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Die Geschichte der Eisenbahn



Viele Millionen Menschen fahren tédg-
lich mit der Eisenbahn. Berge von
Giitern rollen iiber endlose Gleise.
Durch groBe und kleine Bahnhofe fiih-
ren die Schienenstringe, durch Wilder
und Felder, iiberqueren Fliisse und
Téler. Sogar vor Gebirgen macht die
Eisenbahn nicht halt. Die Eisenbahn ist
heute fiir uns etwas ganz Selbstver-
standliches. Sie gehort zu unserem Le-
ben wie Autos, Schiffe und Flugzeuge.
Und natiirlich wie das Raumschiff, das
unsere Erde umkreist. Doch wilt ihr
eigentlich, seit wann es die Eisenbahn
gibt, wer sie erfunden hat und warum?
In diesem Buch soll ihre Geschichte
erzahlt werden.
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enn man von der Eisenbahn

\ ’s / spricht, denkt man erst einmal an

: Lokomotiven und Wagen. Aber die
eiserne Bahn, also die Schienen, gab es viel
eher. Bereits vor iiber 400 Jahren liefen
auf allerdings holzernen Schienen die klei-
nen Grubenwagen, die Hunte, in denen
das Erz durch die Stollen gefahren wurde.
Schon damals namlich hatten die Berg-
leute erkannt, daB sich ein Wagen auf glat-
ten Gleisen viel leichter schieben 1d8t als
auf dem holprigen Erdboden. Weil sich
aber das Holz schnell abnutzte, nagelte
man spiter Eisenbinder darauf. Schienen
ganz aus Eisen wurden zum erstenmal im
Jahre 1767 hergestellt. Doch um aus der
»eisernen Bahn« eine »Eisenbahn« zu
machen, brauchte man noch irgend etwas,
was die Wagen ziehen konnte. Und da
Maschinen noch nicht erfunden waren,
spannte man Pferde vor die Wagen. Solche
Pferdebahnen brachten-zum Beispiel die
Kohle vom Bergwerk zum FluB, wo sie auf
Schiffe verladen wurde. Die Menschen
reisten zu dieser Zeit, wenn iiberhaupt, in
der Postkutsche. Aber eine Kutschfahrt
war alles andere als ein Vergniigen! Es gab
ja noch keine richtigen StraBBen, so wie wir

siec heute kennen: gepflastert, asphaltiert

oder aus Beton. Nach einem Regen ver-
sank die Kutsche im Schlamm; regnete es
aber nicht, hiillte eine dicke Staubwolke
die Reisenden ein. Im Winter gar blieben
die Wagen oft im Schnee stecken. Kut-
scher und Fahrgéste muBlten kriftig zu-
packen und die Fuhre freischaufeln. Dann
gehorten erfrorene Ohren, Nasen, Fiile
und Hénde zum Reisen wie heute die
Fahrkarte... , .

Im Jahre 1711 baute der Schlossermei-
ster Newcomen aus England seine erste
Dampfmaschine. Damals ahnte niemand,
daB sich dieses Ungetiim knapp 100 Jahre
spater in eine Dampflokomotive verwan-



deln wiirde. Die Maschine war so riesen-
groB, daB sie ein dreistockiges Haus aus-

fiillte. Und sie verbrauchte leider auch so

viel Kohle, wie sie fordern half. Aber sie

funktionierte — das war die Hauptsache —
und pumpte viele Jahrzehnte lang das
Grundwasser aus einem Bergwerk. Viele
Erfinder bemiihten sich damals, die
Dampfmaschine von Newcomen zu ver-
bessern. Kleiner, sparsamer und kraftiger
mufBte sie sein, um die neuen Spinn-
maschinen und Webstiihle - anzutreiben.
Dem Engldander James Watt gelang es
1784 endlich, eine solche Maschine zu ent-
wickeln. Er griindete eine Fabrik und lie
dort seine Dampfmaschine bauen — bis
zum Jahre 1800 immerhin rund 500 Stiick!
In vielen Werkhallen standen sie, aber sie
standen fest auf einem Fleck und bewegten
nur andere Maschinen — niemals sich
selbst. Von dem »Selbstbeweglichen,
dem Automobil, trdumten viele Erfinder.
Der franzosische Offizier Cugnot war der
erste, der solch ein Fahrzeug, einen
Dampfmaschinen-Wagen, baute. Das ge-
schah im Jahre 1769. Und eigentlich hatte
er damit das Auto erfunden. Aber was fiir
ein seltsames Auto war das! Um den
Wagen zu lenken, muflte man stark sein
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wie ein Bér, denn der schwere Kupfer-

kessel mit der Feuerung war direkt an der
Lenkstange angebracht. Eines Tages
scheint Herr Cugnot nicht ganz bei Kraf-
ten gewesen zu sein: Er stieB mit seinem
»Auto« gegen eine Mauer. Die Mauer fiel
um, der Wagen hingegen nahm keinen
Schaden. Dennoch war Cugnot die Lust
am Dampfwagenfahren restlos vergangen.
Die Dampfmaschine gehorte eben nicht
auf die StraBe. :

Da hatte der Englinder Rlchard Trevi-
thick eine groBartige Idee. 1804 baute er
ebenfalls einen Dampfwagen, aber er
stellte ihn auf Schienen und erfand so die
erste Lokomotive der Welt. Mit ihren
eigenartigen Zahnriddern glich sie mehr
einem Uhrwerk als einer Lokomotive.

Und schwer war sie! Die Schienen, auf

denen bisher nur kleine Kohlenwigelchen
von Pferden gezogen wurden, brachen
unter der Last einfach mittendurch. Trevi-
thick aber lieB den Mut nicht sinken. Er
baute eine neue Lokomotive und lieB sie in
London auf einem kleinen Schienenkreis
vorfilhren. »Fange mich, wer kann«
(Catch me who can) hieB diese Lokomo-
tive. Und sie soll wirklich eine fiir die
damalige Zeit unerhorte Geschwindigkeit

erreicht haben: 30 Kilometer in der
Stunde! Fiir wenig Geld konnte man sogar
in einem der Wagen, die die Lok hinter
sich herzog, mitfahren. Aber das traute
sich kaum einer. Als der Dampfwagen
wieder einmal die Schienen zerbrochen
hatte und entgleiste, war Trevithicks Ge-
duld erschopft. Kurzerhand sperrte er
seine »Zirkusbahn« zu, verkaufte die
Lokomotive und wanderte nach Amenka

aus.

