
C. Princip und Nutzen der Weichenthürme. 

Wenn ein ordnungsmässig bewachtes Eisenbahngleis nicht durchkreuzt 
und nicht durch Weichen abgelenkt ist, wenn nur e i n e Locomotive, nur e in 
Zug sich auf demselben bewegt, so sind selbstverständlich keine Gefahren vor­
handen, keine Sicherheitsmaassregeln für den Zug selbst nothwendig. Sobald 
die Maschine aber von diesem Gleise durch eine Weiche in ein anderes über­
geht, erzeugt sie, in Folge der Umstellung der Weiche des eigenen Gleises, 
nicht nur die Eventualität einer Gefahr für dieses, sondern auch für sämmt-
liche Gleise, welche sie durchschneidet, mit Einschjuss desjenigen, welches sie 
endlich erreicht oder erreichen will. 

Auf diesen sämmtlichen Gleisen muss somit -— auf dem Durchschneidungs-
oder Gefahrpunkte — nicht nur der übrige Yerkehr so lange u n t e r b r o c h e n 
werden, als die Bewegung dauert, sondern es müssen auch sämmtliche auf 
diesem Wege liegende Weichen und Signale vorher richtig gestellt werden. 

Betrachten wir an einem Beispiele, ob in der That das Stellen der Signale 
und Weichen (ohne mechanische Schutzapparate) an und für sich so schwierig 
und zu Irrthümern führen k a n n , wie wir in der Einleitung behauptet haben. 
Lassen wir — betrachtungsweise — aus einer doppelgleisigen Bahn eine eben­
falls doppelgleisige Nebenlinie direct abzweigen, so ergiebt die einfachste An­
ordnung das Erforderniss von zwei Weichen und zwei Signalmasten mit je 2 
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Armen, ausserdem — sofern eine Station in unmittelbarer Nähe — 2 Distanz­
oder Avertissementssignale, welche wir aber, da dieselben mit den Einfahrts­
signalen gesetzlich combinirt sein müssen, hier ausser Acht lassen. — 

Ein Centralstellapparat würde somit 4 Signal- und 2 Weichenhebel er­
halten müssen und wenn derselbe ohne interlocking construirt, so könnten — 
wie eine einfache Skizzirung aller möglichen Signalstellungen ergiebt — 64 
einzelne Flügelstellungen gegeben werden. Daneben könnten die beiden Weichen­
hebel — ohne Kücksicht auf die Signalstellungen — auf 4 verschiedene Positionen 
gezogen werden. 

Da jedoch ohne Gefahr einer Collision n u r folgende Züge fahren können: 
1) Auf der Hauptbahn 1 Zug hin, 1 Zug zurück, oder 
2) „ „ Nebenbahn 1 „ „ 1 „ „ oder 
3) ein Zug auf der Nebenlinie hin und auf der Hauptbahn her, oder 
4) nur e i n Zug hin oder zurück nach jeder beliebigen Sichtung, 

so sind nur 13 einzelne Flügelstellungen von 64 gefahrlos und sicher, die 
übrigen aber unzulässig. — Ausserdem muss aber selbstverständlich auch jeder 
Flügelstellung noch eine bestimmte Weichenstellung entsprechen. 

Auf der von uns 1873 besuchten Cannonstreet-Station in London sind 
67 Hebel, auf der Waterloo-Station sogar 108 Hebel nebeneinander in Thätigkeit. 
Auf der ersteren Station verästeln sich 5 Hauptgleise in 9 Stationsgleise, von 
welchen 8 an die Perrons führen, das 9te aber nur für die Dienst thuenden 
Maschinen bestimmt ist. Im Ganzen sind 32 Weichenhebel und 35 Signalhebel 
in dem quer über dem Gleise errichteten schmalen Glashause vorhanden, welche 
für 18 an- und 18 abgehende, somit für 36 Züge pro Stunde, 108mal unter­
einander verstellt werden müssen, so dass im Durchschnitt jede halbe Minute 
eine derartige Operation stattfindet. — Soll — als extremster Fall — ein Zug 
aus dem einen äussersten Gleise nach einem Perron auf der entgegengesetzten 
Seite geführt werden, in Folge dessen 10 Weichen mit den dazu gehörenden 
Signalen gezogen werden müssen, so erfordert diese Manipulation etwa nur 
Vs Minute, da der Weichensteller keine Secunde (durch die Gewöhnung und 
die genaue Bezeichnung der Hebel) im Zweifel ist, welche Hebel und in welcher 
Reihenfolge er ziehen muss. —- Ohne den interlocking- Mechanismus wäre dies 
absolut unausführbar, da die Ziffer der möglichen Hebelstellungen sich auf 
Millionen belaufen könnte, während für den auf Cannonstreet festgestellten 
Betrieb nur 808 Hebelcombinationen zulässig und auch in der That n u r diese 
durch den Apparat garantirt, alle übrigen aber wiederum durch den Apparat 
positiv ausgeschlossen sind. 

