
18 — 

wesen der Eisenbahnen zur E n t w i c k l u n g der Fernschreibe­
kunst im Allgemeinen geboten worden war. 

Wir knüpfen hieran nun die Darstellung der sonder­
baren Peripetieen des Signalwesens der Eisenbahnen, durch 
welche dasselbe auf seinen dermaligen Standpunkt gekommen 
ist. Letzterer ist in keiner Weise als ein solcher zu be­
ze ichnen, dessen Anschauung das Gefühl des Erreichthabens 
einer hellen Höhe erweckt , sondern es drängt sich bei der­
selben das Bild chaotischer Verwirrung, Unreife und Spal­
tung der Ideen in solchem Maasse auf, dass unwillkürlich da 
bei auch die Hoffnung wach wird, dass jeder weitere Schritt 
der grossen Erscheinung in ihrer Bahn nothwendig wieder 
zum Einfachem und Bessern führen müsse . 

i 

Zweiter Abschnitt. 
Geschichte des Signal - und Telegraphenwesens 

der Eisenbahnen. 

Das Eisenbahnwesen in der Gestalt, in welcher es den Welt­
zwecken diesen Augenblik dient , datirt seine Existenz von 
keinem andern Zeitpunkte, als von Eröffnung der Liverpool-
und Manchester - Eisenbahn im Jahre 1829. Was vor dem 
liegt, ist Periode der embryonischen E n t w i c k l u n g , ohne be­
s t immte , lebensfähige Ausprägung der Organe des Ganzen. 

Es fand daher die optische Telegraphje, die ihre Geburt 
vom Jahre 1 7 9 3 , den Arbeiten der Gebrüder Chappe , datirt, 
schon vollständig entwickelt vor und seine Ausbildung hielt 
nahezu Schritt mit der der elektrischen Telegraphie. 

Was das Eisenbahnwesen an Mitteln der Fernschreibe­
kunst , im Verhältniss des Wachsens der Verkehre und der 
Ansprüche an erhöhte Regelmässigkeit und Sicherheit des 
Dienstes bedurfte, wurde ihm daher fast gleichzeitig durch den 
Fortschrit t der Telegraphie geboten. Diese Mittel der Fern­
schreibekunst , die das Eisenbahnwesen für seine Zwecke be­
darf, zerfallen, ihrer Natur nach, in zwei sehr bestimmt ge­
trennte Kategorien. Nämlich in Mittel s ich , in beliebige Fer-
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Betri f f dm E i nen hin, über beliebige Ideen, in beliebiger Ausführlichkeit zu 
8 C graphie. verständigen, d. h. in die Ferne hin wirklich zu sprechen: 
negriff der Ei -e igent l iche T e l e g r a p h i e , und in solche, die zur Mittheilung 

s e i , b H h a i J S , g " eines best immten Begriffs, durch Kundgebungen konventioneller 
Zeichen d ienen : S i g n a l e . Das Eisenbahnwesen wurde über 
12 Jahre alt und griff schon mächtig in das Kulturleben ein, 
ehe sich das Bedürfniss wirklich telegraphischer Mittheilungen 
beim Betriebe derselben in fühlbar drängender Weise bemerk­
lich machte. Die Telegraphie hat auch , als Dienerin des Ei­
senbahnwesens , auf die Dauer keine Formen ausgebildet , die 
sie in dieser Eigenschaft charakterisir ten. Ganz anders ist es 

E i n f l u t e , die mit dem Signale. Dies hat sich mit einem Reichthum der 
w1cke?uugEde9 Gestalten entwickelt, die, obgleich sämmtlich, als speeifisch dem 
s^gSwe^eus Eisenbahndienste angehörig gekennzeichnet, sich doch in höchst 

gewirkt haben. j n t e r e s s a n t e r W e i s e , für das mit Sachkenntniss betrachtende 
Auge, als Kinder der Gesetzgebung, des Nationalcharakters, der 
Bodenbeschaffenheit,- des Klimas, der Administrationsform der 
Lände r , durch welche sich die Bahnen hinziehen und des 
Princips kundgeben, nach dem diese im Terrain disponirt sind. 

