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Êtttb auê bem (Statte ju Q3etl)lepem, bu felbft marft el, ba§ fie mir im bleibe
ber âtrmut fanbteft, ba§ bu geroeipt unb geabelt tjaft."

®r fetjte fid) roieber neben ïïttarie unb fagte in fanftem, roepmütigem 2ttme:

„So, $ittb, je|t ift unfer SBeipnacptêattertb ju ©ube."
©inen UtugenbiicÊ faff fie ftitt ba, bann fd)Iang fie il)ten gefunben 2Irm

um feinen §al§ unb fiüfterte, roäprenb i£>r bie Smänett in bie Singen traten:
„®arf id) bei bir bleiben?"

„PBaoon motten mir morgen fprecpen, SJlarie" antroortete er läcpdnb, unb
bann f'üfjte Stttarie ifjrt, ftreidjette il)m bie gefurchte äöange, lehnte itjr Jftöpfcpert

an feine ©djulter unb fcplief ein.

Unb fo fam e§, baff ber alte ^yunggefette gefügt unb geliebfoft rourbe,

ebertforoopl mie bie Saute be§ ©rop'aufmannê, itnb fo feierten ber mürrifdje
Dr. ißinneberg unb ba§ arme fteine (Bettelmabcpen äöeipnadjten miteinanber,
unb ber .ßerr ber 2öeipnad)ten blictte ebenfo freunbtid) auf fie perab, mie auf
bie j)ai)Ireid)fte uitb ftraptenbfie fyamitie, bie ben Zeitigen Stbenb feierte.

©as Safju 1902 — Ein <&ifEnßafjn=Suüiläum.

®er 6. Ottober 1829 roirb meift al§ ber ©eburtgtag ber ßotomotine begeidjrtet:
an biefeni für bag gefamte SerteprSroefen ber Kulturnölter eroig unnergeßlicpeit Sage
legte ja bie ßotomotine „(Ratete" ber beiben ©tepßenfon, Sater unb ©opn, bie erfte
(probe iprer praftifcpen Sraucßbarteit auf einer Sapnftrede in ber ©bene non (RahtpiU ab.

fjern fei e§ non un§, ben (Rupm ber unfterbKcpen ©tepßenfon nerîteinern gxt

motten. ®te „(Ratete" roar opne jebeit Uroetfel bie erfte ßotomotine, bie bebeutenbe 3ug=
traft mit großer ©djnelligfeit uerbanb. ößre Konftruftion roar fo einfad) unb fo genial,
baß bie ©runbjüge beg Saueg ficß, trop aller SernoHfommnung iut einjelnen, nod) ßeute
in jeber ßotomotine roieberfinben.

©eorg ©teppenfon, ber Sater, patte bie ßotomotine erbacpt, bie bie SRenfcßen

fünfmal fdjneHer burcß bie SBelt trug, fcßrteb 9R. 3JÎ. non SBeber; (Robert ©teppenfon,
ber ©opn, nerboppelte ißre ©iltraft unb nerjepnfacßte ipre gfäßigteit, Saften §u jießen —

„Seßt pfeift ber ®ampf unb läßt im ©türm un§ reifen,
Serroanbelt warb bie $eit ,33)3; ,uU ip^t"

3Iber ©eorg ©tepßenfon fpracß eg in feiner befcßeibeiteit SBeife aucp felbft au§:
„®ie ßotomotine ift nicßt bie ©rfinbung eines» SRanneg, fonbern einer Station SRecßanifer."

