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Endtation Great

e, Die heutige Tour
auf historischen
irischen Eisenbahnstrecken
fithrt - nach einer kleinen
einleitenden Umleitung -
in den Norden.
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Die
»Great
Northern
. Railway«

Nachdem die ersten paar
Kilometer zwischen Dublin
und Kingstown ein voller
Erfolg waren, plante die
nach ihrem Vorsitzenden
so benannte Drummond
Commission ,,a general
system of railways for Ire-
land®“. Der Abschlulbibericht
enthielt auch recht detail-
liertes Kartenmaterial, auf
dem die erwarteten Passa-
gier- und Giiterstiickzahlen
entlang der verschiedenen
Strecken durch Linien von
variierender Stirke ange-
zeigt waren.



ie Hauptstrecken waren um 1860 ab-

geschlossen, als dreillig (!) Gesell

schaften ein Netzwerk von exakl 2193
\lometern mit 324 Lokomotiven, 867 Perso-
ien- und 4777 Giiterwaggons betrieben.
wifangs gab es noch willkiirliche Spurwei-
en, bis alle aufgrund eines Parlamentsaktes
848 standardisiert wurden; das akzeptierte
erbindliche MaB war allerdings mit 5 il 3
nches weiter als das in England, Schottland
ind Wales eingefiihrte. Das erkldrt noch heu-
> die verstindliche Verwunderung mancher
‘ouristen, weshalb auf den Féihren iiber die
rische See keine Ziige verkehren.

Yie technischen Leistungen bei den Erdaus-
ebungen, beim Bau der Tunnels, Briicken
nd Viadukte waren betréchtlich. Aullerdem
onnte man bald in entlegenen Gebieten
chmucke Bahnstationen sehen. Die Strecken
varen durchweg profitabel, so dall man kon-
inuierlich an Erweiterung dachte. Wohl-
tand, so argumentierten viele, werde auch
1 die letzten Winkel einziehen, wenn sie von
er Eisenbahn erreichl werden konnten.
iroBziigige Darlehen wurden gewihrt, um
olche ‘Auienposlen’ wie Valencia Harbour
1893), Achill Island (1894) oder Clifden
1895) zu erreichen. Um Unkosten zu spa-
en, baule man einige Strecken auch neben
chon existierende Straflen und benutzte ver-
1ehrt engere Spurweiten, wie in Donegal,
ntrim, bei der beriihmt-beriichtigten West
lare Railway und der Tralee Dingle

gelangen konnte. Generell sah man den ‘Ei-
senbahn-Effekl’ als positiv an; negative Aus-
wirkungen allerdings hatte dieser auf ortli-
che Klein(st)industrien und Gewerbe, die jetzt
von bhilliger Konkurrenz aus der Stadl ver-
driangt wurden, aullerdem schwoll die Welle
der Emigrationen proportional zur Entwick-
lung der Eisenbahnen an.

Dublin war zwar die uneingeschrinkte poli-
lische Kapitale, aber Belfast mit seinem ge-
schiftigen Hafen ein selbsthewuBles industri-
elles Zentrum. 1841, als der Aushau der Ei-
senbahnen so richtig einsetzte, hatte Belfast
genau 70.447 registrierte Einwohner, Dublin
mehr als dreimal so viele; fiinfzig Jahre spi-
ter hatte Belfast in der Statistik Dublin iiber-
holt.

Reiche Industriekapitine mit Namen wie
Mulholland, Montgomery und MacNamara
schlossen sich zur ‘Ulster Railway Co! zusam-
men und planten eine Verbindung von Bel-
fast nach Armagh iiber Lisburn, Lurgan,
Portadown. Eine Absicht dabei war, die zu-
nehmend groBere Zahl bendtigter Arbeiter
schneller in die Textilfabriken zu karren.

Yom Bau der Trasse sind viele Berichte iiber-
liefert: die physische Arbeit war dullerst an-
strengend und hart, die Gesundheit der Ar-
beiter und Lastpferde spielte keine Rolle, Ver-

letzungen auch schwerer Art waren an der
Tagesordnung. Im regenreichen Winter
schufteten die ‘Navvies” und ihre Pferde knie-
tief im morastigen Untergrund der ‘bog
meadows’ von Belfast; sie arbeiteten sieben
Tage in der Woche und wohnten in Holz-
verschligen. Viele hollen sich eine Lungen-
entziindung, sanitire Anlagen waren
katastrophal, und im Falle einer Krank-

ailway.

