. Wir setzen unsere Serie iiber irische Eisen-
~ bahnen fort mit einem weiteren nostalgi-
&ahen Ruckbllck auf drei ganz besondere

~tragen, der Steckenverla :
noch gut auszumachen, wenn auch ~ m
itber groflere Entfernungen inzwi- e

_ Schen iiberbaut oder sonstwie ge-
~nutzt. Aber selbst in solchen Féllen

- kénnte man die Strecken bei einem

‘Neubau etwas verlegen. Die Dis-

_kussign tiber den Schienenverkehr

~in Irland ist )edenfalls in vo],];ggg‘
Gange.
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Cl GALwaY L AmeRy g  lur eine Verbindung zwischen Ballybunnion  StraBe wurden als weitere Nachteile ange-
] ronaen und Listowel von den Einheimischen disku- sprochen. Die Sicherheitsstandards scheinen
%9_ Al *  tiert wurden, erschien Mr. Lartigue in Kerry  dagegen beispielgebend gewesen zu sein,
7 Goar £ und {iberraschte alle mit der Feststellung,  denn ,Lartigues Ziige konnten mit grofierer
wm%v,»——x //’ dass er in dieser Gegend seine revolutionire  Sicherheit als normalspurige Ziige bei Ge-
,;ﬁ.mm dows ;ﬁ"‘“‘ Idee verwirklichen wolle. Auf dem Schienen- schwindigkeiten bis zu 20 Meilen operieren®
ke %58:*;?:}? //L wege sollten sowohl Vieh wie auch Touristen  Eroffnet wurde die Strecke am Schaltjahrtag,
’f\%\[\"\\ m und Schiiler vom und zum Listowel College  dem 29. Februar 1888. Eine groBe Anzahl lo-
Ballybunnion FES und auch Sand transportiert werden; Mr.  kaler und nationaler GroBen war zur Eroff-
<G George Hewson erlaubte, Sand von dem am nungszeremonie eingeladen, und selbst vom
¢ Ende seines Gutsbesitzes gelegenen Strand  Kontinent waren Besucher gekommen, um
S o fiir einen Pennie pro Tonne zu schiirfen.  sich das Spektakel einer funktionierenden
oaLE Ballybunnion entwickelte sich inzwischenzu ~ Monorail anzuschauen. Ein Sonderzug ver-
v S e einem beliebten Seebad fiir die ganze Famile, lieB Killarney um 9.50 morgens und brachte
) CNGTION of  Ferienhduser wurden errichtet und Pensio-  die Géste nach Listowel, und gegen die Mit-
’Vv‘[ N wacsgon ORK nen ausgebaut, die Zukunft (er)schien rosig.  tagszeit dampfte die erste Monorail mit iber
V/(f/ A e Im allgemeinen ging der Bau der Bahn ziigig  einhundert Passagieren gen Ballybunnion.
F g CE voran, wenn die Protokolle auch verzeichnen, ~ Mr. Behr fungierte gleichzeitig als Gastgeber,
Cf e m?\c“;:m dass ,viele Detailschwierigkeiten sich wih-  Fithrer und Zeremonienmeister und beant-
EAEARLIFR rend des Baus einstellten“. Hinter dieser  wortete die Fragen der vielen Neugierigen.

