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gesichert ist, besitzt sie eine Feststellvorrichtung. Nach der Gesamtanordnung (Fig. 988—-991)
unterscheidet man Vollscheiben und Texlscheiben. Die ersteren, bei denen die Grube völlig be-
deckt ist, besitzen zwei rechtwinklig oder drei unter 60° sich schneidende Gleise; nach der Form

unterscheidet man: Kreuzscheibe (Fig. 988) und Sternscheibe (Fig. 989). Die Teilscheiben (Fig. 990)

überdecken nur einen Teil der Grube und tragen nur ein Gleis. Bei ihnen liegt der Drehpunkt
in der Mitte der kreisrunden Grube. Teilscheiben bilden die Regel für Lokomotiven. Bei den

Pendelscheiben (Fig. 991), die keinen vollen Kreis, sondern nur einen kleinen Kreisabschnitt be-

schreiben können, ist der Drehzapfen an einem Einde der Scheibe gelagert. Die Unterstützung

der Drehscheiben geschieht durch zwei Eisenblechträger. Diese sind durch Querträger versteift,

von denen die in der Nähe des Drehpunktes liegenden mittels eines Gußstückes und zweier starker

Tragschrauben die Last auf ein Querstück aus Gußstahl übertragen, in das der Zapfen eingesetzt

ist. Der äußere Umfang der Scheiben trägt Räder, die sich auf eine in der Grube gelagerte
Schiene stützen und zum Tragen der Drehscheibe oder nur
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der Schiebebühnen besteht aus zwei Längsträgern, die durch BEN
Querträger verbunden sind. An diesen sind Räder angebracht, SS

. . . . . . I
die auf rechtwinklig zu den Fahrgleisen liegenden Schienen
laufen. Man unterscheidet versenkte und unversenkte Schiebe- eeu: a,

bühnen, oder solche mit bzw. ohne Laufgrube. Bei ersteren liegen
die Laufgleise in einer Grube, die etwa 40—50 en tiefer ist als die dadurch vollständig unter-

brochenen Fahrgleise. Bei den letzteren befinden sich Lauf- und Fahrschienen in gleicher Höhe,
und die Fahrschienen sind daher nicht oder nur «uf ganz kurze Strecken unterbrochen.

C. Bahnhöfe, Betriebs- und Sicherungsanlagen.

I. Bahnhöfe.

Bahnhöfe sind Örtlichkeiten für den öffentlichen Verkehr zwischen Publikum und Eisen-

bahn und zugleich für die Erledigung der Geschäfte des inneren Betriebsdienstes, also eine Ver-
bindung von Verkehrs- und Betriebsanlagen für den Personen- und für den Güterverkehr nebst
Betriebsanlagen für den Rangver- (Verschiebe-) Dienst und für den Werkstättendienst.

Die Personenbahnhöfe bestehen aus Gleisanlagen mit seitlichen oder zwischenliegenden,

offenen oder bedeckten Bahnsteigen nebst Empfangs- und Nebengebäuden sowie Räumen und
Laderampenfür Post- und Eilgut, Rampen für Kutschen, Pferde usw. Hierzu kommen an Orten, wo

Personenzüge regelmäßig zusammengestellt werden, noch die als Abstellbahnhof bezeichneten Be-

triebsanlagen, nämlich: Gleise zum Aufstellen, Reinigen und Neuordnen der Personenzüge, dazu

Wagen- und Lokomotivschuppen nebst Zubehör an Gleisen, Drehscheiben, Kohlenbühnen und

. Wasserstationen; auch Anstalten zur Versorgung der Personenwagen mit Leuchtgas usw.
Die @üterbahnhöfe gliedern sich weiter in Stückgut-, Rohgut-, Vieh- und Hafenbahnhöfe.

Die Stückgutbahnhöfe (Güterbahnhöfe im engeren Sinne) für stückweise zu verwiegende Sendungen
bestehen aus Güterschuppen nebst zugehörigen Gleisanlagen; die Rohgutbahnhöfe für Wagen-
ladungsverkehr mit Feldfrüchten, Kohlen, Steinen, Erz, Holz usw. werden aus wiederholten,

stumpf endigenden Gruppen von je zwei Gleisen mit zwischengelegten Ladestraßen gebildet, nebst

Zubehör an Brückenwagen, Rampen, Kranen usw. Die Viehbahnhöfe enthalten an und zwischen

den Gleisen größere Rampenanlagen zur Verladung des Viehes, Stallungen, Anlagen zum Füttern

und Tränken der Tiere sowie zum Reinigen und Desinfizieren der Wagen mit kaltem und heißem
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Wasser. Die Hafenbahnhöfe bilden, namentlich bei Seehäfen, weit ausgedehnte Gleisanlagen mit
Schuppen, Speichern, Hebevorrichtungen, die sich an den Schifiskais entlang ziehen.