Fiir einige Jahre gerlet die groBartlge
Erfindung des Richard Trevithick in Ver-
gessenheit. Man war plotzlich der Mei-




nung, daB die Réder der Lokomotive auf
den glatten Schienen rutschen wiirden und
nicht mehr vorwirts kimen. Die Lokomo-
tiven erhielten deshalb Zahnrader, die
Schienen Zahnstangen. Auch Stelzen-
Lokomotiven hat es zu jener Zeit gegeben!
Aber keines der merkwiirdigen Fahrzeuge
brachte es fertig, einen Zug zu ziehen.
Doch kehren wir noch einmal zuriick in
das Jahr 1781. Da wird am 9. Juni in dem
kleinen englischen Dorf Wylam ein Junge
geboren. Sein Vater, Dampfmaschinen-
heizer in einem Bergwerk, ist sehr arm und
kann nicht einmal im Traum daran den-
ken, seine sechs Kinder zur Schule zu
schicken. Mit acht Jahren verdient der

Junge sein Geld, 18 Pfennig am Tag, als

Kuhhirt. Spéter arbeitet er als Kohlenaus-
leser und Hilfsheizer im Wylamer Berg-
werk. Dann wird er Maschinenbursche,
fiir einen 17jdhrigen eine groBe Auszeich-
nung. In seinen freien Stunden flickt er den
Bergleuten die Schuhe und spart jeden so
verdienten Pfennig, um eine Abendschule,
die ja Geld kostet, besuchen zu konnen.
Mit 19 Jahren schreibt er zum ersten Mal
seinen Namen: George Stephenson.

Am meisten interessierte sich George
fiir Maschinen und vor allem fiir die

Dampflokomotive. Tag und Nacht lieB
ihm der Gedanke an dieses Wunderding
keine Ruhe. Er iiberzeugte den Berg-
werksdirektor davon, auch in seinem Be-
triecb die neue Erfindung einzusetzen.
Weil man damals nicht einfach eine Loko-
motive kaufen konnte, muBte Stephenson
schon selbst eine bauen. Unter seiner Lei-
tung machten sich einige Hufschmiede an
die Arbeit. Am.25. Juli 1814 dampfte die
erste Stephenson-Lokomotive, »Mylord«
genannt, iiber die Gleise der Bergwerks-
bahn. Als Meisterwerk konnte man sie
nicht gerade bezeichnen. Sie war grob und
plump und machte beim Fahren furcht-
erregende Gerausche. Erschrocken liefen
die Bergleute davon, wenn das Ungeheuer
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heranfauchte. Die Lokomotive war nicht

schneller als Pferde und auch nicht billiger.
Aber sie war weitaus gefihrlicher, denn
Pferde konnen ja bekanntlich nicht explo-
dieren! Es geschah damals ziemlich oft,
daB die Lokomotiven »in die Luft flogen«.
Das Eisen der Kesselwiande war schlecht
und hielt dem Druck des Dampfes nicht
sicher stand. Teuer waren die Lokomoti-
ven, weil jedes einzelne Schraubchen von
Hand hergestellt werden muBte. Und
teuer war auch jede Fahrt. Die Kohle, die
in die Feuerbuchse geschaufelt wurde, flog
als glilhender Funkenregen aus dem
Schornstein, statt das Wasser zu heizen.
Stephenson arbeitete mit ganzer Kraft
daran, diese Nachteile zu beseitigen. Er
baute neue Lokomotiven, eine besser als
die andere. Nun endlich verdiente er auch
so. viel Geld, daB sein Sohn Robert die
Universitdt besuchen konnte. Oft salen
beide gemeinsam iiber den Biichern: Der
Vater lernte vom Sohn.

Am 27. September 1825 hatte sich in
der englischen Ortschaft Stockton eine
riesige Menschenmenge versammelt.
Viele waren gekommen, weil sie fiihlten,
daB sich hier etwas ganz Besonderes ereig-
nete. Manche aber —die Gegner der neuen

Erfindung — wollten gar zu gern sehen, wie
die »Reisemaschine«, so nannte man da-
mals die Lokomotive, explodieren wiirde.
Doch sie hatten sich getauscht. Die Loko-
motive »Active« zog den Eroffnungszug
auf der neuen Strecke ohne jeden Zwi-
schenfall. Wer die »Active« gebaut hat?
Natiirlich George Stephenson in seiner



neuen Fabrik, der ersten Lokomotivfabrik
der Welt. ' ‘

Was aber war nun eigentlich das Be-
sondere an der Eisenbahnlinie von Stock-
ton nach Darlington? Immerhin gab es
inzwischen in einigen englischen Kohle-
gruben Lokomotiven, die die Kohlen-
wagen zogen. Und das war es eben: Es gab
nur Giiterziige. Die Menschen muBten
nach wie vor mit der langsamen, unbe-
quemen Postkutsche reisen. Doch diese
Eisenbahnlinie war fiir den offentlichen
Verkehr gebaut worden. Es konnten auch
Personen mit den Ziigen fahren.

Der-Eroffnungszug der neuen Strecke
bestand aus 12 Giiterwagen, einem Wagen
fir die Direktoren der Eisenbahngesell-
schaft und 21 Wagen fiir die Géste. Diese
Wagen sahen recht seltsam aus. Einige
waren nichts anderes als Kohlekarren, in
.denen han auf Brettern sitzen konnte oder
gar stehen muBte. Andere hatte man aus
den Wagenkisten der Postkutschen und
den Untergestellen der Giiterwagen
zusammengesetzt. Erst viel spater beauf-
tragte die Eisenbahngesellschaft George
Stephenson, auch einen Wagen fiir Perso-
nen zu bauen. Der erste Reisezugwagen
der Welt hatte auf jeder Lingsseite eine

Bank, ein langer Tisch aus Eichenholz
stand in der Mitte. Eine Heizung gab es
nicht, und als Beleuchtung diente eine
Kerze. Obwohl die Eisenbahn von Stock-
ton nach Darlington groBes Aufsehen
erregt hatte, war die Dampflokomotive
noch lange nicht auf der Siegerstrae. Vor
die meisten Ziige wurden noch immer
Pferde gespannt. Gemichlich trabten sie
zwischen den Gleisen einher. Nur selten
muBten sie die Wagen in Ausweichstellen
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ziechen, um einer Lokomotive Platz zu
machen. ' ‘

George Stephenson aber blieb weder in
Stockton noch in Darlington. Eine viel
groBere Aufgabe erwartete ihn: Der Bau
einer Eisenbahn von Liverpool nach Man-
chester.

