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Eisenbahngeschichte

er von euch, meine jungen Freunde, besifle nicht seit dem Tag, da ein ratterndes Uhrwerk zum ersten Male
unter dem Christbaum seine Kreise zog, eine geheime Vorliebe fiir die stihlernen Dampfrosse und das in die
Ferne lockende Schienenpaar?
Wen hitte wohl nicht schon einmal die Groflartigkeit des Schauspiels gepackt, wenn ein ferienfroher Schnellzug an uns vor-
beibrauste und unsere Sehnsucht entfiihrte in unbekannte Linder voll zauberhafter Reize, denen er entgegeneilte?
Das muf} ein rechter Dudkmauser sein, der noch niemals mit fiebernder Spannung von den Abenteuern des Schienenstranges ge-
lesen und davon getraumt hitte, einmal ganz nahe dem Pulsschlag der singenden Rider zu lauschen. Denn wild und leidenschaft-
lich ist der Rhythmus ihrer Melodie, aus der uns das Lied von den Wundern dieser Erde entgegenklingt. Allein nur der begreift
den Sinn so recht, den das nimmermiide Rattataplan schon einmal in Schlaf gewiegt und dabei sein Geheimnis ins Ohr geraunt
hat: , Weit ist die Welt, und buntgestaltig, was sie erfillt. Zufall regiert und Willkiir scheint oberstes Gesetz. Und doch trigt
jedes Ding seinen Sinn in sich, die bescheidenen Werke des Augenblicks, wie die erhabenen Schopfungen der Ewigkeit.”
Ja, meine Freunde, ihr miifit euch nur recht darum bemiihen, nach verborgenen Inhalten zu forschen und verschiittete Zu-
sammenhinge aufzudecken, dann wird sich euch bald aller Reichtum, den die Welt nur zu bieten hat, erschlieflen.
Seht, gerade die Entstehungsgeschichte der Eisenbahn ist ein denkwiirdiges Beispiel, wie eine Erfindung, die in ihren Grund-
lagen lingst vorhanden, in ihrer umfassenden Wirksamkeit aber unerkannt blieb, lange Zeit auf niederer Stufe verharrte, ehe
ein einziger genialer Schritt vorwirts sie aus ihrer Halbheit erléste und zu einem glanzvollen Hohepunkte fiihrte. Denn erst
der so lange unfruchtbar gebliebene und uns heute so selbstverstindliche Gedanke von der notwendigen Vereinigung
der Spurbahn und der Dampflokomotive ebnete der Eisenbahn den Weg zu ihrem Siegeslauf um die Welt. lhre
Geschichte bietet eine Fiille des Merkwiirdigen und Wissenswerten und ist voller Wandlungen und Zufille.

Davon will ich euch nun erzdhlen . ..
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er Klang des Geldes zahlt keine Schuld, Bratenduft macht
nicht satt und auch Dampf, der aus einem Kochtopf ent-
‘weicht, ist zu nichts nutz. Dedkt ihr aber den Topf
mit einem Dedkel zu, dann verdichtet sich der Dampf ein
wenig und liflt den Dedkel tanzen.

Diese Beobachtung — sie wird euch kaum entgangen sein — machte schon
um das Jahr 555 der Grieche Anthemios von Tralles, der Baumeister der
gewaltigen Sophienkirche in Konstantinopel. Er war in einem unbedeuten-
den Streit von seinem Nachbar Zeno durch dessen Beredsamkeit vor Ge-
richt besiegt worden und beschlof3, dem Redner nun ebenfalls eine Probe
seines Konnens zu liefern. Wihrend eines Gastmahles, das Zeno seinen
Freunden gab, legte Anthemios, beriihmt als Meister auf dem Gebiet der
'Mechanik, an die Balken des Nachbarhauses Rohren, denen er Dampf aus
einem Kessel zuleitete. Durch den Druck der eingeschlossenen Dimpfe
wurde das ganze Haus erschiittert. Die erschredcten Bewohner glaubten,
es sei ein Erdbeben, und wunderten sich sehr dariiber, dafl man in der
Stadt nichts davon verspiirt hatte.

Anthemios mag gewif} an all dem sein heimliches Vergniigen gehabt haben,
allein trotz des fiir ihn sichtbaren Beweises von der Wirkung der Dampf-
kraft kam er nicht auf den Gedanken, seine Entdeckung nun auch zu etwas
Niitzlichem zu verwenden.

So mufiten noch viele Jahrhunderte vergehen, ehe der Englinder James
Watt die erste brauchbare Dampfmaschine erfand.

Welch ein Ereignis!

Hatte einst die Erfindung der Buchdrudkerkunst dem Geist des Menschen
Fliigel verliehen, um ihn aus den Tiefen der Unwissenheit und des Aber-
glaubens zu erheben, so befreite ihn nun die Dampfmaschine von den
Fesseln, die seinem Koérper angelegt waren, und half ihm, fortan alle
Hindernisse, die bisher fiir uniibersteigbar galten, zu tberwinden.

Mit eisernen Armen férderte der Dampf, dieser neugeborene Riese, die
Schitze der Erde ans Tageslicht. Dampfhimmer schmiedeten das gliihende
Metall bis zu den feinsten Formen. Wie auf das Gebot eines Zauberers
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Von der erstaunlichen Wirkung des Wasserdampfes, und wie
die Menschen lernten, sich diese Kraft dienstbar zu machen

entsprang aus dem Wirrwarr der Helling das schlanke eiserne Schiff.
Dampf hatte es gebaut, Dampf brachte es in sein Element, und
Dampf sollte es antreiben in seinem Lauf. Dampfkraft mahite nun
das Mehl zu dem Brot, das die Menschen aflen, Dampf spann und
webte die Wolle zu ihrer Kleidung und drudckte die reiche Pracht der
Blumen auf die duftigen Stoffe. In immer neuen Formen lernte der
Mensch, sich diese unbindige Kraft dienstbar zu machen. Sie war wohl-
feil und verlich Macht, die zu erhalten es wiederum neuer Anstrengun-
gen bedurfte. So kam mit der Maschine auch die Hast in die Welt.
Ein neuer Abschnitt der Menschheitsgeschichte begann: das Zeitalter der
modernen Technik.