Die Rangier- oder Verschiebebahnhöfe bestehen aus zahlreichen Gleisgruppen nebst Stellwerken
zum Zerlegen und Neuordnen von Güterzügen; dazu kommen Umladerampen oder -schuppen,
Brückenwagen, Lokomotivschuppen mit Zubehör, Dienstgebäude usw. Die Werkstättenanlagen
dienen zum Instandhalten und Wiederherstellen der Lokomotiven und Wagen, enthalten deshalb
eine große Zahl von Gleisen und Gebäuden von zum Teil sehr großer Ausdehnung.

Alle diese einzelnen Teile können sich bei großen Verkehrsplätzen zu selbständigen Sonder-
bahnhöfen entwickeln. Bei kleineren Orten pflegen dagegen die Bestandteile in enger Ver-
bindung bis zu einer einzigen gemeinsamen Anlage vereinigt zu sein. Ein Beispiel des Gleissystems
einer solcher einfachen, aber vollständig ausgebildeten Durchgangsstation gibt Fig. 992. In den
Hauptgleisen 1 und 2 halten nur die Personenzüge an den in der Fahrtrichtung gegeneinander vor-
geschobenen Bahnsteigen vor dem Empfangsgebäude III. Die Güterzüge verlassen die Haupt-
gleise bei Eintritt in den Bahnhof mittels der Spaltungsweichen 3, 3 und treten bei Abgang wieder
in dieselben ein durch die Vereinigungsweichen 4, 4; inzwischen halten sie in den Überholungs- oder
Grütergleisen 9 und 10. Die Zugmaschine geht sodann mit den abzusetzenden Wagen in das ihrer
Richtung entsprechende Ausziehgleis 7—8 vor und stößt die Wagen rückwärts in eins der Aufstell-

gleise 5,6 ab, Sie nimmt sodann aus dem

anderen Aufstellgleis die zur Abfahrt in
ihrer Richtung bereitgestelltenWagen heraus
und setzt sich mit ihnen vor den Güterzug,
so daß dieser nun zur Abfahrt fertig ist.
Für die Richtung I—II kann das Auszieh-
gleis 8 allenfalls entbehrt werden, da das

Rangieren im Ausfahrgleis (ohne Berührung
des Einfahrgleises) minder gefährlich ist. Die in dem Aufstellgleis für Ankunft (6) abgesetzten
Wagen werden dann mit Hand (oder Bahnhofslokomotive) zu den Ladestellen (Güterschuppen IV)
und nach Abfertigung zurück in das Aufstellgleis für Abfahrt (5) gebracht. Das Durchlaufgleis 11
ist namentlich zur Anknüpfung weiterer Gleisanlagen (z. B. des punktierten Lokomotivschuppens
mit Drehscheibe u. a.) bestimmt. Die Doppelpfeile in den Aufstellgleisen bezeichnen die Fahıt-
richtung der zugehörigen Güterzüge oder Zugteile.

Zum Verständnis der größeren Bahnhofsanlagen empfiehlt sich folgende Einteilung: Nach
der Lage zum Bahnnetz sind zunächst zu unterscheiden: End-, Zwischen-, Trennungs- (oder An-
schluß-) und Kreuzungsstationen, dazu Kombinationen, wie z.B. Verbindungen von End- mit
Zwischen- oder Kreuzungsstationen, mehrfache Trennungsstationen (Knotenpunktstationen). Be-
züglich der Grundrißbildung der Personenbahnhöfe sind sodann weiter die Kopf-, Durchgangs-,
Keil- und die Inselform zu bemerken, je nachdem die Hauptgleise stumpf endigen, durchgehen,
von zwei Richtungen keilförmig zusammenlaufen oder die Bahnsteige nebst Gebäuden allseitig
umschließen. Kopfstationen sind anfangs in Deutschland oft angelegt worden, indem man eine
Weiterführung über den als Endstation gedachten Bahnhof hinaus oder eine Verbindung mit
anderen Bahnlinien nicht voraussah. Sie wurden jedoch bei zunehmender Verdichtung des Eisen-
bahnnetzes und damit steigender Betriebserschwerung meist durch Um- oder Neubauten ersetzt.
Nur an ausgesprochenen Endpunkten großer Bahnsysteme, in einzelnen Großstädten auch als
Knotenpunkte zusammenlaufender Bahnen, hat man bei neuen Ersatzbauten die Kopfform bei-
behalten, wenn die örtlichen Verhältnisse andernfalls eine zu große Entfernung des Bahnhofes
vom Innern der Stadt bedingt haben würden. Ein Beispiel einer großen Kopfstation ist der erst
zur Hälfte in Betrieb genommene Hauptbahnhof Leipzig (Fig. 993) mit 26 in das Empfangsgebäude
einmündenden Hauptgleisen; die Gesamtfront des Hauptgebäudes wird 298 m lang.

