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A. Fiirst. «Die Welt auf Schienen»

Artur Fiirst
Die Welt auf Schienen Eine Darstellung
der Einrichtungen und des Betriebs

auf den Eisenbahnen des Fernverkehrs
Nebst einer Geschichte der Eisenbahn

Die Eisenbahnen sind wieder ein solch bestimmendes Ereignis, das der Menschheit einen neuen
Umschwung gibt, das die Farbe und Gestalt des Lebens verdndert. Es beginnt ein neuer Abschnitt
in der Weltgeschichte, und unsere Generation darf sich riihmen, daf} sie dabei gewesen.. Sogar die
Elementar-Begriffe von Zeit und Raum sind schwankend geworden. Durch die Eisenbahn wird der
Raum getotet. Es bleibt nur noch die Zeit iibrig.

(Heine, 1843.)
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Geleitswort

Dieses Buch handelt von der Technik der Eisenbahn.

Damit ist thm eine Beschrinkung auferlegt. Von streifenden Betrachtungen abgesehen, bleiben
die wirtschaftliche Bedeutung der Eisenbahn, ihr Einflu} auf das gesellschaftliche und politische
Leben unerortert. Nur durch die Ausschaltung dieses groBen Stoffgebiets war Raum fiir das zu
gewinnen, was hier dargelegt werden sollte.

Auf die eingehende Erorterung der wirtschaftspolitischen Einwirkungen und Zusammenhénge
konnte um so eher verzichtet werden, als hieriiber eine gut lesbare Literatur in reicher Fiille vorhanden
ist. Ein Buch jedoch, welches auch nur ungefihr das enthilt, was ich iiber die Eisenbahntechnik
unserer Tage zu sagen beabsichtigte, gibt es, so weit ich sehen kann, nicht.

Dem Leser, der, empfehlenswerten Beispielen folgend, diese einfiihrenden Worte erst
tiberfliegt, nachdem er das Buch selbst zu Ende gelesen, hoffe ich nichts Neues mehr mitzuteilen,
wenn ich hier sage: ich habe nichts weiter gewollt, als die Fragen beantworten, die jedem
WiBbegierigen sich aufdringen, sobald er einen Bahnhof betritt oder aufmerksamen Auges die
Gegenstinde betrachtet, die an dem Fenster des fahrenden Zugs voriibergleiten. Damit ist zugleich
ausgedriickt, daf ich kein Lehrbuch geschrieben, sondern die Leser nur auf einen Spaziergang
durch die Welt auf Schienen mitgenommen habe. Meine Absicht war nicht, Eisenbahnbauer zu
erzichen. Ich wollte ein Bild dieser gewaltigen Schopfung menschlichen Geistes malen, so farbig und
so anziehend, wie meine Schilderungs-Fihigkeit es zulieB. Ich bin bestrebt gewesen, eine in dem
angegebenen Rahmen erschopfende Darstellung der Eisenbahntechnik zu geben, zugleich aber auch
ein Unterhaltungsbuch zu schreiben.

Meiner Meinung nach darf ndmlich von dem Nichtfachmann, auch wenn er den heilen Wunsch
hat, in ein bestimmtes Gebiet der Technik einzudringen, keineswegs verlangt werden, da3 er den
iblichen trockenen, vorlesungsmifig aufgebauten Darlegungen folgt. Diese Anschauung fiihrt mich
zu der folgenden allgemeingiiltigen Anmerkung.

Die Ansicht ist weit verbreitet: ,, Technische Dinge kann man nicht verstehen!* Daraus folgt
eine starke Abneigung gegen das Lesen von Werken, welche dieses Gebiet behandeln, und eine
geradezu erstaunliche Unkenntnis der technischen Dinge, obgleich diese doch jeden tédglich aufs
engste beriihren. Es ist aber ganz sicher, da3 alles, was Menschen geschaffen haben, sich auch
verstindlich darlegen 148t. Wer Technisches erklidren will, muf freilich die Aufnahmefidhigkeit seiner
Leser genau in Betracht ziehen. Am besten ist es, Vorkenntnisse in keiner Weise anzunehmen. Ferner
darf es dem Leser, der in ein ihm géinzlich unbekanntes Land hineinschreitet, nicht iiberlassen werden,
selbst zu erkennen, an welchen Orten zu Seiten seines Pfads er rasch voriibereilen kann, und wo er
wegen der grundlegenden Bedeutung des zu Beschauenden ldngere Zeit verweilen muf. Der Verfasser
der Darlegung hat vielmehr die Pflicht, seinen Stoff so zu gliedern und anzuordnen, daf wichtiges von
selbst stark hervortritt. Gelingt es noch, durch Beibringung vergleichenden, ja selbst anekdotischen
Stoffs zu einer rein literarisch fesselnden Darstellung vorzudringen, so darf mit der Gewinnung neuer
Freunde der Technik gerechnet werden.

Auf solchen Meinungen und Absichten ist der Inhalt dieses Buchs aufgebaut. Wie weit es mir
gelungen ist, die gewollte Wirkung zu erreichen, muf3 dem Urteil der Leser iiberlassen bleiben.

Trotz des Fortfalls fast aller wirtschaftlichen Erorterungen ist eine weitere Beschrinkung des
Buchs auf die Schilderung der Einrichtungen und des Betriebs der Ferneisenbahnen notwendig
gewesen, um den Band nicht zu unférmlicher Dicke anschwellen zu lassen. In den Aufbau und Ausbau
der groflen Strecken ist ndmlich eine solche Fiille technischer GroBleistungen eingesenkt, dafl deren
Darstellung allein den ziemlich weit gesteckten Rahmen ausfiillte. Ich beabsichtige, in einem Buch
»Berlin im technischen Jahrhundert®, das im gleichen Verlag erscheinen wird, die hier fehlenden
Stadtschnellbahnen und StraBenbahnen zu behandeln.
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Bei der Heranschaffung des textlichen und bildlichen Stoffs fiir das vorliegende Werk habe ich
mich bereitwilligster Unterstiitzung zu erfreuen gehabt. Zu besonderem Dank bin ich der Koniglichen
Eisenbahndirektion Berlin verpflichtet, die mir durch Hergabe von amtlichen Drucksachen und
die Erlaubnis zur Besichtigung zahlreicher Dienststétten erst die griindliche Bearbeitung vieler
Abschnitte ermdoglicht hat. Auch das groBle Eisenbahngewerbe Deutschlands hat meiner Arbeit
ein liebenswiirdiges Verstindnis entgegengebracht. Hervorheben mochte ich die umfangreiche
Unterstiitzung durch die Hannoversche Maschinenbau A. — G. (Hanomag) und ihren Leiter, Kgl.
Baurat Metzeltin, dem ich zugleich fiir das Lesen eines grofen Teils der Korrekturen zu danken habe.

Es ist ein groBer Gegenstand, der in den folgenden Bléttern behandelt wird. Unsere stark zur
Kritik neigende Zeit begeht leicht den Fehler, iiber kleinen Flecken, die sie wahrnimmt, die Strahlen
einer prichtig leuchtenden Sonne zu iibersehen. Ich mochte mit diesem Buch bewirken, daf3 die Leser
tiber die kleinen Argernisse, die auch bei einer Eisenbahnfahrt oft nicht zu vermeiden sind, iiber hier
und da sich zeigende Mingel fortab leichter hinwegsehen, nachdem ihnen bekannt geworden, welche
fast uniibersehbare Fiille von Anlagen und Einrichtungen geschaffen werden muflte, damit sie mit
der beschwingten Eile des Zugs von Ort zu Ort gelangen kdnnen, welche gewaltige Arbeit tdglich von
neuem geleistet werden muf3, um den Betrieb regelméfig und unter Sicherung von Gesundheit und
Leben der Reisenden durchzufiihren.

Bei der Abfassung dieses Buchs iiber die Eisenbahn hat mich in keinem Augenblick
das Gefiihl der Bewunderung und hohen Freude gegeniiber dieser herrlichen Schoépfung des
Menschengeschlechts verlassen. Wenn es mir gelingt, nur einen geringen Teil dieser Bewunderung
und Freude auch auf den Leser zu iibertragen, werde ich meine Arbeit nicht als millungen betrachten.

Berlin- Wilmersdorf, im Friihjahr 1918

Artur Fiirst
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Das Zeitalter der Eisenbahn

1. Das Zeitalter der Eisenbahn

Das Mittelalter der Menschheitsgeschichte reicht bis in das erste Drittel des vorigen
Jahrhunderts. Erst mit dem Jahre 1830 beginnt die Neuzeit. Damals fand die Eroffnung der ersten
groBBen Eisenbahnstrecke statt, die fiir den offentlichen Verkehr bestimmt war.

Welch ein Ereignis!

Viele Jahrtausende lang war der Mensch an die Scholle gefesselt, auf die ihn der Zufall der
Geburt gestellt hatte. Eine Macht, die dem Erdbewohner von Beginn an feindlich war, hielt ihn an
seiner Wohnstitte fest: der Raum. Gegen diesen konnte nur mit groBter Miihsal, unter schrecklichen
Gefahren und durch Opferung einer iibermédBig groen Menge des kostbaren Besitztums Zeit
angekdmpft werden. Wenn darum frither einmal groere Menschenmassen iiber die Erdoberfliche
zogen, wie es heute an jedem gewohnlichen Tag geschieht, so waren sie durch einen méchtigen Anstof3
in Bewegung gesetzt: durch den Angriff eines iiberlegenen Feinds, durch die von Naturgewalten
verursachte Zerstorung der heimatlichen Ackererde oder durch die Sucht nach Eroberung und
Kriegsbeute. Jede solcher Massenbewegungen wurde ein geschichtliches Ereignis, sie ward als
Volkerwanderung oder Heereszug in die unvergénglichen Biicher eingeschrieben.

Die Natur, welche in den Geist des Menschen die Freude an der Fortbewegung gelegt hat,
die Sehnsucht umherzuschweifen, so weit wie méglich vorzudringen, die ihn besondere Lust beim
Erschauen des noch Unbekannten empfinden 148t, diese selbe Natur hat ihr letztes Geschopf nur mit
recht kiimmerlichen Moglichkeiten bedacht, sich jene Freude zu verschaffen, diese Sehnsucht und
Lust zu befriedigen.

Es ist eine recht erstaunliche Tatsache, dal} sie, die wir so gern die Allmutter nennen, den
lebendigen Wesen, soweit diese sich tiberhaupt willkiirlich von der Stelle zu bewegen vermdogen,
hochst unvollkommene Werkzeuge hierfiir zur Verfiigung gestellt hat. Das Bein, welches — in
Einzelheiten der Durchbildung verschieden, im ganzen immer in der gleichen Form und Art —
den Tieren und Menschen zur Fortbewegung dient, ist eine Anordnung von recht bescheidenem
Wirkungsgrad. Ein verhéltnismiBig groles Gewicht mufl beim Gehen immer von neuem angehoben
werden, nur um sofort wieder hinabzusinken, der tote Pendelgang des Glieds bei jedem Schritt
verbraucht umsonst Kraft und Zeit.

Dabei gibt es eine hochst einfache Fortbewegungsvorrichtung, die frei von unausgeglichenen
Gewichtshebungen und jedem toten Gang ist. Der Mensch hat sie erfunden, als seine Gattung noch
recht jung war, als er noch auf einer sehr niedrigen Stufe der Kultur stand; der Natur ist sie bei ihrer
unabsehbar langen Entwicklungsarbeit niemals eingefallen.

Diese Vorrichtung ist das Rad.

Kein Mensch wird mit einem Raduntergestell geboren, was sehr wiinschenswert wire, so
seltsam es auch klingen mag. Er muf§ sich vielmehr mit Hilfe eines weit weniger brauchbaren
Werkzeugs iiber die Erde bewegen. Und dazu kommt noch, daf3 die Oberflache unseres Heimatsterns
durch ihre Gestaltung die Uberschreitung groBerer Strecken bedeutend erschwert.

Vor Jahrmillionen, als die Kruste der Erde schon bis zu einer gewissen Tiefe erkaltet und
erstarrt, deren Inneres aber noch weit heifler war als heute, entstand durch die Zusammenziehung
des immer weiter sich abkiihlenden feuerfliissigen Erdkerns schlieBlich ein breiter Zwischenraum
zwischen diesem und der starren Kruste. Die du3ere Erdschicht, die bis dahin ganz glatt gewesen war,
verlor dadurch ihre Unterstiitzung und muf3te schlieBlich unter dem Zug der Schwerkraft einstiirzen.
Hierbei ging es ziemlich heftig drunter und driiber. Ungeheure Schollen stellten sich schrig ein, an
einzelnen Stellen wurde der Boden hoch emporgedriickt, an anderen sank er ein. So entstand das
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heutige Antlitz des Himmelskorpers, auf dem wir wohnen; die glatte Stirn der Mutter Erde erhielt
Falten. Nun waren die Gebirge emporgetiirmt, Furchen eingepref3t, und die scharfen Nagezihne des
fallenden Wassers sorgten fiir die Herstellung von tiefen Einschnitten auch im sonst flachen Land.

Seitdem ist dafiir gesorgt, dal} eine Vorwirtsbewegung iiber ein groBeres Stiick der
Erdoberfldache kein einfaches Dahinschlendern iiber eine Ebene ist. Der wandernde oder fahrende
Mensch hatte von Beginn an mit der Schwerkraft zu kdampfen, die sich bei jedem der unzidhligen Auf
und Ab unangenehm bemerkbar machte. Die kleinen Unebenheiten ihres Wegs vermochten unsere
Vorfahren bereits vor Jahrtausenden durch die Anlage von Stralen mit einigermaf3en befestigter
Fahrbahn auszugleichen. Aber den groBBen Wellenbewegungen des Geldndes mufite die Strae sich
eng anschmiegen, hier vermochte sie keinen kraftsparenden Ausgleich zu gewihren. Niemand
konnte auf den Gedanken kommen, fiir die langsam sich dahinschleppenden Verkehrsmittel, die
bis zum Anfang des neunzehnten Jahrhunderts ausschlieBlich vorhanden waren, unter Aufwendung
ungeheurer Kosten ebene Wege zu schaffen. Das hitte geheil3en, einer Henne Kondorfliigel anheften.
Ein der Aufwendung entsprechender Nutzen wire nicht entstanden.

Bevor das Riesenwerk der Anlage wirklich ebener Stra3en lohnend erscheinen konnte, muf3te
erst etwas ganz Neues, ganz GroBartiges geschehen. Das Rad muf3te sich mit der Schiene verméhlen,
und in diese Ehe mufte die Triebkraft des Dampfs adoptiert werden.

Als dies geschehen, ward der Mensch plotzlich zum Herrn der Erde. Der Aquator und alle
Meridiane wurden kiirzer, die Erdkugel schrumpfte unter seinem festen Zugriff ein, der Raum, dieses
Ungreifbare, lie sich zusammendriicken.

Im Wagen auf der glatten Schiene dahingezogen, spottet der Mensch fortab der kiimmerlichen
Bewegungswerkzeuge, die ihm die wenig sorgsame Natur an den Leib geheftet. Aber gleichzeitig,
im namlichen Augenblick, da er das neue Verkehrsmittel geschaffen hatte, dachte der kluge
Erfinder auch daran, das zweite Hindernis zu beseitigen, welches ihm das rasche Umherschweifen
iiber die Erde so sehr erschwerte. Jetzt wurden sogleich, schon fiir den ersten groflen, der
Allgemeinheit geweihten Schienenpfad, Talmulden aufgehoht, Hiigel abgegraben, Fliisse iiberbriickt,
Felsen durchbohrt. Dort wo der Mensch sein Eigentum, die Erde, durcheilen will, ist seitdem die
Zerkliiftete vor ihm wieder eben. Das auf der glatten, ebenen Bahn gefliigelt gewordene Rad ward
zum Zeichen eines anderen Abschnitts der Menschheitsgeschichte.

Die Neuzeit hatte begonnen.

Des Menschen Heimat ist der feste Boden, nicht das Wasser. Wie seltsam muf3 daher die
Tatsache beriihren, daf} jahrtausendelang die Fortbewegung auf dem Wasser rascher und bequemer
war als das Reisen iiber Land. All die gewaltigen Stétten, an deren Schicksal die Geschichte der
fritheren Jahrhunderte gekniipft ist, lagen am Meer oder an grof3en schiffbaren Fliissen, die rasch der
See zueilten. Nur in der Nihe der Kiisten war der Austausch von Personen und Giitern, durch den
allein menschliche Siedelungen erstarken konnen, in bedeutendem Maf3stab moglich.

Der Romer kannte die dem Mittelmeer zugekehrten Kiisten von Asien und Afrika weit besser
als das Innere seines heimatlichen Erdteils. Die volkerverbindende Kraft des Weltmeers war noch bis
in spite Jahrhunderte hinein der des festen Lands bedeutend iiberlegen. Max von Weber, der Sohn
des ,Freischiitz* — Schopfers, der ein hervorragender Ingenieur und ausgezeichneter Schriftsteller
war, schreibt in seinem Buch ,,Aus der Welt der Arbeit“: ,Es war noch im sechzehnten Jahrhundert
leichter, tausend Zentner Kohlen von Newcastle nach Lissabon zu versenden, als einen Ballen
Tuch von Norwich nach London zu bringen, und bis zu Anfang desselben Jahrhunderts, wo die
Kohlengruben an den Kiisten aufgetan wurden, hatte London, obwohl in waldloser Gegend gelegen
und an Holzmangel leidend, keine Steinkohlen.*

Das Elend der Verkehrsverhiltnisse im mittelalterlichen Europa ist zu bekannt, als daB§ es hier
einer neuen Schilderung bediirfte. Wie man noch zur Zeit Friedrichs des Grofen in Deutschland
reiste, ist in den Lebenserinnerungen der Schwester des Konigs, der Markgrifin Wilhelmine von
Bayreuth, kostlich dargestellt.



A. Fiirst. «Die Welt auf Schienen»

Fiir eine Reise von der Hauptstadt ihres Landchens nach Berlin, die heute in sieben Stunden
tiberwunden wird, brauchte sie fast ebenso viele Tage. Und welche Erlebnisse konnte man auf solchem
Weg haben! Die Markgrifin schildert eine ihrer Fahrten wie folgt:

»,Bs war ein hollisches Wetter! Die Wege waren so schlecht, dall ich, aller meiner Eile
ungeachtet, nur bis Hof kommen konnte, und das erst abends um elf Uhr, da es doch nur sechs Meilen
von Bayreuth entfernt ist. Mein Gepick war zuriickgeblieben, ich mufite mich also ganz angekleidet
auf ein schlechtes Bett legen, auf dem ich wenig schlief. Das Gepick kam erst um zwei Uhr an, ich
befahl, es weiterfahren zu lassen, in der Hoffnung, dafl mein Nachtlager in der zweiten Nacht besser
sein wiirde wie das erste.

,Die zweite Tagereise war sehr lang. Ich reiste um drei Uhr ab und war mittags in Schleiz, das
nur vier Meilen von Hof entfernt ist. Ohne aus dem Wagen zu steigen, nahm ich etwas Fleischbriihe,
um recht friih in Gera, zwei Stationen weiter, einzutreffen. Die erste legte ich in vier Stunden zuriick,
auf der zweiten fand ich keine Pferde, obschon sie zwei Tage vorher bestellt waren.

»Mich begleitete gar kein anderer Wagen als der, in welchem Herr von Seckendorf mit meinen
Kammerfrauen sal. Der Postmeister, der wohl abgefeimt war, bat mich, um Gottes willen nicht
weiterzureisen, weil die Wege zum Halsbrechen wiren. ,Sie miissen,® sagte er, ,durch einen groflen
Wald, wo alle Tage geraubt und gemordet wird, und da Sie dieselben Pferde, welche Sie hierher
brachten, auch nach Gera fithren miissen, konnen Sie nur sehr spit eintreffen. Ich muf3 Thnen das
alles sagen, um aller Verantwortlichkeit ledig zu sein.® Mir stieg der Kamm, wie ich diesen weisen
Ratgeber horte. Meine Hofdame wollte, dal wir die Nacht in diesem Dorfe zubringen sollten, allein
wir hatten weder Betten noch Koche, das Haus sah wie eine Rauberhohle aus, es stank zum Sterben,
und die Schweinerei, die darinnen herrschte, machte einem iibel und weh. Ich entschlo3 mich also
schnell, stellte mich ganz heldenmiBig, indes mir himmelbang war, und setzte meinen Weg fort.

,Des Postmeisters Rat war leider nur zu gerechtfertigt! Die Wege waren abscheulich! Bei jedem
Schritt waren wir in Gefahr umzuwerfen, und, um das Ungliick zu kronen, fing die Nacht an, ihren
Mantel iiber uns auszubreiten. Wir hatten zwar Fackeln mit uns, allein in demselben Augenblick,
wo wir in den Wald traten, verloschten sie, und die Finsternis vermehrte unsere Angst. Je weiter
wir kamen, horten wir um uns her Pfiffe ertonen, die mich mit Furcht und Zittern erfiillten; der
kalte Schweif} lief mir von der Stirn, meine Damen waren nicht besser daran, und wir gingen leise
fliisternd zu Rate, was wir im Fall eines Angriffs tun sollten. In diesem Zustand blieben wir bis
nachts zwei Uhr, wo wir endlich gliicklich in Gera ankamen. Wir waren alle halbtot, mir insbesondere
hatte meine heldenmiitige Entschlossenheit das Blut so in Wallung gebracht, daf} ich die ganze Nacht
sterbenskrank war.

Auch der Maler Wilhelm von Kiigelgen, in dessen ,,Jugenderinnerungen eines alten Mannes®
wir eine so treffliche Schilderung der ersten Jahrzehnte des vorigen Jahrhunderts besitzen, hatte auf
einer winterlichen Reise durch Thiiringen, die er im Jahre 1814 machte, keine allzu angenehmen
Erlebnisse.

,Der Wagen von unbeschreiblichen Proportionen®, so schreibt er, ,hing altersschwach und
lahm in seinen Federn, die Schlige waren mit Bindfaden befestigt und die hart eingetrockneten
Fensterladen weder einzukndpfen noch zuriickzuschnallen. Die Pferde standen da mit tiefgesenkten
Héauptern, dem Anschein nach halb schlafend oder tot, und niemand konnte begreifen, wie sie nur bis
hierher gelangt waren. Aber seine Pferde wiren gut, sagte der Kutscher, begriifite aber jeden Koffer,
der ihm zugetragen wurde, mit schweren Seufzern.

,Endlich war alles fertig, und Barduas wurden umarmt, soweit dies anging, denn wenigstens
wir Kinder konnten die Arme nicht sehr riihren, da wir verpackt und eingewickelt waren wie Kokons.
So wurde einer nach dem andern in den hochst jammervollen Kasten verladen, bis sich zuletzt
auch noch die getreue Rose darstellte, um gleichfalls aufzusteigen. Sie hatte, um sich vor Kélte und
ihre Siebensachen vor dem Verderben des Einpackens zu schiitzen, alles auf den Leib gezogen,
was sie an Wische und Kleidern besall und sah wie das Heidelberger Fa3 aus. Der Kutscher hatte
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jeden Einsteigenden im Geist gewogen und zu schwer befunden. Als er aber dieses Ungeheuers von
Midchen ansichtig wurde, tat er einen schauderhaften Fluch und schwur, ihn solle dieser oder jener
holen, wenn er sie in den Wagen liel3e.

»30 moge er sich denn hinpacken, wo er hergekommen wire,* schrie ihn der Vater an, lie3
wieder abladen, und dieser erste Anlauf war gescheitert.

Die Gesellschaft erhielt dann einen anderen Reisewagen.

»Aber trotz bester Equipage,“ so schreibt Kiigelgen weiter, ,,war es doch immer nicht die beste
Fuhre. Die Wege gingen auf, und der Wagen taumelte wie ein Trunkenbold von einer Seite auf die
andere, bis er schlieBlich in der Naumburger Gegend in einem Schneeloch stecken blieb. Mein Vater
und der Kutscher sprangen ab. Sie durchnif3ten sich fast bis zum Halse, indem sie mit Geschrei und
Priigeln taten, was sie konnten, auch legten sich die Pferde mit allen Kréften ins Geschirr und taten
ebenfalls, was sie konnten; aber der Wagen stand wie eingenietet.

,»Da schien es denn ein Gliick zu sein, da} ganz in nichster Nihe ein Haufen Schneeschipper
arbeitete. Mein Vater sprach sie an; sie sagten aber, sie wiren angestellt, die verschneiten Griben
auszuschaufeln, dal kein Wagen hineinpoltere, und das iibrige ginge sie nichts an. Der Kutscher
entgegnete, die Locher auf der Strale wiren schlimmer, als alle Griaben, und sie sdhen doch, daf} wir
drin sticken; aber es war so wenig mit ihnen anzufangen, wie mit der Armsiule am Wege, die eben
auch zwei unniitze Pfoten in die Luft streckte, und weder Bitten noch Geld konnten sie bewegen,
ihren Beruf verstindiger aufzufassen.

,»50 sallen wir denn abermals fest.. Mein Vater und der Kutscher hielten Kriegsrat, und es schien
nichts anderes {ibrigzubleiben, als den Wagen zu entleeren und auszupacken; eine schlimme Aussicht
fiir die krinkelnde Mutter und uns alle. Aber siehe! Da nahte sich mit frohlichem Gesange ein kleines
auf dem Marsch begriffenes Detachement von etwa zwanzig russischen Soldaten. Als diese sahen,
was hier los oder vielmehr stecken geblieben war, legten sie unaufgefordert und augenblicklich Hand
an. Ein paar starke Kerle krochen unter den Wagen und hoben ihn mit ihren Riicken, da} er in den
Fugen krachte, wihrend andere schoben, schrieen und in die Pferde hieben. Im Augenblicke waren
wir aus dem Pfuhl heraus, und unsere Retter zogen beschenkt und singend weiter.*

Im Jahre 1821 waren die Verkehrsverhiltnisse keineswegs besser geworden. Ludwig Borne
falte damals die Klagen iiber die argen Reisebeschwernisse in einem geillelnden Aufsatz zusammen,
den er ,,Monographie der deutschen Postschnecke® nannte. Er gibt darin unter anderem ein Gesprich
wieder, das er mit einem Major fiihrt.

,Herr Major, sagte ich, hitte ich einen Sibel wie Sie, meine &dsthetischen Fliiche gehorig zu
unterstiitzen, hol’ mich der Teufel, ich haute ein, und es giibe blutige Kopfe. Ist der Passagier ein
Narr jedes Postmeisters, Kondukteurs und Postillons, und muf} er liegen bleiben, so oft es diesen
Herren gefillt, Wein zu trinken oder auszuschenken? Kommt man in ein Nest und trdgt nicht Lust, im
Postwagen zu warten und zu frieren, umdreht der Eigentiimer des Ofens unsern schlotternden Leib,
wie die Katze den Brei, und tausend Fragezeichen im Gesichte zweifeln, was man befehle. Muf} ein
armer Passagier leben, wie die groBe Welt in Paris, und um Mitternacht Kottelets essen? In Zeit von
46 Stunden, worunter 14 néchtliche, habe ich 12 Schoppen Wein getrunken und noch einige mehr
bezahlt fiir den Kondukteur. Wie weit ist es, Herr Major, von Frankfurt nach Stuttgart? Also kaum
40 Stunden! Und auf diesem kurzen Wege haben wir 15 Stunden Rast gehalten!

,Damit sich die Leser iiberzeugen konnen, dafl ich mir keine groBere poetische Freiheit
genommen als billig ist, will ich eine genaue Berechnung der Zeit, die wir uns zwischen Frankfurt
und Stuttgart aufgehalten, nebst Benennung der Orte, wo dieses geschah, folgen lassen. Aus dieser
Statistik (Stillstandslehre) des Postwagens wird sich ergeben, daf ich noch nicht zwei Prozent gelogen,
indem auf 15 Stunden die Ubertreibung nur 16 Minuten betrigt.
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Stunden Minuten
12
50
45
30
15
30
15
15
12
15
30
10

5

In Sprendlingen

. Langen

. Darmstadt

.. Bickenbach

.. Heppenheim

. Weinheim

.. Heidelberg

- Neckargmind

. Wiesenbach

.. Sinzheim

.. Firfeld

. Heilbronn

.. Besigheim

. Ludwigsburg
Summa: 14 Stunden 44 Minuten

s T e

»Ich bin von Stralburg nach Paris und von Paris nach Metz auf der Diligence gereist und
hatte kein Sohlenleder unter mir, sondern gute Verviers-Mitteltiicher, und auf diesen beiden Reisen
zusammen hat sich der Wagen nicht 10 Stunden aufgehalten. Ist das nicht zum toll werden? Ist es nicht
Schimpf und Schande, dafl das Zusammentreffen der Postwagen auf den Kreuzwegen so schlecht
eingerichtet ist, daB ich in Bruchsal 24 Stunden liegen bleiben und auf den Stra3burger Wagen warten
mubte, bis ich weiter konnte nach Frankfurt? Warum gibt man den Reisenden nicht wenigstens
Wartegeld, gleich den quiescirenden Staatsdienern, bis sie einen Platz und ihr Fortkommen finden?
Ich weil} nicht, ob Sie die Abendzeitung lesen, Herr Major; dort erzihlt Herr Miihlen in Nr. 33 dieses
Jahrgangs die Anekdote von einem Sonderling, der viel gereist sei. Auf diesen Reisen (wird erzéhlt),
die er stets mit Extrapost machte, verursachte ihm aber nichts so viel Arger, als die Postmeister,
Posthalter und Postillone, und wenn er auf diese zu sprechen kam, so war er unerschopflich in
Sarkasmen und Schilderungen ihrer Roheit, Habgier und der Langsamkeit auf den Stationen und im
Fahren. Dieser Antagonismus sprach sich auch in seinem letzten Willen aus.

,»In seinem Testament hatte er nachstehendes verordnet. Nachdem er diejenigen namentlich
aufgefiihrt, welche seine Leiche zur Ruhestitte begleiten sollten, hief es. ,Ich verlange ausdriicklich,
dal die vorgenannten Personen in mit Extrapostpferden bespannten Wagen meiner Leiche folgen
sollen, und sind die diesfilligen Kosten aus den zu meinem Begribnis ausgesetzten Summen zu
bestreiten; denn da es der Anstand erheischt, daf ein Leichenzug feierlich und langsam vor sich gehen
muf, so werden die Postillone das letztere unfehlbar am besten ausrichten.’

,Hétten Sie, wie ich, die Abendzeitung gelesen, Herr Major, wiren Sie nicht auch auf meinen
nachfolgenden Gedanken gefallen? Man sollte nicht die Leidtragenden, sondern die Leichen selbst
auf Hochfiirstlich Thurn-und-Taxisschen fahrenden Postwagen zum Begribnisse fiihren, damit sie
Zeit gewonnen, aus dem Scheintode zu erwachen, da, wenn in der Asche des Lebens nur noch ein
Fiinkchen glimmt, das Riitteln des Wagens es zur Flamme anfachen miisse. Wire dieses nicht eine
sehr gute ambulante Totenschau?

Bis zur Eroffnung der Eisenbahn stand es also duferst schlecht um alle Verkehrswege. Die
Romer hatten bereits ausgezeichnete, bis nach Norddeutschland reichende Straen gebaut, aber nicht
zur Hebung des Verkehrs, sondern weil sie der leicht begehbaren Wege bedurften, um zur Befestigung
ihrer Herrschaft Soldaten rasch iiberall hin werfen zu konnen. Als dieser politische Zweck fortgefallen
war, lief man die LegionsstraBen rasch wieder zugrunde gehen und dachte nicht daran, neue von
dhnlicher GroBartigkeit anzulegen, weil die Fahrzeuge dies als nicht lohnend erscheinen lieen.

Das Schiff war und blieb das wichtigste Befoérderungsmittel. Friedrich der Grof3e baute Kanile,
aber keine Strafen. In England war die Bedeutung der Wasserwege noch um 1830 so grof3, daf}
die am Kanal des Herzogs von Bridgewater Beteiligten auf ein Haar das Werk Stephensons zu
Fall gebracht hitten. Ein Fluch schien die fiir grole Fahrt bestimmten Fortbewegungsmittel der
Menschheit ins Wasser hineinzuzwingen, fiir dessen Teilung beim Voraneilen soviel Kraft unnétig
aufgewendet werden muf3. Dal} die Luft, die sich in einem Zustand geringerer Dichtigkeit befindet,
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mit weniger Kraftaufwand zu durchdringen ist, wuf3te man lingst, aber die von selbst sich einstellende
Ebene des Wassers lockte zu sehr.

Die Eisenbahn erst schuf sich auch auf dem Land die Ebene und machte so der Menschheit das
konigliche Geschenk der sausenden Geschwindigkeit. ,,Die Ausbildung der Stralen in einem Land
bezeichnet®, so sagt Max von Weber, ,,den Positiv von dessen Kulturentwicklung, deren Komparativ
erfordert den Kanal, der Superlativ ist ohne Eisenbahn nicht denkbar.“ Dabei ist die Beobachtung
merkwiirdig, da} der Superlativ nicht etwa den Positiv und den Komparativ verdringt hat. Diese sind
im Gegenteil durch ihn gekriftigt worden. Niemals wurden soviel Stralen und Kanéle gebaut wie im
Zeitalter der Eisenbahn. Alles, was wir heute Verkehr nennen, stammt erst aus dem Jahre 1830.

So wenig vor dem Auftreten der Briider Wright und des Grafen Zeppelin ein Mensch jemals
das wirkliche Bediirfnis gefiihlt hat, zu fliegen, so wenig gab es vor Stephensons Schaffen ein
Verkehrsbediirfnis. Die Wanderlust steckte als Urtrieb ldngst im Menschen; Faust empfand sehr
stark die Sehnsucht nach dem Fliigel. Aber das gewohnliche Leben stockte nicht dadurch, dal man
keine héufigen, schnellen und bequemen Reisegelegenheiten hatte. Die Eisenbahn im allgemeinen ist
also nicht entstanden, weil sie erforderlich gewesen. Kaum an irgendeiner Stelle der Erde hat man
etwas Derartiges vermift, solange es nicht vorhanden war. Die groBartige Erscheinung des regen
Menschen- und Giiteraustauschs iiber das Land bestand in keines Menschen Vorstellung, bis sie durch
die Ausbreitung der Eisenbahnen sich einstellte.

Thiers sprach, als man die neue Verkehrsform in Frankreich einfithren wollte, von einer
englischen Narrheit. In den Jahren der Vorbereitung fiir die erste grofere Eisenbahnlinie in
Deutschland fragten die Leute einander: ,,Wozu eigentlich? Was hat der Dresdner in Leipzig, der
Leipziger in Dresden zu tun?“ Und der Generalpostmeister Nagler in Berlin, also der oberste
Verkehrsbeamte Preuflens, soll den Erbauern der Bahn von Berlin nach Potsdam entgegengehalten
haben, dal} seine nur einmal am Tag zwischen den beiden Stidten fahrende Diligence niemals
vollbesetzt wire, das Bahnunternehmen also génzlich aussichtslos sei. (Nach neuern Feststellungen
Sautters soll dieser Ausspruch geschichtlich nicht beglaubigt, Nagler vielmehr ein Férderer des neuen
Verkehrsmittels gewesen sein; das Wort ist dann, unter Loslosung von der Person, als Ausdruck des
Zeitgedankens aufzufassen.)

Das bayerische Medizinalkollegium glaubte noch im Jahre 1835 den Eisenbahnbau dadurch
hintanhalten zu konnen, dal} es erklarte, die groBe Geschwindigkeit wiirde den Insassen der Wagen
Kopfschmerzen und Schwindel verursachen. In England wollten sogar Mitglieder des Parlaments
der ersten groBeren Lokomotivbahnstrecke die Erlaubnis versagen, weil sie fiirchteten, dafl der
voriiberfahrende Zug die Kiihe beim Grasen storen und die Hiihner so erschrecken konnte, daf sie
keine Eier mehr legen wiirden.

Trotzdem ward und wuchs die Eisenbahn. Sie ist heute das wichtigste und michtigste aller
Werkzeuge, die der Mensch besitzt.

In seinem trefflichen Biichlein ,,Am sausenden Webstuhl der Zeit“ stellt Launhardt den sieben
Weltwundern der Alten ebenso viele Wunder der Jetztzeit gegeniiber. Zu diesen rechnet er die
Lokomotiv-Eisenbahn, die grolen Briicken und die Tunnel. Da der Briicken- und der Tunnelbau im
groBBen erst durch die Eisenbahn entstanden, so sind nach Launhardt nicht weniger als drei von den
sieben wunderbarsten Erzeugnissen unserer Zeit dem Bannkreis der Eisenbahn zuzurechnen.

Und wabhrlich, sie ist ein Weltwunder!

Seitdem die Urahne aller wirklich brauchbaren Lokomotiven, Stephensons ,Rakete®, zum
erstenmal einen Zug in Bewegung gesetzt hat, sind noch nicht neun Jahrzehnte verflossen. Und wie
durchgreifend haben sich in dieser verhdltnisméBig so kurzen Zeitspanne alle Verkehrsverhiltnisse
auf der Erde durch die Einwirkung der Eisenbahn verindert!

Wenn man friiher in Deutschland mit der Schnellpost 15 Kilometer in der Stunde zuriicklegte,
so war man gliicklich iiber diese geschwinde Beforderung. Unsere heutigen Schnellziige durchfahren
100 Kilometer in der Stunde und mehr. Doch dieses Verhiltnis der reinen Fahrgeschwindigkeiten
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von 15 zu 100 wird weit in den Schatten gestellt durch den Vergleich der Reise-Geschwindigkeiten,
das hei3t derjenigen Zeiten, innerhalb deren die Fahrgiste wirklich von einem Ort zum andern
gebracht werden. Wihrend die Lokomotive mehrere 100 Kilometer durchfahren kann, ohne auch nur
einen Augenblick zu verschnaufen, muften auf den Poststrecken fortwihrend die Pferde gewechselt
werden. So brauchte man, nach Launhardt, noch im Jahre 1840 ,fiir eine Reise von Hannover
nach Leipzig, also zur Zuriicklegung von 272 Kilometern, mit der Post 40 Stunden, wihrend diese
Reise jetzt auf der Eisenbahn weniger als fiinf Stunden erfordert. Dabei fuhr die Post im Jahre
1840 zwischen jenen beiden Stiddten wochentlich nur fiinfmal in jeder Richtung, ja eigentlich nur
dreimal, da bei zwei dieser Fahrten eine Unterbrechung durch eine Ubernachtung vorkam, wodurch
die Dauer der Reise von 40 auf 48-50 Stunden erhoht wurde. Heute verkehren zwischen Hannover
und Leipzig tiglich in jeder Richtung vierzehn Personen- und Schnellziige, so dal} eine regelméBige
Reisegelegenheit heute zwanzigmal hdufiger als frither mit der Post geboten wird.*

Von Berlin nach Miinchen fuhr man im Jahre 1835 mit der Schnellpost noch mehr als 3l
Tage; heute wird die Strecke in zehn Stunden zuriickgelegt. Das Fahrgeld betrug damals 81 Mark,
wihrend eine Fahrkarte dritter Klasse von Berlin nach Miinchen jetzt 21,10 Mark kostet.

Man bezahlt also heute auf der Eisenbahn nur einen Bruchteil des Fahrpreises, der friiher fiir
den Verkehr iiber die Landstra3en erhoben wurde, und erfreut sich auf der Reise einer unvergleichlich
viel groBeren Bequemlichkeit, indem die Unbilden der Witterung ginzlich ferngehalten werden,
die Erschiitterungen fast vollstéindig verschwunden sind, und der Aufenthalt in den gerdumigen,
bei Bedarf geheizten und beleuchteten Wagen so sehr viel angenehmer ist als in den schmalen
Postkutschen, dem Sinnbild der Rumpeligkeit und der driickenden Enge.

Trotz der gesteigerten Geschwindigkeit ist die Sicherheit des Reisens bedeutend gewachsen.
Wihrend beim Postverkehr schon auf je 400 000 Reisende ein Getoteter kam, raubt die Eisenbahn
in Deutschland heute nur etwa einem von 15 Millionen Reisenden das Leben.

Die Zuverlissigkeit des Verkehrs ist durch die fast vollstindige Unterbrechungslosigkeit und
Storungsfreiheit des Eisenbahnbetriebs auBerordentlich gestiegen. Auf den preuBischen Staatsbahnen
z. B. sind nach van der Borght im Jahre 1910 nur 41 Unterbrechungen bis zur Dauer von zwei
Tagen und 8 Unterbrechungen von lingerer Dauer, verursacht durch ungewohnlich starke Regengiisse
und Hochwasser, eingetreten. Dazu kamen im gleichen Jahr noch 37 Stérungen von kurzer Dauer,
die durch Schneeverwehungen veranlalt wurden. Die Zahl von 78 Unterbrechungen iiberhaupt
ist gegeniiber der riesenhaften Ausdehnung des Eisenbahnverkehrs von ganz verschwindender
Bedeutung. Hiergegen bedenke man, daf3 schon jeder stirkere Schneefall die Fahrpost zu génzlicher
Ruhe verurteilte, und dal} die Wasserstraf3en im Winter durch Frost, im Sommer durch anhaltende
Trockenheit oft monatelang unterbrochen sind.

Die Piinktlichkeit der Eisenbahn ist sprichwortlich. Von hundert Ziigen pflegt nach der Statistik
in Deutschland kaum einer seine festgesetzte Ankunftszeit um ein geringes zu iiberschreiten.

In der Eisenbahn hat sich die Menschheit ferner ein unvergleichliches Mittel zur Ausbreitung
der Bildung geschaffen. Erst durch die Schienenwege ist die Kenntnis von der Beschaffenheit der
Erdoberfliache Allgemeingut geworden; die Kunstbesitztiimer aller Volker liegen seither offen vor
jedermanns Auge. Jedes Volk kennt heute die Eigenheiten aller anderen.

Nur in Einer Beziehung hat man sich leider iiber den giinstigen Einfluf3 der Eisenbahn getiuscht.
In vielen Schriften aus fritheren Jahren kann man lesen, daf3 die durch die Eisenbahn geschaffenen
engen Beziehungen zwischen den Volkern die Kriege weniger furchtbar machen, die geschwinden
Beforderungsmoglichkeiten fiir die Truppen ihre Dauer abkiirzen wiirden. Friedrich List meinte, daf3
,»die Eisenbahn aus einer Kriegsmilderungs-, Abkiirzungs- und Verhinderungsmaschine, am Ende gar
eine Maschine werden wiirde, die den Krieg selbst zerstort.“ Wir wissen heute, daf} der grausamste
aller Kriege und einer der lingsten mit einer Hochentwicklung der Eisenbahnen zusammengefallen
ist.
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Stiarker noch als zur Beforderung von Personen wird die Eisenbahn zur Vermittlung des
Giiterverkehrs benutzt. Die Beférderung von Giitern kostet heute nur den sechsten Teil des Preises,
der friiher fiir den Weg iiber die Landstraf3e entrichtet werden muf3te. Dabei ist mit der Beforderung
im geschlossenen Eisenbahnwagen eine weit groflere Schonung der Giiter verbunden; es geht bei der
Fahrt weit weniger von ihnen verloren als in den meist offenen Frachtwagen. Viele Giitergruppen
sind tiberhaupt erst durch die Eisenbahn weltmarktfihig geworden, da ihre Versendung friiher durch
die hohen Frachtkosten nicht lohnend war, und weil durch die lange Beforderungszeit die in ihnen
festgelegten Geldmittel der Nutzung zu lange entzogen blieben.

Noch sehr viel groBartiger erscheint der Einfluf} der Eisenbahn, wenn man erkennt, daf} sie
nicht nur auf den Austausch der Giiter, sondern in stirkster Weise auch auf ihre Erzeugung einwirkt.
Solange das Hervorbringen von Giitern nur den ortlichen Bediirfnissen dient, bleibt es beschrinkt.
Ein Bezirk, der durch eine besondere Gunst der Natur eine bestimmte Ware in grolen Mengen zu
erzeugen vermag, wird aber zur hochsten Ausnutzung seiner Moglichkeiten angetrieben, wenn er
weil}, daf3 ein ganzer Erdteil sein Kdufer ist. Das ist heute der Fall, wo die Eisenbahn tatsichlich jedes
der zwischen den Ufern der Weltmeere liegenden gewaltigen Lindergebiete zu einer einzigen Stadt
gemacht hat. Jeder Ort in Europa oder Amerika lduft heute, wenn er etwas braucht, was er nicht selbst
hervorbringen kann, sozusagen mit offenem Marktkorb rasch einmal um die Ecke zu dem anderen,
auch wenn dieser viele hundert Kilometer entfernt liegt.

Eine lebhafte Giitererzeugung an dazu besonders befihigten Stellen ist fiir die Allgemeinheit
zwecklos, wenn nicht ein rasches und bequemes Beforderungsmittel zur Verfiigung steht. Der
Weltkrieg hat durch die in RuBland zutage getretenen Verhéltnisse jedem deutlich gezeigt, daf3, sobald
die Eisenbahn versagt, in manchen Abschnitten eines Landes die schwerste Hungersnot auftreten
kann, wihrend in anderen Bezirken desselben Landes die gehduften Lebensmittel verfaulen. Wenn in
gut entwickelten Landern zu Friedenszeiten das Gespenst des Hungers nur noch hochst selten auftritt,
so ist dies in der Hauptsache das Verdienst der Eisenbahn.

Aus der Hand des Menschen ist keine Schopfung hervorgegangen, die an GroBartigkeit mit
der Anlage dieses Verkehrsmittels zu vergleichen wire. Damit die Eisenbahnen hergestellt werden
konnten, haben zahlreiche Wissensgebiete ein enges Biindnis miteinander schlieBen miissen: die
Erdkunde in ihren beiden Formen, die man wissenschaftlich als Geologie und Geographie bezeichnet,
die Naturwissenschaft, Technik, Baukunde, Staatsrecht, Volkerrecht, Volkswirtschaftslehre. Niemals
ist auf Erden ein solcher Aufwand von Kraft und Geld an eine einzige Sache gesetzt worden, niemals
aber auch war der Erfolg menschlicher Bemiithungen grofer.

Die Lédnge aller Eisenbahnen der Erde betrug im Jahre 1913, dem letzten regelmifBigen
Jahr vor dem Weltkrieg, auf das sich auch alle folgenden Angaben beziehen, rund 1 Million
100 000 Kilometer. Da der Erddquator 40 000 Kilometer lang ist, so kann man mit der
Schienenlinge dieser Bahnen, wenn man nur 25 vom Hundert als zweigeleisig ansieht, wonach sich
eine Gesamtschienenlinge von 1 Million 375 000 Kilometern ergibt, den Aquator 35 mal umwickeln.
Von der Erde zum Mond konnte man hiermit eine dreigeleisige Bahn bauen und wiirde noch 223 000
Kilometer zur Herstellung von Zubringerlinien fiir diese Weltraum-Strecke iibrigbehalten.

