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11.Abschnitt. Die Grundzüge der Güterbeförderung und des Güterzugbetriebes.

§ 1. Einleitung. Erklärung der Begriffe. -Der Güterverkehr der Eisen-
ahnen im weiteren Sinne er treckt ich im Gegensatz zum Per onenverkehr auf
achen aller Art, die sich zur Beförderung auf Eisenbahnen eignen. Jedoch pflegt

:nan den Begriff im allgemeinen nicht so weit auszudehnen. So wird die Beförde-
mng des Reisegepäcks und der Postgüter in der Regel nicht als eine Abart der
+üterbeförderung angesehen, ja einzelne Vorschriften rechnen nicht einmal die Beför-

derung von lebenden Tieren und Leichen dazu.
Im folgenden soll der Güterverkehr im weiteren Umfange - abgesehen allein

'om Post- und Gepäckverkehr - behandelt werden. Es werden hierbei in der Regel
die Einrichtungen innerhalb des Deutschen Eisenbahnverkehrsverbandes (nach
dessen Beförderungsvorschriften vom 1. Mai 1905) zugrunde gelegt und die wichtig-
ten Abweichungen anderer Bahnen bei passender Gelegenheit erörtert werden.

In dem Deut ehen Eisenbahngütertarif werden die Güter eingeteilt in Ei 1-
güter und Frachtgüter. Die Eilgüter werden im allgemeinen bedeutend ra eher be-
fördert als die Frachtgüter, wofür dann auch ein höherer Beförderung pr ei in der
Regel erhoben wird. Eine Abart de Eilgute ist da chnellzug gut, das gegen
entsprechend höhere Fracht noch rascher als gewöhnliche Eilgut befördert wird.

Will ein Versender Güter nach derselben Bestimmungsstation in solcher Menge
der von solchem Gewicht befördern, daß der Laderaum oder das Ladegewicht eines

normalen Güterwagens ausgenützt wird, so pflegt er sie al Wagenladung auf-
zugeben. Derartige Wagenladungen werden zu geringeren Frachtsätzen befördert
1 einzeln aufgegebene Güter, die man als Stückgüter zu bezeichnen pflegt. Im
Ilgemeinen wird der Frachtberechnung für die Wagenladungen ein Gewicht von min-

destens 10 t, in gewissen Fällen jedoch auch ein Gewicht von mindestens 5 t für jeden
erwendeten Wagen zugrunde gelegt.

Stück gü tel' werden zum Teil in verpacktem Zu tande iu Kisten, Ballen,
Fä sern usw. aufgeliefert, um zu verhindern, daß sie während der Beförderung be-

hädigt werden oder andere Güter beschädigen; die Verpackung kann im Einver-
-tändnis mit der Eisenbahn unterbleiben, wenn sie nach den Vorschriften oder nach
An icht des Versenders nicht erforderlich ist '). Die meisten Güter, die als Wagen-
ad ungen aufgegeben werden, bleiben unverpackt, besonders wenn es Ma senguter.
ie Kohlen, Erze, Feldfrüchte u w. sind. Das Einladen derselben wird in der Regel
om Versender , das Ausladen vom Empfänger bewirkt. Dagegen werden Stück-

1) Über die Annahme von Gütern bei fehlender oder mangelhafter Verpackung vgl. W. Cauer,
> er onen- und Güterverkehr der vereinigten Preußischen und Hessischen Staatsbahnene, Berlin 1903,
, ZM ff.
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güter in der Regel von der Eisenbahnverwaltung elb t ein- lmd ausgeladen 2). Man
verwendet für ie im allgemeinen Wagen mit fe tem Dach; nur Gegenstände, deren
Verladung in solche Wagen nicht möglich i t, ferner gebrauchte Packhüllen. die unter
der Witterung nicht leiden, sowie eine Reihe von übelriechenden oder feuergefähr-
lichen, besonders in der Verkehr ordnung aufgeführten Gütern, werden in offenen
Wagen befördert. Feuergefährliche oder explosionsgefährliche Güter pflegt man als
Feuergüter zu bezeichnen; sie unterliegen besonderen Vorschriften. Güter, die von
der Eisenbahn auf See chiffe zur Beförderung nach dem Au lande verladen werden,
heißen Seeau fuhrgüter.

Die Gütertarife anderer Länder haben zum Teil abweichende Einteilungen der
Güter. So unterscheidet man in England nicht tückgüter und Ladungen, sondern
-carted goods-, bei denen die An- und Abfuhr bahn eitig be orgt wird »not carted
good C, owie die Güter Mineralien und Kohlen, bei denen, ähnlich wie bei un eren
Wagenladungen, balmseitig keine An- und Abfuhr erfolgt. Auch gibt es in England
kein Eilgut in unserem Sinne. Dafür findet aber ein ausgedehnte Paketbeförderung
durch die Eisenbahnen tatt.

Da ohne eine gewi e Kenntnis von den Vorzänzen bei der Auflieferung und
weiteren Behandlung der Güter e nicht möglich ist, die für die Ge taltung der Güter-
und Verschiebebahnhöfe maßzebeuden Ge ...icb punkte zu verstehen 0 soll im fol-
genden die Güterbeförderung in ihren TrundztiO'en darge tellt werden. Wie oben er-
wähnt, ollen dabei in erster Linie die Einrichtungen innerhalb de Deutscheu Eisenbahn-
Verkehrsverbande besprochen werden 3J'

§ 2. Behandlung der Güter auf der Versand- und der Empfangstation. -
Wer gewöbnliches Fracbtstückgut mit der Ei cnbahn absenden will, befördert es ent-
weder selbst zum Güterschuppen oder läßt es durch einen Spediteur dortbin
bringen. Jeder Sendung muß ein Frachtbrief beigefügt werden, der in vorgedruckten
Spalten Angaben enthält über die Be timmung tation den Inhalt, die Anzahl, Art der
Verpackung, Zeichen und Nummer der Fracht tucke u w.

inter m tänden ind außer dem Fracbtbrief noch Zoll- teuerpapiere usw.
beizufügen. Die Güterabfertigung tellt nun zunächs fest. ob da Gut etwa nach den
gesetzlichen Bestimmungen überhaupt nicbt oder nur bedingung weise zur Beförderung
angenommen werden darf, ob die Verpackung und B zeichnung zu Bedenken keinen
Anlaß gibt usw. Kann die Annahme erfolgen, 0 wird das Gut auf einer der im
Güterschuppen aneebrachten Wagen verwogen. Die Fe tstellung des Gewichts wird
durch Aufdruck des Wägestempels auf den Frachtbrief bestätigt. Auch der Fracht-
brief wird im einzelnen einer gen auen Prüfung unterzogen und durch Gewichts-
eintragung u w. vervollständigt. Ergeben ich dabei keinerlei Anstände, so wird er
als Zeichen der erfolgten vollständieen Annahme de Gutes mit dem Tagesstempel
der Versandabfertigungsstelle versehen. Nunmehr wird das Gut bahnseitig mit einem
Zettel beklebt, der den Namen der Ver andbahn, der Abgangstation usw. enthält.
Will oder muß der Ver ender FracIl.t und Gebühren für die Beförderung voraus-
bezahlen, oder will er das Gut mit Nachnahme belasten, so begibt er sich zur
Güterkasse ; andernfalls ist das Geschäft für ihn erledigt 4).