Durch die Erfindung der Spinnmaschine
und des mechanischen Webstuhls wurden
in Manchester kilometerweise Baumwoll-
stoffe hergestellt. Die Rohbaumwolle, die
dazu in Massen gebraucht wurde, kam aus
Amerika iiber den Atlantischen Ozean in
die Hafenstadt Liverpool. Von dort aus
mubBte sie iiber Fliisse und Kanile in die
Fabriken von Manchester transportiert
werden. Etwa drei Wochen dauerte die
Fahrt iibers Meer. Auf den Fliissen jedoch

war die Baumwolle noch viel langer unter-

wegs. Im Winter froren die Fliisse oft zu.
Dann traf in Manchester iiberhaupt keine
Baumwolle ein, und die Maschinen stan-
den still. Deshalb entschlo man sich, eine
Eisenbahn zwischen den beiden groB8en
Stddten zu bauen. _
So gewaltige und teure Anlagen, wie sie
nun errichtet wurden, hatte die Welt noch
nie zuvor gesehen. 63 Briicken und ein
Tunnel entstanden unter Stephensons

Leitung. Die 48 Kilometer lange Eisen-
bahnlinie fiihrte auf einem besonderen
Damm sogar durch das Moor von Chat.
Stephenson beaufsichtigte nicht nur den
Streckenbau. Er erdachte auch Schienen-
befestigungen, Weichen, Signale und Ran-
gieranlagen. Und als das groBe Werk
schlieBlich geschafft war, gab es wieder
neue Schwierigkeiten. Man stritt sich
darum, ob die Lokomotiven wirklich das

Richtige fiir die Eisenbahn wiren! Pferde

wollte man keinesfalls verwenden. Dar-
iiber wenigstens war man sich einig. Aber
es spukten viele verriickte Einfille in den
Kopfen der Techniker. Die Leiter der
Bahngesellschaft wuBlten bei all den Vor-
schlagen bald nicht mehr ein noch aus. Da



» Catch me who cans, 3 Die erste Lokomotive der Welt,
gebaut 1808 von Richard Trevithick gebaut 1804 von Richard Trevithick

Zahnradlokomotive, gebaut 181 2/ 1 3
von John Blenkinsop
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kamen sie auf die Idee, die Lokomotiven
in einem Wettbewerb zu testen. Je nach
dem Ergebnis wollte man sich dann ent-
weder fiir oder gegen sie entscheiden.

So kam es im Oktober 1829 zu dem
weltberiihmten Wettkampf von Rainhill,
dem ersten Lokomotivrennen in der Ge-
schichte der Eisenbahn. Nacheinander
gingen die Lokomotiven der namhaftesten
Erfinder Englands an den Start. 2,4 Kilo-
meter war die »Rennbahn« lang. Sie
muBte mit einer Reisegeschwindigkeit von
mindestens 16 Kilometern in der Stunde
zwanzigmal ohne Panne durchfahren wer-

- den. Nur eine einzige Lokomotive erfiillte
alle Bedingungen: die »Rocket« (das be-
deutet Rakete) aus Stephensons Fabrik.
Wihrend George Stephenson den Strek-
kenbau. leitete, hatte Sohn Robert dieses
Meisterwerk nach den Plianen und Ent-
wiirfen des Vaters gebaut. Die Loko-
motive »Rocket« machte ihrem Namen
alle Ehre. Sie erreichte eine Hochstge-
schwindigkeit von 46,8 Kilometern in der
Stunde — fiir die damalige Zeit unvorstell-
bar!

Frances Anne Kemble, die Tochter
eines beriihmten Schauspielers, durfte
Stephenson einmal auf einer Probefahrt




mit der »Rocket« begleiten. In einem

Brief an ihre Freundin berichtete sie iiber

dieses einmalige Erlebnis:

‘'»Wir wurden der kleinen, munteren
Maschine vorgestellt, die uns die Schienen
entlangziehen sollte. Sie besteht aus einem
Kessel, einem Ofen, einer Bank und hinter
der Bank einem Fasse mit genug Wasser,
um ihren Durst wiahrend des Rennens von
fiinfzehn Meilen zu stillen... Du hast kei-
nen Begriff davon, was das Durchschnei-
den der Luft fiir ein Gefiihl war. Und dabei
ist die Bewegung so sanft wie moglich. Ich
stand auf, nahm den Hut ab und trank die
Luft vor mir. Der Wind war so stark, er

driickte mir unwiderstehlich die Augen zu. .

Als ich sie geschlossen hatte, war das Ge-
fiihl des Fliegens ganz zauberisch und son-
derbar iiber jede Beschreibung — aber
trotzdem hatte ich das Gefiihl vollkomme-
ner Sicherheit und nicht die geringste
Furcht.. .« '
Kessel, Ofen, Bank und Wasserfa3 —so
beschreibt das junge Madchen die
»Rocket«. Wenn auch die Dampflokomo-

- tiven hundert Jahre spiter ganz anders

aussahen, ihre Bauteile sind eigentlich
immer die gleichen geblieben. Den
»Ofen« nennt man Stehkessel. In ihm be-
findet sich die Feuerbuchse, wo die Kohle
verbrannt und dadurch die Luft erhitzt
wird. Die hei8e Luft verdampft das Was-
ser, mit dem Stehkessel und der davorlie-
gende Langkessel gefiillt sind. Der Was-
serdampf gelangt vom Dampfdom in die
Zylinder und bewegt dort die Kolben.
Uber Stangen und Kurbeln wird diese Be-
wegung auf die Treibrader iibertragen —
die Lokomotive féhrt los.

