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II. Abschnitt. Die Grundziige der Giiterbeforderung und des Giiterzugbetriebes.

§ 1. Einleitung. Erklirung der Begriffe. — Der Giiterverkehr der Eisen-
bahnen im weiteren Sinne erstreckt sich im Gegensatz zum Personenverkehr auf
Sachen aller Art, die sich zur Beforderung auf Eisenbahnen eignen. Jedoch pflegt
man den Begriff im allgemeinen nicht so weit auszudehnen. So wird die Beforde-
rung des Reisegepiicks und der Postgiiter in der Regel nicht als eine Abart der
Giiterbeforderung angesehen, ja einzelne Vorschriften rechnen nicht einmal die Befor-
derung von lebenden Tieren und Leichen dazu.

Im folgenden soll der Giiterverkehr im weiteren Umfange — abgesehen allein
vom Post- und Gepiickverkehr — behandelt werden. Es werden hierbei in der Regel
die Einrichtungen innerhalb des Deutschen Eisenbahnverkehrsverbandes (nach
dessen Beforderungsvorschriften vom 1. Mai 1905) zugrunde gelegt und die wichtig-
sten Abweichungen anderer Bahnen bei passender Gelegenheit erdrtert werden.

In dem Deutschen Eisenbahngtitertarif werden die Giiter eingeteilt in Eil-
giiter und Frachtgiiter. Die Eilgtiter werden im allgemeinen bedeutend rascher be-
fordert als die Frachtgiiter, wofiir dann auch ein hoherer Beforderungspreis in der
Regel erhoben wird. Eine Abart des Eilgutes ist das Schnellzugsgut, das gegen
entsprechend hohere Fracht noch rascher als gewohnliches Eilgut befordert wird.

Will ein Versender Giiter nach derselben Bestimmungsstation in solcher Menge
oder von solchem Gewicht befirdern, daB der Laderaum oder das Ladegewicht eines
normalen Giiterwagens ausgeniitzt wird, so pflegt er sie als Wagenladung auf-
zugeben. Derartige Wagenladungen werden zu geringeren Frachtsitzen befordert
als einzeln aufgegebene Giiter, die man als Stiickgiiter zu bezeichnen pflegt. Im
allgemeinen wird der Frachtberechnung fiir die Wagenladungen ein Gewicht von min-
destens 10 t, in gewissen Fillen jedoch auch ein Gewicht von mindestens 5 t fiir jeden
verwendeten Wagen zugrunde gelegt.

Stiickgiiter werden zum Teil in verpacktem Zustande in Kisten, Ballen,
Fiissern usw. aufgeliefert, um zu verhindern, daB sie wiihrend der Beforderung he-
schiidigt werden oder andere Giiter beschidigen; die Verpackung kann im Einver-
stiindnis mit der Eisenbahn unterbleiben, wenn sie nach den Vorschriften oder nach
Ansicht des Versenders nicht erforderlich ist!). Die meisten Giiter, die als Wagen-
ladungen aufgegeben werden, bleiben unverpackt, besonders wenn es Massengiiter,
wie Kohlen, Erze, Feldfriichte usw. sind. Das Einladen derselben wird in der Regel
vom Versender, das Ausladen vom Empfinger bewirkt. Dagegen werden Stiick-

1) Uber die Annahme von Giitern bei fehlender oder mangelhafter Verpackung vgl. W. Cauer,
>Personen- und Giiterverkehr der vereinigten PremBischen und Hessischen Staatshahnenc. Berlin 1903,
S. 224 1.




I I ——E——

40 VIII. KaAp. ANORDNUNG DER BAHNHOFE.

giiter in der Regel von der Eisenbahnverwaltung selbst ein- und ausgeladen?). Man
verwendet fiir sie im allgemeinen Wagen mit festem Dach; nur Gegenstiinde, deren
Verladung in solche Wagen nicht moglich ist, ferner gebrauchte Packhiillen, die unter
der Witterung nicht leiden, sowie eine Reihe von iibelriechenden oder feuergefiihr-
lichen, besonders in der Verkehrsordnung aufgefiihrten Giitern, werden in offenen
Wagen hefordert. Feuergefihrliche oder explosionsgefiihrliche Giiter pflegt man als
Feuergiiter zu bezeichnen; sie unterliegen besonderen Vorschriften. Giiter, die von
der Eisenbahn auf Seeschiffe zur Beforderung nach dem Auslande verladen werden,
heiBen Seeausfuhrgiiter.

Die Giitertarife anderer Linder haben zum Teil abweichende Einteilungen der
Giiter. So unterscheidet man in England nicht Stiickgiiter und Ladungen, sondern
scarted goods«<, bei denen die An- und Abfuhr bahnseitiz besorgt wird, »not carted
goodse, sowie die Giiter Mineralien und Kohlen, bei denen, iihnlich wie bei unseren
Wagenladungen, bahnseitig keine An- und Abfuhr erfolgt. Auch gibt es in England
kein Eilgut in unserem Sinne. Dafiir findet aber eine ausgedehnte Paketbeforderung
durch die Eisenbahnen statt.

Da ohne eine gewisse Kenntnis von den Vorgiingen bei der Auflieferung und
weiteren Behandlung der Giiter es nicht miglich ist, die fiir die Gestaltung der Giiter-
und Verschiebebahnhtfe maBgebenden Gesichtspunkte zu verstehen, so soll im fol-
genden die Giiterbeférderung in ihren Grundziigen dargestellt werden. Wie oben er-
wiithnt, sollen dabei in erster Linie die Einrichtungen innerhalb des Deutschen Eisenbahn-
Verkehrsverbandes besprochen werden3).

§ 2. Behandlung der Giiter auf der Versand- und der Empfangstation.
Wer gewihnliches Frachtstiickgut mit der Eisenbahn absenden will, befordert es ent-
weder selbst zum Giiterschuppen oder liBt es durch einen Spediteur dorthin
bringen. Jeder Sendung muB ein Frachtbrief beigefiigt werden, der in vorgedruckten
Spalten Angaben enthiilt iiber die Bestimmungstation, den Inhalt, die Anzahl, Art der
Verpackung, Zeichen und Nummer der Frachtstiicke nsw.

Unter Umstiinden sind auBer dem Frachtbrief noch Zoll-, Steuerpapiere usw.
beizufiigen. Die Giiterabfertigung stellt. nun zuniichst fest, ob das Gut etwa nach den
gesetzlichen Bestimmungen iiberhaupt nicht oder nur bedingungsweise zur Beforderung
angenommen werden darf, ob die Verpackung und Bezeichnung zu Bedenken keinen
AnlaB gibt usw. Kann die Annahme erfolgen, so wird das Gut auf einer der im
Giiterschuppen angebrachten Wagen verwogen. Die Feststellung des Gewichts wird
durch Aufdruck des Wiigestempels auf den Frachtbrief bestiitigt. Auch der Fracht-
brief wird im einzelnen einer genauen Priifung unterzogen und durch Gewichts-
eintragung usw. vervollstindigt. Ergeben sich dabei keinerlei Anstinde, so wird er
als Zeichen der erfolgten vollstiindigen Annahme des Gutes mit dem Tagesstempel
der Versandabfertigungsstelle versehen. Nunmehr wird das Gut bahnseitig mit einem
Zettel beklebt, der den Namen der Versandbahn, der Abgangstation usw. enthiilt.
Will oder muBl der Versender Fracht und Gebiihren fiir die Beforderung voraus-
bezahlen, oder will er das Gut mit Nachnahme belasten, so begibt er sich zur
Giiterkasse ; andernfalls ist das Geschift fiir ihn erledigt).

