. Auf einem Viadukt
liegt ein Schiebebiihnengleis. Rechtwinklig zu diesem sind in Abstinden von 6 m
eine Reihe von Entladegleisen angeordnet. In jedem dieser Entladegleise sind zwei
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Abb. 304. Kohlgnrutsche in England. (Aus Zentralbl. d. Bauverw. 1899.)

Trichter eingebaut. Der hintere dient dazu, Kohle auf das Lager zu stiirzen, der
vordere zur Ladung des Fuhrwerkes; es liegen unter ihm zwei Schiittrinnen. Sie
sind durch Klappen geschlossen. Durch Offnen dieser Klappen liBt man'die Kohle
in Ledersiicke gleiten, die auf einer Dezimalwage stehen, so daf man sofort das Ge-
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wicht feststellen kann. Die Sicke werden auf Wagen oder Karren geladen und
abgefahren. Wird der Boden der Rinne mit Lochern versehen, so kann man die
Vorrichtung als Sieb benutzen. Fiir die Anfuhr der Kohlen auf der Eisenbahn werden
Wagen mit Bodenklappen verwendet, so daB die Entladung ohne Schwierigkeit und
in kiirzester Zeit erfolgt. . .

Eine #hnlichen Zwecken dienende Anlage ist von der franzosischen Nordbahn
in Roubaix ausgefiihrt und von Frahm im Zentralblatt d. Bauverw. 1900, S. 469
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Abb. 306.
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Abb. 305.

beschrieben worden. Sie ist in Rgrw

den Abb. 305 bis 307 dargestellt.

Der Zweck der Anlage war, das - :

Entladegeschiift auf eine mog- i %4 //H””l|||||lll!]llllllll
2!

lichst kurze Zeit zu beschrinken 7 “““””””'”l”
und dadurch den Wagenumlauf
zu beschle?nigen. Dabei sollte Abb. 307,
eu?e . Zerstuckeh.mg lex} sahle Abb. 305 bis 307. Kohlenrutsche in Frankreich.
moglichst vermieden werden; (Aus Zentralbl, d. Bauverw. 1900.)
auch sollte die Moglichkeit ge- ‘
schaffen werden, zwei verschiedene Kohlensorten beim Verladen in das Landfuhrwerk
miteinander zn mischen. Es wurde zu diesem Ende ein Viadukt errichtet. Er triigt
zwei Gleise, deren Oberkanten etwa 6,0 m iiber dem Straflenpflaster liegen. Unter
jedem Gleis liegt eine Reihe von Behiltern, die unten trichterformig zusammen-
laufen. Jeder Behilter ist wiederum durch eine Scheidewand, die in der Flucht der
Siulen liegt, in zwei Abteilungen getrennt. Jede Abteilung kann zwei Wagenladungen
zu je 10 t Inhalt aufnehmen. Die Abteilungen sind unten durch Klappen geschlossen,
die man senkrecht verschieben kann. Durch Einstellen der Klappen kann man beim
Beladen der Landfuhrwerke die Kohlen aus zwei benachbarten Abteilungen in jedem
beliebigen Verhiltnisse mischen. Auf dem Geriist haben zu gleicher Zeit 42 Kohlen-
wagen von je 10t Tragfihigkeit Platz. In den Behiltern ktnnen 1680 t Kohle auf-
gespeichert werden. Die Beladung eines Fuhrwerkes von 1800 kg Tragfihigkeit soll
angeblich eine Minute, die eines solchen von 3200 kg Tragfihigkeit zwei Minuten
erfordern. Uber die Banart der verwendeten Eisenbahnwagen ist in der Quelle nichts
16*

.
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angegeben, doch dirfte augenscheinlich nur bei Verwendung von Wagen mit Boden-
klappen die Anlage rasch und wirtschaftlich arbeiten.

Eine jener englischen Einrichtung #hnliche Anlage findet sich im Norden Berlins
auf dem Kohlenbahnhof Wedding. Er ist unter anderem abgebildet in der Eisenbahn-
technik d. Gegenw., Bd. 2, Abschn. 3, 8. 487, Wiesbaden 1899; jedoch entspricht der

e ] _1 ’ jetzige Zustand nicht mehr der
W/- a.a. 0. gegebenen Abbildung, hat

% 7 vielmehr — wie die nebenste-
7 ' % hende Abb. 308 zeigt — einzelne

7 =4 A 52 7 Abinderungen erfahren. DieEin-

f T T e T 7 richtung besteht aus drei Pfeiler-
7 bahnen I, IT und III, die senk-
; 1 I ’ 2 recht zu den _Bahnhofsgleisen

/1 ﬁﬂ / gerichtet sind. Auf der mittleren

2 { L y v liegen zwei, auf den beiden an-

7 ML ._.-___.3 g % deren je drei Gleise. Von ihnen

7 1 _'"T_' -2 sind die Gleise der Pfeilerbahnen

ﬁ o Z T und II durech Drehscheiben mit
/ 01 y den Zustellungsgleisen verbun-
_Z s ZLJ LL,_‘ ¢ V0000 den, wibrend die Gleise der

Pfeilerbahn III lediglich durch
Strae die beiden Schiebebiihnen S; S,
angeschlossen sind. Die Eisen-
bahnwagen besitzen keine Bo-
denklappen. Die Entladung erfolgt daher durch Uberbordschaufeln oder Heraus-
schieben durch die gedffneten Seitentiiren. Die Kohle wird in der Regel zun#ichst
auf den Bohlenbelag (in Hohe von Schienenoberkante), nur in Ausnahmefillen direkt
auf die Lagerplitze geworfen.. In dem Bohlenbelag sind neben den Gleisen Schiitt-
locher angeordnet; durch diese wird sodann die Kohle auf den Lagerplatz oder in
Kohlenfuhrwerk geworfen. Die Flichen unter den Gleisen gind simtlich verpachtet;
die Kohle wird hier gelagert und zum Teil an Kleinhéndler verkauft. Um nun nicht
die unterhalb des Gertistes arbeitenden Personen zu gefihrden, wird die vorldufige
Lagerung auf der Briickenbahn und das Hinabsttirzen der Kohle zu verabredeten
Zeiten vorgenommen. In fritheren Zeiten, als Wagen mit Bodenklappen benutzt
wurden, befanden sich zwischen den Gleisen holzerne Rutschtrichter, nach englischem
Vorbilde, . die indes bis auf wenige verschwunden gind und nicht mehr benutzt
werden. AuBer diesen Pfeilerbahnen sind noch neun der S. 242 beschriebenen Kohlen-
ratschen vorhanden. Die Anlage des Kohlenbahnhofes Wedding kann — besonders
bei dem Fehlen von Wagen mit Bodenklappen — als zweckmiBig kaum bezeichnet
werden. :

Abb. 808. Kohlenbahnhof Wedding.
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¢. Krane.

Fir das Verladen schwerer Gegenstinde benutzt man Krane, die entweder
fest am Gtiterschuppen, auf Rampen oder auf der LadestraBe angebracht werden,
oder aber auf Schienen beweglich sind. Die Tragkraft betriigt bei Giiterschuppen-
wandkranen in der Regel 1200 bis 2000 kg, bei Auslegerdrehkranen etwa 1000 bis
5000 kg, bei Bockkranen 5000 bis 20000 kg, bei fahrbaren Drehkranen etwa 5000
bis 10000 kg. Es empfiehlt sich im allgemeinen, falls mehrere Krane auf einem
Bahnhofe erforderlich werden, sie simtlich an einem Gleise anzuordnen, um, wenn
der eine nicht ausreicht, einen anderen, leistungsfihigeren benutzen zu konnen. Setzt
man einen Kran an ein Stumpfgleis, so darf dies nicht an dessen Ende geschehen,
damit erforderlichenfalls immer noch einige Wagen am Kran vorbeibewegt werden
konnen. "

Fir Holzverladung kommen in den letzten Jahren Windevorrichtungen in An-
wendung, wie sie in Abb. 309 und 310 nach einer Ausfiihrung von Jul Wolff & Co.

Abb. -309.

Abb. 310,
Abb. 309 und 310, Holzwinden von J. Wolf & Co. in Heilbronm. (Aus einer Aunkindigung der Firma.) .-

in Heilbronn dargestellt sind. Auf die Eisenbahnwagen werden Schienen gelegt, um
das Heraufziehen der Stimme ohne- Rampe zu ermiglichen. . Um' den Stamm wird
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eine Kette geschlungen, deren eines Ende an dem Windebock festgemacht ist, wih-
rend das andere iiber eine Trommel" Iiuft. Durch Drehen der Kurbeln kann man
leicht selbst schwere Stimme auf die Wagen hinaufziehen.

§ 11. Riickblick auf die Gesamtanordnung der Giiterbahnhife. — Bei
der Besprechung der einzelnen Teile der Giiterbahnhtfe hat sich ergeben, daB es
in der Regel vorteilhaft ist, bei stirkerem Verkehr die Freiladegleise stumpf endigen
zu lassen, um die Wege.der Fuhrwerke nicht durch Schienengleise kreuzen zu
miissen.. Bei Rampen- und Giiterschuppengleisen ist an sich ein AnschluB an beiden
Enden erwiinscht, er ist aber vielfach nicht ausfithrbar, sei es aus Mangel an
Platz, sei es, weil die GrundriBgestaltung (Sigeform, Staffelform, Kammform usw.)
es verbietet.

Da in der Regel der Freiladeverkehr iiberwiegt, so sind die hierfiir erforder-
lichen "Anlagen meist fiir die Gestaltung des ganzen Giiterbahnhofes maBgebend.
Daher erhalten’ die Ortsgiiterbahnhife, sofern sie von den anderen Bahnhofsanlagen
losgelost werden, in der Regel die Gestalt von Kopfbahnhiofen. Hierbei ergibt sich
zugleich der Vorteil, daB man mit ihnen weiter an oder in die Stidte vordringen
kann, daB Uber- oder Unterfihrungen von StraBen vermieden werden konnen, daB
unregelmiBige Grundsticke gut ausgenutzt werden usw.