So musste sich z. B. naturgemäss, das Signalwesen der 
englischen Eisenbahnen, denen die Gesetze das Ueberkreuzen der 
Strassen im Niveau verboten, die sich, tief im Terrain gelegt, 
durch Tunnels und Einschnit te h inwanden , auf denen die 
Züge in rascher Folge hintereinander her eilten, die in einem 
Klima betrieben w u r d e n , das, während einer grossen Anzahl 
von Tagen im Jahre , die Ferns ich t aufs Engste beschränkte, 
das von einem kaltblütigen, besonnenen , unter dem stär­
kenden Einflüsse des „Seif help" und „look out" erzogenen 
Volke gehandhabt w u r d e , ganz anders entwickeln, als z. B. 
das der norddeutschen Bahnen, in den baltischen Ebenen, mit 
ihren unzähligen Niveaukreuzungen, ihren unabsehbaren ge­
raden Lin ien , und verhältnissmässig seltenen Zügen , ent­
stehend unter dem Einflüsse der ausgesprochenen Tendenz 
des deutschen Volks, Sicherung und leitenden Fingerzeig in 
den meisten Lebenslagen und bei vielen Handlungen von der 
Behörde zu erwarten. 
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Noch näher l iegt, dass dies wieder ein anderes sein 
muss te , als das der B a h n e n , die s i ch , hoch im Terrain ge­
legt, auf mächtigen Viadukten und Dämmen durch die Alpen-
und Karpathenthäler hinwinden und deren Betriebsdienst 
in den Händen leichtlebiger süddeutscher Volksstämme r u h t ; 
ein anderes endlich als das der Linien, die der praktische 
und klare, aber genialische, s t reng polizirte Franzose betrieb. 
Wie bedeutsam modificirend hat z. B. der einzige Umstand 
auf die Gestalt des Signalwesens der verschiedenen Bahnen 
eines Landes hingewirkt , dass in einer Gegend die Gesetze 
die Einhegung der Bahnen in ihrer ganzen Ausdehnung er­
lorderten, während dies in den andern Provinzen nicht der 
Fall war. 

Auf den ältesten englischen Eisenbahnen, auf denen sich Die ältesten 

meist immer nur eine Lokomotive mit höchstens 2 ^ deutscher B a s i | n a " c n e 

Meile Geschwindigkeit bewegte , waren Signale nirgends für b e t r , e b e n -
erforderlich gehalten worden. Auch die Liverpool und Man- Liverpool und 

IVIcincliester -

ehester L in ie , mit ihrem ganz verschiedenen Betriebsmaterial, Bahn ohne 

war ohne solche, j a , wie wir später sehen werden , sogar S l ö f f n e t e i 

ohne dasjenige Signalinstrument eröffnet worden, das uns jetzt 
als das recht eigentliche Stimmorgan des Eisenbahnwesens 
erscheint , die Dampfpfeife! 

Huskissons Tod zu Parkside, obwohl nicht durch Mangel 
an Signalmitteln herbeigeführ t , öffnete Georg Stephenson die 
Augen über zwei Thatsachen von grosser Tragweite. Ers tens , 
dass sein „Nor thumbrian" , der den Sterbenden, 15 Meilen weit 
vom Unglücksplatz nach Eccles zu bringen h a t t e , im Stande 
sei, 36 englische Meilen in der Stunde zurückzulegen und dass 
diesem schnellen Ungethüme durch noch schnellere Boten 
freie Bahn geschafft werden m ü s s e 2 3 ) . An dem A u s - und 1

E r « f c e Eisen-
»ahn-Signalc 

Eingänge der Stationen und der tiefen Einschni t te , die keine 
Durchsicht gestatteten, stellte er daher Tafeln an hohen Stangen 
auf, die eine grüne und eine rothe Seite hatten und von 

2 3 ) J . J. Smiles. Life of Georg Stephenson, London 1857, 
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unten durch besonders dazu bestellte Wärter, gedreht werden 
konnten * 4 ) . Sahen dieselben das Gleis in den Einschnitten oder 
auf den Stationen frei und fahrbar, so stellten sie die Scheibe 
so, dass sie ihre scharfe Kante dem herankommenden Zuge 
zukehrten. Hielten sie das Langsamfahren für erforderlich, so 
drehten sie dem Zuge die grüne' Seite en tgegen, die rothe, 
wenn er gänzlich und sofort halten sollte. Bei Nacht wur­
den an diese drehbaren Stangen Laternen befestigt, die auf 
zwei Seiten weisses und auf den andern Seiten rothes und 
grünes Licht zeigten und deren Verwendung den gleichfar­
bigen Tagessignalen entsprach. 

