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wihrend sich die linke Zunge (zunéchst noch ohne Drehung von 1) der Backenschiene néhert.
Dann folgt die gleichzeitige Bewegung beider Zungen bis zur vollen Offnung der rechtsseitigen und
dem festen Anliegen der linksseitigen und schlieBlich die Verriegelung der linken Zunge, indem
der Haken 1, sobald er an dem VerschluBstiick 5 vorbeigeglitten ist, sich dann um 8 dreht und um
5 herumgreift. Beim Aufschneiden, d.h. Ausfahrt aus der Weiche ohne vorherige richtige Hin-
stellung, wird zuerst die nicht anliegende Zunge von den Riddern néher an die Schiene heran-
gedriickt; dadurch erfolgt die Entriegelung der anderen verschlossenen Zunge und somit die Kr-
moglichung des Durchganges der zwischen Zunge und Schiene tretenden Spurkrinze der Réader.

In neuester Zeit wird zur Ubertragung 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 Elektrizitit nur zur
Steuerung dient, um eine andere die Weichen-
bewegung bewirkende Kraft, z. B. Druckluft,
auszulosen, 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 verhéltnismiBig einfach sein. Bei
direkter elektrischer Umstellung féllt zwar
die Luftdruckleitung fort, aber der Strom-
verbrauch wird groBer, dagegen die Wirkung
schneller. In beiden Féllen 1aBt sich die vom
Stellwirter aufzuwendende Kraft und die Abmessung der Stellhebel ganz klein gestalten, dem-
nach eine groBe Zahl von Hebeln auf kleinen Raum zusammendringen und die Anzahl der zu
ihrer Bedienung nétigen Beamten vermindern.

Fig. 1014. Zungenvorrichtung mit Hakenweichenschlof.

D. Eisenbahnfahrzeuge.

I. Lokomotiven.
1. Einleitung.

Als erster Erbauer einer auf Schienen laufenden Lokomotive mufl der Englénder Trevithik
gelten; er konstruierte 1804 einen zweiachsigen Dampfwagen, der auf guBleisernen Schienen lief.
Der Antrieb erfolgte von einer Schwungradwelle durch Zahnréder, welche die Lokomotivrider in
Umdrehung versetzten. Die Rider waren auf der Lauffliche glatt; neben die eisernen Schienen
war jedoch noch eine Holzbahn verlegt, in die sich die Kopfe von Négeln eindriickten, die am
Umfang der Rider befestigt waren. Man hielt ndmlich die Reibung der Rider auf den Schienen
nicht fiir ausreichend, um eine Forthewegung des Fahrzeuges zu bewirken oder gar noch an-
gehiingte Wagen hinter sich her zu ziehen. Erst den Englindern Blackett und Hedley gelang es
nachzuweisen, daB bei geniigender Belastung die Reibung zwischen eisernen Riddern und Schienen
vollig ausreicht, um eine Forthewegung des Fahrzeuges zu ermdglichen. Hedley baute 1813 eine
zweiachsige Lokomotive, deren Rider von zwei stehenden Dampfzylindern angetrieben wurden,
allerdings noch mit Hilfe von Zahnréidern. Die Erkenntnis, dal die Beforderung von groferen
Lasten auf eisernen Schienen viel besser und leichter moglich ist als auf dem gewdhnlichen Land-
straBenpflaster, forderte den Bau von Eisenbahnen in England sehr. Man wihlte zuniichst Plerde-
betrieb, doch wurden schon einige Bahnen frithzeitig mit Dampflokomotiven betrieben. In diese
Zeit fillt das Wirken von George Stephenson, dem es gelang, eine wirklich brauchbare Lokomotive