Um das Gewicht des ungeheuren Schienenstrangs von 1 Million 375 000 Kilometern Linge
— ohne das zur Verbindung der einzelnen Abschnitte erforderliche Kleineisenzeug — zu berechnen,
gehen wir von der Tatsache aus, dal bei recht leichten Geleisen der deutschen Bahnen das
laufende Schienenmeter 30 Kilogramm wiegt. Wir erhalten dann als Gesamtgewicht aller regelmiBig
befahrenen Schienen auf der Erde 82 Milliarden 500 Millionen Kilogramm. Es ist dies das 9000fache
Gewicht des hochsten und vermutlich auch schwersten Eisenbauwerks der Erde, des Eiffelturms.
Gosse man aus Schienenstahl eine volle quadratische Siule, deren Querschnittsflidche gerade so grof3
wire wie das durch die duBersten FuBpunkte des Eiffelturms gebildete Quadrat und deren Hohe
wie die des Turms 300 Meter betriige, sie wiirde kaum halb soviel wiegen wie die Schienen aller
Eisenbahnen. Eine zylindrische Sdule aus demselben Baustoff von der Hohe des ragendsten Bergs
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auf der Erde, des Gaurisankars, der seine Spitze rund 9000 Meter hoch iiber den Meeresspiegel
emporreckt, wiirde immer noch einen Durchmesser von annidhernd 40 Metern haben.

Im Jahre 1890 betrug die Linge aller Bahnen 617 285 Kilometer; sie hat sich also seitdem
nahezu verdoppelt.

Unter den Erdteilen besitzt bei weitem die grofite Bahnlinge Amerika, ndmlich 570 000
Kilometer. Das ist mehr als die Hilfte der Bahnldnge auf der ganzen Erde. In Europa dagegen liegt
noch nicht ein Drittel aller Gleisldngen; es sind 346 000 Kilometer. Trotzdem ist selbstverstiandlich
das Netz in dem alten Erdteil sehr viel engermaschig. In Europa kommen auf je 100 Quadratkilometer
3,5 Kilometer Eisenbahn, in Amerika dagegen nur ungefihr 0,8 Kilometer.

Das bei weitem dichteste Eisenbahnnetz aller Lander der Erde hat Belgien. Hier liegen auf
je 100 Quadratkilometer Bodenfldache durchschnittlich 29,9 Kilometer Eisenbahn. Wenn man von
dem kleinen Luxemburg absieht, hat das in der Engmaschigkeit der Geleise nichstfolgende Reich,
Grofbritannien und Irland, noch lange nicht die Hilfte der Eisenbahndichte Belgiens, ndamlich nur 12
Kilometer auf dem gleichen Flachenraum. Deutschland steht mit 11,8 Kilometer unmittelbar dahinter
an der dritten Stelle. Die Vereinigten Staaten von Nordamerika haben dagegen nur 4,4 Kilometer
Bahn auf je 100 Quadratkilometer.

Die deutschen vollspurigen Eisenbahnen hatten im Jahre 1913 zusammen eine Betriebslinge

von rund 61 000 Kilometern. Das ist immer noch mehr als das 14fache des Erdédquators. Eigenartig
ist in diesem Zusammenhang die Feststellung, daf3 die Lénge der Landstra3en in Deutschland, die ja
gerade im Eisenbahnzeitalter als Zubringer fiir die Schienenwege auB3erordentlich lebhaft ausgebildet
worden sind, 150 000 Kilometer betrégt.

Von der Gesamtlinge der deutschen Eisenbahnen fallen auf die vereinigten preuBisch-
hessischen Staatsbahnen 39 000 Kilometer, auf die bayerische Staatsbahn 8300 Kilometer. Auf der
wirklichen Linge der bayerischen Staatsbahngeleise, das heif3t einer Schienenerstreckung, bei der
man sich die tatsdchlich nebeneinanderliegenden Geleise der mehrgeleisigen Strecken hintereinander
ausgelegt denkt, kénnte man bequem den Aquator des Mondes umfahren.

Welch eine ungeheure Weite der Schienenwelt offenbaren uns diese Zahlen! Die
VergleichsmaBstibe miissen aus der Unendlichkeit des Weltraums herbeigeholt werden. Die Erde
besitzt auller ihrer groBten Umfassungslinie, die gleichfalls zu den sternkundlichen Lingen gehort,
keine Erstreckung, die zur Erhellung der Zahlengroen herangezogen werden konnte.

Doch alles bisher Dargelegte wird zum blassen Nichts, wenn wir nun statt der unbeweglich
daliegenden Schienenstringe das sausende Leben, die drohnende Bewegung betrachten, die sich
unausgesetzt auf ihnen abspielen.

Auf der ganzen Erde mogen jetzt etwa 175 000 Lokomotiven vorhanden sein. Allein die
Lokomotiven der vollspurigen deutschen Bahnen, deren es einschlielich der Triebwagen rund 30 000
gibt, haben im Jahre 1913 zusammen 1 Milliarde 280 Millionen Kilometer durchfahren. Diese Linge

nidhert sich der Entfernung des Saturns von der Erde, die rund 11/2 Milliarden Kilometer betrigt.
Ganz besonders erstaunlich aber ist die Tatsache, da3 die durchschnittliche jdhrliche Fahrleistung
jeder einzelnen deutschen Lokomotive 43 500 Kilometer betrégt, daf} also jede von ihnen, wenn sie,
statt fortwihrend in ihrem kurzen Bereich hin und her zu eilen, stindig vorwirts gefahren wire, die
ganze Erde an ihrem Giirtel hitte umkreisen und noch dazu Abstecher von mehr als 3000 Kilometern
hitte machen konnen.

Im Jahre 1913 besallen die deutschen Eisenbahnen rund 3/4 Millionen Wagen, wovon 66
200, also noch nicht der zehnte Teil, Personen-, die iibrigen Giiter- und Gepackwagen waren. Die
samtlichen Achsen dieser Gefihrte haben im gleichen Jahr eine Weglidnge von nicht weniger als 32
Milliarden 791 Millionen Kilometern durchlaufen. Legen wir diese Wagenachs-Kilometer-Strecke
geradlinig von der Erde in den Weltraum aus, so trifft der Endpunkt ins Leere. Er ragt weit iiber die
Grenze unseres Sonnensystems hinaus, erreicht aber doch noch nicht den nichsten Fixstern. Um daher
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eine passende Vergleichslidnge aus der Sternkunde zu finden, miissen wir eine Teilstrecke betrachten.
Wir denken uns, daBl ein gewohnlicher D-Zugwagen mit Drehgestellen, also mit vier Achsen, die
genannte Achskilometerzahl geleistet hitte; hiernach kommt auf jede Achse ein Viertel des ganzen
Wegs. Ein solcher Wagen wiirde dann eine Fahrt bis in die Nihe des dullersten Planeten unseres
Sonnensystems, des Neptuns, gemacht haben und auch von dort wieder zuriickgekehrt sein knnen.
Freilich wiirde ihm diese Hin- und Riickfahrt wihrend eines Jahrs nicht moglich gewesen sein, auch
wenn er stindig mit der hochsten jetzt iblichen Schnellzug-Geschwindigkeit gefahren wire. Er wiirde
hierzu vielmehr — 9000 Jahre brauchen.

Fiir das Rechnungsjahr 1917 ist von der Verwaltung der preuBisch-hessischen Eisenbahnen
zur Fahrzeugbeschaffung der grofte aller bisher erteilten Auftrige an die deutschen Lokomotiv- und
Eisenbahnwagenfabriken vergeben worden. Sein Wert betrug annihernd eine halbe Milliarde, genau
489 Millionen. Dal} die deutschen Erzeugungsstitten sich stark genug fiihlten, diesen Riesenauftrag
innerhalb eines Jahrs, noch dazu wihrend des Kriegs, auszufiihren, spricht am lautesten fiir ihren
Umfang und ihre viel bewunderte Leistungsfihigkeit.

Selbst wenn der dicke gelbe Band des Reichskursbuchs mit seinen vielen hundert Seiten, seinen
endlosen Zahlenreihen und der unerschopflichen Fiille verschiedener Strecken vor uns liegt, haben
wir keine Vorstellung von der ungeheuer grolen Zahl der Ziige, die allein in Deutschland am Tag und
in der Nacht stindig in Bewegung sind. Dieses unendliche Gewimmel sich vorzustellen, geht tiber
das Auffassungsvermogen des menschlichen Gehirns hinaus, des Gehirns desselben Menschen, der
das Schienenwirrsal doch geschaffen hat.

Allein im Jahre 1913 sind in Deutschland 18 Millionen 357 000 Ziige gefahren worden. Die
Anzahl der beforderten Personen betrug rund 1 Milliarde 800 Millionen. Danach wire, wenn man
von der verhiltnismiBig geringen Zahl der Fremden absieht, jeder der 67 Millionen Einwohner, die
Deutschland in dem genannten Jahr hatte, einschlieBlich aller Kinder, durchschnittlich 27 mal gereist.
Die Strecke, iiber die jeder einzelne Fahrgast im Durchschnitt befordert wurde, war allerdings sehr
kurz; sie betrug nicht mehr als rund 23 Kilometer, was ungefihr der Strecke Berlin-Bernau entspricht.

Besonders verbliiffend ist das Gewicht der Giiter, das in dem einem Jahr auf den deutschen
Bahnen befordert worden ist. Dieses war ndmlich hoher als 676 Milliarden 626 Millionen Kilogramm.

Denkt man sich den Aquator und sdmtliche 180 Meridiane mit Schienen belegt, so wiirde das
Gesamtgewicht all dieser Striange noch nicht einmal ein Drittel jener Giiter-Kilogrammzahl betragen.
Wenn man aus Wagen von je 20 000 Kilogramm Tragfdhigkeit einen Giiterzug zusammenstellen
wollte, der imstande wire, das gesamte Giitergewicht auf einmal zu beférdern, so wiirde dieser Zug
236 800 Kilometer lang sein miissen.

Das in den deutschen Eisenbahnen festgelegte Anlagekapital, also die Summe, welche seit dem
Beginn der einzelnen Unternehmen fiir feste Bauten, Fahrzeuge usw. aufgewendet worden ist, betrug
zu Beginn des Weltkriegs 19 Milliarden 245 Millionen. Dagegen besalen zur gleichen Zeit samtliche
deutschen Aktiengesellschaften nur ein Aktienkapital von 15 Milliarden 500 Millionen Mark. Das
allein fiir die preuBlisch-hessischen Staatsbahnen als dem groften gewerblichen Unternehmen auf der
Erde verwendete Anlagekapital erreichte die Hohe von 12 Milliarden 600 Millionen Mark. Der Wert
aller deutschen Eisenbahnanlagen wird von Kirchhoff auf 30 Milliarden Mark geschitzt.

Die deutschen Eisenbahnen haben im Jahre 1913 aus dem gesamten Verkehr 3 Milliarden
563 Millionen Mark eingenommen. Hiergegen betrugen die Einnahmen des Deutschen Reichs nach
dem ordentlichen und auBerordentlichen Haushaltplan nur 3 Milliarden 385 Millionen Mark. Dieser
Vergleich zeigt wohl am besten die Riesenhaftigkeit der Summen, die stindig den Eisenbahnkassen
zuflieB3en.

Der Personenverkehr, dessen Bedeutung fiir die gesamte Eisenbahnwirtschaft von
Fernerstehenden leicht iiberschitzt wird, lieferte hierzu einschlieBlich der Einnahmen aus der
Beforderung des Reisegepicks nur 1 Milliarde 17 Millionen. Das sind 28,55 vom Hundert der
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Gesamtsumme. Dagegen brachte der Giiterverkehr 2 Milliarden 286 Millionen, gleich 64,16 vom
Hundert. Der Rest entfillt auf kleinere Einnahmequellen.

Aus den Rieseneinnahmen ergaben sich zum Gliick fiir die deutsche Geldwirtschaft auch sehr
bedeutende Gewinne. Der Betriebsiiberschuf3 aller deutschen Bahnen betrug 1913 die auch in der
jetzigen Zeit nicht gering erscheinende Summe von 1 Milliarde 66 Millionen. Die GroBe dieser Zahl
wird noch deutlicher, wenn man zum Vergleich die Gesamtsumme der Jahresgewinne sdmtlicher
deutscher Aktiengesellschaften betrachtet; dies waren 1 Milliarde 736 Millionen.

Kein zweites Unternehmen auf der ganzen Erde kann im entferntesten einen so bedeutenden
Jahresiiberschul} ausweisen, wie die preuBisch-hessischen Staatseisenbahnen. Hat dieser doch im
Jahre 1913 die aulerordentliche Héhe von mehr als 787 Millionen Mark erreicht. Wére der Weltkrieg
nicht ausgebrochen, so hitte man wohl schon in wenigen Jahren einen UberschuB von einer vollen
Milliarde erzielen konnen. Die preuBische Staatskasse erhielt von der Eisenbahnverwaltung 654
Millionen 267 800 Mark iiberwiesen. Dagegen betrugen die Einnahmen des preuflischen Staats
aus sdmtlichen unmittelbaren Steuern nur 525 Millionen 490 000 Mark. Die Anlagesumme der
preuBlisch-hessischen Staatsbahnen hat sich dabei mit 6,41 vom Hundert verzinst.

Wer heute eine Reise antreten will, hat nichts weiter zu tun, als am Schalter seine Fahrkarte
zu losen. Dann ist der Beforderungsvertrag mit der Eisenbahnverwaltung geschlossen, und diese
hat nun die Aufgabe, den Fahrgast an den gewiinschten Ort zu bringen. Hierdurch wird es fiir
diesen, abgesehen von der Zeitdauer der Reise, ganz gleichgiiltig, ob er etwa von Miinchen nach
Starnberg oder von derselben Hauptstadt aus nach Memel fahren will. Er setzt sich auf seine Bank
im Wagenabteil, schaut miiig zum Fenster hinaus, und fiir alles {ibrige sorgt die Eisenbahn.

Aber welch eine in ihrer Vielfiltigkeit geradezu ungeheuerliche Anzahl von Veranstaltungen
ist notwendig gewesen, damit alle Reisenden so glatt ihre verschiedenen Ziele erreichen konnen! Von
den feststehenden Bauten und den rollenden Vorrichtungen der deutschen Eisenbahnen mit ihren
Milliardenwerten haben wir schon gesprochen. Um jedoch die Gesamtheit dieses toten Stoffs zu
beseelen, um ihm zielstrebiges Leben einzuhauchen, ihn zu einem wirklich brauchbaren Werkzeug
des Verkehrs und Handels zu machen, sind auch sachkundige Menschen notwendig, ist ein Riesenheer
von Angestellten erforderlich.

Im Jahre 1913 waren bei den deutschen Eisenbahnen rund 800 000 Beamte und Arbeiter
tatig. Ein volles Drittel der gesamten Beamtenschaft aller deutschen Staaten ist bei der Eisenbahn
beschiftigt. Jeder 84. Bewohner des Deutschen Reichs dient dieser Verkehrseinrichtung! Zum
Vergleich sei die Angabe gemacht, da3 das grofte Fabrikunternehmen Deutschlands, die
Kruppschen Werke in Essen, im Jahre 1913 etwa 80 000 Angestellte beschiftigte. Der preuflische
Eisenbahnminister allein aber gebot iiber 560 000 Beamte und Arbeiter.

An Gehiltern und Lohnen sind von den deutschen Eisenbahnen in unserem Stichjahr 1
Milliarde 350 Millionen Mark ausgezahlt worden. Die Aufwendungen der Verwaltungen fiir die an
Beamte und Arbeiter gezahlten Ruhegehilter sowie fiir die Hinterbliebenenfiirsorge betrugen tiber
151 Millionen Mark. Fiir die Krankenpflege wurden im gleichen Zeitraum aus den Betriebsvermogen

12", Millionen Mark gezahlt. —

Das Reichsgericht hatte vor etwa 45 Jahren in einem Streitfall festzustellen, was eigentlich eine
Eisenbahn sei. Im ersten Band der Entscheidungen des Reichsgerichts auf Seite 252 findet sich die
folgende Darlegung:

»Eine Eisenbahn ist ein Unternehmen, gerichtet auf wiederholte Fortbewegung von Personen
oder Sachen iiber nicht ganz unbedeutende Raumstrecken auf metallener Grundlage, welche durch
ihre Konsistenz, Konstruktion und Glitte den Transport groer Gewichtsmassen, beziehungsweise die
Erzielung einer verhiltnismiBig bedeutenden Schnelligkeit der Transportbewegung zu ermoglichen
bestimmt ist und durch diese FEigenart in Verbindung mit den auflerdem zur Erzeugung
der Transportbewegung benutzten Naturkriften (Dampf, Elektrizitét, tierischer, menschlicher
Muskeltitigkeit, bei geneigter Bahn auch schon der eigenen Schwere der Transportgefifle und deren
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Ladung usw.) bei dem Betrieb des Unternehmens auf derselben eine verhiltnismidBig gewaltige, je
nach den Umstianden nur in bezweckter Weise niitzliche, oder auch Menschenleben vernichtende und
die menschliche Gesundheit verletzende Wirkung zu erzeugen fihig ist.*

Man kann den Begriff der Eisenbahn wohl auch kiirzer fassen: sie ist eine Fahrbahn aus eisernen
oder stdhlernen Schienengeleisen, auf der Fahrzeuge durch Dampf oder andere mechanische Kraft
fortbewegt werden. Diese einfache Feststellung birgt aber, wenn man sie genauer betrachtet, eine sehr
eigentiimliche Tatsache in sich.

Die Eisenbahnfahrzeuge fahren auf Schienen, das heifit auf einer fiir jedes Rad duBerst
schmalen Bahn, von der dieses auch nicht um ein weniges abweichen darf. Die Landstral3e bildet eine
viele Meter breite Fahrtafel, auf der die Rdder an jeder beliebigen Stelle gleich gut rollen konnen.
Meterweite seitliche Ausbiegungen sind darum allen Fahrzeugen auf der Landstra3e ohne weiteres
moglich. Sie vermdgen aneinander vorbeizufahren, sich gegenseitig zu iiberholen. Daraus ergibt
sich, daf} Fahrzeuge der verschiedensten Art mit allen erdenklichen Achslidngen und mit beliebigen
Hochstgeschwindigkeiten auf der Landstrale fahren konnen.

Auf den Eisenbahnschienen geht das nicht. Hier sind die Ziige fest hintereinander aufgereiht,
die Geschwindigkeit des einen begrenzt bei gewohnlichem Gleis die Bewegung aller folgenden.

An die Stelle der Freiheit ist der Zwang getreten.

Eine meisterliche Beschrinkung ist es gewesen, die dem Verkehr seinen gewaltigen Fortschritt
und seine Unbeschrinktheit gebracht hat. Es galt, fiir den Lauf schwerbelasteter Rider eine moglichst
glatte und feste Fahrbahn zu schaffen. Diese ist mit den Mitteln, die uns bis heute zu Gebote stehen,
nur durch die Belegung der Stralenoberflache mit Eisen oder Stahl zu erzielen. Hétte man, als
die unersetzbare Niitzlichkeit dieses Baustoffs erkannt war, an der alten Form der Fahrbahn, der
gleichmilBigen, breiten Tafel, festgehalten, dann wire die Menschheit, solange Fahrzeuge auf einer
Unterstiitzungsfldche laufen miissen, niemals zur Hundertkilometer-Geschwindigkeit gelangt. Denn
man hitte ja die Stralen mit Tafeln aus Stahl belegen miissen, was Kosten von unsinniger Héhe und
ganzlich uniiberwindliche Befestigungsschwierigkeiten verursacht haben wiirde. Gliicklicherweise
fand man aus, daB3 jeder Radlauf ja immer nur einen schmalen Streifen fiir seine Fortbewegung
beansprucht, und man begniigte sich damit, diesen allein glatt und fest zu machen. So entstand die
Schiene, die, wenn man von den StoBstellen der einzelnen Walzstiicke absieht, eine vollkommene
Glitte und Festigkeit besitzt. Sie brachte mit der Zwangslaufigkeit des Verkehrs diesem die Freiheit.

Dieser Vorgang erscheint nur im ersten Augenblick iiberraschend, denn er kehrt allerorten im
menschlichen Leben wieder.

Fiir die Technik ist er eine ganz allgemein giiltige Regel. Die Achsen, die Wellen unserer
Maschinen, werden mit Hilfe ihrer Lager durch Zwang in der gewollten Bewegung festgehalten und
geben uns erst dadurch die Freiheit, ihnen die verschiedensten Arbeiten aufzubiirden. Kein Wagen
vermochte um eine Biegung zu fahren, wenn die Achsen sich unter dem Fahrzeug beliebig hin
und her schieben konnten. Aber auch der Staat ist nichts anderes als eine Zwangseinrichtung, und
doch hat er die Einzelwesen der Freiheit ndher gebracht. Dadurch, daf} jedes Einzelwesen auf eine
grofle Zahl willkiirlicher Handlungen Verzicht leistete, hat die Gesamtheit ganz neue und ungeahnte
Entwicklungsmoglichkeiten gewonnen. Die Heere sind die erdriickendste Zwangseinrichtung, die wir
besitzen. Aber wihrend 100 000 Soldaten, wenn jeder von ihnen nach seiner Willkiir vorgehen wiirde,
gar nichts zu erreichen vermdochten, sind sie im eisernen Reifen der Mannszucht zu gewaltigen Taten
fahig.

Auf der Eisenbahn verzichtet der Verkehr nicht allein auf die Freiheit der allseitigen Bewegung,
sondern auch auf den freien Wettbewerb. Die Landstrale kann von Gefdhrten jeder Art befahren
werden, auf den Schienen vermogen nur solche Wagen zu laufen, die eigens dazu vorbereitet sind,
ndmlich Ridder mit Spurkrinzen besitzen. Trotzdem waren zu Beginn die Eisenbahngesellschaften
nur Besitzerinnen der Fahrbahn; auf dieser sollte mit eigenen Wagen fahren konnen, wer wollte, wenn
er nur gewisse Bedingungen erfiillte. In dem Beschluf3 der englischen Volksvertretung, der die Anlage
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der Eisenbahnstrecke von Manchester nach Liverpool gestattete, findet sich denn auch der Satz: ,,Die
Bahn darf gegen Bezahlung der Abgabe und unter Beobachtung der gesetzlichen Bestimmungen
sowie der Bahnordnung von jedermann benutzt werden.“ Auch das erste preuflische Eisenbahn-
Gesetz von 1838 enthilt dhnliche Bestimmungen. Seltsamerweise wurde der ,.freie Wettbewerb auf
der Schiene“ noch in den siebziger Jahren in Deutschland lebhaft erortert. Heute wissen wir, daf} auf
dem schmalen Eisenpfad immer nur ein einziger Wille herrschen darf. Der gesamte Zugumlauf ist zu
sehr von der Geschwindigkeit und Beschaffenheit jedes einzelnen Fahrzeugs auf dem Gleis abhéngig,
als daf} verschiedene Fahrunternehmer auf derselben Strecke wirken konnten.

Innerhalb des gewaltigen Teilgebiets der Welt auf Schienen, das in Deutschland angesiedelt ist,
werden drei Hauptgattungen unterschieden: Hauptbahnen, Nebenbahnen und Kleinbahnen.

Auf den Hauptbahnen, welche die grolen Verkehrsmittelpunkte auf dem kiirzesten
herstellbaren Weg miteinander verbinden, ist der Oberbau in Baustoff und Verlegungsart so gestaltet,
dal die schwersten Ziige darauf mit einer Geschwindigkeit bis zu 110 Kilometern in der Stunde
fahren konnen. Bei den Nebenbahnen sind leichtere Schienen zugelassen, die Geleise diirfen schirfere
Kriimmungen und stirkere Neigungen haben, die Wegiiberginge in Schienenhthe brauchen nicht
sdamtlich tiberwacht zu sein. Auch sonst lassen die strengen Bestimmungen der Eisenbahnbau- und
Betriebsordnung fiir diese Gattung verschiedene Erleichterungen zu. Die Hochstgeschwindigkeit darf
40 Kilometer in der Stunde nicht iiberschreiten.

Wihrend die Hauptbahnen stets, die Nebenbahnen fast immer vollspurig angelegt sind, das
heit mit einem Abstand der Schienen-Innenkanten von 1,435 Metern, herrscht bei den Kleinbahnen
die Schmalspur, welche bei uns gewohnlich 1 Meter oder 0,75 Meter betriigt. Uber die Entstehung
der Voll- oder Regelspur wird im 5. Abschnitt ndheres mitgeteilt.

Infolge ihrer schmalen Spur sind die Kleinbahnen imstande, sich den Geldndeverhéltnissen
besser anzupassen; sie vermogen sogar den scharfen Kriimmungen der LandstraBBen zu folgen,
ihre Geleise sind oft neben diesen, ja auf ihnen verlegt. Die niedrigen Herstellungskosten der
Kleinbahnen gestatten, die Vorteile des Schienenpfads auch zur Verbindung solcher Orte zu
benutzen, deren geringe Verkehrskraft grolere Ausgaben nicht rechtfertigen wiirde. Durch ihre
Billigkeit und Schmiegsamkeit tragen die Kleinbahnen zur Befriedigung wichtiger Verkehrs- und
Wirtschaftsbediirfnisse sehr viel bei. Ihr Ausbau ist bei uns im letzten Jahrzehnt, namentlich auch
durch die Hergabe von Staatsmitteln, sehr lebhaft geférdert worden und wird sicherlich auch weiter
liebevoll gepflegt werden.

Der weitaus grofite Teil der deutschen Eisenbahnen befindet sich heute im Staatsbesitz. Den
57 233 Kilometern vollspuriger Staatsbahnen stehen nur 3523 Kilometer vollspuriger Privatbahnen
gegeniiber. Bei den Kleinbahnen freilich herrscht der Privatbesitz vor. Die deutschen Staaten gebieten
nur iber 1075 Kilometer solcher Schienenwege einfachster Art, wihrend 1143 Kilometer Privatbesitz
sind.

Ein Verzeichnis der Verwaltungen der deutschen Staats- und Privatbahnen befindet sich am
Schluf} des Buchs.
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Aus der Vergangenheit

2. Die Vorlaufer

Das Ursprungsland der Eisenbahn ist England.

Notwendig muflte jeder grofe technische Fortschritt in der ersten Hilfte des vorigen
Jahrhunderts in dem Inselreich seinen Anfang nehmen. Dort war ein politisch geschlossenes, von
unmittelbaren Kriegsschiden géinzlich verschontes Land, in dem sich das gewerbliche Leben zu einer
fiir die damalige Zeit aullerordentlichen Bliite entwickeln konnte. Reichtum hiufte sich an, und das
Verstindnis fiir technische Dinge war weit vorgeschritten. Watt hatte dort seine Dampfmaschine
geschaffen, die als erste groBere Krifte zuverlissig zu erzeugen vermochte und von England aus das
technische Leben der ganzen Welt umwilzte, ja es eigentlich erst schuf. Der Verkehr war kréftig
genug, um jedes neue Fortbewegungsmittel sogleich aufnehmen zu koénnen.

Sehr friih setzten denn auch schon in England die Bemiihungen ein, die Kraft des Dampfs,
der sich in ortsfesten Maschinen so ausgezeichnet bewihrt hatte, zur Fortbewegung von Fahrzeugen
anzuwenden.

Die erste Fahrt eines Schiffs mit Dampfantrieb freilich, an die sich dauernde Erfolge auf diesem
Gebiet kniipfen, fand in Amerika statt. Am 17. August 1807 fuhr Fulton mit dem ,,Claremont“ den
HudsonfluB bis Albany hinauf; aber er war ein Mann, der in England seine Ausbildung genossen
hatte, und die Schiffsmaschine entstammte der beriihmten Fabrik von Watt & Boulton zu Soho bei
Birmingham.

Die Entwicklung der Landdampffahrzeuge bis zur fertigen Lokomotive vollzieht sich ganz in
England; nur hier und da macht der Werdegang eine unbedeutende Biegung nach Frankreich und
Amerika hiniiber.

Die ersten Fahrzeuge mit Dampfantrieb gehoren ebenso zu den Ahnen des Kraftwagens wie
zu denen der Lokomotive. Denn sie waren fiir das Befahren von Stralen gedacht. Hierdurch war
der Dampfwagen gezwungen, eine recht miihselige und kiimmerliche Jugendzeit durchzumachen.
Er glich einer schonen, entwicklungskriftigen Blume, die in ungiinstiges Erdreich gepflanzt ist.
Die schwere Ausriistung eines mit Dampf betriebenen Fahrzeugs ist nicht fiir die unebene Stra3e,
sondern nur fiir den glatten Schienenweg geeignet. Das hat man erst nach Jahrzehnten erkannt, als
schon eine gewisse Gefahr bestand, da3 von der weiteren Durchbildung dieses fiir die Menschheit so
unvergleichlich wichtig gewordenen Hilfswerkzeugs ganz abgesehen wiirde. Gliicklicherweise fand
sich noch zur rechten Zeit der kluge Gértner, der das Pfldnzchen in giinstige Erde setzte, wo es dann
zu herrlicher Bliite gedieh.

Schon der geistvolle Papin, ein geborener Franzose, der aber lange Zeit in Marburg gelebt und
gewirkt hat und als Erster eine Dampfmaschine mit Kolben baute, dachte daran, eine solche Maschine
auller zum Betrieb ortsfester Pumpen auch zur Fortbewegung eines Wagens zu benutzen. Die im
Jahre 1690 zuerst von ithm beschriebene Dampfmaschine war eine sogenannte atmosphirische; denn
bei ihr wurde der Dampf nicht unmittelbar zum Antrieb des Kolbens benutzt, sondern er diente nur
dazu, durch seine Niederschlagung unter diesem einen luftverdiinnten Raum herzustellen, in welchen
dann der Druck der Atmosphire den Kolben niederpref3te. Papin hat in Wirklichkeit ebensowenig
einen Dampfwagen gebaut wie der Engldander Savery, der die erste atmosphirische Dampfpumpe
schuf und gleichfalls mit Dampf durch die Lande rollen wollte.

Als der Student Robison im Jahre 1759 zu Glasgow die Gedanken des groBlen James Wart
zuerst auf die Dampfmaschine lenkte, machte er ihn auch gleich auf die Moglichkeit aufmerksam,
Wagenrider durch die Kraft des Dampfs in Bewegung zu setzen. Doch zunichst war Watt mit der
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Ausgestaltung der Maschine selbst zu sehr beschiftigt, als daB3 er auf diesem vorldufig etwas abseits
fiihrenden Weg hitte weitergehen konnen.

Der erste, der wirklich einen Dampfwagen baute, war der franzosische Artillerieoffizier
Nicolas Joseph Cugnot. Im Jahre 1769 hatte er bereits ein kleines Modell fertig. Im Jahre darauf
fuhr er mit einem wirklichen Wagen durch die Stralen von Paris. Der Kriegsminister Choiseul nahm
lebhaften Anteil an der Erfindung, obgleich der Wagen nur eine Viertelstunde lang ununterbrochen
zu laufen vermochte. Alsdann muflte der Kessel von neuem mit Wasser versorgt werden, und man
war gezwungen, zu warten, bis sich wieder eine geniigende Dampfspannung entwickelt hatte. Uber
die schneckenartige Geschwindigkeit von vier Kilometern in der Stunde kam Cugnot nicht hinaus.

Dennoch wurde er beauftragt, einen kréftigeren Wagen zu bauen, weil der Kriegsminister
hoffte, damit ein besonders brauchbares Mittel zur Beforderung von Geschiitzen zu erlangen.

Der erste Artillerie-Kraftwagen in der Welt, den Cugnot darauf ins Leben rief, ist bis auf
den heutigen Tag erhalten geblieben. Es befindet sich als eine der grofiten Sehenswiirdigkeiten in
dem Conservatoire des arts et métiers in Paris. Der dreirddrige Wagen besitzt einen Rahmen aus
schweren Eichenbalken. Der kochtopfformige Kessel ist seltsamerweise ganz vorn in einer eisernen
Gabel aufgehingt. Der Schornstein der Kesselfeuerung geht durch den Wasserraum hindurch. Die
beiden Zylinder sind senkrecht aufgestellt und drehen das Vorderrad mit Hilfe eines Sperradgetriebes,
so daB} die auf und nieder gehenden Zahnstangen nur in einer Richtung antreibend wirken.

Die Lenkung des Wagens erfolgte durch Drehen der Vorderachse, wobei also der Kessel und die
ganze Maschine mitgewendet werden muf3ten. Nur sehr muskelkriftige Arme vermochten den Wagen
zu steuern, und es ist kein Wunder, daf3 er infolge dieser ungefiigen Lenkeinrichtung schon bei seiner
ersten Ausfahrt verungliickte. Mit einer Last von 5000 Kilogramm, einschlieBlich vier Personen,
rannte er in der Nihe des Platzes, auf dem heute die Madeleine-Kirche steht, gegen eine Mauer.
Hierbei bewies das Fahrzeug eine den heutigen Kraftwagen zweifellos iiberlegene Dauerhaftigkeit,
denn es warf die Mauer um, ohne selbst wesentlichen Schaden zu erleiden. Doch dem Erfinder
war durch diesen Vorgang sein Werk verleidet, und er hat weitere Versuche zur Ausbildung des
Dampfwagens nicht gemacht.

Doch der Gedanke war nun einmal in die Welt gesetzt und sollte nicht mehr zur Ruhe kommen,
bis ihm ungeahnte Erfolge beschieden waren.

Zunichst freilich blieb es bei erfolglosen Versuchen. Evans fuhr mit einem Dampfwagen unter
dem Jubel einer groBen Menge durch Philadelphia, aber er scheiterte schlieBlich ebenso wie Read
und Symington in England.

Als Watt im Jahre 1784 sein beriihmtes Dampfmaschinenpatent nahm, sprach auch er darin
sehr deutlich von der Moglichkeit, die Dampfmaschine zum Antrieb von Wagen zu verwenden.
Einer der hierauf beziiglichen Sitze heifit: ,Meine siebente neue Erfindung bezieht sich auf
Dampfmaschinen, die zur Beforderung von Personen, Waren oder anderen Gegenstinden von Platz
zu Platz verwendet werden sollen; fiir solche Fille muf3 die Maschine selbst beweglich sein.“ An
eine Ausfiihrung des Gedankens ging Watt aber auch jetzt nicht. War doch damals seine wichtigste
Aufgabe, den englischen Bergwerken, die infolge des immer tiefer eindringenden Abbaus im Wasser
zu ertrinken begannen, endlich eine geeignete Antriebsmaschine fiir ihre Pumpen zur Verfiigung zu
stellen. Der gro3e Erfinder wollte aber trotzdem jene andere Moglichkeit fiir die Verwendung der
Dampfmaschine fest in seiner Hand behalten und lie8 sie sich darum gesetzlich schiitzen. Das sollte
fiir den zweiten wirklichen Dampfwagenerbauer ein schweres Hindernis werden.

In der groBen Fabrik von Watt & Boulton zu Soho war als einer der tiichtigsten
Betriebsingenieure W. Murdock beschiftigt. Thn, der ein ungewohnlich kriftig gebauter Mann von
groBBer Entschlossenheit war, pflegten die Fabrikherren gern nach solchen Gegenden zu schicken, in
denen die aufgestellten Maschinen nicht ganz nach Wunsch laufen wollten. Die Dampfmaschinen
hatten ja damals noch viele Kinderkrankheiten zu iiberwinden und erregten jedesmal den hochsten
Grimm der Bergarbeiter, wenn sie infolge Versagens die Grube ersaufen lieBen. Der Abgesandte der

22



A. Fiirst. «Die Welt auf Schienen»

Fabrik wurde von den Bergleuten meistens mit Hohn und Spott empfangen, und nur dem ,.eisernen
Murdock®, wie man ihn gern nannte, gelang es, sie sich rasch vom Hals zu halten, indem er den
stiarksten zum Boxkampf forderte und meist rasch niederwarf.

Lingere Zeit war Murdock als Aufsichtsbeamter in dem Bezirk von Cornwall titig. Es ist dies
jene Halbinsel, die im duflersten Siidwesten von England weit in den Atlantischen Ozean vorspringt.
In diesem eigenartigen Land sollte die Entwicklung des Dampfwagens ihre wichtigen nédchsten
Abschnitte durchmachen.

In der freien Zeit, die Murdock wihrend seiner Téatigkeit an den Bergwerkspumpen fand,
beschiiftigte er sich damit, kleine Modelle von Dampfwagen zu bauen. Er hatte den Mut, hierbei die
Dampfspannung im Kessel hoher zu steigern, als das bisher iiblich gewesen war. Die ersten von ihm
gebauten Hochdruckdampfwagen fiihrten denn auch wegen der grofleren Energie, die zur Verfiigung
stand, sofort zu einem guten Erfolg. Das erste von Murdock 1786 in Redruth gebaute Wigelchen war
etwa einen Fuf} hoch. Als der Mitbesitzer der Fabrik in Soho, Boulton, einmal in Cornwall weilte, sah
er das Maschinchen und war ganz entziickt von seinem Arbeiten. In einem Brief teilte er Watt mit,
daB die kleine Maschine ganz vortrefflich im Zimmer herumlaufe und Kohlenschaufel, Feuerzange
sowie Schiireisen mit sich herumtrage.

Bald reizte es Murdock auch, seine Maschine auf der Strale zu erproben. Hierbei ereignete
sich ein heiterer Zwischenfall. Nachdem die Spirituslampe unter dem kleinen Kessel entziindet war,
setzte sich der Wagen in Bewegung und lief so schnell davon, dall der Erfinder ihn nicht mehr
einholen konnte. Plotzlich drangen laute Hilferufe an sein Ohr. Als Murdock hinzueilte, sah er
den Ortsgeistlichen vor Schrecken gelahmt am Wegrand stehen. Er hatte das feurige, zischende
Ungeheuer von nie gesehener Art, das ihm auf seinem Weg nach der Stadt entgegengekommen war,
fiir den leibhaftigen Teufel gehalten und war vor Entsetzen fast gestorben.

Murdocks Tiichtigkeit und Tatkraft hitten ihn gewil3 dazu befihigt, den Bau des Dampfwagens
bedeutend zu fordern. Aber gerade als er an die Ausfiihrung eines gréoeren Fahrzeugs gehen wollte,
teilte man ihm aus der Fabrik zu Soho, gestiitzt auf die Patentrechte, mit, dal man dort eine solche
Beschiftigung des fiir andere Zwecke angestellten Beamten nicht gern sidhe. Murdock gehorchte
sofort und nahm von weiteren Versuchen Abstand.

Doch das Samenkorn, das er ausgestreut hatte, war nicht auf steinigen Boden gefallen. Denn in
Cornwall lebte einer, der gleichfalls Murdocks Versuche mit angesehen hatte, aber mit ganz anderen
Augen als der Geistliche von Redruth.

Um die Art des Manns verstehen zu konnen, der Murdocks Plidne mit so bedeutendem Erfolg
fortgesetzt hat, muf} man sein Geburtsland und den Volksstamm niher kennen, dem er entstammte.

,,Cornwall ist“, so schreibt Max von Weber in seinem Buch ,,Aus der Welt der Arbeit®, ,.ein
ernstes, in den Ozean hinausragendes Land, von einer rauhen Gebirgskette durchsetzt, iiber deren
kantige Gipfel und schroffe Tidler das Meer, von drei Himmelsgegenden her, unablissig seine Winde
und Regenwolken jagt, dessen Ebenen nur spirlich das Gold der Ahrenfelder und das Silber der
Bliitenbdume zeigen.

,Aber seit mehreren Jahrtausenden holt ein Geschlecht von keltischen Bewohnern, das seit
den Tagen Cisars nur wenig seine Physiognomie gedndert hat, aus diesem unwirtlichen Gebirge
unermeBliche Schitze der, nichst dem Eisen, niitzlichsten Metalle, Zinn und Kupfer, deren Fiille
seinerzeit hinreichte, Richard von Cornwall den romischen Kaisertitel zu erhandeln und der ganzen
Inselgruppe GroBbritanniens den Namen der Zinninseln gewann.

,Der Kampf mit den Gewalten des Meeres an den langen, schroffen Ufern der Halbinsel, die
schwere, gefahrvolle Arbeit in den Metallgruben, der Verkehr in rauhem Gebirg und Land erziehen
in den Minnern Cornwalls ein knorriges, festes Geschlecht von innerlicher, starker Arbeit, von
unablédssigem, energischen Angriff wohliiberlegten Vorhabens, von eisernem Willen und kriftiger
Faust.
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»Aber diesen realen, erzenen Naturen ist in sonderbarer Mischung ein phantastisches Element
beigesellt.

,Uralte druidische Traditionen, lebendig erhalten durch die wunderlich riesigen Steingebilde
zahlreicher Stonehenges und Dolmen, verbunden mit der Einwirkung des gespenstischen Wirkens
in der gestaltenreichen Welt der Seenebel und Sturmwolken, des Gnomenmirchengetriebes in der
unheimlichen Tiefe der Erzgruben, gesellten der derben Natur des ,Cornishman‘ ein vages Wihnen
und dunklen Impulsen Nachgeben, das sein ernstes und tiichtiges Wirken oft in folgeloser Weise von
abenteuernden Ideen und Handlungen kreuzen lief3.*

Aus diesem Volk ging Richard Trevithick hervor, den man mit Weber den Ahnen der
Lokomotiverfindung nennen muf3, wenn man Georg Stephenson als deren Vater bezeichnet.
Trevithick hat alle Hohen und alle Tiefen des Menschenlebens durchgemacht. Er pflegte lange Zeit
mit groBter Hartnéickigkeit bei der Durchfiihrung eines einmal gefaiten Gedankens zu beharren, um
ihn dann plotzlich, fast grundlos, wieder fahren zu lassen. Er war ein echter ,,Cornishman®.

Dieser ausgezeichnete, aber heute selbst in technischen Kreisen wenig bekannte Mann wurde
am 13. April 1771 in einem Dorf des Kirchspiels [llogan inmitten des Bergwerkbezirks von Cornwall
geboren. Sein Vater war Zahlmeister bei einer Zinn- und Kupfermine.

Wie viele Ménner, die spiter Bedeutendes geleistet haben, hatte der junge Trevithick in der
Schule keine groflen Erfolge aufzuweisen. Der Lehrer in dem benachbarten Camborne bestitigte
ihm, daB er ein ungehorsamer, schmutziger und unaufmerksamer Bube sei. Doch seine Fihigkeit im
Rechnen blieb schon damals nicht unbemerkt.

Lieber als in die Schule ging der Knabe hinauf zu dem Hiigel von Castle Carn
Brea, wo zwei riesige Dampfpumpen von Watt & Boulton aufgestellt waren. Die hin und
her schwingenden michtigen Balanziers, die sausenden Schwungridder iibten auf ihn eine
unwiderstehliche Anziehungskraft aus. Er trieb schon seine ersten Jugendspiele im Schatten der
Maschinen, deren Poltern und Zischen ihn sein ganzes Leben hindurch begleiten sollten.

Der alte Murdock faf3te rasch eine Zuneigung zu dem Knaben und zeigte ihm seine niedlichen
Dampfwagenmodelle. Als Trevithick neunzehn Jahre alt war, trat er als Lehrling Murdock zur Seite.
Dieser hatte ein solches Vertrauen zu dem jungen Mann, daf} er ihm bald das schwierige Geschift der
Aufstellung groBer neuer Maschinen tibertrug. Trevithick lohnte dieses Vertrauen glinzend, indem
die von ihm hergerichteten Maschinen bald am allerbesten in ganz Cornwall liefen.

Im Jahre 1791 war Trevithick bereits Ingenieur der Dingdong-Gruben. Er hatte die Wichtigkeit
des hochgeprefiten Dampfs erkannt und baute bald selbstdndig Pumpen, deren Dampfkessel weit
hohere Spannungen aufwiesen, als Watt sie jemals zu verwenden gewagt hatte. Das war wichtig fiir
den kiinftigen Bau von fahrenden Dampfmaschinen; denn diese, deren Kessel klein sein miissen,
hitten mit Niederdruck niemals geniigend Energie hergeben konnen.

Als die Hochdruckpumpen sich bewihrt hatten, dachte Trevithick bald daran, die Versuche
Murdocks fortzusetzen. Auch er stellte zunichst ein kleines Wagen-Modell her, dessen Kesselwasser
durch Einlegen von gliihenden Bolzen, also durch eine Art rauchloser Feuerung, zum Sieden gebracht
wurde. Mit groler Freude sah er, wie sein Maschinchen Spazierfahrten im Zimmer machte. Aber
unabhingiger als Murdock und wohl auch mit mehr Phantasie begabt als dieser bloBe Gehilfe eines
Groleren, beschlof} er sofort, einen Versuch im gro3en mit dem neuen Gefihrt zu versuchen.

Es schien ihm seltsamerweise jedoch zweifelhaft, ob die Reibung von glatten Riddern auf der
StraBBe stark genug sein wiirde, um einen Dampfwagen auch Steigungen iiberwinden zu lassen. Als
gescheiter Mann stellte er einen Versuch an Ort und Stelle an. Er lieh sich eine Postchaise, spannte
vor einem Hiigel die Pferde aus und drehte zusammen mit seinem Freund Gilbert die Réader, indem
beide in die Speichen griffen. Der Wagen rollte vorwirts, und damit war die geniigende Stirke der
Anhaftung erwiesen.

Nun ging es sogleich an die Erbauung der ersten Dampfkutsche. Da es eigentliche
Maschinenbauanstalten damals noch nicht gab, entstand sie miihselig in einer Schmiede. Lustig fuhr
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der Erfinder am Tag vor Weihnachten des Jahres 1801 mit dem neuen Gefihrt durch die Stralen von
Camborne und lud jeden Voriibergehenden ein, mitzufahren. Bald sal3en zehn bis zwolf Personen
in dem fauchenden Wagen und fuhren mit diesem hiigelan. Einem vermogenden Vetter Richard
Trevithicks, Andreas Vivian, gefielen die Versuche so gut, daf} er sich mit Trevithick verband. Der
Abschluf} des Teilnehmervertrags fand gleich beim Christmahl statt. Beide Ménner beantragten und
erhielten nun ein Patent auf den Bau von Hochdruckdampfmaschinen und deren Anwendung fiir
Wagen. Doch rasch machte ein ungliicklicher Zufall, der so oft im Leben Trevithicks eine Rolle
gespielt hat, dem Dasein der ersten Dampfkutsche ein Ende. Sie verbrannte eines Tags, als der
Erfinder gerade beim Mittagsmahl sal3.

Rasch entstand nach dem ersten ein zweiter Dampfwagen, den unser darstellt. Er wurde
gliicklich auf den eigenen Ridern bis nach London gesteuert und erregte, als er durch die Straflen
der Hauptstadt fuhr, ungeheures Aufsehen.

Der Kessel mit dem wagerecht hineingebauten Zylinder lag zwischen zwei Réadern, die fast 2%
Meter hoch waren und sich infolge ihrer Grofle zum Fahren auf den schlechten StraBen besonders
gut eigneten. Die Achse der hinteren Treibrider wurde von der Kolbenstange durch eine Kurbel
und zwei Zahnrider angetrieben. Der Wagen konnte zehn Personen fassen und soll zuzeiten eine
Geschwindigkeit von sechzehn Kilometern in der Stunde erreicht haben.