Obzwar diese Leistungen des Apparates auf den ersten Blick um so be-
wundernswerther und bedeutungsvoller für die Sicherheit erscheinen, je grösser, 
schwieriger und complicirter der Betrieb, je verwickelter die Gleisanlagen, so 
sind sie doch nur ein Vielfaches jenes einfachen mechanischen Princips, durch 
jeden einzelnen Hebel einen Verschluss, eine Biegelstange in Bewegung zu setzen, 
welche nach Bedürfniss einen oder auch mehrere andere bestimmte Hebel ver-
schliesst. Wie in dem bekannten Chubbschloss — welches wahrscheinlich die 
erste Anregung zu diesem Apparate gegeben — die verschiedenen Zuhaltungen 
nur durch einen bestimmt geformten Schlüssel bewegt werden können, so 
bewegt bei dem interlocking-System jeder einzelne Hebel (Schlüssel) seine mit 
ihm beweglich combinirte Riegelstange, mit welcher nach ganz beliebigen Yarianten 
andere Hebel verschlossen oder umgekehrt gelöst werden können. 

Die Zahl und Reihenfolge dieser erlaubten Combinationen ergiebt sich 
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aus der einfachen Betrachtung der vorhandenen Gleisanlagen und des auf den­
selben nach Maassgabe der Yerkehrsriehtungen zu bewältigenden Betriebes ganz 
von selbst, indem — Zug für Zug — seine bestimmte Bahn und Richtung, 
seine concrete Weichen- und Signalstellung ihm durch die eisernen Klammern 
der Verriegelungen vorgeschrieben wird. 

In höchst übersichtlicher, einfacher und correcter Form ist dieser Schema­
tismus, gleichsam das Notenblatt der Weichenthürme auf den Braunschweigischen 
Bahnen, von dem Oberbaurath Dr. S c h e f f l e r im Jahre 1871 entworfen und 
schon damals instructionsmässig allen Ausführungen dieser Bahnen zum Grunde 
gelegt.*) — Derselbe hat den Vorzug vor dem bis dahin üblichen Verfahren, 
dass er — die vorherige Auftragung und Zeichnung jeder einzelnen Verschluss­
stange oder das ganz e m p i r i s c h e versuchsweise Anbringen der Verschlüsse 
beseitigend (bei welchen Versuchsarten sehr leicht überflüssige und die Hand­
habung e r s c h w e r e n d e Verriegelungen durch m e h r e r e Hebel vorkommen 
können) — die Aufgabe durch einfache mathematische Zeichen (-J- und —) löst, 
welche — da sie die betreffenden Signal- resp. Weichenstellungen genau charac-
terisiren — in die den einzelnen Zügen und Hebelstellungen entsprechenden 
Register eingetragen werden. Aus der Stellung und Gruppirung dieser Zeichen 
unter- und nebeneinander lässt sich bei nur e i n i g e r Uebung, mit Hülfe eines 
Situationsplanes, das für die Sicherheit unbedingt erforderliche Verriegelungs­
gerippe sehr rasch und für die complicirtesten Fälle so übersichtlich construiren, 
dass ein solches Tableau der Verschlüsse jedem gewöhnlichen Signalwärter 
verständlich und demgemäss auch jeder Instruction auf den Braunschweigischen 
Bahnen beigefügt ist. 

Um ein vollkommenes Verständniss des generell Gesagten zu erleichtern, 
ist es nothwendig, an einem Beispiele dem Entwicklungsgang einer für eine 
grössere Station bestimmten Weichenthurmanlage Schritt für Schritt zu folgen. 
Wit wählen hierfür den Bahnhof Braunschweig, welcher zwar noch einen älteren, 
nach englischem Muster (Saxby) ausgeführten Stellapparat besitzt, jedoch in 
allen Details nach dem erwähnten Schematismus entworfen, im Jahre 1872 
erbaut und mit bestem Erfolge ohne den geringsten Unfall seitdem im Betriebe 
geblieben ist. 

Schematismus der Weichenthürme, 
unter spec i e l l e r Anwendung a u f d e m Bahnhofe zu Braunschweig. 

(Tafel II, Fig. 1.) 

Die Einmündung der neuen Linie Helmstedt - Magdeburg in die Kopf­
station Braunschweig im Jahre 1871 verlangte, mit Kücksicht auf die bereits 
vorhandenen beiden älteren Linien von Hannover und von Wolfenbüttel-Harz­
burg, eine um so notwendigere Kücksichtnahme auf die sichere und gefahrlose 
Ein- und Ausfahrt dieser sämmtlichen Züge, als der vorhandene Güterbahnhof 
von den Helmstedter Güterzügen nur durch eine au niveau-Durchschneidung 
s ä m m t l i c h e r vorhandenen Hauptgleise erreicht werden konnte. Ein solcher 
Güterzug musste somit beim Einfahren in den Güterbahnhof nothwendig allen 
übrigen Verkehr auf den Hauptlinien unterbrechen, wodurch nicht nur die 

*) Bevor das „System B ü p p e l " auf den deutschen Bahnen ausgeführt war, befanden 
sich auf den Braunschweigischen Bahnen schon läDgst "Weichenthürme i m B e t r i e b e , die für 
viele spätere Anlagen als Muster gedient und mit a l l e D e m principiell schon ausgerüstet 
w a r e n , was man mit dem Begriffe „System" auszudrücken pflegt. D. Verf. 