Die Durchgangsform mit Vorgebäude, d.h. einseitig neben den Gleisen (seltener beiderseits)
gelegenem Empfangsgebäude, einem Haupt- und einem Zwischenbahnsteig (Fig. 992), seltener mit

 

 

 

 

 

 

Fig. 992. Gleissystem einer Durchgangsstation.
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beiderseitigen Außensteigen, ist die für Zwischenstationen allgemein übliche (in den schematischen

Figuren bedeuten die einfachen Pfeile die Fahrtrichtung der Personenzüge, die Doppelpfeile die

der Güterzüge). Dieselbe Form, durch mehrfache Wiederholung des Zwischensteigs, auch wohl

durch Hinzunahme eines Außensteigs erweitert, findet Verwendung für den Zusammenlauf mehrerer

Linien, namentlich wenn sie alle oder größtenteils weitergeführt sind. Während mandie Über-

schreitung der Schienen durch das Publikum von einem zum anderen Bahnsteig früher allgemein

zuließ, legt man neuerdings bei lebhaftem Verkehr großen Wert auf die Anlage schienenfreier

Zugänge zu den Bahnsteigen und dem Gebäude. Zugleich wird mittels Hochlegung der Bahn (oder

der Straßen) eine schienenfreie Kreuzung mit den Straßenzügen erzielt.
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Fig. 993. Hauptbahnhof Leipz.g (Grundriß in Bahnsteighöhe).

Die Keilform (Fig. 994 u. 995) ist die Grundform für den Zusammenlauf zweier Bahnen, oder,

was dasselbe ist, für die einfache Trennungsstation (von I nach II und III), indem sie an der

offenen Basis des Keiles einen sehr geeigneten Platz für das Empfangsgebäude und dessen Zugang

darbietet. Die reine Keilform des Grundrisses (Fig. 994) ist seltener als die zum langen Rechteck
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Fig. 994. Fig. 99. Fig. 996. Fig. 997.

Fig. 994 und 995. Trennungsbahnhöfe in Keilform, für Teilung einer Linie von I in zwei solche nach II und III. Fig. 996. Kreuzungs-

bahnhof, Inselform mit Keil- oder Linienbetrieb. Fig. 997. Kreuzungsbahnhof, Inselform mit Richtungsbetrieb.

ausgedehnte Keilform (Fig. 995) mit Zufahrt an einer Giebelseite des Empfangsgebäudes und

meistens mittels Unter-, seltener Überschreitung beider Bahnarme an der Wurzel des Keiles. Diese

Form ist namentlich bei Zusammenführung mehrerer Linien und bei Kreuzungsstationen zur

Anwendung gelangt, wobei dann die Kreuzung der Hauptgleise besser außerhalb der Station durch

Überbrückung erfolgt. Solche Stationen werden oft als Inselbahnhöfe bezeichnet, weil das Haupt-

gebäude nicht ohne Kreuzung von Gleisen zu erreichenist. In der Tat wird durch eine solche An-

lage die Möglichkeit geboten, auch am Wurzelende des Keiles Gleisverbindungen (Nebengleise) zu

Übergangsbewegungen usw. zwischen beiden Bahnarmen herzustellen, also die Bahnsteiganlage

allseitig mit Gleisen zu umschließen. An der Betriebsart des ursprünglichen Keilbahnhofes wird

dadurch jedoch nichts geändert; solche Anlagen werden deshalb folgerichtig als Inselbahnhöfe mit

Keilbetrieb oder Linienbetrieb (Fig. 996) bezeichnet. Bei ihnen scheidet das Empfangsgebäude mit

dem Hauptbahnsteig die Bahnlinien voneinander, so daß jeder der beiden Bahnen eine Seite mit

Bahnsteigen zugeteilt ist.
Blücher, Technisches Modellwerk. 53
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Behufs Erzielung kürzesten Zuganges zum Inselgebäude und den Bahnsteigen wird neuer-
dings oft ein Straßentunnel vom Vorplatz aus hinzugefügt, auch dessen Eingang mit einem Vor-
gebäude überbaut, das die Räume für die Fahrkartenausgabe, Gepäckabfertigung usw. aufnimmt,
während dem Inselgebäude in Bahnsteighöhe nur die Warteräume nebst Restauration und Zubehör

sowie die Diensträume für Bahnhofsaufsicht und Bahntelegraph verbleiben. Die Gepäckbeförde-
rung zu den Bahn- bzw. Gepäcksteigen erfolgt dann vom Vorgebäude aus mittels Gepäcktunnel
und Aufzügen. Die Zufahrtstraßen zur Giebelseite des Gebäudes können hierbei wegfallen. Eine
andere, sehr häufige Verbindung von Durchgangs- und Kopfgleisen ergibt sich bei Einführung

dieser Endgleise außerhalb der Durchgangsgleise (meist vor denselben an der Stadtseite).