®arunt fei eg un§ geftattet, eine§ Jjubiläumg ju gebenten, baê mit ber ©rfinbung
ber ßotomotine in engem gufammenßang fteßt: ßunbert îyapre finb peuer uerfloffen, feit
bie Jfbee geboren rourbe, einen burd) ®ampf getriebenen SBagen auf einem ©cßienero

geleife 31t beroegen. (Rießarb Strenitßid, ein englifcper Sergroertgingenieur, — fein Stame

ift peilte rooßl nur benen befannt, bie fiep mit ber ©efepiepte ber Secpnit befepäftigen —
unb fein fjreunb Slnbrero Stuian waren eg, bie im Saßre 1802 um ein (prinileg ein=

tarnen für ®ampfroagen auf ©cßienengeleifen.
Qair ung pat fiep im nergangenen $aprpunbert ber Segriff ©ifenbapn mit bem

ber ®ampflotomotine fo eng nertnüpft, baß mir ganä nergeffen paben, baß eg ©cßieitero
geleife lemgft nor ber ©rfinbitng ber ßotomotine gab. ©teingeleife tannten bereitg bie
alten (Römer, pöljerne ©eleife für (pferbebetrieb fanben in beutfepen Sergbaubiftriften
feßon nor 300 $apren Serroenbung; burd) fgar^er Sergleute, roetdje bie Königin ©lifabetp
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Kind aus dem Stalle zu Bethlehem, du selbst warst es, das sie mir im Kleide

der Armut sandtest, das du geweiht und geadelt hast."
Er setzte sich wieder neben Marie und sagte in sanftem, wehmütigem Tone:

„So, Kind, jetzt ist unser Weihnachtsabend zu Ende."
Einen Augenblick saß sie still da, dann schlang sie ihren gesunden Arm

um seinen Hals und flüsterte, während ihr die Tränen in die Augen traten:
„Darf ich bei dir bleiben?"

„Davon wollen wir morgen sprechen, Marie" antwortete er lächelnd, und
dann küßte Marie ihn, streichelte ihm die gefurchte Wange, lehnte ihr Köpfchen
an seine Schulter und schlief ein.

Und so kam es, daß der alte Junggeselle geküßt und geliebkost wurde,
ebensowohl wie die Tante des Großkaufmanns, und fo feierten der mürrische
Dr. Pinneberg und das arme kleine Bettelmädchen Weihnachten miteinander,
und der Herr der Weihnachten blickte ebenso freundlich auf sie herab, wie auf
die zahlreichste und strahlendste Familie, die den heiligen Abend feierte.

Das Jahr 1962 — ein Äisenkskzn-Jukiläum.

Der 6. Oktober 1829 wird meist als der Geburtstag der Lokomotive bezeichnet:
an diesem für das gesamte Verkehrswesen der Kulturvölker ewig unvergeßlichen Tage
legte ja die Lokomotive „Rakete" der beiden Stephenson, Bater und Sohn, die erste

Probe ihrer praktischen Brauchbarkeit auf einer Bahnstrecke in der Ebene von Rainhill ab.

Fern sei es von uns, den Ruhm der unsterblichen Stephenson verkleinern zu
wollen. Die „Rakete" war ohne jeden Zweifel die erste Lokomotive, die bedeutende Zug-
kraft mit großer Schnelligkeit verband. Ihre Konstruktion war so einfach und so genial,
daß die Grundzüge des Baues sich, trotz aller Vervollkommnung im einzelnen, noch heute
in jeder Lokomotive wiederfinden.

Georg Stephenson, der Vater, hatte die Lokomotive erdacht, die die Menschen
fünfmal schneller durch die Welt trug, schrieb M. M. von Weber; Robert Stephenson,
der Sohn, verdoppelte ihre Eilkraft und verzehnfachte ihre Fähigkeit, Lasten zu ziehen —

„Jetzt pfeift der Dampf und läßt im Sturm uns reisen,
Verwandelt ward die Zeit und wir mit ihr!"

Aber Georg Stephenson sprach es in seiner bescheidenen Weise auch selbst aus:
„Die Lokomotive ist nicht die Erfindung eines Mannes, sondern einer Nation Mechaniker."

Darum sei es uns gestattet, eines Jubiläums zu gedenken, das mit der Erfindung
der Lokomotive in engem Zusammenhang steht: hundert Jahre sind Heuer verflossen, seit
die Idee geboren wurde, einen durch Dampf getriebenen Wagen auf einem Schienen-
geleise zu bewegen. Richard Trevithick, ein englischer Bergwerksingenieur, — sein Name
ist heute wohl nur denen bekannt, die sich mit der Geschichte der Technik beschäftigen —
und sein Freund Andrew Vivian waren es, die im Jahre 1892 um ein Privileg ein-
kamen für Dampfwagen auf Schienengeleisen.