Der Sieg der »Rocket« in Rainhill hatte
die Leiter der Eisenbahngesellschaft end-
lich von der Leistungsfahigkeit der
Dampflokomotive iiberzeugt. Am 15. Sep-
tember 1830 erdffneten Stephensons
Lokomotiven die erste Ferneisenbahn der
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Welt, die Strecke von Liverpool nach
Manchester. A
Von England drang der Ruhm des
neuen Verkehrsmittels auch nach
Deutschland. 1835 fuhr hier die erste
Eisenbahn. Thre nur 6 Kilometer lange
Strecke fiihrte von Niirnberg nach Fiirth.
Weil es in Deutschland aber noch keine
Lokomotiven gab, kaufte man eine von
Stephenson. Sie trug den stolzen Namen
»Adler«. Doch wer sollte die Lokomotive
steuern? Es gab in Deutschland dafiir
keine Fachleute! Also holte man sich auch
noch einen Lokomotivfiihrer aus England.
Herr Wilson, der mehr Geld verdiente als
der Direktor der Bahn, griindete spéter die
erste Schule fiir Lokfiihrer in Deutschland.
Die kleine Eisenbahn von Niirnberg nach
Fiirth wurde Jahrzehnte nach ihrer Eroff-
nung durch eine StraBenbahnlinie ersetzt.
Heute fahrt hier die U-Bahn.
Die erste richtige Ferneisenbahn
' Deutschlands wurde zwischen Leipzig und
Dresden gebaut. Vor die jeweils drei
Eroffnungszige, die am 7. April 1839
von Dresden nach Leipzig rollten, waren
wiederum englische Lokomotiven ge-
spannt. Doch zum erstenmal konnte die
staunende Menschenmenge auch eine

fahrtiichtige  deutsche Lokomotive be-

wundern. Der Erbauer der »Saxoniac,
Andreas Schubert, ein Professor aus Dres-
den, stand selbst in Frack und Zylinder auf
dem Fiihrerstand. Die Direktoren der
Bahn aber trauten der Lokomotive nicht
viel zu, und so durfte die »Saxonia« den
Festziigen nur als Reservelokomotive
folgen. Vor allem die englischen Lokomo-
tivfiilhrer waren wenig begeistert von dem

~ Beifall, mit dem alt und jung Schubert und

seine »Saxonia« begriiBten. Als dann auch
noch der sachsische Konig Friedrich
August IT. dem »Lokomotiv-Professor« zu
seinem groBen Erfolg gratulierte, fiirchte-
ten die Engldnder fiir ihr Geschift. Erst



lieBen sie Schubert in Leipzig mehrere
Stunden auf Kohle warten, so daB3 er die
Riickfahrt der Festziige nach Dresden ver-
paBte. Auf der Strecke blieben die Schran-

ken, die damals noch das Gleis gegen die

Strae sperrten, geschlossen, weil die
Bahnwarter nicht auf ihrem Posten waren.
Aber Schubert wuBte sich zu helfen. Mit
Volldampf fuhr er kurzerhand gegen die
holzernen Schranken, die in tausend
Stiicke zersplitterten: Die Strecke war frei.
Die Englander, die voller Zorn die Fahrt

- der’»Saxonia« verfolgten, waren sich nun
einig. Die deutsche Lokomotive mufte
vernichtet werden! Auf der kleinen Sta-
tion Priestewitz verstellten sie die Weiche,
und die »Saxonia« prallte mit voller Ge-
schwindigkeit auf eine englische Lokomo-
tive. »Aber nicht mein Lokomotiv, son-

- dern nur der englische Dampfwagen
wurde beschédigt«, berichtete Andreas
Schubert. Trotzdem dauerte es bis zum
Morgen des néchsten Tages, bis die Loko-
motive wieder auf die Gleise gestellt war
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und ihre Fahrt fortsetzen konnte. Das
Publikum der Eréffnungsfeier war langst
nach Hause gegangen, als die erste deut-
sche Lokomotive endlich auf dem Leip-
ziger Bahnhof in Dresden eintraf. Doch
mit der »Saxonia« war ein Anfang ge-
macht.

Bald entstanden auch in Deutschland
Lokomotivfabriken, und niemand kaufte
mehr in England ein. In der ganzen Welt
wurden jetzt Eisenbahnen gebaut. Immer
schnellere, groBere und stirkere Dampf-
lokomotiven rollten iiber die Gleise. Sie
zogen bequeme Reisezugwagen, Speise-

und Schlafwagen, SpezialWagen fiir alle
moglichen Giiter. Eigentlich konnte man
mit dem Erreichten ganz zufrieden sein.

- Und doch machen sich die Erfinder schon

wieder ans Werk, um etwas vollig Neues
auszuknobeln: die elektrische Loko-
motive.

An einem Sommertag des Jahres 1842
erregte eine auBBergewohnliche Nachricht
die Biirger der schottischen Stadt Edin-
burgh. Die Zeitungsjungen hatten diesmal
keine Miihe, die druckfrische Ausgabe des
Abendblattes an den Mann zu bringen.
Jeder wollte Naheres iiber die neue Loko-




motive wissen. Obwohl sie weder Kessel
noch Feuerbuchse, weder Schornstein
noch Kohlevorrat besaBB, hatte sie sich
trotzdem mit der Geschwindigkeit eines
flotten FuBgéngers vorwirts bewegt. Die
Zeitungen wuBten zu berichten, daB
Robert Davidson die »Bahn ohne Dampf
und Pferde« gebaut hatte. Er setzte in
seine Lokomotive eine Batterie ein, die
— wie unsere Taschenlampenbatterien —
einen elektrischen Strom erzeugte. Und
der trieb das Fahrzeug an. Eine elektrische
Lokomotive also! Wiirde man nun die
nagelneuen Dampflokomotiven auf den
Schrottplatz werfen? Das fragten sich auch
die Heizer und Lokomotivfiihrer. Sie hat-
ten Angst, durch die neue Elektroloko-

motive ihre Arbeit zu verlieren. In einer

geheimen Versammlung beschlossen sie
deshalb, die gefahrliche Erfindung zu ver-
nichten. Mit Beilen, Eisenstangen und
Hacken bewaffnet, stiirmten sie bei Nacht
und Nebel Davidsons Lokomotive und
zerstorten das Wunderwerk. Und so weif3
heute niemand mehr, wie die kleine
Maschine eigentlich ausgesehen hat.

In den folgenden Jahrzehnten bemiihte
sich noch so mancher Erfinder, Lokomo-
tiven mit elektrischem Antrieb zu bauen,

doch immer waren nach kurzer Zeit die
Batterien verbraucht, und die Elektro-
lokomotiven blieben einfach stehen. Denn
wenn auch eine Batterie geniigend Strom
fir Lampen oder elektrische Klingeln
erzeugen konnte, fiir schwere Lokomo-
tiven taugte sie keinesfalls.

Fiir eine wirklich brauchbare Elektro-
lokomotive waren vor allem zwei Dinge
notwendig. Man brauchte eine Maschine,
die einen viel starkeren elektrischen Strom
liefern konnte als die Batterie —den Gene-
rator. Und man brauchte einen Motor, der
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den Strom »verarbeiten«, in Kraft und Be-
wegung umwandeln, also auch eine Loko-
motive antreiben konnte. Wenn auch der
Elektromotor bereits bekannt war, so war-
tete zumindest der Generator noch darauf,
erfunden zu werden. Seine Geschichte
beginnt in einem Geféngnis.