Endstation
Amiens Street,
Dublin

Jas Eisenbahnwesen hatte naturge-
1l weilreichende Auswirkungen auf
as gesamte Wirlschaftsleben. Ein Bei-
piel aus dem Jahre 1851 zur Verdeut-
chung: grifiere Volumen an Giilern
nd auch Passagieren brauchten vor
er Ankunft der Eisenbahn zwischen
ialway und Dublin bis zu fiinf Tage,
anach nur noch zehn Stunden maxi-
1al. Der Tourismus entwickelte sich
apide, ab 1854 bauten die verschiede-
en Gesellschaften ihre Hotels, von de-
en man schneller an die ‘beauty spots’

heit gab es keine Absicherung. Mit vier-
zig waren die meisten Kaputt, den fiinf-
zigsten Geburtstag tiberlebte kaum je-
mand. Den Aufsehern ging’s dagegen
gut, und die Herren Ingenieure liefen
stets nur in Anziigen herum. Die ge-
samte Oberaufsicht hatte man dem
schon erfahrenen und erfolgreichen
William Dargan tibertragen, der ein
genialer Organisator war und sogar die
3000 Arbeiter einmal aus seiner eige-
nen Schatulle bezahlt haben soll, um
drohende Streiks und Sabotage abzu-
wehren.
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: Zwei Jahre nach dem ersten Spatenstich

konnte die Strecke zwischen Belfast

nd Lisburn auf siebeneinhalb Meilen
eroffnet werden. Der Terminus in Belfast war
Great Victoria Stalion, ein solides und attrak-
tives Gebéude, dazu zwei Bahnsteige und drei
Gleise. Eine einfache Fahrt kostete einen Shil-
ling fir die erste und Sixpence fiir die zweite

ausgestattet wurden. An der Fortfihrung
nach Armagh arbeitete man systematisch
weiter; und auch an der Strecke von Dublin
Richtung Drogheda, die dann entlang der
Kiste weiter bis Belfast und nicht iiber das
zu weil im Landesinnern gelegene Armagh
geflihrt werden sollte, werkelte man inzwi-
schen recht munter. The Great Liberator

Fiadukt von Keady
im Bau

Eine einfache Fahrt kostete einen
Shilling fiir die erste und Sixpence fir
die zweite Klasse.
Diejenigen aber, die die Strecke erbaut
hatten, konnten sich anfangs diesen
Luxus nicht leisten.

Klasse. Diejenigen aber, die die Strecke er-
baut hatten, konnten sich anfangs diesen Lu-
xus nicht leisten. Bald fiihrte man aber eine
dritte Klasse ein, d.h. Stehpliitze im offenen
Giiterwagen, die spiter auch mit Holzbianken
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Himself, Daniel O’Connell, war ein iberzeug-
ter Vorkdmpfer fiir solche Projekte des Fort-
schritts, die Arbeit gewihrten und gut ftr
Handel, Verkehr und Export waren. Nicht
ganz so von iiberbordendem Enthusiasmus

getragen waren einige seiner konservativ
ren landbesitzenden Anhénger, die allen Er
sles iiberzeugl waren, der Rauch aus den L
komotiven vergifte das Land, verdiirbe d
Ernte, infiziere das Vieh und halte unter de
wiederum besonders die Kithe vom Milel
geben ah, ganz zu schweigen natiirlich vc
den Ddorfern an der Strecke, die durch Fu
kenflug auf ewig vom Erdball geldscht wii
den. Dennoch war 1844 die Dublin & Dr
gheda Railway (D&DR) voll funktionstiichti
eine grandiose Erdoffnungsszene mit eine
opulenten Bankett fiir die Potentaten, vorb
reitet unter einem Briickenpfeiler des neue
Viadukis in Dublins Sherrif Street, das auc
gleichzeitig den Regen hitte abhalten kinne
Knapp 600 geladene Géste, unter ihnen d
oberste Boss der englischen Krone, der Lo1
Lieutenant, waren hei der Jungfernfahrt d;
bei; fiir den an jenem Tage abwesenden Da
(’Connell wiederholte man eine dhnlich
Prozedur ein paar Tage spéter. Prof. Joh
MacNeill, der erste Professor fiir
Ingenieurwesen am TCD und
ein wichtiger Berater in Dargans
Team, durfte sich von diesem
stolzen Tage an ‘Sir’ nennen. Den
Dubliner Endbahnhof, ganz aus
Wicklow Granit im italienischen
Stil mit Tarmchen und Spitzen
erbaut, errichtete man schlieB-
lich in der Amiens Street (heule
Connolly Station), nachdem an-
dere Vorschlige (z.B. gegeniiber
dem General Post Office in der
damaligen Sackville Street) ver-
worfen waren. - Man unter-
schied drei Beforderungskate-
gorien: a) The Mail liel um die
30mph und stoppte in Malahide
und Balbriggan; b) der dennoch
so genannte Eypress war ein we-
nig langsamer und c¢) die Kom-
promiBilosung The Mixed mit 3.
Klasse und diversen Waggons
fiir schwere Gliter brauchle eine
halbe Ewigkeit. Kinder und
speople unable to walk® (ob nur
aufgrund physischer Gebrechen




