


Pacific Railroad Surveys

Als in Europa noch so gut wie keine Schienen lagen,
konnten sich die Amerikaner bereits eine transkonti-
nentale Verbindung von Kdste zu Kiiste durch Ziige
vorstellen. Ein Dr. Hartwell Carver befiirwortete
erstmals schon 1832 in einem Artikel im New Yorker
Courier & Enquirer den Bau einer transkontinentalen
Eisenbahnlinie vom Michigansee nach Oregon. 1847
legte er dem US-Kongress einen ,Vorschlag fir eine
Charta zum Bau einer Eisenbahnlinie vom Michi-
gansee zum Pazifischen Ozean” vor, welchem der
Kongress schlielflich zustimmte.

Unter der Leitung des Kriegsministeriums wurden
von 1853 bis 1855 die sogenannten ,Pacific Railro-
ad Surveys” durchgefiihrt mit vielen Expeditionen in
den amerikanischen Westen zur Suche nach mog-
lichen Routen. Eine den Kontinent tiberbriickende
Eisenbahnlinie versprach nun viele Vorteile, wie
z.B. eine Erweiterung des Handels, Verkiirzung der
Reisezeit fiir Einwanderer sowie eine Hilfestellung
fir die Armee. Letztendlich standen drei mogliche
Routen zur Auswahl, eine nordliche, eine zentrale
und eine siidliche.

Die zentrale Route gewann das Ren-
nen und auch der westliche Endpunkt
Sacramento war im Prinzip damit vor-
gegeben. Um den 6stlichen Ausgangs-
punkt der transkontinentalen Bahn
entbrannte jedoch ein heftiger Streit
zwischen den rivalisierenden Stadten
St. Louis und Chicago. Schlieflich
bestimmte der damalige Prasident
Lincoln in einem salomonischen

Entscheid den zwischen
beiden Stadten, jedoch wei-
ter westlich gelegenen und
bis dahin kaum beachteten
Ort Omaha zur Ausgangs-
station. Die Verbindung mit
St. Louis und Chicago sollte
dann durch zwei Zweigstre-
cken hergestellt werden.

1862 genehmigte der
Kongress den Bau einer
transkontinentalen Bahnver-
bindung. 3

Von Sacramento aus sollte
die ,Central Pacific” nach Osten bis an die Grenze
von Nevada und von Omaha aus die neugegriindete
,Union Pacific” nach Westen bis an die Grenze Kali-
forniens vordringen. Da die Bahn durch den halben
Kontinent tiber offentlichen Boden fuhrte, erlaubte
man beiden Gesellschaften, das gesamte Baumaterial
kostenlos dort zu holen, wo es zu finden war.
Ignoriert wurden dabei allerdings die bestehenden
Vertrage mit den Indianern.

Der zu diesem Zweck geschaffene ,Pacific Railroad
Act” (Pazifik-Eisenbahn-Gesetz) von 1862 sah auch
fir beide Bahngesellschaften Staatsanleihen zwischen
16.000 und 48.000 US-$ fiir jede gebaute Meile vor,
je nach Schwierigkeitsgrad des zu bewaltigenden
Geldndes. Auflerdem unterstiitzte der Kongress den
Bau durch Landgeschenke. Diese ermdchtigten die
Gesellschaften, einen funf Meilen breiten Streifen auf
jeder Seite des Schienenstrangs an siedlungswillige
Farmer zu verkaufen.
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Der Bau beginnt

Waihrend die Central Pacific (CP) in Sacramento
schon Anfang 1863 mit dem Bahnbau begonnen
hatte, tat die Union Pacific (UP) in Omaha erst im
Dezember 1863 den ersten Spatenstich.

Immerhin erzielte im Westen die Central Pacific
schnell verbliiffende Erfolge, obwohl sie mit vielen
technischen Schwierigkeiten Zu kdmpfen hatte.
Kalifornien lag am Ende der Welt: Nur iiber den See-
weg mit einer endlosen Schiffsreise um Kap Hoorn
konnten Loks, Wagen, Schienen und Werkzeuge nach
Sacramento gebracht werden.

Im wahrsten Sinne des Wortes biss die Central Pacific
anfangs auf Granit, denn es galt zunachst die Gebirgs-
barriere der Sierra Nevada zu Gberwinden.
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Doch Arbeitskrafte waren rar, da der Bahnbau harte
Arbeit unter schwierigsten Bedingungen bedeutete.
Der mit der Bauausfiihrung betraute Charles Crocker
lie aber alsbald — erbost tiber den geringen Arbeits-
willen seiner Landsleute — in China
Tausende von Kulis anwerben.

