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1 George Stephenson (9. 6. 1781 bis 12. 8. 1848)

Der Vater, der Heizer Robert Stephenson, war im Dorf Wylam als gemiitlicher, tierlieber
und umganglicher Mensch bekannt; er wurde nur der ,alte Bob" genannt. Er war
als Diener aus Schottland gekommen, die entlegenen Vorfahren sollen in Danemark
ansassig gewesen sein.

Er hatte die einzige Tochter des Farbers Carr von Ovingham, Mabel Carr, geheiratet.
Aus der Ehe gingen sechs Kinder hervor, und zwar am 4. Marz 1779 James, am 9. Juni
1781 George, am 16. April 1784 Elender, am 10. Marz 1788 Robert, am 4. November
1789 John und am 19. Juli 1792 Ann.

Bekannt ist, dass Robert Lokomotivfiihrer wurde und George der bis in unsere Tage
beriihmte Spross der Stephensonfamilie, dessen Leben hier verfolgt werden soll.

Das Dorf Wylam lag im Nordosten Englands, 12 Kilometer von Newcastle am Tyne
entfernt, einer frilheren Romerkolonie, und die gesamte Gegend war ein riesiges Koh-
lenrevier mit Zechen, Schlackenhalden und Schutthiigeln, deren Trostlosigkeit durch
die armlichen Arbeiterdorfer noch verstarkt wurde. Aus Holzbohlen gefiigte Schienen-
bahnen fiihrten von den Zechen zu den Stapelpldtzen am Tyne, der bei Tynemouth
in die Nordsee miindete. Von Pferden gezogene Wagen brachten das ,,schwarze Gold"
zum Fluss, das Schiffsbauche fiir den weiteren Transport auf dem Wasser aufnahmen.
In dieser Umgebung verbrachte George seine Jugend.

Im 18. Jahrhundert lernten die Kinder zeitig, der Familie zu helfen und zum Lebensun-
terhalt beizutragen. George musste taglich, kaum dass er lief, seinem Vater das Essen
bringen, spater hatte er die jingeren Geschwister zu beaufsichtigen. Hielt sich George
bei seinem Vater auf, konnte er sich nicht sattsehen an der riesigen Feuermaschine.
Denn hier arbeitete eine der Wattschen Dampfmaschinen, die damals in den englischen
Bergwerken immer unentbehrlicher wurden.

Die Dampfmaschine wurde zur energietechnischen Basis der Industriellen Revolution,
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zuerst natdrlich in England, dem Geburtsort dieses die Welt verandernden Vorganges.
Das Zeitalter der mechanisierten Fabrikproduktion beseitigte, wo es nur konnte, die Ma-
nufaktur. GroBstadte, Industriestadte wuchsen. Der Mensch wurde unabhangiger von
den Naturkraften Wind und Wasser mit all ihren Launen und Unvollkommenheiten.
Auch gesellschaftlich fand diese gewaltige Revolution in England giinstige Vorausset-
zungen.

Seit dem 15. Jahrhundert war der Feudalismus beseitigt worden. Im Prozess der ur-
spriinglichen Akkumulation des Kapitals von ihrer Scholle vertrieben, als Vaganten
verfolgt und mit Hilfe der Blutgesetzgebung zu Hunderten ermordet, waren die ehema-
ligen Bauern ein Arbeitskraftepotential fiir die Manufaktur geworden und die Grundlage
fir eine kapitalistische Entwicklung, die England im Gefolge der birgerlichen Revolu-
tion von 1642 bis 1688 zum progressiven Staat und gleichzeitig zu einer Kolonial- und
Handelsmacht ersten Ranges erhob. Die feudalen Kolonialreiche Spaniens und Portu-
gals hatten sich seiner Vormachtstellung beugen miissen, politisch und wirtschaftlich.
Nunmehr avancierte es zur Industriemacht Nummer 1 in der Welt.

Am Beginn dieser Entwicklung war Holz der wichtigste Rohstoff, nicht allein als Brenn-
material und zum Bauen, auch alle friihen Maschinen bestanden im wesentlichen aus
Holz. In der Metallurgie wurden mit Holzkohle alle Erze geschmolzen. Bald kam es dazu,
dass die Nachfrage nach Holz das Angebot lberstieg, und es musste nach Ersatzstoffen
gesucht werden.

Teilweise wurde nun Kohle an Stelle von Holz als Brennmaterial verwendet, besonders
dort, wo Stadte in der Nahe von Kohlengruben lagen oder zur See erreichbar waren.
Deshalb entwickelte sich gerade um Newcastle und um Durham das erste englische
Kohlengebiet, das es nicht weit zur Themsemiindung und zur Siidkiiste hatte.

Aber auch die Kohlenforderung geriet im 17. Jahrhundert in eine Krise, vermochte man
doch die Kohlen nur in geringer Tiefe abzubauen; musste tiefer gegraben werden, wur-
den die Gruben bald vom Wasser (iberflutet. Jetzt trieben die Bergleute Stollen in die
Berghange und leiteten das Wasser in tiefer gelegene Wasserlaufe ab, stellten Pumpen,
Eimerketten und von Pferden getriebene Gopelwerke und Schopfrader auf.

Doch die geologischen Verhaltnisse der englischen Steinkohlenreviere gestatteten nicht
eine derartig effektive Leistung, wie sie mit dieser Technologie in verschiedenen Erzrevie-
ren der kontinentalen Mittelgebirge moglich war. Helfen konnte nur eine Kraftmaschine,
die ihre Kraftquellen in den Kohlen selbst fand.

Der erste, der das Problem léste, war Thomas Savery aus Cornwall, dessen 1698 pa-
tentierte Dampfmaschine als kombinierte Saug- und Druckpumpe arbeitete. Endgiiltig
gelost wurde das Forderproblem um 1711 von Thomas Newcomen aus Dartmouth, auf
den wir noch zuriickkommen.

Die atmospharische Dampfmaschine arbeitete zwar schwerfallig, milderte aber die Koh-
lenkrise, sie bedeutete einen groBen Fortschritt. Von drei Millionen Tonnen zu Ende des
17. Jahrhunderts stieg die Kohlenférderung auf fiinf Millionen Tonnen in den Jahren
1761 bis 1770 und auf iiber zehn Millionen Tonnen in den Jahren 1781 bis 1790.

Die Newcomenschen Maschinen verbrauchten aber selbst viel Kohlen, und so blieb ihr
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Einsatz auf die Kohlengruben oder auf Orte in deren Nahe beschrankt.

James Watt dagegen schuf dann von Mitte der sechziger Jahre des 18. Jahrhunderts
an schrittweise eine universell einsetzbare Dampfmaschine, die die gesamte Wirtschaft
umgestaltete. Die Dampfmaschine beschleunigte nicht nur den Ersatz des Holzes durch
Kohlen - zum Beispiel bei der Eisenverhiittung -, sie erforderte ihn sogar.

Im Bergbau diente die Dampfmaschine als Wasserhaltungsmaschine an erster, als For-
dermaschine an zweiter Stelle. Der Bergbau forderte die Technik, und die Technik
forderte den Bergbau. Die Dampfmaschine war in diesen Vorgang eingeschlossen. Sie
war ein Segen fiir die Kohlenindustrie, mussten doch, wenn keine Wasserkraft vorhan-
den war, Tiere oder Menschen die Wasserpumpen betreiben.

Die Wasserkraft reichte oft nicht aus, um tiefer in den Boden vorzudringen, bei Wind-
stille nutzten die Windrader nichts, vielfach blieb nichts anderes librig, als den gesamten
Grubenbetrieb stillzulegen, weil man des vordringenden Wassers nicht Herr wurde. Die
Dampfmaschine half, die Produktion zu steigern, GroBbritannien stand bis 1894 in der
Kohlenforderung an erster Stelle.

| gyt

2 Das Wohnhaus der Stephensons in Wylam

Als George acht Jahre alt war, zogen die Eltern nach dem unweit gelegenen Dewley
Burn. Die Grube, in der Vater Stephenson arbeitete, war auf der Nordseite ausgebeutet,
so dass die alte Pumpmaschine abgebrochen werden musste. Der Grubeneigentiimer,
der Herzog von Northumberland, nahm nahe Dewley Burn eine andere Kohlengrube
in Betrieb, und fiir, die neue Pumpmaschine wurde Georges Vater als erprobter Heizer
wieder angestellt.

Dem Vater das Essen zu bringen, war nicht die einzige Beschaftigung Georges. Er
hiitete fir taglich 2 Pence der Pachterin des Gutes Dewley die Kiihe, streifte dabei
iiber Wiesen und Felder, suchte Vogelnester, fertigte aus Grashalmen und Schilfrohr
Pfeifen oder lieB im Wasser des Baches kleine Wasserrader drehen.

Aus Ton fertigte er Modelle der Férdermaschinen, Blumenstengel stellten die Dampflei-
tungen dar, Kork die Forderkorbe. 4 Groschen am Tag brachte es, den Pflug zu lenken,
Riben zu hacken, etwas mehr die Hilfe beim Sortieren der Kohlen. Auf der Zeche ,,Black
Callerton” trieb er barfiiBig das Gopelpferd an.
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Mit 14 Jahren wurde er als Gehilfe des Vaters zum Kohlenbergwerk Black Callerton
versetzt. Er wollte Maschinenfiihrer werden.

Bald aber erschopfte sich der Kohlenvorrat dieser Grube, und sie musste aufgegeben
werden; eine neue, in Jolly Clos, in der Nahe des Dorfes Newburn wurde eroffnet.
Abermals zog die Familie um. James und George gingen als 2. Heizer, die jiingeren
Geschwister verdingten sich als Pferdetreiber oder als Kohlenpocher, die Schwester
Ann half im Haushalt der Familie.

Der Wochenverdienst der Familie Stephenson betrug 35 bis 40 Schillinge, aber der Preis
des Quarter (MaB, das der Masse von 12,7 kg entspricht) Weizen war zu dieser Zeit
von 54 auf 130 Schillinge gestiegen.

Mit George als Gehilfen war man bald so zufrieden, dass er zum 1. Heizer ernannt wurde.
Seine Vorgesetzten sahen, welch tiichtigen und geschickten Mann sie da beschaftigten,
und so verdoppelten sie seinen Lohn. Er erhielt 2 Schillinge taglich und soll, als er das
Geschaftszimmer des Aufsehers verlieB, gerufen haben:

»Nun bin ich fiir mein ganzes Leben ein gemachter Mann!*

Inzwischen war der neue Schacht zu Water Row abgeteuft, Robert Stephenson stand
als Heizer an der Pumpe, Sohn George erhielt mit 17 Jahren die verantwortungsvolle
Aufgabe des Maschinenwarters. Er hatte die Maschinengetriebe nachzusehen, achtete
darauf, dass sie und die Pumpen in Gang blieben und reparierte selbstandig.

Fasste beispielsweise der Saugriissel tief unten im Bergwerk nicht mehr das Wasser,
musste er in den Schacht fahren und die Saugpumpe einpflocken. Fiir George wurden
die Maschinen sein ein und alles.

Allerdings, mit 18 Jahren vermochte George nicht zu lesen oder zu schreiben, konnte
weder rechnen noch zeichnen, und ohne in diese Geheimnisse einzudringen, erfiillte sich
sein Traum, Maschinenfiihrer zu werden, niemals.
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Was sollte George ohne diese elementaren Schulkenntnisse tun? Im Dorf gab es keinen
Lehrer, der den Kindern wenigstens die primitivsten Kenntnisse beibrachte. Arbeitskol-
legen lasen ihm aus Zeitungen vor von den Dingen, die sich in Frankreich zutrugen: von
der Revolution, von StraBenkampfen, von der Hinrichtung des Konigs und von General
Bonaparte.

Fir George waren das, was auf dem Papier stand, Hakchen, Schleifchen. Erst recht be-
tribte ihn die Kunde, in Biichern seien Maschinen James Watts und Matthew Boultons
genau beschrieben.

Robin Cowens, ein Lehrer aus Walbottle, (iberredete ihn und seinen Gefdhrten Tommy
Musgrore, in jeder Woche an drei Abenden fiir 3 Pence Unterricht zu nehmen. Und so
konnte George Stephenson mit 19 Jahren erstmals seinen Namen schreiben!

Doch Cowens Kenntnisse erwiesen sich als mangelhaft, worauf sich George nach einem
anderen Lehrer umsah. Er fand Andreas Robertson, einen schottischen Pfarrvikar, der
Schiiler fiir 4 Pence Entgelt pro Woche in die von ihm soeben in Newburn eingerichtete
Nachtschule aufnahm und nicht nur Lesen und Schreiben, sondern auch Rechnen lehrte.
George zeigte Ausdauer, nutzte jede freie Minute, um Aufgaben zu lésen. Sein Vater
sah sie abends durch, und so Uberholte George in kurzer Zeit alle Mitschiiler.

Im Frihjahr 1801 wurde die Water-Row-Grube geschlossen, und George lieB sich in
Black Callerton auf der neuen Dolly-Grube anstellen. Daraufhin gab Andreas Roberts-
on die Schule in Newburn auf und verlegte sie nach Black Callerton.

In der neuen Grube nahm George Unterricht im Bremsen, der bestbezahlten Arbeit.
Hierzu wurden nur zuverlassige Leute, langgediente Heizer genommen, die sich durch
Plinktlichkeit und Besonnenheit auszeichneten. Der Bremser hatte, wenn die Korbe
voller Kohle, immer zwei auf einmal, gezogen wurden und bei der Einfahrt angelangt
waren, auf ein Glockenzeichen hin die Antriebsgeschwindigkeit der Maschine zu maBi-
gen.

Als Bremser verdiente George mit 21 Jahren 1 Pfund Wochenlohn. Doch die Lebens-
mittelpreise waren derart gestiegen, dass die Familie Stephenson nichts sparen konnte.
Am liebsten waren George die Nachtschichten, denn so hatte er am Tage Freizeit, in
der er die Grundrechenarten lernte, und die Zeit reichte fiir einen Nebenverdienst. Er
flickte Schuhe, fertigte sogar neue und stellte Bergmannskleidung her.

Im Jahre 1802 lernte George auf dem nahen Pachthof das Dienstmadchen Fanny Hen-
derson kennen. Sie war hiibsch, intelligent, fleiBig und hauslich erzogen. George wie-
derum galt als Muster an MaBigkeit, er saB eben nicht, wie die meisten Bergleute
nachmittags und abends im Gasthof oder Sonnabendnachmittag bei Hahnen- oder
Hundekampfen, sondern studierte fleiBig.

Und wenn noch Zeit blieb, begann er Modelle eigener Erfindungen anzufertigen, ver-
suchte sich wie mancher Zeitgenosse an einem Perpetuum mobile.
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Im gleichen Jahr erhielt er eine Anstellung in Willington Quay, etwa drei Stunden von
Newcastle am Tyne entfernt, jenem Ort, in dem die erste Lokomotivfabrik der Welt
entstehen sollte. Dort befand sich ein sogenannter Ballasthiigel.

Bevor die Schiffe bunkerten, schiittete man den als Riickladung aus London mitge-
brachten Schutt und Miill ans Ufer. Oben auf dem Huigel stand eine Dampfmaschine,
die tber eine schrage Flache die Wagen hochzog. Und fiir diese Dampfmaschine wurde
George Aufseher.

Er mietete in der Nahe ein Hauschen und heiratete am 28. November 1802 in der
Kirche zu Newburn. Aus der Ehe ging am 18. Oktober 1803 ein Kind hervor, das zu
Ehren seines GroBvaters Robert getauft wurde.

Hier in Willington Quay erhielt George Stephenson den Besuch des jungen William
Fairbairn, der als Lehrling fiir Maschinenwesen auf einer benachbarten Grube tatig
war, spater jedoch wegen seiner Verbesserung der Spinnmaschinen, durch den Bau
eiserner Schiffe und Verbesserungen im Eisenbahn- und Eisenbahnbriickenbau, vor allem
aber durch die von ihm erfundenen Werkzeugmaschinen einer der groBten englischen
Ingenieure werden sollte.

Fairbairn bewunderte George ob seiner gewaltigen Arbeitskraft und tibernahm gern fir
eine Weile die Wartung der Dampfmaschine, damit sich Stephenson am Ballastausheben
direkt am Schiff beteiligen konnte.

1806 lbernahm Stephenson eine ahnliche Tatigkeit an den nordlich von Newcastle
liegenden West-Moor-Gruben zu Killingworth, wohin er mit seiner Familie Gbersiedelte.
Im gleichen Jahr verstarb seine Frau nach kurzer gliicklicher Ehe. Im Schmerz um sie
beruhigte ihn ein wenig ein Ruf aus Schottland. Einem Eigentiimer der Kohlenwerke
bei Montrose war Stephenson als tiichtiger Maschinenmeister empfohlen worden, und
so trat er die Reise dorthin zu FuB an.

Nach einem Jahr kehrte er mit einigem Gesparten zuriick. Da traf die Familie nach
dem Tode der Mutter ein neues Ungliick: Georges Vater war heiBer Dampf ins Gesicht
geblasen, worauf er fiir immer erblindete.

George beglich die Halfte der inzwischen angewachsenen Schulden der Eltern und mie-
tete dem Vater eine bequeme Wohnung in Killingworth, wo dieser fortan von der Un-
terstiitzung des Sohnes lebte. George war nun auf der West-Moore-Grube als Bremser
und als Maschinist tatig. Er machte sich Sorgen um die Zukunft.

England hatte Danemark liberfallen, das sich der Kontinentalsperre Napoleons anschlie-
Ben wollte, auf dem europaischen Kontinent stand jedes Land im Krieg mit oder gegen
Napoleon. Da wurde George zur Miliz einberufen. Wer sollte sich nun um seinen Sohn
Robert kiimmern? Wer sorgte fiir den arbeitsunfahigen Vater?

Nach langem Griibeln entschloss sich George, einen Ersatzmann zu stellen, lhn zu be-
zahlen, bedeutete aber, alle Ersparnisse aufzubrauchen und sich obendrein zu verschul-
den. Die niedrigen Arbeitslohne und die hohen Preise fiir Lebensmittel verschlechterten
die Lage und die Stimmung im Hause Stephenson.

George naherte sich dem Entschluss, nach Amerika zu gehen, wo sich bereits seine
Schwester Ann aufhielt, doch er blieb der Heimat treu, arbeitete nebenbei als Schuhma-
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cher, als Leistenschneider und als Uhrmacher, versuchte sich sogar in der Spekulation.
So schlossen er und seine Kollegen mit dem Grubenpachter einen Vertrag, in dem sie
sich verpflichteten, das Bremsen zu iibernehmen und Ol und Talg fiir die Maschinen zu
liefern. Der Wochenlohn erhohte sich dadurch auf 12 Gulden.

Nach einer Weile bemerkte George, dass sich die Hanftaue der Bremse bereits nach vier
Wochen abnutzten. Durch die Kontinentalsperre war der Handel mit Russland unterbro-
chen, die Hanfpreise kletterten betrachtlich in die Hohe. Deshalb ging der Oberingenieur
bereitwillig auf den Vorschlag Georges ein, den Gang einiger Rader zu verandern und
das Gangzeug neu zu gestalten, so dass die Hanfseile geschont wurden.

Zu dieser Zeit war die Dampfmaschine in den Bergwerken bereits unentbehrlich gewor-
den. Von den ersten Versuchen zu ihrer Konstruktion bis zur Wattschen Dampfmaschine
waren rund hundert Jahre vergangen.

Der Magdeburger Biirgermeister und Physiker Otto von Guericke bewies 1643 durch
praktische Versuche, dass man den Druckunterschied zwischen der atmospharischen
Luft und einem Vakuum technisch nutzen kann. Die Magdeburger Versuche mit Kolben
und luftleer gepumpten Zylinder konnen als Vorstufe der spateren "atmosphérischen
Kolbenkraftmaschine" angesehen werden.

Denis Papin stellte 1690 die erste her, in deren Zylinder durch Erhitzen Dampf erzeugt
wurde, der den Kolben nach auBen driickte. Darauf wurde der Zylinder mit kaltem
Wasser ubergossen, wodurch der Dampf wieder kondensierte und unter dem Kolben
ein Unterdruck entstand, worauf der atmospharische Druck den Kolben in den Zylinder
hineintrieb.

Thomas Savery erfand um 1695 eine kolbenlose Dampfpumpe, die einen neuen Ab-
schnitt der Energietechnik einleitete. Aus einem Dampfkessel lieB er Dampf unter Druck
in ein wassergefiilltes GefaB stromen, wodurch das Wasser in einem Rohr nach oben
getrieben wurde. Dann wurde die Dampfzufuhr gesperrt, der Dampf durch UbergieBen
des GefaBes mit kaltem Wasser kondensiert, und in das damit entstehende Vakuum
driickte der duBere Luftdruck durch ein von unten kommendes Saugrohr neues Wasser
nach, worauf der Vorgang von neuem begann.

Diese Maschine verbrauchte viel Brennstoff, fand aber fiir die Wasserhaltung in Berg-
werken weite Verbreitung.

Der englische Schmied Thomas Newcomen nutzte wieder Kolben und Zylinder. Au-
Berdem spritzte er nach 1711 erstmals Wasser unmittelbar in die Zylinder, worauf der
Dampf gegeniiber der urspriinglichen Oberflachenkondensation schneller kondensierte.
Newcomen erzeugte den Dampf nicht mehr im Zylinder wie Papin, sondern in einem
besonderen Dampfkessel wie Savery.

Auf 10...12 Hibe in der Minute brachte es die Newcomensche Maschine, auf 3...4 die
von Savery. Die Newcomensche Maschine war die erste praktisch nutzbare Kolben-
Feuermaschine.

Sie war eine ,,atmosphérische” Maschine, bewirkte doch der Luftdruck den Arbeitshub
des Kolbens. Allerdings erwiesen sich die Newcomenschen Maschinen auch als arge
Kohlenfresser.
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Der russische Ingenieur lwan lwanowitsch Polsunow ordnete nebeneinander zwei Zylin-
der an, so dass die Kolben in entgegengesetzter Richtung auf- und abgehen konnten,
wodurch ein gleichformiger Lauf erreicht wurde.

James Watt erkannte schlieBlich, dass man viel Kohlen, deren die Newcomenschen
Feuermaschinen bedurften, sparen konnte, wenn der Zylinder nicht bei jedem Hub erst
vom Dampf erwarmt und durch das Einspritzwasser wieder abgekiihlt werden muss.
Er erfand - 1769 patentiert - den Kondensator, ein durch Kiihlwasser fiihrendes Roh-
rensystem. Der Dampf kiihlte in ihm ab, wahrend der Zylinder seine hohe Temperatur
behielt.

AuBerdem nutzte Watt dann auch einen niedrigen Dampfiiberdruck, um den Kolben
beim Arbeitshub zu bewegen. Mit einem Balancier und auf ein Schwungrad wirkenden
Stangen iibertrug er das Auf und Ab des Kolbens als erster in eine Drehbewegung.
Watts , Niederdruck-Kondensations-Dampfmaschine®™ war damit universell einsetzbar.

Die Newcomenschen und die Wattschen Dampfmaschinen wurden im englischen Berg-
bau vor allem genutzt, um das Wasser abzupumpen. Eine solche Newcomensche Ma-
schine erhielt auch die Hohe Grube von Killingworth, die im Jahre 1810 abgeteuft
wurde.

Sie brachte aber nicht die erwarteten Dienste, ihre Leistung auf der Hohen Grube
enttauschte. Die Maschinenbauer und die Ingenieure wussten sich keinen Rat, zumal nur
die wenigsten mit den Grundsatzen der Mechanik vertraut waren. George interessierte
sich fir die Maschine und beobachtete sie. Er war der Meinung: "Wenn viel Wasser in
der Grube ist, so wird es die Maschine nimmermehr bewaltigen."