Sehr beachtenswert ist, dal Trevithick schon bei diesem Wagen vier noch fiir den heutigen
Lokomotivbau wichtige Einrichtungen angewendet hat. Er arbeitete mit Hochdruck; der Kessel hatte
eine zylindrische Form, die zum Widerstand gegen den hochgespannten Dampf am besten geeignet
ist; in den Kessel war ein Flammrohr, das heifit eine von der Feuerung aus durch den ganzen
Wasserraum laufende Rohre eingebaut, in der die heilen Abgase der auf dem Rost brennenden
Flamme weiter zur Erhitzung des Wassers beitragen konnten; und endlich lie der Erbauer den
aus dem Kessel tretenden Dampf nicht unmittelbar ins Freie puffen, sondern fiihrte ihn durch
den Schornstein hinaus. Es ist dies die erste Anwendung des Blasrohrs, das bis zum heutigen
Tag auBerordentlich viel zur Erhohung der Leistungsfiahigkeit bei Lokomotiven beitrdgt. Der im
Schornstein mit groBer Geschwindigkeit aus dem Auspuffrohr tretende Dampf reifit die Luftsdule
im Schlot mit sich; dadurch entsteht ein Unterdruck, und die duBlere Luft muf3 nachstromen. Sie
findet aber keinen anderen Zugang als nur den durch den Rost und die Feuerung hindurch, die sie
lebhaft anfacht. Durch das Blasrohr kann die Lokomotivfeuerung auch dann Zug bekommen, wenn
die Maschine stillsteht und demzufolge kein Wind durch den Aschkasten eintritt. Je kriftiger die
Maschine arbeitet, desto lebhafter wird auch das Feuer angefacht. So entsteht eine immer der Leistung
angepalite Anfachung des Kesselfeuers.

Es ist nicht sicher, ob Trevithick das Blasrohr sogleich unter voller Erkenntnis seiner
Wirksamkeit einbaute. Wahrscheinlich hatte er nur die Absicht, den Auspuffdampf hoch iiber den
Kopfen der auf den Straf3en Voriibergehenden fortzufiihren. Spéter aber hat Trevithick das Blasrohr
wohl absichtlich zur Anwendung gebracht, und es ist darum eigenartig, dal auch dieser Gedanke
des Erfinders, wie manch anderer noch viel wichtigere, spiter vergessen ward. Séguin baute noch in
den zwanziger Jahren des vorigen Jahrhunderts eine Lokomotive, der ein besonderer Gebldsewagen
zur Erzeugung des Luftzugs fiir die Feuerung beigegeben war, und selbst noch in der Bliitezeit von
Stephensons Wirken wurden @hnliche Versuche gemacht.

Die bedeutendsten Minner Londons bewunderten den Dampfwagen, welchen der grof3e
Physiker Humphrey Davy ,,Kapitéin Trevithicks Drachen“ nannte. Doch all das Staunen brachte dem
Erfinder keinen Gewinn. Er verkaufte schlieBlich die Antriebsmaschine des Wagens an ein Walzwerk
und hat nie wieder den Versuch gemacht, ein Kraftfahrzeug fiir die gewohnliche Strae zu schaffen.
Die Entwicklung dieser Gefdhrte ist jedoch spiter fortgefiihrt worden, und bevor die Eisenbahn alles
andere verdringte, gab es in England einen Dampfwagenverkehr auf den Landstraf3en.
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Wir gelangen nun zu dem kulturgeschichtlich unvergleichlich wichtigen Zeitpunkt, an dem
Trevithick erkannte, daB das Schienengleis die rechte Bahn fiir seine fahrenden Maschinen sei. Der
AnlaB, der ihn zu einem ersten Versuch trieb, war ldcherlich genug: eine Wette.

Bei seinen vielen Reisen, die er zur Einfilhrung der von ihm erfundenen Hochdruck-
Dampfmaschine machte, kam Trevithick im Jahre 1804 auch nach Penydarran in Siid-Wales. In
dieser Gegend bestand damals schon ein ziemlich bedeutender Schienenweg, der von dem Eisenwerk
Merthyr Tydvil nach Cardiff fiihrte und von Wagen mit Pferdezug befahren wurde. Bei einer
Unterhaltung mit dem Grubenbesitzer Hill stellte Trevithick die Behauptung auf, daf} ein auf die
Schienen gestellter Dampfwagen eine Last von 10 000 Kilogramm wiirde beférdern kénnen. Das
schien Hill, der wohl in der Hauptsache nur das Arbeiten von Niederdruckmaschinen gesehen hatte,
ganz unglaublich. Er wettete gegen Trevithick um 500 Pfund Sterling, das sind 10 000 Mark. Der
mit Gliicksgiitern nicht allzu reich gesegnete Erfinder fand durch diese Summe Anregung genug,
sofort einen Dampfwagen fiir die Schiene zu bauen. Seiner groen Erfahrung gelang die Ausfiihrung
vortrefflich. Wie er selbst in einem Brief schreibt, rannte die Maschine ,,mit groer Geschwindigkeit
hiigelauf, hiigelab und war leicht zu fithren®.

Dieser Brief Trevithicks vom 15. Februar 1804 ist die erste Mitteilung {iber eine
Lokomotivfahrt, die wir besitzen. Er spricht freilich von einem ,tram waggon®, denn das Wort
Lokomotive selbst ist erst sehr viel spéter eingefiihrt worden, wie im Abschnitt 14 ndher dargelegt
werden wird.

Bei diesem tram waggon finden wir, so ungefiige und seltsam er unseren heutigen Augen
auch erscheinen mag, doch noch eine weitere, bis heute ausschlaggebend gebliebene Bauanordnung
der Lokomotive verwendet. Es wird ndmlich von der Maschine, die mit Hilfe von langen
Geradfiihrungsstangen eine Kurbel mit daran befestigtem Zahnrad antreibt, nicht mehr nur Eine
Achse gedreht, sondern beide Achsen haben zwangldufigen Antrieb. Dies ist der Ursprung der
gekuppelten Lokomotivachsen, die das nutzbare Reibungsgewicht auf den Schienen so bedeutend
erhohen. Freilich haben sich Zahnrider fiir diese Zwecke nicht bewihrt. Die Achsenkupplung ist
denn auch bald wieder verlassen worden, bis Stephenson, wie wir spiter horen werden, hierfiir, wie
fiir so vieles andere, die richtige Anordnung fand.

Bei dieser Lokomotive glaubte Trevithick noch ein Schwungrad zur Erzielung gleichméBiger
Bewegung notwendig zu haben. Steuerung und Schornstein lagen beide nebeneinander an der
Vorderseite des Kessels, in den der Zylinder wiederum, wie damals allgemein iiblich, zur besseren
Warmhaltung der Winde hineingebaut war.

Die Maschine leistete weit mehr, als zum Gewinn der Wette notwendig war. Sie zog einen
Zug von fiinf Wagen, der mit 10 000 Kilogramm Eisen und siebzig Menschen beladen war, tiber
die sechzehn Kilometer lange Bahn. Die Gesamtlast, die an der Lokomotive hing, betrug 25 400
Kilogramm. Mit dieser legte die Maschine die Strecke in vier Stunden fiinf Minuten zuriick. Der
ungldubige Hill machte die Fahrt mit und mufite seine Wette verloren geben. Er versuchte zwar
noch verschiedene Einwendungen, um Trevithick das Geld vorzuenthalten, dieser scheint es aber
schlieBlich doch bekommen zu haben.

Inzwischen war man in Soho ziemlich auller sich. Watt sah seine Alleinherrschaft im
Dampfmaschinenbau gefihrdet. Er tat alles, um ein gesetzliches Verbot der Trevithickschen Arbeiten
zu erreichen, indem er erklirte, der Mann aus Cornwall verdiene gehidngt zu werden, weil er so hohe
Dampfspannungen anzuwenden wage, daf} ein Ungliick unausbleiblich sei. Nur mit Miihe gelang es
Trevithicks Freunden, ein Einschreiten der Behorden zu verhiiten.

Trevithick selbst war mit dem Erfolg seiner Lokomotive sehr zufrieden. Er beschloB3, ganz nach
Penydarran tiberzusiedeln und sich der weiteren Durchbildung des Dampfwagens fiir Schienengeleise
zu widmen. Hitte er nun nicht wiederum Ungliick gehabt, so wire es ihm wahrscheinlich zwei
Jahrzehnte vor Stephenson gelungen, den Grundstein fiir die Lokomotiveisenbahn zu legen. Aber es
war nun einmal sein Schicksal, dal dem Sonnenschein stets sogleich finsteres Gewolk folgen mufte.
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Trevithicks neue Lokomotive war gut, aber das Gleis war ihr nicht ebenbiirtig. Nachdem
die Maschine einige Zeit auf den guBeisernen Schienen gefahren war, begannen diese unter dem
Gewicht des Fahrzeugs zu brechen. Das ,,Meaning Journal“ brachte, nach Steiner, damals die folgende
Mitteilung eines Augenzeugen iiber Trevithicks Lokomotive: ,,Sie war bestimmt, Eisen von den
Hochofen nach der alten Schmiede zu bringen, und arbeitete sehr gut. Wahrscheinlich infolge ihres
Gewichts zerbrach sie die Schienen unter sich und fiel zwischen die Schwellen. Nachdem sie einige
Zeit auf dem Gleis gearbeitet hatte, sollte sie eine Ladung Eisen von Penydarran hinunterbringen. An
diesem Tag aber brachen viele Schienen, und die Maschine lief, ehe sie das Ziel erreichte, aus dem
Gleis. Sie muBte mit Pferden nach Penydarran zuriickgebracht werden und wurde von da an nicht
mehr als Lokomotive gebraucht.“ Nur fiinf Monate lang war sie gefahren. Nun wurde sie zu einer
ortsfesten Betriebsmaschine umgewandelt, als welche sie noch jahrzehntelang der Grube gedient hat.

Doch ganz hatte Trevithick trotzdem den Mut nicht verloren. Auf Anregung Blacketts, des
Besitzers der Wylam-Gruben, der die Versuche in Penydarran gesehen hatte, baute er eine neue
Lokomotive. Da aber der Schienenweg von Wylam nur aus holzernen Balken bestand, so hat er
vermutlich die Maschine, gewarnt durch seine Erfahrungen, moglichst leicht gemacht. Auf diese
Weise aber konnte sie nichts Rechtes leisten, da ja die Zugkraft jeder Lokomotive von ihrem Gewicht
und der daraus folgenden Stidrke der Anhaftung auf den Schienen abhéngig ist. Trevithick trug denn
auch in Wylam keinen irgendwie nennenswerten Erfolg davon. Dennoch ist seine dortige Tatigkeit
wichtig, denn die Kohlenbahn von Wylam ging an Georg Stephensons armseligem Geburtshaus in
dem gleichnamigen Ort voriiber, und dieser diirfte so infolge Trevithicks Titigkeit zum erstenmal
eine Lokomotive gesehen haben. Auch zwei andere Ménner, deren Arbeiten fiir die Entwicklung des
Dampfwagens auf den Schienen wichtig gewesen sind, Blenkinsop und Hedley, haben hier zweifellos
Anregung erfahren.

Noch einmal versuchte Trevithick seine Erfindung durchzusetzen. Er wollte durch eine
besondere Veranstaltung zeigen, wie vortrefflich der Dampfwagen zu fahren vermoge, wenn er
auf Schienen gesetzt ist. Darum ging er 1808 noch einmal nach London und zwar mit einer
neuen, wiederum verbesserten Lokomotive, der seine Schwester den stolzen Namen ,,Catch me who
can® (,Fang’ mich, wer kann“) beigelegt hatte. In der Tat soll diese Lokomotive eine fiir die damalige
Zeit ganz aulerordentliche Geschwindigkeit erreicht haben, ndmlich 30 Kilometer in der Stunde.

Die Maschine sollte in London keinem wirklichen Betrieb dienen, sondern sie war als ein
Schaustiick gedacht. Trevithick mietete in der Ndhe des Euston Square einen weiten, unbebauten
Platz, auf dem seltsamerweise spiter der Endbahnhof einer der bedeutendsten Eisenbahnstrecken
Englands, der Nordwestbahn, errichtet wurde. Dort wurde eine kreisformige Gleisbahn von 60
Metern Durchmesser angelegt und der ganze Platz mit einem hohen Zaun umgeben. Der Eintritt
kostete einen Schilling, wofiir man zugleich das Recht erwarb, in dem einen Wagen, den die
Lokomotive hinter sich zog, mitzufahren. Aber hierzu hatten nur wenige den Mut. Uberhaupt zog
die Vorfiihrung nicht so viel Zuschauer an, wie Trevithick erhofft hatte, und eines Tags, als die
Lokomotive wieder einmal die Schienen zerbrochen hatte und ganz aus dem Gleis geraten war, sperrte
er den Eingang zu, verkaufte die Maschine an einen Messerschmied und schlofl damit auch seine
Wirksamkeit fiir die Entwicklung der Lokomotive auf immer ab.

Nicht ohne Schmerz sieht man einen eifrig Strebenden hier in der Bliite seines Schaffens
gebrochen. Aber Trevithick besall eben nicht nur Kraft, sondern gleichzeitig einen allzu lebhaft
umherschweifenden Geist. Er beschiftigte sich zur selben Zeit mit vielen Gegenstdnden, suchte
Patente nach fiir Dampfkrine, Schwimmdocks, Wassersdulenmaschinen, Masten aus Eisenblech und
vieles andere. So konnte das einzelne nicht zur vollen Reife gelangen.

Bald nachdem er der Lokomotive entsagt hatte, liel3 Trevithick sich verlocken, eine Arbeit
von aufBerordentlicher Groe in Angriff zu nehmen, fiir welche die damaligen technischen Mittel
zweifellos noch nicht ausreichend waren. Er begann eine Untertunnelung der Themse. Aber mehrere
Male brach das Wasser des Flusses in den Bau ein, und schlielich wurde dieser ganz iiberschwemmt.
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Nach fiinfmonatlicher Arbeit mufite der Versuch aufgegeben werden. Erst ein Vierteljahrhundert
spater wurde der Rotherhithe-Tunnel unter der Themse durch Isambart Brunel fertiggestellt.

Von neuem brachte bald darauf ein Zufall Trevithick zu einer Stellung voll Ruhm und hohen
Ehren.

In Peru begannen damals die Silber- und Goldbergwerke, ebenso wie einst die Kohlengruben
in England, bei tieferem Absenken der Schichte unter dem eindringenden Wasser zu leiden.
Gewohnliche Wattsche Dampfmaschinen vermochten hier keine Abhilfe zu schaffen, da deren allzu
schwere Teile nicht bis in die fast unzuginglichen Gebirgsgegenden gebracht werden konnten. Ein
Schweizer, namens Charles Urville, wurde nach England gesandt, um sich dort umzusehen, ob es nicht
irgendeine Maschinenbauart gibe, die aus der Not zu retten vermochte. Der Abgesandte war schon im
Begriff, unverrichteter Sache wieder abzureisen, als er in dem Schaufenster eines Maschinenhéndlers
in London zufillig eine der kleinen, kriftigen Hochdruckmaschinen Trevithicks sah. Sofort bestellte
er eine Anzahl von ihnen, und einige Zeit darauf erging aus Peru ein Ruf an Trevithick, selbst dorthin
zu kommen, um die Maschinen in Tatigkeit zu setzen. Als sein Schiff im Februar 1817 in Callao
einlief, wurde er mit koniglichen Ehren empfangen. Ein Einkommen von 100 000 Pfund Sterling
jahrlich wurde ihm zugesichert, und es sollte eine Bildsdule von ihm, als dem Retter des Lands, in
Silber aufgerichtet werden.

Doch nur allzu rasch ward Trevithicks Lebenssonne abermals verfinstert. Ein Krieg brach aus,
durch den die Spanier aus Peru vertrieben werden sollten. Trevithick, der den eindringenden Truppen
Unterstiitzung geliehen hatte, geriet in die grofte Gefahr, von den spanischen Soldaten, als sie die
Bergwerksgegend besetzten, gefangengenommen und ermordet zu werden. Nur eilige Flucht konnte
ihn retten. Kein anderer Weg blieb iibrig, als sich zu Fuf3 durch das Innere Siidamerikas nach Panama
durchzuschlagen. Nur in Begleitung eines treuen Manns begann Trevithick das Wagnis, und es gelang
ihm nach unendlichen Gefahren wirklich, den Hafen von Cartagena am Golf von Darien zu erreichen.
Zwei silberne Sporen waren sein ganzer Besitz, als er dort eintraf.

Zur gleichen Zeit mit Trevithick langte ein anderer Englénder in Cartagena an. Es war Robert
Stephenson, der Sohn Georgs, der mit nicht geringer Verwunderung in dem abenteuernden, von allen
Mitteln entbloBten Mann den viel verehrten Trevithick erkannte.

Sofort nahm der junge Stephenson sich seines Landsmanns an und lie} ihn auf seinem Schiff
mitfahren. Doch als ob der Ungliicksfille noch nicht genug gewesen wiren, scheiterte das Fahrzeug an
der Siidspitze von Florida; nur mit Miihe retteten die Reisenden das nackte Leben. Wie Trevithick das
ihm bestimmte Schicksal beurteilte, zeigt am besten sein auf dieses Begebnis beziiglicher Ausspruch:
,» Wire ich nicht an Bord von Stephensons Schiff gewesen, wire es nicht gescheitert, und wire er nicht
mit mir an Bord gewesen, so wire ich ertrunken.

Ende des Jahres 1827 war Trevithick wieder in England. Arm und elend kam er dort an: ein
gebrochener Mann. Als das grof3e Ereignis der Lokomotivwettfahrt zu Rainhill stattfand, war er noch
am Leben. Doch zeigte er in keiner Weise mehr eine Teilnahme. 1833 starb Trevithick in einem
kleinen Gasthof, und er wire im Armensarg begraben worden, wenn nicht die Werkstattbesitzer und
Arbeiter der Umgegend sich seines einst groen Namens erinnert und fiir ihn gesammelt hétten.

Das miBgiinstige Schicksal, welches iiber Trevithicks Schaffen sein ganzes Leben hindurch
geschwebt hatte, beeintrichtigte auch die Wirkung seiner Arbeiten auf die Zeitgenossen so sehr, daf3
sie bald gar nicht mehr beachtet wurden.

Die Vergessenheit, der die wichtige Wirkung des Blasrohrs schnell anheimfiel, wurde schon
erwihnt. Aber viel schlimmer war, dafl man auch bald von den Leistungen der Lokomotive auf glatten
Schienen nichts mehr wulite. Schon wenige Jahre, nachdem Trevithick in London den Eingang zu
seiner Rundbahn verschlossen hatte, glaubte man allgemein, daf3 die Anhaftung der Rider auf den
Schienen allein nicht geniige, um die Lokomotive zum Ziehen schwerer Lasten zu befihigen.

Dieser sehr merkwiirdige Riickschlag, welcher die Entwicklung der Eisenbahn jahrelang
aufgehalten hat, ist vielleicht dadurch zu erklidren, dal die letzten Lokomotiven Trevithicks aus
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Furcht vor der geringen Haltbarkeit der Schienen zu leicht gewesen waren, um einen geniigenden
Anhaftungsdruck auszuiiben. So war es auch hier der ungliickliche Mann wiederum selbst, der sein
Lebenswerk beeintrichtigte.

Im Jahre 1811 baute Blenkinsop eine Bahn zwischen Leeds und Middleton, bei der er
eine Zahnstange neben die Fahrschienen legte. Von den Kolbenstangen der beiden in den
Kessel eingebauten Zylinder aus wurde durch zwei Schubstangen eine unter dem Kessel liegende
Kurbelwelle gedreht, auf die ein grofes Zahnrad gesetzt war. Dieses griff in die seitlich verlegte
Zahnstange ein und zog so die Maschine vorwirts, wihrend die anderen Réder nur zum Tragen
dienten. Die Maschine ist lange Zeit in Betrieb gewesen.

Im folgenden Jahr fiihrten die Briider Chapman eine Anlage aus, bei der eine Kette zwischen
die Schienen gelegt war. Sie wurde iiber eine Windetrommel an der Lokomotive gefiihrt und
bildete so eine Zugvorrichtung, wie sie noch heute in gleicher Weise bei der Kettenschiffahrt auf
Binnenwasserstralen angewendet wird.

Ganz besonders seltsam war der Behelf, auf den Thomas Brunton verfiel. Seine Lokomotive
besal} zwei lange, hinter dem Kessel angebrachte Hebelstangen mit Platten, die bis auf den Boden
reichten. Durch mehrere Gelenke konnten diese Hebelstangen gerade so wie Beine bewegt werden,
und sie hatten tatsdchlich die Aufgabe, auf dem Boden zu schreiten und die Maschine auf diese Weise
vorwirts zu driicken. Als ,fuBbewegende Maschine* erlangte dieses seltsame Gebilde seinerzeit
eine groB3e Beriihmtheit. Selbstverstdndlich konnte diese ,,Riickkehr zur Natur® nicht von dauernder
Wirkung sein.

Auch nach Deutschland griff die eigenartige Verirrung hiniiber.

Man glaubt groBtenteils, daf die erste Lokomotive, die in Deutschland gefahren ist, jene ,,Der
Adler” genannte Maschine gewesen sei, die im Jahre 1835 den ersten Eisenbahnzug von Niirnberg
nach Fiirth zog. Aber das ist ein Irrtum. Denn schon 1816 ist eine Lokomotive in Deutschland
gelaufen. Sie war kein englisches, sondern ein deutsches Erzeugnis, ein Berliner Kind. Von ihrer
englischen Kameradin, die 22 Jahre lang in Betrieb war, unterschied sie sich freilich in betridchtlichem
Maf dadurch, dal} sie niemals einen Zug in Bewegung gesetzt hat. Bald nach den ersten Versuchen
mit Dampflokomotiven auf Eisenbahngeleisen, die sehr lebhaftes Aufsehen erregten, sandte die
preuBische Bergbauverwaltung zwei Beamte, Eckardt und den Inspektor der Berliner Eisengielerei
Friedrich Krigar nach England, wo sie die Anwendung der Dampfkraft fiir den Verkehr sich
anschauen sollten. Sie fiihrten ihren Auftrag so griindlich aus, da3 Krigar nach seiner Riickkehr mit
dem Bau einer Lokomotive beauftragt werden konnte, die auf der Konigshiitte in Oberschlesien zum
Kohlenschleppen verwendet werden sollte.

Anfang Juni 1816 war das technische Wundertier fertig und begann in Berlin Probe- und
Schaufahrten. Nach Angabe von Feldhaus meldeten die ,,Berliner Nachrichten“ vom 16. Juni, daf}
der ,Dampfwagen® tiglich vormittags von 9 bis 12 Uhr und nachmittags von 3 bis 8 Uhr gegen
Eintrittsgeld von vier Groschen vorgefiihrt wiirde. Am 9. Juli berichtete die ,,Vossische Zeitung®:
»In der Eisengieferei ist auch seit einiger Zeit der neu erfundene Dampfwagen zu sehen, der sich in
eigenem Geleise ohne Pferde und mit eigener Kraft dergestalt fortbewegt, daf} er eine angehingte
Last von 50 Zentnern zu ziehen imstande ist.“ Die Fahrten geschahen hier auf einer Rundbahn, und
man kann sich wohl denken, welch ein Erstaunen das fauchende und feuerspeiende Gebilde bei den
Berlinern hervorgerufen hat.

Es waren die einzigen glorreichen Tage dieser ersten deutschen Lokomotive. Denn als sie in
Schlesien anlangte, stellte sich heraus, dal die Spurweite der Réder nicht zu den Geleisen in der
Konigshiitte pa3te. Man konnte die Maschine also nicht in Betrieb nehmen. Alsbald ist sie verschollen.
Niemals konnte festgestellt werden, ob sie vielleicht irgendwo in einem rufligen Winkel als ortsfeste
Maschine ein triibseliges Dasein gefristet hat.

Infolge des eigenen Unsterns, der iiber dieser Lokomotive schwebte, wire uns auch beinahe
jede Kunde iiber ihre dullere Gestalt verloren gegangen. Denn in dem politisch so unruhigen Jahr
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1848 machten die Arbeiter einen Angriff auf die Konigliche EisengieBerei. Ein Teil der Gebdude
ging in Flammen auf, und dabei verbrannten fast alle Zeichnungen zu der denkwiirdigen Lokomotive.
Was erhalten blieb, wiirde ganz ungeniigend sein, um uns ein Bild von der Maschine zu geben, wenn
nicht die Eisengieferei die schone Sitte gehabt hitte, am Neujahrstag hochst eigenartige und sehr
haltbare Gliickwunschkarten auszugeben. Diese waren aus Eisen sehr sauber gegossen und zeigten
in erhabener Arbeit die Bilder der wichtigsten Erzeugnisse aus dem abgelaufenen Jahr. Auf der
GuBkarte von 1816 hat ganz links unten unsere kurzlebige Lokomotive eine dauerhafte Wiedergabe
gefunden. Man sieht deutlich das zwischen den Laufriidern angebrachte Zahnrad. Die Ahnlichkeit
mit Blenkinsops Maschine ist sehr grof.

In England aber begann man schon im Jahre 1813 zur glatten Schiene zuriickzukehren. Hedley
hatte sich durch eigene Versuche von neuem von der geniigenden Kraft der Anhaftung iiberzeugt.
Seine Lokomotive ,,Puffing Billy“, die im gleichen Jahr in Betrieb kam, ist wieder frei von allem
ziehenden oder schiebenden Beiwerk. Trotz der hochst verwickelten Antriebseinrichtung, die sie mit
ihren Balanziers und Zahnradvorgelegen besitzt, bedeutet sie doch einen wichtigen Fortschritt in der
Entwicklung der Eisenbahn. Auch sie besal} ein im Kessel hin und zuriick gehendes Flammrohr; es
liegen also auch bei ihr Schornstein und Feuerung auf derselben Seite. Die Maschine ist bis zum
Jahre 1862 in Betrieb gewesen und wurde dann im Kensington-Museum in London aufgestellt, wo
sie heute noch zu sehen ist.

1906 liel der Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen in der Zentralwerkstitte der
bayerischen Staatseisenbahnen eine Nachbildung des ,,Puffing Billy“ anfertigen, um diese dem
,Deutschen Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik® in Miinchen zum
Geschenk zu machen. Bevor die Lokomotive im Museum aufgestellt wurde, ist sie geheizt und
auf einer Strecke ausgeprobt worden. Sie hat damals die iiber Hedleys urspriingliche Maschine
berichteten Leistungen tatsdchlich vollbracht.
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3. Der Meister

Als alle diese bald férdernden, bald zuriickhaltenden Begebnisse sich zutrugen, war schon langst
der Mann am Leben, der mit gewaltiger Hand das Schaffen so vieler Geister zusammenfassen, das
mit so vieler Miihe errichtete Gebdude endlich unter Dach bringen sollte.

Viele kleine und groBere Sterne hatten bereits am Himmel der Schienenwelt geleuchtet. Aber
erst mit Georg Stephenson geht die Sonne im Eisenbahnland auf.

Als die Groftat Stephensons wird zwar im allgemeinen der Bau einer bestimmten, hervorragend
wirkungskréftigen Lokomotive bezeichnet. Aber diese Leistung umfafit doch bei weitem nicht seine
gesamte Wirksamkeit. Georg Stephenson war viel mehr als ein tiichtiger Lokomotivbauer — er ist der
erste wirkliche Eisenbahningenieur.

Vor seinem geistigen Auge entstand zum erstenmal das Bild des Eisenbahnverkehrs in
seiner Gesamtheit. Er sah zu einer Zeit, als alle anderen nur ein Herumstiimpern auf den
Schienen wahrnahmen, die Millionen rollender Réader auf dem Eisenpfad, die Rauchfahnen der
Lokomotiven durch alle Linder ziehen, die rumpelnden Kutschen und Frachtwagen von einem neuen
Verkehrsmittel endgiiltig abgelost. Es ist das keine bloBe Annahme; Stephenson selbst hat dieses
treffende Vorausschauen selbst in einer Rede bestitigt, die er zu einer Zeit hielt, als noch nicht einmal
der erste Fahrgast von einem Lokomotivzug iiber ein Gleis gezogen worden war.

Dieser groBle, umfassende Geist begniigte sich nicht mit dem Bau von Lokomotiven. Er
beschiiftigte sich auch mit der Ausbildung der Geleise, er erkannte die Notwendigkeit der ebenen
Bahnstrecke und brachte die zdgernden Zeitgenossen durch die Kraft seiner Personlichkeit zum
erstenmal dazu, mit gewaltigen Kosten einen groflen, neigungslosen Schienenweg iiber Fluf} und
Moor hinweg, iiber Téler und durch Hiigel hindurch anzulegen. Er bemiihte sich, die physikalischen
Gesetze, die im Eisenbahnbetrieb zur Anwendung kommen, zu durchforschen und ist so zum
Begriinder auch der Wissenschaft von der Eisenbahn geworden; durch ihn ist die Eisenbahnkunde
fiir immer aus dem Urzustand herausgehoben worden, in dem sie nur von der rohen Erfahrung lernte.

Georg Stephenson wurde am 9. Juni 1781 zu Wylam bei Newcastle am Tyne in dem englischen
Landesteil Northumberland geboren. Er wuchs inmitten dieser Kohlenkammer Nordenglands auf.
Seine Umgebung bestand fast ausschlieBlich aus Arbeitern, die in den benachbarten Gruben
beschiftigt waren. Der Vater Robert, genannt ,,der alte Bob®, war Heizer an der Pumpeinrichtung
des Bergwerks zu Wylam. Er ist sein Leben lang iiber diese Stellung nicht hinausgekommen. Der
kleine Georg hatte noch fiinf Geschwister, und es fiel dem Vater duBerst schwer, nur den nackten
Unterhalt fiir die vielkopfige Familie zu verdienen. Daher konnte er nicht daran denken, seine Kinder
in die Schule zu schicken, und so kam es, da3 der weltberilhmte Erfinder noch als Jiingling weder
lesen noch schreiben konnte.

Mit dem Verkehr kam der junge Stephenson schon friih in Beriihrung. Sein Geburtshaus,
genannt das ,,Haus an der Landstrale®, lag an dem alten Postweg zwischen Newcastle und Hexham,
der von Kutschen und Reitern lebhaft benutzt wurde. Auch die schon erwihnte Kohlenbahn, fiir die
Trevithick eine Lokomotive gebaut hatte, fiihrte in ndchster Nihe voriiber. Als Georg mit acht Jahren
als erste Aufgabe seines Lebens die Pflicht iibernahm, die Herde einer Witwe zu hiiten, war es seine
Hauptaufgabe, die Kiihe von dem Betreten der Geleise abzuhalten. Man zahlte ihm fiir diese Tatigkeit
18 Pfennig téaglich.

Spiter verrichtete der Knabe als Kohlenausleser die niedersten Dienste auf der Wylamer Grube.
Der Vater gesellte ihn sich dann als Hilfsheizer bei.

Wie Trevithick fiihlte auch Stephenson sich schon in ganz jungen Jahren von den Maschinen
lebhaft angezogen. Die Herstellung kleiner Modelle aus Lehm und Schilfrohr war sein liebstes Spiel,
das Winken der eisernen Balanzier-Arme, das Zischen des Dampfs in den groBen Maschinen lockte
ihn unwiderstehlich zu bewundernder Betrachtung.
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Durch mancherlei Hilfsleistungen, mit denen er den Wartern beigesprungen war, gelang
es ihm denn auch, mit 17 Jahren von dem niedrigen Kesseldienst fortzukommen und zum
Maschinenburschen aufzusteigen. Als solcher hatte er die Pflicht, die Maschinen zu beaufsichtigen
und rasch einen Ingenieur herbeizurufen, wenn etwas daran nicht in Ordnung war. Der junge Bursche
nahm sofort jede Gelegenheit wahr, die Maschinen genau kennenzulernen, er iiberlegte sich, was
notwendig wire, um sie in regelméfBigem Lauf zu erhalten. Bald konnte er selbst beispringen, wenn
irgend etwas auszubessern war, so dal man ihm erlaubte, solche Arbeiten auszufiihren, ohne daf3
einer der leitenden Minner zugegen war.

Seine Hauptbeschiftigung aber war, am Schacht zu Water-Row den grofen Aufzug zu
bewachen und zu bedienen. Da die Kohlengefidfe nur in groleren Abstinden hinauf- und hinabgingen,
so hatte Stephenson hier viele lingere Ruhepausen. Er benutzte sie, um den Arbeitern die Schuhe
auszuflicken und fertigte fleifig auch mancherlei Nédharbeit an. Das Geld, das er auf diese Weise
verdiente, setzte ihn in den Stand, eine Abendschule zu besuchen, wo er sich nun notdiirftig die ersten
Kenntnisse im Lesen und Schreiben verschaffte. Wie stolz war er, als er mit 19 Jahren seinen Namen
schreiben konnte. Er kaufte jetzt ein paar Biicher und begann, sich ein wenig Bildung anzueignen.

Trotz seiner drmlichen Verhiltnisse, und weil er damals wohl glaubte, dafl es ihm niemals
sehr viel besser gehen wiirde, ging Stephenson bereits 1802 an die Griindung eines Hausstands. Er
heiratete ein Dienstméidchen aus einem benachbarten Bauerndorf, Fanny Henderson mit Namen. Im
folgenden Jahr wurde dem Paar ein Sohn geboren, der einer der gro3ten Ingenieure Englands werden
sollte. Robert Stephenson hat an dem groflen Eisenbahnwerk seines Vaters mitgeschafft, es fortgesetzt
und hat neben vielen anderen sehr bedeutenden Leistungen die fiir die damalige Zeit groBartigsten
und kiihnsten Briickenbauten geschaffen.

Der Vater tat alles, um seinen Sohn Robert vor den Kiimmernissen zu bewahren, die er selbst
infolge seiner mangelnden Schulbildung hatte durchmachen miissen. Schon nach zweijdhriger Ehe
starb ihm die Gattin, und er zog nun nach Killingworth, wo er als einfacher Maschinenwirter Dienste
nahm. Aber hier sollte endlich ein wenig Helligkeit in sein triibes Dasein kommen.

Auf der Grube war eine sehr grole Pumpmaschine aufgestellt worden, die aber, als sie fertig
war, die in sie gesetzten Erwartungen nicht erfiillte. Es war unmdéglich, sie in regelméfigen Gang
zu bringen. Zahlreiche Ingenieure hatten sich vergeblich darum bemiiht. Da erbot der einfache
Maschinenwirter Stephenson sich dazu, die Pumpe herzurichten. Man vertraute ihm das Werk an,
weil man der Meinung war, dal an der Maschine doch nichts mehr zu verderben sei. Aber sieche
da, schon nach vier Tagen lief die Pumpe wirklich, und da sie dauernd in Betrieb blieb, war den
Grubenbesitzern eine grole, bereits verloren gegebene Summe erhalten geblieben. Kein Wunder, daf3
sie den Retter in der Not reich belohnten und ihn zum Maschinenmeister aufsteigen lie3en.

Stephenson erhielt nun hdufig Auftrige zur Instandsetzung von Pumpwerken, und so war er
bald in der Lage, seinen Sohn Robert fortab auf eine hohere Schule zu schicken. Rasch hatte dieser
den Bezirk erreicht, bis zu dem das Wissen seines Vaters reichte. Es ist rithrend, sich vorzustellen,
wie nun Vater und Sohn allabendlich zusammensallen, um gemeinschaftlich zu lernen und in gleicher
Weise sich fortzubilden. Robert hat spéter die Universitidt in Edinburgh besucht, wihrend der Vater
immer sein eigener Lehrer geblieben ist.

Jene Rettungsarbeit an der widerspenstigen Pumpe ist als ein Wendepunkt im Leben des
spateren grofen Eisenbahnbauers zu bezeichnen. Der Vorgang ist zugleich ein treffender Beweis
fiir die innere Unwahrheit der so hdufig aufgestellten Behauptung, da3 der Mensch, um etwas zu
leisten, nicht nur Begabung, sondern auch Gliick nétig habe. Dem ist nicht so. Das Gliick hilft nicht
der genialen Begabung, sondern diese zwingt das Gliick herbei. Gewi3 war es ein ,,Zufall“, daf} die
Ingenieure in Killingworth die grole Pumpe nicht in Ordnung zu bringen vermochten. Aber wer
vermdochte im Ernst zu bezweifeln, daf} die reichen in Stephenson schlummernden Krifte ihm auch
bei vielen anderen Gelegenheiten die Moglichkeit gegeben hitten, sein Konnen zu offenbaren. Ein
anderer jedoch als ein so Hochbegabter hitte jenen ,,Zufall“ nicht zu nutzen vermocht, fiir ihn wire
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er gar kein Gliicksfall gewesen, weil er nicht verstanden hitte, das rasch vortiiberrollende Gliick am
Rockzipfel zu fassen. Es gilt nun einmal fiir alle solche Fille das tiefe Wort des Mephistopheles:

Wie sich Verdienst und Gliick verketten,
Das fillt den Toren niemals ein;

Wenn sie den Stein der Weisen hitten,
Der Weise mangelte dem Stein.

Bei der Grube von Killingworth stieg Stephenson bald zur Stellung eines Ingenieurs auf.
Seiner ganzen Veranlagung nach begniigte er sich, sobald er auf die Verhiltnisse Einflul zu nehmen
vermochte, nicht mit dem Vorhandenen. Er sah, dafl es notwendig sei, die Verkehrsverhiltnisse
in dem Grubenbezirk zu verbessern. Hierfiir schien ihm das beste Mittel, die Pferde, welche
die Kohlenziige miihsam schleppten, durch Lokomotiven zu ersetzen. Nun lagen damals die
Zeitverhéltnisse noch nicht so, daB man irgendwo Lokomotiven bestellen konnte. Uberall wurden erst
Versuche gemacht, und niemand geno8 ein so grofles Vertrauen, da3 man ihm ein solches Erzeugnis
gern in Auftrag gegeben hitte. So war Stephenson gezwungen, fiir die Kohlenforderung auf der Grube
von Killingworth selbst eine Lokomotive herzustellen, die erste, die er geschaffen.

Der kiinftige Vater des Eisenbahnwesens war 33 Jahre alt, als er jetzt zum erstenmal mit dem
Gegenstand in Beriihrung kam, dem seine Lebensarbeit gehoren sollte.

Eine eigenartige Schwierigkeit, die nicht technischer Natur war, stellte sich ihm bei diesem
Vorhaben entgegen. Die eigentlichen Schlosser und Mechaniker weigerten sich, nach seiner
Anordnung zu arbeiten. Sie wollten nicht unter dem fritheren Kuhhirten und Schuhflicker stehen. So
muBte er die Maschine durch Huf- und Grobschmiede zusammenbauen lassen, und es ist deshalb um
so erstaunlicher, daf} ihm {iberhaupt ein Dampfwagen gelang, der zu fahren vermochte. Das hierzu
notige Geld gab ihm Lord Ravensworth, der Hauptbesitzer der Grube.

Zu gleicher Zeit mit Hedley kehrte Stephenson in weiser Erkenntnis der Tatsachen zur glatten
Schiene zuriick, die nun zum Gliick fiir die Entwicklung des Eisenbahnwesens nicht mehr verlassen
wurde. Am 25. Juli 1814 machte die Lokomotive ,,Mylord“ ihre erste Fahrt. Sie wurde im folgenden
Jahr von den Arbeitern, die damals von dem eben iiber die Franzosen bei Waterloo errungenen Sieg
sehr begeistert waren, in ,,Bliicher* umgetauft.

Dieser ,,Mylord“ oder ,Bliicher war kein Meisterwerk. An dem recht minderwertig
gearbeiteten Kessel waren sdmtliche Ausriistungsteile befestigt. Nirgends war eine Federung
angebracht, so daf durch die heftigen St6e beim Fahren leicht Briiche eintraten. Im Kessel wurden
die heillen Feuergase sehr schlecht ausgenutzt, da nur ein einfaches Flammrohr vorhanden war,
das von der Feuerung am Hinterende zum vorn angebrachten Schornstein hindurchging. Dies
bedeutete einen Riickschritt, da schon vorher von vielen anderen Lokomotivbauern das riickkehrende
Flammrohr angewendet worden war.

Die Maschine machte beim Fahren ein furchtbares Gerdusch, so daf alle schreckerfiillt
davonliefen, wenn das Ungeheuer herankam. Es stellte sich auch heraus, daf} die Schnelligkeit der
Lokomotive vor dem Kohlenzug nicht groler war als die von Pferden und daB sie auch keine
Verringerung der Kosten brachte. Dabei erschien sie durch die angewendete Kesselspannung, die
fiir die damalige Zeit hoch erschien, weit gefdhrlicher, denn Pferde kénnen ja bekanntlich nicht
zerbersten.

Stephenson erkannte, daf} die schlechte Wirkung der Lokomotive in der Hauptsache dadurch
entstand, daf} die Heizflidche zu klein war, also nicht geniigend Dampf erzeugt werden konnte. Um
das Feuer lebhafter anzufachen, griff er nun eine Erfindung auf, die Trevithick bereits gemacht hatte.
Er baute in seine Lokomotive ein Blasrohr ein. Der Lebensschilderer unseres Erfinders, Smiles,
behauptet, da3 hier die erste Anwendung des Blasrohrs unter voller Erkenntnis seiner Wirksamkeit
vorlage. Trevithick habe sich noch zwei Jahre spiter eine besondere, auB3erhalb der Maschine liegende
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Vorrichtung patentieren lassen, um das Feuer seiner Lokomotive anzublasen. Wenn dies richtig ist,
kdme Stephenson also auch das Verdienst zu, das Blasrohr in den Lokomotivbau endgiiltig eingefiihrt
zu haben. Wahrscheinlich gebiihrt die Ehre, diese Erfindung unter voller Erkenntnis ihrer Wirkung
gemacht zu haben, aber doch Trevithick.

Die Wirkung des zugefiigten Bauteils war sogleich sehr bedeutend. Dadurch, da3 der mit
grofler Heftigkeit aus den Zylindern stromende Abdampf durch den engen Schornstein strich, rif3
er so viel Frischluft durch die Kesselfeuerung, dal diese sehr viel lebhafter brannte als vorher. Die
Dampferzeugung war viel stirker, und die Kraft der Maschine verdoppelte sich.

Eine weitere Verbesserung, die Stephenson anbrachte, sollte die starken St68e auf den Kessel
mildern. Er befestigte an dem Rahmen der Maschine vier senkrechte Stangen, die oben Kolben
trugen. Sie tauchten in vier Zylinder ein, denen aus dem Kessel Dampf zugefiihrt wurde; dieser sollte
als StoBddmpfer dienen. Die Bauform war recht verfehlt. Ein Abbremsen der Stof3e trat kaum ein,
aber die Dampfpuffer sind doch weiter benutzt worden, bis die sehr viel besser wirkenden stihlernen
Blattfedern erfunden waren.

Trotz all dieser Mal3nahmen konnte aber die grundsitzliche Feindschaft gegen die Lokomotive
immer noch nicht besiegt werden. Die Wirksamkeit der Maschine war in der Hauptsache beschrénkt
durch die Minderwertigkeit der guBeisernen Geleise. Stephenson blieb dieser Zusammenhang
nicht verborgen; er erkldarte schon damals, Schiene und Rad gehorten zusammen ,wie Mann
und Weib“. Deshalb beschiftigte er sich lebhaft mit der Verbesserung der Geleise, schuf
giinstigere Schienenformen und erfand kréftigere Verbindungen der Schienenstiicke miteinander. Die
gufleisernen Rider seiner Lokomotive ersetzte er durch schmiedeiserne, wodurch die Réader zugleich
leichter und dauerhafter wurden.

Sein gedanklich immer tieferes Eindringen in das Wesen des Dampfeisenbahnbetriebs
veranlafite Stephenson im Jahre 1818, gemeinschaftlich mit Wood Untersuchungen iiber den
Zusammenhang von Reibung und Schwere vorzunehmen, der ja fiir den Lokomotivbetrieb auf
glatten Schienen von hochster Wichtigkeit ist. Er bestimmte die GroB3e des Widerstands, den Wagen
auf Schienen erfahren, erkannte hierbei den Wert der ebenen Gleisfilhrung und die ungiinstige
Einwirkung, den jede stirkere Steigung sofort auf die Zugkraft der Lokomotive ausiibt. Diese
Untersuchungen sind grundlegend fiir den gesamten Eisenbahnbau geblieben. Fortab verfocht
Stephenson mit zdhester Beharrlichkeit den Grundsatz, daf3 fiir Eisenbahnbauten aufgewendetes Geld
niemals besser angelegt werden konne, als wenn man es zur Herstellung ebener Geleise verwendete.

In jene Zeit féllt auch eine sehr wichtige Erfindung Stephensons, die mit dem Eisenbahnwesen
nichts zu tun hat, aber die Sinnesart dieses in jeder Beziehung groen Manns deutlich erkennen
14a8t. Als er noch Bremser am Schachtaufzug war, geschah im Jahre 1806 in der Grube, die er
zu bedienen hatte, ein schweres Ungliick infolge der Entziindung schlagender Wetter durch die
unzweckmifBigen Lampen der Arbeiter. Zehn Bergleute wurden hierbei getotet. Drei Jahre darauf
ereignete sich ein neues Ungliick aus gleichen Ursachen, das zwolf Opfer forderte, und im Jahre
1812 lieB3 eine Entziindung schlagender Wetter in einem benachbarten Bergwerk gar neunzig Minner
und Knaben durch Ersticken und Verbrennen umkommen. Stephensons Herz, das immer fiir die Not
der Menschheit warm geschlagen hat, wurde durch diese Begebnisse schwer bedriickt. Er nahm sich
vor, fiir die Bergleute eine Lampe zu schaffen, die nicht wie die bisherigen eine offen brennende
Flamme haben sollte. Ohne alle wissenschaftliche Kenntnisse kam er auf denselben Gedanken, den
fast zu gleicher Zeit der beriihmte Chemiker Humphrey Davy seiner Sicherheitslampe fiir Bergleute
zugrunde legte.

Unter héufiger Einsetzung seines Lebens machte Stephenson viele Versuche in Bergwerken
voll gefdhrlicher Gase, bis er wirklich eine Bauform fiir die Lampe gefunden hatte, die volle
Sicherheit gegen Entziindung schlagender Wetter bot. Es erhob sich ein Streit zwischen ihm und
Davy um das Erstrecht an der Erfindung. Der beriihmte Gelehrte, der sich auch spéter gegeniiber
dem neu aufkommenden Ruhm Faradays recht wenig edel benommen hat, ging sehr scharf gegen
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Stephenson vor. Er behauptete, dal dieser ihm die Erfindung gestohlen habe. Tatsdchlich muf der
Ruhm, den Bergleuten die so aulerordentlich wichtige Sicherheitslampe geschenkt zu haben, heute
beiden Minnern zugesprochen werden. Durch eine von den Bergwerkbesitzern in Northumberland
veranstaltete Sammlung erhielt Stephenson damals 20 000 Mark ausgezahlt.

In langsamem, geduldigem Ausbau wurden indessen die zu Killingworth in immer groferer
Zahl arbeitenden Lokomotiven weiter entwickelt. Es hiel3, vielen Schwierigkeiten gegeniiber das
neue Zugmittel durchzusetzen, aber Stephenson war doch allmihlich so weit gekommen, dall an
einen Ersatz der Dampfwagen durch Pferde nicht mehr gedacht wurde. Die Lokomotiven hatten sich
bewihrt, seit Jahren zogen sie in regelméfiger Arbeit die schwersten Lasten, und ihr Betrieb war auch
schon billiger geworden als der mit lebenden Zugkriften.

Merkwiirdigerweise fanden diese so iliberaus wichtigen Vorginge, die sich in Killingworth
vollzogen, an keiner anderen Stelle irgendeine Beachtung. Die Grube war sehr abgelegen, keine der an
der Entwicklung des Verkehrslebens beteiligten Personlichkeiten kam dorthin. In der gleichen Zeit,
als die englische Regierung Macadam fiir seine Erfindungen auf dem Gebiet des Landstra3enbaus
reiche Unterstiitzungen bis zur Hohe von 40 000 Pfund Sterling zukommen lief3, blieb Stephenson
ohne jede Hilfe. Auch fiir die Kunst des Eisenbahnbaus treffen Schillers Worte iiber die deutsche
Kunst zu:

Sie ward nicht gepflegt vom Ruhme,
Sie entfaltete die Blume
Nicht am Strahl der Fiirstengunst.