Im Jahre 1840 steht ein junger Militér-
ingenieur vor dem Kriegsgericht. Er ist
angeklagt, sich an einem Duell beteiligt zu
haben. Diese gefdhrliche Art, Meinungs-
verschiedenheiten mit Degen oder Pistole
auszutragen, war damals — obgleich streng
verboten —immer noch sehr in Mode. Ge-
rade wird das Urteil verkiindet: 5 Jahre
Festungshaft fiir den jungen Mann, fiir
Werner Siemens. Soldaten bringen den
Hiftling in seine Zelle. Einige Wochen

~ nach diesem Proze8 hat sich die Zelle in

eine Werkstatt verwandelt. Denn Werner
Siemens denkt nicht daran, untétig herum-
zusitzen und sich von Langeweile plagen
zu lassen. Als erstes ersinnt er ein Ver-
fahren, mit dem man Gegenstande aus
minderwertigem Metall — zum Beispiel
sein EBbesteck — vergolden kann. Eine

‘wichtige Rolle bei dieser Erfindung spielt

der elektrische Strom. Er wird Werner
Siemens viele Jahre spéter zu Macht und
Reichtum verhelfen...

Doch zuriick zum Haftling Werner Sie-
mens. Mit Feuereifer geht er nach dem ge-
lungenen Versuch wieder an seine Erfin-
derarbeit. Sein Kopfist voll von Ideen, daf
er die Welt um sich herum, die Zelle und
die Festung, die Soldaten, die ihn be-
wachen, vergift. Da wird ihm pl6tzlich die
Nachricht iiberbracht, der Konig habe ihn
begnadigt. Jeder andere Gefangene wire
vor Freude in die Luft gesprungen oder
aber in Trianen ausgebrochen! Werner
Siemens aber will gar nicht freigelassen
werden. Er bittet den Kommandanten der
Festung, die Zelle — seine Werkstatt —
wenigstens noch einige Tage benutzen zu
diirfen. Ein wichtiger Versuch muf} abge-
schlossen werden. Verstandnislos schiittelt



der Kommandant den Kopf. So etwas Ver-
riicktes ist ihm wihrend seiner langen
Dienstzeit noch nicht vorgekommen. Er
lehnt das Gesuch des jungen Haiftlings
rundweg ab. Auf der Stelle soll Siemens
die Festung verlassen, lautet die Antwort.
Wo kdmen wir denn hin, wenn sich die Ge-
fangenen nicht mehr begnadigen lassen!
So nimmt nun Werner Siemens Abschied

von seiner Zelle — nicht aber von seinen '

Ideen. . .

Sieben Jahre nach diesem Vorfall griin-
den der Erfinder Siemens und der Mecha-
niker Johann Georg Halske in Berlin eine
Werkstatt. Drei Gehilfen stehen ihnen zur
Seite, eine einzige Drehbank nennen sie
ihr eigen. Die Firma Siemens & Halske
fertigt elektrotechnische Gerite vor allem
fir Eisenbahnen und Telegraphenanstal-
ten. Von Jahr zu Jahr steigt die Zahl der
Arbeiter, steigen die Gewinne, werden
immer mehr Auftrige erteilt. Um 1865 ist
aus der kleinen Werkstatt ein groBer Be-
trieb entstanden, dessen Erzeugnisse in
ganz Europa, jain der ganzen Welt gefragt
sind.

Doch auch zu dieser Zeit wird der elek-
trische Strom immer noch von Batterien
erzeugt. Da man zum Beispiel fiir die Tele-

graphen ziemlich viel Strom braucht, wer-
den viele Batterien bendtigt, manchmal
ganze Hauser voll.

Am 17. Januar des Jahre 1867 betritt
der ehemalige Festungshiftling, der nun
erfolgreiche Fabrikant Werner Siemens,
die Berliner Akademie der Wissenschaf-
ten. In seinen Handen hélt er ein Kast-
chen. Das Kistchen ist eine Maschine,
»Dynamo« nennt Siemens sie. Vor den
Augen der staunenden Professoren liefert
das Kistchen einen solch starken Strom,
wie er von Batterien noch nie zuvor
erzeugt worden war. Der Dynamo — das
Wort bedeutet »Macht« und »Kraft« —
wurde zur Zauberformel fiir die Elektro-
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technik. Er war namlich Motor und Gene-
rator zugleich! Damit begann das Zeitalter

der Elektrotechnik, und es begann auch

fiir die Eisenbahn.

Im Mai 1879 stromten die Menschen zu
Tausenden nach Berlin-Treptow, um auf
dem Gelande der Gewerbe- und Industrie-
ausstellung die erste brauchbare Elektro-
lokomotive der Welt zu bewundern. In
Siemens’ Fabrik hatte man sie entworfen,
und dieser kleine Karren war nicht mehr
als ein Elektromotor auf Ridern, der den
Strom von einer Station iiber ein zwischen
den Fahrschienen liegendes Flacheisen-
band erhielt. Im Dauerlauftempo zog die
Lok drei offene Wigelchen hinter sich her,

/

in denen je sechs Fahrgiste Platz fanden.
90000 Personen fuhren bis zum Septem-
ber 1879 mit der Ausstellungsbahn spazie-
ren. Sie waren begeistert dariiber, daB die
kleine Lokomotive ohne Zischen, Puffen
und Fauchen ruhig dahinrollte und weder
Rauch noch RuB in die Luft pustete. Die
Leute von der Eisenbahn aber hielten
nichts von Siemens’ Elektrolok. Vielleicht
hatte man sie vor 50 Jahren gebraucht, als
die leichten Ziige im Schneckentempo
iiber die Gleise rollten. Doch inzwischen
waren die Wagen schwerer, die Ziige
langer, die Geschwindigkeiten viel hoher
geworden. Die Eisenbahn brachte Giiter
aus aller Welt, um die groBen und kleinen




Betriebe zu versorgen. Sie brachte den
Stiadten Nahrung, beforderte téglich viele
tausend Menschen ans Ziel. Die Dampf-
lokomotive war zu einem riesigen Kolo
herangewachsen. IThre Kraft, ihr Tempo,
ihre Zuverlassigkeit wurden damals von
keinem anderen Landfahrzeug erreicht.
Weshalb sollte man sich also um die kleine
elektrische Lokomotive kiimmern, die
doch nicht mehr leistete als drei Pferde.
Niemals konnte sie die schnellen Reise-
ziige oder die langen und schweren Giiter-
ziige auch nur einen Meter von der Stelle
bewegen.