Zu bemerken ist hier i ndess , dass in der Nacht verkeh­
rende Züge erst im Jahre 1 8 3 6 , also 7 Jahre nach Eröff­
nung der B a h n , für zulässig erachtet wurden. In gleicher 
Weise wurden die Leute, die mit Unterhaltung der Bahn be­
auftragt waren, mit Fähnchen von grünem und rothem Stoffe 
versehen, mit denen sie al lenthalben, wo sie es für nöthig 
fanden, entweder durch Aufstecken, oder durch Schwingen, 
Zeichen zum Langsamfahren und Halten geben konnten. 

Auch an Signale , die, von Punkt zu Punkt gesehen, die 
Linien entlang laufen, die Ankunft der Züge etc. ankündigen 
könn t en , dachte Georg S t e p h e n s o n 2 6 ) , wie dem Verfasser 
Robert Stephenson , der bei Eröffnung der Liverpool - Man­
chester Bahn, als Lokomotivführer Dienste thuend * 6 ) , die 
Maschine „Phönix 4 4 gefahren h a t t e , auf direktem Wege s. Z. 
mittheilte. 

Der durchdringende, praktische Verstand des „selfmade" 
grossen Technikers verwarf aber a priori die Einrichtung aus 
denselben Gründen , die sie uns je tz t , nachdem wir uns die 
Erfahrung Hundert tausende haben kosten lassen, zu beseitigen 
rathen. 

24) Francis. History of the enylish Railway. London 18,5.5. 
* 5 ) Or ig ina l -Mi t te i lung Hoheit Slephensons an den Verfasser 

im Jahre 1852. 
*6) Smiles. Georg Stephenson 297. 
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E r fasste sie in die kernigen, alles ausdrückenden Worte Geor f f Stephen 

, . # son über durch 

zusammen: „lnere must oe mischtet in notwes passing oy gehende 

so many unskilfull hands." Wir werden später s ehen , wie S l f f n a l e 

s i ch , diese Idee Stephensons reflektirend, das englische Signal­
wesen nach einem entsprechenden Principe entwickelte. 

In dieser Form trat das Signalwesen an die nächsten 
Bahnlinien über , die in England erbaut w u r d e n , die London 
und Birmingham, Manchester - Sheffield und Great - Western. 
Es erhielt jedoch auf ersterer eine sehr wesentliche Ver­
besserung, die Robert Stephenson im Geiste des obigen Aus­
spruchs seines Vaters einführte , indem er die Zahl der 
Hände , die beim Signalgeben thätig w a r e n , verminderte. Die 
Scheiben, welche die Fahrbarkeit der Bahngleise an Statio­
nen , Einschni t ten , Tunnels anzeigten, erhielten solche K o n - D i e ersten D U 

s t rukt ion, dass ihrer mehrere , auf ziemlich grosse Distanzen 8 t a n ^ 8 4 ^ n a i e 

hin , von einem Funktionär in Bewegung gesetzt werden 
konnten, der von seinem Standpunkte aus diese Fahrbarkei t 
zu beurtheilen vermochte, oder Notiz davon durch nur einen 
Nachbar erhielt. Die Abminderung dieser Funktionäre ge­
stattete sie besser zu bezahlen, sie aus gebildeteren Klassen 
des Volks zu wählen. 

Wir werden weiter unten bemerken, wie bedeutsam diese 
Einrichtung Robert Stephenson's für das ganze englische 
Signalwesen, ja die Basis von dessen innerster Natur ge­
worden ist. 

Einen weitern Fortschri t t macht die Signalgebung in den 
Händen des genialen Erbauers der Great - Western - Bahn, 
Mark Isambart Brunei , de r , im richtigen Beachten der That- Mark isamb. 

sache, dass, unter gewissen Tagesbeleuchtungen, alle Farben Signale, 

verschwinden , die Stellung der drehbaren Signalscheiben 
nicht blos aus der Fa rbe , sondern hauptsächlich durch deren 
Form erkennbar machte und zu diesem Zwecke dem Sig­
nale für jede seiner Richtungen eine a n d e r e , zuweilen sehr 
wunder l i che , optische Konfiguration gab. Im Jahre 1835 
schon, hatte Leopold von Belgien, einer der grössten Frie-
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b u c h 2 7 ) ist, vom Jahr 1838, weist überall die Spuren dieser Ein­
flüsse auf, gemischt mit denen jener, oft auf nicht genügende 
praktische Wahrnehmungen gegründeten, theoretischen Speku­
lat ion, an denen das deutsche technische Leben krank ist. 