Bei dem Richtungsbetrieb (Fig. 997)
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Zy ! scheidet der Hauptbahnsteig die Fahrt-
üterbahnho SS . .
De= > richtungen, so daß auf jeder Seite des Insel-

u, | > n gebäudes nur eine Fahrtrichtung vertreten
mr7 mm 8 ist. Bei dieser Betriebsart können Schienen-

Fig. 998. Kreuzungsbahnhof mit Richtungsbetrieb ohne Haupt- kreuzungen der Hauptgleise vermieden,

ee überhaupt fast alle Gefahrstellen beseitigt
werden; sie ermöglicht daher die denkbar größte Betriebssicherheit. Ein derartiges Gleissystem
für einen Kreuzungsbahnhof mit Richtungsbetrieb zeigt Fig. 998.

Il. Betriebs- und Sicherungsanlagen.

Das Eisenbahnsignalwesen bildet einen Zweig des Eisenbahnbetriebs, dessen zweckent-
sprechende Einrichtung und Handhabung eine der Grundbedingungen für die Ermöglichung des
heutigen Bahnverkehres bildet. Die Eisenbahnsignale sind entweder hörbare (akustische): Horn-
(Pfeifen-) oder Glockentöne, ausnahmsweise auch Knallsignale, oder sichtbare (optische): Arme oder
Scheiben, beiAbendfarbige und weiße Lichter an Signalmasten, am Zuge, an Weichenböcken, Wasser-
kranen u. s. f. Die Signalgebung, d.h. die Veranlassung der Signalerscheinung an entfernter Stelle,
erfolgt: 1. bei Signalen für kurze Entfernungen unmittelbar durch Zuruf, Hornblasen, Pfeifen,
Läuten, Bewegen einer Handfahne, Scheibe oder Laterne; 2. bei sichtbaren und hörbaren Signalen
auf weitere Entfernung a) auf mechanischem Wege durch Drahtzug bis 600, auch 800 m, seltener
durch Wasser- oder Luftdruck; b) auf elektrischem Wege beliebig weit, und zwar mittelbar durch
Beauftragung eines Wärters mittels Telegraph oder unmittelbar durch Auslösung der Hemmung
eines Uhrwerkes (z. B. Glockensignale auf den Glockenbuden); endlich auch durch Bewegung
eines Motors mittels elektrischen Stromes; 3. durch Anbringung von sichtbaren Zeichen (Scheiben,
Fähnchen, Laternen) am Anfang und Ende des Zuges. Die unter 1. bezeichneten Eisenbahnsignale
dienen namentlich zur Verständigung des Bahnhofs- und Zugpersonals untereinander beim Ran-
gieren; die unter 2. bezeichneten teils zur Benachrichtigung des Zugpersonals über „Freie Fahrt“
oder „Halt“, teils, ebenso wie die zu 3., zur Benachrichtigung des Streckenpersonals (Bahnwärter,
Streckenarbeiter) über Abgang der regelmäßigen und etwaiger außergewöhnlicher Züge oder
Lokomotiven usw. Bei Hauptbahnen zeigen namentlich die elektrisch ausgelösten Glockensignale
durch Anzahl der Einzeltöne und der Tongruppen Abgang und Richtung des Zuges sowie etwaige
Gefahr oder Betriebsruhe an.

Von besonderer Wichtigkeit sind die Bahnhofsabschluß- und Vorsignale sowie die Weichen-,
Abzweigungs- und Fahrstraßensignale, die dem Lokomotivführer auf genügende Entfernung Sicher-
heit über die Freiheit oder Sperrung seines Weges geben sollen. Auch die Stationsbeamten müssen
an den Weichensignalen mit Sicherheit erkennen können, ob die Fahrstraße für einen ein- oder
abzulassenden Zug richtig eingestellt ist. Werden die Entfernungen dafür zu weit, so muß durch
besondere Vorrichtungen (z. B. selbsttätige Nachahmung der Weichenbewegung an kleinen Wand-
modellen im Stationsbureau auf elektrischem Weg) Ersatz geschafft werden für die unmittelbare
Sichtbarkeit. Zu solchen und vielen anderen Zwecken dienen die Stellwerke.
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1. Mast- und Vorsignale.

Für die Ein- und Ausfahrt der Züge kommen Mastsignale in Frage: ein Signalarm nach

rechts wagerecht bzw. rotes Licht bedeutet Halt; der Signalarm nach 45° aufwärts bzw. grünes
Licht bedeutet Freie Fahrt. Für abzweigende Gleise kommen zwei oder drei Arme vor, damit

dem Führer schon von fern angekündet wird, in welches Gleis er einfährt (Fig. 999 —1005).
Um die Stellung der Mast-

signale (II in Fig. 9998—1002) schon

von weitem sichtbar zu machen, die-

nen Vorsignale (I in Fig. 999 —1002);

diese sind mit den Mastsignalen so in
Verbindung, daß beide zu gleicher Zeit
gestellt werden. Eine grüne Scheibe
oder grünes Licht am Vorsignal zeigt
an, daß das Mastsignal auf Halt steht;

ist die Scheibe parallel oder wagerecht Fig. 999. Fig. 1000. Fig. 1001. Fig. 1002.

zum Gleis oder zeigt sich weißes Licht I.mimon.maitssignsang. omman,Me100vlmutMiun
am Vorsignal, so steht das Haupt-

signal auf Freie Fahrt.