Ballybunnion im ,,Kingdom of Kerry* ist heute
hauptsachlich wegen seiner wiirzigen Seeluft
und eines jahrlichen Festivals bekannt, an
dem die angeblich begehrtesten Junggesel-
len gekiirt werden. Vordem war es einmal
Terminus der wohl auBergewdhnlichsten
Bahnlinie, die jemals in Irland in Betrieb ge-
nommen wurde, ndmlich eines Vorlaufers der
Transrapid-Idee, einer ‘Einschienenbahn’
oder ‘Monorail’ von Listowel bis Bally-
bunnion. Der Erfinder dieser genialen, aber
doch recht wackeligen Angelegenheit hirte
auf den melodischen Namen Francois Marie-
Thérese Lartigue und kam aus Frankreich.
Mr. Lartigue besaB Patente fiir mehrere Lin-
der. Streng genommen stimmte aber die Be-
zeichnung seiner Erfindung nicht, denn un-
terhalb der einen Hauptschiene auf A-
formigen Stiitzpfeilern liefen zwei kleine par-
allele Seitenschienen zur Ausbalancierung
der Bahn. Als auffillige Vorziige des Systems
wurden' die Wirtschaftlichkeit der Konstruk-
tion und ihrer Unterhaltung gepriesen und
als geradezu ideal fiir unzugingliche und ent-
ferntere landliche Regionen, in denen das Ver-
kehrsaufkommen nicht so hoch war, ange-
sehen. Noch wiihrend die ersten Vorschlige
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niichternen Feststellung verbergen sich Sy-
stem-Probleme der grundsitzlicheren Art,
denn die Wagen mubten zu beiden Seiten der
Stiitzen ausbalanciert sein; auch die ‘Kaffee-
pott’-Lokomotiven muBten so konstruiert
werden, dass sie nicht auf einer Seite
runterkippten. Ebenerdige Bahniiber-

Einige kritisierten, sehr ungentlemanlike, den
libergroBen Larm der Waggons - kein Wun-
der, wenn man sah, wie dicht die Sitze an den
Schienen lagen. Mr. Behr fiihrte das auf un-
vermeidliche Anfangsprobleme zuriick, aber

génge liessen sich nur schwer einrich-
ten, deswegen verfiel man auf eine ef-
fektiv-geniale, wenn auch etwas zeit-
raubende Methode: wo eine StraBe von [EilB
der Bahnlinie iiberquert werden muf-
te, konnte man bei Bedarf einfach eini- [
ge Tragepfeiler aushdngen und den [ "

spérlichen StraBenverkehr durchlas- .
sen. Eine Signallampe regelte diese [
Aktion. Weitere Uberginge iiber die [
Hindernisse konnten durch eine kom- .2
plizierte Ziehbriicke oder fahrbare
Treppenleitern bewerkstelligt werden.

Zum Manager der Strecke wurde der
deutschstimmige Fritz Behr ernannt. Eine
Broschiire, die zur Eroffnungsfeier heraus-
kam, ist eigenartig selbstkritisch: die Strecke
sei nicht gut gewdhlt, heift es da, um die be-
sonderen Vorziige des ‘Systems Lartigue’ zu
demonstrieren; der moorige Untergrund,
Entwiisserungsprobleme und die Nihe zur

leider lief sich das auch spéter nicht behe-
ben. In Ballybunnion stieg alles aus, um sich
auf eine kurze Tour in die Stadt zu begeben
und danach im Bahnhofsgebiude den Lunch
einzunehmen. Reden wurden geschwungen
und Toasts ausgesprochen und Pline fiir eine
Fortfithrung der Strecke bis Tarbert bespro-
chen. Abends gab es dann ein groBes Ban-



kett im Railway Hotel (jetzt Great Southern)
in Killarney, bei dem auch ,Mr. Lartigue
sprach und seiner Freude und Genugtuung
Ausdruck verlieh, dass dies erst der Anfang
vieler dhnlicher Monorails in Irland und Eng-
land sein wiirde Eine Woche danach wurde
der regelméBige Personenverkehr aufgenom-
men. In Liselton konnte man einen Zwischen-
stopp einlegen; wihrend des Sommers ver-
kehrten 4 Ziige in beiden Richtungen, im
Winter reduzierte es sich auf die Hélfte. Die
Fahrtzeit fiir die 9 1/2 Meilen betrug 40-45
Minuten. Aber selbst bei dem geméifigten
Tempo von 15 Meilen in der Stunde lieBen
sich unangenehme, ruckelnde Bewegungen
nicht vermeiden, und besonders in den Kur-
ven konnte es schon mal passieren, dass man
unsanft gegen den Schidel seines Mitreisen-
den stieB, mit dem man ja Riicken an Riicken
saf}. An steilen Stiicken mufiten die Passagie-
re gelegentlich absteigen, um der Lok die
Kraft zu lassen, die Wagen hochzuziehen.
Anfangs gab es auch einige Sabotageakte von
erbosten Landbesitzern und Steuerzahlern,
aber wihrend der gesamten operativen Zeit
gab es nicht einen nennenswerten Unfall.
Zwischen 1913 und 1915 wurde die stolze
Zahl von 200.000 Passagieren befordert, aber
auch das garantierte keine notwendigen In-
vestitionen. An einem einzigen Tag im August
1924 fuhren 860 Leute von Limerick nach
Ballybunnion, um fiir den Erhalt der Strecke
zu werben. Zwei Monate spéter wurde die
Strecke offiziell stillgelegt, und die Schienen
waren noch vor Ende des Jahres abgetragen.