Dies kleine Signalbuch, noch vor Eröffnung der ganzen 
Linie herausgegeben, weist schon volle 24 Signalformen auf. 

Alle diese Signale w u r d e n , die mit der Dampfpfeife aus­
genommen, aus freier Hand , nur mit einem Fähnchen und 
einer Laterne mit buntem Lichte gegeben. Die Signale waren, 
ohne alles Anlehnen an Vorgänge in E n g l a n d , sämmtlich neu 
erfunden. Man würde sich indess mit diesen verhältnissmässig 
einfachen Zeichen, zum Glücke für das deutsche Eisenbahnwesen, 
vielleicht so lange begnügt haben , bis Studium praktischer 
Einr ichtungen und Erfahrungen der Construktion eines wahrhaft 
zweckmässigen Signalsystems den Weg gebahnt hä t ten , wenn 
es unter damaligen Verhältnissen möglich gewesen wäre, dem 
Betriebe annähernd die Begelmässigkeit zu geben, die wir jetzt 
fast allenthalben erreicht sehen. 

Aber das Persona^ vom Chef bis zum Bahnwärter , lernte 
damals ausübend, täglich überrascht durch neue nicht vorher­
gesehene Ere ign i sse , die uns jetzt ganz geläufig sind. Die 
Weichen , Kreuzungen, Wegübergänge hatten Konstruktionen 
weit weniger sichernder Art als je tz t , die Lokomotiven waren 
nur für den Betrieb mit englischem Brennmaterial konstruir t 
und als die Verwaltung auf Verwendung deutscher Brennstoffe 
d r a n g , glich jahrelang jede Fahr t einem mehr oder minder 
gelungenen Experimente. Die Studien, die damals die Leipzig-
Dresdener Bahn für alle spä tem Unternehmungen der Art ge­
macht h a t , sind von nie genug anerkanntem, hohen Werthe 
gewesen. 

Die ausserordentliche Unbestimmtheit in der Ueber-
kunft der Züge , die mit mancherlei Unannehmlichkeit ver­
knüpft wa r und hie und da Unfälle herbeiführte, forderte, in 
Verbindung mit dem sorgsamen deutschen Sinne, der es liebt, 

2 7 ) Akten dieser Bahn. Vol. I. 

dens - Fürsten aller Zeiten, von den beiden Stephenson einen 
Plan entwerfen lassen, sein reiches Land mit Eisenbahnen zu 
überziehen und kämpfte seine grossen Ideen, seinen Ministern 
und Kammern gegenüber , durch. Leider begann er hiermit 
auch die Eisenbahnen zu Staatsanstalten zu machen und legte 
so den Grund zu einem unleugbaren Hemmnisse der freien 
E n t w i c k l u n g derselben auf dem Kontinente. 

Die ersten belgischen Bahnen, fast sämmtlich durch weite 
Ebenen hinlaufend, unterschieden sich charakteristisch von den 
englischen durch die Zulassung vielfacher Weg - und Bahn­
kreuzungen im Niveau, und die noch weit gefährlichem 
Drehbrücken über die Kanäle und wären somit gewisser-
mässen zu einer Erweiterung des Signalwesens hingedrängt 
gewesen, wenn die Gesetzgebung des Landes nicht im An­
fange den Eisenbahnverkehr dem Strassen- und Kanalwesen so 
energisch subordinirt hä t t e , dass es oft vorkam, dass lange 
Züge vor Wegübergängen oder offenen Drehbrücken halten 
mussten, nach denen sich landwir t schaf t l iche Fuhrwerke , oder 
schleichende Kanalboote, langsam hinbewegten. 

Das erste aku- Doch waren die Nebel der feuchten Niederungen Ur­
stische Signal . _ . . i . . / - , . , . 

sache, dass hier die erste akustische Signalvornchtung, nächst 
der Dampfpfeife, bei den Eisenbahnen in Gestalt des Signal­
horns erscheint, welches indess den Wegübergangs - und 
Brückenwärtern, im Sinn jener Gesetze, mehr zur W Tarnung 
des Pub l ikums , als zum Signalisiren der Züge für das Per­
sonal, gegeben wurde . 