Die Meinung eines einfachen Arbeiters wurde zunachst nicht beachtet, sie erwies sich
aber bald als richtig. Dabei belieB es George nicht, er ging immer wieder zur Pumpe,
sah, dass sie fehlerhaft arbeitete, wusste jedoch keine Erklarung dafiir.

Eines Sonntagnachmittags - die Maschine stand bereits ein Jahr und hatte immer noch
kein Wasser vom Grund des Schachtes gehoben - suchte George sie abermals auf,
gribelte und priifte, bis er liberzeugt war, den Fehler gefunden zu haben. Am Abend
ritt er nach Dukes Hall bei Walbottle, um seinen Freund Robert Hawthorn um dessen
Meinung zu bitten. Hawthorn pflichtete ihm bei. Nach vier Tagen waren die Arbeiten
an der Maschine beendet, Donnerstag und Freitag pumpte sie, bis die Grube auf den
Grund ausgeschopft war.

Dafiir tiberreichte ihm Oberaufseher Ralph Dodds (der Stephenson spater sehr niitzlich
sein sollte) 10 Pfund Sterling als Geschenk und stellte George als Maschinenmeister
mit gutem Gehalt an.

Sein Meisterstiick machte die Runde, er wurde nun mit Auftragen bestiirmt, sich um
diese oder jene Maschine zu kiimmern, Bislang hatte ihm keine Arbeit mehr zum Ruhme
verholfen als diese: Ein Steinbruchbesitzer wandte sich an ihn: eine Windmiihle sollte
den Bruch trockenlegen, sie hatte sich jedoch als ungeniigend erwiesen. Zur Verbliffung
des Eigentiimers versprach Stephenson, er werde eine Maschine nicht groBer als einen
Gemusetopf aufstellen, die den Steinbruch in einer Woche trockenlegt - und er hielt
das Versprechen.
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Nun lernte er einen jungen Mann kennen, John Wigham, der ihn das Zeichnen lehrte
und ihm noch groBe Vorteile bringen sollte.

In Killingworth bewohnte Stephenson ein Zimmer zu ebener Erde und eine Stube im
oberen Stockwerk, die sich nur Uber eine Leiter erreichen lieB. In diesem Haus setzte
George mit eigenen Handen einen Backofen, fligte drei Zimmer hinzu, so dass zuletzt
eine bequeme Wohnung mit allen moglichen Maschinen und Modellen entstand. Neben
dem Haus befand sich der Garten, in dem Lauch und Kohl wuchsen.

George ersann eine Vogelscheuche mit Armen, die sich im Winde bewegten, und ein
Gartentiir schloss, das nur er 6ffnen konnte; ferner eine wasserfeste Lampe, die unter
Woasser die Fische anlockte.

1812 bildete sich eine neue Gesellschaft, die die Kohlenwerke in Killingworth pachtete.
Oberaufseher Dodds empfahl George Stephenson als Grubeningenieur, sein Jahresge-
halt betrug nun 100 Pfund, und fiir Inspektionsreisen stand ihm ein kleines Reitpferd
zur Verfiigung. Die ersten selbstandigen Aufgaben bestanden darin, neue Hebe- und
Fordermaschinen auf der Hohen Grube und das Pumpwerk am Long Bentoner Kohlen-
schacht aufzustellen.

Am Einschiffungsplatz in Willington sorgte eine selbsttatig wirkende Vorrichtung fiir
den Kohlentransport; die abwarts gehenden beladenen Wagen zogen die leeren in die
Hohe, George schlug fiir den Schacht gleichfalls eine schiefe Ebene vor, um Karrenlaufer
statt der bisher verwendeten Pferde einzusetzen.

George hatte jetzt mehr Zeit, sich um seinen Sohn Robert zu kiimmern, der bereits
in die Schule ging. Da der Unterricht beim Kiister zu Long Benton zu diirftig ausfiel,
brachte ihn der Vater im Bruceschen Institut in Newcastle unter. Dort besuchte er
Robert jeden Sonntag und brachte ihm stets ein Buch mit.
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3 Trevithicks Dampflokomotiven

Am meisten beschaftigte sich George Stephenson nach 1813 mit der Konstruktion und
Herstellung einer praktisch verwendbaren Lokomotivmaschine.

Es ist notwendig, einen Blick auf die allerersten Anfange des Dampfwagens zu werfen.
Joseph Cugnot hatte bereits 1770 seinen nicht an Schienen gebundenen Dampfwagen
vorgefiihrt. Der amerikanische Ingenieur Oliver Evans bemiihte sich seit 1772, eine von
ihm erfundene Hochdruckdampfmaschine fiir einen Dampfwagen zu verwenden. 1786
wurde ein Patent darauf wegen der ,,Unmoglichkeit der Erfindung” versagt, 1797 dann
doch er- teilt.

Im Winter 1803/1804 fiihrte Evans in Philadelphia den ,Feuerwagen" vor: ein Boot
auf vier Radern mit Schaufelrad am Heck, geeignet zur Fahrt auf dem Land und im
Wasser. Es fand sich jedoch niemand, der die Verwertung dieser Erfindung finanzieren
wollte.

Zu dieser Zeit stellte Richard Trevithick in England ebenfalls solche ,,Feuerdrachen® vor.
Die Niederdruckdampfmaschine James Watts fiihrte nicht zur Lokomotive, wohl aber
gingen die Entwicklungen Oliver Evans und Richard Trevithicks in diese Richtung. Letz-
terer benutzte die kondensatorlose Hochdruckdampfmaschine, deren Dampf mit einem
Druck von mehr als 100 kPa (1 at) den Kolben bald von der einen, bald von der anderen
Seite driickte und nach dieser Leistung als Abdampf durch den Speisewasservorwarmer
in den Schornstein gelangte.

3 Richard Trevithick (13. 4. 1771 bis 22. 4. 1833)

Richard Trevithick wurde am 13. April 1771 als Sohn eines Grubenverwalters in Illogan,
Grafschaft Cornwall, geboren. Der Vater gehorte der Sekte der Methodisten an. In der
Schule von Camborne soll nach Meinung der Lehrer der blaudugige, hochgewachsene
und kraftige Richard nicht gerade ein Musterknabe gewesen sein.

Der Lehrer berichtete, er sei "ein ungehorsamer, trager, verstockter, verdorbener" Junge
gewesen und habe es an Aufmerksamkeit und regelmaBigem Schulbesuch fehlen lassen
[1, S. 18]. Mit nur diirftiger Schulbildung begann Trevithick unter Leitung seines Vaters
im Bergbau Erfahrungen zu sammeln.
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Er war Ingenieur der Dingdong-Gruben geworden und wohnte neben William Murdock,
der ebenfalls Ingenieur war, aber in der bekannten Firma von Matthew Boulton und
James Watt sein Brot verdiente. Nach Feierabend bastelte Murdock gern Modelle
von Dampfwagelchen, bei denen Spirituslampen die Kessel beheizten, und die in den
Jahren 1781 bis 1786 der staunenden, aber auch verschreckten Offentlichkeit vorgefiihrt
wurden.

Trevithick half Murdock, die Wattschen Dampfmaschinen aufzustellen und wird dabei
von Murdock manch guten Tip erhalten haben.

Zu den Genieblitzen ,Kapitan Dicks", wie man Trevithick nannte, gehorte eines Tages
die Abkehr vom schwerfalligen Prinzip der Niederdruck-Dampfmaschine. Trevithick war
zum Hochdruck iibergegangen: Im Kessel wurde das Wasser so lange erhitzt und auf ei-
ne derartige Temperatur gebracht, dass der entstehende Dampf bereits einen gewaltigen
Druck austibte.

Vermutlich war Trevithick der erste, der die tiberragende Leistungsfahigkeit der Hoch-
druckdampfmaschine bewies.

Trevithicks Problem war der Kessel. Statt der riesigen kofferartigen Kessel der Watt-
schen Maschinen baute er walzenférmige, aus schmiedeeisernen Platten zusammen-
genietet. Mehrere Monate verbrachten er und seine Arbeiter damit, die Eisenbleche
krumm zu hammern, noch schwieriger war es, die Kessel abzudichten.

Und wenn am Kessel aus allen Fugen Dampf zischte, bekamen es die Arbeiter mit der
Angst zu tun. Dabei muss man wissen, dass der Dampfdruck bei der Erprobung eines
Kessels weitaus hoher ist als der Betriebsdruck.

Die Hochdruckdampfmaschinen Trevithicks waren die Antwort auf die Wiinsche der
Industrie. Sie eroberten sich schnell den Markt, denn sie verzehrten nur die Halfte der
Kohlen der Wattschen Maschinen (die Steuerschieber fiir den Dampfein- und -auslass
erfand William Murdock).

Zum Schrecken James Watts, der, um den geschéaftlichen Erfolg seiner Niederdruck-
dampfmaschinen fiirchtend, ein gesetzliches Verbot der gefahrlichen Dampfhochdruck-
anlagen forderte und geduBert haben soll, Trevithick verdiene es, gehdngt zu werden,
da er die Leute der Explosionsgefahr aussetze.

Ohne Hochdruckdampfmaschinen waren die Lokomotiven nicht moglich geworden. So
gilt Trevithick und nicht etwa George Stephenson als Erfinder der Dampflokomotive, wie
so oft zu lesen ist, zumindest verdient Trevithick die Bezeichnung ,Vater der Dampflo-
komotive".

Das kam so: Im Jahre 1797, zehn Jahre nach Murdocks Versuchen mit den Dampf-
wagenmodellen, baute auch Trevithick ein solches Modell, bei dem die Kolbenstangen
iiber Schubstangen die Treibkraft auf die Rader libertrugen. Den zylindrischen Kessel
durchzog ein Flammrohr, in das ein glihender Gusseisenstab gesteckt wurde. In diesen
zehn Jahren hatte der zylindrische Kessel die waagerechte Lage angenommen, wie ihn
die Dampflokomotiven bis zuletzt besaBBen.

Noch war es ein Modell, das in Trevithicks Stube vor sich hin puffte. Doch genligte die
Reibung der Rader, um tatsachlich von Dampf gedriickte ,Wagen" vorwarts bewegen
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zu kdnnen?

Das Vorurteil, die Reibung glatter Rader auf glatten Schienen sei nicht groB genug,
einen Dampfwagen auch mit angehangten Lasten vorwarts zu bringen, hielt sich noch
recht lange, wusste man doch, wie schwer es fiir Pferd und Mensch ist, eine Last auf
glatter Flache stehend anzuziehen. Trevithick stellte mit seinem Freund David Gilbert
und mit William Murdock entsprechende Versuche an.

Sie fuhren die einzige Postkutsche, die es in der Grafschaft Cornwall gab, vor einen
Hiigel, spannten die Pferde aus, und einige Freunde versuchten, am Wagen stehend,
die Rader zu drehen, und siehe da, die Kutsche bewegte sich vorwarts.

Was uns als allzu simpler Versuch erscheint, war eisenbahntechnisch entscheidend; denn
Trevithick war jetzt iberzeugt, dass die Schienen, die er vom Bergwerk her kannte, die
richtige Grundlage fiir eine Dampfmaschine seien. Schon seit langer Zeit war bekannt,
dass man durch den verringerten Rollwiderstand beim Schienentransport erhebliche
Zugkrafte einsparen kann.

In deutschen und in englischen Bergwerken wurden seit dem 16. Jahrhundert anfangs
holzerne, spater eiserne Schienen fiir den Transport der Kohlen und des Erzes verwen-
det. Um die Wende zum 19. Jahrhundert setzte sich der Schienentransport - vor allem
mit Pferden als Zugtieren - auch lber Tage durch. Es erscheint demnach konsequent,
dass die Eisenbahn ihren Ursprung im Bergbau hat; die ersten Eisenbahnen waren Koh-
lenbahnen.

Zuriick zu Trevithicks Versuchen. ErfahrungsgemaB minderte also die Schiene den Wi-
derstand, den jede Fahrbahn einer Rollbewegung entgegensetzt, so dass fiir die Fortbe-
wegung auf Schienen ein geringer Bruchteil der Zugkraft genligte, die auf der gewohn-
lichen StraBe fiir Landfuhrwerke nétig war.

Der 400. Teil des Wagengewichts als Zugkraft am Kuppelhaken wirkend, reichte hin,
um einen Eisenbahnwagen in Bewegung zu setzen. Wie aber sah es beim Antrieb mit
glatten Radern auf glatten Schienen aus?

Damit hatte man noch keine Erfahrung gesammelt. Darliber genauere Erkenntnisse zu
gewinnen, war in der Zeit Trevithicks und Stephensons fiir den technischen Fortschritt
entscheidend.

Sind Radkranz und Schiene aus glattem Eisen, ist nicht nur die Rollreibung klein,
sondern auch die Gleitreibung. Der Reibungswiderstand beim Rollen soll klein sein,
deswegen nutzt man die Schiene. Der Gleitwiderstand darf nicht zu klein sein, denn
er wird zur Fortbewegung benétigt. Wie der Mensch auf spiegelglatter Flache nicht
gehen kann, weil er keinen Halt findet, kann eine Lokomotive auf zu glatter Bahn keine
Zugkraft aus- (iben.

Wird die schiebende Kraft der Kolben- und der Pleuelstange groBer als die gleitende
Reibung zwischen Rad und Schiene, so haftet das Treibrad nicht mehr, es ,,schleudert”,
ohne zu ziehen. Der Widerstand der gleitenden Reibung zwischen Rad und Schiene
betragt gewohnlich ein Siebentel der Radfahrmasse.

Deshalb ist eine Steigung von 1:7 die groBte, bis zu der Reibungsbahnen iiberhaupt be-
trieben werden konnen. Bei groBeren Steigungen gleiten selbst fest angebremste Fahr-

14



3 Trevithicks Dampflokomotiven

zeuge wie auf Schlittenkufen abwarts. Man kann aber mit der starksten Steigung bei
weitem nicht bis an diese Grenze gehen, weil mit zunehmender Steigung die iberschiis-
sige, mithin nutzbare Zugkraft der Lokomotive schnell abnimmt; bei einer Steigung
von 1:7 konnte eine Lokomotive mit vielen Kuppel- und Treibradern allenfalls sich noch
selbst bergauf bewegen, aber keine Nutzmasse mehr ziehen.

Trevithick konnte diese Zusammenhange nicht vorrechnen, umsomehr verdienen die
Versuche Anerkennung, die er ungeachtet des Gespotts der Mitmenschen unternahm.
Sie zeigen zugleich, wie wenig die Technikwissenschaft auf die neuen Verkehrsprobleme
der Industriellen Revolution vorbereitet war bzw. wie sie sich selbst im Detail aus der
Empirie heraus formieren sollte.

1802 nahm Trevithick vorsichtshalber in sein Dampfwagenpatent die Bemerkung auf,
dass, um das Greifen der Rader auf glatten Schienen zu ermoglichen, Unebenheiten, Na-
gel, Bolzen oder Quergruben auf den Radreifen angebracht werden kénnten. Niemand
machte davon Gebrauch.

Trevithick selbst wies sowohl auf der StraBe als auch auf der Schiene nach, dass die
Reibung glatter Rader auf glatten Schienen geniigt.

Zu Weihnachten 1801 lieB er einen Dampfwagen, , Invicta® genannt, im Aussehen einer
gewdhnlichen Landkutsche ahnlich, durch die StraBen Cambornes fahren, und die Of-
fentlichkeit ergotzte sich. Trevithick lud sogar Zuschauer ein, mitzufahren. Zum ersten
Mal in der Menschheitsgeschichte fuhr ein Wagen ohne Pferde, ohne Zugtiere, ohne die
Schwerkraft zu nutzen, allein mit der Kraft des, Dampfes. Er beférderte auch Personen,
nahm sogar eine Steigung, doch Tage danach brachen einige gusseiserne Teile.

4 Trevithicks erste StraBenlokomotive in Camborne im Jahre 1801

Im Jahr 1802 erhielt Trevithick mit seinem Geldgeber, dem Vetter Vivian, ein Patent
auf diesen Dampfwagen. Dessen Dampfdruck betrug 400 kPa (4 at), den Wasser-
kessel durchzog ein riickkehrendes schmiedeeisernes Flammrohr, der Abdampf wurde
durch einen Vorwarmer des Speisewassers in den Schornstein geleitet. Das Patent sah
einen die Feuerung anfachenden Blasebalg vor (wurde 1829 von Marc Seguin bei zwei
Stephenson-Lokomotiven auf der St. Etienne-Lyon-Bahn angewandt), doch Trevithick
bemerkte bald, dass der Auspuff des Zylinderdampfes in den Schornstein das Feuer
verstarkte, da er einen kraftigen Zug in ihm erzeugte.
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Trevithick hatte damit das Blasrohr erfunden. Allerdings wird die Erfindung des Blas-
rohrs auBerdem von William Hedley, Gurney, Timothy Hackworth und Pelletan bean-
sprucht. Der aus den Zylindern ausstromende Dampf, der seine Arbeit schon geleistet
hat, wurde dabei nicht einfach ins Freie abgelassen, sondern durch ein Rohrstiick von
unten in den Rauchfang geleitet, so dass der auspuffende Dampf durch MitreiBen der
Verbrennungsgase das Feuer entfachte.

Und zwar in dem AusmaB, wie es notwendig war: Je starker die Maschine arbeitete,
desto kraftiger wurde das Feuer entflammt.

In einem zweiten Dampfwagen und auch spater verzichtete Trevithick auf den Blasebalg.
Mit diesem 1802 gebauten Wagen kutschierten Trevithick und seine Freunde die StraBe
Redruth - Plymouth entlang und verschifften ihn nach London, wo die Bevélkerung von
diesem Vehikel jedoch keineswegs lberwaltigt war.

Der englische Chemiker und Physiker Sir Humphry Davy, der in George Stephensons
Leben noch eine groBe Rolle spielen sollte, besichtigte diesen ersten betriebsfahigen
Dampfwagen mehr geschah nicht.

Die Treibrader besaBen einen Durchmesser von etwa 2,5 m, die Bewegung der Kolben-
stange wurde iiber Schubstange, Kurbel und Zahnradvorgelege auf die beiden Rader
ibertragen. So erreichte dieser Dampfwagen selbst auf schlechten StraBen eine Ge-
schwindigkeit von 8...10 km/h.

Die liegend angeordneten Zylinder erreichten eine groBere GleichmaBigkeit der Bewe-
gung. Mit diesem Dampfwagen konnten 8...10 Personen mitfahren.

Trevithick wollte seine Hochdruckdampfmaschine auch in der Industrie verbreiten und
fuhr sie auf Wagen von einem Bergwerk zum anderen. Aber man begegnete seinen Ma-
schinen mit Vorbehalten, fehlte ihnen doch der von den bewahrten Maschinen Watts
bekannte Kondensator, so dass sich die Meinung hielt, ohne Kondensation konne keine
Dampfmaschine etwas leisten.

Deshalb baute Trevithick in den Werkstatten der Coalbrockdalegrube eine Maschine, die
spater Eisenbahnwagen ziehen sollte. Er lieB sie Wasser heben, um nachzuweisen, dass
sie wirklich etwas leiste. Die Ingenieure und Grubenbesitzer waren hocherstaunt und
wollten sie mobil einsetzen, weshalb sie Trevithick beauftragten, fiir diese Maschine ein
Wagengestell zu bauen, was seinen Wiinschen sehr entgegenkam. Mehr ist aber davon
nicht bekannt.

Wohl aber, dass Trevithick, als er sich im Winter 1803/1804 in Siidwales aufhielt, fiir die
Schienenbahn der Pennydarren-Eisenwerke des Samuel Homfray eine Lokomotive baute.
Mit dem Besitzer hatte er um 500 Guineen (525 Pfund Sterling in Gold) gewettet, das
Eisen der Werke (iber die 15 km lange Strecke zu transportieren.

Zu Beginn des Jahres 1804 war die Lokomotive fertig. In einem Brief vom 14. Februar
schrieb der Erfinder, dass seine Maschine , mit groBer Geschwindigkeit higelauf und
hiigelab” fuhr. Dies soll die erste Mitteilung liber eine Dampflokomotive gewesen sein

[2].
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5 Trevithicks verbesserte Lokomotive mit Schwungrad des Jahres 1803

Am 21. Februar 1804 zog sie in fiinf Wagen zehn Tonnen Eisen und 70 Personen lber
die Strecke mit einer Geschwindigkeit von 8 km/h. Ohne Last erreichte die Lokomotive
eine Geschwindigkeit von 25,7 km/h und verbrauchte auf dem 15 km langen Abschnitt
101,6 kg Kohle.

Samuel Homfray bezahlte die Wette nur widerwillig. Diese erste Lokomotive tat fiinf
Monate ihren Dienst. Aus anderen alten Unterlagen der Zeit Trevithicks kann man
sich ein Bild machen, wie diese Lokomotive ausgesehen haben kénnte. Im wesentlichen
handelte es sich um die fahrbare Version der stationaren Trevithick-Dampfmaschine
mit nur einem Zylinder, der eine querliegende Welle mit einem machtigen Schwungrad
antrieb.

Der 1,83 m lange Kessel von 1,20 m Durchmesser wurde von innen beheizt und besaB
ein rickkehrendes Flammrohr. Der Zylinder lag oben im Kessel tiber der Feuerung
und dem Flammrohr. Die Kolbenstange trat an einem Ende heraus und wirkte auf
einen Kreuzkopf mit zwei parallelen Gleitbahnen, von dem aus die Kurbelstangen nach
riickwarts in die am anderen Ende liegenden Kurbeln der Querwelle griffen.

Der unstete Trevithick kiimmerte sich wenig um seine Erfindungen. Er war zu sehr
Genie, zu sehr Erfinder, ihm fehlte - ganz im Gegensatz zu George Stephenson und
seinem Sohn - die geschaftstiichtige, zahe Ausdauer. Er hatte anderenorts viel zu tun,
und so zeigten sich bald die Mangel des Systems.

Die schwachen gusseisernen Schienen brachen unter der schweren Maschine an vielen
Stellen, Trevithick hatte auf die Wichtigkeit besserer Schienen aufmerksam machen
mussen, statt dessen wurde die Lokomotive als ortsfeste Dampfmaschine abgestellt.

Trevithick lieferte nach Newcastle am Tyne mindestens eine Lokomotive, 1805 soll ei-
ne seiner Schopfungen auf der Wylamkohlenbahn, die am Geburtshaus Stephensons
vorbeifiihrte, gefahren sein. Die Pennydarren- und die Newcastle-Lokomotiven besaBen
groBe Schwungrader; die vier Treibrader waren durch Zahnrader miteinander gekuppelt.

Kein Schwungrad und keine Zahnradiibersetzung besaB jene Lokomotive, mit der Tre-
vithick 1808 auf einer Kreisbahn von 60 m Durchmesser in London am Euston Square
gegen ein Eintrittsgeld von einem Schilling zum Mitfahren einlud, aber nur wenige
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Interessenten fand.

Die Lokomotive mit dem stehenden Zylinder wirkte durch Kolben und Schubstange
auf die Kurbel nur zweier Treibrader, sie soll 17 km/h erreicht haben. Die Zuschauer
durften in einem kleinen Wagen Platz nehmen.

Davies Gilbert taufte sie ,,catch-me-who-can" (Fang-mich-wer-kann). Die Schienen-
platten mit aufgekanteten Randern waren auf Langsbalken befestigt.

6 Trevithicks Lokomotive aus dem Jahre 1808

Ein Pferd sollte mit dieser Lokomotive um die Wette laufen, doch sie entgleiste, und das
Interesse erlosch vollends. Trevithick verkaufte die Maschine und wandte sich anderen
Geschaften zu, moglicherweise fehlte ihm - das Geld, um Lokomotive und Gleis zu
reparieren. Das war die Tragik des Erfinders, die ihn nie verlieB.