2) Ausnahmen bilden die Stiickgutsammelladungen der Spediteure.

3) Eine ausfiihrliche Darstellung findet sich béi W, Cauer a. a. 0. S. 202 ff.

4) Statt der Frachtbriefe werden fiir gewisse Sendungen Begleitadressen, die durch Marken frankiert
werden, fiir andere auch Beforderungscheine verwendet.
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Das Gut wird nach der Annahme entweder unmittelbar »von der Wage weg«
in Eisenbahnwagen verladen oder zunichst im Giiterschuppen gelagert.

Gewisse Arten von Giitern (feuergefiihrliche Gegenstiinde usw.) werden in be-
sonderen Schuppen oder Schuppenabteilungen, oder auf bedeckten oder unbedeckten
Rampen behandelt®).

Nach Abstempelung des Frachtbriefes erfolgt eine weitere Ergiinzung seines
Inhalts durch Eintragen der Frachtkosten, Gebiihren usw. (fiir geringe Betriige kommt
neuerdings eine Frankierung mit Marken zur Anwendung). Bei internationalen Sen-
dungen wird von der Giiterabfertigung ein bahnamtliches Begleitpapier ausgefertigt,
die sogenannte Frachtkarte, die auller den im Frachtbrief enthaltenen Angaben
noch Bestimmungen iiber den Beforderungsweg usw. enthiilt. Im Binnenverkehr,
d. h. im Verkehr zwischen Stationen des Deutschen Eisenbahnverkehrsverbandes,
wird der Frachtbrief selbst als bahnamtliches Begleitpapier verwendet.. AuBerdem
werden iiber jede Sendung Eintragungen in den Biichern der Giiterabfertigung vor-
gzenommen. Die Begleitpapiere werden entweder in denselben Ziigen befordert, wie
die Giiter selbst, oder sie werden in schneller fahrenden Ziigen vorausgesandt. Unter-
wegs erfahren sie unter Umstinden noch Ergiinzungen, so z. B. bei Umladung des
Gutes aus einem Giiterwagen in einen anderen. Auf der Empfangstation werden sie
dann nochmals gepriift und vervollstindigt, ebenso werden auch hier Eintragungen in
die Biicher der Giiterabfertigung vorgenommen.

Nach Ankunft der Stiickgiiter auf der Empfangstation — auf die Behand-
lang unterwegs wird spiiter eingegangen — werden sie,” von einzelnen Ausnahmen
abgesehen, durch die Eisenbahn entladen, und im Giiterschuppen oder auf Rampen
miedergelegt. Hierbei findet eine Vergleichung der Begleitpapiere und eine Priifung
- des #uBeren Zustandes der Giiter statt. Nun werden die Giiter, soweit sie nicht als
sbahnlagernd« bezeichnet sind oder besondere Abmachungen mit den Empfingern
entgegenstehen, durch einen von der Bahnverwaltung bestellten Rollfubhrunternehmer
den Empfingern zugestellt. Vor der Auslieferung ist der Frachtbrief von dem
Empfiinger einzulosen, d. h. es sind alle darauf haftenden Betrige an Fracht, Nach-
sahmen usw. zu zahlen, auch ist iiber den Empfang des Gutes zu quittieren. Falls
die Bahnverwaltung keine Einrichtungen zur Zustellung der Giiter durch Rollfuhr-
snternehmer getroffen, oder der Empfinger sich die Zustellung durch diesen ver-
Seten hat, so muB die Eisenbahn ihn von der Ankunft eines Gutes benachrichtigen,
damit die Abholung von ihm veranlaBt wird. :

Die Behandlung der Wagenladungsgiiter weicht in verschiedenen Punkten von
der der Stiickgiiter ab. Wie erwiihnt, wird die Beladung in der Regel von dem
Versender vorgenommen, der die erforderlichen Wagen rechtzeitig bei der Aufgabe-
station vorher zu bestellen hat. Die Ladebereitstellung der Wagen erfolgt in der
Rezel in den Freiladestralen oder an Rampen, Kranen, auch auf AnschluBgleisen.
Je nach der Art der Giiter und Beforderung erfolgt die Verladung in offenen oder ge-
deckten Wagen. Nach bewirkter Verladung priift die Eisenbahnverwaltung den
Inhalt, sowie Verpackung und Verladeart, ferner auch den Inhalt des Frachtbriefes,
dann erst erfolgt die Annahme des Gutes und damit der AbschluB des Frachtver-
mmazes. Der Absender kann beantragen, daBl das Gewicht, sowie auch die Stiickzahl

5) Uber Verladung von Stiickgiitern durch den Versender bei groBem Gewicht oder Umfang vel.
W. Cauer a.a. 0. S. 243,
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der Wagenladungsgiiter durch die Eisenbahn auf seine Kosten festgestellt wird. Ohne
einen solchen Antrag wird nur in einzelnen Fillen, um Uberlastungen der Wagen zu
begegnen und Frachthinterziehungen zu verhiiten, das Gewicht der Wagenladungen
durch Verwiegen auf Gleiswagen bahnseitig festgestellt. Die Vorausbezahlung der
Fracht usw. sowie die Einlosung des Frachtbriefes kann bei Wagenladungen genau
in der gleichen Weise erfolgen, wie bei Stiickgiitern. Sobald der Wagen auf der
Empfangstation angekommen ist, wird der Empfiinger benachrichtigt und aufge-
fordert, das Gut abzuladen und abzufahren.

Die Annahme und Auslieferung des Eilgutes entspricht der des Frachtgutes.
Die Abfertigung geschieht nur auf grofleren Stationen an besonderen Eilgutschuppen,
auf kleineren dagegen an der Gepiickabfertigung oder am Frachtgiiterschuppen. Im
iibrigen ist die Behandlung des Eilgutes im wesentlichen die gleiche, wie die des
Frachtgutes, nur wird die Benachrichtigung des Empfingers oder die Zufiihrung
in seine Behauwsung in kiirzerer Frist ausgefiihrt.

Abweichend von den geschilderten Verhiiltnissen pflegen in England die Eisen-
bahnen das Abrollen der Giiter zum groBen Teil selber zu besorgen. Die Annahme
der Giiter erfolgt dort in griBeren Stidten nicht nur am eigentlichen Giiterschuppen,
sondern auch an besonderen, nicht an der Bahn gelegenen Stadtannahmestellen; von
hier aus erfolgt die Beforderung der Giiter zur Bahn dann ebenfalls auf bahneigenem
Fuhrwerk.

Die Abfertigung lebender Tiere geschieht in Deutschland in der Regel
ebenfalls durch die Giiter- oder Eilgutabfertigungstellen; nur Kleinvieh in Kiifigen,
Kisten usw. kann bei der Gepiickabfertigungstelle aufgegeben werden. Bei GroB-
vieh in Wagenladungen muB in der Regel ein Begleiter mitgegeben werden, der das
Vieh wiihrend der Beforderung beaufsichtigt. Bei Kleinvieh und in der Regel auch
bei einzelnen Stiicken Vieh aller Art wird anf manchen Bahnen unter Umstinden
von der Beigabe eines Begleiters abgesehen. Das Einladen der Tiere obliegt dem
Versender; ebenso hat der Empfinger das Ausladen zu bewirken.