Mit dem Uebertritt auf deutschen Boden empfing das 
Signalwesen sofort die Einflüsse deutscher , prophylaktischer 
Sorgsamkei t , des Princips der Konstrukt ion deutscher Bahnen 
und des Nationalcharakters. Die erste deutsche, mit Dampf 
betriebene Eisenbahn, die Nürnberg-Für ther , eine kleine Linie 
durch flaches Terrain hinlaufend, war so gut wie ohne Sig-

scheSignea?buch "ale betrieben worden , aber das erste Signalbuch der er-
^ r e s d e n e r 5 sten grösseren deutschen Eisenbahn, der Leipzig-Dresdener, 

E j a h r a i 8 3 8 0 m ( ^ a s mithin wohl das e r s t e , überhaupt gedruckte Signal-



nichts ohne Vorbereitung zu t h u n , eine bessere Vorauskund­
gebung des Laufs der Züge an das Personal der Bahn­
bewachung und des Stationsdienstes, als dies durch die oben 
bezeichneten Handsignale möglich war . 

Le1vz a Dre8dn r D e r a u f m e r k s a m machende, überall gegenwärtige Ton, 
B8ibgneZsT|na1e s c m e n s ' c n hierfür a yriori zu empfehlen. Besonders da die 

herzustellen, meisten niedern Beamten, als ehemalige Militärs, an das Ver­
stehen von Hornsignalen gewöhnt sein mussten. Die Strecken-

Versuche mit vvärter wurden mit Hörnern hellen Klangs versehen, aber die 
akustischen ° ' 

Signalen, ersten Versuche bei stürmischem Wetter ze ig ten , dass 
die Postenkette eine weitaus zu dichte sein müss te , wenn die 
Ueberkunft der Zeichen einigermassen gesichert werden sollte. 
Man verschritt nun zu weiteren Experimenten mit dem kost­
spieligen Mittel von Klingelzügen, d i e , an den Schienen hin, 
von Wärter zu Wärter geführt werden sollten. Die Unbeweg-
lichkeit so langer , nicht geschickt angelegter Drahtzüge Hess 
auch diese scheitern *). 

Ers t im Jahre nach der Eröffnung der ganzen Bahn 1840, 
entschloss man sich dazu, eine Beihe optischer Signalvorrich­
tungen herzustellen, die, von Wärterstand zu Wärterstand sicht­
bar, zum Ertheilen durchlaufender Zeichen geeignet sein sollten. 

Anstatt sich nun hierzu der Lehren zu bedienen, die von 
den Gebrüdern Chappe aus ihren umfassenden Versuchen her­
geleitet worden waren, zog man es vor, die geeignetste Form 
der Signal Vorrichtungen durch eigene Erfahrungen zu finden. 
Die Folge davon war eine beträchtliche Anzahl missrathener, 
kostspieliger Experimente. 

Versuche mit Die ersten Vorrichtungen bestanden aus hohen, gateen-
Ballontelegra- f . . . ° 7 D D 

phen. lormigen bes te l len , wo an den vorstehenden Armen Korb­
ballons aufgezogen werden konnten. Der Ballon auf höchster 
Stelle bezeichnete: „ D e r Zug k o m m t " , auf halber Höhe : 
„Langsam fahren" und fortwährend auf- und niederbewegt : 

2 8 ) Originalmittheilungen des Bevollmächtigten a. D. der Leipzig-
Dresdener Eisenhahn Hrn. Busse. 

* ) Dieselben glückten später auf der Taunusbahn. Der Verf. 
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„Halt" . In der Nacht wurden die Ballons durch Laternen 
ersetzt , denen man erst spä ter , als man bemerk te , dass die 
Bewegung einer Laterne und der Ort derselben bei Nacht nicht 
unlerscheidbar se i , bunte Scheiben anfügte. Nachtsignale 
machten sich indess auf der Leipzig-Dresdner Bahn nur ver-
hältnissmässig selten nölhig, da man, bis zum Jahr 1843 , den 
ersten Zug in jeder Richtung zur Winterzeit um 7 Uhr 
Morgens , den letzten Nachmittags um 2 Uhr abliess, um das 
Fahren in der Dunkelheit zu beschränken. 