2) Ausnahmen bilden die Stückgutsammelladungen der Spediteure.
:l) Eine ausführliche Darstellung findet sich hei W. Cauer a, a. O. .202. ff.
4) Statt der Frachtbriefe werden für gewisse endungen Begleitadressen, die durch Marken frankiert

werden, für andere auch Beförderungscheine verwendet.
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Das Gut wird nach der Annahme entweder unmittelbar »von der Wage weg-
Eisenbahnwagen verladen oder zunächst im Gnterschuppen gelagert.

Gewisse Arten von Gütern (feuergefährliche Gegenstände usw.) werden in be-
, nderen Schuppen oder Schuppen abteilungen, oder auf bedeckten oder unbedeckten
campen behandelt 5).

Nach Abstempelung des Frachtbriefes erfolgt eine weitere Ergänzung seines
Inhalts durch Eintragen der Frachtkosten, Gebühren usw. (für geringe Beträge kommt
euerdings eine Frankierung mit Marken zur Anwendung). Bei internationalen Sen-
ungen wird von der Güterabfertigung ein bahnamtliches Bcgleitpapier ausgefertigt,
ie sogenannte Frachtkarte, die außer den im Frachtbrief enthaltenen Angaben
eh Bestimmungen über den Beförderungsweg usw. enthält. Im Binnenverkehr,
h. im Verkehr zwischen Stationen des Deutschen Eisenbahnverkehrsverbandes,

ird der Frachtbrief selbst als bahnamtliches Begleitpapier verwendet. Außerdem
erden über jede Sendung Eintragungen in den Büchern der Güterabfertigung vor-

::enommen. Die Begleitpapiere werden entweder in denselben Zügen befördert, wie
ie Güter selbst, oder sie werden in schneller fahrenden Zügen vorausgesandt. Unter-
egs erfahren sie unter Umständen noch Ergänzungen, so z. B. bei Umladung des

-utes aus einem Güterwagen in einen anderen. Auf der Empfangstation werden sie
n nochmals geprüft und vervollständigt, ebenso werden auch hier Eintragungen in

ie Bücher der Güterabfertigung vorgenommen.
Nach Ankunft der Stückgüter auf der Empfangstation - auf' die Behand-

g unterwegs wird später eingegangen - werden sie, von einzelnen Ausnahmen
gesehen, durch die Eisenbahn entladen, und im Güterschuppen oder auf Rampen

.edergelegt. Hierbei findet eine Vergleichung der Begleitpapiere und eine Prüfung
" äußeren Zustandes der Güter statt. Nun werden die Güter, soweit sie nicht als
.ahnlagernd- bezeichnet sind oder besondere Abmachungen mit den Empfängern
gegenstehen, durch einen von der Bahnverwaltung bestellten Rollfubrunternehmer

n Empfängern zugestellt. Vor der Auslieferung ist der Frachtbrief von dem
pfänger einzulösen, d. h. es sind alle darauf haftenden Beträge an Fracht, Nach-

hmen usw. zu zahlen, auch ist über den Empfang des Gutes zu quittieren. Falls
e Bahnverwaltung keine Einrichtungen zur Zustellung der Güter durch Rollfuhr-
ternehmer getroffen, oder der Empfänger sich die Zustellung durch diesen ver-
en hat, so muß die Eisenbahn ihn von der Ankunft eiues Gutes benachrichtigen,
mit die Abholung von ihm veranlaßt wird.

Die Behandlung der Wagenladungsgüter weicht in verschiedenen Punkten von
r der Stückgüter ab. Wie erwähnt, wird die Beladung in der Regel von dem

ender vorgenommen, der die erforderlichen Wagen rechtzeitig bei der Aufgabe-
rion vorher zu bestellen hat. .Die Ladebereitstellung der Wagen erfolgt in der
gel in den Freiladestraßen oder an Rampen, Kranen, auch auf Anschlußgleisen.
nach der Art der Güter und Beförderung erfolgt die Verladung in offenen oder ge-
kten Wagen. Nach bewirkter Verladung prüft die Eisenbahnverwaltung den
alt, sowie Verpackung und Verladeart, ferner auch den Inhalt des Frachtbriefes,

erst erfolgt die Annahme des Gutes und damit der Abschluß des Frachtver-
es. Der Absender kann beantragen, daß das Gewicht, sowie auch die Stückzahl

b) Über Verladung von Stückgütern durch den Versender bei großem Gewicht oder Umfang vgl.
au er a, a, O. S.243.
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der Wagenladungsgüter durch die Eisenbahn auf seine Kosten festgestellt wird. Ohne
einen solchen Antrag wird nur in einzelnen Fällen, um Überlastungen der Wagen zu
begegnen und Frachthinterziehungen zu verhüten, da Gewicht der Wagenladungen
durch Verwiegen auf GIeiswagen bahnseitig festge teilt. Die Vorausbezahlung der
Fracht usw. sowie die Einlösung des Frachtbriefes kann bei Wagenladungen genau
in der gleichen Weise erfolgen, wie bei Stückgütern. Sobald der Wagen auf der
Empfangstation angekommen ist, wird der Empfänger benachrichtigt und aufge-
fordert, das Gut abzuladen und abzufahren.

Die Annahme und Auslieferung des Eilgutes entspricht der des Frachtgutes.
Die Abfertigung geschieht nur auf größeren Stationen an besonderen Eilgutschuppen,
auf kleineren dagegen an der Gepäckabfertigung oder am Frachtgüterschuppen. Im
übrigen ist die Behandlung des Eilgutes im wesentlichen die gleiche, wie die des
Frachtgutes, nur wird die Benachrichtigung des Empfängers oder die Zuführung
in seine Behausung in kürzerer Frist ausgeführt.

Abweichend von den geschilderten Verhältnissen pflegen in England die Eisen-
bahnen das Abrollen der Güter zum großen Teil selber zu besorgen. Die Annahme
der Güter erfolgt dort in größeren Städten nicht nur am eigentlichen Güterschuppeu,
sondern auch an besonderen, nicht an der Bahn gelegenen Stadtannahmestellen; von
hier aus erfolgt die Beförderung der Güter zur Bahn dann ebenfalls auf bahneigenem
Fuhrwerk.

Die Abfertigung lebender Tiere ge chieht in Deutschland in der Regel
ebenfalls durch die Güter- oder EilgutabfertigungsteIlen; nur Kleinvieh in Käfigen,
Kisten usw. kann bei der Gepäckabfertigungstelle aufgegeben werden. Bei Groß-
vieh in Wagenladungen muß in der Regel ein Begleiter mitgegeben werden, der das
Vieh während der Beförderung beaufsichtigt. Bei Kleinvieh und in der Regel auch
bei einzelnen Stücken Vieh aller Art wird auf manchen Bahnen unter Umständen
von der Beigabe eines Begleiters abgesehen. Das Einladen der Tiere obliegt dem
Versender; ebenso hat der Empfänger das Ausladen zu bewirken.