Für uns hat sich im vergangenen Jahrhundert der Begriff Eisenbahn mit dem
der Dampflokomotive so eng verknüpft, daß wir ganz vergessen haben, daß es Schienen-
geleise längst vor der Erfindung der Lokomotive gab. Steingeleise kannten bereits die
alten Römer, hölzerne Geleise für Pferdebetrieb fanden in deutschen Vergbaudistrikten
schon vor 399 Jahren Verwendung; durch Harzer Bergleute, welche die Königin Elisabeth
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rtacî) ©nglanb betief, tarnen fie bort in Stufnapme unb mürben feit 1767 oielfacp ttnb tit
bebeutenöent Umfange burcp folcpe auë ©ifen erfept.

©benfo tannte man lange nor bet ©rfinbung bet Sotomotioe ben ®atnpfmagen.
gn geroiffem ©inne ift baë 2lutomobit alfo oiel älter alë bie Sotomotioe. ©cpon 17ti9

fatten bie Serfttcpe gofef ©ugnotë in i$arië, trat einem ®atttpfroagett bie ©trafen jtt
burcpfapreti, gropeë 2luffepen erregt; feine SJlafcpine mar gar niept fo übel, unb feine
®erbienfte ttntrbeit com franjöftfcpen ©taat fogar buret) eine Ueine Sßenfiott anerfannt.
9U(erbingë rannte ber ©ttgnotfcpe SBagen bei einer Sßrobefaprt fcplteplicp gegen eine

Sffîauer, zertrümmerte biefe unb fiel baburet) in Uttgnabe — mtfere Slutoë richten aber

btëroeilen ttoep fcpltmmereë Untjeit an. ®amt arbeitete mit bte SBenbe beë XVT1I. gapr=
punbertê ber Slnteritaner Dlioer ©uattë unerntübiiep an ber Stonftruttion non ©trafen»
bampfroagen, unb mir miffen, bap er im gapre 1800 mit feiner SDtafcpine, ber er ben

feponen Slanten „Dructer 2Intppiboluë" gab, roirflicp bie ©trapen non ißpilabelppia um
fieper maepte. Slucp QatneS Sßatt, ber grope ©rfhiber ber ®antpfntafcpine, pat fiep feibft
mit bent ©ebanten befepäftigt, fotep einen SJÎotor auf einen SBagen $u fepett.

©leicpotel: erft SRicparb SErer>itl)tcC fanb bie Skrbinbung zroifcpen ©cptenengeleife
unb ®ampfroagen unb bamit boep eigenttiep erft bie gbee ber ®ampf=@ifenbapn. ®aê

ift ein SSerbienft, baë ipm niemanb ftreitig maepen !ann.

@§ ereignete fiep aber nun etroaë pöcpft 9Jter!mürbige§ — man märe faft geneigt,
peute barüber ai§ über eine 2lrt non ©uggeftion 31t fpreepen. Saien roie gacpleute biß
beten fiep nämlicp plöptiep ein, ein auf ©epienen gefepter SBagen ntüffe auf biefen zu
menig £alt ftnben, bie 9teibung ber glatten SRäber auf ben glatten ©ifenfeptenen fei jtt
gering; freitiep tonne man bie STÎafcpine beë ®ampfroagenê roopl fo îottftruieren, bap fie
bie iRäber brepe, aber biefe mürben fiep eben nur um ipte Slcpfe brepen, fiep infolge
ber mangelpafteit Dîetbung auf ben ©epienen jeboep niept oorroârtë bemegett.