Leichen werden in der Regel bei den Gepickabfertigungstellen aufgeliefert.
Die Beforderung geschieht im allgemeinen in besonderen Leichenwagen oder ge-
schlossenen Giiterwagen in Personen- oder Schnellziigen. Die Verladung erfolgt durch
den Absender, die Entladung durch den Empfinger. Bei der Aufgabe mul im all-
gemeinen ein Leichenpall beigebracht werden. In der Regel miissen Leichen von
einer Person begleitet sein, doch kann davon unter bestimmten Umstéinden Abstand
genommen werden.

Fahrzeuge werden entweder als Gepiick oder als Frachtgut oder als Eilgut
beférdert.

§ 3. Die Behandlung der Giiter bei der Beforderung. — Die Behandlung
der Giiter bei der Beforderung erfolgt in den einzelnen Lindern nach verschiedenen
Grundsitzen. Im folgenden soll das Verfahren beschrieben werden, wie es etwa
innerhalb des Deutschen Eisenbahnverkehrsverbandes sich abspielt, und in dessen
Beforderungsvorschriften vom 1. Mai 1905 festgelegt ist.

Am einfachsten gestaltet sich die Beforderung einer Wagenladung von einer
Station einer durchgehenden Bahnlinie nach einer anderen Station derselben Linie.
Man stellt den Wagen in einen auf der Versandstation anhaltenden Giiterzug ein und
setzt ihn an der Empfangstation wieder aus. Etwas umstindlicher wird das Ver-
fahren, wenn die Empfangstation nicht an derselben durchgehenden Bahnlinie liegt
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wie die Versandstation, sondern etwa an einer AnschluBlinie, nach der keine direkte
Giiterzugverbindung mit der Versandstation besteht. Man liBt dann den Wagen zu-
nichst bis zu der Station laufen, an der die AnschluBllinie einmiindet, und stellt ihn
hier in einen Zug dieser Linie ein, oder, wie man zu sagen pflegt, man I#Bt ihn auf
diese Linie iibergehen (Ubergangstation).

Zweigt die Linie, an der die Empfangstation liegt, nicht unmittelbar von der
Bahnlinie der Versandstation ab, sondern stehen beide Linien durch ein, zwei,
drei, . . . n Zwischenglieder miteinander in Verbindung, so werden zwei, drei,
vier, . . . n -+ 1 Ubergiinge erforderlich, sofern keine direkten Giiterzugverbindungen
fiber einzelne dieser Zwischenlinien bestehen. Ein derartiger Ubergang ist natiirlich
nar moglich, wenn alle Strecken gleiche Spurweite haben und der Wagen auch mit
Riicksicht auf Radstand, Raddruck, Umgrenzung usw. auf ihnen allen verkehren darf,
er unterwegs auch nicht laufunfihig geworden ist. In diesem Falle bleibt die Ladung
von Anfang bis Ende unveriindert. Andernfalls mufl eine Umladung des Gutes unter-
wegs in einen anderen passenden Wagen stattfinden. Um auch bei wechselnder Spur-
weite ein Umladen zu vermeiden, sind eine Reihe von Einrichtungen ersonnen worden
‘Auswechseln der Radsiitze nach Breidsprecher, Rollbocke usw.), auf die aber hier
micht niher eingegangen werden kann. Eisenbahnen, die durch groBe Wasserflichen
‘Strome, Seen, Meeresarme) voneinander getrennt sind, hat man in manchen Fillen
durch Fihrschiffe verbunden, auf denen die Wagen ohne Umladung von einer Bahn-
strecke zur anderen iiberbracht werden kinnen.

In gleicher Weise wie die Wagenladungen, konnen in gewissen Fiillen die
Stiickgiiter behandelt werden. Ein solcher Fall liegt vor, wenn auf der Versand-
station so viele Stiickgiiter nach ein und derselben
Empfangsstation aufgeliefert werden, daB die Trag- 64 = s s g
fihigkeit eines Wagens einigermaBen ausgenutzt A T
wird6). In diesem Falle bildet man einen sogenann- < R
ten Ortswagen; er erleidet in der Regel unter- Abb. 1.
wegs an seiner Ladung nicht die geringste Veriin-
derung (Abb. 1), geht aber unter Umstiinden wiederholt von einem Zug auf einen
anderen iiber, wie dies oben bei den Wagenladungen geschildert ist.

Nun werden zwar auf einer Versandstation Giiter nach ein und derselben Emp-
fangstation von den verschiedensten Versendern und zu den verschiedensten Zeiten auf-
anfgeliefert. Sammelt man jedoch die Stiickgiiter fiir eine Station liingere Zeit, etwa
24 Stunden lang auf, so findet sich in vielen Fillen eine gentigende Anzahl von
Stiicken zusammen, um die Bildung eines Ortswagens zu rechtfertigen. Der durch
das Lagern der Giiter hervorgerufene Zeitverlust wird durch die bei geschlossenen
Ladungen unter Umstiinden ermiglichte schnellere Beforderung oft wieder ausgeglichen.
Es diirfen indeB z. B. auf den PreuBisch-Hessischen Staatsbahnen Ortswagen inner-
halb 24 Stunden mehrmals abgelassen werden, wenn die mit den ersten Beforderungs-
zelegenheiten abgehenden Wagen riiumlich ausgenutzt sind und die Sicherheit besteht,
daB das bis zum SchluB der Verladung oder Umladung vorhandene Gut mit der
letzten Beforderungsgelegenheit ebenfalls in Ortswagen abgeht.

6) Nach den oben erwihnten Beforderungsvorschriften des Deutschen Eisenbahnverkehrsverbandes
&irfen geschlossene Stiickgutwagen gebildet werden, wenn mindestens 1500 kg Eilgut oder 2000 kg Fracht-
zut fir dasselbe Ziel vorhanden sind. :
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Sind fiir einzelne Stationen Giiter in geniigender Menge nicht vorhanden, um
darans Ortswagen zu bilden, so miissen sie in anderer Weise befordert werden.
Liegen die Empfangstationen an der Strecke, die
& D Z Z .0 der Zug durchliuft, so werden hierzu in der Regel
s N £ : Kurswagen benutzt (Abb. 2). Unter »Kurswagenc
Aurswagern — s verstehen die Befirderungsvorschriften = Stiickgut-
Abb. 2. wagen, die ohne vorgeschriebene Mindesthelastung in
bestimmten Ziigen und auf bestimmten Strecken ver-
kehren und zur Einladung und Ausladung auf der ganzen Strecke oder auf einem
Teil der Strecke dienen. So konnen z. B. in den in Abb. 2 dargestellten Wagen auf
den Stationen C bis F' Giiter eingeladen, ebenso auf den Stationen D bis G Giiter
ausgeladen werden.