Um eine solch ungewohnliche Bahnstrecke
ranken sich unvermeidlich zahlreiche Anek-
doten. Viele beziehen sich auf das Problem
der Balancierung: eine Dame wollte ein Kla-
vier nach Ballybunnion schaffen lassen und
stiftete Verwirrung, da kein zweites gleich
schweres Klavier als Gegengewicht vorhan-
den war. Die Losung sah vor, das Piano auf
der einen, zwei Kédlber auf der anderen Seite
zu plazieren. Fiir die Riickfahrt wurden die
Kélber jeweils auf eine Seite gepackt. Schwer-
gewichtige Zeitgenossen wurden bisweilen
mit bereitstehenden Sandsédcken ausbalan-
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ciert, wenn sich nicht dhnlich korpulente
Mitreisende einfanden. Und dann gab es da
noch den Bauern, der eine Kuh in Listowel
gekauft hatte: er borgte sich fiir die Fahrt nach
Ballybunnion eine weitere Kuh. Dort ange-
kommen, bendtigte er eine weitere, um die
erste geborgte Kuh wieder zum rechtméBi-
gen Eigentiimer zuriickzubringen, und so
ging das fast einen ganzen Tag hin und her,
bis er seine eigene Kuh schlieBlich verloren
hatte, dafiir aber plotzlich zwei fremde besal,
die er gar nicht wollte; auBerdem schuldete
er der Eisenbahngesellschaft ein kleines Ver-
mogen an Frachtkosten. Heute kann man nur
noch ganz ~ wenige Reste der LBR sehen. Die
Glocke, die geldutet wurde, um die Abfahrts-
zeitin Ballybunnion anzumelden, hatjetzt ih-
ren Ehrenplatz in der National School in
Listowel. Die Lawrence Collection histori-
scher Photos in der National Library umfaft
viele Dokumente dieser Strecke; es existiert
auch ein frither Stummfilm, in dem man die
Lokomotive mit ihren Wagelchen iiber die
Schiene schnaufen sieht. Der Schriftsteller
Bryan McMahon, der aus Listowel stammte,
beschrieb die Bahn als ,the queerest railway
in the world“ aber, so fiigte er hinzu, ,,the local
people loved every wheel of it