Es kam nicht nur darauf an, eine taugliche Lokomotive zu entwickeln, sie musste sich
in ein technisches System einfiigen, das ihre Anwendung sicherte. Schon am voéllig
unzureichenden Oberbau scheiterten Trevithicks Erfindungen.

Auch mit seinen anderen Aufgaben hatte er nicht viel Gliick.

1807 begann die Untertunnelung der Themse. Kaum jemand verfiigte iber Erfahrungen
fiir solch ein Unternehmen. Trevithick vertraute auf seine bergmannischen Erfahrungen
und auf seine Dampfbagger und Hochdruckdampfmaschinen. Hier musste er die Tiicke
der Elemente erleben, besonders schlimm war es mit dem Treibsand; hinzu kam die
Niedertracht der Mitglieder der Unternehmergesellschaft. Sie holten mehrere Gutachten
anderer Ingenieure ein, die immer zu Ungunsten Trevithicks ausfielen.

Als unvermutet Wasser in den Stollen einbrach, ware er fast ums Leben gekommen.
Erneut drangen Wasser und Treibsand ein, worauf er neue Methoden vorschlug, doch
die Gesellschaft trennte sich von diesem begabten Ingenieur.

Isambard Brunel nahm die Untertunnelung der Themse 1825 erneut in Angriff, einge-
weiht wurde der Tunnel erst 1843. Trevithick erhielt von der versprochenen Geldsumme,
die ihm ausgezahlt werden sollte, wenn das Werk gelang, lediglich den zehnten Teil.
Wahrend der Bauzeit erfand er besondere Schwimmdocks, eiserne Schiffe, Schrauben-
propeller, eiserne Wassertanks und eine Vorrichtung zum Heben gesunkener Schiffe.
Das bewahrte ihn nicht davor, in Schuldhaft zu geraten. Dank dem beriihmten Maschi-
nenbauer Henry Maudsley, der das Patent fiir eiserne Tanks kaufte, wurde er aus der
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Haft befreit.

Im Jahre 1810 kehrte Trevithick nach Cornwall zuriick. Er wollte jetzt moéglichst einfa-
che, leicht herzustellende und billige Wasserhaltungsmaschinen herstellen.

Schwierig blieb die Kolbenabdichtung, deshalb kam er auf den sogenannten Plunger-
kolben an Stelle des gewohnlichen Dampfkolbens. Die erste derartige Maschine wurde
1811 auf der Wheal-Prosper-Grube zu Cornwall aufgestellt, am 6. Juni 1815 erhielt
Trevithick das Patent Nummer 3922 auf seine Plungermaschine. Er baute auBerdem
Walzenkessel mit Unter-, spater auch mit Innenfeuerung.

Gewinn aus seinen Patenten konnte er kaum ziehen, beispielsweise gingen von der Pra-
mie des Patents von 1800 auf den Dampfwagen 88 Prozent an Kosten verloren.

Ein neues, gliickloses Abenteuer erlebte Trevithick in Peru. Die peruanischen Silbermi-
nen wurden von unterirdischen Wassermassen bedroht, so dass man sie bald aufgeben
musste. Die Wattschen Dampfmaschinen fiir die Pumpen waren fiir den Transport auf
Maultieren zu schwer.

Trevithicks Maschinen mit ihren weit kleineren Abmessungen und groBeren Leistungen
konnten dem peruanischen Bergbau helfen. 1812 lieferte er der Verwaltung der Sil-
bergruben von Cerro de Pasco in der Zentralkordillere acht Dampfpumpen, wurde als
Retter Perus gefeiert und zu glanzenden Bedingungen ins Land gerufen. Hier empfing
man ihn mit koniglichen Ehren.

Trevithick machte sich auf den beschwerlichen Weg von der Kiiste zur 4302 m hoch
gelegenen Silberstadt. Dabei reifte in ihm der Plan, hinunter zur Hafenstadt Callao
eine Bahn zu bauen. Auch eine Grubenbahn sollte angelegt werden. Doch der zunachst
wenig erfolgreiche Aufstand der Peruaner gegen die Spanier zwang Trevithick, der auf
der Seite der Peruaner stand, zur Flucht quer durch die Wildnis Siidamerikas bis nach
Panama.

Er hielt sich einige Jahre in Kostarika auf, gelangte dann kérperlich und duBerlich vollig
heruntergekommen an die kolumbianische Kiiste, nach Cartagena.

Drei silberne Sporen waren sein einziger Besitz. Hier wollte es der Zufall, dass er Robert
Stephenson traf, den sein Vater nach dreijahrigem Aufenthalt in Kolumbien zuriickgeru-
fen hatte. Robert lieh Trevithick das Geld fir die Schiffspassage nach GroBbritannien.

Und wieder rettete Trevithick mit knapper Not sein Leben. Das Schiff erlitt auf der
Fahrt nach New York bei Florida Schiffbruch; alle Reisenden wurden gerettet. Trevi-
thick soll gesagt haben: "Ware ich nicht an Bord gewesen, so ware das Schiff nicht
gestrandet, und ware Robert Stephenson nicht darauf gewesen, so waren wir alle er-
trunken." [1, S. 22]

Sechs Jahre nach der Heimkehr, am 22. April 1833, starb der bedeutende Ingenieur und
Erfinder Richard Trevithick vollig mittellos und fern seiner Familie in einem Gasthof zu
Dartford (Grafschaft Kent). Die Mechaniker der kleinen Fabrik, die seine Erfindungen
verwerteten, bezahlten die Begrabniskosten und eine Wache zur Verhinderung eines
Leichenraubs. Trevithick wurde auf dem Armenplatz begraben, ohne Kerzen und ohne
Denkstein.
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Von seiner Familie ist so gut wie nichts bekannt geworden, Sein Sohn Francis wurde
Eisenbahningenieur, leitete die Werkstatten der London, North & Western Railway in

Crewe und spielte eine gewisse Rolle bei der Entwicklung des agyptischen Eisenbahn-
wesens.
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4 Stephenson baut seine erste Dampflokomotive

Trevithick hatte die erste Lokomotive der Welt gebaut; mit der Zeit erinnerte man sich
nicht mehr daran, dass die Leistung seiner Lokomotiven zur Fortbewegung auf glatten
Schienen ausreichte. Man kehrte zur Ansicht zuriick, die Reibung der Rader bediirfe
der Zahnstange oder gar der Stelzen. Die Entwicklung der Lokomotive geriet in eine
Sackgasse.

Am 21. Mai 1801 genehmigte das britische Parlament die Surrey-Eisenbahn, die am
26. Juli 1803 von den Themse-Kais bei Wandsworth bis Croydon eroffnet wurde. Sie
war die erste 6ffentliche Eisenbahn der Welt, bereits zweigleisig, aber Pferde zogen die
Guterwagen.

Am 29. Juni 1804 kam die Oystermouth Eisenbahn Company in Stdwales hinzu, die
von 1806 an als erste offentliche Eisenbahn Reisende gegen Entrichtung von Fahrgeld
beforderte. Sie wurde ebenfalls mit Pferden betrieben.

Der Besitzer der Wylamzeche, Christopher Blackett, hatte 1804 von Trevithick die
Lokomotiv-Zeichnungen und 1805 nach diesen aus der EisengieBerei von Whinfield und
Gateshead eine Lokomotive erhalten, deren Herstellung unter Leitung John Steeles
stand. Sie fuhr auf einem besonderen Gleisstiick zur Probe, wurde jedoch bald nur als
ortsfeste Dampfmaschine verwendet, um Blasebalge zu bewegen.

Stephenson sah auch die in Leeds fabrizierte Lokomotive von John Blenkinsop auf der
Kohlenbahn zwischen Kentnon und Coxlodge bei Leeds. Bei ihr wurde die Kraft Gber
ein Zahnrad auf eine seitlich der Fahrschiene verlegte Zahnstange tibertragen.

Ein solcher Zahnradbetrieb blieb bis 1835 bestehen, bis sich der Reibungsbetrieb allge-
mein durchsetzte.

7 ,,Puffing Billy” von Hedley in der umgebauten Version des Jahres 1815 mit vier
Achsen
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Die Briider Chapmann lieBen in Newcastle eine Lokomotive fahren, durch die, um das
vermeintliche Radergleiten auf glatten Schienen zu vermeiden, eine Kette gezogen war.
Sie kopierten die Windetrommel und Kette der Binnenschiffahrt auf die Schiene.
Blackett bestellte 1809 nochmals eine Lokomotive bei Trevithick, erhielt aber eine Absa-
ge. Daflir baute ihm Thomas Waters 1812 eine mit Schwungrad und Zahnradgetriebe.
Es war eine Bauart, die Trevithick schon vier Jahre zuvor verlassen hatte.

Als sich Waters Lokomotive auf der Wylambahn in Gang setzte, explodierte der Kessel.
Die zweite Lokomotive gleicher Bauart zog bereits acht bis neun Kohlenwagen, aber
recht langsam und haufig versagend. Blacketts Oberingenieur William Hedley sah, wie
umstandlich der Betrieb mit Zahnstange und -rad war und versuchte es nun wieder mit
dem Reibungsbetrieb.

Er lieB den Oberbau der Wylambahn verbessern und schuf 1813 die zweiachsige ,,Puf-
fing Billy", die 1815 weitere zwei Achsen erhielt. Die zwei Zylinder wirkten auf ein
Zahnrad, das sieben Zahnrader drehte und durch diese zweimal vier Schienenrader. Im
schmiedeeisernen Kessel steckte ein rickkehrendes Flammrohr, das die Heizflache ver-
groBerte.

Da Pferdehalter der Umgebung sich vom lauten Auspuff des Zylinderdampfes belas-
tigt fuhlten, fihrte ihn Blackett durch einen besonderen Behalter und von dort in den
Schornstein, schuf also eine Art Schalldampfer.

Am 2. September 1813 traf bei der Kohlenbahn Kenton - Coxlodge eine weitere Loko-
motive von Blenkinsop ein, die 16 Kohlenwagen bei einer Geschwindigkeit von 5 km/h
zog.

George Stephenson hatte verfolgt, welcher mehr oder weniger erfolgreiche Aufwand mit
den Lokomotiven in seiner Umgebung getrieben wurde. Er war als Maschinenmeister
der Killingworth-Gruben unter den Zuschauern, als diese neue Blenkinsop-Maschine
vorgefiihrt wurde. Stephenson glaubte, eine bessere bauen zu kénnen, als die, die auf
Stelzen ging, wobei er an die von William Brunton dachte.

Bei dessen Missgeburt einer Lokomotive wurden iiber ein Hebelsystem Stelzen betatigt,
die sich im Wechselschritt entsprechend der Kolbenbewegung gegen die Erde abstiitzten
und so die Lokomotive vorwartsdriickten.

Sie war bald explodiert (die Ursache der damals haufigen Kesselexplosionen lag meist in
den ungenligenden Sicherheitsventilen oder weil man diese belastete, wenn die Maschine
nicht sofort anfuhr).

Auch die neue Blenkinsop-Lokomotive war nur kurze Zeit in Betrieb, als ihr Kessel
ebenfalls zerknallte, was Stephenson nicht hinderte, sich einer kiinftigen Dampfloko-
motive mit noch groBerem Eifer zuzuwenden.

Lord Ravensworth, ein Eigentiimer der Zeche, ermachtigte ihn, mit den Arbeiten zu
beginnen. Als Werkfiihrer wurde ihm der Grobschmied John Thirwall zugeteilt. Nach
zehn Monaten Bauzeit war George Stephensons erste Lokomotive fertig, die er zu Eh-
ren des Besitzers der Killingworth-Kohlengrube ,My Lord" nannte. lhr wurde spater
der Name des deutschen Marschalls Vorwarts ,,Bliicher” beigelegt.
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Bliicher und Wellington siegten am 18. Juni 1815 lber die Truppen Napoleons |. bei
Waterloo, und so war Bliicher auch in England popular. Bei dieser Lokomotive und den
folgenden Lokomotiven ahmte er die Kesselanordnung Matthew Murrays, der in seinen
Werken in Leeds 1811 Blenkinsops Zahnradlokomotive gebaut hatte, mit den obenlie-
genden Zylindern und den Antriebsmechanismen nach. Nur auf das Zahnradgetriebe
lieB er sich nicht ein, er blieb stets bei der Anwendung der Reibungskraft.

Die beiden Zylinder der ,,My Lord" trieben die zwei Achsen mit Hebelgestange und
Zahnradern an. Die ,,My Lord" fuhr zum ersten Male am 25. Juli 1814 auf den Eisen-
bahngleisen der Killingworther-Grube, eine Steigung von 1:450 bezwang sie mit acht
30 Tonnen schweren Wagen und einer Geschwindigkeit von 4 Meilen in der Stunde (=
etwa 6,5 km/h).

8 George Stephensons Lokomotive ,,My Lord" (spatere ,,Bliicher") besaB diesen
Zahnradantrieb

Sie versah nun regelmaBig Dienst, ihrem Erbauer geniigte sie aber nicht, denn er sah
manchen Mangel und wusste sofort, was sich verbessern lieBe. Fiir die nachsten Neu-
bauten streckte Oberingenieur Dodds das Geld vor.

Technisch gesehen stand die "My Lord" den Trevithickschen Lokomotiven des Jahres
1808 in manchem nach. Sie hatte nur ein einfach durchgehendes Flammrohr von rund
0,5 m Durchmesser. Der Dampf trat aus den Zylindern unmittelbar ins Freie.
Stephenson bemerkte, dass aus dem Schornstein der Rauch der Heizgase mit geringe-
rer Gewalt entwich als der Dampf aus den Zylindern. Deshalb leitete er durch Verbin-
dungsrohren den Auspuffdampf in den Schornstein und entdeckte (wie andere zuvor)
das Blasrohr. Im damaligen Entwicklungsstadium musste einfach jeder Dampflokomo-
tivbauer auf die Idee mit dem Blasrohr kommen.

Denn, indem der Auspuffdampf mit den Rauchgasen aus dem Schornstein trat, erzeug-
te er im Flammrohr eine solche Luftverdiinnung, dass die duBere Luft von unten mit
Wucht lber das Feuer strich und dadurch die Verbrennung beschleunigte. Dadurch
wurde die Dampfentwicklung machtig gesteigert. Was einer besseren Dampflokomotive
fehlte, war der vielrohrige Kessel.

Auf ihn musste man noch 15 Jahre warten. In einem war die ,My Lord"” der Trevithick-
schen Lokomotive iiberlegen: Sie besaB die duBere Raderkupplung und Treibrader ohne
Zahnradvorgelege. AuBerdem hatte George Stephenson die geniale Idee, den ganzen
Radsatz mit dem kleinen, abgerundeten Spurkranz zu versehen, wie er bislang nur auf
einer Seite des Radsatzes im Bergwerk Ublich war.
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Die Flachschienen der Kohlenbahnen erforderten erhohte Spurkranze an der AuBensei-
te der Laufflache nur eines Rades je Radkranz, um das Entgleisen der Fahrzeuge zu
verhindern. Die mittlere Spurweite betrug iibrigens zunachst 2 FuB = 0,61 m, spater 5
FuB = 1,52 m.

Als der pilzformige Schienenkopf aufkam und dementsprechend Rader mit inneren Spur-
kranzen verwendet wurden, benutzte Stephenson die Spurweiten von 4 FuB, 6 Zoll =
1,3716 m, erhohte sie 1814 auf der Killingworth-Kohlenbahn auf 4 FuB, 8 1/2 Zoll =
1,435 m, was die Aktionare in einer Ausschusssitzung ausdriicklich beschlossen.

Die Erweiterung um 2 1/2 Zoll diirfte damit begriindet sein, dass die Radsétze so besser
durch die Gleisbogen liefen und sich die Spurkranze und Schienen weniger abnutzten.
1435 mm - das scheint eine willkiirlich gewahlte Spurweite gewesen zu sein, zu deren
Entstehung es viele Hypothesen gibt, aber nichts Belegbares.

1815 ging George Stephenson bei seiner zweiten Lokomotive zum direkten Antrieb iiber;
die Schubstangen griffen nicht erst auf die Kurbeln von Zahnradern, sondern direkt auf
die Kurbeln der Treibrader. Die Achsen waren iiber eine Kette und Kettenrader mitein-
ander gekuppelt, nachdem sich Eisenstange und gekropfte Achsen nicht als zuverlassig
erwiesen.

Am 28. Februar 1815 erhielt George Stephenson mit Ralph Dodds das Patent auf den
Antrieb durch Kuppelstangen oder Ketten [3].

In jenem Jahr bemiihte sich Stephenson hauptsachlich darum, die Grube Killingworth
hinsichtlich der Maschinen mustergiiltig auszustatten. Dazu kam, dass die Schienen-
wege in den Gruben dringend eines besseren Oberbaus bedurften. Die kurzen, 3 FuB
(= knapp 1 m) langen Schienen ruhten mit ihren zusammen- stoBenden Enden auf
eisernen Stuhlen, auf Holzschwellen oder Steinblocken.

War die Unterlage nicht sorgfaltig und fest verlegt, neigte sie sich unter dem Druck
der Lokomotive. Das eine Schienenende senkte sich, das andere wurde in die Hohe
gedriickt.

Fir das Gestange der Lokomotive waren solche Unebenheiten schadlich. Stephenson
soll damals gesagt haben: "Lokomotive und Schiene miissen zusammenpassen wie Vater
und Mutter oder wie Mann und Weib."

Er entwickelte kurvenférmige Schienenstiihle, die sich weiter auseinanderriicken lieBen,
so dass bei langeren Schienenstiicken weniger Stiihle notig wurden. Die Schienenenden
ruhten auf ihnen und wiesen, von oben gesehen, keinen Querspalt auf, sondern einen
S-formigen Langsspalt, was die StoBe minderte.

Stephenson widerstand der Versuchung, Dampfwagen fiir die StraBe zu bauen. Er hielt
die Antriebsmechanismen fiir zu empfindlich dafiir. Mit einem selbstgebauten Kraftmes-
ser und systematischen Experimenten machte er sich klar, welche Reibungsunterschiede
auf glatter, rauher, waagerechter oder geneigter Fahrbahn bestanden. Die Eisenbahn
sollte moglichst horizontal verlegt werden.

Einschnitte und Erdbewegungen, um eine moglichst ebene Strecke anzulegen, seien zwar
anfangs kostspielig, stellten sich doch letztlich fiir die Betriebsfiihrung als vorteilhaft
heraus.
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BT

9 Dritte Bauart der Lokomotive von George Stephenson aus dem Jahre 1816 (mit
Kettenkupplung)

1816 fiihrte er eine Steuerung an der Dampflokomotive ein, die mit losen Exzentern
arbeitete. Die Lokomotivsteuerung regelt den Dampfzutritt in die Zylinder der Dampf-
maschine sowie den Austritt des entspannten Dampfes. Die Stephenson-Steuerung
unterschied sich von anderen dadurch, dass zur Veranderung der Zylinderfiillung die
Schwinge gehoben oder gesenkt und damit das Ubersetzungsverhiltnis geindert wur-
de.

Zur im Jahr zuvor patentierten Ketten- oder Stangenkupplung lagen jetzt Erfahrungen
vor. Die Kettenkupplung erwies sich als unbrauchbar, weil sie zu gerauschvoll war und
oft brach. Von 1816 an blieb Stephenson bei der Stangenkupplung.

Sie blieb auch - bis auf Ausnahmen - iiber die gesamte Entwicklungszeit der Dampflo-
komotive bis zu den ersten elektrischen und einzelnen Bauarten von Diesellokomotiven
erhalten.

Auf der Grube Killingworth standen jetzt drei Stephenson-Lokomotiven im Dienst; sie
erhielten die Spitznamen ,Geadie", , Jimmy" und ,Bobby“ nach George Stephenson
und seinen Briidern.

1817 konstruierte er eine Lokomotive auf Anforderung des Duke of Portland. Sie basier-
te auf dem Killingworth-Muster und wurde nach Schottland zu den StraBenbahnen des
Duke gebracht, die von Troon nach Kilmarnock verkehrten, ist aber nicht viel benutzt
worden, weil der Oberbau ganz offensichtlich zu leicht war.

Im nachsten Jahr erhielt Stephenson einen Besuch von Robert Stevenson, einem be-
kannten Zivilingenieur aus Edinburgh, dessen Weitblick sagte, dass die bisherigen Er-
findungen des Mister Stephenson zu den bedeutendsten Verbesserungen im Eisenbahn-
system gehoren; was er auch offentlich kundtat.
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George Stephenson wurde wiederholt zum Zeugen furchtbarer Grubenexplosionen. Er
stand neben den Arbeitern, wenn es galt, Schachte zuzumauern, damit das Feuer, vom
Sauerstoff abgesperrt, nicht weiter wiiten konnte.

Als Maschinenmeister beaufsichtigte er die maschinellen Vorrichtungen unter Tage.
Auch hier gab es schiefe Ebenen, auf denen beladene Wagen von hochgelegenen Flozen
abwarts zum Hauptschacht rollten und dabei die leeren hochzogen. Wahrend er unter
Bergleuten tatig war, musste er immer an die Gefahren einer Explosion denken und
stellte sich die Frage: LieBe sich eine Lampe schaffen, die eine Explosion verhindert,
indem sie das von schlagenden Wettern auftretende Gasgemisch (5... 14 Prozent Me-
than) nicht entziindet.

Bisher arbeiteten die Bergleute bei Kerzenlicht. Drangen sie in Hohlrdume vor, in denen
sich das Grubengas (Methan-CH,) angesammelt hatte, entziindete die Kerzenflamme
das mit der (ibrigen Grubenluft vermengte Gas - die Explosion war unvermeidlich.

Eine solche Sicherheitslampe war nicht neu. Alexander von Humboldt beschrieb als
erster die Idee im Jahre 1786, Dr. William Hyde Wollaston, Sekretar der Royal Society,
schrieb ebenfalls dariiber, auch ein gewisser Smithson duBerte sich in seinem Testament
dazu. Dr. Clanny in Sunderland fertigte 1813 die erste Sicherheitslampe an, deren Licht
durch eine Wasserschicht von der duBeren Luft getrennt war und durch einen Blasebalg
Luft zugepumpt erhielt. Infolge ihrer Umstandlichkeit entsprach sie jedoch nicht ihrem
Zweck.

1815 kamen George Stephenson und Humphry Davy zu gleicher Zeit auf die richtige
Idee, Davy ging davon aus, dass Metalle gute Warmeleiter sind und sich deshalb explo-
sive Verbrennungsprozesse nicht an diinnen Rohren und Metallnetzen fortsetzen, weil
die zur Entziindung notwendige Warme abgeleitet wird.

Er baute Lampen mit Drahtnetzen, die auch in explosiven Gemischen sicher brennen.
Beim Auftreten von Methan bildet sich iiber der Flamme ein fahlblauer Lichtschein,
dessen Gestalt und GroBe den prozentualen Gehalt der Grubenluft an Methan erkennen
lasst. Der Bergmann bemerkt am Aufgliihen des Drahtnetzes die drohende Gefahr.

esull 10 Die Sicherheitsgrubenlampen:
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Bei Stephensons Lampe erlosch die Flamme, sobald sie in eine Knallgasmischung geriet.
Seine Lampe erhielt durch eine Réhre gerade so viel Luft, wie die Flamme bendtigte.
Der Methangehalt des Grubengases vergroBerte die Flamme, die jetzt mehr Sauerstoff
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verbrauchte als ihr zugefiihrt wurde, worauf sie verlosch.

In einer Grube bei Barnsley waren die Hauer mit Stephensons, die Schlepper mit Davys
Sicherheitslampen versehen. Die Davysche Sicherheitslampe setzte sich durch, und auch
Stephensons Prioritatsanspruch ging verloren.