©o totnifcp eë ttnë pettte erfepetnt: bte SJÎacpt ber ©uggeftion mar fo grop, bap
fiep ipr ttientanb entzog. Sa, Streoitpid feibft mar non ber Sticptigteit ber perrfepenben
Slnfcpauung berart burepbruttgett, bap er anfepeinenb niept einmal ben Skrfttep gemaept
pat, fein ®ampfrop auf glatte ©epienen ju fepen. ©r ïonftruierte oieltttepr eine SSapn,

auë beren ©eleife ftarte Stägelföpfe peruorragten, bte itt forrefponbierenbe SBertiefungen

auf ben 9tab!ränjen eingreifen foßten.

gut gapre 1804 fepeint er mit feiner SJÎafcpitte junt erften SJiale gefapren gtt fein,
©ë ift unë barüber eitt 23rief non ipm an 9Jîr. ©ibbtj nont 15. Februar biefeë gapreë
erpalten, itt beut er u. a. fepreibt: „@ir — legten ©amftag ent^ünbeten mir baë getter
in betn SEratnmagen uttb liepen bie SJÏafcpine oerfuepêmeife opne iMber laufen. SJÎontagë

braepten mir fie naep ber SEramroab. ©ie arbeitete norjüglicp, rannte mit groper ©e=

feproinbigteit £>ügel auf unb ab unb mar teiept ju füprett. SBtr patten genug ®ampf
unb Straft ..."

®ie opne jeben ©runb lomplijierte ©eletëanorbnung napnt ber ©rfhtbung SEreoitpictë

bie Sebenëfâpigleit; aber trot3bem pielten alle SEecpniter, bie auf feinen ©puren manbelten,
noep ein gaprzepnt lang an bent gleicpen Sßringip feft. gm gapre 1811 ïonftruierte
Sölenlinfop eine Sotomotioe, bie ein fûnfteë 9îab befap, baë gejapnt mar unb in ein ge=

Zapnteë ©eleië eingriff, nur um beut gefürepteten SRattgel an IReibung abjupelfen : Immer*
pin ein fepr intereffanteë ©jpertment, toeil mir itt ipm baë Urbilb ber peutigen gapm
rabbapnen, bie ttnfere Sllpengipfel ertlimmen, fepen mttffen. gut gapre 1813 erbaute

Srunton gar eine Sotomotioe mit einer 2lrt fünftlicper SSeine, bie fepieben pelfett foßteit.

©rft 1814 lant blattet auf .ben ttapeliegenben ©ebanten, einmal bie ißrobe 51t

ntaepen, ob bie ©age 001t ber mattgelnben Dleibttng benn mirtlicp einen ernften §inter=
grttnb pabe. Unb fiepe ba: ipre oöllige ©runblofigteit ftettte fiep perauë, bie „2lbpäfion"
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nach England berief, kamen sie dort in Aufnahme und wurden seit 1757 vielfach und in
bedeutendem Umfange durch solche aus Eisen ersetzt.

Ebenso kannte man lange vor der Erfindung der Lokomotive den Dampfwagen.
In gewissem Sinne ist das Automobil also viel älter als die Lokomotive. Schon 1759

hatten die Versuche Josef Cugnots in Paris, mit einem Dampfwagen die Straßen zu
durchfahren, großes Aufsehen erregt; seine Maschine war gar nicht so übel, und seine

Verdienste wurden vom französischen Staat sogar durch eine kleine Penston anerkannt.

Allerdings rannte der Cugnotsche Wagen bei einer Probefahrt schließlich gegen eine

Mauer, zertrümmerte diese und fiel dadurch in Ungnade — unsere Autos richten aber

bisweilen noch schlimmeres Unheil an. Dann arbeitete um die Wende des XVI11. Jahr-
Hunderts der Amerikaner Oliver Evans unermüdlich an der Konstruktion von Straßen-
dampfwagen, und wir wissen, daß er im Jahre 1800 mit seiner Maschine, der er den

schönen Namen „Oructer Amphibolus" gab, wirklich die Straßen von Philadelphia nn-
sicher machte. Auch James Watt, der große Erfinder der Dampfmaschine, hat sich selbst

mit dem Gedanken beschäftigt, solch einen Motor auf einen Wagen zu setzen.

Gleichviel: erst Richard Trevithick fand die Verbindung zwischen Schienengeleise
und Dampfwagen und damit doch eigentlich erst die Idee der Dampf-Eisenbahn. Das
ist ein Verdienst, das ihm niemand streitig machen kann.