Leichen werden in der Regel bei den GepäckabfertigungsteIlen aufgeliefert.
Die Beförderung ge chieht im allgemeinen in be onderen Leichenwagen oder ge-
schlossenen Güterwagen in Per onen- oder Schnellzügen. Die Verladung erfolgt durch
den Absender, die Entladung durch den Empfänger. Bei der Aufgabe muß im all-
gemeinen ein Leichenpaß beigebracht werden. In der Regel müssen Leichen von
einer Person begleitet sein, doch kann davon unter bestimmten Umständen Abstand
genommen werden.

Fahrzeuge werden entweder als Gepäck oder als Frachtgut oder als Eilgut
befördert.

§ 3. Die Behandlung der Güter bei der Beförderung. - Die Behandlung
der Güter bei der Beförderung erfolgt in den einzelnen Ländern nach verschiedenen
Grundsätzen. Im folgenden soll das Verfahren beschrieben werden, wie es etwa
innerhalb des Deutschen Eisenbahnverkehrsverbandes sich abspielt, und in dessen
Beförderungsvorschriften vom 1. Mai 1905 festgelegt ist.

Am einfachsten gestaltet sich die Beförderung einer Wagenlad ung von einer
Station einer durchgehenden Bahnlinie nach einer anderen Station derselben Linie.
Man stellt den Wagen in einen auf der Versandstation anhaltenden Güterzug ein und
setzt ihn an der Empfangstation wieder aus. Etwas umständlicher wird das Ver-
fahren, wenn die Empfangstation nicht an derselben durchgehenden Bahnlinie liegt
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die Versandstation, sondern etwa an einer Anschlußlinie, nach der keine direkte

üterzugverbindung mit der Versandstation besteht. Man läßt dann den Wagen zu-
=- h t bis zu der Station laufen, an der die Anschlußlinie einmündet, und stellt ihn
·er in einen Zug dieser Linie ein, oder, wie man zu sagen pflegt, man läßt ihn auf
ie e Linie übergehen (Übergangstation).

Zweigt die Linie, an der die Empfangstation liegt, nicbt unmittelbar von der
hnlinie der Versandstation ab, sondern stehen beide Linien durch ein, zwei,
ei, . . . n Zwischenglieder miteinander in Verbindung, so werden zwei, drei,

·er, . . . n + 1 Übergänge erforderlich, sofern keine direkten Güterzugverbindungen
. er einzelne dieser Zwischenlinien bestehen. Ein derartiger Übergang ist natürlich

r möglich, wenn alle Strecken gleiche Spurweite haben und der Wagen auch mit
ücksicht auf Radstand, Raddruck, Umgrenzung usw. auf ihnen allen verkehren darf,
,. unterwegs auch nicht laufunfähig geworden ist. In diesem Falle bleibt die Ladung
n Anfang bis Ende unverändert. Andernfalls muß eine Umladung des Gutes unter-
egs in einen anderen passenden Wagen stattfinden. Um auch bei wechselnder Spur-
eite ein Umladen zu vermeiden, sind eine Reihe von Einrichtungen ersonnen worden

Auswechseln der Radsätze nach Breidsprecher, Rollböcke usw.), auf die aber hier
·cht näher eingegangen werden kann. Eisenbahnen, die durch große Wasserflächen
tröme, Seen, Meeresarme) voneinander getrennt sind, hat man in manchen Fällen

nrch Fährschiffe verbunden, auf denen die Wagen ohne Umladung von einer Bahn-
ecke zur anderen überbracht werden können.

In gleicher Weise wie die Wagenladungen, können in gewissen Fällen die
tückgüter behandelt werden. Ein solcher Fall liegt vor, wenn auf der Versand-
ation so viele Stückgüter nach ein und derselben
mpfangsstation aufgeliefert werden, daß die Trag- I;~_"'__.l__+-_~••B

ähigkeit eines Wagens einigermaßen ausgenutzt -
ird 6). In diesem Falle bildet man einen sogenarm- ~-- Ortswa.ge~
n Ortswagen; er erleidet in der Regel unter- Abb.1.
egs an seiner Ladung nicht die geringste Verän-
rnng (Abb. 1), geht aber unter Umständen wiederholt von einem Zug auf einen
deren über, wie dies oben bei den Wagenladungen geschildert ist.

Nun werden zwar auf einer Versandstation Güter nach ein und derselben Emp-
gstation von den verschiedensten Versendern und zu den verschiedensten Zeiten auf-
geliefert. Sammelt man jedoch die Stückgüter für eine Station längere Zeit, etwa

-' Stunden lang auf, so findet sich in vielen Fällen eine genügende Anzahl von
zücken zusammen, um die Bildung eines Ortswagens zu rechtfertigen. Der durch
~ Lagern der Güter hervorgerufene Zeitverlust wird durch die bei geschlossenen
dungen unter Umständen ermöglichte schnellere Beförderung oft wieder ausgeglichen.
dürfen indeß z. B. auf den Preußisch-Hessischen Staatsbahnen Ortswagen inner-

lh 24 Stunden mehrmals abgelassen werden, wenn die mit den ersten Beförderungs-
_ legenheiten abgehenden Wagen räumlich ausgenutzt sind und die Sicherheit besteht,

das bis zum Schluß der Verladung oder Umladung vorhandene Gut mit der
zzten Beförderungsgelegenheit ebenfalls in Ortswagen abgeht.

6) Nach den oben, erwähnten Beförderungsvorschriften des Deutschen Eisenbahnverkehrsverbandes
- en geschlossene Stückgutwagen gebildet werden, wenn mindestens 1500 kg Eilgut oder 2000 kg Fracht-

fü dasselbe Ziel vorhanden sind.
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ind für einzelne Stationen Güter in genügender Menge nicht vorhanden, um
daraus Ortswagen zu bilden, so müs en ie in anderer Wei e befördert werden.

Liegen die Empfangstationen an der Strecke, die
der Zug durchläuft, 0 werden hierzu in der Regel
Kur wagen benutzt (Abb.2). Unter -Kurswagen-
ver tehen die Beförderung vorschriften Stückgut-
wagen die ohne vorge ehriebene Mindestbelastung in
be timmten Zügen nnd auf be timmten Strecken ver-

kehren und zur Einladung und Au ladunz auf der ganzen trecke oder auf einem
Teil der Strecke dienen. So können z. B. in den in Abb. 2 darge teIlten Wagen auf
den Stationen 0 bis F Güter eingeladen, benso auf den Stationen D bis G Güter
ausgeladen werden.

Kurswagen gehen auch häufig von einem Zug auf den anderen über, die
Beförderung ohne Umladung mit Kur wazen L daher auch nach Stationen solcher
Strecken möglich, mit denen zwar keine Verbindung durch direkte Züge, wohl aber
durch direkte W ag e n besteht. Zuweilen laufen sie über eine Reihe aneinander-
stoßender Strecken derart, daß ie chließlich zur Ansggang tation wieder zurück-
kehren (. Kreiskurswagen <). Kann man die üter nach einer tation weder in Orts-
wagen noch in Kur wagen befördern so müssen sie nn erwe ~ n me ela.d en werden.
Auch bei die em "\erfahren ucht man auf müzlich lange trecken geschlossene

tück twazen zu laden, was in vielen
Fällen möglich ist. Sind z. B. auf der
Station A (Abb. 3) der Strecke AR Stlick-
guter für die Stationen der ver chiedenen
von R abzweigenden Strecken R S, R T,
R U, R V vorhanden und zwar in olcher
Menge, daß ich die Bildung eine geschlos-
enen tückzutwaeen lohnt, so wird ein

sogenannter Umladewagen von A nach R gebildet. Die er Wagen wird in R ent-
laden, und die Güter werden nach den ver chiedenen Be timmungstationen etwa durch

Kur wagen weiterbefördert; die
tation R heißt Umladestation.

