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Dampifschiifahrt,

Beuth hat natiirlich bei seinenReisen — vor allem in England — an der
riesigen Entwicklung des Verkehrswesens, veranlaBt durch die Einfithrung
der Dampfkrait auch in diese Gebiete, nicht achtlos vorbeigehen kénnen,
Wie aufmerksam er z. B, die Dampfschiffahrt verfolgt hat, beweist
uns sein umfangreicher Bericht iiber seine Studienreise, der er
den Titel ,,Glasgow* gab. Auch in PreuBen hatte man schon friihzeitig
versucht, den Dampf dem Verkehr dienstbar zu machen. Die ,,Berlini-
schen Nachrichten® vom Jahre 1816 konnten berichten, daB am
Sonnabend, den 21, Juni 1816, in Spandau der Kiel des ersten Dampi-
boots gelegt wiire. Einige Dampischiffe fuhren bereits zwischen Magde-
burg und Hamburg; aber die kénigliche Post. zu der sie damals gehdrten,
mubite den Betrieb doch bald einstellen, er war zu unwirtschaftlich, 1825
wurden mit Hilfe der Niederlindischen Dampferverbindung schon iiber
17 000 Zentner Waren mit dem Dampfschiff nach Kéln befordert. 1826
wurden die Satzungen der Rheinisch-PreuBischen Dampischiffahrisgesell-
schaft zn Koln von der Regierung genehmigt, und am 1. Mai 1827 erdfinefe
die Kolner Gesellschaft mit dem Dampier ..Concordia® den Betrieb,

Im gleichen Jahr berichtete Beuth in den Verhandlungen iiber die
Dampfschiffahrt auf dem Rhein. FEr erinnert an die schon ein Jahrzehnt
zuriickliegenden ersten Versuche der Dampfschiffahirt in Preullen, die
seiner Meinung nach hauptséichlich durch den niedrigen Wasserstand der
Fliisse und Kaniile in der Niihe der Hauptstadt gescheitert seien. Er weist
auf seinen Auisatz iiber Glasgow hin, worin er zu zeigen versucht habe, wie
die Dampischiffahrt dort die Entwicklungsbestrebungen der Gewerbe von
Grund aus umgestaltet habe. FEr freut sich nunmehr. es zu erleben, dafR
auch im eigenen Vaterlande jetzt das verwirklicht werde, was er im Aus-
lande habe erleben kinnen. FEs geht auch hier nicht ab ohne einige
scharfe Worte gegen die Feinde der Dampischifiahrt, die behaupteten,
man kénne die Dampischiffe auf dem Rhein entbehren, denn was solle aus
den Schiffern, den Fuhrleuten, den Extraposten und den Wirtshidusern
werden. Hochstens sollte man ihnen gestatten, leicht verderbliche
Waren wie Austern, Apielsinen und Seefische zu transportieren. . Dieser
Krieg des alten Schlechten gegen das gute Neue erneuert sich bei jeder
Verbesserung, und in der Regel ist es erst die Not. welche die Einfiih-
rung der letzteren bewirkt."

Die Eisenbahnen.

Noch bedeutsamer sollte die Wirkung der Eisenbahn und Lokomo-
tive auf die Umgestaltung der Verkehrsverhiltnisse und damit auch des
gewerblichen und industriellen Schaffens werden. Die Lokomotive wurde
zum bestimmenden Ereignis in der Geschichte der Technik und Industrie.
von dem aus die Neuzeit fiir die Technik beginnt. Schon 20 Jahre vor
Eroffnung der ersten deutschen Fisenbahn hat sich die preuBische Ver-
waltung mit der Einfithrung der Lokomotive zum Transport von Kohlen-
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wagen in Oberschlesien und Saarbriicken beschiftigt. Die preuBischen,
nach England gesandten Ingenieure hatten 1815 durch Wort und
Zeichnung eingehend iiber die wandelnden Dampfmaschinen, die Wagen
mit Steinkohlen nach sich ziehen, berichtet. ,Nichts ist fiir einen Rei-
senden auf den ersten Augenblick iiberraschender, als auf dem Feld
jenen langen Wagenziigen zu begegnen, welche sich von selbst ohne die
Hilfe irgendeines menschlichen Wesens bewegen.” Der Versuch aller-
dings, brauchbare Lokomotiven zu bauen, ist damals gescheitert.

Wir wissen, wie danmn Harkort, das Mitglied des Gewerb-
fleiBvereins in Westfalen, eifrig {fiir die Eisenbahnen eingetreten
ist, wie aber die erste deutsche FEisenbahn erst am 7. Dezember
1835 mit der 6,1 km langen Sirecke Niirnberg—Fiirth erdiinet
werden . konnte. Es ist dann vor allem dem groBen deutschen
Volkswirt Friedrich List gelungen, in Deutschland das Verstindnis
fiir die ungeheure Bedeutung des Eisenbahnwesens zu wecken.
Die Bahn zwischen Leipzig und Dresden wurde die erste grofle
deutsche Eisenbahn im Rahmen des von List entworfenen allgemeinen
deutschen Eisenbahnnetzes. In PreuBlen war es der Kronprinz, der spi-
tere Konig Friedrich Wilhelm IV., der sich fiir den Bahnbau interessierte.
Am 9. Oktober 1838 konnte die Strecke Berlin—Potsdam erofinet
werden. Es war ein groBes Ereignis fiir die Berliner, als sie zum ersten
Male mit dem Dampfwagen nach Potsdam fahren konnten. Merkwiirdi-
gerweise findet dieses grofie Ereignis in den Verhandlungen an Keiner
Stelle irgendeine Erwidhnung.