Selbst erschuf Stephenson ihr den Wert.

Erst sechs Jahre nach dem Beginn der Arbeiten in Killingworth bot sich ihm wieder eine
Gelegenheit zur Einrichtung einer Lokomotiveisenbahn. Die Besitzer der Grube von Hetton in
der Grafschaft Durham beriefen, als ihnen die Anlage einer solchen wiinschenswert erschien, zu
Ingenieuren Georg Stephenson und seinen Sohn Robert, der damals mit 17 Jahren seine Ausbildung
auf der Universitit zu Edinburgh beendet hatte.

Alle Schienengeleise, die bis jetzt benutzt worden waren, hatten sich den Wellenbewegungen
des Geldndes anpassen miissen. Es war noch nicht lohnend erschienen, durch Kunstbauten ebene
Strecken herzustellen. Auch die Linie, welche die beiden Stephensons zu Hetton schufen, war
noch keine solche, wie sie heutigen Anschauungen entspricht. Streckenweise wurde zwar die
Bahn eingeebnet, dann aber waren wieder so starke Steigungen eingeschaltet, da} keine von
den fiinf Lokomotiven, die fiir die Hettoner Grube hergestellt wurden, imstande war, einen Zug
hinaufzuziehen. Es muf3ten vielmehr an fiinf Stellen Seilaufziige vorgesehen werden, so daf3 die Bahn
teilweise durch fahrende, teilweise durch ortsfeste Dampfmaschinen bedient wurde, ein Zustand, der
uns heute fremdartig genug erscheint. Wenn der Zug auf der ebenen Strecke am Ful3 der Steigung
angekommen war, wurde die Lokomotive abgekuppelt, das auf dem Riicken des Hiigels iiber eine
Trommel gelegte Seil angeschlossen und der Zug so hinaufgeschafft. Beim Hinabrollen auf der
anderen Seite pflegten gewohnlich die beladenen Wagen leere Wagen hinaufzuziehen, indem das
Seil, welches die beiden auf zweigleisiger Bahn fahrenden Ziige verband, oben iiber die vom Antrieb
losgekuppelte Seilscheibe gefiihrt wurde.

Bei dieser eigenartigen Anordnung war Gelegenheit, das Arbeiten der fahrenden und der
ortsfesten Maschinen auf Eisenbahnstrecken zu vergleichen. Dies war besonders wichtig darum, weil
zu jener Zeit vielfach der Plan gehegt wurde, Ziige auf Geleisen ganz durch Seilzug zu befordern.
Ja mehrere Strecken mit Anlagen solcher Art sind zur Ausfiihrung gelangt. In Hetton zeigte es sich,
daf} die Lokomotiven vorteilhafter arbeiteten als die festen Maschinen, was sehr dazu beitrug, den
Gedanken der Lokomotiveisenbahn zu fordern.
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Seltsamerweise ist man in unseren Tagen zu der genau entgegengesetzten Anschauung
gekommen. Ein Hauptantrieb fiir die Einrichtung elektrischer Fernbahnstrecken ist der Umstand, daf3
auf so betriebenen Linien nicht mehr viele hundert Feuer unter den einzelnen Lokomotivkesseln zu
brennen brauchen, sondern ein einziges grofles Feuer in dem Kraftwerk geniigt. Die dort aufgestellten
gewaltigen ortsfesten Maschinen vermogen die Krafteinheit billiger zu liefern als die Lokomotiven.
Freilich kann dies nur unter Ausnutzung minderwertigen Brennstoffs, wie aschereicher Braunkohle,
geschehen, die fiir Lokomotivfeuerung nicht zu verwenden ist.

Im Jahre 1821 genehmigte die englische Volksvertretung die Anlage eines Schienengleises in
dem bedeutenden Kohlenbezirk des nordlichen Englands, dessen Mittelpunkt die Stadt Darlington
ist. Es war bestimmt, die groBen in dem Bishop Auckland-Tal oberhalb Darlington gewonnenen
Kohlenmengen dem Verladeplatz Stockton in der Nihe der Miindung des Teesflusses in die Nordsee
zuzufiihren. Dies war die erste Bahn, die wirklich fern voneinander liegende Orte verbinden sollte.
Trotzdem diirften die Mitglieder des Unterhauses, als sie jene Genehmigung erteilten, keineswegs
geahnt haben, daf} sie damit den Grundstein fiir eine unabsehbare Entwicklung legten. Denn wenn
man die etwas spiter gebaute Bahn von Manchester nach Liverpool als die Wurzel der Eisenbahn
bezeichnet, so darf die Strecke Stockton-Darlington wohl das Samenkorn genannt werden.

Zur Beforderung der Ziige waren auch hier Pferde in Aussicht genommen. Bevor jedoch der
Bahnbau begann, erschien vor dem Leiter der Gesellschaft, Pease, ein bescheidener Mann, der sich
erbot, Lokomotiven zur Herbeifiihrung eines weit vorteilhafteren Betriebs herzustellen. Da Pease
von dem Wirken Stephensons in Hetton bereits gehort hatte, falite er Vertrauen zu ihm. ,,Stephenson
sah,“ so erzihlte Pease spiter, ,,s0 ehrlich, so verstindig und zugleich so bescheiden aus. Er sprach
die stark northumbrische Mundart seiner Gegend und erklérte bloB3, da} er der Maschinenmacher
von Killingworth sei.“ Zum groflen Erstaunen des Bahnleiters behauptete Stephenson, daf eine
Lokomotive ebensoviel zu leisten vermoge wie 50 Pferde. ,,Kommen Sie einmal nach Killingworth,*
setzte er hinzu, ,,und iiberzeugen Sie sich von den Leistungen meines ,Bliicher‘. Was das Auge sieht,
das glaubt das Herz, Herr.*

Pease ging wirklich nach Killingworth, sah dort Stephensons Schaffen, und dieser wurde alsbald
zum Leiter des Baus der Linie zwischen Stockton und Darlington berufen. Er schlug sofort eine

bessere Fithrung der Strecke vor, wodurch diese um 41 Kilometer kiirzer wurde. Zur Anlegung
einer durchgehenden Ebene entschlofl man sich aber auch hier noch nicht. Es blieb vielmehr eine sehr
erhebliche Steigung unmittelbar vor Stockton bestehen, die von Lokomotiven nicht befahren werden
konnte. Hier mufte also wieder Seilzug durch eine feststehende Dampfmaschine angewendet werden.

Da geeignete Werkstidtten nicht vorhanden waren, bewog Stephenson, der noch einen
betrichtlichen Teil der fiir die Sicherheitslampe erhaltenen Summe zur Verfiigung hatte, Pease,
mit ihm zusammen eine Lokomotivfabrik zu griinden. Der Leiter der Stockton-Darlington-Bahn
ging hierauf ein und gab zu der Griindung gleichfalls einiges Geld her. So entstand die erste
Lokomotivfabrik auf der Erde. Sie wurde bei Newcastle am Tyne angesiedelt und entwickelte sich zu
einem gewaltigen Unternehmen, das fiir die Lokomotiverzeugung schlieBlich dasselbe bedeutete, wie
die Fabrik von Watt & Boulton in Soho fiir die Herstellung der ortsfesten Dampfmaschinen. Auch
die Lokomotiven fiir die ersten deutschen Bahnen sind aus Newcastle bezogen worden.

Zunichst wurden drei Lokomotiven gebaut. Eine von diesen war die berithmt gewordene und
bis heute erhaltene ,,Locomotion®, eine immer noch recht schwerféllige Maschine mit stehenden,
in den Kessel hineingebauten Zylindern und schwieriger Ubertragungseinrichtung durch lange
Schubstangen. Aber hier wendete Stephenson zum erstenmal einen neuen Bauteil an, der bis heute
unverindert im Eisenbahnbetrieb gebraucht wird. Es waren ndmlich an der ,,Locomotion® die beiden
Réder auf jeder Seite durch je eine Kuppelstange miteinander verbunden. Damit war Trevithicks
erste Achskupplung mittels Zahnrddern durch eine wirklich brauchbare Anordnung ersetzt. Ohne
Kuppelstange ist die heutige Lokomotive nicht denkbar.
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Am 27. September 1825 beforderte die Lokomotive ,,Active” zum erstenmal einen Zug iiber
die Strecke. Er mufite zunichst von der ortsfesten Maschine auf den Hiigel hinaufgezogen und
auf der anderen Seite wieder hinuntergelassen werden. Dann erst legte sich die Lokomotive davor.
Trotzdem ist der Erdffnungstag der Linie Stockton-Darlington fiir die Kulturgeschichte von hochster
Wichtigkeit. Denn in die Wagen des Zugs waren nicht nur Giiter geladen, sondern es befanden
sich auch Menschen darin. Die Strecke Stockton-Darlington ist die erste, wenn auch noch recht
unbedeutende Eisenbahnlinie, die fiir den 6ffentlichen Verkehr freigegeben war und auch Personen
befordern durfte.

Der erste Zug bestand aus 12 mit Kohle und Mehl beladenen Giiterwagen, einem Wagen
fiir den Vorstand der Eisenbahngesellschaft und 21 mit Sitzen ausgestatteten Fahrzeugen fiir die
Giste. Diese Wagen sahen seltsam genug aus. Denn man hatte, soweit nicht die Kohlenkarren
auch zur Menschenbeforderung benutzt wurden, einfach die Kutschaufbauten von Postwagen
heruntergenommen und sie auf Untergestelle gesetzt, die fiir die Eisenbahn einigermallen geeignet
waren. Im ganzen waren also an die Lokomotive 34 Wagen gehingt, in denen sich 450 Personen
befanden.

Eine ungeheure Menschenmenge hatte sich eingefunden, um die erste Fahrt mit anzusehen.
Viele waren gekommen, weil sie fiihlten, dal hier ein wichtiges Ereignis vor sich ginge, manche hatte
aber auch die Hoffnung hingefiihrt, die ,,Reisemaschine®, wie man damals die Lokomotive nannte,
in die Luft fliegen zu sehen. Eine Zeitung berichtete iiber das auBerordentliche Ereignis in folgender
Weise:

»Nachdem das Signal gegeben war, setzte sich die Maschine samt dem ungeheuren Wagenzug
in Bewegung. Die Geschwindigkeit war so grof3, daf} stellenweise zwolf Meilen (die englische Meile
ist gleich 1,6 Kilometern) in der Stunde zuriickgelegt wurden. Die Last betrug, da die Anzahl
der mitfahrenden Personen sich auf 450 belief, mit Einrechnung der Wagen, Kohlen und anderen
beforderten Waren, nahezu 90 Tonnen. Mit dieser ihrer Last langte die Maschine nach 65 Minuten
in Darlington an.

»Jetzt wurden die sechs mit Kohlen beladenen Wagen zuriickgelassen, da sie fiir Darlington
bestimmt waren. Nachdem man neuen Wasservorrat ein- und eine Anzahl Reisender, sowie eine
Musikkapelle aufgenommen hatte, setzte sich die Maschine abermals in Bewegung und erreichte das
zwolf Meilen entfernte Stockton in drei Stunden und sieben Minuten, wobei die Zeit mit eingerechnet
ist, die man unterwegs zu Aufenthalten brauchte. In dem Augenblick als der Zug Stockton erreichte,
beforderte er 600 Personen. So viele sallen in den Wagen oder hatten sich daran angehingt.“ Der
Berichterstatter setzt hinzu: ,,Grof8 war das Aufsehen und das Staunen, das die Ankunft des Zugs in
Stockton erregte.

Der Erfolg der Bahn war sehr zufriedenstellend. Zwar hob sich der Personenverkehr nur
recht langsam, weil die meisten Leute Angst hatten, sich dem gefihrlichen Beforderungsmittel
anzuvertrauen, aber an Giitern hatte man schon nach einigen Jahren statt der angenommenen 10 000
Tonnen 500 000 Tonnen zu beférdern.

Man muB sich jedoch den Betrieb dieser ersten offentlichen Eisenbahn nicht so vorstellen,
wie wir ihn heute gewohnt sind. Es wurden darauf durchaus nicht alle Ziige durch Lokomotiven
befordert, sondern zahlreiche von Pferden gezogene Wagen liefen dazwischen. Denn wie schon
im 1. Abschnitt angedeutet wurde, war der Schienenweg Offentlich und fiir jeden Unternehmer
zuginglich, der die wenigen ihm von der Gesellschaft hierfiir auferlegten Bedingungen erfiillte. Die
Ziige mit Lokomotiven hatten nur insoweit ein Vorrecht vor den mit Pferden bespannten, als sie nicht
in das Ausweichgleis hineinzufahren brauchten. Das muf3ten vielmehr die anderen tun.

Der Personenverkehr bevorzugte unverkennbar den Pferdebetrieb. Im Auftrag der
Bahngesellschaft baute Stephenson damals den ersten eigentlichen Eisenbahnpersonenwagen. Dieser
hatte auf jeder Lingsseite eine Bank, ein langer Tisch aus Tannenholz stand in der Mitte. Der Wagen
erhielt den Namen ,,Experiment“, und die Gesellschaft lie} darauf ihr Wappen und ihren Wahlspruch
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malen ,,Periculum privatum, utilitas publica® (,,Die Gefahr trifft nur den Einzelnen, die Allgemeinheit
hat den Nutzen.®)

Der Wagen ,.Experiment®, der beschiamenderweise stets mit Pferdevorspann fuhr, wirkte
belebend auf den Personenverkehr. Ein Zeitgenosse schreibt dariiber: ,,Die Leute dridngen sich in
den Wagen; oft sind ihrer so viele, dal man, wenn sie aussteigen, wahrhaftig glaubt, es gehe eine
kleine Kirchengemeinde auseinander.“ Mehrere Gastwirte in Stockton und Darlington nutzten dies
aus, indem sie ebenfalls Personenwagen bauen und diese von Pferden auf der Bahn ziehen lie3en.

Auch der Anfang der Beleuchtung von Eisenbahnwagen ist hier bereits zu beobachten. Ein
gewisser Dickson, der den Wagen ,,Experiment” 6fter als Kutscher zwischen Darlington und Shildon
hin und her fuhr, empfand es als Mangel, daf} an finsteren Winterabenden die Fahrgédste im Dunkeln
sitzen muBten. Er kaufte deshalb 6fter ein Groschenlicht und klebte es auf die Tischplatte im Innern
des Wagens. Aus dieser einfachen Kerze heraus hat sich unsere heutige blendende Zugbeleuchtung
entwickelt.

An den ersten von ihr gebauten Lokomotiven erlebte die Fabrik in Newcastle nicht
ausschlieBlich freudige Stunden. Es war sehr viel an den Maschinen auszusetzen. Und das konnte gar
nicht anders sein, da sie, wie wir heute wissen, von einer wirklich brauchbaren Bauart doch noch
recht weit entfernt waren. Darum tauchte auch bei der Leitung der Bahngesellschaft immer wieder
der Plan auf, die Dampfwagen abzuschaffen und den Betrieb ganz mit Pferden durchfiihren zu lassen.

Trotz dieser und noch manch anderer Argernisse aber war Georg Stephenson von der grofen
Zukunft, die der Lokomotiveisenbahn bevorstand, fest iiberzeugt. Schon wihrend des Bahnbaus hatte
er einmal bei einer Flasche Wein zu seinen Mitarbeitern folgendes gesprochen: ,,Jungens, ich glaube,
ihr werdet, wenn auch ich selbst nicht so lange leben werde, noch den Tag sehen, wo alle Postkutschen
auf den Schienen fahren und die Eisenbahn die Hochstrafe fiir Konige und Untertanen sein wird. Die
Zeit wird kommen, wo man billiger mit den Dampfwagen als zu Fuf3 reisen kann. Ich weif3 wohl, daf3
man fast uniiberwindlichen Hindernissen begegnen wird, doch, was ich gesagt habe, wird kommen,
so wahr ich lebe! Mein héchster Wunsch ist, jenen Tag zu erblicken, obgleich ich dies nicht hoffen
darf, denn ich weil}, wie langsam alle menschlichen Fortschritte sich vollziehen und mit welchen
Schwierigkeiten ich selbst zu kimpfen hatte, bis ich es dahin brachte, dal meine Lokomotiven trotz
ihres mehr als zehnjihrigen Erfolgs in Killingworth weiter benutzt wurden.*

Die Voraussage Stephensons sollte in weit groBartigerer Weise in Erfiillung gehen, als er sich
es vorzustellen wagte.

Schon die Bahn Stockton-Darlington offenbarte die auerordentliche Einwirkung eines raschen
Beforderungsmittels auf die Erzeugnisse eines Landstrichs. Der Kohle aus dem Darlingtoner Bezirk
wurden plotzlich ganz neue Mirkte erschlossen. Die Forderung in den Gruben konnte bald in stérkster
Weise erhoht werden. Sogar eine neue Stadt liel} diese erste Eisenbahn am Teesflull entstehen. Wo
jetzt Middlesborough liegt, stand im Jahre 1825 nur ein einzelnes Bauernhaus. Ringsumher war nichts
als Weideland und Sumpf. Pease kaufte mit einigen Freunden einen groleren Landbezirk in der Nihe
an. Es entwickelte sich hier im Anschluf3 an die Eisenbahn ein lebhafter Hafenverkehr, und nach zehn
Jahren wohnten bereits 6000 Menschen in Middlesborough, das heute eine bliihende Mittelstadt ist.

Ermutigt durch diese Erfolge ging Stephenson mit héchstem Eifer an die Arbeit, als ihm nun
Gelegenheit geboten wurde, einen bedeutend groeren und wichtigeren Eisenbahnbau auszufiihren.
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4. ,,Das groBte Wunderwerk unserer Zeit*

Durch die Erfindung des mechanischen Webstuhls war die Erzeugung von Baumwollstoffen
insbesondere in Manchester und dessen Umgebung zu einem Gewerbebetrieb von ungeahnter Grof3e
emporgewachsen. Die Rohbaumwolle, die hierzu in groen Massen gebraucht wurde, kam iiber See
in der Hafenstadt Liverpool an, war von dort nach Manchester zu bringen, und die fertigen Waren
mufBten in dhnlicher Fiille iber den umgekehrten Weg befordert werden. So war zwischen den beiden
Stidten, die, nach Weber, einander wie Mund und Magen bedingten, ein Verkehr von bis dahin noch
nicht bekannter Lebhaftigkeit entstanden.

In der Hauptsache vollzog er sich auf den WasserstralBen, dem Mersey-, dem Irwellflul und
dem anschlieBenden Bridgewaterkanal. Aber diese Wege waren schlieBlich nicht im entferntesten
mehr imstande, das zu leisten, was man von ihnen forderte. Nur langsam konnten die Schiffe hin und
wieder fahren, der Winter brachte lang dauernde Einstellungen der Schiffahrt, und aulerdem sorgte
die auf ihre Alleinherrschaft pochende Kanalverwaltung durch schwere Nachlissigkeiten dafiir, daf}
eine glatte Abwicklung des Verkehrs nicht moglich war. Waren, die in 21 Tagen von Amerika
iber den Ozean in Liverpool ankamen, brauchten oft lingere Zeit, um von dort aus Manchester zu
erreichen.

Die Zustidnde wurden allméhlich so arg, dal unbedingt Abhilfe geschaffen werden mufite. Man
beschlof} die Anlage eines Schienengleises zwischen den beiden Stadten.

Bereits im Jahre 1821 begann man mit den Vermessungen. Das war fiir die Leute, die in jener
Gegend wohnten, das Zeichen zu heftigstem Widerstand. Merkwiirdigerweise fiirchteten sie, daf}
ihr Wohlstand durch die Fiihrung der Bahn iiber ihre Acker schweren Schaden erleiden kinnte. Es
entstand ein richtiger Kampf mit den Landmessern. Smiles erzéhlt, dal zu Newton-in-the-Willow
ein Richter namens Bourne seinen Leuten befohlen hatte, stindig aufzupassen, um die ungliickseligen
Minner, die mit den Abmessungen betraut waren, zu verjagen, wo immer sie sich auf den Feldern
blicken lieBen. Die Pichter und Tagelohner leisteten dem willig Folge. Sie stellten sich auf den
Feldern mit Gabeln, oft sogar mit Flinten bewaffnet auf, um die Eindringlinge zu vertreiben. Zu
St. Helens wurde einer der Ungliicklichen, welche die MeBketten zu tragen hatten, von einem
Haufen Kohlengriber umringt und damit bedroht, dal man ihn in eine Kohlengrube hinabstiirzen
wiirde, wenn er sich wieder blicken liee. Weiber und Kinder verfolgten iiberall die Landmesser und
tiberhiuften sie mit Schimpfworten.

Die grofite Wut erweckte indessen derjenige unter den Beauftragten, der das Meffernrohr
selbst zu tragen hatte. Man nahm daher einen besonders kriftigen Burschen, einen beriichtigten
Boxer, fiir diesen Dienst an. Aber bald trat ihm ein baumstarker Kerl, der gefiirchtetste Raufbold
der ganzen Gegend, entgegen. Er wollte ihm durchaus das Meffernrohr entreilen. Es kam zu einem
richtigen Boxkampf, wobei der Raufbold den kiirzeren zog. Doch das versammelte Landvolk wurde
dadurch nur noch mehr zur Wut angestachelt. Es hagelte Steine, bis das Mefgerit zerschlagen war.
So waren die Vermesser oft gezwungen, die Nacht zu Hilfe zu nehmen, und es wird erzihlt, daf}
sie zur Ausfiihrung ihrer Arbeiten in einem Dorf gern die Zeit benutzten, in der die Bewohner in
der Kirche weilten, wo der Geistliche in heftigsten Ausdriicken gegen ihr Vorhaben predigte. Unter
solchen Umsténden konnten die Vermessungen nur recht unvollkommen vorgenommen werden, was
sich spiter bitter rdachen sollte.

Der Linienfiihrung selbst stellten sich grofle technische Schwierigkeiten entgegen. Es
waren tiefe Einschnitte und viele kleine Hohen zu iiberwinden; die Einfiihrung der Linie in
die beiden Endstiddte erweckte schwerste Bedenken, obgleich vorldaufig noch niemand an einen
Lokomotivbetrieb dachte. Das schlimmste Stiick der ganzen Strecke aber war das gro3e zwischen
Liverpool und Manchester liegende Katzenmoor, ein tiefer Sumpf mit so weichem, nachgiebigem
Boden, da} eine hineingesteckte Eisenstange sofort vollkommen versank.
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Diese Umstdnde lieBen es den Leitern der Bahngesellschaft erwiinscht erscheinen, einen
besonders tiichtigen Mann als Leiter des Baus zu gewinnen. Stephensons Name hatte nun doch schon
einen gewissen Klang, und im Jahre 1821, zu einer Zeit also, als die Stockton-Darlington-Bahn noch
im Bau war, begaben sich Abgesandte nach Killingworth, um die dortigen Anlagen zu besichtigen.
Sie bekamen von der Tatkraft und Leistungsfihigkeit des dortigen Maschinenmeisters den besten
Eindruck, und er wurde einstimmig zum Leiter des groen Bahnbaus zwischen Manchester und
Liverpool berufen.

Es eroffnete sich nun fiir Georg Stephenson ein groes Wirkungsfeld, auf dem er denn auch
unvergédngliche Taten vollbringen sollte.

Sofort setzte er sich aufs stirkste dafiir ein, da} die neue Bahnstrecke so eben wie mdglich
angelegt werde. Neue Vermessungen wurden notwendig, und der alte Kampf mit den Anwohnern
begann von neuem. Am heftigsten widersetzten sich den Vermessungen jetzt die Lords Derby und
Sefton, iiber deren Landgiiter die Strecke gefiihrt werden sollte. Desgleichen wollte die Verwaltung
des Bridgewaterkanals auf keinen Fall die Uberbriickung dieses Wasserlaufs gestatten, weil sie
sehr mit Recht einen erfolgreichen Wettbewerb fiirchtete. Lord Derbys Leute traten iiberall den
Messenden in den Weg; Stephenson selbst wurde in Knowsly von den Parkwichtern vertrieben, und
ihm ein titlicher Angriff in Aussicht gestellt, falls er sich wieder auf dem Grund und Boden des edlen
Lords sehen lassen wiirde.

Im Jahre 1825 war trotzdem eine vorldufige Vermessung beendet, und man beschlof3, das
Unterhaus um Genehmigung der Linie zu ersuchen. Kaum war dies bekannt geworden, da riisteten
sich die an den Wasserwegen beteiligten Gesellschaften zu heftigstem Widerstand.

Zunichst machten sie die Anwohner weiter aufriithrerisch, indem sie erzihlten, daf3 die Bahn
vermutlich mit Lokomotiven betrieben werden wiirde, was ein schreckliches Ungliick bedeuten
wiirde. Die aus dem Schornstein der Maschine herausfliegenden Funken miifiten jedes in der Nihe
stehende Haus anziinden, die Luft wiirde durch die Rauchwolken verpestet werden. Die Pferdezucht
werde eingehen miissen, und als Folge davon miifite auch die Landwirtschaft aufhoren, weil kein Tier
mehr da sein wiirde, welches das Heu frifle. Die Dampfkessel der ,,Reisemaschinen” wiirden héufig
platzen, so daB} kein Mensch in der Nédhe der Bahn mehr seines Lebens sicher sein wiirde; der blo3e
Anblick des voriiberdonnernden Eisenbahnzugs miifite die Tiere zu Tode erschrecken, Menschen
wahnsinnig machen.

Man trug dafiir Sorge, daB in den Parlamentsausschu}, der iiber den Antrag der
Eisenbahngesellschaft auf Genehmigung des Baus zu verhandeln hatte, die tiichtigsten und
redegewandtesten Mitglieder des Unterhauses abgeordnet wurden, damit sie den Antrag geschickt
zu Fall brichten. Aber auch die Bahngesellschaft traf beste Vorsorge zur Durchfiihrung ihres Plans,
indem sie eine Reihe ausgezeichneter Rechtsanwilte mit ihrer Vertretung beauftragte. Es entspann
sich dementsprechend vor dem Ausschuf} ein Kampf, der licherlich zu nennen wire, wenn es sich
dabei nicht um einen so bedeutenden Gegenstand gehandelt hitte.

Stephenson muflte als Bauleiter der Bahn ebenfalls vor dem Ausschuf} erscheinen. Dem wenig
redegewandten Mann, der noch dazu die breite Mundart Northumberlands sprach, war dies durchaus
nicht angenehm. Uber den Beginn seiner Vernehmung erzéhlte er spiter: ,,Kaum befand ich mich
in der Vernehmungsbank, da wire ich gern wieder zu einem Loch hinausgekrochen. Ich konnte die
Worte nicht finden, die fiir den Ausschufl und in meinen eigenen Augen iiberzeugend gewesen wiren.
Acht bis zehn Rechtsvertreter stellten mit mir ein Kreuzverhor an in der Absicht, mich zu verwirren.
Ein AusschuBmitglied fragte, ob ich ein Auslidnder wire, ein anderes gab zu verstehen, daf ich nicht
bei gesundem Verstand sei. Ich aber liel mich alles dies wenig anfechten und machte fort.“

Stephenson wirkte von Beginn an fiir den Lokomotivbetrieb auf der Eisenbahn. Den wichtigsten
Beweggrund hierfiir, da ndmlich mit der Lokomotive eine Geschwindigkeit von 30 Kilometern in
der Stunde erreicht werden konnte, durfte er jedoch nicht vorbringen. Seine besten Freunde lachten
ihn aus, wenn er diese Behauptung aufstellte. Alle erklérten, eine solch unerhorte Schnelligkeit
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sei liberhaupt nicht moglich. Selbst die ernste Zeitschrift ,,Quarterly Review“ verspottete, nach
Feldhaus, eine solche Behauptung, indem sie sagte: ,,Auch wenn man allen Versicherungen iiber die
Gefahrlosigkeit der Lokomotiven Glauben schenken wollte, konnte man doch eher glauben, da3 die
Einwohner von Woolwich sich mit einer Congreveschen Rakete abfeuern lassen wiirden, als daf3
sie sich einer so schnell fahrenden Maschine anvertrauten.“ So war Stephenson gezwungen, unter
schwerer Selbstiiberwindung immer nur von einer beabsichtigten hochsten Geschwindigkeit von 16
Kilometern zu sprechen.

Der bedauernswerte Mann hatte es in dem Kreuzverhor vor den Abgeordneten wirklich nicht
leicht. Es wurden die diimmsten Einwinde vorgebracht.

»Nehmen wir an,” sagte ein Ausschufmitglied, ,.es komme bei einer Geschwindigkeit von 14
oder 16 Kilometern eine Kuh der Maschine in den Weg. Glauben Sie nicht, da3 das recht peinlich
sein wiirde?* — ,In der Tat,” war die Antwort, ,,recht peinlich.. fiir die Kuh!*

»Werden die Pferde auf der Landstra3e nicht scheu werden,“ fragte ein anderer, ,,wenn sie den
rotglithenden Schornstein sehen?“ — ,Ich hoffe,“ antwortete Stephenson, ,,die Pferde werden denken,
dal der Schornstein nur rot angestrichen sei und werden ruhig bleiben.

Der Abgeordnete Harrison meinte, er habe gehort, da jeder Regen das Feuer in der
Lokomotive ausloschen wiirde. Man konnte die Maschine ja zwar, um dies zu verhiiten, in Decken
einpacken, aber dann wiirde der Wind kommen und die Hiillen wieder fortreilen. Jeder Sturm miifite
tiberhaupt die Lokomotivfahrt verhindern, weil er das Feuer in der Lokomotive so heftig anblasen
wiirde, da} der Druck im Kessel ansteigen und die Maschine schlielich zum Platzen bringen miif3te.

Gegeniiber solchen Einwinden war Stephenson ziemlich machtlos. Er konnte in seiner
Unbehilflichkeit nicht recht etwas darauf entgegnen und wiederholte schlielich nur immer wieder
den ihn sehr kennzeichnenden Ausspruch: ,,Ich kann’s nicht sagen, aber ich werde es machen!*

Gegen Schluff des Verhors nahm der gelehrte Alderson das Wort zu einer zweitigigen
Vernichtungsrede, in der er hauptsichlich auf die Schwierigkeiten des Bahnbaus einging. ,,Ich denke,
es ist erwiesen,“ sagte er, ,,dal} der Stephensonsche Plan der abgeschmackteste ist, der je in einem
Menschenkopf ausgeheckt wurde. Wer vermag daran zu zweifeln, der Gelegenheit hatte, den Mann
bei seinen Aussagen zu beobachten? Ich behaupte, dal} er nie einen Plan gehabt hat und glaube, daf3
er gar nicht fdhig ist, einen zu entwerfen. Sein Geist schwankt hilflos in einemfort zwischen den
entgegengesetzten Schwierigkeiten hin und her. Er weil} weder, ob er iiber Wege oder Fliisse Briicken
bauen soll, noch weil} er, wo Ddmme, Durchstiche oder schiefe Ebenen angebracht werden miif3ten.
Ich erhebe feierlichen Einwand gegen eine Maliregel, die sich auf nichts Besseres zu stiitzen vermag
als auf die Aussagen solcher Gewihrsminner und auf solche Berechnungen.

Mit diesen letzten Worten waren die unsicheren Ergebnisse der Vermessung gemeint, die mit
Recht vielfach angefochten wurden. Bei der Abstimmung wurde der Antrag der Bahngesellschaft mit
19 gegen 13 Stimmen abgelehnt. Zwei Monate lang hatte der Kampf gewihrt. Man beschlof3, ihn fiir
jetzt aufzugeben und das nédchste Mal besser geriistet vor das Unterhaus zu treten.

Es ist recht schmachvoll, da die Durchbringung des Genehmigungsgesetzes beim zweiten
Antrag schlieBlich nicht sachlichen Griinden zu verdanken war, sondern vorher ausgefiihrten
geschickten MaBnahmen und allerhand Schlichen und Kniffen. Es gelang vor allem, den Marquis von
Stafford, den Hauptbeteiligten am Bridgewaterkanal, den Plan dadurch giinstig zu machen, daf3 ihm
ein ziemlich betrichtlicher Teil der Aktien zugebilligt wurde. Man verdnderte aulerdem den Weg
der Strecke so, daB3 Lord Seftons Giiter ganz vermieden und das Schlo3 Lord Derbys in bedeutender
Entfernung umgangen wurde. Alle Wildgehege vornehmer Herren lieB man mit groBter Sorgfalt
unberiihrt. Und siehe da! Nun war auf einmal fast der ganze Widerstand gegen die neue Eisenbahn
verschwunden.

Zwar gab es immer noch Leute, denen die Angelegenheit nicht pafite, und Sir Isaac Coffin
unternahm es vor dem zweiten Ausschuf3 noch einmal, alle die schibigen Einwinde der Leute, die
vor dem Neuen zuriickbebten, in anderer Form zu wiederholen.
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,Fur jeden muf} es hochst unangenehm sein,“ fiihrte er aus, ,eine Eisenbahn unter seinem
Fenster zu haben. Und was soll, so frage ich, aus allen jenen werden, die zur Herstellung und
Verbesserung der Landstralen ihr Geld hergegeben haben? Was aus denen, die auch ferner wie
ihre Vorfahren zu reisen wiinschen, das heiflt in ihren eigenen oder gemieteten Wagen, die es
bald nicht mehr geben wird? Was aus Sattlern und Herstellern von Kutschen, aus Wagenbesitzern
und Kutschern, Gastwirten, Pferdeziichtern, Pferdehidndlern? Weif3 das Haus auch, welchen Rauch,
welches Geridusch, Gezisch und Gerassel die rasch voriibereilenden Lokomotiven verursachen
werden? Weder das auf dem Feld pfliigende, noch das auf den Triften weidende Vieh wird
diese Ungeheuer ohne Entsetzen wahrnehmen. Die Eisenpreise werden sich mindestens verdoppeln,
wenn die Vorrite an diesem Metall, was wahrscheinlich ist, nicht ganz und gar erschopft werden.
Die Eisenbahn wird der grofite Unfug sein, sie wird die vollstindige Storung der Ruhe und
des korperlichen sowohl wie des geistigen Wohlbefindens der Menschen bringen, die jemals der
Scharfsinn zu erfinden vermochte.*

Doch nun half alles nichts mehr. Huskisson und andere bedeutende Mitglieder unterstiitzten
den Antrag, und er wurde mit einer Mehrheit von 88 gegen 41 Stimmen angenommen.

Sofort nahm man den Bau in Angriff, dessen Oberleiter selbstverstindlich Georg Stephenson
wurde. Um dem Feld seiner Titigkeit moglichst nahe zu sein, siedelte er jetzt nach Liverpool iiber.

So grofle und kostspielige Anlagen, wie sie nun errichtet wurden, hatte die Welt noch nie
gesehen. Galt es doch, zum erstenmal eine wirklich ebene Bahnstrecke herzustellen. Das Sankeytal
mit dem darin liegenden Kanal muf3te durch eine gewaltige Steinbriicke iiberschritten werden. Der
Irwell war in gleicher Weise zu kreuzen. Im ganzen wurde fiir die Bahnlinie die Errichtung von nicht
weniger als 63 Briicken notwendig. Man hohte Senkungen auf und durchstach Felsen. Die Einfiihrung
der Strecke in die Stadt Liverpool konnte nur mit Hilfe eines Tunnels erfolgen. Es entstand so das
erste groBere Bauwerk dieser Art auf der Erde.

Nur ein Mann von Stephensons auBlerordentlicher Kraft vermochte alle Hindernisse zu
tiberwinden, die hierbei auftraten. Im Tunnelbau hatte man noch keine Erfahrungen. Es fanden
Einbriiche statt, so dal} die Arbeiter wegen der Gefahr nicht mehr in den Schacht wollten. Stephenson
hatte dennoch Gewalt genug iiber die Werkleute, um sie stets von neuem hinein zu fiihren. Das
Allerschwierigste aber war die Griindung der Strecke auf dem Katzenmoor. Schiittungen, die immer
von neuem gemacht wurden, sanken in eine unergriindliche Tiefe hinab. Stephenson mufite eine ganz
neue Bauart mit Abzugsgriben und Stichkanilen erfinden, damit er endlich festen Boden gewann. Oft
wollte die Gesellschaft den Bau an dieser Stelle ganz aufgeben, da sie kein Gelingen mehr erhoffte.
Aber der Baumeister wufSte genau, was er tat, und schlieBlich war das Moor mit einem Kostenaufwand
von 28 000 Pfund Sterling iiberbriickt, wihrend im Parlament die Hohe der Kosten auf 270 000
Pfund geschitzt worden war.

Stephenson hatte wegen der Neuheit des ganzen Gegenstands fiir alles Erdenkliche zu sorgen.
Er zeigte seine glanzende Begabung, alles sorgsam zu gliedern und in lebendiger Tatigkeit zu erhalten.
Die Arbeiter mul3ten iiberall erst angelernt und in einsamer Gegend untergebracht werden. Dann aber
hatte Stephenson auch die Schienenbefestigungen, die Weichen, die Drehscheiben, die Signale zu
erdenken, ja sogar die Wagen zu entwerfen.

Und als all dieses schlieBlich iiberwunden war, trat noch eine grundsitzliche Schwierigkeit
auf. Trotz der furchtbaren Kimpfe, die um die Lokomotive schon gefiihrt worden waren, hatten
sich die Leiter der Bahn doch noch durchaus nicht fiir dieses Zugmittel entschlossen. Immerhin war
man sich allméhlich dariiber klar geworden, daf3 Pferde nicht in Betracht kiimen. Zwar hatten auch
diese lebendigen Schlepper ihre Verteidiger, aber nach Besichtigung von Stephensons Anlagen in
Killingworth, Hetton und auf der Strecke Stockton-Darlington wurde es doch allen Beteiligten klar,
dal} der mechanische Antrieb den Vorzug verdiene, schon weil er keinen so hiufigen Wechsel der
treibenden Kraft notwendig machte.
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Aber auch damit kam man noch nicht unmittelbar zur Lokomotive. Viele Ingenieure traten
dafiir ein, dal man auch auf dieser ebenen Strecke ortsfeste Maschinen aufstelle, die durch
Aufwickeln von Seilen die Ziige bewegen sollten. Es beriihrt uns heute hochst eigenartig, dal3 lingere
Zeit tatsichlich der Plan erwogen wurde, die Strecke in neunzehn Abschnitte zu teilen und jedem
von diesen eine feststehende Dampfmaschine zuzuordnen, die den Zug am Seil schleppen sollte. Es
wire dann also notwendig gewesen, bei jeder Fahrt von Manchester bis Liverpool oder umgekehrt
neunzehnmal Seile abzukuppeln und wieder am Zug zu befestigen. Welch eine Reisegeschwindigkeit
man mit einer solchen Betriebsart erreicht hitte, ist leicht jedem klar.

Andere Techniker wieder schlugen vor, die Ziige durch Wasserkraft antreiben zu lassen oder
auch durch gepref3te Kohlensiure. Es war auch noch nicht in allen Kopfen der Irrtum ausgerottet, daf3
die Lokomotivrider auf den glatten Schienen gleiten miiiten. So konnte ein Vorschlag entstehen, eine
dritte Schiene in die Mitte der Geleise zu verlegen und durch zwei seitlich hieran geprefite Scheiben
eine geniigend kriftige Reibung herzustellen.

Die leitenden Minner der Bahngesellschaft wuliten gegeniiber allen diesen Vorschlidgen bald
nicht mehr aus noch ein. Nichts war erprobt, und GroBes stand durch ihre Entscheidung auf dem Spiel.
Es schien ihnen schlieBlich am zweckmiBigsten, durch ein Preisausschreiben die Leistungsfiahigkeit
von Lokomotiven mit einfachen Reibungsridern festzustellen.

Der Wettbewerb wurde ausgeschrieben, und er fiihrte zu dem weltberithmt gewordenen
Wettkampf bei Rainhill.

Die wichtigsten Forderungen in dem Preisausschreiben lauteten:

Die Maschine muf3 ihren Rauch selbst verzehren. Sie muf} imstande sein, einen Zug von
20 000 Kilogramm Gewicht mit einer Geschwindigkeit von 16 Kilometern in der Stunde zu

ziehen. Der Dampfdruck im Kessel darf 3 Y Atmosphiren nicht iibersteigen; der Kessel mufl zwei
Sicherheitsventile haben, von denen eins der Einwirkung des Maschinenwirters géinzlich entzogen
sein mul}. Maschine und Kessel miissen durch Federn getragen werden. Die Maschine darf mit
gefiilltem Kessel nicht mehr als 6000 Kilogramm wiegen. Sie muf3 am 1. Oktober 1829 vollstindig
fertig und in einem zur Erprobung geeigneten Zustand am Liverpooler Ende der Eisenbahn aufgestellt
sein. Die Lokomotive darf nicht mehr als 550 Pfund Sterling kosten.

Georg Stephenson beschlof3 sofort, in seiner Fabrik zu Newcastle an die Herstellung einer
Preislokomotive zu gehen. Er unterschitzte keinen Augenblick die Bedeutung der Angelegenheit und
die Schwierigkeiten, die zur guten Erledigung der Aufgabe zu iiberwinden waren. Er berief darum
seinen Sohn Robert, der zur Ausfiihrung von Bauten in Stidamerika weilte, zuriick. Es war bei dieser
Riickfahrt, als Robert Stephenson in Cartagena mit Trevithick in der bereits geschilderten Weise
zusammentraf. Als er in Newcastle angekommen war, zeigte es sich, dal Vater und Sohn einander
vorziiglich verstanden und ergéinzten. Von Zeitgenossen wird berichtet, dafl nun zwei méchtige Geister
zusammenarbeiteten, die sich gegenseitig anfeuerten.

Das stirkste Reizmittel zu groBBen Taten ist die Unzufriedenheit. Wer bewundernd vor seinen
eigenen Leistungen steht und sie fiir das beste hilt, das tiberhaupt vollbracht werden kann, der hort
auf zu streben und vermag keine Leistungen mehr zu vollbringen. Georg Stephenson gehorte nicht zu
den Menschen solcher Art. Seine Lokomotiven liefen nun schon seit Jahren auf vielen Strecken. Sie
waren die besten, die es gab. Aber dennoch kannte er genau ihre Schwichen. Fiir den Wettbewerb
wollte er etwas Hoherentwickeltes hervorbringen.

In der Hauptsache lag ihm daran, die Lokomotive zu stirkerer Dampferzeugung zu befiahigen.
Die immer noch geringen Geschwindigkeiten fiihrte er mit Recht auf den zu kleinen Dampfvorrat
zuriick, den der Kessel in jedem Augenblick barg. Mancherlei Mittel hatte er schon versucht, um
durch stiarkere Anfachung des Feuers hier Besserung zu schaffen. Dal} er die vortreffliche Wirkung
des Blasrohrs schon friih ausnutzte, wissen wir bereits. Bei einer Lokomotive fiir die Stockton-
Darlington-Bahn war er, um einen noch kriftigeren Durchzug von Frischluft durch die Feuerung
hervorzubringen, sogar so weit gegangen, die Maschine mit zwei Schornsteinen und zwei Blasrohren
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auszuriisten. Aber der Nutzen dieser Manahmen entsprach nicht den Erwartungen. Ein wirklicher
Erfolg konnte nur durch eine Vergrolerung der Heizfliche erreicht werden.

Es ist nun sehr merkwiirdig, daf} der Gedanke, der Stephensons Lokomotive zum endlichen Sieg
fiihrte und dem Lokomotivkessel die bis zum heutigen Tag auf der ganzen Erde iibliche Form gab,
dem Gehirn eines Nichtfachmanns entsprang. Der Geschiftsfiihrer der Bahn Manchester-Liverpool,
Henry Booth, mit dem Stephenson schon frither manches Jahr zusammengearbeitet hatte, war es, der
ihm empfahl, von der hinteren Kesselwand zur vorderen eine grole Anzahl diinner R6hren zu fiihren,
durch welche die heilen Gase bei ihrem Weg von der Feuerung zum Schornstein hindurchstreichen
muBiten. Die Fliche, auf der die Heizgase mit dem Wasser in Beriihrung kamen, wurde hierdurch
auBlerordentlich vergrofert.

Versuche idhnlicher Art waren schon frither gemacht worden, aber hierbei waren die
Rohren entweder senkrecht gestellt, oder man fiillte sie mit Wasser, wihrend die Heizgase die
AuBenwinde der Rohren umspiilten. Es waren also Siederohrkessel gebaut worden, wihrend Booth
den vielrohrigen Flammrohrkessel empfahl, der sich fortab als die geeignetste Bauform fiir die
Lokomotive erwiesen hat. Unabhingig von Booth erfand Séguin in Frankreich gleichzeitig dieselbe
Bauform.

Stephenson erkannte die Vorziige des Boothschen Gedankens sogleich und nahm ihn fiir den
Bau seiner Preislokomotive auf. Die Tatsache, daf3 er hier dem Vorschlag eines anderen folgte, mildert
Stephensons Verdienst in keiner Weise. Denn nur er vermochte durch die groBartigen Einrichtungen
seiner Fabrik und die Erfahrungen, die er im Lokomotivbau hatte, den Gedanken zur Ausfiihrung
zu bringen. Hitte Booth seinen Vorschlag einem weniger tiichtigen Mann gemacht, so wiirde sich
wieder einmal das Schauspiel begeben haben, dafl der Weise dem Stein der Weisen gemangelt hitte.

Ganz aus eigener Erwigung fiigte Stephenson der Lokomotive noch manchen neu gestalteten
Bauteil an. So wurden die Zylinder schrig gestellt und die Austrittséffnung des Blasrohrs verengt,
wodurch eine bedeutende Steigerung der Dampfgeschwindigkeit und demgeméal} eine Erhohung des
Luftzugs durch die Feuerung eintrat. Als die Maschine ihre erste Probefahrt machte, war der Erbauer
selbst aufs hochste {iber ihre Leistungsfihigkeit erstaunt, die alles bis dahin vorhandene weit in den
Schatten stellte. Robert Stephenson erklirte in spdteren Jahren, als die Eisenbahn schon ein allgemein
ibliches Verkehrsmittel war: ,,Zwar hat seit dem Tage, da unsere Maschine auf der Manchester-
Liverpool-Bahn aufgestellt wurde, die Lokomotive viele kleinere Verbesserungen erfahren, und man
ist seitdem insbesondere bemiiht gewesen, ihre verschiedenen Teile moglichst sorgfiltig herzustellen;
dennoch unterscheidet sich die heutige Lokomotive in keinem wesentlichen Punkt von jener.“ Das
gilt auch noch fiir die Jetztzeit.

Die Maschine erhielt wegen der groen Geschwindigkeit, die sie zu entwickeln vermochte, den
Namen ,,Rakete”.

Der fiir den Austrag des Wettbewerbs festgesetzte Tag riickte indessen heran. Der Ausgang
wurde in ganz England mit hochster Spannung erwartet. Viele ahnten, da3 hier ein hochst wichtiges
Ergebnis sich zutragen wiirde. Nach englischer Art, die damals so war, wie sie noch heute ist,
glaubte eine englische Zeitschrift die Bedeutung des Kampfs nicht besser kennzeichnen zu konnen,
als indem sie erklérte, dal auch die vornehme Welt dem Vorgang gegeniiber soviel Teilnahme
zeige, als wenn es sich um das St. Leger, das bedeutendste aller Pferderennen, handle. Eine grof3e
Menschenmenge stromte herbei, um das eigenartige Schauspiel mit anzusehen. Als ,,Schlachtfeld*
war eine 35 Kilometer lange, ganz ebene Strecke auf der Bahnlinie Manchester-Liverpool in der
Nihe von Rainhill ausersehen.