Kurswagen gehen auch hiiufig von einem Zug auf den anderen tiber, ' die
Beforderung ohne Umladung mit Kurswagen ist daher auch nach Stationen solcher
Strecken moglich, mit denén zwar keine Verbindaung durch direkte Ziige, wohl aber
durch direkte Wagen besteht. Zuweilen laufen sie iiber eine Reihe aneinander-
stoBender Strecken derart, daB sie schlieBlich zur Ausggangstation wieder zuriick-
kehren (»Kreiskurswagen<). Kann man die Giiter nach einer Station weder in Orts-
wagen noch in Kurswagen befordern, so miissen sie unterwegs nmgeladen werden.
Auch bei diesem Verfahren sucht man auf miglichst lange Strecken geschlossene

Stiickgutwagen zu laden, was in vielen

® S8  Fillen moglich ist. Sind z. B. auf de

i, : . A7 o7 Station A (Abb. 3) der Strecke 4R Stiick-

oty — § y giter fiir die Stationen der verschiedener

von R abzweigenden Strecken RS, RT

RU, RV vorhanden und zwar in solche

Abb. 3. Menge, daB sich die Bildung eines geschlos-

senen Stiickgutwagens lohnt, so wird eir

sogenannter Umladewagen von A nach R gebildet. Dieser Wagen wird in R ent;

laden, und die Giiter werden nach den verschiedenen Bestimmungstationen etwa durcl

Kurswagen weiterbefordert; die

Station R heilt Umladestation

Da auf Knotenpunktstationen

die vielfach als Umladestationer

dienen, Giiter aus allen Rich

tungen nach den verschiedenste:

¢ Stationen zusammenstromen (z. B

Abb. 4. in Station B der Abb. 4), so wirc

es oft moglich, von hier aus Orts

wagen nach einzelnen Stationen zu bilden, z. B. nach E (Abb. 4). Die iibrig
bleibenden Giiter muB man in Kurswagen ihren Bestimmungsorten zufiihren.

Stehen die in einem Knotenpunkte zusammenlaufenden Linien mit weiteres
von einem anderen Knotenpunkte ausgehenden Linien im Zusammenhange, ist als

B. (Abb. 5) Station B ein Knotenpunkt fiir die Strecken nach S, T und U, s
kann man in diesem Falle die von 4 C D F' G in B zusammenstromenden Giiter fii
S T U in einem Umladewagen von B nach R befordern und sie von dort aus weite
verteilen.

<

| emieres [/mladetmye/z > 7 1’4

« Ortswager >
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Wiihrend auf groBen Stationen die Bildung von Ortswagen in griBerem Um-
fange moglich ist, liegen auf kleineren Stationen die Verhéltnisse weniger giinstig.
Sind nur einzelne Giiter

vorhanden, so ladet man D , 7
sie in die Kurswagen c :
AL e

der dort haltenden Ziige .4 .p’ 2LENTGETE —» Vid
ein und fiihrt sie so 7 e R

. : B
der Bestimmungstation G g Ky
oder Umladestation zu. Abb. 5.

sind dagegen Giiter fiir
ein zu einer Umladestation gehoriges Verkehrsgebiet in geniigender Menge vor-
handen, so wird ein Umladewagen nach jener Station gebildet.

Sonderfille sind in Abb. 6 und 7 dargestellt. Abb. 6 veranschaulicht einen
Wagen, der von 4 bis D als Kurswagen liuft und in den auf den Stationen A,
B, C und D Giiter nach K einge-
laden werden konnen; von D fﬁ’urswayefz_*_ Gesc/zl.Stzz'c/tyzthdyen B

aus lduft er als geschlossener (@ - . . —)
Stiickgutwagen nach K weiter. 4 B C D o K
Umgekehrt zeigt Abb. 7 einen Abb. 6.

Wagen, der von 4 nach B als
zeschlossener Stiickgutwagen mit  Geschl. Stiickquiwagern  _ Kurswager,
Giitern nach B C D E liuft, da- °- . P —
gegen zwischen B und £ als 4 T B c D Z
Kurswagen die Giiter abgibt. Abb. 7.

Die beiden in Abb.6 und

7 dargestellten Fiille lassen sich JAurswegeg, _ Geschl. Stiickgutwayg. . Kurswager ..

anch, wie Abb. 8 zeigt, vereini- @uemng : R AL SRS
gzen. Der Wagen sammelt als 4 B (¢ — R KL S D T
Karswagen zwischen 4 und C Abb. 8.

Giiter fiir R bis U auf, Liuft von
C bis R als geschlossener Stiickgutwagen und verteilt als Kurswagen zwischen 1
und U wiederum seine Ladung.

Der in Abb. 7 dargestellte Wagen wird in der Schweiz Routenwagen ge-
sannt, falls er nicht nach einem bestimmten Plane verkehrt, sondern in einem ge-
zebenen Falle von 4 aus gebildet wird. In Routenwagen darf auch auf anderen
Stationen zugeladen werden, dann entsteht das in Abb. 8 dargestelite Verfahren.

Die Verwendung von Kurswagen wird auf deutschen Bahnen neuerdings tun-
Gehst eingeschriinkt, weil dabei
cine schlechte Ausnutzung der
Wagen erfolgt. Anderwiirts da-
zezen, so in Italien und der Abb. 9.

Schweiz, sind sie auBerordent-

eh verbreitet; sie laufen dort iiber lange Strecken und werden zuweilen in eigen-
artiger Weise benutzt. So nimmt z. B. (Abb.9) ein Wagen zwischen 4 und B
Stiickgiiter fiir die Strecke RV auf; von B bis R liuft er als geschlossener Wagen;
won R bis V' gibt er tiberall Giiter ab. Zwischen S und 7' nimmt er gleichzeitig Sen-
dangen fiir die Strecke U bis V auf.

e e e
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Es sei ausdriicklich darauf hingewiesen, daB die durch: Abb. 1 bis 9 darge-
stellten Vorgiinge sich nicht auf einer Linie oder in einem Zuge abzuspielen
brauchen, sondern daB dabei ein mehrfacher Ubergang eines Wagens von einem Zug
auf den anderen oder von einer Linie auf die andere stattfinden kann7).

Bei Durchfiihrung der Beforderung mittels Umladung lassen sich verschiedene
Wege einschlagen. In jedem Falle sind bauliche Einrichtungen (Umladebiihnen usw.)
erforderlich, um das Ladegeschiift zu erleichtern. Die Ausgestaltung dieser Anlagen,
die im IV. Abschnitt im einzelnen besprochen wird, hiingt nun wesentlich von den
Grundsdtzen ab, nach denen die Beforderung eingerichtet wird. Es soll daher hierauf
etwas niher eingegangen werden.

Bei Aufstellung der Beforderungsgrundsiitze kann man z. B. die Anzahl der
Umladestationen moglichst einschriinken, dafiir einer jeden dann ein sehr groBes
Verkehrsgebiet zuweisen: »Hauptumladestationen«. Hierbei pflegt man die Giiter
nach den verschiedensten Stationen eines Verkehrsgebietes bunt in einen Wagen zu
laden und diesen nach der Umladestation laufen zu lassen, wo er meist vollstindig
entladen wird. Auf den Umladestationen stromen in diesem Falle zahlreiche
Wagen zusammen; da manche Giiter nicht sofort weitergehen kénnen, muB Raum zum

Aufstapeln vorhanden sein usw. Diese Art
2D der Befirderung nennt man die Befor-

LY oy S derung nach dem Zentralladeverfahren.