Bei der Aneinanderreihung der einzelnen Teile riickt man die Anlagen fiir
den Stiickgutverkehr moglichst nahe an die Stadt heran, weil nach ihnen ein be-
deutender Fuhrwerksverkehr stattfindet und die Stiickgiiter griofere Eile haben als
die Ladungsgiiter. Die Eilgutanlagen werden in einzelnen Fillen mit den Stiickgut-
anlagen, hiufiger aber mit dem Personenbahnhof bzw. Abstellbabhnhof in nahe Ver-
bindung gebracht. Ihre Lage soll bei Besprechung der groBen Personenbahnhife
niher erdrtert werden. Vgl. dartiber auch M. Oder und O. Blum, Abstellbahnhofe,
S. 33, Berlin 1904.

An die Stiickgutanlagen reihen sich die Freiladegleise; bei stirkerem Ver-
kehr empfiehlt es sich dabei, die ZufuhrstraBen so anzuordnen, daB die Fuhrwerke
vom und zum Giiterschuppen nicht die Wege der Fuhrwerke von und nach den Frei-
ladegleisen kreuzen. Findet Viehbeférderung in groBerem Umfange statt, so sind
die dafiir bestimmten Gleise mit Zubehor derart zu legen, daB die Anwohner des
Bahnhofes moglichst wenig beldstigt werden. Fiir Feuergiiter endlich sind die An-
lagen entfernt von den anderen zu errichten. Um die Bedienung der Giiterbahnhife
einheitlich leiten und mit moglichst geringen Betriebskosten ausfiihren zu konnen,
empfiehlt es sich ferner, alle Ladegleise nach einer Richtung hin zusammenzuziehen
und vor diesem Punkte eine Reihe von Verschiebegleisen anzulegen, um das Aus-
wechseln der Wagen von und nach den Ladegleisen bequem vornehmen zu konnen.
Auf ausgefithrten Bahnhofen fehlen derartige Rangiergleise vielfach vollstindig. Man
behilft sich dann mit den vorderen Enden, den sogenannten »Spitzen< der Lade-
gleise, die man unbesetzt 148t und zum Rangieren benutzt.

In den Abb. 311 bis 319 sind einige der gebriuchlichen Anordnungen darge-
stellt. Es ist angenommen, daB der Giiterbahnhof liings einer Bahnlinié liegt, deren
Richtung mit dem in den Abbildungen zu oberst gezeichneten Gleise, das wir »Stamm-
gleis« -nennen: wollen, -parallel liuft; in den dargesteliten Beispiclen ist ferner ange-
nommen, daB nur ein Giiterschuppen vorhanden sei; auch sind die Rampenanlagen
fortgelassen -worden. -In den Abb. 311 bis 315 liegen die beiden Hauptbestandteile,
Freiladegleise und Giiterschuppen, parallel zum Stammgleis; in dem Abb. 316 und 317
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beide schrig zum Stammgleis. An Abb. 318 liegen die Freiladegleise schriig, der
Giiterschuppen parallel; in Abb. 319 ist dies. umgekehrt. Durch strichpunktierte
Linien ist die Umgrenzung des erforder- .

lichen Grund und Bodens angedeutet. N il
Liegen "beide Hauptbestandteile pa- \’\.\ , __Jf '
rallel zum Stammgleis, so pflegt man sie A il

N

entweder hintereinander anzuordnen (Abb. 311 Abb. 811,

und 312) oder nebeneinander (Abb, 313 bis 315).
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Bei der vielfach ausgefiihrten Anordnung hintereinander nach Abb. 811 erhilt man
eine stufenformige Umgrenzung der Bahnhofsfliche, wenn man nicht nach Abb. 312
den Schuppen weiter vom Stammgleis abriickt. und den frei werdenden Raum zur
Anlegung von Aufstell- oder Verschiebegleisen verwendet.

Man kann bei beiden Anordnungen das Guterschuppenglels an belden Enden
anschlieBen.-

Bei der -Anordnung der. Haupttelle nebeneinander: legt man entweder nach
Abb. 315 den Schuppen in- die Niihe -des Stammglelses oder an ejn diesem paralleles
Nebenglels, oder : auch- nach Abb. 313, auf die entgegengesetzte ‘Seite, oder nach
Abb. 314 in die M1tte zw1sahen dle Frelladeglelse Bei. der ersten: Anordnung (Abb. 315)
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ist ein AnschluB des Schuppengleises an das Stammgleis an beiden Enden moglich.
Bei der Anordnung nach Abb. 314 wiirde die Erweiterung des Schuppens unter Um-
stinden Schwierigkeiten bereiten.

Bei Schriglage beider Hauptbestandteile legt man den Schuppen entweder
nach Abb. 316 oder 317 an; in der Regel wird man bei der Schriglage der Gleise
(wie sonst bei der Parallellage Abb. 311 bis 315) das Einfahrtor zum Giiterbahnhofe
an das Ende legen, nach dem die Gleisstiimpfe hinweisen, also in Abb. 316 bis 319
die Einfahrt der StraBenfuhrwerke von rechts her erfolgen lassen. Mithin diirfte die
Anordnung des Giiterschuppens nach Abb. 316 giinstiger sein als die in Abb. 317,
weil hier fiir den Stiickgutverkehr sich die kiirzeren Wege von und zum Orte er-
geben. Bei Schriiglage des Giiterschuppens ist ein beiderseitiger Anschlufl an das
Stammgleis in der Regel ausgeschlossen. Die Schriiglage ist daher stets unbedenk-
lich bei Schuppen in Zahnform, bei denen Stumpfgleise nicht zu vermeiden sind.
Schuppen in Schriiglage kionnen unter Umstinden die Verlingerung mehr erschweren
als solche in Parallellage."

Die vorgefhhrten Grundformen sind in keiner Weise erschtpfend; sie sollen
lediglich eine Ubersicht iiber die hiufic vorkommenden Anordnungen geben.

Zum Schlusse sollen noch zwei Beispiele von Giiterbahnhofen angefithrt wer-
den (Abb. 320 und 321), aus denen die Lage der Freiladegleise, Schuppen, Rampen usw.

¥

Oifendliche Strabe

T Abb. 321,
Abb. 820 und 321. Gesamtanordnung von Gdterbahnhofen,

hervorgeht. Abb. 320 stellt einen Bahnhof dar mit Nebeneinanderschaltung und
Schriiglage aller Teile. Er enthilt einen Schuppen mit sigeformiger Ladebtihne,
eine Sttickgutrampe mit kleinem Feuerschuppen, eine Kopframpe fiir Mobelwagen
und “eine Holzrampe. Abb. 821 zeigt einen Bahnhof in dem Giiterschuppen und
meist “auch die Freiladegleise parallel znm Stamingleis nebeneinander liegen. Der
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Giiterschuppen hat Langform und besitzt eine bedeutende Tiefe. Der Zollschuppen
liegt abseits, sodaB ein Awustausch von Stiickgiitern unmitttelbar nicht moglich ist;
bemerkenswert ist die Anlage der-Freiladegleise und der Rampe, wobei in geschickter
Weise der Raum ausgenutzt ist. Weggelassen sind bei den Abbildungen die Ver-
schiebegleise, die am linken Ende anschlieBend zn denken sind.

§ 12. GroBere Viehbahnhife. — Viehbahnhofe werden in der Regel nur in
oder bei Grofistidten angelegt, und zwar gewthnlich unmittelbar an den meist in den
Hinden der Stadtverwaltungen liegenden Schlacht- und Viehhofen, oder doch durch
Gleisanschlull damit verbunden. Anderenfalls miissen die Tiere vom Bahnhof und
zum Vieh- bzw. Schlachthof getrieben oder gefahren werden, was kostspielig und
mit manchen Unbequemlichkeiten verkniipft ist. Die »Viehhofe« dienen zur Abhal-
tung der Viehmirkte, wihrend die »Schlachthtfe« dem Schlachten der Tiere dienen.
Nur selten findet lediglich eine Entladung der Tiere statt. In der Regel wird ein
nicht unbetréichtlicher Teil des mit der Bahn angekommenen Viehes nach Beendigung
des Marktes wieder verladen. .

Die wesentlichen Bestandteile eines Viehbahnhofes sind daher: Ladegleise zum
Ent- und Beladen der Eisenbahnwagen, Laderampen, die sich an den Ladegleisen
entlang ziehen, Viehbuchten (in der Regel auf oder an den Rampen liegend), Ein-
richtungen zum Reinigen der Wagen, und endlich Verschiebegleise, um die Wagen
an die einzelnen Rampen verteilen bzw. die von dort zurtickkommenden zu Ziigen
gusammenstellen zu konnen. -

- Zur Erliduterung des Betriebes, der Anordnung der einzelnen Teile usw. sollen
im folgenden drei Beispiele, nimlich die stidtischen Vieh- und Schlachthofe in Berlin
und Koln, sowie der sogenannte Magerviehhof in Friedrichsfelde bei Berlin be-
schrieben werden

Stidtischer Zentral-Vieh- und Schlachthof in Berlin.

Der stiddtische Zentral-Vieh- und Schlachthof in Berlin zieht sich nnmittelbar
an der Ringbahn zwischen den beiden Bahnhiofen Landsberger Allee und Frankfurter
Allee entlang, und konnte daher an beiden Enden GleisanschluB erhalten.

Die Ladegleise, Aufstellungsgleise usw. besitzen einen so groBen Umfang, daB
sie einen besonderen Bahnhof fiir sich bilden, auf dem der Betrieb durch die Staats-
bahnverwaltung gefiihrt wird. Der Verkehr umfaBt sowohl Empfang als auch Ver-
sand, beschriinkt sich jedoch auf Rmder Kilber, Hammel, Schweine. Gefliigel (be-
sonders Ginse) werden hier nicht behandelt sondern auf dem unten,beschriebenen
Magerviehhof Friedrichsfelde.