Zwar waren zundchst die meisten
WeifBen von der Uberlegenheit der
europdischen Rasse Uiberzeugt,
doch die schmachtigen Chinesen
erwiesen sich fur die irischen
und skandinavischen Bahn-
arbeiter alsbald als ernsthafte Kon-
kurrenz, schufteten sie doch selbst
unter schwierigsten Bedingungen
und bei karger Verpflegung von
morgens bis abends, als sei ihnefi’
der Teufel auf den Fersen. '




Die Sierra Nevada

Doch der heroische Kampf der CP mit dem Gebirge
forderte auch enorme Verluste. Eine Zeitung schrieb
sogar, in der Sierra Nevada kame auf jede verlegte
Schwelle ein toter Bahnarbeiter.

Zur Beschleunigung des Bahnbaus verwendeten die
Mineure das tberaus gefdhrliche Nitroglycerin an
Stelle von Dynamit.

Oft in seiner Wirksamkeit unterschdtzt kam es zu
vielen Katastrophen, so dass dann gewaltige Felsmas-
sen ganze Bautrupps unter sich begruben. Allein bei
Sprengungen wurden mehrere hundert Chinesen ver-
schittet und da man auch im Winter weiterarbeite,
fanden nochmal Hunderte bei Lawinenniedergangen
den Tod oder sie erfroren. Doch es zdhlten damals
nur die grandiosen Taten und weniger die Menschen-
leben. In Rekordzeit wolbten sich waghalsige Bri-
ckenkonstruktionen liber Abgriinde und reiflende
Bache, die sogenannten , Trestles”.
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Mit zunehmender Hohe
mussten immer mehr
Schutzvorrichtungen gegen
Lawinen und Schneever-
wehungen gebaut werden.
So entstanden meilenlange
Holztunnels. Noch wah- 1k 72/
rend der Sprengarbeiten am || l|{[
Scheiteltunnel begannen die | ﬁ
Bautrupps bereits jenseits | “
des Donnerpasses entlang 1
dem Truckee River Schienen
nach Osten zu verlegen.
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Nach vielen Miihen hatte
die Central Pacific schliel3-
lich die Berge tiberwunden
und stiel’ in die Wiiste

vor, wo sie nun jeden Tag mehrere Meilen schaffte.
SchlieBlich kam auch aus Washington die Genehmi-
gung zum Weiterbau der CP-Strecke (ber die Grenze
Nevadas hinaus bis zum Zusammenschluss mit der UP.
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Damit hatte der Wettstreit zwischen den beiden Ge-

sellschaften um Meilen und Subventionen begonnen.

Im April 1868 erreichte der CP-Schienenstrang Reno

und bot damit den reichen Silber- und Goldminen \
dieses Distrikts eine schnelle Verbindung mit den

Stadten am Pazifik.
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In 1868 kampfte sich die CP inzwischen uber die
250 Meilen der Humboldt-Senke. Doch die trostlose
Wiiste schien den Bahnbauern geradezu neuen Auf-
trieb zu geben. Bauleiter Jim Strobridge erzielte mit
seinen Chinesen in den fufStiefen, vom graugriinen
* Gespinst der Salbeibiische tiberzogenen Alkalischich-
ten Rekordleistungen.
Eisenbahnerstadte wie Winnemucca sowie Elko ent-
standen und so konnte selbst das morderische Klima
die Besiedelung Nevadas nicht langer verhindern.

|
= Ein nie mehr gebrochener Rekord

Mit 850 Mannern und 40 Pferdegespannen gelang Jim Strobridge schlieRlich am 29. April
1869 kurz vor Promontory Point ein Rekord, der nie mehr gebrochen werden sollte.

i Vorausgegangen waren diverse Wetten zwischen den Verantwortlichen von CP und UP,

i? wer an einem einzigen Tag die meisten Schienenmeilen legen konnte.
An diesem denkwiirdigen Tag gelang es den genauestens instruierten Arbeitern der CP tat-
sachlich zehn Meilen - gut sechzehn Kilometer — Schwellen und Schienen zu legen!
Die als Zeugen anwesenden Zeitungsreporter schickten die Meldung schnell in alle Welt.

: Die Amerikaner klatschten begeistert Beifall, doch in Europa schiittelte
} man nur ungldubig die Kopfe.
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Spatenstich in Omaha

Fast ein Jahr nachdem die Central Pacific in Sacra-
mento mit dem Bahnbau begonnen hatte, tat schliel3-
lich im Dezember 1863 die Union Pacific (UP) in
Omaha auch den ersten Spatenstich.