Es ereignete sich aber nun etwas höchst Merkwürdiges — man wäre fast geneigt,
heute darüber als über eine Art von Suggestion zu sprechen. Laien wie Fachleute bil-
deten sich nämlich plötzlich ein, ein auf Schienen gesetzter Wagen müsse auf diesen zu
wenig Halt finden, die Reibung der glatten Räder auf den glatten Eisenschienen sei zu

gering; freilich könne man die Maschine des Dampfwagens wohl so konstruieren, daß sie

die Räder drehe, aber diese würden sich eben nur um ihre Achse drehen, sich infolge
der mangelhaften Reibung auf den Schienen jedoch nicht vorwärts bewegen.

So komisch es uns heute erscheint: die Macht der Suggestion war so groß, daß
sich ihr niemand entzog. Ja, Trevithick selbst war von der Richtigkeit der herrschenden

Anschauung derart durchdrungen, daß er anscheinend nicht einmal den Versuch gemacht
hat, sein Dampfroß auf glatte Schienen zu setzen. Er konstruierte vielmehr eine Bahn,
aus deren Geleise starke Nägelköpfe hervorragten, die in korrespondierende Vertiefungen
auf den Radkränzen eingreifen sollten.

Im Jahre 1804 scheint er mit seiner Maschine zum ersten Male gefahren zu sein.

Es ist uns darüber ein Brief von ihm an Mr. Giddy vom 15. Februar dieses Jahres
erhalten, in dem er u. a. schreibt: „Sir — letzten Samstag entzündeten wir das Feuer
in dem Tramwagen und ließen die Maschine versuchsweise ohne Räder laufen. Montags
brachten wir sie nach der Tramroad. Sie arbeitete vorzüglich, rannte mit großer Ge-

schwindigkeit Hügel auf und ab und war leicht zu führen. Wir hatten genug Dampf
und Kraft ..."

Die ohne jeden Grund komplizierte Geleisanordnung nahm der Erfindung Trevithicks
die Lebensfähigkeit; aber trotzdem hielten alle Techniker, die auf seinen Spuren wandelten,
noch ein Jahrzehnt lang an dem gleichen Prinzip fest. Im Jahre 1811 konstruierte
Blenkinsop eine Lokomotive, die ein fünftes Rad besaß, das gezahnt war und in ein ge-

zahntes Geleis Angriff, nur um dem gefurchtsten Mangel an Reibung abzuhelfen: Immer-
hin ein sehr interessantes Experiment, weil wir in ihm das Urbild der heutigen Zahn-
radbahnen, die unsere Alpengipfel erklimmen, sehen müssen. Im Jahre 1813 erbaute

Brunton gar eine Lokomotive mit einer Art künstlicher Beine, die schieben helfen sollten.

Erst 1814 kam Blacket auf chen naheliegenden Gedanken, einmal die Probe zu

machen, ob die Sage von der mangelnden Reibung denn wirklich einen ernsten Hinter-
gründ habe. Und siehe da: ihre völlige Grundlosigkeit stellte sich heraus, die „Adhäsion"



— 76

ber Dtäöer auf bent ©eteife genügte, wenn bie Steigungen ntcfjt übetmafng grob waten,
no Wommen, um bie gortbewegung ju fiebern.

Pamit mar enbticb ber feltfame S3ann gebrochen, ber auf ber ©ntwictetung ber

Pantpfeifenbabn lag, unb ©eorg ©tepbenfon, bamalS ntafebinenteebnifeber Seiter ber be=

rühmten ©ergwerte non KtHingroortb, baute unter ätfftftenj feineë ©ob«eS febon im gat)re
ber Siacfetfcben ©^pertinente für bie Kot)tenbabnen ber SBerte eine Sotomotine, bie eine

Saft non 30 Sonnen mit einer ©efebminbigteit non etwa 6 Kilometern in ber ©tunbe

30g; im gatjre 1825 tiefen bereits auf ber Sßabit gwifdjen ©toefton unb Partington brei
ber ©tepbenfonfdjen Safttoïomotinen.