~ Die Viehsendungen kommen hauptséichlich von der Ostbahn und der Stettiner
Bahn., Das angekommene Vieh wird zum groBten Teil in Berlin geschlachtet. Der
Rest wird in westlicher und siidlicher Richtung weiterverschickt.

* Im Jahre 1903 verteilte sich in der Zeit starken Verkehrs der Eingang fol-

gendermaBen innerhalb einer Woche:

Dienstag Vormittag rund 100 Achsen

fa2e v »  -Naeht. . =». 300 »
7; Mittwoeh - » ~ » 100 . »
Donnerstag “» s 1200 »

zus. rund 1700 Achsen.
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Der Ausgang dagegen: ;

Mlttwoeh rund 24 Achsen

Sonnabend - » 360 -»
zus. rund 384 Achsen.

Die am Sonnabend abgehenden 360 Achsen verteilen sich dabei anf die ein-
zelnen Richtungen wie folgt:
1 Zug mit 20 Achsen nach der Potsdamer Bahn,
Io»  » 100 > » » Anhalter Bahn,
1 » 80 ». »  Dortmund,
1 » > 80 » Essen,
i1y > 80 » »  Kbln.

In den Zeiten allerstéirksten Verkehrs betrug der Eingang in einer Woche rund 2000
Achsen, der Ausgang in einer Woche rund 500 Achsen, wihrend hierbei die Stiick-
zahl der behandelten Tiere rund 35000 betrug.

Das bedeutende Uberwiegen des Empfanges iiber den Versand erklirt sich

erstens daraus, daB der Viehverbrauch in Berlin selbst sehr bedeutend ist, und zwei-
tens, daB das Auf- und Abtreiben des Viehes zum und vom Markt, das Zu- und
Absetzen der Eisenbahnwagen mit hohen Nebenkosten verniipft ist. Die Viehhsindler
leiten daher, wenn moglich, di¢ Viehtransporte vom Osten nach dem Westen direkt
durch, ohne den Markt in Berlin zu beriihren.
. Der auf dem Viehhof und in dem Eisenbahnwagen gewonnene Dung wird
ebenfalls mit der Bahn versandt, wobei bis zu 6 Wagen tiglich abgefertigt werden.
Die Futtermittel fir die Tiere Werden dagegen zurzeit nlcht mlt der Eisenbahn, son-
dern durch Landfuhrwerk herangeschafft. ) :

Fiir die Reinigung und Entseuchung der Viehwagen ist eine besondere Anlage
vorhanden.

Die Gesamtanlage des Berliner Viehhofes (vgl. Abb. 1, Taf. IV) gliedert sich
) folgen dermafien:

Der Viehhof zerfallt in einén #lteren Teil (zwischen EldenaerstraBe und Thaer-
straBe) und einen neueren Teil (zwischen ThaerstraBe und Landsberger Allee). Das
Ein- und Ausladen von Vieh findet im wesentlichen nur auf dem #lteren Teil statt.
Hier sind eine  Anzahl von »Viehrampen« vorhanden; sie liegen zum groften Teil
‘inselformig zwischen den Gleisen, zum Teil schieben sie sich keilfsrmig dazwischen,
zum Teil sind sie nur auf einer Seite von einem Gleis gesiumt. ' Die Viehrampen
tragen zum groBten Teil Buchten. - Siidlich von den Gleisen' liegen die Hallen und
Stalle fir die einzelnen Tiergattungen. Von Osten nach Westen fortschreitend findet
man zuerst die Stille fir Rinder, dann fiir Kalber, daranf fir Hammel -und schliefi-
lich fir Schweine. Die Rampen und Stille fir die letztgenannten Tiere sind aus
veterindrpolizeilichen Ricksichten vollstandlg von denen- der ‘anderén-Tiere getrennt.

An die Hallen und Stille reihen sich die 'im:Plan nur teilweise dargestellten
Schlachthéiuser an; ostlich von den Ladegleisent liegen die Aufstellgleise und Wasch-
gleise; siidlich von ihnen die Dunggleise und der Seuchenhof. Dieser wird nur in
dem Falle in Benutzung genommen, daB Tiere aus verseuchten Gegenden kommen
oder aus irgend welchen anderen Griinden seuchenverdiichtig erscheinen.

Den chhtxgsten Bestandteil des Bahnhofes bilden. die oben genannten Rampen
mit ihren Ladegleisen. . Sie sind. in verschiedéner Weise ausgebildet.




L

GROSSERE VIEHBAHNHOFE. 251

Die zwischen den Gleisen liegenden Rampen C und D liegen mit der Ober-
fliiche ihrer Kanten 1,10 m iiber Schienenoberkante. Sie haben (Abb. 322) ein beider-
geitiges Gefiille nach der Mitte zu. i '
In Entfernungen von 50 m befin-
den sich Einfallschiichte und Hy-
dranten. In der Mitte der Rampe A
gind Buchten angeordnet, die 7,5 m Einfallschachi
lang und etwa 5,5 m breit smd
wihrend die Hohe der Seltenwande
1,37 m betrigt. Neben den Buchten verbleibt jederseits eine Rampenfliche von
etwa 4,5 m Breite als TriftstraBe.

Die Rampenbreite nimmt bei C nach dem westlichen, bei D nach dem ost-
lichen Ende zu ab. Dementsprechend verringert sich auch d1e Breite der Buchten,
wihrend die Breite der neben ihnen liegenden Rampenflichen gleich bleibt. An
den beiden anderen Enden der Rampen sind 1:10 geneigte Auffahrten angeordnet;
sie laufen auf einen 15 m breiten Weg aus, der quer iiber die Gleise hinwegfiihrt.
Auf ihnen wird das Vieh von den Rampen herunter und dann iiber die Gleise weg
nach den Stillen getrieben.

An den schmalen Enden der Rampen befinden sich kleine Bretterbuden, in
denen Sand zum Bestreuen der WagenfuBboden vorritiz gehalten wird.

Ahnlich wie die beschriebenen ‘Rampen’ sind auch die Rampen E und ¥ aus-
gebildet. Die Rampe E besitzt am stlichen Ende neben der geneigten Auffahrt eine
senkrecht abfallende KopfabschluBmauer. An diese fahren die Viehtransportwagen
heran, die zur Beforderung der K#lber nach der Kilberhalle dienen, da diese Tiere
nicht getrieben werden konnen. Urspriinglich war geplant, die mit Kilbern bela-

Abb. 322, Querschnitt durch eine Laderampe,

denen Wagen unmittelbar an die Kilberhalle zu setzen, doch ist diese Betriebsweise
nicht zur Ausfihrung gekommen. Die Rampe A ist so schmal, daB nordlich der

Buchten nur eine Triftstrae von 1,0 m verbleibt. Da hierbei ein gefahrloses Ein-
und Ausladen nicht mehr moglich ist, so wird die Rampe nur einseitiz benutzt und
Gleis VIII kommt als Ladegleis nicht in Betracht.  Die Rampe B wird iiberhaupt
nicht zum Verladen von Vieh, sondern led1ghc]1 zu Lagerung von Viehgittern usw.
benutzt. "Der Betrieb v011z1eht sich- folgendermalBen :

Die beladenen Viehziige kommen von einer der ngbahnstatlonen Flankfulter
Allee oder Landsberger Allee und fahren unmittelbar in eines der Rampengleise II,
IV, V oder VII ein. Gleis I, an dem ein LademaB aufgestellt ist, wird nie zur Elnfahrt

ganzer Ziige, wohl aber zur Aufstellung einzelner Wagen benutzt, die dur ch besondere

Uberflihrungsfahrten herangefahren werden. — Nach der Einfahrt wird der Zag in

der Mitte entkuppelt und der vordere Teil so weit vorgezogen, daB der Uberweg

frei wird. Dann wird der Packwagen losgehiingt und die Lokomotive fihrt mit ihm
nach einem der niichsten Verschiebebahnhife Rummelsburg, Lichtenberg oder Pankow
zuriick, um einen neuen Zug zu holen. Inzwischen werden die Rinder, Hammel und
Kilber entladen und hierbei von Tieriiraten untersucht. Nur gesunde Tiere verbleiben
auf den Rampen, seuchenverdiichtige werden in die Wagen zuriickgetriebén und zum
Seuchenhof befordelt Dann druckt eme Bahnhofslokomotlve die belden Zugteile zu-
Sammeén.

* ' Sofern der Zug Wagen fuhrt dle mit Schiveinen. beladen sind, wird er nach
Gleis XVI an die Rampe gesetzt und die Tiere werden unter srztlicher Aufsicht
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entladen. Nunmehr wird der Zug in die Waschgleise 31 bis 35 am ostlichen Ende
des Bahnhofes tiberfiihrt, gereinigt und desinfiziert. Dann werden die Wagen in den
Gleisen 21 bis 27, nach den finf verschiedenen Gattungen geordnet, aufgestellt: ge-
wohnliche bedeckte Giiterwagen, bedeckte mehrgeschossige Viehwagen von gewshn-
licher Liinge, desgleichen solche von mindesten 7 m Linge, ferner offene hochwan-
dige Wagen von gewohnlicher und schlieBlich solche von mindestens 7 m Linge. In
diesen Gleisen werden auch die FuBboden der Wagen, soweit diese wieder beladen
werden, mit Sand bestreut. Von hier aus werden die Wagen zu Ziigen zusammen-
gestellt und entweder leer abgefahren oder an die Rampen zur Beladung gesetzt. Im
letzteren Falle stellt man die Wagen bereits nach den Hauptrichtungen (Potsdamer
Bahn, Anhalter Bahn, Dortmund, Essen, Koln) getrennt auf, so daB das Ordnen der
Wagen nach der Beladung nur noch in verhiltnismiBig geringem Umfange stattzu-
finden braucht. Als Aufstellungs- und Ausfahrgleise fir die fertigen Ziige dienen
die Gleise II, 3 und 6.