Doch es ging nur sehr zégerlich voran. Omaha am
Westufer des Missouri war zu jener Zeit ein Nest mit
knapp 2.000 Einwohnern. Eine Briicke tiber den Mis-
souri existierte nicht. Zwar war die Bahnstrecke am
gegeniiberliegenden Ufer zwischen Council Bluffs
und Chicago im Bau, aber noch ldngst nicht vollen-
det. Daher dienten Raddampfer zur Herbeischaffung
von Schienen und Rollmaterial.

Ende 1865 reichten die Schienen noch keine 50
Meilen weit nach Westen und die UP drohte zum
nationalen Gespétt zu werden. Doch mit Ende

des Biirgerkriegs wendete sich das Blatt, denn nun
standen Tausende von entlassenen Soldaten vor der
Frage, wie es weitergehen sollte. Viele zogen nach
Westen, um beim Bahnbau in den Ebenen Nebraskas
zu arbeiten.

Ferner folgten irische, deutsche und italienische
Einwanderer sowie friihere Sklaven dem Ruf der UP
— insgesamt 8.000 bis 10.000 Arbeiter. 1866 tiber-
nahm General Grenville M. Dodge die Bauleitung
und schuf eine halb
militarische, halb
zivile Organisation,
hervorragend geeignet
fir den Bahnbau durch
die Indianergebiete.
Als Fiihrer der Bau-
kolonnen konnte der
Draufgdnger Jack
Casement gewon-

nen werden, der im
Burgerkrieg ebenfalls
Generalsrang beklei-
det hatte. Der letzte Ansturm nach Westen hatte nun
mit dem groBen Marsch der Schienenleger eingesetzt
und Meile fiir Meile zog sich der eiserne Pfad tber
die Prérie. An vorderster Front kamen die Vermes-
sungsingenieure ihren Aufgaben nach. lhnen folgten
die Streckenarbeiter, welche die Trasse und die not-
wendigen Kunstbauten erstellten. Zuletzt legten die
Konstruktionsziige Schwellen und Schienen, gefolgt
von dem riesigen Versorgungstross.
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Die eiserne Schlange kroch unaufhaltsam durch die
Weiten der Prdrie. Verzweifelt sahen dagegen die
amerikanischen Ureinwohner dem Treiben der wei-
Ben Eindringlinge zu.

Der ,grofSe weifSe Vater” in Washington schenkte das
Land der Union Pacific ohne Beriicksichtigung be-
stehender Vertrage und diese verkaufte es den Sied-
lern. Die eisernen, nie wieder zu entfernenden Gleise
lduteten das Ende der roten Nation ein. Doch die
Indianer wehrten sich.

Im Mai 1866 Uberfielen die Sioux eine Vorausabtei-
lung, toteten eine Anzahl Manner und vertrieben die
Vermesser aus ihrem Stammesgebiet. Als Antwort der
Weillen wurden ganze Regimenter zum Schutz der
UP entsandt.

Die ehemaligen Birgerkriegsoffiziere wollten wie-
der glorreiche Schlachten schlagen. Doch auf ihren
schnellen Pferden tauchten die Sioux und spater auch
die Cheyenne oft gerade dort auf, wo man sie am
wenigsten vermutete. Isoliert arbeitende Bautrupps
wurden immer wieder tberfallen. Der Bahnbau arte-
te in einen Indianerkrieg aus und beide Seiten fiihrten
die Kdmpfe mit dullerster Grausambkeit. Letztendlich
wurden auch Rechnungen beglichen, die mit dem
Bahnbau nichts mehr zu tun hatten.

Aber insgesamt konnten die Indianer den Bahnbau
der UP nicht wesentlich verzogern. Je weiter sich die
Gleise nach Westen erstreckten, um so grofser wurde
der dem Konstruktionszug folgende Tross. An den
jeweiligen Endpunkten breiteten sich schnell provi-
sorische Stadte aus, die sogenannten ,End-of-Track-
Towns”. Dort brachten Spielhollen, Bordelle und
Saloons die Bahnarbeiter um ihre sauer verdienten
Moneten. Diese ,Stadte existierten zumeist nur weni-
ge Monate, wurden dann auf Extraziige verladen und
rund 100 Meilen weiter westwadrts wiederaufgebaut.
Den Beginn machte North Platte am Platte River, das
im Herbst 1866 aus dem Nichts entstand und nach
wenigen Tagen rund 5.000 Bewohner zahlte. Dann
riickte die Bahn weiter vor und zurtick blieb nur ein
riesiger Abfallhaufen, die Spuren der ausgetretenen
LagerstrafSen und eine verschlafene Bahnstation.
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Zugriff in Julesburg

Schliellich eskalierte das Ganze in Julesburg im
Sommer 1867 zwischen der UP und den Besitzern
der Spielhollen und Saloons.