Natiirlich baute Siemens seine Elektro-
motoren nicht nur so zum SpaB. Er wollte
sie verkaufen, wollte Geld verdienen und
Geschifte machen. Also muBte er irgend
jemanden finden, der mit seinen Maschi-
nen etwas anzufangen wuBlte. Da brauchte
er gar nicht so lange zu suchen.

Am Ende des vorigen Jahrhunderts
waren die Stadte rasch gewachsen. Immer
mehr Menschen wohnten und arbeiteten
dort und brauchten selbstverstiandlich
auch Verkehrsmittel. Wer nicht einen lan-
gen FuBmarsch auf sich nehmen wollte
und wer keine eigene Kutsche besal, der
muBte mit der Pferdebahn fahren. Die

aber war kaum schneller als ein Fu3géan-
ger. Es wurde also hochste Zeit, etwas
Neues zu erfinden! Die Elektromotoren
von Siemens, die die Eisenbahn noch nicht
haben wollte, waren fiir den Stadtverkehr
genau das Richtige.

Im Jahre 1881 ratterte die erste elektri-
sche StraBenbahn der Welt durch Lichter-
felde bei Berlin. Sie sah fast genauso aus
wie ein Pferdebahnwagen, nur daBl das
Pferd fehlte. Dafiir hatte Siemens einen
Elektromotor einbauen lassen, so stark
wie fiinf Pferde. Immerhin raste die »Elek-.
trische « auf gerader, ebener Strecke schon
mit 40 Kilometern in der Stunde dahin.
Ein paar Jahre spater eroberte sich der
elektrische Strom die Untergrundbahn,
zuerst in Budapest, dann in London, Paris
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und Berlin. Kaum vorstellbar, da3 einst-
mals auch in den Tunneln der U-Bahn
Dampflokomotiven fuhren. Frische Luft
muB} da wohl recht knapp gewesen sein,
und die Reisenden sahen nach der Fahrt
aus wie Schomstemfeger

Hatte die junge Elektromdustrle nun
den »kleinen« Schienenverkehr der Stra-
Ben- und Stadtbahnen fest in den Handen,
ging sie um die Jahrhundertwende end-
lich daran, den »groBen« Schienenver-
kehr, die Eisenbahn, von ihren Leistungen

zu liberzeugen. Starke Motoren wurden
entwickelt, neuartige Triebfahrzeuge ge-
baut und eine Teststrecke zwischen
Marienfelde und Zossen (bei Berlin) ein-
gerichtet. Im Oktober 1903 erreichten
dort zwei Versuchslokomotiven die
damals unglaubliche Geschwindigkeit von
210 Kilometern in der Stunde: Weltrekord
fiir Schienenfahrzeuge! Erst tiber 50 Jahre
spater wurde dieser -Rekord gebrochen,
wiederum von einer elektrischen Loko-
motive.
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Mit dem Weltrekord von Marienfelde
wurde die elektrische Lokomotive der
Dampflok ebenbiirtig. Bald spannten sich
in aller Welt Tausende Kilometer Fahr-
leitung iiber die Gleise, schickten riesige
Kraftwerke den elektrischen Strom zu den
Lokomotiven, und so weit der Fahrdraht
reicht, so weit konnen sie fahren, ohne
Kohle, ohne Wasser. Wo die elektrischen
Triebfahrzeuge schnell und beinahe ge-
rauschlos ihre Last ziehen, bleibt die Luft
saubgr. Der Lokfiihrer bedient sein Schalt-
pult von einem bequemen Sitzplatz aus,
blickt durch groBe helle Fenster auf die
Strecke. Aber am Ende der Fahrleitung
heiBt es halt fiir die Elektrolokomotive.
Braucht man nun doch die uralte Dampf-
maschine, oder...?

Oder war vielleicht inzwischen schon
etwas Neues erfunden worden? Versetzen
wir uns noch einmal zuriick in die Vorge-
schichte der Dampflokomotive. Sie ent-
stand, wie schon erzdhlt wurde, aus dem
Dampf-»Auto«, das auf der StraBe zwar
versagt hatte, sich aber auf der Schiene

wie zu Hause fiihlte. Auf der StraBe war -

mit Postkutsche und Pferden alles beim
alten geblieben. Bis irgend jemand kam
und irgendwann das Automobil erfand?

Nein, diesen »Irgendjemand« gibt es nicht,
statt seiner aber eine ganze Reihe kluger
Leute, die alle ein Stiickchen vom Auto
erfunden haben.

Da ist zum Beispiel William Murdock
aus England. Er gilt als der Entdecker des
Leuchtgases. Mit diesem brennbaren Gas
konnte man nicht nur Wohnungen und
StraBen beleuchten, sondern auch Maschi-
nen antreiben.

Der Franzose Etienne Lenoir erfand
1860 den ersten brauchbaren Gasmotor.
An das Automobil dachte er dabei iiber-
haupt nicht. Er wollte nur einen billigen
Ersatz schaffen fiir die teure und energie-
verschwendende Dampfmaschine, die sich
Handwerker und kleine Betriebe nicht
leisten konnten.

Auch Nikolaus August Otto hat ein
Stiick vom Auto erfunden, als er 1876 den
Viertaktmotor entwickelte, Vorbild der
heute gebrauchlichsten Automotoren.
Jedoch auch die Ottomotoren standen nur
in den Fabriken, an eine Leuchtgasleitung
»gefesselt«. Fir Autos aber brauchte man
einen Motor, der seinen Kraftstoff, Benzin
namlich, in einem Vorratsbehalter bei sich
tragen konnte —auch den erfand Otto. Vor
allem aber, und das war das groBte Pro-
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blem, muBte der Motor klein und leicht,
aber trotzdem sehr stark sein. '

‘Am 13. August 1883 gelang es Gottlieb
Daimler und seinem Freund Wilhelm
Maybach nach jahrelangen Versuchen,
dieses Problem zu losen und den groBen,
schweren Ottomotor in einen richtigen
Fahrzeugmotor zu verwandeln.