) x:cmmi‘f W

The West Clare
Railway

Den ersten Spatenstich zum Bau der Strecke
von Ennis nach Miltown Malbay in West-
Clare an die Atlantikkiiste vollfiihrte kein
anderer als der grofie Charles Stewart Parnell
selber. Vier Jahre spéter wurde die Strecke
er6ffnet. Von Anfang an war man zwar um
absolute Pilinktlichkeit und Zuverldssigkeit
bemiiht, aber man merkte schnell, dass die
Strecke stellenweise unzuverldssig war und
die ersten in Dienst gestellten Lokomotiven
sich als zu schwach erwiesen. Auf regelmé-
Bige Entgleisungen und Verspitungen konn-
te man sich dagegen eher verlassen. Die Rei-
se dauerte auch unverhélinismafig lange,
aber der Tourist wurde zumindest durch die
grandiose Szenerie fiir die vielen unvorher-
gesehenen und unerklarlichen Aufenthalte
entschédigt. In der Zwischenzeit hatte man
die Stid-Clare Strecke von Kilrush/Kilkee
nach Miltown Malbay in Angriff genommen;
die offizielle Eroffnungsfahrt fiir den
Passagierzug von Ennis zum Endpunkt
Kilrush fand am 25. Dezember 1892 statt. Fiir
diesen Abschnitt betrug die offiziell angege-
bene Fahrtzeit 3 Stunden, oft lag sie aber um
gut die Hélfte dariiber. Die Bediensteten schie-
nen sich nach ihrem ganz eigenen Zeitplan
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zu richten. Klagen blieben natiirlich
nicht aus. Im Dubliner Figaro von 1899
beschwert sich ein indignierter Passa-
gier: ,Vor kurzem stattete ich Kilkee ei-
nen Besuch ab. Ich hatte Dublin um 9.00
frith verlassen und erreichte Ennis um
3.00 nachmittags. Die Fahrt von Ennis
nach Kilkee dauerte fast 8 Stunden. Bis-
weilen kroch der Zug, den Rest der Zeit
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stand er still. Meine Riickfahrt trat ich
in Kilkee um 9.00 morgens an und erreichte
mein Zuhause in Dublin um 12.30 den fol-
genden Tag. Beim Umsteigen in Ennis hatten
wir dagegen kaum Zeit, unsere Sitze im Zug
nach Limerick einzunehmen. Unser gesam-
tes Gepéck blieb zuriick, mit der Konsequenz,
dass ich in Dublin minus all meiner Habse-
ligkeiten inclusive guter Laune ankam. Mein
Gepick erhielt ich erst mit dreitégiger Ver-
spétung: Wahrscheinlich hat dieser Herr bei
einem eventuellen spéteren Besuch des Wil-
den Westens eine andere Transportart ge-
wihlt! Uberaus populir geworden ist Percy
Frenchs bos-bissige Satire auf die West Clare
Railway, die unter dem Titel ,Are ye right
there, Michael, are ye right“ noch heute bei
jeder Ballad Session geschmettert wird.
French scheint offensichtlich die Atmosphi-
re genau getroffen zu haben, denn die offizi-
ellen steifen Haupter in Clare fanden diese
verbale Singsong-Attacke gar nicht lustig und
verklagten Percy wegen grober Ruf-
schidigung. Frithjahr und Sommer waren im
allgemeinen angenehme Reisemonate, aber
in den Wintermonaten muBte man mit Recht
befiirchten, dass der kleine Zug von den
Atlantikstiirmen einfach von den Schienen
geblasen werden konnte, deswegen belud
man die Waggons mit zuséizlichem Ballast;
bei einer Windgeschwindigkeit von 80 Mei-
len in der Stunde ruhte der Verkehr vollig. In
Quilty errichtete man einen Windmesser, um
diese gefahrliche Marke anzeigen zu kénnen.
Aber die West Clare Railway Company bot ge-
nerell und besonders nach den ersten brenz-
ligen Jahren einen recht brauchbaren Service
und Kkutschierte zahlreiche Reisende und Ur-
lauber nach Kilkee und Kilrush, nach
Lahinch und zu den Thermalquellen und den
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jahrlichen September-Frivolititen Lisdoon-
varnas. Gut verdient wurde auch am Trans-
port von und zu den Viehmérkten. Die West
Clare Railway hatte eine relativ lange Lebens-
spanne. Ab 1928 versahen zwei benzin-
getriebene Schienenfahrzeuge den Verkehr,
wurden aber 1941 aufgrund mangelnder Lei-
stung wieder aus dem Verkehr gezogen. Noch
1950 entschied CIE die Strecke nicht stillzu-
legen: zwei neue Dieselwagen wurden ge-
kauft, in die Streckenfiihrung investiert, der
Fahrplan verbessert, die Fahrizeit tiberzeu-
gend verkiirzt, es gab kaum mehr Verspitun-
gen und das Fahrgastaufkommen stieg. Aber
auch hier kam das Ende: der letzte Zug fuhr
am 31. Januar 1961. Bord na Mona, die iri-
sche Torfgesellschaft, kaufte die Dieselwagen
und setzte sie in ihrem eigenen Strecken-
system ein. Und eine alte Dampflok, die No 5
Slieve Callan, herrlich renoviert und rotgriin-
weill herausgeputzt, steht neben dem
Bahnhofsgebdude in Ennis und kann be-
staunt werden von den Reisenden, die dort
einen Zwischenstopp machen oder den Bus
vom oder zum Shannon Airport wechseln.