Die Stellung der Weichen wird

dem Führer durch die Weichensignale

kenntlich gemacht. Der Signalkasten
der Weichenlaterne ist zu diesem

Zwecke so angeordnet, daß er sich
beim Stellen der Weiche um 90° dreht.
Eine rechteckige weiße Scheibe zeigt

an, daß die Weiche auf das gerade > e
Fig. 1003. Fig. 1004. Fig. 1005.

Gleis gestellt ist (Fig. 1006). Pfeile zig. 1008. Signal „Halt“ für alle Gleise (I bei Tage, II bei Nacht). Fig. 1004
s . d 1005. Signal ‚Freie Fahrt“ (Fig. 1004 für das durchgehende Gleis, I bei Ta;Hr Fig. 1 in 7 Be & e N RESnach rechts (Fig. 1007) oder links II bei Nacht; Fig. 1005 für das abzweigende Gleis, I bei Tage, II bei Nacht).
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(Fig. 1008) zeigen die Ablenkung an;

eine runde weiße Scheibe (Fig. 1009) kennzeichnet die Ausfahrt aus dem ge- O © 9

krümmten Gleis. erder
2. Signale am Zuge. ei

Die Spitze des Zuges wird am Tage nicht, nachts durch zwei weiße Laternen bezeichnet.
Eine rote Scheibe oder nachts zwei rote Laternen zeigen an, daß der Zug auf dem für die Fahrt-
richtung falschen Gleis fährt; eine grüne Scheibe vorn, daß ein

Sonderzug in entgegengesetzter Richtung zu erwarten ist. Der
Schluß des Zuges wird durch zwei rot und weiße Oberwagen-
scheiben und eine rote Scheibe am rechten Puffer, nachts durch

entsprechende rote Laternen bestimmt, damit der Wärter dar-

über klar ist, daß der ganze Zug durchgelaufen ist und nicht Fig.1006. Fig.1007. Fig.1008. Fig. 1009.

etwa unterwegs sich Wagen abgetrennt haben, die einen nach- EEE

folgenden Zug gefährden können. Folgt ein Sonderzug nach, so besteht das Schlußsignal bei

Tage aus einer rotweißen Scheibe rechts, einer grünen Scheibe links und einer roten unten;

bei Nacht aus einer grünen Laterne links und je einer roten rechts und unten.

3. Streckenblockung.

Durch diese erfolgt die Sicherung der Züge auf der freien Strecke; hierbei wird die

Bahn ihrer ganzen Länge nach in Abschnitte, Blockstrecken, zerlegt. Auf den Blockstationen

befinden sich die Blockwerke, d. h. Apparate, die dem bedienenden Beamten anzeigen, ob die

vor ihm liegende Strecke durch einen Zug besetzt oder ob sie frei ist. Grundsatz hierbei ist,
53*
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daß sich innerhalb einer Blockstrecke immer nur ein Zug befinden darf, und daß der Wärter

erst wieder einen Zug einfahren lassen kann, wenn die vor ihm liegende Station ihm die Er-

laubnis dazu erteilt. Die Stellung der Signale und Weichen ist dabei so in Abhängigkeit von-

einander gebracht, daß der Wärter zunächst die Weichen richtig stellen muß, wobei gleich-

zeitig sogenannte feindliche Weichen, d. h. solche, die in die Fahrstraße münden, verriegelt

werden, so daß eine Gefährdung des Hauptgleises unmöglich gemacht wird; erst dann läßt sich

das Einfahrsignal ziehen, wodurch wiederum sämtliche in Frage kommenden Weichen fest-

gelegt werden. Erst nach Durchfahrt des Zuges, wenn das Signal wieder auf Halt gestellt ist,

können die Weichen wieder umgestellt werden.

In Fig. 1010 ist die Einrichtung der Streckenblockung (,vierfeldrige Form“) dargestellt.
Zwischen den beiden Stationen A

und B einer zweigleisigen Bahn
sind drei StreckenblockstationenI,

II und III eingeschaltet. Die ein-
geschriebenen Nummern bezeich-

nen die Reihenfolge der Vorgänge,

und zwar jede Zahl ohne Zusatz
die Betätigung eines Beamten, jede
Zahl mit dem Zusatz a die ent-
sprechende Wirkung dieser Hand-

lung. Jede Station und Block-
station hat ein Blockwerk, das von

einem gußeisernen Kasten mit zwei
bzw. vier Fensterchen umschlossen

wird, hinter denen entweder rote

oder weiße Scheiben erscheinen.