Im Uberschwang des Gefiihls, den Schliissel zur Beherrschung der Natur-
krifte gefunden zu haben, lockte es den Menschen, auch entfernteste
Gegenden aufzusuchen und zu erschlielen, und der Dampf war ihm hier-
bei ein williger Diener.

In den Raum vorzudringen, war bisher nur unter grofien Miihsalen und
vielen Opfern gelungen. Dennoch hatte der Mensch unermiidlich ver-
sucht, Herr iiber Raum und Zeit zu werden. Nun sollte die Entdeckung
der Dampfkraft ihn der Verwirklichung seines uralten Traumes um
vieles niher bringen. Seit iiber zweitausend Jahren hatte es im Ver-
kehrswesen keine grofien Verinderungen mehr gegeben. Alexander der
Grofle sandte seine Schlachtberichte aus Indien ebenso durch reitende
Boten, wie Napoleon seine Eilbriefe aus Ruflland. Zwischen den Wander-
karren fritherer Nomadenvélker und der Postkutsche bestand kaum ein
Unterschied.

Da gab ‘die Entdedkung der Dampfkraft dem Menschen zum erstenmal eine

von Klima und Lebensbedingungen unabhingige Energiequelle in die Hand.

Was konnte also niher liegen, als eine solche Maschine, die sich bereits so
vielseitig bewihrt hatte, zur Abwechslung nun auch einmal auf ein Radgestell
zu setzen, um auf diese Weise vielleicht den Hafer fiir die Pferde zu sparen.
Sogar der grofle James Watt war schon auf die Méglichkeit hingewiesen
worden, Wagenrider durch die Kraft des Dampfes in Bewegung zu setzen.
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] Doch war er damals noch zu sehr mit

der Ausgestaltung der Maschine selbst

_ beschiftigt, um sich diesem zunichst
K% noch abseitigen Weg zuwenden zu koénnen.

7 /1N })Der erste, der wirklich einen Dampfwagen baute, war der

i/ {8~ Franzose Joseph Cugnot. Er lief§ im Jahre 1769 in den

' Straflen von Paris einen Dampfwagen laufen, der aller-

% ks dings gleich bei der ersten Versuchsfahrt seine Festigkeit

an einer Mauer erprobte und bei der zweiten Fahrt vollig in Triimmer ging.

Nun diirft ihr nicht glauben, dafd damit etwa schon die Lokomotive erfun-
den war! O nein — bis dahin war es immer noch ein gutes Stiidk Weges.
Vorerst plagte sich aufier Cugnot noch eine Reihe anderer Erfinder eine ganze
Weile mit ihren Dampfkutschen herum, um diese zu verbessern.

Einer von ihnen, mit Namen Murdodk, den die Leute nur den ,Eisernen”
nannten, weil er sich so nachdriidklich aller boswilligen Spétter mit der Faust
zu erwehren wufite, war Aufsichtsbeamter in der Grafschaft Cornwall und
ein Bastler vor dem Herrn. Cornwall ist jene Halbinsel im duflersten Siid-
westen Englands, die spiter fiir die Entwicklung des Dampfwagens noch
so grofle Bedeutung erlangen sollte. Dieser Murdock, dessen Mut
wie gesagt sprichwortlich war, wagte es sogar, die Dampfspannung im
Kessel seines Wigelchens héher zu steigern, als es bisher (iblich gewesen
war. Er hatte damit gute Erfolge, und es reizte ihn, seine Maschine auch
einmal auf der Strafle zu erproben. Hierbei ereignete sich ein heiterer
Zwischenfall. _

Nachdem die Spirituslampe, mit der der Kessel geheizt wurde, entziindet

war, setzte sich der Wagen in Bewegung und lief so schnell davon, daf} sein <§

Erbauer ihn nicht mehr einholen konnte. Plétzlich drangen laute
Hilferufe an sein Ohr, und als Murdodk hinzueilte, sah er den
Dorfpfarrer wie vor Schredk gelihmt am Wegrande stehen.

Dieser hatte das feurige, zischende Ungeheuer von

nie gesehener Art, das ihm auf seinem Wege /zéﬁ ’

von der Stadt entgegengekommen war, %
fiir den leibhaftigen Beelzebub
gehalten und war vor Ent-
setzen fast gestorben.
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Nun, ihr seht, man konnte diese ersten mit Dampf angetriebenen Fahrzeuge
ebenso zu den Ahnen des Kraftwagens wie zu denen der Lokomotive zihlen.
Vorerst fiir das Befahren von Strafien gedacht, waren sie gezwungen, eine
recht miihselige und kiimmerliche Jugendzeit durchzumachen, denn die
schwere Ausriistung dieser Dampfwagen erwies sich
fir die unebene Strafle als denkbar ungtinstig und
veranlafite die beharrlichen, durch viele Briiche und
Unfille belehrten Jiinger der Dampfkraft, auf einen
Ausweg zu sinnen. Da fanden sie tiberrascht eine
gliickliche Lésung in der eisernen Spurbahn, die, allent-
halben in Gebrauch, selbst schon auf ein stattliches
Alter zuriidkblidken konnte. '