Die Kneipenbesitzer hatten Revolvermanner, Falsch-
spieler und Dirnen angestellt und terrorisierten die
Stadt wie sie wollten. Da Trunkenheit, Raub und
Mord immer mehr zunahmen, beschloss General
Dodge ein Exempel zu statuieren.

Eines Nachts lief Jack Casement mit einem Zug voll
schwerbewaffneter Bahnarbeiter in Julesburg ein.
Casement erschoss zundchst den an der Spitze
stehenden Kneipenbesitzer und dann fielen seine
Leute wie ein Strafgericht Giber Julesburg her. Wer
sich wehrte, wurde erschossen, wer einen besonders
tiblen Ruf besal}, aufgehangt.

Am ndchsten Tag gab es auf dem Friedhof von Jules-
burg Giber 70 frische Grabhiigel.

Zwei Jahre spater berichtete ein deutscher Reisender
nach einem Halt in Julesburg, die einzige Hinterlas-
senschaft der ehemals 6.000 Bewohner bestiinde aus
zwei Hausern und vielen Grabern, in denen-jedoch
nur drei Menschen schlummern, die eines nattirli-
chen Todes gestorben sind, die anderen starben alle
,in ihren Stiefeln”.
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Moglichst gradlinig versuchte die UP ihre Strecke
auf kiirzestem Weg zu bauen. Bestehende Ansied-
lungen wie das das aufstrebende Denver oder auch
Salt Lake City vermochten den eingeschlagenen
Kurs nicht zu beeinflussen.

Das Konzept der UP lautete schlicht: Die Stadte soll-
ten dort entstehen, wo die Bahn durchfihrte.CP und
UP einigten sich, die Bahn am menschenleeren Nor-
dende des Grollen Salzsees vorbeizufiihren. Daher
beeilten sich sowohl Denver als auch Salt Lake City,
einen Anschluss an die Pazifikbahn durch Zweigstre-
cken herzustellen.

Der UP boten die Rocky Mountains weitaus geringe-
re Schwierigkeiten als man erwartet hatte. lhre Que-
rung bei Sherman Hill liest sich in einem Bericht der
Gesellschaft wie folgt: ,Die Natur hat hier in Uberra
r Lokomotive den Weg gebahnt.” Nun wurde immer
schneller vorangetrieben. Fiir die Bahn arbeiteten
jetzt 9.000 Manner und 10.000 Zugtiere. Zur Be-
forderung von Schienen, Schwellen, Schienennigel,
Lebensmittel, Trinkwasser und Brennstoffen
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standen 53 Lokomotiven und tber 1.000 Giiterwagen
zur Verfligung. Die durchschnittliche Tagesleistung
stieg nun von vier auf rund sieben Meilen. Als eine
der wenigen ,End-of-Track-Towns” (iberlebte die tber
Nacht entstandene Stadt Laramie bis heute.

Schliellich gelangten die Schienen im Herbst 1868
an das Wasatch-Gebirge mit seinen Felstiirmen und
engen Canyons. Nun boten sich den Bahnbauern
schwierigste Hindernisse wie nie zuvor, denn rei-
Rende, durch zerkliftete Felsschluchten schielsende
Fliisse mussten Gberbriickt werden.

Doch auch die Schwierigkeiten in den Schluchten
des Wasatch-Gebirges gelang es zu bewaltigen und
die Bauarbeiten wurden selbst wahrend des strengen
Winters 1868/69 weitergefiihrt.

Union Pacific Museum - A.J. Russell




Die Hochzeit der Schienen

- Promontory Point im Nor-

Ende 1868 lagen die Gleisenden der beiden Gesell-
schaften noch ein paar hundert Meilen auseinander
und kein bestimmter Treffpunkt war vereinbart. Zur
gleichen Zeit verfielen daher bei beiden Bahnen ge-
schéftstiichtige Manager auf denselben Gedanken:
Um einen moglichst grollen Anteil der noch fehlen-
den Strecke fir ihre Gesellschaft zu sichern, schick-
ten sie Baukolonnen mit riesigen Wagenziigen weit
uber die Schienenenden hinaus, um in den Ebenen
Utahs bereits einen Bahndamm herzurichten und in
wahnwitzigem Tempo bis zu 200 Meilen Teilstrecken
parallel zu bauen.