In jedem Kasten befindet sich ein
Induktor zur Erzeugung elektri-

scher Ströme; er wird durch die

obere, an der rechten Seite der

Blockwerke abgebildete Kurbel in
Tätigkeit gesetzt. An jeder oberen
Ecke des Kastens befinden sich
Druckknöpfe (die sogenannten

Blocktasten), durch deren Herunter-

drücken man beim Drehen der In-
duktorkurbel die weiße Scheibe im
eigenen und gleichzeitig im Nach-
barblockwerk an die Stelle der

roten bringen kann. Oberhalb dieser beiden Blocktasten sind noch besondere Weckertasten an-
gebracht, um durch Niederdrücken bei gleichzeitigem Drehen der Induktorkurbel ein Klingel-
zeichen nach der nächsten Station zu senden. Im unteren Teile des Kastens befinden sich Winde-

vorrichtungen mit (diekgezeichneten) Kurbeln, durch deren Umdrehung die Arme eines außerhalb
stehenden Signalmastes gehoben oder gesenkt werden. Zwischen den Scheiben hinter den Block-
fensterchen und der Windevorrichtung besteht eine mechanische Abhängigkeit derart, daß ein
Signalarm nur gehoben werden kann, wenn das zugehörige Fensterchen weiße Scheibe zeigt.

Beschreibung einer Fahrt von A nach B (vgl. in Fig. 1010 die unter den Apparaten an-
gedeutete Bahnstrecke nebst Signalmasten und der durch eine kleine Lokomotive veranschau-

lichten jeweiligen Lage des Eisenbahnzuges). Da das Blockfeld in A frei ist, so gibt 1. der
Stationsbeamte mit der Kurbel das Ausfahrsignal (la); 2. der Zug fährt ab; 3. der Stationsbeamte

Station A Block I Block UI Block UI Station B

 

 

 

   

  
 

 

 

 

 

   

    
 

 

 

  

 
 

 

  

 

  
  
 

    
 

 

        
Fig. 1010. Streckenblockbetrieb der vierfeldrigen Form von Siemens & Halske.
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„weckt vor‘ mit der Weckertaste (s. zweite Reihe: 3a), der Wecker bei Wärter I ertönt. Der

Beamte legt nach Vorbeifahrt (4) des Zuges das Abschlußsignal mit Kurbel auf Halt (5, 5a) und

blockt sodann (6) durch Niederdrücken der rechtsseitigen Blocktaste sein Ausfahrfeld sowie das

zugehörige Feld beim Wärter I (6a); dieser erkennt hieran, daß die rückliegende Strecke A—I

besetzt ist. Der Wärter in I dreht nun (7), wenn das Blockfeld rechts von 6a weiß, d.h. die folgende

Blockstrecke frei ist, die Windekurbel und stellt sein Signal auf Fahrt (7a); der Zug kann daher

ungehindert in die neue Blockstrecke I—II vorrücken (8 in Reihe 3). Der Wärter in I weckt

nun nach II vor (9 und 9a), stellt sein Signal auf Halt (10 und 10a) und blockt (11) sein Ausfahr-

feld. Hierdurch wird gleichzeitig das zugehörige Feld des Wärters II geblockt (11a) und das rote

Feld (6a) seines Blockes I sowie das

zugehörige Feld des Stationsblocks

(11a) entblockt (weiß gemacht), d.h.

die vorliegende Strecke I—II wird

gesperrt, die rückliegende A—I frei-

gegeben. Die Vorgänge wiederholen

sich dann in entsprechender Weise bei

den folgenden Blockstationen, bis der

Zug die Station B erreicht hat und
die ganze Strecke A—B wieder frei

ist, sofern nicht inzwischen von A

aus schon ein zweiter Zug gefolgt ist.

Bei dieser Blockeinrichtung

tritt neuerdings noch eine selbsttätige

Mitwirkung des Zuges ein, so daß die
Entblockung der rückwärts liegenden
Strecke so lange gesperrt bleibt, bis
der Zug einen an der Einlaufstation

liegenden Kontakt überfahren und da-
durch die Sperrung auf elektrischem

Wege beseitigt hat. Durch solche

selbsttätige Mitwirkung des Zuges bei

der Streckenblockung wird die Mög-

lichkeit einer Gefährdung des Be-

triebes durch etwaige Irrtümer der ST : N ü

Blockwärter wesentlich vermindert. \ Ina_

Um sie ganz zu beseitigen und an

Beamten zu sparen, hat man, nament-

lich in Nordamerika, auch ganz selbsttätige Blockeinrichtungen ausgeführt, bei denen die Umstellung

der Signale lediglich durch die Züge mittels elektrischer Übertragung bewirkt wird, indem diese

durch Überfahren eines Kontakts od. dergl. bei jeder Blockstation in Tätigkeit tritt und dadurch

die Sperrung der eben betretenen sowie die Freigabe der durchfahrenen Blockstrecke bewirkt.