B . = Sie ist in Abb. 10 schematisch dargestellt.
C /Xu , gt o £ Auf der Umladestation X werden die Giiter
# der Strecken von 4, B und C nach Sta-

Abb. 10. tionen der Strecken YD, YE und Y F' in

Umladewagen bunt zusammengeladen und
nach Y befordert: erst hier werden sie nach den drei Richtungen D, F und F' getrennt.
Miinden in die Strecken 4X, BX usw. andere Strecken ein, so werden die Giiter
dieser Seitenstrecken ohne Umladung auf den AnschluBstationen nach X durchgefiihrt.
Ebenso werden von Y aus Giiter nach Seitenstrecken der Linien YD, Y E usw. direkt
(in Ortswagen oder Kurswagen) verladen.

Ein anderes Verfahren sieht davon ab, das Umladen lediglich auf wenige
Hauptpliitze zu beschriinken, sondern zieht zu deren Entlastung noch andere Stationen
hinzu. Man ladet hierbei in jeder Knoten-

A 4 punktstation die Giiter nach all den Rich-
/ tungen getrennt zurecht, die von der nich-
B e z Sten Knotenpunktstation ausgehen. Man

punktstationen geschlossene Ladungen lau-
fen, aber immer nur solche, die Gut nach
Abb. 11. einer einzigen von der betreffenden Station
ausgehenden Richtung enthalten (vgl.
Abb.11). Die in X in bunter Verladung zusammenstromenden Giiter von 4 B C werden
hier bereits nach den erst in ¥ abzweigenden Richtungen YD), Y E und Y ¥ getrennt.
Ebenso kommen in Y von den Strecken DY, EY und F'Y die Giiter bereits nach

¥ }‘7’\ 1iBt auch hier nach den einzelnen Knoten-
F

7) Vgl auch W. Cauer in Glasers Annalen 1904, Bd. 54, 8. 133.
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drei Richtungen getrennt an; so z. B. die Giiter von D) getrennt nach X (zugleich
fir X4, XB und XO), ferner fiir Y% und Y¥. Dieses Verfahren wird Richtungs-
verladung genannt. Das Umladen auf den Stationen ist hierbei verhiltnismiBig
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
bewiiltigt werden und ebenso kommt man, da die Verladung bei diesem Verfahren un-
mittelbar von Wagen zu Wagen erfolgen kann, mit schmalen Umladebiihnen aus.

Die Ansichten iiber den Wert der beiden Verfahren sind geteilt. Neuerdings
neigt man sich mehr dem Zentralladeverfahren zu, das besonders fiir groBe, einheitlich
betriebene Netze mit langen Beforderungswegen vorteilhaft ist, wihrend das Verfah-
ren der Richtungsverladung bei kleineren Netzen mit kiirzeren Beforderungswegen
erhebliche Vorziige aufweisen diirfte8).

Die Verladung des Eilgutes erfolgt in der Regel in Eilgutkurswagen. Unter
besonders giinstizen Umstéinden werden auch Ortswagen gebildet; dagegen werden
Eilgutumladewagen innerhalb des Deutschen Eisenbahnverkehrsverbandes nicht ge-
bildet. Es erscheint indeB nicht ausgeschlossen, daB bei der andauernden Steigerung
des Verkehrs in Zukunft Anderungen der Beforderungsbestimmungen fiir Eilgut ein-
treten werden.

§ 4. Behandlung der Giiterwagen unterwegs. — Bereits auf Seite 43 war
die Beforderung der Giiterwagen in den Ziigen kurz gestreift und angegeben wor-
den, wie das Verfahren sich gestaltet, wenn die Wagen von einem Zuge auf einen
anderen iibergehen.

In fritherer Zeit pflegten die Giiterziige an allen Stationen zu halten; die Be-
forderungsgeschwindigkeit war daher ZuBerst gering. Ein Giiterwagen, der groBie
Strecken zu durchlaufen hatte, muBte dabei an jeder Unterwegsstation stillhalten. Um
die Verziogerungen, die sich hieraus ergaben, zu beseitigen, hat man schneller fahrende
Giiterziige eingefiihrt, die nur an den groBen Stationen, vor allem aber an den
Knotenpunkten halten; man nennt sie Durchgangsgiiterziige, wilhrend die Ziige,
die an allen Stationen halten, Nahgiiterziige (auch Ortsgiiterziige oder Unterwegs-
giiterziige) genannt werden. AufBler diesen beiden Arten gibt es noch sogenannte
Ferngiiterziige. Hierunter sind nach den Beforderungsvorschriften Ziige zu ver-
stehen, die dazu bestimmt sind, beladene oder leere Wagen geschlossen auf ‘groBe
Entfernungen durchzufiihren. Auf ihre Benutzung soll weiter unten eingegangen, vorher
aber das Wesen der Orts- und Durchgangsziige an einem Beispiel erldiutert werden.

Eine Eisenbahnlinie von 4 nach J (Abb. 12) habe die Zwischenstationen B, C, . ..
bis H; Station E sei ein Knotenpunkt, an dem eine Linie ON die Strecke 4J kreuzt;
sie spalte sich in N wieder nach zwei Richtungen, nach Y und nach Z. Auf den
Strecken miogen folgende Ziige verkehren:

1. Durchgangsgiiterziige.
A—J und zuriick | N—Y und zuriick
O—AT > » i N——Z » »
4—N > > |

8) Vgl. Johann Adam Reffler, Giiterbeférderungswesen unter besonderer Beriicksichtigung des
Frachtgutverkehrs. Miinchen 1903. Vgl. ferner die Aufsitze iiber Stiickgutbeforderung von Reffler,
Schmidt u. a. in der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Jahrgang 1901 bis 1905.
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2. Nahgiiterziige.

A—F und zuriick N—Y und zuriick
E——J > » N— Z » >
U==IN 53 »

Die Betorderung kann dann folgende sein:

1. Wagen von 4 nach E laufen mit Durchgangszug 4 N oder 4J bis nach E.

2. Wagen von 4 nach B, C oder D laufen mit Nahgiiterzug A E bis zu
ihrem Ziel.

3. Wagen von 4 nach F, G oder H laufen mit Durchgangszug 4J oder
AN bis E und dann mit Nahgiiterzug £J bis zum Ziel.

4. Wagen von 4 nach N laufen mit Durchgangszug AN bis zum Ziel.

5. Wagen von B, C oder D bzw. von F, (, H nach einer Zwischen-
station der Strecken NY oder NZ laufen mit Nahgiiterzug 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 iiber.

6. Wagen von J nach Y oder Z laufen mit Durchgangszug J 4 bis E, werden
dann in einen Durchgangszug AN oder ON eingestellt, laufen mit diesem bis NV und
gehen dort auf einen Durchgangszug NY oder NZ iiber.

- 7. Wagen von P nach L laufen mit Nahgiiterzug O N usw.

Damit das Ein- und Aussetzen der Wagen unterwegs moglichst rasch von
statten geht, stellt man auf der Ursprungstation des Zuges alle Wagen, die an ein
und derselben Station ausgesetzt werden, zusammen als eine Gruppe in den Zug ein.
Bei Nahgiiterziigen sind dies die fiir die einzelnen Zwischenstationen bestimmten Wagen-
ladungen, Orts- und Umladewagen.

