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INHALT; Hundert Jahre Eisenbahn 1825/1925. — Das Tempo der Gegenwart.
— Zur Entwicklung der Dampflokomotive in der Schweiz. — Miscellanea: Hochdruck-
Dampflokomotive der Delaware- und Hudson-Bahn. Automobil und Eisenbahn in Amerika.
Benzin-elektrischer Autobus mit Drehgestellen. Eréffnung der Fluglinie Ziirich-Mailand.
Verband schweizerischer Transportaostalten. Die britischen Dampflokomotiven von 1825

bis 1924. Furka-Oberalp-Bahn. Deutsche Verkehrs-Ausstellung Miinchen. — Literatur:
Die Dampflokomotive in entwicklungsgeschichtlicher Darstellung ihres Gesamtaufbaues.
Von eise'nen Pferden und Pfaden. Der Dampfbetrieb der schweizerischen Eisenbahnen
1847/1922. — Konkurrenzen: Wetthewerb Gemeindehaus Emmenbriicke. Wettbewerb fiir die
Ausgestaltung des Marktplatzes in Heerbrugg. — S. T. S.
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Abb. 1.

N STOCKTON AND DARLINGTON. SEPT. 27
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Eréffnung der ersten Eisenbahnlinie, von Stockton nach Darlington, am 27. September 1825.

(Die Unterlagen zu den Abb. 1, 5 und 6 sind uns von der Zeitung ,The Northern Echo* in Darlington fidl. zur Verfiigung gestellt worden.)

1825. — Hundert Jahre Eisenbahn. — 1925.

,Seit der Erfindung der Buchdruckerkunst hat keine
andere Erfindung so tief, nachhaltig und umwilzend in die
gesamte Tatigkeit der Menschen eingegriffen und alle
Lebensverhiltnisse in den Kulturlindern so griindlich um-
gestaltet und verindert, wie die Erfindung der Lokomotiv-
Eisenbahn.“ 1)

Hundert Jahre sind -
es her! Am 27. Sep-
tember 1825 wurde die
erste Lokomotiv-Eisen-
bahn fir den offent-
lichen Verkehr, die
Strecke Stockton-Dar-
lington, feierlich erdff-
net (Abb. 1). ,Heutzu-
tage ist es schwer, sich
vorzustellen,  welche
prachtvolle Tat dies
war“, schreibt Randall
Davies, der Verfasser
der Festschrift der Lon-
don & North Eastern

Railway Company.
,Das Bild dieser Feier
mutet uns komisch an,

weil  Maschine und
Wagen primitiv sind.
Wir vergessen, dass

noch nie vorher in der
Geschichte 35 Wagen
von einer einzigen
Lokomotive gezogen
wurden, und dass noch
nie vorher, ausser bei einem sportlichen Anlass, eine
Lokomotive Reiscnde zog.“ — Was damals die Welt in Er-
staunen setzte, ist etwas Selbstverstindliches geworden.
Aus den 2o Meilen (etwa 30 km), die vor 100 Jahren ein-
geweiht wurden, sind heute rund 1,2 Millionen km gewor-
den, die die gesamte Erde iberspannen. Die Dampfloko-
motive wird allmahlich mide und weicht ihrer elektrischen
Schwester. Sie hat ihr aber den Weg gewiesen, und diese
kann die Erfahrung der #ltern Schwester zu Nutze ziehen.
War auch von der , Locomotion No. 1“ (Abb. 2) bis zur
modernen Lokomotive ein weiter Weg, Stephensons Wurf
war ein gliicklicher: Prinzip und Spurweite der Eisenbahn
sind heute noch die selben wie damals.

Eine Erfindung kommt nie unvermittelt und zufallig.
Sie ist eine Stufe — eine wichtige — in einer Entwicklung.
Je vollkommener die Erfindung, d. h je hoher die Stufe,
e ')VHa'n'dhuch der Ingenieur-Wissenschalten Bd. V, 1. Abt,, S. 6,

Abb. 2.

George Stephensons ,Locomotion No. 1“ der Stockton and Darlington Railway, 1825,

desto langer der dazu fibrende Weg, und wenn Englands
Volk als erstes ,the splendid inconvenience of a train“
erfubr, so war das die Folge des dort bestehenden gréssten
Bedirfnisses darnach und des dortigen Vorhandenseins der
durch die Entwicklung der Kohlenfoérderanlagen gegebenen
Vorbedingungen. Es
brauchtaberdoch jedes-
mal den Mann, dessen
Genie den richtigen
Weg im richtigen Au-
genblicke findet, und
der war hier George
Stephenson.  Seine
yNo.1“ die am 16. Sep-
tember 1825 von Pfer-
den gezogen aus New-
castle kam und beim
Niveau-Uebergang von
Aycliffe Lane auf die
Schienen gestellt wur-
de, war so wenig die
erste Lokomotive, die
gebaut wurde, wie dort
das erste Eisenbahn-
Geleise vorlag. Eine
aus dem Jahre 1721
stammende  englische
Rechtschrift spricht
von , waggonways “,
deren Bahn so eben als
moglich, ohne scharfe
Kurven und mit Hart-
holz-Bohlen versehen
Die erste Kunde von Eisenschienen stammt
von 1767. Solche lagen damals auf vielen Rollbahnen der
englischen Kohlenminen. Im ersten Viertel des XIX. Jahr-
hunderts erhiclten mehrere dffentliche Schienenbahnen die
parlamentarische Bewilligung zur Foérderung von Erzen und
andern Waren mittels Pferdezug. Im Jahre 1804 zog bei
einer Gelegenheit auch einmal eine Lokomotive einen Zug
mit Gitern und Reisenden. Es war die erste von Trevithik,
dem eigentlichen Vater der Lokomotive gebaute, eine statio-
nire, fir eine Hammerschmiede gebaute Maschine, die vor-
tibergehend zwecks einer Wette auf einen Wagen, zu dessen
Antrieb, montiert wurde. Eine zweite, 1805, sowie eine
dritte Lokomotive, 1808, desselben Erbauers hatten keinen
dauernden Erfolg. 1812 betrat J. Blenkinsop andere Wege.
Im Glauben, eine Adhidsionslokomotive kdnne hdchstens
eine Anbidngelast von ihrem Eigengewicht schleppen, baute
er Lokomotiven mit Zahnriadern, die ebenfalls nicht be-

sein misse.
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