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Eine des ersten mit der

Lokomotive ,Adler*, der 1835 zwischen Niirnberg und Fiirth ver-
kehrte, fiihrt heute auf der Pioniereisenbahn in Gérlitz

Von alten
Gleisen




Rad und Schiene —
eine uralte Erfindung

Irgendwann vor ein paar Jahrtausenden ver-
suchte eine Gruppe von Menschen unter gro-
Ber Anstrengung einen Felsbrocken beiseite zu
schieben. Dabei geriet dieser auf einen am Bo-
den liegenden Baumstamm. Da das Holz ge-
nau quer zur Schubrichtung lag, drehte es sich
unter der Last, kam ins Rollen. Der Fels be-
wegte sich voran. Die Menschen stutzten und
betrachteten unglaubig Fels und Stamm. Es
dauerte einige Zeit, ehe sie begriffen, auf wel-
che Weise sich die Last in Bewegung gesetzt
hatte. Vermutlich suchten sie bald nach einem
weiteren Stamm, legten ihn vor den ersten und
schoben erneut. Tatsachlich ,wanderte" der
Felsbrocken wieder ein Stiick.

Etwa so kénnte sich die Entdeckung der
Walze als rollender Untersatz zum Bewegen
groBer Lasten abgespielt haben. Bereits von
den Vélkern des Alten Orient sind derartige Ar-
beitsvorgange Uberliefert: Die Agypter brach-
ten auf diese Weise vorher zurechtgehauene
Steinquader fir den Bau ihrer Pyramiden Gber
weite Strecken voran. Kreisrunde Scheiben von
Baumstammen dienten bald als erste Rader.
Sie wurden auf diinne Stamme gesteckt — eine
Urform der Rad-Achsen entstand. Doch da die
Scheiben immer wieder zerbrachen, erfanden
die Menschen den hoélzernen Ring, der aus
mehreren kreisférmig geschnittenen Holzstik-
ken zusammengefiigt wurde. Wieder spéater
verband man solche Holzringe mittels Sta-
ben — unseren heutigen Speichen schon recht
ahnlich, die nun Nabe und Radring miteinander
verbanden. Wagen mit auf Achsen laufenden
Radern gab es schon um das Jahr 3000 vor un-
serer Zeitrechnung.

Als die Menschen Eisen und andere Metalle
entdeckt und gelernt hatten, diese fiir verschie-
dene Zwecke zu bearbeiten, wurden Rader
bald nicht mehr nur aus Holz hergestellt. Jahr-
tausende hindurch bewéhrte sich dieses Kon-
struktionsprinzip: holzerne Speichenrdader mit
metallenen Laufringen. Bei alten Pferde- oder
Handwagen treffen wir noch derartige Rader
an.

Gleich welcher Art ein Wagen gebaut ist —
zum Voranbewegen von Lasten muB er auf
einer ebenen Strecke rollen. Genau wissen wir

In der ,Cosmographia Universalis“ des Sebastian Miinster von
1550 ist ein auf Schienen laufender Wagen in einem Bergwerk
dargestellt

nicht, ob die antiken Kulturvélker (iber StraBen
fur inre Wagen verfugten. Bei Ausgrabungen
ihrer Tempel und Stadte entdeckten Forscher
neben glatten, mit flachen Steinen belegten
Flachen auch in den Erdboden eingetiefte Rin-
nen. Sie lassen Wagenspuren vermuten. Még-
licherweise waren sie sogar mit hélzernen
Bohlen ausgelegt, um eine gleichmaBige Rad-
fihrung zu gewahrleisten.

In Griechenland sowie in den osterreichi-
schen Alpen haben sich im Zuge alter Handels-
wege der Rémer ahnliche Spurrinnen erhalten.
DaB sie eigens fir Wagenrader in den Fels ge-
hauen wurden, bestatigte sich schlieBlich auf
der Mittelmeerinsel Malta. Hier finden sich bis
zu 30 Zentimeter tiefe parallele Rinnen, die
auch scharfen Kurven prazise folgen. Sie fiih-
ren an der Sudseite der Insel vom Kistenstrei-
fen ins Hochland. Auf diesen Wegen transpor-
tierten die Inselbewohner einstmals mit ihren
Karren den vom Hochland abgeschwemmten
fruchtbaren Ackerboden immer wieder zuriick.

Seit dem 13. Jahrhundert drangen die Men-
schen in den mitteleuropéischen Landern ins
Erdreich vor, um die darunter verborgenen
Schatze zutage zu fordern. Unter unséglichen
Anstrengungen  muBten die  Bergleute
Schéachte und Stollen mit wenigen, noch recht
primitiven Werkzeugen graben. Erze und ande-
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res Fordergut aber lieBen sich bei den immer
langer werdenden Stollen kaum noch mit Mus-
kelkraft transportieren. So dienten bald kleine
vierradrige Karren (Hunte) als Transportmittel.
Um sie mit weniger Reibung Uber den Berg-
schutt fiihren zu kénnen, verlegte man Bretter
und Bohlen, auf denen die Hunte sich leichter
entlangschieben lieBen.

Wahrend der 2. Halfte des 18. Jahrhunderts
entwickelte sich das Inselreich England zum
technisch fortschrittlichsten Teil der Welt. Der
Bergbau forderte hier Eisenerz und Kohle; die
Schafzucht erbrachte riesige Mengen Wolle.
Spinnerei- und Webereimanufakturen dienten
der Weiterverarbeitung, Eisenschmelzereien
und GieBereien lieferten die Grundmaterialien
fir den Bau von ersten mechanischen Geréten
und Maschinen. Diese technische Entwicklung
veranderte jedoch nicht nur die Art und Weise,
in der Wolle hergestellt, Tuche gewebt, Erze
geférdert wurden. Es verénderten sich auch die
gesellschaftlichen Verhéltnisse. Immer mehr
Menschen muBten ,ihre Haut", inre Arbeitskratt,
zu Markte tragen fiir kdrglichen Lohn.

Bisher waren Erze und Kohle von Hand ge-
fordert und durch Pferdekarren zum Verarbei-
tungsort transportiert worden. Wie viele Wa-
genladungen aber verschlangen die den Manu-
fakturbetrieb ablésenden Fabriken jetzt, die al-
lenthalben im Lande wie Pilze aus dem Boden
schossen! Es setzte jene Entwicklung ein, die
wir als die technische Revolution bezeichnen.

Einige wichtige Erfindungen und
Entdeckungen des 18. und frithen
19.Jahrhunderts

1740 Verwendung von Steinkohle in Hochéfen

1742 Einfihrung der hundertteiligen Temperatur-
skale (Thermometer) durch Anders Celsius

1764 Konstruktion der ersten leistungsféhigen
Dampfmaschine durch James Watt

1769 Bau eines ersten Dampfwagens von Nicolas
Joseph Cugnot

1779 Bau der ersten guBeisernen Briicke

1780 Entdeckung der elektrischen Leitfahigkeit
durch Luigi Galvani

1785 Bau des ersten mechanischen Webstuhls
durch Edmund Cartwright
Bau der ersten Dreschmaschine von Andrew
Meikle

1787 Aufzeichnung des Planetensystems durch
Pierre-Simon Laplace

1792 Einfiihrung der Gasbeleuchtung mit Steinkoh-
legas durch William Murdock

1800 erstes Unterseeboot von Robert Fulton

1801 Einrichtung der ersten Riibenzuckerfabrik
durch Franz Karl Achard

1807 Bau des ersten voll einsatzfahigen Schaufel-
raddampfers von Robert Fulton
(Die Dampfmaschine lieferte James Watt)

1812 erste Entwiirfe zur Schiffsschraube von Josef
Ludwig Ressel

Fir den Transport von Rohstoffen in groBen
Mengen bendtigte man neue Wege. Kandle
wurden erweitert und neu angelegt, denn mit
Schiffen lieBen sich Rohstoffe und Waren in
gréBerem Umfang beférdern. Fiir den Transport
der Kohle, die nun zum wichtigsten Energie-
spender wurde, hatte man noch keine geeig-
nete Losung gefunden. Nach wie vor geschah
dies durch umsténdliches Umladen von den
kleinen Forderkarren auf Pferdewagen und von
diesen wiederum auf Lastkdhne. Von dort
muBte dann die Kohle abermals auf Pferdekar-
ren verladen und auf diesen letztlich in die Fa-
briken oder GieBereien transportiert werden.
Bald entstanden an britischen Kohlegruben er-
ste ,Schienen“, es waren zunachst Laufbohlen
aus zusammengenagelten Balken und Bret-
tern. Auf ihnen konnten groBere Hunte vom
Schacht bis zum Verladeplatz zu FluBkéhnen
gezogen werden. Pferde besorgten diesen
Transport.

Die , EisenstraBe“
TR

Richard Reynolds, Besitzer einer EisengieBerei
in Coalbrookdale nahe den westenglischen
groBen Kohle- und Erzgruben, hatte 1767 neue
Schmelzéfen in Betrieb genommen. Sie liefer-
ten ein Mehrfaches der Menge an GuBeisen als
zuvor die alten Holzkohledfen. Doch Reynolds
war dartiber sehr beunruhigt. Wohin nur mit
dem UberfluB? Noch vermochten die wenigen
Fabrikationsstatten nicht eine solche Material-
fllle zu verarbeiten.



Aber auch die Grubenbesitzer klagten. Die
Loren fiir den Kohletransport hatten inzwischen
guBeiserne Rader erhalten. Diese zermahlten
regelrecht die Laufbohlen. Obgleich man fiir
diese Wagenspuren das stabile Holz von alten
Schiffsrimpfen verwendete, hielten sie den
darauf entlangrollenden Lasten nur kurze Zeit
stand.

Man miBte die Laufbohlen fiir Grubenbah-
nen aus Metall herstellen! Der geschéftstiich-
tige Reynolds nahm sich des Problems der
Grubenbesitzer an, um sein eigenes zu ldsen.
Sah er doch darin eine Méglichkeit, den Erz-
und GuBeisenstapel neben seiner GieBhiitte
abzubauen. Er beriet sich mit den Konstrukteu-
ren der Grubenbahnen, und nach mehreren
Versuchen entstand schlieBlich die den holzer-
nen Laufbohlen noch recht &hnliche Barren-
schiene: ein etwa ein Meter langes GuBeisen-
stick mit einer muldenférmigen Vertiefung, da-
mit die auf den Schienen entlangrollenden Kar-
renréder in der ,Spur" blieben. Die Schienen-
stiicke wurden zunéchst auf die Holzbalken
auf- und aneinandergenagelt.

Der ersten Eisenbahnschiene folgten bald
weitere. Unterschiedliche Profile wurden herge-
stellt. Vor allem nachdem sich das Rad mit
einem Spurkranz durchzusetzen begann,
schien zunéchst das Problem des Herauslau-
fens der Rader aus den Spurschienen besei-
tigt. Bald aber zeigten sich neue Schwierigkei-
ten. Da GuBeisen nur wenig biegefest ist, zer-
brachen die Gleisstiicke unter der Wagenlast.
Erst 1820 hatte die Verhiittungstechnik einen
solchen Stand erreicht, daB es gelang, den
Kohlenstoffgehalt in der Eisenschmelze zu sen-
ken. Das dadurch gewonnene Schmiedeeisen
lieB sich strecken und walzen. Es wies beacht-
liche Biegefestigkeit auf, so daB man schon in
den vierziger Jahren des vorigen Jahrhunderts
bis zu 4 Meter lange Schienenstiicke herzustel-
len vermochte.

Der Dampf treibt Rdder an

Im Jahre 1680 kam der englische Gelehrte
Isaac Newton, wahrend er sich mit physikali-
schen Problemen befaBte, auf eine geniale
Idee: Wenn man in einem kugelférmigen Kes-
sel Wasser zum Sieden bringt, entsteht inner-
halb des geschlossenen GefaBes Dampf. LaBt
man diesen durch eine réhrenférmige Offnung
entweichen, miiBte der ausstromende Dampf-
strahl die Kugel in Bewegung versetzen.
Newton hatte damit die Kraft des Dampfes ent-
deckt und auf das Arbeitsprinzip hingewiesen,
das zum Beispiel heute noch fiir den Raketen-
antrieb angewandt wird. Allerdings blieb diese
Entdeckung vorerst ,graue* Theorie. Denn der
Vorschlag des Englanders, einen Kugelkessel
auf Réader zu setzen, damit ihn der DampfstoB
vorantreibe, wurde nicht einmal ausprobiert.
Gleichfalls auf der britischen Insel wurde im
18. Jahrhundert die erste brauchbare Dampf-
maschine konstruiert. |hr Erbauer war James
Watt. Er hatte um 1750 in Schottland das Me-
chanikerhandwerk erlernt und begann schon
wahrend seiner Lehre, sich mit Entwirfen zu
einer durch Dampf angetriebenen Maschine zu
befassen. Nach mehrjahrigem Experimentie-
ren, das nahezu sein gesamtes Geld ver-
schlang, erhielt er 1769 das Patent fiir seine er-
ste Dampfmaschine. Sie funktionierte nach fol-
gendem Prinzip: In einem Kessel erhitzte man
mit Hilfe eines Kohlefeuers Wasser zu Dampf.
Dabei entstand ein Uberdruck, der den Dampf
in einen Zylinder trieb, und zwar abwechselnd
auf beide Seiten eines sich hin- und herbewe-
genden Kolbens. Dessen Bewegung Ubertrug
das sogenannte Schubkurbelgetriebe auf eine
Kurbelwelle, auf der zugleich ein Schwungrad
saB. Das verlieh der durch die KolbenstdBe in
eine Drehbewegung versetzten Kurbelwelle

- = x 1
R
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Entwicklung der Schienenprofile

und ihre Bezeichnungen:

1 Barrenschiene (1767),

2 Schienenprofil der Eisenbahnstrecke Leipzig—Dresden (1836),
3 BreitfuBschiene (1837),

4 Pilzschiene (1789),

3 Fischbauchschiene (1797),

6 Stuhl- oder Doppelkopfschiene (1838),
7 BreitfuBschiene (1832),

8 Sattelschiene (1852),

9 moderne BreitfuBschiene
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Um 1830 zogen bereits erste Dampflokomotiven Karrenziige in
englischen Kohlebergwerken

den notwendigen
Lauf.

James Watt war indes nicht der einzige, der
sich mit dem Nutzbarmachen des Dampfes be-
faBte. Aus der groBen Zahl der ,Dampfforscher”
stellte nach Watt der Franzose Nicolas Joseph
Cugnot eine Dampfmaschine vor, die sich im
Gegensatz zur ortsfesten Einrichtung des
Schotten auf einem dreiradrigen Karren vor-
warts bewegen sollte, indem sie diesen antrieb.
Sie bestand aus einem Kessel, der wie ein Bot-
tich vor den Wagen gehéngt war, an der Unter-
seite befand sich die Feuerung. In einer Stunde
soll das Gefahrt vier Kilometer zuriickgelegt ha-
ben.

Cugnot war Artillerieoffizier. Seine Erwégun-
gen beim Bau eines Dampfwagens galten zu-
néchst einer Zugmaschine fir Kanonen. Watt
hingegen hatte sich in den Kopf gesetzt,

Jrunden”  gleichméBigen

Richard Trevithicks Dampflokomotive ,Invicta“ von 1804

Dampfmaschinen fir den Antrieb von Web-
stiihlen, Bohr- und Drehgeraten, Mihlenradern
und Foérderpumpen im Bergbau zu bauen. Er
verfiigte jedoch nicht iber die Mittel, eine
eigene Maschinenfabrik zu errichten.

Der Maschinen- und Metallwarenfabrikant
Matthew Boulton in Birmingham hatte begriffen,
welche technischen, aber auch geschéftlichen
Méglichkeiten der Bau von Dampfmaschinen
erbringen konnte. So bot er Watt die Beteili-
gung an seiner Firma an. 1782 stellte die Firma
Boulton & Watt ihre erste funktionstiichtige
Dampfmaschine mit Drehbewegung vor.

In der mechanischen Werkstatt dieser Firma
arbeitete William Murdock als Techniker. Er
baute 1784 einen ganz kleinen Dampfwagen,
der wie ein Spielzeug aussah. Seinen Antrieb
besorgte eine Dampfmaschine, in deren nur
51 Millimeter Hub bietenden Zylinder ein Kol-
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Die 1824 von George Stephenson erbaute ,Locomotion® fiir die
Eisenbahn zwischen Stockton und Darlington

ben von 19 Millimetern Durchmesser die
Dampfkraft in Bewegung umsetzen half.

Eines Abends erprobte Murdock seinen
feuerspeienden kleinen Wagen in einem Hohl-
weg. Das Geféhrt fauchte davon — und fuhr
einem entgegenkommenden Priester gerade-
wegs zwischen die Beine. Der gottesfiirchtige
Mann glaubte, der Leibhaftige sei auf ihn aus.
Wir wissen nicht, wie die Geschichte ausge-
gangen ist — ungefahrlich waren jedenfalls sol-
che Feuermaschinen nicht.

Eine &hnliche Erfahrung muBte auch Richard
Trevithick, experimentierfreudiger Techniker
der Eisenhitte des Herrn Samuel Homfrey in
Pen-y-Darran, machen. Er hatte einen Dampf-
wagen gebaut, auf dem er mit einigen Freunden
eine erste gelungene Ausfahrt unternahm. Um
den Erfolg zu feiern, hielten sie vor einem Gast-
haus. Dabei vergaBen sie, das Feuer unter dem
Kessel zu I6schen. So verdampfte das Wasser,
und der ganze Wagen ging in Flammen auf!

Trevithicks Chef hatte dessen Versuche mit
Wohlwollen verfolgt und war von der Leistungs-
fahigkeit der Dampf-Zugmaschine Uberzeugt;
denn was mochte den Unternehmer sonst ver-
anlaBt haben, mit einem Freund um 500 Pfund
Sterling zu wetten, daB er auf der 15 Kilometer
langen Schienenstrecke seines Werkes bei
Plymouth 10 Tonnen Eisen auf einmal mittels
Dampfkraft beférdern lassen kénne. Er gewann
die Wette. Trevithick hatte 1804 seine ,Invicta“,
die Unbesiegbare, fertiggestellt. Sie arbeitete
mit 2 Atmospharen Dampfdruck. Der mit ho-

hem Druck aus dem Zylinder ausstrémende
Dampf erzeugte im Schornstein einen machti-
gen Zug. Dieser wiederum fachte das Feuer an.
Der Kolben im Zylinder dieser Dampfmaschine
trieb ein Schwungrad an, das die Kraft mit Hilfe
eines Zahnradmechanismus auf die beiden
Achsen Ubertrug. Das Ganze glich beinahe
einem Uhrwerk. Auf mehrere Wagen wurden
etwa 10 Tonnen Last verteilt. Dazu bestiegen
60 Personen den Wagenzug, der es auf ein be-
schleunigtes FuBgangertempo von guten 6 Ki-
lometern in der Stunde gebracht haben soll.

Die ,Invicta“ hielt durch, und dies nicht nur
die eine Fahrt. Weit weniger besténdig war das
Gleis. Allzuleicht barsten die GuBschienen, so
daB man schlieBlich nach fiinf Monaten die Ma-
schine abstellte, Pferde iibernahmen wieder
die Zugarbeit.

Trevithick aber steckte nicht auf. Er baute
eine zweite Lokomotive, bei der nun die im Zy-
linder erzeugte Kraft tiber ein Gestange unmit-
telbar auf die Réder wirkte. Da sich kein Unter-
nehmer an ein neuerliches Fahrexperiment her-
anwagen wollte, zog der Erfinder auf einen der
zahlreichen Londoner Jahrmarkte. Dort stellte
er einen Schienenkreis zusammen und lieB
darauf seine Lokomotive mit einigen Wagel-
chen ringsherum fahren. Es war der erste Per-
sonenzug, denn fir ein paar Miinzen konnten
die Schau- und Unternehmungslustigen aufsit-
zen. ,Catch me who can“ (,Fang mich, wer
kann*“) nannte Trevithick sein DampfroB.

In der Tat blieben zunéchst seine Lokomoti-
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ven unter den vielen ,Feuerwagen" die einzigen
wirklich einsetzbaren Dampffahrzeuge, ob-
gleich auch andere Manner wegweisende
Ideen verwirklichten.

In Leeds lieB der Techniker einer Zeche,
John Blenkinsop, 1811 eine Lokomotive mon-
tieren, die mit zwei Zylindern und mit einem
Zahnrad ausgestattet war, welches in eine
Zahnstange neben dem Gleis eingriff. Er wéhlite
diese Konstruktion, weil man den kleinen Ma-
schinen und ihren glatten Eisenradern wenig
+Adhésion" zutraute, also unzureichend An-
druck und Haftung auf der Schiene, um gréBere
Lasten zu ziehen. Ubrigens ein System, das
sich schon bald auf den Steilstrecken britischer
Kohlenbahnen bewahren sollte und spater bei
vielen Gebirgsbahnen zur Anwendung gelangt
ist.

1813 bauten William Hedley und Timothy
Hackworth die ,Puffing Billy“ fir eine Kohle-
gruben-Bahn. AuBen am Kessel waren die bei-
den Zylinder angebracht, von denen ein kom-
pliziertes Gestange auf Zahnréder wirkte, die
dann, &hnlich wie an Trevithicks erster Ma-
schine, die beiden Achsen bewegte. Doch
blieb die Leistung solcher Fahrzeuge unbefrie-
digend, weil sie noch nicht sicher funktionier-
ten. Pferde dagegen standen immer zur Verfi-
gung.

George Stephensons
yeiserne Pferde”
s

Z&hit man die Namen der bedeutenden Erfin-
der und der um die Eisenbahn verdienten Mén-
ner aus aller Welt auf, so gebiihrt George Ste-
phenson einer der vordersten Platze. Ange-
sichts der Erfolge dieses Lokomotivschopfers
will es unwahrscheinlich klingen, wenn berich-
tet wird, daB er mit 18 Jahren noch nicht einmal
habe lesen und schreiben kénnen.

George Stephenson wurde 1781 als Sohn
eines Arbeiters in Wylam-on-Tyne im nordeng-
lischen Kohlebergbaugebiet um Newcastle ge-
boren. An seinem Elternhaus fiihrte eine Schie-
nenstrecke der Grube voriber, in der sein Vater
als Maschinenheizer arbeitete. Zunéchst lernte
Stephenson nur die Kuh- und Schafherden
kennen, Uber die er als Hitejunge zu wachen
hatte. Viel mehr interessierten ihn jedoch die
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neuen fauchenden und zischenden Dampfma-
schinen der Zeche. So nahm ihn sein Vater mit
als Heizergehilfen. Rasch erfaBte der wiBbegie-
rige Junge die technischen Zusammenhénge
und ging bald schon den Maschinisten zur
Hand. Mit dem selbstverdienten Geld konnte er
die Abendschule besuchen und schlieBlich die
Kenntnisse eines Ingenieurs erwerben.

George Stephenson kannte natiirlich Hed-
leys ,Puffing Billy" und Trevithicks ,Invicta", war
doch letzterer sogar sein Vorgesetzter beim
Bau einer neuen Grubenbahn im Jahre 1813.
Fiir diese Strecke entwarf Stephenson seine
erste Lokomotive. Der Konstrukteur nannte sie
Bliicher* — ganz offensichtlich aus Begeiste-
rung fiir den preuBischen General, der gemein-
sam mit den Englandern die napoleonischen
Truppen besiegt hatte. Die ,Blicher" zog am
25, Juli 1814 acht vollbeladene Kohleloren mit
insgesamt 30 Tonnen Last tiber die Schienen-
strecke.

Der Kohletransport ging zwar noch nicht we-
sentlich schneller als mit vorgespannten Pfer-
den vonstatten. Aber die Dampfmaschine ar-
beitete zuverlassig! Das gab nicht nur ihrem Er-
bauer, sondern auch den Grubenunternehmern
Mut, weitere Lokomotiven bauen zu lassen und
einzusetzen.

Um die Schienenbriiche zu verringern, kon-
struierte Stephenson einen Federmechanis-
mus fiir die Maschine und den ihr angehéngten
Kohlewagen. Eine weitere Verbesserung stelite
die Verbindung der einzelnen Achsen der Lo-
komotive durch Ketten dar. Sie bertrugen die
im Zylinder erzeugte Antriebskraft gleichmaBig
auf drei Achsen.

Doch nicht nur die Lokomotive stellte fiir Ste-
phenson eine Herausforderung zu neuen Kon-
struktionen dar. Er hielt ebenso ein gut ausge-
bautes, stabiles Schienensystem fiir notwen-
dig. Denn die GuBschienen konnten den
schwerer werdenden Maschinen nicht stand-
halten, die Loren entgleisten.

Zugleich interessierte sich der Ingenieur fiir
das Wagenmaterial sowie fiir Méglichkeiten,
auBer Kohle und Erz auch andere Giiter auf
Schienen zu beférdern.

1822 Uibernahm Stephenson die Leitung fiir
den Bau einer Grubenbahn in der Grafschaft
Durham. Auf dieser Strecke zogen seine Loko-
motiven bereits bis zu 17 Wagen lange Ziige.
64 Tonnen Kohle wurden damit auf einen
Schlag transportiert — Grubenherren und Un-
ternehmerschaft begannen aufzuhorchen.



Mit Seilzug, Pferd

und Dampfmaschine —
die Eisenbahn
Stockton —Darlington

In der englischen Fabrikstadt Darlington berie-
ten 1820 einige finanzkraftige Unternehmer, ob
es nicht ratsam wére, zwischen ihren Gruben
und dem Hafen Stockton einen &hnlichen
Schienenweg anzulegen, wie er bei einigen an-
deren Zechen schon in Betrieb war. Es gab al-
lerdings zwei Probleme: Gruben und Hafen la-
gen rund 18 Kilometer voneinander entfernt —
und das Gelénde war hiigelig. Auf dem bisheri-
gen Landweg muBten taglich zahllose Pferde-
fuhrwerke unterwegs sein. Eine Bahn wiirde
die Transportmenge und den Gewinn bedeu-
tend erhéhen, und von Stockton aus kénnten
mehr Kohlen auf groBen Lastkahnen (ber den
FluB Tees und entlang der englischen Ostkiiste
nach London verschifft werden. Stephenson
wurde zu den Beratungen hinzugezogen, denn
er hatte schon mehrere Lokomotiven kon-
struiert und galt bereits als Fachmann fiir den
Bahnbau.

Zunéchst konnten sich die Unternehmer
nicht schliissig werden, ob dem Pferd oder
wirklich der Lokomotive als ,Zugtier" der Vor-
zug zu geben sei. Als die Erbauer der Strecke
die ersten Pflocke zur Markierung des geplan-
ten Schienenweges in die Felder einschlugen,

kam es zwischen den Landeignern und ihnen
zu handgreiflichen Auseinandersetzungen. Die
amtlichen Stellen wiederum meinten Stephen-
son vorschreiben zu miissen, wie breit ausein-
ander die Schienen zu legen seien. Der erfah-
rene Techniker setzte sich indes durch. Er lieB
das Gleis in einer Spurweite von 1422,5 Milli-
metern bauen — ein MaB also, das nur ganz ge-
ringfligig erweitert die européische Normalspur
von 1435 Millimetern geworden ist.

Die Unternehmer verharrten dennoch bei
ihrer Auffassung, fir den Bahnbetrieb nicht
ausschlieBlich Lokomotiven zu verwenden, wie
es Stephenson vorgeschlagen hatte. Man
traute nach wie vor mehr dem Pferd als der Ma-
schine und lieB daher die Strecke entspre-
chend einfach bauen: wie einen mit Gleisen be-
legten Weg, mit Steigungen und engen Kurven.
Bei Darlington zogen zunachst zwei ortsfeste
Dampfmaschinen die Loren mit Hilfe eines
Seil- und Kettenzuges auf zwei Higel. Von die-
ser ,Startrampe" aus beférderten Lokomotiven
die Wagenziige weiter. lhnen war immer ein
Wagen mit Pferden beigegeben, die den Wei-
tertransport zu besorgen hatten, wenn den Lo-
komotiven der Dampf ausging.

Am 27.September 1825 begann der Bahnbe-
trieb. Fiir den ersten Zug war eigens ein ,Perso-
nenwagen" gebaut worden, in welchem die
Geldgeber fiir den Bahnbau mitfuhren. Die Wa-
genkette jenes ersten Zuges hatte beachtliche
Lange: sechs Kohleloren, ein Wagen voll Mehl-
sécke, dann folgte der Wagen fiir die Unterneh-
mer, diesem schlossen sich wiederum sechs
Kohleloren und weitere 14 Wagen an, auf de-
nen Arbeiter aufsitzen durften. Sie reisten wohl

Auf der Eisenbahnstrecke zwischen Stockton und Darlington
wurden die Wagenziige noch mit Hilfe ortsfester Dampfmaschi-
nen iiber die Hiigel gezogen
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auch fiir den Fall mit, daB einer der Wagen oder
gar die Lokomotive entgleiste und wieder auf
die Schienen gehoben werden muBte! SchlieB-
lich bildeten weitere sechs Kohleloren das Zug-
ende. Insgesamt 90 Tonnen zogen dabei die
Seilwinden und Stephensons Lokomotive; die

18 Kilometer wurden in einer reichlichen
Stunde bewaltigt.

12000 Schaulustige fanden sich in Darling-
ton, 40000 in Stockton zur Einweihung der er-
sten offentlichen Eisenbahnlinie der Welt ein.
Sie waren auf allerlei Uberraschungen gefaBt.
Vielleicht wiirde es eine Explosion des Loko-
motivkessels geben! Doch weit gefehlt. Zwar
brachen ein paar Schienenstucke, und die Lo-
komotive benétigte unterwegs eine Pannen-
hilfe. Alles Uberstrahlten jedoch das ,halsbre-
cherische Tempo* — von dem die reitenden
Begleitkommandos und die Zeitungen wo-
chenlang sprachen — und die Festessen am
Start- und Zielort!

War die Eisenbahn Stockton — Darlington
auch ein technisch-revolutionares Ereignis, so
blieb das Unternehmen dennoch recht unvoll-
kommen. Sinnigerweise hatte man den ersten
fiir Passagiere eingesetzten Wagen ,Experi-
ment* genannt. Er bestand eigentlich nur aus
einem Holzkasten auf Rédern, mit ein paar Fen-
sterdéffnungen, Tiren an den Stirnseiten und
war mit Bénken und einem Tisch in der Mitte
ausgestattet. Die Bahnfahrt muB bald recht be-
liebt gewesen sein, denn ein paar Gastwirte lie-
Ben sogar eigene Wagen fiir Reiselustige ein-
setzen.

Die Schienen der Strecke waren an ihren
StéBen auf einfachen Steinblocken befestigt
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Der erste
gen fiir die Stockton-Darlington-
Bahn hic8 ,Experiment*

worden, die man in den Boden gesenkt hatte.
Bald glich dieses Gleis einer Berg-und-Tal-
Bahn, auBerdem driickten die Wagen die
Schienen auseinander, Entgleisungen waren
an der Tagesordnung. Die Instandhaltung der
Strecke erforderte einen betrachtlichen Auf-
wand. All das entmutigte aber weder die Kon-
strukteure noch die Unternehmer. Vielmehr
regte es zu zahlreichen Neuerfindungen an.
Eine davon war das von Timothy Hackworth
entwickelte Wagenrad aus einem guBeisernen
Kern mit schmiedeeisernem Spurkranz. 1824
schon hatte Stephenson fiir die Eisenbahn
Stockton — Darlington die ,Locomotion” ge-
baut. Sie verfiigte Uber Kuppelstangen zur
Kraftiibertragung zwischen den Rédern. Den
Lokomotiven gab sie den noch heute ge-
brauchlichen Namen.

Um Geld und Kiihe

Schon zu Beginn des Streckenbaus zwischen
Stockton und Darlington erkannten die Webe-
reibesitzer von Manchester und die Liverpooler
Reeder, wie niitzlich auch ihnen ein &hnliches
Transportunternehmen sein konnte. Beide
Stadte liegen etwa 50 Kilometer auseinander.
Ebenso wie Stephenson sahen die Fabrikan-
ten von Manchester in der beweglichen Dampf-
maschine, der Lokomotive, die Maoglichkeit,
eine groBe Warenmenge mit geringem Auf-
wand rasch zu transportieren. EinfluBreiche



und dazu pferdebegeisterte Adlige und Geld-
geber in beiden Stadten muBten aber erst ein-
mal von der Richtigkeit solch neuer Vorhaben
Uberzeugt werden — zumal man in Stockton
den gréBten Teil des Wagenverkehrs inzwi-
schen wieder mit Pferden betrieb; die Strecke
war einfach zu uneben.

Auch die Kanalschiffer stemmten sich gegen
einen Eisenbahnbau, denn sie besorgten bis-
her den Warentransport zwischen Manchester
und Liverpool — allen voran der Marquis von
Stafford. Selbst Kanalbesitzer, hatte er als briti-
scher Adliger betrachtlichen EinfluB im Parla-
ment. Diesen machte er geltend, als die Eisen-
bahnplane spruchreif wurden. Auch die Bauern
stellten sich auf seine Seite, sie befiirchteten,
die feuerspeienden Maschinen wiirden ihre
Schafe und Kiihe herdenweise zermalmen.
Und schlieBlich wetterten die Prediger von ihrer
Kanzel gegen den ,Teufelswagen".

Um all die Vorbehalte gegen den Schienen-
weg und die Lokomotiven zu zerstreuen, wurde
Stephenson als Sachverstandiger fir die ge-
plante Strecke Manchester — Liverpool vor
einen Rat geladen. Wohl weniger seine Argu-
mente als ein geschickter Schachzug der Un-
ternehmerschaft beendete das Gerangel um
den Eisenbahnbau. Sie bot dem Marquis von
Stafford an, Teilhaber am Bahnbau und damit
auch an dem in Aussicht stehenden Gewinn zu
werden. Nun stimmten der adlige Herr und mit
ihm auch das Parlament zu!

Die Grubenbesitzer von Darlington hatten er-
rechnet, daB auf ihrer Eisenbahn jahrlich
100000 Tonnen Kohle transportiert werden
konnten. Die Praxis erbrachte das Fiinffache. In
&hnlichem Verhaltnis erwarteten viele Unter-
nehmer Gewinnsteigerungen aus den Geblih-
ren flr Transporte auf Schienen und fiir Strek-
kenbenutzung. |hre Spekulationen griindeten
sich nédmlich auf die Annahme, man kénne je-
dermann mit eigenem Gefahrt die Benutzung
der Schienenwege gestatten, vorausgesetzt, er
bezahle dafiir an die Eisenbahnbesitzer die Ge-
biihren. Bald aber zeigte sich, daB dies zu
einem Chaos auf dem Gleis filhren muBte.

Also bekam, wer fiir einen Eisenbahnbau
Geld anlegen wollte — sei es zum Landkauf, zur
Streckenplanierung, fiir Maschinen und Wa-
gen oder zur Entlohnung der Bauarbeiter —, als
Gegenwart ‘Aktien, das heiBt Belege fiir das
eingezahlte Geld. Die Besitzer dieser Papiere,
die Aktiondre, sicherten sich damit den An-
spruch auf einen entsprechenden Anteil am er-

wirtschafteten Gewinn. Bald wurden Aktien wie
Getreide oder Schatwolle auch an den Bérsen
gehandelt. Durch die Bildung von Eisenbahn-
gesellschaften und mit dem Bau von Eisenbah-
nen suchte demzufolge eine groBe Zahl von
Unternehmern ihr Geld auf einfache Weise,
letztlich ohne eigene Arbeitsleistung, zu ver-
mehren.

Damit aber floB den Eisenbahnunternehmen
plétzlich mehr Geld zu als dem Adel und GroB-
birgertum — jenen Klassen, die den Staat re-
prasentierten. Es blieb aber fir den Staat ein
Weg, am einsetzenden Geschaft mitzuverdie-
nen: die Beteiligung am Eisenbahnbau. Neben
den ersten privaten Eisenbahnen entstanden
so erste Gesellschaften mit Staatsbeteiligung,
und schlieBlich baute der Staat selbst Eisen-
bahnstrecken.

Die ,,Rocket“ macht
das Rennen

Die Unternehmer der geplanten Eisenbahn zwi-
schen Manchester und Liverpool hatten zu-
néchst wenig Zutrauen zur Lokomotive. Auch
sie meinten, ihre Bahn mit ortsfesten Dampfma-
schinen, Winden und Seilziigen sicherer betrei-
ben zu kénnen. Um sich von Kraft und Aus-
dauer der Lokomotiven zu tiberzeugen, schlug
diese Bahngesellschaft vor, mehrere Konstruk-
tionen beweglicher Dampfmaschinen in einem
Wettrennen zu erproben. Man sagt den Englén-
dern schon immer einen ausgepragten Hang
zu Wettstreiten und Wetten nach. Ein Lokomo-
tiv-Wettlauf auf der Schiene — das war selbst
fur die in Pferde- und Hunderennen vernarrten
Herren der oberen englischen Gesellschaft et-
was Neues!

Fir den 6. bis 8.Oktober 1829 wurde das Lo-
komotivrennen auf einer Schienenstrecke nahe
dem Ort Rainhill ausgeschrieben — der Name
sollte in die Geschichte eingehen! Dem Kon-
strukteur der  Siegerlokomotive  winkten
500 Pfund Sterling; dazu wurde ihm in Aussicht
gestellt, die Eisenbahn Manchester — Liver-
pool mit seinen Maschinen auszustatten.

Die Bedingungen schrieben vor: Die Loko-
motiven durften nicht mehr als sechs Tonnen
Eigengewicht haben, damit die Schienen nicht
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zu Schaden kémen. Die Anzahl der Achsen war
auf drei begrenzt. Des weiteren sollten die Lo-
komotiven 20 Tonnen Gesamtmasse zehn Mei-
len, also rund 16 Kilometer, in einer Stunde be-
fordern. Dazu muBten sie die Strecke von
2.4 Kilometern zwanzigmal ohne jegliche Pan-
nen hin- und herfahren. AuBerdem hatten die
Konstrukteure zu beachten, daB der Dampf-
druck 3,5 Atmosphéren nicht iberschritt. Jedes
Gefahrt sollte nicht hoher als 4,5 Meter sein
und mit eigener Dampfkraft voranbewegt wer-
den — eine nicht unwesentliche Bedingung,
wie sich bald herausstellte.

Funf Bewerber traten zum Wettstreit an.
Hackworth hatte einer der von ihm fiir die Bahn
in Darlington entwickelten Maschinen neuen
Glanz verliehen, sie trug den stolzen Namen
.Sans Pareil* (,Ohnegleichen). ,The Novelty"
(,Neuheit") hieB die zweite Lokomotive, welche
der Englander John Braithwaite gemeinsam mit
dem Schweden John Ericsson vorstellte. Ge-
orge Stephenson kam mit einer zweiachsigen
Maschine an den Start, die er ,The Rocket"
(,Rakete*) nannte. Zwei weitere Maschinen
machten ihrem Namen wenig Ehre: ,The Perse-
verence" (,Ausdauer") von Timoty Burstall be-
wegte sich nicht in der vorgeschriebenen Ge-
schwindigkeit und auch nur kurze Zeit. In der
anderen Lokomotive ,Cyclopede” (,Zyklopen-
fuB") hatte ihr Konstrukteur Brandreth ein Pferd
versteckt, das auf einem Tretrad laufen und so
die Achsen antreiben sollte.

George Stephensons ,Rocket“, mit der er das Lokomotivrennen
von Rainhill 1829 gewann

,The Novelty" und ,Sans Pareil" blieben nach
einiger Zeit auf der Strecke. Nur Stephensons
,Rocket* donnerte ihre Runden. Sie zog einen
Wagenzug mit 30 Passagieren, noch bevor der
eigentliche Wettbewerb begann. Am 8.Oktober
1829 hatte die Maschine alle geforderten Pri-
fungen bestanden. Einen fir damalige Verhat-
nisse sensationellen Geschwindigkeitsrekord
stellte sie zwei Tage spéter mit 47 Kilometern in
der Stunde auf — man sprach von einem
.Schienenflug“. Zweifellos war Stephenson der
erfahrenste Lokomotivkonstrukteur, denn seine
Werkstatt hatte inzwischen eine Reihe engli-
scher und sogar erste amerikanische Gruben-
bahnen mit beweglichen Dampfmaschinen ver-
sorgt.

Die ,Rocket" wies bereits alle Hauptmerk-
male der modernen Dampflokomotive auf. Die
Feuerbuchse war von dem mit Wasser gefll-
ten Stehkessel umgeben und bot somit eine
moglichst groBe Flache zum Erhitzen des Was-
sers. lhm schloB sich als wichtigste Neuerung
der von Henry Booth erdachte Réhrenkessel
an. Hier durchstrémten die Heizgase die Zwi-
schenrdume zwischen den wassergefiliten
Rohren. Auf diese Weise erreichte Stephenson
eine bessere Ausnutzung des Brennmaterials
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und der erzeugten Wérmeenergie. Damit stand
der ,Rocket* mehr Dampf zur Verfigung als
den Maschinen der Konkurrenten. SchlieBlich
baute Stephenson noch das von Hackworth
bereits verwendete Blasrohr in die ,Rocket"
ein. Durch dieses Rohr konnte der Abdampf
der Zylinder in den Schornstein strémen. Da-
durch erhdhte sich der Saugzug, die Verbren-
nungsgase wurden nach auBen gerissen.

Fast selbstverstandlich gab nach diesem
Wettstreit die Eisenbahngesellschaft ,Liver-
pool & Manchester Railway* Stephenson vor
allen anderen Bewerbern den Vorrang und be-
stellte sogleich acht ,Rockets".

Zwischen Manchester
und Liverpool

Fir die Eisenbahn zwischen Manchester und
Liverpool wurden Bauten in gréBerem Umfang
nétig, als man sie bisher fir die Grubenbahnen
ausgefiihrt hatte. Zunachst muBte ein weitge-

Der erste Personenbahnhof einer Eisenbahn wurde 1830 in Li-
verpool erSffnet

=T E

hend ebenes Streckenprofil geschaffen wer-
den, das heiBt, Damme waren aufzuschiitten
und Einschnitte in Higel zu graben. Kurz vor Li-
verpool muBten sich die Arbeiter durch den
Olive Mount hindurchschaufeln. Dennoch blieb
ein starkes Gefélle zu den Hafen- und Dockan-
lagen. So entschloB man sich, an dieser Stelle
einen Tunnel schrdg durch die Gelandestufe
anzulegen. Es war ein kompliziertes Unterneh-
men. Doch die Engléander verfiigten (iber Erfah-
rungen, denn fir ihre Schiffahrtskanale hatten
sie schon einige Tunnels durch Hiigelland an-
legen missen.

Die Endstationen der Eisenbahn lagen in tie-
fen Gelandeeinschnitten. Sie wirkten in der Tat
kanalartig, denn riesige Quadermauern faBten
die Schluchten der Gleisanlagen ein. Von
Steinbriicken aus bot sich ein Einblick in diese
Tiefen. Unter hohen Toren mit zinnenbewehrten
Turmen fuhren die Ziige in jene Bahn-,Héfe"
ein. Die Passagiere gelangten (iber Treppen zu
ihnen hin. Entlang der Strecke wurden gleich-
falls viele Bauwerke fiir die Wasser- und Kohle-
versorgung der Lokomotiven nétig. .

Die Streckenbaumeister der Manchester-Li-
verpool-Eisenbahn hatten aus Erfahrungen mit
den Grubenbahnen gelernt. So verlegten sie




— Liver-

P und
pool. Zu sehen sind neben den Gelindeeinschnitten und einer
Briicke auch dic Giiter- und Verladeeinrichtungen an der
Strecke

von Liverpool aus zwei Gleise nebeneinander.
Der Grund hierfiir war die méchtige Steigung in
einem Verhaltnis von 1:22 zwischen den Docks
und der eigentlichen Station Liverpool. Fir de-
ren Uberwindung benutzte man auf Anraten
Stephensons den von einer ortsfesten Dampf-
maschine angetriebenen Seilzug. Auf einem
Gleis wurden dabei die Wagen aufwarts gezo-
gen, das andere Gleis diente der Abwartsfahrt.
Diese Richtungsgleise behielt man schlieBlich
fur die gesamte Strecke bei.

Der Tunnelabschnitt in Liverpool wurde
gleichfalls mit Seilzigen betrieben, aus Be-
sorgnis dariiber, die Lokomotivabgase wiirden
die Passagiere vergiften. Die Rauch- und RuB-
entwicklung der ersten Dampfrésser war in der
Tat gewaltig. AuBerdem befiirchtete man, daB in
den engen Tunnelréhren den Passagieren auf
offenen Wagen Arme und Kopfe abgerissen
werden kénnten. Wenn auch davon offiziell
nichts berichtet wurde, kam es doch zu einer
betrichtlichen Anzahl von Verkehrsunféllen.
Selbst die Eroffnungsfahrt von Manchester
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nach Liverpool am 15.September 1830 war von
einem tragischen Unfall begleitet. Wahrend
eines Aufenthaltes, bei dem die Lokomotive
Wasser aufnehmen muBte, stieg ein Passagier
aus dem Zug herab auf das Nebengleis. Eine
heranrollende Lokomotive bemerkte er nicht
und wurde Uberfahren.

Regeln fiir den Schienenverkehr gab es
noch keine. Zahlreiche, entlang der Strecke po-
stiete Manner verkindeten lediglich durch
Handzeichen das Herannahen eines Zuges.
Zugleich bedeuteten sie damit dem Lokomotiv-
fuhrer, ob das Gleis frei oder belegt war. Zur
Unterstiitzung des Lokfiihrers saB ein ,Beob-
achter* auf dem Dach des ersten Wagens. An-
fanglich wurde sogar jeder Wagen einzeln mit
Hilfe einer einfachen mechanischen Einrich-
tung abgebremst, die jeweils ein ,Bremser" be-
diente.

Obgleich noch ein recht unvollkkommenes
Verkehrsmittel, erfreute sich die Eisenbahn
rasch eines ungeahnten Zuspruchs. Am Ende
des Jahres 1830 verzeichneten ihre Unterneh-



mer bereits einen Gewinn von 9 Prozent. Die
optimistischen Voraussagen der zahlreichen
Eisenbahnplaner und die weitgesteckten Hoff-
nungen der wagemutigen Unternehmer schie-
nen sich zu bestétigen.

Kutschen auf Schienen —
die Pferdeeisenbahn
Linz — Budweis

Reisen war zu Beginn des vorigen Jahrhun-
derts noch ein Schreckenswort. Pferde und
Wagen sowie fir ,gehobene” Personen Kut-
schen standen als einzige Verkehrsmittel zur
Verfigung. Uber jene Kutschen- und Postkut-
schenreisen berichtete ein Zeitgenosse:
+Eingepackt in einen Wagen mit drei bis fiinf
anderen Menschen, die wir nie zuvor gesehen
und auch wohl nicht alsbald wiedersehen wer-
den, hatten wir in 36 Stunden mehrere heiBge-
laufene Achsen, ein gebrochenes Rad, geris-
sene Lederriemen, an denen der Kutschenka-
sten im Fahrgestell aufgehéngt ist. Zweimal wa-
ren die Kutscher machtlos, als die Pferde
durchgingen, so daB wir uns unversehens und
arg durchgeriittelt auf einem Acker wiederfan-
den, nachdem eine Héllenfahrt durch Graben
und iber Strauch und Stein stattgefunden . . .

Ein halbes Dutzend Zollstellen zwischen
Leipzig und Erfurt hatte Goethe gezéhlit. Ande-
ren Fahrgasten waren die Schankstellen will-
kommen, wo man endlich die eingeklemmten
und lahmen Glieder einmal bewegen konnte. —
Falls ,der Schwager auf dem Bock nicht allzu
viele ihm bekannte Fuhrleute antraf, konnte die
Reise nach einer knappen Stunde mit frischen
Pferden weitergehen“. Nur wer unbedingt
muBte, vertraute sich solchen ,Reiseunterneh-
men“ an.

Als kaiserliche Generalpostmeister be-
herrschten die Fiirsten von Thurn und Taxis seit
1520 das niederléndische und deutsche Post-
wesen. Mit dem 18. und friihen 19.Jahrhundert
entstanden dann reguldre Postlinien auch fiir
den Personentransport. Der Publizist und Sati-
riker Ludwig Borne brachte fiir das damalige
Reisetempo den Vergleich mit der ,Post-
Schnecke” auf. Es bestanden aber auch schon
Schnellverbindungen zwischen gréBeren Stad-

ten. Mit einer Eilpostkutsche gelangte der Rei-
sende zum Beispiel von Prag nach Dresden in
20 Stunden!

Ein Prager Gelehrter, Franz Joseph Gerstner,
kam auf den Gedanken, eine solche Kutschen-
linie auf Schienen verkehren zu lassen. Bei
einem Besuch in England hatte er die ersten Ei-
senbahnen und Lokomotiven kennengelernt.
Nach Gerstners Meinung waére ein solcher
Schienenweg zwischen den beiden groBen
Marktorten Linz und Budweis, dem tschechi-
schen Budéjovice, duBerst vorteilhaft. Denn auf
den Gleisen lieBen sich das im Salzkammergut
gewonnene Salz rasch sowie in groBen Men-
gen nach dem nordlichen Markt und von hier
die in den Alpen gefragten Manufakturgiter
nach Siden bringen! Er verwies auch auf die
AnschluBméglichkeiten, welche bereits vor-
handen waren, besonders den seit 1801 in
Betrieb befindlichen Franzenskanal, der die
Donau und die TheiB miteinander verband.

1825 nahm Gerstners Sohn Franz Anton den
Bau der Strecke fir das Pferdeeisenbahn-
GroBfuhrunternehmen zwischen Linz und Bud-
weis in Angriff. Rasch erkannten die Gerstners,
wie ,bequem” das Reisen auf Schienen werden
konnte, und so entstanden an der Pferdebahn
Linz — Budweis die ersten ,Bahnhéfe" auf dem
europaischen Kontinent. Noch sahen sie aus
wie die traditionellen Posthéfe: mit Stallungen
fur Pferde, Scheunen, Remisen fiir die Kut-
schen und schlieBlich Schank- und Ubernach-
tungsréumen fiir Reisende und Fuhrleute. Eine
ganze Reihe solcher Stationen wurde notwen-
dig, denn die Strecke wies die beachtliche
Lange von 130 Kilometern auf.

Auf dieser eingleisigen Bahnlinie war der
Wagenverkehr bald so dicht, daB man nur rich-
tungs- und schubweise vorankommen konnte.
Weniger die ,Verkehrsfiihrung* als vielmehr die
Strecke selbst zeugte davon, wie gut sich
Gerstner in England umgesehen hatte. Fiir die
ersten Abschnitte des Schienenweges wurden
tiefe  Gelandeeinschnitte gegraben und
Démme aufgeschiittet, Briicken gebaut, um
mdglichst gerade Wege und nur geringe Stei-
gungen anzulegen. Seinen Geldgebern dau-
erte indes der Bahnbau zu lange und kostete
ihnen zuviel. So sah sich Gerstner schlieBlich
gezwungen, billiger, also mit engen Bogen, vie-
len Steigungen und weniger Arbeitsaufwand zu
bauen. Das bedeutete fir ihn letztlich den Ver-
zicht auf die Verwirklichung wichtiger techni-
scher Erkenntnisse. Auch an eine Verwendung
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von Lokomotiven war nun nicht mehr zu den-
ken. So blieb diese nur auf die Pferdekraft aus-
gerichtete Bahn praktisch eine Endstufe der
Postwege. Fiir die Entwicklung des deutschen
Eisenbahnwesens nimmt sie eine Mittlerrolle
zwischen Postkutsche und Dampfeisenbahn
ein.

Die ersten
europdischen
Eisenbahnen
T

Bereits 1814 hatte der koniglich-bayrische
Oberstbergrat Josef Ritter von Baader nach
einer Englandreise erkannt, daB Eisenbahnen
zwischen weit voneinander entfernt liegenden
Gebieten neue, schnelle Verbindungswege zu
schaffen vermogen, vor allem dort, wo es keine
natiirlichen Wasserwege gibt. Uber den Rhein
und die Donau, meinte Baader, kénne man mit
Hilfe einer Eisenbahnstrecke zwischen beiden
Flissen durchgéngige Verkehrswege von der
Nordsee zum Schwarzen Meer schaffen.
SchlieBlich trug er eine weitere Idee vor: Eine
Eisenbahn zwischen den beiden Stadten Nirn-
berg und Firth wiirde in den deutschen Landen
dem neuen Schienenweg die Tore der Stadte
offnen.

Im Jahr 1825 — das im Zeichen der Eréffnung
der Stockton-Darlington-Eisenbahn und des
Baubeginns der Pferdeeisenbahn Linz — Bud-
weis stand — richtete von Baader im Nymphen-
burger Park bei Miinchen eine ,eiserne Kunst-
straBe“ ein. Auf dem Gleis soll eine bayrische
Prinzessin einen vollbeladenen Wagen eigen-
héndig davongeschoben haben. Zweifellos war
damit ein Beweis fiir den Vorteil eines Schie-
nenweges erbracht worden. Denn auBer Me-
chanikern, Kaufleuten, Abgeordneten und Un-
ternehmern gewannen nun auch hdfische
Kreise Gefallen an den Versuchen, zu neuen
Fortbewegungsmitteln und Reisewegen zu ge-
langen.

Das aufstrebende Biirgertum begriff, daB die
Eisenbahn in eine neue Zeit hinlberfihrte
und — wie Goethe meinte — daB sie schon
dazu beitragen wiirde, in Deutschland die
Kleinstaaterei abzuschaffen. Noch deutlicher
auBerte sich der rheinische Unternehmer Fried-
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rich Harkort: ,Die Lokomotive ist der Leichen-
wagen, auf welchem Absolutismus und Feuda-
lismus zum Kirchhofe gefahren werden."

Dieser Mann hatte sich als junger Teilhaber
an einer mechanischen Werkstatt seit 1819 in
England iber den dortigen Stand der Technik
und die sich dabei herausgebildeten neuen Ar-
beitsweisen unterrichtet. Auf Schienenwegen
lieBen sich nicht nur groBe Mengen Kohle zu
den an Rhein und Ruhr erbauten Fabriken
transportieren, auch der Warenaustausch mit
anderen Landern kénnte schneller erfolgen.

Fiir solche Ideen zeigten indes nur wenige
deutsche Fabrik- und Grubenbesitzer Inter-
esse. So lieB Harkort zun&chst 1832 eine 7,5 Ki-
lometer lange Grubenbahn anlegen und verof-
fentlichte im darauffolgenden Jahr seine Vor-
schlage fiir den Bau einer Eisenbahn zwischen
Minden und Kéln, als Ost-West-Verbindung
durch das sich herausbildende Industriegebiet.
Seine Plane reichten noch weiter. Bis an die
Elbe, nach Tangermiinde sollte die Eisenbahn-
linie fortgesetzt werden, um schlieBlich Rhein
und Oder miteinander zu verbinden. Der Hin-
weis auf die Vorteile einer solchen Bahn nicht
nur fiir den Personen-, sondern auch fiir den
Truppentransport lieB nun auf einmal das preu-
Bische Kénigshaus aufhorchen!

Noch kiihnere Plane als Harkort verfolgte
Friedrich List. Mit 28 Jahren war er schon Pro-
fessor fir Staatslehre und Verwaltung an der
Tiibinger Universitat und setzte sich fir grund-
legende biirgerliche Reformen ein. Vor allem
forderte er die Beseitigung der Zollschranken

So stellte sich Friedrich List im Jahre 1833 ein deutsches Eisen-
bahnnetz vor



zwischen den damaligen deutschen Landern.
Damit geriet er aber in Konflikt mit der feudalen
Obrigkeit. Eine Verfassung zu wiinschen, die
.dem Burger Freiheit und Wohlstand gewéh-
ren* musse, stellte in deren Augen ein politi-
sches Vergehen dar. List muBte das Land Wirt-
temberg verlassen, er ging 1824 nach England.

Im darauffolgenden Jahr reiste List Uber den
Atlantik und iberzeugte sich vom industriellen
Aufschwung in Nordamerika. Nach seiner
Ruickkehr bestarkte er den bayrischen Oberst-
bergrat von Baader in dessen Eisenbahnpléa-
nen. Nach Lists Vorstellungen sollte eine Ei-
senbahn Bayern Uber die thiiringischen Lénder
mit der Nordsee verbinden. Neben einer sol-
chen Nord-Siid-Achse hielt er einen Schienen-
weg zwischen Leipzig und Frankfurt am Main
fir ebenso unerldBlich, waren doch beide
Stadte schon damals die wichtigsten Handels-
platze in deutschen Landen.

1833 ging List nach Leipzig und legte hier
der Kaufmannschaft seine Ausarbeitung ,Uber
ein sachsisches Eisenbahnsystem als Grund-
lage eines allgemeinen deutschen Eisenbahn-
systems und insbesondere iiber die Anlegung
einer Eisenbahn von Leipzig nach Dresden”
vor. Unmittelbar darauf, am 1. Januar 1834 —
war der Deutsche Zollverein gegriindet wor-
den. Mit ihm wurden die Zollschranken zwi-
schen 18 deutschen Territorialstaaten beseitigt.
Eine wichtige Voraussetzung fiir die auch politi-
sche Einigung der Lander war damit geschaf-
fen. Das gewerbetiichtige Leipziger und Dres-
dener Publikum begriff sofort: Die Eisenbahn
ermdglichte eine betrachtliche Ausweitung der
Handelstatigkeit zwischen der Messestadt und
der sdchsischen Residenz und trug dariiber
hinaus zum Ansehen Leipzigs in den deut-
schen Landen bei.

Nachdem seine Vorschldge in Leipzig auf
fruchtbaren Boden gefallen waren, versuchte
List, nun auch die preuBische Regierung in Ber-
lin von der Wichtigkeit eines zusammenhan-
genden Eisenbahnsystems zu Uberzeugen.
Doch hier vertraute man noch mehr dem
Chausseebau, der besonders fiir die Truppen-
bewegungen geférdert wurde. Fast utopisch
muBten da Eisenbahnverbindungen zwischen
Rhein und Weichsel, Nordsee und Oberschle-
sien oder Stettin und dem Bodensee anmuten,
wie sie List vorschlug. Riefen aber nicht die an
Rhein und Ruhr, in Oberschlesien und Sach-
sen entstehenden Fabrikstadte schon nach lei-
stungsfahigeren Transportmitteln fir Rohstoffe

und Waren? War nicht zugleich in Manchester
und Linz der Schienenweg fiir die Personenbe-
forderung ,entdeckt” worden?

AuBergewohnlichem gegeniiber zeigten sich
Kénigs- und Firstenhofe schon immer aufge-
schlossen. Nachdem die englische Hofgesell-
schaft ihre Reisen auf Schienen zu unterneh-
men begann, war es auch fiir andere Machtige
eine Uberlegung wert, ob man nicht doch auf
.moderne" Weise zu den Sommerresidenzen
und Ausflugsplatzen gelangen kénnte. Zwi-
schen Braunschweig und Harzburg entstand
eine solche ,Hofeisenbahn”. Die bekannteste
derartige Vergnugungsstrecke lieB der russi-
sche Zar Nikolaus |. 1835 zwischen seiner Resi-
denz St. Petersburg, dem heutigen Leningrad,
und der Sommerresidenz Zarskoje Selo anle-
gen.
In England, Frankreich und vor allem in den
nordamerikanischen Staaten verliefen Planun-
gen und Bau der ersten Eisenbahnstrecken
LJbirgerlicher". Die Stédte setzten ihren Ehrgeiz
daran, Anschlisse an die Eisenbahnen zu er-
halten, und beteiligten sich an den Baukosten.
Private Geldgeber schlossen sich vielfach zu
Eisenbahngesellschaften zusammen. Aber
viele dieser unabhangig voneinander errichte-
ten Schienenwege erwiesen sich als unwirt-
schaftlich. Friedrich Lists Vorschlage hingegen,
die einheitliche Planungen voraussetzten, wur-
den bald richtungweisend: Sie halfen, die wirt-
schaftliche und politische Entwicklung zu fér-
dern.

Ein Gleis iiber die
Rocky Mountains

Seit etwa 1830 wurde die britische Insel zum
Fabrikland. Man nannte sie die ,Werkstatt der
Welt“. Die maschinelle Produktion I6ste hier die
bisherige handwerkliche Herstellung von Geré-
ten und Waren in ganz wenigen Jahren ab. So
stieg die Erzeugung von GuBeisen — das eine
wichtige Voraussetzung fiir den Maschinen-
und beginnenden Eisenbahnbau bildete — zwi-
schen 1800 und 1840 von knapp 200000 auf
nahezu anderthalb Millionen Tonnen. Die Zahl
der mechanischen Webstiihle, auf denen die
begehrten englischen Tuche hergestellt wer-
den konnten, kletterte zwischen den Jahren
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Ein Zug der nordamerikanischen Baltimore & Ohio Railroad
von 1835 mit einer ,Grashopper“-Lokomotive und Kutschen-
kiisten auf Rollschemeln

1820 und 1840 von 10000 auf Giber 150000. Da-
mit kehrte sich das Zahlenverhéltnis von Hand-
werkern und Fabrikarbeitern vollig um. Gab es
1820 eine Viertelmillion Weber, so arbeiteten
nach der ersten groBen Mechanisierung nur
noch 8000 als Handwerker. Die Zahl der Fa-
brikarbeiter stieg indes millionenfach an. Die
Stédte vermochten kaum noch mit dem Wachs-
tum der Fabriken Schritt zu halten, die auf eng-
stem Raum und dicht beieinander gleichsam
aus dem Boden schossen.

Anders hingegen in Nordamerika. Das Land
war nur diinn besiedelt. Hier erstreckten sich
zwischen den groBen Stadten riesige Landstri-
che. Haufig kam es zu kriegerischen Auseinan-
dersetzungen zwischen Indianern und den Ein-
wanderern aus den europaischen Landern, die
den Indianerstammen das Land streitig mach-
ten. SchlieBlich bekdmpften sich auch die
Nord- und die Sldstaaten des Kontinents.
Wollte man unter diesen Bedingungen wirt-
schaftlich vorankommen und wie in England
eine kapitalistische Industrie aufbauen, wollte
man in die unermeBlichen Weiten des Landes
zwischen Atlantik und Pazifik vordringen, muBte
ein neuer Weg gesucht werden — und diesen
bot die Eisenbahn.

Horatio Allen hatte als erster Nordamerika-
ner drei Lokomotiven aus England kommen
lassen. In ihre Einzelteile zerlegt, waren sie in
groBen Kisten mit dem Schiff iber den Atlantik
transportiert worden. Allen konnte sich dieses
Geschéft leisten, denn er war Teilhaber der
JDelaware & Hudson Kanalgesellschaft”, die
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sich mit dem Bau von Schiffahrtswegen und
Frachtschiffen befaBte. Mehr als einmal hatte er
den Vorstand der Gesellschaft auf die neuen
Schienenstrecken und deren kiinftige Ausbau-
mdoglichkeiten hingewiesen: ,Es gibt keinen
Grund, in der Pferdezucht noch Verbesserun-
gen zu erhoffen, aber niemand kann sagen,
welche Resultate die Zichtung der Lokomoti-
ven noch zeigen wird."

Allen blieb beharrlich und lieB kurzerhand
eine Gleisstrecke anlegen. Sie fiihrte tiber eine
groBe, fur heutige Begriffe waghalsig erschei-
nende holzerne Briickenkonstruktion. Um der
.Kommission fiir die Einrichtung einer Eisen-
bahn” die Leistungsfahigkeit von Gleis und Ma-
schine zu beweisen, bestieg Allen selbst die
Lokomotive und steuerte sie iber den ,wackli-
gen Weg".

Die Amerikaner rechneten von Anfang an
aufs genaueste. Als sie 1827 mit dem Bau der
Baltimore-Ohio-Bahn begannen, hatten sie
schon kalkuliert, daB auf deren Gleisen eine
Tonne Fracht lediglich halb soviel kosten
wirde wie auf einem ebenfalls vorgesehenen
Schiffahrtskanal. Nach ihrer Vorausberechnung
durfte der ganze Eisenbahnbau nur fiinf Millio-
nen Dollar beanspruchen. Daher wurden die er-
sten amerikanischen Schienenstrecken auch
viel einfacher und billiger gebaut als die euro-
paischen. Gelandeeinschnitte, Tunnels, hohe
Damme vermied man, weil deren Anlage groBe
Summen verschlungen héatte. Dafiir nahm man
Umwege um Berge herum in Kauf oder folgte
natirlichen Wasserlaufen.



Nachdem dann die ersten Eisenbahnen ver-
kehrten, entwickelten sich die kapitalistischen
Verhéltnisse in Nordamerika mit atemberau-
bender Schnelligkeit. 1830 entstand unter Ho-
ratio Allens Leitung die ,Charleston & Hamburg
Railroad" im Staate South Carolina, eine
Strecke von rund 220 Kilometer Lange. Erst-
mals verkehrten hier Zlge, die ausschlieBlich
Personen beforderten. Mehr als 30 km/h er-
reichten sie, was angesichts der guBeisernen
Schienen schon beachtlich war!

In Nordamerika setzte eine von England und
den anderen européischen Landern weitge-
hend unabhéangige Entwicklung der Eisenbah-
nen ein. Die ersten amerikanischen Dampfros-
ser zeigten sich in recht eigenartiger Gestalt:
Feuerbuchse, Kessel und Schornstein waren
bei ihnen nicht hintereinander, sondern Uber-
einander angeordnet. Sie wurden ,Grashop-
per*, Heuschrecken, genannt, weil sie ein we-
nig unruhig auf dem Gleis liefen.

Neue MaBstébe setzten die Amerikaner im
Wagenbau, der sich rasch zu einem selbstéandi-
gen Industriezweig ausweitete. Dem stand bald
der Lokomotivbau kaum noch nach. Bereits
1840 lieferte die Maschinenfabrik William Mor-
ris aus Philadelphia zehn Lokomotiven nach
England!

Die in Kalifornien 1848 neu entdeckten Gold-
felder lockten ganze Scharen abenteuerlusti-
ger, aber auch verzweifelt nach einer Gewinn-
chance suchender Menschen an. Bei den Ge-
schéftemachern, die ihnen dann die Goldkor-

ner abnahmen, riefen die Gewinne ein regel-
rechtes ,Eisenbahnfieber* hervor. Geradezu
phantastisch héren sich die Geschichten Giber
den Bau der groBen Ferneisenbahnen dieses
Kontinents an. Dabei iibten die Unternehmer
weder der Natur noch den Menschen gegen-
Uber irgendwelche Ricksicht. Den Indianern
wurde das Recht auf ihr Jagd- und Weideland
abgesprochen. Zwischen ihnen und den Bau-
trupps der Uber die weiten Prérien und in die

- Bergwildnis vordringenden Eisenbahn fanden

nicht selten blutige Auseinandersetzungen
statt.

Weniger blutig zwar, aber nicht minder riick-
sichtslos waren die ,Geschaftspraktiken” der
Unternehmer. Der Bauingenieur Theodore
D.Judah kam 1854 als DreiBigjahriger nach Ka-
lifornien. Er war beauftragt mit der Landvermes-
sung fir die ,Sacramento Railroad*, die erste
im Westen des amerikanischen Kontinents zu
errichtende Ferneisenbahn. Fiir seine Idee, die
West- und die Ostkiiste der Staaten Uber die
unwegsamen Gebirge und Wiistenstriche hin-
weg durch einen Schienenweg zu verbinden,
sammelte er Stimmen und Geldgeber. Zu-
néachst uberzeugte er die Politiker von der Not-
wendigkeit und dem Vorteil der zweieinhalbtau-
send Kilometer langen Strecke, schlieBlich
auch die Geschéftsleute in Sacramento.

Noch wéhrend des Biirgerkrieges zwischen
den nordamerikanischen Staaten, im Jahre
1863, begann man mit dem Bau dieser ersten
transkontinentalen Eisenbahn. Als wenig spa-

Beim Bau der Eisenbahn iiber den
nordamerikanischen Kontinent
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ter abzusehen war, daB die ,Sacramento Rail-
road" ein gewinnbringender Verkehrsweg wer-
den wiirde, booteten die Unternehmer jedoch
den eigentlichen Baumeister Judah aus. Sie
kauften ihm seine Anteile am Bahnbau ab und
schickten ihn nach New York zuriick.

Viele Erzéhlungen und Filme haben das Bau-
geschehen dieser ersten Eisenbahn quer
durch Nordamerika spater geschildert. In den
Schluchten der Rocky Mountains lagen im Win-
ter bis zu 15 Meter Schnee. Den Sommer liber
herrschten in den Salzwusten unertrégliche
Trockenheit und Hitze. Die unzahligen Arbeiter
konnten kaum versorgt werden, weil der Schie-
nenstrang gerade ausreichte, das zum Weiter-
bau bendtigte Material heranzuschaffen. Das
Holz der anstehenden Walder verwendeten die
Baukolonnen fiir Eisenbahnschwellen, Block-
hauser, aus denen ganze Stédte entstanden,
und um die Lokomotiven zu heizen. Damit ging
ein riesiger Kahlschlag einher, der sich bitter
rachen sollte, denn er hatte die Versteppung
groBer Teile des Hochlandes von Nevada und
bei spéteren Eisenbahnbauten auch anderer
Landstriche zur Folge.

Vom Westen her schob sich die ,Central Pa-
cific Railroad" durch den nordamerikanischen
Kontinent. 1863 begann von Omaha im Staate
Nebraska aus die Arbeit fiir die ,Union Pacific
Railroad“. Die Regierung hatte der Bahngesell-
schaft die Weide- und Jagdflachen der Indianer
als Bauland ,geschenkt“. Von der Firma Case-
ment angeheuerte Soldaten des Birgerkrieges
und ,wilde Gesellen*“ aus aller Welt riickten der
Natur mit Hacke und Schaufel, den Indianern
mit der Flinte zu Leibe. Je weiter man voran-
kam, desto langer wurden die Transportwege
fir neue Schienen. Die Baupreise stiegen. Dar-
aufhin zahlten die Unternehmer den Arbeitern
immer weniger Lohn. Als sich viele von ihnen
dagegen auflehnten und streikten, lieBen die
Bauherren 12000 Chinesen heranschaffen, die
dann als arme Einwanderer fiir einen Hunger-
lohn weiterschufteten. Wetten und Gewinnaus-
sichten sollten die Arbeiter antreiben, und
schlieBlich erreichten die Schienenleger den
legendar gewordenen Rekord: Fir 10000 Dol-
lar Gesamt,belohnung" bauten sie an einem
einzigen Tag 10 Meilen und 200 Yard Gleis zu-
sammen, das sind rund 16 Kilometer Eisen-
bahnstrecke!

Unter derartigen Bedingungen opferten viele
Arbeiter ihre Gesundheit oder verloren gar ihr
Leben. Als beim Zusammentreffen der West-
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und der Oststrecke nahe der Stadt Promontory
im Staate Utah zwei Silber- und zwei Goldnagel
in die eigens dafiir hochpolierte Holzschwelle
eingeschlagen wurden, dirften nur wenige der
Arbeiter, die mit dem Bahnbau begonnen hat-
ten, noch dabeigewesen sein. An jenem 10.Mai
1869 und noch lange danach staunte indes die
Welt tiber die Vollendung und das genaue Auf-
einandertreffen der so weit voneinander ent-
fernt begonnenen Strecken.

Zwischen 1880 und 1886 — also in kaum sie-
ben Jahren — entstand unter ahnlich widrigen
Bedingungen eine weitere transkontinentale
Eisenbahn, die ,Canadian Pacific Railway" mit
einer Lange von 4500 Kilometern. Der erste
fahrplanméaBige Zug dieser Bahn benétigte ge-
nau sieben Tage, vier Stunden und eine Minute
fur die Fahrt von Montreal im Osten Kanadas
nach Port Moody im Westen.

Ein ,,Adler”
auf Schienen — die erste
deutsche Eisenbahn

Johannes Scharrer hatte in Nirnberg am An-
fang des vorigen Jahrhunderts eine ,Polytech-
nische Lehranstalt* gegriindet, um hier Mecha-
niker fir die neuen Maschinen auszubilden.
Scharrer war Birgermeister und ein weitgerei-
ster Mann. Er kannte die englischen Eisenbah-
nen und ebenso die ersten Schienenwege an-
derer européischer Lander: Seit 1827 befor-
derte eine Eisenbahn die Kohle aus den franzé-
sischen Gruben bei St.Etienne zu den FluBkéah-
nen auf der Loire. Kurz danach begann man mit
dem Bau einer Ferneisenbahn vom siidfranzé-
sischen Lyon aus. In Belgien entstand zwi-
schen den Fabriken von Liittich und dem Hafen
Antwerpen gleichfalls ein Schienenweg. Zwei
russische Mechaniker eines Eisenwerks in
Nishni Tagil im Ostural, Vater und Sohn Tsche-
repanow, hatten 1834 eine Dampflokomotive
gebaut, und Franz Anton Gerstner schlug dem
russischen Zaren Nikolaus |. den Bau einer Ei-
senbahn vom damaligen St. Petersburg lber
Moskau und Kasan nach Odessa vor.
Scharrer hielt die Zeit fir gekommen, die Ge-
danken aufzugreifen, die der Oberstbergrat von
Baader fiir den Bau einer Eisenbahn zwischen



zwischen Niirn-

der ersten
berg und Fiirth 1835

Nurnberg und Furth vorgetragen hatte. Zu-
néchst einmal Uberzeugte er die Nurnberger
Kaufmannschaft von der Notwendigkeit des Ei-
senbahnbaus, indem er mit Zahlen aufwartete.
Eine eigens dafiir im Januar 1833 vorgenom-
mene Z&hlung samtlicher FuBganger und Fuhr-
werke, die taglich zwischen beiden Stadten un-
terwegs waren, ergab fast 2000 FuBganger,
158 Pferdewagen mit 495 Personen, 108 Last-
fuhrwerke und 236 Zugpferde. Verlegte man
nun diesen Verkehr auf Schienen, briachten die
Einnahmen aus der Personenbeférderung und
dem Glitertransport bei Abzug der Baukosten
einen Gewinn von mindestens 12 Prozent des
aufgewendeten Geldes. Mit dieser Vorausrech-
nung durfte Scharrer den Rat und die Kauf-
mannschaft von Nirnberg wohl endgiiltig tiber-
zeugt haben. Sie stellten die zum Bahnbau fiir

erforderlich geschatzten 132000 Gulden zur
Verfigung.

Doch auBerdem bendtigte die Freie Reichs-
stadt Nurnberg ein koniglich-bayrisches ,Privi-
leg": Ludwig |. muBte das Vorhaben gutheiBen
und genehmigen. Scharrer bedeutete dem Ké-
nig, daB die Bahn auf alle Zeiten seinen Namen
tragen und ,Ludwigs-Eisenbahn“ heiBen solle.
Unter dieser Voraussetzung stimmte Seine Ma-
jestat am 13. Februar 1834 dem Bauvorhaben
und der Griindung der Ludwigs-Eisenbahn-
Gesellschaft allergnadigst zu.

In jenem Jahr zéhlte die Gesamtlange aller
Eisenbahnlinien auf der Welt bereits rund
2400 Kilometer. Allein Nordamerika verfiigte
liber einen Schienenweg von 1200 Kilometern.
Trotz dieser vorangeschrittenen Entwicklung
hatten die Deutschen noch keine Erfahrung im
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Lokomotivbau, und so wandten sich die Nirn-
berger an Stephenson, um von ihm eine Ma-
schine zu kaufen.

Inzwischen legte Paul Camille Denis die
Strecke an und baute das Gleis. Auch er hatte
sich in Amerika und England mit Neuerungen
vertraut gemacht. Besonders beeindruckte ihn
die im Walzverfahren hergestelite Schiene, die
ebenfalls Stephensons Werkstatt entstammte.
Sie wies doppelte Pilzform auf, so daB Kopf und
FuB den gleichen Querschnitt zeigten. Ste-
phenson glaubte zunachst, man brauche die
Schiene nur umzudrehen, sobald ihr oberes
Profil abgefahren ist. Ein TrugschluB, denn nun
hatte die abgefahrene Schiene keinen festen
Sitz mehr im eisernen Bett der Halteklauen auf
den Schwellsteinen. Denis'wandte in Niirnberg
exakt dieses Stephensonsche Gleisbauverfah-
ren an: Die Schienen wurden auf einzelnen
Steinblécken befestigt und diese wiederum in
ein mit Schotter geflilites Loch gebettet. Metal-
lene Halteklauen, mit Nageln und Diibeln auf
dem Stein befestigt, umgriffen den Schienen-
fuB. Als federnde Unterlage dienten Holzkeile.
Innerhalb von neun Monaten war auf diese
Weise die 6,5 Kilometer lange Strecke vollen-
det.

Stephenson lieferte die Lokomotive. Sie trug
den stolzen Namen ,Adler" nicht umsonst.
Denn als die 118.Maschine aus seiner mittler-
weile weltweit bekannten Werkstatt war sie

schon recht vollkommen. Die ,Adler“-Lok ge-
hérte zum sogenannten Patentee-Typ, hatte
drei Achsen und einen Vorratswagen fir die
Kohle, den Schlepptender. Die Réder der ange-
triebenen Achse wiesen einen groBeren Durch-
messer auf als die ibrigen. AuBerdem lagen
Kessel und Antriebe bereits innerhalb eines
Rahmens, der die gesamte Konstruktion um-
spannte und die Achshalterungen trug. Unter
dem Kessel befanden sich die Zylinder, wéh-
rend Feuerbuchse und Stehkessel hinter der
angetriebenen Achse ,hingen*“. Bei solcher un-
gleichen Masseverteilung bestand die Gefahr,
daB die Maschine wahrend der Fahrt zu ,nik-
ken* begann und unruhig lief. Um diesem ent-
gegenzuwirken, hatte Stephenson eine dritte
Achse hinten angebaut.

Diese Maschine vermochte zunéchst nur ein
Fachmann aus Stephensons Werkstatt zu be-
dienen. England stellte also den ersten Loko-
motiviiihrer fiir die deutsche Eisenbahn. Mr.Wil-
liam Wilson traf gemeinsam mit der ,Adler" in
Nirnberg ein. Zunéchst iberwachte er den Zu-
sammenbau der in 19 Einzelstiicken auf dem
Wasser- und Landweg transportierten 8,5 Ton-
nen schweren Lokomotive. AuBerdem Uber-
nahm er die Ausbildung der ersten deutschen
Eisenbahner. Fir seine ,Lehrtétigkeit* empfing
der Englander 2250 Mark Jahresgehalt. Der Di-
rektor dieser ersten deutschen Eisenbahnge-
sellschaft erhielt lediglich 1360 Mark!

Der Leipziger Bahnhof in Dresden, 1837 fiir die erste deutsche
Ferneisenbahn erbaut
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Zur Eréffnungsfahrt am 7. Dezember 1835
stromten die Zuschauer in Scharen herbei.
GroBte Bewunderung galt dem Englander auf
der Lok, wie er in Frack und Zylinder mit wiirde-
vollen Handbewegungen die Hebel bediente,
den Dampf freigab und die zischende Ma-
schine in Bewegung setzte. Niirnberger Stell-
macher hatten fir den Zug neun Wagen gebaut.
An die 200 wagemutige Passagiere stiegen auf.
9 Uhr morgens, mit Glockengeldut und Béller-
schiissen, begann die sechseinhalb Kilometer
lange Fahrt von Nirnberg nach Furth — inner-
halb von neun Minuten war das Reiseziel er-
reicht.

Die Zeitungen trugen diese Sensation des
Jahres 1835 in alle deutschen Lande, voran ein
Stuttgarter Morgenblatt:

+Als der Dampf sich stark zu entwickeln be-
gann, regnete es aus der sich augenblicklich
bildenden Wolke durch die etwas rauhe Mor-
genluft auf uns herab; ja, der Gegensatz der
glihenden Démpfe und der Atmosphére
machte, daB zugleich ein Hagelstaub hernie-
derfiel ... Es war eine unvergeBliche Men-
schenmenge vorhanden, und sie jauchzte und
jubelte zum Teil den Voriiberfahrenden zu; in
der Tat, es gewahrte der Anblick des voriiber-
drangenden Wagenzuges fast ein gréBeres
Vergniigen als das Selbstfahren. Wenigstens
dréngte sich uns das Gefiihl der gewaltigen,
wundersam wirkenden Kraft bei jenem Anblick
weit mehr auf; es imponierte, wenn man den
Wagenzug mit seinen 200 Personen wie von
selbst, wenn auch nicht pfeilgeschwind, doch
gegen alle bisherige Erfahrung schnell, unauf-
haltsam heran-, voriiber- und in die Ferne drin-
gen sieht . .. Dieses erhebende Gefiihl bewirkt
dieser Anblick in Hunderten und Tausenden,
die kaum ahnen, welche Kenntnisse, wieviel
Scharfsinn, Genie und Gliick zusammenwirken
muBten, um solche Maschine zu ersinnen, zu
konstruieren. Fiir diese bleibt das Ganze ein
Wunder, an das sie glauben, weil sie es sahen.*

Die Eisenbahn zwischen Niirnberg und Fiirth
war von Anfang an als Personenbeférderungs-
mittel geplant. Mehrmals téglich verkehrten die
Ziuge mit festgelegten Abfahrts- und Ankunfts-
zeiten. Jeder Reisende muBte vor Fahrtbeginn
ein Billett kaufen. Darauf waren Wagen- und
Platznummer vermerkt, und fir jeden Tag hat-
ten die Karten eine andere Farbe — so alt sind
Fahr- und Platzkarten! An unseren Flugverkehr
erinnert, daB sich damals die Passagiere zu-
néchst in einem Warteraum versammeln muB-

ten, von wo aus sie auf Glockenzeichen ein
JKondukteur* zum Wagenzug geleitete. Nach
dem Einsteigen wurden die Wagentiren vom
Eisenbahnpersonal fest verschlossen.

Man hatte bereits mehrere Wagenkategorien
eingerichtet. Eine erste ,Klasse" zeichneten ge-
schlossene Aufbauten mit verglasten Fenstern
und Polsterbénken im Inneren aus. Die zweite
besaB dagegen nur unverglaste Fenster mit
Wettervorhéngen. Offene Rollwagen mit Holz-
banken bildeten die dritte Kategorie, und
schlieBlich gab es noch ganz einfache ,Steh-
wagen“. Gerade mit diesen beiden unteren
Klassen erzielten die Nirnberger Unternehmer
den eigentlichen Gewinn, denn hier reisten die
meisten — wegen des billigeren Fahrpreises.

Mit ,,Columbus*

und ,,Saxonia“

von Leipzig nach Dresden
TSR

Wie vorausberechnet, warf das Eisenbahn-
unternehmen Nirnberg — Firth schon nach
einem Jahr Gewinne ab. Dies mag die Pléne
zum Eisenbahnbau in anderen deutschen Lan-
dern befliigelt haben. Nach den Nirnbergern
hatten nun die Sachsen ,die Nase vorn“: Die
Pléne Friedrich Lists fir ein séchsisches Eisen-
bahnsystem sollten in die Tat umgesetzt wer-
den.

Mit den Stadten Leipzig und Dresden besaB
das Land zwei wichtige Zentren, die nach einer
guten und schnellen Uberlandverbindung
dréngten. Keiner der Flisse um Leipzig herum
ist ja schiffbar. Die Elbe aber bot der Messe-
stadt einen Wasserweg, der auf Schienen zu
erreichen war. Die Residenz Dresden fand
ihrerseits einen guten AnschluB an den Han-
delsplatz Leipzig.

Nachdem das séchsische Konigshaus das
Privileg zu einem Eisenbahnbau erteilt hatte,
standen bald auch die von List errechneten an-
derthalb Millionen Taler zur Verfligung. Freilich
sollten die Bauarbeiten dann das Dreifache der
geplanten Summe verschlingen. Wie war es zu
diesex Fehleinschatzung gekommen?

List hatte vorgeschlagen, die Eisenbahn in
gerader Richtung von Leipzig tber die alte Bi-
schofsstadt MeiBen nach Dresden zu fiihren.
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Johann Andreas Schuberts ,Saxonia® — die erste deutsche
D: ive — fir die i Leipzig — Dresden

Doch das hiiglige Gelande stimmte bedenk-
lich. Immerhin handelte es sich um das erste
gréBere deutsche Streckenbau-Unternehmen.
Man zog deshalb sicherheitshalber im Eisen-
bahnbau erfahrene Englander zu Rate. Sie
empfahlen nun, die Trasse besser durch das
weitgehend ebene Gelande iiber Wurzen und
Riesa anzulegen.

Was bei Beginn der Vermessungsarbeiten
eintrat, kannten die Englander schon aus ihrem
Lande: Klagen und Prozesse der Landbesitzer
gegen die Inanspruchnahme ihres Bodens
hauften sich bei den Gerichten. Man firchtete,
der Feuerwagen mache die Tiere krank oder
tote sie gar.
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Auch die Streckenbauer hatten einige Hur-
den zu nehmen. In Nahe der Ortschaft Machern
war ein Gelandeeinschnitt durch einen Hugel
erforderlich. Tausende Arbeiter wurden ange-
worben, die sich mit Hacke und Schaufel durch
das Erdreich withlen muBten. Dann die Brik-
ken Uber die Mulde bei Wurzen und uber die
Elbe bei Riesa! 1838 als erste fertiggestellt, be-
stand die Muldebriicke aus einer holzernen
Tragekonstruktion von 19 Bogen, welche auf
gemauerten Pfeilern ruhten. Die 400 Meter
Briickenlange stellten damals ein bewunde-
rungswirdiges AusmaB dar. Uber die gleich-
falls holzerne Elbbriicke rollte ein Jahr spater
der erste Zug. Das Baumaterial setzte aller-



dings der Belastbarkeit beider Briicken Gren-
zen, die Lokomotiven durften nicht mehr als
17 Tonnen Masse aufweisen.

Eine besondere Attraktion wurde der Bau
des Tunnels bei Oberau. Wie zwischen Man-
chester und Liverpool wollte man auch fiir die
erste deutsche Ferneisenbahn ein Stiick ,un-
terirdische” Strecke anlegen. In Sachsen man-
gelte es nicht an erfahrenen Kréaften fiir den
Tunnelbau. Freiberger Bergknappen teuften zu-
néchst vier Schéchte ab und trieben an der
Sohle zwei parallele Stollen nach beiden Seiten
vor, die dann zur eigentlichen Tunnelréhre auf-
gebrochen wurden.

Man fragt sich heute, ob dieser erste deut-
sche Eisenbahntunnel berhaupt nétig war,
denn die Gleise lagen nur 15 Meter unter der
Erdoberflache. Auch war das Gestein so lok-
ker, daB der ganze Tunnel ausgemauert wer-
den muBte. Ein gewaltiger Aufwand fiir das
360 Meter lange Bauwerk. 380 Arbeiter sind
drei Jahre lang mit dem Tunnelbau beschaftigt
gewesen. AuBerdem war damit ein Drittel der
fiir den gesamten Streckenbau veranschlagten
Gelder aufgebraucht!

Dicht nebeneinander lagen in Leipzig der Dresdner, der Magde-
burger und der Thiiringer Bahnhof. Heute steht hier der Haupt-
bahnhof

Man hatte fir den Tunnel den Querschnitt
der ersten englischen Eisenbahnunterfiihrun-
gen gewahlt, fur die anfanglich schmalen Wa-
gen geniigend. Als die Schienenfahrzeuge gro-
Ber und breiter wurden, erwies sich die Tunnel-
rohre als zu eng. Schon seit der Jahrhundert-
wende konnten in diesem ,Nadeléhr nicht
mehr zwei Ziige aneinander vorbeifahren.
SchlieBlich wurde 1934, nach knapp hundert
Jahren, der Oberauer Tunnel abgetragen.

Fir den Gleisbau der Leipzig-Dresdener Ei-
senbahn war der sdchsische Wasserbaudirek-
tor Karl Theodor Kunz verantwortlich. Er kaufte
englische, sogenannte BreitfuBschienen an.
Ein Amerikaner namens Stevens hatte diese
1830 erfunden. Aus Walzstahl hergestellt, wa-
ren sie wesentlich hoher belastbar als die her-
kémmlichen GuBeisenschienen. Kunz ver-
wandte auch nicht mehr die Steinblécke als
Gleisauflage, wie sie in Nurnberg benutzt wor-
den waren, sondern querliegende Holzschwel-
len, auf denen er beide Schienen aufnageln
lieB. In Absténden von jeweils einem halben
Meter verlegt, ruhten die Schwellen in einem
groben Kiesbett, wo sich kein Wasser halten




konnte. Damit wandte Kunz erstmals fiir eine
ganze Bahnstrecke den spéter zum Schotter-
bett vervollkommneten Gleisoberbau an.

Wie aber spielte sich eine Reise auf dieser
ersten deutschen Fernverkehrsstrecke ab? Un-
mittelbar nach der Eréffnung, am 24. April 1837,
berichtete das ,Sachsische Tageblatt":

L.Wir fuhren im zweiten Wagenzuge um 7 Uhr
morgens von Leipzig ab und erreichten Wurzen
ungefahr in ¥/, Stunden. Hier sollten die Loco-
motiven neue Fillung erhalten, was bei der des
ersten Wagenzuges in '/, Stunde bewerkstelligt
wurde. Nachdem wir hierauf gewartet hatten,
sahen wir den ersten Zug weiterfahren und
den Anfang mit der Fiillung unserer Locomotive

machen. Hierzu war ebenfalls '/, Stunde erfor-
derlich, und wir brachten auf diese Weise unge-
fahr eine Stunde in Wurzen zu, und zwar im Wa-
gen, da wir nicht aussteigen durften, weil durch
das Aus- und Einsteigen zu viel Zeit verloren
geht. Nach diesem Aufenthalt langten wir nach
'/, 10 Uhr in Dahlen an; um %/, 10 lautete die
Glocke wieder zur Riickfahrt. Nachdem alle
Passagiere ihre Platze eingenommen hatten
und die Wagentlren sorgféltig verschlossen
waren, kam unsere Locomotive, die bisher mi-
Big dagestanden, an unsere Seite und begann
kaltes Wasser einzunehmen, was — inbegriffen
mit der Zeit, die zur Entwicklung der Dampfe
von kaltem Wasser notig war — ungefahr ¥/,

Die ersten deutschen Eisenbahnen und ihre Erdffnung

Nurnberg — Fiirth 07.12.1835
Leipzig — Dresden (zunéchst bis Al-

then) 24.04.1837
Berlin—Potsdam 29.10.1838
Braunschweig — Wolfenbiittel 01.12.1838
Diisseldorf— Erkrath 21.12.1838
Leipzig — Dresden (durchgéngig bis

Dresden) 07.04. 1839
Magdeburg — Halle — Leipzig (zu-

nachst bis Schénebeck) 29.06. 1839
Koln—Aachen (zunéchst bis Mingers-

dorf) 02.08. 18339
Minchen — Augsburg (zunéchst bis

Lochhausen) 01.09. 1839
Frankfurt/Main —Wiesbaden (zunédchst

bis Hochst) 26.09. 1839
Frankfurt/Main — Wiesbaden (durch-

géngig) 19.05. 1840
Magdeburg — Halle — Leipzig (durch-

géngig) 18.08. 1840
Mannheim —Heidelberg 12.09. 1840
Munchen— Augsburg (durchgéngig) ~ 04. 10. 1840
Berlin —Halle 10.09. 1841
Leipzig — Altenburg 19.09. 1842
Berlin — Frankfurt/Oder 31.10. 1842
Koln—Herbesthal (erste Verbindung

Uber eine deutsche Grenze nach Bel-

gien) 15.10. 1843

Berlin— Stettin (heute Szczecin) 16.08. 1843
Kéin—Bonn 15.02. 1844
Altona— Kiel 18.09. 1844
Heidelberg — Karlsruhe — Freiburg 01.08. 1845
Berlin—Magdeburg 15.09. 1846
Berlin—Hamburg 15.12. 1846
Koln—Hamm 15. 05. 1847
Kdln—Hannover —Magdeburg (und

damit AnschluB bis Berlin) 15.10. 1847
Hannover—Bremen 12.12. 1847
Minster —Hamm — Berlin 26.05. 1848
Dresden—Pirna 01.08. 1848
Berlin—Dresden 01.10.1848
Frankfurt/Main — Heidelberg — Frei-

burg 18.11.1848
Niirnberg — Hof — Plauen/Vogtland 20.11.1848
Dusseldorf—Dortmund 20.12.1848
Miinchen— Nirnberg 01.08. 1849
Magdeburg — Wittenberge (und damit
durchgangige Verbindung Pirna—

Leipzig — Hamburg) 05.08. 1849
Berlin— Halle — Erfurt — Kassel 25.09. 1849
Hamburg — Hagenow — Schwe-

rin— Rostock 13.05. 1850
Altenburg — Plauen (und damit durch-

géngige Verbindung Stettin — Ber-

lin— Leipzig — Miinchen) 15.07. 1850
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Stunden dauerte. Obgleich die Locomotive, so
wie bei der Fillung in Wurzen, nicht vor dem
Wagenzuge stand, sondern auf der Seiten-
bahn, so war den Passagieren dennoch auch
diesmal nicht gestattet, auszusteigen, und ver-
brachten wir daher wieder ein Stiindchen war-
tend im Wagen. '/,11 Uhr bewegte sich der Zug
endlich in mittelmaBiger Schnelle bis Wurzen,
wo die Locomotive durch falsche Weichenstel-
lung in den Sand fuhr. Wahrend des Heraus-
windens wurde uns erlaubt, die Wagen zu ver-
lassen, und bei unserer Riickkehr fanden wir
eine andere Locomotive, den ,Columbus', vor-
gespannt, der uns ungefahr in der Schnelle
eines méaBigen Schrittes bis zum Macherner
Einschnitte fiihrte, dort aber seine Function
génzlich einstellte. Wir ruhten hier ein Viertel-
stiindchen und fuhren dann langsam wieder
weiter, bis uns eine andere Locomotive entge-
genkam, die uns rasch nach Leipzig fiihrte, so
daB wir um '/, 2 Uhr nachmittags daselbst ein-
trafen.”

Englische Lokomotiven zogen auch hier zu-
néchst die Wagenziige. Die ,Komet" kam aus
der Rothwellschen Fabrik in Bolton, die er-
wéhnte ,Columbus” mit stehendem Kessel
hatte die amerikanische Firma Gillingham & Wi-
nans in Baltimore geliefert. Mit der von Johann
Andreas Schubert konstruierten ,Saxonia“
brachte die Maschinenbauanstalt Dresden-
Ubigau die erste leistungsfahige deutsche Lo-
komotive auf die Gleise.

Um die ,Saxonia" hatte es einen harten
Kampf gegeben. Englische Lokomotiv-Liefe-
ranten sahen in dieser Maschine eine Konkur-
renz, und maBgebliche Vorstandsmitglieder
der Leipzig-Dresdener Eisenbahngesellschaft
zweifelten an ihrer Leistungsfahigkeit. So
schmiedete man Rénke, um Schuberts Loko-
motive nicht ,zum Zuge kommen“ zu lassen,
und scheute selbst vor Sabotage nicht zuriick:
Durch falsche Weichenstellung wurde die Ma-
schine bei ihrer ersten Fernfahrt zum Entglei-
sen gebracht. Doch trotz aller Behinderungen
und Verleumdungen erwies sich im Bahnbe-
trieb die ,Saxonia" als den englischen Loko-
motiven ebenbiirtig, ja in ihren geringeren Re-
paraturkosten sogar iiberlegen.

Schon im ersten Jahr nach der Eréffnung
hatte die Leipzig-Dresdener Eisenbahn
412000 Personen befordert. Der Andrang Rei-
selustiger nahm ungeahnte AusmaBe an. So
wurden Erweiterungen an den Gleisanlagen
und anderen Baulichkeiten immer dringlicher.

Schienen iiberwinden
Lindergrenzen
TR

Im européischen Mutterland der Eisenbahn, auf
den Britischen Inseln, waren am Ende des vori-
gen Jahrhunderts 220 Eisenbahngesellschaf-
ten registriert. Doch nur wenige davon betrie-
ben Fernstrecken, die meisten beschréankten
sich auf Nebenbahnen.

Anfénglich stellte jede Eisenbahn einen in
sich geschlossenen Betrieb dar, jede hatte ihre
eigenen Gleisanlagen und Fahrzeuge. In den
groBen Stadten, wo es bald mehrere Eisen-
bahngesellschaften gab, baute jede ihren eige-
nen Bahnhof; mitunter entstanden die Statio-
nen sogar unmittelbar nebeneinander. So war
es auch in Leipzig, wo die Bahnhofe der Leip-
zig-Dresdener Eisenbahn, der Magdeburg-
Leipziger, der Thuringer und der Leipzig-Berli-
ner Eisenbahn direkt aneinandergrenzten. Den-
noch bestanden vorerst keine Gleisverbindun-
gen, da kein Fahrzeug ein ,fremdes Gleis* be-
nutzen durfte. Erst mit Fertigstellung durchgén-
giger Fernverbindungen in den vierziger Jahren
des vorigen Jahrhunderts errichtete man dann
auch Verbindungsgleise oder sogenannte Ver-
bindungsbahnen.

Noch heute kennzeichnet jene Vielzahl von
Endbahnhéfen GroBstadte wie London, Paris,
New York, Chicago, Moskau. Wollte man hier
weiter als nur von Endpunkt zu Endpunkt einer
Eisenbahnlinie reisen, so muBten einige Stra-
pazen in Kauf genommen werden. Beim Um-
steigen von einer Eisenbahn in die andere wa-
ren Fahrgeld und Gep&cktransport jeweils neu
zu bezahlen, denn jede Bahn hatte eigene Ta-
rife. So wurden auch Fahrkarten jedesmal neu
berechnet und geldst. Ging es dann gar iiber
Léndergrenzen — und an solche gerieten die
Reisenden besonders in den deutschen Lén-
dern mit der Eisenbahn binnen kurzer Zeit —,
wurde es noch komplizierter.

Demzufolge strebten schon bald eine Reihe
deutscher Eisenbahngesellschaften eine Ver-
einheitlichung der Beférderungsbedingungen
und der Tarife an. 1848 schlossen sich nach
langwierigen Verhandlungen die Bahngesell-
schaften zwischen Berlin, Leipzig, Hamburg
und KéIn zum ,Norddeutschen Tarifverband“
zusammen. Ein erster Schritt — immerhin
konnte nun der Passagier mit durchgangig gul-
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tigem Billett von Dresden nach Hamburg oder
von KélIn nach Berlin fahren. Es dauerte indes
noch bis in die sechziger Jahre des vorigen
Jahrhunderts, ehe sich auch die stiddeutschen
Eisenbahnen dem Tarifverband angeschlos-
sen hatten.

Etwa gleichzeitig mit diesen ersten verein-
heitlichenden Bestrebungen gerieten die vom
GroBburgertum getragenen Eisenbahn-Unter-
nehmen in finanzielle Schwierigkeiten. Nicht
selten betrugen die Baukosten fir die Schie-
nenwege ein Vielfaches der vorgegebenen
Summen — und so rasch, wie man angenom-
men hatte, kamen die Gelder nicht wieder ein.
Bei den Eisenbahnern der Sachsisch-Schlesi-
schen und der Kéin-Mindener Bahn fiihrte die
Unzufriedenheit mit den schlechten Arbeitsbe-
dingungen und der geringen Entlohnung sogar
zu Streiks.

In dieser Situation stellten die Regierungen
die dringend erforderlichen Gelder fiir den
Streckenausbau oder auch fir Lohne zur Verfi-
gung, sie gaben den Eisenbahngesellschaften
Anleihen. Auf diese Weise wurden sie Teilha-
ber am Eisenbahnbau und am Eisenbahnge-
schéft. Das flhrte schlieBlich zur Bildung der
Landereisenbahnen.

In Sachsen waren bis 1886 nahezu alle
Bahnstrecken in Staatsbesitz (ibergegangen.
Lediglich drei private Eisenbahngesellschaften
blieben in PreuBen bestehen: die Berlin-Ham-
burger, die Magdeburg-Leipziger, die Magde-
burg-Halberstadter Eisenbahn. Bis 1890 waren
auch diese vom Staat ibernommen worden.

Wurde nun der Staat Herrscher lber die
Schienenwege? In den europaischen Landern
volizog sich in der Tat diese Entwicklung. An-
ders verlief die Geschichte der Eisenbahn in
Nordamerika: Hier behielten bis in unsere Zeit

- die Eisenbahngesellschaften den Charakter
privatkapitalistischer GroBunternehmen. Sicher
trug dazu bei, daB keine solchen Verluste zu
verzeichnen waren, wie sie den europaischen
Vélkern und den Eisenbahnen der Deutsch-
Franzdsische Krieg 1870/71 und der erste
Weltkrieg 1914/18 gebracht hatten. Kriegs-
schaden, ebenso aber die Uberalterung der
Schienenwege, Lokomotiven und Wagen, der
Bahnhofe sowie der Signal- und Sicherungsan-
lagen belasteten schon am Ende des vorigen
Jahrhunderts die Eisenbahngesellschaften und
Lénderbahnen.

Die Entwicklung der Technik schritt rasch
voran. Riesensummen, wie sie der Ausbau von
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Strecken, der Ersatz alter Gleise durch inzwi-
schen weit mehr belastbare Schienen, die An-
schaffung neuer Lokomotiven oder der Bau
groBer Zentralbahnhofe erforderlich machten,
vermochten vor allem die deutschen Eisenbah-
nen nicht mehr aufzubringen. lhre Ausgaben
iberstiegen bei weitem die Einnahmen — bei
den bayrischen Eisenbahnen um 36 Prozent, in
Sachsen gar um 53 Prozent!

Was war geschehen? War die Technik der
Eisenbahn davongeeilt, galt die Eisenbahn
nach 50 Jahren schon als altersschwach?

Zwischen 1840 und etwa dem Ende des er-
sten Weltkrieges wurden auf den Gebieten der
Eisen- und Stahlgewinnung, der Elektrizitat und
des Nachrichtenwesens sowie der Fahrzeug-
technik und des Maschinenbaus eine Reihe
von weltbewegenden Erfindungen gemacht.
Einige davon waren besonders fiir die Eisen-
bahn richtungweisend.

1855 gelang dem Briten Sir Henry Bessemer
die Entkohlung der Eisenschmelze in einem
nach ihm benannten Verfahren. Zwei Franzo-
sen, die Brider Martin, fanden unter Verwen-
dung des Siemens-Flammofens 1864 zu einem
Herstellungsverfahren fiir hochwertigen Stahl,
wie er sich fir Schienen- und Schienenfahr-
zeuge als vorteilhaft erwies. Die Stahlerzeu-
gung mit Hilfe elektrischer Schmelzprozesse
seit 1899 bedeutete eine wesentliche Erweite-
rung der Grundstoffe fiir den Bahnbau.

Als Sir William Grove 1840 die erste Glih-
lampe vorstellte, brach auch fiir die Energiege-
winnung und -nutzung eine neue Epoche an.
Der Bleiakkumulator, von Wilhelm Joseph Sin-
steden 1854 erfunden, und die Dynamoma-
schine von Werner von Siemens, 1867, ermog-
lichten das Produzieren und Speichern elektri-
schen Stroms. 1880 erfand Goulard den Trans-
formator und 1887 der Kroate Nicola Tesla den
Drehstrommotor — unabhéngig von Galileo
Ferraris’ Entdeckung des elektrischen Dreh-
feldprinzips. Aus diesen Erfindungen solliten
bald auch fir die Eisenbahn neue Energiequel-
len und Antriebsformen erwachsen.

Speziell fiir die Nachrichteniibermittiung bei
der Eisenbahn wurde die Erfindung des nord-
amerikanischen Malers Samuel Morse genutzt.
Ein befreundeter Physiker hatte ihn zum Bau
eines Apparates angeregt, mit dessen Hilfe
man elektrische Impulse in bestimmter Reihen-
folge zu einer ,Sprache" umfunktionieren
konnte. Morseapparat und Morsezeichen wur-
den also fast gleichzeitig mit den ersten Dampf-



Die ersten Eisenbahnwagen wurden
mit Hilfe der Spindelbremse zum
Stehen gebracht (oben). Die Hebel-
bremse loste spiter die Spindel-
bremse ab (unten)

lokomotiven im Jahre 1835 konstruiert. Bevor
das 1860 von Philipp Reis erfundene Telefon
bei der Eisenbahn Einzug hielt, ,morste“ man
Signale und Zugmeldungen weiter. 1896 ent-
wickelten fast gleichzeitig der Russe Alexander
Popow und der Italiener Guglielmo Marconi die
drahtlose Funktelegraphie, sie war ein erster
Schritt zur modernen Nachrichteniibermittiung.

Die erstmalige Verwendung des Kugellagers
im Jahre 1847 hatte zunachst fiir den Eisen-
bahnbau noch untergeordnete Bedeutung, da
die Wagenrader direkt auf den Achswellen lie-
fen. Ebenso blieb Jean Joseph Etienne Lenoirs
Gasmotor 1860 nur Vorlaufer fiir spater wesent-
lich vollkommnere Maschinen. Die Dampftur-
bine, Mitte bis Ende der achtziger Jahre des
vorigen Jahrhunderts von dem Briten Sir Char-
les Parsons und dem Schweden Carl Gustav
de Laval entwickelt, beeinfluBte in weit starke-
rem MaBe den Lokomotivbau. 1861 war eine er-
ste Drahtseilbahn gebaut und 1862 vom
Schweizer Nicolaus Riggenbach die Kraftiiber-
tragung durch Zahnrader bei Schienenfahrzeu-
gen vervollkommnet worden. 1871 entstand die
erste européische Zahnradbahn, die Vitznau-
Rigi-Bahn. Riggenbach entwickelte gleichfalls
die nach ihm benannte Gegendruckbremse.
Ihre Bremswirkung beruht darauf, daB Dampflo-
komotiven bei Talfahrt Luft in die Zylinder sau-
gen und diese hier sowie im anschlieBenden
Leitungssystem verdichten. Der Kolben muB
also bei geschlossenem Dampfregler die Luft
im Zylinder verdichten und damit eine dem An-
trieb entgegenwirkende Arbeit leisten. Die Ma-
schine wird abgebremst und verlangsamt da-
durch ihre Fahrt.

1897 stellte Werner von Siemens seine erste
elektrische Lokomotive vor.

L

Aus der Vielzahl der Erfindungen um den
Verbrennungsmotor ragen die Konstruktionen
von Gottlieb Daimler und Carl Friedrich Benz
1885 heraus. Besonders die Motorkonstruktion
Rudolf Diesels, fiir die er 1892 das Patent erhal-
ten hatte, sollte ein paar Jahrzehnte spéter der
Eisenbahn einen revolutiondaren Umschwung
bringen. Das Motorflugzeug der Gebriider
Wright von 1903 und die von Hans Holzwarth
1905 entworfene Gasturbine erlangten gleich-
falls Bedeutung fiir Antriebs- und Bauformen
von Schienenfahrzeugen.

Technischer Fortschritt, ebenso aber die
Entwicklung und die Krisen der kapitalistischen
Wirtschaft gaben nach der Jahrhundertwende
den AnstoB fiir die groBen Veranderungen des
Eisenbahnwesens. In Deutschland schlossen
am 31. Mérz 1920 das Reich und die Lander
PreuBen, Bayern, Sachsen, Wirttemberg, Ba-
den, Hessen, Mecklenburg und Oldenburg
einen Staatsvertrag Uber die Bildung der ,Deut-
schen Reichsbahn-Gesellschaft". Nur als staat-
licher Monopolbetrieb vermochte die Eisen-
bahn in Deutschland aufzuholen, was bei den
Staatsbahnen Frankreichs, Belgiens und GroB-
britanniens sowie bei den amerikanischen Ei-
senbahngesellschaften  bereits begonnen
hatte. Signale und andere Sicherungsanlagen
der Lénderbahnen in Deutschland galt es zu
vereinheitlichen. Personen- und Giterwagen
muBten den in anderen europaischen Landern
schon besser ausgestatteten angeglichen,
statt wie bisher aus Holz nun aus stihlernen
Konstruktionsteilen zusammengebaut oder
dann in ,Ganzmetallausfiihrung" gefertigt wer-
den. SchlieBlich leitete mit den zwanziger Jah-
ren die ,Elektrifizierung” eine neue Epoche fiir
die Eisenbahnen ein.
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Wie funktioniert
die Dampflokomotive?

Auch heute noch faszinieren uns die Dampflo-
komotiven, besonders, wenn wir der deutschen
Schnellzuglok der Baureihe 01 mit ihrem fast
viereinhalb Meter hoch aufragenden Kessel ge-
genuberstehen. Sie ist 23,94 Meter lang, die
Réder ihrer drei Treibachsen haben einen
Durchmesser von 2000 Millimetern — dagegen
kommen wir uns wie Zwerge vor.

Aber auch die kleinen Schmalspur-Dampfio-
komotiven zeichnen sich durch geballte Ener-
gie aus. Mit ihren flinken R&dern vermégen sie
beachtliche Lasten zu ziehen. So gewaltig die
Dimensionen von Dampflokomotiven sein kon-
nen, so erstaunlich ihre GréBenunterschiede
sind — Krafterzeugung und Kraftibertragung
funktionieren bei allen nach dem gleichen Prin-
zip. Seit Hedleys ,Puffing Billy* und Stephen-
sons ,Rocket" hat sich das nicht geédndert:
Durch Feuer wird Wasser zu Dampf erhitzt, wel-
cher den Kolben im Zylinder in Bewegung
setzt. Diese Bewegung wird auf die Rader (iber-
tragen und — die Maschine fahrt. Im einzelnen
sind die technischen Vorgdnge weitaus kom-
plizierter, doch fiir jeden verstandlich, der sich

mit der Konstruktion der Dampflokomotive na-
her befaBt.

Jede Dampflok besteht aus vier Grundbau-
teilen: dem Kessel mit der Feuerung, dem Rah-
men, dem Triebwerk und dem Laufwerk. Hinzu
kommt der Vorratsbehalter (Tender) fir die
eigentlichen Kraftspender Kohle und Wasser.
Dieser kann unmittelbar dem Fihrerstand an-
gefiigt sein — dann handelt es sich um eine
Tenderlokomotive — oder als selbstandiges
Fahrzeug von der Lokomotive gezogen wer-
den. Im letztgenannten Fall sprechen wir von
einem Schlepptender.

Als Brennstoff diente Kohle, vorwiegend
Steinkohle, aber auch Brikett. Amerikanische
Lokomotiven verheizten anfanglich auf den rie-
sigen Fernstrecken Holz, weil der Transport
von Kohle und die Einrichtung von Bunkern
lber weite Entfernungen recht teuer wurden.
Erste russische Lokomotiven fuhren aus &hn-
lichen Griinden gleichfalls mit Holz oder sogar
mit Torf. Spater wurde das Heizsystem der
Dampflokomotiven technisch weiterentwickelt.
Kohlenstaub konnte als Energiespender die-
nen, und schlieBlich bildete das Ol den Treib-
stoff.

Der Lokomotivkessel setzt sich aus dem
Stehkessel, dem Langkessel und der Rauch-
kammer zusammen. Die Feuerbuchse befindet
sich innerhalb des Stehkessels, besser, sie
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ragt in ihn hinein. In dem Rohrsystem dieses
Kessels wird das Wasser bis zum Verdampfen
erhitzt und gleitet nun in die Rohre des Lang-
kessels. Hier umstreichen die aus der Feuer-
buchse austretenden heiBen Verbrennungs-
gase die dampfgefiillten Rohre weiter. Der da-
bei entstehende ,trockenste" Dampf sammelt
sich am obersten Punkt des Langkessels und
im Dampfdom. Von hier wird er entnommen
und strémt durch enge Rohre zum Triebwerk.
Vor dem Kessel, an der Spitze der Lokomotive,

Fiihrerstand einer Dampflokomotive
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verdichten sich die Heizgase in der Rauchkam-
mer, nachdem sie den Langkessel verlassen
haben. Ein Teil des inzwischen in die Zylinder
gefiihrten Dampfes entweicht, nachdem er dort
seine Arbeit verrichtet hat, durch das Blasrohr
in die Rauchkammer, nimmt hier die heiBen
Verbrennungsgase auf und reiBt sie durch den
Schornstein mit nach auBen. Dabei entsteht be-
sonders beim Anfahren der charakteristische
fauchende Auspuffschiag.

Das Triebwerk der Lokomotive istim Grunde




Eine der il ; i war
diese 2'C h 2 der Baureihe 38, in groBer Stiickzahl zwischen 1906
und 1927 gebaut und bis in die siebziger Jahre im Einsatz

ein kurzes, aus Stahlblech geschweites und
zum Zylinder geschlossenes Rohr. In diesem
Zylinder bewegt sich der scheibenférmige Kol-
ben auf einer Langsachse hin und her, sobald
die Schieber an beiden Enden abwechselnd je-
weils Ein- und AuslaBoffnungen fiir den Dampf
freigeben. Die Schieber werden mittels der
Steuerung bewegt, das sind je nach Bauart un-
terschiedliche Gestéange, Schwingen und ,Ex-
zenter”, das heiBt Scheiben, die ihren Dreh-
punkt auBerhalb des Mittelpunktes haben.
Uber die Steuerstange regelt der Lokomotiv-
fuhrer von seinem Stand aus den EinlaB des
Dampfes in die Zylinder und damit den Beginn,
den Verlauf und den SchiuB der Fahrt. Mit Hilfe
des Kurbelrades kann er den Dampfstrom um-
kehren und damit Vorwarts- und Rickwarts-
fahrt einstellen.

Die Zylinder liegen unterhalb des Kessels —
meist neben der Rauchkammer. Treibstangen,
Kreuzkopfe und Kuppelstangen besorgen die
Ubertragung der Kolbenbewegung auf die
Treibachse. Bei weiterentwickelten Lokomoti-
ven hat man mehrere Achsen durch Kuppel-
stangen miteinander verbunden, so daB sich
die Antriebskraft gleichmaBig auf sie verteilt.
Zwei oder drei Zylinder sind die Regel, beson-
ders groBe, leistungsfahige Maschinen kénnen
noch mehr Zylinder haben. Die Anordnung der
Zylinder auBen vor den Radern bietet vor allem
fur die Wartung der mit ihnen verbundenen
Treib- und Kuppelstangen Vorteile. Denn Lager
und gleitende Triebwerksteile missen standig
geschmiert werden.

Der Rahmen ist das dritte Grundelement der
Dampflokomotive. Er tragt die gesamte Kon-
struktion der Kesselanlage und dient zugleich
als Flihrung des Laufwerks, des vierten Bau-
teils der Maschine. Achsen und Réader ,sitzen“
im Rahmen. Er verbindet somit die recht unter-

schiedlichen Baugruppen der Energie-Erzeu-
ger und der Energie-Ubertrager. In der &lteren
Form des AuBenrahmens umfaBte er die ge-
samte Konstruktion. Anfanglich lagen vor allem
bei englischen und franzésischen Maschinen
mit AuBenrahmen die Zylinder innen zwischen
den Radern. Bei solcher Konstruktion blieb fir
die Kuppelstangen ebenfalls nur unter dem
Kessel Platz. Hier wirkten sie nicht auf die R&-
der, sondern auf die Mitte der Treibachse.
Diese hatte dann die Form einer Kurbelwelle,
wie sie spéater im Schiffs- und Automotor An-
wendung fand. Bei Dreizylinder-Lokomotiven
behielt der dritte Zylinder seinen Platz in der
Achsenmitte.

Neuere Dampflokomotiven schon des vori-
gen Jahrhunderts hatten dann Innenrahmen.
Sie liegen innerhalb des Trieb- und Laufwer-
kes. An den élteren wie den jingeren Maschi-
nen pragte die Rahmenkonstruktion ganz ent-
scheidend das Aussehen.

GroB und schnell,
klein und kriftig —
uber Rader, Reibung,
Kraft und Vorrat

Dampflokomotiven unterscheiden sich nach
dem Zweck, fiir den sie eingesetzt werden: Es
gibt Schnellzug-, Personenzug- und Giterzug-
lokomotiven. Anfanglich dienten die Maschi-
nen allen Zwecken, auf die Dauer erwies sich
dies als unglnstig. Denn Menschen wollen
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Die Giiterzugdampflokomotive der Baureihe 52 wurde zwischen
1942 und 1945 gebaut. Einzelne Maschinen sind noch heute bei
einigen europdischen Eisenbahnen in Dienst

schneller reisen, als man Giiter zu transportie-
ren braucht. Reiseziige sind in der Regel leich-
ter als Guterziige, weil letztere moglichst viel
Fracht auf einer Fahrt befordern sollen. Giiter-
zuglokomotiven miissen daher eine hohe An-
fahr-Zugkraft entwickeln, um die lange und
schwere Wagenreihe in Bewegung zu setzen.
Personenzuglokomotiven  hingegen  sollen
schneller fahren kénnen. Mit dem Ausbau lan-
ger Eisenbahnstrecken kam der Wunsch nach
durchgehenden Schnellverbindungen auf. Man
bendtigte dafiir noch leistungsstarkere und
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schnellere Maschinen, die Kraft und Tempo in
sich vereinten.

Schnellzug-, Personenzug- und Giterzuglo-
komotiven unterscheiden sich schon &uBerlich
durch die GroBe ihrer Réder und die Anzahl der
Achsen. Wahrend bei Schnellzuglokomotiven
die Treibrader einen Durchmesser von
1750 mm bis Gber 2000 mm aufweisen, liegt er
bei den Treibradern von Personenzuglokomoti-
ven zwischen 1500 mm und 1750 mm. Giiter-
zuglokomotiven haben noch kleinere Treibré-
der (bei der Eisenbahn werden heute wie bei




allen technischen Geraten die Abmessungen
stets in Millimetern angegeben).

Nur auf ihre groBen Treibrader gestiitzt,
wirde eine Lokomotive bei raschem Tempo
anfangen zu ,zappeln“ und nicht mehr ruhig
fahren. Man erkannte dies schon recht friih.
Deshalb erhielt bereits die zweite Generation
der Lokomotiven zur besseren Fihrung vor
oder hinter den Treibachsen sogenannte Lauf-
achsen. Sie halfen zugleich die Gesamtlast der
Maschine tragen. Die ,Adler" der Eisenbahn
Nurnberg — Flrth gehorte dieser technisch
neueren Bauart an. Spater lagerte man die
Laufachsen in Drehgestelle und verbesserte
damit den Bogenlauf der Lokomotiven. Neuere
Schnellzug- und Personenzuglokomotiven ha-
ben fast immer ein vorderes Drehgestell mit
zwei Achsen. GroBe Schnellzugloks erhielten
hintere Laufachsen oder Drehgestelle.

Bei der Guterzuglokomotive steht die Kraft,
weniger die Schnelligkeit im Vordergrund. Ihr
haufig recht groBes Eigengewicht wird auf
moglichst viele Achsen verteilt, um eine gleich-
maéBig hohe Reibung auf der Schiene und da-
mit die Kraftibertragung durch jede Achse zu
erreichen. Drei bis funf, bei groBen amerikani-
schen Maschinen noch mehr Achsen wirken,
miteinander verbunden, als Kraftibertragung.
Da ihre Rader wesentlich kleiner sind als die
der Schnellzuglokomotive, wird ein geringerer
Kraftaufwand zum Erzeugen der Drehbewe-
gung notig. Die Raddurchmesser liegen zwi-
schen 1200 mm und 1600 mm.

In der Ebene vermochte durchaus auch eine
Schnellzuglokomotive leichte und kurze Eilgl-
terzlige zu ziehen. Auf Gebirgsstrecken war es

hingegen zweckmaBig, Gterzuglokomotiven
vor Schnellziige zu spannen, weil sie die Last
weniger energieaufwendig (iber Steigungen
und durch die nur mit geringem Tempo befahr-
baren engen Bogen ziehen konnen.

Neben den bewunderten Parade- und Renn-
pferden dienten die kleinen Ponys der Eisen-
bahn, die ,Hoflokomotiven®, zum Rangieren.
Man nannte die Rangiermaschinen urspriing-
lich so, weil sie ausschlieBlich im Bahnhof ein-
gesetzt wurden. Sie bendtigten nur geringe
Vorrate an Kohle und Wasser, die hier im Ge-
gensatz zum Streckenbetrieb jederzeit aufge-
frischt werden konnten.

Mit dem Ausbau vor allem kiirzerer Neben-
strecken entstanden die vielen Tenderlokomo-
tiven fur den Personen- und Giiterzugdienst,
sie Ubernahmen auch den Rangierbetrieb. lhre
Wasserbehélter waren meist zu beiden Seiten
des Kessels angebracht, die Kohlevorrate be-
fanden sich hinter dem Fihrerstand.

Dieser Uberdachte Arbeitsplatz fiir den Loko-
motivfiihrer und den Heizer wurde ibrigens bei
européischen Dampfloks erst viel spater einge-
fuhrt als bei amerikanischen. Selbst auf den
schon recht groBen Schnellzuglokomotiven der
sechziger und siebziger Jahre des vorigen
Jahrhunderts muBte das Personal auf véllig of-
fenen, nur durch ein Geléander abgesicherten
Plattformen seinen Dienst versehen. Die Ameri-
kaner hingegen kannten bereits in den vierziger
Jahren richtige Fihrerhduser. Zum Teil han-
delte es sich um recht abenteuerliche Aufbau-
ten, wie Uberhaupt jenseits des Atlantik abson-
derliche Lokomotivkonstruktionen auf die
Gleise gestellt wurden.

T ive fir den und
sowie Rangierdienst (Gelenklokomotive der Bauart Meyer)
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Der nasse
und der heiBe Dampf

Der Unterschied zwischen einer NaBdampf-
und einer HeiBdampflokomotive ist duBerlich
kaum erkennbar, denn die Verwendung der
Dampfart vollzieht sich im Maschineninneren.
NaBdampflokomotiven fiilhren den rings um die
Feuerbuchse im Kessel ,primér" — also unmit-
telbar — erzeugten Dampf zum Arbeitszylinder.
Bei der HeiBdampflokomotive wird dieser
Dampf vom Kesselwasser getrennt und macht
einen Umweg durch sogenannte Uberhitzer-
rohre innerhalb des Kessels. Hier wird die
Dampftemperatur (ber das NormalmaB von
rund 200 °C auf bis zu 360 °C erhoht, ohne daB
der dabei entstehende Druck weiter zunimmt.
Dieser Uberhitzte Dampf gelangt dann in die
Zylinder. Die Dampfiiberhitzung verhindert eine
Kondensation an den kalten Zylinderwanden,
so daB kein Wasser innerhalb des Zylinders
entsteht. Die Dampfkraft bleibt erhalten und
kommt somit zu veller Wirkung.

Der in Wegeleben bei Halberstadt geborene
Ingenieur Wilhelm Schmidt entwickelte um
1895 fiir den Lokomotivbetrieb dieses Dampf-
Uberhitzer-Prinzip. So entstanden bald in allen
européischen Landern HeiBdampflokomotiven
in groBer Zahl, wahrend alte NaBdampflokomo-
tiven entweder nachtréaglich Rauchrohriiberhit-
zer erhielten oder zum Dienst auf Nebenstrek-
ken und fiir die Rangierarbeit ,zuriickgestuft*
wurden.

Brachte die Dampfiiberhitzung eine Verbes-
serung des Wirkungsgrades und eine Einspa-
rung von Kohle und Wasser im Fahrbetrieb, so
trug das Verbundsystem zur weiteren Lei-
stungssteigerung der Lokomotiven bei. Schon
die ersten Dampfmaschinenkonstrukteure hat-
ten nach Wegen gesucht, wie man den aus
dem Zylinder nach vollbrachtem Arbeitshub
ausstromenden Dampf weiter nutzen kann. Er
war noch immer stark verdichtet, barg also
Kraftreserven; mit hohem Druck und Wérmege-
halt austretend, verschenkte der Abdampf
Energie, ganz zu schweigen vom Wasser- und
Kohleverlust. Leitet man nun den aus dem
Hochdruckzylinder ausstromenden Dampf wei-
ter in einen sogenannten Niederdruckzylinder,
dann erzeugt er dort mit seiner ,restlichen”
Ausdehnung nochmals Kraft. Diesen zweiten
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Energieschub braucht man nur mechanisch
umzusetzen und auf die Achsenantriebe zu
ubertragen.

Als erstem gelang die Verbundwirkung dem
Schweizer Konstrukteur Anatole Mallet. 1876
lieB er eine nach diesem Verfahren arbeitende
Lokomotive fir die Bayonne-Biarritzer Eisen-
bahn bauen und verhalf damit einer groBen
technischen Idee zur praktischen Wirkung.

Beide Systeme, das des HeiBdampfes und
das des Verbundes, vereinigten zuerst franzo-
sische Lokomotivbauer zu hervorragenden Ma-
schinen. Alfred de Glehn, technischer Direktor
der Elsassischen Eisenbahngesellschaft, und
Gaston du Bosquet, Chefingenieur der franzé-
sischen Nordbahn, schufen 1885 die Plane fiir
eine Vierzylinder-HeiBdampf-Verbundlokomo-
tive. Ihr Aufbau wurde Vorbild fiir viele schnelle
und leistungsstarke Maschinen.

Wer einmal Kohle geschaufelt hat, weiB
diese Arbeit einzuschétzen. In Hals und Nase
setzt sich der Staub fest, und schon nach kur-
zer Zeit scheinen die Arme mit Blei beladen zu
sein. Die Manner auf den alten Dampflokomoti-
ven muBten stundenlang schaufeln, oft ohne
Unterbrechung. Sie standen auf der offenen
Plattform zwischen Feuertiir und Tender, ob bei
Sonne, Regen oder Schneegestdber. Als die
Zuge schwerer wurden und dazu schneller fuh-
ren, die Maschinen demzufolge noch mehr Lei-
stung bringen muBten, wuchsen auch die An-



forderungen an das Lokpersonal. Lange Stei-
gungen oder Schnellfahrten verlangten den
héchsten Kesseldruck und damit vom Heizer,
riesige Mengen Kohle auf den Rost zu schip-
pen. Sténdig war er dem extremen Temperatur-
unterschied zwischen Fahrtwind und Feuer-
buchse ausgesetzt. Nicht selten betrug die
Temperatur im Fihrerhaus einer Dampflok
mehr als 50 °C. Unter diesen Bedingungen
muBten viele Zentner Kohle innerhalb weniger
Kilometer genau gleichméBig auf dem Rost ver-
teilt werden, damit sich keine ,kalten Stellen"
im Kessel bildeten.

Im Gegensatz zu den auf méglichst einfache
Konstruktion bedachten europaischen Eisen-
bahngesellschaften erreichten die Amerikaner
auch auf diesem Gebiet durch technische Neu-
erungen eine Leistungssteigerung ihrer Ma-
schinen. Sie erfanden den ,Stoker", das ist eine
Vorrichtung zur mechanischen Kohleférderung
vom Tender zum Rost. Unter dem Tender befin-
det sich eine Forderschnecke, welche diesen
Transport bis zur Platte vor der Feuertiir be-
sorgt. Von dieser blést ein regelbarer Dampf-
strahl oder ein Luftgeblése die Kohle auf den
Rost. Ein zusatzlicher Dampfmotor treibt dieses
Geblése an, so daB in einer Stunde bis zu
10 Tonnen Kohle verheizt werden kénnen. Zur
Bewaltigung dieser Arbeit muBten auf groBen
europdischen Dampflokomotiven manchmal
zwei Heizer eingesetzt werden. Beim ,Stoker"

hatte der Heizer nur noch die Mechanik zu be-
dienen. Ubrigens riisteten am Ende der Dampf-
lokomotivzeit die tschechoslowakischen Ei-
senbahnen viele ihrer Maschinen noch mit
einer solchen mechanischen Rostbeschickung
aus.

Mit Hochdruck
und Kohlenstaub

Immer wieder versuchten Konstrukteure von
Dampflokomotiven und die Eisenbahnverwal-
tungen, Brennstoffe so sparsam und nutzbrin-
gend wie moglich zu verwenden. Sie kosteten
nicht nur Geld, sondern muBten auch auf dem
Triebfahrzeug mitgefiinrt werden. Mehr Kohle
und Wasser bedeutete also gréBere Tender,
mehr zu foérdernde Eigenlast. Deshalb entwik-
kelte man in den zwanziger Jahren Hochdruck-
lokomotiven. Bei ersten Versuchen im Jahre
1925 betrug ihr Dampfdruck 14 bar und wurde
an spateren amerikanischen und deutschen
Loks bis auf 120 bar gesteigert. Anstelle eines
normalen Kessels, der diesem Druck nicht
standhalten konnte, benutzte man Hochdruck-
behélter, von denen mehrere neben- oder
Ubereinander in die Kesselumhiillung einge-

Kohlenstaublokomotive der Deutschen Reichsbahn - hinter
fiir K

dem Tender ein




baut wurden. Etwa ein Viertel der Brennstoff-
menge lieB sich so einsparen. Doch Konstruk-
tion und Aufbau solcher Maschinen waren
hochst kompliziert. Neuere Antriebsverfahren
wie das durch Dieselmotoren fiihrten bald wie-
der zur Einstellung der Versuche mit Hoch-
drucklokomotiven.

r@.@w

=
3

Bel der Kohlenstaublokomotive wird Staub mit Luft vermischt in
geblasen (1 K 2 Geblise, 3 Forder-

schnecke)

Um hohe Leistungen und zugleich eine Stei-
gerung der Wirtschaftlichkeit von Lokomotiven
zu erreichen und statt der wertvollen Steinkohle
auch minderwertige Brennstoffe verwenden zu
kénnen, baute man schon nach dem ersten
Weltkrieg Lokomotiven fiir Kohlenstaubfeue-
rung um. Nach dem zweiten Weltkrieg wurden
dann serienreife Kohlenstaublokomotiven ent-
wickelt.

Das Prinzip der Kohlenstaubfeuerung 148t
sich vereinfacht darstellen: Der Staub wird
durch ein Schneckengetriebe aus dem Vorrats-
behalter zu einem Brenner gefordert, hier mit
vorgewarmter Luft vermischt und verbrannt.
Nach 1945 ibernahm die Deutsche Reichs-
bahn das nach seinem Erfinder benannte Sy-
stem Wendler. Hier wird der Staub durch ein
Geblase angesaugt und zugleich mit heiBer
Verbrennungsluft gemischt in die Feuerbuchse
gedrickt.

Die technischen und wirtschaftlichen Ergeb-
nisse waren beeindruckend, denn Abfélle und
minderwertige Kohle lieBen sich verwenden.
Durch den hohen Wirkungsgrad staubférmiger
Kohle erreichte die Heizflache der Lokomotive
in kurzer Zeit Betriebswéarme. Dennoch blieb
die Wirtschaftlichkeit dieser Lokomotiven be-
grenzt. Die staubformige Kohle ist bei sommer-
lichen Temperaturen weit leichter entziindbar
als Brikett. Kohlenstaub kann man deshalb nur
in Bunkern lagern. Solche Lagerungsstétten
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und die fiir die Lokomotiven nétigen Beschik-
kungsanlagen erwiesen sich als ziemlich teuer,
denn besondere Sicherheitsvorkehrungen
wurden erforderlich. Nicht jedes der kleineren
Bahnbetriebswerke bot hierfiir Moglichkeiten.

Folglich hingte man an die Tender der Koh-
lenstaublokomotiven Behélterwagen an, um
langere Strecken ohne ,Auftanken” fahren zu
koénnen. Sie wurden uber den Tender durch
dicke Forder- und Schlauchleitungen mit der
Lok verbunden. Fir derartige ,Lokomotivgarni-
turen* waren aber nun Riickwartsfahrten aus-
geschlossen. Auch das Wenden etwa auf der
Drehscheibe brachte eine Fiille von Arbeiten
zum Entkuppeln, Rangieren und wieder Ankup-
peln der Vorratswagen. All das engte die tech-
nischen Vorteile betrachtlich ein. So blieben
die Kohlenstaublokomotiven zwar eine hoch-
entwickelte Konstruktion, aber nur wenige
Jahre im Dienst.

Ahnlich wie dieser Brennstoff brachte die OI-
feuerung der Dampflokomotive den Umbau
des Tenders zu einem geschlossenen Behélter
als duBerliches Kennzeichen mit sich.

In wasserarmen Landern — wie in Afrika,
Amerika und Australien — diente fiir langen
Streckenbetrieb die Kondensationstender-Lo-
komotive. Sie fiihrt einen machtigen Tender mit
sich, der als geschlossener Kanister mit gro-
Ben Kondensatoren ausgerustet ist. Der Zylin-
derabdampf dieser Lokomotiven wird in den
Tender geleitet und durch Lfter auf dem Ten-
derdach wieder zu Wasser kondensiert. Damit
steht dieses Wasser dem Kessel erneut fir die
Verdampfung zur Verfligung.

Fiir kleine Bogen
und schweren Dienst
Jous: -4

Schon bald erwies sich die mehrachsige Loko-
motive als wenig geeignet zum Durchfahren en-
ger Bogen, wie sie in Gebirgsstrecken, haufig
auch bei Kleinbahnen mit geringer Spurweite
vorkommen. Die Réder ,klemmen*“ hier, oder
die Lokomotive entgleist.

Mit dem Bau der Semmering-Gebirgseisen-
bahn um die Mitte des vorigen Jahrhunderts
entstanden die ersten Ideen fiir eine bogen-
géngige Lokomotive. Eine Reihe von Konstruk-



Mallet-L ive der

Baujahr 1913

teuren befaBte sich nun mit ,in sich bewegli-
chen" Dampfloks. Wir verstehen darunter Ma-
schinen mit mehreren Triebgestellen, die unter-
einander durch Gelenke verbunden sind — da-
her der Begriff Gelenklokomotive. Allgemein
bezeichnet man sie nach den Namen ihrer Kon-
strukteure als Meyer-, Mallet- oder Garratt-Lo-
komotiven. .

Bei der Meyer-Lokomotive stiitzt sich der
Kessel auf zwei Drehgestelle, die in einem Rah-
men sitzen, ihre beiden Zylinderpaare sind un-
ter der Kesselmitte einander zugekehrt und be-
ziehen ihren Dampf aus dem Kessel durch be-
wegliche Schlduche. Die sdchsischen Eisen-
bahnen setzten eine Reihe solcher Maschinen
ein. Jean Jacques Meyer war Franzose, genau
wie der aus dem franzésischen Teil der
Schweiz stammende Anatole Mallet, der erst-
mals 1876 einen eignen Gelenklokomotiv-Typ
vorstellte. Der Kessel dieser Lok war an der
Feuerungsseite mit dem Triebgestell fest ver-
bunden, das zweite, vordere Triebgestell hinge-
gen lenkte seitlich aus. Bei héheren Geschwin-
digkeiten geriet die Maschine allerdings leicht
ins Schlingern. Das brachte Probleme auf

Hauptstecken, und so blieb sie schlieBlich dem
Nebenbahnbetrieb vorbehalten.

Bei der Garratt-Lokomotive waren Laufstd-
rungen weitgehend ausgeschaltet. Ihr Erfinder,
der englische Ingenieur Herbert Garratt, baute
den Kessel erstmals 1909 auf zwei weit ausein-
anderliegende Triebgestelle. Das riickwértige
trug Kohle- und Wasserbehalter, das vordere
einen zusétzlichen groBen Wassertank. Der
eigentliche Hauptteil der Lokomotive hing also
gleichsam zwischen den bis zu siebenachsi-
gen Dreh- und Triebgestellen. Riesige Garratt-
Lokomotiven verkehren heute noch auf afrikani-
schen und indischen Eisenbahnstrecken. Auch
fur diese Art Dampflokomotiven stellten die
Nordamerikaner einen GréBenrekord auf. Sie
bauten sogenannte Triplex-Maschinen mit drei
Triebwerken fiir den schweren Dienst auf ihren
Gebirgsbahnen.

Aus der groBen Zahl der oft sonderbaren
Konstruktionen in den Vereinigten Staaten ist
die Climax-Lokomotive wegen der Form der
Kraftiibertragung interessant. Ihre beiden Zylin-
der lagen um etwa 45 Grad abwarts geneigt an
den Kesselseiten — eine Anordnung &hnlich

aus dem Jahr 1912
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der der ,Rocket" Stephensons. Bei der Climax-
Lokomotive wirkten diese aber auf eine Welle,
von der aus durch Gelenke die Kraft auf die
Achsen zweier Drehgestelle (bertragen
wurde — eine Konstruktion, die schon aus den
achtziger Jahren des vorigen Jahrhunderts
stammt.

Gleichfalls vor rund einem Jahrhundert baute
ein Nordamerikaner die erste Getriebelokomo-
tive. Ephraim Shay war aus Norwegen einge-
wandert und arbeitete in den kalifornischen
Waldern. Fiir die Gebirgsbahnen, die von hier
das Holz abtransportierten, gab es keine
brauchbaren Maschinen. Die Strecken waren
bogenreich und wiesen betréchtliche Steigun-
gen auf. So bastelte im wahrsten Sinne des
Wortes Shay seit 1880 an einem véllig neuen
Kraftiibertragungsmechanismus fir Lokomoti-

Climax-L von 1927

Nordamerikanische Shay-Lokomotive aus der Zeit um 1910

ven, der schlieBlich Serienreife erreichte. Die
nach ihm benannten Shay-Lokomotiven zeig-
ten folgende Konstruktion: An einer Seite des
Kessels waren die Zylinder angeordnet. Ihre
Pleuelstangen wirkten senkrecht auf die seit-
liche Kurbelwelle. Sie trieb wiederum mit Hilfe
von Zahnritzeln {iber Kegelrader die an der Zy-
linderseite gelegenen Réder der einzelnen
Achsen an. Dazu benétigte man Gelenke sowie
Ausgleichselemente in der Kurbelwelle, denn
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die Achsen ruhten in Drehgestellen. Um die
einseitige Gewichtsverlagerung an der Shay-
Lokomotive durch diesen komplizierten Me-
chanismus auszugleichen, war der Kessel
nach der anderen Seite hin aus der Maschinen-
Mittelachse verschoben. Es kam also zu einer
etwas ,verriickten* Anordnung sé&mtlicher Lo-
komotivteile! Spater wurden die Zylinder unter
dem Kessel angeordnet, und ihre Pleuelstan-
gen wirkten horizontal auf die seitliche Kurbel-
welle.

Uber Achsen,
Last und Ordnungszahlen

Bis 2206 kW leisteten ausgereifte europaische,
bis 2940 kW moderne amerikanische Dampflo-
komotiven. Je gréBer eine Maschine ist, desto
weniger |88t sich ihre Gesamtmasse auf nur
einer oder zwei Treibachsen abstiitzen. Eine
mittlere  Rangierlokomotive ~ wiegt  bereits
50 Tonnen — unter einer einzigen so hoch bela-
steten Achse wiirde sich auch das heutige Ei-
senbahngleis biegen und dabei noch den
Oberbau, das Schienenbett, beschédigen. Bis
zu 21 Tonnen gelten bei uns als mdgliche
Achslast einer Lokomotive.

Je schwerer eine Maschine ist, desto mehr
Achsen sind erforderlich. Schon im vorigen
Jahrhundert entschlossen sich daher die Kon-
strukteure, die Anzahl der Treibachsen zu erho-
hen. Jede tragt nicht nur einen Teil der Gesamt-
last, sondern sorgt zugleich fir die gleichmé-
Bige Erhéhung des Vortriebes und der Kraft-
{ibertragung von den Rédern auf die Schienen.
Je mehr Achsen, desto langer aber das Fahr-
werk — der Nachteil: die Maschine klemmte in
den Bogen.

System des K -Di
nannt



Um den Bogenlauf der Lokomotiven zu ver-
bessern, konstruierte 1863 der Englénder Wil-
liam Adams eine seitlich verschiebbare Achse,
die sogenannte Adamsachse. Diese stellt sich
beim Durchfahren von Bogen auf die Krim-
mung ein. Als spéter Drehgestelle gebaut wur-
den, erschwerten ihre starren Achsen ebenfalls
den Bogenlauf. Abhilfe brachte das nach sei-
nen beiden Erfindern benannte Krauss-Helm-
holtz-Drehgestell. Hier ibernimmt die Fiihrung
einer Achse eine Deichsel, sie ruht auf einem
festen Drehzapfen. Die andere Achse ist sei-
tenverschiebbar und bewegt auf diese Weise
das in ihrer Mitte befestigte Deichselende und
damit zugleich die an den Deichselschenkeln
sitzende erste Achse.

Neben den technischen Funktionen kommt
Achsen und Réadern eine weitere Bedeutung
zu: Sie prégen das Bild der Dampflokomotive

Tabelle Lokomotiven 1

ganz entscheidend mit und wurden ausschlag-
gebend fir ihre Bezeichnungen. Diese nun
sind fiir Laien von verwirrender Vielfalt, denn
fast jede Eisenbahngesellschaft und spéter
jede Landeseisenbahn ordneten die Maschi-
nen nach eigenen Systemen.

Die ersten Lokomotivkonstrukteure und mit
ihnen auch die Eisenbahngesellschaften ga-
ben den Dampfréssern Eigennamen. Vielleicht
folgte man der Gewohnheit, denn ihre Vorgan-
ger, die Pferde, erhielten ja auch Namen. ,The
Rocket" und ,Lion", der Léwe, fuhren zwischen
Manchester und Liverpool, ,Adler*, ,Saxonia“
auf deutschen, ,Jupiter” oder ,Texas" auf ame-
rikanischen Gleisen. Am Rhein schnauften ,Ha-
gen“ und ,Krimhild* entlang. Namen groBer
Komponisten bevorzugten die sachsischen Ei-
senbahnen, wo ,Beethoven" und ,Wagner*
(iber die Gleise ratterten. Noch waren die Loko-

Obersicht Uber wichtig he Dampf i g
Achsen- und Réder- Deutsche Englische und Amerikanische Deutsche Baureihen Bezeichnung DR
Schema Bezeich- amerikanische Typennamen  alt seit 1970
nung Bezeichnung
000 2A1 1-2-2
00 B 0—-4-0
000 1B 2—-4-0
0000 2B 4-4-0 American
00000 2B1 4-4-2 Atlantic
[eYe]e] Cc 0-6-0 Six-wheeled 89 89
switcher
0000 1C 2—-6-0 Mogul 24,64,75 37,64,75
00000 1C1 2—-6-2 Prairie 23 35
00000 2C 4-6-0 Ten-wheeler 17,38 -, 38
000000 2C1 4-6-2 Pacific 01,03,18 01,03,02
0000 D 0-8-0 Eight-wheeled- 55,81 55,—
switcher
00000 1D 2-8-0 Consolidation 25,56 -, 56
000000 1D1 2-8-2 Mikado 19,22,39,41,86 04,39, —,41,86
0000000 2D1 4-8-2 Mountain 08 -
00000000 2D2 4—-8— Northern
00000 E 0-10-0 Ten-wheeled- 57,82,87 57,—,—
switcher
000000 1E 2—-10-0 Decanod 42,43,44,50,52,58 42,43,44,50,52,58
0000000 1E1 2—-10-2 SantaFé
000 000 cc 0—-6—-6—0 Erie
00000 00000 2C'C'2 4-6-6—4 Challenger
000000 000000 2D'D'2 4-8-8-—4 BigBoy
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Tabelle Lokomotiven 2

Damp i Hauptg und
Baureihen (Stammnummern)
S  Schnellzuglok 01-19
P Personenzuglok 20—39
G Guterzuglok 40-59
St Schnellzug- und Personen-

zug-Tenderlok 60—79
Gt  Guterzug-Tenderlok 80—96
Z  Zahnradlok 97
L Lokalbahnlok 98
K Schmalspurlok 99

Tabelle Lokomotiven 3

motiven ja ,Einzelanfertigungen“, aber schon
Stephenson hatte erste Serien wie den bereits
erwahnten ,Patentee"-Typ entwickelt, indem er
seiner zweiachsigen ,Planet" eine dritte Achse
als Laufachse hinzufiigte. Die Briten behielten
Serien- und Eigennamen bis ans Ende der
Dampflokzeit bei: Ganze Baureihen waren
nach Kénigen und Herzdgen benannt, und die
letzte englische Dampflokomotive kiindigte
den Ausklang der Damptkraftepoche mit ihrem
Namen ,Evening-Star*, Abendstern, an.
Deutsche und franzdsische Eisenbahnge-
sellschaften gruppierten ihre Dampflokomoti-
ven nach der Anzahl der Achsen, englische
und amerikanische nach der Zahl der Réder
(siehe Tabelle Lokomotiven 1). Gezéhlt wird im-
mer vom Lokbug aus, der Spitze der Lokomo-

Bauart-Kennzelchnung von Dampf-
lokomotiven

1 eineim Hauptrahmen gelagerte Laufachse

2 zweiim Hauptrahmen aufeinanderfolgende
Laufachsen usw.

1’ nichtim Hauptrahmen gelagerte Laufachse

A eine angetriebene Achse

B  zwei miteinander gekuppelte angetriebene
Achsen

C drei miteinander gekuppelte angetriebene
Achsen

D viermiteinander gekuppelte angetriebene
Achsen usw.

A’ eine vom Hauptrahmen unabhangige Treib-
achse

B’ zwei vom Hauptrahmen unabhéngige und in
einem besonderen Drehgestell gelagerte
Treibachsen usw.

h  HeiBdampflokomotive + Ziffer fiir Zahl der

Zylinder

n  NaBdampflokomotive + Ziffer fur Zahl der
Zylinder

v Verbundwirkung

T Tender

3  Achsenzahl des Tenders
20 Kubikmeter-Wasserinhalt des Tenders

piel der Bauar

Stamm-  Kirzel Aufbau
nummer
44 1’E1’h3 1’ = eine nichtim Haupt-
rahmen gelagerte Lauf-
achse
E = fiinf gekuppelte Achsen

1’ = eine nichtim Haupt-

rahmen gelagerte Lauf-
‘achse

= HeiBdampflokomotive

= Dreizylinderlokomotive

89% B'B'n4v B’ = zwei nichtim Rahmen,
sondern in einem Dreh-
gestell gelagerte gekup-
pelte Achsen

= NaBdampflokomotive

= Vierzylinderlokomotive

= Verbundwirkung

= Hochzahl als Kennzeich-
nung der Unter-Baureihe

w T

g< &>

Tender-Kennzelchnung

3T20 3 = dreifestim Rahmen ge-
lagerte Achsen
T =Tender
20= Wasserinhalt m®
2'2'T34 2' =zweiachsiges Dreh-
gestell
T = Tender

34= Wasserinhalt m?
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Tabelle Lokomotiven 4

plel der Lok iv-Ki | g durch B lid g (Dampfiok)
_7 Name der Eigentumsverwaltung
I S 36 20 01 001 RBD Halle Heimat-Reicl 1
Bw Leipzig Hbf West — Heimat-Dienststelle

Betriebsnummer

Ordnungsnummer

Stammnummer

Betriebsgattungszeichen

Mittlere Kuppelachslast
G

1szahl

Anzahl der gekuppelten Achsen

Hauptg )
(Schnellzuglok)

Tabelle Lokomotiven 5

Neue Bezelchnung der Triebfahrzeuge der
DR ab 1970

erste Ziffer 1 =Dieseltriebfahrzeug
2 = Elektrotriebfahrzeug
0 sowie
3—9 = Dampflokomotive

tive. Wéhrend die deutschen Bahnen nur vor-
handene Achsen bezeichnen, setzen franzési-
sche genau wie die englischen und amerikani-
schen eine 0 fiir nicht vorhandene Laufachsen.
Die deutsche Bezeichnung wéhlte Buchstaben
fir die Treibachsen, die franzésische wiederum
Ziffern.

Buchstaben wurden bei den deutschen Ei-
senbahnen auch als Kennzeichnung fiir die
Hauptgattungen von Lokomotiven gewdhlt

Sichsische Schnellzuglokomotive der Gattung XXHV von 1922,
spiter Baureihe 19 — heute Museumslok der Deutschen Reichs-
bahn



(siehe Tabelle Lokomotiven 2). Nach dem neu-
eren System, das seit Bildung der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft (1920) gilt, gibt die
Bauart-Kennzeichnung Auskunft (ber kon-
struktive Hauptmerkmale von Dampfloks. Sie
beruht auf einem Buchstaben- und Zahlen-
schliissel (siehe Tabelle Lokomotiven 3).

Betrachten wir unsere heutigen Elektro- und
Dieseltriebfahrzeuge, welche die Dampflok na-
hezu véllig ersetzt haben, so finden wir an je-
dem eine Triebfahrzeugnummer. Sie ist eben-
falls das Ergebnis der 1923 eingefiihrten nume-
rischen Verschliisselung. Bei den Dampfloks
setzte sie sich aus der Stamm- oder Gattungs-
nummer und der Ordnungsnummer zusam-
men. 504025 bedeutet also: Es handelt sich um
eine Lokomotive der Baureihe, fiir die die
Stammnummer 50 steht. Von verschiedenen
Baureihen gab es Unterbauarten. Die 40 be-
zeichnet eine solche; und die 25 gibt an, daB es
sich um die 25. gebaute Maschine dieser Serie
handelt (siehe Tabelle Lokomotiven 4). Seit
einigen Jahren benutzt die Deutsche Reichs-
bahn einen Triebfahrzeugschliissel, der auch
die unterschiedlichen Arten des Antriebs be-
riicksichtigt, also Dampf-, elektrischen und Die-
selantrieb verzeichnet (siehe Tabelle Lokomoti-
ven 5).

Gegen den Wind,
fiir das Tempo —
die Stromlinie

Als um die Jahrhundertwende die ersten
Schnellfahriokomotiven fiir ExpreBzige bend-
tigt wurden, gingen Konstrukteure daran, ihnen
ahnlich strémungsgunstige Formen zu geben,
wie sie bereits die schnellen Dampfschiffe hat-
ten. Man glaubte, dadurch den Luftwiderstand
vermindern zu kénnen und eine hohere Ge-
schwindigkeit zu erreichen. Die Rauchkammer-
stirnseite, Schornstein, Dampfdome und Fiih-
rerhaus erhielten schiffsbugartige Vorbauten,
sogenannte Windschneider. Nun spielt aller-
dings der Luftwiderstand fiir eine Lokomotive
bei Geschwindigkeiten um 100 km/h — die
schaffte man um 1900 schon — nur eine unter-
geordnete Rolle, denn windschnittige Verklei-
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dungen werden erst in hoheren Tempoberei-
chen strémungstechnisch und damit wirt-
schaftlich wirkungsvoll. Das war jedoch damals
noch nicht bekannt, es wurde erst bei viel spé-
teren technischen Untersuchungen von Flug-
und Fahrzeugen ermittelt.

In Frankreich, bei der Koniglich-Séchsi-
schen, der Kéniglich-PreuBischen Eisenbahn
und anderen Gesellschaften begann man
schnelle Dampflokomotiven zu verkleiden. Eine
konsequente Konstruktion war die von den bei-
den deutschen Ingenieuren Kuhn und Wittfeld
im Jahre 1904 entwickelte 2'B’-NaBdampf-
Schnellfahrlokomotive, die in der Lokomotiv-
fabrik Henschel in Kassel gebaut wurde. Sie
sollte bis zu 150 km/h erreichen. Dazu wurde
der Fiihrerstand an die Spitze der Maschine
verlegt, die wie ein richtiger Schiffsbug ausge-
bildet war. Wahrend der Lokfiihrer seinen Platz
vor der Rauchkammer hatte, arbeitete der Hei-
zer im riickwartigen Maschinenteil bei der
Feuerbuchse.

Von auBen sah diese Lokomotive wie ein
Wagen aus. In die Verkleidung wurde auch der
Tender einbezogen. Ein Laufgang verband Fih-
rerstand und Heizerplatz, und durch den Ten-
derwagen gelangte man nach Passieren eines
geschlossenen Uberganges weiter in den Zug.
Dieser interessanten Konstruktion erging es je-
doch nicht anders als einer ganzen Anzahl
groBangelegter  Versuchslokomotiven: ~ Sie
wurde als Sensation auf der Weltausstellung in
St. Louis gezeigt — in der Fahrpraxis erwiesen
sich aber ihre Triebwerke als recht anfllig, die
schwere Verkleidung schrankte auch die not-
wendige Kihlung an den Lagern ein. Sie ist
spéater abmontiert worden!

Man suchte nach weiteren Losungen zur Er-
hohung der Geschwindigkeit. Sie ist indes bei
allen Eisenbahnen durch die Beschaffenheit

Fiir Schnellfahriokomotiven erprobte man windschnittige Bau-
formen wie an dieser Dampflokomotive mit vorn liegendem Fiih-
rerstand der Bauart Kuhn-Wittfeld von 1904



Bei dieser deutschen Schnellfahrlokomotive der Baureihe 05 war
der Fiihrerstand verkleidet, und der Tender hing hinter der
Rauchkammer. Wegen der besseren Sicht wurde sie riickwirts
gefahren — doch es blieb nur bei einem Versuch

von Gleis und Oberbau begrenzt. Um eine
Schienenstrecke schnell befahren zu kénnen,
muB diese entsprechend stabil und sorgfaltig
verlegt sein. In England erreichte man auf spe-
ziell vorbereiteten Gleisen in den zwanziger
Jahren schon Dauergeschwindigkeiten von
120 km/h — und das mit ,ganz normalen”, un-
verkleideten Lokomotiven. Demnach erfiillte
die stromlinienférmige Blechumhiillung mehr
gestalterische Zwecke, statt technisch kon-
struktiv wirksam zu sein — zunachst.

Rund 30 Jahre nach Erstvorstellung der
Kuhn-Wittfeld-Lokomotive besann man sich er-
neut auf die Stromlinienverkleidung. Mittler-
weile hatten die Dampflokomotiven eine techni-
sche Weiterentwicklung erfahren: Hochdruck-
und Turbinenlokomotiven wurden erprobt. lhre
komplizierten Konstruktionen erhéhten jedoch
die Anfélligkeit, so daB solche Maschinen nicht
vollig betriebssicher waren. Daher kam man
rasch wieder von den Sonderlésungen ab und
verkleidete einige der neuen Generation von
Schnellzug-Loks entsprechend den inzwi-
schen beim Schiff- und auch schon beim
Flugzeugbau erprobten  Stromlinienformen.
Tatsachlich gelang es dadurch, den Gesamt-
fahrwiderstand zu verringern. Doch gab eigent-
lich etwas anderes den Ausschlag fiir die
Stromlinie: Sie wurde modern und zum Inbe-
griff fir Schnelligkeit, Eleganz und Schénheit.
Automobilkonstrukteure hatten bereits die
~Tropfenform* und die GeschoBgestalt bei
ihren Fahrzeugaufbauten erprobt und damit
das Publikum begeistert sowie den Markt er-
obert.

Englénder, Belgier und Amerikaner entwik-
kelten am Ende der zwanziger Jahre nahezu
gleichzeitig die ersten Stromlinien-Dampfloko-
motiven. Die groBen Schnellzugmaschinen der
englischen ,Coronation-* oder der ,Record-

Class" aus den dreiBiger Jahren waren wirklich,
wie es der Name sagt, eine Krénung des Lo-
komotivbaues. In England erreichte 1938 eine
solche Dampflokomotive mit 203 km/h einen
Geschwindigkeitsrekord. Schnellfahrlokomoti-
ven der amerikanischen Pennsylvania-Eisen-
bahn oder dann die deutschen ,Pacifics” —
wie die 2'C1’-Schnellzugmaschinen auch ge-
nannt wurden — und schlieBlich die beriihmte
191001 stellten ebenfalls gestalterische Mei-
sterleistungen der Technik dar. Ubrigens wur-
den bei der letztgenannten Lokomotive die
Treibachsen einzeln von Dampfmotoren ange-
trieben.

Die gleichfalls stromlinienférmige deutsche
Schnellzuglokomotive der Baureihe 05 war am
11. Mai 1935 zwischen Neustadt/Dosse und
Nauen 200 km/h gefahren. Eines erwies sich
indes als Nachteil: Die Verkleidungen behin-
derten die notwendigen Wartungsarbeiten am
Trieb- und Laufwerk. Deshalb baute man spater
die ,Karosserie“ schneller Lokomotiven teil-
weise ab.

Die bunte Lokomotive
TN

Nicht nur die Stromlinie verlieh den Lokomoti-
ven Eleganz. Schon recht friih trug die farbige
Gestaltung zu ihrem ansprechenden und viel-
bewunderten AuBeren bei. Schwarze Kessel
und Flhrerh&user sowie ein rotes Fahrwerk, so
zeigten sich Uber ein halbes Jahrhundert un-
sere Dampfrésser. Doch kennt die Eisenbahn-
geschichte weit farbenfreudigere Lokomotiv-
bauer. Die englischen Eisenbahngesellschaf-
ten zum Beispiel gaben ihren Maschinen je-
weils unterschiedliche Anstriche. Da fuhren
grellrote Lokomotiven bei der ,London Midland
& Scottish Railway", die ,Southern Railway" be-
vorzugte hingegen Griin. ,Great Eastern Rail-
way" hatte blaue Dampfloks, ,Great Western*
wiederum griine, nur ein wenig dunkler als die
der ,London Northern Railway". In Irland be-
stimmte ein leuchtendes Blau den Lok-An-
strich, die russischen Eisenbahnen und auch
die sé&chsischen hatten griine Maschinen.
Noch buntere Dampfloks fahren auf indi-
schen und afrikanischen Strecken. Ihre schwar-
zen Kessel umschlieBen oft breite Kupferbén-
der, griine Tender und Triebwerke, rote Puffer-
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ExpreB-Ziige der briti ,London-North-East-Railway" (Lon-
don-Nord-Ost-Eisenbahn) wurden zwischen 1934 und etwa 1955
von diesen stromlinienformig verkleideten groBen Pacific-
Schnellfahrlokomotiven gezogen

bohlen und gelbe Fensterabdeckungen wer-
den vom Lokpersonal auf Hochglanz poliert. In
Australien verkehren sogar heute noch feuer-
rote, mit goldfarbenen Streifen abgesetzte rie-
sige Garratt-Lokomotiven und griine Stromli-
nien-Pacifics. Ganz zu schweigen von den alten
amerikanischen Maschinen des vorigen Jahr-
hunderts. Ihrer Buntheit wegen trugen einige
den Namen ,Papagei‘. Lange noch zierten
Messing-Dampfdome und mit Messingringen
gerahmte Schornsteine die Lokomotiven in
Holland. Aus poliertem Messing bestanden
auch die Aufbauten alter englischer ExpreB-
Maschinen. Bei den deutschen Léndereisen-
bahnen verzichtete man aus Griinden der Spar-
samkeit auf dieses schone bunte Bild der
Eisenbahn.

Heute spielt die Farbe wieder zunehmend
eine Rolle an den Diesel- und Elektroloks, die
in fast allen Landern die Dampflokomotiven ab-

geldst haben. Je moderner, je schneller, desto

Die nordamerikanischen Eisenbahnen schickten um 1860 bis
1880 viele solcher verzierten und bunt bemalten Lokomotiven
auf die Gleise

farbenfreudiger sind sie in ihrem Gesamtbild.
Besonders zeigt sich das bei den ExpreB-Ma-
schinen der Franzosischen Staatsbahn oder
den neuen Wechselstromlokomotiven der
Tschechoslowakischen Eisenbahn. Farben
und Verkleidungen verstarken den Eindruck
von Tempo und folgen den kantigen oder run-
den Bauformen.

Nicht nur Augenweide will die Farbe sein. Sie
soll die Eigenart, die Form des Fahrzeugs mit-
pragen. Und sie ist Signal, denn ein auffallig far-
biges Schienenfahrzeug kann man schon von
weitem gut erkennen. So sind an Schnellbah-
nen vielfach die Tiren durch besonderen Farb-
ton hervorgehoben. Der Passagier orientiert
sich leicht auf die Zugange. SchlieBlich bildet
der Farbanstrich auch fiir Schienenfahrzeuge
einen Schutz, indem er das Rosten der stéhler-
nen Lokomotiv- und Wagenkasten verhindert.
Farben bedeuten also Schutz, Schonheit und
Sicherheit. Nach der ,schwarzen Epoche" der




Ein ,Huckepack“-Verfahren wie
beim modemen Containertrans-
port? Tatséichlich wurden bei den
ersten Eisenbahnen Kutschenki-
sten oder sogar komplette Pferde-
kutschen auf Rollbbcke umgesetzt
und dienten so als Personenwagen

Dampflokomotiven verleihen heute die Eisen-
bahnen ihren Zigen abwechslungsreichere
Farbgestalt und damit nicht minder starke An-
ziehungskraft fir die Reisenden.

Von der Kutsche
zum Reisezugwagen
TR

.Im Eisenbahnwaggon wird man wie ein Koffer
transportiert, nur hat man den Vorteil, nicht so
ricksichtslos geworfen oder gar auf den Kopf
gestellt zu werden. In Staub und Hitze, meist
ohne Gelegenheit, eine Erfrischung nehmen zu
kénnen, wird man mit rasender Hast durch die
schénsten Landschaften gerissen...“ So be-
richtete ein Reporter der ,Leipziger lllustrierten
Zeitschrift" im Mai 1862. Er reiste aber um diese
Zeit bereits in einem weit bequemeren Wagen
als die ersten Passagiere der Eisenbahn! An-
fangs sahen die Wagen den Kohlekarren der
Grubenbahnen noch recht &hnlich. Ihr kurzer
Radstand lieB sie auf den ebenso kurzen GuB-
eisenschienen hin und her zuckeln, so daB
manch ,Reisender‘ mit Bangen solch ein Ge-
fahrt bestieg. Doch allen Unkenrufen, Katastro-
phenankiindigungen und unangenehmen Er-
fahrungen zum Trotz wollten viele Leute mit der
Eisenbahn fahren.

Zur Verbesserung der Reisezugwagen mon-
tierten die Stellmacher einfach mehrere Kut-
schenkésten auf Fahrgestelle mit Spurkranzra-
dern und hangten sie aneinander. Die Englan-
der und die Amerikaner bildeten auf diese
Weise ihre ersten ,trains“, ihre Wagenziige.
Schon bald montierte man auf einem etwas ver-
langerten Wagengestell zwei oder drei Kut-
schenkésten: Das Urbild des in vielen europa-
ischen Landern noch bis weit in unser Jahrhun-
dert hinein gebrauchlichen Abteilwagens war
damit geschaffen.

Der englische Hof benutzte zunachst nur Pri-
vatkutschen. Samt den Insassen wurden diese
auf Plattformwagen der Eisenbahn gestellt.
Selbst als es schon komfortablere, verglaste
Personenwagen gab, reiste der englische Adel
noch ,standesgemaB“ in einer Art ,Hucke-
pack“-Verfahren! Dafiir staubten die Damen
und Herren auch gehdrig ein, wenn sie im Som-
mer das Wagenverdeck 6ffneten. Das dlirfte sie
nicht zuletzt dazu bewogen haben, eigene ,Hof-
wagen"“ bauen zu lassen.

Gleichfalls auf dem Vorbild der Postkutsche
fuBten die ersten amerikanischen Eisenbahn-
wagen. In Wirttemberg kaufte man einige die-
ser Wagen und entwickelte daraus eine beson-
dere Bauart. Was zeichnete jene ,Amerikaner”
aus? Sie waren langer als die europaischen
Personenwagen und hatten bereits Drehge-
stelle sowie eine Dachentliftung. Dennoch
stammen sie von der Postkutsche ab! Die ame-
rikanischen Kutschen bestanden aus langge-
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Einer der dltesten D: fiir den P

Die alten setzten sich

Nach dem Vorbild ihrer groBen Reisekutschen bauten die Nord-
amerikaner Wagenkisten, die sie zwischen zwei Rollschemel
hiingten (oben)

streckten Wagenkasten, die mehr Sitzplatze
boten als die europaischen. Baute man aber
solch einen langen Kasten auf nur zwei Achsen
eines Fahrgestells, geschah genau das, was
wir bei Modellbahnwagen erleben, werden sie
durch zu enge Bogen gezwungen: sie entglei-
sten. Also hangten die ersten Wagenbauer den
Kutschenkasten zwischen zwei kurze zweiach-
sige Karren und risteten ihn auf diese Weise
mit ,Drehgestellen* aus. Die Wagen waren da-
mit nicht nur langer, sondern auch bedeutend
ruhiger im Lauf. Das Innere eines solchen Wa-
gens bestand aus einem einzigen groBen
Raum, in den man Uber Plattformen an den
Stirnseiten einstieg. Die Sitzplatze befanden
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aus mehreren K a
— 50 entstand der bis in unsere Zeit typische Abteilwagen (un-
ten)

sich zu beiden Seiten des Mittelganges. Unmit-
telbare Nachfahren dieses Wagens sind die
Durchgangswagen unserer Schmalspurbah-
nen.

Wollte man in den alten europaischen Kut-
schen- oder Abteilwagen nicht ersticken, muB-
ten die Fenster geoffnet bleiben, was beson-
ders bei Winterwetter kein reines Vergniigen
bereitet haben diirfte! Die amerikanischen Ei-
senbahnwagen erhielten ,Oberlicht"; ihr Dach
war (iber dem Mittelgang hoher hinausgebaut,
und in seinen Flanken befanden sich kleine Be-
liftungsfenster. Solche Neuerungen bewéhrten
sich rasch und wurden dann auch in Europa
eingefiihrt. Erst die zusammen mit der Dampf-



und Elektroheizung entwickelte automatische
Entluftungsvorrichtung  lieB schlieBlich das
Oberlicht tberfliissig werden.

Wo aber konnte der Reisende zu jener Zeit
Toiletten aufsuchen? In den Wagen jedenfalls
nicht. Lediglich auf den Stationen bot sich die
Moglichkeit, ,stille Orte* zu finden — man
brauchte dann nur dem allgemeinen Gedrénge
zu folgen! Doch wahrend langerer Fahrstrek-
ken waren ,personliche Katastrophen* oft un-
vermeidlich, wie damalige Reiseberichte glaub-
haft vermeldeten. Das bewog die Eisenbahnge-
sellschaften, wenigstens im Packwagen eine
Toilette einzurichten. Was nitzte diese aber, wo
doch die alten Wagen noch keine Ubergénge
hatten! Immerhin dauerte es bis etwa 1860, ehe
man die Reisezugwagen allgemein mit Toilet-
ten ausristete.

In PreuBen bestand schon seit 1844 eine ge-
setzliche Regelung, nach der alle Personenwa-
gen zu beleuchten waren. Was die Heizung be-
traf, so blieb es zunéchst bei Experimenten:
Man behalf sich mit ,Plaids", das heiBt dicken
Reisedecken, oder mit Warmflaschen, ehe
die von der Lokomotive betriebene Dampfhei-
zung erfunden war. In Museumswagen von
Kleinbahnen ist noch die spéater eingebaute

Ofenheizung anzutreffen. Dabei handelte es
sich um kleine Kohledfen, die in den Wagen-
raumen aufgestellt und vom Zugpersonal be-
schickt wurden.

Die Zugfiihrer und Schaffner, die Conduc-
teure, hatten damals alle Hande voll zu tun. Sie
muBten Abfahrsignale geben, Stationen ausru-
fen, heizen, die Tlren verschlieBen und &ffnen,
die Billetts kontrollieren und wohl hin und wie-
der auch einen ,Schwarzfahrer* aufstdbern!
Dazu kletterten sie wahrend der Fahrt auf den
Trittbrettern der Wagen entlang von Abteil zu
Abteil. AuBer den Schaffnern fuhren vor Erfin-
dung der Dampf- und spater der Druckluft-
bremse die Bremser im Zug mit. An den Wa-
genenden befanden sich ihre Hochsitze, von
denen aus sie die mechanischen Bremsge-
stange Uber Kurbeln zu bedienen hatten. Bei
den Personen- und Giiterwagen der siebziger
und achtziger Jahre des vorigen Jahrhunderts
wurden diese Bremserplatze dann mit kleinen
Hauschen iiberbaut.

Die Erhohung des Reisetempos bereitete
den Eisenbahnern zunéchst Probleme. Zwar
hielten die inzwischen aus gewalztem Stahl ge-
fertigten Schienen hoheren Belastungen stand.
Dafiir zerbrachen die Radreifen nach einiger

Am Anfang der Eisenbahnentwicklung transportierte man die
Kutschen fiir vornehme Passagiere auf flachen Rollwagen — ein
Umsteigen war somit nicht nétig
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Ein moderner Reisezugwagen der Deutschen Reichsbahn

Zeit bei Geschwindigkeiten von mehr als
40 km/h an ihren SchweiBstellen. Erst der naht-
lose Eisenbahnwagen-Radreifen, von Alfred
Krupp in Essen 1852 erstmals vorgestellt, er-
moglichte schnelleres Fahren.

Wie den Lokomotiven gaben viele Eisen-
bahngesellschaften auch den Wagen ein be-
sonders farbiges Aussehen. Rot und schwarz,
gelb und dunkelbraun, griin und rot oder auch
in Purpurténen wurden die Personenwagen an-
gestrichen. Vielfach erhielten sie blanke Mes-
singbeschlage. Turen und Kanten waren mit
dem gleichen Material eingefaBt, und beson-
ders auffallend nahmen sich die bunten Wap-
pen und Initialen der Gesellschaften aus.

Spéter, ab dem letzten Drittel des vorigen
Jahrhunderts, ging es bei den festlandisch-eu-
ropaischen Eisenbahnen lange recht eint6nig
zu. Sparsamkeit, besonders in den Kriegszei-
ten von 1870/71 und von 1914/18, bestimmte
den einheitlich dumpfgriinen oder braunen An-
strich, der dann bei vielen Eisenbahnverwaltun-
gen fast ein halbes Jahrhundert lang beibehal-
ten wurde. Lediglich die Skandinavier zeigten
sich mit ihren roten Eisenbahnwagen farben-
freudiger. Sicher fiel bei den dunklen Wagen
der RuBschmutz weniger auf, auBerdem lieBen
sie sich leichter saubern und ausbessern.

Gegenwartig erhalten immer mehr Reisezug-
wagen der europaischen Eisenbahnen wieder
farbigere Gestalt. Beige-blaue oder beige-
grine Wagenkasten fiir die Reisezlige, rote
und blaue Farbgebung fiir Speise- und Schiaf-
wagen sind allerorts anzutreffen. Orange-
beige, blau-gelbe oder beige-rote Wagen
kennzeichnen Schnellverkehrsziige. Ahnliche
Farbkombinationen bis zu einem violett-brau-
nen Anstrich haben englische Reisezugwagen.
Besonders vielfarbig erscheinen die australi-
schen und amerikanischen Eisenbahnwagen.
Die Palette der Triebwagenzuganstriche reicht
in vielen Landern vom grellen Gelb bis zu mehr-
farbigen oder effektvoll silberglanzenden Wa-
genkasten.
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Wagen fiir Briefe
und Koffer

Postkutsche und Postwagen ergénzten einan-
der, denn schon bald nach ihrer Eréffnung
ibernahmen Eisenbahnen uber langere Strek-
ken den Frachtverkehr der Post. An keinem
groBeren Bahnhof fehiten die Poststellen. Ent-
lang den englischen Bahnstrecken gab es re-
gelrechte ,Postwurfbehalter: Briefe und klei-
nere Sendungen wurden hier in Sacken ver-
packt an einen Auslegermast gehangt. An den
AuBenseiten der Postwagen befanden sich
Netze. Diese klappte das Personal der Postwa-
gen beim Heranfahren an Poststellen aus, so
daB sich der Postsack wahrend der Vorbeifahrt
im Netz fing. Jene ,fliegende” Aufnahme und
ebenso die Abgabe von Postgut muB sich be-
wahrt haben, denn man hielt in England sehr
lange daran fest.

Postwagen unterscheiden sich &uBerlich von
Personenwagen, weil sie nur wenige Fenster,
dafiir aber breite Turen haben. Bei neueren
Ausfiihrungen handelte es sich meist um Dreh-
gestellwagen von betrachtlicher Lange, da im-
mer mehr Postgut aufzunehmen und zu bear-
beiten war. Das Personal besorgte nach Auf-
nahme und Abgabe der Postsécke an den Sta-
tionen wahrend der Weiterfahrt das Sortieren.
Postwagen waren also Arbeitswagen. Heute
begleiten sie jedoch nur noch selten einen Rei-
sezug, denn Postgut wird inzwischen maschi-
nell sortiert, Paketsendungen werden als ge-
schlossene Sendung zu zentralen Verteiler-
orten zusammengestellt. Fir ihren Transport
verwendet man vielfach GroBbehélter, die sich
vorteilhaft vom Eisenbahnwagen auf Kraftfahr-
zeuge verladen lassen.

Bis vor wenigen Jahren gehorte noch zu je-
dem Zug ein Gepackwagen. In Reisezligen
nahm er Gepéck von Passagieren und Fracht-



von 1838 mit Netz zur Post-

aufahme wihrend der Fahrt

stiicke, auch Fahrrader auf. Unter seinem Dach-
aufbau hatte der Zugfiihrer den Dienstplatz;
denn von dort oben konnte er den gesamten
Zug uberblicken. Fast ganzlich verschwunden
ist heute der Gepéckwagen aus den Giterzu-
gen. Hier wird kaum noch ein Zugbegleiter be-
notigt. Auf den groBen Rangierbahnhéfen stelit
man meist durchgehende Giiterziige zusam-
men, die zwischen den Haupt-Giiterbahnhéfen
‘verkehren. Lediglich im Giternahverkehr die-
nen die kurzen Giterzug-Packwagen noch
dem Transport von Einzelsendungen.

Der Eisenbahn
aufs Dach gestiegen

Von jenseits des Atlantik kam nicht nur der
Drehgestellwagen, man stieg dort auch zuerst
der Eisenbahn aufs Dach! Bereits 1832 hatte
die Baltimore & Ohio Railroad die Dacher ihrer
Kutschenwagen so stabil ausfiihren lassen,

daB hier oben nicht mehr nur, wie bei den alten
Postkutschen, das Gepéck, sondern auch Pas-
sagiere beférdert werden konnten.

Eher mag aber eine andere Besonderheit fiir
die Einfiihrung des ,Dachreisens” bei europé-
ischen Eisenbahnen den Ausschlag gegeben
haben. In groBen Stadten und ihrer Umgebung
nahm der Reiseandrang derart zu, daB immer
langere Wagenzlige gebildet werden muBten.
Viele Menschen benutzten vor allem sonntags
die Bahn zu Ausfahrten ins Griine. Der Zug-
lange waren jedoch wegen der zunéchst ge-
ringen Leistungsféhigkeit der Lokomotiven
Grenzen gesetzt; vor allem verhinderten die
noch recht kurzen Bahnsteige eine langere
Wagenreihung.

Bevor die kostspieligen Erweiterungen der
Bahnhofe in Angriff genommen werden konn-
ten, behalfen sich die Eisenbahnen mit Doppel-
stockwagen. Anfanglich stellte man fiir die
Ill. Klasse einfach Bénke auf die von ein paar
Planken eingefaBten Wagendacher. Hier oben
durften die Reisenden sogar einen etwas billi-
geren Fahrpreis bezahlen. Dafiir muBten sie
eine gehorige Portion' RuB um die Ohren in
Kauf nehmen. Doch bald erhielt das ,Oberge-
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schoB"” ein Dach und Wénde. In aufgestockten,
zweiachsigen Abteilwagen aus den siebziger
Jahren des vorigen Jahrhunderts fanden unten
50 und oben 40 Personen Platz.

Allen voran fiihrten die Londoner und Pariser
Vororteisenbahnen Doppelstockwagen ein.
Diese Neuerung Ubernahm man bald in
Deutschland. Um 1870 konnten auch die Berli-
ner auf den Oberdecks ihrer neuen Stadtbahn
fahren. Problematisch wurde der Einsatz sol-
cher Doppelstockwagen auf den alten Lon-
doner Stadtstrecken, denn die DurchlaBoffnun-
gen ihrer Briicken und Tunnels entsprachen
noch den urspriinglichen Abmessungen der
recht kleinen ersten Eisenbahnwagen.

Als man in den achtziger und neunziger Jah-
ren viele der langst zu kleinen und baulich Uber-
alterten Bahnhofe durch gréBere neue er-
setzte, verschwanden die Doppelstockwagen
ganzlich von den Gleisen — bis 1936. In jenem
Jahr nahm die Lubeck-Bichener Eisenbahn
einen stromlinienformig gestalteten Doppel-
stockzug, bestehend aus zwei kurzgekoppel-
ten Wagen, in Betrieb.

Erst rund 20 Jahre spéter kam die Personen-
beférderung in zwei Wagenebenen wieder in
Gebrauch. Zunéchst setzten die franzésischen
Eisenbahnen fiir den Nahverkehr in den GroB-
stadten Doppelstockwagen ein. Bei der Deut-
schen Reichsbahn dienen seit den fiinfziger
Jahren Doppelstockziige aus eng miteinander
verbundenen Durchgangs-Wagenteilen dem
starken Berufsverkehr sowie vielbenutzten
Nahverbindungen.
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Doppelstockwagen baute man um
1870 in England, dann auch in an-
deren Lindern, um den Passagier-
andrang in den rasch wachsenden
GroBstidten bewiltigen zu kdnnen

Luxus auf Schienen

Um von London nach dem schottischen Edin-
burgh, von Wien nach Triest oder Arad, von
Kiew nach Odessa oder gar quer durch den
nordamerikanischen Kontinent von New York
nach Los Angeles zu reisen, reichte ein Tag
nicht aus. Nachts in einem zwar mit dickem
Plisch gepolsterten, aber dafiir recht engen
Kupee der |. Klasse vor steilen Riickenlehnen
zu sitzen hatte noch ziemliche Ahnlichkeit mit
den Unbequemlichkeiten der Postkutschen-
zeit — ganz abgesehen von den in vielen Wa-
gen fehlenden Toiletten und Waschgelegen-
heiten.

So beschéftigten sich in den fiinfziger Jahren
des vorigen Jahrhunderts der nordamerikani-
sche Kunsttischler George Mortimer Pullman
und der junge belgische Ingenieur George Na-
gelmackers unabhangig voneinander mit ein
und derselben Frage: Wie 148t es sich beque-
mer reisen und dabei schlafen?

Pullmann hatte zunéchst statt der fest stehen-
den Sitze in einigen Personenwagen der |. und
Il. Klasse Sessel eingebaut, die man wéhrend
der Nachtfahrt zu Liegen umklappen konnte.
Um aber die Reisenden auf allen Sitzen in den
langen amerikanischen Mittelgangwagen lie-
gend unterbringen zu kénnen, machte sich ein
annahernd doppelt so groBer Raum fiir sol-
cherlei ,Betten" erforderlich. Pullman I6ste dies
auf verbliiffend einfache Weise: Von der Decke



des jeweiligen Wagens konnten kojenartige
Polsterplatten abgeklappt werden, sie dienten
in einer zweiten, oberen Ebene als Aufbettung
Uber den darunter befindlichen Sesselliegen.
Zum Schlafen — selbstverstandlich war auch
damals schon fiir einen derartigen Reiseluxus
mehr als fiir den normalen Sitzplatz zu bezah-
len — stand der groBe Wagenraum zur Verfii-
gung. Alle muBten hier neben- und tbereinan-
der ruhen. Man kann sich gut vorstellen, daB in
jenen Zeiten der gewaltigen Kleiderbdusche,
der Fréacke und Zylinder eine solche Nachtfahrt
fiir die Damen und Herren wohl kaum stérungs-
frei verlief, ganz zu schweigen von der Schlaf-

Geréuschkulisse, die bisweilen sogar das Ach-
sengeklapper Ubertont haben dirfte!

Immerhin wurde Pullman mit dem Bau von
.Schlafwagen* Millionar und beherrschte bald
den gesamten nordamerikanischen Eisen-
bahnmarkt sowie dariiber hinaus einen Teil des
europdischen Eisenbahngeschéfts der luxuri-
Osen Nachtfahrten. Dabei glich er seine Wagen
allen Neuerungen sofort an und lieB in der
,Pullman-Palace-Car-Company* seit 1867 im-
mer modernere, zunehmend Uppiger ausge-
stattete Wagen herstellen. Selbstverstandlich
besaBen diese Toiletten und Waschraume, Ol-
beleuchtung und Heizung. Die Ofen befanden

= 4 = 3 =
In einem nordamerikanischen Schlafwagen um 1880

sich zunéchst unter dem jeweiligen Wagenbo-
den, wo sie wahrend der Zugaufenthalte von
auBen beschickt werden konnten.

In Europa baute seit 1873 die 6sterreichische
Firma Hernalser & Co. Abteilwagen, in welchen
sich die Sitze der I. und II. Klasse auf dhnliche
Art wie die Pullmanschen Sesselbetten in Lie-
gen verwandeln lieBen. Allerdings war das mit
einigen Umbauten wahrend der Fahrt verbun-
den und nicht wie in heutigen Liegewagen mit
ein paar Handgriffen zu erledigen. Zwischen
Berlin und Koln verkehrten erstmals in Nacht-
ziigen solche Wagen.
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mit fur die Reisen-

Ein i i
den der oberen Wagenklassen

Das eigentliche Problem bei Reisen zwi-
schen den kleinen europaischen Landern bil-
deten weniger die Nachtfahrt als vielmehr die
Verkehrsverhaltnisse. Auch Schlafwagenzige
fuhren zunachst nicht tiber Landergrenzen hin-
aus. Strecken der franzosischen Eisenbahnen
durften nur von franzsischen Wagen, deut-
sche nur von deutschen Wagen befahren wer-
den; osterreichische Wagen verkehrten nur in
Osterreich, belgische nur auf belgischen Glei-
sen. Wollte beispielsweise jemand von Paris
nach Wien reisen, muBte er mehrfach tagstber
und nachts den Zug wechseln.

In den sechziger Jahren hatte sich George
Nagelmackers einige Zeit in Nordamerika um-
gesehen und dort auch die durchlaufenden
Fernziige mit den neuen Pullman-Wagen ken-
nengelernt. Nach Europa zuriickgekehrt, faBte
er den Plan, hier internationale Reiseziige fir
ein verwohntes und zahlungskréftiges Publi-
kum einzurichten. 1872 griindete er in Brissel
die ,Compagnie Internationale de Wagons-
Lits", die ,Internationale Schlafwagengesell-
schaft“. Dazu hatte er zunéchst von der Wiener
Firma Hernalser funf ihrer umriistbaren Wagen
gekauft. Dann holte er sich mit viel Verhand-
lungsgeschick von den Regierungen die Ge-
nehmigung ein, diese Wagen als durchlaufen-
den Zug zwischen Paris und Wien erproben zu
dirfen. Der Reisende wiirde begeistert sein,
meinte Nagelmackers, ,wenn er zum Beispiel
bei einer Reise von Berlin nach CoéIn oder von
Paris nach Marseille einen Wagen benutzen
kann, in welchem er wahrend der Nacht in ein
wohlaufgemachtes Bett sich legen und, ohne
gestort zu werden, den Annehmlichkeiten des
Schiafes sich hingeben konnte, um am ande-
ren Morgen bei dem Erwachen sich in geringer
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Entfernung von seinem Bestimmungsorte zu
befinden".

Tatsachlich wurde dieser erste Nacht- und
Schlafwagenzug zwischen Paris und Wien ein
voller Erfolg. Nagelmackers trat sogleich mit Ei-
senbahnverwaltungen weiterer europdischer
Lander in Verhandlungen ein und schloB tber
den Einsatz ,seiner" Wagen fir internationale
Verbindungen Vertrage ab. Schon 1873 ver-
kehrten daraufhin Schlafwagen seiner Gesell-
schaft zwischen dem belgischen Ostende an
der Armelkanalkiiste und Berlin sowie zwi-
schen Paris und Minchen. *

Doch Nagelmackers blieb nicht lange ohne
Konkurrenz. In England war der Amerikaner
Pullman schon vor ihm ,im Geschéft". Ein zwei-
ter Amerikaner, der Oberst und Ingenieur Wil-
liam d'Alton Mann, hatte ebenfalls neue Schiaf-
wagen entwickelt und bereits Vertrdge Uber
ihren Einsatz mit einigen européischen Eisen-
bahnen geschlossen. Weniger aus Zuneigung
als vielmehr aus geschéaftsmannischer Berech-
nung schlossen sich Nagelmackers und Mann
zusammen, um Pullmans Erfolgen nicht langer
nachzustehen. lhre Vereinigung bildete letztlich
die Voraussetzung fir das wohl gréBte Luxus-
Transportunternehmen auf Schienen, die aus
der ,Internationalen Schlafwagengesellschaft"
von 1872 hervorgegangene lnternationale
Schlafwagen- und Expresse-Gesellschaft".

Europdische Schlafwagen waren im Ver-
gleich zu den Pullman-Wagen anfénglich klein.
Zwei- und dreiachsig, hatten sie kaum mehr als
vier durch einen Seitengang verbundene Ab-
teile. Solche Abteile fanden der européische
Adel und das GroBbiirgertum ,schicklich”. Da-
gegen galt es als ,unmoralisch*, daB die Ameri-
kaner die Kojen der Damen und Herren nur mit
ein paar Tichern voneinander abschirmten.
Letztendlich trug wohl diese ,Moral" zu dem
nur geringen Erfolg der Pullman-Schiafwagen
auf dem europdischen Festland bei. Ja, ein von
Pullman komplett gelieferter ExpreB-Wagen-
zug fiir die Verbindung zwischen London und
dem italienischen Hafen Brindisi muBte nach-
traglich mit Abteilen ausgestattet werden! Die-
ser 1874 eingerichtete Zug wurde dennoch be-
rihmt, weil er den Postdampfer zwischen Lon-
don und Indien in Italien ,einholte" und damit
den Orient-Reisenden durch die Eisenbahn-
fahrt Uber das Festland mehrere Tage Zeitge-
winn brachte.

Seit den achtziger Jahren setzte sich dann
doch in Europa der modernere Drehgestellwa-



gen durch, er bot mehr Platz und damit Be-
quemlichkeit. Reisende der |. Klasse durften
darin ein Abteil allein fir sich beanspruchen.
Die Il.Klasse hatte Doppelkupees. Um die Jahr-
hundertwende fuhren schlieBlich die ersten
Jbilligen* Schlafwagen mit drei und vier Schiaf-
platzen je Kabine. Dabei gab man endgiiltig
das ,Kutschensystem" der alten Abteilwagen
mit vielen Seitentiiren auf und verlegte die Ein-
stiege an die Wagenenden.

.. Nagelmackers stellte aber noch eine weitere
Uberlegung an. Kénnte man nicht die Reisen-

Einer der dreiachsigen
‘Wagen der Internatio-
nalen Schlafwagenge-
sellschaft — davor ihre
Griinder: George Na-
gelmackers  (sitzend)
und William d’Alton
Mann

den von Fern- sowie ExpreBzigen wéhrend
der Fahrt mit Speisen versorgen? Dieser zu-
sétzliche Luxus bréchte der Wagengesellschaft
einen Teil des Gewinns ein, den bisher die
Bahnhofswirtschaften erzielten. Auf bestimm-
ten Zwischenstationen hielten damals die Fern-
zlige langere Zeit, um hier wahrend des Loko-
motivwechsels den Passagieren Gelegenheit
zu einem Mittag- oder AbendimbiB zu geben.
Schon bald nach Eréffnung der ersten Eisen-
bahnen hatten geschéftstiichtige Gastwirte in
oder neben den Stationsgebéuden oft riesige

In einem Speisewagen
um 1880
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3estaurationsrdume einrichten lassen. Vor Ein-
reffen eines Zuges waren die Tische fix und
ertig gedeckt, Kellner standen zum Servieren
Jes Essens bereit, sobald der Ansturm aus
jen Wagen einsetzte.

Wihrend seines Amerikaaufenthaltes lernte
Nagelmackers sogenannte Hotelwagen ken-
aen, eine Kombination aus Schlaf- und Speise-
~agen. Einen ahnlichen Wagen hatten 1867
auch die russischen Eisenbahnen gekauft, um
hn auf ihren langer werdenden Strecken zu er-
oroben. Nagelmackers mietete von der Berlin-
Anhaltischen Eisenbahngesellschaft zwei Per-
sonen- und zwei Gepackwagen und lieB sie
umbauen: Die letzteren erhielten Kuchenein-
richtungen, die Personenwagen Tische und
Stiihle in den Abteilen. In einem ersten Kurs
verkehrten in Schnellziigen von Berlin nach
Frankfurt am Main je zwei Wagen, die wéhrend
der Mittagsstunden zwischen Weimar und Be-
bra angekuppelt wurden.

Wiederum hatte Nagelmackers Erfolg — bei
den Passagieren. Weniger begeisterten sich
die Gastwirte fiir diese Wagen, sie protestierten
sogar heftig gegen eine derartige Geschafts-
schadigung! Die Eisenbahngesellschaften
setzten der Empdrung ein Ende: Sie boten den

Salonwagen aus dem vorigen Jahrhundert — Luxus fir Reisende
L Klasse
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Restaurantbesitzern die Bewirtschaftung der
Wagen an. Das muB sich gelohnt haben, denn
rasch wurde eine groBe Zahl solcher rollenden
Gastwirtschaften eingerichtet. Bald liefen auch
die ersten ,Saalwagen”, in denen man nach
amerikanischem Vorbild in einem GroBraum an
Einzeltischen speisen konnte. Nagelmackers
Wagengesellschaft hatte zu seinen Lebzeiten,
er starb 1905, 1000 Speise- und Schlafwagen
in Betrieb!

UnzweckmaBig, ja sinnlos erscheint heute
ihre luxuridse Ausstattung. Edelhélzer und
Spiegelfiachen, Pliisch und Verzierungen aller
Art pragten das Wageninnere. Gepécknetze,
Lampen, Fenster- und Turgriffe aus GuBeisen
wirkten wie kunstvolle Schnitzereien, goldfar-
ben glanzten ihre Messingoberfléachen.

Die Eisenbahn-Klassen entsprachen den
gesellschaftlichen Verhaltnissen des 19. Jahr-
hunderts. Adel und GroBbiirgertum waren die
vorwiegenden Nutzer der |. und Il. Wagen-
klasse, denn sie konnten sich diesen Komfort
leisten. Die Abteile mit vier, hochstens sechs
weich gepolsterten Sitzplatzen zeigten eine
shnlich Uppige Dekoration wie die Speisewa-
genraume. Die Abteile der Ill. Wagenklasse
blieben dagegen bescheiden eingerichtet —
mit Holzbénken, auf denen acht bis zehn Rei-
sende Platz finden muBten. Vor allem Kaufleute
und kleine Beamte reisten hier. Dem ,kleinen
Mann* verblieb die IV. Klasse mit ganz einfa-
chen Doppelbénken. Viele IV.-Klasse-Wagen
boten nur wenige Sitzplétze, sie waren ,Fir Rei-
sende mit Traglasten" vorwiegend als Steh-
raume ,ausgestattet’, allerdings fiir den billig-
sten Tarif. Die einzelnen Kategorien unterschie-
den sich auch duBerlich voneinander. So hatten
zum Beispiel nach der Jahrhundertwende ge-
baute Schnellzugwagen in der |. und Il. Klasse
breitere Fenster als in der lll.Klasse sowie eine
bessere Beliiftung und Heizung. Als letzte der
européischen Eisenbahnen hob 1928 die Deut-
sche Reichsbahn-Gesellschaft die IV. Wagen-
klasse auf.

Mit den dreiBiger Jahren erhielten Reisezug-
wagen der ,gehobenen” Klassen und Speise-
wagen elegante, dem veranderten Schénheits-
empfinden entsprechende zweckméBige Ein-
richtungen. In Deutschland stellte die 1916 ge-
griindete MITROPA, die Mitteleuropéische
Schlafwagen- und Speisewagen-Aktiengesell-
schaft, die ersten dieser neuen Wagen vor. Sie
wurden Vorbilder auch fiir unsere heutigen
Schlaf- und Speisewagen.



Der beriihmte erste Orient-ExpreB Paris—Istanbul von 1883

Im ExpreB3
quer durch Europa

Zwischen 1855 und 1870 wurden die deut-
schen Schienenwege von 7750 Kilometer auf
rund 19000 Kilometer erweitert. Danach er-
oberten die Eisenbahnen rings um die aufblii-
henden Industriestadte an Rhein und Ruhr, im
damaligen Oberschlesien, an der Saar oder im
séchsischen Industriegebiet um Chemnitz
(heute Karl-Marx-Stadt) und Zwickau ihren bis
heute unbestrittenen Rang als Transport- und
Massenverkehrsmittel.

Schienenwege fiihrten zugleich als einzige in
weite Fernen, denn Automobile und gut ausge-
baute StraBen kannte man 1870 noch nicht,
vom Fliegen trdumten hochstens ein paar
Phantasten. Doch die Zeit, als noch Kaufleute
mit ihren Warenballen auf Pferdewagen durch
die Lande zogen, war vorbei. Geschéftsrei-
sende und Vertreter der neuen kapitalistischen
Industrie und GroBhandelsfirmen reisten im be-
quemen Zug mit Katalogen ihrer Produkte im
Gepéck zu Kaufern im In- und Ausland und
kehrten mit Vertragen in den Taschen zuriick.

Auch die Reiselust von Adel und GroBbiir-
gertum erstreckte sich nun weit tiber ihre Land-
sitze hinaus. Bald gehérten die franzésische Ri-
viera mit den Weltberiihmtheit erlangenden Ba-
deorten Cannes, Nizza und Monte Carlo, die
englischen Seebdder oder die deutschen
Nord- und Ostseestrande zu ihren Reisezielen.
Die russische und 6sterreichische Oberschicht
zog es mehr an die Schwarzmeerkste. Diesen
Bestrebungen entsprachen die Eisenbahnen

mit dem Ausbau durchgehender und schneller
Verbindungen Uber Landergrenzen hinweg.

Der geniale Planer Friedrich List konnte 1833
allenfalls vorausahnen, was ein halbes Jahr-
hundert spater dem geschickten Organisator
Nagelmackers gelang: die erste Reisezugver-
bindung zwischen Paris und Konstantinopel.
Quer durch ganz Europa und Gber den Balkan
stand mit Beginn der achtziger Jahre ein zu-
sammenhdngender Schienenweg bis zum
asiatischen Kontinent vor der Vollendung. Na-
gelmackers hatte die sieben Eisenbahnverwal-
tungen von Frankreich, ElsaB-Lothringen, Ba-
den, Wiirttemberg, Bayern, Osterreich-Ungarn
und Ruménien von der Notwendigkeit dieser
groBen West-Ost-ExpreBlinie iberzeugt. Am
5.Juni 1883 rollte sein ,Orient-Express” von Pa-
ris aus zum Goldenen Horn, wo Europa und
Asien sich in Konstantinopel, dem heutigen
Istanbul, treffen.

Jener ,Orient-ExpreB“ bestand lediglich aus
zwei dreiachsigen Nagelmackers-Schlafwagen,
einem Speisewagen gleicher Bauart und zwei
zweiachsigen Packwagen fir die riesigen
Schrankkoffer, mit denen das wohlhabende Pu-
blikum auf so weite Reise ging. Aber auch Post-
gut durfte beférdert werden.

Noch war allerdings eine Unterbrechung der
Fahrt nétig. In Ruménien muBten die Passa-
giere fiir zwei bis drei Tagesreisen auf Kut-
schen und Fahren iberwechseln, denn erst
1888 wurden die groBen Donaubriicken fertig-
gestellt und damit ein durchgehender Zugver-
kehr von Paris Uber Wien, Belgrad und Sofia
bis Konstantinopel mdglich. Bis zum ersten
Weltkrieg verkehrte dieser in Literatur und Film
eingegangene, von legenddrem Ruhm beglei-
tete ,Orient-ExpreB".
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Pullman-Wagen in einem franzdsischen ExpreBzug um 1930

Geradezu phantastisch hort sich an, was
Pullman um die Jahrhundertwende in Nord-
amerika mit seinem ,Transcontinental-Ex-
preB" bot: Neben luxuriés eingerichteten
Speise- und Schlafwagen standen den Ge-
schaftsreisenden vom Zuge aus bereits tele-
graphische Verbindungen zur Verfligung, auch
ein Friseursalon fuhr mit.

Sogar eine Zeitung wurde im Zug gedruckt
und ibermittelte wahrend der eine Woche an-
dauernden Reise taglich das Neueste aus aller
Welt.

In den neunziger Jahren benétigte der ,LX"
Wien — Karlsbad, dem jetzigen Karlovy Vary,

Ein Speisewagen aus der Zeit um 1930
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fir die 508 Kilometer lange Strecke genau
8 Stunden und 8 Minuten. Ein Zug so ganz nach
dem Geschmack der Badegaste, welche in den
Kurort reisten: In jedem Abteil der wenigen Wa-
gen standen vier bequeme Sessel, die Wande
waren gepolstert, Teppiche démpften das Fahr-
gerdusch. Natirlich kostete die Unterhaltung
dieser eigentlich nur fir eine kleine Ober-
schicht verkehrenden Ziige mehr Geld, als ihre
Fahrpreise einbrachten. So verschwanden sie
aus den Fahrplanen, nachdem ihre Benutzer
mit Beginn des ersten Weltkrieges ausblieben.

ExpreBziige verbanden um die Jahrhun-
dertwende auch die kontinentalen Hauptstadte
mit den groBen Uberseehéfen. Sie stellten An-
schiiisse zu den Dampfschifflinien nach Ame-
rika und Fernost dar. So konnte ein Reiselusti-
ger, wenn er das Geld dazu aufbrachte, von
Moskau (iber Warschau und Berlin direkt nach
dem belgischen Nordseebad Ostende fahren.
Von Kiew und Odessa verkehrten Ziige zum
Mittelmeerhafen Triest. Marseille und Lissabon
waren Reiseziele von ExpreBziigen aus Paris,
Wien und den Stadten an der Armelkanalkiste.
Die Englander hatten sogenannte ,Boat-
Trains", Zubringerziige zu den Ozeanschiffen,
aber auch zu den Fahren nach Belgien und
Frankreich eingerichtet. Eine vorgesehene Ex-
preBverbindung quer durch Europa von West
nach Ost bis zur russischen Metropole St. Pe-



tersburg, dem heutigen Leningrad, scheiterte
indes an den unterschiedlichen Spurweiten der
russischen, der mitteleuropaischen und der
spanischen Eisenbahnen.

Viele jener ExpreBziige hatten klangvolle
Namen. Der ,Simplon-ExpreB" unterquerte
nach Fertigstellung des gleichnamigen Tun-
nels die Alpen. Paris und Warschau verband
der ,Nord-ExpreB". Der ,Arlberg-ExpreB" be-
forderte das finanzkréftige GroBbiirgertum der
Donaumonarchie Osterreich-Ungarn zu den Al-
pen-Kurorten. Seit 1894 stellte der ,Wien-
Ostende-ExpreB" einen AnschluB an den
.Orient-ExpreB" her. Ubrigens sind die heute
vielgenutzten ExpreBverbindungen zwischen
Berlin und Wien mit dem ,Vindobona-ExpreB*
oder zwischen Kopenhagen und Berlin schon
Ende des vorigen Jahrhunderts eingefihrt wor-
den.

Als 1928 einer der beriihmtesten ExpreB-
ziige, der ,Rheingold”, in Dienst gestellt wurde,
sollte er nach den Vorstellungen der Eisen-
bahnverwaltung die Krénung aller bisherigen
internationalen  Schnellverbindungen  sein.

Uber holldndische, deutsche und schweizeri-
sche Strecken verband er die Seebader am Ar-
melkanal mit der Bergwelt der Alpen. Seine
zeitgendssische Beschreibung hért sich wie
ein Werbetext an:

.Die Wagen, die ganz aus Stahl gebaut sind,
bieten in der 1. Klasse 20 oder 28 und in der
2. Klasse 29 beziehungsweise 43 Sitzplatze, je
nachdem, ob der Wagen die Kiiche enthalt
oder nicht. In der 1.Klasse stehen bewegliche
Klubsessel mit hoher Lehne. Neben zwei Saal-
rdumen fir Raucher und Nichtraucher sind in
der 1.Klasse noch abgeschlossene Abteile zu
zwei und vier Plétzen verfugbar. Die Innenaus-
stattung der Wagen ist von namhaften deut-
schen Innenarchitekten entworfen worden und
in Formen und Farben verschieden gehal-
ten ... Besonderer Wert ist — der ,Rheingold"
durchfahrt  Deutschlands schénste Land-
schaft! — auf freie Sicht aus den Fenstern ge-
legt, von denen die groBten fast anderthalb Me-
ter in der Breite messen. Der Anstrich ist bei
diesen Wagen violett und elfenbeinfarbig ge-
halten und mit goldenen Linien abgesetzt . . .*

Ein Stidte-ExpreBzug — in anderen Lindern Intercity genannt —
verliBt den Bahnhof Berlin-Lichtenberg



Bauwerke
fur die
Eisenbahn




Eine Welt in der Stadt —
der Bahnhof

Bahnhéfe haben eine eigene Gestalt und ein
ganz eigenes Leben, vor allem die groBen
Haupt- und Zentralbahnhéfe. |hre machtigen
stéhlernen Hallen iiberspannen weite Raume,
gedampft nur fallt das Licht durch die immer et-
was triiben Glasscheiben zwischen dem Gitter-
werk ihrer Konstruktionen. Wie Zungen wach-
sen die Bahnsteige aus den Hallen heraus, und
riesigen Schlangen gleich schieben sich die
ankommenden Zige zwischen ihnen in das
Dammerlicht hinein.

Die Menschen eilen oder stehen, es scheint
nur diese beiden Extreme auf Bahnhofen zu ge-
ben. Sie warten auf die Zuge, oder sie streben
auf abfahrbereite zu. Ankommende, Abfah-
rende, Umsteiger — alle quirlen durcheinander.
Und doch gibt es genau geordnete Wege unter
den Bahnsteigen und Gleisen hindurch oder
uber diese hinweg. Lautsprecher verkiinden
Abfahrts- und Ankunftszeiten. Koffer werden
ein- und ausgeladen, Eisenbahner bewegen
sich geschaftig zwischen Reisenden. lhr prii-
fender Blick gilt immer wieder dem Laufwerk,
den Bremsen, den Tiren der Wagen.

Leipziger Hauptbahnhof: In jeder
seiner sechs  Bahnsteighallen
herrscht Tag und Nacht Verkehr

Seit anderthalb Jahrhunderten spielt sich
das Treiben so oder dhnlich auf groBen Perso-
nenbahnhéfen ab. Wo heute Elektrolokomoti-
ven fast gerduschlos uber die Gleise gleiten,
Dieselmotoren dréhnen, wo wir ganz selbstver-
standlich von der StraBe durch die Hallen zu
den Zigen gelangen, sah es frither anders aus.
Bahnsteigsperren muBten passiert werden, an
denen Beamte jede Fahrkarte priiften und mit
einer Zange lochten. Zischend und schnau-
bend standen die Dampfrésser abfahrbereit an
den Zigen.

Bahnhofe sind Bauwerke mit vielféltigem, in
groBen Stadten Tag und Nacht wahrendem In-
nenleben. Ihre Architektur dient dazu, zwischen
der Stadt und dem ankommenden und abge-
henden Verkehr auf den Schienen zu vermit-
teln. Der Bahnhof ist also ein Tor zu seiner
Stadt. Er ist aber auch fir viele selbstverstand-
liche Station zwischen dem Zuhause und dem
Arbeitsplatz.

Die groBen Bahnhofshallen sind architektur-
geschichtliche und ingenieurtechnische Mei-
sterleistungen. lhre Entwicklung hangt eng mit
der der Schiene zusammen, denn beide sind
Zeugnisse der Produktionsgeschichte des Ei-
sens. Im ausgehenden 18.Jahrhundert schufen
EisengieBer gemeinsam mit Baumeistern und
Bildhauern guBeiserne Bauteile, welche die
Formen von Saulen, Kapitellen oder geschnitz-




T

Eine typische Bahnsteighalle aus der Zeit um 1870 hatte der alte
Kistriner Bahnhof in Berlin

tem Gebdlk hatten. Sogar das steinerne Bogen-
werk mittelalterlicher Kirchen wurde in GuB-
eisen nachgeformt.

Innerhalb nur weniger Jahrzehnte wagten
sich die Architekten an immer groBere Eisen-
konstruktionen heran, nachdem sie mit dem
Bau guBeiserner Gewéchshéuser begonnen
hatten. Das gréBte aus einzelnen Eisenteilen
montierte Gebdude schuf 1851 der Engléander
Joseph Paxton: den Kristallpalast in London,
ein riesiges Gebaude fur Pflanzen und Ausstel-
lungen. Dessen Bedachung und Wande zwi-
schen den tragenden und iberspannenden Ei-
senteilen bestanden aus Glas. In Nordamerika
wuchsen zu ebendieser Zeit bereits vielge-
schossige Wohn- und Geschéftshéuser aus Ei-
senteilen in die Hohe.

Zwangsléufig empfand man nun die ersten
aus Holz errichteten Bahnhofshallen als haBlich
und unzweckmaBig. Sie wirkten nicht nur di-
ster, sie waren auch stets feuergefdhrdet. So
entstanden seit den sechziger Jahren des vori-
gen Jahrhunderts viele verglaste Eisenhallen
an Bahnhéfen neu, zuerst in London, wo die
Paddington Station 1859 und die Charring
Cross Station 1862 ihre aus GuBeisenteilen
und Glas montierten Hallen erhielten.

Der ,elastischere”, biegefeste Stahl ermdg-
lichte gréBere Bogenspannweiten, so daB die
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stahlernen Hallen nicht wie die GuBeisenhallen
mehrfach abgestiitzt werden muBten. In den
achtziger und neunziger Jahren konnte man auf
solche Weise noch gréBere Bahnhofshallen er-
richten und ihre gesamten Bahnsteiganlagen
iberdachen.

- In Frankfurt am Main 1883, in K6In 1884, am
Bahnhof ,Gare du Nord" in Paris 1897 oder in
Dresden 1898 erhielten die neuen Zentralbahn-
hofe ihre machtigen Hallen. Sie gehdren zu den
baukiinstlerischen und historischen Zeugnis-
sen der Industrie-Epoche des ausgehenden
vorigen Jahrhunderts, und man hat sie nach
den Zerstérungen des zweiten Weltkrieges an
vielen Orten — so in London, Frankfurt am
Main, Dresden oder Leipzig — sorgféltig wie-
derhergestellt. .

Der Bahnhof ist weit mehr als eine Halle. Er
stellt einen Organismus aus Gleisen, Hausern,
Briicken, Unterfiihrungen, Signalen, Versor-
gungs- und Abfertigungsplétzen fur die Reisen-
den und ihr Gepéck, aus Betriebswerken fiir
Lokomotiven, Waschanlagen fir Ziige und vie-
lem anderen dar. Von den Postkutschen hatte
die Eisenbahn die Beférderungs- und Trans-
portaufgaben iibernommen. So glichen die er-
sten Bahnhofe den Postgehdften. Sie bestan-
den aus dem Haus fiir den Postmeister und fur
die Versorgung der noch wenigen Reisenden,



dazu kamen Stallungen fiir Pferde und Schup-
pen fir Wagen sowie eine groBe Futter-
scheune. Es gab auch ein festes Zufahrtstor,
ahnlich wie bei einem Bauernhof. Durch ein
solches Tor fiihrten die ersten Eisenbahnen
das Gleis in den umzaunten Bahn-Hof. Fir die
Passagiere wurde am Gleisende eine Ein-
steige-Plattform angebaut. Bald erhielten diese
Podeste massivere Gestalt und ein Dach, bei-
derseits des Gleises fiihrte man Hauser auf fir
ankommende und abreisende Passagiere.

Die &ltesten Stationen waren Kopfbahnhéfe.
An den relativ kurzen Bahnstrecken gab es
dann Haltestellen mit einzelnen Ausweichmég-
lichkeiten und Versorgungsanlagen fiir die Lo-

Der Gare du Nord (Nordbahnhof) in Paris ethielt 1867 seine
als der

Fassade

komotiven. Einige Bahnhéfe dieser ,ersten Ge-
neration" aus den vierziger und fiinfziger Jah-
ren des vorigen Jahrhunderts sind noch erhal-
ten geblieben und sogar in Betrieb. Der Bayri-
sche Bahnhof in Leipzig und Bahnhof Prag
Mitte, Praha stred, gehoren dazu. An ihrer An-
lage und ihren Bauten kann man noch die ur-
spriingliche Teilung in die Ankunft- und Ab-
fahrtseite erkennen. Dazwischen liegt die ,Per-
ronhalle", in Leipzig war sie aus Stein und Holz,
in Prag ist sie schon in GuBeisen ausgefiihrt.
Vielfach gestaltete man die Kopfbahnhéfe als
richtige Tore, das heiBt, ihre Halle besaB eine
Durchfahrt von schéner architektonischer Ge-
stalt an der Stadt- sowie an der Einfahrtseite.
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Stadtseitig, vor der Halle, lagen die Dreh-
scheiben. Die Lokomotiven wurden auf ihnen
nach der Ankunft in die neue Abfahrtrichtung
gedreht. AnschlieBend fuhren sie wieder vor
den Zug oder zu den Kohlebansen und Was-
serkranen. Diese waren etwas auBerhalb des
Bahnhofs neben den Einfahrgleisen eingerich-
tet worden. Hier befanden sich auch Wagenre-
misen und Lokschuppen. Bevor die Weichen
technisch einwandfrei funktionierten, hatte man
Wagen und Lokomotiven mit Hilfe von Schiebe-
biihnen und Drehscheiben umgesetzt. Anfang-
lich lagen diese sogar in den Hauptfahrgleisen.
Ein wichtiger Platz war auch die Schmiede, wo
Lokomotiven und Wagen repariert werden
konnten.

Bei gréBeren Zwischenstationen nahm das
Bahnhofsgebéaude zusammen mit den Abferti-
gungsrdumen fiir die Reisenden recht bald
auch einen groBen Wartesaal auf. Die Reisen-
den konnten hier speisen, wahrend die Loko-
motiven mit Wasser versorgt wurden. Denn das
Wasseraufnehmen beanspruchte in den An-
fangsjahren der Eisenbahn immer eine ge-
raume Zeit.

Bald bildeten sich unterschiedliche Formen
von Personenbahnhdfen heraus: Kopfbahn-
hofe fiir beginnende und endende Linien, Tren-
nungsbahnhéfe an  Streckenverzweigungen
oder Kreuzungsbahnhafe an Orten sich schnei-
dender Bahnstrecken. Die Bahnhofshéuser,
Empfangsgebdude genannt, stellten von nun
an das ,Bindeglied" zwischen dem Ort, der
Stadt oder auch einem Dorf und dem Schie-
nenweg dar.

Als Reisende erleben wir unmittelbar nur
einen Teil des Bahnhofs, das Empfangsge-
baude mit dem Bahnsteig. Hier kaufen wir Fahr-
karten, geben Gepéck auf, erhalten notwendige
Informationen, kénnen uns mit Zeitungen ver-
sorgen, speisen und auf die Ziige warten. Nur
die kleineren Zwischenstationen bergen im
Bahnhofsgebdude neben den Einrichtungen
fur den Reiseverkehr auch die technischen
Funktionsraume. Bei gréBeren Bahnhéfen sind
Stellwerke eigene Gebaudeeinrichtungen.

An den Empfangsgeb&uden wirkten sich im-
mer schon baukinstlerische Absichten aus.
Die Eisenbahngesellschaften wollten mit ihnen
ihre neue Bedeutung unterstreichen und vor al-
lem den Stadten schéne und représentative
Bauwerke zuordnen. So haben diese Bahnhofe
nicht selten die Gestalt von Schiéssern oder
Palais. |hr Mittelbau bildet eine groBe Ein-
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gangshalle, Uber der bisweilen ein kuppelarti-
ger Aufbau emporragt. An kleineren Stationen
findet man in holzreichen Landern Fachwerk-
und im Gebirge wuchtige Natursteinbauten.
Backsteinhauser oder schlichte Putzbauten be-
gleiten vielfach die Flachlandstrecken.

Seit den siebziger und achtziger Jahren des
vorigen Jahrhunderts entstand eine ,zweite
Generation" von Bahnhafen. lhre Empfangsge-
baude sind besonders vielgestaltig. Die alten
ersten Bahnhdfe hatten sich mehr und mehr als
zu eng erwiesen, als unbrauchbar fir den sich
ausweitenden Verkehr. Dies hing ebenfalls mit
dem damaligen Wachstum der Stadte zusam-
men — viele Fabrikorte entfalteten sich zu GroB-
stadten, deren Charakter sich nun auch in
neuen Bahnhofsgebduden  widerspiegeln
sollte. In den Residenzstadten empfand man
die dortigen kleinen Bahnstationen als unwir-
dig. Besonders hier wollte man den Reisenden
groBziigig gestaltete, reprasentative Bahnhofs-
gebaude bieten, denn die Gleise und Wagen-
ziige allein erregten langst keine Bewunderung
mehr.

Die Eisenbahn war ein unentbehrliches Ver-
kehrsmittel geworden, diese Bedeutung muB-
ten nun die neuen Bahnhofe in den Stadtbil-
dern unterstreichen. Von den Stationen aus lie-
Ben die Stadte ihrerseits breite und gerade-
wegs in die Stadimitte fihrende ,Bahnhofstra-
Ben" anlegen. Fast lberall fihrten ja die Eisen-
bahnen zunachst nur bis ,vor die Tore" einer
Stadt oder an den Stadtrandern vorbei. Kauf-
leute, Hotelbesitzer, Gastwirte begannen die
BahnhofstraBen zu bebauen. Sie wurden bald
zum Schaufenster der Stadte. Wer als Unter-
nehmer etwas auf sich hielt, versuchte sich hier
anzusiedeln. Denn wo sich sténdig ein dichter
Menschenstrom hin und her bewegte, waren
eintragliche Geschéfte zu erwarten. Der Bahn-
hof wurde zu einem zentralen Gebéude, die
BahnhofstraBe zu einer ,Achse’ zwischen
Stadt und Eisenbahn.

In den groBen Stédten gab es bald mehrere
Eisenbahnstrecken: In Leipzig entstanden vier
Endbahnhéfe dicht beieinander! Kein Wunder,
daB hier die Gleisstrecken Verbindungen und
Ausbau ganzer Stadtteile zu behindern began-
nen. Aber auch fiir die Reisenden stellten sich
nach wie vor Beschwernisse ein: Noch immer
muBte man von Bahnhof zu Bahnhof Gepéck
transportieren oder Droschken benutzen. Da-
bei hatte man oft kilometerlange Wege zuriick-
zulegen. Deshalb wurde bald der Bau von Zen-



Der Bayrische Bahnhof in Leipzig, 1842 erbaut, ist heute der
iilteste noch erhaltene Kopfbahnhof in Europa

tralbahnhofen gefordert. Noch war es aber un-
moglich, die einzelnen Eisenbahnen ,unter
einen Hut" zu bringen. Nicht einmal fur die ge-
meinsame Benutzung von Gleisanlagen gelang
eine rasche Ubereinkunft. In vielen inzwischen
dicht bebauten GroBstadten blieb zudem kein
Platz mehr fiir einen zentralen innerstadtischen
GroBbahnhof. So behielten eine Reihe groBer
Stadte, zum Beispiel London, Paris, Moskau,
bis in unsere Zeit mehrere Bahnhofe an den
Endstellen der ersten Ferneisenbahnstrecken.
Andere Stadte, wie Dresden, Frankfurt am
Main, Hannover, KéIn, Prag, Leipzig, Amster-
dam, Stockholm, vermochten seit den siebzi-
ger Jahren des vorigen Jahrhunderts bis nach
der Jahrhundertwende ihre Plane fir durchge-
hende Gleisverbindungen und Zentral- oder
Hauptbahnhéfe zu verwirklichen.

\

Um 1890 in einem Wartesaal

Einer der ersten groBen Zentralbahnhéfe ent-
stand 1883 in Frankfurt am Main. Der groBte
Zentralbahnhof Europas befindet sich in Leip-
zig, erbaut zwischen 1902 und 1915. Unter sei-
ner sechsteiligen Halle von 69090 m? Grundfla-
che liegen 26 Bahnsteige. Davor erstreckt sich
der fast 300 Meter breite Kopfbau mit seinen
beiden groBen Eingangshallen. Diese Doppe-
lung ist darauf zuriickzufiihren, daB der Leipzi-
ger Hauptbahnhof bis zur Grindung der Deut-
schen Reichsbahn-Gesellschaft, im Jahre
1920, in eine séachsische und eine preuBische
Hélfte unterteilt blieb. Denn die Strecken beider
Landerbahnen trafen dort zusammen. Daher
war urspringlich im Empfangsbau auch alles
doppelt eingerichtet, von den Fahrkartenschal-
tern Uber Gepéckabfertigungen bis hin zu den
groBen Speisesélen. Von den Architekten Wil-
liam Lossow und Max Kiihne vollendet, versetzt
dieser GroBbau noch immer jeden Reisenden
in Staunen.

Wie stark sich innerhalb von 50 Jahren die
Auffassungen von der ZweckmaBigkeit eines
groBen Bahnhofs &nderten, verdeutlicht ein
Neubau aus den Jahren zwischen 1970 und
1980. Die alte Kopfstation des Gare Montpar-
nasse in Paris war zu eng geworden, ihre Bau-
ten hatten sich nach hundert Jahren als erneu-
erungsbedirftig erwiesen. Das Bahnsteigfeld
der Kopfstation umfassen heute an drei Seiten
Hochhauser. Wie zu Beginn der Geschichte
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der Eisenbahn fahren hier die Zige in einen —
nun allerdings gewaltigen — ,Hof".

Trotz seiner beeindruckenden GroBe hat die-
ser Bahnhof ebenso wie die Eisenbahn seinen
einstigen Vorrang in der Stadt verloren. Zwi-
schen den glédnzenden glatten Fassaden neh-
men sich die Zlige fast wie Spielzeug aus. Was
ehemals dem Bahnhofsturm zustand — Wahr-
zeichen zu sein —, das (ibernimmt ein riesiges
Geschéaftshaus auf dem Vorplatz: der ,Turm
Montparnasse“. Bahnhof und Stadt verschmel-
zen auf diese Weise jedoch nicht nur duBerlich.
Sowohl vom Platz als auch vom Bahnhofsge-
baude aus gelangt man direkt zu den Bahnstei-
gen. Die Zugénge fiihren zugleich ins unterirdi-
sche Stadtgebiet: zu den Zigen der Metro und
unter dieser zu einer weiteren fahrenden
Schnellbahn.

Seit Mitte unseres Jahrhunderts teilt sich die
Eisenbahn ihr altes Vorrecht auf Personenbe-
férderung mit dem Auto, mit dem Omnibus und
dem Flugzeug. Wollten die Eisenbahnen und
ihre Bahnhofe mit diesen modernen Beférde-
rungsmitteln im Reiseverkehr Schritt halten,
muBten sie Neues bieten. So nahmen die
Bahnhofsgebdude oft ungewodhnliche Gestalt
an und wuchsen sogar mit Einrichtungen zu-
sammen, die nicht zur Eisenbahn gehéren —
mit Kaufhdusern sowie ganzen Restaurant-
etagen, mit Fahrzeugrampen und Hochgara-
gen, Flugbiiros und Busstationen.

Die alten GroBbahnhafe glichen Schléssern
auf baukiinstlerisch gestalteten groBen Plétzen.
Das unterstrich die Alleinherrschaft der Eisen-
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Wie der Bahnhof Wasungen im
‘Werratal sahen um 1860 viele klei-
nere Stationen aus

bahn als Transportmittel. Neuere und moderne
Bahnhofsbauten ordnen sich der Stadt und
dem innerstadtischen Leben viel starker ein.
Sie sollen nicht mehr Denkmale sein, sondern
Zweckbauten. Wo aber alte Bahnhofsbauten
erhalten geblieben sind — wie in Schwerin,
Magdeburg, Leipzig, Dresden oder auch an
kleineren Stationen wie Hagenow, Wittenberge
oder Débeln —, betrachten wir sie als leben-
dige Zeugnisse der Eisenbahngeschichte. Sie
verdienen es, daB sie in ihrer historischen Ge-
stalt bewahrt werden.

Arbeitsplatz Bahnhof

Wo finden wir an Bahnhofen noch die groBen
alten Kohlebunker, die Wasserbehélter auf ho-
hen Eisengestellen, die schwarzen Flachen, auf
denen die heiBe Asche der Dampflokomotiven
alles verbrannte, ihre Schlacke alles bedeckt
hatte? Entdecken wir solche Bahnhdfe, wirken
sie mit ihren Wassertlirmen zwischen dem
Schienengewirr der Bahnbetriebswerke und
den Wasserkranen an den Enden der Bahn-
steige wie Uberbleibsel einer zuriickliegenden
Zeit. Nur wenige Strecken ,stehen noch unter
Dampf*.

Heute sind auch die fiir die Dampflokzeit
charakteristischen Rundschuppen, in welchen
die Lokomotiven mit Hilfe einer Drehscheibe



1892 wurde der Hauptbahnhof Dresden mit einer Kopf- und
zwei Durchgangshallen neu erbaut; Hallen und Empfangsbau
sind heute noch in ihrer Grundgestalt erhalten

Ein moderner Der Gare in

Paris wurde 1969 eingeweiht

1



— zur Zeit der war er das wich-

Der
tigste Gebdude des Bahnbetriebswerks

paradeartig aufgestellt wurden, schon veraltet.
Hier wurden sie gewartet und repariert oder
wahrend ihrer Betriebsruhe abgestellt. Fiir mo-
derne Elektroloks erfordert die Einfahrt in sol-
che Rundschuppen tber die Drehscheibe eine
komplizierte Oberleitungs-Verlegung, sollen
nicht spezielle kleine Akkumulatorenfahrzeuge
die groBen Maschinen bugsieren. Es ist einfa-
cher, Elektro- und Diesellokomotiven hinterein-
ander in langen Lokschuppen aufzustellen, zu-
mal sie nicht — wie Dampflokomotiven — ge-
wendet zu werden brauchen.

Altere Stellwerksgebaude erheben sich bis-
weilen wie kleine SchléBchen oder wie Fach-
werkhauser auf den schmalen hohen Unterbau-
ten. Als der elektrische Antrieb von Signalen
und Weichen die schwere Handarbeit der Stell-
werksmeister und Rangierer abldste, entstan-
den moderne Bauwerke, die an Kommando-
briicken groBer Schiffe erinnern. Neueste Stell-
werke sind in der Tat Kommandotiirme zur
Uberwachung der elektrisch und elektronisch
gesteuerten FahrstraBen von Gleisstrangen,
auf denen heute Ziige einander in dichten Ab-

Kommandozentrale jedes Bahnhofs
ist das Stellwerk
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Diesel- und Elektrolokomotiven in einem Rundschuppen




standen folgen kénnen, ohne daB Zusammen-
stéBe zu befirchten sind.

Vom Umfang her stellen die Giiter- und Ran-
gierbahnhdfe die wohl groBten eisenbahntech-
nischen Anlagen dar. Gleis reiht sich hier ne-
ben Gleis, die Aufstellflachen fir Guterziige
koénnen mehrere Quadratkilometer umfassen.
Erst von einem der hohen Stellwerkstirme sind
sie ganz Uberschaubar. Wie die Saiten einer
Harfe verlaufen die Gleise in langen Parallelen,
ehe sie durch Weichen mit den Gleisen der
freien Strecke, die an den Flanken der Rangier-
bahnhéfe entlangfiihren, verbunden werden.

Vielseitig, aber auch hart ist hier die Arbeit
der Eisenbahner. Bei jeder Witterung, im Som-
mer wie im Winter, bei Tag und Nacht miissen
sie Wagen aneinanderkuppeln, Ziige trennen
und wieder neu zusammenstellen. Die Tatigkeit

Die Saaletalbahn mit der Rudelsburg nahe Bad Kdsen
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ist nicht gefahrlos, denn ohne zu halten, drik-
ken die Rangierlokomotiven die langen Wa-
genschlangen auf den ,Eselsriicken", wie der
Abrollberg auch genannt wird. Von ihm rollen
die Wagen einzeln oder in Gruppen Uber die
Weichen zu ihren Aufstellgleisen. Dann miis-
sen sie wiederum aneinandergekuppelt und
mit Frachtpapieren fur den jeweiligen Bestim-
mungsort versehen werden. Ihr Umlauf zu den
Be- und Entladestellen ist ohne den Rangier-
vorgang nicht moglich.

All dies geschieht auf dem weitaus gréBeren
Teil der Bahnhofe. Es ist der Arbeitsplatz Eisen-
bahn — schmucklos und nur von denen zu be-
treten, die hier tétig sind. Die schonen groBen
und kleineren Empfangsgebéude waren stets
nur als ,gute Stube" fiir ihre Fahrgaste be-
stimmt.



Die erste groBe schmiedeeiserne
Eisenbahnbriicke — die ,Britan-
nia“-Briicke

Von Ufer zu Ufer —

berithmte
Eisenbahnbriicken

1846 war der Bau der Eisenbahn zum westeng-
lischen Seebad Holyhead auf der Insel Angle-
sey bis zur Menai-MeeresstraBe vorangekom-
men. An ihrer schmalsten Stelle, nahe der Stadt
Bangor, sollte eine Briicke errichtet werden.
Robert Stephenson, der Sohn des Erbauers
der ersten funktionstiichtigen Dampflokomo-
tive, galt als erfahrener Ingenieur. Er ibernahm
den Auftrag zum Bau der ,Britannia-Briicke*.
Bereits 1779 war auf der britischen Insel eine
erste guBeiserne StraBenbriicke (iber den FluB
Severn nahe Coalbrookdale gebaut und wegen
des verwendeten neuen Baumaterials sofort
berihmt geworden. Eine kleine Nachbildung
aus dem Jahre 1791 kann man im Worlitzer
Park bei Dessau bewundern.

Stephenson entschied sich indes fir das
neuere Schmiedeeisen, den Stahl. Zunichst
lieB er fir seinen Brickenbau drei gewaltige
Steinpfeiler auf dem Grund des Meeresarmes
und je einen an beiden Steilufern errichten.
Uber sie hinweg verband er beide Ufer durch
zwei aus Blechen zusammengeschweiBte Roh-
ren, sogenannte Vollwandtrager. In diese
142 Meter langen Tréger hinein verlegte er die
Gleise. Damit die Rauchgase moglichst rasch
aus den engen Rohren entweichen konnten,

wurden die Pfeiler tber die Trager hinaus auf-
gemauert. Sie dienten mit ihren oberen fenster-
artigen Offnungen als Schornsteine. Uber
diese vielbewunderte Briicke roliten seit 1850
die Ziige mit drohnendem Gerausch. 1970 ver-
suchte ein Junge, in den Rohren Vogelnester
aufzustobern. Er benutzte dazu eine Fackel.
Dabei setzte er jedoch den &ligen RuB, der sich
an den Rohrenwanden abgesetzt hatte, in
Brand. So fiel eines der groBartigsten histori-
schen Eisenbahnbauwerke den Flammen zum
Opfer.

Ebenfalls eine Rohrkonstruktion — allerdings
ganz anderer Gestalt — (iberbriickt den Firth-
of-Forth-Meeresarm bei Queensferry in Schott-
land. Skeletten von Riesensauriern ahnlich, er-
heben sich ihre drei Gittermaste mit den weiten
beidseitigen Auslegern aus der Wasserflache.
Gittertrager verbinden diese Konstruktion mit
beiden Ufern, ber sie hinweg und durch die
Gittermaste hindurch fiihren die Gleise. Die ge-
samte Bricke besteht aus Stahl; jeweils
521 Meter betragt die Offnung zwischen ihren
hoch aufragenden Geriisten.

Das 1890 vollendete Bauwerk wurde spater
noch von einer ahnlichen Konstruktion tiber-
troffen, der Quebec-Briicke der kanadischen
Eisenbahn. Sie weist eine noch gréBere Stiitz-
weite — von 549 Metern — auf. Zweimal war
wiahrend ihres Baues die Rohrkonstruktion in
sich zusammengestirzt, ehe die Briicke 1917
dem Verkehr libergeben werden konnte.

Um die Jahrhundertwende entstanden in vie-
len Landern gréBere und kleinere Eisen- sowie
Stahlbriicken. Uber die Elbe in Hamburg, tiber
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Eine der groBten Eisenbahnbriicken — 1890 vollendet — fiihrt
iiber den Firth of Forth zwischen England und Schottland

die Donau und die Weichsel, den Rhein, die
Rhéne und iiber den Douro dienen sie heute
noch dem Verkehr, obgleich sie auf Grund
ihres Alters von rund einem Dreivierteljahr-
hundert bereits zu Denkmalen der Geschichte
der Technik geworden sind.

Seit jeher schufen die Amerikaner kiihne
Briickenbauwerke. Anfanglich muBten sie sich
mit Holz als Baumaterial begniigen, das in den
unwegsamen Gebirgsgegenden reichlich zur
Verfiigung stand. Gewagte Konstruktionen er-
richteten auch die Erbauer der 914-mm-
Schmalspurbahn, welche Uber die Anden hin-
weg die siidamerikanischen Lander Peru, Chile
und Argentinien verbindet. Sie erreicht dabei
den hochsten, von einem Schienenstrang be-
riihrten Punkt unserer Erde, er liegt genau bei
4816 Metern. Die Briickenbauten dieser Eisen-
bahn sind inzwischen durch besténdigere,
ebenso eindrucksvolle Stahlkonstruktionen er-
setzt worden. Mit der 1912 fertiggesteliten Key-
West-Briicke in den USA entstand der langste
Briickenbau fiir eine Eisenbahn. Ihre Gittertra-
ger, Pfeiler und gemauerten Bégen ziehen sich
{iber die zahlreichen Koralleninseln vom See-
bad Miami in Florida 120 Kilometer weit bis Key
West. Die groBte Bogenreihe miBt dabei
dreieinhalb Kilometer.
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Den Stein-Briickenbau hatten schon die R6-
mer fiir inre Wasserleitungen zur Vollkommen-
heit entwickelt. Sie benutzten sorgféltig zuge-
hauene Quader fiir lange und hohe Bogenkon-
struktionen. In Siidfrankreich, ltalien, Ungarn
und auf den Mittelmeerinseln blieben solche
LAquédukte" erhalten. Nach ihrem Vorbild ent-
standen in groBer Zahl steinerne Eisenbahn-
briicken. Das groBte, aus Ziegeln errichtete
Steinbauwerk dieser Art ist die Goéltzschtal-
briicke bei Reichenbach im Vogtland. Sie hat
eine Lange von 574 Metern und eine Hohe von
78 Metern. Ihre Bogenfelder stehen in vier Eta-
gen Ubereinander, und in der Briickenmitte off-
nen sich zwei hohe Bdgen lbereinander. Mehr
als 22 Millionen Steine wurden zum Bau beno-
tigt, der 1845 begann und 1851 — ein Jahr nach
der Britannia-Briicke — vollendet war. Die Idee
und die Berechnungen fiir das Bauwerk gehen
auf Johann Andreas Schubert zuriick, den Kon-
strukteur der ersten einsatzfahigen deutschen
Dampflokomotive ,Saxonia“. Die Bauausfiih-
rung der Géltzschtalbriicke leitete der Oberin-
genieur der Sachsischen Eisenbahndirektion
Robert Wilke. Nur wenige Kilometer entfernt
fihrt die gleiche Nord-Stid-Eisenbahnstrecke
{iber die ,kleine Schwester* dieser Briicke: Die
Elstertalbriicke ist ,nur* 68 Meter hoch und



Hélzerne Briickenkonstruktion der Andenbahn in Peru - nach
Vorbild erster ikanit i errichtet

Die Géltzschtalbriicke fiir die Eisenbahn Leipzig— Hof wiihrend
des Baues um 1850. Sie ist eine der groBten Steinbriicken
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279 Meter lang. Ihre Bogen stehen in zwei Eta-
gen Ubereinander.

Den Briickenbauten setzt die Technik zwar
Grenzen, aber die Natur fordert nicht selten zu
phantastischen Ideen und Konstruktionen her-
aus. So befaBten sich immer wieder bedeu-
tende Baumeister mit dieser Aufgabe. Uber
Meeresbuchten und groBe Flisse bauten
schon 1859 britische Techniker, wie Isambard

Stiihlerne Klappbriicke in
Rotterdam

Kingdom Brunel, Kettenbriicken. Brunels Ta-
mar-Bridge war so konstruiert, daB sich die
Ketten bei Uberfahrt eines Zuges spannten und
die nach oben gewdlIbt aufgehédngte Fahrplatte
dadurch in die Waagerechte gedriickt wurde!
Heute verwendet man verschweiBte Rahmen-
konstruktionen fiir groBe Briicken, eine solche
wurde 1963 von GroBenbrode zur Ostseeinsel
Fehmarn gebaut.

Steinbriicken sind nicht selten
baukiinstlerische Leistungen wie
dieser schone Eisenbahnviadukt
bei Lichte im Thiiringer Wald



Eisenbahnbriicken (ber Schiffahrtswege
stellen bisweilen besondere Anforderungen:
Sie missen den Schiffen Durchfahrt gewah-
ren — also auch ,aufklappbar" sein. Am Riigen-
damm befindet sich in Stralsund eine 1936 er-
richtete stahlerne Klappbriicke, deren durch
groBe Hebelarme und Seilzige emporge-
klappte Fahrflachen den Schiffahrtsweg freige-
ben. Und in Magdeburg wurde 1846 fiir die &lte-
ste Eisenbahnstrecke nach Berlin (ber die
Elbe eine 215 Meter lange Hubbriicke gebaut.
Ihr 90 Meter langes Mittelteil kann um nahezu
drei Meter angehoben werden — sie funktio-
niert noch heute auf diese Weise!

Schienenwege
durch die Bergwelt —
grof3e Eisenbahntunnels

Berge bilden stets eine Herausforderung fiir
die Planung und den Bau von Verkehrswegen,
gleich, ob es sich um StraBen, Eisenbahnen
oder Wasserwege handelt. StraBenfahrzeuge
vermégen selbst starke Steigungen zu erklim-

Eine der reizvollsten historischen
Schmalspur-Gebirgsbahnen - sie
fihrt als Harzquerbahn durch das
Mittelgebirge und wird heute noch
‘mit Dampfloks betrieben

men — der ,Bergtiichtigkeit von Schienenfahr-
zeugen sind im Reibungsbetrieb indes Gren-
zen gesteckt. Zahnradbahnen tiberwinden zwar
steilste Strecken, kdnnen aber nur beschei-
dene Transportleistungen erbringen.

Die Huigel vor Liverpool unterquerten die er-
sten Eisenbahnbauer mit einem Tunnel, und
auch die erste deutsche Ferneisenbahn Leip-
zig — Dresden fiihrte durch einen Berg hin-
durch. Man nutzte dabei das Prinzip, nach dem
schon die Rémer ihre Wasserleitungen durch
Gebirge fiihrten. Die Alpen hingegen vermoch-
ten die Rémer genau wie die nordeuropéa-
ischen Vélker nur auf den naturgegebenen Pfa-
den zu Uberschreiten: Die Téler auf- und ab-
waérts fiihrten bereits damals feste Verbin-
dungswege. Fiir Mensch und Tier zwar begeh-
bar, missen ihre steilen Passe jedoch dem
Schienenverkehr verschlossen bleiben.

Am Bau von Eisenbahnen uber die Alpen
nach dem Siiden waren die europaischen Lan-
der mit dem Ausbau ihrer Industrien immer
starker interessiert. Der bisher benutzte

Schiffsweg von Nordeuropa nach Italien durch
den Atlantik und das Mittelmeer ist lang und
stiirmisch, dazu zeitraubend. Er erwies sich fiir
die Industrialisierung der oberitalienischen
Ebene als ungeeignet, denn die dort benétig-
ten Rohstoffmengen muBten aus den Léndern




der G in den

Die Alpen
hat ihre Endstation in 3136 m Hohe

nordlich der Alpen bezogen werden, da ltalien
nicht iber geniigend natirliche Vorrate ver-
fugt.

‘Aus diesem Grunde wurden die Schienen-
wege (iber die Alpen hinweg zu nationalen und
wirtschaftlichen Anliegen aller von den neuen
Verbindungen profitierenden Lander und Un-
ternehmen. Eine dafiir angelegte erste Schwei-
zer Eisenbahn fiihrte von Basel nach Olten,
weiter nach Luzern und schlieBlich zum St.-
Gotthard-PaB. Dazu muBte durch das Jura-Ge-
birge bereits am 691 Meter hohen Hauenstein
ein Tunnel gegraben werden. Noch im berg-
mannischen Schachtverfahren angelegt, stellte
dieser Bau nur ein Vorspiel zu den hoch in den
Bergen zu erwartenden Schwierigkeiten dar.

63 Menschen verloren ihr Leben im Hauen-
stein-Tunnel bei Wassereinbriichen und einem
Schachteinsturz. Die Tunnelréhre hatte man
noch nach alten englischen Abmessungen ge-
baut. Fir die spateren Wagen erwies sich je-
doch dieser Weg als zu eng, 1916 muBte er
durch einen neuen ,Basistunnel” 110 Meter tal-
wiérts in einer neu gebauten Hauptstrecke er-
setzt werden.
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Fast gleichzeitig mit dieser Eisenbahn be-
gann 1853 die Planung zur weiterfiihrenden St.-
Gotthard-Strecke. Je mehr Fachleute man aus
verschiedenen Landern hinzuzog und je weiter
die Vorarbeiten fiir den Streckenbau gediehen,
um so mehr Uberstieg das Bauvorhaben die
wirtschaftliche Kraft der Schweiz. 1869 kam es
deshalb zu Staatsvertragen uber diesen Eisen-
bahnbau zwischen der Schweiz, ltalien und den
deutschen Landern. Sie erbrachten aber erst
85 Millionen der geschatzten notwendigen
187 Millionen Schweizer Franken. Der ,Kapital-
markt" — also Banken und Industrieunterneh-
men — muBte die Restsumme zur Verfligung
stellen. Dazu wurde 1871 die ,Gotthard-Gesell-
schaft* gegriindet. Erst jetzt konnte man mit
dem eigentlichen Hauptteil der Eisenbahn-
strecke, dem Bau des St-Gotthard-Tunnels,
beginnen. Mit Picke und Schaufel riickten die
Arbeiter dem Gebirge zu Leibe.

Doch hatte man ldngst nicht alle Schwierig-
keiten einkalkuliert. Wassereinbriiche und
Felseinstiirze erforderten standig zusétzliche
Arbeiten, ja teilweise den volligen Neubeginn
von Abschnitten des Tunnels. Schon bei der



Hélfte der Strecke war dadurch die veran-
schlagte Bausumme aufgebraucht. 177 Tote
und einige hundert Schwerverletzte in acht Jah-
ren bildeten eine traurige Bilanz.

Inzwischen hatten 1871 in der westlich gele-
genen Alpenregion Franzosen und ltaliener ge-
meinsam den Mont-Cenis-Tunnel fertiggestellt.
Zum ersten Male waren die Alpen unterquert!
Hier verwendete man bereits die neu entwickel-
ten PreBluftbohrer, die den Vortrieb besorgten
und zugleich zur Beltftung des Tunnelstollens
dienten. Mit Hilfe dieser Technik lieB sich gut
zwei Meter pro Tag vorankommen. Das Tunnel-
gewdlbe wurde sofort nach dem Ausbruch auf-
gemauert und damit die Strecke einsturzsicher
zu Ende gefiihrt. Am St. Gotthard schafften die
Bergleute mit der Picke nicht einmal einen Drei-
viertelmeter pro Tag! 1873 standen dann auch
ihnen die neuen Maschinen zur Verfigung, so
daB der Bau des St.-Gotthard-Tunnels bis 1881
mit einer Lange von 14999 Metern abgeschlos-
sen werden konnte.

1921 wurde die St.-Gotthard-Bahn elektrifi-
ziert; und bis in unsere Tage erfuhr sie den
Ausbau zu einem der modernsten Schienen-
wege. Mit ihren 80 kleineren und gréBeren Tun-
nels sowie 519 Briicken gehért sie nicht nur zu
den an Bauwerken reichsten, sondern auch zu
den landschaftlich reizvollsten Eisenbahnstrek-
ken in Europa. Ebenso beeindrucken aber
auch die neuesten Zahlen: Durch den Tunnel
verkehren die Ziige heute im 3-Minuten-Ab-

stand. Dies ist moglich durch ein elektroni-
sches Sicherungs- und Zugleitsystem. In Spit-
zenzeiten kdnnen bis zu 20 Ziige gleichzeitig
die Tunnelstrecke befahren!

Berihmter noch als der St.-Gotthard-Tunnel
wurde der Simplontunnel. Uber seinen Bau
sind mehrere Biicher geschrieben und ist auch
ein Film gedreht worden. Mit 19803 Metern ist
der Simplon der langste aller Alpentunnel. Er
ist rund 17 Kilometer ldnger als der 1884 quer
durch den Thiiringer Wald gebaute Brandleite-
tunnel bei Oberhof! Angesichts einer solchen
Strecke hatte die am Simplontunnelbau betei-
ligte Firma Brandt, Brandau & Co. aus Ham-
burg schon Bedenken, ob es nicht zu Beliif-
tungsschwierigkeiten in der Tunnelréhre kom-
men muBte.

In der Tat stellt die Beliiftung ein groBes Pro-
blem im Bergbau und ebenso fiir Eisenbahn-
tunnels dar, und sie blieb es erst recht beim
Einsatz von Dampflokomotiven. Mit dem Rauch
stromten giftige Kohlenmonoxidgase aus. Sie
gefahrdeten Lokomotivpersonal und Reisende.
So erstickten zum Beispiel 1926 bei einem Zug-
unglick in einem Schweizer Tunnel Eisen-
bahnpersonal und Rettungsmannschaften an
diesem Gas. Ebenfalls schédlich wirkten sich
dlige RuBablagerungen aus. Sie griffen das
Mauerwerk der Tunnelwénde an. Daher wurden
in langeren Tunnels Entliftungsstollen notwen-
dig. Spéter verbesserten elektrisch betriebene
Ventilatoren den Luftaustausch. Erst mit Ver-

Der Tunnel der ersten deutschen
Femneisenbahn Leipzig — Dresden
bei Oberau wurde 1934 wegen sei-
nes zu engen Profils abgetragen
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wendung der Elektrizitat zur Zugférderung war
schlieBlich das Problem der Giftgase fur den
Tunnelverkehr beseitigt. Die stindigen War-
tungsarbeiten der Tunnelbauten diirfen jedoch
nach wie vor nicht vernachlassigt werden. Ge-
stein und Wasser (iben auf die ausgemauerte
Tunnelrdhre einen hohen Druck aus. Selbst
moderne Stahl- und Betoneinbauten bieten
keine Garantie dafiir, daB nicht doch Wasser
eindringen und Schaden am Tunnelbau verur-
sachen kann.

Der Bau des Simplontunnels begann 1898
mit einer nur eingleisigen Rohre. Neben ihr
trieb man eine zweite, engere vor, die als Bau-
stollen diente und die Versorgungs-, also Ent-
wasserungs-, Entliftungs- und Lichtleitungen
aufnahm. Quergénge verbinden in regelmaBi-
gen Absténden beide Rohren. 1906 wurde der
Tunnel in Betrieb genommen. Inzwischen hat-
ten schon erste erfolgreiche Versuche zur Nut-
zung des elektrischen Stroms fir den Eisen-
bahnbetrieb stattgefunden. Die ,Compagnie de
Chemin de Fer du Jura et Simplon*, die Jura-
Simplon-Eisenbahngesellschaft,entschloB sich
noch kurz vor Eréffnung der Bahnstrecke, den
Simplon zu elektrifizieren! Auf der italienischen

Bau der ndrdlichen Einfahrt in den St.-Gotthard-Tunnel 1874
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Mit Hilfe von K die
Ben Hohenunterschiede der Bergwelt

die gro-

Seite hatte man bereits Elektrolokomotiven in
Betrieb. Statt einer Dreiviertelstunde Tunnel-
fahrt mit einem Dampfzug lieB sich die Fahrzeit
elektrisch betriebener Ziige auf 20 bis 30 Minu-
ten verkirzen. Zwischen 1912 und 1922 ist
dann der Versorgungsgang am Simplontunnel
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erweitert und in ihm ein zweites Gleis verlegt
worden.

Eine dritte bedeutende Alpenbahn fiihrt von
Bern nach Siiden, die Létschberg-Strecke.
Ubertreibungen der Modelleisenbahner beim
Anlegen von Rampen, Steilstrecken und Tun-
nels scheinen hier vom groBen Vorbild in
den Schatten gestellt! Die Doppelkehrschleife
nérdlich von Kandersteg gehért zu den wohl
am meisten bestaunten Eisenbahn-Strecken-
abschnitten. Der 14,6 Kilometer lange Létsch-
bergtunnel wurde 1906, im Jahr der Vollendung
des Simplontunnels, begonnen und nach sie-
benjéhriger Bauzeit in Betrieb genommen.

Auch hier kam es zu einer Katastrophe. Nach
einer Sprengung hatten sich nahezu 200 Meter
hoch anstehende Gesteinsmassen gelockert.
Ein riesiger Schlammeinbruch verschiittete die
Tunnelréhre. 256 Menschen konnten nicht geret-
tet werden und blieben eingeschlossen. Der
Tunnel muBte innerhalb des Berges um die
Einbruchstelle herum neu gebohrt werden. Aus
diesem Berg tritt die Létschberglinie ins Rhd-
netal ein und trifft auf die Simplonbahn — je-
doch 450 Meter oberhalb von deren Gleisen
und inmitten einer steilen Bergwand. Eine der
kiihnsten und zugleich schénsten Bauleistun-
gen ist fur diese an Naturwundern reiche
Strecke erbracht worden.

Bohr- und Sprengarbeiten wiihrend
des Baues des 54 km langen Seikan-
Tunnels in Japan 1983

Fir die Anlagen innerstédtischer Schnell-
und Untergrundbahnen erlangten Tunnelbau-
ten die gréBte Bedeutung. Zunéchst zwéngte
man fiir sie in die StraBen der GroBstédte — so
in Paris, Berlin, New York — komplizierte Eisen-
geriiste, um auf ihnen den Gleiskérper fiir die
.Metro" oder ,U-Bahn" zu verlegen. In Buda-
pest und London entschied man sich im letzten
Jahrzehnt des vorigen Jahrhunderts beim Bau
erster Schnellbahnstrecken bereits fiir den un-
terirdischen Weg. Fir die Londoner ,Tube" ent-
stand mit 383 Kilometern das langste durchge-
hende unterirdische Gleisnetz.

Von vornherein wurden Untergrundbahnen
elektrifiziert, denn selbst beste Beliiftungsanla-
gen wéren nicht imstande, Gase, RuB und
Staub aus dem Tunnelsystem abzusaugen. Die
Rohren der U-Bahn-Strecken von Leningrad
und Stockholm liegen in groBer Tiefe. Eine Un-
tergrundbahn unter dem Meeresgrund wird ge-
genwartig in Hongkong gebaut.

Langster Eisenbahntunnel ist mit rund 54 Ki-
lometern der 1964 in Angriff genommene Sei-
kan-Tunnel in Japan. Bis zu 100 Meter unter
den 140 Meter tiefen Meeresarm, der Tsugaru-
StraBe, fiihrt er hinab und verbindet mit einem
doppelten Schienenweg die Inseln Honshu
und Hokkaido. Seit 1985 ist dieses grandiose
Eisenbahn-Bauwerk fertiggestelit.
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Eine Ausstellung
und die erste
,,Elektrische“

Am 31.Mai 1879 fihrte der deutsche Ingenieur
Werner von Siemens auf der Berliner Gewerbe-
ausstellung einen seltsamen Kasten mit vier
Radern vor. Er lief auf Schienen und zog drei
Wagen hinter sich her. Der Fahrzeugfihrer saB
auf dem Geféhrt wie ein Reiter auf einem Esel,
18 Fahrgéste hatten in den kleinen Wagen Platz
gefunden. Auf einen Hebeldruck des ,Reiters"
setzte sich der Zug in Bewegung und befuhr
eine 300 Meter lange Kreisstrecke.

Diese erste, mit einem Elektromotor betrie-
bene Maschine beférderte wahrend der Aus-
stellung nicht weniger als 90000 Fahrlustige.
Die Moglichkeit und die Zuverldssigkeit des
elektrischen Antriebs fir ein Schienenfahrzeug
waren damit unter Beweis gestellt.

Schon vor 1870 wurden zahlreiche Versuche
mit Elektromotoren unternommen. Wie 1842
der Schotte Robert Davidson in Glasgow er-
probte auch der Deutsche Johann Philipp
Fischbach einen batteriegetriebenen Karren
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Werner von Siemens’ erste elektrisch angetriebene Schienen-
bahn auf der Berliner Gewerbeausstellung 1879

als Zugmaschine. Der Amerikaner George
F. Green leitete, ahnlich wie Siemens, den
Strom mittels Drahtverbindung vom Strom-
erzeuger zum Motor eines Schienenwagens.

Bei der Verwendung von chemischen Ele-
menten (Akkumulatoren) als Stromspeicher er-
geben sich rasch Probleme. Betrachtliche Ak-
kugréBen sind notwendig, um einen Schienen-
fahrzeug-Motor (iber ldngere Strecken mit
Fahrstrom zu versorgen. Kleine Akkus waren
bald leer gefahren, gréBere schwerer als der
Motor selbst. Zunéchst scheiterten die Versu-
che mit gespeichertem Strom.

Bis 1850 hatte Siemens schon eine Reihe
elektrotechnischer ~ Erfindungen vorgestellt,
darunter den elektrischen Zeigertelegraphen
mit Selbstunterbrechung und die isolierte elek-
trische Leitung. Mit dem Mechaniker Johann
Georg Halske griindete er in Berlin eine ge-
meinsame Firma, um hier Telegraphen zu
bauen. 1866 konstruierte Siemens seine erste
Dynamomaschine. Eine solche baute er auch
in seine erste elektrische Zugmaschine ein.
Den Strom lieferte ein ortsfester Generator
Uber eine Zuleitung auf eine Schiene neben
dem Fahrgleis. Von hier gelangte er mittels
Schieifkontakt am Fahrzeug zu dessen Motor.
Die Stromschiene Ubertragt also die Energie,
die Fahrschienen dienen als Riickleiter. Nach




dem gleichen Prinzip fahren die elektrischen
Eisenbahnen im Siidosten Englands, die
S-Bahnen in Berlin und Hamburg sowie viele
U-Bahnen — heute auf technisch vollkomme-
nere Weise.

Dennoch wurde das ganze Unternehmen
vorerst kein Erfolg. Wie sollte man auch mit
einem Winzling von Triebfahrzeug bei einer
Hoéchstgeschwindigkeit von ganzen 13 km/h
gegen die gewaltigen Dampflokomotiven an-
kommen, die schon Rekorde von uber
100 km/h aufgestellt hatten!

Der Vormarsch der elektrischen Antriebs-
kraft begann auf der PflasterstraBe. Die Firma
Siemens & Halske war inzwischen ein GroBun-
ternehmen geworden und verdiente mit der
Herstellung von Tiefseekabeln und Strom-
erzeugern so viel Geld, daB sie sich an ein GroB-
experiment heranwagte. Sie lieB 1881 in Berlin-
Lichterfelde Gleise fiir eine StraBenbahn verle-
gen, die nicht mehr von Pferden gezogen, son-
dern durch Elektromotoren angetrieben wer-
den sollte. Die Schienen selbst dienten als

Nicht nur fiir Kinder war das ,Kontaktsuchen* bei der ersten
elektrifizierten Schienenstrecke ein Erlebnis
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Stromleitung. Wieder einmal hielten viele Leute
die Sache fiir héchst gefahrvoll, weniger wegen
des Tempos als vielmehr wegen der Elektrizi-
tét. Die Wagen erreichten bis zu 40 km/h, und
in den Gleisen flossen 180 Volt Gleichstrom.
Pferde erschraken, wenn sie mit den Hufen die
Schienen berlhrten. Die Schuljugend aber —
und nicht nur sie! — machte sich einen SpaB
daraus, an den Schienen mit feuchten Fingern
,Kontakt aufzunehmen*.

Die Erfindung der elektrischen Oberleitung
1890 und bald danach des Biigelstromabneh-
mers beseitigten die anfanglichen zahllosen
Betriebsstorungen und schlieBlich die Beden-
ken angstlicher Biirger und Ministerialbeamter.
Innerhalb ganz weniger Jahre entstanden in
groBen wie kleineren Stadten die ,Elektri-
schen”. Schon 1902 bauten die Berliner die er-
ste Strecke einer elektrischen Hochbahn, die
dann rasch zur Untergrundbahn erweitert wor-
den ist.

Wiederum fanden die neuen Antriebsma-
schinen zuerst im Bergbau Anwendung: In den




Schachten und Stollen lieBen sich Strom- und
Fahrleitungen recht einfach installieren. Einer
Elektrifizierung von Eisenbahnstrecken und
von Untergrundbahnen stand hingegen noch
einiges im Wege. Der elektrische Strom muBte
nicht nur erzeugt und weitergeleitet werden, er
war zwischendurch standig einzuspeisen und
zu transformieren. Denn bekanntlich féllt seine
Spannung mit der Lange der Ubertragungs-
wege ab. Um die Leistung zu erhalten, sind also
immer wieder technische Einrichtungen nicht
nur im Eisenbahn-, sondern auch im Stromsy-
stem notwendig. So gab es bald die unter-
schiedlichsten Vorschlége und Versuche, ge-
eignete Ubertragungsarten, Stromstéarken und
Stromsysteme zu entwickeln, ehe man zu den
heute gebrauchlichen Formen der elektrischen
Zugférderung gelangte.

Elektrifizierte Strecken
fiir schnelle Bahnen

Als einen zweiten GroBversuch richtete die
Firma Siemens & Halske im August 1900 die
Strecke der Berliner Vorortbahn nach Zehlen-
dorf-Wannsee fiir den elektrischen Betrieb ein.
Im ersten und im letzten Wagen eines Perso-
nenzuges hatte man Elektromotoren eingebaut.
Sie konnten vom jeweiligen Zugende aus be-
dient werden. Die notwendige Stromzufuhr er-
folgte (ber Kontakte an den ,Motorwagen"
durch eine dritte, seitlich etwa 350 Millimeter
Uber dem Gleis angebrachte Schleifschiene.
Man verwendete Gleichstrom mit einer Span-
nung von 600 Volt. Das System funktionierte,
und der Betriebsaufnahme einer ersten elektri-
schen Schnellbahn in Berlin stand nichts mehr
im Wege.

Mit Versuchen fir den elektrischen Eisen-
bahnbetrieb befaBte sich gleichfalls eine Reihe
von Firmen in ltalien, der Schweiz und in den
skandinavischen Léndern. Hier muBte man
Steinkohle im Ausland kaufen — doch Kohle
wurde immer teurer! Statt dessen brauchte
man nur die Wasserkraft der Gebirgsflisse auf
Stromerzeuger zu Ubertragen und die so ge-
wonnene Elektrizitét fur die Eisenbahn zu nut-
zen. Wo aber blieben bei all den Versuchen die
bisher im Eisenbahnwesen unbestritten tonan-
gebenden Englander?

Sie hielten an der Dampfkraft fest, weil sie
uber genug eigene Kohlevorrate verfugten.
AuBerdem lieBen die alten und engen Tunnels,
Briicken und Bahnhofseinfahrten die Verwen-
dung elektrischer Oberleitungen nicht zu. Des-
halb erfolgt bis heute bei vielen der inzwischen
elektrifizierten britischen Eisenbahnstrecken
die Stromzufiihrung Uber eine Seitenschiene.

Eine 1895 auf der Weltausstellung in Chi-
cago zu besichtigende groBe Elektrolokomo-
tive wirkte wie ein Ziindfunke: Die Verwaltun-
gen der nordamerikanischen Stadte drangten
sogleich auf die Elektrifizierung ihrer innerstad-
tischen Eisenbahnstrecken, denn sie fiihrten
vielfach in Tunnels unter den Stadten entlang.
Hier machte sich der Dampfbetrieb mit dem im-
mer dichter werdenden Zugverkehr besonders
storend bemerkbar.

Die Baltimore & Ohio-Bahn lieB noch im Jahr
jener Welt-Industrieschau auf einer 5 Kilometer
langen unterirdischen Strecke Oberleitungs-
Stromschienen einbauen. Die Dampfloks wur-
den vor der Stadt abgekuppelt und durch zug-
kréftige Elektrolokomotiven ersetzt. Seit der
Jahrhundertwende betrieb man auch die Eisen-
bahnstrecken durch Paris auf diese Weise. In
den GroBstadten der USA blieb es bis vor
25 Jahren beim Lokwechsel vor den Bahn-
hofen.

1899 wurde die ,Deutsche Studiengesell-
schaft fur elektrische Schnellbahnen” gegriin-
det. Die aufblihende Elektro- und Schienen-
fahrzeugindustrie war hier besonders stark ver-
treten. Hohere Staatsstellen beteiligten sich
ebenfalls in der Gesellschaft, der sogar die
oberste Militirbehdrde angehorte. Sie stellte
fir die ersten Versuche der Gesellschaft die Mi-
litar-Eisenbahn zwischen Marienfelde und Zos-
sen stdlich von Berlin zur Verfiigung. Die bei-
den groBen Firmen Siemens & Halske sowie
die ,Allgemeine Deutsche Electricitatsgesell-
schaft", kurz AEG genannt, hatten dafiir jeweils
einen Triebwagen gebaut. Bis auf den unter-
schiedlichen Farbanstrich glichen sich beide
Wagen in Form und Konstruktion. Auf den Da-
chern trugen sie zwei komplizierte Stromab-
nehmer mit je drei Bugeln, die fir die Aufnahme
des verwendeten Drehstroms notwendig wa-
ren.

Schon wahrend der ersten Erprobung er-
reichte man geradezu sensationelle Geschwin-
digkeiten. Die Tachometernadel zeigte bis zu
160 km/h an; die zu leicht gebauten Gleise hiel-
ten dem nicht stand. Erst nachdem der Ober-
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Dieser erste elektrisch angetriebene
Zug der Wannseebahn erdffnete im
Jahre 1900 den S-Bahn-Betrieb in
Berlin. Die Elektromotoren waren
im Wageninneren installiert

bau verstarkt und neue Gleise verlegt worden
waren, konnte die wirkliche Leistung der elek-
trischen Antriebskraft ermittelt werden. Der Re-
kord gelang dem AEG-Triebwagen am 27. Ok-
tober 1903 mit 210,2 km/h! Die Geschwindig-
keit des Siemens-Wagens blieb etwas niedri-
ger, doch (Uberschritt er ebenfalls die
,200-Stundenkilometer-Marke*.

Inzwischen waren die ersten elektrifizierten
Strecken in Europa in Betrieb: zwischen Mai-
land und Genua in Italien, in der Schweiz von
Seebach nach Wettingen und auf der bayri-

Mit diesem Drehstrom-Versuchstriebwagen wurden 1903 iiber
200 km/h erreicht
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schen Nebenbahn Murnau — Oberammergau.
Wihrend in der Ebene Temporekorde aufge-
stellt wurden, bewiesen die Eisenbahnen in
den Bergen, welche Zugkraft und Steigféhigkeit
die vorerst noch kleinen Elektroloks hervorzu-
bringen vermochten.

Auch in England begann man jetzt, die neue
Energiequelle ,anzuzapfen“. Nachdem schon
1890 die Londoner Untergrundbahn auf einem
ersten Streckenabschnitt kleine Elektroloko-
motiven eingesetzt hatte, fuhren 1904 bei der
North Eastern" und rings um London und Li-




Bahnbetriebswerk Friedrichsfelde der Berliner S-Bahn

verpool versuchsweise elektrische Maschinen.
1910 elektrifizierte man in Ungarn die Bahn-
strecke zwischen Vac und Goédolld. Die Stadt-
strecken in Paris, die groBen Alpenbahnen wur-
den ebenfalls elektrifiziert.

Als Schweden seine nérdlichsten Eisenbah-
nen auf Elektrizitat umstellte, war wiederum der
Bergbau Vorreiter des Neuen: Zwischen den
Erzschéchten um Lulea und dem norwegi-
schen Hafen Narvik fuhren erstmals elektrische
Bahnen. Als erste der Welt wurde diese
Strecke zentral Giberwacht — von nur drei Stell-
werken aus konnte der gesamte Zugverkehr
gesteuert werden. An jenen Lokomotiven und
Wagen sind bereits Druckluftbremsen und Mit-
telpufferkupplungen verwendet worden. Die

Dreifachlokomotiven dieser Erzbahn — drei
elektrisch zusammengeschlossene Maschi-
nen — zahlen mit 7203 kW zu den leistungs-

starksten ihrer Art; selbst 5000 Tonnen
schwere Erzzlige ziehen sie Uber Steigungen
von 10 Promille bei 50 km/h.

Die erste elektrisch betriebene deutsche
Haupteisenbahn liegt im Streckennetz der
Deutschen Reichsbahn — es handelt sich
um die Linie Dessau — Bitterfeld, die damals
der,Kéniglich-PreuBischen Eisenbahn-Verwal-
tung" unterstand. Im Januar 1911 begann auf
diesem 25 Kilometer langen Streckenabschnitt
der Fernverbindung Magdeburg — Leipzig der
elektrische Zugbetrieb, den man drei Jahre
spéter versuchsweise bis nach Leipzig erwei-
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Fiir Fernelsenbah gebréuchliche Strom-

systeme

1500 Volt Gleichstrom
Frankreich Niederlande
Japan

3000 Volt Gleichstrom
Belgien Kanada
England Sowijetunion
Italien Spanien
Jugoslawien

15000 Volt 16%/; Hertz

Wechselstrom
BRD Osterreich
Dénemark Schweden
DDR Schweiz
Norwegen

25000 Volt 50 Hertz

Wechselstrom
Bulgarien Polen
CSSR Portugal
Finnland Ruménien
Frankreich Sowjetunion
Japan Ungarn

600—650 Volt Gleichstrom
England * USA

terte. Die Zlige bestanden aus einfachen Abteil-
wagen, an beiden Zugenden wurde je ein
Treibgestell mit Antriebsaggregat vorgesetzt.
Stromabnehmer waren auf den Wagendéchern,
die Fuhrerstande in den Kopfwagen unterge-
bracht.

Fir den Vorortverkehr hatte man in Berlin
und Hamburg gerade noch die kleinen Dampf-
lokomotiven der Baureihe 74 angeschafft, ganz
vertraute man also der neuen elektrischen Zug-
forderung nicht. Dennoch wére ihr Vormarsch
nicht aufgehalten worden — hétte nicht der er-
ste Weltkrieg diese Erneuerungsvorhaben un-
terbrochen. Rustung und Kriegfiihrung ver-
schlangen nun alles Geld, das der weiteren
Elektrifizierung der Eisenbahn hatte dienen
koénnen.

Zwischen beiden Weltkriegen, vor allem aber
dann seit den vierziger und finfziger Jahren
sind bei vielen europdischen Eisenbahnen
lange Strecken fiir den elektrischen Betrieb
umgeristet worden. Heute erfolgt auf ihren
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Haupt- und Fernstrecken der Zugbetrieb fast
ausschlieBlich mit Hilfe der Elektrizitat. Dabei
kommen allerdings unterschiedliche Stromsy-
steme in Anwendung.

Die deutschen Hauptbahnen und ihre elektri-
fizierten Nebenstrecken werden wie die Eisen-
bahnen von anderen nord- und mitteleuropé-
ischen Landern mit Einphasen-Wechselstrom
15000 Volt 16 %, Hertz versorgt. Die Berliner
S-Bahn behielt mit 750 Volt Gleichstrom das ur-
spriingliche System bei. Der Betrieb der
23,5 Kilometer langen Riibelandbahn im Harz
erfolgt hingegen mit Einphasen-Wechselstrom
25000 Volt 50 Hertz. Dieses Stromsystem ist
»moderner" und findet bei neuen Elektrifizierun-
gen in der CSSR oder in Frankreich Anwen-
dung. Um durchgéngige Fahrten tiber Strecken
mit unterschiedlichen Stromsystemen zu er-
mdglichen, hat man Mehrsystemlokomotiven in
Betrieb. Dadurch entfallen Lokwechsel, und die
,Stromgrenzen“ werden iberschritten.

Strom in kleinen Ziigen
e

Die Elektrifizierung von Eisenbahnstrecken hat
einen Nachteil: Es entstehen hohe Baukosten.
Masten mussen aufgerichtet, Fahrleitungen
verlegt werden; zur Einspeisung des Stroms in
das Fahrleitungsnetz sind Unterwerke zu
bauen, Fernleitungen zu ihnen hin zu fiihren.
Auch Signal- und Sicherungseinrichtungen be-
durfen wegen der elektrischen Beeinflussun-
gen umfangreicher Verénderungen. Dazu miis-
sen die Oberleitungsanlagen sténdig beobach-
tet, Uberprift und gewartet werden. Lohnt sich
dieser Aufwand fiir weniger befahrene Neben-
strecken?

Diese Frage stellte man sich schon seit Be-
ginn der Elektrifizierung. Zahireiche Versuche
wurden unternommen, den Zugbetrieb mit ge-
speichertem Strom weiterzuentwickeln. Akku-
mulatorenbetriebene Zlige lassen sich auf allen
Strecken einsetzen. Sie fiihren ihre Strom-
quelle mit und bendtigen keine Einspeisung
uber Stromschienen oder Fahrleitungen. lhr
Betrieb bliebe also billig.

Nach ersten, wenig erfolgversprechenden
Versuchen hatte man die Akkumulatorentech-
nik verbessert. Auf den pfélzischen Eisenbahn-
linien verkehrten bereits seit 1896 Speicher-
triebwagen. Mit einer Batterieladung fuhren sie



immerhin eine Strecke von 40 Kilometern, dann
allerdings muBten die Akkumulatoren gegen
voll geladene ausgetauscht werden. Nicht nur
der kleine Elektromotor im Wagenbug, auch
die Akkus, die unter den Sitzen standen, bean-
spruchten wenig Platz. lhre ausstrémenden
Gase sind aber nicht ungeféhrlich. Sollten in-
des langere Strecken befahren werden, wuchs
das Wagengewicht erheblich an, da weit mehr
Akkus benétigt wurden. Ihr Transport schluckte
einen Teil der hinzugewonnenen Energie.

Die wohl ausgereifteste Konstruktion aus der
Vielzahl ~akkumulatorenbetriebener Wagen
nahm 1907 die Koniglich-PreuBische Eisen-
bahn-Verwaltung in Dienst. Der Oberbaurat
Gustav Wittfeld hatte diesen nach ihm benann-
ten Doppeltriebwagen etwas eigenartig gestal-
tet. Um die Last der aus jeweils 168 Zellen zu-
sammengesetzten Bleiakkumulatoren tragen
zu kénnen, wurden die dafiir vorgesehenen Ka-
sten auf den Vorderachsen, spéter auch auf
Drehgestellen vor die Wagenstirnseiten ge-
setzt. Mit ihren Enden kuppelte man die beiden
Wagen kurz aneinander, so daB an jedem der
beiden Wagen vor- wie rickwarts die Akkuké-
sten vorausliefen. Dieser spéter sogar um
einen Mittelwagen zum dreiteiligen Triebwagen
erweiterte Wittfeld-Zug bewaltigte rund 300 Ki-

Moderte franzdsische l!lekmloknnmtwe vom Typ CC 2100 fir
von E:

Bzii-

gen; mit ihren 5780 kW erreicht m 220 km/h

lometer mit einer Akkuladung. Da sich dieses
Stromspeichersystem besonders fiir Neben-
bahnen bewahrte, baute man 1912 mehrere
Wittfeld-Ziige. Die seit Mitte der zwanziger
Jahre von der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft beschafften Akkumulatorentriebziige mit
den Betriebsnummern AT 581 bis 616 — zwei
kurzgekuppelte dreiachsige Wagen und dem
Wittfeld-Zug &hnlich — verkehrten noch bis in
die fiinfziger Jahre auf einigen Nebenstrecken
der Deutschen Reichsbahn.

Geballte Kraft
und schnelle Fahrt

Alles das, was den groBen Dampflokomotiven
ihr kraftstrotzendes Aussehen verleiht, vermis-
sen wir bei der Elektrolokomotive. Weder fahrt
sie auf riesigen Rédern, noch schleppt sie ge-
waltige Vorratsbehélter mit sich. Kaum ein Ge-
réusch ist zu vernehmen, wenn sie abfahrbereit
vor einem Zug steht. Fahrt sie an, gibt es kein
Stampfen, keinen knallenden Auspuffschlag.
Dafiir erreicht sie in kirzester Zeit hohes
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Fiir die Beforderung schwerer Giiterziige wurde 1927 die E 95
gebaut — hier eine dieser Reichsbahn-Loks nach ihrer Restaurie-
rung fiir das Verkehrsmuseum Dresden

Tempo, so daB die letzten Wagen des abfah-
renden Zuges nur noch an uns voriiberhu-
schen.

Heute sind E-Loks vollig verkleidete Aggre-
gate. |hre fiir die Krafterzeugung und Kraftiiber-
tragung notwendigen Teile treten &uBerlich
nicht in Erscheinung. Die &lteren Maschinen
hingegen unterschieden sich von ihnen durch
ihre Antriebskonstruktionen sowie durch ihre
.Wagenkésten*“. Doch keine dieser Maschinen
befindet sich noch im Dienst.

Anfénglich benutzten die E-Lok-Konstruk-
teure das von der Dampflokomotive her be-
wahrte System der Kraftiibertragung, den Stan-
genantrieb. Von der Motorwelle wurde die Kraft
mit einer Treibstange auf die sogenannte Blind-
welle iibertragen. Kuppelstangen leiteten von
dieser die Kraft zu den Antriebsachsen. Ledig-
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lich bei kleinen E-Loks, wie sie fir die Neben-
bahn Murnau—Oberammergau gebaut worden
waren, trieb je ein kleiner Motor die beiden
Achsen dieser Maschine an. Fur groBere Loko-
motiven war jedoch noch keine brauchbare L6-
sung zur direkten Kraftiibertragung vom Motor




Schweizer Gebirgslokomotive der dreiBiger Jahre mit Blindwel-
len-Stangenantrieb - ,Krokodil“ genannt

auf die Achsen gefunden worden, so daB man
mit dem Stangenantrieb vorliebnahm.

Die Treibachsen alterer groBer E-Loks saBen
festim Rahmen. Wie Dampflokomotiven verfiig-
ten auch sie liber Laufachsen und Drehgestelle
zur besseren Kurvenlaufigkeit und Abstiitzung
ihrer Gesamtlast. Im Kastenaufbau waren der
Motor und die schrag angeordnete Ubertra-
gungsstange eingebaut. Daraus erklart sich
das im Vergleich zu modernen E-Loks eigen-
willige und wenig elegante AuBere der Maschi-
nen. Zum Beispiel ragte bei der preuBischen
ES 5 oder der spateren E 50 der riesige Motor
mit seinen drei Metern Durchmesser ein gan-

zes Stiick uber das Dach heraus. Auch blieben
Bauteile wie der Haupttransformator der besse-
ren Kuihlung wegen ohne Verkleidung. Bei
einigen E-Loks wurden die Aufbauten ganz
schmal gehalten, damit das Fahrpersonal vom
Fihrerstand aus seitlich an ihnen vorbei die
Strecke einsehen konnte. Aus dem gleichen
Grund bildete man lange, flache Vor- und Riick-
bauten aus. Das berlihmteste Beispiel dafir
war die nach ihrem Aussehen benannte
Schweizer ,Krokodil“-Lokomotive.

Fir schwere und schnelle Zige standen bald
E-Loks mit Stangenantrieb und zwei oder mehr
Motoren zur Verfiigung. Als Gelenklokomotiven

K 15 Di 161 il 17 Hilfs-

Schnitt durch eine E-Lok, BR 250 der DR (/
D 3 4

un

18 Si iist, 19 Tafel fiir

Kiihler fir 6 Thyri:
7 8

9

mente, 20 Elektronikschrank, 2/ Indusi, 22 Ohmsche Shunts, 23

Hochspannungsgeritegeriist, /0 Umformer, /] Kondensatoren
fiir Umformer, /2 Batterie, /3 Steuerstrom-Versorgungsgerit, 14

ifter mit E 25
Schutzfilter, 26 Dachluke, 27 Werkzeugschrank, 28 Kleider-

schrank)
93



Mehrzweck-E-Lok, Baureihe 250 der Deutschen Reichsbahn

gebaut, waren sie praktisch zwei kurzgekup-
pelte Antriebsaggregate. Bis in die dreiBiger
Jahre baute man solch gewaltige ,Késten* fur
Gebirgsstrecken und schweren Giiterverkehr.
Hin und wieder trifft man noch eine dieser alten
E 91 auf dem Absteligleis an.

Ein Umschwung im E-Lok-Bau setzte ein, als
Getriebe- und Fahrzeugtechnik sich so ent-
wickelt hatten, daB nun die Treibachsen in
mehrachsigen Drehgestellen zusammengefaBt
werden konnten. Einzelmotoren in Zusammen-
schaltung besorgten ihren Antrieb. Dabei muB-
ten Achsen und Motoren jeweils ,abgefedert”
werden, sonst waren Bauteile gebrochen.

Eine neuere Antriebsform ist der ,Federtopf-
antrieb”, ihn hatte man schon in den zwanziger
Jahren erprobt. Bei diesem Antrieb greift eine
Hohlwelle vom Motor kommend mit Hilfe von
Federelementen ,weich* in die Kuppelele-

mente der Radspeichen ein.
Eine zweite und weitverbreitete Antriebsform

bietet der Tatzlagermotor. Er ist zum Teil im
Drehgestellrahmen verankert, zum Teil stitzt er
sich mit , Tatzen" auf die Treibachse ab. Auf sei-
ner Ankerwelle sitzt ein Ritzel, ein Zahnelement,
das unmittelbar in ein auf der Treibachse ange-
brachtes sogenanntes GroBrad greift und da-
mit den Antrieb der Lokomotive besorgt.

Mit den neuen Antriebsformen anderte sich
auch das AuBere der E-Loks, denn die groBen
Motorhauben auf den Déachern, die Kuppel-
stangen an den Radern, Blindwellen mit den
kreisenden Gegengewichten und die Rahmen-
bauweise entfielen.

SchlieBlich ermoglichte die weiterentwik-
kelte Elektrotechnik, daB zwei und mehr E-Loks
nicht nur mechanisch aneinandergekuppelt,
sondern auch elektrisch zusammengeschaltet
werden konnten. Seither verfligen die Eisen-
bahnen iber leistungsfahige ,Gespanne”, die
sich je nach Bedarf beliebig zusammenstellen
und wieder getrennt einsetzen lassen.

Tragewerk und Fahrleitungen elek-
trifizierter Strecken bediirfen stin-
diger Kontrolle und Wartung, da-
zu dienen Fahrleitungs-Revisions-
wagen
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Lokomotive mit einer Laufachse an jedem Ende und drei gekuppelten
Achsen. Bezeichnung: 1’ C 1’ — Baureihe E 32

Lokomotive mit vier einzeln angetriebenen Achsen und einem Krauss-
Helmholtz-Gestell an jedem Ende. Bezeichnung: 1’ Do 1’ — Baureihe 218

Lokomotive mit vier einzeln angetriebenen Achsen, davon je zwei gemein-

0TV F®o

sam mit einer Bisselachse in einem Gestell gelagert. Bezeichnung: (1’ Bo)

(Bo1’)— Baureihe E 15

(CLCLCIEILICY)
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Lokomotive mit sechs einzeln angetriebenen Achsen, davon je drei in
einem Gestell gelagert. Bezeichnung: Co’ Co’ — Baureihe 254

Lokomotive mit sechs angetriebenen Achsen, je drei miteinander gekup-
peltund in einem Gestell gelagert. Bezeichnung: C’ C’ — Baureihe E 91

Lokomotive aus zwei einzeln fahrbaren Teilen bestehend, je Lokomotiv-
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hélfte drei einzeln angetriebene Achsen und eine Laufachse. Bezeich-

nung: 1" Co—Co 1’ — Baureihe — E 95

Von der
»~Atmosphérischen
Maschine*

zur Diesellok

)

Bereits 1860 hatte der Franzose Jean Joseph
Etienne Lenoir eine Gasmaschine gebaut, die
durch ein Gemisch aus explosiver Flissigkeit
und Luft angetrieben wurde. Zwei Deutsche,
- Eugen Langen und Nikolaus Otto, zeigten sie-
ben Jahre spéter auf der Weltausstellung in Pa-
ris ihre ,Atmosphérische Maschine*, welche
nach ahnlichem Prinzip arbeitete. Aus ihr ist der
Viertakt-Benzinmotor weiterentwickelt worden,
den man seither auch als Ottomotor bezeich-
net. Inzwischen hatte der aus Malchin stam-
mende Siegfried Marcus 1864 in Osterreich
eine Verbrennungskraftmaschine mit elektro-
magnetischer Ziindung konstruiert, durch die
das Gemisch aus Treibstoff und Luft im Punkt
der héchsten Verdichtung zur Explosion ge-
bracht wird. Gottlieb Daimler und Carl Friedrich
Benz vervollstandigten schlieBlich in den acht-
ziger Jahren den Benzinmotor fiir das Auto.
1893 stellte der deutsche Ingenieur Rudolf
Diesel seine ,Verbrennungskraftmaschine* vor.

Sie funktionierte verhaltnisméaBig einfach: In
inrem Verbrennungsraum wird Luft angesaugt
und durch den Kolbendruck innerhalb des Zy-
linders hoch verdichtet. Der genau zu diesem
Zeitpunkt eingespritzte Kraftstoff entziindet
sich infolge der Verdichtungshitze der Luft von
selbst und treibt den Kolben an.

Der Dieselmotor weckte zunéchst das Inter-
esse der Industrie und vor allem des Schiff-
baues. Seine Arbeitsweise ist einfach, sein
Kraftstoffbedarf gering gegeniiber den Kohlen-
mengen, die in Dampfmaschinen verbrannt
werden muBten, um eine gleich hohe Energie
zu erzeugen. Die Ladeféhigkeit und der Trans-
portraum vergréBern sich in einem Schiff, das
mit einem Dieselmotor ausgeristet ist. Denn
der flussige Brennstoff hat ein kleineres Volu-
men als die Kohle. Also entstanden als erstes
Schiffs-Dieselmotoren.

Im Jahre 1908 legte Diesel fiir eine Lokomo-
tive mit einer Verbrennungskraftmaschine
einen Konstruktionsentwurf vor, nach dem die
.Diesel-Klose-Sulzer GmbH" vier Jahre spéter
die erste normalspurige Diesellokomotive
baute. AuBerlich glich sie nahezu den é&lteren
Elektroloks: Ihr Motor trieb ebenfalls zunachst
eine Blindwelle an, welche tber Kuppelstangen
auf die Treibachsen wirkte. Im Aufbau erinner-
ten die Stirnseiten der. Maschine an Dampflok-
tender, wahrend eine Art Wagenkasten die Ag-
gregate umkleidete.
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Diesel-elektrische Lokomotive mit
Co’Co’ Achsanordnung, wie sie in
einigen europdischen Liindern ver-
kehrt — hier eine Lok der Ungari-
schen Staatsbahn

Als die Koéniglich-PreuBische Eisenbahn-
Verwaltung die Lokomotive im Streckenbetrieb
zu erproben begann, hatten die Werksversuche
schon bewiesen, daB mit dem Fahrzeug bis zu
100 km/h zu erreichen waren. Doch auch hier
beendete der erste Weltkrieg alle weiteren viel-
versprechenden Entwicklungsarbeiten. Statt
auf Lokomotiven konzentrierte sich die Indu-
strie erneut auf Dieselmotoren fiir Kriegsschiffe
und Unterseeboote. Bis zum Kriegsende blieb
es still um Diesels Schienenfahrzeug.

An der ersten Diesellokomotive konnte die
Kraftiibertragung in ihrer bisher tblichen Form
Uiber Blindwelle und Kuppelstangen nicht recht
befriedigen. Giinstiger stellte sich die Ubertra-
gung der Motorkraft auf die Antriebsréder tiber
ein Getriebe. Das wuBte man seinerzeit schon
recht gut vom Automobilbau her. Doch derar-
tige mechanische Getriebe vermochten die bei
einer Lokomotive anliegenden sehr groBen
Krafte nicht aufzufangen und weiterzuleiten.

Da entsann man sich der Erfindung eines an-
deren deutschen Technikers: Hermann Fottin-
ger hatte 1905 ein hydraulisches Getriebe —
auch Flissigkeitsgetriebe genannt — kon-
struiert und der Maschinenindustrie empfohlen.
Es handelt sich dabei um einen Drehmoment-
wandler, der es ermdglicht, verschiedene Ge-
schwindigkeiten bei gleicher Motordrehzahl zu
erzielen und damit den Motor sehr wirtschaft-
lich zu fahren. Solche Strémungsgetriebe be-
stehen im Prinzip aus einem Pumpenrad, das
auf der Antriebswelle sitzt, dem feststehenden
Leitrad und dem Turbinenlaufer auf der Ab-
triebswelle. Das Pumpenrad beschleunigt oder
verlangsamt die dinnflussige und hoch ver-
dichtete Olfiilllung im Getriebegehause. Sie be-
werkstelligt die eigentliche Kraftiibertragung,
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indem sie die aufgenommene Drehenergie an
den Turbinenlaufer wieder abgibt und damit die
Antriebswelle entsprechend rascher oder lang-
samer dreht. Durch Verénderung des Olstroms
lassen sich also die unterschiedlichen Stufen
und Ganggeschwindigkeiten des Getriebes
einstellen. Es dauerte jedoch noch bis in die
dreiBiger Jahre, ehe man funktionssichere
Flissigkeitsgetriebe herstellen konnte. Vorerst
wurden deshalb nur kleine Dieselfahrzeuge ge-
baut. Die mit einem Flissigkeitsgetriebe als
Kraftibertrager ~ ausgeriisteten ~ Maschinen
nennt man diesel-hydraulische Lokomotiven.
Als einfacher erwies sich die im Grunde
kompliziertere Kraftibertragung vom Diesel-
motor zu den Radern mit Hilfe der Elektrizitat.
Der Dieselmotor treibt hier zunéchst einen Ge-
nerator an. Der in ihm erzeugte Fahrstrom flieBt
zum Elektromotor, der wie bei der E-Lok den
eigentlichen Antrieb besorgt. In den auf diese
Weise funktionierenden diesel-elektrischen Lo-
komotiven sind also drei Einzelaggregate un-
terzubringen: Dieselmotor, Generator und
Elektromotor. Jedes dieser Aggregate war
schon vor 1918 so weit entwickelt, daB es
eigentlich nur an einer Industrie zur Herstellung
von diesel-elektrischen Lokomotiven mangelte.
Offensichtlich zeigte man in Deutschland
und auch in den anderen am ersten Weltkrieg
beteiligten Landern nur geringes Interesse an
dieser Entwicklung. Dafiir gab es verschiedene
Griinde. Wahrend es der deutschen Eisenbahn
einfach an Geld fehlte — hohe, von den imperia-
listischen Siegerstaaten des ersten Weltkrie-
ges geforderte Wiedergutmachungen waren
abzuleisten —, bauten Englander, Franzosen
und Amerikaner die dritte Generation von
Dampflokomotiven. Es waren technisch vollen-
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dete Maschinen, die hohe Zugleistungen er-
brachten und schnell fuhren. Kohle stand in
diesen Léandern reichlich zur Verfiigung; und
zur Stromerzeugung fiir die ersten elektrisch
betriebenen Strecken nutzte man ebenfalls
Kohle oder die Wasserkraft als Energiequelle.

In dieser Situation ist bemerkenswert, daB
nicht die USA mit ihren technisch weitentwik-
kelten Eisenbahnen, sondern die junge Sowjet-
union sich zuerst des Diesellokomotivbaues
annahm. Das unter dem Zaren angelegte Ei-
senbahnnetz muBte erneuert und erweitert wer-
den, wollte man die Industrialisierung des Lan-
des voranbringen. Fur die Riesenentfernungen
im Lande bot sich die Diesellokomotive gera-
dezu an: Mit der gleichen Menge OI, wie eine
Dampflok an Kohle benétigt, erbringt sie die
gut doppelte Streckenleistung und zieht eine
groBere Last. Viele der fir Dampfloks an Fern-
strecken notwendigen Versorgungsarbeiten
entfielen. AuBerdem forderte die Sowjetunion
den fir die Dieselloks benétigten Kraftstoff —
das Erddl — selbst.

Der sowijetische Ingenieurprofessor Georg
Wiadimir Lomonossow hatte sich in der Ma-
schinenfabrik Augsburg-Niirnberg (MAN) um-
gesehen und brachte Konstruktionsentwiirfe

mit, die von den Maschinenfabriken EBlingen
und MAN fiir den Bau einer ersten groBen Die-
sellok mit elektrischer Kraftiibertragung ver-
wendet werden sollten. Zum Vergleich der
Fahreigenschaften wurden zwei Lokomotiven
gebaut: eine_mit elektrischer, die andere mit
mechanischer Kraftiibertragung. Beide Maschi-
nen lieferten die Firmen 1923/24 in die Sowjet-
union. Sicher trugen die langjéhrigen Erfahrun-
gen mit Dieselaggregaten dazu bei, daB sich in
diesem Land eine der leistungsfahigsten Die-
sellokomotiv-Industrien der Welt entwickelt hat.

Die schwedische Halmstad-N&ssjo-Eisen-

Eine der ersten Di
gung — 1923/24 von der Muchmen!-bnk EBlingen ﬁn’ die sowje-

tischen Eisenbahnen gebaut
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Nordamerikanische Doppel-Diesel-
lokomotive der Southern-Pacific-
Railway

bahngesellschaft lieB auf eigene Kosten 1928
eine diesel-elektrische Lokomotive bauen, die
auBerlich das ,Lokomotivartige" &lterer Kon-
struktionen ganzlich abgelegt hatte und wie ein
Triebwagen aussah. Die Achsen in den Dreh-
gestellen wurden bereits durch Einzelmotoren
angetrieben. Im Unterschied zu dieser Kon-
struktion behielten die diesel-hydraulischen
Maschinen dhnlich wie die ,einmotorigen” &lte-
ren E-Loks noch lange die charakteristische
Blindwelle und Kuppelstangen. Bei Rangier-
loks hat sich diese Antriebsform bis heute er-
halten.

Eine Diesellokomotive ist stets betriebsbe-
reit, vorausgesetzt, in ihrem Tank befindet sich
Treibstoff. Sie bendtigt keine fremden Energie-
erzeuger wie die Elektrolokomotive, keine
lange Anheizzeit und aufwendige Versorgung
wie die Dampflok. Dieser Vorteile bediente sich
die faschistische deutsche Heeresfiihrung in

Vorbereitung des zweiten Weltkrieges. Sie lieB
1937 bei der Firma Krupp in Essen drei groBe
Doppel-Diesellokomotiven bauen. Mit ihrem
diesel-elektrischen Antrieb waren sie speziell
zum Ziehen von (berschweren Eisenbahnge-
schiitzen vorgesehen. Weitere Dieselloks ka-
men jedoch nicht hinzu. Mit Ausbruch des
zweiten Weltkrieges wurde auch die Eisenbahn
in Deutschland auf ,Kriegsbedarf* umgestelit.
Statt technischer Weiterentwicklungen entstan-
den nun die vereinfachten, vor allem fiir die Mili-
tartransporte Uber groBe Entfernungen kon-
struierten Dampflokomotiven der Baureihen 42
und 52. Nach 1945 bewahrten sie sich noch
lange in mehreren européischen Landern im
Guterzugdienst.

In den USA hatte man die deutschen sowie
die franzoésischen Lokomotiventwicklungen in-
teressiert verfolgt und Ubersah dabei auch
nicht die beiden fiir die Sowjetunion gebauten

Di ive mit K

i der Bau-
reihe 110 der Deutschen Reichsbahn fiir Personen- und Giter-
zugverkehr
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Maschinen aus EBlingen und Augsburg-Nirn-
berg. Schon 1925 stellte die Firma Baldwin &
Alco Versuche mit 735 kW leistenden Diesello-
komotiven an. Gleichzeitig beschritt man in den
USA einen zweiten Weg der ,Verdieselung“:
Triebwagenziige wurden konstruiert und mit
diesel-hydraulischen oder diesel-elektrischen
Antrieben versehen. Es entstanden Luxusziige
neuer Art. Am beriihmtesten wurde der 1934 in
Dienst gestellte ,Pioneer Zephyr* der Chicago
Burlington & Quincy Railroad. Wie die groBen
Dampflokomotiven erhielten auch diese Zige
Stromlinienform und setzten weltweit MaBstabe
fiir den Triebwagen- und Waggonbau.

Diesellokomotiven bewéhren sich als ,Ar-
beitspferde”. Sie kdnnen ExpreBzlige, ebenso
aber auch schwere Giterziige schleppen. |hr
groBer Vorteil liegt in der universellen Einsetz-
barkeit. So erwies sich der Dieselantrieb auch
fur die vielen ,fleiBigen Lieschen*, die Rangier-
lokomotiven, als sinnvoll. Viel zu oft muBten die
alten kleinen Tenderlokomotiven Kohle und
Wasser aufnehmen, ihr Einsatz blieb fast immer
auf den Rangierbahnhof beschrénkt. Die Die-
sellok ,eroberte" sich dieses ,Feld“ und be-
herrscht es heute nahezu allein.

Dampfomnibus und
»3chienenzepp“

Gemachlich zuckelt die Lokomotive mit einer
kleinen Wagenkette von Station zu Station. Es
ist eine Nebenstrecke. Hier steigen nur wenige
Passagiere aus und zu — manchmal gar nur ein
Fahrgast. Lohnt sich dafiir der kostspielige Ein-
satz eines ganzen Wagenzuges mit Lokomo-

tive und Bahnpersonal? Schon immer gab es
Strecken, auf denen ,nicht viel los ist". Was lag
da néher, als fir das geringe Verkehrsaufkom-
men eine kleine Dampfmaschine auf einen Ein-
zelwagen zu montieren und diesen damit weit-
aus wirtschaftlicher einzusetzen.

Der Dampfomnibus — wie man solch ein Ge-
fahrt nannte — war dem spéteren Autobus Vor-
bild. Vornan die Maschine in eigenem Ge-
hause, dahinter der Platz fir den Wagenfiihrer
und schlieBlich der eigentliche Wagenkasten
mit den Passagierplatzen. Die Niederschle-
sisch-Markische-Eisenbahn betrieb bereits
1879 einen derartigen Dampftriebwagen. Sein
Wagenkasten lag wie bei einem heutigen Sat-
telschlepper-Lastzug mit einem Ende auf der
Zugmaschine auf und konnte vom Lokomotiv-
teil getrennt werden. Die hessische Ludwigs-
Eisenbahn verfligte ab 1883 sogar liber einen
doppelstéckigen Dampftriebwagen. |hn hatte
die Minchner Maschinenfabrik Krauss & Co.
konstruiert. Die Koniglich-Sachsische Eisen-
bahn betrieb ein ahnliches Fahrzeug. Vor allem
fur die touristischen Bergbahnen der Alpenlan-
der, wie sie auf den Arth-Rigi oder zum Pilatus-
Sattel fihrten, kam wegen der extremen Stei-
gungen nur ein dampfgetriebener Einzelwagen
in Betracht. Zudem konnten nun bis zu 500 Pro-
mille bergan und bergab im Zahnradbetrieb be-
waltigt werden. Freilich sind diese Bergbahnen
inzwischen langst modernisiert und elektrifi-
ziert worden.

Bereits nach wenigen Jahren liefen den
Dampfomnibussen die elektrischen Speicher-
triebwagen den Rang ab. Geblieben war der
Name — Schienenbus. Diese Bezeichnung ver-
wenden wir auch fiir die heute mit Dieselmoto-
ren ausgestatteten kleinen Triebwagen auf den
Nebenbahnen.

Franz Kruckenberg war wahrend des ersten
Weltkrieges Flugzeugkonstrukteur. Als nach




1918 auf BeschluB der Siegerméchte in
Deutschland keine Propellerflugzeuge mehr
gebaut werden durften, widmete sich der Inge-
nieur einem anderen technischen Gebiet. Seit
jeher hatte er die Schwebebahn zwischen den
Stadten Elberfeld und Barmen, spéter zu Wup-
pertal vereinigt, bewundert. Sie war 1903 nach
dem Entwurf von Eugen Langen fertiggestelit
worden. 14 Kilometer fahrt diese Bahn an
einem eisernen Tragegerist iber dem FluBlauf
der Wupper entlang, dabei hangen die Wagen
unterhalb der Fahrschiene fiir das Laufwerk.
Dieses Bahnsystem beansprucht kaum
stadtischen Verkehrsraum. Doch lieBe es sich,
mit einem schnellen Antrieb versehen, so Uber-
legte Kruckenberg, zu einem brauchbaren Ver-
kehrsmittel auch fiir weite Strecken ausbauen.
Als Flugzeugkonstrukteur wuBte er um die Be-
deutung der ,aerodynamischen”, das heiBt
windschlipfrigen Form eines Kérpers zur Ver-
minderung des Luftwiderstandes und damit zur
Erhohung der Geschwindigkeit. Fir eine rake-
ten- oder geschoBférmige Kabine, welche un-
ter einem ahnlichen Gerust wie die Wupperta-
ler Schwebebahn laufen kdnnte, miiBte sich die
Antriebskraft verhaltnismaBig gering halten las-
sen. Kruckenberg baute also ein Modell, das
ein Flugzeugmotor mit einem Propeller antrieb.
Wer aber sollte einen GroBversuch finanzie-
ren? Es fand sich kein Wagemutiger, der 30
oder gar 40 Millionen Mark fir eine so ,win-
dige" Sache zu opfern bereit gewesen ware!
Von der Idee mit dem Propellerantrieb lieB
sich Kruckenberg nicht abbringen. Wenn
schon kein véllig neues Verkehrssystem, so
doch wenigstens ein neuartiges Fahrzeug! Ein
Schienentriebwagen sollte es sein, fiir dessen
Vortrieb ein Flugzeugmotor sorgt. Um dieses
Vorhaben verwirklichen zu konnen, hatte der
Konstrukteur eine eigene ,Gesellschaft fiir Ver-

Seit 1903 ist die Wuppertaler Schwebebahn in Betrieb, sie wurde
vor einigen Jahren modemnisiert

kehrstechnik" gegriindet, die das Geld fiir den
Bau eines solchen Fahrzeuges zusammen-
brachte.

Der Schienentriebwagen war 1929 fertigge-
stellt und wog nur 18,6 Tonnen. Er sah aus wie
ein Flugzeugrumpf. An seinem stromlinienfér-
migen Ende befand sich ein 600-PS(440 kW)-
Flugzeugmotor mit einem Propeller. Um an Ge-
wicht zu sparen, hatte Kruckenberg ganz
leichte Stahlrohre fiir das Wagengerippe ver-
wendet und mit diinnen Blechplatten umkiei-
det. Auch die Inneneinrichtung blieb entspre-
chend sparsam. Man nannte sein Fahrzeug
.Schienenzeppelin® — ein verpflichtender
Name. Waren doch ,Zeppeline* damals vielbe-
wunderte Fluggerate. Den deutschen Luftschif-
fen trug der Name des Organisators der Rie-
senzigarren-Flotte, Graf Ferdinand von Zeppe-
lin, ihre volkstiimliche Bezeichnung ein.

Der Versuchs-Schnelltriebwagen
,Schienenzeppelin“ von 1930 mit
Propellerantrieb



Von Kruckenberg 1938 gebauter
Diesel-Schnelltriebwagen

Die Deutsche Reichsbahn hatte dem Kon-
strukteur inzwischen erlaubt, den ,Schienen-
zepp" auf ihren Gleisen zu erproben. Am
21. Juni 1931 war es soweit. Fir die erste
Schnellfahrt des Triebwagens wurde die ge-
samte Strecke zwischen Hamburg-Bergedorf
und Spandau gesperrt. Kruckenberg selbst
Ubernahm die Steuerung. Zwischen Karstadt
und Wittenberge erreichte er mit dem Wagen
eine Geschwindigkeit von 235 km/h!

Ein rasantes Tempo — doch wie beéngsti-
gend zugleich. Schon bei der ersten Probefahrt
schleuderte der Wagen die Schottersteine
durch den Sog hinter sich weit umher. Durch
den Propeller-Luftwirbel riB es den Leuten auf
den Bahnsteigen fast die Kleider vom Leibe,
entlang der Strecke flogen Wéschestiicke
durch die Luft... Kein Wunder, daB Be-

flrchtungen und Zweifel die urspriinglichen Er-
wartungen an den Schienenzepp Uberschatte-
ten.

LieB sich ein derart schneller Schienenver-
kehr auf vorhandenen Strecken iberhaupt ver-
wirklichen? MuBte nicht ein spezieller Oberbau
geschaffen werden? Wirde der Propelleran-
trieb nicht auch Perroniiberdachungen bescha-
digen? Welches Laufwerk kénnte auf Dauer
den Belastungen standhalten? Der ,Schienen-
zepp" war ja nur ein einfaches zweiachsiges
Fahrzeug! Wie stand es um Richtungsanderun-
gen und Rickwartsfahrten? Der Versuchswa-
gen fuhr lediglich vorwarts, fir die Rickfahrt
muBte er wie die ersten Dampflokomotiven auf
einer Drehscheibe gewendet werden. Es blieb
beim Experiment.

Dennoch war dem Propellertriebwagen spé-

Solche zweiteiligen Schnelltriebwa-
gen verkehrten ab 1935 als ,Flie-
gender Hamburger*
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,Henschel-Wegmann-Zug“ von
1934 bei der Ausfahrt aus Dresden
nach Berlin

ter eine Wiederkunft beschert, freilich ohne den
spektakuldren Flugzeugmotor. Als die Japaner
in den fiinfziger Jahren superschnelle Triebwa-
genziige fir ihre neue Tokaido-Eisenbahn kon-
struierten, griffen sie auf die Kruckenbergsche,
fur hohe Fahrgeschwindigkeiten entwickelte
optimale Wagenform des ,Schienenzepp” zu-
riick.

1938 entwickelte Kruckenberg ein weiteres
richtungweisendes Schienenfahrzeug — einen
dreiteiligen Schnelltriebwagen, der ebenfalls
die Hand des Flugzeugkonstrukteurs erkennen
14Bt. Die strdmungsginstige Form dieses Zu-
ges trug dazu bei, daB er bereits auf der Probe-
fahrt 200 km/h erreichte. Doch allen weiteren
Fahrten setzte wiederum die Kriegsvorberei-
tung ein Ende. Der Kruckenberg-Zug kam prak-
tisch nie zum Einsatz. Die Deutsche Reichs-
bahn baute spater auf diesen Gestaltungs-
ideen auf, als sie in den sechziger Jahren neue
Schnelltriebwagen herstellen lieB. Sie verkehr-
ten bis 1981 im internationalen und Stédte-
schnellverkehr von Berlin nach Kopenhagen,
Wien und Karlovy Vary.

Bereits 1931/32 hatte ein anderer Diesel-
triebwagen Aufsehen erregt, der ,Fliegende
Hamburger". Er war im Vorgéngerbetrieb des
heutigen VEB Waggonbau Gérlitz hergestellt
worden. Bei diesem génzlich stromlinienférmi-
gen, zweiteiligen Schnelltriebwagen gab es
keinerlei Luftwiderstand hervorrufende Kanten
und Griffe. Die Puffer wurden durch einen Gum-
miwulst ersetzt. Ab 1933 Ubernahm der ,Flie-
gende Hamburger“ die ExpreBverbindung
zwischen Berlin und Hamburg — daher auch
sein Name. Zweimal taglich verkehrte der Zug
mit bis zu 160 km/h hin und zuriick.
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Allerorts wurde Schnelligkeit Trumpf bei den
Eisenbahnen. Der Wettlauf mit dem Flugzeug
begann. Die Schweizer Bundesbahnen stellten
in den dreiBiger Jahren ihren ,Roter Blitz* ge-
nannten ExpreBzug in Dienst; die Nordameri-
kaner bauten 1934 den ,Burlington Zephyr",
der die vielleicht konsequenteste Umsetzung
der Ideen Kruckenbergs und anderer Flug-
zeugkonstrukteure darstellte. Das Bugteil des
Zuges hatte das Aussehen eines modernen
Flugzeugs, und die Wagen waren aus Leicht-
metall — Aluminium — gebaut. Deswegen
wurde er auch ,Aerotrain” genannt. Besonde-
ren Wert legte man auf eine hohe Dauerleistung
der Motoren: Bis zu 60 Stunden ohne Unterbre-
chung muBte dieser Zug zwischen New York
und der Westkiste der USA bei Hochstge-
schwindigkeiten fahren!

Einer solchen Entwicklung konnte die
Dampflokomotivindustrie nicht tatenlos zuse-
hen. Der ,Konkurrenz" suchte man mit ebenso
schnellen Maschinen zu begegnen. Die Ma-
schinenfabrik Henschel in Kassel baute 1934
gemeinsam mit der Waggonbaufirma Weg-
mann einen Wagenzug sowie eine speziell da-
fiir konstruierte Dampflokomotive. Ahnlich an-
deren Schnellzugmaschinen jener Jahre erhielt
sie eine stromlinienférmige Vollverkleidung.
Auch farblich war sie komplett auf den Wagen-
zug abgestimmt. Zwischen Berlin und Dresden
besorgte der ,Henschel-Wegmann-Zug“ eine
Schnellverbindung. Ein anderer Stromlinien-
Dampf-Schnellzug war der aus zwei Doppel-
stockwagen bestehende Zug der Liibeck-Bu-
chener Eisenbahn. Dieser Express verkehrte
zwischen den Hansestédten Hamburg und LU-
beck. Ihn zog ebenfalls eine vollverkleidete



Tenderlokomotive, die wie die Henschel-Lok
Vorwarts- und Riickwartsfahrten mit gleich ho-
her Geschwindigkeit bewaltigte.

Triebwagen und Triebwagenziige wurden
seit den dreiBiger Jahren attraktive und bevor-
zugte Schienenfahrzeuge. Nach dem Vorbild
des ,Fliegenden Hamburgers* lieB die Deut-
sche Reichsbahn leichte drei- und mehrteilige
Schnelltriebwagen bauen. Die italienischen,
englischen, franzésischen und andere europa-
ische Eisenbahnen schafften eine Vielzahl von
Triebwagen sowohl mit Verbrennungsmotoren
als auch fiir den elektrischen Betrieb an. In
Amerika brachte man die Antriebsmaschinen
in besonderen Wagen unter, die wie Lokomoti-
ven ausgewechselt werden konnten. In sol-
chen Ziigen vernahmen die Reisenden kein
Motorengerdusch und blieben von jeglichen
Triebwerkerschiitterungen verschont.
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-Di der

Tai
nen von 1955 - ein ,Aerotrain“

Ein Rennen um die
Zeit ging verloren . . .

Nach dem ersten Weltkrieg begannen Flugge-
sellschaften in Amerika, Frankreich und Eng-
land, Maschinen fir den Passagierverkehr be-
reits regelméaBig zwischen groBen Stadten ein-
zusetzen. Und bald — noch vor dem zweiten
Weltkrieg — bestanden zwischen fast allen eu-
ropdischen Landern regulére Fluglinien. Knapp

zwei Jahrzehnte hatten genugt, daB Flugzeuge
die Eisenbahnen einholten und lber weitere
Strecken Passagiere sogar schneller beforder-
ten. Nach 1945 wurde das Riesengeschaft mit
der Luftfahrt fiir die Nordamerikaner besonders
eintraglich. Konnten jetzt die an ZweckmaBig-
keit und Luxus zwar vorbildlichen Eisenbahnen
der USA uberhaupt noch einen Wettlauf auf-
nehmen, wenn es um Reisezeiten ging?

Die amerikanischen Eisenbahnen erbrach-
ten mit einem Male keine Gewinne mehr. Die
Kundschaft stieg auf das Flugzeug um, und G-
tertransporte wurden auf die StraBe verlagert,
weil die Kraftwagenindustrie inzwischen ihre
JRiesen-Fernlaster" anbot. Mit ihnen konnten
Rohstoffe und Waren ohne Umladen vom Er-
zeuger zum Verbraucher befoérdert werden. Der
zunehmende Geldmangel zwang die amerika-
nischen Eisenbahnunternehmen, notwendige
Arbeiten zur Modernisierung der langen Strek-
ken und groBen Bahnhofe zu unterlassen. Weit-
reichende Schienenstrange waren auf einmal
Uberflissig, blieben ungenutzt und verrotteten.
Die gewaltigen kuppelbekronten Empfangsge-
baude der Fernstationen groBer Stadte wurden
Lunrentabel”, denn wo keine Reisenden mehr
ein und aus gingen, blieb auch der Verdienst
fur die Inhaber von Geschéften und Restaurants
aus. Die Bauten begannen zu verfallen; man riB
sie vielfach ab und errichtete an ihrer Stelle
neue Geschéfts- und Verwaltungshochh&user.
Nur schmale Eingénge fiihren hier noch zu den
unterirdischen Abfertigungseinrichtungen der
Bahnstationen. 1929 hatten in den USA taglich
rund 20000 Personenziige mehr als 75 Prozent
aller Reisenden befbrdert. 1970 war die Zahl
der taglich verkehrenden Personenziige auf
450 zusammengeschrumpft! Lediglich 7 Pro-
zent der Reisenden benutzten noch die Eisen-
bahn. Die Luftfahrt hatte gesiegt.

Ungeachtet all dessen erzielten in den Jah-
ren unmittelbar nach dem zweiten Weltkrieg die
nordamerikanischen Lokomotivfabriken noch
einmal eintragliche Profite. Sie lieferten in die
vom Krieg betroffenen westeuropéischen Lan-
der Serien von Dampflokomotiven, die inzwi-
schen in den USA keine Einsatzmoglichkeiten
mehr fanden. Die franzésischen Staatsbahnen
hatten diese technisch hervorragenden, lei-
stungsstarken, schnellen ,Mikado“-Loks noch
lange fiir den ExpreBverkehr zwischen Paris
und der Mittelmeerkiiste in Betrieb — bis auch
sie neuen elektrischen Maschinen weichen
muBten.
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TGV - Train & Grand Vitesse - heiBen die neuen Hochge-

ler ihre Reisege-
schwindigkeit liegt bei 250 km/h — Ausfahrt eines TGV aus dem
Gare de Lyon in Paris

Zu neuen
Gleisen




Von Tokio nach Osaka —
Japans neue
Tokaido-Linie

Die japanischen Eisenbahnen unterscheiden
sich wie vieles andere in diesem fernéstlichen
Land wesentlich von den européischen. Das
schmale Inselland gehért zu den industriell am
weitesten entwickelten Landern der Erde. In
seinen Millionenstédten wohnen die Menschen
unvorstellbar dicht neben- und (ibereinander.
Etwa 290 Einwohner leben hier auf einem Qua-
dratkilometer. Zwischen den Hé&usermeeren
und weitflaichigen Wohnsiedlungen erstrecken
sich riesige Industrieanlagen. Stahlwerke,
Werften, Autofabriken, die feinmechanische
und optische Industrie, Textil- und Lebensmit-
telbetriebe verlangen nach Rohstoffen, Gera-
ten, nach Transportwegen und Transportmit-
teln. Mehr als 100 Millionen Bewohner der japa-
nischen Inseln miissen versorgt werden, zur

Eine neue Epoche des Schienen-Personenverkehrs leiteten die
ji mit bis

zu 250 km/h im Jahre 1964 ein

Arbeit fahren, wollen reisen. Tokio allein hat
rund 9 Millionen Einwohner.

Schon vor dem zweiten Weltkrieg waren Ja-
pans Eisenbahnen zu eng und zu klein gewor-
den. Der Giiterverkehr Uberlastete das Gleis-
netz véllig. Die Spurweite betragt bei den &lte-
ren japanischen Strecken 1067 mm. In Europa
rechnet man solche Bahnen noch zu den
Schmalspurstrecken.

Etwa ab 1950 begann Japans Aufschwung
zu einer IndustriegroBmacht. Weniger fiir den
Gutertransport als fiir die unzahligen ,Berufs-
fahrer" muBte etwas geschehen, weil die Ver-
kehrsmittel zwischen den industriellen Bal-
lungsgebieten um Tokio, Yokohama oder
Kyoto einfach nicht mehr ausreichten. Busse,
Personenkraftwagen und Transportfahrzeuge
in zunehmend groBerer Zahl verstopften die
StraBen nicht nur in den St&dten. Die immer
breiter werdenden Autobahnen begannen das
Land zu ,vertilgen®, ganz zu schweigen von den
riesigen Parkfléchen fir die Kraftwagen in Stad-
ten und neben Fabriken.

Zwischen Tokio und der Industriestadt Osa-
ka setzte eine véllige Erneuerung der japani-
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schen Eisenbahn ein. Die Techniker hatten sich
fiir die europdische Normalspur von 1435 mm
und einen elektrisch betriebenen Schnellver-
kehr auch iber weite Strecken entschieden.
Sie legten die erste neue Strecke parallel zur al-
ten Tokaido-Eisenbahn an. Die alte Linie sollte
dem Nah-, die neue dem Fernschnellverkehr
dienen. Mit der zweiten Tokaido-Strecke wurde
in der Tat das Tor zu einem neuen Eisenbahn-
Zeitalter aufgestoBen.

Dieser erste Abschnitt des normalspurigen
Fernschnellnetzes ist 515 Kilometer lang und
hat lediglich zehn Zwischenstationen. Die
Gleisanlagen verlaufen in langen Geraden und
mit nur sehr flachen Bogen. Das erméglicht der
Bahn fahrplanmaBige Geschwindigkeiten bis
zu 250 km/h.

1959 begann man mit inrem Bau, und bereits
am 1. Oktober 1964 wurde die Strecke in Be-
trieb genommen. So beeindruckend wie die
Schnelligkeit der Ziige sind auch ihre AuBen-
und Innengestalt und die hervorragend organi-
sierte Verkehrsabwicklung.

Auf der zweigleisigen Eisenbahn fahren tag-
lich in jeder Richtung 60 Schnelltriebwagen in
dichter Folge zwischen 6 und 24 Uhr und befér-
dern rund 100 Millionen Passagiere im Jahr.
Wahrend der sechs ,schwachen* Nachtstun-
den finden die notwendigen Kontrollen und
Wartungsarbeiten an der Strecke und ihren
technischen Einrichtungen statt. Die gesamten
Verkehrsabldufe werden von einer Zentrale in
Tokio aus elektronisch iberwacht, jede Zugbe-
wegung ist von dort beeinfluBbar. So kénnen
im Notfall einzelne Zige gestoppt und sogar
ferngesteuert werden. Die Prazision, mit der
das gesamte Verkehrsgeschehen funktioniert,
ist verbliiffend. Auf die Sekunde genau und
stets am gleichen Punkt des Bahnsteiges
kommt jeder Zug zum Stehen. Turen 6ffnen und
schlieBen sich von selbst.

Die Ziige der neuen Tokaido-Linie setzen
sich aus jeweils 12 Wagen zusammen und ha-
ben eine Gesamtlange von je 300 Metern. Die
einzelnen Wagen sind so eng miteinander ver-
bunden, daB solch ein Zug wie ein einziger, in
sich beweglicher ,super‘-langer Triebwagen
anmutet. Von ihrer auBeren Gestalt her erinnern
sie wegen ihrer silberfarben und blau angestri-
chenen flugzeugéhnlichen ,Rimpfe" an euro-
paische und amerikanische Vorlaufer wie den
»Schienenzepp" oder den ,Burlington Zephyr".

Die Innenausstattung der GroBraumwagen
ahnelt den amerikanischen Chair-Cars, den

106

Sesselwagen. Auch in ,Tokaido“-Wagen befin-
den sich Sessel beiderseits des breiten Mittel-
ganges und in die jeweilige Fahrtrichtung dreh-
bar angeordnet. Wegen der hohen Fahrge-
schwindigkeit sind die Fenster doppelt verglast
und fest verschlossen. Eine Klimaanlage sorgt
in jedem Zug fir die gleichmaBige Beliiftung
und Temperierung.

Die Tokaido-Bahn bildete den Auftakt zur
grundlegenden Erneuerung des gesamten Ei-
senbahnsystems in Japan. lhrem Vorbild
folgten inzwischen die Sanyo-Linie und andere
Bahnen mit nicht nur schnellen und bequemen
Ziigen, sondern ebenso grandiosen Bauwer-
ken fiir die génzlich neu angelegten Schnell-
fahrstrecken.

Rekorde, Rekorde . . .

An einem Marztag des Jahres 1946 hatte der
Trail-Blazer-Express" Verspatung. In Chicago
warteten die AnschluBziige. Der ExpreB war
beriihmt wegen seiner Pinktlichkeit. Der Lok-
fihrer der gewaltigen Dampfmaschine sah
noch gute hundert Meilen vor sich. Er ,machte
Dampf auf“, um die verlorene Zeit aufzuholen.
Die 16 schweren Schnellzugwagen forderten
der Lokomotive schon bei normaler Geschwin-
digkeit eine gehorige Leistung ab.

Zufallig fuhren an jenem Tag Beamte der Ei-
senbahngesellschaft mit. Es schien ihnen nicht
geheuer, als der Zug seine vorgeschriebene
Geschwindigkeit plotzlich Uberschritt. Wollte
etwa der Lokfiihrer wirklich die Verspétung
wettmachen? Einer der Beamten trug eine
Stoppuhr bei sich, und so konnten sie die Fahr-
zeit ,protokollieren*: 160 — 180 — 200 km/h —
das war schon weit mehr, als der Streckenfahr-
plan zulieB. Doch der Zug wurde noch schnel-
ler — 210 — 220 — 221 km/h ... Mit 226 km/h
war die ,Spitze erreicht. — Geschwindigkeits-
rekord eines dampfbetriebenen Schnellzuges
im reguléren Zugverkehr! Auf die Minute piinkt-
lich rollte der ExpreB in den Chicagoer Bahn-
hof ein — als sei nichts geschehen. Den Lok-
filhrer erwartete kein ,Lorbeerkranz* fir diesen
LZufallsrekord”, und er wére moglicherweise
nicht einmal bekannt geworden, hatten nicht
die Beamten die Tempobeschleunigung genau
registriert!



Es ist nicht ungeféhrlich, begibt sich ein Zug
bei normalem Streckenbetrieb in solch tber-
schnelle Fahrt. Gewaltige Zug-Massen geraten
in Bewegung und sind nicht ohne weiteres wie-
der abzubremsen. Schon fir einen etwa
100 km/h fahrenden Schnellzug betragt der
Bremsweg etwa 900 Meter. Tempofahrten bela-
sten alle beweglichen, aber auch die starren
Teile an Maschine und Wagen. Nicht selten ha-
ben sich bei schnell fahrenden Lokomotiven
die Lager heiBgelaufen, sind Kuppelstangen
gebrochen oder Kolben gerissen, Bremsen in
Brand geraten. Die Bettung des Gleises im
Oberbau lockert sich, das Gleis kann sich ver-
werfen, brechen, es kommt zur Entgleisung des
Zuges.

Dennoch gab es Wett- und Rekordfahrten
bei der Eisenbahn schon seit Anbeginn. Das
.Lokomotivrennen* von Rainhill 1829 verlieh ja
Stephensons ,Rocket* ihren Ruhm. Gut hun-
dert Jahre danach erreichte eine andere engli-
sche Dampflokomotive, die beriihmte ,Mal-
lard" — eine 2’ C1-Schnellzuglok — 202,8 km/h
Spitzengeschwindigkeit. Sie hatte damit den
zuvor von der deutschen stromlinienverkleide-
ten Dampflok 05002 mit 200,4 km/h aufgestell-
ten Rekord (iberboten.

Die elektrische Lokomotive brachte eine we-
sentliche Leistungssteigerung gegentiiber der
Dampflok. Frankreichs Fernstrecken waren zu
Beginn der fiinfziger Jahre schon teilweise
elektrifiziert und mit modernen E-Loks betrie-
ben worden. Zwischen Bordeaux und dem stid-
lich davon gelegenen Dax befindet sich eine
lange gerade Strecke, und auf dieser sollte die

Ein franzsischer TGV auf der neu
angelegten Schnellfahrstrecke

bisher schnellste Eisenbahnfahrt erprobt wer-
den.

Am 28.Marz 1955 schickte die Nationale Ge-
sellschaft der franzdsischen Eisenbahnen eine
ihrer neuesten E-Loks der Gattung C’C’ mit
drei Schnellzugwagen auf die Reise. Der Zug
erreichte auf der geraden Strecke ein Tempo
von 331 km/h. Sicher hatte man die Geschwin-
digkeit um einige Kilometer je Stunde erhéhen
kénnen, waren nicht die Kohleschleifstiicke der
Stromabnehmer durch die Reibungshitze ver-
gluht. Dennoch erzielte dieser Zug einen Re-
kord, der von keinem Schienenfahrzeug zuvor
auf einer herkémmlichen, normalen Eisenbahn-
strecke aufgestellt worden war.

Inzwischen — 25 Jahre nach dieser Rekord-
fahrt — verfligen die franzdsischen Eisenbah-
nen uber den TGV — den schnellsten Zug der
Welt. Die drei Buchstaben sind die Abkiirzung
fir ,Train a Grand Vitesse* — Hochgeschwin-
digkeitszug. Bei seiner Erprobung erreichte der
TGV im Februar 1981 auf der Versuchsstrecke
eine Geschwindigkeit von 380 km/h.

Wie die japanischen gingen auch die franzé-
sischen Eisenbahntechniker von der Erkennt-
nis aus, daB herkémmliche Gleisstrecken Ge-
schwindigkeiten tber 140 km/h nur in Ausnah-
meféllen zulassen. Sie haben zu viele Bogen,
zu viele und oft enge Briicken, Tunnels,
schmale Gelandeeinschnitte, was sogar zur
Verringerung des Tempos zwingt. Auch liegen
die Gleise zu dicht nebeneinander. Schnellfah-
rende Ziige schieben ein kraftiges Luftpolster
vor sich her und erzeugen einen gewaltigen
Sog, der sich beim Begegnen zweier Schnell-
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ziige mit 120 km/h durch einen wummernden
Luftschlag bemerkbar macht. Bei wesentlich
héheren Geschwindigkeiten auf Ublichen
Gleisstrecken wiirden sich begegnende Ziige
sich regelrecht aus den Schienen heben.

In Frankreich legte man deshalb, genau wie
in Japan, eine neue Eisenbahnstrecke zwi-
schen Paris und Lyon an. Dabei sind all die ge-
nannten Gefahrenmomente beachtet worden:
Lange Geradeausabschnitte sind durch ganz
flache weite Bogen verbunden, die wenigen
notwendigen Gelandeeinschnitte haben sehr
niedrige und weite Béschungen. Der Bau von
Tunnels und engen Briicken wurde génzlich
vermieden. Alle Zige werden von einer elektro-
nischen Leitzentrale im Pariser ,Gare de Lyon",
dem Lyoner Bahnhof der Hauptstadt, lber-
wacht und gelenkt, so daB sich entlang der ge-
samten Strecke Signale eriibrigen. Diese
wiirde der Triebwagenfiihrer bei der planmaBi-
gen Reisegeschwindigkeit von 250 bis
280 km/h ohnehin kaum noch erkennen. Man
benétigt dazu, wie Wissenschaftler errechne-
ten, 12 Sekunden Reaktionszeit. In einer Se-
kunde aber legt der TGV bereits 100 Meter zu-
riick. Die ,Zuglotsen“ der Pariser Zentrale — in
der Tat Uben sie eine &hnliche Funktion aus wie
die Fluglotsen im Luftverkehr — Ubermitteln
dem Triebwagentfiihrer die Freizeichen fiir Fahrt
und die Stoppsignale elektronisch sowie lber
Funk. Die Schienen sind durchgéngig ver-
schweiBt, um einen stoBfreien Wagenlauf zu
gewahrleisten. Dafiir verlaufen die Fahrdréhte
der elektrischen Oberleitung in starkerem Zick-
zackkurs als bei der ,normalen” Eisenbahn. Die
Reibungshitze an den Spezial-Schleifbiigeln
bleibt dadurch verhaltnismaBig niedrig.

Die Ziige selbst sind den japanischen nicht
unahnlich, wenn sie auch ein wenig flacher, ge-

streckter wirken. Dazu tragen vor allem die
Kopfteile der Steuerwagen bei. 700 Sitzplatze
bietet jeder Zug, Stehen ist nicht erlaubt bei der
mit einem mittleren Propellerflugzeug ver-
gleichbaren Reisegeschwindigkeit. Fir die
1983 génzlich in Betrieb genommene Strecke
Paris — Lyon bendtigen die TGV-Zige zwei
Stunden — sie bewaltigen dabei 426 Kilometer.

Schienenstringe
ins ferne Sibirien
ey

Die Geschichte der groBten Ferneisenbahn der
Erde spiegelt gleichsam die Entwicklung und
den Wandel der Eisenbahn innerhalb eines
Jahrhunderts wider. Mit nahezu 10000 Kilome-
tern ist die Eisenbahnverbindung von Moskau
nach Wiadiwostok die langste zusammenhéan-
gend geplante Schienenstrecke. Heute gilt sie
als eine der groBen und zukunftstrachtigen Wirt-
schaftsadern der Sowjetunion. Der Bau der er-
sten Transsibirienstrecke zwischen 1891 und
1904 begann jedoch aus politisch-militérischen
Erwagungen.

Das zaristische RuBland strebte nach Aus-
dehnung seiner Macht. Jenseits des Ural er-
streckten sich weite, noch vollig unerschlos-
sene Gebiete mit einem ungeahnten Reichtum
an Edelmetallen, Eisenerz, Kohle oder Holz. In
den unermeBlichen Weiten Sibiriens lebten Mil-
lionen Tiere, deren kostbare Felle die russische
Oberschicht fiir inre Kleidung und als Handels-
ware schatzte. Das eigentliche Ziel aber lag in
noch weiterer Ferne — China.

Transsibirische Eisenbahn

Die lingste durchgiingige Gleisverbindung der Welt: 9337 km
miBt die Strecke der Transsibirischen Eisenbahn
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1858 war das Land am Amur von China an
das Zarenreich abgetreten worden. Wie aber
sollte man einigermaBen schnell dorthin gelan-
gen — oder gar zur Kiiste des Pazifischen Oze-
ans, von der ein Teil seit 1860 ebenfalls zum Za-
renreich gehorte? Andererseits: Wer wagte
sich schon durch die unwegsamen Wélder Si-
biriens, durch die asiatischen Wiustenstriche,
durch unbewohnte Riesengebiete, in denen im
Sommer Miickenschwérme, im Winter grim-
mige Kélte jeden Reisenden erwarteten!

Vom neu erbauten Hafen Wladiwostok aus
war der Osten des Zarenreichs erreichbar.
Aber nur auf dem langen Seeweg um die halbe
Erde konnte der Zar seine Heere nach Osten
bringen. Heere und Schiffe brauchte er hier,

Ein Fernzug auf der
Transsibirischen Eisenbahn

denn die GroBmachte England und Japan be-
gannen Ostasien zu erobern. Das zaristische
RuBland bangte um seinen militarischen und
politischen EinfluB in diesem Teil der Welt und
zeigte deshalb zunehmendes Interesse am
Bau einer Eisenbahn léngs durch den asiati-
schen Kontinent.

Erst danach folgte die Zarenregierung wirt-
schaftlichen Uberlegungen. Mit einem durch-
gehenden Schienenstrang lieBen sich die un-
abhéngig voneinander angelegten Eisenbah-
nen an Industrieorten zwischen Moskau und
dem Ural miteinander verbinden. Rohstoffe und
moderne Transportwege dafiir bendtigten die
Fabriken dringend. Und noch eine ihm beson-
ders wichtige Absicht verfolgte der Zar: Auf



dem Schienenweg konnte er die zahllosen
Kampfer gegen sein Regime in die Verbannung
nach dem fernen Sibirien bringen lassen.

Im européischen Teil RuBlands fiihrten be-
reits seit den siebziger und achtziger Jahren
des vorigen Jahrhunderts einige Eisenbahnen
von Moskau bis nach dem heutigen Kui-
bischew an der Wolga und weiter nordlich iber
Kasan nach Swerdlowsk. Zwischen dieser
Stadt &stlich des Ural und Nowosibirsk exi-
stierten einige Teilstrecken oder befanden sich
zumindest in Bau. Die groBen Stréme Wolga,
Itysch und Ob verhinderten jedoch zunéchst
durchgéngige Schienenwege. Ebenso veran-
laBten die noch méachtigeren sibirischen Was-
seradern, wie Jenissej, Angara, Lena, die Ei-
senbahnplaner wohl auch, den Bau der Trans-
sibirienstrecke vor allem von der Gegenrich-
tung, vom Hafen Wladiwostok, aus voranzutrei-
ben.

Lokomotiven und Baumaterial hatte man in
den europdischen Landern beschafft und auf
dem Seeweg nach Fernost bringen lassen.
1891 wurden die Gleise von Wladiwostok zu-
nachst nach Norden gebaut. Diese erste Teil-
strecke glich indes mehr einer breitspurigen
Feldbahn. Nur das Bautempo war fiir den Zaren
entscheidend, nicht die Qualitat des Schienen-
weges. So muBte der Ausbau primitiv bleiben.
1899 war die Strecke bis Chabarowsk entspre-
chend langsam und dazu nur eingleisig befahr-
bar.

Etwas friiher hatten sich die Bautrupps von
Swerdlowsk her, dem damaligen Jekaterinburg,
bis nach Irkutsk vorgearbeitet. Dabei vollbrach-
ten sie Pionierleistungen, die denen beim Bau
der transkontinentalen Eisenbahnen durch
Nordamerika in keiner Weise nachstanden.
Ihre Baulager entlang der Transsibirienstrecke
wurden zu ersten Siedlungen und Stadten.

1898 war der Baikalsee erreicht. Das Ge-
lande rings um dieses Binnenmeer erwies sich
jedoch als kaum Uberwindbar. So entschloB
man sich, die westliche Transsibirienbahn mit
der 6stlichen vorerst durch Fahrschiffsverkehr
iber den Baikal hinweg zu verbinden. Allein der
Transport dieser Schiffe zum Baikalsee ist eine
Geschichte fiir sich.

Zwei Fahren waren bei einer englischen
Firma bestellt und zum Teil montiert worden.
AnschlieBend muBten sie tber die Ozeane und
schlieBlich von Wiladiwostok aus auf dem
Schienenweg nach Sibirien gebracht werden.
Das Unternehmen dauerte zwei Jahre. Eine Un-
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zahl von Wagenladungen wurde nétig, um
Schiffsteile, die schweren Maschinen und die
Aufbauten zum Endmontageplatz zu verfrach-
ten. Beide Fahren waren groBe Eisbrecher,
denn der Baikal friert etwa sechs Monate im
Jahr zu. Die 90 Meter lange ,Baikal", etwas gro-
Ber als das Schwesternschiff ,Angara“, konnte
bis zu 25 Wagen aufnehmen.

Was aber geschah, als das Eis zur meterdik-
ken Barriere anwuchs und beide Schiffe, selbst
dicht aufeinanderfolgend, nicht mehr voranka-
men? Zunéchst behalf man sich mit Hunde-
schlitten, auf welchen Passagiere und Gepéck
weitergelangten. Dann wurden die Gleise auf
breiten Schwellen und Balken einfach iber die
Eisdecke zum anderen Ufer verlegt.

Um schnell zum damals vom Zzaristischen
RuBland beanspruchten Hafen Port Arthur zu
gelangen, wurde dorthin, noch vor dem Weiter-
bau der Strecke am Baikal, vom sibirischen
Tschita aus ein Schienenweg vorangetrieben.
Er fiuhrte quer durch die Mandschurei (iber chi-
nesisches Gebiet. Inzwischen hatten sich je-
doch die Machtkdmpfe zwischen RuBland und
Japan um Port Arthur und die Mandschurei so
zugespitzt, daB es 1904 zum Kriege zwischen
beiden Léndern kam. Die genau zu diesem
Zeitpunkt fertiggestellte  Eisenbahnstrecke
diente sogleich dem Zweck, zu dem sie der
russische Generalstab angelegt wissen wollte:
als Truppentransportweg.

Im gleichen Jahr wurde dann noch die ,Rest-
strecke" stidlich um den Baikal herum fertigge-
stellt. Diese Umgehungsbahn ist rund 250 Kilo-
meter lang; ein kurzes Stiick nur, innerhalb der
9337 Kilometer umfassenden Gesamtstrecke,
das es aber in sich hatte! In dem unwegsamen
Gebiet muBten 39 Tunnels gebohrt, 485 Briik-
ken gebaut, lange Damme Uber Simpfe ge-
schiittet und tiefe Felseinschnitte gebrochen
werden. Die groBen FluBbriicken iber die sibi-
rischen Stréme waren bereits um die Jahrhun-
dertwende montiert worden. Noch fehlte aber
das Gleis zwischen Tschita und Chabarowsk.
Mit Beginn des Russisch-Japanischen Krieges
war hier die Arbeit eingestellt worden. Dieser
Abschnitt der Transsibirischen Eisenbahn ist
dann erst 1916 als sogenannte Amur-Bahn ein-
geweiht worden.

Schon bald zeigten sich die Nachteile der zu
einfach gebauten Transsibirienstrecke. GroBe
Abschnitte wiesen Uberhaupt kein Schotterbett
auf. Fir schwerere Lokomotiven und langere
Ziige reichte die Belastbarkeit des Gleises



nicht aus. Die nur eingleisige Bahn hatte starke
Steigungen und enge Bogen; vor allem aber
waren Ausweichgleise in zu groBen Entfernun-
gen voneinander angelegt, so daB nicht mehr
als drei Ziige auf einem Streckenabschnitt am
Tage in jeder Richtung fahren konnten.

Schon 1898 hatte die Internationale Schiaf-
wagengesellschaft (ISG) in Brissel einen Zug
eingerichtet, der alle zehn Tage auf den bis da-
hin fertiggestellten Schienenstrecken in Rich-
tung Sibirien verkehrte. Zunachst endete aller-
dings die Fahrt dieses ,Transsibirien-ExpreB"
in Omsk. Dort muBten die noch wenigen Rei-
senden auf die ,gewohnlichen* Ziige oder in
andere Verkehrsmittel umsteigen. Seit 1906
verkehrten zweimal in der Woche durchge-
hende Wagen nach Wladiwostok. Werbungen
der ISG und der russischen Eisenbahnen ver-
kiindeten: ,London — Japan in 14 Tagen er-
reichbar!" oder ,Von London nach China in
13 Tagen, in weniger als der halben Zeit einer
schnellen Schiffsreise!”

Diese internationalen Zuge fiihrten nur we-
nige, dafiir sehr luxuriése Wagen. Sie waren al-
lesamt mit Schlafkupees ausgestattet. Rei-
sende lobten die eigene Toilette in jedem Ab-
teil der I. Klasse! Zwei weitere Wagen der
Il. Klasse seien gleichfalls mit Teppichen aus-
gelegt und gut gepolstert gewesen. SchlieBlich
bot ein vierter Wagen die Hauptattraktion: In
ihm befand sich neben dem Speiseabteil mit
Kiche und dem Gepackraum — ein Bad. Ob
die zwar fest eingebaute Wanne immer ein Voll-
bad garantierte, mag dahingestellt bleiben. Im-
merhin hatten die Zlige auf vielen Stationen so
lange Aufenthalt, daB wenigstens dann das
Wasser in der Wanne geblieben sein diirfte.

Normale Ziige der Transsibirischen Eisen-
bahn setzten sich damals aus Giter- und Per-
sonenwagen zusammen. Letztere hatten nur
einfache Holzbénke, oft aber dienten auch G-
terwagen zum Personentransport. 20 bis
30 km/h war fir jene Zige schon ein beachtli-
ches Tempo, viel mehr lieB das Gleis kaum zu.
Sténdig muBte der Oberbau erneuert werden.
Der erste Weltkrieg (berbeanspruchte mit
Truppen- und Munitionstransporten auch die
Transsibirienstrecke, so daB der internationale
Verkehr véllig zum Erliegen kam.

Nach der Oktoberrevolution wurde es still
um die berlihmten Zige dieser Strecke: um
den ,Mandschurei-ExpreB8" und den ,Transsi-
birien-ExpreB"“. Die europdischen Seeméachte
konzentrierten ihre Interessen auf die eigenen

Durch oft unwegsames Gebiet erstreckt sich das Gleis der Bai-
kal-Amur-Magistrale (BAM) — es wurde 1984 fertiggestellt

groBen Schiffahrtslinien zu den chinesischen
und japanischen Héfen. Die junge Sowjetunion
muBte sich vollig neuen Aufgaben zuwenden,
um die eigene Industrie voranzubringen. Bis
1940 sind dennoch viele Abschnitte der Trans-
sibirischen Eisenbahn zweigleisig ausgebaut
worden. Wieder brachte ein Krieg, der zweite
Weltkrieg, alle Plane durcheinander. So konnte
die Transsibirienbahn erst in den fiinfziger Jah-
ren umfassend erneuert werden. Je weiter die
industrielle und landwirtschaftliche Erschlie-
Bung des Riesenlandes zwischen Ural und
Amur seither voranschreitet, desto mehr Aufga-
ben muB die ,Transsib“ Ubernehmen. Mit ihren
inzwischen fertiggestellten vielen Zweig- und
Parallelstrecken ist sie eine Wirtschafts-Schlag-
ader geworden.

1954 begann man mit ihrer Elektrifizierung
mitten auf der Strecke. Von Swerdlowsk aus
wurde zunédchst eine 160 Kilometer lange Fahr-
leitung gespannt, schon 1961 war der Strek-
kenteil zwischen Moskau und dem Baikalsee
durchgehend elektrifiziert. Allein fir diesen Ab-
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schnitt wurden 15000 Kilometer Fahrleitung
verlegt und iiber 200000 Maste gesetzt. Mehr
als 200 Bahnhdfe erhielten neue Rangier- und
Guteranlagen.

Neben zahllosen Guterziigen verkehren Per-
sonen- und Schnellzige auf den Haupt- und
Nebengleisen. Sie tragen vorwiegend den
JVorort- und Nahverkehr" bis zu 1000 Kilome-
ter! In der Tat muB man hier, angesichts der un-
gewdhnlichen Entfernungen, andere MaBstébe
ansetzen. Fur weitere Strecken bernimmt das
Flugzeug die Aufgabe der einstigen ExpreB-
ziige. Es beférdert Reisende rascher und fur
kaum héheren Tarif. So entwickelte sich ein
Verkehrsverbund zwischen Schienen- und
Luftweg entlang der Transsibirischen Eisen-
bahn und weit ber sie hinaus.

1974 wurde mit dem Bau der zweiten Fern-
oststrecke durch Sibirien, der BAM — Baikal-
Amur-Magistrale —, begonnen. Diesen 3200 Ki-
lometer langen Schienenweg kann man als das
gréBte Eisenbahn-Bauwerk unserer Tage be-
zeichnen. Der Entfernung zwischen Stockholm
und Istanbul entspricht ihre Lange.

Doch nicht allein deswegen erregt die BAM
Bewunderung. Die Schienen verlaufen nérdlich
des 55. Breitengrades durch eine auf ihre
Weise zauberhafte, aber unwirtliche Land-
schaft. Die Bauleute sind extremen Wetterbe-
dingungen ausgesetzt. Wahrend der langsten
Zeit des Jahres herrscht Winter mit Temperatu-
ren bis minus 65°C. Der kurze Sommer be-
schert Treibhausklima. Doch auch dann taut
der Boden nur wenige Zentimeter auf, und es
bilden sich riesige Sumpfflachen. Ganze Insek-
tenschwarme finden hier ihre Nahrung. Fiinf
Gebirgsziige, bis zu 3000 Meter aufragend,
durchschneidet die BAM, sie fihrt (ber

142 Flisse von betrachtlichen Breiten und mit
starken Strémungen.

Weshalb legte man ausgerechnet in dieser
Region eine Eisenbahn an? In der Angara-Nie-
derung, in Stidjakutien und in den Gebieten am
Unterlauf des Amur lagern groBe Mengen Bunt-
metalle und andere Erze, Kohle, Erdgas und
Erdol. Die BAM ist notwendig, um dieses Land
und seine Rohstoffquellen zu erschlieBen — ein
Gebiet, das eine Flache miBt, die etwa der von
Spanien und Portugal zusammen entspricht!
Von Krasnojarsk und Komsomolsk fiihrt die
BAM (iber Bratsk, nordlich am Baikalsee ent-
lang zur Amur-Bahn. Stichbahnen zweigen ab
in nérdliche Richtung bis nach Aldan und Niko-
lajewsk. An den Gleisen entstehen neue Sied-
lungen und Stédte, Bergbau- und andere Indu-
strien arbeiten schon heute. |hre Produkte
transportiert die neue Eisenbahn.

Die ,Transsib" ist ein Werk des beginnenden
20. Jahrhunderts, und sie wurde zum Zeugnis
damaliger Eisenbahn-Politik und Technik. Die
Baikal-Amur-Magistrale ist der Schienenstrang
des ausgehenden 20. Jahrhunderts. Seit Fer-
tigstellung der BAM, im Jahre 1984, beginnt
sich die Landschaft rasch zu verandern. Indu-
strien und Stadte werden hier Lebensraume flr
die Menschen schaffen. Mit ihrer Hilfe lassen
sich sicherlich die harten klimatischen Bedin-
gungen fiir die vielen neuen Bewohner Sibi-
riens ertraglicher gestalten.

In der Sowjetunion bewaltigt die Eisenbahn
70 Prozent des gesamten Giiterverkehrs. Inner-
halb Sibiriens wurden schon vor Inbetrieb-
nahme der BAM nahezu 100 Prozent aller Giter
und Rohstoffe auf Schienenwegen transpor-
tiert, die fiir die riesigen Entfernungen nur die
StraBen der Zukunft sein kénnen.

Die Baikal-Amur-Magistrale
(BAM) verliuft nérdlich der
»Transsib®

Baikal-Amur-Magistrale
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Als eines der ersten deutschen Eisenbahn-Trajekte versah die
»Mecklenburg* seit 1903 ihren Dienst auf der Fihrstrecke War-
nemiinde — Gedser

»Huckepack® iiber Land,
Meer und Gebirge

Umsteigen belastet jeden Reisenden: Treppen
steigen, Koffer schleppen, tber endlos lange
Bahnsteige hasten, um den bereitstehenden
AnschluBzug zu erreichen. Wie angenehm ist
es hingegen — etwa bei einer Reise (ibers
Meer —, den Zug nicht verlassen zu miissen, im
Abteil sitzen bleiben zu kénnen, wahrend der
gesamte Zug auf ein Schiff gerollt wird. Und wie
bequem ist es auch nach der Uberfahrt, ohne
FuBmarsch und Schlepperei im selben Zug, im
selben Abteil weiterzureisen.

Wieviel billiger ist es auBerdem, und wie viele
Kréfte werden eingespart, transportiert man
vollbeladene Giiterwagen Uber See ,hucke-
pack" mit dem Schiff, statt ihre Ladung auf das
Schiff und von diesem wieder auf andere Wa-
gen zu verfrachten. ,Roll on roll off*, sagt man
im Englischen — eine inzwischen internationale
Bezeichnung fiir den vereinfachten Giitertrans-
port durch Verladen vollstandiger Wagen.

Trajekte — so nennt man Féhrschiffe zum
Ubersetzen von Fahrzeugen — sind nur wenig
junger als die Eisenbahn. Uber den Firth of
Forth hinweg, die Meeresbucht, welche Edin-
burgh vom nérdlichen Schottland trennt, nahm
1850 das erste Eisenbahnfahrschiff den Ver-

kehr auf. Es war ein Schaufelraddampfer. Auf
dessen Deck konnten vom Bug wie vom Heck
her Wagen geschoben werden. Bis zur Fertig-
stellung der groBen Eisenbahnbriicke 1890 trug
dieses Trajekt die Zugverbindung zwischen
dem Siiden und dem Norden der britischen
Insel.

Spéter erst richteten die Englénder Fahren
auch tiber den Armelkanal nach dem europa-
ischen Festland ein. Zunéchst standen dem mi-
litdrische Bedenken entgegen, denn eine
Schienenverbindung hétte jedem Angreifer
(ber den Kanal hinweg eine Einnahme der briti-
schen Insel erleichtert. Schiffsfahren modern-
ster Bauart bieten heute hervorragende An-
schliisse an ExpreBziige beiderseits des Ka-
nals. Doch nach wie vor miissen die Reisenden
vom Zug aufs Schiff und umgekehrt umsteigen.
Denn es ist noch nicht zum Baubeginn des seit
vielen Jahren geplanten Tunnelweges unter
dem Armelkanal hindurch von England zum
Festland gekommen. Durch ihn koénnte das
englische mit dem kontinentaleuropdischen
Schienennetz verbunden werden.

Ein Land mit vielen Inseln — Dénemark —
richtete vor Uber hundert Jahren die erste inter-
nationale Eisenbahn-Fahrverbindung ein. Die
alteste danische Eisenbahn fuhr auf heute
deutschem Gebiet, in Schleswig-Holstein, das
erst nach dem Krieg PreuBens und Osterreichs
gegen Danemark 1864 aus dem skandinavi-
schen Kénigreich herausgelést worden ist.
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1865 war der Schienenweg zwischen Kopenha-
gen und Arhus auf den Inseln Seeland, Fiinen
und dem Festland fertiggestellt. Der Kleine und
der GroBe Belt aber muBten ,iberbrickt" wer-
den. Dafiir kamen nur Trajekte in Frage. Diese
Eisenbahnfahren bezogen die Dénen aus
Schottland, denn dort verfiigte man ja schon
(iber einige Erfahrungen im Fahrschiffsverkehr.

1886 waren auf danischer Seite die Gleise
von Kopenhagen tiber Seeland und Falster bis
an die Siidspitze des Landes ausgebaut wor-
den und hatten den Ort Gedser erreicht. Erst
nachdem sich die ,GroBherzoglich-Mecklen-
burgische-Friedrich-Franz-Eisenbahn" und die
,Eisenbahn- und Dampfschiff-Actiengesell-
schaft Deutsch-Nordischer-Lloyd" zusammen-
geschlossen hatten, konnte auch die deutsche

zwischen
Fihrhafen SaBnitz auf Riigen
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Bahnverbindung zur Ostsee von Berlin aus
iber Neustrelitz bis Warnemiinde vollendet
werden. Bald vereinbarten die dénische und
die deutsche Verwaltung, hier eine durchge-
hende Zugverbindung zu schaffen. Seit 1903
setzten zunéchst Fahrschiffe jeweils einen Per-
sonenzug oder 15 Giiterwagen zwischen Ged-
ser und Warnemiinde uber.

Bereits vorher hatte man von schwedischer
und preuBisch-deutscher Seite erwogen, durch
ein Trajekt die Schienenwege Skandinaviens
mit den mitteleuropdischen zu verbinden. Im-
merhin filhrte seit 1878 die preuBische Nord-
bahn tiber Neustrelitz—Neubrandenburg nach
Stralsund. Um jedoch uber die Insel Rigen
zum Hafen SaBnitz zu gelangen, muBte damals
in zwei Etappen libergesetzt werden: iber den




Der Containerterminal Frankfurter Allee in Berlin ist ein bedeu-
tender Umschlagplatz in der Hauptstadt der DDR

Strelasund und Gber den Jasmunder Bodden
bei Lietzow. Von Stralsund aus wurden bereits
am 1.Juli 1883 erstmals Eisenbahnwagen nach
Rigen trajektiert. Man erkennt die Reste des al-
ten Fahrbahnhofs noch neben der heutigen
Bahnstrecke. Wenig spater ist der Jasmunder
Bodden mit dem Lietzower Damm uberbriickt
worden, so daB die Gleise bis zur Anlegestelle
der Postdampfer nach dem schwedischen Trel-
leborg in SaBnitz verlegt werden konnten. Fiir
die 100 Kilometer lange Uberfahrt iiber die Ost-
see hatte man dann 1909 das erste Eisenbahn-
trajekt zwischen Schweden und Deutschland in
Dienst gestellt.

Bis in diese Zeit zuriick reichten auch die
Plane zum Bau eines Eisenbahndammes (iber
den Strelasund. Der wachsende Giiterverkehr
mit Skandinavien und der sommerliche Reise-
verkehr zu den inzwischen vielbesuchten See-
badern Rugens Uberlasteten die alte Stralsun-

»Huckepack“-Transport von Personenkraftwagen auf modernen
Spezialwagen der Eisenbahn
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der Fahre. Erst der zwischen 1931 und 1936 er-
baute Riigendamm brachte Abhilfe. Heute zahit
die Trajektlinie SaBnitz—Trelleborg zu den be-
deutenden Eisenbahn-Verbindungen zwischen
Nord- und Stiideuropa. Uber sie verkehren ne-
ben zahllosen Giiterziigen auch die ExpreB-
ziige zwischen Skandinavien und den Balkan-
landern und beférdern viele Reisende.

1986 wurden nahe dem Hafen SaBnitz die Ei-
senbahn- und Féhranlagen fir eine neue, dem
Giiteraustausch dienende Trajektlinie zum so-
wijetischen Hafen Klaipéda fertiggestellt. 1989
werden hier sechs Fahrschiffe, jeweils 190 Me-
ter lang, in 20 Stunden eine schwimmende
Briicke zwischen der baltischen und der deut-
schen Ostseekiiste bilden.

Verbund zwischen StraBe und Schiene, Huk-
kepack-Verkehr, Roll-on-roll-off-Transport —
diese Begriffe umschreiben unterschiedliche
Arten des Transports von Landfahrzeugen und
GroBbehéltern. Eigentlich handelt es sich hier-
bei um ein ,uraltes" Transportverfahren. Denn
schon der englische Konigshof hatte ja zu sei-
ner ersten Eisenbahnfahrt die eigenen Kale-
schen auf Schienenkarren stellen und sich
selbst mit transportieren lassen. Zeitgendssi-
sche Darstellungen von Eisenbahnen zeigen
einfache Rollwagen, auf denen Pferdege-
spanne, einzelne Wagen, Fasser und andere
groBe Behéltnisse beférdert wurden. Im
Grunde funktioniert das heutige ,Herauf-und-
Herunterfahr-System" auf ganz dhnliche Weise.
Nur haben sich die Schienen- und StraBenfahr-
zeuge sowie ihre Auf- und Abfahrvorrichtungen
gewandelt. Moderne Sattelschlepper und an-
dere groBe Lastkraftwagen rollen auf spezielle
Tiefladewagen der Eisenbahn. Und sie trans-
portieren langst nicht mehr nur Wein oder Stoff-
ballen, sondern die vielfaltigsten Industriepro-
dukte.

Ahnlich wie iiber Meeresarme oder iiber See
erfolgt auch der Transport von Schwerlastzi-
gen Uber Gebirge bereits seit ein paar Jahr-
zehnten im Huckepack-Verkehr. Dazu sind
ganze Ziige im Einsatz, um die Beférderung der
StraBenfahrzeuge auf den weit kiirzeren Schie-
nenstrecken rasch, ohne lange Aufenthaltszei-
ten, zu bewerkstelligen. Die Ladung bleibt vom
Abgangs- bis zum Bestimmungsort auf dem
Kraftfahrzeug. Spezialwagen fir Schittgut,
Fliissigkeiten, GroBraumwagen fiir sperriges
Gerat und Materialien, Behélterwagen fir
Staubgut oder Zement gehdren langst zum ge-
wohnten Bild von Giiterziigen.
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GroBkesselwagen

Ein verhaltnismé&Big .junges” Transportver-
fahren ist der Containerverkehr. Unter dieser
internationalen Bezeichnung versteht man
Blechbehalter, in denen Waren und Giter vom
Erzeuger zum Verbraucher, von der Fabrik zum
Handel oder auch zwischen verschiedenen In-
dustriebetrieben befdrdert werden.

Der Containerverkehr erweist sich als ein
sehr wirtschaftliches Verfahren, denn fiir gro-
Bere wie kleinere Frachtstiicke lassen sich so-
wohl Verpackungs- und Umladekosten als
auch Arbeitskréfte einsparen. Innerhalb der
stabilen Behalter treten praktisch keine Sché-
den am Transportgut auf.

Die Container sind international genormt.
Das heiBt, sie kénnen von allen den Container-
abmessungen entsprechenden Fahrzeugen in
jedem Land aufgenommen und beférdert wer-
den. Die in mehreren GroBenordnungen zur
Verfiigung stehenden Behalter sind fiir die Be-
férderung mit Eisenbahnwagen wie Lastkraft-
wagen, mit Schiffen und sogar speziellen
Transportflugzeugen geeignet.

Containertransport setzt jedoch einen tech-
nisch hohen Entwicklungsstand der Giiterver-
kehrsanlagen voraus. Dies beginnt mit Spezial-
giiterwagen gleicher Grundabmessungen, auf
denen sich mehrere Container unterbringen
lassen.

Die Verladung und das ,L6schen” — gemeint
ist das Entladen — geschieht auf sogenannten
.Containerterminals”, das sind ausschlieBlich
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fur den Containerverkehr gebaute Verlade-
bahnhéfe. In ihren unmittelbar anschlieBenden
Rangierzentren kénnen Containerziige zusam-
mengestellt werden, die auf direktem Wege zu
bestimmten anderen Containerbahnhéfen ver-
kehren.

Aus Containerwagen lassen sich ,Ganz-
ziige" bilden, Ziige, die aus nur einer Wagen-
gattung bestehen. Solche ,Ganzziige" werden
zum Beispiel auch firr Ol- oder Zementtrans-
porte bevorzugt, weil sie unmittelbar das Trans-
portgut vom Erzeuger zu den Lager- und Vertei-
lerplatzen bringen.

In den Containerzentren groBer Hafen erfolgt
die Verladung der Behdlter zwischen Eisen-
bahn und Schiff. Diese Containerschiffe befér-
dern Guter in den Behéltern oft um die halbe
Erde und weiter. Ein sinnvoller Transport-Kreis-
lauf schlieBt sich hier.

118

Eisenbahn-Verladekai im Ubersee-
hafen Rostock

Kommt mit dem
Jahr 2000

eine neue Eisenbahn?
=

Die Idee zu einem der gegenwartig modern-
sten Schienenwege fiir den Eisenbahnverkehr
wurde bereits gegen Ende des vorigen Jahr-
hunderts geboren und technisch erprobt — die
Einschienenbahn.

1887 hatte man in Irland eine sonderbare Ei-
senbahn konstruiert, bei der eine kleine Dampf-
lokomotive mit kurzem Wagenzug auf einer ein-
zelnen Laufschiene wie auf einem Sattel ,ritt".
Ein eisernes Geriist trug die Schiene. Die Lauf-
rader befanden sich unmittelbar unter dem



schlanken Kessel der Lokomotive, ihre Zylinder
hingen jedoch seitlich weit Gber die Schiene
und das Gertst herab und sorgten fiir die Ba-
lance, daB die Maschine nicht abkippte. Waa-
gerecht angeordnete Rader ubernahmen die
Fuhrung unterhalb der Laufschiene.

So alt ist die Einschienenbahn. Ihr Grundsy-
stem hat sich seither nicht wesentlich geéndert.
Es besteht aus nur einer schmalen Laufschiene
oder -flache auf dem briickenartigen Tragege-
rist. Einschienenbahnen kénnen ebenso als
Héngebahnen angelegt werden wie die Wup-
pertaler Schwebebahn. Die Bergbahn in Dres-
den-Loschwitz entstand 1901 nach dem glei-
chen System.

Der schwedische Industrielle Axel Lennart
Wenner-Gren entwickelte die ,reitende"- oder
Sattelbahn zu einer technisch richtungweisen-
den Konstruktion weiter. Nach den Anfangs-
buchstaben seines Namens spricht man seit-
her von ALWEG-Bahnen. Bei ihnen ist die stah-
lerne Fahrschiene durch einen Betonbalken er-
setzt. Die Seitenfiihrung der Triebwagenzige
ubernehmen unter den eigentlichen Wagenka-
sten angebrachte und den Fahrbalken ein-
schlieBende Laufwerke. In Kéln, Seattle (USA)
und in Tokio sind seit den fiinfziger Jahren sol-
che Strecken in Betrieb. Sie blieben noch ver-
haltnisméaBig kurz — die japanische ALWEG-
Bahn ist mit 14 Kilometern die langste.

Dampflokomotive der 1887 in Irland erbauten Einschienenbahn

Das hat mehrere Griinde. Eine Einschienen-
bahn beansprucht zwar nur wenig Bauland fir
die hochragenden Trageelemente ihrer ,Fahr-
bahn“. Demnach eignet sie sich besonders fir
dicht besiedelte Stédge und wegen ihrer Brik-
kengestalt auch zum Uberspannen von Gewas-

sern oder unebenem Gelénde. Das eigentliche
Problem stellen aber Ausweichstellen, Bahn-
héfe und Rangieranlagen dar. Konstruktion und
Bau solcher Einrichtungen sind aufwendig,
denn die Fahrbalken mussen komplett ausge-
schwenkt werden, um den ,herabhangenden”
Ziigen den Wechsel der Fahrspuren zu ermég-
lichen. Deshalb verkehren bei den bisherigen
Bahnen die Zige nur nacheinander. Nach wie
vor dienen alle gebauten und erprobten Ein-
schienenbahn-Systeme fast ausschlieBlich
dem Personentransport.

Betrachtliche Hohen erreichen jedoch nicht
nur die Fahrbahnen. Auch die Baukosten be-
wegen sich weit tber den fiir ,normale” Eisen-
bahnen aufzuwendenden Summen. Deshalb
nutzt man dieses System vorwiegend fiir Aus-
stellungs- oder Verbindungsbahnen.

Bringen es Zige auf Einschienenbahnen
schon auf beachtliche Geschwindigkeiten von
weit ber 100 km/h, so 14Bt sich beispielsweise
ein ,Eisenbahn-Luft-Verkehr" noch beschleuni-
gen. 300 km/h erreichten Fahrzeuge auf einer
franzosischen Luftkissenbahn. Ein auf Stiitzen
gebautes und knapp 4 Meter breites Beton-
band bildet die ,Schiene“. Ganz ahnlich wie bei
Einschienenbahnen umfaBt auch hier das — al-
lerdings wesentlich breitere — Fahrzeug dieses
Band. Doch es beriihrt die Flache nur beim Ste-
hen, die Vorwértsbewegung erfolgt auf einem
JLuftkissen". Eine Gasturbine erzeugt dazu
einen Treibstrahl, der, schrég auf die Betonfl&-
che gerichtet, den Zug sowohl anhebt als auch
vorantreibt. Nach diesem Prinzip funktionieren
Luftkissenschiffe als ,Wasser-Luft-Fahrzeuge*
schon einige Jahre. Bei einer solchen Bahn mit
Turbinenantrieb entstehen jedoch weit mehr
Gerausche als bei einem Uber das Wasser glei-
tenden Schiff. Vor allem bilden sich durch die
Luftwirbelungen Staubfonténen groBen Ausma-
Bes. Noch sind die Umweltbelastigungen gro-
Ber als der technische und wirtschaftliche Nut-
zen dieser Art von Luftkissenbahn.

In einigen hoch entwickelten Industrielén-
dern sucht man bereits nach giinstigeren An-
triebsmoglichkeiten fiir ‘Fahrzeuge, die nach
dem Luftkissenbahn-Prinzip konstruiert sind.
So erprobt man gegenwartig die aus der Phy-
sik bekannten Wirkungen von Elektromagne-
ten. Werden Magnete in einer Reihe und zu
einer Art Schiene aneinandergefigt und baut
man in ein Fahrzeug ebenfalls Magnete so ein,
daB sich die gleichnamigen Pole von Fahrbahn
und Fahrzeug einander zuwenden, dann hebt
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Zugsystem mit neigbaren Wagenkii-
sten des englischen Advanced Pas-
senger Train (APT), bei dem ein
elektro-hydraulischer Mechanismus
die Pendelbewegung der Wagen
wilhrend Bogenfahrten bei unver-
minderter Geschwindigkeit steuert

Einschienenbahn in Nordamerika
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Dieser japanische Magnetkissenzug
mit Linearmotor-Antrieb erreichte
1979 eine Geschwindigkeit von
517 km/h

sich das Fahrzeug durch den AbstoBeffekt der
Magnete gleichsam von selbst iiber die
»Schiene". Verandert man das Magnetfeld vor
dem schwebenden Fahrzeug, gerét es in Be-
wegung und folgt der Magnetfeldanderung.
Wieso kam man nicht schon eher auf den Ge-
danken, diese bekannte GesetzméaBigkeit des
Magnetfeldes eisenbahntechnisch als ,Treib-
kraft" zu nutzen?

Die Antwort zeigt, wie kompliziert die techni-
sche Umsetzung der physikalischen Erkennt-
nisse ist. Denn die fiir ein solches Fahrzeug er-
forderlichen Magnete miiBten so groB sein, daB
es einfach zu schwer werden wiirde, um sich

emporheben zu koénnen. Das brachte Techni-
ker auf die Idee, in ein Fahrzeug einen lei-
stungsstarken Elektromagneten einzubauen,
der in der Fahrbahn Induktionsstréme erzeugt
und damit ein gegenlaufiges Magnetfeld auf-
baut. Auf diese Weise 148t sich eine gréBere
Last bewegen.

In Japan wurde eine Magnetkissenbahn als
Experiment vorgestellt, die auf dem Prinzip der
Supraleitfahigkeit besonderer Metall-Legierun-
gen beruht. Diese besitzen im Temperaturbe-
reich von minus 273 °C fast keinen elektrischen
Widerstand. Supraleitende Magnetspulen fiir
diesen Bereich konnen also ein weit kleineres
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Volumen haben als Spulen unter Normaltem-
peratur. Sie geben dennoch die gleiche Lei-
stung ab. Allerdings ist der absolute Nullpunkt
von minus 273°C nur mit einem ungeheuer
groBen technischen Aufwand zu erreichen. Die-
ser wiirde sich auf keinen Fall fir ein Fahrzeug
und einen Transportweg lohnen, auf dem nur
ein paar Leute reisen kénnen.

Mittlerweile fand man heraus, daB eine Gal-
lium-Vanadium-Legierung schon bei minus
250°C Supraleitfahigkeit erlangt. Damit wird
auch der Aufwand zur Kélteerzeugung etwas
geringer, und das Projekt einer Supraleiter-
Bahn riickt — sagen wir ganz vorsichtig — ein
Stiick aus dem theoretischen Bereich in den
der praktischen Anwendbarkeit vor. Immerhin
brachte es ein japanisches Versuchsfahrzeug
bereits auf 517 km/h und war damit schneller
als ein Propellerflugzeug.

Weniger auf Héchstgeschwindigkeiten als
auf Transportleistung zielen Versuche sowje-
tischer Fahrzeug- und Verkehrstechniker in
Alma-Ata. Man orientiert sich hier ebenfalls auf
den Magnetkissenantrieb fir Ziige. Im Mittel-
punkt der Uberlegungen steht dabei bereits
seine Anwendung fiir ein Massenverkehrsmit-
tel und ein Nahverkehrsnetz. Mdglichst viele
Passagiere sollen in kurzen Zeitabstédnden —
etwa bis zu 25000 Personen in der Stunde —
solche Magnetkissenbahnen in innerstadti-
schen Verkehrssystemen benutzen kénnen.

Inzwischen haben Japaner mit dem Tokaido-
ExpreB und Franzosen mit dem TGV Wege
gewiesen, wie man auf neuen, weitgehend ge-
raden Schienenwegen viele Menschen be-
quem und schnell iber mittlere Entfernungen
zu beférdern vermag. Die englischen Eisen-
bahnen entwickelten elektrische Schnelltrieb-
wagen, sogenannte ,Advanced Passenger
Trains*, die bis zu 250 km/h auf bisherigen
Schienenwegen verkehren konnen. Das er-
méglicht ein Aufhdngungssystem innerhalb der
Wagen, bei dem der Zug selbstandig die in der
schnellen Kurvenfahrt auftretende Fliehkraft
ausgleicht. Zudem befinden sich in neuen elek-
trischen Lokomotiven bereits automatische
Steuerungen, welche von einer Kommando-
zentrale vorgegebene Fahrprogramme selb-
standig ,verarbeiten“. Mit Hilfe der elektroni-
schen Steuer- und Regeltechnik lassen sich
die superschnellen Elektro-Triebzlge iber ihre
dazu speziell ausgelegten Strecken lenken,
ohne dabei die Umwelt starker als traditionelle
Eisenbahnen zu belasten. Die zwischen Paris
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Die OberweiBbacher Bergbahn — 1923 als steilster Schienenweg
der Welt erbaut — wird auch kiinftig ein wichtiges Verkehrsmit-
tel und nicht nur Touristenattraktion bleiben

und Lyon geschaffene, (iber 400 Kilometer
lange Schienenstrecke fiir den TGV nimmt ins-
gesamt nicht mehr Flache in Anspruch, wie sie
fur zwei moderne GroBflughéfen zur Verfiigung
gestellt werden miiBte!

Unsere gute alte Eisenbahn hat noch léngst
nicht die Grenzen ihrer technischen und gestal-
terischen Entwicklungsmaglichkeiten erreicht.
Sicher wird sich manches am Aussehen ihrer
Fahrzeuge, Gebaude und Streckenfihrungen
auch kiinftighin &ndern. Fiir Konstrukteure und
Techniker bleibt es ein Ansporn, neue, energie-
sparende, umweltfreundliche, kraftvolle und
schnelle Triebfahrzeuge zu bauen. Der Bedarf
allerorts an bequemen und formschénen Rei-
seziigen — fir lange wie fir kurze Fahrten —
nimmt weiter zu. Die Guterwagen werden ne-
ben ihren ,universellen* Formen immer mehr
Jfunktionelle®, fiir ganz spezielle Transportauf-
gaben geschaffene Aufbauten erhalten.



Bald wird die Elektronik das gesamte Eisen-
bahnwesen beherrschen. Schon heute errech-
net der Computer Fahrtrouten, Fahrpreise und
Fahrplane. Er ,schreibt* Fahrkarten aus, zeigt
auf ,Knopfdruck-Frage" an, wann, wo und wie
lange der gewiinschte Zug fahrt, und speichert
gleich einem ,Gehirn“ die Zugleit- und Siche-
rungseinrichtungen der Hauptstrecken. Nicht

wenige Handgriffe der Eisenbahner sind be-
reits ,automatisiert”, hochstens auf Klein- und
Nebenbahnen stellt man noch von Hand Si-
gnale und Weichen.

Vieles um die Eisenbahn hat sich in den rund
anderthalb Jahrhunderten ihrer Geschichte ver-
&ndert — nicht zuletzt die Menschen, ihre Ge-
sellschaft, ihre Lebensformen, Anspriiche, Rei-
segewohnheiten. Mit dem kommenden Jahr-
hundert schreitet dieser Wandel zunehmend
voran. Und mag auch die Bezeichnung ,Loko-
motiven” fiir unsere modernen Triebfahrzeuge
angesichts ihrer so gar nicht mehr ,urspriingli-
chen" Gestalt kaum noch passen, so werden
doch die Zige vorlaufig weiter auf ihren ,eiser-
nen Bahnen" rollen.

Signal und Schranke - fiir die Sicherheit der Eisenbahn
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Signale: 1) Formhaupisignale (Hf) — Hf0, Hfl, Hf2; 2) Formvor-
signale (Vf) -Vf0, Vi1, V£2; 3) Mastschild — a) weiB-rot-weiB, b)
weiB-schwarz-weiB-schwarz-weiB, c) rot; 4) Lichthaupt- u. Licht-
vorsignale (HII ... H113) nach dem Lichtsignalsystem der OSShD
~ linke Spalte enthilt Hauptsignalisation (Geschwindigkeit, die
unmittelbar hinter diesem Signal erlaubt ist); dabei bedeuten
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die Signalfarben rot = Halt, gelb = 40 km/h, gelb u. gelber Strei-
fen = 60 km/h, gelb u. griiner Streifen = 100 km/h, untere
Hilfte des Signalschirms dunkel = Vp,,. Obere Zeile bedeutet
Vorsignalisation (Geschwindigkeit, diec am niichsten Signal er-
laubt ist); dabei bedeutet gelb = 0 (Halt erwarten), gelb blinkt =
40 oder 60 km/h, griin blinkt = 100 km/h, griin = Vinax



060 o8

El7 E/2 £13 El4 E/15 E/6 £17

Signale fiir elektrische (ED: i (ElD),

i i (E12), Biigel-ab- i i (E13), Biigel-ab-
Signal (EM4), Biigel-an-Signal (EIS), Halt fiir Fahrzeuge mit ange-
legtem Stromabnehmer! (EI6), Schaltzeichen (EI7)

T T T ¢
Ra 6 fa7 Ra8

W

i Ra9 ‘ Ra 70 Ra 11a Ra 776 Ra 72

Signale fir den Rangierdienst (Ra): Abriicksignale (Ra6, Ra7, Rag,
Ra9), i (Ral0), i i (Ra 113, Ra
11b), Rangierfahrtsignal (Ra 12)
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Kuppelstange 35, 37, 92, 94—96, 98,
107

L

Léndereisenbahnen 32—33, 45, 50,
69

Langen, Eugen 95, 100

Langkessel (Rohrenkessel) 16,
35-36

Laplace, Pierre-Simon 8

Laufachsen 39, 46—47, 93

Laufréder 35, 118

Laufwerk 35, 37, 49, 65, 100—101,
19

Laval, Carl Gustav de 33
Leipzig Hauptbahnhof 29, 65, 69
Lenoir, Jean Joseph Etienne 33, 95
List, Friedrich 2021, 27, 61
sLocomotion* 11, 14
Lokomotivfiihrer 18, 37, 39, 48, 106
Lokschuppen 68, 72
Lomonossow, Georg Wladimir 97
London Charring Cross Station 66
London Midland & Scottish Railway
49

Meikle, Andrew 8

+Mecklenburg* 113

Metro 70, 83

Meyer, Jean Jacques 43

Meyer-Lokomotive 43

.Mikado“-Lokomotive 103

MITROPA (Mitteleuropéische Schiaf-
wagen- und Speisewagengesell-
schaft) 60

Mittelgangwagen 56, 106

Mont-Cenis-Tunnel 81

Morris, William 23

Morse, Samuel 32

Mungstener Briicke 75

Murdock, William 8, 10—11

N

Nagelmackers, Georg 56, 58—61

Nahverkehr 56, 90, 112, 122
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Nikolaus I., Zar 21, 24
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Oberauer Tunnel 29, 81
Orient-ExpreB 61

Otto, Nikolaus 95
Ottomotor 95
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Pacific-Lokomotiven 49—50

.Papagei"-Lokomotive 50

Paris Gare du Nord 66—67

Paris Gare de Lyon 104, 108

Paris Gare Montparnasse 69, 71

Parsons, Sir Charles 33

Patentee-Typ 26, 46

Paxton, Joseph 66

Pennsylvania-Eisenbahn 49
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Personenzuglokomotive 37—38
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Praha stred 67

Propellerantrieb 100—101
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Rangierlokomotive 39—40, 44, 74,
99
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Rauchkammer 35—37, 48—49
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Reisezugwagen 51, 53—54, 60
Ressel, Josef Ludwig 8—9
Reynolds, Richard 8
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Riggenbach, Niklaus 33
JRocket" 15—17, 35, 44—45, 107
JRoll-on-roll-off*-Transport 113, 116
JRoter Blitz* 102
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,Saxonia" 27—28, 31, 45, 76
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Scharrer, Johannes 24—25
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.Schienenzeppelin* 99—102, 106

Schiafwagen 54, 57—62

Schlepptender 26, 35

Schmalspur 35, 39, 52, 76, 79, 105

Schmidt, Wilhelm 40
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Schnelltriebwagen 100—103, 106, 122

Schnellverkehr 106
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Schubert, Johann Andreas 28, 31, 76

Schweizer Bundesbahnen 102

Seikan-Tunnel 83

Shay, Ephraim 44

Shay-Lokomotive 44

Shinkansen-Express 105

Siemens, Werner von 32—33, 85
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32-33, 72, 90, 123—125

Simplon-ExpreB 63

Simplontunnel 81—83

Sinsteden, Wilhelm Joseph 32

Southern-Pacific-Railway 49, 98

Speisewagen 54, 59—62

Spezialwagen 115—116

Spindelbremse 33

Spurkranz 9, 14, 51

Spurweite 13, 42, 63, 105

Staatseisenbahnen 15, 32—33
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Stehkessel 16, 26, 31, 35
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Stephenson, George 12—17, 26, 35,
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Stephenson, Robert 75

Stevens 29

St.-Gotthard-Bahn 81

St.-Gotthard-Tunnel 80—81

Stichbahnen 112
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Stromabnehmer 86—87, 93, 107

Stromlinienverkleidung 49—50, 56,
99-100, 102, 107

Stromschiene 85, 87

Stromspeichersystem 90—91

Stromsysteme 87, 90—91
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Riigendamm 79
Rundschuppen 70, 72—73

S

32
Sacramento Railroad 23—24
Salonwagen 60
JSans Pareil" 16
Sanyo-Bahn 106
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T

Tamar-Bridge 78

Tatzlagermotor 94

Tender 35, 40—42, 46, 48—49, 95

Tenderlokomotive 35, 39, 99, 103

Tesla, Nicola 32

TGV (Train & Grand Vitesse) 104,
107-108, 122

Tiefladewagen 116

Tokaido-Bahn 102, 105—106

Trail-Blazer-Express 106

Trajekt Baikalsee 110

Trajekte in Danemark 113—114

Trajekt Firth of Forth 75—76, 113

Trajekt Klaipéda—Mukran 116

Trajekt SaBnitz—Trelleborg 115—116

Trajekt Warnemiinde — Gedser
113—-114

Transkontinentalbahnen 22—24,

12

rien-ExpreB 111

Transsibirische Eisenbahn 108—112

Treibachsen 35, 37, 39, 44, 47, 49,
9

Treibstangen 35, 37, 92

Treibrader 35, 38—39, 92, 96
Trennungsbahnhof 68

Trevithick, Richard 11—12
Triebfahrzugschliissel 47—48
Triebwerk 35—37, 48—49
Triplex-Lokomotive 43
Tscherepanow (Vater und Sohn) 24
Turbineniokomotive 49

U

U-Bahn 83, 86—88
Umgehungsbahn 110
Union Pacific Railroad 24

v

Verbundlokomotive 40
Verbundsystem 40
Vindobona-ExpreB 63
Vitznau-Rigi-Bahn 33

W

Wagenklassen 27, 55—60, 63, 111
Wagenremisen 63

Watt, James 8—10

Weichen 31, 72, 74, 123
Wendler-System 42
Wenner-Gren, Axel Lennart 119
Wien-Ostende-ExpreB 63

Wilke, Robert 76

Wilson, William 26—27
Windschneider-Lokomotive 48
Wittfeld, Gustav 48, 91
Wittfeld-Zug 91

Wright, Orville 33

Wright, Wilbur 33

Wuppertaler Schwebebahn 100, 119

z

Zahnradbahn 33, 79—80, 99
Zeppelin, Ferdinand Graf von 100
Zugfihrer 53
Zugleiteinrichtungen 81, 123



Vielgestaltig zeigt sich der Wandel der Eisenbahn, seit vor mehr als
anderthalb Jahrhunderten der erste Dampfwagen auf die Gleise
gestellt wurde. — Diese Geschichte der Eisenbahn erzahit von ge-
nialen Erfindern und Planern fiir den Eisenbahnbau, von Lokomotiv-
konstruktionen und ihren Bewahrungsproben fiir immer ausdau-
ernderes, schnelleres Fahren und bequemeres Reisen, von beein-
druckenden Briicken-, Tunnel- und Bahnhofsbauten, von berihm-
ten transkontinentalen Strecken sowie von der Erprobung modern-
ster Antriebs- und Schienensysteme.
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