Da auf Knotenpunktstationen.
die vielfach als Umladestationen
dienen, Güter au allen Rich-
tungen nach den verschiedensten

tationeu zusammenströmen (z. B
in Station B der Abb. 4), 0 wird
es oft möglich, von hier aus Orts-

wagen nach einzelnen Stationen zu bilden, z. B. nach R (Abb. 4). Die übrig-
bleibenden Güter muß man in Kurswagen ihren Bestimmungsorten zuführen.

Stehen die in einem Knotenpunkte zu ammenlaufenden Linien mit weiterer
von einem anderen Knotenpunkte ausgehenden Linien im Zusammenhange, ist alse
z. B. (Abb. 5) Station R ein Knotenpunkt für die Strecken nach S, T und U, sc
kann man in diesem Falle die von A CD F G in B zusammenströmenden Güter füi
S T U in einem Umladewagen von B nach R befördern und sie von dort aus weite]
verteilen.

c•
.o
I

.E .F G

I I •
----+

~.Kllrswa!Jen~

Abb.2.
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Während auf großen Stationen die Bildung von Ortswagen in größerem Um-
anze möglich ist, liegen auf kleineren Stationen die Verhältnisse weniger günstig.
ind nur einzelne Güter
rhanden, so ladet man ~J) lf

ie in die Kurswagen C . ~~ l7mLaclewa.gen- _ /rr
er dort haltenden Züge A------::tI •••--4---!"--•..-~ ..•f_ .L, \ :
in und führt sie so F ~ R
er Bestimmungstation (} B _ S
er Umladestation zu.

ind dagegen Güter für
in zu einer Umladestation gehöriges Verkehrsgebiet in genügender Menge vor-
anden, so wird ein Umladewagen nach jener Station gebildet.

Sonderfälle sind in Abb. 6 und 7 dargestellt. Abb. 6 veranschaulicht einen
agen, der von Abis D als Kurswagen läuft und in den auf den Stationen A,

B. C und D Güter nach K einge-
den werden können; von D

läuft er als geschlossener
~rückgutwagen nach K weiter.

mgekehrt zeigt Abb. 7 einen
agen, der von A nach B als

re chlossener Stückgutwagen mit
ütem nach B CD E läuft, da-

:::egen zwischen Bund E als
-urswagen die Güter abgibt.

Die beiden in Abb. 6 und
- dargestellten Fälle lassen sich

eh, wie Abb. 8 zeigt, vereini-
_ n. Der Wagen sammelt als

urswagen zwischen A und C
titer für R bis U auf, läuft von
bis R als geschlossener Stückgutwagen und verteilt als Kurswagen zwischen R
d U wiederum seine Ladung.

Der in Abb. 7 dargestellte Wagen wird in der Schweiz Routenwagen ge-
nt, falls er nicht nach einem bestimmten Plane verkehrt, sondern in einem ge-

_ -benen Falle von A aus gebildet wird. In Routenwagen darf auch auf anderen
- tionen zugeladen werden, dann entsteht das in Abb. 8 dargestellte Verfahren.

Die Verwendung von Kurswagen wird auf deutschen Bahnen neuerdings tun-
hst eingeschränkt, weil dabei
e schlechte Ausnutzung der !W;"!W;!!W;!"!~!!!Wl!!!Wl"!W;!!W;""W.!! ...,j~!!!!!!!!!!!!!!!.
gen erfolgt. Anderwärts da-...tL .B --?- R S T tr V

_ =en, so in Italien und der
weiz, sind sie außerordent-
verbreitet; sie laufen dort über lange Strecken und werden zuweilen in eigen':

iger Weise benutzt. So nimmt z. B. (Abb. 9) ein Wagen zwischen A und B
·-ekgüter für die Strecke RV auf; von B bis R läuft er als geschlossener Wagen;

R bis V gibt er überall Güter ab. Zwischen Sund T nimmt er gleichzeitig Sen-
en für die Strecke U bis V auf.

Abb.5.

.(;KllTswa!len~ rJeschl.Stiickgutwa.gen-

• I! I •A .ß C .D K
Abb.6.

-*-llurswasetb;. : \ .
B C J) .E

Abb.7.

~UTsMY'~ 6escJzl. Stiic.hgabYay......,.%urswagelZ.,. . , . I.
AB C ~ R STV

Abb.8.

Abb.9.
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Es sei ausdrücklich darauf hingewiesen, daß die durch. Abb. 1 bis 9 darge-
stellten Vorgänge sich nicht auf einer Linie oder in einem Zuge abzuspielen
brauchen, sondern daß dabei ein mehrfacher Übergang eines Wagens von einem Zug
auf den anderen oder von einer Linie auf die andere stattfinden kann 7).

Bei Durchführung der Beförderung mittels Umlad ung lassen sich verschiedene
Wege einschlagen. In jedem Falle sind bauliche Einrichtungen (Umladebühnen usw.)
erforderlich, um das Ladegeschäft zu erleichtern. Die Ausgestaltung dieser Anlagen,
die im IV. Abschnitt im einzelnen besprochen wird, hängt nun wesentlich von den
Grundsätzen ab, nach denen die Beförderung eingerichtet wird. Es soll daher hierauf
etwas näher eingegangen werden.

Bei Aufstellung der Beförderungsgrund ätze kann man z. B. die Anzahl der
Umladestationen möglichst einschränken, dafür einer jeden dann ein sehr großes
Verkehrsgebiet zuweisen: »Hauptumladestationen e , Hierbei pflegt man die Güter
nach den verschiedensten Stationen eines Verkehr gebietes bunt in einen Wagen zu
laden und diesen nach der Umladestation laufen zu la en , wo er meist vollständig
entladen wird. Auf den Umladestationen strömen in diesem Falle zahlreiche
Wagen zusammen; da manche Güter nicht ofort weitergehen können, muß Raum zum

Aufstapeln vorhanden ein usw. Diese Art
der Beförderung nennt man die Beför-
derung nach dem Zentralladeverfahren.

ie ist in Abb. 10 schematisch dargestellt.
Auf der Umladestation X werden die Güter
der Strecken von A, Bund C nach Sta-
tionen der Strecken YD, YE und YF in
Umladewagen bunt zusammengeladen und

nach Y befördert: erst hier werden sie nach den drei Richtungen D, E und F getrennt.
Münden in die Strecken AX, BX usw. andere Strecken ein, so werden die Güter
dieser Seitenstrecken ohne Umladung auf den Anschlußstationen nach X durchgeführt.
Ebenso werden von Y aus Güter nach eitenstrecken der Linien YD, YE usw. direkt
(in Ortswagen oder Kurswagen) verladen.