\eit jeher hat das Problem der Fortbewegung und des
Transports die Menschen beschiftigt und in Gegensatz
gebracht zu dem Naturgesetz der Schwere. Jeder K&rper
setzt seiner Fortbewegung einen Widerstand entgegen, der

hingig ist. Im Wasser ist der Reibungswiderstand gering. Ein einzelner
Mensch kann dort grofle Lasten ohne sonderliche Miihe fortbewegen. So
waren die Wasserstrafien die ersten Verkehrswege der Menschen, ehe sie
lernten, die Schwierigkeiten des Landtransportes zu meistern. Anfangs
ging man und trug seine Last. War sie zu schwer, wurde sie auf Schlitten
fortgeschleift, und das nicht nur im Winter. Dann bediente man sich der
Tiere zum Tragen und Reiten. Frauen, Kinder, Kranke und Vornehme wur-
den gar auch in Sinften getragen. Allmihlich lernten die Menschen aber eine
hochst einfache Fortbewegungseinrichtung gebrauchen: nimlich das Rad.
W o und wann es erfunden wurde, wissen wir nicht genau. Vielleicht ist Nord-
europa seine Heimat, wo man schon in vorgeschichtlicher Zeit Baumstimme
als Walzen benutzte, um Lasten zu bewegen. Um das Gewicht dieser Walzen
zu erleichtern, mag wohl ein findiger Kopf auf den Gedanken verfallen sein,
von einem solchen didken Stamm Scheiben abzuschneiden und sie durch einen
diinnen Stamm als Achse zu verbinden. Diese Annahme hat sogar die Wahr-
scheinlichkeit fiir sich, weil wir wissen, daf} zuerst dasVollrad in Gebrauch war,
ehe die Speichenrider aufkamen. Seine Einfiihrung mag die erste Anregung

zur Schaffung eines geordneten Straflennetzes gegeben haben, wie es spiter

die Weltreiche der Babylonier, der Rémer und der Byzantiner besaflen.

Fine Fahrt tiber Stodk und Stein ist gewif$ kein reines Vergniigen, und so
war man schon frithzeitig auf den Gedanken gekommen, ebene Bahnen
aus Stein anzulegen, um sich vor den unaufhérlichen Stéf3en zu schiitzen,
die Fuhrwerke auf holprigem Boden verursachen. Zuweilen wurden in
diese Platten auch Furchen eingegraben, damit die Wagenrider eine
bessere Fiithrung erhielten. Die Steingleise der griechischen Tempel-
straflen, die Felsbahnen der Agypter zum Pyramidenbau und Radspuren

Welche Hindernisse sich beim Lastentransport ergeben,
wie die Menschen sie friiher zu iiberwinden suchten
und auf welche einfache Losung sie endlich kamen

im Straflenpflaster von Pompeji sind davon noch heute sichtbare Zeugen.
Die Urahnen unserer Spurbahnen erkennen wir aber in den , Hundeliufen”
der deutschen Berg- und Hiittenwerke des 15. und 16. Jahrhunderts im
Frzgebirge, im Harz und in Tirol.

Der Hund, ein kleiner Rollwagen, wurde auf oder zwischen zwei gleich-
laufenden Balken oder ,Riegeln” durch Menschenhinde fortgeschoben.
Um die Spur zu halten, war ein solcher Hund an seiner Stirnseite mit
einem Sporn versehen, der in einem Holzgestinge gefiihrt wurde. Dieses
Holzgestinge wird in einem altehrwiirdigen Bergwerksbuch als Gleis der
Tromen” bezeichnet, worin ihrdas noch heute in einigen Gegenden Deutsch-
lands und in England gebriuchliche , Tram” wiederfindet. Deutsche Berg-
leute hatten die hélzerne Spurbahn nach England verpflanzt, wo man nach
Beginn des 18. Jahrhunderts starke gezimmerte Riegel auf Querhdlzer setzte
und sie zum Schutze gegen frithzeitige Abnutzung mit geschmiedeten Flach-
eisen benagelte. An Stelle des Sporns erhielten die Rider der Hunde Spur-
krinze, so daf} sie das Geleise nicht verlassen konnten. Solche Riegelbahnen
pflegte man ,railroads” zu nennen, ein Begriff, der spiter in England und
heute in Amerika bei der Namengebung der Eisenbahn Pate gestanden hat.
Da brachte ein Zufall die Entwicklung der Schiene um ein bedeutendes
Stiidk vorwirts. Im Jahre 1767 litten die englischen Eisenwerke stark unter
einem Riickgang des Geschifts. Das aus den Schmelzéfen kommende
Fisen konnte nicht sogleich verkauft werden. Das veranlafite den Besitzer
eines Hiittenwerkes, das Eisen, anstatt wie bisher in Barrenform, nunmehr
zu kleinen Platten zu gieflen, die er einstweilen an die Stelle der Holz-
riegel seiner Werkbahnen setzte, und — die ,Eisenbahn” war erfunden!
Diese nur behelfsmiflig gedachte Mafiregel bewihrte sich so gut, daf3
niemand mehr an eine Beseitigung der Fisenschienen dachte, sondern die
Plattenbahn nunmehr auch anderwirts nachgeahmt wurde. Von den da-
maligen nur einen Meter langen gufleisernen Platten bis zu den weltum-
spannenden stihlernen Schienenstringen mit ihren heute gebriuchlichen
Schienenprofilen bedurfte es freilich noch langer und schwieriger Versuche.
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nzwischen war im erzreichen Cornwall ein phantasiebegab-
ter Kopf mit Erfolgen auf dem Gebiet der Dampfkraft-
anwendung hervorgetreten: Richard Trevithick.
Er wird uns geschildert als ein Mensch, der lange Zeit mit grofiter Hart-
nidkigkeit auf der Durchfithrung eines einmal gefafiten Planes bestand,
um ihn dann plétzlich fast grundlos wieder fallen zu lassen. Vielleicht ist
das auch die Ursache, weshalb ihm spiter die Krénung seiner Arbeit ver-
sagt blieb. Schon in jungen Jahren, als Ingenieur der Dingdong-Gruben,
war er mit der Dampfkraft bekannt geworden und hatte sich selbst mit
wedhselndem Erfolg im Bau von Straflendampfwagen versucht. Durch seine
berufliche Titigkeit lernte er auch die eisernen Grubenbahnen aus eigener
Anschauung kennen und wufte um ihre Vorteile.
Wir gelangen nun zu dem eisenbahngeschichtlich ungemein wichtigen Zeit-
punkt, an dem Trevithidk erkannte, daf} das Schienengleis die rechte Bahn
fiir seine Maschinen sei. Der Anlaf}, der ihn zu einem Versuch trieb, war
harmlos genug: eine Wette.
Auf einer seiner vielen Reisen, die er zur Einfithrung der von ihm
erfundenen Hochdrudk - Dampfmaschine machte, stellte Trevithide bei
der Unterhaltung mit einem Grubenbesitzer die Behauptung auf, daf}
ein auf Schienen gestellter Dampfwagen eine Last von zehntausend
Kilogramm wiirde beférdern kénnen. Dem Grubenbesitzer schien das
Blenkinsops Zabnrad-Lokomotive ~ 83NZ unglaublich. Er wettete mit 500 Pfund
fiir ebene Strecken (1811) Sterling, das waren damals nach deutschem
&3 Gelde etwa 10000 Mark, dagegen. Diese
schone Summe wollte sich Trevithidk natiir-
lich auf keinen Fall entgehen lassen. Er
baute einen Dampfwagen, der. eher einer
Kaffeemiihle glich, ihm aber dennodh so
vortrefflich gelang, dafl er aufler der vorge-
Y ~f D4 schriebenen Last noch sechzig Personen mit
= einer Geschwindigkeit von vierzehn Kilo-