In Europa finden sich solche selbsttätige Blockeinrichtungen bis jetzt nur vereinzelt. Die ihnen

nachgerühmte unbedingte Sicherheit trifft bei den dem allgemeinen Verkehr dienenden Eisenbahnen

nur in der Theorie zu: in Wirklichkeit werden die dazu nötigen Vorrichtungen sehr verwickelt, so

daß sie erfahrungsgemäß oft versagen. In solchen Fällen aber muß, um den Betrieb nicht zu

unterbrechen, zeitweise ganz ohne Signalgebung gefahren werden, was um so gefährlicher ist, da

die Blockstationen nicht von Wärternbesetzt sind, also jede Verständigung ausgeschlossen ist,

wie sie bei nicht selbsttätigen Blockwerken doch immer telegraphisch oder telephonisch zwischen

den Wärtern möglich bleibt, wenn einmal ein Blockwerk versagen sollte. Auch können bei der

wärterlosen Blockeinrichtung Zugtrennungen unbemerkt bleiben und Zusammenstöße veranlassen.

 
Fig. 1011. Stellwerk.



42 Das Eisenbahnwesen.

In Fig. 1011 ist ein Stellwerk abgebildet, das sich am Ende eines Bahnhofs befindet. Die drei
aurecht stehenden Hebel im Vordergrunde sind Signalhebel, die zehn folgenden Weichenhebel;

di beiden kleinen wagerechten Hebel ganz im Vordergrunde sind Fahrstraßenhebel. Über ihnen
ist ein Blockwerk angeordnet, dessen Fenster in Ruhestellung rote Farbe zeigen; durch dieses
Bbekwerk wird die Abhängigkeit des Stellwerkes vom Stationsvorstande hergestellt, der auf oder

neyen den Bahnsteigen seinen Dienstraum hat. Soll ein Zug einfahren, so gibt der Stationsbeamte

den Stellwerk auf elektrischem Wegedas zugehörige Blockfeld frei. Der Wärter erhält dadurch den
Auftrag und die Möglichkeit, ein bestimmtes, bis dahin gesperrtes Einfahrsignal zu geben. Er
mıß jedoch zuvor die in Frage kommenden Weichenhebel für den einfahrenden Zug richtig stellen.

Dann legt er den bis dahin gesperrten Fahrstraßenhebel um, verschließt
ihn und dadurch zugleich die Weichenhebel in richtiger Stellung. Erst
jetzt kann er den die Einfahrt sperrenden Signalhebel umlegen und so

dem Zuge das Einfahrsignal geben. Nach vollendeter Einfahrt stellt

er den Signalhebel sogleich wieder auf Halt und legt den vom Zuge

selbst oder von einem Nachbarstellwerk ausgelösten Fahrstraßenhebel
zurück, wodurch die Weichenhebel wieder frei werden. Endlich macht

er das Blockfeld wieder rot, gibt also die Erlaubnis zur Einfahrt an
die Station zurück. Die angedeutete Abhängigkeit zwischen den ein-

zelnen Hebeln wird durch besondere, sich gegenseitig sperrende Ver-
schlußstücke hergestellt, die vor den Hebeln liegen und sich mit diesen
gleichzeitig bewegen. Beispielsweise zeigt Fig. 1012 einen Weichen-

nn stellhebel (älterer Bauart nach Rüppell) mit wagerecht liegendem ge-

hobenen Verschlußriegel (vgl. 1 in Fig. 1012 und 1013, auch Sperrbalken

Fig. 1012. Stellhebel in ge- Oder Kulisse genannt), der in Gestalt eines kleinen Flacheisens in der

aa senkrechten Drehungsebene des Hebels liegt und durch dessen Um-
stellung um ein Geringes gehoben oder gesenkt wird. Nahe unter diesen Riegeln, rechtwinklig

dazu, liegt eine Reihe von längeren Verschlußlinealen (3 in Fig. 1012 und 1013), aus je zwei

dünnen Flacheisen bestehend, die durch die Bewegung der Signalhebel um ein Geringes quer
zu den Riegeln verschoben werden. Indem nun an beliebigen Stellen der Lineale Verschluß-

haken (2 und 4 in Fig. 1013) befestigt werden können, die entweder über oder unter die
Riegel fassen, bzw. bei einer Verschiebung gegen diese stoßen, so
ist hierdurch jede gewünschte Zusammenstellung gegenseitiger Ver-
schlüsse von Weichen und Signalstellungen ermöglicht. Diese Stell-

hebel und Weichenvorrichtungen werden jetzt in sehr mannig-
ee faltigen und zum Teil sehr verfeinerten Ausführungen gebaut.

Fig. 1013. Verschlußsystem von Die Kraftübertragung zwischen den Stellhebeln und den Weichen
Sn geschah anfangs durch Gestänge-, später durch Stahldrahtleitung;

neuerdings wird sie auch wohl durch Luftdruck oder Elektrizität hergestellt. Zur Übertragung
der Bewegung von der Kraftleitung auf die Weichenzungen dienen Winkelhebel oder Seilrollen, die

bei wichtigen Einfahrweichen mit Spitzenverschlüssen versehen werden. Diese sind so eingerichtet,
daß die anliegende Zunge zwar fest mit der Backenschiene verklammert wird, jedoch ein ‚Auf-
schneiden‘ der Weiche möglich bleibt. In Fig. 1014 ist ein solcher Spitzenverschluß dargestellt.
In den beiden an den Weichenzungen befestigten Kloben sind die Verschlußhaken 1 und 2 um
die Bolzen 3 und 4 drehbar angebracht. Sie schließen die Zungen mit den Backenschienen da-
durch zusammen, daß sie um die fest mit den Schienen verbundenen Verschlußstücke 5 herum-

greifen und so Zunge und Backenschiene verklammern. Die Verschlußhaken sind durch die