Man ordnet nun diese Wagengruppen meist o in den Zug ein, daB ihre Reihen-
folge der umgekehrten Reihenfolge der Stationen entspricht. Ein Nahgiiterzug von

A nach E wiirde also hinter der Lo-
nachk Z. —— komotive und dem Packwagen zu-
erst Wagen fiir B, dann fiir C und

dann fiir D mitfithren. Auf Station B

angekommen, fihrt die Zuglokomo-

tive mit den Wagen fiir diese Sta-

tion vor, setzt sie in ein Neben-

—©  gleis und kehrt zum Zuge zuriick.

< Sollen auf Station B andere Wagen

mitgegeben werden, so stellt man

sie meist ebenfalls durch die Zug-

lokomotive dem Nahgiiterzuge bei.

Abb. 12. ‘Wagen nach C und D werden, wenn

moglich, zu den bereits fiir diese

Stationen vorhandenen Wagengruppen gestellt; Wagen fiir £ und dariiber hinaus

stellt man dagegen moglichst an den SchluB des Zuges, damit sie bei den Ver-
schiebefahrten in C' und D nicht mithewegt 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 linger ist, »nachrangierte.
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Nahgiiterziige bediirfen also nach den obigen Ausfiilhrungen auf der Ursprungstation
einer eingehenden Ordnung nach Stationen; man sagt, die Ziige werden »stations-
weise geordnete.

Stilckgutkurswagen werden wie die Wagen fiir die Endstation und dariiber
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 gestort wird.

Ausnahmen von der als Regel geltenden, stationsweise erfolgenden Ordnung
des Zuges treten ein, wenn Ortliche Verhiiltnisse auf den Stationen oder die Be-
schaffenheit der Ladung (Langholzwagen u. a.) eine besondere Stellung einzelner
Wagen im Zuge — etwa an dessen Schlusse — bedingen. Nahgiiterziige, die nur
geschlossene Stiickgutwagen und Wagenladungen enthalten, nennt man auch »Ladungs-
ziige«, solche, bei denen auf den Zwischenstationen Stiickgiiter aus- und eingeladen
werden, »Stiickgiiterziige«.

Die Durchgangsgiiterziige bediirfen in der Regel keiner so weit gehenden
Ordnung wie die Nahgiiterziige, weil sie nur an einer geringeren Anzahl von Halte-
punkten, als jene, Wagen absetzen. Sie bestehen aus wenigen, oft recht groBen
Gruppen. In der Regel wird fiir jede grofie Zwischenstation und fiir jeden Knoten-
punkt eine Gruppe gebildet. Die Gruppe fiir die Knotenpunkte enthiilt dann in be-
liebiger Reihenfolge (bunt) sowohl Wagen fiir diese Station selbst, als auch fiir den
Ubergang, d. i. fiir die Stationen der an dem Knotenpunkt abzweigenden Richtungen.
Unter Umstiinden bildet man iibrigens, um das Verschieben auf den Knotenpunkten
zu erleichtern, aus den Wagen jeder abzweigenden Richtung eine besondere Unter-
gruppe. In dem Beispiel (Abb. 12) S. 48 werden Durchgangsziige von 4 nach J fol-
gendermaBen geordnet sein: Lokomotive, Packwagen, Wagen fir £ und Ubergang
nach den Strecken EO, EN (einschl. NZ und NY), Wagen fiir J. In F angekom-
men, wird die Gruppe E und Ubergang abgesetzt, die von E nach J bestimmten
Wagen werden eingestellt und der Zug kann weiterfahren. Die Gruppe E und Uber-
gang wird nun von einer Bahnhofslokomotive in E nach folgenden Untergruppen zer-
legt: Wagen fiir Station £, Wagen fiir Durchgangszug nach O, Wagen fiir Nah-
giiterzug nach O, Wagen fiir Nahgiiterzug nach N; unter Umstiinden kommen dazu
noch: Wagen fiir Durchgangszug nach N, falls diese nicht direkt mit einem Durch-
gangszug AN befordert werden.

Die Durchgangsgiiterziige AN dagegen migen folgende Ordnung haben:

Lokomotive, Packwagen, Wagen fiir £ und Ubergang, Wagen fiir ¥, Wagen
fir Z und dann erst Wagen fiir NV etwa aus dem Grunde, weil fiir die Richtungen Y
und Z in 4 viele Wagen vorhanden sind und das Verschieben in N wegen beschriinkter
Gleisanlagen vermieden werden soll. — In E werden die Wagen fiir £ und Ubergang
abgehiingt und andere Wagen nach Y, Z, N dem Zuge heigesetzt.

Aus den vorstehenden Erorterungen ergibt sich mithin, dall sowohl bei Nah-
giiterztigen als auch bei Durchgangsgiiterziigen die Behandlung unterwegs darauf hin-
ausliduft, die fiir die betreffende Station bestimmten Wagen abzusetzen, gleichzeitig
aber die mifzunehmenden Wagen so einzusetzen, dall sie das Verschiebegeschiift auf
den spiiteren Stationen nicht zn sehr erschweren. Das Einordnen der mitzunehmenden
Wagen genau in der Reihenfolge der im Zuge bereits vorhandenen Gruppen ist sehr
zeitraubend. In welcher Weise auf Knotenpunktstationen die Gleise und Gleisver-
bindungen hierfiir anzulegen sind, wird erst in einem spiiteren Abschnitt ervrtert

Handbuch d. Ing.-Wissensch. V.4. 1. 4

-
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werden. Hier sollen nur — als Vorbereitung zu jenen Ausfiihrungen — einige im
Betriebe gebriiuchliche Verfahren besprochen werden. Unter besonders giinstigen Ver-
hiiltnissen begniigt man sich damit, die neuen Wagengruppen in umgekehrter Reihen-
folge an den Zug heranzusetzen, in der die vorhandenen Wagen stehen. Das Ver-
fahren ist dann folgendes.

Der auf einer Station eintreffende Zug (Abb. 13) enthalte die Wagen F; S
Ty, U, V; der neu angesetzte Zugteil die Wagen V5 Uy 75 Sy B,.  Am Knotenpunkt R

V, L2 Sy - Bucdlly' S Lo Hevle
T 1T T 77z i Zeg btld bei Ankunft in R.

VoA O I 8 Sy IR
C I 1T 1T zzzzzza777777 Zugoild bei Abfadurt von B

B AN/ L VR A
Zugbdild bei dbfalut vor S.

Abb. 13.

angekommen, werden die Wagen R, und R, ausgesetzt; nun stehen die Wagen S; und
S, fiir den Knotenpunkt S zusammen usf. Dieses Verfahren hat den Nachteil, da}
man beim Aussetzen unterwegs unnitig viel Wagen hin und her schleppen mul, was
beim Einordnen in richtiger Reihenfolge vermieden wird.