10

Was eln schlauer Mann mit der Dampfkraft und
der Spurbahn anstellte, wie es verheiBungsvoll be-
gann,und warum es schlieBlich unriihmlich endete

meter in der Stunde beférderte. Damit hatte er die Wette gewonnen.
Trevithicks neue Lokomotive war gut, aber das Gleis war ihr nicht eben-
biirtig. Nachdem die Maschine einige Zeit auf den gufleisernen Schienen
gefahren war, begannen diese unter dem Gewidcht des Fahrzeuges zu
brechen. Da sich solche Zwischenfille immer mehr hiuften, wurde die
Maschine zuletzt in eine ortsfeste Dampfmaschine umgewandelt und hat
in dieser Eigenschaft noch jahrelang in einer Grube gedient.

Trevithick hat spiter noch andere, leichtere Lokomotiven gebaut, aber
sic brachten ihm keinen dauernden Erfolg mehr ein. So kehrte der Ahn-
herr aller Lokomotiv-Erfinder schliefflich verzweifelt und entmutigt in seine
Werkstatt nach Camborne zuriick, um neue Pline zu schmieden, die ihn
vollends in Not und Elend stiirzen sollten.

Der Unstern, der t(iber Trevithicks Schaffen sein ganzes Leben lang ge-
standen hat, beeintrichtigte auch die Wirkung seiner Arbeiten auf die
Zeitgenossen, von denen sie bald nicht mehr beachtet wurden. So konnte
es geschehen, daf3 man mit der Zeit auch von den Leistungen seiner Loko-
motiven auf glatten Schienen nichts mehr wuflite. Man war der Ansidht,
dafl die Reibung der Rider auf den Schienen allein nicht geniige, um die
Lokomotive zum Ziehen schwerer Lasten zu befihigen.

Obgleich Trevithick das Gegenteil bereits bewiesen hatte, blieb diese
wichtige Erfahrung ein halbes Menschenalter hindurch unbeachtet. Die
spiteren Lokomotivbauer versuchten diesem vermeintlichen Mangel zu
begegnen, indem sie ihre Lokomotiven mit umstindlichen Zahnstangen
und Zahnridern versahen. Ja, es gab sogar ein Modell, bei dem der Wagen
durch vier schrig gegen den Boden arbeitende Schiebekriicken fortgestelzt
werden sollte. '

Damit geriet die Entwidklung der Eisenbahn hoffnungslos in eine Sackgasse,
aus der es bald keinen Ausweg mehr gegeben hiitte, wenn nicht ein wahr-
haft schépferischer Mensch auf den Plan getreten wire, der zum ersten-
mal das Wesen der Eisenbahn in ihrer Gesamtheit erkannte: George
Stephenson.