Die Bautrupps belauerten sich fast wie Todfeinde

und bald waren schweren Auseinandersetzungen die
Folge. Es begann mit Materialdiebstdhlen, ging weiter
mit Messerstechereien, Schiellereien sowie Sabotage-
akten und endete in einem Sprengstoffkrieg. Beendet
wurde das Ganze erst, als die Mormonen in Salt Lake
City dramatische Lageberichte an die Hauptquartiere
der beiden Gesellschaften telegra-

fierten. SchlieSlich sprach Pra-
sident Grant personlich ein
Machtwort und bestimmte

den des GroRen Salzsees !

zum Treffpunkt. /

City Q X

Als im Januar 1869 die bei-
den Bahngesellschaften ver-
kiindeten, die Pazifikbahn
wiirde ihren Betrieb am
Unabhangigkeitstag, dem 4.
Juli, aufnehmen, reagierte
die Offentlichkeit mit Un-
glauben. Selbst die offiziel-
le Meldung des General-
postamts in Washingten,
die beiden Schienenenden
wadren nur noch 80 Meilen
voneinander entfernt, wurde allgemein bezweifelt.
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Die Baufortschritte in den letzten Monaten erschie-
nen sogar den rekordgewohnten Amerikanern zu
phantastisch. Selbst als die CP von San Francisco aus
den Zeitungsagenturen telegraphierte, dass zu einer
ununterbrochenen Schienenverbindung von Ozean
zu Ozean nur noch 9,5 Meilen fehlten, wurde auch
dies als Unsinn betrachtet.

Doch schon wenige Tage spdter wurden alle Zweif-
ler eines Besseren belehrt, denn am 7. Mai 1869
vertraute das Postamt von New York die Post
nach Kalifornien erstmals fiir die ganze Strecke
" der Eisenbahn an.
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Promontory Point

In einem eilig errichteten Zeltlager im 6desten Winkel des Kontinents, in Promontory Point,
trafen sich am 9. Mai 1869 in Frack und Zylinder die hochsten Vertreter der beiden Bahnen.
Ein Korrespondent notierte angesichts der umgebenden trostlosen Alkaliwiste: ,Promontory
Point befindet sich ndher bei der Holle als alle anderen Stadte langs der Bahn”. Das auf den
Schienen herbeigeschaffte Trinkwasser kostete exorbitante zwei Dollar pro Fass.

T A TR

Bl | Leland Standford, Prisident der CP. und

4 ‘! Thomas C. Durant, Vizeprdsident der UP,
hatten nach diversen Schwierigkeiten mit
ihren privaten Salonwagen Promontory Point
erreicht und am Vorabend des Ereignisses
tafelte man nun, wechselte Freundlichkeiten
und tauschte Trinkspriiche aus.

Derweil traf man an den Schienen die letzten

‘ Vorbereitungen fiir den historischen Akt.
Union Pacific Museum - A.J. Russell



al Park Service (NPS)

Als sich am Mittag des 10. Mai die beiden Sonderzii-
ge von Ost und West naherten, pfiff ein scharfer Wind
vom Grollen Salzsee her in die Rauchfahnen der
Lokomotiven. Die Vertreter der beiden Bahnen traten
an den Vereinigungspunkt, ge-
kennzeichnet durch zwei polierte
Schienen. Telegrafisten sorgten
fir Verbindungen nach Ost und
West. Ein Pastor segnete die Bahn
. * und sprach ein Gebet. Die letzten
S Y Schienenndgel waren aus purem
+4 % Gold und wurden von Leland
f&Z, Standford und Thomas Durant mit
~einem schweren Hammer in die
jl vorbereiteten Locher der letzten
Schwelle getrieben. Diese sym-
bolische Szene ging als ,Golden
Spike” in die Geschichte ein.

Anschlieffend naherten sich die mit Arbeitern bevol-
kerten Sonderziige, bis die ,Jupiter” der CP und die
,119” der UP Kuhfanger an Kuhfdnger gegeniiber-
standen. Diesen feierlichen Moment bannte der Foto-
graf Charles Savage auf die Platte fir die Ewigkeit.
Das Telegramm von Leland Stanford an die Zeitungen
lautete: ,Promontory Summit, Utah, 10. Mai: Die
letzte Schiene ist gelegt! Der letzte Nagel versenkt!
Die Pazifikbahn ist vollendet. Der Treffpunkt liegt
1.086 Meilen westlich des Missouri und 690 Meilen
ostlich von Sacramento. Leland Standford.”