Hierbei kann man (nach Abb. 14a bis ¢) in folgender Weise vorgehen (vgl.
W. Caner a. a. 0. S. 281):

Der angekommene Zugteil steht auf dem durchgehenden Gleis, die mitzu-
gebenden Wagen auf dem abzweigenden Gleis (Abb. 14a). Die Lokomotive I zieht
die Wagen R, S; 7) U, vor, wihrend die Wagen V, stehen bleiben. Nun setzt die
Lokomotive I die Wagen V; und U, an die Wagen V; heran (Abb. 14b) und zieht
dann die Wagen R, S, 75 wieder in das ahzweigende Gleis vor. Jetzt setzt die
Lokomotive I die Wagen U; 7 heran, zieht S; und R, wieder vor, wiihrend die
Lokomotive II die Wagen 75 S, heransetzt (Abb. 14¢) 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 entsprechende Anzahl von Bahnhofsgleisen verteilt werden, ordnet die mit-
zunehmenden Wagen an der zugehorigen Stelle ein und setzt den Zug wieder zu-
sammen. — Uber die Anordnung der Gleise zum Ab- und Ansetzen von Giiterwagen
auf Zwischenstationen s. Abschn. I, § 9 bis 11 und Abb. 10 bis 22, Texttafel B bis D.

Im Gegensatz zu den Nah- und Durchgangsziigen bedurfen die oben erwihn-
ten Fernztige unterwegs fast gar keiner Veriinderung. Derartige Zuge dienen dem
Massenverkehr bestimmer Giiter (Kohlen, Koks, Erze, Erden, Salz, Diingemittel usw.)
zwischen den Gewinnungs- und grioBeren Absatzgebieten, z. B. dem Verkehr aus dem
Ruhrkohlengebiete nach Hamburg, Bremen usw. Sie kionnen iiberall da angewendet
werden, wo eine zur Bildung ganzer Ziige ausreichende Menge gleichartiger Massen-
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giiter nach einem und demselben Ziel zu beférdern ist, oder wo umgekehrt die
geschlossene Zuriickfilhrung leerer Wagen nach dem Versandgebiet von Massen-
giitern zweckm#Big ist. Ferner dienen Ferngiiterziige dazu, Wagen, die aus einem
benachbarten Lande kommen und nach einem anderen Nachbarlande durchgehen,
rasch durch das eigene Gebiet durchzuleiten.

Die Fernziige bediirfen also in der Regel nicht der Ordnung nach Richtungen
und Stationen. Da sie eine groBe Reisegeschwindigkeit haben, so werden ihnen zu-
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Abb. 14 a bis c.

weilen Viehwagen, Eilgutwagen usw. fiir einzelne Unterwegsstationen, an denen sie
am= Betriebsriicksichten halten, mitgegeben.

Zu erwihnen sind ferner die besonders in industriereichen Gebieten verkeh-
seaden Schleppziige oder Sammelziige, die zum Ansammeln von Ladungen der
wmzelnen Ladestellen dienen und diese den groBen Zughbildungstationen zufiihren;
we pflegen meist vollstindig ungeordnet zu sein.

Die Beforderung des Eilgutes pflegt in der Regel mit Personenziigen, auf
werkehrsreichen Strecken auch mit besonderen Eilgiiterziigen, bisweilen auch mit
Seschleunigten Giiterziigen zm erfolgen. Schnellznggut dagegen wird mit
4%
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denjenigen Ziigen befordert, mit denen die Bestimmungsstation am schnellsten er-
reicht wird. , ; _

Die Beforderung lebender Tiere findet in besonderen Viehziigen, Eilgiiter-
ziigen, Giiterziigen oder Personenziigen statt. Sobald die Befirderung linger dauert
als 24 Stunden, wird eine Trinkung der Tiere aur besonderen, mit Triinke- und
Fiitterungsvorrichtungen versehenen Stationen unter Ausladung vorgenommen: es ist
daher zweckmiBig, auf solchen Stationen bedeckte Riume zur zeitweiligen Unter-
bringung -des Viehes vorzusehen.

§ 5. Der Zweck der Verschiebeanlagen an verschiedenen Stellen des
Bahnnetzes. — Verschiebeanlagen haben den Zweck, Giiterwagen, die von Lade-
stellen kommen, entweder zu neuen Ziigen ordnungsmiifig zusammenzustellen oder in
bereits vorhandene Ziige an richtiger Stelle einzusetzen. Ebenso dienen sie dazu,
den angekommenen Ziigen Wagen zu entnehmen und sie den Ladestellen zuzufiihren.
Endlich sollen sie den Ubergang von Giiterwagen von einem Zug auf einen anderen
und von einer Bahnlinie auf eine andere ermiglichen. Je nach der geographischen
Lage des Bahnhofs, nach Bedeutung der Orte, die in seiner Nihe liegen, iiberwiegt
der eine oder der andere der genannten Zwecke.

Es ist bereits in der Einleitung auf S. 4 darauf hingewiesen worden, daBl die
Verschiebeanlagen entweder — fiir kleinen Verkehr — als Teile eines Bahnhofs er-
scheinen, der im fibrigen dem Offentlichen Verkehr dient oder auch — bei groBem
Verschiebeverkehr — fiir sich einen selbstindigen Verschiebebahnhof bilden, der nur
den inneren Betriebszwecken dient.

Den vielseitigsten Zwecken hat ein Verschiebebahnhof in der Nihe einer GroB3-
stadt, wie z. B. Dresden-Friedrichstadt, zu dienen, der gleichzeitig Knotenpunkt
mehrerer wichtiger Eisenbahnen ist. Hier werden alle einlaufenden Ziige aufgelist,
die Wagen sodann je nach ihrer Bestimmung in eine Reihe von Hauptgruppen
zerlegt; ein Teil geht, ohne irgend eine Veriinderung in der Ladung zu erfahren,
auf Ziige iiber, die auf dem Bahnhofe neu gebildet werden (Ubergangswagen), der
andere Teil wird nach weiterer Zerlegung in Untergruppen den verschiedenen Ent-
Be- und Umladestellen zugefiihrt; dazu gehdren zunichst die Ortsgiiteranlagen mit
den Giiterschuppen, Rampen und Freiladegleisen, die Umladeschuppen (vielfach au
dem Verschiebebahnhofe selbst belegen), ferner die Privatanschliisse, Hafengleise,
Ladegleise fiir Dienstsendungen, bahneigene Magazine usw. Aus den Wagen, die
von den genannten Stellen leer oder beladen zuriickkehren, sowie den oben er-
wihnten Ubergangswagen werden dann die neuen Ziige gebildet; Wagen fiir die
nitheren Stationen werden zu Nahgiiterziigen, solche fiir weiter abgelegene Stationen
zu Durchgangsgiiterziigen, in einzelnen Fillen auch zu Ferngtiterziigen znsammen-
gesetzt. Aus den Stiickgutkurswagen werden, soweit sie anderweitig nicht befor-
dert werden, Stiickgiiterziige gebildet.

Die Wagen fiir die Ent- und Beladestellen werden mit sogenannten Be -
dienungsziigen, die oft betriichtliche Lingen besitzen und wunter Umstiinden
lingere Strecken zu durchlaufen haben, ab- und zugefithrt. Diese Bedienungsziige
werden in der Regel fiir die Fahrt vom Verschiebebahnhof nach den Verwendungs-
stellen geordnet. Sind sie z. B. fiir den Ortsgiiterbahnhof bestimmt, so konnen die
Wagen fiir den Empfangschuppen, Versandschuppen, die Rampengleise, die Gleise an
den FreiladestraBien usf. in Gruppen zusammengestellt werden. Ein derartiges Ordnen
erleichtert und beschleunigt die Verschiebearbeit an den Verwendungsstellen ganz
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bedentend. Dagegen pflegen die Wagen der Bedienungsziige in der Richtung nach
dem Verschiebebahnhof ungeordnet zu sein.