Stephenson hatte vor dem Parlamentsausschuss unter anderem erklart:

"Meine ldee, eine solche Lampe zu bauen, stiitzte sich durchaus nur auf mechanische
Prinzipien, und ich denke, man wird von mechanischen Gesichtspunkten aus finden,
dass ich mit meinen Ansichten auf dem rechten Wege war. Ich wusste wohl, dass er-
hitzte Luft einen Bratenwender dreht, und dies brachte mich auf die Idee, ob ich daraus
Nutzen ziehen kénne." [1, S. 28]

Im August 1815 entwarf Stephensons Freund Wood nach dessen Angaben die Zeich-
nung, und verschiedene Handwerker in Newcastle fertigten danach Gestell und Glas.
Im August des gleichen Jahres besuchte Davy die Kohlengruben bei Newcastle, um
Versuche mit Grubengas anzustellen.

Am 21. Oktober 1815 erhielt Stephenson die Lampenteile und begab sich mit Wood in
den Schacht. Aus einer Spalte im Stollen drang Grubengas, man hatte es hinter einem
Bretterverschlag angesammelt. Ohne Furcht schritt Stephenson zu dieser Stelle, hielt
die Lampe hin - sie flackerte auf und erlosch.

Doch Stephenson wiinschte sich groBere Helligkeit der Lampe, worauf er den Luft-
schlitz unten anderte. Mit in Tierblasen gesammeltem Grubengas experimentierte er zu
Hause, bis er die Rohrenweite gefunden hatte, bei der die Explosion am sichersten aus-
geschlossen war. Mit seinem Sohn Robert und Freunden experimentierte er im Schacht
weiter, bis er erkannte, dass die Flammen nicht durch Roéhren kleineren Durchmessers
hindurchschlagen. Damit war er Davys Prinzip nahe.

Am 30. November probierte Stephenson die dritte, verbesserte und véllig explosionssi-
chere Lampe auf der Killingworth-Grube. Drei Wochen zuvor hatte Davy vor der Royal
Academy seine Untersuchungen und Vorschlage zu einer Sicherheitslampe bekanntge-
geben, Stephenson zu dieser Zeit bereits zwei Lampen erprobt. Freilich, Stephensons
Theorien stimmten nicht ganz, aber er fand das Prinzip, dass durch Réhren von gewis-
sem Durchmesser Flammen nicht hindurchschlagen.

Stephenson, der am 5. November in Newcastle vor Gelehrten und Laien seine Sicher-
heitslampe vorstellte, musste einen Prioritatsstreit tiber sich ergehen lassen, behauptete
doch Davy, allein die Sicherheitslampe entdeckt zu haben. Man wollte nicht glauben,
dass ein Maschinenmeister ohne Kenntnisse der Chemie dem beriihmten Davy den
Ruhm des Erfinders streitig machen konnte.

In einem Brief vom 13. Marz 1817 rat ihm sein Freund Charles Brandling, zu seiner
Rehabilitierung folgendes zu schreiben:

"Weise darauf hin, dass Sir Humphry Davy gar nicht im Lande war, als Du schon mit
Experimenten begonnen hattest. Wenn der Redaktion der Zeitschrift [Philosophical
Magazine - E. P.] anderslautende Beweise zugénglich sind, soll sie diese der Offent-
lichkeit vorlegen. Wenn nicht, soll Davy bekennen, dass er voreilig einen Schritt groBer
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Ungerechtigkeit getan habe." [3, S. 27]

Der Urheberstreit brachte Davy 2000 Pfund Sterling als Anerkennung seiner Verdienste
um die Sicherheitslampe, Stephenson nur den 20. Teil. Aber Stephenson hatte bewie-
sen, dass er seine Lampe schon vor der anderen erfunden hatte; seine Freunde richteten
einen Fonds ein, in den ein jeder eine beliebige Summe einzahlen konnte und von dem
Stephenson dann einen Geldpreis erhalten sollte.

SchlieBlich wurden ihm 1000 Pfund tbergeben, eine Summe, die reichte, um ein Fes-
tessen zu veranstalten und Stephenson einen silbernen Deckelkrug zu liberreichen. Au-
Berdem kauften die Bergleute ihm eine silberne Uhr.
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1822 hatte die in ,Bliicher” umgetaufte Lokomotive ,,My Lord” acht Jahre Dienst auf
den Schienenwegen zwischen den Gruben und dem Landeplatz hinter sich, ehe man
auf den Gedanken kam, dass eine zweite dampfbetriebene Eisenbahn, die Hetton-Bahn
zweckmaBig ware. Zwar hatten sich die Hitten, Bergwerke und groBen Transportun-
ternehmen seit Mitte des 18. Jahrhunderts zu kapitalistischen Betrieben, und zwar zu
zentralisierten kapitalistischen Betrieben, entwickelt, doch ging die , Industrielle Revo-
lution”, wie sie Friedrich Engels im ,,Anti-Dihring" nannte, in England still, aber nicht
minder umwalzend vor sich.

Der Dampf und die neue Werkzeugmaschinerie verwandelten die Manufakturen in mo-
derne groBe Industrie und revolutionierten damit die Grundlage der biirgerlichen Gesell-
schaft.

Wer vom Kontinent kam, sah bewundernd auf das, was sich in GroBbritannien an
Veranderungen vollzog. So lesen wir in einem deutschen Reisebericht liber das englische
Fabrikwesen aus dieser Zeit:

»Die Menge von Dampfmaschinen, welche man in England aller Orten erblickt, geben
ein lebhaftes Bild von der hohen Kultur und dem Reichtum des Landes sowie von dem
Unternehmergeist seiner Einwohner.”

Was mitunter als ,, gesellschaftlicher Fortschritt” gefeiert wurde, bedeutete fiir das Pro-
letariat, dass es zum Industrieproletariat wurde, bedeutete, dass sich die Gesellschaft
immer ausgepragter in groBe Kapitalisten und in besitzlose Proletarier polarisierte, be-
deutete aber auch die Spaltung der Gesellschaft in die Gruppe, die sich dem Neuen
zuwandte, und in jene, die den alten Produktionsmitteln nachhing, schon weil sie oft
nicht das Kapital besaB, um sich die neuen Produktionsmittel zu beschaffen.

Die Industrielle Revolution traf in ihren Auswirkungen die gesamte Gesellschaft und
verwandelte sie.

In dieser Zeit war es keineswegs so, dass jeder im Lande sofort etwas von der Dampf-
eisenbahn in den Kohlengruben erfahren und begeistert fiir ihre Verbreitung gesorgt
hatte.

George Stephenson fand keine Gelegenheit, tber die Hetton-Eisenbahn zu schreiben,
die Zeitungen nahmen von ihr keine Notiz. Es fehlte in Northumberland an reichen
Leuten, nur ab und zu kam jemand, um sich das fauchende Dampfross anzusehen.

George Stephenson war der Meinung, es nicht bei der einen von ihm geschaffenen Koh-
lenbahn zu belassen, sondern sann iiber eine neue nach. Je ofter er iiber sie sprach,
desto haufiger traten Feinde und Gegner auf, die Stephensons Plane als Unsinn und ihn
als einen tollen Projektemacher bezeichneten, der dem Irrenhaus zu empfehlen war.

Gegen die Eisenbahn waren natiirlich die Frachtfuhrleute und Postangestellten, die
bangten, durch die Eisenbahn ihr Geschaft, ihre Stellung zu verlieren. Besonders die
Kanalbesitzer traten gegen die Eisenbahn auf, waren doch bis zum Ende des 18. Jahr-
hunderts in England iber 1000 km Kanale gebaut worden, und ganze Industrien wurden
im Transport von ihnen abhangig.
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Im Jahre 1840 besaB das fieberhaft erweiterte Kanalnetz eine Lange von 6000 km. Die
privaten Kanalgesellschaften boten ihre Kanale jedermann gegen eine Gebiihr an. In den
Jahren 1758 bis 1802 waren 165 Kanale genehmigt worden, auf 90 von ihnen wurden
vor allem Kohlen transportiert, und es ist nur zu verstandlich, dass diese Kanalbesitzer
das neue Transportmittel Eisenbahn nicht nur beargwohnten, sondern entschieden be-
kampften.

Bei so viel Gegnerschaft musste Stephenson verzweifelt sein, und er beschloss, in Ame-
rika sein Gliick, zu versuchen. Ein John Burrell, Besitzer einer kleinen EisengieBerei zu
Forth-Banks, wollte mit ihm auswandern, um in Amerika Dampfboote zu bauen. Aber
es gab die Besitzer des Hetton-Kohlenwerks (Grafschaft Durham), die tber groBere
Geldmittel verfiigten.

Sie beabsichtigten, ihren Schienenweg in eine richtige Eisenbahn mit Lokomotiven nach
dem Killingworther System umzuwandeln und tibertrugen George Stephenson die Aus-
flihrung.

Ein Zug der Hetton-Kohlenbahn brauchte vom Schacht bis zum Ufer des Wear bei Sun-
derland auf der bisherigen Bahn etwa drei Stunden, und die Strecke durchschnitt den
hochsten Higel der Gegend. Die neue Bahn zu bauen und noch dazu nur sanfte Nei-
gungen zuzulassen, das bedeutete mehr Kosten, als Stephenson Mittel zur Verfiigung
standen. Deshalb versuchte er, die Trasse entsprechend den damaligen Erfahrungen der
Landschaft anzuschmiegen.

Die fertiggestellte Bahn, am 18. November 1822 mit fiinf Lokomotiven eroffnet, be-
stand aus fiinf "selbstwirkenden" Steigungen, was so viel hieB: Die beladenen Wagen
zogen die leeren hinauf.

An zwei Steigungen mussten die Kohlenziige von ortsfesten Dampfmaschinen hinaufge-
zogen werden. Die Lokomotiven mussten auf den ebenen Abschnitten das tibrige tun.
Sie beforderten jeweils 17 Wagen mit 64 Tonnen Masse und bei einer Geschwindigkeit
von 4 Meilen in der Stunde (= etwa 6,5 km/h). Beaufsichtigt wurde der Bahnverkehr
von Robert Stephenson!

Im Jahre 1818 hatte Sohn Robert die Lehre bei Oberaufseher Wood angetreten. Da
der Vater es sich leisten konnte, seinem Sohn ein halbjahriges Studium zu finanzieren,
schickte er ihn an die Edinburgher Hochschule, wo Robert mit groBem Eifer Geologie,
Chemie, Mechanik, Mathematik und Naturgeschichte studierte. Dort gewann er auch
den mathematischen Preis.

1823 musste ihn sein Vater zuriickholen, denn er brauchte einen Gehilfen bei der Ver-
messung der Stockton-Darlington-Bahn.

Die Forderung der reichen Bodenschatze im Biskop-Auckland-Tal (Grafschaft Durham)
lohnte nicht, solange keine geeigneten Verkehrswege in die weitere Umgebung oder zu
den Hafen fiihrten.

Nachdem sich im Lande die hdlzernen und eisernen Spurbahnen verbreiteten, meinte der
Kaufmann und Quéker Edward Pease in Darlington, dass auch hier eine holzerne Bahn
helfen konne, die Bodenschatze auszubeuten. Er brachte sogar eine Aktiengesellschaft
zusammen, die beim Parlament 1821 die Konzession einer Spurbahn von Witton nach
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Stockton beantragte.

Den Herzog von Cleveland storte die Bahn jedoch bei den Fuchsjagden, und sein Einfluss
hatte Erfolg. Spatere Bahngesellschaften mussten sich ebenfalls wiederholt gegen solche
Einspriiche wehren.

In Durham wurde eine neue Strecke vermessen, das Parlament erteilte nun die Erlaubnis.
George Stephenson hérte davon, machte sich mit Wood auf den Weg zu Pease und
schlug ihm an Stelle der hélzernen Bahn eine eiserne vor. Daraufhin empfahl Pease der
Gesellschaft Stephenson als den geeignetsten Ingenieur.

Er wurde beauftragt, die vom Parlament genehmigte Strecke noch einmal zu vermes-
sen und eine bessere Trassierung fiir die beabsichtigte Pferdebahn vorzuschlagen. Ste-
phenson lberzeugte Pease, es wenigstens auf einen Versuch mit der Dampflokomotive
ankommen zu lassen. Ortsfeste Dampfmaschinen sollten die Wagen die Higel hinauf-
ziehen.

Stephenson nahm Pease mit nach Killingworth, damit er einen Eindruck von der Kraft
der Dampflokomotive gewann.

Am 23. Mai 1822 wurde die erste Schiene gelegt. Stephenson empfahl, statt der halb
aus Guss-, halb aus Schmiedeeisen bestehenden nur die etwas teueren, aber haltbaren
schmiedeeisernen zu verwenden. Obwohl er mit William Losh ein Patent auf gusseiserne
Schienen sowie fiir eine neue Form eines dehnbaren, hammerbaren Eisenrades besal,
das die gegossenen Eisenrader ersetzen sollte, und ihn hier ein Geschaft erwartete,
verwies er auf das ZweckmaBige.

Die Gesellschaft aber wollte sparen und versuchte es mit dem Mittelweg, mit dem
damals bereits technisch (iberholten Konglomerat guss- und schmiedeeiserner Schienen.
1823 gestattete das Parlament, die Strecke auch mit Lokomotiven zu betreiben sowie
Waren und Reisende zu befordern. Jetzt siedelte George Stephenson nach Darlington
uber.

Seit drei Jahren war er mit Elisabeth Hindmarsch verheiratet.

Sein Sohn Robert unterstitzte ihn, erst recht, als der Vater mit Pease und einem an-
deren Kaufmann Thomas Richardson in Newcastle eine Lokomotivfabrik aufbaute. Als
Kapital brachte Stephenson jenes Geld ein, das er als Ehrengabe fiir seine Sicherheits-
lampe erhalten und noch iibrig hatte. Pease und Richardson steuerten ebenfalls einen
Betrag bei. Die kleine, bis 1937 bestehende und weltbekannt gewordene Lokomotivfa-
brik erhielt als erstes die Bestellung auf drei Lokomotiven fiir die Stockton-Darlington-
Bahn.

Die Stephensonsche Lokomotivfabrik war nicht allein purem Geschaftssinn entsprun-
gen. Die Schmiede in den Werkstatten der Kohlengruben vermochten nur grobe Arbeit
zu leisten. Der komplizierte Mechanismus einer betriebstiichtigen - oder wie man sagt:
bahnfesten - Dampflokomotive verlangte aber den geschickten und erfahrenen Fachar-
beiter. Und der musste, wie ein Arbeiterstamm, erst herangezogen werden.

Zur Einweihung der Bahn am 27. September 1825 eilte die Bevolkerung herbei. Manche
hofften, Augenzeuge einer Lokomotivexplosion zu werden, damit der Spuk mit dieser
Eisenbahn ein Ende nahme. Doch gefehlt: Eine ortsfeste Dampfmaschine zog Kohlen-
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wagen die westliche Anhohe bei Brusselton hinauf.

Witton Stockton

+++ 1 Entwurl von Qwertan

——  Strecke von Stephensen 43.‘5

Dorlingtan

11 Die Stockton-Darlington-Bahn

Auf der ostlichen Seite, am FuBe des Hiigels, stand George Stephenson mit der Lokomo-
tive ,,Locomotion”, die 38 Wagen, einige mit Kohlen und Weizen beladen, ibernahm.
Die von George Stephenson gefiihrte Lokomotive mit dem langen Wagenzug beein-
druckte die Bevolkerung lber alle MaBen. Den Lokomotiven fehlte zu dieser Zeit der
Rohrenkessel, das einfache, durchgehende Flammrohr trieb so viel Hitze durch den
Schornstein, dass dieser bei schneller Fahrt in Rotglut geriet.

Die ,,Locomotion”, die heute als Denkmal vor dem Bahnhof Darlington steht, erreichte
eine Geschwindigkeit von 18... 25 km/h. Aber Pferde bewaltigten vorerst noch den
groBten Teil des Verkehrs.

Im ,,Personenzug” zur Er6ffnung saBen die Direktoren und Freunde der Unternehmer.
Dieser Zug bestand aus dem einzigen, von George Stephenson gebauten Personenwagen
der Bahn; er besaBB wenig Komfort, war tiberdacht und an den Langsseiten mit Banken
versehen.

In der Mitte stand ein Tisch aus Tannenholz. Der damaligen Mode entsprechend erhielt
dieser Wagen einen Namen, , Experiment”. Nur zur Eréffnungsfahrt zog ihn eine Loko-
motive, sonst ein Pferd, denn als dieser Wagen wenige Tage spater fiir den regelmaBigen
Personenverkehr eingesetzt wurde, geschah dies nicht in der Regie der Bahngesellschaft,
sondern durch ein anderes Unternehmen. Man hatte nicht daran gedacht, dass Men-
schen auf die ldee kdmen, regelmaBig mit der Eisenbahn zu fahren; erst recht kam es
niemand in den Sinn, einen reguldren Reiseverkehr zu entwickeln.

Doch war es noch iiblich, jedermann - gegen Entgelt - die Benutzung des Schienen-
wegs zu gestatten, und so wechselten von Lokomotiven gefiihrte Gliterziige mit Pfer-
den, sogar Postkutschen anderer Unternehmer ab. Und das auf eingleisiger Strecke!
Pferdewagen mussten Lokomotivziigen auf Nebengleisen ausweichen.

Jetzt zur Eroffnungsfahrt erhielten die offenen Wagen provisorische Sitzplatze, und so
kamen 600 Festteilnehmer in Darlington an. .

Im Guterverkehr ging die Rechnung mancher Leute nicht auf. Etwa die des Grafen von
Durham, der sein Monopol, Kohlen (iber See zu schicken, sichern wollte. Er setzte im
Parlament niedrige Bahntarife fiir die sogenannten Seekohlen durch, glaubte er doch,
die Bahn damit ruinieren zu kénnen.
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Doch selbst mit dem niedrigen Frachtsatz machte sie ihren Gewinn, die Einnahmen aus
den Kohlentransporten an die Kiiste waren stets die hochsten. Als Folge entstand an
der Kiiste, wo 1825 nur ein verwaistes Bauernhaus gestanden hatte, die Stadt Midd-
lesborough.

Spater trugen Eisenbahnen als ein Ergebnis der Industriellen Revolution noch oft zu
Stadtgriindungen und -erweiterungen bei, denn die Eisenbahn beschéaftigte ja nicht nur
ein Heer von Arbeitskraften, sie verbreitete in den Dérfern und Stadten die Technik,
die das Handwerk, das einfache Gewerbe abldste.

Mit der ersten Eisenbahn begann in vielen Regionen der Kapitalismus. Die Eisenbahn
eroffnete vollig neue Moglichkeiten des Handels und der Produktion. Aber auch die Her-
stellung von Lokomotiven und Schienen erforderte modernste Technik. Wer von den
Kapitalisten am Eisenbahnbau verdienen wollte, musste seinen Betrieb modernisieren,
denn gerade die Eisenbahn, insbesondere der Lokomotivbau, verlangte Prazision.

Die Verhaltnisse in GroBbritannien und in Deutschland waren dabei allerdings grund-
legend verschieden. Fiir die aufkommende ,,groBe" Industrie und den Handel in GroB-
britannien waren die Kosten und der Zeitaufwand der traditionellen Beférderungsmittel
belastend. Sie schlugen Massen von Rohstoffen um, verarbeiteten riesige Mengen von
Waren und erzeugten solch eine groBe Glitermenge, dass beispielsweise in Manchester
zwei Wasserwege nicht mehr ausreichten. Massengiiter konnten nur auf dem Wasser-
wege transportiert werden, aber nicht alle kapitalistischen Fabriken fanden in der Nahe
von BinnenwasserstraBen oder in Hafennahe Platz.

Eisenbahnbauten in GroBbritannien 1801 bis 1825
Jahrfinft  Zahl Strecke km Baukosten 1000 £

1801-1805 5 92 260
1806-1810 4 69 363
1811-1815 2 26 170
1816-1820 3 76 101
1821-1825 9 290 1185

23 553 2079

Durch die Nutzung der Dampfmaschine bendtigte man auBerdem noch groBe Mengen
Kohlen, die - wie die fertigen Erzeugnisse - unbehindert von Witterungseinfliissen (iber
das gesamte Jahr schnell, kontinuierlich und billig transportiert werden mussten. Ka-
nalbau und dessen Verbesserung sind, namentlich in England, Ausdruck dieser neuen
6konomischen Zwange.

Das Verkehrswesen war in GroBbritannien 50 Jahre nach dem Einsetzen der Industriellen
Revolution an der Grenze seiner Leistungsfahigkeit angelangt. Das Verkehrsaufkommen
lag weit Giber dem, was zuvor auf den lblichen Handelsrouten beférdert wurde. Deshalb
entstand schlieBlich in GroBbritannien die Eisenbahn, d.h. also erst gegen Ende der In-
dustriellen Revolution, in Deutschland dagegen trieb sie diese wesentlich voran.

Als in GroBbritannien die ersten Lokomotiven unter Dampf gesetzt wurden, war in
Deutschland die Maschinen- und Eisenindustrie noch véllig riickstandig. Deutschland
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verfligte 1835 liber ganze sieben Kokshochofen in Schlesien, den Rest der Produktion
- 90 Prozent - besorgten Kleinbetriebe. Kennzeichnend fiir deutsche Verhaltnisse war
eine Zersplitterung der Produktion, war das Fehlen einer entwickelten Industrie. Die
vielen Kleinbetriebe in den Gebirgsgegenden nutzten zum Antrieb ihrer Maschinen die
Wasserkraft, sie bedurften gar nicht der Kohlen, denn zum Heizen wurde immer noch
Holz verwendet.

So nimmt es nicht wunder, dass die Pioniere der ersten deutschen Ferneisenbahn, der
Leipzig-Dresdner Eisenbahn, nicht Techniker, sondern Handels- und Geschaftsleute wa-
ren. Der Nationalokonom Friedrich List ist an erster Stelle zu nennen.

Gustav Harkort, Vorsitzender des Komitees und des Direktoriums der Leipzig-Dresdner
Eisenbahn, griindete 1820 in Leipzig ein Kommissions- und Speditionsgeschaft. Die
anderen Mitbegriinder der Leipzig-Dresdner Eisenbahn, wie Carl Lampe, Wilhelm Seyf-
ferth, Albert Dufour-Feronce, entstammten ebenfalls der Gilde des Handelskapitals.

SchlieBlich sind die Forderer des Eisenbahngedankens in Westfalen, Friedrich Wilhelm
Harkort und Johann Wilhelm Schmitz, sowie der um eine Eisenbahn fiir seine Vater-
stadt Halle kimpfende Ludwig Wucherer ebenfalls Kaufleute gewesen. Nicht der Koh-
lentransport stimulierte zunachst in den deutschen Landern den Eisenbahnbau, sondern
die traditionelle Nord-Std-Handelsroute, auf der Getreide, Holz und Vieh aus dem Aus-
land bezogen wurden. Zwischen der Nordsee und Osterreich sowie Schlesien fand ein
reger Warenaustausch, durch Sachsen fiihrend, es aber auch bereits umgehend, statt.

In Deutschland konnte die Transportkalamitat nach 1830 dadurch tiberwunden werden,
dass man einfach die ,englische Erfindung” (ibernahm. Die deutschen Bahnen waren
anfangs nicht in der Lage, Schienen und Lokomotiven selbst in geniigender Menge her-
zustellen, sie mussten sie, zumindest in den ersten Jahren, aus England importieren. So
trugen die ersten britischen Eisenbahnen zusatzlich dazu bei, dass weitere Exportgiiter
als bisher auf den Kontinent gingen.