21ber att biefe tangfam babint'rtecbenben „puffing SîittpS" tnarett fd)tiefstid) bod)

nur nübtiebe Safttiere ber Kobleninbuftrie. gbttett fehlte ber gattor, ber ber ©ifenbabn
erft ibre notte ©ebeutung geben tonnte: bie ©tbneüigfeit.

gnj-wifdjen mar bie S8at)n 3wifdjen ben mächtigen 25ertebrScentren Sinerpoot unb

Sttancbefter erbaut roorben, unb ntan batte, burd) bie bisherigen ©rfotge angeregt, eine

Konturrenj für bie befte Sotomotine auSgefcbrieben : fie foltte 15 Sonnen sieben unb
IG Kilometer in ber ©tunbe surüettegen tonnen, günf Sotomotinen nahmen am 6. Dfto=
ber 1829 ben Kampf auf, unb ©tepbenfonS „fftatete" getnantt gtanjenb ben ©ieg mit
einer ©d)nettigteit non 22,5 Kilometern in ber ©tunbe. Prei gat)re mar baS, naebbent
er feinem ©ot)n Ütobert unb beffen greunben jugerufen hatte: „9tun, gungenS, ich glaube,
gbr werbet ben Sag erleben, wo bie ißofttutfd)e auf ©dpenen geben wirb geh
Toünfcbte auch, id) erbtiefte biefen Sag, obfebon ich eS nicht mehr gu hoffen wage, benn

id) weih, wie tangfam menfcbtid)e gortfd)ritte fieb noßgieben ."
SBir finb beute ungebutbiger geworben. SBir tonnen eS taum nod) erwarten, bafj

— bunbert gabre, nadjbem bie gbee ber Pampfeifenbabn int Kopfe 9îid)arb SrenitbtcES

äunt erftentnal auftauchte — ber Pampf burd) bie (SIettrigität erfetjt tuirb, bie groben
§anbeISftäbte burd) etettrifche SSabnen nerbunben tuerben, auf benett bie püge mit einer
©ebneßigfeit non 150 Kilometern, nießeid)t noch fcl)netter, turfieren fotten. ©erabe jebt
finben ja auf ber ÜJtititär=@ifenbabn bet S3erlin bie umfangreichen SSerfudje ber ©tubtero
©efettfdjaft ftatt. 93ielXeid)t bürfen wir wenigftenS unferen Kinbem, ähnlich wie ©eorg
©tepbenfon feinem ©ot)ne, jurufen: geh gtaube, gt)r werbet ben Sag erleben, wo ber

etettrifche ©trom ©ud) in einer ©tunbe nott Serbin nach Hamburg beförbert —"

->X<.

QrrinurruugBU aus Urlaub.
SBon Pr. @. St) o mm en, Safel.

©irte SSegleiterfdfeinung bes> 93urenfriege§ iff ber uermehrte SEÖiberftanb

fjrtanbê gegen britijche fperrfdjaft geroefen. ©ine irifcfje Segion focf)t an ber
©ette ber 23uren gegen bie englifcf)e Strrnee, unb ba§ SSoI! p fpaufe raäfjlte
ben gtifjrer biefer fftebeïïen mit 33egeifterung p feinem 93ertreter int fßarlament.
2ßäf)renb Smufenbe non $ren als> bie Êefntruppen ber ©enerate fRobertê unb

^itcf)ener beifeit mußten, ©übafrifa p einem Sanb be§ ©reuel§ unb be§ ©Ienb§

p machen, fcfjleuberfen ifjre 2Jiitbüraer in fßroteftoerfammlungen if)r Sfnatfjema

gegen ben ungeredjten Ärieg. .Qur ber 33urengefed)te erftärten bie fftate

ber irifdjen fpauptftabt, fie hätten feinen SIntafi p Sïunbgebungen ber $reube
unb froh mußten bie engtifcfjen 2öäd)ter fetn, roenn bie SSolfêmenge non ®ubtin,
SBeffaft, Simericf, ©orf fid) begnügte, in grotlenbem ©dsroeigen p oerrïjarren.
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der Räder auf dem Geleise genügte, wenn die Steigungen nicht übermäßig groß waren,
vollkommen, um die Fortbewegung zu sichern.