6' " )_‘ asLeben und Werk dieses erfolgreichsten und ausdauernd-
— VW sten Pioniers des gefliigelten Rades allein mit dem Bau
der ersten wirklich leistungsfihigen Lokomotive in Ver-
bindung zu bringen, wiirde seiner wahren Bedeutung
_mcht gerecht werden. Als Grofitat George Stephensons gilt seine
ahnende Vorausschau einer Zeit, in der die Eisenbahnen als weltumspan-
nendes neues Verkehrsmittel die Postkutschen und- schwerfilligen Fuhr-
werke endgtiltig abgelost hitten. Seine Bemiithungen um die Verwirklichung
dieses Gedankens waren so umfassend und griindlich, daf} kein Gebiet der
Eisenbahntechnik unbeachtet blieb. Wie sehr Stephenson von der kiinftigen
Bedeutung cler Fisenbahnen durchdrungen war, bezeugen die Worte, die er
an seine Aibeitskameraden richtete, als noch nicht einmal der erste Fahr-
gast von einem Lokomotiv-Zug tiber ein Gleis gezogen worden war:

,Jungens”, sagte er, ,ich glaube, ihr werdet noch den Tag erleben, an dem
alle Postkutschen auf Schienen fahren und die Eisenbahn die Hauptver-

kehrsstrafle fiir alle Menschen sein wird. Die Zeit wird kommen, wo man

billiger mit dem Dampfwagen als zu Fuf} reisen kann. Ich weif}, wie lang-
sam alle menschlichen Fortschritte sich vollziehen und daf} es unsigliche
Miihe kosten wird, alle Hindernisse zu tiberwinden, aber was ich gesagt
habe, wird kommen, so wahr ich lebe!”

Diese Voraussage sollte in weit groflartigerer Weise in Erfiillung gehen,
als er es sich selbst vorzustellen wagte. Stephenson hatte das Gliidk, in
einem Lande zu leben, das viele Jahre von Kriegsschiden verschont ge-
blieben war und in dem sich das gewerbliche Leben zu einer grofien Bliite
entwidkelt hatte. Reichtum hiufte sich an, und das Verstindnis fiir tech-
nische Dinge war weiter fortgeschritten als anderswo in der Welt. So
waren hier die besten Voraussetzungen gegeben, die spiter zu einer voli-
kommenen Umgestaltung des Verkehrswesens in der Welt fithrten. Die
Entwicklung der Landdampffahrzeuge hatte sich bis dahin fast aus-
schliefilich in England vollzogen und sollte hier mit der Errichtung der
ersten Eisenbahnlinie zu geschichtlicher Bedeutung gelangen,

Ein armer Bursche hilt die Augen offen, beschenkt die
Menschheit mit einem neuen, umwilzenden Verkehrs-
mittel und gewinnt sich selbst Ruhm und Wohlistand

Obwohl die anderen Volker Europas an dieser Entwidklung nicht un-
mittelbar Anteil hatten, wire die Erfindung wohl kaum moglich gewesen
ohne die grofle kulturelle und technische Schicksalsgemeinschaft, wie sie
alle Volker des Abendlandes seit Jahrhunderten verbindet. So diirfen
wir auch neidlos den Lebensweg eines Mannes bewundern, dessen Werk
gleichsam die Summe ist von Teilergebnissen, zu denen auch unser Vater-
land beigetragen hat, und der, wenngleich kein Deutscher, s0 doch ein
grofler Europier und wahrer Menschenfreund war.

George Stephenson wurde am 9. Juni 1781 zu Wylam bei Newcastle am
Tyne in dem englischen Landesteil Northumberland geboren. Er wuchs hier
in einer Umgebung auf, die fast nur aus Grubenarbeitern bestand. Sein
Vater war Heizer an der Pumpeinrichtung des Bergwerks zu Wylam und
ist sein Leben lang nicht tiber diese Stellung hinausgekommen. Der kleine
George hatte noch fiinf Geschwister, und es fiel dem Vater duflerst schwer,
die vielkopfige Familie zu erndhren. Er war so arm, daf} er keines seiner
Kinder zur Schule schicken konnte, und so kam es, daf3 George Stephenson
noch als junger Mann weder schreiben noch lesen konnte.

Mit dem Verkehrswesen ist der junge Stephenson schon frithzeitig in Be-
rithrung gekommen, denn sein Geburtshaus lag an einer vielbefahrenen
Landstrafle, und auch die euch bekannte Kohlenbahn, fiir die Trevithidk
seine Lokomotive gebaut hatte, fithrte in nichster Nihe vortiber.

Schon in jungen Jahren mufite der Knabe in der benachbarten Grube Geld
verdienen. Als Kohlenausleser verrichtete er die niedrigsten Arbeiten. Das
Zischen des Dampfes der grofien Maschinen lockte TV Bruntons

ihn unwiderstehlich an, und das Spiel der Rader und »FufSbewegende™
Hebelwerke erwedkte seine Bewunderung. Lokomative
Durch mancherlei Hilfeleistungen, mit denen er
verstanden hatte, sich niitzlich zu machen, gelang
es ihm, mit siebzehn Jahren von dem niedrigen
Kesseldienst fortzukommen und zum Maschinen-

burschen aufzusteigen. Er hatte die Aufgabe, die __,__,.*




Maschinenzu beaufsichtigen und benutzte hinfort jede Gelegenheit, um
diese genau kennenzulernen. Bald war er imstande, kleine Mingel selbst
auszubessern, so dafl man ihm erlaubte, solche Arbeiten auch ohne Auf-
sicht der Gruben-Ingenieure auszufiihren.

Erst mit neunzehn Jahren lernte er in einer Abendschule Lesen und
Schreiben. Das Geld zu ihrem Besuch hatte er sich als Schuhflider in
seiner Freizeit verdient.

Trotz seiner armseligen Verhiltnisse heiratete Stephenson im Jahre 1802
ein Dienstmddchen aus .dem benachbarten Bauerndorf, und dem jungen
Paar wurde schon im folgenden Jahr ein Sohn geboren, der den Namen
Robert erhielt. Aus diesem Knaben sollte einer der gréfiten Fisenbahn-
Ingenieure Englands werden.