An den FEisenbahnfragen selbst ist man natiirlich nicht voriiber-
gegangen. Geschichtlich interessant ist der 1831 erschienene aus-
fithrliche Auisatz des Wasserbaumeisters Henze in Hattingen iiber den
Schienenweg von Liverpool nach Manchester. Die ersten Eisenbahnen
waren lediglich Kohlenbahnen, die im Bergwerksbezirk in Englana die
Kohlen von der Grube zum Schiff transportierten. Die Wagen wurden
von Pierden gezogen. Die Ausbildung des Schienenweges hat die eng-
lischen Ingenieure jahrelang eifrigst beschiiftigt. Es war ein miihsamer
Weg von der kurzen, nur zu leicht brechenden guBeisernen Schiene
bis .zu brauchbaren gewalzten eisernen Schienen. Der erste
grifere Schienenweg, auf dem auch schon Personen beférdert wurden,
war der von Stockton nach Darlington. Auch hieriiber finden wir Be-
richte in den Verhandlungen.

Nun +wollte man dazu iibergehen, zwei der gewerbreichsten
Stiadte, Liverpool und Manchester, durch einen eisernen Schienen-
strang zu verbinden. Der Direktor Dr. Egen in Elberfeld, ein
sehr angesehener wissenschaitlicher Vertreter und Mitglied des Ver-
eins, der auch spiter zum Direktor des Berliner Gewerbeinstituts be-
riufen wurde, berichtet uns 1833 eingehend in den Verhandlungen dariiber.
Er erzdhlt uns, wie 12 englische Meilen im Umkreis um die Borse in
Manchester 1831 bereits 683 000 Menschen wohnten. ,,.Und diese ganze
lebenskriftize Bevdilkerung, unterstiitzt durch die Riesenkrifte won
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mehreren 100 Dampfmaschinen, spinnt, webt, bleicht und druckt so emsig,
daB sie mehr als die halbe kultivierte Welt mit ihren Fabrikaten be-
kleidet.” Hier konnte zuerst die Eisenbahn in groBem Mafistabe ihre Beden-
tung beweisen. Deshalb konzentrierte sich auch das Interesse einer
ganzen Welt auf die Fortschritte gerade dieses Schienenweges. In den
Augen der Zeitgenossen trat endlich die Eisenbahn an die Stelle der bis-
her iiblichen Chausseen.

Man kiimmerte sich zunfichst nur um den Weg und nicht
um das Verkehrsmittel. Auf diesen eisernen Wegen sollte genau
wie auf den Chausseen und den Kanilen jeder fahren konnen,
der der Eisenbahngesellschaft eine bestimmte Abgabe entrichtete.
Hochstens, daB die Gesellschait selbst auch noch leihweise einmal
Wagen oder gar eine Lokomotive zur Verfiigung stellen konnte.
Man arbeitete daher auch sehr genaue Bestimmungen dariiber aus, wie
man sich beim Ausweichen usw. verhalten sollte. An eine ausschlieBliche
Benutzung der Lokomotiven dachte man noch gar nicht, Im Gegenteil,
man hatte festgestellt, daB die Lokomotiven Kohlenfresser waren.
Stehende groBe Dampfmaschinen brauchten viel weniger Kohlen, und so
hatten die angesehensten englischen Ingenieure empiohler, statt der Loko-
motiven feststehende Dampfmaschinenzentralen zu errichten, von denen
aus man die Wagen mit Seilen ziehen sollte. Erst dem Vater der Loko-
motive, Georg Stephenson, war es gelungen, den Gedanken, ausschlieB3-
lich Lokomotiven zu verwenden, durchzusetzen. Bei dem weltzeschicht-
lich denkwiirdigen Wettkampf der Lokomotiven im Herbst 1829 anf der
Strecke Liverpool—Manchester iibertraf Stephensons Rocket auch die
Erwartungen der kiihnsten Optimisten. Damit war der Bann ge-
brochen. ,Diesen Karren, der durch die Welt lduft, hilt kein mensch-
licher Arm mehr auf.* Diese nachdenklichen Worte des preuBischen
Kronprinzen bei seiner ersten Eisenbahnfahrt nach Potsdam wurden zur
Wirklichkeit.