Folgende Lokomotiven wurden zum Wettbewerb angemeldet:

1. ,,The Novelty* (,,Die Neuheit“) von Braithwaite und Ericsson;

2. ,,Le Sans Pareil“ (,,Die Unvergleichliche) von Hackworth;

3. ,,The Perseverance“ (,,Die Ausdauer*) von Burstall;

4. ., The Rocket“ (,,Die Rakete*) von Stephenson.
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Noch eine fiinfte Maschine wollte mitfahren: der ,,Zyklopenfu3* von Brandreth. Sie wurde
durch ein im Innern ihres Gehiduses aufgestelltes — Pferd fortbewegt. Da dies dem Sinn des
Preisausschreibens nicht entsprach, das nur Dampflokomotiven in Betracht zog, so mulite sie
abgewiesen werden. Bei der ,,Ausdauer® zeigte es sich alsbald, daf} sie die vorgeschriebene
Geschwindigkeit nicht wiirde erreichen konnen, und sie trat daher gleichfalls von dem eigentlichen
Wettbewerb zuriick. An diesem nahmen also tatsdchlich nur drei Maschinen teil.

Am 6. Oktober 1829 fand die Vorpriifung der Maschinen statt.

Es entspricht Stephensons ganzer Art, dal} seine Lokomotive, obgleich sie bestimmungsgemal
nicht als erste fahren sollte, doch zuerst fertig war. Aus diesem Grund gestattete man ihr, auler dem
Wettbewerb eine erste Versuchsfahrt zu machen. Sie legte hierbei unter des Erbauers eigener Fiihrung
19 Kilometer in 53 Minuten zuriick.

Darauf fuhr die ,,Neuheit* vor. Ihr Verdampfungsraum lag senkrecht iiber der Feuerbiichse,
von dort lief ein zweifach gekriimmtes Flammrohr durch einen zylindrischen, wagerecht liegenden
Kesselteil. Gleich hinter dem Schornstein war ein besonderes Geblise aufgebaut, das der Feuerung
Frischluft zudriickte. Die Maschine hatte keinen Tender, sondern trug den Kohlevorrat auf dem
Riicken des Kessels; der Behilter fiir das Speisewasser befand sich darunter.

»,Die Unvergleichliche* besall nur ein hin und her gehendes Flammrohr. Schornstein und
Feuerung befanden sich also auf derselben Seite. lhre Zulassung zum Wettbewerb machte
Schwierigkeiten, da sie etwas schwerer war, als es den Vorschriften entsprach. Sie wurde aber
schlieBlich doch angenommen.

Am Tag darauf sollte der eigentliche Wettbewerb beginnen. Er konnte jedoch nicht
stattfinden, da die Blasebilge der ,,Neuheit* in Unordnung geraten waren und auch am Kessel der
»Unvergleichlichen“ sich Fehler gezeigt hatten. Um die versammelten Zuschauer nicht zu sehr zu
enttiduschen, liel Stephenson wieder seine ,,Rakete“ vorfahren, hingte einen Wagen mit 30 Personen
daran und durchfuhr die Bahn mit einer Geschwindigkeit von etwa 40 Kilometern. Der Jubel und das
Staunen iiber diese Leistung waren auBerordentlich.

Der 8. Oktober endlich brachte den wirklichen Beginn des Wettbewerbs. Die ,,Rakete* machte
ihre Fahrten. Zwanzigmal durcheilte sie, wie es vorgeschrieben war, die Bahn, ohne daf} sich irgendein
Fehler an der Maschine zeigte. Die hochste erreichte Geschwindigkeit betrug an diesem Tag 46
Kilometer in der Stunde, was bei den Zuschauern ein geradezu unglidubiges Staunen erregte. Einer der
Leiter der Bahngesellschaft, der bis dahin stets fiir die Anwendung ortsfester Maschinen eingetreten
war, hob voll Bewunderung beide Hinde in die Hohe und rief aus: ,,Endlich hat Georg Stephenson
gezeigt, was er kann.“ Er war, wie alle anderen, fiir immer zu der Lokomotive bekehrt.

Wider Erwarten konnten die Ausbesserungsarbeiten an der Geblidsemaschine der ,,Neuheit*
nicht rechtzeitig beendet werden. Erst am 10. Oktober vermochte sie zu fahren. Doch gleich als sie das
erstemal iiber die Bahn ging, brach ein Rohr an der Druckpumpe, so daf3 die Maschine fortgebracht
werden mufte.

»Die Unvergleichliche® war gar erst am 13. Oktober bereit, aber auch an ihr barst alsbald ein
Pumpenrohr.

»,Die Rakete“ fuhr am folgenden Tag noch einmal ohne jede Schwierigkeit, und nun war man
bereit, ihr den Preis zuzuerkennen. Doch die Besitzer der ,,Neuheit* wollten noch einmal Gelegenheit
haben, ihre Maschine zu zeigen. Kaum war diese jedoch auf der Bahn, als wiederum ein Bruch
an einem wichtigen Teil eintrat. Dem Verlangen der ,,Unvergleichlichen®, gleichfalls noch einmal
zugelassen zu werden, wurde nicht mehr Folge gegeben, da die Preisrichter nun genug mif3lungene
Fahrten gesehen hatten.

Nach dieser ganzen Kette von Unfillen, von denen die anderen Lokomotiven ereilt wurden,
kann man wohl sagen, daBl ihr Bau fiir die gestellten Anforderungen nicht ausreichend war. Es ist
daher keinem Zufall zuzuschreiben, dafl Stephensons Erzeugnis allein sich bewihrte.
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Nachdem also die ,Neuheit“ zum alten Eisen geworfen, und die ,,Unvergleichliche® einem
Wrack glich, erhielt die ,,Rakete” den Preis von 500 Pfund Sterling. Freudig bewegt lie3 Stephenson
die Lokomotive nun nochmals vorfahren und allein, ohne angehiingten Wagen, die Bahn durcheilen.
Jetzt wurde die von niemandem erwartete und fiir die damalige Zeit ganz unerhorte Geschwindigkeit
von 56 Kilometern in der Stunde erreicht. Damit war der Sieg der Lokomotive fiir immer entschieden.
Niemand sprach mehr von Pferden, Seilbahnen und @hnlichen Dingen. Sie waren fortab iiberlebt. Die
Aktien der Bahngesellschaft stiegen sofort um zehn vom Hundert.

Wie die ,,Rakete* an den Tagen von Rainhill wirklich ausgesehen hat, wissen wir leider heute
nicht mehr mit Sicherheit. Sie hat sehr lange auf der Manchester-Liverpool-Bahn Dienste getan und
dann noch in einem Bergwerk Kohlen geschleppt. Wihrend dieser Zeit ist sie oft umgebaut worden.
Die heute im Kensington-Museum zu London stehende ,,Rakete®, die unser Titelbild zeigt, diirfte nur
noch wenige Bauteile der urspriinglichen Maschine enthalten.

Die Eroffnung der Bahnstrecke Manchester-Liverpool fand am 15. September 1830 statt.
Dieser Tag bedeutet den Anbruch des Verkehrszeitalters. Die erste Eisenbahnlinie, die auch heutigen
Anforderungen gegeniiber einigermal3en bestehen konnte, begann ihren Betrieb. Auch das damalige
England fiihlte die Bedeutung dieses Ereignisses. Es wurde als eine Art Vaterlandsfest begangen. An
der ganzen Bahnlinie entlang hatten sich wiederum Tausende von Zuschauern eingefunden, die durch
Soldaten vom Betreten der Geleise abgehalten werden muf3ten.

Fiir die erste Fahrt, die von Liverpool aus stattfand, standen acht von Stephenson in Newcastle
gebaute Lokomotiven zur Verfiigung. Acht Ziige wurden fertig gemacht, in denen sich etwa 600
Personen befanden. Viele bedeutende Personlichkeiten hatten sich zur ersten Fahrt eingefunden. So
der Nationalheld Herzog Wellington, der damals Ministerprisident war, der Staatssekretir Robert
Peel und der von den Bewohnern Liverpools in das Unterhaus gewihlte Abgeordnete Huskisson, der
ja von Beginn an ein lebhafter Verteidiger der Bahn im Unterhaus gewesen war.

Der erste Zug wurde von der Lokomotive ,Northumbrian“ gezogen. Jeder Wagen hatte
einen eigenen Namen wie ,, Traveller”, ,,Chinese“ oder ,,Wellington“. Das Gepick der Reisenden
lag auf dem Dach. Die vornehmsten Fahrgiiste hatten ihre eigenen Kutschen auf Plattformwagen
setzen lassen und fuhren auf deren Sitzen teilweise unter freiem Himmel mit. Die Giiterwagen
glichen Vogelkifigen, denn man hatte sie der groBeren Leichtigkeit wegen nur aus Gitterstidben
zusammengesetzt. Durch den Tunnel unter Liverpool konnte keiner der Ziige mit der Lokomotive
gefahren werden, da der Qualm die in den offenen Wagen Sitzenden allzusehr belistigt hitte. So
muliten die Ziige zu Stephensons grolem Verdrufl durch die Felsbohrung an Seilen hinuntergelassen
werden, und dann erst wurden die Lokomotiven vorgespannt.

Ungefihr auf halbem Weg, beim Bahnhof Parkside, wurde halt gemacht, weil hier die
Lokomotiven Wasser nehmen muften. Leider sollte sich an dieser Stelle gleich das erste
Eisenbahnungliick zutragen. Der Abgeordnete Huskisson hatte seinen Platz verlassen und stand neben
einem der Ziige auf dem Nachbargleis. Plotzlich brauste hier die ,,Rakete®, die, losgekuppelt, noch
einmal ihre volle Geschwindigkeit zeigen wollte, heran. Es gelang Huskisson nicht mehr, rechtzeitig
fortzuspringen. Er wurde von der Maschine erfal3t, die ihm ein Bein zermalmte. Er rief noch aus:
»Ich muf} sterben!* und wurde dann ohnmichtig. Seine Worte sollten in Erfiillung gehen; noch am
Abend desselben Tags verschied er. In ganz England wurde damals weit mehr als von dem traurigen
Ereignis von der Tatsache gesprochen, dafl die Maschine ,,Northumbrian® mit dem schwerverletzten
Huskisson in 25 Minuten eine Strecke von 24 Kilometer durcheilt hatte, um ihn zu einem Arzt zu
bringen.

Das war eine Stundengeschwindigkeit von fast 58 Kilometern, die mit Recht als ein groBes
Wunder angestaunt wurde.

In die fiir den Eroffnungstag aufgestellte Festordnung brachte dieser Ungliicksfall eine schwere
Storung. Wellington und Peel wollten sogleich ihren Zug verlassen und nicht bis nach Manchester
mitfahren. Man stellte ihnen jedoch die Enttduschung der vielen Tausende vor, die in jener Stadt
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warteten, und so lielen sie sich bewegen, bis zu Ende im Zug zu bleiben. An den Festlichkeiten
nahmen sie jedoch nicht teil. Doch dies war nur eine Beeintriichtigung der AuBerlichkeiten, das groe
Werk war gliicklich zur Vollendung gefiihrt.

Die Person Stephensons und sein Werk begeisterten damals jedermann. Der Ruhm des
groflen Eisenbahnbaumeisters verdunkelte fast den Namen Wellingtons. Jeder, der irgend Gelegenheit
hatte, mit Stephenson in Beriihrung zu kommen, dringte sich dazu, ihn und seine Feuermaschinen
kennenzulernen. In Liverpool hielt sich zu jener Zeit ein Schauspieler namens Kemble mit seiner
Tochter auf. Frances Anne Kemble, ein sehr schones junges Midchen, war wie ihr Vater ein
bedeutendes darstellerisches Talent. Von allen grolen Dingen leicht begeistert, bemiihte sie sich um
die Erlaubnis, mit dem ersten Eisenbahnzug fahren zu diirfen. Stephenson sah sie, und ihrer Anmut
gelang es, ihn zu bewegen, sie sogar bei einer Probefahrt mitzunehmen. Uber ihre Erlebnisse hierbei
hat Frances Anne, die einen lebhaften Geist besal} und gut beobachten konnte, in einem Brief an ihre
Freundin sehr beachtenswerte Angaben gemacht; sie geben ein gutes Bild von dem Eindruck, den die
Lokomotive und ihr groBer Vorkimpfer auf die Zeitgenossen machten. Nach der Ubersetzung Max
von Webers hiel} es in dem Brief des Fraulein Kemble:

,»Wir wurden der kleinen, munteren Maschine vorgestellt, die uns die Schienen entlang ziehen
sollte. Sie (denn der zirtliche Sprachgebrauch macht die kuriosen, lieben kleinen Feuerrosse alle zu
Stuten) besteht aus einem Kessel, einem Ofen, einer Bank und hinter der Bank einem Fasse mit genug
Wasser, um ihren Durst wihrend eines Rennens von fiinfzehn Meilen zu stillen — das Ganze ist nicht
groBer als eine gewohnliche Feuerspritze.

»Sie wandert auf zwei Réddern, die ihre Fiile sind, und diese werden durch glinzende Stahlbeine
bewegt, die sie Kolben nennen.

»Ziigel, Gebifl und Trense, mit denen dies wundervolle kleine Tier geritten wird, bestehen
zusammen aus einem kleinen Stahlhebel, der den Dampf auf die Beine (oder Kolben) wirken 143t
oder ihn davon ablenkt. Ein Kind kénnte ihn handhaben.

,JDieses schnarchende, kleine Tier, das ich mich immer versucht fiihlte zu titscheln, wurde nun
vor unseren Wagen gespannt, und nachdem mich Mr. Stephenson zu sich auf die Bank genommen
hatte, fuhren wir ungefidhr mit zehn Meilen in der Stunde ab.

,Du hast keinen Begriff davon, was das Durchschneiden der Luft fiir ein Gefiihl war. Und dabei
ist die Bewegung so sanft wie moglich. Ich hitte lesen oder schreiben kénnen. Ich stand auf, nahm
den Hut ab und trank die Luft vor mir. Der Wind war stark, oder war es unser Anfliegen gegen ihn,
er driickte mir unwiderstehlich die Augen zu.

»Als ich sie geschlossen hatte, war das Gefiihl des Fliegens ganz zauberisch und sonderbar
iber jede Beschreibung — aber trotzdem hatte ich das Gefiihl vollkommener Sicherheit und nicht die
geringste Furcht.

,»An einer Stelle lieB Mr. Stephenson, um die Kraft seiner Maschine zu zeigen, einen anderen
Dampfwagen, der ohne Feuer und Wasser vor uns stand, am Vorderteil unserer Maschine befestigen,
einen mit Bauholz beladenen Lastwagen aber hinter unseren mit Personen schwer besetzten Wagen
bringen — und mit alledem flog unser braver, kleiner Sie-Drache davon! Noch weiterhin fanden wir
drei Erdwagen, die ebenfalls vor unsere Maschine gebracht wurden, und auch diese schob sie ohne
Zodgern und Schwierigkeit vor sich her.

»Wenn ich hinzufiige, dal die scharmante, kleine Kreatur ebenso behende riickwirts wie
vorwdrts lauft, glaube ich, Dir einen vollstindigen Bericht iiber ihre Fahigkeiten gegeben zu haben.

»Nun noch ein Wort iiber den Meister all der Wunder. Ich bin in ihn ganz verzweifelt
verliebt! Er ist ein Mann, fiinfzig oder fiinfundfiinfzig Jahre alt; sein Gesicht ist edel, obwohl von
Sorgen gefurcht und trigt den Ausdruck tiefer Gedankenarbeit. Die Art, seine Ideen darzulegen, ist
eigentiimlich und sehr originell, treffend und eindringlich, und obwohl seine Sprache deutlich seine
nordgrafschaftliche Abkunft bekundet, ist sie doch fern von jeder Gemeinheit oder Plumpheit. Er
hat mir in der Tat ginzlich den Kopf verdreht! Vier Jahre haben geniigt, sein groes Unternehmen
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zu vollenden. Die Eisenbahn soll am 15. nédchsten Monats ertéffnet werden. Der Herzog von
Wellington wird herkommen, um dabei gegenwirtig zu sein, und ich denke, dal} das bei der Masse
der zusammenstromenden Zuschauer und der Neuheit des Schauspiels eine Szene von nie vorher
dagewesenem Interesse geben wird.

Ein minnlicher Augenzeuge schrieb, gleichfalls nach Weber, iiber seinen Eindruck bei der
Eroffnung der Eisenbahn:

~Man mag vom Pol zum Aquator, von der StraBe von Malakka bis zum Isthmus von Darien
reisen und wird nichts so Bewundernswiirdiges sehen wie diese Eisenbahn. Die Donner der Ausbriiche
des Vesuv und Atna, die Konvulsionen der Natur bei einem Hochgewitter erschiittern durch ihre
GroBe, driicken aber den Stolz des Menschen tief darnieder, wiahrend die Szenen, die wir hier vor
uns sehen und die sich in ihrer Macht nicht wiirdig beschreiben lassen, ein hohes Selbstgefiihl und
eine Bewunderung fiir die Geisteskraft des Menschen entwickeln, intensiver und lebendiger als alle
Produkte der Poeten, der Maler und Philosophen.

»,Die Erscheinung der Ziige in den Tunnels und ihr Durchflug durch diese hat etwas
Elektrisierendes. Das Donnergeprassel bei der Einfahrt, das plotzliche Versinken in tiefe Nacht und
das Wiederdrohnen des Maschinengetoses in so engem Raum vereinigen sich, um einen momentanen
Schauder, eine Ahnung der Vernichtung hervorzurufen — welches beim Wiederaustritt aus dem
Tunnel an das Licht einem Gefiihl von Erlésung und Erheiterung Platz macht.

»,Kaum weniger nervenerregend als die Durchfahrten durch Tunnels sind die Begegnungen
der mit voller Geschwindigkeit auf offener Bahn aneinander voriiberfliegenden Ziige. Die fast
planetarische Schnelligkeit ihres Laufs, die erschreckende Néhe, ja anscheinende Identitit der
eisernen Bahnen, in denen sich diese Meteore zu bewegen scheinen, fiihren die Moglichkeit eines
Zusammenstofles mit allen seinen entsetzlichen Konsequenzen in erschreckender Weise vor Augen.
Diese Furcht dauert aber nur einen Augenblick. Erblicken des entgegenkommenden Zugs, aneinander
vorbeifliegen und wieder fern voneinander sein, ist nur Sache eines Moments.

In Deutschland erschien bereits im Jahre 1832 ein Buch mit dem Titel ,,Das grofte
Wunderwerk unserer Zeit oder die Eisenbahn fiir Dampfwagen zwischen Liverpool und Manchester
in England®. Der Titel dieses bei Friedrich Campe in Niirnberg gedruckten und mit prichtigen
Kupferstichen gezierten Werks zeigt deutlich das Verstdndnis, das man auch bei uns dem Begebnis
in England entgegenbrachte. Die hier wiedergegebenen Abbildungen von der Manchester-Liverpool-
Bahn sind zu einem groBen Teil diesem Buch entnommen.

Der Erfolg der Bahnstrecke iiberstieg rasch alle Erwartungen. Wenn auch der Giiterverkehr
nicht sofort mit voller Stérke einsetzte, so machte sich doch alsbald ein Sinken der Steinkohlenpreise
in jener Gegend bemerkbar. Eine Hebung der gesamten Gewerbtitigkeit schlof} sich daran. Der
Gewinn, den die Bahn selbst abwarf, ging iiber die gehegten nicht geringen Erwartungen schon bald
um 20 000 Pfund Sterling jdhrlich hinaus.

Fiir Landereien, die in der Nihe der Bahn lagen, wurden sogleich weit hohere Preise gezahlt
als bisher, was ja einer spiter in allen Teilen der Erde bemerkbaren Einwirkung der Eisenbahnen
entspricht. Die stolzen Lords, die sich so feindselig gegeniiber dem neuen Verkehrsmittel verhalten
hatten, bedauerten nun lebhaft, dafl der Schienenweg fern ab von ihren Besitztiimern lag. Lord Derby
und Lord Sefton bemiihten sich nicht viel spiter lebhaft darum, eine zweite Eisenbahnverbindung
zwischen Manchester und Liverpool zustande zu bringen aber nur unter der Bedingung, daf die
Geleise diesmal durch ihre Giiter gefiihrt wiirden. Eisenbahnvermessungsbeamte sind fortab nirgends
mehr mit Steinen beworfen worden.

Ganz besonders lebhaft aber war der Zustrom von Fahrgisten zu der Eisenbahn. Jedermann
wunderte sich, wo denn plotzlich die zahllosen Fahrlustigen herkamen. Die Erklidrung ist recht
einfach: das groBartige, bequeme Verkehrsmittel hatte den Verkehr hervorgerufen. Zwar gab es
immer noch genug Menschen, die sich vor dem rasselnden und feuerspeienden Ungeheuer auf den
Schienen fiirchteten, doch ihre Zahl wurde rasch geringer. Zwei Ingenieure aus Edinburgh, Greinger
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und Buchanan, welche die neue Eisenbahn besichtigten, konnten sich, nach Smiles, gar nicht genug
dariiber wundern, da man hier angenehmer und bequemer fahre als auf der Landstrae. Voll
Erstaunen sagten sie in ihrem Bericht: ,,Selbst als die Geschwindigkeit volle 40 Kilometer in der
Stunde erreicht hatte, konnten wir sehen, wie die Reisenden, unter denen sich viele Damen befanden,
mit grofter Kaltbliitigkeit sich unterhielten.

Der auBlerordentliche Erfolg der ,Rakete* geniigte Stephenson noch nicht. Sein lebhaft
strebender Geist dachte an kein Ausruhen. Kraftvoll und rastlos widmete er sich der weiteren
Ausbildung der Lokomotive in seiner immer mehr aufbliihenden Fabrik zu Newcastle. Jede
Maschine, die das Werk verlie$3, trug eine neue Verbesserung, so dall der Lokomotivbetrieb immer
sicherer und zuverldssiger wurde.

Dieses und der geldliche Erfolg der Manchester-Liverpool-Bahn bewirkten, daf} sich nun
in England allenthalben Aktiengesellschaften zur Errichtung und zum Betrieb von Eisenbahnen
bildeten. Jede von ihnen suchte Stephenson als Mitarbeiter zu gewinnen. Es brach ein wahres
Eisenbahnfieber in dem Inselreich aus. Jede groBere Stadt wollte die Wohltaten des Schienenwegs
sich zunutze machen. Manchester, das ja allen um einen wichtigen Schritt voraus war, wurde alsbald
der Mittelpunkt eines ganzen Schienennetzes.

Als die Hauptstadt London daran ging, ihre erste Bahn zu bauen, die nach Birmingham lief,
wurden Georg und Robert Stephenson auch hierhin als leitende Ingenieure berufen. Es war fiir sie eine
ehrenvolle Aufgabe, die aber auch viele neue Schwierigkeiten brachte. War doch fiir diese Strecke
der Bau einer ganzen Reihe von Tunneln notwendig. Dabei kamen den Stephensons ihre Erfahrungen
auf den Steinkohlengruben in Northumberland lebhaft zustatten.

Als man die ersten ldngeren Tunnel zu bauen begann, gab es wiederum vielerlei dngstliche
Bedenken. Selbst bedeutende Arzte meinten, der furchtbare Lirm, die von Rauch erfiillte Luft und
der plotzliche Wechsel von hell und dunkel miifiten die Gesundheit der Reisenden arg gefidhrden. Die
Tatsachen haben dann bald auch diese Einwinde widerlegt.

Als die Herstellung neuer Bahnlinien immer lebhafter betrieben wurde, begriindete Stephenson
in London eine Niederlassung, in der Rat erteilt und Pldne angefertigt wurden. Sehr viel grof3e
Eisenbahnbauten sind von hier aus entworfen und ausgefiihrt worden. Bis zum Jahre 1836 war in
England die Bauerlaubnis fiir Eisenbahnen im Wert von 80 Millionen Pfund Sterling erteilt. 1856
waren 14 000 Kilometer in Betrieb.

Im Jahre 1835 berief Konig Leopold I. von Belgien den groBlen Eisenbahningenieur in sein
Land, um ihn fiir die Erbauung von Bahnen in dem Konigreich zu Rate zu ziehen. Zehn Jahre darauf
reiste Stephenson nach Spanien, das ebenfalls mit dem Bau von Bahnen beginnen wollte. Von dort
her kam er leidend zuriick und hat sich nie wieder ganz erholt.

In den letzten Jahren seines Lebens zog sich Stephenson daher von allen Geschiften zuriick
und lebte ruhig auf seinem Besitztum Taptonhouse. Neben der Leitung seiner Kohlengruben und
Kalkbrennereien widmete er sich hier ausschlielich dem Gartenbau. Insbesondere war die Zucht von
Siidfriichten seine grofte Leidenschaft. Er besal riesige Treibhduser, in denen er groe Ananas und
Ahnliches zog. Fast riihrend ist es, den Uberwiltiger ungeheurer Hindernisse bei der Bemiihung zu
sehen, Gurken zu einem geraden Wuchs zu veranlassen. Wenn ihm das durch mancherlei Mal3nahmen
einmal gelang, so hatte er seine grof3te Freude daran.

Georg Stephenson starb, 67 Jahre alt, am 12. August 1848. Er wurde in der Dreifaltigkeitskirche
zu Chesterfield beigesetzt. Das Donnern der Eisenbahnziige durch viele Léander, dieses Tonen, das
der Menschheit so viel Heil gebracht hat, war seine Grabmusik.
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5. Geschichte des Gleises

Erst die Vereinigung von Lokomotive und eisernem Gleis ergibt die Eisenbahn. Keines der
beiden vermag ohne das andere allzuviel Nutzen zu bringen. Das bloBe Gleis ist nicht mehr als
eine Vorrichtung zur Erleichterung des Fahrens ohne die Befidhigung, Schnelligkeit zu verleihen. Die
Lokomotive auf der LandstraBe gleicht einem Schwimmvogel, der, auf das Land gesetzt, unbeholfene
Bewegungen vollfiihrt. Beide Bestandteile zusammengebracht aber verwandeln sich zu einem vollig
neuen Ganzen mit groBartigen Eigenschaften. Dies ist ein Vorgang, der jenem in der Chemie gleicht,
wenn das giftige Chlor und das bei Beriihrung mit Feuchtigkeit brennende Natrium zum Kochsalz
sich vereinigen, das fiir den Menschen unentbehrlich ist.

Gerade wie der Jiingling und das Midchen, die spiter ein Paar werden sollen, heranwachsen,
ohne einander zu kennen, so haben sich auch das Schienengleis und die Lokomotive getrennt
voneinander entwickelt, sie, die doch schlieBlich, nach Stephensons bereits erwidhntem Ausspruch
»Mann und Weib* geworden sind. Liebevoll wurden sie an verschiedenen Orten gehegt und gefordert,
und erst als man glaubte, dal jedes von ihnen eine geniigende Reife erlangt hitte, tat man sie
zusammen. Aber auch hier gab es, wie das ja bei den Menschen gleichfalls manchmal vorkommen
soll, einige Zeit nach der Hochzeit mancherlei VerdrieBlichkeiten, was uns aus der Schilderung
von Trevithicks Wirken bereits bekannt ist. Erst nach ldngerer Zeit, als beide gesetzter geworden
waren, gewohnten sich die Gatten aneinander; und als sie um die letzte Jahrhundertwende die eiserne
Hochzeit begehen konnten, da vermochten sie auf ein gemeinschaftliches Lebenswerk von unerhorter
GrofBartigkeit zuriickzublicken.

Nachdem wir in den vorhergehenden Abschnitten die Entwicklung der Lokomotive bis zum
Sieg der ,Rakete” beim Wettkampf zu Rainhill verfolgt haben, liegt es nun ob, den Werdegang
des Gleises zu betrachten. Hierbei werden wir ein Stiick weiter in das neunzehnte Jahrhundert
vordringen miissen, da das Gleis um ein betréachtliches spiter seiner heutigen Form sich niherte als
die Lokomotive.

Hiufig wird angenommen, dal3 bereits die Griechen zur klassischen Zeit Geleise gekannt
haben. Es ist aber unsicher, ob die Rillen, die sich tatsidchlich auf den steinernen Wegen fiir die
Opferfahrzeuge befunden haben, nicht unbeabsichtigt durch die schleifende Wirkung der Rider
entstanden sind. Bestenfalls konnte es sich hier immer nur um eine vertiefte Spur handeln, die mit
dem heutigen Gleis wohl den Grundgedanken, nicht aber die Ausfithrungsform gemeinsam hat. Wir
legen ja iiberall, wo nicht ein querender Verkehr es anders verlangt, die Schienen nicht in Wege,
sondern auf diese.

Mit Sicherheit ist das Vorhandensein von Geleisen fiir das zweite Drittel des sechzehnten
Jahrhunderts festgestellt. Danach ist der Ursprung der Spurbahn in Deutschland zu suchen.

Zu jener Zeit stand der deutsche Bergbau, gefordert durch eine wissenschaftlich gut begriindete
Hiittenkunde, in voller Bliite. Die im Jahre 1544 erschienene ,,Cosmographia“ des Sebastian Miinster
schildert eine Vorrichtung, welche die deutschen Bergleute erfunden hatten, um die kleinen, mit Erzen
beladenen Wagen leichter vorwirtsbringen zu konnen. Eine dhnliche Beschreibung findet sich in
dem ,,Bergwerckbuch, durch den hochgelehrten und weitberiihmten Herrn Georgium Agricolam, der
Artznei Doktorn / vnd Biirgermeister der Churfiirstlichen Statt Kemnitz / erstlich mit groBem Fleif3 /
Miihe und Arbeit in Latein beschrieben®. Dieses wurde im Jahre 1557 durch den ,.hochgelehrten
Philippus Beccius / der 16blichen Universitit zu Basel Professor” neu herausgegeben und erlangte
als brauchbares Lehrbuch eine weite Verbreitung. Danach benutzten die deutschen Bergleute damals
zum Befordern der Lasten einen kleinen, vierrddrigen Wagen, den sie ,,Hund“ nannten, weil er ,,s0
man ihn bewegt / ein thon gibet daf} etliche dunkt er habe ein thon / dem bellen der Hunden nicht
vngleich®.
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Weiter heilit es bei Agricola: ,,Aber der Hund ist wol halber weiter dann der Laufkarren / aber
vier Werckschuh lang / dritthalben Werckschuh breit vnd hoch / dieveil er aber gevierdt ist / so wird er
auch mit dreyen gevierdten Bldchen vmbgeschlagen / vind gebunden vnnd vber das auch mit eysenen
Stabeysen befestiget / zu seinem boden seind zwey eysene Felchin angeschlagen / vmb welcher Kopf
zubeyden seiten holtzene scheiben vmbgehen / welche damit sie nicht aus den Felchin / die vest seind
herab fallen / so verwahrt man das mit kleinen eysenen Neglen / daf} diese so der groe Nagel der
auch an boden ist geschlagen / kumpff ist vorden / nicht von dem gebahnten weg / das ist / aus der
hole / oder aul} der gleifs der Tromen so gelegt seind abweiche.

Diese Beschreibung ist so zu verstehen, daf3 die vier Rader des ,,Hunds* auf mehr oder weniger
bearbeiteten Baumstdmmen rollten, die so dicht aneinander lagen, da nur eine schmale Rinne
zwischen ihnen blieb. In diese Rinne tauchte der Spurnagel und verhinderte ein Abgleiten des ,,Hunds*
vom Gleis. So also sah die erste Zwangsspur aus.

In dem ,,Bergbuch® von Ettenhardi wird dann von sogenannten Reibeisen berichtet, die in der
Linge von je einem Klafter, das ist etwa 1,8 Meter, auf die holzerne Bahn genagelt wurden, um
diese zu schonen. Hierin hat man hiufig bereits den Anfang des eisernen Gleises gesehen. Es scheint
jedoch, dal} diese Reibeisen nicht auf die Langholzer, sondern seitlich an deren Innenflédchen genagelt
wurden, um sie vor der Abnutzung durch den Spurnagel zu schiitzen.

In der zweiten Hilfte des sechzehnten Jahrhunderts wurden die deutschen Bergleute, nachdem
die Bestimmung aufgehoben worden war, daf} Ausldnder in den koniglichen Werken nicht beschiftigt
werden durften, nach England berufen, um dessen stark zuriickgebliebenem Bergbau aufzuhelfen. Sie
brachten den Gedanken der Lastenforderung auf Spurbahnen mit und schufen so die ersten Geleise
in dem Land, das die Wiege der Eisenbahn werden sollte. Aus der schon von Agricola erwihnten
Benennung ,.gleifl der Tromen“ soll sich das ja heute noch lebendige englische Wort ,,tram* entwickelt
haben.

Es scheint jedoch, als wenn der Beginn der Entwicklung, die zum heutigen Eisenbahngleis
fiihrte, nicht unmittelbar auf die Hundsldufe in den Bergwerken zuriickzufiihren ist. Es wird vielmehr
behauptet, dal der Gedanke, eine lingere vom Bergwerk zur Verschiffungsstelle fiihrende Stra3e mit
einer holzernen Bahn zu belegen, ganz selbstindig in der Gegend von Newcastle am Tyne entstanden
sei, das spiter die erste Lokomotivfabrik auf der Erde sah.

In der Gegend von Newcastle brachte man die Kohle zu Anfang auf dem Riicken von Pferden
zum FluB}. Als dann die Forderung in Karren aufkam, waren die schlechten Wege bald so zerfahren,
daf sie nicht mehr benutzt werden konnten. Man belegte sie daher mit zwei Bohlenstreifen, die den
gleichen Abstand voneinander hatten wie die Karrenrdder. Das diirfte um 1620 der Fall gewesen sein.

Die Last der schweren Karren verdriickte jedoch die Bohlen in dem weichen Boden so
stark, daf} sie die Spur nicht mehr einhielten. Da kam im Jahre 1630 ein Kohlengrubenbesitzer in
Northumberland, namens Beaumont, auf den Gedanken, die gleichlaufenden Bohlenbahnen durch
Querholzer zu verbinden, auf denen sie mit Nédgeln befestigt wurden. Die so angelegte Spurbahn
sieht schon wie ein richtiges Gleis aus. Sie soll die Moglichkeit geschaffen haben, durch ein Pferd
eine viermal groBere Last zu befordern, als es bis dahin angiingig war. Die einzelnen Langhdélzer, die

Beaumont benutzte, waren 11/2 Meter lang, 11 Zentimeter breit und 31/2 Zentimeter hoch. Als die
Holzbohlen sich allzu rasch abnutzten, ging man daran, sie mit eisernen Biandern zu beschlagen.

Es blieb die unangenehme Erscheinung, daf die Karren sehr leicht seitlich von der Spurbahn
hinunterrollten. Um dies zu verhindern, setzte man an den AuBlenkanten erhohte Spurréinder an, so
daB eine zwangldufige Fiihrung der Fahrzeuge entstand. Doch auch mit diesem schon ziemlich weit
fortgeschrittenen Zustand war noch nichts endgiiltig Brauchbares erreicht. Der diinne Eisenbeschlag
wurde von den schweren Karren verbogen, die Négel hinausgedriickt, so dal3 ein glattes Fahren bald
unmoglich wurde. Auch eine Verstirkung der Eisenbédnder nutzte nicht viel.

Da brachte ein Zufall die Entwicklung um ein bedeutendes Stiick vorwirts.
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Im Jahre 1767 litten die englischen Eisenwerke stark unter einem Riickgang des Geschifts.
Das aus den Hochofen kommende Eisen konnte nicht sogleich verkauft werden. Der Mitbesitzer der
Eisenwerke zu Coalebrookdale, Reynolds, beschlofl daher, aus dem Eisen dicke Barren zu gieflen
und einen Versuch zu machen, ob ein solcher sehr kriftiger Belag der holzernen Schienen die
Karrenforderung nicht giinstig beeinflussen wiirde. Er wollte zunéchst das Eisen nur voriibergehend
fiir diesen Zweck zur Verfiigung stellen, es nachher, sobald die Geschifte wieder besser gingen,
wieder umgiefen lassen und verkaufen.

Die ersten Barren wurden in Coalebrookdale am 13. November 1767 gegossen. Kaum waren sie
ausgelegt, da zeigten sich die Vorteile dieses kriftigen Belags der holzernen Balken so deutlich, daf an
ein Wiederaufnehmen des Eisens niemals mehr gedacht worden ist. Der Grubenbesitzer lief} vielmehr
seine sdmtlichen Geleise in solcher Weise ausstatten, und sein Vorgehen fand alsbald Nachahmung.
Auf der nun zum erstenmal erzeugten wirklich glatten Bahn rollten die Karren sehr viel leichter, und
die unaufhorlichen Ausbesserungsarbeiten horten infolge der Widerstandsfihigkeit der Anlage auf.
Das ist der Ursprung des heutigen eisernen Gleises.

Die Entwicklung geht nun rasch weiter.

Reynolds Eisenbarren waren, um die Fahrzeuge in der Spur zu halten, mit einer schwachen
Vertiefung versehen. Da hierdurch Entgleisungen nicht mit Sicherheit verhindert wurden, schuf
Benjamin John Curr in dem Bergwerk des Herzogs von Norfolk bei Sheffield im Jahre 1776 eine
neue guBeiserne Schienenform, die im Querschnitt einen Winkel darstellte. Der eine Schenkel dieses
Winkels lag auf dem Langholz, der andere ragte senkrecht etwa fiinf Zentimeter empor. Durch diesen
hohen Rand war ein Abweichen von der Spur ausgeschlossen.

Als einige der unter den Winkelschienen liegenden Langhdélzer verfaulten, und man an solchen
Stellen neue Auflageflichen mittels Querhdlzern herstellte, die unter dem Gleis hindurchgesteckt
wurden, zeigte es sich, daf} die eisernen Schienen fest genug waren, um auch ohne fortlaufende
Unterstiitzung die Last der Wagen zu tragen. So wurde, wiederum durch Zufall, das freitragende,
nur in gewissen Abstinden aufgelagerte eiserne Querschwellengleis erfunden. Als im Jahre 1800
die Plymouthwerke zu Merthyr-Tydvil ihre Bahn nach Aberdare-Junction erdffneten, da ruhten die
verstiarkten Winkelschienen nur noch auf einzelnen untergesetzten Steinwiirfeln.

Bis jetzt waren die Schienen so gestaltet, dall jeder gewohnliche Strallenwagen darauf fahren
konnte, sobald nur sein Radabstand zur Spurweite palite. Die fahrenden Réder iibten jedoch ziemlich
rasch einen zerstorenden Einflufl auf die Currschiene aus. Sie fraen tiefe Rinnen in das Gleis,
so dal immer noch zu hédufige Auswechselungen notwendig wurden. Da erkannte Jessop, dal} die
Dauerhaftigkeit und zugleich die Tragfihigkeit der guBeisernen Schiene sehr verbessert wiirde,
wenn man ihr eine im Querschnitt pilzformige Gestalt gibe. Seine Schiene hatte einen schmalen,
senkrechten Steg und darauf einen stark verbreiterten Kopf. Bei dieser Form konnte die gleiche
Tragfahigkeit mit weniger Eisen erreicht werden. Ein Einschleifen der Rader war hier nicht mehr
moglich.

Um jedoch ein Entgleisen der Wagen auf solchen Schienen zu verhindern, mufiten die Rider
der Fahrzeuge mit vorstehenden Ridndern versehen werden. Es entstand damals der Spurkranz, der
bis heute jedem Eisenbahnfahrzeug eigentiimlich ist. Von nun an ist die Ausgestaltung der fiir
Schienenwege bestimmten Wagen von denen getrennt, die gebaut werden, um auf der Landstral3e zu
fahren. Dies ist fiir die Entwicklung der Eisenbahn-Fahrzeuge, die notwendig einen eigenen Verlauf
nehmen mufte, sehr niitzlich gewesen.

Die Beanspruchung einer solchen Pilzschiene, die freitragend zwischen je zwei festen
Auflagern ruht, ist nach den Gesetzen der Festigkeitslehre am stirksten, wenn sich eine Wagenachse
gerade in der Mitte der freitragenden Schiene befindet. Es war darum bei Verwendung des gegen
Durchbiegung wenig widerstandsfiahigen Gufeisens wiinschenswert, den Schienen eine Form zu
geben, welche die Tragfdhigkeit in der Mitte verstirkte. Dies war am bequemsten dadurch zu
erreichen, dal man die Hohe jeder Schiene von den Enden her nach der Mitte zu wachsen lief3. Auf
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diese Weise entstand die Fischbauchform der gufeisernen Schiene, die lange Zeit sehr weit verbreitet
gewesen ist. Die ersten Lokomotiven sind auf solchen Fischbauchschienen gefahren.

So groB nun schon die Verbesserung des Gleises gegeniiber der urspriinglichen Gestalt
war, so wissen wir doch aus den Lebensgeschichten von Trevithick und Stephenson, mit welchen
Schwierigkeiten sie stidndig infolge der schlechten Beschaffenheit der Geleise zu kdmpfen hatten.
Die Schienen waren sorglos verlegt, so daf} die Lokomotiven auf den Geleisen hiipften wie trabende
Pferde, was denn auch den ersten Maschinen Stephensons in Killingworth den Beinamen ,,iron
horses* verschaffte. Das Scheitern von Trevithicks Versuchen ist unmittelbar auf die geringe
Widerstandsfihigkeit des GuBeisens gegen Biegung und StoBe zuriickzufiihren. Wir wissen, wie
er seine Londoner Versuche aufgab, als die Lokomotive ,,Catch me who can“ wieder einmal
durch Schienenbruch entgleist war. Diese Zerbrechlichkeit der guleisernen Schienen schuf iiberall
Unannehmlichkeiten und Unsicherheit, so daf der Wunsch nach einem besseren Baustoff mit
groBBerer Widerstandsfihigkeit sich regte. Die Verwendung des Schmiedeisens sollte den gewiinschten
Erfolg in vollkommenster Weise bringen.

Das erste Schmiedeisengleis wurde von dem Ingenieur Nixon auf der Wallbottle-Kohlengrube
bei Newcastle ausgelegt. Es bestand aus einfachen quadratischen Stidben von 38 Millimetern Hohe.
In Frankreich benutzte man ldngere Zeit eine noch schmalere, aber sehr hohe rechteckige Schiene
aus Schmiedeisen.

Wie fast stets bei der ersten Einfithrung von technischen Neuerungen, die spéter grofe
Bedeutung gewinnen, blieben auch hier zundchst Riickschlige nicht aus. Viele Bahnen wandten sich
wieder von den schmiedeisernen Schienen ab, weil deren scharfe Kanten in die weichen Krinze der
gufleisernen Rider einschnitten und diese rasch zerstorten. Das Gufleisen behauptete noch lingere
Zeit weiter das Feld. Dies wurde erst anders, als durch eine tief eingreifende Verbesserung des
Herstellungsverfahrens die richtige Form fiir die Schmiedeisenschiene gefunden wurde.

Obgleich das Walzen des Eisens schon recht lange erfunden war, vermochte man doch bis zum
zweiten Jahrzehnt des neunzehnten Jahrhunderts nicht tiber die Herstellung von glatten Stiben durch
dieses Verfahren hinauszukommen. Der Leiter der Bedlington-Eisenwerke in Durham, Berkinshaw,
jedoch wollte die bei gulleisernen Schienen bereits erwiesenen Vorteile der Pilzform auch bei der
schmiedeisernen Schiene verwenden. Nach lang andauernden und &uflerst miihseligen Versuchen
gelang es ihm endlich, Walzschienen in Pilzform herzustellen.

Mit der hierdurch erzielten giinstigen Verteilung des Eisens auf den Querschnitt war zugleich
die Moglichkeit verbunden, das einzelne Schienenstiick ldnger zu machen. Wihrend man bei der

gufleisernen Schiene iiber Lingen von 1 bis hochstens 1'5 Meter nicht hinausgekommen war,

hatten Berkinshaws Walzschienen Lingen von 414 Meter. Hierdurch verringerte sich die Zahl der
Schienenst6Be auBerordentlich, was insbesondere damals bei den recht schlechten Befestigungsarten
sehr vorteilhaft war.

Georg Stephensons Scharfblick lief ihn die Vorziige der langen Walzschiene sofort erkennen,
und er trat lebhaft dafiir ein, die Bahnstrecke von Stockton nach Darlington, die er zu jener
Zeit gerade baute, mit einem solchen Gleis zu versehen. Aber die Liebe zum Althergebrachten
machte es auch damals unmoglich, die Leiter der Bahngesellschaft von der Niitzlichkeit der
neuen Bauform durchgreifend zu iiberzeugen. Die Linie Stockton-Darlington ist deshalb nur zur
Hilfte mit schmiedeisernen Schienen ausgeriistet worden, die andere Hilfte erhielt ein gul3eisernes
Fischbauchgleis.

Diese Sucht der Menschen, beim sogenannten Bewihrten zu beharren, der wir nun schon
recht hiufig in der Geschichte der Eisenbahn begegnet sind, behinderte auch in einer anderen
recht merkwiirdigen Weise das rasche Durchdringen der so sehr viel besseren Walzschiene.
Obgleich Schmiedeisen gegen Durchbiegung sehr viel widerstandsfdhiger ist als Gufeisen, so
daf} die Berkinshaw-Schiene ohne weiteres imstande gewesen wire, die damals noch {iblichen,
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verhéltnismifig geringen Raddriicke zu tragen, meinte man doch, auch ihr die Fischbauchform geben
zu miissen, die fiir einen ganz anderen Baustoff erdacht war. Mit gro3er Miihe ward die glatt aus den
Walzen kommende Schiene ausgebaucht. Diese schwere und teure Arbeit, die ganz tiberfliissig war,
verhinderte das Eindringen der schmiedeisernen Schiene in den Eisenbahnbetrieb lange Zeit.

Als man das Schmiedeisen allgemeiner zu verwenden begann, wurde auch der Versuch
gemacht, Flachschienen auf holzerne Langschwellen zu verlegen, was eigentlich ein Riickgreifen auf
bereits veraltete Formen bedeutete. Die erste grof3ere Eisenbahnstrecke in Deutschland, die Linie von
Leipzig nach Dresden, wurde mit solchen Flachschienen ausgeriistet, die jedoch nicht lange hielten
und bald ersetzt werden muf3ten.

1835 erfand nach den einen Robert Stephenson, nach den andern Georg Stephensons Schiiler
John Locke die doppelkopfige Schiene. Es war dies nichts anderes als eine doppelte Pilzschiene
mit gleichgeformten Verdickungen am Kopf wie am Fuf3. Man versprach sich hiervon den Vorteil,
jede Schiene zweimal benutzen zu kénnen, indem man sie nach Verschleill des einen Kopfs einfach
umdrehte. Bald jedoch zeigte es sich, da} der untere Teil der Schiene an den Auflagestellen rasch
so stark verdriickt wurde, dall beim Wenden eine glatte Fahrbahn nicht mehr erzielt werden konnte.
Auf das Umkehren der Schiene mufite daher von Beginn an verzichtet werden. Dennoch ist die
Doppelkopfschiene in England bis zum heutigen Tag die am meisten verwendete Schienenform
geblieben. Sie hat nur eine Anderung durch Umgestaltung zur sogenannten Bullenkopfschiene
erfahren, indem man den Fahrkopf jetzt sehr viel starker macht als die Verdickung am FuB3.