Schon nach zwei Jahren verlor Stephenson seine junge Frau, und es ver-
mehrten sich damit noch die Schwierigkeiten seines kiimmerlichen Lebens.
Da sollte ein Zufall in sein triibes Dasein ein wenig Helligkeit bringen.
Auf der Grube von Killingworth war eine neue Dampfmaschine aufgestellt
worden, die das Wasser aus den Bergwerksschichten pumpen sollte. Aber
ihr Mechanismus erwies sich als so mangelhaft, daf} es unméglich war, sie
dauernd in Betrieb zu halten. Nachdem sich mehrere Ingenieure vergeblich
darum bemtiht hatten, den Fehler zu entdecken, erbot sich Stephenson, die
Maschine zu reparieren. Man iibertrug ihm die Arbeit, weil man glaubte,
dafl er ohnehin nichts mehr verderben kénnte.

Aber siehe da, schon nach zwei Tagen lief die Maschine, und da sie auch
fortan in Gang blieb, war der Grubenbesitzer, der schon befiirchtet hatte,
eine grofle Summe Geldes verloren zu haben, dariiber so erfreut, daf} er
Stephenson reich belohnte und ihn zum Maschinenmeister aufsteigen lief3.
Das war ein. Wendepunkt im Leben Stephensons, denn es war ihm nun
moglich, die grofle in ihm schlummernde Begabung zu entfalten, mit der
er spater die Welt in Erstaunen setzte.

Diese Geschichte, meine jungen Freunde, miif3t ihr euch recht gut merken,
denn sie ist ein treffender Beweis dafiir, wie falsch es ist, wenn erfolglose
Menschen behaupten, dafl man, um etwas zu leisten, weniger Begabung,
als vor allem Gliicdk nétig habe. Dem ist aber nicht so. Das Gliidk hilft
der schopferischen Begabung nur insofern, als diese es herbeizwingt. Unter
den Arbeitskameraden, die mit Stephenson zusammen die Maschinen be-
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dienten, war doch einem jeden die Moglichkeit gegeben, sich auf diese
Weise hervorzutun. Aber keiner von ihnen wufite den Zufall zu nutzen.
Allein Stephenson verstand es, das Gliick zu packen und durch seine Be-
gabung die Gelegenheit zu dem allgemein so ersehnten , gliicklichen Zufall”
zu machen und damit seinen Aufstieg zu begriinden.

Stephenson, der bald zur Stellung eines Ingenieurs aufriickte, bemiihte sich
nun, die Verkehrsverhiltnisse in dem Grubenbezirk zu verbessern, indem
er dafiir eintrat, die Pferde, welche die Kohlenziige mithsam schleppten,
durch Lokomotiven zu ersetzen. Nun gab es damals aber nirgendwo eine
Fabrik, bet der man hitte Lokomotiven bestellen kénnen, und so baute
Stephenson dreiunddreifligjahrig mit Huf- und Grobschmieden seine erste
Lokomotive zusammen, weil die eigentlichen Schlosser und Mechaniker
sich geweigert hatten, unter der Leitung eines Nichtfachmanns zu arbeiten.
Eine weitere Schwierigkeit erwuchs ihm aus der Beschrinkung der Spur-
breite, wie sie ihm von den Behérden auferlegt wurde. Das hatte aber
folgende Ursache:

Zur Zeit der Postkutschen hatten die Landstrafien in England wie anders-
wo eine vorgeschriebene Breite. Da die Reisenden in den Postkutschen
maglichst bequem sitzen wollten, machte man die Wagenkasten immer
breiter. Schliefllich gab es Postkutschen von solcher Breite, daf} sie ein-
ander nicht mehr ausweichen konnten. Da wurde im Parlament ein Ge-
setz erlassen, wonach kein Straflenfahrzeug eine groflere Breite als 4 Fuf}
6 Zoll haben durfte. Das Gesetz galt auch fiir die von Pferden gezogenen
Schienenbahnen, die man den Postkutschen gleichstellte. Zwischen einem
so engen Radabstand konnte aber Stephenson das Triebwerk seiner Loko-
motive nicht anbringen und erreichte nach vielen Verhandlungen endlich,
dall man ihm eine Breite von 4 Fuf’ und 81/, Zoll = 1435 Millimeter zu-
billigte. So entstand das ,Normalspurmaf3”, das mit Ausnahme von Ruf3-
land, Spanien und Irland, die eine breitere Spur verwenden, noch heute in
der Welt gebrauchlich ist. Denn da Stephenson seine Lokomotiven hinfort
nur fiir eine solche Spurbreite baute, waren alle Linder, die Lokomotiven
von ihm bezogen, gezwungen, die Gleise in der entsprechenden Breite zu
verlegen. Als spiter auch auf dem Kontinent Lokomotiven gebaut wurden,
mufSte man sich wiederum an die gelegten Schienenabstinde halten, und
so blieb dieses merkwiirdige Mafl bis zum heutigen Tag erhalten.



Stephensons erste Lokomotive war kein Meisterwerk, aber mit der in kluger
Voraussicht erfolgten Riickkehr zur glatten Schiene war der jahrzehntelangen
Fehlentwidklung Einhalt geboten und der Anschluf$ an Trevithicks Dampf-
lokomotive wieder gefunden. Trotzdem war die Leistung der Maschine noch
recht bescheiden, Ursache war die unzureichende Dampferzeugung. Diese
zu beseitigen, gelang Stephenson wiederum durch einen Zufall.