Die Schnelligkeit, mit der diese Zeichen, zu den üblichen 
Zeiten gegeben, grosse Strecken durchliefen, machte nach 
Bereicherung der Sprache derselben lüstern und die Bedürf­
nisse des Betriebs schienen danach hinzudrängen. Den Korb­
apparaten waren aber schlechterdings, da man sie nicht kom-
pliciren woll te , wie es allerdings in der Neuzeit hie und da 
geschehen ist , mehr deutliche Zeichen nicht abzugewinnen. 
So kam man auf die Anwendung aufgezogener, verschieden- versuche mit 

. . «• j-, | Scheiben - uiu! 

farbiger Scheiben und, als man bemerk te , dass die l iarben, Tafe i te iegra 

unter Verhältnissen, ununlerscheidbar bl ieben, zu dem Auf­
hissen verschieden geformter Breter und Tafeln. Die Unhand-
lichkeit dieser Apparate, das Unwesen welches Stürme mit ihnen 
trieben etc. veranlasste sehr bald das Aufgeben derselben, und 
die Anlage einer vollständigen und selbstständigen Telegraphen­
l inie , nach dem Muster der preussischen Staatstelegraphen 
zwischen Berlin und Coblenz, kam in Frage. Der dermalige 
Maschinendirektor der königlichen hannoverschen Bahnen, 
Herr Kirchwege, zu seiner Zeit erster Maschinentechniker der 
Leipzig-Dresdner Bahn, bearbeitete das Projekt. Invaliden soll­
ten auf den 30 Stationen Dienste thun, deren Gesammtbetrieb 
zu 2 4 3 3 Thalern jährlich veranschlagt wurde 2 9 ) . Man ver-
liess die I d e e , als dem Eisenbahnzwecke nicht entsprechend. 
Ob nun unter dem Einflüsse der Studien über den preussi- Der F i ö g e u 

m . i i J telegraph 1 8 4 2 , 

sehen Telegraphen oder nicht , ist nicht mehr zu entscheiden, 
entstanden nun aut des Betriebsdirigenten der Bahn , Friedrich *•) Akten der L e i p z - D r e s d n . Eisenbahn-Gese l l schaf t . V o l . 1. 
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Busse 5 s Vorschlag, im J. 1842 die Signalapparate mit zwei Flü­
geln und Vorrichtung zum Aufziehen von einer oder zwei Later­
nen über e inander , wie sie noch auf vielen Bahnen im Ge­
brauche sind. 

In Bezug auf Einführung dieser Vorrichtungen und die 
Meinung über die N o t w e n d i g k e i t und Nützlichkeit wirklich 
telegraphischer Mittheilungen durch dieselben, t rennte sich 
damals Deutschland sehr bald eigenthümlicher Weise in zwei 
grosse Hälften, deren Scheidelinie nahezu die Südgrenze von 
Sachsen, der Main und der Rhein repräsent ir te . Die meisten 
Bahnen nördlich und östlich dieser Linien bedienten sich der 
Flügel telegraphen-Vorrichtungen, die südlich und westlich der­
selben gelegenen begnügten sich mit einfacheren Apparaten 
oder nur mit der Hand gegebenen Signalen. Der kritisch 
prüfende Sinn Norddeutschlands erblickte in der Thunlichkeit 
einer Verständigung in die Ferne, die, schneller als die Dampf­
züge , vor dieser herlief, noch eine Garantie mehr für die 
Sicherheit des Verkehrs. Der leichtere, die Verhältnisse schlich­
ter auffassende, süd - und westdeutsche Volkscharakter gab sich 
offen in der Darlegung kund, dass m a n , statt sich immer mit 
einem grossen Apparate , zwar zugegebenen, aber nur selten 
hervortretenden Nutzens zu beladen, ihn in den nicht häufigen 
Fällen, wo er erwünscht sein könnte, einige Unbequemlichkeit 

D i e ersten j n den Kauf n e h m e n d , zu entbehren verstehen werde. Die 
Signale des 

Zugpersonais. andern Signale , die in dieser Zeit ents tanden, betreffend, so 
beschränken sich dieselben auf die Ueberführung der ursprüng­
lichen Zeichen der Bahnwärter auf das Zugpersonal. Der 
Schaffner, der seine Mütze über dem Haupte schwang, ver­
langte „ langsam fah ren" , der sie hier im Radschlag drehte, 
„Hal t " . Busse war es auch, der die sogenannte Tenderwache, 
d. h. einen stets nach rückwärts gekehr ten , den Zug beob­
achtenden Mann, auf den Tender postir te. 