1835 bringen die Verhandlungen eine sehr gute Arbeit von iiber
31 Seiten Umfang mit 4 Kupfertafeln iiber die Lokomotiven und Eisenbahri-
wagen, die man auf der groBen Eisenbahn von Antwerpen nach Koln be-
nutzen wollte. Auch Beuth hat bereits 1826 kurz iiber franzisische Bemer-
kungen iiber Dampfwagen berichtet, die aber keine Gelegenheit geben,
iiber Beuths personliche Stellung zur Eisenbahnangelegenheit Klarheit zu
schaffen. Beuth nennt diese Nachrichten selbst in mancher Hinsicht sehr
unvollkommen. Er glaubt aber doch, sie mitteilen zu sollen, da man
nunmehr auch in PreuBen iiber Eisenbahnen und den Transport durch
Dampfwagen vielfach spreche. Man sagt, Beuth sei ein Gegner der Eisen-
bahnen gewesen, Das ist nach allem, was wir von seiner Begeisterung
fiir jeden technischen Fortschritt wissen, undenkbar. Vielleicht aber hat
er zu denen gehort, die eine zu groBe Beschleunigung der Entwicklung
durch die Eisenbahn fiirchteten, die auch glaubten. die riesigen Geldmittel,
die hierfiir erforderlich seien, nicht aufbringen zu kénnen. Vielleicht
war er, als die Eisenbahnen beganmen, die Welt zu verindern, alt
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und miide geworden, hatte seine jugendliche Spannkrait, die ihm durch
viele Jahrzehnte seines Lebens treu geblieben war, verloren. Delbriick
spricht iiber diese Stellung Beuths auch in seinen Lebenserinnerungen. Er,
der in dieser Zeit Beuth nahestand, glaubte, dafl sein Alter und die Z#hig-
keit seines Charakters es ihm erschwert hiitten, neue Bahnen einzu-
schlagen. Es heiBt dann weiter: ,,Diese Einiliisse fanden ihren augen-
scheinlichsten, ich kann sagen betriibendsten Ausdruck in seiner Stellung
zum Eisenbahnwesen. Der Mann, welcher mehr als irgend ein anderer
getan, um fiir den Eisenbahnverkehr die Elemente und fiir den Eisenbahn-
betrieb die technischen Mittel zu schaffen, stand dem Eisenbahnbau in
PreuBen gleichgiiltig gegeniiber, weil er aus seinen Wahrnehmungen in
England die Uberzeugung mitgebracht hatte, dafi der preulische Verkehr
noch lange nicht entwickelt genug sei, um der Eisenbahnen zu bediirien,
und weil er nicht imstande war, sich von dieser einmal gewonnenen
Uberzeugung zu trennen, Das Eisenbahnwesen gehorte zu seiner Ab-
teilung, war aber fiir ihn kaum vorhanden. Er iiberlieB die Bearbeitung
einem seiner Rite, beschriinkte sich bei dem Vortrage der Sachen auf
eine gelegentliche sarkastische Bemerkung und unterschrieb die ihm vor-
gelegten Konzepte.™

Industriebegriinder im Eisenbahnzeitalter.

Die Eisenbahnen mit ihrem riesigen Bedari wurden zu den
groBen Auftraggebern der Industrie. Mit der Einfilhrung der
Fisenbahn entstehen iiberall neue Unternehmungen. In Preullen war
¢s Johann Friedrich August Borsig, der Begriinder der heutigen
Weltfirma, der, 1804 in Breslau geboren, als Zimmermann nach Berlin
kam, hier 1823 das Gewerbeinstitut unter Beuth besuchte, den Maschinen-
bau von 1825 bis 1827 bei Egells erlernte und dann bei dieser Firma als
Leiter der GieBerei und Werkstiitten acht Jahre tidtig war. Als echter
Schiiler Beuths aber wollte er selbstiindig werden. Ein starker Unab-
hiingigkeitssinn war ihm eigen. Neben der Engelsschen Fabrik im Ber-
liner Maschinenviertel am Oranienburger Tor hatte er sich fiir 10000
Taler ein Fabrikgrundstiick erworben, und er hatte es so eilig mit dem
Beginn, daB er in einer Bretterbude schon seine Giefierei in Tétigkeit
setzte. Weil die RoBkunst noch nicht aufgestellt wrar, lieh er sich auns
der benachbarten Kaserne Soldaten zum Antrieb seines (eblidses,

Den ersten groBeren Anfang hat Borsig durch die Berlin-Potsdamer
Eisenbahn erhalten. Er erkannte.klar die so weit in die Zukunit weisende
Bedeutung von Lokomotive und Eisenbahn, daB er sich entschloB, den
Lokomotivbay nunmehr selbst in PreuBen einzufiihren. Er nahm sich die
Amerikaner zum Muster und konnte bereits 1841 die erste Lokomotive
abliefern. Wir haben schon darauf hingewiesen, wie der Mittelpunkt
der 1844 im Zeughaus abgehaltenen Ausstellung die Borsigsche
Lokomotive war, die aui glinzendem Messinggrunde den Namen des
groBen preuBischen Gewerbeforderers Beuth trug. Im amtlichen Bericht
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