Die Stockton-Darlington-Eisenbahn blieb nur bis 1863 ein selbstandiges Unternehmen;
sie war nicht, wie behauptet wird, die erste offentliche Eisenbahn, allenfalls die dritte
nach den bereits genannten Surrey- und Oystermouth-Eisenbahnen.
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7 Das groBBte Wunderwerk, die
Liverpool-Manchester-Eisenbahn

Der Aufschwung der Konjunktur mit starker Investitionsbereischaft in England nach
dem Ende der napoleonischen Kriege fiihrte in den zwanziger Jahren des 19. Jahrhun-
derts dazu, dass die Verkehrswege und -mittel lberlastet waren. Industrie und Handel
forderten Verbesserungen, besonders nachdriicklich fir die Verbindung zwischen der
aufblithenden Hafenstadt Liverpool und dem Industriezentrum Manchester, wo vor al-
lem die Textilindustrie mit unzahligen Dampfmaschinen angesiedelt war.

In zehn Jahren hatte der Verbrauch an Baumwolle und der librigen Rohstoffe um mehr
als 50 Millionen Pfund zugenommen.

Der Bridgewaterkanal und die anderen beiden Wasserwege zwischen den Stadten reich-
ten schon lange nicht mehr aus. Ein Baumwollballen benétigte beispielsweise von Liver-
pool nach Manchester langer als liber den Atlantischen Ozean. Die Kanalgesellschaft
erfreute sich ihres Monopols, machte glanzende Geschafte und dachte nicht daran, den
Bediirfnissen nach besseren Verkehrsmoglichkeiten entgegenzukommen.

Der Plan war da, einen sogenannten Tramweg anzulegen, auf dem die Pferde die Zug-
kraft bernehmen sollten. Ein Mann mit Vermogen, William James, verbiindete sich
mit einem gewissen Joseph Sanders, einem Liverpooler Getreidekaufmann zu einem
Komitee, und sie besichtigten unter Hinzuziehung eines Geometers im Juni 1821 die
Umgebung.

James hatte bereits die Spurbahnen bei Bristol, Birmingham, Gloucester vermessen
und kannte die Lokomotiven seit Trevithick, 1822 griindeten Sanders und James eine
Gesellschaft, um eine zweigleisige Eisenbahn von Liverpool nach Manchester zu bauen.
Bei diesen Besichtigungsreisen lernten Sanders und James George Stephenson kennen,
von dessen Geschick sie beeindruckt waren, und engagierten ihn als Ingenieur der neuen
Gesellschaft, nachdem er James versprochen hatte, ihn am Gewinn zu beteiligen, wenn
seine Lokomotivfabrik Lokomotivbestellungen erhalte.

1824 wurde ein Prospekt veroffentlicht, der hauptsachlich den Glterverkehr zwischen
beiden Stadten vorsah, der Personenverkehr sollte nur "nebenbei" ausgefiihrt werden.
Man rief auf, das Kapital von 400000 Pfund Sterling beizubringen. Das war nicht einmal
die Halfte dessen, was tatsachlich nétig war, und es kam nur mihsam zusammen. Die
Propaganda in Flugschriften und Zeitungsartikeln der Kanalinteressenten und Landei-
gentiimer gegen die Bahn mit der Schilderung der zu erwartenden Gefahren verfehlte
ihre Wirkung nicht.

Obwohl Stephenson noch mit dem Bahnbau zwischen Stockton und Darlington be-
schaftigt war, vermaB er die Trasse; die Strecke sollte durch die Gter reicher Edelleute
und tiber den Kanal des Herzogs von Bridgewater fiihren. Doch dieser lieB die Vermesser
von seinen Parkwachtern vertreiben, drohte mit Prozessen.

Die Bahngesellschaft hatte in William Broughams einen glanzenden Redner. Er sollte
sie im Parlament vertreten und beriet sich mit Stephenson. Dieser sprach davon, er
wolle die Lokomotiven mit einer Geschwindigkeit von 32 km/h fahren lassen. Daraufhin
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belehrte ihn Broughams, wenn er fortfahre, solch liberspanntes Zeug vorzubringen, und
er seinen Maschinen keine ,verniinftige” Geschwindigkeit geben kénne, so werde er der
ganzen Sache den Hals brechen und fiir das Narrenhaus reif erscheinen. Die Zeitschrift
»Quaterly Review" schrieb dazu:

"Was kann wohl handgreiflich lacherlicher und alberner sein, als das Versprechen, eine
Lokomotive fiir die doppelte Geschwindigkeit der Postkutschen zu bauen! Ebensogut
konnte man glauben, dass die Einwohner von Woolwich sich auf einer Congreveschen
Rakete abfeuern lieBen, als dass sie sich einer solchen Maschine anvertrauen wirden."
[1, S. 36]

(Der englische General William Congreve erfand 1804 Brandraketen, die im Arsenal von
Woolwich produziert und wahrend der Napoleonischen Kriege ein- gesetzt wurden.)

Selbst Stephensons Freund Wood veroffentlichte 1825 eine Schrift, in der er seine Zwei-
fel bekanntgab, ob die Lokomotive die Erwartungen der Enthusiasten erfiille. Es schade
ihrer Einfiihrung, ndhme man unsinnigerweise an, sie werde 12...20 Meilen in der Stun-
de (= etwa 20...32 km/h) zuriicklegen. Die Idee, mit der doppelten Geschwindigkeit
des Postwagens zu fahren, erschien so widersinnig, dass Stephenson keinen Ingenieur
fand, der es wagte, ihn zu unterstiitzen.

Er stand mit seinen Ansichten allein und war doch nicht zu widerlegen!

Am 21. Marz 1825, noch bevor die Stockton-Darlington-Bahn erdffnet war, sollte der
Gesetzesvorschlag zur Genehmigung des Baus einer Eisenbahn von Liverpool nach Man-
chester im Ausschuss des Unterhauses vorgelegt werden. Dort wurde eine Anzahl Zeu-
gen fiir und gegen diese Eisenbahn gehort, besonders jedoch (iber die Ergebnisse der
Killingworther Eisenbahn. Die Beratung dauerte einen ganzen Monat, dann erst durfte
Ingenieur Stephenson erscheinen, um sein Gutachten zu erstatten.

Er erschien am 25. April selbst vor dem Parlament, wohl wissend, dass es nicht leicht
sein werde, andere zu Uberzeugen. Er sollte doch etwas beweisen, was nur wenige be-
griffen und was in der offentlichen Meinung fiir unméglich gehalten wurde.

Als er so vor den Advokaten stand, gewahrte er seine Unvollkommenheit, gesetzt zu
reden und die richtigen Worte zu wahlen. AuBerdem musste er standig Obacht geben,
seine wahren Absichten nicht zu offenbaren, hatte er doch den Unternehmern verspre-
chen miissen, hochstens eine Geschwindigkeit von 16 km/h zu erértern.

Hinzu kam, dass seinen Dialekt aus Northumberland nicht jeder verstand. Zum Uber-
fluss wollte keiner der angesehensten Ingenieure des Landes etwas von einer Lokomo-
tiveisenbahn wissen; wie sollten die Advokaten dem ehemaligen Bremser von Killing-
worth glauben?

Obwohl George Stephenson nur von 10 Meilen in der Stunde (= 16 km/h) sprach, die
die Lokomotive auf dieser Strecke fahren sollte, erntete er Hohn und Gelachter. Im Aus-
schuss schiittelte man die Kopfe, man lachte, schwatzte wahrend seiner Ausfiihrungen,
tippte sich ungeniert an die Stirn.

Stephenson blieb unverdrossen. Hatte er nicht eine Sicherheitslampe erfunden, die
Dampfmaschinen eines Bergwerks beaufsichtigt, die Eisenbahnen verschiedener Berg-
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werke, wie die in Hetton und die in Darlington gebaut, die von Killingworth und andere
verbessert? Liefen nicht 55 seiner Dampfmaschinen, darunter 16 Lokomotiven?

Die erste Autoritat des ihnen unbekannten Eisenbahnwesens sollte lacherlich gemacht
werden, obgleich die Praxis seit zehn Jahren Stephenson recht gab. George Stephenson
wagte nicht einmal, die erreichte Geschwindigkeit bisheriger Lokomotivfahrten anzuge-
ben. Er berichtete:

"Kaum befand ich mich in der Vernehmungsbank, da ware ich gerne wieder zu einem
Loch herausgekrochen ... Ein Ausschussmitglied fragte mich, ob ich Auslander sei; ein
anderes gab zu verstehen, dass ich nicht bei gesundem Verstande sei."

Francis Giles, ein Zivilingenieur, sagte zu Stephenson: "Ein Ingenieur, der bei gesundem
Verstande ist, wird sicherlich nicht Gber das Chat-Moor bauen wollen." Und ein H. R.
Palmer setzte weitlaufig auseinander, wenn ein mit weniger als 4 1/2 Meilen (= etwa 7
km) je Stunde sich fortbewegender Korper auf einem Kanal geringeren Widerstand zu
iiberwinden habe als auf der Eisenbahn, dann werde die Lokomotive von einem starken
Wind in ihrem Lauf aufgehalten.

Zivilingenieur G. Leather hielt den Plan fiir abenteuerlich. Durch diesen unertraglichen
Unfug, der durch ewigen Rauch und die Feuerfunken entstiinde, stiegen auBerdem die
Kohlen- und Eisenpreise. SchlieBlich wurde die Frage gestellt: Was soll aus den Satt-
lern, Kutschenfabrikanten, Wagenbesitzern, Kutschern, Gastwirten, Pferdeziichtern und
Pferdehandlern werden?

Am nachsten Tag musste Stephenson sich einer schlimmen Prozedur unterziehen: ein
strenges und unsinniges Kreuzverhor von zehn Advokaten, die ihm noch dimmere Fra-
gen stellten.

Werden die Rader nicht gleiten? Sind die Explosionen der Lokomotive nicht gefahrlich?
Bedarf es bei 18 Meilen (= etwa 30 km/h) Geschwindigkeit nicht eines besonderen
Oberbaus? Erschrecken Kiihe vor dem rotglithenden Schornstein?

Stephenson parierte dann doch geschickt und mit Witz die Fragen, soweit sie sein Fach-
gebiet betrafen. Nun kam das Kreuzverhor liber die geplante Strecke, die Einschnitte,
die Uberfiihrungen und Tunnel. Sie waren technisch etwas vollkommen Neues.
Stephenson konnte zwar antworten, verbiirgen konnte er sich nicht mit jener Bestimmt-
heit, wie wenn es um die Sicherheit seiner Lokomotiven ging. Da es bei Vermessungen
und Kostenvoranschlagen zu Unstimmigkeiten gekommen war, fiel es dem Ausschuss
nicht schwer, Stephenson vorzuhalten, er verspreche ins Blaue hinein.

SchlieBlich hielt das Mitglied des Ausschusses Alderson eine zweitagige Rede, in der
es alles zusammenstellte, was gesagt worden war, und Stephensons Plan fiir die abge-
schmackteste Idee erklarte, die je im Kopf eines Mannes entstanden war. Die Geneh-
migung wurde mit einer Stimme Mehrheit versagt.

Wie sollte George Stephenson und wie sollte die Gesellschaft da zur Genehmigung
gelangen?

Das Komitee beschloss, nicht nachzugeben und in zwei Jahren einen neuen Versuch zu
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wagen, denn die Notwendigkeit einer neuen Verkehrslinie stand fest. Man analysierte
das Auftreten George Stephensons und sah die Fehler ein: Stephensons Fahigkeiten
hatten sich nicht (iber die Grenzen der Grafschaft hinaus bestatigt.

Er vermochte nicht, prazise Fragen nach technischen Einzelheiten seiner Bahntrasse zu
beantworten, Stephenson wurde das Vertrauen entzogen, eine neue Trasse zu vermes-
sen.

Dafiir wurden jetzt die drei Ingenieure George und John Rennie sowie Charles Blacker
Vignoles eingesetzt (Vignoles wurde spater die Erfindung der BreitfuBschiene zuge-
schrieben). Sie schlugen eine Linienfiihrung vor, die vom friiheren Vorschlag grundver-
schieden war.

Sie hatte den Vorzug, das Eigentum des machtigsten und reichsten Gegners, des Her-
zogs von Bridgewater, zu umgehen, vermied es, mehrere StraBen zu kreuzen und fiihrte
mit Steigungen und Tunnel bis zur Stadt Liverpool. Andererseits endete die Bahn bei
Manchester am Fluss Iswell, so dass keine Briicke nétig war und die Schifffahrt nicht
gestort werden musste. Den Kanalbesitzer Marquis von Salford machte man sich zum
Verbiindeten, indem ihm ein dickes Aktienpaket und das Mitspracherecht in der Direk-
tion geboten wurden.

Am 6. Marz 1826 wurde der Parlamentsausschuss erneut um Genehmigung gebeten,
von einer Lokomotivbahn war in dieser Vorlage keine Rede mehr. In dritter Lesung fand
sich nach zehn Tagen eine Mehrheit von 88 Stimmen gegen 41, das Oberhaus stimmte
fast einstimmig zu.

Die Gesellschaft erhielt das Recht, eine zweigleisige Eisenbahn zu bauen und zu betrei-
ben, die wie eine StraBe oder ein Kanal jedem Benutzer offenstehen musste.

Die Gesellschaft durfte eine Betriebsordnung erlassen, alle Fahrzeuge auf ihre Eignung
untersuchen und die Traktion bestimmen.

In der Stadt Liverpool waren Lokomotiven verboten. Dampfmaschinen mussten ihren
Rauch verzehren, also weitgehend rauchfreie Verbrennung aufweisen. Um das 6ffentliche
Interesse an der Bahn zu wahren, gestattete man der Gesellschaft nicht mehr als 10
Prozent Dividende.

Sie durfte als Spediteur und Transportunternehmen auftreten und somit Transporte fiir
jedermann gegen Bezahlung durchfiihren. Einiges erscheint uns heute fremd, anderes
als ganz selbstverstandlich.

Die Eisenbahn war zu jener Zeit ein vollig neuartiges Unternehmen, das seine zweckma-
Bige Organisationsform erst noch finden musste. Deshalb verwundert es nicht, wenn die
Parlamentsakte von 1827 bis 1829 dreimal geandert, 1829 schlieBlich der Gesellschaft
das Monopol tiber die Antriebsmittel vergeben wurde, Lokomotiven fremder Eigentii-
mer auf der Liverpool-Manchester-Bahn also nicht liefen.

Stephenson konnte in zweifacher Hinsicht zufrieden sein. Die Genehmigung der Liverpool-
Manchester-Eisenbahn bedeutete fiir seine Lokomotivfabrik in Newcastle einen Auf-
schwung.

Die Bahngesellschaft erwog, George Rennie als Oberingenieur einzusetzen, der reiche
Erfahrungen im Tunnel- und Briickenbau mitbrachte. lhn war aber das von der Ge-
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sellschaft gebotene Entgelt zu niedrig; so berief sie schlieBlich George Stephenson zum
Oberingenieur, dessen Renommee durch die Erfolge der Stockton-Darlington-Eisenbahn
aufgebessert worden war.

Nur Charles B. Vignoles, der die Strecke trassierte, war mit seiner Stellung unzufrieden,
empfand sie neben oder unter Stephenson als unzumutbar und quittierte im Februar
1827 den Dienst bei der Liverpool-Manchester-Eisenbahn,

Fir ein Gehalt von 1000 Pfund Sterling zog Stephenson augenblicklich nach Liverpool
und begann mit der Herstellung des Bahnkorpers tiber das Chat-Moor, was andere fiir
unausfihrbar hielten.

Er ging so vor: Zunachst machte man mit Brettern und Gestrlipp aus Heidekraut einen
schmalen, fiir einen Mann gangbaren Weg. Dann legte man Querbalken, darauf Schie-
nen, auf denen die Wagen mit Schiittmaterial von Knaben(!) entlang gerollt wurden.
Entweder unmittelbar auf verfilztes Strauch- und Wurzelwerk oder auf Korbgeflecht
und Faschinen schiittete man den Damm.

Der mittlere Teil des Bahnkorpers iiber das Moor schwamm so auf dem Sumpfe (man
sah beim Driiberfahren die Wasserflachen zittern), dagegen musste man an den Enden
einen festen Damm auf dem Grund aufschiitten. Das Ende bis Liverpool machte keine
Schwierigkeiten, aber bei Manchester senkte man trockene Torfmassen mit Sand und
Erde viele Wochen lang in den Sumpf, ohne dass ein Damm sichtbar werden wollte. [1,
5. 39].

Selbst Stephenson bekam es nach Wochen mit der Angst zu tun. Sollten sich die Pro-
phezeiungen des Parlamentsausschusses erfiillen?

Doch, noch ehe die Beziehungen zwischen Direktoren und Oberingenieur gespannt
wurden, fasste der Damm FuB. Solche Situationen wiederholten sich bei seinen spateren
Bahnbauten und denen seines Sohnes oft. "Das Katzenmoor ist ein Beispiel", so erzahlte
Stephenson bei jeder Einweihungsfeier, "dass man nur ausharren muss, um dennoch
schlieBlich der tiickischen Elemente Herr zu werden."

Neben Vignoles standen drei junge Assistenten in leitender Stellung Stephenson zur
Seite: Joseph Locke fiir die Einschnitte und Tunnel am westlichen Ende in Liverpool,
William Allcard fiir den Mittelabschnitt und John Dixon fiir den 6stlichen Teil bis
Manchester. Thomas Gooch, der Bruder des spateren Lokomotivingenieurs, fertigte
die Bauzeichnungen und Pléane; Stephenson lieferte nur grobe Skizzen. Hunderte von
Arbeitskraften (navies), die vom Kanalbau kamen, fiihrten den Bau aus.

Im Felsgestein wurde SchieBpulver verwendet. Bei der Liverpool-Manchester-Eisenbahn
gearbeitet zu haben, war fiir andere Gesellschaften stets eine Empfehlung.

Nach zweijahrigen Anstrengungen konnte der erste schwere Dampfzug (iber dieses Moor
fahren. Fir die rund 50 km lange Strecke waren 63 Briicken notwendig, dazu der Sankey-
Viadukt mit neun Bogen und der 2,5 km lange Tunnel in der Stadt Liverpool; der
Olivenberg mit festen Sandsteinfelsen musste auf 3 km Lange durchschnitten werden,
was groBes Aufsehen erregte.

Imposant war die Tunneleinfahrt in Liverpool angelegt. Hier standen die beiden statio-
naren Dampfmaschinen, die die Ziige vom Bahnhof Crown Street oder von Wapping
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durch den stark ansteigenden eingleisigen Tunnel bis Edge Hill zogen. Ubrigens fiihrte
von Edge Hill ein doppelgleisiger Tunnel zum Giliterbahnhof Wapping, auf dem 1840
taglich 600...700 Tonnen Ladung abgefertigt wurden und wo sich die entsprechende
Speicherkapazitat befand.

Der Tunnel durfte gegen Gebiihr begangen werden; unter der weiB-getiinchten gewolb-
ten Decke hingen offene Gasbrenner. An seiner tiefsten Stelle lag er 21 m unter der
StraBenoberflache.

Der Tunnelbau fithrte zum Zerwiirfnis Stephensons mit Locke, als dieser dem Meister
erhebliche Fehler in der Vermessung nachwies, Locke machte spater bei anderen Bahnen
Karriere.

Die Kronenbreite der zweigleisigen Strecke betrug 7468 mm, Erdwalle auf beiden Seiten
sicherten die Ziige. Bald wurden die Walle aber aufgegeben. Die Bahn wies eine groBte
Neigung von 1:880 auf; in dem auf einem groBen Hiigel ausgebreiteten Liverpool lag
sie dabei 14 m lber dem Manchester-Bahnhof.

Stephenson hatte das Dogma aufgestellt, keinesfalls Neigungen von mehr als 1:300 zu
trassieren; Locke wich bald davon ab. Robert Stephenson hielt sich aber auch spater
zwischen London und Birmingham konsequent an das Maximum 1:330.

George Stephenson hatte nur zwei feste Gebaude vorgesehen, die auf den Endbahnhofen
standen. In Manchester lag das Bahnhofsgebiaude wegen der Flussbriicke iiber den
Irwell hoch iiber dem StraBenniveau. Die Bahnhofsgleise fiihrten iiber 22 gemauerte
Backsteinbogen und (Weichen waren noch nicht erfunden) verteilten sich in mehr als
60 Drehscheiben.

Die Liverpooler Station Crown Street war, der Posthalterei nachempfunden, ein Bau-
werk von John Forster und George Stephenson.

Als Oberbau wurden 4,57 m lange und 17,3 kg je Meter schwere schmiedeeiserne Fisch-
bauchschienen mit gusseisernen Stiihlen verwendet, auf Steinwiirfeln oder Holzquer-
schwellen befestigt. Von 1832 an wurden stéarkere Schienen erprobt. 1836/37 musste
der gesamte Oberbau erneuert werden, es zeigte sich, dass die Querschwelle gegeniiber
den Steinwiirfeln die, bessere Unterlage war. .

George Stephenson hatte sich seiner Aufgabe bei der Liverpool-Manchester-Eisenbahn
mit ganzer Hingabe gewidmet. Er war wahrend der Nivellierungsarbeiten der erste und
der letzte auf dem Platz, mittags reichten Milch und Brot, oder er nahm bei einem
Bauern am landlichen Mahl teil. Er war beliebt und schamte sich nicht seines geringen
Ursprungs.

Er musste die gesamte Arbeit selbst organisieren, die Werkzeuge und Instrumente be-
schaffen, zu allem musste er im eigenen Kopf die Ideen suchen, die Zeichnungen -
zumindest grob - anfertigen, kurzum, er war die Seele des Unternehmens.

Dabei hatte er sich nicht nur um den Streckenbau zu kiimmern, er musste "nebenbei"
alles besorgen, was zur Eroffnung der Eisenbahn notwendig war: Wagen; Drehscheiben,
Ubergange, Signale. So blieb es nicht aus, dass er von Sonnenauf- bis Sonnenuntergang
bei der Arbeit war. Des Nachts priifte er die Rechnungen, kontrollierte Zahlungslisten,
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schrieb Briefe, lieferte die Skizzen.
Was hier geschah, wurde damals mit den groBten Bauwerken der Geschichte auf eine
Stufe gestellt, als ,,das groBte Wunderwerk unserer Zeit” bezeichnet.

Als sich nach fiinf Jahren der Bau dem Ende zuneigte, hatte das Komitee noch nicht
entschieden, ob nun als Zugkraft Pferde oder die Dampflokomotive eingesetzt werden
sollten. George Stephenson gab sich als kompromissloser Lokomotivingenieur, ihm stand
die Entscheidung jedoch nicht zu, und so bat er, man solle es mit der Lokomotive
wenigstens versuchen.

Dass die Direktoren sich nicht zeitig entschieden, lag an der Flut von Vorschlagen der
verschiedensten Erfinder und Fabrikanten aus aller Welt. Wasser, Gas, Pressluft sollten
Antriebskrafte sein.

Die Direktoren wurden immer unsicherer, entsandten wiederholt Abordnungen zur Stock-
ton-Darlington-, Hetton- und Killingworther Eisenbahn, aber die Berichte widersprachen
sich; noch zu viele Ingenieure waren gegen die Dampflokomotive voreingenommen.

Das Parlament genehmigte beispielsweise die Newcastle-Carlisle-Eisenbahn 1829 fiir
Pferdebetrieb und schloss ausdriicklich Lokomotiven aus. 1828 durfte Stephenson eine
Lokomotive auf der Liverpool-Manchester-Eisenbahn fiir Hilfsarbeiten einsetzen, aber
konnte man ihn, den Lokomotivfabrikanten, als unparteiisch ansehen?

Die Gesellschaft beschloss endlich, das Traktionsproblem von den "neutralen" Sach-
verstandigen James Walker und John Urpeth Rastrick, Teilhaber der Lokomotivfabrik
Foster, Rastrick & Co, untersuchen zu lassen. Das Gutachten lag im Marz 1829 vor
und war ganz gegen die Lokomotive als geeignete Traktion dieser Bahn gerichtet.