Zwei Jahre danach begann endlich mit
dem dreirddrigen »Patent-Motorwagen«

von Karl Benz das Zeitalter des Auto-
mobils. :

Doch was hat das Auto mt der Eisen-
bahn zu tun? — Eine ganze Menge! Wih-
rend Karl Benz namlich Autos baute,
machten Daimler und Maybach Reklame
fiir ihren Benzinmotor. Mit dem riisteten
die beiden Erfinder alles aus, was irgend-
wie Ahnlichkeit mit einem Fahrzeug hatte.
Aus einem Fahrrad entstand das erste
Motorrad der Welt, Pferdekutschen wur-
den zu Automobilen, Kihne zu Motor-
booten. Auch in einen Schienenwagen
baute Daimler den erfolgreichen Motor
ein. Nun gab es also bei der Eisenbahn
neben Dampf- und Elektrolokomotiven
auch Benzinmotor-Lokomotiven. Diese
»Autos auf Schienen« haben allerdings
anfangs nicht so recht funktioniert. Es gab
da viele Schwierigkeiten, die die Techniker
nicht so leicht iiberwinden konnten. Erst
im Jahre 1912 bauten eine deutsche und
eine Schweizer Fabrik gemeinsam eine
richtige groBe Motorlokomotive, eine
Diesellok. Rudolf Diesel hatte 1897 einen
Motor erfunden, der sehr leistungsfihig
und nicht so empfindlich war wie der Otto-
motor und der sich deshalb fiir groBe und
schwere Fahrzeuge — zum Beispiel fiir



Lastkraftwagen und Lokomotiven — viel
besser eignete. 1913 fuhr die Dieselloko-
motive von der Schweiz bis nach Berlin.
Hier wurde sie mehrere Monate lang ge-
testet. Doch dann kam der erste Welt-
krieg, und die Versuche muBten abge-
brochen werden. Biszum Ende des Krieges
fristete die erste GroBdiesellokomotive
der Weltihr Dasein in einem Lokschuppen
in Berlin-Tegel. Die Endstation hief
Schrottplatz. _

Heute kann man sich die Eisenbahn
ohne Diesellokomotiven gar nicht mehr
vorstellen. Vor allem auf den Bahnhofen
leisten die kleinen, aber starken Rangier-
lokomotiven mit Dieselmotor gute Dien-
ste. Und als Mitte der 50er Jahre die
Dampflokomotiven — technisch und wirt-
schaftlich veraltet — nach und nach im
Museum Platz fanden, da iibernahm die
Diesellok den Dienst auf der Strecke iiber-
all dort, wo sich keine Fahrleitung iiber die
Gleise spannte.

Die Lokomotiven, deren Geschichte
bisher erzahlt wurde, sind natiirlich fiir die

Eisenbahn ganz besonders wichtig; denn -

ohne sie blieben die Wagen stehen, und
weder Kohle, Getreide, Weihnachtspack-
chen, Zeitungen und Briefe, weder Bau-

stoffe und Erz noch die Menschen kidmen
an ihr Ziel. Aber zur Eisenbahn gehort

. viel, viel mehr, nicht nur Lokomotiven und

Wagen. Zur Eisenbahn gehoren die Schie-
nen und auch die Schwellen, die die Schie-
nen tragen. Bei den ersten englischen und
auch den deutschen Eisenbahnen befe-
stigte man die Schienen auf Steinwiirfeln
oder auflangen Holzbalken. Bald aber ver-
wendete man nur noch Querschwellen, die
beide Schienen miteinander verbanden
und deshalb besser in der Spur hielten.
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Schienen und Schwellen ruhen auf einer
besonderen Unterlage, dem Gleisbett. Es
muB eben und ohne »Kuhle« sein, damit
das Gleis keinen krummen Riicken be-
kommt. Die »Matratzen« fiir die Gleise
bestehen aus Sand, Kies und Schotterstei-
nen. Sie miissen das Regenwasser rasch

durchflieBen lassen und doch fest genug

sein, um Schienen, Schwellen und natiir-
lich die Ziige sicher zu tragen. Damit die
Ziige von einem Gleis auf ein anderes fah-
ren konnen, braucht man ganz besonders
geformte Verbindungsstiicke, die Wei-
chen.

Zur Eisenbahn gehoren selbstverstand-
lich die Bahnhofe fiir Personen und fiir
Giiter. Ein Schuppen fiir Lokomotive und
Werkzeug, eine Kiste fiir die Kohle, ein
Zaun, um die Schaulustigen zuriickzu-

halten — so sahen die ersten Bahnhofe

aus. Bahnsteighallen und Warterdume
brauchte man noch nicht.

Im Laufe der Jahre baute man
Empfangsgebdude mit Fahrkartenschal-
tern, Gepackaufbewahrung, mit Gaststét-
ten, Zeitungsstinden und mit Déchern
iiber den Bahnsteigen. Der Hauptbahnhof
von Leipzig wurde 1915, nach vierzehn

Jahren Bauzeit, fertiggestellt und war
damals der groBBte Bahnhof Europas. Hier
enden alle Gleise im Bahnhof — man nennt
das »Kopfbahnhof«. Der Berliner Ost-
bahnhof dagegen ist ein »Durchgangs-
bahnhof«. Auf der einen Seite fithren die
Gleise hinein und auf der anderen wieder
heraus. Es gibt auch Bahnhofe, die Kopf-
und Durchgangsgleise haben, zum Bei-
spiel der Dresdener Hauptbahnhof.

Ganz anders als die Bahnhofe fiir Per-
sonen sehen die Bahnhofe fiir Giiter aus.
Statt Bahnsteigen stehen neben den Glei-
sen groBe Lagerhallen. Dort warten
Kisten, Pakete, Fasser darauf, verladen zu
werden. Auf den Rangierbahnhoéfen ord-
net man die vollgepackten Giiterwagen
nach ihren Zielen und héngt sie aneinan-
der. Die Lokomotive wird vor die Wagen
gespannt, das Signal zeigt griines Licht, der
Zug kann auf die Reise gehen...

Griines Licht gibt es bei der Eisenbahn
ubrigens noch gar nicht so lange! Die erste
deutsche Eisenbahn von Niirnberg nach
Fiirth hatte sogar iiberhaupt keine Signale!
Wozu auch, es gab nur eine einzige Loko-
motive, also auch nur einen Zug. Und fiir
den war die Strecke ja immer frei. Bei der
Leipzig—Dresdener Eisenbahn jedoch gab



es viele Ziige, deren Fahrt man regeln und
schiitzen muBte. Deshalb stellte man
Signale auf. Jahrzehntelang waren das
Formsignale: ein weiBBer Balken, am Ende
eine runde Scheibe, beides rot umrandert.
Zeigte der Balken schrag nach oben, war
die Strecke frei; der Zug konnte seine

Fahrt fortsetzen. Ein quergestellter Bal-
ken hingegen gebot Halt. Vor etwa
60 Jahren erfand man die Tages-Licht-
signale, die der Lokfiihrer viel besser
erkennen kann als die Formsignale. Wie
bei den Verkehrsampeln auf der Strae

- bedeutet rotes Licht »Halt« und griines

Licht »Freie Fahrt«. Leuchtet aber das
gelbe Licht auf, dann heiBt das » Achtung!
Am nichsten Hauptsignal ist rotes Licht
zu erwarten!«, es kann aber auch eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung fordern. Die
rot-gelb—griinen Lichtzeichen sind aber
nicht die einzigen Signale, die die Eisen-
bahn braucht, um sicher zu fahren. Uber
100 Zeichen stehen in einem dicken Buch,
das man »Signalordnung« nennt und das
der Lokfiihrer genausogut kennen muB
wie seine Lokomotive.