Ein anderes Verfahren sieht davon ab, das Umladen lediglich auf wenige
Hauptplätze zu beschränken, sondern zieht zu deren Entlastung noch andere Stationen

hinzu. Man ladet hierbei in jeder Knoten-
punktstation die Güter nach an den Rich-
tungen getrennt zurecht, die von der näch-
sten Knotenpunktstation ausgehen. Man
läßt auch hier nach den einzelnen Knoten-
punktstationen geschlossene Ladungen lau-
fen, aber immer nur solche, die Gut nach
einer einzigen von der betreffenden Station
ausgehenden Richtung enthalten (vgl.

Abb.ll). Die in X in bunter Verladung zusammenströmenden Güter von.A Be werden
hier bereits nach den erst in Y abzweigenden Richtungen YD, YE und YF getrennt.
Ebenso kommen in Y von den Strecken DY, EY und FY die Güter bereits nach

Abb. 10.·

~E

F
Abb. 11.

7) Vgl. auch W. Cauer in Glasers Annalen 1904, Bd.54, S. 133.
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rei Richtungen getrennt an; so z. B. die Güter von D getrennt nach X (zugleich
, XA, XB und XC), ferner für YE und YF. Dieses Verfahren wird Richtungs-
erladung genannt. Das Umladen auf den Stationen ist hierbei verhältnismäßig

einfach, da man in der Lage ist, die von den verschiedenen Strecken kommenden
Wagen der gleichen Richtung zusammen zu setzen. Der Umschlag kann in kurzer Zeit

ewältigt werden und ebenso kommt man, da die Verladung bei diesem Verfahren un-
mittelbar von Wagen zu Wagen erfolgen kann, mit schmalen Umladebühnen aus.

Die Ansichten über den Wert der beiden Verfahren sind geteilt. Neuerdings
neigt man sich mehr dem Zentralladeverfahren zu, das besonders für große, einheitlich
betriebene Netze mit langen Beförderungswegen vorteilhaft ist, während das Verfah-
ren der Richtungsverladung bei kleineren Netzen mit kürzeren Beförderungswegen
erhebliche Vorzüge aufweisen dürfte 8).

Die Verladung des Eilgutes erfolgt in der Regel in Eilgutkurswagen. Unter
besonders günstigen Umständen werden auch Ortswagen gebildet; dagegen werden
Eilgutumladewagen innerhalb des Deutschen Eisenbahnverkehrsverbandes nicht ge-
bildet. Es erscheint indeß nicht ausgeschlossen, daß bei der andauernden Steigerung
des Verkehrs in Zukunft Änderungen der Beförderungsbestimmungen für Eilgut ein-
treten werden.

§ 4:. Behandlung der Güterwagen unterwegs. - Bereits auf Seite 43 .war
die Beförderung der Güterwagen in den Zügen kurz gestreift und angegeben wor-
den, wie das Verfahren sich gestaltet, wenn die Wagen von einem Zuge auf einen
anderen übergehen.

In früherer Zeit pflegten die Güterzüge an allen Stationen zu halten; die Be-
förderungsgeschwindigkeit war daher äußerst gering. Ein Güterwagen, der große
Strecken zu durchlaufen hatte, mußte dabei an jeder Unterwegsstation stillhalten. Um
die Verzögerungen, die sich hieraus ergaben, zu beseitigen, hat man schneller fahrende
Güterzüge eingeführt, die nur an den großen Stationen, vor allem aber an den
Knotenpunkten halten; man nennt sie Durchgangsgüterzüge, während die Züge,
die an allen Stationen halten, N ahgü terzUge (auch Ortsgüterzüge oder Unterwegs-
güterzüge) genannt werden. Außer diesen beiden Arten gibt es noch sogenannte
Ferngüterzüge. Hierunter sind nach den Beförderungsvorschriften Züge zu ver-
stehen, die dazu bestimmt sind, beladene oder leere Wagen geschlossen auf 'große
Entfernungen durchzuführen. Auf ihre Benutzung soll weiter unten eingegangen, vorher
aber das Wesen der Orts- und Durchgangszüge an einem Beispiel erläutert werden'.

Eine Eisenbahnlinie von A nach J (Abb. 12) habe die Zwischenstationen B, C, ...
bis H; Station E sei ein Knotenpunkt, an dem eine Linie ON die Strecke AJ kreuzt;
sie spalte sich in N wieder nach zwei Richtungen, nach Y und nach Z. Auf den
Strecken mögen folgende Züge verkehren:

1. Durchgangsgüterzüge.

zurück N - Y und
~ N-Z ~

A-J und
O-N ~
A-N»

zurück

»

8) Vgl. Johann Adam Reffler, Güterbeförderungswesen unter besonderer Berücksichtigung des
Frachtgutverkehrs. München 1903. Vgl. ferner die Aufsätze über Stückgutbeförderung von Reifler,
Sch m idt u. a, in der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Jahrgang 1901 bis 1905.
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..d-E und zurück
E-J ,.
O-N» »

2. Nahgüterzüge.

N- Y und zurück
N-Z »

Die Betörderung kann dann folgende sein:
1. Wagen von A nach E laufen mit Durchgangszug AN oder AJ bis nach E.
2. Wagen von A nach B, C oder D laufen mit Nahgüterzug AE bis zu

ihrem Ziel.
3. Wagen von A nach F, G oder H laufen mit Durchgangszug AJ oder

AN bis E und dann mit Nahgüterzug EJ bis zum Ziel.
4. Wagen von A nach N laufen mit Durchgangszug AN bis zum Ziel.
5. Wagen von B, C oder D bzw. von F, G, H nach einer Zw isch eu-

station der Strecken NY oder NZ laufen mit Nahgüterzug AE (bzw. JE) bis E,
werden dort in Durchgangszug AN oder ON eingestellt und gehen in N auf einen
Nahzug der Strecke NY oder NZ über.

6. Wagen von J nach Y oder Z laufen mit Durchgangszug JA bis E, werden
dann in einen Durchgangszug AN oder ON eingestellt, laufen mit diesem bis N und
gehen dort auf einen Durchgangszug NY oder NZ über.

7. Wagen von P nach L laufen mit ~Tahgüterzug ON u w.
Damit da Ein- und Au setzen der Wagen unterwegs möglichst rasch von

statten geht, teIlt man auf der Ur prungstation des Zuges alle Wagen, die an ein
und derselben Station ausgesetzt werden, zusammen als eine Gruppe in den Zug ein.
Bei Nahgüterzügen sind dies die für die einzelnen Zwischenstationen bestimmten Wagen-
ladungen, Orts- und Umlade wagen.

Man ordnet nun diese Wagengruppen meist so in den Zug ein, daß ihre Reihen-
folge der umgekehrten Reihenfolge der Stationen entspricht. Ein J ahgüterzug von

A nach E würde also hinter der Lo-
nac/: Z n aca. komotive und dem Packwagen zu-

Y er t Wagen für B, dann für C nnd
dann für D mitführen. Auf Station B
angekommen, fährt die Zuglokomo-
tive mit den Wagen für diese Sta-
tion vor, setzt sie in ein Neben-

o 0 gleis und kehrt zum Zuge zurück.
-A .IJ C J) .F 0 ff J
J1 Sollen auf Station B andere Wagen

mitgegeben werden, so stellt man
sie meist ebenfalls durch die Zug-
lokomotive dem Nahgüterzuge bei .