Die Befestigung der bis dahin gebriduchlichen Schienenformen an den Auflagestellen machte,
wie noch ndher darzulegen sein wird, grole Schwierigkeiten, da stets besondere Einrichtungen
zum Festhalten notwendig waren. Diese Not brachte den Amerikaner Robert Stevens auf den
Gedanken, eine Schienenform zu schaffen, die eine Befestigung ohne zwischengeschaltete Hilfsmittel
ermoglichen sollte. Er erfand die Breitfulschiene, die, wenn auch in etwas abgeédnderter Form, in
Deutschland und den meisten anderen Léindern der Erde noch heute in allgemeinster Anwendung
ist. Zum erstenmal wurde sie bei der Camden-Amboybahn in Amerika verlegt. Stevens verbreiterte
den Fuf} besonders stark an den Auflagestellen, wihrend bei der heutigen Breitfulschiene ein
gleichméBiger Querschnitt iiblich ist.

Der verstirkte Full zusammen mit dem pilzférmig verdickten Kopf hat zugleich der Schiene die
beste Tragform gegeben. Stellt sie doch im Querschnitt nichts anderes dar als einen Doppel-T-Triger,
wie man ihn zur Aufnahme schwerer Lasten iiberall verwendet. Wird ein solcher Triger, der an
seinen Endpunkten unterstiitzt ist, in der Mitte belastet, so tritt eine Beanspruchung auf Durchbiegung
ein. Denkt man sich nun, daf der Tréger dieser Beanspruchung nachgibt, so werden die Fasern an
seinem Kopf etwas zusammengedriickt, wihrend die Fasern am Fuf} gereckt werden. Zwischen der
Stauchung und der Streckung muf} notwendig ein Abschnitt liegen, in dem die Fasern weder gestreckt
noch gestaucht werden, also unbeteiligt bleiben. Diese Erkenntnis hat dazu gefiihrt, das Eisen am
Kopf und Ful} der Trédger in breiten Flanschen anzuhdufen und fiir die Mitte nur einen diinnen
Steg auszubilden. Die Schiene wird, wenn man sich ein Rad in der Mitte eines auf zwei Schwellen
aufruhenden Schienenstiicks denkt, in gleicher Weise beansprucht, und darum ist auch fiir sie die
Triagerform am zweckmiBigsten. Das Walzen dieser BreitfuBschiene machte erst au3erordentliche
Miihe, gelang aber alsbald zur Zufriedenheit.

Im Jahre 1836 fiihrte Vignoles die BreitfuBschiene, freilich mit sehr niedrigem Steg, in England
ein. In Deutschland ist sie bei dem spiteren Ausbau der Strecke Leipzig-Dresden zum erstenmal
verlegt worden, und seit der Technikerversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen
im Jahre 1850 ist sie bei uns die allgemein gebrduchliche Schienenform.

Eine andere eigenartige Schienenart wurde, gleichfalls in Amerika, von Strickland erfunden. Es
war die hohle, sogenannte Briickschiene, die in den verschiedensten Querschnittformen gleichfalls
weite Verbreitung gefunden hat. Auch in Deutschland ist sie hdufig angewendet worden und wohl
auch heute noch hier und da zu finden.
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Barlow entwickelte spiter aus der Briickschiene die Sattelschiene, welche die Ausgangsform
fiir die Schwellenschienen wurde. Es ist dies eine Schienengattung, die ohne Schwellen in die
Bettung verlegt werden kann, weil ihre Form ihr gestattet, die Aufgabe der Schwellen, ndmlich die
Ubertragung der auftretenden Krifte auf die Bettung, selbst zu iibernehmen. Eine andere Form der
Schwellenschiene ist die 1854 von Adams erdachte Trigerschiene.

In den sechziger Jahren des vorigen Jahrhunderts war schlieBlich die Anzahl der iiblichen
Schienenformen verwirrend grofl geworden. Jeder wihlte nach Gutdiinken die Gattung aus, welche
ihm palite, ohne sich recht dariiber klar zu werden, welche Vorteile er dadurch erringen konnte.
SchlieBlich aber setzten sich die Doppelkopf- und die Breitfulschiene so weit durch, daf3 sie heute
auf der ganzen Erde fast alleinherrschend sind.

Nicht weniger wichtig als die Schiene ist fiir die Standfestigkeit und Dauerhaftigkeit
eines Gleises die Form und Art der Unterlage, auf der die Schienen ruhen. Die Schwellen,
wie die FEinzelteile dieser Unterlage genannt werden, haben gleichfalls recht verschiedenartige
Entwicklungsabschnitte durchgemacht.

Die Schwelle war, wenn man es recht betrachtet, frither vorhanden als das Gleis, denn bei den
ersten Spurbahnen fuhren die Wagenrider, wie wir gesehen haben, auf Langschwellen. Daraus folgte,
daB auch die ersten richtigen Schienen, die nur zur Erhdhung der Dauerhaftigkeit iiber die Holzspur
gelegt wurden, auf Langschwellen ruhten. Die Schienen hatten so eine fortlaufende, ununterbrochene
Unterlage, wie sie an nicht allzu wenigen Stellen noch heute iiblich ist.

Den schirfsten Gegensatz zu den Langschwellen bilden die Einzelunterlagen aus Stein oder
aus Holz. Auf Steinwiirfeln ruhten die Schienen der Bahn Manchester-Liverpool und ebenso der
Eisenpfad der ersten deutschen Eisenbahn von Niirnberg nach Fiirth. Auch Holz ist einst in Form
von eingerammten Pfihlen als Einzelunterlage verwendet worden, so z. B. bei der Bahn von Camden
nach Amboy in Amerika.

Doch beide Arten der Unterlage fiir die Schienen zeigten groe Mingel. Die einzelnen
Steinwiirfel oder Holzpfihle verdnderten allzu leicht ihre Lage gegeneinander, so dall die Spur
nicht genau innegehalten wurde. Bei den Langschwellen zeigten sich bald grofle Schwierigkeiten
bei der Entwisserung des Bettungsstiicks, das zwischen den Schwellen lag. Notwendigerweise
mulf} ja die Bahnbettung moglichst trocken gehalten werden, weshalb sie, wie wir spiter bei der
Darstellung des neuzeitlichen Oberbaus horen werden, aus besonderen Stoffen hergestellt wird.
Da die zusammenhingenden Langschwellen das auf die Bettung fallende Oberflachenwasser am
seitlichen FortflieBen behindern, so bleibt der Boden zwischen ihnen sehr lange feucht, und rasches
Verfaulen des Holzes ist die Folge. Wir haben ja schon gehort, dal3 man wegen dieses Anfaulens
der Langschwellen durch Zufall auf den Querschwellenbau gekommen ist, der heute am weitesten
verbreitet ist. Seit dem Jahre 1876 ist diese Bauform fiir die deutschen Bahnen als die beste erkannt
und festgesetzt.

Die Holzquerschwellen hatten frither wechselnde Querschnittformen. So waren die halbrunde,
die dreieckige und die trapezformige Schwelle im Gebrauch. Heute wird ziemlich iiberall die
rechteckige Form bevorzugt.

Als die Bahnen sich immer weiter ausbreiteten, kam der Augenblick, in dem man mit Schrecken
tiberdachte, ob nicht der auB3erordentlich starke Verbrauch von Holz, den die immer weitergehende
Vermehrung der Schwellen erforderte, allméhlich alle Wilder auf der Erde aufzehren wiirde. Nach
Haarmann heif3t es in einer Besprechung dieser volkswirtschaftlichen Frage vom Jahre 1876:

,Den wundesten Punkt bildet der immer riesiger werdende Bedarf an Eisenbahnschwellen.
Hier kann man mit Recht fragen: ,Wo will das hinaus?* Auf der ganzen Erde wichst nur ein
Bruchteil von dem Eichenholz hinzu, das alljdhrlich unter unsere Schienen gebettet wird, um dort
trotz aller Préparierung in wenigen Jahrzehnten zu verfaulen. Es ist nur zu gewil3, dafl die zweite,
hochstens die dritte Generation, von uns an gerechnet, vor der Unmoglichkeit stehen wird, Bahnen
mit Eichenschwellen zu bauen, und wenn man sie mit Gold aufwiegen wollte! Auch die Schwellen
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aus anderen Holzarten werden bei ihrer viel kiirzeren Dauer immer teurer und seltener werden und
zuletzt nicht mehr zu beschaffen sein.“

Diese schwarzseherische Voraussage ist nicht in Erfiillung gegangen, da der in der Tat sehr
starke Holzbedarf der Eisenbahnen ziemlich in allen Lindern durch sorgsame Forstwirtschaft wieder
ausgeglichen wird. Dennoch blieb der Wunsch rege, Schwellen aus einem anderen Stoff benutzen
zu konnen, und auch hierzu bot sich als selbstverstidndlich das Eisen an. Die Befiirchtung, die man
im Anfang hegte, dal man auf Geleisen mit Eisenschwellen hirter fahren wiirde als auf solchen mit
holzernen Querschwellen und daf3 der Rost die eisernen Unterlagen zu schnell zerstoren wiirde, haben
sich als grundlos erwiesen.

GuBeiserne Schwellen freilich bewihrten sich wegen ihrer leichten Zerbrechlichkeit
ebensowenig wie das gufBeiserne Gleis, und auch mit den ersten Formen der aus Schmiedeisen
gewalzten Schwellen erhielt man nicht sogleich gute Ergebnisse. Man dachte zuerst, daf} es geniige,
den Schwellen die Form der (Doppel-T-)Triger zu geben. Das war jedoch verfehlt, da die
Hauptaufgabe der Schwelle nicht ist, die Schienen zu tragen, sondern vor allem, die Beanspruchung
der Fahrbahn durch die Fahrzeuge moglichst vollstiandig auf die Bettung zu iibertragen und sie dort zu
verteilen. Diese Aufgabe erfiillte schon bis zu einem gewissen Grade die schmiedeiserne Schwelle von
Le Crenier aus dem Jahre 1858, aber ihre Wandstédrke war noch zu gering. Die beabsichtigte Wirkung
trat erst vollstindig ein, als man kréftige Schwellen walzte und sie mit Endverschliissen versah, so daf3
ein bedeutender Teil der Bettung vollkommen von der trogférmigen Schwelle umschlossen wurde.
Heute besteht die Eisenschwelle vollberechtigt neben der Holzschwelle; beide haben Vorteile und
Nachteile, aber keine der beiden Schwellenarten vermag die andere ganz zu verdridngen.

Die Befestigung der Schienen auf den Schwellen fand zu Beginn nur an den Enden der
kurzen Schienenstiicke statt. Erst als die schmiedeisernen Schienen die Herstellung grof3erer Langen
gestatteten, wurden auch dazwischenliegende Verbindungen mit den Schwellen hergestellt.

Zur Festhaltung der englischen Doppelkopfschiene war und ist noch heute das Aufschrauben
eines besonderen Schienenstuhls notwendig, in dem die Schiene durch sehr kriftiges Eintreiben eines
holzernen Keils gehalten wird. Die BreitfuBBschiene wurde zunéchst durch einfaches Eintreiben von
Hakennégeln in die Schwelle festgehalten. Da jedoch die Négel sich leicht lockerten, so gab man
ihnen einen widerhakenidhnlichen Ansatz, der beim Eintreiben des Nagels sich einen besonderen Weg
in die Schwelle bahnte und so das Lockerwerden und Herausfallen des Nagels hinderte. Eine weit
innigere Verbindung stellte dann die heute noch in gleicher Weise gebriduchliche Schienenschraube
mit groBem Kopf her.

Beim Befahren durch die Lokomotiven und Wagen werden die Schienen, besonders in den
Kriimmungen, auch durch seitliche Krifte beansprucht, die sie nach auBen umzukanten versuchen.
Man ist dem schon friihzeitig dadurch entgegengetreten, da3 man die Schienen iiber jeder Schwelle
mittels eiserner Stangen verband, die durch Locher in den Stegen gingen und dort verschraubt waren.
Auch besondere Haltenasen, die von auflen den Schienenkopf festhielten, wurden angewendet. Es
stellte sich jedoch schlieBlich heraus, daf das beste Mittel zur Abwendung des Umkantens die
Einschaltung von Unterlagsscheiben zwischen Schienenfufl und Schwelle sei.

Durch das stindige senkrechte Hin- und Herschwingen der Schienen unter dem rasch
auftretenden und wieder verschwindenden Druck der Rider fraBlen sich die Schienenfiie bald
in die weichen Schwellen ein. Die Unterlagsplatte vergroBert nun die Auflagefliche zwischen
Schiene und Schwelle sehr bedeutend, so dal das Einfressen geringer wird. Zugleich gestattet die
Unterlagsplatte die Anbringung einer groBeren Anzahl von Schrauben und Négeln. Dadurch, daf3
man die Auflagefldache der Unterlagsplatte auf der Schienenseite nicht wagerecht macht, sondern sie
nach auBlen hin schrig ansteigen 148t, bewirkt man zugleich eine nach innen geneigte Schriglage der
Schienen. Diese ist vorteilhaft, weil hierdurch die stets etwas kegelformig abgedrehten Radkrinze,
wenn sie seitlich auflaufen, immer wieder in die giinstige Mittellage zuriickgedringt werden. Da der
Schienenkopf in dieser Stellung nach auflen zu immer etwas hoher liegt als innen, so muf jedes Rad
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bei dem Versuch des seitlichen Auflaufens nach oben klettern, und die Schwerkraft zieht es dann
sofort wieder zuriick. Auch diese Schriglegung der Schienen ist heute wohl auf der ganzen Erde
iiblich. Niheres iiber die Unterlagsplatten ist in Abschnitt 13 zu finden.

Dem Eisenbahnbau ist es im Lauf der Jahrzehnte gelungen, unerhorte Schwierigkeiten zu
tiberwinden. Die viele tausend Kilogramm schweren Fahrzeuge rollen iiber unergriindliche Moore
hinweg, sie fliegen auf Briicken iiber grauenhafte Abgriinde und haben sich einen Weg durch die
michtigsten Gebirgsstocke gebahnt. Die Wiiste und das Meer sind iiberwunden worden, aber ein
Hindernis, das ganz bescheiden aussieht, hat bis zum heutigen Tag allen Bemiihungen widerstanden,
mit denen man versuchte, es unschidlich zu machen.

Wenn man noch jetzt auf der Eisenbahn durch ein lebhaftes Gerdusch der fahrenden Ziige
und hier und da unter Erschiitterungen leidet, so sind daran weder der Unterbau noch der Oberbau
schuld, nicht die Schwellen und nicht die Schienen an sich verursachen diese Unannehmlichkeit,
sondern ein Bauteil, im einzelnen von geringer Gréfe aber durch seine Vielfiltigkeit von grof3ter
Bedeutung, ist der Unheilstifter. Wie ein Bazillus haust er im Bahnkorper und hat sich bis jetzt allen
Austreibungsversuchen zu entziehen vermocht.

Die Schiene 148t sich auch auf der Walze nicht als endloses Band herstellen, und wenn
dies moglich wire, so miiite man sie trotzdem in verhiltnismifBig kurzen Stiicken anfertigen, da
jedes Gleis stark wechselnden Wiarmegraden ausgesetzt ist. Hierbei veridndert das Eisen fortwdhrend
seine Lédnge, indem es sich bei Kilte zusammenzieht und bei Erwdarmung wieder ausdehnt. Es ist
notwendig, in gewissen, nicht allzu langen Abstéinden in die Geleise Liicken einzuschalten, die einen
Ausgleich dieser Lingenverdnderungen gestatten. Der Schienenstof ist also eine Notwendigkeit und
wird es immer bleiben, solange Schienen ohne vollstindige Einbettung daliegen.

Wihrend die Réder iiber die Riicken der Schienen glatt hinweglaufen, erhalten sie jedesmal
einen schweren Schlag, wenn sie am Stof3 von einem Schienenstiick auf das andere iibergehen. Es ist
wohl gelungen, hier einige Verbesserungen gegen die Anfangszeit zu schaffen, aber im Grund wirkt
der StoB3, wenn man die gesteigerte Geschwindigkeit in Betracht zieht, heute gerade noch so schidlich
wie zu der Zeit, als Stephenson seine Strecken baute.

Uber die Vorginge, die sich am neuzeitlichen SchienenstoB vollziehen, wird gleichfalls in
Abschnitt 13 Niheres mitgeteilt werden. Hier haben wir nur von der Entwicklung des Schienenstof3es
bis in die Nihe seiner heutigen Form zu sprechen.

Die Reynoldsschen GufBbarren wurden mit je drei Négeln auf die Lingsbohlen genagelt.
Eine besondere Beriicksichtigung des Stofles fand nicht statt. Jessops Pilzschienen hatten an den
Enden Verbreiterungen zur Aufnahme der Befestigungsnégel. Eine Verbindung der Schienenstiicke
untereinander wurde auch hier nicht vorgenommen.

Um 1820 trifft man die ersten StoBstiihle an. Sie waren notwendig geworden, weil die
Jessopschen Verbreiterungen sehr leicht abbrachen. Es schien darum besser, das Befestigungsmittel
von der Schiene selbst zu trennen. Man hielt die Schienen im Stuhl dadurch fest, dal durch jedes der
beiden Schienenenden ein Bolzen gesteckt wurde.

Es stellte sich bald heraus, dal} diese Befestigungsart sehr schiddlich auf die Fahrzeuge einwirkte,
welche iiber die Schienen rollten. Jedesmal wenn ein Rad von einem Schienenstiick auf das andere
tiberging, erhielt es einen schweren Stof. Zusammen mit William Losh erfand Georg Stephenson
1816 den ersten Uberblattungssto. Hierbei stieBen nun die Schienen nicht mehr stumpf zusammen,
sondern die Enden waren in Z-Form ineinandergefiigt und im Stuhl durch einen gemeinschaftlichen
Bolzen befestigt. Hierdurch sollte ein gleichmiBigeres Sinken der beiden Schienenenden unter dem
Raddruck herbeigefiihrt werden, was in der Tat auch bis zu einem gewissen Grad gelang. Fiir die Bahn
Stockton-Darlington sind die Schienen, auch die aus Schmiedeisen, mit diesem Stof} verlegt worden.

Alle bis jetzt erwdhnten Schienenendbefestigungen sind feste Sté8e. Durch ihre unmittelbare
Auflagerung auf den Schwellen wirken sie hart und unnachgiebig auf die Rader, hammerartig auf
die Schwellen. Es war darum eine sehr bedeutende Verbesserung, als Bridges Adams im Jahre
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1847 auf die Vorziige des schwebenden StoB3es aufmerksam machte, der seitdem iiberall eingefiihrt
worden ist. Der schwebende Stof3 liegt zwischen den Schwellen. Die Schienenenden sind durch
Laschen miteinander verbunden. Adams legte diese noch ohne besondere Befestigung in die Stiihle
ein. Aber schon 1850 verwendete Ashkroft Laschen, die durch je zwei Schraubenbolzen an den
zusammenstoBenden Schienenstiicken befestigt waren. Insbesondere nachdem die Schienen eine
solche Form erhalten hatten, dafl die Lasche als feste Stiitze zwischen den scharf unterschnittenen
Kopf und Fufl geklemmt werden konnte, biirgerte sich dieser verlaschte Schienenstof iiberall ein,
und er ist auch als die Grundform fiir die Bauart unseres heutigen Schienensto3es anzusehen.

Wichtig ist noch die Lage der Stofle in den Schienen eines Gleises zueinander. Man kann die
Stole winkelrecht einander gegeniiberlegen, oder man kann sie gegeneinander versetzen. Im ersten
Fall spricht man vom Gleichsto, die zweite Anordnung nennt man Wechselstol3.

Beim Wechselsto3 schlagen die beiden Réder einer Achse nicht zu gleicher Zeit gegen die
Schienenkdpfe; aber dieser Vorzug ist doch sehr rasch als gering erkannt worden gegeniiber dem
Nachteil, daB fiir das Gefiihl der Fahrgéste in den Wagen die Zahl der St68e sich verdoppelt. So hat der
Wechselstol3 auf der geraden Strecke nur wenig Anwendung gefunden. In Deutschland ist er niemals
tiblich gewesen. In Kriimmungen hat man ihn friiher 6fter eingebaut, da bei solcher Schienenlage der
vollkommene Gleichstol3 nicht ohne weiteres zu erzielen ist. Im Bogen ist ja die duflere Schiene linger
als die innere. Heute ist bei uns auch im gekriimmten Gleis der GleichstoB iiberall vorgeschrieben,
die Unterschiede in den Schienenlingen werden vor jedem Stof3 durch Ausgleichschienen behoben.

Die feste Fiihrung der Fahrzeuge auf den Spurbahnen macht es notwendig, besondere
Einrichtungen vorzusehen, damit man die Ziige von einem Gleis auf das andere iiberfiihren kann.
Wir nennen diese Einrichtungen Weichen.

Eine der éltesten Weichen-Bauarten wird noch heute auf der Apostelgrube Brad in
Siebenbiirgen verwendet. Eine solche Weiche ist in der ausgezeichneten Schienensammlung
des Koniglichen Verkehrs- und Baumuseums in Berlin ausgestellt. Diese Sammlung, die ein
unvergleichliches lebendiges Bild von der Entwicklung des Gleises gibt, ist dem Museum von
dem verstorbenen Generaldirektor des Georg-Marien-Bergwerks- und Hiittenvereins in Osnabriick,
Haarmann, gestiftet worden, der sie mit aulerordentlichem Fleif3 allméhlich zusammengebracht hat.
Haarmann ist auch der Verfasser des grolen Werks ,,Das Eisenbahngeleise®, einer umfassenden
geschichtlichen Darstellung des Gegenstands, dessen Darlegungen hier groftenteils gefolgt wurde.

Die Brader Weiche hat nur ein einziges bewegliches Stiick, in dem die beiden wichtigsten
Teile der Weiche, die Zunge und das Herzstiick, zusammengefal3t sind. Die Weichenzunge hat die
Aufgabe, das Rad des liber sie rollenden Fahrzeugs auf die Abzweigung hiniiberzudriicken, indem
sie den Spurkranz zur Seite zwingt. Das Herzstiick ist diejenige Stelle des Gleises, in der die dem
abzweigenden Strang niher liegende Schiene des geraden Strangs von der dariiber laufenden des
abzweigenden Strangs geschnitten wird. An diesem Punkt mufl notwendigerweise eine Unterbrechung
des Gleises stattfinden, damit die Spurkrinze der Réder hindurchlaufen knnen. Die Brader Weiche,
die fiir ein Gleis von nur 40 Zentimetern Spurweite bestimmt ist und eine sehr scharfe Kriimmung hat,
ist so kurz, dal} der Drehpunkt der Weichenzunge zugleich das Herzstiick bildet, was im eigentlichen
Eisenbahngleis niemals vorkommt. Die Zunge ist nichts weiter als ein Holzkniippel, der mit dem Fuf3
verschoben werden kann.

Schon bei den Weichen, die von Stephenson auf der Bahnstrecke Stockton-Darlington
angewendet wurden, finden wir eine Ausgestaltung, die sich den heute iiblichen Bauarten sehr stark
ndhert. Zungenteil und Herzstiick sind selbstverstindlich getrennt, da auf Lokomotivbahnen ganz
scharfe Knicke niemals angewendet werden konnten, und es findet sich bereits eine Zunge an jeder
der beiden Schienen, was unserer heutigen Zweizungenweiche entspricht.

Bei manchen der ersten Eisenbahnen, z. B. auch bei der im Jahre 1835 eroffneten Linie Briissel-
Mecheln war die sogenannte Schleppweiche im Gebrauch. Ihre Bauart, die auf zu erkennen ist, erlaubt
eine sehr einfache Ausgestaltung. Sie hat jedoch den schweren Nachteil, dal} jedes Fahrzeug, welches
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aus dem Strang kommt, fiir den die Weiche nicht gestellt ist, notwendig entgleisen mufl. Wegen dieser
Gefahr, die sie bieten, ist die Anwendung von Schleppweichen bei uns jetzt verboten.

Eine iltere Bauart, die wir heute gleichfalls nicht mehr kennen, ist die Radlenkerweiche. Bei
dieser waren zwei miteinander verbundene Zwangsschienenstiicke innerhalb des Gleises beweglich.
Das heranrollende Rad lief, je nach der Stellung der Weiche, gegen die Seitenfliche der einen
oder der anderen Zwangsschiene und wurde so entweder auf das gerade oder auf das abzweigende
Gleis hiniibergedriickt — ein Vorgang, den man sich bei unseren heutigen Schnellziigen nicht ohne
Beingstigung vorstellen kann.

Dasjenige Bahnmaf, welches den grofiten Einfluf auf die Gestaltung der feststehenden und
beweglichen Eisenbahnbauten ausiibt, ist die Spurweite, das heiflit der Abstand der Schienen eines
Gleises, gemessen von Innenkante zu Innenkante des Kopfs. Von ihr sind die Ausmaf3e des Unterbaus
und die zuldssigen Kriimmungen ebenso abhingig, wie die Breiten der Wagen und Lokomotiven. Um
so eigenartiger ist es, daB die heute vorherrschende sogenannte Regelspur ohne rechte Uberlegung
mehr zufillig entstanden ist. Man kann dem blinden Schicksal, das hier obwaltete, kein Loblied
singen. Wenn es denkbar wire, die Spurweite der Bahnen heute noch zu dndern, so wiirde man
zum mindesten fiir die Hauptbahnen einen breiteren Schienenabstand wihlen. Insbesondere die
Lokomotivbauer werden durch den geringen Raum, der ihnen in der Breite zur Verfiigung steht,
fortwihrend in ihren Entwiirfen behindert. Es fillt ihnen immer schwerer, neue Bauteile auf der
Lokomotive unterzubringen.

Nachdem im achtzehnten Jahrhundert bei den mit Pferden betriebenen Kohlenbahnen
Spurweiten von einem halben Meter und weniger iiblich gewesen, wurde fiir die im Jahre 1800
eroffnete Merthyr-Tydvil-Bahn in England eine Spur von 5 Fufl = 1,524 Meter gewihlt; dieses
MaB bedeutet hier den Abstand der Innenflichen, der an den Currschen Winkelschienen auflen
angeordneten Spurriander. Es wurde mit Riicksicht auf die Radabstinde der in Nordengland damals
gebriuchlichen StraBBenfuhrwerke gewihlt, denen die Moglichkeit gegeben werden sollte, die Bahn zu
benutzen. Der Betrieb auf der Strecke mit dieser Spur muf3 sich wohl als recht giinstig erwiesen haben,
denn der gleiche Schienenabstand wurde beibehalten, als durch die Einfiihrung der Jessopschen
Pilzschiene Wagen mit Spurkranzridern notwendig wurden, so daf} ein Befahren der Geleise durch
StraBBenfuhrwerk nicht mehr moglich war. Stephenson wendete bei seinen ersten mit Lokomotiven
befahrenen Bahnen die gleiche Spurweite an, deren Mal3, das jetzt nicht mehr zwischen auflen
angeordneten Spurriandern, sondern zwischen Schieneninnenkanten anzulegen ist, 4 Full 6 Zoll =
1,372 Meter betrug. Als der Meister sich dann aber spiter beim Bau seiner Lokomotiven in der Fabrik
zu Newcastle in dem Raum zur Unterbringung der Dampfzylinder sehr beengt sah, erweiterte er, nach
Haarmann, die Spur der von ihm zu erbauenden Bahnen, so auch bereits bei der Strecke Stockton-

Darlington, um 2% Zoll. Auf diese Weise entstand die heutige Regelspur von 4 Fuf3 8Y Zoll =
1,435 Meter. Ihre Ausbreitung von England iiber viele andere Linder, zu denen auch Deutschland
gehorte, geschah dadurch, daf in der Anfangszeit des Eisenbahnbaus fast simtliche Lokomotiven aus
Newcastle bezogen wurden.

Ganz ohne Kampf aber konnte sich die Regelspur doch nicht durchsetzen. Der beriihmte
Erbauer des ersten Tunnels unter der Themse, Isambart Kingdom Brunel, befiirwortete im Jahre
1833 bei der Erbauung der Groflen Westbahn dringend eine grolere Spurweite, weil er hoffte, daf3
man auf dem breiteren Gleis mit den hierauf moglichen gerdumigeren Lokomotivkesseln eine hohere
Geschwindigkeit wiirde erreichen kdnnen. Stephenson sprach sich in einem Gutachten dagegen aus.
Dennoch wurde die Grofle Westbahn mit einer Spur von 7 Full = 2,135 Meter angelegt.

Diesem Beispiel folgten drei andere Bahnen in England und Irland. Und bald griff das bose
Beispiel so weit um sich, daB3, nach Launhardt, schlieBlich in GroBbritannien 70 verschiedene
Spurweiten vorhanden waren. Die Abmessungen bewegten sich zwischen der 59 Zentimeter breiten
Spur der Bahn von Festiniog nach Port Madoc und der Spur von 2,135 Meter auf der Groflen
Westbahn. Es wurde schlieflich notwendig, dem immer fiihlbarer werdenden Ubel durch die
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Gesetzgebung ein Ende zu machen. Der Spur-Ausschull des Parlaments setzte fest, da in England
und Schottland keine Bahn mehr mit einer anderen als der Regelspur gebaut werden diirfe. Jede
Gesellschaft, die eine andere Spurweite anwende, habe eine Strafe von 125 Mark fiir jedes Kilometer
und fiir jeden Tag ihres Bestehens zu bezahlen. Ja, der Staat erhielt das Recht, solche Eisenbahnen
einfach beseitigen zu lassen. Fiir die Insel Irland wurde die Spur von 1,6 Meter vorgeschrieben, wie
sie dort noch heute besteht.

Seltsamerweise durfte aber die Grole Westbahn ihre breitere Spur noch beibehalten. Sie
sah sich zwar schliellich genétigt, eine dritte Schiene zur Ermoglichung des Durchgangsverkehrs
einzulegen, beseitigte jedoch die letzte Breitspurstrecke erst im Jahre 1892.

In Amerika versuchte man gleichfalls hier und da die Breitspur. Sie hatte dort jedoch keinen
groBen Erfolg. Uberall wurde der breitere Schienenabstand bald wieder zur Regelspur umgebaut.
Im Jahre 1871 brachte eine kanadische Bahn das echt amerikanische Kunststiick fertig, ihre 547
Kilometer lange Strecke durch ein Arbeiterheer von 2720 Mann an einem einzigen Tag umzulegen.

Deutschland blieb von dem Kampf der Spurweiten gliicklicherweise fast vollig verschont. Die
badischen Bahnen, die Anfang der dreifiger Jahre ein Spurmal} von 1,8 Meter hatten, fiigten sich
bald dem iiblichen ein.

Breitspur haben heute in Europa nur die Bahnen in Ruflland (1,524 Meter) und in Spanien und
Portugal (1,676 Meter).

Bei der Entwicklung des Eisenbahngleises ist von den Ingenieuren kiihne und rasche Arbeit
geleistet worden. Mit Fleill und Ausdauer wurde immer von neuem versucht, die vorhandenen Fehler
zu beseitigen, jeder neue Gedanke ward erprobt und, wenn er irgend brauchbar war, ausgestaltet.
Trotz alledem ist die eigentiimliche Tatsache zu beobachten, dall der an sich so einfache technische
Gegenstand, den das Eisenbahngleis darstellt, noch heute, nach mehr als neun Jahrzehnten der
Entwicklung, von der Vollkommenheit sehr weit entfernt ist. Eigentlich probt und bastelt man an den
verschiedenen Bauarten heute noch geradeso herum wie zu Stephensons Lebzeiten.

Das Gleis ist ja eigentlich nichts anderes als eine Briicke mit sehr engen Jochen. Wihrend
aber bei den grof3en, weit gespannten Briicken iiber Fliisse oder Téler vollkommen zufriedenstellende
Festigkeitsergebnisse erreicht sind, ist das bei der Gleisbriicke nicht der Fall. Der Grund liegt
darin, dal die Krifte, durch welche die Briickenpfeiler beansprucht werden, der Berechnung
verhdltnisméBig leicht zugénglich sind. Das Gleis aber liegt nicht fest auf seiner Unterlage, sondern
in nachgiebiger Bettung; die Joche erhalten an den Schienenstof3en fortwidhrend furchtbare Schlige,
deren Kraft man nicht kennt, so daf} hier immer wieder nur die nackte Erfahrung maligeblich ist.
Die Hoffnung, zu einer endgiiltigen Form des Eisenbahngleises zu gelangen, ist auch heute noch sehr
gering. Das hat aber nicht den ungeheuren Fortschritt gehindert, den das Stellen der Fahrzeuge auf
die eiserne Bahn der Menschheit gebracht hat.
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6. Eisenbahnfriihling in Deutschland

Unser Vaterland war in seiner Gestaltung nach den Freiheitskriegen nicht dazu geeignet, eine
so neue und groBartige Einrichtung, wie Stephenson sie geschaffen hatte, rasch aufzunehmen und bei
sich zu entwickeln. Ein GroB3gewerbe gab es damals in deutschen Landen iiberhaupt noch nicht; der
Ackerbau war vorherrschend.

Niemals hatte die Kleinstaaterei in {ippigerer Bliite gestanden. Jedes der kleinen und kleinsten
Landchen schloB sich gegen das andere ab, wollte sich grof3tun, wollte ein Mittelpunkt sein. Gegen
alle Vernunft und selbst gegen den eigenen Nutzen wurde in jedem Léndle ein Verkehrsschwerpunkt
hochgeziichtet, der eigentlich gar keiner war, und durch diese kiinstliche Stauung konnte ein
natiirliches FlieBen der Verkehrsgegenstinde tiberhaupt nicht eintreten.

Zu dieser Miligestalt des wirtschaftlichen Lebens gesellten sich die kiimmerlichen politischen
Zustinde. Es war die Zeit des schirfsten Riickschritts in Deutschland. Der Geist Metternichs und
der Heiligen Allianz erdriickte jede freiheitliche Regung. Die Regierungen waren dngstlich darum
besorgt, das Selbstherrschertum gegen das immer dringendere Begehren des Volks nach Mitwirkung
bei der Lenkung des Staats zu schiitzen, und sie wandten sich voller Scheu von jeder frischen
Neuerung ab, weil der damals herrschende Geist nur in dumpfen Stuben zu gedeihen vermochte.

Der Eisenbahngedanke aber bedarf, um sich entwickeln zu konnen, eines weiten
Wirkungsfelds, einer groBen, geschlossenen Wirtschaftsgemeinschaft und zukunftsfreudiger Seelen.
So ist es denn kein Wunder, daf} die Anlage der ersten Schienenwege in Deutschland ohne rechten
Plan erfolgte und daB die einzelnen Glieder vorerst gar keinen Zusammenhang miteinander hatten.
Ganz lie} sich trotz der redlichen Bemiihungen aller riickschrittlich Gesinnten die grof3e neue
Erfindung nicht fernhalten. Denn auch in dem damaligen Deutschland lebten Méinner, die im
Innersten ihres Herzens fiihlten, da durch die Einfiihrung des neuen Verkehrsmittels eine grof3e,
vaterlindische Aufgabe zu 16sen war.

Zwei Gestalten insbesondere sind es, die aus der damaligen Zeit bis heute hiniiberleuchten:
Friedrich Harkort und Friedrich List. Sie sind die Begriinder der deutschen Eisenbahnen.

Mit tiefer Achtung, ja ehrfurchtsvoll werden die Namen der beiden Ménner heute bei uns
ausgesprochen. Aber zu der Zeit, als sie gegen unerhorte Widerwirtigkeiten und riicksichtsloseste
Angriffe wirkten, ward ihnen nur wenig Vertrauen entgegengebracht. Beider Lebensschicksale sind
erschiitternd. Der eine, Harkort, sah wohl, als er in hohem Alter starb, Deutschland schon von
Eisenbahnlinien erfiillt, aber keine einzige der Strecken ist schlieflich durch seine unmittelbare
Einwirkung entstanden. List gar schied als ein Verkannter, Verdammter durch eigene EntschlieBung
aus dem Leben. Der endlich hervorbrechende volle Strom des deutschen Eisenbahnverkehrs ging
iber die beiden Ménner hinweg, deren Lebensarbeit es gewesen war, die hindernden Felsblocke aus
seinem Bett hinwegzurdumen.

Im Ero6ffnungsjahr der Stockton-Darlington-Bahn, im Mirz 1825, erschien in der westfilischen
Zeitung ,,Hermann“ ein Aufsatz, der zum erstenmal die deutsche Offentlichkeit auf die Bedeutung der
Eisenbahnen aufmerksam machte. Sein Verfasser war Friedrich Harkort. Der Aufsatz hatte folgenden
Wortlaut:

Eisenbahnen (Railroads)

,Durch die rasche und wohlfeile Fortschaffung der Giiter wird der Wohlstand eines Landes
bedeutend vermehrt, welches Kanéle, schiffbare Strome und gute Landstra3en hinlidnglich bewihren.
,Der Staat sollte aus diesem Grunde die Weggelder nicht als eine Finanzquelle betrachten,
sondern nur die Kosten einer vorziiglichen Unterhaltung erheben.
,Grofere Vortheile wie die bisherigen Mittel scheinen Eisenbahnen zu bieten.
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,»In England sind bereits zu diesem Behuf {iber 150 Millionen Preul3. Thaler gezeichnet: ein
Beweis, daf} die Unternehmungen die 6ffentliche Meinung in einem hohen Grade fiir sich haben.

»Auch in Deutschland fingt man an, {iber dergleichen Dinge wenigstens zu reden, und folgende
Bemerkungen liefern vielleicht einige Beitrdge dazu.

»Meine Absicht ist nicht, in die Einzelheiten der Sache einzudringen; vorlidufig geniigen wohl
einige allgemeine Umrisse.

,Die westliche Eisenbahn von London nach Falmouth wird eine Lange von 400 engl. Meilen
erhalten.

»Von Manchester nach Liverpool ist eine neue Eisenbahn von 32 engl. Meilen in Vorschlag
gebracht, obgleich eine Wasserverbindung vorhanden.

,» Versuche, welche deshalb in Killingworth angestellt wurden, ergaben, daf} eine Maschine von
8 Pferde Kraft ein Gewicht von 48 Tonnen mit einer Geschwindigkeit von 7 Meilen pro Stunde auf
einer Ebene bewegte.

,Denken wir uns nun eine solche Flidche von Elberfeld nach Diisseldorf, so wiirden 1000

Zentner in 2" Stunden von einem Orte zum andern geschafft werden, mit einem Kohlenaufwande
von 5 Scheffel fiir die Reise.

,,Bine Maschine von 8 Pferde Kraft wiirde innerhalb 3 Stunden 1000 Scheffel Kohlen von
Steele nach dem Rheine schaffen, das heifit die Ruhrschiffahrts-Cassa vollig aufs Trockene setzen.

,Die saimmtlichen Ruhr-Zechen erhielten durch eine Eisenbahn den unschitzbaren Vortheil
eines raschen, regelmifBigen Absatzes unter grolen Frachtersparungen.

»Innerhalb 10 Stunden konnten 100 °Centner von Duisburg nach Arnheim geschafft werden;
die Beurtschiffer liegen allein 8 Tage in Ladung.

,Man macht vielleicht den Einwand, dal nur selten eine Ebene sich ausmitteln l48t.
Dagegen erwidere ich, daB3 zwar nach Verhiltnif3 des Steigens mehr Kraft erforderlich ist oder die
Geschwindigkeit abnimmt, die Riickfahrt indessen um so viel rascher von Statten geht und die mittlere
Geschwindigkeit bleibt.

»Die grofite Neigung des Weges zu Killingworth war 1 Ful3 in 840 und das hochste Steigen
1 in 327.

»,Die Eisenbahnen werden manche Revolutionen in der Handelswelt hervorbringen. Man
verbinde Elberfeld, K6ln und Duisburg mit Bremen oder Emden, und Holland’s Z6lle sind nicht mehr!

,»Die Rheinisch-Westindische Compagnie darf Elberfeld als einen Hafen betrachten, sobald der
Centner fiir 10 Silbergroschen binnen 2 Tagen an Bord des Seeschiffes in Bremen zu legen ist.

»Zu diesem Preise ist es fiir die Hollinder unmdoglich, selbst vermittelst Dampfbooten, die
Giiter zu iibernehmen.

»Wie glinzend wiirden die Gewerbe von Rheinland-Westfalen bei einer solchen Verbindung
mit dem Meere sich gestalten!

»Moge auch im Vaterlande bald die Zeit kommen, wo der Triumphwagen des Gewerbeflei3es
mit rauchenden Kolossen bespannt ist und dem Gemeinsinne die Wege bahnet!*

Diese Darlegungen erregten groBles Aufsehen, aber die Schwerfilligkeit des deutschen
offentlichen Lebens sorgte dafiir, da3 sie nicht sogleich greifbare Folgen nach sich zogen.

Der Mann, der hier als Vorkdmpfer des neuen Verkehrsmittels auftritt, Friedrich Wilhelm
Harkort, war am 22. Februar 1793 auf dem viterlichen Hof Harkorten in der Grafschaft Mark, unweit
Hagen, geboren. Er entstammte einem alten Geschlecht, das schon viele Menschenalter hindurch auf
eigenem Boden gesessen hatte und in ganz Westfalen ein grofles Ansehen besal.

Zwischen Hagen und Schwelm erstreckt sich die alte Enneper Stral3e, die schon Ernst Moritz
Arndt im Auge hatte, als er von der Stitte sprach, ,,wo der Mirker Eisen reckt®. Dort, wo heute ein
Fabrikhaus neben dem andern liegt, standen damals in kurzen Zwischenrdumen die Héuschen der
Eisenschmiede. Reckhdmmer nannte man die ungefiigen Schlédger, durch deren Aufpochen das Eisen
in seinem inneren Gefiige verbessert und in rohe Form gebracht wurde. Die Wasserkraft des Ennepe-
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Flusses, der in die Ruhr fillt, war es, die jene Himmer in Bewegung setzte. Hier ist die Wiege des
michtigen rheinisch-westfilischen, ja des deutschen GroB3gewerbes.

Auch der Vater Friedrichs, Johann Caspar Harkort, betrieb zusammen mit seinem Bruder vier
Hammerwerke an der Enneper Strale. So kamen die ,,Harkorter Jungens* — Friedrich hatte noch
sechs Briider — schon frith mit dem Handwerk in Beriihrung.

Friedrich, der als ein schoner, kraftvoll gebauter Jiingling geschildert wird, machte als Leutnant
die Feldziige von 1814 und 15 mit. Er wurde hierbei mehrfach verwundet, so auch in der Schlacht
bei Ligny. Des ofteren hatte er Gelegenheit, sich als einer der Tapfersten zu erweisen.

Als nach Napoleons Sturz die Heere aufgelost worden waren, begann rasch jene Zeit der
Unterdriickung aller politischen Freiheiten. Auch Friedrich Harkort litt schwer darunter und beteiligte
sich durch Wort und Schrift mit groBer Tatkraft an dem Kampf. Aber ebensosehr lag es ihm am
Herzen, das gewerbliche Leben in Deutschland zu erwecken. Er kannte die Erfolge der Englénder auf
dem Gebiet der Eisenindustrie, die ihnen insbesondere durch die Ausnutzung der neuen Wattschen
Dampfmaschine moglich geworden waren. Harkort meinte, dal man es bei geniigendem Eifer den
Engléndern in Deutschland wohl nachtun konnte.

So griindete er auf der alten Burg Wetter an der Ruhr im Jahre 1818 eine Maschinenfabrik.
Sie ist die Lehrstitte der deutschen Maschinenbauer geworden. Schon 1820 war die erste in Wetter
gebaute Fordermaschine in Titigkeit. Die Bezirke von Elberfeld und Barmen, in denen heute so
viele Tausende von Réddern sich drehen, erhielten, nach dem Schilderer von Harkorts Leben, Berger,
die ersten Dampfmaschinen gleichfalls aus Wetter. Im Jahre 1822 erklirte Beuth, die Harkortsche
Fabrik gehore ,,unter die merkwiirdigsten und bewundernswerten Anstalten in Deutschland®. Die
Maschinen, die dort erzeugt wurden, seien vollkommen und kénnten sich den besten englischen an
die Seite stellen. Auch die Einfiihrung des fiir die Eisenaufbereitung so wichtigen Puddelverfahrens in
Deutschland ist Harkorts Werk. So kann man es verstehen, dafl in Westfalen das Sprichwort umging:
,Fritz Harkort macht uns das Bett, und wir andern legen uns hinein®.

Das Vertrauen seiner Mitbiirger berief spéter den kiihn schaffenden Mann in die Preu3ische
Nationalversammlung von 1848. Er hat dem Norddeutschen und auch noch dem ersten Deutschen
Reichstag angehort.

Es ist ganz selbstverstindlich, dall ein Mann solcher Art die in seiner Umgebung bestehenden
Verkehrsiibelstinde scharf empfinden muflte. Harkort sah, wie die Holldnder, welche sich seit dem
Wiener KongreB im Besitz der Rheinmiindungen befanden, den deutschen Uberseehandel gewaltsam
niederhielten, indem sie unméBig hohe Ausgangszolle erhoben. In seinem Aufsatz im ,,Hermann®
betonte er darum, dal} eine Verbindung der Rheinnebenfliisse mit der Ems oder der Weser durch
eine Eisenbahn die Moglichkeit schaffen wiirde, beim Ausgang der Handelsschiffe ins Meer Holland
ganz zu vermeiden und Bremen oder Emden an die Stelle von Rotterdam zu setzen.

Bei dem schlechten Zustand der damaligen LandstraBen waren ja die Fliisse die einzigen
verhéltnismifBig bequemen Verkehrswege, die zur Verfiigung standen. Vorldaufig konnte noch nicht
weiter gedacht werden, als die Eisenbahn nur zur Uberbriickung solcher Gebiete zu benutzen, die
nicht von einem schiffbaren Wasserlauf durchzogen wurden. Harkort erhoffte insbesondere viel
von der Errichtung einer Eisenbahn zwischen Minden an der Weser und Lippstadt an der Lippe,
einem Nebenfluf3 des Rheins, durch die ein Giiteraustausch zwischen den beiden grof3en voneinander
getrennten FluBnetzen moglich werden sollte.

Obgleich das Niitzliche dieses Gedankens jedem einleuchten muf3te, und obwohl, wie schon
angedeutet, der Aufsatz Harkorts im ,,Hermann* viel beachtet wurde, fand er doch keinen Widerklang
in den Kreisen, die dem Werk wirklich hitten forderlich sein konnen. Mit Recht wies, wie Berger
mitteilt, eine Zuschrift im ,,Hermann®“ auf die fiir die damalige Zeit geltende Wahrheit hin, ,,daf3
in unserem Vaterland niitzliche Erfindungen gewthnlich erst dann in Anwendung gebracht werden,
wenn uns das Ausland den besten Teil der Vorteile, die dadurch zu erreichen gewesen sein wiirden,
vorweggenommen hat®.
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Aber Harkort war von der Bedeutung der Eisenbahnen so fest {iberzeugt, daf} er sich nicht
mit Worten allein begniigte. Er schritt, seiner ganzen Natur entsprechend, sogleich zu einer Tat.
Im Jahre 1826 erbaute er im Garten der Museumsgesellschaft zu Elberfeld eine Probebahnstrecke.
Leider wihlte er hierfiir nicht die in England bereits vielfiltig bewihrte Bauart der zweischienigen
Standbahn, sondern benutzte als Vorbild eine von Palmer ersonnene, etwas seltsame Bahngattung. Es
wurden Baumstimme in die Erde gerammt, hieriiber eine hoch {iber dem Boden schwebende Schiene
befestigt und die Wagen zu beiden Seiten an dariiber gelegte Querstangen gehiingt. Es war also eine
Art Schwebebahn, wenn auch ganz verschieden von der heute gerade in Elberfeld benutzten Bauart.