Signale zum Zum Bezeichnen der Stellen in den Gleisen, wo langsam 
Bezeichnen 

des Zustandes zu fahren war, steckte man, damals schon, neben den Schienen­
strang rothe oder weisse Scheiben oder Fähnchen in den Boden. 
Seltsam und schwer erklärlich ist es , dass die Signalvorrich-
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t ung , welche in England und Frankreich damals fast die einzige 
benutzte war, die drehbare Scheibe, trotz ihrer offenbar grossen 
praktischen Vorzüge, in Deutschland gar keine Anwendung fand. 

Rasch , und oft unter dem Einflüsse nur zu subjektiver 
Anschauungen vom Erforderlichen, vermehrte sich nun die Zahl 
der auf Eisenbahnen üblich werdenden Signale, die , einmal 
eingeführt, bald die Gewohnheit theils sanktionirte oder unent­
behrlich erscheinen l i e s s , theils die Furcht vor der Verant­
wort l ichkei t , die das Berühren der Vorkehrungen mit sich 
führ te , welche Mehrung der Sicherheit bezwecken , oft gegen 
bessere Einsicht, fortbestehen liess. 

Es ist meist sehr schwer thunlich zu erörtern, wie und wo 
gewisse Signale zuerst in Anwendung kamen, sicher ist, dass g ^ n a i e ^ d e n 

die Zeichen, welche bei Nacht an den^Zügen angebracht wer- w a g e n z n g e n . 

den, um deren Anfang und Ende anzudeuten , mit den ersten 
Lokomotiven und Wagen von England herübergeführt wurden , 
welche die Vorrichtungen zum Anbringen der nöthigen Later­
nen besassen. Die selbstthätigen Signalvorrichtungen an den 
Weichen, durch die sich deren Stellung im Gleise markirt , hat, ^ " ^ ^ 1 ^ 

soviel bekannt , Hr. Mohn, Erbauer eines Theiles der Berlin-Anhalt-
schen Bahn, (jetzt Oberbaurath in Hannover) zuerst in Anwen­
dung gebracht. 

Schon im Jahr 1 8 3 5 , als der Bau der Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn kaum begonnen hatte, hatte man auch geahn t , dass 
das Pr inc ip , nach dem die Linie im Terrain gelegt w a r , und 
das sich von dem englischen wesentlich und besonders durch 
Einführung der Wegübergänge im Niveau, unterschied , eine 
sicherere Kommunikation der Stationen untereinander und die 
Benachrichtigung der Wärter auf den Strecken erforderlich 
machen werde. 

Eigenthümlicher Weise hatte man hierbei , um dem Ge­
nüge zu le is ten , die Aufmerksamkeit nicht zunächst auf die 
zur Hand liegenden Mittel optischer oder akustischer Zeichen 
gerichtet , sondern im Gremium der Verwaltung dieser Bahn 
waren die Resultate der Versuche Gauss und Weber 's zur Spra­
che gekommen, die damals grosses Aufsehen erregten. 
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d e 8

l f e \ e k t r f E s w a r s o m ' 1 n a n e d a r a n i dass, damals schon, in Deutsch­
t e n T e i e g r a - l a n d die elektrische Telegraphie die erste Anwendung auf das 

phen in den ° 1 ö 

Eisenbahn- Eisenbahnwesen gefunden hät te . 
dienst schon ° 

1835 in Erwä- Die Freude hierüber spricht ein höchst interessanter Brief 
gung gezogen. 

Wilhelm Weber 's a u s , den dieser , auf eine Anfrage Linne 
Erdmann ' s , (Mitglied des Direktoriums der Leipzig-Dresdner 
Bahn) an Letzteren unterm 12. Juli 1835 richtete 3 0 ) . 