.A.bb. 12. Wagen nach C und D werden, wenn
möglich, zu den bereits für diese

Stationen vorhandenen Wagen gruppen gestellt; Wagen für E und darüber hinaus
stellt man dagegen möglichst an den Schluß des Zuges, damit sie bei den Ver-
schiebefahrten in C und D nicht mitbewegt zu werden brauchen.

Falls es die Zeit nicht gestattet, auf einer oder mehreren Zwischenstationen
die mitzunehmenden Wagen an den richtigen Platz einzustellen, so wird der Zug auf
einer der folgenden Stationen, auf der der Aufenthalt länger ist, -nachrangiert-.
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ahgüterzüge bedürfen also nach den obigen Ausführungen auf der Ursprungstation
einer eingehenden Ordnung nach Stationen; man sagt) die Züze werden -stations-
weise geordnete,

Stückgutkurswagen werden wie die Wagen für die Endstation und darüber
hinaus im allgemeinen hinter die auszusetzenden Wagen gestellt) damit das Aus-
und Einladen (Beiladen) auf den Zwischenstationen durch das An- und Absetzen von
Wagen nicht gestört wird.

Ausnahmen von der als Regel geltenden) stationsweise erfolgenden Ordnung
des Zuges treten ein) wenn örtliche Verhältnisse auf den Stationen oder die Be-
chaffenheit der Ladung (Langholzwagen u. a.) eine besondere Stellung einzelner

Wagen im Zuge - etwa an dessen Schlusse - bedingen. Nahgüterzüge ) die nur
geschlossene Stückgutwagen und Wagenladungen enthalten) nennt man auch -Ladungs-
züge-, solche) bei denen auf den Zwischenstationen Stückgüter aus- und eingeladen
werden) -Btückgüterzüge«.

Die ,Durchgangsgüterzüge bedürfen in der Regel keiner so weit gehenden
Ordnung wie die Nahgüterzüge, weil sie nur an einer geringeren Anzahl von Halte-
punkten) als jene) Wagen absetzen. Sie bestehen aus wenigen) oft recht großen
Gruppen. In der Regel wird für jede große Zwischenstation und für jeden Knoten-
punkt eine Gruppe gebildet. Die Gruppe für die Knotenpunkte enthält dann in be-
liebiger Reihenfolge (bunt) sowohl Wagen für diese Station selbst) als auch für den
Übergang, d. i. für die Stationen der an dem Knotenpunkt abzweigenden Richtungen.
Unter Umständen bildet man übrigens, um das Verschieben auf den Knotenpunkten
zu erleichtern) an den Wagen jeder abzweigenden Richtung eine besondere Unter-
gruppe. In dem Beispiel (Abb. 12) . 4 werden Durchgang züee von A nach J fol-
gendermaßen geordnet sein: Lokomotive) Packwagen) Wagen für E und Übergang
nach den Strecken EO) EN (einschI. Z und NY), Wagen für J. In E angekom-
men, wird die Gruppe E und Übergang abgesetzt) die von E nach J bestimmten
Wagen werden eingestellt und der Zug kann weiterfahren. Die Gruppe E und Über-
gang wird nun von einer Bahnhofslokomotive in E nach folgenden Untergruppen zer-
legt : Wagen für Station E, Wagen für Durchgangszug nach 0) Wagen für Nah-
güterzug nach 0) Wagen für Nahgüterzug nach N; unter Umständen kommen dazu
noch: Wagen für Durchgangszug nach N, falls diese nicht direkt mit einem Durch-
gangszug AN befördert werden.

Die Durchgangsgüterzüge AN dagegen mögen folgende Ordnung haben:
Lokomotive) Packwagen) Wagen für E und Übergang) Wagen für Y, Wagen

für Z und dann erst Wagen für N etwa aus dem Grunde) weil für die Richtungen Y
und Z in A viele Wagen vorhanden sind und das Verschieben in N wegen beschränkter
Gleisanlagen vermieden werden soll. - In E werden die Wagen für E und Übergang
.abgehängt und andere Wagen nach Y) Z) N dem Zuge beigesetzt.

Aus den vorstehenden Erörterungen ergibt sich mithin) daß sowohl bei ah-
güterzügen als auch bei Durchgangsgüterzügen die Behandlung unterwegs darauf hin-
ausläuft, die für die betreffende Station bestimmten Wagen abzusetzen, gleichzeitig
aber die mitzunehmenden Wagen so einzusetzen) daß sie das Verschiebegeschäft auf
den späteren tationen nicht zu sehr er chweren. Das Einordnen der mitzunehmenden
Wagen genau in der Reihenfolge der im Zuge bereits vorhandenen Gruppen ist sehr
zeitraubend. In welcher Weise auf Knotenpnnktstationen die Gleise und Gleisver-
bindungen hierfür anzulegen sind) wird erst in einem späteren Abschnitt erörtert

Handbuch d. Ing.- Wissenseh. V. 4. 1. ~
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werden. Hier sollen nur - als Vorbereitung zu jenen Ausführungen - einige im
Betriebe gebräuchliche Verfahren besprochen werden. Unter besonders günstigen Ver-
hältnissen begnügt man sich damit, die neuen Wagengruppen in umgekehrter Reihen-
folge an den Zug heranzuaetzen, in der die vorhandenen Wagen stehen. Das Ver-
fahren ist dann folgendes.

Der auf einer Station eintreffende Zug (Abb. 13) enthalte die Wagen BI 81

TI o,~; der neu angesetzte Zugteil die Wagen V2 U2 T2 2 u; Am Knotenpunkt R

V, c; ~ 'I; l7; Vz
I ~!/$i3 Zll!lbilcl bei .dbf"a1zl"t 17~n S.

bb. 13.

V. a; 7; S", R.. R2 S2 z; c, v,;
I I I I ~~ZI';9'biUibeiAnhllnftinR.

~ {7,
I I

Fr S, Se .7; a; f,j

I ~ffd$W'~ ZagbiUl bei Abfalut. oonE

angekommen, werden die Wagen BI und B2 an ee etzt; nun tehen die 'Vagen 81und
82 für den Knotenpunkt 8 zusammen u f. Dieses Verfahren hat den Nachteil! daß
man beim Aussetzen unterwegs unnötig viel Wagen hin und her schleppen muß, was
beim Einordnen in richtiger Reihenfolge vermieden wird.

Hierbei kann man (nach Abb. 14a bis cl in folgender Weise vorgehen (vgl.
W. Cauer a. a. O. S.281):

Der angekommene Zugteil teht auf dem durchgehenden Gleis, die mitzu-
gebenden Wagen auf dem abzweizenden lei rAbb, 14a. Die Lokomotive I zieht
die Wagen RI 81 Tl I vor, währ nd die Waooen Vt tehen bleiben. Nun setzt die
Lokomotive TI die Wagen V2 und U2 an die Wagen ~ heran (Abb.14b) und zieht
dann die Wagen R.t 2 T2 wieder in das abzweigende Gleis vor. Jetzt setzt die
Lokomotive I die Wagen D1 Tl heran, zieht 81 und RI wieder vor, während die
Lokomotive TI die Wagen T2 82 heransetzt (Abb. 14c) usf

Wo ein solches Verfahren aus irgend einem Grunde nicht verwendbar ist,
kann man noch in einer anderen - ebenfalls bei W. Cauer a. a. O. S. 282 an-
gegebenen Weise - vorgehen. Man nimmt den Zug von jedem der beiden Enden
durch je eine Lokomotive in Angriff, zerlegt ihn in seine Gruppen, die hierbei
in eine ent prechende Anzahl von Bahnhofsglei en verteilt werden, ordnet die mit-
zunehmenden Wagen an der zugehörigen teile ein und setzt den Zug wieder zu-
sammen. - Über die Anordnung der Gleise zum Ab- und Ansetzen von Güterwagen
auf Zwischenstationen s. Abschn. I, § 9 bis 11 und Abb. 10 bis 22, Texttafel B bis D.