GroBle Erfolge lieBen sich mit einer solchen Bahnstrecke nicht erzielen. Dennoch wurde
allen, die den Bau sahen, klar, da3 man wirklich auf einer eisernen Schiene Gefihrte weit leichter
fortbewegen konne als auf der StraBle, und darauf kam es Harkort an. Die Art des Antriebs schien
ihm gleichgiiltig. In jener Zeit war die Lokomotive noch nicht viel mehr als ein fremdartiges Tier. Der
Begriff ,,Eisenbahn“ bedeutete nichts weiter als einen Schienenweg, auf dem Wagen durch irgendein
Zugmittel, meistens durch Pferde, fortbewegt wurden.

Es tauchte alsbald die Absicht auf, von Steele an der Ruhr eine Eisenbahn nach Elberfeld
zu bauen, um die Ruhrkohle leichter dorthin schaffen zu konnen. Aber ehe noch der Antrag zur
Genehmigung dieser Bahnstrecke bei der Staatsregierung gestellt war, erwachten auch in Westfalen
jene Geister, die wir schon in England beim Auftauchen der ersten Eisenbahnentwiirfe bei ihrer
neuerungsfeindlichen Tétigkeit gesehen haben. Es ertonte das gleiche Geschrei wie jenseits des
Kanals: daB8 die Einnahmen aus den Landstralengeldern zum Schaden der Allgemeinheit fortfallen,
daf} die Kohlenfuhrleute wie die Wagenbauer zugrunde gehen miifiten, wenn der Staat derartige
unsinnige Unternehmungen begiinstigte.

Die mit lauter Stimme vorgebrachten Einwendungen hatten Erfolg, und am 31. Oktober 1826
wurde den Antragstellern in der Tat die Genehmigung zur Ausfiihrung der Strecke versagt. Es ist das
die erste AuBerung der preulischen Staatsregierung zur Eisenbahnfrage. Die Ergebnislosigkeit dieses
ersten VorstofBes ist vielleicht nicht so sehr zu bedauern, da die von Harkort erkorene Einschienenbahn
kaum zu giinstiger Entwicklung hitte gelangen konnen. Er ging denn auch bald von dieser Bauart ab.

Indessen mehrte sich der Unwille gegen die Willkiirherrschaft der Holldnder an
den Rheinmiindungen weiter. Immer grofere Kreise erkannten die Wichtigkeit einer
Eisenbahnverbindung zwischen Weser und Lippe, das heif3t unter Benutzung der Ruhr mit dem
Rhein. Man lenkte die Aufmerksamkeit des weitblickenden preuflischen Finanzministers von Motz
darauf, und dieser griff den Gedanken mit Lebhaftigkeit auf. Im Jahre 1828 schrieb er in dem
Hauptverwaltungsbericht, den er dem Konig erstattete:

»Noch wichtiger (ndmlich als der Ausbau der groflen schlesischen Landstrae) ist es —
womdglich mit einer Eisenbahn von Minden bis Lippstadt und damit zugleich einer Verbindung auf
der schiffbaren Lippe mit dem Rhein — eine ganz neue gewisse Richtung fiir den Verkehr von Bremen
nach dem westlichen und siidlichen Deutschland innerhalb der eigenen Grenze Ew. Koniglichen
Majestit Staaten hervorzurufen.

Mit den letzten Worten deutete Motz darauf hin, daf} die Eisenbahn nicht nur die Umgehung
Hollands bringen, sondern auch einen ganz in Preulen verlaufenden Verkehrsweg von der See nach
Siiddeutschland erschlieBen wiirde, auf dem man Hannover und Kurhessen, also das ,,Ausland“
vermeiden konnte, was bei Benutzung der FluBlaufe nicht méglich war.

Trotzdem geschah auch jetzt nichts von seiten des Staats zur Férderung der Angelegenheit. Da
der allgewaltige Finanzminister sich fiir die Forderung des Eisenbahngedankens ausgesprochen hatte,
so standen diesem nun allerdings die Beamten in Westfalen nicht mehr so feindlich gegeniiber wie
vorher. Auch die Holldnder bekamen einen heilsamen Schreck und erméBigten ihre Zolle. So hat hier
die Eisenbahn schon allein in gedanklicher Form verkehrsfordernd gewirkt.

Immerhin wurden in den nidchsten Jahren bereits ein paar kleine Schienenwege fiir
Pferdebetrieb in Westfalen gebaut, von denen der wichtigste die Prinz Wilhelm-Eisenbahn von Steele
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nach Vohwinkel war. Zu ihrer Errichtung war auf Harkorts Veranlassung ein Aktienverein gebildet
worden, die erste Eisenbahngesellschaft in Deutschland. Der damalige Generalgouverneur von
Rheinland-Westfalen, Prinz Wilhelm, der spitere erste deutsche Kaiser, besichtigte die Bahnstrecke
im Jahre 1831 und gab die Erlaubnis, ihr seinen Namen beizulegen.

Die Kunde von dem Lokomotivwettkampf zu Rainhill erregte bald darauf alle fortschrittlichen
Geister in Deutschland. Immer klarer traten der Nutzen und die gro3e Bedeutung der Eisenbahnen
hervor. Harkort bewirkte, dall der Westfilische Provinziallandtag die Ausfiihrung der Bahnstrecke
Minden-Lippstadt zur Versorgung des Wuppertals mit Ruhrkohle beschlof und zwar als eine Anlage,
die von den Provinziallandstdnden mit staatlicher Beihilfe gebaut werden sollte. Es ist bemerkenswert,
daf} in diesem Beschluf3 ausgedriickt wurde, die Bahn solle ,,einer Chaussee gleichen, welche ein
jeder unter Wahrnehmung allgemeiner Polizeivorschriften gegen Erlegung des Wegegelds befahren
konne®. Man war also auch hier der Meinung, daf} einheitlicher Betrieb auf einer Bahnstrecke nicht
unbedingt notwendig sei. Es wurde eine Bittschrift an den Konig aufgesetzt, die in der Hauptsache
von Harkort verfalit war und mit den Worten schlof:

»Ew. Majestit gniddige Gesinnungen lassen uns hoffen, daf} ein so groBartiges und fiir unsere
Provinz so rithmliches und niitzliches Unternehmen durch Allerhéchstdero Huld auf das baldigste
ins Leben gerufen werden moge.

Diese Hoffnung sollte jedoch nicht in Erfiillung gehen. Die Eingabe des Landtags blieb

zuniichst einmal 1% Jahre lang unbeantwortet. Dann erging im Juli 1832 der Bescheid, daf3
die Regierung ,einer zu griindenden Aktiengesellschaft moglichstes Entgegenkommen bezeugen
wolle, daB sie sich auch zur Ubernahme von Aktien verstehen werde, aber weiter zu gehen, sei
nicht angemessen, weil das jetzige Kommunikationsbediirfnis durch die Chaussee gesichert sei
und die kiinftige kommerzielle Wichtigkeit der Anlage auf unsicheren Voraussetzungen beruhe®.
Da die Regierung hiermit ausgedriickt hatte, dal sie Eisenbahnen fiir iiberfliissig und nicht
entwicklungsfiahig halte, so wurde trotz der in dem Bescheid gewihrten Zugestindnisse die
Entwicklung durch diese Antwort weiter verzogert.

Noch einmal entschlof sich Friedrich Harkort zu einem Vorsto83. Im Jahre 1833 veroffentlichte
er seine Schrift ,,Die Eisenbahn von Minden nach Koln®, die also, nachdem der Lippstiddter Plan
gescheitert war, fiir eine grolere Linie unmittelbar zum Rhein eintrat. Wie klar sein Blick in die
Zukunft schaute, beweisen die Worte, die er in dieser Schrift tiber die militirische Bedeutung der
Eisenbahnen dullerte:

»Die Kunst der Feldherren neuerer Zeit besteht darin, rasch grofle Streitmassen nach einem
Punkte zu bewegen.

,»Wihrend ein preuBisches Korps sich von Magdeburg auf Minden oder Kassel begibt, erreicht
in derselben Zeit ein franzosisches Heer von Straburg aus Mainz, von Metz aus Coblenz, von Briissel
aus Aachen; wir verlieren also zehn Tagemérsche, welche oft einen Feldzug entscheiden.

»Diesen Nachteil wiirde die Eisenbahn heben, indem 150 Wagen eine ganze Brigade in einem
Tage von Minden nach Koéln schafften, wo die Leute wohl ausgeruht mit Munition und Gepick
eintrifen. —

»,Denken wir uns eine Eisenbahn mit Telegraphen auf dem rechten Rheinufer von Mainz nach
Wesel. Ein Rheiniibergang der Franzosen diirfte dann kaum mdoglich sein, denn bevor der Angriff
sich entwickelte, wire eine stirkere Verteidigung an Ort und Stelle.

»Dergleichen Dinge klingen jetzt noch seltsam, allein im Schof3e der Zeiten schlummert der
Keim so groBer Entwicklung der Eisenbahnen, dal wir die Resultate nicht zu ahnen vermogen !

Der Westfilische Provinziallandtag entschlof3 sich von neuem zu einem Genehmigungsgesuch
bei der Regierung. Aber schon im Rheinischen Landtag dachte man anders iiber die Angelegenheit.
Dort sagte der Abgeordnete Schuchart:
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»Aber, meine Herren, mir schaudert vor der furchtbaren Umwilzung, wenn ich mir denke,
dal Deutschland, mit den schonsten KunststraBen iibersdet, nach allen Richtungen mit guten
Verbindungswegen versehen, plotzlich mit einer Eisenbahn durchschnitten werden sollte!*

Dieser Meinung schloB sich das preuBische Ministerium an, indem es erklirte, die gewiinschte
Zinssicherung fiir die Bahn nicht gewihren zu konnen, da es die Gelder vorschriftsmédfig nur ,,zum
allgemeinen Besten* verwenden diirfe, hier aber — bei einer so bedeutenden Eisenbahnstrecke! — kein
offentliches, sondern nur ein ortliches Interesse vorliege.

Damit enden die Bemiihungen, Westfalen zum Ursprungsbezirk des deutschen Eisenbahnnetzes
zu machen. Harkort horte, durch eigene Sorgen, durch die Téatigkeit fiir seine Maschinenfabrik und
anderes in Anspruch genommen, fortab auf, weiter fiir seinen Lieblingsgedanken zu kidimpfen. Im
Jahre 1835 klagte er einem Freund:

,Heute sind es zehn Jahre geworden, als ich im ,Hermann‘ zum erstenmal iiber Eisenbahnen
schrieb. GrofBes hitte man in PreuBen erreichen, alles mit einem Schlag voranbringen kénnen, wenn
die Sache damals energisch angegriffen wiirde. Stattdessen ist nichts geschehen; wir haben noch nicht
eine Meile Bahn, und unsere Nachbarn, das junge Belgien voraus, schopfen das Fett von der Suppe.
Pfui tiber unsere uniiberwindliche deutsche Schlafmiitzigkeit!*

Der MiBerfolg seines Lebenswerks hat Friedrich Harkort nicht das Herz gebrochen. In der
allgemeinen Politik blieb er weiter titig. DaB} er so getrost im 6ffentlichen Leben fortwirken konnte,
nachdem in spiteren Jahren in Westfalen eine Eisenbahnstrecke nach der andern ohne sein Zutun
gebaut wurde, erklart sich vielleicht aus einem Ausspruch, den er iiber sich selbst getan hat: ,,Mich hat
die Natur zum Anregen geschaffen, nicht zum Ausbeuten; das muf} ich anderen {iberlassen!* Seine
Tatigkeit als Anreger bleibt denn auch in der Geschichte der deutschen Eisenbahnen unvergessen.
Sicherlich wiren die tatsidchlichen Anfinge, die an anderen Stellen erfolgten, ohne sein Wirken erst
weit spiter zutage getreten.

Friedrich Harkort ist, 87 Jahre alt, im Jahre 1880 auf seinem Gut Hombruch bei Dortmund
gestorben.

Vor dem ersten ,,Anreger” Harkort hat es in Deutschland noch einen allerersten gegeben.
Es war dies der bayerische Oberbergrat Ritter Joseph von Baader, der schon im Jahre 1814
darauf hingewiesen hatte, dall die benachbarte Lage der Stiddte Niirnberg und Fiirth, sowie der
rege Personenverkehr zwischen den beiden Orten die Anlage eines Schienengleises als notwendig
erscheinen lasse. Obgleich nun Baader, im Gegensatz zu Harkort, nicht in einen Kampf fiir seinen
Gedanken eintrat, sollte er doch dessen Verwirklichung sehen. An der Stelle, auf die Baader
aufmerksam gemacht hatte, wurde die erste Lokomotiv-Eisenbahnstrecke in Deutschland eréffnet.
Allerdings war die Linie nicht sehr bedeutend, denn sie hatte nur eine Linge von sechs Kilometern.

Der unmittelbare Urheber des Eisenbahnbaus war der Niirnberger Biirger Johannes
Scharrer, der neunzehn Jahre nach dem Vorschlag Baaders mit groBer Tatkraft daran ging, eine
Schienenverbindung zwischen den Nachbarorten zu schaffen. Vom 20. Januar 1833 ab wurde, um
die notigen Anhaltspunkte zu schaffen, vierzig Tage lang eine Zdhlung der Fuliginger, Wagen und
Reiter veranstaltet, die sich auf der Landstrale zwischen Niirnberg und Fiirth bewegten. Es stellte
sich heraus, dal durchschnittlich 1720 Personen tiglich den Weg zwischen den beiden Stidten
zuriicklegten. Das schien geniigend, um ein Bahnunternehmen mit der Hoffnung auf guten Erfolg
zu begriinden. An eine Giiterbeférderung wurde iiberhaupt nicht gedacht, und sie ist auch erst in
spéterer Zeit aufgenommen worden.

Am 14. Mai 1833 erschien die Aufforderung zur Zeichnung des Aktienkapitals von 132 000
Florin = 224 000 Mark. Es wurde in Aussicht gestellt, da} jeder Aktienbesitzer zwolf vom Hundert
an Zinsen erhalten sollte. Trotzdem nahm man die Aufforderung keineswegs mit Begeisterung
auf. Es dauerte ein paar Monate, bis die erforderliche Summe beisammen war. Die bayerische
Staatsregierung stellte sich dem Unternehmen zwar nicht entgegen, aber sie tat auch herzlich wenig
zu seiner Forderung. Der Staat iibernahm nur zwei Aktien zu je 100 Florin; es kostete die leitenden
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Minner sogar noch einige Miihe, diese kleine Summe wirklich aus der Staatskasse zu erhalten. Als
endlich doch das Geld in der gewiinschten Hohe beisammen war, gestattete Konig Ludwig 1., daf} das
Eisenbahnunternehmen seinen Namen erhielt.

An Feinden hat es auch der Ludwigs-Bahn nicht gefehlt. Die Zopfe wackelten auch in
Bayern gewaltig ob dieser Neuerung, und selbst die hohe Wissenschaft glaubte, sich der neuen
Verkehrsgattung entgegenstellen zu sollen, obgleich doch schon seit Jahren offentliche Bahnen
in England bestanden, ohne dafl die Welt deswegen aus den Fugen gegangen oder die Erde
entvolkert worden wire. In der Werdezeit der Niirnberg-Fiirther Bahn war es, als das bayerische
Obermedizinalkollegium sein kulturgeschichtlich unvergeBliches Gutachten abgab:

»,Die schnelle Bewegung mufl bei den Reisenden unfehlbar eine Gehirnkrankheit, eine
besondere Art des delirium furiosum erzeugen. Wollen aber dennoch Reisende dieser griafllichen
Gefahr trotzen, so muf} der Staat wenigstens die Zuschauer schiitzen, denn sonst verfallen diese beim
Anblick des schnell dahinfahrenden Dampfwagens genau derselben Gehirnkrankheit. Es ist daher
notwendig, die Bahnstrecke auf beiden Seiten mit einem hohen, dichten Bretterzaun einzufassen.“

Am 18. November 1833 wurde dennoch die Gesellschaft der Ludwigs-Eisenbahn im
Rathaussaal zu Niirnberg begriindet. 207 Aktienbesitzer waren zugegen. Man nahm sogleich in
Aussicht, einen oder zwei Dampfwagen zu bestellen, aber in der Hauptsache sollte der Betrieb durch
Pferde vollzogen werden. ,,Nebst der Kostenersparnis®, so hief3 es in dem erstatteten Bericht, ,,wiirde
hieraus noch der Vorteil hervorgehen, daf3 die Fahrt auch zur Nachtzeit im Winter stattfinden konnte
(warum?), und daB auch diejenigen Personen fiir die Bahn gewonnen werden, welche aus Besorgnis
oder Furcht bei der Dampffahrt zuriickblieben, jedenfalls wiirde dadurch unsere Unternehmung an
Sicherheit und an Rente bedeutend gewinnen.*

Nachdem alle Vorbedingungen gliicklich erfiillt waren, hie} es nun, den Baumeister fiir die
Strecke zu bestellen. Man wandte sich an Herrn von Baader, aber dieser hatte vielerlei Bedenken
und erklérte endlich, ,er getraue sich’s nicht.“ Da den leitenden Ménnern in ganz Deutschland kein
Ingenieur bekannt war, so wandte man sich an Stephenson nach Newcastle und war gerade im
Begriff, fiir schweres Geld einen englischen Bauleiter kommen zu lassen, als Scharrer durch Zufall
mit dem bayerischen Bezirksingenieur Paul Denis bekannt wurde. Dieser hatte auf seinen Reisen in
England und Amerika den Eisenbahnbau griindlich kennen gelernt und erklirte sich sofort bereit, die
Ausfiihrung zu iibernehmen.

Mit der Wahl dieses ersten Eisenbahningenieurs in Deutschland tat die Verwaltung der
Ludwigs-Eisenbahn einen vorziiglichen Griff. Nach kurzer Zeit hatte Denis bereits alle Pline
aufgestellt, und nach einer Bauzeit von nur neun Monaten lag die Bahn fertig da.

Samtliche Teile des Oberbaus stammten aus deutschen Fabriken. Aber das war nur deshalb der
Fall, weil die bayerische Regierung durchaus nicht den Eingangszoll fiir englische Schienen erlassen
wollte, wie es die Bahngesellschaft gewiinscht hatte. Man hitte gar zu gern die Schienenbestellung
nach England vergeben, da man zu den deutschen Fabriken gar kein Vertrauen hatte. Trotzdem gelang
es der Firma Remy & Cons. in Rasselstein bei Neuwied, die Schienen zu vollster Zufriedenheit
herzustellen.

Fiir den Oberbau hatte man die Bahnlinien Stockton-Darlington und Manchester-Liverpool
zum Vorbild genommen. Die Schienen ruhten auf steinernen Pfosten, die durch ringsherum
gestampfte Steine von Faustgrofle im Boden gehalten wurden. Auf den Steinschwellen waren, dem
englischen Vorbild entsprechend, guBBeiserne Stiihle mit Hilfe von eisernen Négeln in Holzdiibeln
befestigt und in diese die Schienen mit Keilen festgeklemmt. Mit Riicksicht auf den Pferdebetrieb
hatte man den Raum zwischen den Schienen gepflastert. Ein Stiick der Bahn war jedoch auch auf
Holzquerschwellen verlegt.

Dall die Lokomotive aus Newcastle bezogen werden muflite, war selbstverstindlich. Sie
leistete etwa 15 Pferdestirken und kostete 24 000 Mark. Man taufte sie auf den stolzen Namen
»Adler”. Zur Bedienung der Maschine war ein Mechaniker aus England mit hiniibergekommen, der
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alsbald sehr beriihmte erste Lokomotivfiihrer in Deutschland, Wilson. Auf allen Bildern, welche die
Niirnberg-Fiirther Bahn in ihrer Anfangszeit darstellen, sieht man ihn mit der steifen Haltung des
Stockengldnders auf der Lokomotive stehen. Er muf3 jedoch ein sehr tiichtiger Mensch gewesen sein,
denn in einer der ersten Generalversammlungen erklirte ein Mitglied der Bahnleitung, da3 man sehr
zufrieden wire, einen so brauchbaren Mann gefunden zu haben, der sehr niitzlich sei, ,,obgleich es mit
Schwierigkeiten und Kosten verbunden wire, von seiner Gegenwart den besten Nutzen zu ziehen, da
er kein Wort Deutsch spriache®. Die Wichtigkeit dieses mit dem geheimnisvollen Bau der Lokomotive
vertrauten Manns driickte sich auch dadurch aus, daB§ er ein Gehalt von 2250 Mark bezog, wihrend
der Leiter der Bahngesellschaft selbst nur ein Einkommen von 1360 Mark hatte.

Bevor die Ludwigs-Eisenbahn eroffnet wurde, hatte der Vorstand der Gesellschaft noch
Gelegenheit, der Einweihung der Strecke Briissel-Mecheln beizuwohnen, wofiir eine Einladung der
belgischen Regierung nach Niirnberg gelangt war. Am 5. Mai 1835 begannen die Fahrten auf dieser
Strecke, welche die erste Lokomotivbahn auf dem europidischen Festland war. Am 7. Dezember
desselben Jahrs wurde dann die Linie Niirnberg-Fiirth er6ffnet.

Die Betriebsmittel waren zu Beginn eine Lokomotive und elf Pferde. Es herrschte auch
durchaus der Pferdebetrieb vor; im ersten Jahr kamen auf je drei Lokomotivfahrten immer acht
Pferdefahrten.

Das Unternehmen entwickelte sich sogleich sehr giinstig. In der Generalversammlung von
1836, also nach einjdhrigem Betrieb, konnte Scharrer die erfreuliche Mitteilung machen, daf3 von
der Bahn 450 000 Personen befordert worden und 102 000 Mark eingenommen worden wéren. Mit
besonderer Freude betonte Scharrer, daf3 sich kein einziger Unfall ereignet hiitte. Auch das Gleis liege
ausgezeichnet, und es sei fast noch keine Schienenauswechslung notwendig gewesen. Stephensons
Dampfwagen aber sei ein Meisterstiick; er habe wihrend des ganzen Jahrs mit Ausnahme eines
einzigen Tags ununterbrochen im Betrieb gestanden. Scharrer fiigte hinzu:

,Die Wirkung unserer Anstalt beschrinkt sich nicht blof} auf die so wichtige Beforderung des
Gewerbsverkehrs der zwei hierin so innig verwandten Stidte; sie ist auch ein neues schones Glied
in der Kette des geselligen Lebens, ein erfreulicher Vereinigungspunkt aller Klassen und Stinde,
ein wohlfeiles Mittel des Vergniigens und der Erholung, eine Wohltat fiir die zahlreichen Boten und
Lastentriger, welche ehedem in gliihender Hitze oder Kilte auf den Wegen ihre Krifte erschopften
und nun Gelegenheit haben, mit wenigen Kosten ihre Kréfte und Gesundheit zu schonen und einen
reicheren Erwerb zu gewinnen.“

Die weitere Voraussage Scharrers, dal das Unternehmen alle Aussicht habe, sich giinstig
fortzuentwickeln, ist in Erfiillung gegangen. Keine Wirklichkeit geworden aber ist ein anderes
kiihnes Bild, das dem gern ins Hohe und Grof3e aufsteigenden Geist dieses Manns vorschwebte.
Er meinte, die Ludwigs-Eisenbahn werde dereinst ein Teil des Landverkehrswegs von England
nach Ostindien sein, ,,weil sie einen Bestandteil der groBen Kommunikationslinie bilde, welche den
europdischen Kontinent von Westen nach Osten durchschneidet und an die Kiisten Asiens fiihrt“.
Seltsamerweise ist vielmehr die Ludwigs-Eisenbahn bis zum heutigen Tag eine vereinsamte kleine
Strecke geblieben. Sie hat niemals auch nur den Anschluf} an das bayerische Eisenbahnnetz gefunden.
Die groBe Schnellzugstrecke Miinchen-Niirnberg-Berlin, die auch Fiirth beriihrt, hat sich einen
neuen besonderen Schienenweg geschaffen. Die Ludwigs-Eisenbahngesellschaft besteht noch jetzt
selbstdndig fort, und sie betreibt nach wie vor nichts weiter als die sechs Kilometer lange Strecke
zwischen Niirnberg und Fiirth.

Die Bedeutung, die erste Lokomotiveisenbahn in Deutschland gewesen zu sein, bleibt
der kleinen Strecke trotzdem erhalten. Wie stark die Gemiiter damals durch das Ereignis der
Bahneroffnung bewegt wurden, zeigt am besten ein Bericht des ,,Stuttgarter Morgenblatts®, der hier,
nach Vogtlinders Quellenbiichern, wiedergegeben sei:
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»Am 7. Dezember morgens um neun Uhr fand die feierliche Eroffnung der Ludwigs-Eisenbahn
zwischen Niirnberg und Fiirth auf dem eingehegten Platze statt, welcher zu dem Verwaltungslokal
der Eisenbahngesellschaft gehort.

,Die freudigste und nicht zu erschopfende Aufmerksamkeit widmete man dem Dampfwagen
selbst, an welchem jeder so viel Ungewohnliches, Rétselhaftes zu bemerken hat, den aber in seiner
speziellen Struktur nach duBerem Ansehen selbst ein Kenner nicht zu entritseln vermag.

»Auf den Achsen von Vorder- und Hinterrddern wie ein anderer Wagen ruhend, hat er mitten
zwischen diesen zwei groflere Rider, und diese sind es, welche von der Maschine eigentlich in
Bewegung gesetzt werden (Die Treibrader). Wie? 1a6t sich zwar ahnen, aber nicht sehen.

»Zwischen den Vorderrddern erhebt sich, wie aus einem verschlossenen Rauchfang, eine
Sdule von ungefihr 15 Full Hohe, aus welcher der Dampf sich entladet. Zwischen den Vorder-
und Mittelriddern erstreckt sich ein gewaltiger Zylinder nach den Hinterrddern, wo der Herd und
Dampfkessel sich befindet, welcher von einem zweiten, vierradrigen angehéngten Wagen aus mit
Wasser gespeist wird. Dieser hintere Wagen ndmlich, auf welchem der Platz fiir das Brennmaterial
ist, hat auch einen Wasserbehilter, aus welchem Schlduche das Wasser in die Kanéle des eigentlichen
Dampfwagens leiten. AuBerdem bemerkt man eine Anzahl von Rohren, Hidhnen, Schrauben,
Ventilen, Federn, die alle wahrzunehmen mehr Zeit erfordert, als uns vergdnnt war.

,Uberdies nahm das ruhige, umsichtige, Zutrauen erweckende Benehmen des englischen
Wagenlenkers uns ebenso in Anspruch. Wer mochte in einem solchen Mann nicht den ganzen
Unterschied der modernen und der alten, wie der mittleren Zeit personifiziert erblicken! Jedes
korperliche Geschick, welches gleichwohl nicht fehlen darf, tritt bei ihm in den Hintergrund, in
den Dienst der verstindigen Beachtung auch des Kleinsten, als eines fiir das Ganze Wichtigen. Jede
Schaufel Steinkohlen, die er nachlegte, brachte er mit Erwidgung des rechten Malles, des rechten
Zeitpunktes, der gehorigen Verteilung auf den Herd. Keinen Augenblick miiflig, auf alles achtend,
die Minute berechnend, da er den Wagen in Bewegung zu setzen habe, erschien er als der regierende
Geist der Maschine und der in ihr zu der ungeheuren Kraftwirkung vereinigten Elemente.

»Als der Dampf sich stark zu entwickeln begann, regnete es aus der sich augenblicklich
bildenden Wolke durch die etwas rauhe Morgenluft auf uns herab; ja, der Gegensatz der glithenden
Diémpfe und der Atmosphire machte, da3 zugleich ein Hagelstaub niederfiel.

,»Als darauf auch der nach einer Heideloffschen Zeichnung gefertigte, sehr einfache Denkstein
mit der einfachen Inschrift: ,Deutschlands erste Eisenbahn mit Dampfkraft. 1835“ enthiillt war,
wurde Sr. Maj. dem Ko6nig ein Lebehoch gebracht. — Hierauf begann die erste Fahrt in den mit Fahnen
geschmiickten Wagen; ein Kanonenschuf} verkiindete den Abgang des ersten Zuges. Alle neun Wagen
waren angefiillt und mochten etwa 200 Personen fassen.

,Der Wagenlenker lief die Kraft des Dampfes nach und nach in Wirksamkeit treten. Aus
dem Schlot fuhren nun die Dampfwolken in gewaltigen Stofen, die sich mit dem schnaubenden
Ausatmen eines riesenhaften antediluvianischen Stieres vergleichen lassen. Die Wagen waren dicht
aneinandergekettet und fingen an, sich langsam zu bewegen; bald aber wiederholten sich die
Ausatmungen des Schlotes immer schneller, und die Wagen rollten dahin, da} sie in wenigen
Augenblicken den Augen der Nachschauenden entschwunden waren. Auch die Dampfwolke, welche
lange noch den Weg, den jene genommen, bezeichnete, sank immer tiefer, bis sie auf dem Boden
zu ruhen schien; die erste Festfahrt war in neun Minuten vollendet, und somit eine Strecke von 20
000 FuB (6 Kilometer) zuriickgelegt.

,Die Fahrt wurde an diesem Tage noch zweimal wiederholt. Das zweitemal bin auch ich
mitgefahren, und ich kann versichern, dal die Bewegung durchaus angenehm, ja wohltuend ist.
Wer zum Schwindel geneigt ist, muf es freilich vermeiden, die voriiberfliegenden, nihergelegenen
Gegenstinde ins Auge zu fassen.

,Es war eine unvergefliche Menschenmenge vorhanden, und sie jauchzte und jubelte zum Teil
den Voriiberfahrenden zu; in der Tat, es gewihrt der Anblick des voriiberdringenden Wagenzuges
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fast ein groBeres Vergniigen, als das Selbstfahren. Wenigstens dridngt sich uns das Gefiihl der
gewaltigen, wundersam wirkenden Kraft bei jenem Anblick weit mehr auf; es imponiert, wenn man
den Wagenzug mit seinen 200 Personen wie von selbst, wenn auch nicht pfeilgeschwind, doch gegen
alle bisherige Erfahrung schnell, unaufhaltsam heran-, voriiber- und in die Ferne dringen sieht.
»,Das Schnauben und Qualmen des ausgestolenen Dampfes, der sich sogleich als Wolke in
die Hohe zieht, verfehlt auch seine Wirkung nicht. Pferde auf der nahen Chaussee sind daher
beim Herannahen des Ungetiims scheu geworden, Kinder haben zu weinen angefangen, und manche
Menschen, die nicht alle zu den ungebildeten gerechnet werden diirfen, haben ein leises Beben nicht
unterdriicken konnen. Ja, es mochte wohl keiner, der nicht vollig phantasielos ist, ganz ruhigen
Gemiites und ohne Staunen beim ersten Anblick des wunderwiirdigen Phdnomens geblieben sein.*
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7. Ein Mértyrer

Nun war der Augenblick gekommen, da der deutsche Eisenbahnfriihling in die
fruchtbringende Zeit iibergehen konnte. Doch der freundlichere Sonnenglanz, der fortab auf die
schienenreifen Gefilde unseres Landes herniederstrahlte, ward verdiistert durch den Schatten eines
Menschenschicksals, dessen Triger zu leuchtenden Taten berufen war, aber im Dunkeln enden sollte.

Deutschland hatte das Gliick, daf der erste Denker auf der Erde, welcher ein wahres und tiefes
Verstindnis fiir die umfassende Wirkung und weitestgreifende Bedeutung der Eisenbahn hatte, auf
seinem Boden geboren wurde und wirkte. Wihrend in allen anderen Lédndern, selbst in England,
immer noch planlos Linien von nur ortlicher Bedeutung ins Leben gerufen wurden, hat jener Mann
als erster ein Eisenbahnnetz als Ganzes deutlich vor seinem geistigen Auge gesehen.

Die Alten, wenn sie zum Himmel blickten, dachten, dal jeder der Sterne ohne
Zusammenwirken mit den andern und ohne von ihnen beeinflufit zu werden, seine Kreise am Himmel
zoge. Aber es traten Ménner wie Kopernikus auf, die lehrten, daf3 da droben jede der Sternenbahnen
mit den anderen eng verwoben sei, daf} die ,,Harmonie der Sphiren“ nur deshalb bestehe, weil eins mit
dem anderen wirke und lebe. Auch die Eisenbahn hat ihren Kopernikus gehabt, und er ist gleichfalls
ein Deutscher gewesen.

Die tief eindringenden Gedanken dieses Manns machten nicht bei der Erkenntnis halt, dal es
fiir das Wohl der Eisenbahn selbst notwendig sei, von vornherein nicht einzelne Strecken, sondern
sogleich grofle, zusammenhingende Netze zu entwerfen. Denn seinem fiir das Vaterland gliihenden
Herzen war selbst das Riesengebilde der vielen eisernen Verkehrswege, die er vor Augen hatte,
nichts anderes als ein Werkzeug zur Erhohung Deutschlands. Er sah in ihnen das beste Mittel,
die Entwicklung seines Vaterlands zu fordern, es durch immer engere Verkettung der einzelnen
politischen Mittelpunkte aus seiner jammervollen Zerrissenheit emporzuheben zu groflerer Einheit.
Er glaubte fest an das geeinte gro3e Deutsche Reich, das er selbst niemals sehen sollte, er opferte
sein Dasein diesem groften Ziel, dem er am ehesten durch Forderung des Eisenbahngedankens im
groflten Mafstab sich nidhern zu konnen glaubte.

Den Schopfer der ersten deutschen Eisenbahnlinie von wirklicher verkehrspolitischer
Bedeutung, den Griinder des Handelsvereins, aus dem dann der grof3e deutsche Zollverein hervorging,
Friedrich List, nennen wir heute einen Vorldufer Bismarcks. Die Zeitgenossen aber hatten fiir diesen
groBBen Sohn deutscher Erde nichts iibrig als Kriankungen und Verachtung. Man verfolgte ihn ob seines
vorwirtsdringenden Wirkens, man trieb ihn aus dem Vaterland und endlich in die Verzweiflung.

Lists Wirken fiir die Eisenbahn blieb nicht so ohne tatsidchliche Erfolge wie das Streben
Friedrich Harkorts. Er hat wirklich die rasch dahinrollende Lokomotive vor die Masse der schwer
zu bewegenden Geister gespannt. Aber wihrend der stimmige Westfale trotz der Ergebnislosigkeit
seiner Kampfe ein ruhiges Alter erreichte, mufite List an der Flamme seines Geistes, die drau3en nicht
genug Nahrung fand, endlich selbst verbrennen. Er sah die erste von ihm geschaffene Eisenbahnlinie,
die Strecke Leipzig-Dresden, aufblithen und gedeihen, er erblickte die segensreichen Folgen, welche
an dieses Werk sich schlossen, indem Deutschland sich mehr und mehr mit Schienenwegen iiberzog,
aber man hatte ihn selbst von dem Arbeitsplatz fortgestoBen, auf dem er den ersten Hammerschlag
fiir das grofle Werk getan, und so muflte sein heilles Herz im Alpenschnee verbluten.

Treffend hat Treitschke das Auftreten und Wirken Lists mit folgenden Worten umrissen:

»Alle die wohlgemeinten Entwiirfe friiherer Eisenbahnlinien waren doch nur auf das Wohl
einzelner Stiadte oder Lindereien berechnet, und fast schien es, als sollten die Deutschen durch
den Fluch ihres Partikularismus verhindert werden, die grofe Erfindung mit grolem Sinne zu
benutzen. Da trat Friedrich List hervor mit dem Plan eines zusammenhédngenden, ganz Deutschland
umfassenden Eisenbahnnetzes und zeigte durch die Tat, durch die gliickliche Vollendung einer groflen
Bahnlinie, daf3 sein, dem Durchschnittsmenschen fast unfa3bares Ideal sich verwirklichen lief3.
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,»Als der Bahnbrecher des deutschen Eisenbahnwesens erwarb er sich sein groBtes Verdienst
um die Nation, seine Stellung in der vaterlindischen Geschichte. Als er vor Jahren fiir die
deutsche Zolleinheit gearbeitet, hatte er doch nur mutig ausgesprochen, was die Mehrzahl der
Zeitgenossen schon ersehnte und in der Wahl der Mittel vielfach fehlgegriffen. Jetzt aber mit seinen
Eisenbahnplinen eilte er allen Landsleuten weit vor und bewihrte iiberall die geniale Sicherheit seines
Seherblickes. Wenig gelehrt, aber reich gebildet und im Leben erfahren, iiberragte er alle damaligen
volkswirtschaftlichen Publizisten.

Friedrich List wurde im Jahre 1789 in Reutlingen als der Sohn eines Weillgerbers geboren.
Von Beginn an ging er einen unregelméfBigen Weg.

»oeine Bildung wird ihm,“ so sagt der erste Schilderer seines Lebens, Ludwig Hauler, ,,nicht
auf dem gewohnten Wege zugefiihrt; seine Erfahrung muf er sich im bittersten Kampfe mit dulleren
Verhiltnissen erringen, und seiner Lebenstétigkeit {iberall unter entmutigenden Hindernissen und
Opfern neue Bahnen zu brechen suchen. Das Autodidaktische in der geistigen Erziehung des Mannes,
das Energievolle und Selbstdndige in seinem Charakter, das Kampffertige und Riihrige in seinem
offentlichen Tun wird von friither Zeit vorbereitet — denn es ist ein bitteres, vielbewegtes Leben, das ihn
von Anfang an in die harte Zucht nimmt und seinen Geist und Charakter zu jenem seltenen Grade von
Selbstindigkeit und schopferischer Riihrigkeit heranbildet, die Lists hervorragendes Verdienst, aber
auch die Quelle seiner Verkennungen war. Wie das Ziel seines Wirkens eigentiimlich war und in der
Geschichte literarischer Personlichkeiten einen ganz neuen Abschnitt fiir Deutschland bezeichnete,
wie der Ausgang seines Lebens ein ungemeines tragisches Interesse weckte, so waren auch die Wege
nicht gewohnlich, auf denen das Schicksal diese kostbare Fiille von Kriften priifte und stihlte.*

Nachdem er eine einfache Schule besucht hatte, ward List schon frith auf den Kampf
hingewiesen, den er sein ganzes Leben hindurch gefiihrt hat: das Ringen gegen willkiirliche, dem
Leben abgewandte Beamtenherrschaft, wie sie zum Schaden des Vaterlands damals bliihte. Eine
seltsame Verkettung von Umstédnden fiigte es, daB der Tod seiner Mutter und seines Bruders mittelbar
durch harte Eingriffe der Behorden in die Familienverhiltnisse herbeigefiihrt wurde. Dennoch war
List gezwungen, Schreiber im Dienst der wiirttembergischen Regierung zu werden.

In Ulm begann er widerwillig diese Laufbahn. Seine bedeutenden Fihigkeiten fiihrten ihn
jedoch alsbald in hohere Stufen. Er legte die Priifung fiir das obere Verwaltungsfach ab und kam
als Rechnungsrat ins Ministerium. Hier wurde der freisinnige Minister von Wangenheim auf die
auBlerordentliche Bildung aufmerksam, die der junge Mann sich selbst angeeignet hatte, und schon
mit 28 Jahren sal} Friedrich List auf dem Lehrstuhl fiir Staatskunde an der Universitit zu Tiibingen.

Doch nicht lange sollte er sich dieser ehrenvollen Stellung erfreuen. Die sehr tatkréftigen
wiirttembergischen ,,Altrechtler stiirzten seinen Gonner Wangenheim, und damit verschwand die
starke Stiitze, die der junge, den Fortschritt lehrende Professor besal}. Nach einem Jahr bereits schied
er aus Tiibingen.

Unstet wandernd kam nun List 1819 auf einer Reise durch Siiddeutschland nach Frankfurt a.
M. Dort war eine Zabhl tiichtiger Kaufleute und Fabrikanten im Begriff, sich zusammenzuschlieB3en,
um eine Aufhebung der unzihligen Zollgrenzen innerhalb des Deutschen Reichs zu erwirken. List
erschien ihnen als der geborene Fiihrer dieser Vereinigung. Rasch brachte er den Handelsverein
zustande, die Urzelle des deutschen Zollvereins. ,,Von diesem®, so schrieb List spéter, ,,datiert sich
die Wiedergeburt des deutschen Unternehmungsgeistes, der jahrhundertelang geschlafen hatte. Von
ihm datiert sich die Teilnahme des deutschen Publikums an allen Nationalangelegenheiten, und erst
der Zollverein hat die Deutschen die Notwendigkeit und die Niitzlichkeit der politischen Ausbildung
und Einigung gelehrt.“

Die Stadt Reutlingen hatte indessen ihren bedeutenden Sohn nicht vergessen. Die Biirger
wihlten List zum Abgeordneten in die Stindeversammlung. Diese Stellung benutzte List, wie man
es von ihm erwartet hatte, dazu, durch heftige Angriffe eine Erneuerung des alten, erstarrten
Beamtenstaats anzustreben.
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Es wihrte nicht lange, bis er sich eine Klage wegen ,,Verleumdung der bestehenden
Staatsverwaltung und dringenden Verdachts eines begangenen Staatsverbrechens® zuzog. Der
Volksvertreter genofl damals noch nicht das gleiche Recht der Unverletzlichkeit wie heute, und so
erreichte die Regierung, daf List aus der Kammer ausgeschlossen wurde. Dazu gesellte sich alsbald
eine Verurteilung zu zehnmonatlicher Festungsstrafe ,,mit angemessener Beschiftigung innerhalb der
Festung®.

Um diese Strafe nicht abbiilen zu miissen, begab sich List nach dem damals ja noch
franzosischen StraBburg. Aber er hat niemals an einem Ort Ruhe gefunden, der auBerhalb der
deutschen Grenze lag. So versuchte er nach kurzer Zeit, bald in dem einen, bald in dem andern
der vielen deutschen Vaterldnder wieder Fuf3 zu fassen. Doch iiberall wullte die wiirttembergische
Regierung ihm den Boden heif} zu machen.

Als er es nach Ablauf von drei Jahren gar wagte, nach Wiirttemberg zuriickzukehren, wurde
er wider Erwarten sogleich ergriffen und auf dem Asberg festgesetzt. Die im Urteil ausgesprochene
»angemessene Beschiftigung” bestand darin, da der Gefangene dem Platzkommandanten
Abschreiberdienste leisten muflte. Er ward zwar schon mehrere Monate vor Ablauf der Strafzeit
entlassen, aber nur unter der Bedingung, da} er innerhalb vier Tagen Wiirttemberg verlasse.

Nun sah List ein, dal er in Deutschland kein Wirkungsgebiet mehr habe, und er siedelte
mit seiner Familie nach Amerika iiber. Erleichtert wurde ihm dieser Entschlul durch eine
Einladung Lafayettes, des alten Freiheitskdmpfers und Freunds Washingtons, den er schon friiher
einmal in Paris kennen gelernt hatte. Durch Lafayettes Empfehlung fand List jenseits des
Weltmeers einen sehr freundlichen Empfang. Er siedelte sich zu Reading, in dem Kohlen- und
Eisenbezirk von Pennsylvanien, an. Dort in dem kiihn aufstrebenden Land konnte er nun alle seine
volkswirtschaftlichen Anschauungen zur Reife bringen. Die 1827 erschienenen ,,Briefe iiber die
kosmopolitische Theorie der Okonomie*“ machten ihn driiben zu einem weithin bekannten und
hochangesehenen Mann.

Auch Lists Vermogensverhéltnisse sollten sich rasch bessern. Bei einem Ausflug ins Gebirge
entdeckte er zufillig neue, reiche Kohlenlager. Sein scharfer Blick lief} ihn die Moglichkeiten einer
guten Nutzung erkennen, und rasch gelang es ihm, Geldminner fiir den Plan der Anlegung eines
Bergwerks zu gewinnen. Er erweckte das Vertrauen in sein Unternehmen in der Hauptsache dadurch,
dal} er sofort daran ging, die Verkehrsverhéltnisse der abgelegenen Gegend auf das griindlichste zu
verbessern.

Er erbaute eine Eisenbahnlinie von Tamaqua nach Port Clinton in der Ndhe von Philadelphia,
auf der die Kohle bequem zum Schuylkillkanal gelangen konnte. Die Strecke war 34 Kilometer lang

und wurde von einem Lokomotivzug in 2% Stunden durchfahren.

Die neue Verkehrsanlage hatte einen ausgezeichneten Erfolg. Das Bergwerk warf reiche
Ertridgnisse ab, und auch der Landstrich zu beiden Seiten der Bahn entwickelte sich zusehends
in auBerordentlicher Weise. Dort, wo bisher kein Mensch gewohnt hatte, waren bald vier kleine
Stiddte entstanden und reich besiedelt. Dieser Vorgang erinnert lebhaft an die Entstehung von
Middlesborough unter dem Einflufl der Bahn Manchester-Liverpool.

Der tiiberraschende Erfolg seiner kleinen Bahn sollte richtunggebend fiir Lists ganzes Leben
werden. Es war ithm plotzlich durch ein lebendiges Beispiel klar geworden, welch ungeheuren Nutzen
die Eisenbahn einem darniederliegenden Land zu bringen vermag. Nicht der personliche Vorteil
war es, der sein Herz aufs tiefste bewegte, sondern der Gedanke, dal hier das richtige Mittel zur
Weiterentwicklung Deutschlands gefunden sei.

»Mitten in den Wildnissen der Blauen Berge®, so hat er spiter geschrieben, ,,trdumte mir von
einem deutschen Eisenbahnsystem; es war mir klar, da3 nur durch ein solches die Handelsvereinigung
in volle Wirksamkeit treten konne. Diese Ideen machten mich mitten im Gliick ungliicklich.
Notwendig mufite die finanzielle und nationalokonomische Wirksamkeit in Deutschland um so
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grofler sein, je unvollkommener vorher die Transportmittel im Verhiltnis zu der Kultur, Grofe und
Industrie der Nation waren.*

Nachdem List dies erst einmal deutlich erkannt hatte, hielt es ihn, obgleich er zum erstenmal in
seinem Leben in gutem Wohlstand und hochst angenehm lebte, nicht mehr in Amerika. ,,Mir gehts*,
so sagte er, ,,mit meinem Vaterland wie den Miittern mit ihren kriippelhaften Kindern: sie lieben
sie um so stérker, je kriippelhafter sie sind. Im Hintergrund all meiner Pliine liegt Deutschland, die
Riickkehr nach Deutschland; es ist wahr, ich werde mich dort drgern iiber die Kleinstidterei und
Kleinstaaterei.