Wilhelm Weber schlägt in diesem Briefe vor, schon nach Voll-
Weber's r 

Vorschlag, endung eines Theils der Bahn , mit Anlage des elektrischen 
Telegraphen zu beginnen, hä l t , sonderbarer W e i s e , gestützt 
auf Gauss's Ermittelung, dass der Erdboden „mehrere hundert 
Millionen Mal" schlechter leite, als Eisen, die Schienen , ohne 
alle Isolirung, für geeignet zur Leitung des S t roms , und be­
schreibt sogar die Methode, in der sie, zu diesem Zwecke, an 
den Stössen zu verbinden seien. Da man damals das Stein-
heil 'sche Gesetz der Erdrückleitung nicht kannte, proponir t er 
einen Schienenstrang zur Hin- , den andern zur Bückführung 
des Stroms zu benutzen. 

Den Gauss'schen Spiegelapparat hält er für den geeignet­
sten zur Zeichengebung und dringt auf sofortige Beschaffung 
eines solchen. 

Wie weit das Leben die Erscheinungen von der Spekulation, 
auch der geistvollsten Theorie, abführt, dafür giebt eine Stelle 
dieses Briefes Zeugniss, wo der gelehrte Physiker den Haupt­
nu tzen , den die elektrische Telegraphie für die Sicherheit des 
Eisenbahnbetriebes haben w e r d e , darin erblickt , „dass sich 
Schienenbrüche durch sie sofort von selbst andeuten müss ten . " 

Vorschläge8 Noch tiefer auf die Sache geht ein Aufsatz von Gauss 3 1 ) 
vom 15. Sept. desselben Jahres e in , der einen Kupferdraht 
von 1,6 Millim., oder Eisendraht von 3,8 Millim. Stärke als 
Le i tung , die Schienen als Bückleitung vorschlägt. Letztere 
allein zu H i n - als Herführung des Stroms zu benutzen , hält 
e r n u r d e s h a l b für schwer ausführbar , weil die Räder und 

3 0 ) Akten der Leipz.-Dresd. Eisenbahngesellschaft Vol . I. f o l . 2 . 
3 1 ) Akten der Le ipz . -Dresd . Eisenbahngesellschaft Vol. 1. fo l . 5 . 

— 31 

Achsen der Fuhrwerke leitende Verbindung zwischen den 
Strängen herstellen würden. Die Fähigkeit seines Spiegel­
apparats, 8 Buchstaben per Minute zu geben, scheint ihm aus­
reichend. 

Im hohen Tone des stolzen Gelehrten, der auf sein geist­
voll angestelltes Experiment schwör t , weist Professor Weber, 
in einem Bericht an das Direktorium der Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn vom März 1836, 3 2 ) erhobene Zweifel gegen die 
Ausführbarkeit der Sache zurück. „ G a u s s " , sagt e r , „ha t 
die Theorie der elektrische Telegraphie zum Abschluss ge­
bracht. Distanz der W i r k u n g , Stärke der D r ä h t e , der 
Ströme etc. lassen sich mit derselben untrüglichen Sicherheit 
be rechnen , wie eine Mondfinsterniss", Die Anlage der Tele­
graphen an der Eisenbahn sei daher „kein E x p e r i m e n t , son­
dern eine verbürgte Unternehmung" . Ebenso sicher sei, „dass 
zwei f Zoll im Durchmesser haltende Rupferdrähte, durch das 
Weltmeer nach Ostindien oder Amerika gelegt, die telegraphi­
sche Verbindung mit jenen Ländern herstellen würden . " So 
lehrte damals die Wissenschaft! 

Als Apparat wünscht hier Weber wiederum eine Vorrichtung 
nach Gauss's Princip angewendet, die jedoch eine Nadel auf 
Buchstaben fortrücken lässt. 

Die Gesammtkosten der Anlage zwischen Leipzig und 
Dresden werden, „da keine Leitung ausser den Schienen nöthig 
se i , " auf 500 Thlr . berechnet. Diese Wärme der Ueberzeugung 
eines bedeutenden, klar denkenden Menschen von der unumstöss-
lichen Wahrhei t einer Thatsache , die sich später als absolut 
irrig erweis t , gemahn t , wiederum im umgekehrten S inne , an 
jenen Glauben an das Gleiten der Lokomotivräder auf den 
Schienen, der so lange die E n t w i c k l u n g dieser Dampfmaschine 
aufgehalten hat und gehört unter die melancholischen und den 
gelehrten Stolz demüthigenden Erscheinungen im Bereich des 
Wissens und Könnens. 

3 2 ) Akten der L e i p z . - D r e s d Eisenbahn-Gese l l schaft Vol. 1. 
fol. 13. 