Die Maschine machte beim Fahren ein furchtbares Geriusch, weil nirgends
eine Federung angebracht war, und das Auspuffen des Dampfes erzeugte
ein solches Getése, daf} Pferde scheuten und mancherlei Beschwerden da-
gegen vorgebracht wurden. )

Von der Polizei wegen groben Unfugs mit Strafe bedroht, kam er auf
den Einfall, den Dampf durch den Rauchfang abzuleiten, wodurch nicht
nur der Lirm gemildert, sondern die Kraft des Dampfes zur Anfachung
des Feuers und damit zur kriftigeren Dampferzeugung ausgenutzt wurde.
Damit war das Prinzip des Blasrohres wieder gefunden, das Trevithidk
schon einmal, jedoch ohne seine Bedeutung wohl voll erkannt zu haben,
angewendet hatte.

Wenn ihr also heute eine Lokomotive seht, aus deren Schornstein weifler
Dampf emporzischt, so wiflt ihr nun, daf} es der Abdampf der Zylinder
ist, den die Lokomotive gleichsam selbst verzehrt, indem er durch das
Blasrohr geleitet wird.

Durch diese Verbesserung verdoppelte sich die Kraft der Maschine. Schlief3-
lich ersetzte Stephenson auch die gufleisernen Rider durch schmiedeeiserne
und schuf giinstigere Schienenformen, weil er erkannte, dafd an ihrer Un-
zulinglichkeit Trevithick hatte scheitern miissen. In langsamem, gedul-
digem Ausbau war es ihm gelungen, durch seine Dampfwagen die Pferde
als Zugmittel zu ersetzen.

Merkwiirdigerweise fanden diese so bedeutsamen Vorginge an keiner an-
deren Stelle Beachtung. FErst sechs Jahre nach Beginn der Versuche, im
Jahre 1825, bot sich dem ehrgeizigen Ingenieur wieder Gelegenheit zur
Errichtung einer Lokomotiv-Eisenbahn.

In dem Kohlenbezirk des nordlichen England, dessen Mittelpunkt die
Stadt Darlington ist, sollte ein Schienengleis gelegt werden, um die dort
gewonnene Kohle dem Hafenplatz Stodkton, an der Miindung des Tees-
Flusses, zuzufiihren. Die groflen Steigungen, die sich einer ebenen Linien-

fithrung entgegenstellten, dachte man durch Verwendung feststehender
Dampfmaschinen zu iiberwinden, die die Ziige mit Seilen liber die Héhen
hinwegziehen sollten. Zur Beférderung auf den ebenen Teilstrecken waren
Pferde vorgesehen, aber auf die eindringlichen Vorstellungen Stephensons
hin, der zum Bauleiter der Linie berufen worden war, entschlof$ sich die
Bahngesellschaft, auch mit Dampflokomotiven einen Versuch zu machen.

(\_C_:) KL< =y

Stephenson wurde mit dem Bau von drei Lokomotiven beauftragt, die er
in einer eigens zu diesem Zweck gegriindeten Fabrik schuf, aus der sich
spiter ein ausgedehntes Unternehmen entwickelte. Eine von diesen Loko-
motiven war die bertthmt gewordene ,Locomotion” (ein aus dem Latei-
nischen hergeleitetes Kunstwort, das soviel heifit wie ,Ortsverinderung”).
Bei dieser Maschine wurde zum erstenmal die Kuppelstange der Rader als
neuer Bauteil angewandt.
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Nach vielerlei Schwierigkeiten fand am 27.September 1825 die Eréffnung
der Strecke Stockton—Darlington statt, die, wenn auch nur eine unbedeu-
tende Eisenbahnlinie, als erste einen regelmifligen Personenverkehr auf-
nahm. Der Erfolg der Bahn war zufriedenstellend, allerdings darf man sich
ihren Betrieb nicht so vorstellen, wie wir ihn heute gewohnt sind. Es wurden
durchaus nicht alle Ziige durch Lokomotiven beférdert, sondern zahlreiche, von
Pferden gezogene Wagen liefen dazwischen. Der Schienenweg war offentlich und
fiir jedermann benutzbar. Der Personenverkehr bevorzugte den Pferdebetrieb, weil
die meisten Leute Angst hatten, sich den zischenden Ungeheuern anzuvertrauen. Im
Auftrag der Eisenbahngesellschaft baute Stephenson damals auch den ersten eigent-
lichen Eisenbahn-Personenwagen, denn bisher hatte man einfach die Kutschenauf-
bauten von Postwagen heruntergenommen und auf Radgestelle der Schienenbahnen
- gestellt. Dieser noch primitive Wagen erhielt den Namen ,Experiment” und das
Motto: Periculum privatum, utilitas publica (Auf eigene Gefahr zum allgemeinen



Nutzen). Trotz dieses wenig ermutigenden Wahlspruches
wirkte dieser Wagen belebend auf den Personenverkehr.
Auch der Anfang der Beleuchtung von Eisenbahnwagen fihrt auf
diesen Wagen zuriick. Ein Mann namens Didkson, der den Wagen
,Experiment”, der beschimenderweise stets mit Pferdevorspann fuhr,
kutschierte, empfand es als Mangel, daf} an finsteren Winterabenden die Fahr-

giste im Dunkeln sitzen mufliten. Er kaufte deshalb 6fters ein Groschenlicht

und klebte es auf die Tischplatte im Inneren des Wagens. Aus dieser einfachen

Kerze heraus hat sich unsere heutige Zugbeleuchtung entwickelt.