So erwuchs in der Ferne fiir Deutschland der grofle Forderer seiner Volkswirtschaft in
diesem Mann, der im Ausland die Heimat nicht zu vergessen vermochte. Wer miite in diesem
Zusammenhang nicht an das Wort eines anderen groflen Verbannten denken, an Heines ,,Denk’ ich
an Deutschland in der Nacht, so bin ich um den Schlaf gebracht!*

Bald begann List nun einen Briefwechsel mit Joseph von Baader, den wir bereits als einen
alten Anhénger des Eisenbahngedankens kennen. HauBer gibt aus einem Brief Lists an Baader unter
anderem folgende Stellen wieder, die erkennen lassen, in welch bewundernswerter Weise Lists Geist
den Eisenbahngedanken von dem bescheidenen Anfang in eine groBartige Zukunft weiterspann.
Zunichst weist der Briefschreiber auf die Segnungen hin, welche die in jener Zeit einzig vorhandene
grofle Verkehrseinrichtung, die Schiffahrt, der Menschheit gebracht hat:

»New-York brennt die Steinkohlen von New-Castle; die édltesten Hauser von Albany sind mit
hollindischen Backsteinen erbaut; der Philadelphier 146t sich zuweilen die im niedersédchsischen
Sande gewachsene Kartoffel wohlschmecken; in Savannah erheben sich Gebdude und Denkmailer
von Steinen, die an der nordlichen Grenze von Neu-England gebrochen worden sind; der Miiller in
Pennsylvanien mahlt mit Steinen, die iiber 3000 Meilen weit herkommen; in England it man Apfel
aus der Jersey, und wihrend ich dieses schreibe, 16sche ich den Durst mit italienischen Limonen,
die mich wahrscheinlich nicht so hoch kommen als Sie die Thrigen, obschon Sie dem Platz wo sie
gewachsen, ungefihr 3000 Meilen néher sind als ich. Auch trinke ich wohlfeileren Bordeaux als Sie.

»Nun bedenke man, wie unermeBlich die Produktionskrifte von ganz Deutschland gesteigert
wiirden, wenn eine der Seefracht an Wohlfeilheit und Schnelligkeit gleichkommende Landfracht
stattfande.

»Alle mittel- und norddeutschen Linder wiirden sich an einen regelméfligen Genuf3 der
ordindren Rhein- und Frankenweine gewohnen; es wiirde mehr Wein in der Traube dahin gefiihrt als
jetzt im Fal} oder in der Bouteille. Essen wir doch hier Trauben aus Spanien und Portugal zu billigen
Preisen. Regensburger Bier kiime in Hamburg nicht teurer zu stehen als gegenwirtig in Niirnberg..
Hamburg und Bremen wiirden bayerisches Brot essen; die Feinschmecker in Miinchen frische
Austern und Seekrebse. Wie wiirden nur allein die Fischereien jener Seeplitze sich heben, wenn aller
Tran, alle gesalzenen und getrockneten Fische, die jetzt von Holland den Rhein heraufkommen, von
dort bezogen wiirden.

,» Vermittels Eisenbahnen konnte die lothringische und rheinpreuBische Steinkohle und das Holz
aus den Gebirgen so wohlfeil ins Rheintal geschafft werden, dal man nicht mehr nétig hitte, einen
bedeutenden Teil des besten Bodens zur Holzpflanzung zu verwenden. Der Harz, das Fichtelgebirge,
das Erz- und Riesengebirge, wiirden ihre Erzeugnisse nach allen Gegenden aufs Wohlfeilste
versenden und die Getrianke und Getreidefriichte der fruchtbaren Gegenden entgegennehmen.*

Bald sollte sich fiir List eine ausgezeichnete Gelegenheit ergeben, nach Europa zuriickzukehren.
Der Prisident der Vereinigten Staaten, Jackson, war ldngst auf seine bedeutenden Fihigkeiten
aufmerksam geworden und wollte sie dazu benutzen, eine engere handelspolitische Verbindung
zwischen Amerika und Europa herbeizufiihren. Er sandte List deshalb zunichst nach Frankreich,
damit er dort fiir einen lebhafteren Giiteraustausch mit den Staaten wirke, insbesondere aber fiir die
Einfiilhrung amerikanischer Steinkohle titig sei. Man versprach ihm, dal} er, sobald diese Aufgabe
giinstig gelost wire, zum amerikanischen Konsul in Hamburg ernannt werden wiirde, wodurch dem
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Verbannten die Riickkehr ins Vaterland moglich werden konnte. ,,Mich reizte aber®, so schrieb List
spéter, ,weniger dies Versprechen, als die Hoffnung, dadurch Gelegenheit zu erhalten, die Eisenbahn
auf dem europédischen Kontinent einzufiihren, den Antrag anzunehmen.“

So ging er denn nach Frankreich, kehrte nach zufriedenstellendem Wirken noch einmal nach
Amerika zuriick und landete endlich im Jahre 1832 mit seiner Familie in Hamburg, um nun fiir
immer in dem alten Erdteil zu bleiben.

Der Riickkehrende war ein anderer Mann als jener, der einst ausgezogen. Der Gelehrte hatte
sich in einen schaffenden Handelspolitiker verwandelt. Nur die Liebe zum Vaterland war die gleiche
geblieben.

Ein Jahr lang lebte List nun in Hamburg und begann schon dort seine Werbetitigkeit fiir die
Errichtung von Eisenbahnlinien in Deutschland. Aber man belichelte seinen Eifer und gab ihm kein
Gehor. Darum schaute er sich nach jener Stelle innerhalb der deutschen Grenze um, die wohl am
ehesten und besten zu einer Ausnutzung des neuen Verkehrsmittels geeignet wire.

Er erkannte Leipzig als den geeignetsten Ausgangspunkt fiir ein groBes Eisenbahnnetz. ,,Dort
lag,” wie er sich ausdriickte, ,,die Herzkammer des deutschen Binnenverkehrs, des Buchhandels
und der deutschen Fabrikindustrie.“ Die zahlreichen Fremden, die alljdhrlich zweimal durch die
Messe herangezogen wurden, trugen sehr viel zur Belebung des Menschenaustauschs bei. Auch eine
Besserung des Giiterverkehrs an dieser Stelle schien ihm notwendig. ,,Was leichter Transport vermag
und was schwerer und teurer nicht vermag, dariiber konnen wir,“ so schrieb er bald darauf, ,die
Sandsteine von Pirna zu Zeugen aufrufen, die zu Wasser bis Berlin, Hamburg und Altona, ja, in noch
groBBerer Menge nach Kopenhagen gegangen sind und noch gehen, wihrend es ihnen nie moglich war,
landwérts nur bis Leipzig vorzudringen. Und doch bediirfte man ihrer hier sehr, wire es auch nur,
um dieser sonst so schonen Stadt Trottoirs zu verschaffen.*

Kiihn entschlossen zog List nach Leipzig und begann eine ausgedehnte Werbetitigkeit fiir
eine Eisenbahnstrecke von dort nach Dresden. Er suchte die Verkehrsverhiltnisse zwischen den
beiden Stddten genau kennenzulernen, bereiste vielfach die Strecke und machte sich mit den
Bodenverhiltnissen bekannt.

Zuerst begegnete List auch bei den Leipzigern kalte Zuriickhaltung. Da aber veroffentlichte
er ein hochbedeutsames Werk, das in der Geschichte der Eisenbahn niemals vergessen werden
wird. Es hieB ,,Uber ein sichsisches Eisenbahnsystem als Grundlage eines allgemeinen deutschen
Eisenbahnsystems*.

Er widerlegte darin zunichst die weitverbreitete Meinung, dall Eisenbahnen wohl in England
und Amerika moglich und niitzlich seien, aber nicht in Deutschland. DaB hier bisher noch keine
irgendwie bedeutende Strecke gebaut worden sei, habe seinen Grund nicht darin, daf} die Verhéltnisse
dazu nicht geeignet und das nétige Geld nicht vorhanden sei, es wire vielmehr allein der mangelnde
Unternehmungsgeist, der im Gegensatz zu driiben von dem gro3en Werk abhielte. In Sachsen konne
man sogar unter weit giinstigeren Umstidnden Eisenbahnen bauen, da hier die Lohne niedriger
seien und die weiten Ebenen von der Notwendigkeit entbinden, grole Bodenschwierigkeiten zu
tiberwinden.

Es sei auch keinesfalls zu befiirchten, dafl durch das neue Verkehrsmittel einzelne Gewerbe
und Personen bleibenden Schaden erleiden wiirden. ,,Zur Zeit der Erfindung der Buchdruckerkunst
mogen in Leipzig wohl fiir den Augenblick iiber ein Dutzend Abschreiber arbeitslos geworden sein;
heute beschiftigt hier die Presse 5000 Menschen. So gut es Torheit gewesen wire, den Fortschritten
des Erfindungsgeistes Einhalt zu tun, um jene Abschreiber in Tatigkeit zu erhalten, so toricht wire es
heute, um etlicher Gastgeber und Fuhrleute willen auf die unermeflichen Wohltaten der Eisenbahn
Verzicht zu leisten.

Es mutet uns heute seltsam an, war aber damals eine dringende Notwendigkeit, daf} List in
seiner Schrift darauf hinwies, die Eisenbahnen wiirden nicht nur den Verkehr erleichtern, sondern
ihn auch heben. Zugleich miifiten sie den Wert des Eigentums steigern und das Wohlbefinden
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aller Klassen verbessern. Es wurde von ihm schon darauf hingedeutet, dal der Staat wohl am
ehesten dazu berufen wire, Eisenbahnen zu bauen. Grofle, ertragreiche Strecken konnten zwar
von nichtoffentlichen Gesellschaften ausgefiihrt werden, aber solche, die an sich keinen Verdienst
abzuwerfen vermochten, volkswirtschaftlich aber dennoch von groer Wichtigkeit wéren, sollten auf
Staatskosten angelegt werden.

Die spitere Entwicklung ist tatsdchlich diesen Weg gegangen.

Ein Entwurf fiir die Errichtung einer Aktiengesellschaft zur Erbauung der Eisenbahn Leipzig-
Dresden war in der Schrift enthalten. Ganz neu fiir Deutschland war auch ein darin ausgesprochener
Gedanke, fiir den List bereits in Frankreich eingetreten war: dal nimlich den Bahngesellschaften
das Enteignungsrecht verliechen werden miisse, ohne dessen Besitz sie zur Uberwindung groBter
Schwierigkeiten und oft zu schiadlichen Umwegen gezwungen wiirden.

Wenn auch List vorsichtigerweise vorldufig nur fiir die Erbauung der Linie Leipzig-Dresden
eintrat, so hatte er doch ein groBes deutsches Eisenbahnnetz stets vor Augen. Der Schrift war
eine Karte beigefiigt, welche die beste Fiihrung der groen Eisenbahnlinien iiber ganz Deutschland
andeutete. Nichts spricht deutlicher fiir die Fihigkeit dieses groen Geistes, kiinftige Entwicklungen
vorauszusehen, als die Tatsache, daf schon nach fiinfzehn Jahren die sdmtlichen von List
vorgezeichneten Eisenbahnlinien ohne seine unmittelbare Einwirkung, nur hervorgerufen aus dem
tatsdchlichen Bediirfnis, wirklich vorhanden waren.

Das ,,National-Transportsystem® steht immer im Vordergrund von Lists Handeln. Zollverein
und Eisenbahnnetz nennt er die ,,siamesischen Zwillinge*®.

Stets spricht er mit begeisterten Worten von der groBen und allgemeinen Wirkung der
Eisenbahnen, die er wie keiner seiner Zeitgenossen begriffen und vorausgesehen hat. ,,Was die
Dampfschiffahrt fiir den See- und Fluverkehr,* so schreibt er, ,,das ist der Eisenbahnwagentransport
fiir den Landverkehr — ein Herkules in der Wiege, der die Volker erlosen wird von der Plage
des Krieges, der Teuerung und Hungersnot, des Nationalhasses und der Arbeitslosigkeit, der
Unwissenheit und des Schlendrians; der ihre Felder befruchten, ihre Werkstitten und Schichte
beleben und auch den Niedrigsten unter ihnen Kraft verleihen wird, sich durch Besuch fremder
Linder zu bilden, in entfernten Gegenden Arbeit, an fernen Heilquellen und Seegestaden
Wiederherstellung ihrer Gesundheit zu suchen. Ja, durch die neuen Transportmittel wird der Mensch
ein unendlich gliicklicheres, vermogenderes und vollkommeneres Wesen, seine Kraft und Tétigkeit
erweitert.

Er steht nicht an, die Eisenbahn ein Gottesgeschenk zu nennen. Wie er auf ihre Wirkungen
fiir das Grof3e und Allgemeine hinweist, so gedenkt er auch ihrer freundlichen Wirkungen auf die
Familien- und die Lebensverhiltnisse des einzelnen:

»Wie vieler Kummer wird nicht erspart, wie viele Freuden werden nicht gewonnen, wenn
entfernte Verwandte und Freunde sich mit Blitzesschnelle von ihren Zustinden und Begebnissen
Nachricht geben konnen und ihnen das Wiedersehen um so viel leichter erreichbar ist.

»Wie viele Schmerzen werden nicht gestillt, wenn auch der minder Bemittelte durch
Zerstreuung und Luftverdnderung, durch die regelmédBige und sanfte Bewegung der Dampfwagen,
durch die Reisen nach einer Heilquelle oder ins Seebad, durch Versetzung in ein milderes Klima
oder in die frische Bergluft die verlorene Gesundheit, ohne die er seiner Familie den Lebensunterhalt
nicht zu erwerben imstande ist, fiir eine Reihe von Jahren wieder restaurieren kann, wihrend er bei
den jetzigen Transportverhiltnissen aus Mangel an Mitteln, oder weil er die Beschwerlichkeiten der
Reise, zumal das Nachtfahren, nicht ertragen kann, mit seiner Familie elendiglich verkiimmern muf.

»Wie vieler Sorgen werden nicht die Eltern {iberhoben, wenn ihnen nun ein so weiter Kreis
erdffnet ist, um den Kindern die ihren Vermogensumstinden und Wiinschen und den Anlagen und
Neigungen der Kinder entsprechenden Bestimmungen zu geben.
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,Um wieviel leichter werden diejenigen, die in ihrer Heimat kein zureichendes Auskommen
finden und die hier dem gemeinen Wesen zur Last fallen, sich und ihre Familien in andere Gegenden,
Lander und Weltteile versetzen, um dort eine neue und gliicklichere Existenz zu griinden.*

Mit einer Sicherheit, die gerade heute fiir uns verbliiffend ist, macht List auf die militdrische
Bedeutung der Eisenbahnen aufmerksam: ,Ein vollstindiges Eisenbahnsystem wird das ganze
Territorium einer Nation in eine grofSe Festung verwandeln, die von der ganzen streitbaren Mannschaft
der angegriffenen Nation mit der grof3ten Leichtigkeit, mit dem geringsten Kostenaufwand und den
geringsten Nachteilen fiir das Land verteidigt werden kann.“

Von der Schrift iiber das sdchsische Eisenbahnsystem, in der er vorsichtigerweise von der
Voraussetzung ausgeht, daf3 tdglich nur 120 Personen zwischen Leipzig und Dresden hin und her
reisen wiirden, liel List 500 Drucke an alle wichtigen sdchsischen Behordestellen, an die Kammern
und maligebenden Personlichkeiten Sachsens verteilen.

Die Wirkung war auferordentlich. Mit der Verdffentlichung dieser Listschen Schrift
beginnt das Verstindnis fiir den Eisenbahngedanken sich in Deutschland zu verbreiten. Die
sdchsische Regierung, die beiden Kammern und die Leipziger Stadtverordneten sandten List
Danksagungsschreiben.

Es wurde alsbald die Griindung eines Ausschusses beschlossen, der die Vorbedingungen fiir
den Bau der Strecke Leipzig-Dresden ausarbeiten sollte. Die titigsten Mitglieder in diesem Ausschuf3
waren, auller List, die Herren Dufour-Féronce, Lange, Seiffert und Gustav Harkort, ein Bruder
Friedrichs, der in Leipzig ein groBes Ausfuhrgeschift betrieb.

Wiederum entfaltete List eine auBerordentliche Tétigkeit, bis alle Punkte geklart waren. Als
dann aber mit Genehmigung der sichsischen Regierung ein endgiiltiger Arbeitsausschufl von zwolf
Minnern gewihlt wurde, zu denen auch List gehoren sollte, da wurde die Giiltigkeit seiner Wahl nicht
anerkannt, weil er nicht Leipziger Biirger war. Es ist dies der Beginn des Unheils, das fortab List
wiederum auf allen seinen Lebenswegen verfolgen sollte.

Am Tag der Ausschreibung wurde das gesamte Aktienkapital von 1'% Millionen Mark sofort

voll gezeichnet. Nach vier Tagen zahlte man fiir die Papiere bereits ein Aufgeld von 2215 vom
Hundert. Auch dieser Vorgang verliech dem weiteren Vordringen der Eisenbahnen in Deutschland
einen kraftigen Schwung.

Obgleich es keinem Zweifel unterliegen konnte, daf} Lists Raten und Taten die ausschlieBliche
Ursache dieses glinzenden Erfolgs war, begann man doch von jetzt ab, ihn planméBig beiseite zu
schieben. Die kiihne, harte und heif3bliitige Art des grolen Manns behagte den Durchschnittsbiirgern
im Ausschuf} nicht. Es kam in den Versammlungen zu sehr hédBlichen Auftritten. Man unterbrach
List bei seinen Vortridgen, man lud ihn schlieBlich zu den Beratungen iiberhaupt nicht mehr ein und
fand es unerklirlich, ,,daB ein Schwabe, der ohne allen Beruf ins Land gekommen und offenbar nur
oberflachliche Kenntnisse iiber die Sache besitze, sich mehr zutrauen wolle als den Koryphéden des
Leipziger Handelsstandes®.

Es war um so leichter, List aus seiner eigenen Schopfung hinauszudringen, als dieser mit
der ganzen Sorglosigkeit des schopferischen Geists und eines von seiner Sache tief durchdrungenen
Manns sich kein bestimmtes Entgelt fiir seine Tatigkeit ausbedungen hatte. Er begniigte sich damit,
daf ihm in unverbindlichen Besprechungen in Aussicht gestellt worden war, er werde in spiterer Zeit,
wenn das Unternehmen schon guten Ertrag abwerfe, zwei vom Hundert der samtlichen Aktien zum
Ausgabekurs zeichnen diirfen. Da es List nur um die Sache und gar nicht um seine Person zu tun
war, sah er von einer festen Abmachung um so eher ab, als er fiirchten muf3te, daf die Offentlichkeit
sonst leicht der Meinung hitte sein konnen, daf} er nur zu seinem eigenen Nutzen so warm fiir das
Eisenbahnunternehmen eingetreten wire.

Sein unbedingter Glaube an die Ehrlichkeit der ihm von hervorragenden Biirgern gemachten
Zusagen sollte ihn jedoch aufs bitterste enttduschen. Man glaubte, genug zu tun, wenn man ihm ein
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Ehrengeschenk von 2000 Talern anbot, im iibrigen aber nur leere Dankesworte spendete. Fiir die
personliche Lage des so Verratenen waren diese Ereignisse um so schlimmer, als er sein in Amerika
erworbenes und driiben untergebrachtes Vermdgen durch eine Anderung in der Handelspolitik der
dortigen Regierung inzwischen wieder verloren hatte.

Das Ende von Lists aufopfernder und fast beispiellos erfolgreicher Tétigkeit fiir das
Zustandekommen der ersten groen Eisenbahnlinie in Deutschland war, daf3 er endlich vollkommen
verdriangt wurde, dal man einen anderen Streckenzug wihlte, als er vorgeschlagen hatte, und daf3
bei der Eroffnung der Bahn niemand mehr an ihn dachte. Die Auszeichnungen und o6ffentlichen
Belobigungen erhielten andere AusschuBmitglieder; List war schon an diesen Festtagen in Leipzig
vollig vergessen.

Welch eine groBle Seele man hier schmachvoll mihandelt hat, zeigt am besten die Tatsache,
daB List trotzdem nicht davon abstand, weiter fiir den Ausbau von Eisenbahnen in Deutschland zu
wirken, weil er sie als notwendig fiir sein Vaterland erachtete. Er ging zunéchst nach Berlin, um vom
Ko6nig von Preuflen die Genehmigung fiir eine Bahn von dort nach Magdeburg und nach Leipzig zu
erlangen. Es kam zu keinem Ergebnis, insbesondere weil auch in Berlin, wo man List zunéchst sehr
freundlich aufgenommen hatte, bald eine Erkaltung der Gefiihle ihm gegeniiber eintrat. Man hatte
sich in Leipzig nach seiner Person erkundigt, und Gustav Harkort stand nicht an, den Mann, der ihn
bei der Eisenbahngesellschaft doch erst in den Sattel gesetzt hatte, zu verleumden, ihn als phantastisch
und unzuverldssig zu bezeichnen, von den ,,extravaganten Plidnen des Herrn List* zu sprechen.

Diesen beschiftigte nach dem neuen Mif3erfolg die Anlage einer grolen Eisenbahnstrecke von
Frankfurt nach Basel, wobei er jedoch auch nichts zu erreichen vermochte, da die beteiligten Staaten
die Linie selbst anzulegen gedachten.

All das konnte auch jetzt noch Lists eifrigste Tatigkeit fiir die Ausbreitung des
Eisenbahngedankens nicht hemmen. Im Jahre 1835 griindete er eine eigene Zeitschrift, das
,Eisenbahn-Journal“, dessen Zweck er selbst folgendermallen darstellte:

,Die Vorbereitung eines allgemeinen deutschen Eisenbahnsystems ist ein Hauptzweck des
Blattes, und die Redaktion wird sich daher besonders bestreben, richtige Ansichten iiber den Nutzen
der Eisenbahn, iiber die zweckmiBigste Bauart derselben und iiber die Richtung der Hauptrouten
zu vertreten. Sie wird die Verhiltnisse der einzelnen Routen mit Riicksicht auf ihren Verkehr, ihre
Lokalitdt und ihre Anlage- und Transportkosten und folglich ihre Ertragsfihigkeit beleuchten und
denen, die sich fiir dergleichen Unternehmungen interessieren, mit gutem Rat beistehen. Auch wird
sie sich angelegen sein lassen, das deutsche Publikum iiber Bewegungen und Fortschritte, welche in
dieser Beziehung in dem In- und Ausland stattfinden, in fortlaufender Kenntnis zu erhalten.*

Die uneigenniitzige Arbeit des unermiidlichen Manns fiir die ihm so wichtig erscheinende
Ausbreitung der Eisenbahnen geht also fort. Wirklich hat das Blatt die Gemiiter im Listschen Sinn
weiter stark beeinflu3t und aufgeriittelt. Das unmittelbare Ergebnis aber war, da3 das ,,Eisenbahn-
Journal“ schon im Jahre 1837 in Osterreich, wo es sehr viele Leser besaB, verboten wurde und deshalb
eingehen mufte.

Jetzt verlegte List seine Tatigkeit nach Frankreich. Doch auch hier konnte er nichts Rechtes
erreichen, weil man in Frankreich zu jener Zeit die Eisenbahnaktien als geeignete Gegenstinde fiir
das Borsenspiel ansah, wodurch der Gegenstand fiir List nicht mehr verlockend war.

Als er nach Deutschland zuriickkehrte, erhielt er davon Kenntnis, dal die geplante Linie von
Halle nach Kassel eine Richtung bekommen sollte, die sehr dazu geeignet war, das Gedeihen der
thiiringischen Linder zu schiddigen. Sofort wies er in der ihm eigenen tatkréftigen Art nach, dafl
es wichtiger sei, Stidte wie Eisenach, Gotha, Erfurt und Weimar zu beriihren, als eine kiirzere
Linie unter Vermeidung der alten thiiringischen LandesstraBe zu schaffen. Wirklich setzte er eine
Abiénderung der Linienfiihrung in seinem Sinn durch. Zum Dank erhielt er nichts als ein Geschenk
von 100 Louisdor fiir diese Titigkeit, die, wie man anerkannte, die thiiringischen Staaten ,,von
todlicher Gefahr gerettet hatte®.
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Auch in Bayern, wo man jetzt recht lebhaft an den weiteren Ausbau der Eisenbahnen ging, bot
List seine Dienste an, iiberall stellte er seine groen Erfahrungen auf diesem Gebiet zur Verfiigung.
Er wurde viel befragt, leistete iiberall Hilfe, aber nirgends kam es zu einer Anstellung, die er nun
recht gern gehabt hiitte.

Es bemichtigt sich Lists allmihlich eine tiefe Verstimmung iiber den Undank der Welt. Bevor
jedoch die Triibsal allzusehr Herr iiber seinen Geist werden konnte, schuf er noch sein groBtes
volkswirtschaftliches Werk, das ,,Nationale System der politischen Okonomie*“. Es erschien 1841 und
hat ihn als Volkswirtschaftler unsterblich gemacht.

Ein mit Arbeit bis zum Rand angefiilltes Leben hatte List nicht zu einem wohlhabenden
Mann gemacht. Die Sorge um seinen Lebensunterhalt wurde vielmehr immer &drger. Es gesellten
sich korperliche Leiden hinzu, die ihn befiirchten lieen, daf er bald tiberhaupt nicht mehr imstande
sein wiirde, geistig zu arbeiten. Immer deutlicher sah der rasch Alternde ein, daf} sein Streben fiir
Deutschlands Grofle ihm nichts anderes gebracht hatte, als den Verlust seines Vermogens und die
Unmoglichkeit des Vorwirtskommens. In einem Brief aus jener Zeit macht er eine recht triibselige
Zusammenstellung:

»Als ich im Jahr 1831 aus Amerika zuriickkam, hatte ich mir wieder ein unabhédngiges
Vermogen erworben. Durch mein Bestreben, den Eisenbahnbau und eine nationale Handelspolitik
emporzubringen, glaubte ich mich um mein Vaterland verdient zu machen und mich wenigstens bei
meinem Vermdogen erhalten zu konnen. Mein Lohn aber war Verfolgung und der Verlust eines groflen
Teils meines Vermogens.

,Jetzt den Sechzigern nahe und von kérperlichen Ubeln heimgesucht, sehe ich nur mit Besorgnis
in die Zukunft, ja ich traue mir nicht einmal mehr die Kraft zu, zum zweiten Male nach Nordamerika
auszuwandern, wohin mich meine dortigen Freunde rufen, und wo ich leicht in einigen Jahren mich
wieder erholen konnte.

Es ist zu einer neuen Ubersiedlung nach Amerika wirklich nicht mehr gekommen. Als List,
von Kopfschmerzen und anderen Leiden gequilt, eine Reise nach Meran antrat, gelangte er nur bis
Kufstein. Dort brach er korperlich zusammen, und eines Tags, am 30. November 1846, fand man
seine Leiche halb verweht im Schnee. Er hatte sich erschossen.

Im duBersten Winkel des groen Deutschen Reichs, fiir das sein Herz sein Leben lang
geschlagen hatte, multe dieser Mann verlassen und verzweifelt ein trauriges Ende finden. Er hat einen
echten Mirtyrertod erlitten.

»2Armer Freund,” so rief ihm Heinrich Laube ins Grab nach, ,.ein ganzes Land konntest du
begliicken, aber dies Land konnte dir nicht einen Acker Erde, konnte dir nicht ein warmes Haus geben
fiir die traurige Winterzeit des Alters! Dieser Fluch des zerrissenen Vaterlands, in welchem man so
kinderleicht heimatlos werden kann, in welchem das Genie selbst niemand angehdren darf, dieser
Fluch hat dich im Schneesturme oberhalb Kufsteins in den Tod gejagt, und unsere Trénen, unsere
Lorbeerkrinze, was sind sie deiner verwaisten Familie?!* —

Die Strecke Leipzig-Dresden war nach Lists Fortgang aus seinem Wirkungsort weiter
gebaut worden. Wie schon angedeutet, hatte man die von dem geistigen Urheber vorgeschlagene
Linienfiihrung verworfen und, nach dem Rat eines englischen Fachmanns, die von dem Oberingenieur
Kunz empfohlene Strecke ausgefiihrt. Diese erforderte eine schwierige Uberschreitung der Elbe und
viele andere Kunstbauten, wodurch sehr gro3e Ausgaben entstanden. Auch den Rat Lists hatte man
verworfen, zunichst moglichst billig zu bauen, um spiter, wenn das Unternehmen selbst schon Ertrag
abgeworfen hitte, einen teureren Unterbau auszufiihren. So kam es, da3 das Aktienkapital unter

groflen Schwierigkeiten von 1'% auf 4'% Millionen Mark erhoht, also verdreifacht werden mubBte.

Von Leipzig bis Wurzen wurde der Bau mit Flacheisen auf Langschwellen nach der auf
wiedergegebenen Form ausgefiihrt. Diese Bauart bewihrte sich jedoch so schlecht, dal man bereits
fiir die Fortsetzung zu schwereren Schienen in der Breitfulform nach Vignoles iiberging. Auch die
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Anfangsstrecke muf3te nach 3 5 Jahren fiir diese Schienen umgebaut werden, da damals bereits alle
Langschwellen verfault waren. Die Hauptkunstbauten auf der Strecke waren der tiefe Einschnitt von
Machern, die Elbbriicke bei Riesa, die Taliiberbriickung bei Réderau und der Tunnel bei Oberau.
Dies war der erste Tunnelbau in Deutschland. Seine Lénge betrug nur 500 Meter.

Am 24. April 1837 war das Teilstiick von Leipzig bis Althen fertiggestellt. Erst am 8. April
1839, spiter als andere durch sie veranlaf3te deutsche Linien, wurde die ganze Strecke unter lebhafter
Teilnahme der Bevolkerung erdffnet. Sie hatte eine Linge von 115 Kilometern. Im Anfang fuhren
taglich nur zwei Personen- und zwei Giiterziige zwischen Dresden und Leipzig hin und her.

Dennoch trug die Linie zur Belebung des gesamten Verkehrs in Mitteldeutschland sehr
lebhaft bei und zog die Ausfiihrung anderer Eisenbahnstrecken unmittelbar nach sich. Die Dresdner
Gasthofe, die im Jahre 1838 nur 7000 Fremde beherbergten, hatten im genannten Eroffnungsjahr
bereits mehr als 40 000 Géste aufzunehmen. Auch der Giiterverkehr entwickelte sich bald sehr
lebhaft.

Die Fahrgiste der dritten Klasse wurden in offenen Wagen befordert, die der zweiten in solchen
mit einem Dach, aber ohne Fenster; nur wer eine Fahrkarte erster Klasse gelost hatte, durfte in
einem génzlich geschlossenen Wagen Platz nehmen. Es kamen auch grof3e offene Giiterwagen zur
Verwendung, auf welche die Fuhrleute ohne weiteres mit ihren Pferden hinauffuhren, ohne diese
auszuspannen. So gelang es der Eisenbahn recht rasch, auch die Lastenforderung auf der Strafle an
sich zu ziehen, da die Zeitersparnis auBBerordentlich war und die Kosten der Fahrt kaum mehr betrugen
als die Abgaben, die beim Vorbeifahren an den vielen Schlagbiumen zwischen Leipzig und Dresden
zu entrichten waren.
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8. Die Entwicklung des deutschen Netzes

Die Kraft, mit der Friedrich List den Eisenbahnfunken in Deutschland angeblasen, hat dafiir
gesorgt, daf} er hier niemals wieder zum Erloschen gekommen ist. Zunidchst entwickelte sich aus
ihm eine schmale Flamme, dann aber breitete diese sich als lodernder Brand nach allen Richtungen
des Reichs aus. Die Eisenbahnbegeisterung erfafite schlieBlich jeden, und mit iiberraschender
Geschwindigkeit wurden die Grundlinien des heutigen gewaltigen deutschen Eisenbahnnetzes
gezogen, deren Verlauf sich so eng an Lists Grundplan anschlief3t.

Bevor noch die Strecke Leipzig-Dresden ihren Betrieb eroffnet hatte, unter der blofen
Einwirkung des vielversprechenden Griindungsvorgangs, war die erste Eisenbahnlinie in Preuflen
zustande gekommen.

Dem Justizkommissar J. C. Robert und dem Bankier L. Arons wurde auf ihre Eingabe an
den damaligen Handelsminister, Wirklichen Geheimrat Rother, die Erlaubnis zur Anlegung einer
Eisenbahnlinie zwischen Berlin und Potsdam erteilt. Nach dem ersten Entwurf sollte ein eingleisiger
Schienenweg von der Schafbriicke, der jetzigen Potsdamer Briicke, zu Berlin in ziemlich gerader
Richtung bis in die Gegend der Langen Briicke bei Potsdam fiihren. Spéter aber wurde beschlossen,
den Beginn der Bahn weiter in das Innere von Berlin zu riicken und den Bahnhof in unmittelbarer
Nihe des Potsdamer Tors anzulegen. Der Schafgraben, der heutige Landwehrkanal, muf3te nun durch
eine Drehbriicke iiberschritten werden.

Schon bei der Anlage der ersten Bahnhofsbauten wurde der kleine Begrébnisplatz der
Dreifaltigkeitskirche an der Hirschel-, der heutigen Koniggritzer Straf3e, als recht stérend empfunden.
Dieser Friedhof besteht bekanntlich heute noch. Damals forderte die Kirchenbehorde die
Einfriedigung durch eine feste, acht Fu3 hohe Mauer, die gleichfalls noch heute vorhanden ist.
AufBerdem mufite die Bahngesellschaft fiir den der Kirchenkasse erwachsenden Einnahmeausfall
durch die vermeintliche Wertverminderung des Friedhofgelindes eine jdhrliche Entschddigung
von 40 Talern zahlen. In Wirklichkeit ist eine aulerordentliche Wertsteigerung des Grundstiicks
eingetreten, das heute vor dem spiter in seiner jetzigen, endgiiltigen Gestalt errichteten Gebéaude des
Potsdamer Bahnhofs an der wichtigsten Stelle der Stadt liegt.

Am 22. September 1838 wurde der Betrieb auf der Strecke Zehlendorf-Potsdam, am 29.
Oktober desselben Jahrs auf der ganzen Linie erdffnet. Als Zugmittel waren sechs aus Newcastle
bezogene ,,Dampfwagen bester Qualitit“ und 45 Pferde vorhanden.

Die Begeisterung der Berliner bei diesem Anlal war nicht gering. Der damalige Kronprinz,
der spitere Konig Friedrich Wilhelm IV., sprach bei der Einweihung die voraussagenden Worte:
,Diesen Karren, der durch die Welt rollt, hilt kein Menschenarm mehr auf.“ Aber es gab auch in
der preuBischen Hauptstadt Leute, die anders dachten. ,,Als der erste Eisenbahnzug von Potsdam
her Berlins Einwohner in Raserei versetzte,“ so erzidhlt ein Zeitgenosse, ,,habe ich selbst in der
Bohmeschen Kirche einer Predigt des alten Gosner angewohnt, worin die Schéflein instindigst
gewarnt wurden, sich ja von dem héllischen Drachen, dem Dampfwagen, um ihrer Seligkeit willen
fernzuhalten.“ Weniger Gewissensangst als ganz gewohnliche Furcht vor dem Ungewohnlichen hielt
denn auch noch lange genug manchen Berliner von einer Eisenbahnfahrt zuriick.

Obgleich in andern Teilen des Reichs alsbald groere Eisenbahnstrecken gebaut wurden,
erweiterte Berlin seinen Bahnanschluf} vorldufig nicht. Erst im Jahre 1841 wurde das Teilstiick der
Anhalter Bahn von Berlin iiber Wittenberg nach Cothen hergestellt, so da man nun auf einem
Umweg Magdeburg erreichen konnte, das inzwischen mit Leipzig verbunden worden war, und ebenso
Dresden. Im Jahre 1842 folgten die ersten Bahnen nach dem Osten, Berlin-Angermiinde in Richtung
auf Stettin und Berlin-Frankfurt a. O. Das Jahr 1846 brachte die Verbindung mit Hamburg und die
Verlidngerung der Berlin-Potsdamer Bahn bis Magdeburg.
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Das beste Zeugnis fiir die groBe Wichtigkeit, die man gleich nach Inbetriebsetzung der ersten
Strecke nunmehr dem Eisenbahnwesen in Preuflen beimal, ist der Erlaf} eines Eisenbahngesetzes
bereits am 3. November 1838. Es war das erste Gesetz dieser Art in Deutschland und hat mit seinen
zum groften Teil sehr einsichtsvollen Anordnungen und durch die einheitliche Ordnung, die es schuf,
der Entwicklung lebhaften Nutzen gebracht.

Das Gesetz enthilt eine Reihe durchaus neuzeitlich anmutender Bestimmungen. So die
Moglichkeit der Verleihung des Enteignungsrechts an Eisenbahngesellschaften; Ersatzpflicht fiir
jeden Schaden, der nicht durch nachgewiesene Schuld des Beschéddigten oder durch unabwendbaren
duBleren Zufall bewirkt worden ist; die Verpflichtung fiir jede Eisenbahngesellschaft, den Anschluf}
anderer Linien zu gestatten und den Vorbehalt, dal der Staat nach Ablauf einer gewissen
Zeit berechtigt sein solle, jede Bahnstrecke anzukaufen. Merkwiirdig beriihrt, besonders in
der Nachbarschaft solcher guten Gedanken, die im Absatz 27 den Gesellschaften auferlegte
Verpflichtung, auch anderen gegen Entrichtung des Bahngelds die Benutzung des Schienenwegs
zu gestatten. Es ist dies die schon frither kurz gestreifte Forderung des ,freien Wettbewerbs auf
der Schiene“. Tatsichlich hat er infolge der technischen Unmdglichkeit in Deutschland niemals
stattgefunden.

Am 1. Dezember 1838 war auch die erste Staatsbahn in Deutschland eroffnet worden, die
Strecke von Braunschweig nach Wolfenbiittel und Harzburg. Diese Linie ist besonders bemerkenswert
auch dadurch, daf sie im Jahre 1869 an eine Aktiengesellschaft verkauft wurde, was der einzige Fall
des Ubergangs einer deutschen Staatsbahn in nicht 6ffentlichen Besitz geblieben ist.

Im Jahre 1845 waren in Deutschland bereits 2162 Eisenbahnkilometer vorhanden. Uberall
wurden jetzt Schienenwege gebaut. Auch die Kleinstaaten blieben vom Eisenbahnfieber nicht
verschont. Sogar der Herzog Alexander von Anhalt-Bernburg, fiihlte sich zu dem Ausruf veranlaf3t:
,,JJch muf} eine Eisenbahn in meinem Land haben, und wenn sie mich tausend Taler kosten sollte!*

Doch trotz der immer wachsenden Ausbreitung fehlte dem Netz noch jede Geschlossenheit.
,,Von Berlin konnte man®, nach von Miihlenfels, ,,im Norden nur Stettin, im Osten nur Frankfurt
a. O., im Siiden Dresden, Leipzig, Werdau erreichen. Nach Westen gelangte man tiber Magdeburg
bis Halberstadt, iiber Oschersleben nach Braunschweig, Harzburg und Hannover. Aber zwischen
Frankfurt a. O. und Bunzlau, zwischen Werdau und Niirnberg, Halle und Frankfurt a. M., zwischen
Hannover und dem Rheinland klafften grof3e Liicken. Im Siidosten bestand nur die Linie Bunzlau,
Liegnitz, Breslau, Oppeln und Schwientochlowitz, in Bayern waren, auler der Ludwigs-Bahn,
Niirnberg-Magdeburg, Augsburg-Donauworth und Miinchen-Augsburg fertig. Frankfurt a. M. und
Nassau hatten nur die Taunusbahn, dann die Strecke von Mannheim bis Freiburg, am Rhein war
Ko6In mit Bonn und Aachen, Deutz mit Diisseldorf, Aachen mit Herbestal, Elberfeld mit Diisseldorf
verbunden. In Wiirttemberg, das im Jahre 1843 ein Gesetz iiber den Bau von Eisenbahnen erliel3,
eroffneten 1845 die Staatsbahnen ihre erste Strecke von Cannstatt nach EBlingen. Im Norden waren
Altona-Kiel und Neumiinster-Rendsburg im Betrieb.*

Fortab machte sich dann der Wunsch nach einem planméBigen Ausbau geltend. Sehr viel hierzu
beigetragen hat ein Zusammenschluf3 verschiedener Verwaltungen, dessen Folgen segensreich bis
zum heutigen Tag fortwirken. Auf Einladung der Privatbahngesellschaft Berlin-Stettin traten am 10.
November 1846 zehn Verwaltungen zur Beratung gemeinschaftlicher MaBBnahmen zusammen. Es
wurde ein dauernder Verband der preuBischen Eisenbahnen errichtet, aus dem schlie8lich der heute
noch bestehende Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen hervorging. Im Jahre 1910 umfalite diese
Vereinigung 63 Verwaltungen und zwar 40 deutsche, 15 6sterreichisch-ungarische, 4 niederldndische,
eine luxemburgische, eine belgische, eine ruméinische und eine russische. Fast ein Drittel aller
europdischen Bahnstrecken war bereits in diesem Jahr angeschlossen. Die Vereinstitigkeit hat sich
auf die Herbeifiihrung gleichmiBiger Beforderungseinrichtungen, Aufstellung wichtiger technischer
Grundsitze und gemeinschaftliche Wagenbenutzung erstreckt. Die Allgemeinheit hat den gréf3ten
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Nutzen aus diesem Wirken gezogen, das in den folgenden Abschnitten noch sehr hidufig zu erwihnen
sein wird.

Fiir die Herbeifiihrung eines geschlossenen deutschen Eisenbahnnetzes waren ferner die
Uberbriickungen der groBen deutschen Stréme sehr wichtig. In den Jahren 1856 bis 1865 wurden
der Rhein bei K6ln, Mannheim und Kehl, die Weichsel bei Dirschau, die Nogat bei Marienburg mit
eisernen Jochen iiberspannt.

Nachdem in PreuBlen lange die Privatbahnen allein geherrscht hatten und der Staat sich
nur in loserer Form an den Unternehmungen beteiligt hatte, brachte das Jahr 1879 durch das
zielbewuBte Vorgehen des Eisenbahnministers von Maybach den Ubergang zum Staatsbahnsystem.
In den folgenden dreiflig Jahren wurden in Preuf3en nicht weniger als 16 200 Kilometer Privatbahnen

im Wert von 4'4 Milliarden Mark verstaatlicht. Da zu gleicher Zeit auch der Staat selbst viele neue
eigene Linien baute, so entstand allmihlich das grof3te Erwerbsunternehmen, das es heute auf der
Erde gibt: die preuBlische Staatsbahn.

Als die Verstaatlichung der hessischen Ludwigs-Bahn notwendig erschien, deren Linien zum
Teil auf preuBBischem, zum Teil auf hessischem Gebiet lagen, kam ein Staatsvertrag zwischen den zwei
Lindern iiber die gemeinschaftliche Verwaltung des beiderseitigen Eisenbahnbesitzes zustande. Seit
1896 besteht demzufolge die preuBisch-hessische Eisenbahn. Man glaubte damals, dafl auch andere
deutsche Bundesstaaten dem Beispiel Hessens folgen und sich an Preuflen unmittelbar anschlie3en
wiirden. Diese Hoffnung ist nicht in Erfiillung gegangen, eine einheitliche deutsche Reichseisenbahn
besteht bis zum heutigen Tag nicht.

Seit 1908 ist der deutsche Staatsbahnwagenverband errichtet, der die freie Benutzung aller
deutschen Giiterwagen ohne Beriicksichtigung des Eigentumsrechts der einzelnen Verwaltungen
gestattet. Dadurch ist eine sehr bedeutende Ersparnis infolge Verringerung der Leerldufe
erreicht worden. Die Giiterwagenverteilung fiir ganz Deutschland erfolgt seitdem durch das beim
Eisenbahnzentralamt in Berlin errichtete Hauptwagenamt. Auch iiber diese beispiellos groBartige
Verkehrsvermittlungsstelle wird noch ausfiihrlich zu sprechen sein.

Am Schluf} dieses Riickblicks auf die Geschichte der Eisenbahn moge eine Zusammenstellung
der Eroffnungszeiten einiger geschichtlich besonders wichtiger Strecken Platz finden:

* Stockton-Darlington: 1825

* Manchester-Liverpool: 1830

* Briissel-Mecheln (erste Lokomotivbahn auf dem Festland): 1835

* Niirnberg-Fiirth (erste Eisenbahnstrecke in Deutschland): 1835

* Berlin-Potsdam (erste Strecke in Preuffen): 1838

* Braunschweig-Wolfenbiittel (erste deutsche Staatsbahn): 1838

* Leipzig-Dresden: 1839.
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Die Gegenwart

9. Eine Fahrt von Berlin nach Halle

An einem sonnenhellen Julitag im Anhalter Bahnhof zu Berlin.

In der groBen Vorhalle dringt sich um die Schalter eine dichte Menge in frohlichster
Ferienstimmung. Kaum zwanzig Schritt vom Berliner Innenverkehr getrennt, sind die Geister
bereits vollkommen der Stadt abgewendet. In dem Augenblick, da das Eingangstor des Bahnhofs
durchschritten ist, fiihlt sich ein jeder losgelost von der Gegenwart, getrennt von dem Ort, an dem er
sich befindet. Was eben noch fernab lag, ist plotzlich niher geriickt, das oft viele hundert Kilometer
entfernte Reiseziel scheint bereits in greifbarer Nihe zu liegen; denn jeder der Reiselustigen sieht mit
dem geistigen Auge vor sich den glatten, hindernisfreien, stdhlernen Weg, der vom Anhalter Bahnhof
bis zu jenem Ort hinfiihrt.

So rasch es geht, macht jeder Reiselustige den Schienenpfad zu seinem Diener, indem er eine
ganz einfache Handlung vollzieht: das Losen der Fahrkarte. Hinter den Schalterfenstern treten die
Beamten unausgesetzt an die weit gedehnten Schrinke, entnehmen ihnen mit schnellem Griff die
Fahrkarten, driicken einen Prestempel darauf und hiufen die entrichteten Betrdge in den Kassen
an. An manchen Ausgabestellen sind keine Schrinke mehr vorhanden, an ihrer Stelle steht eine
langgestreckte Maschine, auf der fortwihrend ein Schlitten geschoben und eine vielfach beschriebene
Walze gedreht wird. Hierauf werden die geforderten Fahrkarten stets frisch gedruckt.

Droben in der eigentlichen Bahnhofshalle hingt am Kopfende des letzten Ausfahrgleises
eine Tafel mit der Aufschrift: ,,Schnellzug (D-Zug, zuschlagpflichtig) nach Miinchen iiber Halle,
Niirnberg“. Das Gleis selbst ist noch leer, die Sperre geschlossen. Vor der schmalen Pforte stellen sich
allmihlich immer mehr und mehr mit Karten versehene Fahrgiste auf. Sie stehen im tiefen Schatten
des schweren Hallendachs und blicken sehnsiichtig durch die drei schén gewdlbten Endbogen des
Bahnhofs hinaus in den hellen Sonnenschein, der auf den blanken Schienen funkelnde Lichter
hervorruft, auf diesen Schienen, die einen ununterbrochenen, verbindenden Strang mit dem Reiseziel
herstellen.

Nun fiéllt ein Schatten auch auf die Schienen. Still und langsam wird der Zug in die Halle
geschoben. Unsichtbar fiir die vor der Sperre Wartenden liegt vor ihm eine kleine, pustende
Verschiebelokomotive, welche die Wagen geschickt und vorsichtig bis in die Nihe des Endprellbocks
driickt. Nachdem dies geschehen ist, wird die Kupplung des ersten Wagens von der Maschine gelost,
und diese féhrt eifrig puffend davon.
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