Die zum Reinigen und Desinfizieren erforderlichen Gleise 31 bis 35 sind so
lang (360 bis 250 m), daB in der Regel ganze Viehziige in ihnen Platz finden. Der
Raum zwischen und neben den Gleisen ist mit undurchlissigem Pflaster versehen; in
Entfernungen von 50 m sind Einfallschichte angeordnet. Das zum Auswaschen der
Wagen erforderliche Wasser wird der stidtischen Wasserleitung entnommen, in dem
n6rdlich von Gleis 31 liegenden Gebiude (» Warmwasserstation«) erwirmt, und- mittels
eines unterirdischen Rohrnetzes den Hydranten zugefiihrt, die zwischen den Gleisen
in Abstinden von 16 m angeordnet sind. -

Die Gleisanlagen des Berliner. Viehhofes haben sich im allgemeinen wihrend
eines langjihrigen Betriebes in jeder Beziehung bewihrt, ktnnen daher fiir Ausfith-
rung #hnlichen Umfanges als Vorbild dienen. Nur wiirde es sich dabei empfehlen,
die Anlagen zum Desinfizieren der Wagen etwas grofer zu gestalten, und ferner eine
Gruppe von Ordnungsgleisen vorzusehen, um die beladenen Wagen in bestimmter
Reihenfolge ordnen zun konnen?7).

Schlacht- und Viehhof in Kiéln a. Rh.

Das zweite Beispiel der stidtischen Schlacht- und Viehhtfe, nidmlich der in
Koln a. Rh., ist auf Taf. IIT, Abb. 2 dargestellt. Er liegt zwischen den Vororten Ehren-
feld und Nippes; er zieht sich an der Eisenbahn von Aachen nach Koln entlang und
ist durch ein AnschluBgleis mit der Station Nippes der genannten Strecke verbunden.
Die Gleisanlagen stehen — im Gegensatz zur Anlage in Berlin — nur an einem
Ende mit einem benachbarten Bahnhofe (Kdln-Nippes) in Verbindung. Der Verkehr
umfaBt sowohl Empfang als auch Versand, und zwar von Pferden, Rindern, Kilbern,
Hammeln und Schweinen, nicht aber von Geﬂugel das auf dem Eilgutbahnhof be-
handelt wird. Der Eisenbahnbetrieb auf den Gleisen des Viehhofes erfolgt mittels
stidtischer Lokomotiven und stidtischen Personals.
" Die Viehsendungen kommen aus der Rheinprovinz, Westfalen, Hannover, Olden-
“burg, Braunschweig, Schleswig-Holstein, Mecklenburg, Sachsen, Brandenburg, aus

97) Einzelheiten der Anlage finden sich in dem Werk: H. Blankenstein und A. Lindemann,
Der Zentral-Vieh- und Schlachthof zu Berlin. {Berlin 1885, Julius Springer. Die Darstellung auf Taf. 11,
sowie die oben’ angegebene Beschreibung berucksmhtlgen die seit dem Erscheinen jenes Werkes eingetretenen
Abinderangen. :
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den bstlichen Provinzen, aus Siiddentschland, Osterreich-Ungarn und Dinemark. Der
Versand dagegen erfolgt nach dem Rheinland, Westfalen und Stiddeutschland.
Tm Jahre 1904 betrug der Empfang:
46171 Stick Rinder,
- 365644 »  Kilber,
8574 » Hammel,
205281 » Schweine.

Der Versand:

19854 Stiick Rinder,
2050 » Kilber,
1146 » Hammel,

39780 »  Schweine.

Dabei betrug die Anzahl der Eisenbahnwagen:

im Empfang 12572 Stiick = 25144 Achsen,
im Versand 6007 » =12014 »

Zu den Zeiten stirksten Verkehrs verteilten sich Empfang und Versand inner-
halb einer Woche etwa folgendermaRen:

Empfang Versand

Montag 90 Achsen, 282 Achsen
Dienstag 20 » 8 »
Mittwoch 60 » 20 »
Donnerstag 100 » B0 »
Freitag 10 > 4 >
Sonnabend 80 » 6
Sonntag 280 » =

zus. 640 Achsen, - 370 Achsen

Die Stiickzahl der beforderten Tiere betrug in dieser Woche:
Empfang Versand

Rinder 1180 512
Kilber 665 30
Hammel 217 —_
Schweine 4481 1281

zus. 6643 . 1823

Der Vergleich mit den auf S. 249, 2560 gegebenen Zahlen zeigt, daf in Koln
der Unterschied zwischen Empfang und Versand nicht so groB ist wie in Berlin.

Der aus den Stillen und aus den Eisenbahnwagen gewonnene Diinger und
Unrat (rund 7900 t im Jahr) wird groBtenteils auf Landfuhrwerk abgefahren. . Ebenso
werden die Futtermittel (rund 1800 t im Jahr) meist auf Landfuhrwerk herbeigeschafft.

Im Laufe eines Jahres werden abgehalten
52 GroBviehmirkte (nur Montags),
104 Kilbermirkte,
104 Schafmirkte (Montags und Donnerstags),
104 Schweinemirkte,
4 Pferdemirkte.
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Kauf und Verkauf aufgetriebenen Viehes ist aber auch an jedem anderen
Wochentage innerhalb einer festgesetzten Zeit gestattet.

Die Gesamtanlage gliedert sich folgendermaBen (vgl. Abb. 2 auf Tafel I11).

Die Laderampen liegen zum Teil inselférmig zwischen den Gleisen, zum Teil
dagegen seitwirts. Sie tragen zum groBten Teil Buchten und sind so angeordnet,
daB jede Viehgattung getrennt ausgeladen und auf kiirzestem Wege: in die Stallungen
oder Verkaufshallen beférdert werden kann. Diese liegen unmittelbar nordlich
neben den Rampengleisen, weiterhin folgen die Schlachthallen und die Verkaufshalle
fir GroBvieh. Die Anlagen fiir die Schweine sind, vollstindig getrennt von denen
fir andere Tiere, in der Siidostecke angeordnet. Stdlich von den Ladegleisen liegen
die Waschgleise, in der Stidostecke des Grundstiickes ist der Seuchenhof angeordnet,
der fiir die aus einem auslindischen Sperrgebiet zugefiihrten Tiere dient. Unmittel-
bar mit dem Seuchenhof ist das Polizeischlachthaus verbunden, in dem die kranken
oder seuchenverdichtizen Tiere geschlachtet werden. Daneben liegt das Pferde-
schlachthaus. Die auf den Rampen angeordneten Buchten sind . 7,8 m lang, 6,0 m
breit und 1,35 m hoch. Die Rampenbreite zwischen AuBenkante und Buchten betrigt
4,5 m. Die Oberfliche aller Rampen und die FuBboden der Stille liegen etwa 1,10 m
tiber Schienenoberkante. Infolgedessen braucht Vieh, das an den nordlichen Rampen
entladen wird, nicht bergab getrieben zu werden. Dagegen miissen die Tiere, die
aus den Stillen nach den Inselrampen getrieben werden, zunsichst auf einer ge-
neigten Fliche bis auf Schienenhohe herabsteigen und dann nach Uberschreiten der
Gleise ebenfalls auf geneigter Fliche zur Rampe emporsteigen, woraus sich iibrigens
wesentliche Ubelstiinde nicht ergeben.

Der Betrieb vollzieht sich folgendermaBen. Die von Nippes kommenden bela-
denen Ziige laufen von Osten her in den Bahnhof ein, und zwar in der Regel nur aunf
dem nordlichsten Gleis.. Das Ausladen dauert etwa eine halbe bis eine Stunde. Die
Wagen werden an den zugehtrigen Rampen entladen, die Ziige miissen deshalb unter
Umsténden an drei verschiedenen Stellen (vor der Schweinerampe, der Kleinvieh-
rampe und der GroBviehrampe) vorgefiihrt werden. Nur bei einzelnen Ziigen sind die
.Wagen nach den verschiedenen Viehgattungen geordnet; dann konnen die zusammen-
gehorigen Wagen ohne weiteres an die betreffenden Rampenabschnitte gesetzt werden,
wodurch das Entladen beschleunigt wird. Nach der Entladung setzt sich die Loko-
motive an das andere Ende des Zuges und stellt ihn in die Waschgleise.

Da die Ankunft der Tiere zu den Hauptmirkten in lingeren Zwischenriumen,
2 bis 3 Tage vor den Mirkten stattfindet, so geniigen die nordlichen Rampen. Fiir
die Verladung nach SchluB der Mirkte, die in sehr kurzer Zeit erfolgen soll, miissen
auBer den Seitenrampen die Inselrampen mitbenutzt werden. Es werden hierbei in
der Regel vier bis finf Sonderviehziige gleichzeitig fertic gestellt. Das Einladen
der Tiere in einen Zug erfordert 21/; bis 3 Stunden. In den Ladegleisen konnen gleich-
zeitig 126 Wagen aufgestellt werden.

Die Waschgleise liegen zu beiden Seiten einer gepflasterten StraBe und kénnen
gleichzeitig 26 Wagen aufnehmen.

Der Sand und Diinger wird auf die StraBe geworfen und -von hier aus auf
Landfahrwerk abgefahren. Die gereinigten Wagen werden zum Teil fir die Versen-
dung benutzt. Der Rest wird nach Nippes zuriickgebracht.

N
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Die Anlagen sind seit dem Jahre 1895 im Betriebe und haben sich in jeder
Beziehung bewihrt%). Ahnliche Anlagen finden sich in Miinchen, Frankfurt a. M.
und anderen GrofRstidten. Vgl Schwarz, Bau, Einrichtung und Betneb offentlicher
Schlacht- und Viehhife, Berlin 1908.

Magerviehhof in Friedrichsfelde bei Berlin.