Stange 6 verbunden, deren Fortsetzung die Weichenzugstange 7 bildet. Das Verschlußstück 5
und der Haken 1 sind in den Berührungsflächen nach einem Kreise geformt, dessen Mittelpunkt

bei geschlossener Stellung in 3 liegt (s. rechts). In Fig. 1014 ist die rechte Zunge verschlossen. Beim
Umstellen dreht sich zunächst der Verschlußhaken 2 um 4; die rechte Zunge wird entriegelt,
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während sich die linke Zunge (zunächst noch ohne Drehung von 1) der Backenschiene nähert.

Dannfolgt die gleichzeitige Bewegung beider Zungen bis zur vollen Öffnung der rechtsseitigen und

dem festen Anliegen der linksseitigen und schließlich die Verriegelung der linken Zunge, indem
der Haken 1, sobald er an dem Verschlußstück 5 vorbeigeglitten ist, sich dann um 3 dreht und um
5 herumgreift. Beim Aufschneiden, d.h. Ausfahrt aus der Weiche ohne vorherige richtige Ein-

stellung, wird zuerst die nicht anliegende Zunge von den Rädern näher an die Schiene heran-
gedrückt; dadurch erfolgt die Entriegelung der anderen verschlossenen Zunge und somit die Er-
möglichung des Durchganges der zwischen Zunge und Schiene tretenden Spurkränze der Räder.

In neuester Zeit wird zur Übertragung der Bewegung vom Stellwerk zu den Weichen und

Signalen auch elektrische Kraft verwendet, und zwar entweder direkt, indem die Bewegung der

Weichenzungen durch kleine, neben den
Spitzen liegende elektrische Motoren erfolgt;
oder indirekt, indem die Elektrizität nur zur

Steuerung dient, um eine andere die Weichen-
bewegung bewirkende Kraft, z. B. Druckluft,
auszulösen, die in kleinen Windkesseln neben

den Spitzen aufgespeichert sein kann und

sich durch eine Luftleitung ersetzt. In diesem
Falle kann der aufzuwendende Stromver-

brauch sehr gering und die elektrische Ein-
richtung verhältnismäßig einfach sein. Bei

direkter elektrischer Umstellung fällt zwar

die Luftdruckleitung fort, aber der Strom-
verbrauch wird größer, dagegen die Wirkung
schneller. In beiden Fällen läßt sich die vom

Stellwärter aufzuwendende Kraft und die Abmessung der Stellhebel ganz klein gestalten, dem-

nach eine große Zahl von Hebeln auf kleinen Raum zusammendrängen und die Anzahl der zu

ihrer Bedienung nötigen Beamten vermindern.

 

Fig. 1014. Zungenvorrichtung mit Hakenweichenschloß.

D. Eisenbahnfahrzeuge.

I. Lokomotiven.

1. Einleitung.

Als erster Erbauer einer auf Schienen laufenden Lokomotive muß der Engländer Trevithik

gelten; er konstruierte 1804 einen zweiachsigen Dampfwagen, der auf gußeisernen Schienen lief.
Der Antrieb erfolgte von einer Schwungradwelle durch Zahnräder, welche die Lokomotivräder in
Umdrehung versetzten. Die Räder waren auf der Lauffläche glatt; neben die eisernen Schienen
war jedoch noch eine Holzbahn verlegt, in die sich die Köpfe von Nägeln eindrückten, die am

Umfang der Räder befestigt waren. Man hielt nämlich die Reibung der Räder auf den Schienen
nicht für ausreichend, um eine Fortbewegung des Fahrzeuges zu bewirken oder gar noch an-
gehängte Wagen hinter sich her zu ziehen. Erst den Engländern Blackett und Hedley gelang es

nachzuweisen, daß bei genügender Belastung die Reibung zwischen eisernen Rädern und Schienen

völlig ausreicht, um eine Fortbewegung des Fahrzeuges zu ermöglichen. Hedley baute 1813 eine

zweiachsige Lokomotive, deren Räder von zwei stehenden Dampfzylindern angetrieben wurden,

allerdings noch mit Hilfe von Zahnrädern. Die Erkenntnis, daß die Beförderung von größeren
Lasten auf eisernen Schienen viel besser und leichter möglich ist als auf dem gewöhnlichen Land-

straßenpflaster, förderte den Bau von Eisenbahnen in England sehr. Man wählte zunächst Pferde-

betrieb, doch wurden schon einige Bahnen frühzeitig mit Dampflokomotiven betrieben. In diese

Zeit fällt das Wirken von George Stephenson, dem es gelang, eine wirklich brauchbare Lokomotive