rder zeitweiser Alkoholeinwirkung konnte
ch trotz eingehender Recherchen nicht kli-
'en) zahllen nix, Hunde aber immerhin die
{iilfte des 3. Klasse - Tickets. Es gab auch
schon damals fragwiirdige Privilegien: so hat-
e Mr. Cairns, ein erfolgreicher Brauereibe-
sitzer, einen lebenslangen Freifahrischein
wie auch - Ironie des Schicksals - sein eigent-
ich geschiftsschidigender Kontrahent, der
Soltesmann Father Matthew, der Begriinder
ind Ideengeber der Abstinenzlerbewegung
The Pioneers’.

ie Ulster Rail hatte einige Pro-
bleme mit neuen Investoren.
Um zusilzliche Geldquellen
sprudeln zu lassen, wollle man
vorhandene Ziige auch an den
wotentiell lukrativen Sonntagen verkehren
assen. Aber da hatte man die Bilanz ohne die
ireshyterianischen Geistlichen und ihre

Bessbrook,
Co. Armagh

Verdammungsurteile gemacht, nimlich ,dem
Teufel die Seelen fiir schibige Sixpence in den
Rachen zu schicken!* (Orignalton Very Re-
verend Higginbottorm, his real name!).

Von einigen Investoren wurden
auch die durch die Eisenbahnen
ausgelosten sozialen Umwiilzun-
gen in einer noch sehr klassen-
orientierten Gesellschaft bearg-
wohnt. Billige Arbeitskrifte in die
Fabriken zu befordern, das war
ok, aber dab sich ,,diese Ungewa-
schenen® - wie sich der Direktor
der UR nicht gerade politisch
Korrekl ausdriickle - jetzt even-
tuell nach Belieben ,ziellos im
Lande herumtreiben® kiénnten,
das ging denn nun doch ent-
schieden zu weil.

Viadukt von Ballyards

on Siiden und Norden wurden Zwi-

schenstiicke weitergefiihrt und Liik-

ken geschlossen, so die zwischen
Dundalk und Portadown mit Hilfe des gigan-
tischen und schwierig zu bauenden Bess-
brook Viaduktes. Aber noch muBte man die
heiden jetzt vollstandigen Streckenabschnitte
vom Norden und vom Siiden durch eine wei-
tere lechnische Meisterleistung verbinden,
namlich die Brickenkonstruktion iiber den
Fluss Boyne hei Drogheda. Die Passagiere
muliten jeweils ihre Ziige verlassen, mit ih-
rem Gepéck tiber eine Fufibriicke trotten und
am anderen FluBufer ihre Reise fortsetzen.
Zehn Jahre dauerten Planung und Ausfiih-
rung: das Flulibett war hier sehr weich, lan-
ge Pfeiler muliten in den Untergrund ge-
rammt werden, Arbeiter starben bei Unfil-
len, das Geld wurde knapp, ein Unternehmen
ging bankrott. 1852 war die Briicke fertigge-
stellt, aber die Kunden waren noch eine lin-
gere Zeit nervis; die zahlreichen Fahrgiste
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Viadukt von Drogheda beim
Wiederaufbau in den frithen
dreiffiger Jahren



entstiegen lieber dem
Zug, bevor er Giber den
Viadukt fuhr und be-
nutzten den traditionel-
len StraBeniibergang.

Der Blick von dieser
Briicke auf Drogheda,
sonst nicht gerade eine
der Top-Adressen unter
Irlands attraktiven Stid-
ten, ist allerdings noch
heute beeindruckend.
Das versthnte aber ei-
nen gewissen Mr. G.S.
Mason nicht sonderlich,
der den ,starken Fisch-
geruch dieser schmutzi-
gen und unangeneh-
men Stadt mil misera-
blen Unterkunftsmog-
lichkeiten* bemingelte,
.80 dafi der geneigte
iesucher sich nicht bemiiiigt fiihlen wird,
inger als eben notwendig in dieser Stadl zu
erweilen/”

ur Jahrhundertwende ist die von der inzwi-
chen amalgamierten Greal Northern Rail-
ray - Gesellschafl belriebene Strecke die
reiltaus wichtigste im Land, da sie die bei-
en grolien urbanen Zentren verbindet. Der
uhrpark ist modern, die Loks in einem at-
aktiven Blau mit tiefroter Umrandung ge-
alten, die Waggons aus Teakholz, mit gol-
enen Lettern beschriftet; die Reparatur-
titten sind hestens organisiert, die Ziige
chnell und piinktich, Moral und der berech-
gle Stolz der Mitarbeiler dementsprechend
uBerst hoch. Solider Profit sorgt dafiir, dass
chon frith elektrisches Licht installiert und
er Restaurant-Service immer verbessert
rird. In den modernen Schlafwagen darf man
m jeweiligen Zielbahnhof bis 8.00 Uhr mor-
ens auf einem ruhigen Nebengleis ausschla-
:n. Great Northern were simply the best -
eine Frage!