Im Gegensatz zu den Nah- und Durchgangszügen bedürfen die oben erwähn-
ten Fernzüge unterwegs fast gar keiner Veränderung. Derartige Züg; dienen dem
Massenverkehr bestimmer Güter (Kohlen, Koks, Erze, Erden, Salz, Düngemittel usw.)
zwi chen den Gewinnungs- und größeren Absatzgebieten, z. B. dem Verkehr aus dem
Ruhrkohlengebiete nach Hamburg, Bremen usw. Sie können überall da angewendet
werden, wo eine zur Bildung ganzer Züge ausreichende Menge gleichartiger Massen-
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_ ter nach einem und demselben Ziel zu befördern ist, oder wo umgekehrt die
= schlossene Zurückführung leerer Wagen nach dem Versandgebiet von Massen-
=" ern zweckmäßig ist. Ferner dienen Ferngüterzüge dazu, Wagen, die aus einem
enachbarten Lande kommen und nach einem anderen Nachbarlande durchgehen,

eh durch das eigene Gebiet durchzuleiten.
Die Fernzüge bedürfen also in der Regel nicht der Ordnung nach Richtungen

d Stationen. Da sie eine große Reisegeschwindigkeit haben, so werden ihnen zu-

a.

o. v, V; lIi

- I I

v,r;u;o;.l;C'--'==I ~
Abb. 14a bis c.

. en Viehwagen, Eilgutwagen usw. für einzelne Unterwegsstationen, an denen sie
, Betriebsrücksichten halten, mitgegeben.

Zu erwähnen sind ferner die besonders in industriereichen Gebieten verkeh-
en Schleppzüge oder Sammelzüge, die zum Ansammeln von Ladungen der
elnen Ladestellen dienen und diese den großen Zugbildungstationen zuführen;
Begen meist vollständig ungeordnet zu sein.

Die Beförderung des Eilgutes pflegt in der Regel mit Personenzügen, auf
ehr reichen Strecken auch mit besonderen Eilgüterzügen, bisweilen auch mit
-hl eun ig ten Güterzügen zu erfolgen. Schnellzuggut dagegen wird mit

4*
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denjenigen Zügen befördert, mit denen die Bestimmungsstation am schnellsten er-
reicht wird.

Die Beförderung lebender Tiere findet in besonderen.Vf ehz üg en , Eilgüter-
zügen , Güterzügen oder Personenzügen statt. Sobald die Beförderung länger dauert
als 24 Stunden, wird eine 'Iränknng der Tiere aUI besonderen, mit Tränke- und
Fütterungsvorrichtungen versehenen Stationen unter Ausladung vorgenommen; es ist
daher zweckmäßig, auf solchen Stationen bedeckte Räume zur zeitweiligen Unter-
bringung des Viehes vorzusehen.

§ 5. Der Zweck der Verschiebeanlagen an verschiedenen Stellen des
Bahnnetzes. - Verschiebeanlagen haben den Zweck, Güterwagen, die von Lade-
stellen kommen, entweder zu neuen Zügen ordnungsmäßig zusammenzustellen oder in
bereits vorhandene Züge an richtiger Stelle einzusetzen. Ebenso dienen sie dazu,
den angekommenen Zügen Wagen zu entnehmen und sie den Ladestellen zuzuführen.
Endlich sollen sie den Übergang von Güterwagen von einem Zug auf einen anderen
und von einer Bahnlinie auf eine andere ermöglichen. Je nach der geographischen
Lage des Bahnhofs, nach Bedeutung der Orte, die in seiner Nähe liegen, überwiegt
der eine oder der andere der genannten Zwecke.

Es ist bereits in der Einleitung auf S. 4 darauf hingewiesen worden, daß die
Verschiebeanlagen entweder - für kleinen Verkehr - als Teile eines Bahnhofs er-
scheinen, der im übrigen dem öffentlichen Verkehr dient oder auch - bei großem
Verschiebeverkehr - für sich einen selbständigen Ver chiebebahnhof bilden, der nur
den inneren Betriebszwecken dient.

Den vielseitigsten Zwecken hat ein Verschiebebahnhof in der Nähe einer Groß-
stadt, wie z. B. Dresden-Friedrichstadt, zu dienen, der gleichzeitig Knotenpunkt
mehrerer wichtiger Eisenbahnen ist. Hier werden alle einlaufenden Züge aufgelöst,
die Wagen sodann je nach ihrer Bestimmung in eine Reihe von Hauptgruppen
zerlegt; ein Teil geht, ohne irgend eine Veränderung in der Ladung zu erfahren,
auf Züge über, die auf dem Bahnhofe neu gebildet werden (Übergangswagen) , der
andere Teil wird nach weiterer Zerlegung in ntergruppen den verschiedenen Ent-,
Be- und Umladestellen zugeführt; dazu gehören zunächst die Ortsgüteranlagen mit
den Güterschuppen, Rampen und Freiladegleisen, die Umladeschuppen (vielfach au
dem Verschiebebahnhofe selbst belegen), ferner die Privatanschlüsse , Hafengleise,
Ladegleise für Dienstsendungen , bahneigene Magazine usw. Aus den Wagen, die
von den genannten Stellen leer oder beladen zurückkehren, sowie den oben er-
wähnten Übergangswagen werden dann die neuen ZUge gebildet ; Wagen für die
näheren Stationen werden zu Nahgüterzügen, solche für weiter abgelegene Stationen
zu Durchgangsguterzügen , in einzelnen Fällen auch zu FerngUterzUgen zusammen-
gesetzt. Aus den Stückgutkurswagen werden, soweit sie anderweitig nicht beför-
dert werden, Stückgüterzüge gebildet.

Die Wagen für die Ent- und Beladestellen werden mit sogenannten Be-
dienungszügen, die oft beträchtliche Längen besitzen und unter Umständen
längere Strecken zu durchlaufen haben, ab- und zugeführt. Diese Bedienungszüge
werden in der Regel für die Fahrt vom Verschiebebahnhof nach den Verwendungs-
stellen geordnet. Sind sie z. B. für den Ortsgüterbahnhof bestimmt, so können die
Wagen für den Empfangschuppen, Versandsohuppen, die Rampengleise, die Gleise an
den Freiladestraßeu usf. in Gruppen zusammengestellt werden. Ein derartiges Ordnen
erleichtert und beschleunigt die Verschiebearbeit an den Verwendungsstellen ganz,



) Vgl. hierzu auch H. Jakobi, Über das Verschieben und Ordnen von Güterzügen, Organ f. d.
d. E. 1905, s. 156; ferner F. itschmann in Heu in gers Kalender für Eisenbahntechniker,
iesbaden 1906.
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eutend. Dagegen pflegen die Wagen der Bedienungszüge in der Richtung nach
m Verschiebebahnhof ungeordnet zu ein.