Damit war endlich der seltsame Bann gebrochen, der auf der Entwickelung der

Dampfeisenbahn lag, und Georg Stephenson, damals maschinentechnischer Leiter der be-

rühmten Bergwerke von Killingworth, baute unter Assistenz seines Sohnes schon im Jahre
der Blacketschen Experimente für die Kohlenbahnen der Werke eine Lokomotive, die eine

Last von 50 Tonnen mit einer Geschwindigkeit von etwa 6 Kilometern in der Stunde

zog; im Jahre 1825 liefen bereits aus der Bahn zwischen Stockton und Darlington drei
der Stephensonschen Lastlokomotiven,

Aber all diese langsam dahinkriechenden „Puffing Billys" waren schließlich doch

nur nützliche Lasttiere der Kohlenindustrie, Ihnen fehlte der Faktor, der der Eisenbahn
erst ihre volle Bedeutung geben konnte: die Schnelligkeit.

Inzwischen war die Bahn zwischen den mächtigen Verkehrscentren Liverpool und

Manchester erbaut worden, und man hatte, durch die bisherigen Erfolge angeregt, eine

Konkurrenz für die beste Lokomotive ausgeschrieben: sie sollte 15 Tonnen ziehen und
Ii> Kilometer in der Stunde zurücklegen können. Fünf Lokomotiven nahmen am 6, Okto-
der 1829 den Kamps auf, und Stephensons „Rakete" gewann glänzend den Sieg mit
einer Schnelligkeit von 22,5 Kilometern i» der Stunde. Drei Jahre war das, nachdem
er seinem Sohn Robert und dessen Freunden zugerufen hatte: „Nun, Jungens, ich glaube,

Ihr werdet den Tag erleben, wo die Postkutsche auf Schienen gehen wird Ich
wünschte auch, ich erblickte diesen Tag, obschon ich es nicht mehr zu hoffen wage, denn
ich weiß, wie langsam menschliche Fortschritte sich vollziehen ."

Wir sind heute ungeduldiger geworden. Wir können es kaum noch erwarten, daß
— hundert Jahre, nachdem die Idee der Dampfeisenbahn im Kopfe Richard Trevithicks
zum erstenmal auftauchte — der Dampf durch die Elektrizität ersetzt wird, die großen
Handelsstädte durch elektrische Bahnen verbunden werden, auf denen die Züge mit einer
Schnelligkeit von 150 Kilometern, vielleicht noch schneller, kursieren sollen. Gerade jetzt
finden ja auf der Militär-Eisenbahn bei Berlin die umfangreichen Versuche der Studien-
Gesellschaft statt. Vielleicht dürfen wir wenigstens unseren Kindern, ähnlich wie Georg
Stephenson seinem Sohne, zurufen: Ich glaube, Ihr werdet den Tag erleben, wo der

elektrische Strom Euch in einer Stunde von Berlin nach Hamburg befördert —"

Erinnerungen aus Irland.
Von Dr. E. Thommen, Basel,

Eine Begleiterscheinung des Burenkrieges ist der vermehrte Widerstand
Irlands gegen britische Herrschaft gewesen. Eine irische Legion focht an der
Seite der Buren gegen die englische Armee, und das Volk zu Hause wählte
den Führer dieser Rebellen mit Begeisterung zu seinem Vertreter im Parlament.
Während Tausende von Iren als die Kerntruppen der Generale Roberts und

Kitchener helfen mußten, Südafrika zu einem Land des Greuels und des Elends

zu machen, schleuderten ihre Mitbürger in Protestversammlungen ihr Anathema
gegen den ungerechten Krieg, Zur Zeit der Burengefechte erklärten die Räte
der irischen Hauptstadt, sie hätten keinen Anlaß zu Kundgebungen der Freude
und froh mußten die englischen Wächter sein, wenn die Volksmenge von Dublin,
Belfast, Limerick, Cork sich begnügte, in grollendem Schweigen zu verrharren.
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