Der Magerviehhof in Friedrichsfelde ist in Abb. 323 (S. 256) dargestellt. Er dient
zur Abhaltung von Viehmiirkten. Anlagen zum Schlachten des Viehes sind — abge-
sehen von den Schlachtriumen des Seuchenhofes — nicht vorhanden. Auf den Vieh-
mirkten werden im allgemeinen folgende Sorten Vieh gehandelt:

1. Zuchtvieh (fast ausschlieBlich Pferde und Rinder);

2. Schlachtvieh;

_ a) schlachtreifes Vieh (vorwiegend Rinder, Hammel, Giinse),
b) nicht schlachtreifes. Vieh (alle Gattungen, einschlieBlich des Gefliigels).

-Der Magerviehhof erstreckt sich von Siidwest nach Nordost lings der Neben-
bahnlinie von Berlin nach Wriezen. Siidostlich .von dieser Strecke befinden sich
die Gleisanlagen fiir den Viehverkehr. Hieran schlieBt sich der eigentliche Viehhof.
Er ist in sechs Abteilungen geteilt, die folgendermaBen bezeichnet werden:

Abteilung 1: Rindermarkt {fir Rinder aller Art),

: Pferdemarkt (nur fiir Zuchtpferde),

: Schweinemarkt, .’

Schafmarkt (fur Hammel, Schafe, Ziegen),
Génsemarkt (fir G#nse, Enten, Hiihner),
Seuchenhof.

Im Stidosten sind die Abteilungen 1 bis 5 von zwei Gleisen begrenzt, die am
Nordostende in die iibrigen Gleisanlagen einmtinden und von demen aus auch der
Seuchenhof zuginglich ist. Fast das ganze Gelinde des Viehhofes liegt 1,10 m iiber
Schienenoberkante.

Fiir den Betrieb sind folgende Anlagen geschaffen. Die Viehziige laufen in die
Gleise II und III ein; dann werden die Wagen mittels des norddstlichen Auszieh-
gleises Z an die einzelnen Rampengleise gesetzt, die dem Markt im Nordwesten be-
grenzen. Hinter der Rampenkante folgt zuntichst eine 7 bis 8 m breite Entladefliiche,
dahinter liegen Hiirden, in denen die tierirztliche Untersuchung stattfindet. Dann
folgen (wenigstens auf dem Schweinemarkt) Trink-, Futter- und Reinigungsstellen.
Hieran schlieBen sich die Verkaufstinde, in denen das Vieh bis zum Verkauf, manch-
mal mehrere Tage lang, bleibt. Diese Stinde sind zum Teil tiberdacht. Nach dem
Verkauf wird das Vieh in die an der Stidostseite liegenden Hiirden getrieben und
von hier aus zur Abfahrt in Eisenbahnwagen verladen. Ginse werden zum Teil auch
auf Landfuhrwerk abgefahren, anderes Vieh nur selten. Wird das Vieh nach dem
Ausladen und. der Besichtigung durch den Tierarzt sofort verkauft, so wird es an
der Ankunftseite gleich in denselben Eisenbahnwagen verladen, in dem es gekommen
ist. Ebenso wird krankes Vieh ohne Wagenwechsel sofort nach dem Seuchenhof
beférdert.

>

¥ ¥ ¥ ¥

%) Vgl Rudolf Schultze in der Zeitschr. f. Bauw. 1897, 8.9; ferner M. Kiihnau, Verkehrs-
buch fiir den Schlacht- und Viehhof in Kéln, 1904,
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Im tibrigen weichen die Einrichtungen fiir die einzelnen Viehsorten in man-
chen Punkten voneinander ab. So werden z. B. die Rinder entweder im Eisen-
bahnwagen oder auf der Rampe untersucht und sodann sofort in einen der beiden
Stille getrieben, die im Lageplan angedeutet sind.

Fiir Pferde sind eigentliche Hiirden nicht vorhanden; man begniigt sich mit
durchlaufenden Holmen, an die die Tiere zwecks Untersuchung und Verkauf ange-
bunden werden.

Die Schweine kommen in sogenannten Etagenwagen (mit zwei tibereinander-
liegenden Abteilungen) an. Sie werden aus der oberen Abteilung mittels fahrbarer
Rampen entladen; diese haben eine Linge von 3,6 m, Ihre Breite betriigt am oberen
Ende (mit dem sie an den Eisenbahnwagen herangesetzt werden) 1,2 m, am unteren
dagegen 1,6 m. Die Untersuchungshiirden fiir die Schweine haben eine Grundfliche
von 6 >< 9 qm. Die Winde bestehen aus wagerechten Brettern (die nicht dicht auf-
einanderliegen) zwischen eisernen Pfosten. Die Tiiren sind unmittelbar an den Ecken
(nicht in der Mitte der Winde) angeordnet, um das Heraustreiben zu erleichtern.

Bei den Hammeln findet die Entladung in gleicher Weise statt wie bei den
Schweinen. Die Winde der Hiirden sind — im Gegensatz zu den eben erwihnten —
mit dichter Verschalung ans wage~ -
rechten Brettern ohne Fugen her- lZutn‘e&
gestellt, weil die Hammel zu klet- N
tern geneigt sind und sonst leicht —— ¥y
mit dem Kopf oder- den Beinen i
in die Fugen geraten konnen.

Die Ginse kommen in 8
Wagen mit vier iibereinanderlie- N
genden Abteilungen an; aus den
oberen werden sie mittels trag- Thee |
barer Rampen entladen. Die Unter- o
suchungshiirden sind, wie bei den . Rampe
Hammeln, mit d_ich.ten ‘Winden L= =— =2
hergestell’g. Hinter diesen Hijrden Ny ; Wasser-Alfluss
liegen die Bider (vgl. Abb. 324). l
Die Béder sind zur Trankung und
Reinigung der Giinse angelegt und
bestehen aus rechteckigen Becken
von 11,6 m Breite, 12,57 m Linge
und etwa 0,7 m Tiefe. Sie wer-
den bis zu einer Hohe von etwa
25 bis ?TO cm mit Wasser gefiillt. Beton a2m
An zwei schriig gegentiberliegen- hockkantigesKlinkerpflaster
den Ecken' sind herausnehmbare in Cement.
hilzerne Rampen vorhanden, auf
denen die Tiere hinein- und heraus-
-getrieben werden. Nach dem Aus- :
rieb wird das Badewasser unter NachfluB von frischem Wasser zum Fortspiilen der
Kotmengen abgelassen. Fiir eine Wagenladung Ginse (1200 bis 1400 Stiick) sind
im ganzen etwa 40 cbm Wasser erforderlich.

Handbuch d. Ing.-Wissensch, V, 4. 1. 17
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Abb. 324. Gansebad.
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Die Entladung und Beladung der Wagen erfolgt durch Angestellte des Vieh-
hofes in.verhiltnismifBig kurzer Zeit. 'Es dauert die Entladung eines Rinderwagens
etwa 8 Minuten, eines Schweine- oder Hammelwagens etwa 5 Minuten, eines Giinse-
wagens sogar nur 3 bis 5 Minuten. Die Verladung von Rindern erfordert etwa die
gleiche Zeit wie die Entladung. . Bei Hammeln, Schweinen, Ginsen dauert dagegen

die Verladung etwa doppelt so lange als die Entladung. Der Seuchenhof ist: eben-

falls mit Entladerampen, Hiirden und Stillen in der zweckmiBigsten Weise aus-

‘geriistet.

Die Viehwagen werden nach der Entladung an die Dungrampe gesetzt und
hier wird der Mist ausgeladen, um dann spiter mit Eisenbahn oder Landfuhrwerk
abgefahren zu werden. - Sodann werden die Wagen den Waschgleisen zugefiihrt und
hier mit heiBem Wasser, das besonderen Kesseln entnommen und durch Rohrleitung

den Hydranten zugefihrt wird, ausgewaschen. Die Anlagen des Magerviehhofes

konnen im allgemeinen als #uBerst zweckmiBig bezeichnet werden. Bei den Gleis-
anlagen macht sich jedoch die Kiirze der Ausziehgleise am Nordostende unangenehm
bemerkbar. Eine Abiinderung ist aber wegen des Uberweges nicht muglich.

Wagenwiischen.

Auf allen Stellen, wo viel Vieh entladen wird, miissen — wie bereits bei den
vorstehenden Beispielen erwiihnt — Waschgleise fiir die Eisenbahnwagen eingerichtet

Dunggrabe

e =l

M Gloismitte— - - — e~ T T T T T T — ——

“
oF

Abb. 825. Waschgleise mit Dunggrube in Stolp.

-~ werden. In Abb. 325, 326 und 3264 ist eine

derartige Anlage fiir einen nicht allzugroBen
Verkehr dargestellt. Das Waschgleis ruht auf
einer Reihe von kleinen Betonpfeilern; der
Raum zwischen und neben den Schienen ist
mit einer Betondecke versehen, die nach
einzelnen tiefen Punkten Gefille hat. Neben
dem Waschgleis zieht sich eine Dunggrube
entlang, in die der Mist vor dem Auswaschen
hineingeworfen wird. Die Sohle der Dung-
grube hat Gefille nach der Klirgrube, die
. ' an einem Ende liegt; in diese flieBt das
Y & Wasser aus der Dunggrube ab, wihrend die
\ / //// // / feSten Bestandteile durch Siebe zuriickge-
: Z % &«  halten werden. Die Schienen des Wasch-

Abb. 326. Schnitt C—D. gleises haben verschiedene Hohe, damit die
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Wagenbiden eine schrige Lage einnehmen und dadurch der AbfluB des Wasch-
wassers befordert wird. Im vorliegenden Beispiel ist angenommen, daB das Wasser

Abb. 326a. Schnitt E—F.

zum Auswaschen von einer Lokomotive geliefert wird, die auf einem Nachbargleis
steht. Bei starkem Verkehr ordnet man mehrere Waschglelse an. Sie erhalten zweck-
miBig einen Abstand von 5 m. Zwischen j je zwei Gleispaaren werden in Entfernungen
von etwa 2 Wagenlingen (16 bis 19 m) Hydranten aufgestellt, die aus besonderen
Warmwasserbehiltern gespeist werden, wie oben bei dem Berliner Viehhofe angegeben.
Vgl. ferner Organ f. d. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1900, S.160; 1903, S. 205.