er Osteraufstand 1916 hatte natiirlich

Auswirkungen aufl die GNR. (Wih

rend des Aufstandes wollten die Re-
bellen {ibrigens alle Bahnhofe besetzen, be-
kamen aber nur Westland Row und Harcourt
Street in die Hand). Durch Explosionen wur-
de die Strecke bei Fairview und am Viadukt
nirdlich von Malahide unterbrochen. Als
Dublin um die Gegend am GPO belagert und
Boland’s Mills zerstort waren, machle sich
wachsende Lebensmittelknappheit breil. Am
Ende der Osterwoche brachte ein ‘special
bread train’ 10.000 Laib Brot von Belfast nach
Clontarf.

Der anglo-irische Konflikt begann sich aus-
zudehnen; Sinn Féin organisierte einen Boy-
kotl von Waren aus Belfast, mit naturgernill
herben Konsequenzen fiir den Verkehr der
GNR. Die Teilung des Landes 1921 wie der
anschliefende Biirgerkrieg waren weitere
grofie Schlige. Wihrend des 2. Wellkrieges
operierte GNR in einem gespaltenen Land,
dessen graffere Hilfte neutral und dessen
andere sich im Krieg gegen Deutschland be-
fand. Einige Vorteile ergaben sich daraus,
denn viele fuhren mit der Bahn aus dem Nor-
den in den Siiden, um sich dort ein wenig zu
erholen, wo es keine Verdunkelungen gab
und die Rationierungen nicht so umfassend
waren. Im nordlichen Teil hatle man auch
Vorsichtsmafinahmen getroffen, um die Wir-
kung moglicher deulscher Attacken zu mini-
mieren. Eines der gedruckten Dokumente
forderte dazu auf, die Namen der Bahnstatio-
nen nur mit Buchstaben ,,which do not exceed
three inches and cannot be seen or under-
stood from a highway* kenntlich zu machen
- wohl um méglichen Agenten das Leben
miichtig schwer zu machen. Aufierdem wur-
den Bahnhofsangestellte strikt ermahnt, ja
keine Dienstuniform unbeaufsichtigt zu las-
sen, da sie von ,Saboteuren, Spionen oder
Agenten® milibraucht werden kénnten. Der
2. Weltkrieg brachte noch einige Anomalien
mit sich. Kohleknappheit war im Stiden si-
cherlich ein grifBieres Problem als im Norden,
Und so enthielten die Kohletender dann auch
hiiufig iiberraschenderweise viel weniger

Kohlen bei der Abfahrt vom als bei der An-
kunfl im Dubliner Bahnhof. Allerdings hatte
der Belfaster Lokfiihrer dann pldtzlich mehr
Tee, Zucker und Fleisch in seiner Tasche.

Schon als im Siiden alle Linien zusammen-
gelegt wurden, fand sich die GNR ausge-
schlossen. AuBerdem begann sich die Kon-
kurrenz der Strafle immer unvorteilhaflter
auszuwirken, denn jeder, der ein Fahrzeug
besall, konnte ein Transportunternchmen
aufmachen. Nach Kriegsende hatte im Siiden
die staatliche Gesellschaft CTE die alte GSR
(Great Southern Railway) abgeldst. Im Nor-
den verschlechterten sich die Dinge fiir die
GNR durch die Ulster Transport Authority
gewallig. Das inzwischen sattsam bekannte,
inzwischen vielfach bedauerte und Kritisier-
te Spiel lief auch hier so ab: kurzsichtig kappte
man Verbindungen, legte Strecken still,
diinnte das Netz bis zum Kollaps aus und ver-
legte den Transport fast ausschliefilich auf die
Strabe, mit den bekannten stinkenden und
lirmenden Konsequenzen.

er [inale Akt kam fiir die Nebenstrek-

ken Clones - Omagh, Glaslough -

Portadown, Belfast Junction - Bun-
doran; andere folgten sehr bald. Die Sirecke
Belfast - Derry tiber Omagh lief noch bis 1965.
Und als ob man Eisenbahngeschichle ginz-
lich auslischen wollte, wurden auch die im-
posanten Greal Northern Hotels in Bundoran,
Warrenpoint und Rosstrevor verkaulfl.

Die Strecke Dublin - Belfast verkehrt dage-
gen in beiden Richlungen mit groBer Effizi-
enz. Und Bombendrohungen, die his vor nicht
allzu langer Zeit an der Tagesordnung auf
dieser Strecke waren, hat es nicht mehr ge-
geben. Touch wood!

Hermann Rasche
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