Die ersten von ihr gebauten Lokomotiven bereiteten der kleinen Fabrik in Newcastle

nicht ausschliefllich freudige Stunden. Es war viel an den Maschinen auszusetzen, da man

von einer wirklich brauchbaren Bauart noch weit entfernt war. Aber die stindige Aufwirts-
entwiddlung seiner Bahnlinie ermutigte Stephenson, mit noch gréflerem Eifer an die Arbeit zu
gehen. Da bot sich ihm erneut Gelegenheit, eine groflere und wichtigere Eisenbahnlinie zu bauen.
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ie Erfindung des mechanischen Webstuhles hatte in England,
insbesondere in der Stadt Manchester, zu einem grofien Aufschwung
der Textilindustrie gefiithrt. Die Rohbaumwolle, die hier verarbeitet wurde,
kam aus Ubersee in der benachbarten Hafenstadt Liverpool an und mufite
von dort nach Manchester gebracht werden. Die fertigen Waren nahmen
in der Regel den umgekehrten Weg zuriick. So war zwischen diesen beiden
Stddten ein Verkehr von auflerordentlicher Lebhaftigkeit entstanden. Aber
die gewohnlichen Straflen waren bald nicht mehr imstande, den Verkehr
zu bewiltigen, und die Benutzung der die Stidte verbindenden Kanile
hemmte den Transport so sehr, daf! Waren, die in drei Wochen iiber die
See ankamen, oft linger brauchten, um nur bis Manchester zu gelangen.
Die Verhiltnisse erforderten allmihlich dringend eine Abhilfe, und so be-
schlof§ man die Anlage eines Schienengleises zwischen den beiden Stidten,
Die Wichtigkeit des Vorhabens lief3 es der Bahngesellschaft erwiinscht er-
scheinen, einen besonders tiichtigen Mann als Leiter des Bahnbaues zu
gewinnen, zumal sich der Linienfithrung grofle technische Schwierigkeiten
entgegenstellten.

Stephenson, dessen Name schon einen guten Klang besaf}, wurde einstim-
mig zum Leiter der Bahnlinie gewihlt, und auf seine Anordnung hin wurde
im Jahre 1821 mit den Vermessungsarbeiten begonnen. Er setzte sich von
Anfang an dafiir ein, daf} die neue Bahnstrecke so eben wie méglich an-
gelegt wurde. Man schiittete Dimme auf, durchbohrte Felsen und errich-
tete nicht weniger als dreiundsechzig Briidken. Das schlimmste Stiidk der
ganzen Strecke aber war das grofle, zwischen Liverpool und Manchester
liegende Katzenmoor. Aufschiittungen, die immer von neuem gemacht
wurden, sanken in unergriindliche Tiefen hinab. Aber der erfindungsreiche
Bauleiter fithrte neue Baumethoden ein. Er lief§ Griben und Kanile an-
legen, in denen das Wasser abflof, und so gewann man endlich festen
Boden. Stephenson hatte bei dieser Arbeit ein weites Feld, seine glinzende
organisatorische Begabung zu erweisen, denn er mufite nicht nur den Bau
leiten und die Arbeiter anlernen, sondern auch fiir die Schienenbefesti-
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Ein Wettrennen hdlt ganz England in Atem und endet mit dem
Sieg eines Gedankens, der von da an die Welt zu erobern begann

gungen, die Weichen, die Drehscheiben, die Signale, ja sogar fiir die Wagen
die Entwiirfe anfertigen.

50 nahte die Eisenbahn Liverpool —Manchester allmihlich ihrer Vollendung,
aber man war sich noch unschlissig tiber die Wahl der Triebkraft. Gegen
den Dampfbetrieb eiferten namentlich die Kanalbesitzer, {iber deren W as-
serstraffen bisher der gréfite Teil des Frachtverkehrs geleitet wurde. Als
Stephenson behauptete, mit Dampf doppelt so schnell wie mit der Eilpost
fahren zu kénnen, erntete er nur Spott und Hohn. Da lief} er eine Loko-
motive seiner Kohlenbahn auf der Stredke laufen. Diese arbeitete so vor-
trefflich, daf} die Bahngesellschaft sich entschlof}, einen Wettbewerb fiir
Lokomotiven mit einfachen Reibungsridern auszuschreiben, der zu dem
weltberithmt gewordenen Wettkampf bei Rainhill fithrte. Die wichtigsten
Forderungen in dem Preisausschreiben lauteten:

Die Maschine muf} ihren Rauch selbst verzehren (also ein Blasrohr besit-
zen). Sie muf} imstande sein, bei einem Héchstgewicht von 6000 Kilogramm
einen Zug von 20000 Kilogramm mit einer Geschwindigkeit von 16 Kilo-
meter in einer Stunde zu ziehen. Der Dampfdrudk im Kessel darf 3/, Atmo-
sphiren nicht tibersteigen. Die Lokomotive soll nicht mehr als 500 Pfund
Sterling kosten und muf am 1. Oktober 1829 in einem zur Erprobung
geeigneten Zustand am Liverpooler Ende der Eisenbahn aufgestellt sein.

George Stephenson beschlof? sofort, in seiner Fabrik zu Newcastle an die
Herstellung einer Preislokomotive zu gehen. Er berief darum seinen Sohn
Robert, der zur Verwirklichung grof3artiger Baupline in Stidamerika weilte,
zuriick, um mit ihm gemeinsam die Lokomotive zu bauen. Sein Ehrgeiz
wollte unbedingt etwas Besonderes hervorbringen, denn er war sich der
Mingel seiner Maschinen bewuf3t. Die immer noch geringen Geschwindig-
keiten hatten ihre Ursache in dem kleinen Dampfvorrat, der, wie ihr ja
wifdt, schon durch die stirkere Anfachung des Feuers mit Hilfe des Blas-
rohres gesteigert worden war. Allein ein wirklicher Erfolg konnte nur
durch eine Vergréflerung der Heizfliche erreicht werden. Es ist nun merk-
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