§ 13. Sonderbahnhéfe fiir industrielle Zwecke.

Sollen Rohstoffe oder Fabrikate in groBeren Mengen mit der Babn versandt
oder bezogen werden, so stellt sich der Transport zwischen dem Bahnhof und der
Gewinnungs- oder Erzeugungs- bzw. der Verbrauchstelle durch Landfuhrwerk mit
dem zweimaligen Umladen sehr zeitraubend und teuer. Man fithrt deshalb, wenn
irgend moglich, AnschluBgleise vom niichsten Bahnhofe oder einer besonders dazu
eingelegten AnschluBweiche an die Gewinnungs-, Erzengungs- oder Verbrauchsstellen
heran, so daB die Eisenbahnwagen ohne Zwischenforderung be- und entladen werden
konnen. Anlagen dieser Art finden sich besonders dort, wo Steine, Erze oder Kohle
gewonnen werden, ferner auf Hiittenwerken, in Zuckerfabriken usw.

Einfache Anlagen dieser Art finden sich sehr verbreitet, z. B. bei den Erz-
gruben der Georgs-Marienhiitte am Hiiggel bei Osnabriick, im Luxemburger und
den meisten anderen Grubenbezirken, wo das Erz durch Tagebau gewonnen wird.
Sie werden dort »Ladestellen« genannt. Die Gewinnungsplitze liegen in der Regel
hoher als die Eisenbahngleise. Das Erz wird nach déem Abbau in kleine Schmalspur-
wagen geladen, die als Seitenkipper ausgebildet sind, und so den Ladestellen der
Vollspurbahn zugefiihrt. Abb. 327 und 328 stellen eine derartige Anlage aus Luxem-
burg im Grundri und Schnitt dar. Die Schmalspurwagen werden auf dem durch

o Scvmalspurygleise i
-\ E@l_}fg{f — ved) Cleistage
/ ’ [+ ' — \
£ " g 0 ™
oo Bakwlof ‘5 :

Abb. 327, Erzverladestelle.

Striche und Punkte angedeuteten Gleise der »Biihne« zugefihrt. Sie liegt mit der
Oberfliche etwa 4,15 m tiber Oberkante der Vollspurgleise 1, 2 und 8, die an beiden
17*
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Enden durch WeichenstraBen miteinander verbunden sind. In Gleis 3. miindet von
links her das Verbindungsgleis zum nichsten Bahnhof ein; rechts endet es stumpf.

e, 5754575 - 7R X 7,503 ]
i g i \ ;

Abb. 328. Schnitt a—b zu Abb. 327.

Am Ende von Gleis 1 liegt eine Gleiswage. Zuniichst werden die leeren Wagen
von dem benachbarten Bahnhof der Ladestelle zugefiihrt und in Gleis 1 gestellt;- in-
zwischen werden die Schmalspurwagen der Biihne zugefiihrt; dann wird das Erz
durch Kippen der Kasten in die Eisenbahnwagen gestiirzt. Die beladenen Wagen
‘werden dann, um das Gewicht- der Ladung festzustellen, einzeln tiber die Gleiswage
geschoben und tiber die Endweichenverbindung nach Gleis 2 umgesetzt. . Inzwischen
werden der Ladestelle von neuem leere Eisenbahnwagen und volle Schmalspurwagen
zugefiihrt; die Lokomotive schiebt dabei die Eisenbahnwagen in Gleis 3 hinein. Die
fertig beladenen Wagen werden aus Gleis 2 abgeholt. Neben dieser Form mit einem
Ladegleis gibt es anch-solche mit zwei Ladegleisen. Dabei sind die Ladebiihnen in
der Regel nach Abb. 329 seitlich, seltener nach Abb. 330 zungenformig angeordnet.

Eorii
= v ¥
Do >N
. .B" 14
s Abb. 330. :
Abb. 329,

Das Verschieben der Wagen tiber die Endweiche ist unbequem; man benutzt
dazu Pferde oder ein endloses umlaufendes Seil, #hnlich wie bei der Seilférderung
in den Bergwerken.

Fiir den Betrieb bequemer sind Anlagen nach Abb. 331. Das an der Biihne

entlang fithrende Gleis 1 ist jenseits

p Bhne ) Gleiswoage der Wage verlingert (Gleis 1a). Die

A Z S/ 7 = leeren Wagen werden in Gleis 1 ge-

vom Bethat —————3——7 setzt, beladen und sodann tiber die
Abb. 331 Wage nach Gleis 1a weitergeschoben.

Werden wihrend des Einladens
neue Wagen zugefiihrt, so konnen sie, falls Gleis 1 besetzt ist, in Gleis 2 aufgestellt
werden. Die beladenen Wagen werden aus dem Gleis 1a durch eine Lokomotive in
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Gleis 3 gezogen und von dort abgefahren. Man erspart also bei dieser Anordnung
das Zuriickschieben der beladenen Wagen. Erhilt Gleis 1 nach der Wage zu ein
schwaches Gefille, so wird das Verschieben der Eisenbahnwagen wesentlich er-
leichtert.

{ Ladeeinrichtungen dieser Art waren frither auch auf Kohlengruben allge-
mein {iblich. Sie haben zundichst den Nachteil, daB die Schmalspurwagen weite
Wege zuriicklegen miissen. Ferner sind sie nur da am Platze, wo die Kohle 80,
wie sie aus dem Schachte kommt, unmittelbar verladen werden kann. Wo die Kohle
zuvor behandelt werden muB, wiirde das Verfahren sehr umstindlich und kostspielig
sein; man miiBte ndmlich die Kohle aus den Forderwagen entladen, sie sodann be-
handeln, wiederum in Forderwagen fillen, von neuem verfahren und dann erst in
Eisenbahnwagen stiirzen. Bei den neueren Anlagen, die im folgenden beschrieben
werden sollen, wird dieser Ubelstand vermieden.

Um die Gesamtanordnung neuerer Grubenbahnhsfe besser erliutern zu konnen,

soll die Behandlung der Steinkohle von dem Augenblick an, wo sie zu Tage gefor-

dert wird, bis zur Verladung in die Eisenbahnwagen kurz besprochen werden.

». Die Steinkohlen kinnen in der Form, wie sie aus den Forderschiichten heraus-
kommen, in der Regel nicht unmittelbar den Abnehmern zugefiihrt werden. Einmal
miissen sie, entsprechend ihrer Verwendung auf Rosten von bestimmter Weite, nach
KorngroBen gesondert werden (Separation); zweitens ist es aber in der Regel notig,
sie »aufzubereiten<, von fremden Beimengungen, wie Brandschiefer, Schieferton,
Schwefelkies usw., zu reinigen, denn diese Mineralien erhthen den Aschengehalt,
beeintrichtigen dadurch den Heizwert und machen die Verwendung der Kohle fiir
manche Zwecke unméglich. Man unterscheidet hierbei im allgemeinen »trockene Auf-
bereitung« nnd »nasse Aufbereitung< oder »Waschen«. Die Einrichtungen fiir diese
Behandlung der Kohle sind’ sehr verschiedener Art. Es soll aber mit Riicksicht auf
den Zweck des Buches hier im einzelnen nicht nsher darauf eingegangen, sondern
lediglich ein Beispiel beschricben werden. Es ist dies die in Abb. 332 dargestellte
Aufbereitungsanlage fiir die Zeche Karl des Kolner Bergwerksvereins zu Altenessen;
sie ist im" Jahre 1898 von der Firma Baum in Herne erbaut ).

Die Rohkohle kommt in Ftrderwagen aus dem Schacht und wird in ihnen
dem obersten Stockwerk des in Abb. 332 links dargestellten Gebdudes (»Separations-
gebiudes«) zugefithrt. Hier befinden sich drei »Wipper« ¢ zum Entleeren der Forder-
wagen durch Drehung um 360°.

Unter den Wippern & hingen Schwingesiebe &; sie bestehen aus durchlgcherten
Platten, deren Offnungen 80 mm Durchmesser haben, und befinden sich fortwihirend:
in schwingender Bewegung. Die Kohle stiirzt von oben auf sie ‘herab. Die Stiicke,
die weniger als 80 mm stark sind (Kleinkohlen), fallen durch Offnungen des. Siebes
hindurch in die Behilter ¢. Die groBeren Kohlenstiicke (Stiickkohlen) gleiten dagegen
infolge der schwingenden Bewegung tiber das Sieb hinweg und fallen auf die »Lese-
transportbéinder« ¢ (Binder ohne Ende), die sich mit geringer Geschwindigkeit vor-
warts bewegen. Diese Lesetransportbinder fiihren die Kohle in die Eisenbahnwagen
hinein, ihr unterer Teil ist beweglich angeordnet, um sie wihrend der Beladung bis
auf den Boden der Eisenbahnwagen herabsenken zu konnen, damit die Kohle mog-

%) Vel. Die Entwicklung des Niederrheinisch-Westfilischen Steinkohlen-Bergbaues in der zweiten'

Hilfte des 19. Jahrhunderts, Teil 1X, 8. 282, Berlin 1905, Julius Springer, = *

-
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lichst geringen Fall erleidet. - Nach: der Beladung werden sie vollstindig empor-
gezogen. Wihrend sich die Kohle langsam auf den Bindern fortbewegt, also noch
che sie in den Eisenbahnwagen fillt, werden die ihr etwa noch anhaftenden Bei-
mengungen (»Berge«) durch Arbeiter (»Klaubjungen<) herausgelesen (»ausgeklaubte).
Diese »Berge« werden unmittelbar in bereit stehende Forderwagen geworfen, die in
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Abb, 332. Aufbereitungsanlage mit Kohlenverladung.
(Aus »Entwicklung des Niederrheinisch-Westfilischen Steinkohlenberghaues«.)

unteren Stockiverken des Separationsgebiudes stehen und fiber eine in der Abbildung
nicht dargestellte Pfeilerbahn zum Ablagerplatz, der »Haldec, abgefahren. Will man
Kohlen verladen, ohne sie vorher in »Stiickkohle« und »Kleinkohle« zu trennen, so
benutzt man nicht die Wipper @, sondern die Wipper d. Von hier aus fallen die
Kohlen — ohne die Schwingsiebe zu berithren — tiber die Rutschen e in diinnen
Schichten auf das Leseband.

Die »Kleinkohle«, die durch die Locher der Schwingsiebe hindurchfillt, ge-
langt, wie oben erwihnt, zunichst in den »Rohkohlenbehilter< 7, der 75 t faBt. Der
Zweck dieses Behiilters besteht darin, UnregelmiBigkeiten in der Forderung auszu-
gleichen. Von hier aus wird sie durch ein Becherwerk % emporgehoben und fallt
in die »Klassierungstrommel« /. Diese Trommel besteht aus vier durchlgcherten, koni-
schen Blechzylindern, die sich um eine gemeinsame wagerechte Achse drehen. Mittels
dieser Trommel wird die Kohle in fiinf verschiedene Sorten (NuBkoble I bis IV und
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Feinkohle) geschieden. Diese so getrennten einzelnen Sorten werden durch Wasser-
strome in Rinnen den sogenannten »Setzmaschinen« n—n zugeftihrt.

In diesen Maschinen wird das Gemenge von Kohle, Berg und Wasser in senk-
rechter Richtung durch ein wagerecht angeordnetes Sieb hindurch hin- und herge-
trieben. Die schweren »Berge« fallen dabei zu Boden und werden entfernt, die
Jeichteren Kohlen aber mit dem Wasser durch das Sieb hindarchgetrieben, und so
wird eine Trennung von Kohle und Beimengungen vorgenommen, also derselbe Zweck
erreicht, den man bei Stiickkohlen durch das Ausklauben erstrebt. Die Nulkohlen
werden aus den Setzmaschinen mit dem Waschwasser in die sechs »Verladetaschen«
0, bis 03 gefiihrt. Das Waschwasser fillt durch Siebe in eine Leitung und wird einer
Pumpe zugefithrt,” die es von nemem zur Wische zuriickbefordert. Die gewaschenen
Feinkohlen dagegen werden in die Vorratsttirme v -befordert und getrocknet. Aus
den Verladetaschen o ktnnen Eisenbahnwagen in Gleis 4 und 3, aus den Forder-
tiirmen v - solche ‘in Gleis 1 und 2 unmittelbar gefiillt werden. Die durch die Setz-
maschinen von den Kohlen abgesonderten Massen fallen herab und werden durch ein
Becherwerk « nach dem »Schieferturm« y befsrdert und gelangen von dort auf Forder-
wagen zur Halde.

- Ahnlich wie die beschriebene Anlage arbeiten die meisten ' Aufbereitungs- und
Ladevorrichtungen der Steinkohlenbergwerke. Das Wesentliche fiir die Anordnung
der Gleise bleibt dabei, die Ausmiindung der Vorratstaschen und die Enden der Lese-
bénder so hoch zu legen, daB darunter eine Bewegung von Eisenbahnwagen — wenn
auch nicht von Lokomotiven — ohne weiteres moglich ist100).

~ Bei Anlagen dieser und #hnlicher Art ist eine auBerordentlich rasche Bela-
dung der Eisenbahnwagen moglich. Es kommt daher darauf an — um sie moglichst
gut auszuniitzen — rasch die beladenen Wagen gegen leere Wagen auszuwechseln. Da-
bei muB man das Gewicht der Wagen vor und nach der Beladung auf Gleiswagen
feststellen. N ' '

AuBer diesen Ladestellen fiir Kohlen finden sich auf den Gruben, die sich mit
dem Verkoken der Kohle befassen, Ladestellen fiir Koks, Auch hier werden neuer-
dings Separationsanlagen benutzt, um verschiedene KorngroBen zu erzielen. Dies Be-
laden der Eisenbahnwagen erfolgt von besonderen Ladetaschen aus. Ebenso werden
unter Umstinden Verladevorrrichtungen fiir Briketts, Ziegel aus Grubenschieferton usw.
erforderlich, falls die Zeche sich mit deren Herstellung befaBt. In jedem Falle pflegt
aber ein Abladeplatz fiir Grubenhtlzer vorhanden zu sein, die zur Auszimmerung der
Schiichte und Stollen verwendet werden. Die allgemeine Anordnung der Gleise ist

_ 100) Fiir Ladeeinrichtungen an AnschluBgleisen, die nicht von
durchgehienden Ziigen befahren werden, sind gewisse Einschrinkungen
des Profils zulissig, sofern nur offene Gﬁterwégén Verwendung finden;
sie sind in Abb. 333 dargestellt. (Hohe in der Mitte 3,23 m, an
der Seite 3,10 m; Breite unten 2,0 m bzw. 1,65 m.) Die linke Halfte
pilt fiir soleche Ladegleise, die von Lokomotiven iiicht befahren
werden, in denen aber Gestellung und Abholung der Wagen durch
Lokomotiven erfolgt; die rechte Hilfte gilt fiir soiche Ladegleise,
auf denen weder Lokomotiven verkehren, noch auch Wagen durch
Lokomotiven bewegt werden. (PreuB. MinisterialerlaB vom 9. Juli

1881.) 0 Abb. 333, Binschragkung des Normal-
profils in Ladegleisen,
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dabei sehr verschieden, je nachdem man als Gleisverbindungen Weichen oder Schiebe-
biihnen benutzt. Ein Beispiel fiir die erste Anordnung ist die Zeche Schligel und Eisen
bei Recklinghausen (vgl. Abb.4 auf Taf. IV). Sie besitzt zwei Schiichte. Vor jedem
liegt eine Verladeeinrichtung. Die Eisenbahnwagen stehen wihrend der Beladung
auf Gleiswagen.

Der Betrieb spielt sich folgendermaBen ab. ‘Der Zug mit leeren Wagen fihrt
in Gleis 4 oder 5 ein. Eine Lokomotive setzt darauf mittels der Weichenverbindung
am westlichen Ende die leeren Wagen nach und nach in die Ladegleise 1, 2 und 3.
Sie werden vor den Schiichten beladen, dann weiter nach Osten geschoben und
spiter von einer anderen Lokomotive nach Recklinghausen zu beférdert. Dadurch,
daB die Gleise 1 bis 3 nach Osten zu Gefille haben, wird das Weiterschieben der
Wagen wesentlich erleichtert. Zwischen dem Bahnhof Recklinghausen und der Zeche
liegt ein Ubergabebahnhof, auf dem die beladenen Wagen von der Staatseisen-
bahn tbernommen und die leeren tibergeben werden. Er besitzt vier Gleise; zwei da-
von dienen zur Aufstellung der leeren, das dritte zur Aufstellung beladener Wagen.
Das vierte Gleis ist Umlaufgleis fiir die Lokomotiven.

Ein Bahnhof mit Schiebebiihnenbetrieb ist in Abb. 334 dargestellt10!). Der
Bahnhof besitzt sechs Gleise, von denen Gleis b und 6 zur Heranfiihrung leerer Wagen,
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ADbb. 834. Zechenbahnhof mit Schiebebithne und endlosem Seil. (Nach Glickauf 1904.)

Gleis 1 bis 4 zur Beladung und Abfihrung der Wagen dient. An dem einen Ende
ist eine versenkte Schiebebiihne angeordunet, die alle sechs Gleise verbindet. Un-
mittelbar vor dieser Schiebebiihne liegt das Separationsgebiude, das auf Stulen iiber
den Gleisen 1 bis 5 errichtet ist. Die leeren Wagen werden durch Lokomotiven in
die Gleise 5 und 6 hineingeschoben; zwischen diesen Gleisen liegt ein stetig wm-
laufendes Drahtseil, das in der Abbildung durch eine stmchpunk’merte Linie ange-
deutet ist; an dleses werden die leeren Wagen einzeln mittels besonderer kurzer
Seile befestigt und so der versenkten Schiebebiihne zugefiibrt. Durch die Schiebe-
biithne — die ebenfalls durch ein Drahtseil getrieben wird — werden die Wagen in
die Gleise 1 bis 4 verteilt, unter dem Separationsgebiude mit Kohlen gefiillt und von

-+ 101).Vgl. Glinz, Die Bewegung von Eisenbahnwagen und Schlebebuhnen mittels stetig umlaufenden,
endlosen Seiles. Gliickauf 1904, S. 949.

.
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hier aus “ebenfalls durch Drahtseilforderung bis zu der am anderen Ende der Ab-
bildung angedeuteten unversenkten Schiebebiihne weitergesechoben. Die Weiterbefor-
derung erfolgt dann wiederum durch Lokomotiven. .

Auf Bahnhofen shnlicher Anordnung, auf denen derartige Forderungen mit
endlosem, umlaufenden Seil nicht vorhanden sind, betreibt man die Schiebebiihnen
mit Dampf, Druckluft oder Elektrizitit und riistet sie mit Spills aus, um das Ver-
holen der Wagen zu erleichtern.

Die Grubenbahnhofe in Dentschland pflegen mehr oder weniger einer der eben
geschilderten Formen nahe zu kommen und sich meist mit einer verhiltnismiBig ge-
ringen Anzahl von Gleisen zu begniigen. Wesentlich grofere Abmessungen finden
sich bei den Grubenbahnhtfen in England. Auch pflegt hier fiir das Verschieben
der Wagen die Schwerkraft in groBerem Umfange angewandt zu werden. In Abb. 335
sind die Anlagen der Zeche Newstead dargestellt (Zentralbl. d. Bauverw. 1899, S.136),

Midland Bahri

_ Gerillle
7:83

X

Abb. 335. Englischer Zechenbahnhof mit durchgehendem Gefille. (Nach Zentralbl, d. Bauverw. 1899.)