Abnlich liegen die Verhiiltnisse bei den Bahnhifen an den Grenzen der Kohlen-
bezirke, so z. B. bei dem Bahnhof Osterfeld-Siid an der Westgrenze des Ruhrkohlen-
bezirkes. Derartigen Bahnhifen, auch Grenzsammelstationen genannt, werden
die beladenen Kohlen- und Kokswagen durch ungeordnete Schleppziige (Sammelziige)
zugefiilhrt. Aus diesen Wagen werden dann Fernziige, z. B. nach den Seehafenpliitzen,
Gasanstalten der GroBstiidte usw., ferner Durchgangsziige nach den wichtigeren
Enotenpunkten, endlich Nahziige zur Bedienung der niichstgelegenen Stationen ge-
bildet. Umgekehrt liegt den Grenzsammelstationen zugleich die Versorgung des
Kohlenbezirkes mit leeren Wagen ob; auBlerdem miissen noch Wagen mit Bedarfs-
material fiir die Gruben, besonders mit Holz usw. den einzelnen Stationen zugefiihrt
werden. Dies geschieht in Nahgiiterziigen; sie bestehen entweder ganz aus bela-
denen Wagen oder fithren solche lediglich an der Spitze; dann wird der iibrige Teil
des Zuges aus leeren Kohlen- und Kokswagen gebildet.

Die Verteilung der Wagen an die einzelnen Gruben erfolgt von den einzelnen
Bahnhofen des Bezirkes aus. Auf diesen Bahnhofen werden den Nahgiiterziigen die
fir die Anschliisse bestimmten Wagen entnommen; sie werden nach den einzelnen
Verwendungstellen geordnet, und dann mittels besonderer Bedienungsfahrten zuge-
stellt. Ebenso werden riickwiirts die beladenen Wagen von den Verwendungstellen
Ser gesammelt, in Schleppziige eingestellt und zur Grenzsammelstation abgefahren.
Bei starkem Verkehr einzelner Bezirkshahnhofe empfiehlt es sich, den Wagenaus-
tansch mit der Grenzsammelstation durch besondere Ziige zu vermitteln, die lediglich
Wagen fiir eine Station filhren. Auf den Grenzsammelstationen werden in der Regel
alle Ziige aufgelost. Die Durchfiithrung von Fern- oder Durchgangsziigen kommt
Ser verhiltnismiiBig selten vor, vielmehr erfahren die Fernziige meist erst auf
diesen Grenzsammelstationen ihre Bildung. :

In dem an erster Stelle geschilderten Falle (Bahnhof bei einer GroBstadt)
war angenommen worden, daB auch hier alle Giiterziige aufgelost werden. Dies
pdegt jedoch nur dann zu geschehen, wenn der Durchgangsverkehr gegeniiber dem
Ortsverkehr stark zuriicktritt. Ist dagegen neben einem grioBeren Ortsverkehr ein
starker Durchgangsverkehr vorhanden, so werden auf dem Bahnhofe in der Regel
sar simtliche Nahgiiterziige, Stiickgiiterziige, sowie ein Teil der Durchgangsgiiterziige
anfzelost und neugebildet; die iibrigen Durchgangsgiiterziige, sowie die Ferngiiter-
size gehen entweder unveriindert weiter oder sie werden auf dem Bahnhof nur einer
wmehr oder weniger bedeutenden Umbildung unterworfen; es werden ihnen Wagen
samommen und andere dafiir beigestellt; ferner findet fiir sie hiinfig Lokomotiv-
wechsel statt?). Ist der Ortsverkehr ganz unbedeutend gegeniiber dem Durchgangs-
werkehr, so pflegt, abgesehen von besonderen Fillen, die Anzahl der auf der Sta-
%wa endenden und entspringenden Ziige noch geringer zu sein oder ganz zu fehlen.
Ser besteht dann der Zweck des Bahnhofes in erster Linie darin, den Ubergang
der Wagen zwischen den Ziigen der verschiedenen sich verzweigenden Linien zu

smmiclichen.

9) Vgl hierzu auch H. Jakobi, Uber das Verschieben und Ordnen von Giiterziigen, Organ f. d.
. d. E. 1905, S.156; ferner F. Nitschmann in Heusingers Kalender fiir Eisenbahntechniker,
II. Wiesbaden 1906.
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Eine besondere Rolle spielen die Verschiebebahnhife an den Verwaltungs-
grenzen der Bahnnetze. Hier werden die von der Nachbarverwaltung meist vollig
ungeordnet angebrachten Wagen zu Fern-, Durchgangs- und Nahziigen zusammen-
geordnet und in den eigenen Bezirk abgelassen. Zuweilen beschriinkt man sich bei
derartigen Grenzstationen darauf, die fiir die nichstgelegenen Stationen bestimmten
Wagen den Ziigen zu entnehmen, um sie in Nahgiiterziigen ihrem Bestimmungsort zu-
zufiihren, im iibrigen aber die Ziige bunt zum niichsten groferen Knotenpunkt zu
schicken, an dem die eigentliche Behandlung einsetzt. In umgekehrter Richtung
dagegen werden die angekommenen Wagen hiufig entweder ganz ungeordnet oder
nur nach wenigen Hauptrichtungen geordnet zur Nachbarbahn abgefahren.

Noch andere Zwecke verfolgen die Verschiebeanlagen auf bedeutenden Um-
schlagplidtzen zwischen Bahn und Schiff. Liegt dabei der Eisenbahnbetrieb inner-
halb des Hafens in den Hinden einer anderen Verwaltung als auf den angrenzenden
Bahnstrecken, so spielen sich die Vorgiinge etwa folgendermalien ab. Die Eisenbahn-
verwaltung fiilhrt der Hafenverwaltung die Wagen von der niichstgelegenen Station
aus ungeordnet zu und iibergibt 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 Uferplitzen, Lager-
schuppen usw. statt. Die so geordneten Wagen werden dann in Bedienungsziigen
den einzelnen Hafenbecken, Uferkanten usw. zugefiihrt und an die Ladestellen ver-
teilt. Die hier abgefertigten Wagen werden alsdann durch Sammelziige zum Hafen-
bahnhof zuriickgebracht und unter Umstinden nach einzelnen Hauptrichtungen oder
Wagenarten geordnet der Eisenbahnverwaltung iibergeben, die sie dann durch be-
sondere Ziige ihrer Bestimmungstation zufiihrt.

Neuerdings hat W. Cauer vorgeschlagen (Zeitung. d. Vereins deutscher Eisen-
bahnverw. 1906, S. 833 und 849), den Giiterzughetrieb derart umzugestalten, daB in
erheblich groBerem Umfange als bisher die Giiter (und zwar nicht nur Massengiiter)
in Ferngiiterziigen befordert werden. Zu diesem Zweck sollen nach einheitlichem
Plan besondere Sammelbahnhife angelegt werden, die es ermoglichen, durch etwas
liingere Aufsammlung der Giiterwagen nach miglichst vielen Richtungen ganze oder
halbe Fernziige zu bilden. Auf derartigen Sammelbahnhofen, an die die Haupt-
umladestellen anzugliedern wiiren, wiirde im allgemeinen ein Ordnen der Ziige nur
nach Richtungen nitig sein.