Es empfahl, die Liverpool-Manchester-Eisenbahn in 19 Stationen einzuteilen und durch
21 ortsfeste Dampfmaschinen zu betreiben. Stephenson handelte unverziglich, um ein
tiberzeugendes Gegengutachten in die Hand zu bekommen.

Sein Sohn Robert, der seit Anfang 1828 Leiter der Lokomotivfabrik von Newcastle
war, sowie Georges Assistent Locke legten es am 20. April 1829 dem Direktorium vor.
Darin stand, stationare Maschinen mit Seilbetrieb seien nur fiir starkere Steigungen
zu empfehlen, abzulehnen aber fiir langere ebene Bahnen. Die Stérung auch nur einer
Maschine hemme den ganzen Betrieb.

Eine Dampfmaschine sei wie das Glied einer Kette, die mit dem Bruch eines einzigen
Gliedes untauglich wiirde; Lokomotiven dagegen glichen ebensovielen unverbundenen
Ketten, die jede fiir sich arbeiten und ohne Stoérung fiir das Ganze aus dem Betrieb her-
ausgenommen werden konnen. Abgesehen davon, dass die Dampfmaschinen 65 Prozent
teurer als Lokomotiven gewesen waren.

Den Ausschlag gab ein Brief Timothy Hackworths, des Maschinenmeisters der Stockton-
Darlington-Eisenbahn. Er verfiigte ber mehrjahrige Erfahrungen und warnte nach-
driicklich davor, sich fiir stationare Dampfmaschinen zu entscheiden.

Man hatte dann doch Vertrauen in den Oberingenieur, und so wurde George Stephenson
mit dem Bau einer Lokomotive beauftragt. Auf dessen Vorschlag (auch James Walker
soll den Wettbewerb vorgeschlagen haben) setzten die Direktoren einen Preis von 500
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Pfund fir die beste derartige Lokomotive aus, die nicht unbedingt mit Dampf betrieben
zu werden brauchte.

Fir George Stephenson bestand kein Zweifel, dass er die beste bauen werde. Die Ma-
schinenfabrik in Newcastle lieferte in den fiinf Jahren ihres Bestehens schon viele Lo-
komotiven ins In- und Ausland, aber die Geschéafte brachten keine Verzinsung des Be-
triebskapitals. Zu allem Arger gesellte sich der Wunsch des Teilhabers Pease, sich aus
dem Geschaft zuriickzuziehen. Stephenson vermochte nicht, dessen Einlage zuriickzu-
zahlen.

Sohn Robert war bereits um 1825 einem ehrenvollen Ruf nach Kolumbien gefolgt, um
als Ingenieur das Aufstellen von Dampfmaschinen zu beaufsichtigen.

Jetzt, als es um die Geschafte in Newcastle schlecht stand und George Stephenson bald
eine gute Lokomotive brauchte, aber bis Giber den Kopf in den Arbeiten an der Liverpool-
Manchester-Eisenbahn steckte, rief er seinen Sohn zuriick, damit er die Leitung der
Lokomotivfabrik tibernahme.

Ende des Jahres 1827 kehrte Robert heim. Im Frihjahr 1829 half er, wie erwahnt,
seinem Vater mit dem Gutachten fiir die Dampflokomotive. Der Tag, an dem die Preis-
lokomotive fiir den Wettbewerb fertiggestellt sein sollte, war urspriinglich auf den 1.
Oktober 1829 gelegt worden, dann aber wurde der 6. Oktober dafiir bestimmt.

Zu den Festlegungen gehorte: Die Lokomotiven mussten rauchlos fahren, hochstens 6,1
Tonnen Betriebsgewicht bei drei Achsen, nicht tiber 4,5 Tonnen bei zwei Achsen haben,
20,3 Tonnen Last einschlieBlich des Tenders und Wasserbehalters mit einer Geschwin-
digkeit von 16 km/h in der Ebene beférdern, durften nicht iber 550 Pfund Sterling
kosten und mit keinem hdheren Druck als 350 kPa (3,5 at) arbeiten und mussten mit
einem Quecksilberdruckmessgerat und zwei Sicherheitsventilen ausgeriistet sein, von
denen eins dem Zugriff des Maschinisten entzogen war.

Die Hohe des Schornsteins sollte hochstens 4,57 m betragen; die Spurweite wurde mit
1435 mm bestimmt. Als Preisrichter wurden berufen:

1. Nicholas Wood, Killingworth, Stephensons Nachfolger bei den Kohlengruben, Ver-
fasser eines Standardwerks Uber Eisenbahnbetrieb im Jahre 1825,

2. John Urpeth Rastrick, Stourbridge, Ingenieur und Lokomotivbauer,

3. John Kennedy, Manchester, Patentinhaber, Fabrikbesitzer, Mitglied des Komitees
von 1822.

Als das Preisausschreiben veroffentlicht war, wurden zehn Lokomotiven hergestellt, fer-
tig wurden nur finf, eine, die ,Cycloped”, lief mit Hilfe eines Pferdes, das auf einem
Band trabte:

1. ,Perseverance'” von Timothy Burstall aus Leith (Schottland),
2. ,Sanspareil” von Timothy Hackworth,

3. ,,Novelty” von John Ericssons aus Schweden,
4. ,Rocket" von Robert Stephenson,
5. ,,Cycloped” von Thomas Shaw Brandreth, Liverpool.
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Erst am 6. Oktober erfuhren die Teilnehmer von den Preisrichtern die genauen Bedin-
gungen, unter denen die Fahrten ablaufen sollten: prazise Gewichtskontrolle mit kaltem,
aber wassergefiilltem Kessel, Zuggewicht einschlieBlich Tender mit Vorraten fiir etwa
150 km, genaue Zeit- und Verbrauchskontrolle beim Anheizen und wahrend der Mess-
fahrten. Ein angesehener Blirger, P. Ewart, erklarte hierauf:

"Nur ein Rudel Marktschreier konnte solche Bedingungen aufstellen. Es ist bereits be-
wiesen, dass es unmoglich ist, einer Lokomotive zehn Meilen Geschwindigkeit zu geben,
und geschieht es doch jemals, so bin ich bereit, ein gebratenes Lokomotivrad zum Friih-
stiick zu verspeisen."

Ewart wurde spater Regierungsinspektor der Postpaket-Dampfschifffahrt.

Die bei Rainhill, einem Dorf in der Grafschaft Lancashire, ausgesuchte Strecke von etwas
tuber 3 Meilen sollte von den Lokomotiven 20 mal befahren werden, 200 m an beiden
Enden dienten dem Anfahren und dem Bremsen. Das waren etwa 112 km, davon 96
km (ber die Messstrecke zu fahren. Die Gesamtstrecke, die storungsfrei zu durchlaufen
war, entsprach der Fahrt von Liverpool nach Manchester und zurtick.

12 George Stephenson nach einem Portrat von Moses Haughton. Auf dem Blatt sieht
man Robert Stephensons ,,Rocket”

Alle Pausen eingerechnet, musste die Reisegeschwindigkeit mindestens 16 km/h betra-
gen. Die Lokomotiven hatten ihren Zug in einer Richtung zu schieben, denn Wende-
und Rangiermoglichkeiten fehlten.

Die englischen Tageszeitungen und Fachblatter brachten ausfiihrliche Berichte. Stein-
drucke hielten das Ereignis fiir die Nachwelt fest. Allerdings war es keine Wettfahrt
wie beim Pferderennen, sondern die Einzelfahrten der Bewerber zogen sich iiber Tage
hin. Und wenn die mangelnde Fahrbereitschaft der anderen Lokomotiven die Menge
ungeduldig werden lieB, fuhr schnell einmal die ,,Rocket” hin und her.
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Er herrschte eine solche Aufregung, als sollte das Rennen von St. Leger, ein altberiihm-
tes Pferderennen zu Doncaster, gelaufen werden.

Uber den Ablauf des Wettbewerbs von Rainhill ist schon viel geschrieben worden, des-
halb soll hier nur die Leistung der beiden Stephensons gewiirdigt werden. Die 19. Lo-
komotive der Stephensonschen Fabrik, die ,Rocket”, zeigte sich den Mitbewerbern
weit (iberlegen, weil sie mechanisch , gesund” war, vor allem durch eine Erfindung des
Sekretars der Bahngesellschaft Henry Booth.

Er hatte, als er vom Missgeschick der ersten Stephensonschen Lokomotiven erfuhr, die
sich trotz einem Kessel mit zahlreichen Rohren, in denen das Wasser verdampfte, als
schwach erwiesen, neben der wasserumspiilten Feuerbiichse vorgeschlagen, das System
einfach umzukehren, den Kessel als Rohrenkessel beizubehalten, aber durch die Réhren
die Heizgase zu leiten und das Wasser wie bisher im eigentlichen Kesselraum zu belas-
sen.

Die durchstreichenden Heizgase konnten dadurch viel besser die Warme an eine weit
groBere Wasserflache abgeben. Robert Stephenson versah nach anfanglichem Strauben
die ,,Rocket” mit 25 kupfernen Heizrohren von je 76 mm lichtem Durchmesser, was die
dreifache Heizflache gegeniiber fritheren Lokomotivkonstruktionen brachte.

Die Erfindung des Rohrenkessels war seiner Zeit viel umstritten. Die altesten Anspriiche
hat der Amerikaner Nathan Read, der 1791 ein Patent auf einen Rohrenkessel in den
USA nahm. Die Bauart wich erheblich von der Stephensons ab. Am 14. Marz 1826 er-
hielt der Englander Neville ein Patent auf einen Rohrenkessel mit senkrecht stehenden
Heizrohren, die aber nach der Patentschrift unter Umstanden auch waagerecht oder
geneigt eingebaut werden sollten.

Am 22. Februar 1828 wurde Seguin das franzosische Patent fiir eine Konstruktion
ahnlich wie bei Stephenson erteilt.

Dieser Heizrohrenkessel fiihrte die ,,Rocket” zum Sieg. Sehr rasch nach dieser Erfindung
wurde die Heizflaiche der Lokomotive vergroBert. 1848 besall die groBte Lokomotive
bereits 15 mal mehr Rohren als die ,,Rocket".

Robert Stephenson wusste, die Zugkraft werde nicht sehr hoch ausfallen, andererseits
musste die Geschwindigkeit hoher: als bislang Gblich sein. Und so hatte er erstmalig
eine ungekuppelte Lokomotive entworfen, um allen Schwierigkeiten mit Kuppelstangen
aus dem Weg zu gehen. Der direkte Antrieb liber Kreuzkopf und Treibstange hielt die
sich bewegenden Massen niedrig.

Die ,,Rocket” wurde zum Muster fir die weitere Entwicklung der Lokomotive. Wie
schwierig aber war die Umsetzung der richtigen Gedanken des jungen Stephenson?

Als der neuartige Heizkessel seine Druckprobe erhielt, wurde die Werkstatt iiberschwemmt.
War es doch lberhaupt nicht leicht, die Rohrenden absolut dicht in der Feuerbiichs-
rohrwand unterzubringen. Immer neue Stehbolzen mussten eingezogen werden, um den
Kessel bei der geforderten Wasserdruckprobe mit 105 kPa (10,5 at) nicht zu geféhrden.

Die um 35° geneigten Zylinder hatte Robert Stephenson erstmalig 1828 bei der ,Lan-
cashire Witch"” angewandt; die Furcht vor geneigten oder gar horizontalen Zylindern
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wurde durch bessere Arbeitsmethoden und Werkstoffe iiberwunden. Der horizontale
Zylinder ermoglichte den zweischienigen Kreuzkopf mit quadratischen Schienen und
l6ste das umfangreiche Hebelwerk fiir die Ubertragung der Kolbenkraft auf die Rader
ab.

Der Abdampf wurde durch zwei konische Blasrohre in den Schornstein geleitet. Neu
war das Blasrohr, wie wir wissen, nicht, es wurde aber von Robert Stephenson bei der
»Rocket" ins angemessene Verhaltnis zum Kessel gesetzt.

Zwei seitlich bewegliche Exzenterscheiben je Zylinder regelten die Vorwarts- und Riick-
wartsfahrt, was fiir Rainhill ohne Wendegelegenheit an den Endpunkten besonders wich-
tig war. Die Verstellung dieser Steuerung erforderte einiges Geschick, denn der Kreuz-
kopf betatigte die Speisepumpe; sie konnte im Stillstand nicht arbeiten. Der Tender
wurde mit Holz verkleidet, das blieb noch lange so ublich.

Die ,,Rocket” lief auf der Killingworth-Grube zur Probe und wurde fiir den Transport
nach Liverpool zerlegt. Uber ihre Urheberschaft gibt es die groBten Missverstandnisse.
Meist wird sie George Stephenson zugeschrieben.

Die Briefe zeigen eindeutig, dass Robert der Baumeister der ,,Rocket” war. Sein Vater
hatte Gberhaupt keine Zeit fiir die Konstruktion und den Bau dieser Lokomotive gehabt,
musste er sich doch intensiv mit dem Bahnbau beschéaftigen. Dass Robert bereits zu
dessen Lebzeiten diesen Irrtum nicht korrigierte, mag an der Achtung vor seinem Vater
gelegen haben. Diese Haltung begegnet uns noch drei Jahre vor Roberts Tod, als er
eine Gedenkschrift fiir seinen Vater verlangte.

Bewundernswert einfach war die ,Rocket”. An Stelle des Tenders fiihrte sie anfangs
ein vom Wagenbauer Nathaniel Worsdell angefertigtes Wasserfass mit. Die ,Rocket”
zog in Rainhill am 8. Oktober 1829 einen mit 36 Personen besetzten Wagen (13 t
Zugfahrmasse) mit der Geschwindigkeit von 17,6 km /h und mit 19,2 km /h beim zweiten
Durchgang.

Welches Ergebnis wurde den anderen Lokomotiven zuteil?

»Novelty" versagte nach zwei Versuchen, ,Sanspareil” entsprach nicht den Bedingun-
gen und schied infolge Ausfalls der Speisepumpe aus, ,,Perseverance” und , Cycloped”
kamen nicht auf die vorgeschriebene Geschwindigkeit. Robert Stephenson erhielt den
Preis.

Durch die ,,Rocket” war der Bann (iber die Dampflokomotive gebrochen, die Unterneh-
mer entschieden sich fiir sie. lhr Erfolg entsprang dem Wissen, der Fahigkeit und dem
Talent des jungen Mechanikers Robert Stephenson.

Dazu gehorte aber auch, dass die beiden Stephensons Kaufleute und Manager waren, in
finanzieller Sicherheit lebten und eine eigene Lokomotivfabrik besaBen. Natiirlich gehor-
te dazu ein sicheres Gefiihl fiir technische Entwicklungen. George Stephenson unterlieB
nichts, um die Uberlegenheit und Zuverlassigkeit der ,Rocket” zu demonstrieren. Er
stand fast immer selbst am Regler und lieB die Lokomotive auf die Steigung von 1:96
fahren, um zu beweisen, wie unnotig auch hier die stationare Maschine sei.

Robert blieb auch nach dem Wettbewerb von Rainhill eine Weile in Lancashire, um die
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Leistungsfahigkeit der ,,Rocket” bis an ihre Grenze zu erproben. Sie zog 40...45 Tonnen
mit Reisegeschwindigkeiten von 20...24 km/h; ihre Leistungen lagen trotz der geringen
Masse von 4,25 Tonnen weit (iber den Forderungen des Wettbewerbs.

Als die Liverpool-Manchester-Eisenbahn ihren Betrieb aufnahm, waren jedoch bereits
bessere Lokomotiven vorhanden. Die , Rocket” erwies sich alsbald dem Dauerbetrieb
nicht gewachsen und wurde als Baulokomotive ins Abseits gestellt, am 24. Oktober
1836 nach Carlisle verkauft. Auf einer Ausstellung in London 1851 erhielt sie einen
Ehrenplatz.

Die originale Gestalt war durch mehrere Umbauten verlorengegangen. Sie hatte in-
zwischen eine richtige Rauchkammer erhalten, die Zylinder waren waagerecht verlegt
worden, und in dieser Form fand sie 1862 im Science Museum im Londoner Stadtteil
South Kensington Aufstellung.

Die ,,Rocket” ist - sicher dank dem Wettbewerb von Rainhill - oft kopiert worden; die
erste Nachbildung bestellte Henry Ford noch bei Robert Stephenson.

Schlechtes Wetter und ein schneereicher Winter verzégerten die Er6ffnung der Liverpool-
Manchester-Eisenbahn; mindestens ein Gleis sollte am 1. Januar 1830 fiir den Zugver-
kehr freigegeben werden.

Die erste durchgehende Probefahrt fand jedoch erst am 14. Juni 1830 mit der neuen
Lokomotive ,, Arrow" (Pfeil) statt. Das Direktorium besichtigte die Anlagen, war zufrie-
den und sandte an George Stephenson eine besondere Dankadresse. Um das Publikum
und Personal an die Eisenbahn zu gewdhnen, veranstaltete man im Sommer mehrere
Ausfliige, die in der Presse stets gewiirdigt wurden. Sogar die feierliche Eréffnung wurde
mehrmals geprobt.

Am 15. September 1830 wurde unter riesiger Beteiligung der Bevolkerung, in Anwe-
senheit von Staatsvertretern, darunter des Herzogs von Wellington, des damaligen bri-
tischen Premierministers, die Bahn feierlich eroffnet. Acht Lokomotiven standen bereit:
,Rocket”, ,Meteor"”, , Comet”, ,Dart"”, , Arrow", , Phoenix"”, , North Star", , Northum-
brian.

George Stephenson fiihrte die ,,Northumbrian® vor dem Ehrenzug mit dem vierachsigen,
10 m langen Prunkwagen des Herzogs von Wellington. Robert Stephenson stand auf
der ,,Phoenix"”, Joseph Locke fuhr die , Rocket".

\., Cross
, . Kendricks - Mass ” Patricroft ) Lane
'LN%FM‘I IC{‘US_.T Sul o Mew tar Eh'_lfgﬂ
Edge Hill .Pf mﬂ;ﬂ : Porkside ot = crfe_t \Mon -
Moorish Arch ; ‘chester

Oiive Mount Cutling
RobyLane

Huvlon 'Eu-lﬂh"ﬁ' StHelens

Weopng  Quaryy skt ot 33 f Bridge
Tunnel ! JEEE?—E“'H! )
I 1""CI‘2IL| TS i
N ] — e e — — — —-
106 58 5B % & 55 45 Meilen

Liverpoal Wapping

13 Die Liverpool-Manchester-Eisenbahn, Linienfiihrung und Hoéhenprofil
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Der Ehrenzug fuhr auf dem siidlichen Gleis, um (iberall anhalten zu kénnen; die ande-
ren sieben Ziige benutzten das nordliche. ,Phoenix” und ,North Star” zogen je finf,
»Rocket" drei, die anderen Lokomotiven vier Wagen.

Langs der Bahn standen die Menschen, um zu sehen, wie die Lokomotiven mit 27 Mei-
len je Stunde (= etwa 43 km/h) lber das Chat-Moor ,rasten”. Die Strecke Liverpool-
Manchester bewaltigte man in zwei, zuriick in anderthalb Stunden.

Der Andrang war ungeheuer, es mussten besondere Vorkehrungen getroffen werden, um
Unfalle zu verhiiten. Die Eroffnung wurde als nationales Ereignis gefeiert. Fiir George
Stephenson war dieser Tag ein groBer Erfolg, er hatte die groBte Aufgabe seines Lebens
gliicklich vollendet und wurde zum Helden des Landes.

Getrlbt wurden die Feierlichkeiten von Demonstrationen der hungernden Bevolkerung
und durch das, oft als ersten Eisenbahnunfall bezeichnete Missgeschick des ehemali-
gen Ministers William Huskission, eines Befiirworters der Bahn. Ihm wurden von der
~Rocket" beide Beine abgefahren.

Stephenson brachte den sterbenden Mann nach Manchester. Diese Fahrt machte Ste-
phenson und die Bahn noch beriihmter, denn die Lokomotive erreichte die Geschwin-
digkeit von 57 km/h, das Vierfache der Postkutschengeschwindigkeit.

Nach der aufsehenerregenden Eréffnung der Liverpool-Manchester-Eisenbahn tibernah-
men die Ingenieure, die vor dem Parlamentsausschuss an Stephensons Verstand gezwei-
felt hatten, den Bau von Eisenbahnen nach dem , Stephensonschen System®. Mit ihm
breitete sich die Spurweite von 1435 mm aus, die allgemein als Regelspurweite erklart
wurde, obgleich sich nebenher Breitspurnetze (in GroBbritannien, Baden, Russland) und
Schmalspurnetze (zum Beispiel ,,Kapspur” 1067 mm) ausdehnten.

Bereits im Oktober 1830 erschien bei der Liverpool-Manchester-Eisenbahn ein vollig
neuer Prototyp von Lokomotiven. Er besaB einen starken AuBenrahmen aus drei Schich-
ten von Eisen, Holz und Eisen. Der Innenzylinder befand sich unter der Rauchkammer,
jedoch ohne direkte Verbindung zum Rahmen.

Die 1An2i (1 Lauf-, 1 Treibachse, Nassdampflokomotive, Zwillingtriebwerk, Innenzylin-
der) ,Planet" zog am 4. Dezember 1830 den ersten Giiterzug mit 76 t Zugfahrmasse.
Jetzt zeigte sich, wie notwendig eine Lokomotive mit gekuppelten Treibachsen war.
Robert Stephenson entwarf 2Bn2i-Lokomotiven (,,Samson* und ,Goliath") speziell fiir
Glterziige.

.Samson” schleppte am 25. Februar 1831 eine Zugfahrmasse von 153,4 t in 2 Stunden
23 Minuten von Liverpool nach Manchester.

Auf der 1:96 geneigten Steigung vor Rainhill mussten drei Lokomotiven den Zug nach-
schieben. Den- noch: Die Leistung (etwa 38 kW) erschien seinerzeit sagenhaft. Die
Lokomotivmasse hatte in fiinf Jahren um ein Drittel zugenommen, die Leistung sich
verfiinffacht!

Dieser Erfolg der ,,Planet“-Type brachte der Stephensonschen Lokomotivfabrik weitere
Auftrage. Die erste Fahrt der Lokomotive ,,Planet” sehen die Englander als Ausgangs-
punkt fiir die Entwicklung des Lokomotivbaus an. 1833 lieB sich Robert Stephenson
eine Eisenbahnbremse patentieren, die den Lokomotivdampf nutzte.
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Als Folge technischer Verbesserungen (z. B. groBerer Kessel) erhohte sich die Achsfahr-
masse; Robert Stephenson war gezwungen, hinter der Feuerbiichse eine Schleppachse
einzufiigen. Am 7. Oktober 1833 erhielt seine Firma auf diesen Entwurf das britische
Patent.

Das war die Geburtsstunde der ,,Patentee”, einer Art Einheitslokomotive der Friihzeit,
Bauart 1A1n2i fir Reiseziige, B1n2i und 1Bn2i fiir Giiterziige. Die erste Lokomotive
mit dem spateren Namen , Patentee” kam 1834 zur Liverpool-Manchester-Eisenbahn.
Es war die letzte aus Newcastle stammende Lieferung (spatere ,Patentees”, insgesamt
20, der Liverpool-Manchester-Eisenbahn waren Lizenzbauten acht verschiedener Ma-
schinenfabriken).

Die dreiachsige ,Patentee” wurde in groBen Stiickzahlen in GroBbritannien gebaut,
begriindete dariiber hinaus das Eisenbahnzeitalter in Europa. Die , Adler” der ersten
deutschen Eisenbahn war eine , Patentee”, 1835 mit Fabriknummer 118 in Newcastle
gebaut, mit der damals schon bescheidenen Masse von 6,7 Tonnen.