Die Zeche liegt zwischen der Midlandbahn und der GroBen Nordbahn. Sie be-
sitzt zwei Forderschichte. Die Ziige mit leeren Wagen fahren bei der Midland-
bahn direkt in die Gleise E; ein. Bei der Groflen Nordbahn miissen die (von
links kommenden) Leerwagenziige hinter der Weiche bei z halten und setzen dann
in die Gruppe E, zuriick. Diese Anordnung ist' getroffen, um Spitzweichen in
den Hauptgleisen zu vermeiden. Der ganze Zechenbahnhof liegt in einem Ge-
fille von 1:83. Die Wagen rollen daher ohne Nachhilfe, sobald ihre Bremsen
gelost sind, iiber eine Gleiswage zu den Ladebriicken und nach der Beladung
ebenfalls selbsttitig iiber eine zweite Gleiswage in die Ausfahrgleise 4, und 4,. Die
Lage der Zeche ist insofern besonders giinstig, als die sie umschlieBenden Bahnen
von Norden (links) nach Siiden
steizen und die leeren Wagen vor-
zugsweise von Stiden kommen, den
Zechengleisen also durch die nord-
lichen Anschlufiweichen zugefiihrt
werden, wihrend die beladenen
Wagen hauptsiichlich nach Stiden
gehen, also unmittelbar durch die
siidlichen AnschluBweichen aus
den Zechengleisen herausgeholt
werden konnen. - Derartizge An- C ’
lagen konnen besonders vorteilhaft da angelegt werden, wo der Grubenbahnhof sich
an einer Eisenbahnlinie entlang zieht und diese im Gefille liegt. Aber aumch unter

Abb. 336. Englischer Zechenbahuhof.
(Nach Zentralbl. d. Bauverw. 1899.)
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ungtinstigeren Verhdltnissen ist der gleiche Grundgedanke beibehalten worden. Ein
Beispiel dafiir gibt die Grube Harton bei Tyne Dock (Newcastle) (Abb. 336). Die
leeren Wagen fahren in die hochliegenden Gleise E;, laufen von hier aus in das Aus-
ziehgleis Z fiir leere Wagen und von dort riickwéirts zu den Ladestellen und schlieB-
lich zu den Gleisen 4, und 4,, wo sie zur Abfahrt fertiggestellt werden. Niheres
iiber diese und andere englische Kohlenzechenbahnhife s. a. a. O:

In England sind die Grubenbahnhtfe in der Regel an die Hauptgleise der
freien' Strecke, in Deutschland dagegen an eine Station fiir den offentlichen Verkehr
angeschlossen. Infolgedessen pflegt man bei englischen' Anlagen die Linge der Auf-
stellungsgleise groBer zu bemessen als in Deutschland, weil hier die leeren Wagen
vor der Zustellung, die beladenen nach der Abholung in den Gleisen des Bahnhofes
aufgestellt werden. Die englischen Gleisanlagen biéten meist Raum fir den 11/5-fachen
Bedarf an. Wagen, wihrend man sich in Deutschland meist mit weniger Platz be-
gniigt. Immerhin findet man auch hier eine Anzahl von Anlagen, bei der die Ge-
samtlinge der Grubengleise so groB ist, daB mehr Wagen, als tiglich beladen werden,
gleichzeitig darin Platz finden ktnnen. Die Anzahl der Ladegleise ist verschieden. Sie
kann unter Umstinden so groB sein, daB fiir jede Kohlensorte ein besonderes Gleis be-
stimmt ist. Vielfach ladet man aber auch auf einem Gleise verschiedene Kohlensorten.

- Der tigliche Gesamtbedarf an Wagen ist bei den einzelnen Werken auBer-
ordentlich verschieden 102). _

Die beladenen Wagen werden entweder der nichsten Eisenbahnstation unge-
ordnet zugefihrt oder sie werden zuvor nach Hauptgruppen getrennt, um das Ver-
schiebegeschift auf der Eisenbahn,zu/erleichtern_. Wo das zweite Verfahren tiblich
ist, miissen unter Umstéinden Gleisgruppen zum Ordnen beladener Wagen vorhanden
sein. Bei den Anlagen nach englischen Mustern mit durchgelienden Gefiillen ist ohne
weiteres ein Trennen nach so viel Richtungen moglich, als die Anzahl der Aufstell-
gleise betrigt. " =f g .

92) Um einen Anhalt.zu geben, seien  fiir -eipige Kohlenzechen - und »indusfrielle Werke die Ver-
kehrszahlen aus dem Ende der neunziger Jahre mitgeteilt.

YEmpfang AN YVersand
Name
1 . Inhalt- « Anzahl - Inhalt . Anzahl
SO0 GO T . - der | "der Wagen - der der Wagen
Werkes Sendung tighich | - Sendung tiglich
. Kohlen S
Herne deshe Holz usw. 6 - und 100
Shamrock . : ‘K ks
oks .
Zeche
Recklinghausen’ “Schligel und do. I 3 do. - 150
Eisen . )
. Erze e ' Roheisen
Berge - Borbeck Elseﬁhl.ltte und 44 . und L
| SRR Kohlen | : Schlacken { L 2
Gewerkschaft | Roheisen, Eisen, Stahl, ! .
Neumiihl Deutscher . altes Eisen, 179. . _Schienen, | 270
! Kaiser Erie;‘Kalk“' " Sand E e
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"0, Oleisaulagen fiir den Umschlagverkehr. (Hafenbahnhife.)

§ 14. Einleitung. Zweck der Gleisanlagen und Einfluf auf die Grestal-
tung der Hafenbecken. Uberall dort, wo ein Ubergang (Umschlag) von Giitern H |
gwischen Schiff und Eisenbahn in groBerem Umfange stattfindet, fithrt man, wenn |"
irgend moglich, ein oder mehrere Gleise dicht an das Ufer heran, um die kostspielige | |
and zeitraubende Zwischenbeforderung durch Landfuhrwerke auszuschalten. Auch il .
fir den Personenverkehr ist ein unmittelbarer Ubergang von Schiff auf Bahn und
umgekehrt sehr erwiinscht. Falls der eigentliche Personenbahnhof nicht am Ufer il
liegt, hat man deshalb suweilen eine besondere Verbindungsbahn bis ans Wasser '
gefiihrt, ja sogar dort, wo die Schiffe nicht dicht an das Ufer heranfahren konnen, ||
ein oder mehrere Glelse auf Landungsbriicken verlegt, um den Weg vom Bord der
Schiffe bis zum Eisenbahnwagen tunlichst abzukiirzen. Die Anlagen fiir den Per-
sonenverkehr sind verhaltmsmaﬁlg einfach; sie sollen deshalb im folgenden nicht
niher besprochen werden. * Dagegen sind die Anlagen fiir den Giiterverkehr auBler- |
ordentlich mannigfaltig; sie richten sich nach der Art und der Menge der umzu- ‘|
schlagenden Giiter. Da von einer zweckmiBigen Gestaltung dieser Anlagen die
Wirtschaftlichkeit der Befmderung in hohem MaBe abhiingt, so verlohnt es sich, aus- '|
fihrlichere Angaben dartiber zu machen. Ist der Verkehr nicht allzugroB, so ver- | H
‘ bindet man das Ufer durch ein oder zwei Gleise mit einem benachbarten Bahnhofe

und besorgt von ihm aus auch das Zustellen und Abholen der Eisenbahnwagen. Bei I

starkem Verkehr richtet man dagegen in unmittelbarer Nahe der Uferladepliize einen

besonderen Bahnhof ein, der nur oder doch in erster Linie den Zwecken des Hafen-
' betriebes dient. Dieser Betriebsbahnhof steht einerseits mit dem allgemeinen Eisen-
bahnnetz, andererseits mit den Ladegleisen der Uferladeplitze in Verbindung; er dient _
| dazu die Zufiihrong und Abfihrung der Eisenbahnwagen zum und vom Wasser zu | W
regeln. Man nennt derartige Bahnhofe in der Regel »Hafenbahnhofe« und rechnet il |
oft auch die Ladegleise an den Ufern dazu, die lediglich Verkehrszwecken dienen, |
so daB schlieBlich die gesamten Kaianlagen zugleich einen fortlanfenden Hafenbahn- |
hof bilden. Bisweilen versieht man den Hafenbahnhof auch noch mit Giiterschuppen
und Freiladegleisen fiir den tffentlichen Verkehr zwischen Bahn und Landfuhrwerk
und erbilt dann eine Vereinigung von Hafenbahnhof und Giiterbahnhof. (Zentral- It
giiterbahnhof in Mannheim.).

Bei der groBen Bedeutung eines unmittelbaren Uberganges zwischen Schiff |
und Bahn muB man bereits bei dem Entwerfen neuer Hafenanlagen von vornherein
auf die Gleisentwicklung und deren bequeme Ankniipfung Riicksicht nehmen, besonders
dann, wenn eine Verlegung etwa schon vorhandener Gleis-
anlagen unmoglich ist, oder allzu kostspielig erscheint. Ubri-
gens sollte man sich durch vorhandene Gleisanlagen nicht
zu sehr bei dem Entwerfen der Hafenbecken beeinflussen
lassen, da die fiir Verlegung oder Neuanlage der Gleise
aufgewendeten Opfer durch die Vorziige einer zweckmiiBigen
Hafenanlage oft mehr als ausgeglichen werden.

Oft gibt man den Ufern eine solche Form, daB unbe-
nutzbare ZWickel zwischen Wasser und Gleisen, wie sie

: Abb. 337. Hafen mit recht-
z. B. an rechteckigén Becken (Abb. 337) entstehen, tunlichst eckigem Bocken.
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