The Tralee and
Dingle Railway

Von Tralee, der Hauptstadt des County Kerry,
fiihrte eine kleine, spektakuldre Schmalspur-
bahn iiber die Berge nach Dingle. 1888 gab
es die Erlaubnis zum Bau, schon drei Jahre
spater, am 31. Marz 1891, wurde die Strecke,
die eine wechselvolle Geschichte haben soll-
te, eréffnet. Die Hauptlinie verlief iiber 31 iri-
sche Meilen, eine Abzweigung von rund 6
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Meilen fithrte nach Castlegregory. Der erste
Teil der Strecke verlief neben der StraBe und
war relativ flach, aber ab Castlegregory
Junction ging’s brutal nach oben. Pro Tag fuh-
ren zwei Fracht/Passagierziige in beide Rich-
tungen, bei einer Fahrtdauer von 2 1/4 Stun-
den. In Tralee mufite man vom ‘groBen’ Bahn-
hof der GS&WR einen kleinen Spaziergang
machen, wenn man zum ‘kleinen’ Bahnhof
der T&DR wollte; es gab zwar eine Schienen-
verbindung, aber die war fiir den Frachtver-
kehr reserviert. Die Jungs aus der Umgebung
machten ein eintrigliches Geschift, wenn sie
das Gepéck der Passagiere von einem zum
anderen Bahnhof trugen. (J.M.Synge erwihnt
das in seinen Aufzeichnungen aus Kerry, er
hatte aber offensichtlich keine guten Erfah-
rungen gemacht). Das Management zeichne-
te sich nicht gerade durch Kompetenz aus, au-
Berdem wurde iiberall gespart. So gab es an-
fangs keinerlei telegraphische Verbindung,
mit der Folge, dass man vom Schicksal eines
abgefahrenen Zuges erst bei seiner Ankunft
im anderen Bahnhof erfuhr. Aber trotz all die-
ser Fahrnisse machte diese Strecke ihr Ge-
schéft, da die StraBen in einem noch erbirm-
licheren Zustand waren; sie 6ffnete das Hin-
terland und brachte Handel (Schafe, Vieh,
Fisch und andere Giiter) und Verkehr in die-
se extrem abgeschnittene Gegend. Der
Baddely and Ward Glade to Ireland aus dem
Jahre 1895 empfiehlt prospektiven Reisenden
ganz unverbliimt, mit der Bahn bis Castle-
gregory zu fahren, aber von dort unter kei-
nen Umstdnden mit der Bahn weiterzufah-
ren, der angegebene Grund war ,to avoid a
none-too-safe bit of railway“. Die Schienen
und der Fahrzeugpark waren wohl in einem
wenig vertrauenerweckenden Zustand, und
es kam schon mal vor, dass Esel und Karren
die Dienste tibernehmen mubten. Verwunder-
lich war es also nicht, dass sich am 22. Mai
1893 ein folgenschwerer Unfall ereignen
konnte, bei dem drei Personen getétet und
dreizehn verletzt wurden. Vor Gericht wurde
die Schuld im unerfahrenen Lokfiihrer, iber-
hohter Geschwindigkeit infolge vollig versa-
gender Bremsen und naB-schmieriger Gleis-
kérper gesehen. Nicht erwihnt wurde die
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Tatsache, dass das Biichlein mit den notwen-
digen Instruktionen auf Englisch abgefafit
war, das Personal aber fast ausschlieBlich
Irisch sprach. 14 Jahre spiter dagegen emp-
fiehlt C.P. Lane in seinem Fiihrer die T&DR
als ,the easiest and quickest way to get to
Dingle“. 1910 wird der Generalmanager we-
gen Unterschlagung, vorsétzlicher Brandstif-
tung und fortgesetzter Trunkenheit im Dienst
entlassen. Dass die Arbeitsmoral unter den
Bediensteten zu der Zeit nicht besonders aus-
geprigt war, leuchtet ein. Es gibt Berichte von
Passagieren, Lokfithrer hatten beim Zwi-
schenaufenthalt in Castlegregory so tief ins
Glas geschaut, dass fiir den betreffenden Tag
kein Zug mehr nach Dingle gefahren werden
konnte. Die Situation besserte sich, als GSR
die Gesellschaft iibernahm. Viele Iren aus
dem westlichsten Kerry passierten den ‘klei-
nen Bahnhof’, bevor sie in die USA emigrier-
ten. 1930 hatte die Strecke einen kritischen
Zustand erreicht, die Strafle nach Dingle da-
gegen war ausgebaut worden. Der letzte re-
guldre Passagierzug verkehrte am 16. April
1939, Fracht wurde noch regelméaBig bis 1947
befordert. Eisenbahnenthusiasten veranstal-
teten bis 1953 noch sogenannte ‘monthly
specials’, die sehr populdr waren, aber dann
auch eingestellt wurden, da die Gleiskorper
einfach zu marode waren. Zwei englische
Zeitzeugen, die an den letzten Ausfahrten teil-
nahmen, schreiben {iber dieses wohl einma-
lige Erlebnis: ,It is the most remote and
spectacular railway byway in the British
Isles... I experienced a feeling of excitement
and suspense such as I had never known
before on rails... the feeling hat anything
might happen... I cannot remember when I
enjoyed a journey more” All das ist Vergan-
genheit; der urspriingliche Verlauf der Strek-
ke, teilweise iiber grandioses, wildes Berg-
land, ist aber bis heute noch weitgehend zu
erkennen.