Im Stephensonschen Werk wurde 1841 die Kulissensteuerung erfunden, eine kreisbogen-
formige Kulisse, die die x-formige Gabel zwischen den beiden Steuerstangen ersetzte.
Der Zeichner William Williams und der Modelltischler William Howe sollen die Erfinder
gewesen sein; bekannt wurde sie von 1842 an als Stephenson-Steuerung. Sie ermdglichte
die abgestufte Beschickung der Zylinder mit Dampf, die sogenannten Fiillungsprozente,
und trug damit zur Betriebswirtschaftlichkeit der Dampflokomotive bei.

Bei der Anfahrt wurden durch groBe Fillungsgrade groBe Zugkrafte erreicht, spater
je nach Bedarf die Fillungsgrade gesenkt. Damit sanken der indizierte Druck und die
Zugkraft, aber gleichzeitig der Dampf- und Brennstoffverbrauch.

Bei den Reisezugwagen griff die Liverpool-Manchester-Eisenbahn auf das Zweiklassen-
system zuriick, wie es bereits bei den Reisekutschen auf der StraBe bestand. Thomas
Clark Worsdell und dessen Sohn Nathaniel, die in Liverpool eine Wagenbauanstalt be-
trieben und der ,,Rocket” den Tender geliefert hatten, entwarfen die Personenwagen.
Drei Kutschkasten auf einem starren Holzrahmen bildeten den Wagentyp 1. Klasse mit
gelbem Anstrich und boten je 18 gepolsterte Sitzplatze. Die Reisenden im Wagen 2.
Klasse (blauer Anstrich) saBen im Freien, von 1833 an boten ein Dach und geschlossene
Endwande Schutz vor der Witterung und dem Funkenflug der Lokomotive.

Als Giiterwagen waren vor allem Kohlen- und Flachwagen vorhanden. Der ,chaldron
wagon” wog leer 1,5 Tonnen und nahm 2,7 Tonnen Kohle auf. Wie die Vorganger in
den Bergwerken besaBen die in Manchester zu entladenden Wagen schrage Seitenwande
und eine Schiittklappe im Boden, also eine heute noch moderne Form der Schwerkraft-
entladung.

Bei den in Liverpool zu entladenden Wagen wurden die Wagenkasten wie Container
abgehoben. Was nicht Kohle war, kam auf die ungefederten Flachwagen und erhielt zum
Schutz vor Nasse groBe geteerte Segeltuchplanen. Pferde hingegen wurden in gedeckten
Wagen mit gepolsterten Innenwanden transportiert. Hochgestellte Herrschaften blieben
in ihren Kutschen sitzen, fiir die Flachwagen mit gefederten StoB- und Zugvorrichtungen
bereitstanden.
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Die technische Ausstattung der Wagen (Zug- und StoBvorrichtung, Bremsen, Fede-
rung) war recht primitiv; sie machte erst von den finfziger Jahren an Fortschritte. So
musste der Zug immer dann anhalten, wenn die Hebelbremsen angezogen oder gelost
werden sollten.

Der erste regulare Giiterzug verkehrte am 4. Dezember 1830, gezogen von der Lo-
komotive ,Planet” (Achsfolge 1A), und bestand aus 18 Flachwagen, die 135 Ballen
amerikanischer Baumwolle, 200 Fass Mehl, 63 Sack Hafermehl und 34 Sack Malz mit
einer Gesamtmasse von 52,4 Tonnen geladen hatten.

Der Guterverkehr wurde auf der Liverpool-Manchester-Eisenbahn stets vom Reisever-
kehr Ubertroffen; nur 4 Prozent der Einnahmen kamen aus dem Kohlenverkehr, 42,9
Prozent aus dem Frachtverkehr insgesamt. Die Kanalgesellschaften standen doch im
scharfen Wettbewerb mit der Eisenbahn, weil der Zeitfaktor im Giitertransport meist
nicht entscheidend war.

e . =

14 Die Uberfithrung bei Rainhill, sie schneidet die Bahn im Winkel von 34°

Worin bestand nun die Leistung George Stephensons? Er war nicht der Erfinder der
Lokomotive, auch nicht der Eisenbahn.

Aber mit der Strecke Liverpool - Manchester begann das Zeitalter der Eisenbahn. Ste-
phenson hatte ein System, eine Organisationsform geschaffen, die nachgeahmt wurde
und jeglicher Eisenbahnverwaltung als Vorbild diente. Er wurde als Vater der Eisenbahn
verehrt, und wer etwas lernen wollte, reiste nach England, um Stephensons Eisenbahn
zu besichtigen und zu Hause davon zu berichten.

So finden wir im ,,Gemeinniitzigen Wochenblatt fiir Quedlinburg und die Umgegend”
vom 28. April 1832 folgenden Bericht:

"Bei einem Passagierzuge befinden sich gewohnlich 130 bis 150 Personen nebst Gepack,
welches Letztere oben auf den Wagen befestigt wird. Auf dem Expeditionsbiireau halt
die Polizei auf Ordnung und lasst nur solche Personen ein, die wirklich Geschafte dort
haben; man miethet daselbst seinen Platz und empfangt ein Billet, auf dem sich die
Nummer des Wagens und des Platzes in demselben befindet.

Beim Abgang der Wagen werden die Billets abgefordert, die Glocke ertont, die Maschine
wird in Bewegung gesetzt, jedoch erst allmahlig bis die einzelnen Wagen alle gehorig
angespannt sind, und nun fahrt man wie der Blitz davon, ohne St6Be und mit weniger
Gerausch, als auf einer gewohnlichen Schnellpost.
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Unterwegs trifft man iberall Arbeiter und Aufseher, welche die Bahn untersuchen und
in Stand erhalten; in gewissen Zwischenraumen wird einen Augenblick Halt gemacht,
und man sieht dann haufig Leute von der Eisenbahngesellschaft, die auf einem schwar-
zen Hut ein weiBes Papier tragen und die Arme ausstrecken; um durch dieses Zeichen
anzudeuten, dass die Bahn frei und im guten Zustande ist.

Geschmackvolle Verzaunungen und Schranken sind da angebracht, wo kein natiirliches
Hinderniss vorhanden ist, um boswillige Menschen und Thiere von der Eisenbahn abzu-
halten. Man kann nach Belieben der Maschine und dem Wagenzuge Halt gebieten; und
trotz der Neuheit und Hast dieser neuen Art zu reisen, bedient sich doch Jedermann
derselben, Weiber, Madchen und Kinder, ohne Furcht und ohne Gefahr ...

Wegen der groBen Schnelligkeit des Fuhrwerks sieht man die Gegenstande auf der Reise
nur undeutlich am Auge voriiberschweben, richtet man aber seine Blicke auf die Ferne
und auf das Ganze der Landschaft; so wird man nicht gewahr, mit welcher Eil man da-
vonfliegt. In allen Theilen dieses Geschafts herrscht bewundernswerthe und Vertrauen
erregende Ordnung, Ruhe und RegelmaBigkeit.

Der Gewinn dieser Erfindung ist gar nicht zu berechnen. Zwei Thatsachen konnen ei-
ne ungefahre Vorstellung davon geben. Zur Zeit der letzten Pferderennen in Newton,
welches auf der Halfte des Weges zwischen beiden Stadten liegt, wurden mit einem
einzigen Wagenzuge auf einmal (iber 1500 Personen befordert.

Einer meiner Freunde, ein Kaufmann aus Manchester, verlangte einst von der Eisen-
bahngesellschaft, ihm durch einen einzigen Transport 1000 Ballen Baumwolle zu be-
sorgen; jeder Ballen wiegt beinahe 300 Pfund. Die ganze Last, die Schwere der Wagen
nicht eingerechnet, betrug also 300000 Pfd. Die Gesellschaft forderte dessenungeachtet
kein hoheres Fuhrlohn, und diese ungeheure Quantitat Baumwolle, welche die Ladung
eines ganzen im Hafen von Liverpool angelangten Schiffes ausgemacht hatte, wurden in
kaum 2 Stunden von den Quais dieser Stadt in die Magazine von Manchester befordert
und selbst bis in die Werkstatten der Spinner geschafft ..."

Die Epoche des Wucherns ehemals geschlossener Stadte ins Land hinein begann mit
der Eisenbahn. Lardner schrieb bereits 1850, also nur 20 Jahre nach Eroffnung der
Liverpool-Manchester- Eisenbahn:

"Es ist heuzutage nicht ungewohnlich, dass Geschaftsreisende, die im Zentrum der
Hauptstadt arbeiten, mit ihren Familien 15 bis 20 Meilen auBerhalb der City wohnen.
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Trotzdem konnen sie ihre Geschafte, Kontore, Biiros friithmorgens erreichen und ebenso
ohne jede Unbequemlichkeit zur gewohnlichen Feierabendzeit nach Hause zuriickkeh-

ren." [4]

Oriders for Engine Jen.
T——

Every Engine-man must be provided
with all necessary tools and implements
for the immediate repair of ncci:,:mts,

_ He must also be Anmvidud with three
signal flags, vie—white, red and purple :
the white flagr signifving  Go on"—the
red flag, “ Go slowly”— Hold down the
brake"—the purple flag, ¢ Stop.”

; : |
_ When the signal flag is held aloft r
itis meant to be observed by the Carriages
or ingine of the immediate train towhich
it belongrs, When it is held horizontally

|| it must Le considered a

signal for the next Engine and train to
JSull back or to come forward, as may be
required.

When moving at & slow speed, the
different trains must be kept 100 yards
apart from one another; when moving at
a quick speed, soy 12 miles per hour, or
upwards, they must be kept 200 yards
asunder.  The Engine-men are charged
not to exceed a speed of 18 miles per
hour down the inclined planes.

By Order,
GEQ, STEPHENSON,
Engincer.

16 Anweisung fiir Lokomotivfiihrer auf der Liverpool-Manchester-Eisenbahn von
George Stephenson

Ja, bei der Liverpool-Manchester-Eisenbahn mit ihren relativ schnellen Dampfziigen
konnte man eine Menge lernen. lhre Einrichtungen und ihr Betrieb waren von exem-
plarischer Bedeutung. Die Liverpool-Manchester-Eisenbahn teilte jedem, der sie wissen

wollte, ihre Ergebnisse mit.

Der englische Publizist Francis Wishaw nannte sie "die groBe Experimentaleisenbahn".
Ihr Einfluss reichte von 1830 bis 1840 (iber die britischen Inseln hinaus. In Lancashire
entwickelte sie sich zum Riickgrat eines Bahnsystems von 120 km Lange, das sieben
Gesellschaften gehorte.

Am 17. September 1838 fuhren die ersten durchgehenden Ziige von London bis Liver-
pool oder Manchester. Die Liverpool-Manchester-Eisenbahn existierte bis 1845 als selb-
standiges Unternehmen und ging 1846 in der "London & North Western Railway" auf,
die gern darauf verwies, die alteste Eisenbahngesellschaft der Welt zu sein. Manchester
wurde zum Mittelpunkt, von dem sich nach allen Richtungen Haupt- und Zweigbahnen

erstreckten.
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George und Robert Stephenson wurden mit Auftragen lberhauft.

Das Griindungsfieber fiihrte bald zu einem Aktienschwindel, bei dem viele ihr Vermégen
verloren. Stephenson war klug genug, sich von den vielen, wie Pilze emporschieBenden
Eisenbahn- unternehmungen zuriickzuhalten. Er machte ohnehin gute Geschifte, folgte
dabei aber soliden Grundsatzen. Er blieb noch eine Zeitlang bei der Liverpooler Gesell-
schaft, verbesserte deren Organisation, den Oberbau und die Fahrzeuge der Bahn.

1825 waren die Vermessungen der Bahn London - Birmingham liegengeblieben; jetzt,
nach dem Erfolg der Liverpool-Manchester-Eisenbahn, wurden sie wieder aufgenom-
men. Zu dieser Zeit, im Jahre 1830, teilte Robert seinem Vater mit, in der Nahe von
Ashby seien gewiss Kohlen zu finden, die vorteilhafte Ausbeute versprachen, da die
Leicester-Swanningtoner Eisenbahn (deren Ingenieur Robert war!) dort vorbeizoge.

George Stephenson verlegte 1831 seinen Wohnsitz nach Alton-Grange, ganz in der Na-
he des vermuteten Kohlenfeldes und kaufte es mit zwei Liverpooler Freunden. Bald
fuhr der erste Zug mit Kohlen nach der Fabrikstadt Leicester, die vorher ihre Kohle
iiber den Kanal von Derby und zu einem viel hoheren Preis erhalten hatte. Fiir George
Stephenson war das ein gutes Geschaft.

Zur gleichen Zeit iiberredete er den Lord Stamford, eine Zweigbahn durch seine Be-
sitzungen anzulegen, um die Granitsteinbriiche bei Groby zuganglich zu machen. Ste-
phenson leitete den Bau unentgeltlich.

Fir Lord Talbot erfand er eine Vorrichtung, die das Wasser aus dem Salzbergwerk bei
Tamwarth entfernte.

Stephenson erfreute sich jetzt des Landlebens, pflegte den Garten, streifte durch den
Wald und iiber das Feld, gab den Bauern Ratschlage, wie die Felder trockenzulegen
sind und empfahl bessere Ackerbaumethoden. Er wurde auch von allen Seiten um Rat
gebeten. In den Jahren von 1834 bis 1837 unternahm er iiber Entfernungen von 20000
Meilen (= etwa 32000 km) Reisen und beteiligte sich am Entwurf finf bedeutender
Bahnen in Belgien und Spanien. Andererseits durfte er nicht die Kohlengruben und die
Lokomotivfabrik seines Sohnes vernachlassigen.

Kehrte er nach Hause zuriick, war die Korrespondenz immer gewaltig angewachsen.
Er musste deshalb einen Privatsekretar einstellen, der ihn auBerdem auf allen Reisen
begleitete. Es ist (iberliefert, dass Stephenson zwolf Stunden lang ununterbrochen Briefe
diktierte.

Die unter Robert Stephensons Leitung stehende Lokomotivfabrik in Newcastle gedieh
zu einem Riesenunternehmen. Die Konkurrenz der Uberall in der Welt entstandenen
Lokomotivfabriken zwang standig zu technischen Verbesserungen, auch auf die duBere
Schonheit der Lokomotive wurde jetzt geachtet.

Im Jahre 1836 richtete George Stephenson in London ein Biiro ein, das als Sammelpunkt
flir samtliche Verhandlungen diente, wenn es um die Errichtung von Eisenbahnen ging.
Dieses Biiro erreichten ungezahlte Bitten um Ratschlage und Auftrage fiir Gutachten,
wie eine Eisenbahn am besten anzulegen sei.
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Die Stephensons urteilten mitunter auch vorschnell, denn 1837 empfahlen sie fiir die
Strecke Diisseldorf-Wuppertal im Abschnitt Erkrath-Hochdahl eine Steilrampe, auf der
die Bahn (iber 3 km Entfernung einen Héhenunterschied von 81 m zu liberwinden hatte.
Die Linienfiihrung war zwar schnurgerade, dafiir mussten die Ziige am Seil von einer
stationaren Dampfmaschine hochgezogen werden; von 1842 bis 1926 iibernahmen das
abwartsfahrende Ziige oder eine Hilfslokomotive.

Solche danebengehenden Ratschlage waren allerdings die Ausnahme und sind gewiss
dadurch zu erklaren, dass die Gutachten ohne Besichtigung des Terrains und nur nach
den - sicher haufig vagen - Mitteilungen der Eisenbahngesellschaften erstattet wurden.
So erschien das Ehrenmitglied der Leipzig-Dresdner Eisenbahn-Compagnie, Wasserbau-
direktor Carl Theodor Kunz, in einem der Ingenieurbiiros, um entscheiden zu lassen,
welche Linienfiihrung der Leipzig-Dresdner Eisenbahn zu bevorzugen sei.

Zwar erschien der Prasident des Vereins der englischen Zivilingenieure James Walker
in Sachsen; den Hinweis, von Wurzen an in Richtung Dresden linkselbisch zu bleiben,
erhielt Kunz aber bereits in England. Gebaut wurde dann bis 1839 entsprechend diesen
Hinweisen von Posthausen bis Riesa, dort jedoch iiberquerte man die Elbe und setzte
die Strecke nach Dresden auf der rechten Elbseite fort.

17 George Stephenson

Unter den vielen, die zur Liverpool-Manchester-Eisenbahn reisten, um sich Anregungen
zu holen, sei noch Graf Istvan Szechenyi erwahnt, der 1832, zu einer Zeit, als er Initiator
der ungarischen Reformbewegung war, in sein Tagebuch schrieb:

"Wir haben die Eisenbahn zwischen Manchester und Liverpool besichtigt. Es ist ein
erschiitternder Anblick, wenn der Zug dicht neben uns vorbeifahrt, er reit mit teufli-
scher Kraft alles mit sich."

1841 trat George Stephenson vor dem Parlamentsausschuss auf und erklarte, es gébe
in England kaum eine Eisenbahn, an der er nicht in irgendeiner Weise mitgewirkt ha-
be. Tatsachlich hatte der Ausschuss 1836 den Bau von 214 Meilen (= etwa 350 km)
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Eisenbahn konzessioniert, die alle George Stephenson entworfen hatte.
Die Lieblingsbahn war die nach dem Norden fiihrende North-Midland-Eisenbahn mit
200 Briicken und sieben Tunneln, die in nur drei Jahren errichtet wurde.

Jetzt, in den vierziger Jahren, herrschten allerdings andere Ansichten vor, wie eine
Eisenbahn anzulegen sei. Trachtete man vordem danach, moglichst horizontal zu tras-
sieren, so durfte die Strecke jetzt zumindest wellenférmig sein, die klassische Spurweite
von 1435 mm wurde verlassen, dafiir eine Breitspur eingefiihrt, um die Geschwindigkeit
erhohen zu konnen.

Der bereits zitierte Lardner meinte, man kénne unbedenklich 100 Meilen je Stunde (=
etwa 160 km/h) fahren. Stephenson blieb bei seiner Auffassung, die Geschwindigkeit
nicht iiber 40 Meilen je Stunde (= etwa 64 km/h) vorzusehen und die Regelspurbreite
beizubehalten.

Zu den in Mode gekommenen atmospharischen Bahnen statt der dampflokbetriebenen
meinte er: "Es ist nichts - es ist nur hiibsche Spielerei." Womit er im Prinzip recht
hatte.

Die erste atmospharische Bahn fuhr 1842 im irischen Kingston; 1860 war keine mehr
im Betrieb - die Wagen fuhren, indem in einer Rohre ein Vakuum erzeugt wurde und
dadurch der duBere Luftdruck die Wagen gleich einem Kolben vorwarts trieb.

Konig Leopold von Belgien war der erste europaische Monarch, der die Nitzlichkeit der
Eisenbahn erkannte. Er hatte Stephensons Erfindungen entstehen sehen und die Erfolge
der Liverpool-Manchester-Eisenbahn bewundert. In seinem Koénigreich war am 5. Mai
1835 die 20 km lange, unter Anleitung George Stephensons stehende Eisenbahnstrecke
Briissel-Mecheln eréffnet worden, die der Beginn eines umfassenden Eisenbahnsystems
werden sollte.

Die belgischen Minister hatten befiirchtet, das bescheidene Eisenbahnprojekt sei zu groB
und gewagt. Der Konig zog die beiden Stephensons zu Rate, und es kam zu mehreren
Besprechungen. George Stephenson wurde schlieBlich zum Ritter des Leopoldordens ge-
schlagen, alle von ihm vorgeschlagenen Verbesserungen waren anerkannt worden. Und
so war er der Ehrengast bei der Eroffnung der ersten belgischen Eisenbahnstrecke.

Im Jahre 1838 pachtete Stephenson verschiedene Landereien des Clay-Cross-Kohlenre-
viers und verlegte im August den Wohnsitz nach Tapton-House bei Chesterfield. Hier
sann er, nachdem der elektrische Telegraf erfunden worden war, iiber die Elektrizitat
und andere "Réatsel der Welt und der Natur" nach und gedachte, zu den Idealen seiner
Jugend zuriickzukehren, Tiere zu ziichten und Pflanzen zu veredeln.

Er lieB sich zehn Treibhauser errichten, beheizte sie mit einer Warmwasserleitung und
zuchtete Melonen, Ananas, Weintrauben, Gemiise. Kam Pease, sein Freund aus der
Zeit der Stockton-Darlington-Eisenbahn, zeigt er ihm die Blumen und die Stalle mit
den Tieren. RegelmaBig besuchte er die landwirtschaftlichen Ausstellungen und erhielt
ofters Preise.

In Tapton House wurde er viel besucht. Die Fachleute der ganzen Welt wollten sich
von dem Wunderwerk Stephensons iiberzeugen und die Fortschritte des neuen Ver-
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kehrsmittels kennenlernen. Wer aus Amerika oder aus Europa auf die britische Insel
fuhr, versiumte meist nicht, den Vater der Eisenbahn aufzusuchen.

Darunter war Max Maria von Weber, der Sohn des beriihmten Komponisten, der durch
seine Eisenbahnbiicher sehr bekannt wurde, Uber einen Besuch im Hause Stephenson
schreibt er:

"Bald ruhte mein Blick, wahrend Stephenson, der mich im Garten, ein krummes Mes-
ser in der Hand, in Leinwandkleidung, barhaupt, empfangen hatte, die einfiihrenden
Zeilen seines beriihmten Sohnes las, auf der von silberweiBem, dichtem, lockigem Haar
umgebenen gewaltigen Stirne, hinter welcher der Bewegungsapparat des Jahrhunderts
vor seiner Erschaffung geruht hatte: bald auf den von Gesundheit, Sonnenschein und
kraftigem Lebensgenusse geroteten Ziigen, in die jene Energie, die ihn vom bettelar-
men, aus Not Schuhe und Uhren reparierenden, unwissenden Dampfmaschinenheizer
zum Schopfer einer neuen Ara in der Kultur der Menschheit und zum Eigner fiirstlichen
Besitzes gemacht, ihre leserlichen Runen gegraben hatte. -

"Sie sind willkommen und kommen zur rechten Zeit", sagte er, mit einer unbeschreib-
lichen, zugleich derben und liebenswiirdigen Bonhomie mir die Hand reichend.

"Ich bin vergniigt, denn ich habe jetzt meine Aufgabe gelost, die mich beschaftigt, seit
ich in Wylam fiir mich und mein Weib eigenhandig Kohl baute. Es sind Geheimnisse in
der Natur. Warum wachst eine Gurke krumm? Was habe ich alles getan, um dahinter
zu kommen, warum sie es tut! Ich habe sie gewendet, beschattet, belichtet, auf der
Erde, auf Geriisten gelagert, sie bewassert und gediingt, auf alle Weise, - sie wuchs
immer krumm!"

"Sehen Sie", fligte er, auf die lange Reihe seiner prachtigen im Sonnenschein glitzern-
den, mit allen Apparaten, die die verfeinerte Gartenkultur und Pomologie verlangt,
ausgeriisteten Treibhauser bedeutend, hinzu, "ich habe Ananas gezogen, wie Kiirbisse
groB, mit meinen Trauben, Birnen, Apfeln die besten Preise auf allen Ausstellungen
erhalten, - aber ich konnte es nicht erreichen, eine gerade Gurke wachsen zu lassen.
Aber jetzt habe ich es! - Sehen Sie - eine, zwei, drei, zehn Gurken - grade wie eine
Kolbenstange. Erzahlen Sie es in Deutschland, dass es moglich ist."

Und er zeigte mir die Glasglocken, in denen die Gurken frei beim Wachsen hingen
und taglich mehrmals mit unsaglicher Miihe gewendet werden mussten, wenn sie die
geringste Neigung zeigten, krumm zu werden.

Er stand davor mit dem Lacheln eines Kindes vor dem Weihnachtsbaum. Dann zeigte
er mir seine kostlichen, selbstgeziichteten Rinder, Hunde, Tauben und die Zucht seiner
Lieblingstiere, der Kaninchen, mit denen er schon als Knabe Handel getrieben hatte.