Als die Eisenbahn noch ganz jung war,
wurden auf den Bahnhofen die Signale
— meist gab es nur zwei, eins fiir die Ein-
fahrt in den Bahnhof und eins fiir die Aus-
fahrt auf die Strecke — einzeln von Hand
gestellt. Die Bahnhofe wuchsen mit den

Jahren, viele Gleise fiihrten hinaus und

hinein, immer mehr Signale und Weichen
muBten bedient werden. Da kamen die
Signalwirter und die Weichensteller schon
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tiichtig ins Schwitzen! Man miiite alle
Signale und Weichen von einem Punkt,
von einer Schaltzentrale aus stellen kon-

nen, werden sie wohl manchmal gedacht:

haben. Inzwischen gibt es ldngst solche
Schaltzentralen! Wenn man mit dem Zug

in den Bahnhof fihrt, kann man die Stell- -

werke sehen. Es sind eigentiimlich gebaute
Hauschen, unten schmal, oben breit, mit
groBen Fenstern hoch iiber den Gleisen.
Drinnen stehen die Steuerpulte mit vielen
Knépfen, Schaltern und Lampchen, die
alle eine bestimmte Aufgabe erfiillen. Der
Fahrdienstleiter, der das Stellwerk be-
dient, driickt auf zwei Tasten, und schon ist
der Weg fiir den ein- oder ausfahrenden
Zug festgelegt und gesichert. Wie durch
Zauberhand bewegt, werden die Weichen
in die vorgeschriebene Lage gebracht,
werden die Signale richtig gestellt. Die
Zauberhand ist der elektrische Strom, der
viel schneller und zuverléssiger arbeitet als
Signalwarter und Weichensteller von
Anno dazumal.

Auf manchen Strecken unserer Eisen-
bahn aber geht es noch moderner zu. Dort
braucht man weder Stellwerke noch
Fahrdienstleiter. Der Zug stellt sich selbst

die Signale. Wie das geschieht? Ganz-ein-
fach! An der Schiene ist ein Schalter ange-
bracht, und wenn die Lokomotive dariiber
hinwegfahrt, stellt der Schalter das Signal
von Griin auf Rot. Der nachfolgende Zug
muf3 nun warten, bis die Strecke wieder
frei ist. ‘

Und noch mehr gehort zur Eisenbahn.

Sie braucht Briicken, um Fliisse und Taler
zu iiberwinden, und Tunnel, um durch den
Berg hindurchzufahren. " Briicken,- aus
Holz oder Stein gebaut, gab es schon vor
mehreren tausend Jahren, als noch nie-
mand an die Eisenbahn dachte. Fiir die
schnellen und schweren Ziige mufte man
dann aber vollig neue Briicken bauen,
viel gewaltiger als die bisher bekannten
schmalen Stege fiir Fu8génger und Fuhr-
werke.
. Wie groB und wie fest eine Eisenbahn-
briicke sein muBte, um nicht unter der Last
des Zuges zusammenzubrechen, das wuB-
ten die Baumeister anfangs nicht so genau.
Also baute man so fest und wuchtig wie
moglich. Sicher ist sicher!

Spater lernte man, die Briicken zu »be-
rechnen«, genau vorauszubestimmen, wie
fest-das Bauwerk unbedingt sein mubBte.
Heute kann man mit neuem Material



— Stahl und Beton — noch leichter, billiger
und schneller Briicken bauen.

Uber zwei groBe Briicken rollten schon
die Eroffnungsziige der Leipzig—Dresde-
ner Eisenbahn, iiber die Elbbriicke bei
Riesa und iiber die Talbriicke bei
Roderau. Mehr noch als die Briicken
wurde jedoch der 513 Meter lange Tunnel
von Oberau bestaunt und bewunaert;
denn das war der erste deutsche Eisen-
bahntunnel. 250 Freiberger Bergleute
hatten ihn in den harten Fels gebrochen,

‘und zwar auf echt bergménnische Art und

Weise. Zuniéchst gruben sie von der Berg-
kuppe aus vier Schichte in die Tiefe und
legten dann von dort aus einen Gang an,
den eigentlichen Tunnel. Wenn man heute
von Dresden nach Leipzig (oder von Leip-
zig nach Dresden) fahrt, wartet man aller-
dings vergebens auf den Tunnel. Vor rund
50 Jahren muBte der Fels von Oberau
abgetragen werden und mit ihm der Tun-
nel. Er war zu schmal und zu niedrig fiir die
modernen Lokomotiven und Wagen ge-
worden.

Wie der Oberauer Tunnel, so muflte im
Laufe der Jahre das Alte, Uberlebte
immer wieder dem Neuen, ZeitgemiBen
Platz machen. Deshalb ist die Eisenbahn
trotz ihrer 150jahrigen Geschichte so jung
und modern, so leistungsfahig und wirt-
schaftlich geblieben. Und es besteht kein
Zweifel daran, daB3 sie auch in Zukunft
unser wichtigstes Verkehrsmittel zu Lande
bleiben wird.
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Von Lokomotiven und Wagen haben
wir erzahlt, von Gleisen, Bahnhofen
und Signalen, von Briicken und Tun-
neln — aber immer noch ist die Eisen-
bahn nicht komplett. Denn vor allem
gehoren zur Eisenbahn viele fleiBige
Leute: Lokomotiv- und Zugfiihrer,
Stellwerker und Rangierer, Leute, die
sich den Fahrplan ausdenken, die alles
reparieren und in Ordnung halten, die
den Betrieb in den Bahnhofen und auf
der Strecke iiberwachen — es ist einfach
unmoglich, sie alle hier zu nennen. Ohne
ihre Arbeit aber wiirde sich kein Rad
drehen! Fragt sie mal, wenn ihr sie seht,
sie konnen euch noch so manches tiber
ihre, iiber unsere Eisenbahn erzdhlen.
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