Hermann Rasche

Irische Impressionen

heisst ein Bildband von Bernd Weisbrod, zu dem
Peter Fitzgerald, Herausgeber des circa art
magazine, die Einfithrung verfasste und der Dich-
ter irischer Zunge Cathal O Searcaigh einen Essay
beitrug (Ziirich/New York: Edition Stemmle, 1999,
ISBN 3-908161-68-1, 160 S., geb., DM 49,80).

Im Klappentext wird verkiindet: ,Weisbrods Bilder
geben nicht eine vorgefasste Sicht wieder, sie er-
moglichen vielmehr die Entdeckung neuer Seiten
dieses faszinierenden Landes’ Wunschdenken,
das. Weisbrod setzt mit seinen oft steif wirkenden
Schwarzweissfotografien die schlechte Tradition
der romantisierenden Imagebildung fort, sein Idyll
Irland ist bevolkert von Eseln, Schafen, Schwiénen.
Auf seinen Fotos wird per Fahrrad oder Pferde-
karren gereist. Ein Galway-Hooker zieht durch das
Bild, und schon auf dem Umschlagfoto haben die
Médchen natiirlich Sommersprossen. Und selbst-
verstandlich traktieren die Irinnen und Iren auf
mehr als einem Dutzend Fotos Flote, Fiddle und
andere Musikinstrumente, vor sich eine Palette
gefiillter Guinnessgliser. Geflotet wird selbstin der
Metallwerkstatt.

Die Weisbrodsche Riickwartsgewandtheit, fiir die
Irland die Projektionsflache hergeben muss, wird
von Cathal O Searcaigh mit dem Lob ,Seher-
fahigkeiten bedacht. Dariiberhinaus jongliert O
Searcaigh mit hochst fragwiirdigen Begriffen wie
,Heimat® und ,irische Psyche*.