"Ich konnte jetzt noch davon leben", sagte er. Er kannte die Gewohnheiten alles Geflii-
gels, die Lebensformen der Singvogel - ich musste mich mit ihm Gber seine riesengroBen
Kohlkopfe, seine Madeiratrauben unter Glas freuen, - ihm war es mit alldem gewalti-
ger Ernst - es war ein wunderlicher Eindruck, als sdhe man einen Zyklopen auf der
Schmetterlingsjagd!

Stephenson bemerkte noch: "Was haben mir die Theoretiker das Leben schwer gemacht
mit ihren wissenschaftlichen Unmoglichkeiten! Wenn es ihnen nachgegangen ware, fiih-
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ren wir heute noch ebensowenig tiber das Katzenmoor als (iber das Atlantische Meer.
Da hat mein vortrefflicher, hochgelehrter Freund, Dr. Lardner, unumstoBlich ausgerech-
net und wissenschaftlich nachgewiesen, dass es ganz unméglich sei, dass ein Schiff mit
Dampf iber den Atlantik fahren konne, weil es nicht imstande sei, die dazu nétigen
Kohlen zu tragen, und das erste Schiff, das trotzdem mit Dampf hiniiberfuhr, meines
anderen Freundes Cunard Sirius, nahm die gelehrte, dicke Abhandlung zur Belehrung
der Amerikaner mit." [1, S. 48]

George Stephenson zeigte sich sehr ristig. Holte er Besuch von der Bahnstation ab,
schlug er mitunter einen Wettlauf nach Hause vor. Gern (ibte er sich im Ringen. 1841
pachtete er in der Nahe seines Wohnsitzes weitere Landereien mit reichen Kohlenschat-
zen.

Er lieB groBe Kalkbrennereien anlegen, wie sie bis dahin noch kein Privatmann besessen
hatte, mit einer Leistung von 200 Tonnen am Tag.

Als die wichtigsten englischen Stadte durch Eisenbahnen verbunden waren, richtete sich
die Aufmerksamkeit auf Schottland und Irland, um die Hauptstadte dieser Landesteile
mit London zu verbinden. Stephenson schlug die Linie Berwick-Newcastle vor. Er wurde
dann zur neuen Hauptbahn Chester-Holyhead, der kiinftigen Verbindung mit Dublin in
Irland, befragt.

Mit gewohntem Eifer widmete er sich diesem Projekt, vermaB die Gegend, fertigte Plane
und errechnete lberschlagliche Kosten. Eine andere Lieblingsidee war die Verbindung
Glasgow-London langs der Westseite der britischen Inseln. Der Plan wurde angenom-
men, aber erst viel spater ausgefiihrt.

Bis um 1840 waren in GroBbritannien, dem Mutterland der Eisenbahn, bereits 2500
Meilen (= etwa 4000 km) Eisenbahnen gebaut worden, Tausende hatten beim Bau und
Betrieb der Bahn Arbeit gefunden.

Die Eisenbahn erleichterte den Transport wichtiger schwerindustrieller und bergbau-
licher Produkte, erhohte aber auch die Nachfrage. Fiir den Betrieb der Lokomotiven
wurden erhebliche Mengen Kohlen gebraucht; Schienen, Wagen, die Lokomotiven selbst
benétigten Stahl und Eisen. Bis Ende der vierziger Jahre des 19. Jahrhunderts ver-
brauchte man in England fiir den Eisenbahnbau 1/2 Million Tonnen Eisen, ein Viertel
der Gesamtproduktion!

Und von 1840 bis 1850 verachtfachte sich in GroBbritannien die Lange des Eisenbahn-
netzes. Gehorten 18 Prozent des Weltschienennetzes im Jahre 1840 zu GroBbritannien,
waren es 1850 28 Prozent.

Dieser Eisenbahnsegen wurde oft pauschal George Stephenson zugeschrieben, man stell-
te ihn als einen nahezu uneigenniitzigen, bescheidenen und allseits beliebten Ingenieur
heraus, als den einsamen Pionier, der allein gegen die allgemeine Opposition kampfte.
Das ist die Leseart des Biographen Samuel Smiles [5].

Er verfasste die Biographie 1856 im Stile seiner Zeit, die den makellosen Helden der vik-
torianischen Epoche brauchte. Robert Stephenson verlangte ausdriicklich eine ,Gedenk-
schrift” flr seinen verstorbenen Vater, und von ihr wurden die Eigenschaften George
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Stephensons bei jeder Niederschrift ilbernommen.

Stephenson senior war ja nicht der Erfinder der Eisenbahn, vielmehr entstand unter
seiner Leitung ein technisches und organisatorisches System, das die Eisenbahn ge-
geniiber anderen Verkehrstragern liberlegen machte. Ihm gelang es, mit der Stockton-
Darlington-Eisenbahn die Eisenbahn aus ihrer reinen Zweckverbindung an die Gruben-
betriebe zu I6sen und sie zum eigenstandigen Verkehrsmittel zu machen.

Ubrigens baute er die Stockton-Darlington-Eisenbahn nicht allein, ihm standen un-
zahlige Helfer, Bauarbeiter, technische - Berater, standen Freunde zur Seite. Selbst
bei heftigen Auseinandersetzungen brauchte er nicht zu verzagen. Man hielt zu ihm,
man beriet ihn und wandte sich nicht ab von ihm, als es bei der Konzessionierung der
Liverpool-Manchester-Eisenbahn in die zweite Runde ging. Nie verlieB ihn die Partei,
die von der Richtigkeit seiner Ideen (iberzeugt war. George Stephenson erhielt sogar
den leitenden Ingenieurposten der Liverpool-Manchester- Eisenbahn.

Dass er so erfolgreich wurde, ist dem Umstand zu danken, dass in jener Zeit die Ei-
senbahn und mit ihr die Zugkraft der Dampflokomotive einem 6konomischen Bediirfnis
folgte. Die Liverpool- Manchester-Eisenbahn wurde zum Prototyp fiir fast alle Eisen-
bahnen.

Die groBziigige Planung fiihrte dazu, dass die Merkmale der Eisenbahn in geradezu
programmatischer Weise ausgebildet wurden. Die meisten deutschen Eisenbahnen bei-
spielsweise blieben bis 1855 auf diesem Stand zuriick. Stephenson setzte sich konse-
quent dafir ein, sie als Lokomotivbahn zu betreiben. Aber beim Umfang des Unterneh-
mens war es schon gar nicht moglich, dass Stephenson das Werk auf sich allein gestellt
vollendet hatte. Hier bedurfte es der zuverlassigen Unterstiitzung der - wiederholt ge-
nannten - Mitarbeiter.

Ganz anders sah es bei Richard Trevithick aus. Dieser vielseitige, kithne und geniale
Ingenieur, der ein paar Jahre zu friih mit seinen Lokomotiven antrat, dem fast alles
misslang unter dem Zwang der 6konomischen Verhaltnisse und sonstiger Umstande.
Stephensons Verdienst war es, den Lokomotivbetrieb im Kohlenbergwerk Hetton und
auf der Darlington-Eisenbahn durchgesetzt zu haben. Ohne Trevithicks Vorarbeit ware
sicher noch mancher Irrweg beschritten worden, hatte sich die Entwicklung verzogert.
George Stephenson schuldete Trevithick Dank. Wie konnte er ihn im Elend enden las-
sen?

Ein anderer Biograph, L. T. C. Rolt, schrieb, George Stephenson sei ein "launischer,
eigensinniger und im allgemeinen schwieriger Charakter" gewesen:

"George Stephenson spielte unzweifelhaft eine iiberragende Rolle, um: die Eisenbahn-
revolution zu vollbringen, aber Bescheidenheit war nicht seine Starke .." [6]

Robert soll ganz anders als sein Vater gewesen sein. Er stand ganz in dessen Schatten.
Rolt urteilt:

"Von den beiden leistete Robert Stephenson wahrscheinlich den groBeren Beitrag, nicht
nur als Bauingenieur mit der London & Birmingham [Eisenbahn - E. P.] und der
Britannia-Briicke, sondern auch bei der schlechthin entscheidenden Rolle, die er bei
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der Entwicklung der Dampflokomotive in Newcastle spielte, und zwar aus der Zeit un-
mittelbar nach seiner Riickkehr aus Siidamerika 1828 [Rolt muss sich irren, Robert
Stephenson kam zum Jahresende 1827 zuriick - E. P.].

Aber ganz anders als sein Vater war Robert schiichtern und bescheiden. Bei der Un-
terhaltung mit Smiles [dem Biographen - E. P.] konnte er sich nicht seiner eigenen
Talente riihmen, sondern spielte seinen eigenen Anteil herunter und UberlieB seinem
Vater Verdienste, die eigentlich ihm selbst zustanden."

Wer will es Robert Stephenson verdenken? War er doch zutiefst dankbar dafiir, dass der
Autodidakt, der sein Vater war, ihm das Studium ermoglicht hatte. Aber so entstand
die Stephenson-Legende, die vollig undifferenziert alle ingenieurtechnischen Leistungen
Stephensons Vater zuschreibt, oft ohne den Vornamen hinzuzufiigen.

Welche Lorbeeren erntete George Stephenson in seinem Heimatland fiir seine Verdiens-
te, die er sich zweifellos erworben hatte?

Einmal kam ein Gedanke, ihn auszuzeichnen. 1839 eroffnete ein Ausschuss eine Sub-
skription fiir die offentliche Ehrung und Belohnung dieses Ingenieurs. Sie fand aber
keine besondere Beteiligung, und so verlief die Sache im Sande.

Von Einzelnen erhielt Stephenson Dankschreiben, er erwartete aber nie eine Anerken-
nung vom Staat. Den Adelstitel lehnten er und spater sein Sohn wiederholt ab. Gern
ware George Stephenson Mitglied der Vereinigung der Zivilingenieure geworden. Man
verlangte von ihm eine schriftliche Abhandlung, die von einem Prifungsausschuss zu
begutachten war.

Das empfand Stephenson als krankend, sollten doch Ingenieure iiber seine Kenntnisse
befinden, die bei ihm eine Ausbildung erhalten hatten oder denen er sie ermoglichte.
Englands groBter Ingenieur blieb von seiner Fachorganisation ausgeschlossen.

Am 18. Juli 1844 wurde die Newcastle-Darlington-Eisenbahn fertiggestellt und dadurch
die Themse mit dem Tyne verbunden.

Stephenson fuhr neun Stunden von London nach Newcastle, um sich an den Eroffnungs-
feierlichkeiten zu beteiligen. Die Stadt trug ein Festkleid, die Bevolkerung war auf den
Beinen, und man feierte das Ereignis wiirdig. Fiir George und Robert Stephenson wurde
ein groBartiges Bankett gegeben. Fiir diese Bahn war die High-Level-Briicke tiber den
Tyne noétig geworden. Sie wurde von Robert Stephenson projektiert, prachtvoller und
wichtiger als die beriihmte Menaisbriicke. Sie wurde als die "Konigin aller Eisenbahn-
bauten" bezeichnet.

Fir englische Besitzungen in Ostindien entwarf Stephenson ein Eisenbahnnetz. 1845
fuhr George Stephenson erneut nach Belgien auf Einladung der Sambre- und Maas-
Eisenbahngesellschaft, um die Gegend zu besichtigen. Wahrend eines Banketts wurde
eine Biiste, die den "Vater der Eisenbahn" mit dem Abbild der Rocket" darstellte,
enthiillt, und Stephenson wurde gefeiert.

Im gleichen Jahr reiste er noch einmal nach Belgien, um die projektierte westflandrische
Eisenbahn zu besichtigen. In jenem Jahr starb seine zweite Frau, sechs Monate vor sei-
nem eigenen Tode heiratete er zum dritten Mal - seine bisherige, ansonsten unbekannt
gebliebene Haushalterin.
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Er folgte einem Ruf aus Spanien, um zum Plan einer Eisenbahn von Madrid zum
Biskayischen Meerbusen konsultiert zu werden, wobei er die Orleans-Tours-Eisenbahn
besuchte. Als er auf der StraBe nach Bordeaux die groBe Kettenbriicke (iber die Dor-
dogne erblickte, die kurz zuvor vollendet worden war, bemerkte er:

"Die Briicke ist nicht stark genug, um den nétigen Druck auszuhalten, Sollte einmal
eine groBere Truppenabteilung dariiber marschieren, wiirden die Schwingungen so stark
werden, dass die groBte Gefahr daraus entstiinde - ja, sie brache zusammen. Sie kann
unmoglich so bleiben.

Die Verbesserungen unterblieben, wenige Jahre spater stiirzte die Briicke ein.

Das Stephensonsche Gutachten in Spanien fiel nicht sehr glinstig aus, die Regierung
zogerte daher mit der Konzession, und die Gesellschaft verzichtete auf den Bau. Ste-
phenson sehnte sich in die Heimat zuriick. |hm stand eine beschwerliche Reise bevor.

Bis Le Havre fuhr er in der Kutsche, und auf dem Schiff tberfiel ihn eine Rippenfellent-
ziindung. Obwohl er nun krankelte, blieb er der interessante Gastgeber, man nahm gern
seine Einladungen an, um mit ihm Gber Dampflokomotiven zu plaudern oder pikante
Anekdoten zu erfahren. Stets kreisten seine Gedanken um die Verbesserung der Loko-
motive und der Eisenbahn. So lieB er fiir die Nordbahn Lokomotiven mit drei Zylindern
bauen, sein Sohn entwarf gleichfalls Dreizylinderlokomotiven.

Die wahrscheinlich letzte Reise zu einer Eisenbahneroffnung war die 1847 auf Einla-
dung Sir Robert Peels anlasslich, der Eroffnung der Trent-Valley-Eisenbahn. George
Stephenson hatte die Bahn einige Jahre zuvor abgesteckt und vermessen.

Am 26. Juli 1848 fiihlte er sich frisch und fuhr zu einer Versammlung des Birminghamer
Instituts der Mechaniker, um den Aufsatz , Trugschliisse bei der rotierenden Dampf-
maschine" vorzulesen. Wahrend der Riickkehr holte er sich ein Fieber, von dem er sich
zwar erholte, doch dann, am 12. August 1848, erlag er als 67jahriger einer Lungenent-
ziindung. Sie war sicherlich die Folge der Reisestrapazen in Spanien.

Wahrend der Feierstunde in der Dreifaltigkeitskirche zu Chesterfield waren dem Toten
zu Ehren samtliche Geschafte der Stadt geschlossen. Die Arbeiter bildeten einen unge-
wohnlich langen Leichenzug, um ihren Meister zu ehren. Das Grab auf dem Friedhof in
Chesterfield ziert nur ein einfacher Leichenstein, aber lberall in Europa befinden sich
Statuen dieses groBen Ingenieurs, unter anderem in der St.-Georgs-Halle in Liverpool
auf Kosten der Liverpool-Manchester-Eisenbahn und der Grand-Junction-Eisenbahn so-
wie in der Vorhalle der London & North Western Railway am Euston Square in London.
In deren Nahe hatte Trevithick seine Lokomotive auf einer Kreisbahn vorgefiihrt.

Robert Stephenson unterstiitzte in den letzten Lebensjahren seinen Vater so gut es
ging, zum Beispiel, um dessen ldeen im Lokomotivbau umzusetzen, oder er verteidigte
Vaters Plane vor dem Parlamentsausschuss, wenn eine Eisenbahn zu genehmigen war,
wurde auch Mitglied des britischen Parlaments. Er hatte sich jedoch bereits seit dem
Bau der Liverpool-Manchester-Eisenbahn von seines Vaters Geschaften zuriickgezo-
gen und begutachtete Eisenbahnen, vor allem den Briickenbau. Beispielsweise fertigte
er mit seinem Landsmann Henry Swinburne fiir die Schweizer Bundesverwaltung das
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Gutachten (iber ein zweckmaBiges Eisenbahnnetz.

18 Lokomotive fiir die norwegische Fernbahn aus der Lokomotivfabrik von Robert
Stephenson 1861

Die Newcastler Lokomotivfabrik mit ihren immer dem jeweiligen Stand der Technik
entsprechenden Entwicklungen forderte ebenfalls den Ingenieur Robert Stephenson. So
kamen aus dieser Fabrik die ersten durchgehenden Bremsen fiir Ziige.

Der beriihmteste Briickenbau Robert Stephensons wurde die 1846 bis 1849 errichtete,
460 m lange, mit William Fairbairn errichtete Britanniabriicke (iber die MenaisstraBe
(Eisenbahnstrecke Chester-Holyhead). Sie war mit Offnungen von 142 m Weite die
erste weitgespannte Balkenbriicke der Welt, in deren Innerem das Gleis verlief.

Robert Stephenson versuchte es zuerst mit Entwiirfen fiir eine gusseiserne Bogenbriicke
und eine schweiBeiserne Hangebriicke, weil diese Briickensysteme fiir die vorliegenden
Stiitzweiten damals das allein Erprobte waren. SchlieBlich wandte er sich dem Bau einer
vollwandigen schweiBeisernen Balkenbriicke zu, deren Trager einen Kastenquerschnitt
erhielten, von so groBen Abmessungen, um einen ganzen Eisenbahnzug durchzulassen.

Diese Briicke fand nur noch einmal Nachahmung: bei der Viktoriabriicke liber den
St.-Lorenzstrom in Montreal. Vor dem Bau der Britanniabriicke baute Stephenson ein
Versuchsmodell in 1/6 der natiirlichen GroBe, das bis zum Bruch belastet wurde.
1970 brannte Robert Stephensons beriihmtes Briickenbauwerk, auch mit vielen hol-
zernen Teilen ausgestattet, ab, von Kindern angeziindet, die Vogelnester suchten. An-
lasslich der Pariser Weltausstellung erhielt er fiir seine Briickenkunst 1855 die GroBe
Goldene Medaille.

Und auch bei Robert Stephensons Bauten kam man herbeigereist, um zu lernen. So fuhr
ein Lentze, Erbauer der Briicken iiber die Weichsel bei Dirschau (heute Tezew, Volksre-
publik Polen), zur Britanniabriicke, sah deren folgenreiche Bedeutung, lieB dementspre-
chend seinen Entwurf einer Hangebriicke fallen und entschied sich fiir den Bau fester
Briicken, jedoch ohne die Kastenform der Britanniabriicke nachzuahmen.

Bereits am 12. Oktober 1859 starb der Milliondr Robert Stephenson in London. Mit
allen Ehren, gleich einem Konig oder Feldherrn, wurde er in der Westminster-Abtei
beigesetzt, was damals den hochsten Ehren gleichkam.

Wir stellten in diesem Buch mit Trevithick und den beiden Stephensons markante
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Techniker- und Unternehmerpersonlichkeiten der Periode der Industriellen Revolution
in England und der ersten Jahrzehnte danach vor. Ohne die Wiirdigung ihres Wirkens
ist die Geschichte der Ingenieurkunst nicht vollstandig, nicht vorstellbar.

Vor allem aus ihrem gesunden, unvoreingenommenen Beobachten der Produktionsvor-
gange und den sich daran anschlieBenden weiterfiihrenden Gedanken kamen Impulse
fir die Weiterentwicklung von Theorie und Praxis der Technik, die bis in unsere Ge-
genwart reichen. So wie Carl Benz das technische System Auto erfand, so schufen sie
die Eisenbahn als ganzes, angefangen von der Lokomotive bis hin zu den Bahnhofen,
Briicken, Werkstatten, Fahrkarten, Bahnpolizei u. a. m.

Trevithick blieb trotz aller Genialitat der etwas gliicklose Erfinder. Die Stephensons aber
waren nicht nur Techniker an sich, sondern glanzende Organisatoren der produktiven
Nutzung ihrer Erfindungen. Um erfolgreich zu sein, wurden sie Bourgeois - Industrie-
bourgeois.

Als solchen gelang es ihnen, ihr neues gesellschaftliches Element Eisenbahn gegen reak-
tionares Denken, tiberholte Auffassungen, gegen Unwissen und pseudowissenschaftliche
Dummbheit durchzusetzen. Die Form, in der das geschah, entsprach dem Klassencha-
rakter ihrer Gesellschaft.

Und diese Gesellschaft, der Kapitalismus, schuf vom Ende des 18. Jahrhunderts bis zur
Mitte des 19. Jahrhunderts mehr fiir den technischen Fortschritt als alle Gesellschafts-
ordnungen zusammengenommen vorher. Trevithick, George und Robert Stephenson
gehoren zu den Pionieren dieser Leistung.
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9 Chronologie

1771 13. April: Richard Trevithick geboren.

1781 9. Juni: George Stephenson geboren.

1797 Trevithick baut das erste Dampfwagenmodell.

1798 George Stephenson wird Maschinenwarter.

1800 Trevithick erhalt das Patent auf die Hochdruckdampfmaschine.

1801 Trevithicks erster Dampfwagen ,Invicta” fahrt durch die StraBen Cambornes.

1802 Stephenson heiratet Fanny Henderson.
Trevithick erhalt das Patent auf den Dampfwagen, er kutschiert mit seinem zweiten
Dampfwagen von Redruth nach Plymouth.

1803 16. Oktober: Robert Stephenson wird geboren.

1804 Trevithicks erste Lokomotive ist fertig und fahrt in den Pennydarren-Eisenwerken.

1810 George Stephenson wird als Maschinenmeister in Killingworth angestellt.

1812 George Stephenson wird in Killingworth Grubeningenieur, Sohn Robert besucht das
Brucesche Institut in Newcastle.
Trevithick reist nach Peru.

1813 Hedley baut die Lokomotive , Puffing Billy".

1814 George Stephenson baut die erste Lokomotive ,,My Lord" und fiihrt den Spurkranz
ein.

1815 George Stephenson baut die zweite Lokomotive und erhalt mit Dodds das Patent auf
den Antrieb durch Kuppelstangen und Ketten,
George Stephenson erfindet die Sicherheitsgrubenlampe.

1818 Robert Stephenson studiert in Edinburgh.

1822 Die Hetton-Kohlenbahn wird eroffnet.

1824 Ein Prospekt wird veroffentlicht, in dem erstmals von einem Giiterverkehr zwischen
Liverpool und Manchester die Rede ist.

1825 Robert Stephenson reist nach Kolumbien.
Die Stockton-Darlington-Eisenbahn wird ero6ffnet.
Die Auseinandersetzungen George Stephensons vor dem Parlamentsausschuss beginnen,
er wird Oberingenieur der Liverpool-Manchester-Eisenbahn.

1827 Robert Stephenson und Richard Trevithick kehren nach England zuriick,

1828 Die erste Lokomotive fahrt auf der Liverpool-Manchester-Eisenbahn.
Robert Stephenson wird Leiter der Lokomotivfabrik in Newcastle.
1829 Lokomotivwettbewerb von Rainhill; die ,,Rocket” gewinnt dank dem Rohrenkessel.

1830 Die Liverpool-Manchester-Eisenbahn wird er6ffnet.

1833 22. April: Trevithick stirbt.

1835 Stephensons Bahn Briissel - Mecheln wird eroffnet, George Stephenson wird Ritter
des Leopoldordens.

1836 George Stephenson richtet ein Beratungsbiiro in London ein.
1837/41 George Stephenson reist nach Belgien und Spanien.
1838 George Stephenson nimmt seinen Wohnsitz in Tapton-House.

1841 Die Stephenson-Steuerung wird erfunden.

1845 George Stephenson reist nach Belgien zur Eréffnung der Sambre- und Maas-Eisenbahn
und nach Spanien,

1847 George Stephenson tritt seine letzte Reise zur Eroffnung der Trent-Valley-Eisenbahn
an.

1848 12. August: George Stephenson stirbt.

1850 Die von Robert Stephenson und William Fairbairn entworfene Britanniabriicke wird
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eingeweiht.
1859 12. Oktober: Robert Stephenson stirbt.
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