_\hnlich liegen die Verhältnisse bei den Bahnhöfen an den Grenzen der Kohlen-
zirke, so z. B. bei dem Bahnhof Osterfeld-Süd an der Westgrenze des Ruhrkohlen-
zirkes. Derartigen Bahnhöfen, auch Grenzsammelstationen genannt, werden

Oe beladenen Kohlen- und Kokswagen durch ungeordnete Schleppzüge (Sammelzüge)
",eführt. Aus diesen Wagen werden dann Fernzüge, z. B. nach den Seehafen plätzen,
..an talten der Großstädte usw., ferner Durchgangszüge nach den wichtigeren

tenpunkten, endlich Nahzüge zur Bedienung der nächstgelegenen Stationen ge-
° det. Umgekehrt liegt den Grenzsammelstationen zugleich die Versorgung des

hlenbezirkes mit leeren Wagen ob; außerdem müssen noch Wagen mit Bedarfs-
erial für die Gruben, besonders mit Holz usw. den einzelnen Stationen zugeführt

erden. Dies geschieht in Nahgüterzügen ; sie bestehen entweder ganz aus bela-
nen Wagen oder führen solche lediglich an der Spitze; dann wird der übrige 'I'eil

Zuges aus leeren Kohlen- und Kokswagen gebildet.
Die Verteilung der Wagen an die einzelnen Gruben erfolgt von den einzelnen

nhöfen des Bezirkes aus. Auf diesen Bahnhöfen werden den Nahgüterzügen die
die Anschlüsse bestimmten Wagen entnommen; sie werden nach den einzelnen

rwendungstellen geordnet, und dann mittels be onderer Bedienungsfahrten zuge-
11t. Ebenso werden rückwärts die beladenen Wagen von den Verwendungstellen

ge ammelt, in Schleppzüge eingestellt und zur Grenzsammelstation abgefahren.
tarkem Verkehr einzelner Bezirksbahnhöfe empfiehlt e sich, den Wagenau-

ch mit der Grenzsammel tation durch be ondere Züge zu vermitteln, die lediglich
. zen für eine tation führen. Auf den Grenz ammel tationen "erden in der Regel
e Züge aufgelöst. Die Durchführung von Fern- oder Durchgang zügen kommt
r verhältnismäßig selten vor, vielmehr erfahren die Fernzüge meist er tauf
sen Grenzsammelstationen ihre Bildung.

In dem an erster Stelle geschilderten Falle (Bahnhof bei einer Großstadt)
angenommen worden, daß auch hier alle Güterzüge aufgelöst werden. Dies

_ jedoch nur dann zu geschehen, wenn der Durchgangsverkehr gegenüber dem
verkehr stark zurücktritt. Ist dagegen neben einem größeren Ortsverkehr ein
er Durchgangsverkehr vorhanden, so werden auf dem Bahnhofe in der Regel
sämtliche Nahgüterzüge, Stückguterzüge. sowie ein T·eil der Durchgangsgüterzüge

zelö t und neugebildet ; die übrigen Durchgangsguterzüge , sowie die Ferngüter-
_ zehen entweder unverändert weiter oder sie werden auf dem Bahnhof nur einer

oder weniger bedeutenden Umbildung unterworfen; es werden ihnen Wagen
mmen und andere dafür beigestellt; ferner findet für sie häufig Lokemotiv-
..el statt 9). Ist der Ortsverkehr ganz unbedeutend gegenüber dem Durchgangs-
ehr 0 pflegt, abge ehen von be onderen Fällen, die Anzahl der auf der Sta-
endenden und entspringenden Züge noch geringer zu sein oder ganz zu fehlen.
be teht dann der Zweck des Bahnhofes in erster Linie darin, den ..bergang
azen zwischen den Zügen der verschiedenen sich verzweigenden Linien zu

zlichen.
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Eine besondere Rolle spielen die Verschiebebahnhöfe an den Verwaltungs-
grenzen der Bahnnetze. Hier werden die von der Nachbarverwaltung meist völlig
ungeordnet angebrachten Wagen zu Fern-, Durchgangs- und Nahzügen zusammen-
geordnet und in den eigenen Bezirk abgelassen. Zuweilen beschränkt man sich bei
derartigen Grenzstationen darauf, die für die nächstgelegenen Stationen bestimmten
Wagen den Zügen zu entnehmen, um sie in Nahgüterzügen ihrem Bestimmungsort zu-
zuführen, im übrigen aber die Züge bunt zum nächsten größeren Knotenpunkt zu
schicken, an dem die eigentliche Behandlung einsetzt. In umgekehrter Richtung
dagegen werden die angekommenen Wagen häufig entweder ganz ungeordnet oder
nur nach wenigen Hauptrichtungen geordnet zur Nachbarbahn abgefahren.

Noch andere Zwecke verfolgen die Verschiebeanlagen auf bedeutenden Um-
schlagplätzen zwischen Bahn und Schiff. Liegt dabei der Eisenbahnbetrieb inner-
halb des Hafens in den Händen einer anderen Verwaltung als auf den angrenzenden
Bahnstrecken, so spielen sich die Vorgänge etwa folgendermaßen ab. Die Eisenbahn-
verwaltung führt der Hafenverwaltung die Wagen von der nächstgelegenen Station
aus ungeordnet zu und übergibt sie ihr auf dem Hafenbahnhof. Nun werden die
Wagen nach den einzelnen Hafenbecken oder Uferkanten geordnet; innerhalb dieser
Gruppen findet wiederum ein Ordnen nach den einzelnen Uferplätzcn, Lager-
schuppen usw. statt. Die 0 geordneten Wagen werden dann in Bedienungszügen
den einzelnen Hafenbecken, Uferkanten usw. zugeführt und an die Ladestellen ver-
teilt. Die hier abgefertigten Wagen werden alsdann durch Sammelzüge zum Hafen-
bahnhof zurückgebracht und unter Umständen nach einzelnen Hauptrichtungen oder
Wagenarten geordnet der Eisenbahnverwaltung übergeben, die sie dann durch be-
sondere Züge ihrer Bestimmungstation zuführt,

Neuerdings hat W. Oauer vorgeschlagen (Zeitung. d. Vereins deutscher Eisen-
bahnverw. 1906, S. 833 und 849), den Güterzngbetrieb derart umzugestalten, daß in
erheblich größerem Umfange als bisher die Güter (und zwar nicht nur Massengüter)
in Ferngüterzügen befördert werden. Zu diesem Zweck sollen nach einheitlichem
Plan besondere Sammelbahnhöfe angelegt werden, die es ermöglichen, durch etwas
längere Aufsammlung der Güterwagen nach möglichst vielen Richtungen ganze oder
halbe Fernzüge zu bilden. Auf derartigen Sammelbahnhöfen, an die die Haupt-
umladestellen anzugliedern wären, würde im allgemeinen ein Ordnen der Züge nur
nach Richtungen nötig sein:


