Hans Muller

ahn

Rund um
die Eisenb







;,
W
T
N L_ \
Jr; : \ A,_ \;
il
2= ﬁﬂf’f—."u‘/ —“ \

/7 =




Rund um Hans Miiller
die Eisenbahn

Der Kinderbuchverlag Berlin



Einband und Vorsatz von Klaus Segner

lllustrationen von

Eckhard Beier S.98

Roland Boll S.17,75

Heinz Hass S. 35, 42, 57, 92, 93, 94, 97

Horst Schleef S. 10, 11, 16, 28, 33, 37, 39, 40, 50, 52,
53, 54, 98,99, 113,117

Norbert Schmid S. 20, 50, 82, 108, 112

Typografie Werner Fahr

Wir danken dem transpress VEB Verlag fir Ver-
kehrswesen und dem Urania-Verlag fir freundliche
Unterstitzung.

FOTOVERZEICHNIS
ADN/Zentralbild (4)
Archiv (40)

Archiv transpress (9)
Berger (5)

Deutsche Fotothek Dresden (4)
Kahmann (1)
Kirsche (9)

Kitte (1)

Krumbholz (4)
Lideritz (4)

Migura (2)

Miiller, Berlin (3)
Muller, Dessau (1)
Nowosti (1)
Schénborn (5)
Steffen (6)

ISBN 3-358-00719-7

L

1. Auflage 1987

© Der Kinderbuchverlag Berlin — DDR 1987
Lizenz-Nr. 304-270/132/86-(20)
Gesamtherstellung: Karl-Marx-Werk P6Bneck
V15/30

LSV 7820

RedaktionsschluB: Juli 1986

Fir Leser von 13 Jahren an

Bestell-Nr. 631 262 4

01850



Der Bahnhof W in im i z im




Inhaltsverzeichnis

Von alten Gleisen

Rad und Schiene — eine uralte Erfindung
Die ,EisenstraBe"

Der Dampt treibt Réder an

George Stephensons ,eiserne Pferde*

Mit Seilzug, Pferd und Dampfmaschine — die

Eisenbahn Stockton — Darlington
Um Geld und Kihe
Die ,Rocket" macht das Rennen
Zwischen Manchester und Liverpool
Kutschen auf Schienen — die Pferdebahn
Linz — Budweis
Die ersten européischen Eisenbahnen
Ein Gleis Uber die Rocky Mountains

Ein ,Adler* auf Schienen — die erste deutsche

Eisenbahn

Mit ,Columbus* und ,Saxonia“ von Leipzig

nach Dresden
Schienen iiberwinden Landergrenzen

Dampf und Wagen

Wie funktioniert die Dampflokomotive?
GroB und schnell, klein und kréftig — Gber
Réder, Reibung, Kraft und Vorrat
Der nasse und der heiBe Dampf
Mit Hochdruck und Kohlenstaub
Fur kleine Bogen und schweren Dienst
Uber Achsen, Last und Ordnungszahlen
Gegen den Wind, fir das Tempo —
die Stromlinie
Die bunte Lokomotive
Von der Kutsche zum Reisezugwagen
Wagen fiir Briefe und Koffer
Der Eisenbahn aufs Dach gestiegen
Luxus auf Schienen
im ExpreB quer durch Europa

Bauwerke fiir die Eisenbahn

Eine Welt in der Stadt — der Bahnhof

Arbeitsplatz Bahnhof

Von Uter zu Ufer — beriihmte Eisenbahn-
briicken

Schienenwege durch die Bergwelt — groBe
Eisenbahntunnels

37

M

44

49
51

56
61

75

79

Die schnellen Motoren

Eine Ausstellung und die erste ,Elektrische”

Elektrifizierte Strecken fir schnelle Bahnen

Strom in kleinen Ziigen

Geballte Kraft und schnelle Fahrt

Von der ,Atmosphérischen Maschine" zur
Diesellok

Dampfomnibus und ,Schienenzepp*

Ein Rennen um die Zeit ging verloren

Zu neuen Gleisen

Von Tokio nach Osaka — Japans neue
Tokaido-Linie

Rekorde, Rekorde . ..

Schienenstréange ins ferne Sibirien

.Huckepack" iber Land, Meer und Gebirge

Kommt mit dem Jahr 2000 eine neue Eisen-

bahn?

Namen- und Sachregister

105
106
108
113

118

126



Eine i des ersten mit der

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

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. Tatséchlich ,wanderte” der
Felsbrocken wieder ein Stick.

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-
beitsvorgénge (berliefert: Die Agypter brach-
ten auf diese Weise vorher zurechtgehauene
Steinquader fiir den Bau ihrer Pyramiden Uber
weite Strecken voran. Kreisrunde Scheiben von
Baumstdmmen dienten bald als erste Rader.
Sie wurden auf dinne Stamme gesteckt — eine
Urform der Rad-Achsen entstand. Doch da die
Scheiben immer wieder zerbrachen, erfanden
die Menschen den hélzernen Ring, der aus
mehreren kreisférmig geschnittenen Holzstiik-
ken zusammengefigt wurde. Wieder spater
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
Rédern gab es schon um das Jahr 3000 vor un-
serer Zeitrechnung.

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

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

In der ,C L is“ des

Miinster von
1550 ist ein auf Schienen laufender Wagen in einem Bergwerk
dargestelit

nicht, ob die antiken Kulturvdlker Gber StraBen
fur ihre Wagen verfigten. 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. Mog-
licherweise waren sie sogar mit hoélzernen
Bohlen ausgelegt, um eine gleichméaBige Rad-
fihrung zu gewabhrleisten.

In Griechenland sowie in den osterreichi-
schen Alpen haben sich im Zuge alter Handels-
wege der Romer dhnliche Spurrinnen erhalten.
DaB sie eigens fiir 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 fih-
ren an der Sudseite der Insel vom Kiistenstrei-
fen ins Hochland. Auf diesen Wegen transpor-
tierten die Inselbewohner einstmals mit ihren
Karren den vom Hochland abgeschwemmten
fruchtbaren Ackerboden immer wieder zurick.

Seit dem 13. Jahrhundert drangen die Men-
schen in den mitteleuropaischen Léndern ins
Erdreich vor, um die darunter verborgenen
Schatze zutage zu fordern. Unter unséglichen
Anstrengungen  muBten die  Bergleute
Schachte 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 fihren zu konnen, verlegte man Bretter
und Bohlen, auf denen die Hunte sich leichter
entlangschieben lieBen.

Waéhrend der 2. Hélfte 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
fur den Bau von ersten mechanischen Geréaten
und Maschinen. Diese technische Entwicklung
veranderte jedoch nicht nur die Art und Weise,
in der Wolle hergestellt, Tuche gewebt, Erze
geférdert wurden. Es veranderten sich auch die
gesellschaftlichen Verhaltnisse. Immer mehr
Menschen muBten ,ihre Haut", ihre Arbeitskraft,
zu Markte tragen fir kérglichen 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 frihen
19.Jahrhunderts

1740 Verwendung von Steinkohle in Hochéfen

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

1764 Konstruktion der ersten leistungsfahigen
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 Rubenzuckerfabrik
durch Franz Karl Achard

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

1812 erste Entwirfe zur Schiffsschraube von Josef
Ludwig Ressel

Fir den Transport von Rohstoffen in groBen
Mengen benétigte man neue Wege. Kanile
wurden erweitert und neu angelegt, denn mit
Schiffen lieBen sich Rohstoffe und Waren in
gréBerem Umfang beférdern. Fir 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 umstandliches 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 zunéchst Laufbohlen
aus zusammengenagelten Balken und Bret-
tern. Auf ihnen konnten gréBere Hunte vom
Schacht bis zum Verladeplatz zu FluBkahnen
gezogen werden. Pferde besorgten diesen
Transport.

Die , Eisenstraf3e“
I

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



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

Man miiBte die Laufbohlen fir Grubenbah-
nen aus Metall herstellen! Der geschéftstiich-
tige Reynolds nahm sich des Problems der
Grubenbesitzer an, um sein eigenes zu l6sen.
Sah er doch darin eine Moglichkeit, den Erz-
und GuBeisenstapel neben seiner GieBhutte
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-
stiick mit einer muldenférmigen Vertiefung, da-
mit die auf den Schienen entlangrollenden Kar-
renréder in der ,Spur” blieben. Die Schienen-
sticke wurden zundchst 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 Verhuttungstechnik 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 Schienenstlcke herzustel-
len vermochte.

Der Dampf treibt Rédder 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 Damgf. LaBt
man diesen durch eine rdhrenférmige 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 Englédnders, einen Kugelkessel
auf Rader 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. Ihr 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 fir 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 KolbenstéBe in
eine Drehbewegung versetzten Kurbelwelle

Entwicklung der Schienenprofile
und ihre Bezeichnungen:
1 Barrenschiene (1767),

1 11
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2 i der

3 BreitfuBschiene (1837),

4 Pilzschiene (1789),

5 Fischbauchschiene (1797),
6 Stuhl- oder Doppelkopfschiene (1838),
7 BreitfuBschiene (1832),

8 Sattelschiene (1852),

9 moderne BreitfuBschiene

Leipzig-Dresden (1836),
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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”
stelite 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 Erwéagun-
gen beim Bau eines Dampfwagens galten zu-
néchst einer Zugmaschine fiir Kanonen. Watt
hingegen hatte sich in den Kopf gesetzt,

Jfunden”  gleichméaBigen

Richard Trevithicks Dampflokomotive .Invicta“ von 1804

Dampfmaschinen fir den Antrieb von Web-
stiihlen, Bohr- und Drehgeraten, Miihlenrddern
und Férderpumpen im Bergbau zu bauen. Er
verfugte jedoch nicht lber 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 Dampiwagen,
der wie ein Spielzeug aussah. Seinen Antrieb
besorgte eine Dampfmaschine, in deren nur
51 Millimeter Hub bietenden Zylinder ein Kol-
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LOCOMOTION

Die 1824 von George Stephenson erbaute ,Locomotion*” fiir die
Eisenbahn zwischen Stockton und Darlington

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

Eines Abends erprobte Murdock seinen
feuerspeienden kleinen Wagen in einem Hohl-
weg. Das Gefahrt 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 ahnliche 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 Chetf 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 befordern lassen kénne. Er gewann
die Wette. Trevithick hatte 1804 seine ,Invicta",
die Unbesiegbare, fertiggestellt. Sie arbeitete
mit 2 Atmosphadren Dampfdruck. Der mit ho-

hem Druck aus dem Zylinder ausstromende
Dampf erzeugte im Schornstein einen méchti-
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 bestandig war das
Gleis. Allzuleicht barsten die GuBschienen, so
daB man schlieBlich nach finf Monaten die Ma-
schine abstelite, Plerde Ubernahmen wieder
die Zugarbeit.

Trevithick aber steckte nicht auf. Er baute
eine zweite Lokomotive, bei der nun die im Zy-
linder erzeugte Kraft iber ein Gestange unmit-
telbar auf die Rader wirkte. Da sich kein Unter-
nehmer an ein neuerliches Fahrexperiment her-
anwagen wollte, zog der Erfinder auf einen der
zahlreichen Londoner Jahrmérkte. 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 zunéachst seine Lokomoti-
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ven unter den vielen ,Feuerwagen” die einzigen
wirklich einsetzbaren Dampffahrzeuge, ob-
gleich auch andere Ménner 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 wahlte
diese Konstruktion, weil man den kleinen Ma-
schinen und ihren glatten Eisenradern wenig
+Adhdsion“ 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 spéter bei
vielen Gebirgsbahnen zur Anwendung gelangt
ist.

1813 bauten William Hedley und Timothy
Hackworth die ,Puffing Billy* fur eine Kohle-
gruben-Bahn. AuBen am Kessel waren die bei-
den Zylinder angebracht, von denen ein kom-
pliziertes Gestange auf Zahnrader wirkte, die
dann, ahnlich 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 Verfu-
gung.

George Stephensons
»eiserne Pferde“
]

Zahlt man die Namen der bedeutenden Erfin-
der und der um die Eisenbahn verdienten Man-
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 Huitejunge 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 natirlich Hed-
leys ,Puffing Billy" und Trevithicks ,Invicta“, war
doch letzterer sogar sein Vorgesetzter beim
Bau einer neuen Grubenbahn im Jahre 1813.
Fur diese Strecke entwarf Stephenson seine
erste Lokomotive. Der Konstrukteur nannte sie
.Blicher* — ganz offensichtlich aus Begeiste-
rung fur den preuBischen General, der gemein-
sam mit den Engléandern die napoleonischen
Truppen besiegt hatte. Die ,Blicher* zog am
25. Juli 1814 acht vollbeladene Kohleloren mit
insgesamt 30 Tonnen Last Uber 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 fir die Maschine und den ihr angehangten
Kohlewagen. Eine weitere Verbesserung stellte
die Verbindung der einzelnen Achsen der Lo-
komotive durch Ketten dar. Sie Ubertrugen die
im Zylinder erzeugte Antriebskraft gleichmaBig
auf drei Achsen.

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

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

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



Mit Seilzug, Pferd

und Dampfmaschine —
die Eisenbahn
Stockton —Darlington

B2

In der englischen Fabrikstadt Darlington berie-
ten 1820 einige finanzkraftige Unternehmer, ob
es nicht ratsam ware, 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 Gelande war hugelig. Auf dem bisheri-
gen Landweg muBten taglich zahllose Pferde-
fuhrwerke unterwegs sein. Eine Bahn wirde
die Transportmenge und den Gewinn bedeu-
tend erhdhen, und von Stockton aus kénnten
mehr Kohlen auf groBen Lastk@hnen tber den
FluB Tees und entlang der englischen Ostkuste
nach London verschifft werden. Stephenson
wurde zu den Beratungen hinzugezogen, denn
er hatte schon mehrere Lokomotiven kon-
struiert und galt bereits als Fachmann fir den
Bahnbau.

Zunéchst konnten sich die Unternehmer
nicht schiissig 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 missen, 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-
ringfiigig erweitert die européische Normalspur
von 1435 Millimetern geworden ist.

Die Unternehmer verharrten dennoch bei
ihrer Auffassung, flir 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 Hiigel. 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 fir 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 Higel gezogen
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Der erste Eisenbahn-Personenws-
gen fur die Stockton-Darlington-
Bahn hieB ,Experiment*

auch fir 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 gefat.
Vielleicht wiirde es eine Explosion des Loko-
motivkessels geben! Doch weit gefehlt. Zwar
brachen ein paar Schienenstiicke, und die Lo-
komotive bendétigte 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-revolutiondres Ereignis, so
blieb das Unternehmen dennoch recht unvoll-
kommen. Sinnigerweise hatte man den ersten
fur Passagiere eingesetzten Wagen ,Experi-
ment” genannt. Er bestand eigentlich nur aus
einem Holzkasten auf Radern, mit ein paar Fen-
sterdffnungen, Tiren an den Stirnseiten und
war mit Banken 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
StoBen auf einfachen Steinblécken befestigt
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worden, die man in den Boden gesenkt hatte.
Bald glich dieses Gleis einer Berg-und-Tal-
Bahn, auBerdem drickten 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 fir die Eisenbahn
Stockton — Darlington die ,Locomotion” ge-
baut. Sie verfiigte Uber Kuppelstangen zur
Kraftibertragung zwischen den Radern. Den
Lokomotiven gab sie den noch heute ge-
bréuchlichen 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 nitzlich auch ihnen ein ahnliches
Transportunternehmen sein kénnte. Beide
Stédte liegen etwa 50 Kilometer auseinander.
Ebenso wie Stephenson sahen die Fabrikan-
ten von Manchester in der beweglichen Dampf-
maschine, der Lokomotive, die Madglichkeit,
eine groBe Warenmenge mit geringem Autf-
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 groBten 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-
bahnpléne spruchreif wurden. Auch die Bauern
stellten sich auf seine Seite, sie befiirchteten,
die feuerspeienden Maschinen wirden ihre
Schafe und Kihe herdenweise zermalmen.
Und schlieBlich wetterten die Prediger von ihrer
Kanzel gegen den ,Teufelswagen"”.

Um all die Vorbehaite gegen den Schienen-
weg und die Lokomotiven zu zerstreuen, wurde
Stephenson als Sachverstandiger fur 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
ahnlichem Verhdltnis erwarteten viele Unter-
nehmer Gewinnsteigerungen aus den Gebuh-
ren fur Transporte auf Schienen und fiir Strek-
kenbenutzung. |hre Spekulationen grindeten
sich namlich auf die Annahme, man kénne je-
dermann mit eigenem Geféahrt die Benutzung
der Schienenwege gestatten, vorausgesetzt, er
bezahle dafir an die Eisenbahnbesitzer die Ge-
bihren. Bald aber zeigte sich, daB dies zu
einem Chaos auf dem Gleis fihren muBte.

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

wirtschafteten Gewinn. Bald wurden Aktien wie
Getreide oder Schafwolle 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
plotzlich mehr Geld zu als dem Adel und GroB-
burgertum — jenen Klassen, die den Staat re-
prasentierten. Es blieb aber fur den Staat ein
Weg, am einsetzenden Geschéft 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-
nachst wenig Zutrauen zur Lokomotive. Auch
sie meinten, ihre Bahn mit ortsfesten Dampfma-
schinen, Winden und Seilzigen sicherer betrei-
ben zu kénnen. Um sich von Kraft und Aus-
dauer der Lokomotiven zu Uberzeugen, schlug
diese Bahngesellschaft vor, mehrere Konstruk-
tionen beweglicher Dampfmaschinen in einem
Wettrennen zu erproben. Man sagt den Engléan-
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!

Fur 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 kamen. 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
24 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 45 Meter sein
und mit eigener Dampfkraft voranbewegt wer-
den — eine nicht unwesentliche Bedingung,
wie sich bald herausstellte.

Finf 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 inrem 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 Lokomolivrennen
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 fiir damalige Verhait-
nisse sensationellen Geschwindigkeitsrekord
stellte sie zwei Tage spater 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 gefill-
ten Stehkessel umgeben und bot somit eine
mdglichst groBe Flache zum Erhitzen des Was-
sers. Ihm schloB sich als wichtigste Neuerung
der von Henry Booth erdachte Rohrenkessel
an. Hier durchstromten 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 Warmeenergie. 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 erhohte sich der Saugzug, die Verbren-
nungsgase wurden nach auBen gerissen.

Fast selbstversténdlich 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

L

Fir die Eisenbahn zwischen Manchester und
Liverpool wurden Bauten in gréBerem Umfang

notig, als man sie bisher fir die Grubenbahnen
ausgefiihrt hatte. Zundchst mufte ein weitge-

Der erste Personenbahnhof ¢iner Eisenbahn wurde 1830 in Li-
verpool erbfToet

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 Gefalle zu den Hafen- und Dockan-
lagen. So entschloB man sich, an dieser Stelle
einen Tunnel schrédg durch die Geldndestufe
anzulegen. Es war ein kompliziertes Unterneh-
men. Doch die Englénder verfigten Uber Erfah-
rungen, denn fir ihre Schiffahrtskanale hatten
sie schon einige Tunnels durch Higelland 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
Tirmen fuhren die Zige in jene Bahn-,Hofe"
ein. Die Passagiere gelangten Gber 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
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pool. Zu sehen sind neben den Gelindeeinschnitten und einer
Briicke auch dic Giiter- und Verladecinrichtungen an der
Strecke

von Liverpool aus zwei Gleise nebeneinander.
Der Grund hierfiir war die machtige Steigung in
einem Verhditnis von 1:22 zwischen den Docks
und der eigentlichen Station Liverpool. Fir de-
ren Uberwindung benutzte man auf Anraten
Stephensons den von einer ortstesten Dampf-
maschine angetriebenen Seilzug. Auf einem
Gleis wurden dabei die Wagen aufwérts 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 darlber, die Lokomotivabgase wirden
die Passagiere vergiften. Die Rauch- und RuB-
entwicklung der ersten Dampfrésser war in der
Tat gewaltig. AuBerdem befiirchtete man, daB in
den engen Tunnelrdhren den Passagieren auf
offenen Wagen Arme und Kopfe abgerissen
werden konnten. Wenn auch davon offiziell
nichts berichtet wurde, kam es doch zu einer
betrdchtlichen Anzahl von Verkehrsunfllen.
Selbst die Erdffnungsfahrt 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 fir den Schienenverkehr gab es
noch keine. Zahlreiche, entlang der Strecke po-
stiete Ménner verkiindeten lediglich durch
Handzeichen das Herannahen eines Zuges.
Zugleich bedeuteten sie damit dem Lokomotiv-
fuhrer, ob das Gleis frei oder belegt war. Zur
Unterstiitzung des Lokfihrers 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 unvollkommenes
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 zahireichen
Eisenbahnplaner und die weitgesteckten Hoff-
nungen der wagemutigen Unternehmer schie-
nen sich zu bestatigen.

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
Verfiigung. Uber jene Kutschen- und Postkut-
schenreisen berichtete ein Zeitgenosse:
.Eingepackt in einen Wagen mit drei bis funf
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 aufgehangt ist. Zweimal wa-
ren die Kutscher machtlos, als die Pferde
durchgingen, so daB wir uns unversehens und
arg durchgerittelt auf einem Acker wiederfan-
den, nachdem eine Héllenfahrt durch Graben
und uber Strauch und Stein stattgefunden . . .*

Ein halbes Dutzend Zollstellen zwischen
Leipzig und Erfurt hatte Goethe gezéhit. Ande-
ren Fahrgésten 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 Firsten von Thurn und Taxis seit
1520 das niederlandische und deutsche Post-
wesen. Mit dem 18. und friihen 19.Jahrhundert
entstanden dann regulédre Postlinien auch fir
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 wére 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 Stden bringen! Er verwies auch auf die
AnschluBmdglichkeiten, 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 Posthdfe: mit Stallungen
fur Pferde, Scheunen, Remisen fir die Kut-
schen und schlieBlich Schank- und Ubernach-
tungsraumen fir 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, daB8 man nur rich-
tungs- und schubweise vorankommen konnte.
Weniger die ,Verkehrsfihrung* als vielmehr die
Strecke selbst zeugte davon, wie gut sich
Gerstner in England umgesehen hatte. Fur die
ersten Abschnitte des Schienenweges wurden
tiefe  Gelandeeinschnitte gegraben und
Damme aufgeschittet, Briicken gebaut, um
maglichst 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. Fir die Entwicklung des deutschen
Eisenbahnwesens nimmt sie eine Mittlerrolle
zwischen Postkutsche und Dampfeisenbahn
ein.

Die ersten
europdischen
Eisenbahnen
]

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, konne man mit
Hilfe einer Eisenbahnstrecke zwischen beiden
Flissen durchgéngige Verkehrswege von der
Nordsee zum Schwarzen Meer schaffen.
SchilieBlich trug er eine weitere Idee vor: Eine
Eisenbahn zwischen den beiden Stadten Nirn-
berg und Fiirth 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-
handig davongeschoben haben. Zweifellos war
damit ein Beweis fir den Vorteil eines Schie-
nenweges erbracht worden. Denn auBer Me-
chanikern, Kaufleuten, Abgeordneten und Un-
ternehmern gewannen nun auch héfische
Kreise Gefallen an den Versuchen, zu neuen
Fortbewegungsmitteln und Reisewegen zu ge-
langen.

Das aufstrebende Biirgertum begriff, daB die
Eisenbahn in eine neue Zeit hiniberfihrte
und — wie Goethe meinte — daB sie schon
dazu beitragen wirde, 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 konnte schneller erfolgen.

Fur solche Ideen zeigten indes nur wenige
deutsche Fabrik- und Grubenbesitzer Inter-
esse. So lieB Harkort zunachst 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 fir den Personen-, sondern auch fir den
Truppentransport lieB nun auf einmal das preu-
Bische Kdnigshaus aufthorchen!

Noch kihnere Plane als Harkort verfoigte
Friedrich List. Mit 28 Jahren war er schon Pro-
fessor fur Staatslehre und Verwaltung an der
Tubinger Universitat und setzte sich fir grund-
legende birgerliche 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 Léndern.
Damit geriet er aber in Konflikt mit der feudalen
Obrigkeit. Eine Verfassung zu wiinschen, die
.dem Biurger Freiheit und Wohlstand gewah-
ren“ musse, stellte in deren Augen ein politi-
sches Vergehen dar. List muBte das Land Wiirt-
temberg verlassen, er ging 1824 nach England.

Im darauffolgenden Jahr reiste List iber den
Atlantik und Uberzeugte sich vom industriellen
Aufschwung in Nordamerika. Nach seiner
Ruickkehr bestérkte er den bayrischen Oberst-
bergrat von Baader in dessen Eisenbahnpla-
nen. Nach Lists Vorstellungen sollte eine Ei-
senbahn Bayern uber die thiringischen Lander
mit der Nordsee verbinden. Neben einer sol-
chen Nord-Siid-Achse hielt er einen Schienen-
weg zwischen Leipzig und Frankfurt am Main
fir ebenso unerlaBlich, 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 Zolischranken zwi-
schen 18 deutschen Territorialstaaten beseitigt.
Eine wichtige Voraussetzung fir die auch politi-
sche Einigung der Lander war damit geschaf-
fen. Das gewerbetiichtige Leipziger und Dres-
dener Publikum begriff sofort: Die Eisenbahn
ermdglichte eine betréchtliche Ausweitung der
Handelstétigkeit zwischen der Messestadt und
der sachsischen Residenz und trug daruber
hinaus zum Ansehen Leipzigs in den deut-
schen Landen bei.

Nachdem seine Vorschlage in Leipzig auf
fruchtbaren Boden gefallen waren, versuchte
List, nun auch die preuBische Regierung in Ber-
lin von der Wichtigkeit eines zusammenhén-
genden Eisenbahnsystems zu Uberzeugen.
Doch hier vertraute man noch mehr dem
Chausseebau, der besonders fir 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 fir die Personenbe-
forderung ,entdeckt’ worden?

AuBergewodhnlichem gegeniiber zeigten sich
Konigs- und Firstenhdfe schon immer aufge-
schlossen. Nachdem die englische Hofgesell-
schaft ihre Reisen auf Schienen zu unterneh-
men begann, war es auch fir andere Machtige
eine Uberlegung wert, ob man nicht doch auf
.moderne" Weise zu den Sommerresidenzen
und Ausflugspléatzen gelangen konnte. Zwi-
schen Braunschweig und Harzburg entstand
eine solche ,Hofeisenbahn”. Die bekannteste
derartige Vergnigungsstrecke 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
Jburgerlicher”. Die Stadte setzten ihren Ehrgeiz
daran, AnschlUsse 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 for-
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 |6ste hier die
bisherige handwerkliche Herstellung von Gera-
ten und Waren in ganz wenigen Jahren ab. So
stieg die Erzeugung von GuBeisen — das eine
wichtige Voraussetzung fir 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 (ber 150000, Da-
mit kehrte sich das Zahlenverhaltnis von Hand-
werkern und Fabrikarbeitern véllig 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
Stadte 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 dinn 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 europdischen Landern, die
den Indianerstdmmen das Land streitig mach-
ten. SchlieBlich bekampften sich auch die
Nord- und die Sidstaaten des Kontinents.
Wollte man unter diesen Bedingungen wirt-
schaftlich vorankommen und wie in England
eine kapitalistische Industrie aufbauen, wolite
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 Giber den Atlantik
transportiert worden. Allen konnte sich dieses
Geschéft leisten, denn er war Teilhaber der
.Delaware & 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 kunftige Ausbau-
moglichkeiten hingewiesen: ,Es gibt keinen
Grund, in der Pferdezucht noch Verbesserun-
gen zu erhoffen, aber niemand kann sagen,
welche Resultate die Ziichtung der Lokomoti-
ven noch zeigen wird."

Allen blieb beharrlich und lieB kurzerhand
eine Gleisstrecke anlegen. Sie fuhrte lber eine
groBe, fiir heutige Begriffe waghalsig erschei-
nende holzerne Briickenkonstruktion. Um der
JKommission 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
wiirde 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-
péischen. Geléndeeinschnitte, Tunnels, hohe
Démme vermied man, weil deren Anlage groBe
Summen verschlungen hétte. Dafur nahm man
Umwege um Berge herum in Kauf oder foigte
natirlichen Wasserlaufen.



Nachdem dann die ersten Eisenbahnen ver-
kehrten, entwickelten sich die kapitalistischen
Verhdltnisse 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 Ziige, 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 europaischen Léndern weitge-
hend unabhéngige Entwicklung der Eisenbah-
nen ein. Die ersten amerikanischen Dampfrés-
ser zeigten sich in recht eigenartiger Gestalt:
Feuerbuchse, Kessel und Schornstein waren
bei ihnen nicht hintereinander, sondern ber-
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 selbstandi-
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-
schaftemachern, die ihnen dann die Goldkor-

ner abnahmen, riefen die Gewinne ein regel-
rechtes ,Eisenbahnfieber' hervor. Geradezu
phantastisch horen sich die Geschichten Uber
den Bau der groBen Ferneisenbahnen dieses
Kontinents an. Dabei bten die Unternenmer
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 Prarien und in die
Bergwildnis vordringenden Eisenbahn fanden
nicht selten blutige Auseinandersetzungen
statt.

Weniger blutig zwar, aber nicht minder riick-
sichtslos waren die ,Geschéftspraktiken" 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, Fur seine Idee, die
West- und die Ostkiste der Staaten uber die
unwegsamen Gebirge und Wustenstriche 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 wahrend des Biirgerkrieges zwischen
den nordamerikanischen Staaten, im Jahre
1863, begann man mit dem Bau dieser ersten
transkontinentalen Eisenbahn. Als wenig spa-
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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 Erzdhlungen und Filme haben das Bau-
geschehen dieser ersten Eisenbahn quer
durch Nordamerika spater geschildert. In den
Schiuchten der Rocky Mountains lagen im Win-
ter bis zu 15 Meter Schnee. Den Sommer (iber
herrschten in den Salzwisten unertragliche
Trockenheit und Hitze. Die unzéhligen 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 fir Eisenbahnschwellen, Block-
hauser, aus denen ganze Stadte 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 spateren 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 fir die ,Union Pacific
Railroad“. Die Regierung hatte der Bahngeseli-
schaft die Weide- und Jagdflachen der Indianer
als Bauland ,geschenkt”. Von der Firma Case-
ment angeheuerte Soldaten des Burgerkrieges
und ,wilde Gesellen" aus aller Welt rickten der
Natur mit Hacke und Schaufel, den Indianern
mit der Flinte zu Leibe. Je weiter man voran-
kam, desto langer wurden die Transportwege
fur 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 fur einen Hunger-
lohn weiterschufteten. Wetten und Gewinnaus-
sichten soliten 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 Goldnégel
in die eigens dafir 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 iber 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 dhnlich widrigen
Bedingungen eine weitere transkontinentale
Eisenbahn, die ,Canadian Pacific Railway" mit
einer Lange von 4500 Kilometern. Der erste
fahrplanmaBige 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 Nurnberg am An-
fang des vorigen Jahrhunderts eine ,Polytech-
nische Lehranstalt* gegriindet, um hier Mecha-
niker fir die neuen Maschinen auszubilden.
Scharrer war Blrgermeister 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 franzo-
sischen Gruben bei St.Etienne zu den FluBkah-
nen auf der Loire. Kurz danach begann man mit
dem Bau einer Ferneisenbahn vom sidfranzé-
sischen Lyon aus. In Belgien entstand zwi-
schen den Fabriken von Littich 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 Gber
Moskau und Kasan nach Odessa vor.
Scharrer hielt die Zeit fir gekommen, die Ge-
danken aufzugreifen, die der Oberstbergrat von
Baader fir den Bau einer Eisenbahn zwischen



ersten zwischen Niim-

der
berg und Fiirth 1835

Nirnberg und Furth vorgetragen hatte. Zu-
néchst einmal lberzeugte er die Nirnberger
Kaufmannschaft von der Notwendigkeit des Ei-
senbahnbaus, indem er mit Zahlen autwartete.
Eine eigens dafiir im Januar 1833 vorgenom-
mene Zahlung samtlicher FuBgénger und Fuhr-
werke, die taglich zwischen beiden Stadten un-
terwegs waren, ergab fast 2000 FuBgéanger,
158 Pferdewagen mit 495 Personen, 108 Last-
fuhrwerke und 236 Zugpferde. Verlegte man
nun diesen Verkehr auf Schienen, bréchten die
Einnahmen aus der Personenbeférderung und
dem Gotertransport bei Abzug der Baukosten
einen Gewinn von mindestens 12 Prozent des
aufgewendeten Geldes. Mit dieser Vorausrech-
nung dirfte Scharrer den Rat und die Kauf-
mannschaft von Nirnberg wohl endguiltig tber-
zeugt haben, Sie stellten die zum Bahnbau fir

erforderlich geschatzten 132000 Gulden zur
Verfiigung.

Doch auBerdem bendtigte die Freie Reichs-
stadt Nirnberg 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 z&hlte die Gesamtldnge aller
Eisenbahnlinien auf der Welt bereits rund
2400 Kilometer. Allein Nordamerika verfigte
Uber 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 Nurn-
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 hergestellte Schiene, die
ebenfalls Stephensons Werkstatt entstammte.
Sie wies doppelte Pilzform auf, so daB Kopf und
FuB den gleichen Querschnitt zeigten. Ste-
phenson glaubte zunéchst, 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 Nirnberg
exakt dieses Stephensonsche Gleisbauverfah-
ren an: Die Schienen wurden auf einzelnen
Steinblocken befestigt und diese wiederum in
ein mit Schotter gefiilites Loch gebettet. Metal-
lene Halteklauen, mit Nageln und Dibeln 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 fur die
Kohle, den Schiepptender. Die Rader der ange-
triebenen Achse wiesen einen groBeren Durch-
messer auf als die Gbrigen. 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, wah-
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-
motiviihrer fir die deutsche Eisenbahn. Mr.Wil-
liam Wilson traf gemeinsam mit der ,Adler" in
Nirnberg ein. Zunéchst iberwachte er den Zu-
sammenbau der in 19 Einzelsticken auf dem
Wasser- und Landweg transportierten 8,5 Ton-
nen schweren Lokomotive. AuBerdem Uber-
nahm er die Ausbildung der ersten deutschen
Eisenbahner. Fir seine ,Lehrtatigkeit" empfing
der Engldnder 2250 Mark Jahresgehalt. Der Di-
rektor dieser ersten deutschen Eisenbahnge-
sellschatt erhielt lediglich 1360 Mark!

Der Leipziger Bahnhof in Dresden, 1837 fiir die erste deutsche
Femeisenbahn erbaut
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Zur Erdffnungsfahrt 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 wirde-
vollen Handbewegungen die Hebel bediente,
den Dampf freigab und die zischende Ma-
schine in Bewegung setzte. Nurnberger Stell-
macher hatten fiir den Zug neun Wagen gebaut.
An die 200 wagemutige Passagiere stiegen auf.
9 Uhr morgens, mit Glockengeldut und Béller-
schissen, begann die sechseinhalb Kilometer
lange Fahrt von Nurnberg nach Firth — 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:

JAls 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 Déampfe 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 Vorlberfahrenden zu; in
der Tat, es gewéhrte der Anblick des voriber-
drangenden Wagenzuges fast ein groBeres
Vergniigen als das Selbstfahren. Wenigstens
dréngte sich uns das Gefihl 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 Gefuhl bewirkt
dieser Anblick in Hunderten und Tausenden,
die kaum ahnen, welche Kenntnisse, wieviel
Scharfsinn, Genie und Glick zusammenwirken
muBten, um solche Maschine zu ersinnen, zu
konstruieren. Fir diese bleibt das Ganze ein
Wunder, an das sie glauben, weil sie es sahen."

Die Eisenbahn zwischen Nirnberg und Furth
war von Anfang an als Personenbeférderungs-
mittel geplant. Mehrmals taglich verkehrten die
Zige mit festgelegten Abfahrts- und Ankunfts-
zeiten. Jeder Reisende muBte vor Fahrtbeginn
ein Billett kaufen. Darauf waren Wagen- und
Platznummer vermerkt, und fur 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
.Kondukteur* 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 Polsterbanken im Inneren aus. Die zweite
besaB dagegen nur unverglaste Fenster mit
Wettervorhdangen. 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

Wie vorausberechnet, warf das Eisenbahn-
unternehmen Nurnberg — Furth schon nach
einem Jahr Gewinne ab. Dies mag die Plane
zum Eisenbahnbau in anderen deutschen L&n-
dern befligelt haben. Nach den Nirnbergern
hatten nun die Sachsen ,die Nase vorn“: Die
Plane Friedrich Lists fir ein sachsisches 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
drangten. 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 AnschiuB 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 Verfiigung. 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 Uber die alte Bi-
schofsstadt MeiBen nach Dresden zu fiihren.
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Johann Andreas Schuberts ,Saxonia“® - die erste deutsche
D i i Leipzig — Dresden

- fur die F

Doch das higlige Gelande stimmte bedenk-
lich. Immerhin handelte es sich um das erste
gréBere deutsche Streckenbau-Unternehmen.
Man zog deshalb sicherheitshalber im Eisen-
bahnbau erfahrene Englénder zu Rate. Sie
empfahlen nun, die Trasse besser durch das
weitgehend ebene Gelénde ber 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 fiirchtete,
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 wiihlen muBten. Dann die Brik-
ken lber die Mulde bei Wurzen und (ber die
Elbe bei Riesa! 1838 als erste fertiggestelit, be-
stand die Muldebriicke aus einer hélzernen
Tragekonstruktion von 19 Bogen, welche auf
gemauerten Pfeilern ruhten. Die 400 Meter
Briickenlange stellten damals ein bewunde-
rungswirdiges AusmaB dar. Uber die gleich-
falls hélzerne Elbbriicke rollte ein Jahr spéter
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 fur die
erste deutsche Ferneisenbahn ein Stick ,un-
terirdische" Strecke anlegen. In Sachsen man-
gelte es nicht an erfahrenen Kraften fir den
Tunnelbau. Freiberger Bergknappen teuften zu-
néchst vier Schachte 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 Uberhaupt 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 fur das
360 Meter lange Bauwerk. 380 Arbeiter sind
drei Jahre lang mit dem Tunnelbau beschéttigt
gewesen. AuBerdem war damit ein Drittel der
fiir den gesamten Streckenbau veranschiagten
Gelder aufgebraucht!

Dicht nebencinander 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, fir die anfanglich schmalen Wa-
gen gentligend. 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 Zige aneinander vorbeifahren.
SchlieBlich wurde 1934, nach knapp hundert
Jahren, der Oberauer Tunnel abgetragen.

Fir den Gleisbau der Leipzig-Dresdener Ei-
senbahn war der sachsische 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-
kommlichen GuBeisenschienen. Kunz ver-
wandte auch nicht mehr die Steinblocke als
Gleisauflage, wie sie in Nurnberg benutzt wor-
den waren, sondern querliegende Holzschwel-
len, auf denen er beide Schienen aufnageln
lieB. In Abstanden von jeweils einem halben
Meter verlegt, ruhten die Schwellen in einem
groben Kiesbett, wo sich kein Wasser halten

29



konnte. Damit wandte Kunz erstmals fir 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":

WWir 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 Rickfahrt. Nachdem alle
Passagiere ihre Platze eingenommen hatten
und die Wagentiren sorgfaltig verschlossen
waren, kam unsere Locomotive, die bisher mu-
Big dagestanden, an unsere Seite und begann
kaltes Wasser einzunehmen, was — inbegriffen
mit der Zeit, die zur Entwicklung der Dampfe
von kaltem Wasser nétig war — ungefahr %/,

Die ersten deutschen Eisenbahnen und ihre Eréffnung

Nurnberg — Firth 07.12.1835  Berlin— Stettin (heute Szczecin) 16.08. 1843

Leipzig — Dresden (zunachst bis Al- Koln~Bonn 15.02. 1844

then) 24.04.1837  Apona—Kiel 18.09. 1844

Berlin—Potsdam 29.10.1838  Heidelberg — Karlsruhe — Freiburg ~ 01.08. 1845

Braunschweig — Wolfenblittel 01.12.1838  Berlin — Magdeburg 15.09. 1846

Disseldorf —Erkrath 21.12.1838  Berlin—Hamburg 15.12. 1846

Leipzig — Dresden (durchgangig bis KoIn—Hamm 15.05. 1847

Dresden) o 07.04.1839 KéIn —Hannover —Magdeburg (und

M_agdeb!"gs —Halle —Leipzig (zu- damit AnschluB bis Berlin) 15.10.1847

;?Thst's hchc(mebfec:)t bis M 29.06.1839 Hannover — Bremen 12.12.1847
0In — Aachen (zunachst bis Mungers- . "

dorf) 02,08, 1839 Minster— H‘amm —Berlin 26.05. 1848

Munchen — Augsburg (zunachst bis Dresden—Pirna 01.06.1848

Lochhausen) 01.09.1839  Berlin—Dresden 01.10. 1848

Frankfurt/Main — Wiesbaden (zunéchst Frankfurt/Main — Heidelberg — Frei-

bis Hochst) 26.09.1839  burg 18.11.1848

Frankfurt/Main — Wiesbaden (durch- Nurnberg — Hof — Plauen/Vogtland 20.11.1848

géngig) 19. 05. 1840 Dusseldorf — Dortmund 20.12.1848

Magdeburg — Halle — Leipzig (durch- Miinchen — Nirnberg 01.08. 1849

géngig) 18.08.1840  Magdeburg —Wittenberge (und damit

Mannheim — Heidelberg 12.09.1840  durchgéngige Verbindung Pirna—

Miinchen — Augsburg (durchgéngig) ~ 04.10.1840  Leipzig —Hamburg) 05.08.1849

Berlin — Halle 10.09. 1841  Berlin—Halle —Erfurt —Kassel 25.09. 1849

Leipzig — Altenburg 19.09.1842  Hamburg —Hagenow — Schwe-

Berlin— Frankiurt/Oder 31.10.1842  fin—Rostock . 13.05.1850

KéIn —Herbesthal (erste Verbindung A!‘tenpuvg,—rl:]::e: (usn‘c;‘z:n:ltsclat:tch-

(iber eine deutsche Grenze nach Bel- ﬁ:n_gigie zie —M(lj‘nghen) 15.07. 1850

gien) 15,10, 1843 elpzig -
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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 Stindchen 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 maBigen Schrittes bis zum Macherner
Einschnitte fihrte, dort aber seine Function
ganzlich einstellte. Wir ruhten hier ein Viertel-
stindchen 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-
nachst die Wagenzige. Die ,Komet‘ kam aus
der Rothwellschen Fabrik in Bolton, die er-
wiéhnte ,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 leistungsféhige 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 Ranke, 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 iberlegen.

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 {iberwinden
Lindergrenzen
L]

Im europaischen 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 beschrénkten
sich auf Nebenbahnen.

Anfanglich 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 Gepéacktransport jeweils neu
zu bezahlen, denn jede Bahn hatte eigene Ta-
rife. So wurden auch Fahrkarten jedesmal neu
berechnet und geldst. Ging es dann gar Uber
Landergrenzen — und an solche gerieten die
Reisenden besonders in den deutschen Léan-
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 Koéln zum ,Norddeutschen Tarifverband"
zusammen. Ein erster Schritt — immerhin
konnte nun der Passagier mit durchgangig gul-

31



tigem Billett von Dresden nach Hamburg oder
von Kéln nach Berlin fahren. Es dauerte indes
noch bis in die sechziger Jahre des vorigen
Jahrhunderts, ehe sich auch die siiddeutschen
Eisenbahnen dem Tarifverband angeschlos-
sen hatten.

Etwa gleichzeitig mit diesen ersten verein-
heitlichenden Bestrebungen gerieten die vom
GroBbirgertum 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 fur den
Streckenausbau oder auch fir Loéhne zur Verfi-
gung, sie gaben den Eisenbahngesellschaften
Anleihen. Auf diese Weise wurden sie Teilha-
ber am Eisenbahnbau und am Eisenbahnge-
schaft. Das fuhrte 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 1830 waren
auch diese vom Staat ibernommen worden.

Wurde nun der Staat Herrscher Uber die
Schienenwege? In den europdischen Landern
vollzog 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 europdischen
Vélkern und den Eisenbahnen der Deutsch-
Franzésische 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
Landerbahnen.

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
Uberstiegen 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 fir 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 Bruder Martin, fanden unter Verwen-
dung des Siemens-Flammofens 1864 zu einem
Herstellungsverfahren fir hochwertigen Stahl,
wie er sich fur Schienen- und Schienenfahr-
zeuge als vorteilhaft erwies. Die Stahlerzeu-
gung mit Hilfe elektrischer Schmelzprozesse
seit 1899 bedeutete eine wesentliche Erweite-
rung der Grundstoffe fur den Bahnbau.

Als Sir William Grove 1840 die erste Glih-
lampe vorstelite, brach auch fur 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, ermdg-
lichten das Produzieren und Speichern elektri-
schen Stroms. 1880 erfand Goulard den Trans-
formator und 1887 der Kroate Nicola Tesla den
Drehstrommotor — unabhangig von Galileo
Ferraris’ Entdeckung des elektrischen Dreh-
feldprinzips. Aus diesen Erfindungen soliten
bald auch fiir die Eisenbahn neue Energiequel-
len und Antriebsformen erwachsen.

Speziell fir die Nachrichtenibermittlung 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 I¥ste 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 ltaliener Guglielmo Marconi die
drahtlose Funktelegraphie, sie war ein erster
Schritt zur modernen Nachrichteniibermittiung.

Die erstmalige Verwendung des Kugellagers
im Jahre 1847 hatte zunéchst 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 Dampiftur-
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 Zahnréader bei Schienenfahrzeu-
gen vervollkommnet worden. 1871 entstand die
erste europdische 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 stellite Werner von Siemens seine erste
elektrische Lokomotive vor.

1

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 spater der
Eisenbahn einen revolutionaren Umschwung
bringen. Das Motorflugzeug der Gebriider
Wright von 1903 und die von Hans Holzwarth
1905 entworfene Gasturbine erlangten gleich-
falls Bedeutung fir 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-
senbahngeselischaften bereits begonnen
hatte. Signale und andere Sicherungsanlagen
der Landerbahnen in Deutschland galt es zu
vereinheitlichen. Personen- und Guterwagen
muBten den in anderen europdischen Landern
schon besser ausgestatteten angeglichen,
statt wie bisher aus Holz nun aus stéhlernen
Konstruktionsteilen zusammengebaut oder
dann in ,Ganzmetallaustiihrung" gefertigt wer-
den. SchlieBlich leitete mit den zwanziger Jah-
ren die ,Elektrifizierung” eine neue Epoche fir
die Eisenbahnen ein.

33






Wie funktioniert
die Dampflokomotive?
T

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-
geniiberstehen. Sie ist 2394 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-Dampflo-
komotiven zeichnen sich durch geballte Ener-
gie aus. Mit ihren flinken Radern vermdgen 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 tiber-
tragen und — die Maschine fahrt. Im einzelnen
sind die technischen Vorgange weitaus kom-
plizierter, doch fir 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 Vorratsbehdlter (Tender) fur die
eigentlichen Kraftspender Kohle und Wasser.
Dieser kann unmittelbar dem Fuhrerstand 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
uber 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 heifen Verbrennungs-
gase die dampfgefillten Rohre weiter. Der da-
bei entstehende ,trockenste" Dampt sammelt
sich am obersten Punkt des Langkessels und
im Dampftdom. Von hier wird er entnommen
und stromt 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
gefuhrten Damples entweicht, nachdem er dort
seine Arbeit verrichtet hat, durch das Blasrohr
in die Rauchkammer, nimmt hier die heiBen
Verbrennungsgase auf und reift sie durch den
Schornstein mit nach aufien. Dabei entsteht be-
sonders beim Anfahren der charakteristische
fauchende Auspuftschiag.

Das Triebwerk der Lokomotive ist im Grunde




Eine der il P iven 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 geschweiBtes 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 fur den Dampf
freigeben. Die Schieber werden mittels der
Steuerung bewegt, das sind je nach Bauart un-
terschiedliche Gestange, Schwingen und ,Ex-
zenter*, das heiBt Scheiben, die ihren Dreh-
punkt auBerhalb des Mittelpunktes haben.
Uber die Steuerstange regelt der Lokomotiv-
fihrer von seinem Stand aus den EinlaB des
Dampfes in die Zylinder und damit den Beginn,
den Verlauf und den SchluB der Fahrt. Mit Hilfe
des Kurbelrades kann er den Dampfstrom um-
kehren und damit Vorwérts- und Rickwaérts-
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 gleichméaBig 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 Rddern bietet vor allem
fir die Wartung der mit ihnen verbundenen
Treib- und Kuppelstangen Vorteile. Denn Lager
und gleitende Triebwerksteile miissen standig
geschmiert werden.

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

schiedlichen Baugruppen der Energie-Erzeu-
ger und der Energie-Ubertrager. In der élteren
Form des AuBenrahmens umfaBte er die ge-
samte Konstruktion. Anfanglich lagen vor allem
bei englischen und franzdsischen 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 Ra-
der, sondern auf die Mitte der Treibachse.
Diese hatte dann die Form einer Kurbelwelle,
wie sie spater 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 alteren wie den jlingeren Maschi-
nen préagte die Rahmenkonstruktion ganz ent-
scheidend das Aussehen.

GroB und schnell,
klein und kriftig —
iiber Rédder, Reibung,
Kraft und Vorrat

Dampflokomotiven unterscheiden sich nach
dem Zweck, fir den sie eingesetzt werden: Es
gibt Schnellzug-, Personenzug- und Guterzug-
lokomotiven. Anfanglich dienten die Maschi-
nen allen Zwecken, auf die Dauer erwies sich
dies als ungiinstig. 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 europiischen Eisenbahnen in Dienst

schneller reisen, als man Guter 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 missen 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 Guterzuglo-
komotiven unterscheiden sich schon duBerlich
durch die GroBe ihrer Rader und die Anzahl der
Achsen. Wahrend bei Schnellzuglokomotiven
die Treibrdder einen Durchmesser von
1750 mm bis Gber 2000 mm aufweisen, liegt er
bei den Treibradern von Personenzuglokomoti-
ven zwischen 1500 mm und 1750 mm. Giter-
zuglokomotiven haben noch kleinere Treibra-
der (bei der Eisenbahn werden heute wie bei





































































































































