Was O Searcaigh ,die immerwahrende Gegenwart
der Vergangenheit“ in diesen Fotografien nennt, ist
vielmehr das bloBe Verharren in dieser. Wer zei-
gen will, wie die Vergangenheit die Gegenwart
durchdringt, dem darf nicht entgehen - schon ein
Irisches Tagebuch von Heinrich Boll lasst uns das
wissen -, wie die Zukunft in diese hereinbricht.
Und dem muss bewusst sein, dass das Vergangene
im Gegenwirtigen sich wesentlich in gesellschaft-
lichen Spannungen und Widerspriichen zeigt. Die
jedoch kommen bei Weisbrod nicht vor, wenn es
auch in den biografischen Angaben heisst, den Fo-
tografen fasziniere der stete Wandel der traditio-
nellen irischen Gesellschaft.

Es waire interessant zu sehen, welche Fotos
Weisbrod, in einem Deutsche Impressionen betitel-
ten Bildband présentieren wiirde. @ \

The Aran Islands - Another World

Der Bildband The Aran Islands - Another World
mit Schwarzweissfotografien aus vier Jahrzehnten
von Bill Doyle und einer Einfiihrung von Muiris
Mac Conghail (‘The light before the object’. Bill
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Doyle, photographer’) ist tatsdchlich aus einer
anderen Welt (Dublin: The Lilliput Press, 1999,
ISBN 1-901866-15-7, 126 S., geb., IRP 20.00).

Im Gegensatz zu Weisbrod ist Billy Doyle der tou-
ristische Blick fremd. Boyle weiss, dass das von ihm
fotografisch Festgehaltene einer anderen Zeit an-
gehort, vom Verschwinden bedroht ist. Es gelingt
ihm vorziiglich, die Menschen und die Gesamtheit
des Alltagslebens auf den Aran Inseln ins Bild zu
setzen. Er widmet sich dem Schulunterricht eben-
so wie dem Gottesdienst und anderen christlichen
Zeremonien, zeigt das harte Leben der Fischer und
den schwierigen Kartoffelanbau.

Einige der 160 Fotografien gelten cead, einer Form
des gélischen Hurling. Boyle liefert Portrats der
Schriftsteller und Dichter der Inseln, wie etwa von
Mairtin O Diredin (1910-1988), Breandan O hEithir
(1930-1990), Dara Beag & Fatharta oder von Dara
0 Conaola, setzt mit einem eindrucksvollen Foto
dem Maler Sean Keating (1888-1977) ein Denkmal
und begleitet die Druid Theatre Company aus
Galway zu Auffithrungen von Synges The Playboy
of the Western World auf die Inseln: Und er ldsst
uns Augenzeuge der Sargherstellung auf Inis
Medin sowie einer Beerdigung werden. ;
Die Teilnahme an einer Beerdigung auf den Aran
Inseln setzt das Vertrauen der Inselbewohner vor-
aus. Weil Boyle den von ihm fotografierten Men-
schen mit Respekt und nicht als Eindringling be-
gegnet, wird ihm dieses Privileg zuteil.

Mit Landschaftsfotografien spart Boyle, doch kom-
men die einzigartige Steinwelt der Aran Inseln und
das Meer in seinen Bildkompositionen auch so zu
ihrem Recht.

The Faithful Tribe - An Intimate Portrait
of the Loyal Institutions

heisst Ruth Dudley Edwards® 448 Seiten dicker
Wilzer iiber Nordirlands loyale Organisationen:
Orange Order, Apprentice Boys und Royal Black
Preceptory (London: HarperCollins, ISBN 0100
955863 7, 1999, geb., e 17.99). Befremdet von der
LSUnyverschamtheit und der Denkfaulheit ihres
Stammes* (d: h.ihrerMitburgerinnen und -hiirger
in der [Katholischen] Republik Irland), wenn esium
die Protestanten Nordirlands geht, hat Ruth Dudley
Edwards die Paraden der Oranier in den letzten
Jahren begleitet, hauptsachlich in' Portadown. Ne-
ben den Berichten uber die dabei gemachten Er-
fahrungen und gewonnen Erkenntnisse, gewahrt
sie auch Einblicke in die Geschichte sowie in: die
jenseits der Paraden eher unspektakuldre Arbeits-
weise der Oranier-Logen.
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