Finf Jahre friher im als ,Pacific Railroad Act” vor-
gesehen und zwei Jahre friiher als die Prognose der
kithnsten Optimisten war das gigantische Werk voll-
endet worden.

Dank der Bahn war die 1.776 Meilen lange Strecke
von Omaha nach Sacramento nun in wenigen Tagen
zu bewaltigen. Am 12. Mai 1869 fuhr in Sacramento
der erste mit japanischem Tee beladene Zug nach
Omaha ab.

Wenige Meilen westlich von Promontory Point pas-
sierte er eine der letzten Planwagenkarawanen mit
Emigranten nach Kalifornien.
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Verfall und Neubeginn

Im Jahre 1903 begann die Southern Pacific als Nach-
folgerin der Central Pacific mit dem Bau einer Abkiir-
zungsstrecke tiber den Grollen Salzsee — dem soge-
nannten ,Lucin Cutoff”.

Die historische Route (iber den Promontory Summit
verfiel bald darauf, ihre Gleise wurden schliel8lich
1942 abgebaut.

Doch in den 1950er Jahren erwachte das Interesse

an dieser historischen Statte wieder. Zunachst unter
privater Obhut wurde Promontory am 2. April 1957
in den Status einer ,National Historic Site” erhoben.
Am 30 Juli 1965 ging das 1.100 ha groRe Gelande an
die bundesstaatliche Nationalparkverwaltung tiber,
welche in der Folge erhebliche Anstrengungen unter-
nahm, den Besuchern anschaulich den Bau der ersten
transkontinentalen Bahn Amerikas zu vermitteln.

1975 erteilte sie den Auftrag, die beiden 2/B-Loko-
motiven der Er6ffnungszeremonie, die ,Jupiter” der
Central Pacific und die Nr. 119 der Union Pacific,
originalgetreu nachzubauen. Da die urspriinglichen
Zeichnungen nicht erhalten geblieben waren, wandte
sich die Parkverwaltung zundchst an die Walt Dis-
ney-Studios, die Erfahrung mit Neu- und Umbau

von Dampfloks fiir die Bahnen ihrer Themenparks
besallen. Die Disney-Studios lehnten dies ab, emp-
fahlen jedoch die O“Connor Engineering Laboratories
in Costa Mesa/Kalifornien fiir diese Aufgabe. Der
bekannte Eisenbahnhistoriker Gerald M. Best dien-

te als Berater flir das Projekt. Es wurden tber 700

detaillierte Konstruktionszeichnungen erstellt, die fast
ausschlielich auf den wahrend der Zeremonie auf-
genommenen Fotos der Loks basierten.

Der Disney-Animator und Dampflokliebhaber Ward
Kimball war schliellich bei der ,Jupiter” und der
,119” fiir die Farbabstimmung nach Originalvorlagen
verantwortlich. ,

Janko Franke

—  Thomas Estler




Die Jupiter

Die ,Jupiter” (CP #60) schrieb Geschichte als eine
der Teilnehmerinnen bei der Golden Spike-Zeremo-
nie anldsslich der Vollendung der transkontinentalen
Bahn durch die USA am 10. Mai 1869. Die ,Jupiter”
als damals tbliche, holzgefeuerte 2"B-Schleppten-
derlok wurde im September 1868 im Rahmen einer
Kleinserie von den Schenectady Locomotive Works
in New York zusammen mit drei weiteren Maschinen
gebaut. Diese erhielten die Nummern 61, 62 und 63
sowie die Namen ,Storm”, ,Whirlwind” und ,Levia-
than”. Nach ihrem Bau wurden die vier Loks wieder
demontiert und per Schiff nach San Francisco trans-
portiert. Dort ging es nach Umladung auf
einen Flusskahn weiter nach Sacramento
zur CP-Hauptwerksstatte. Nach ihrem
Zusammenbau wurden sie am 20.

Marz 1869 in Dienst gestellt.

Allerdings war die ,Jupiter” ur-
spriinglich nicht dazu ausersehen,
den Zug des Prasidenten der CP,
Leland Stanford, zum Golden
Spike-Gelande zu befoérdern. Zu-
ndchst zog eine andere Dampf-
lok, die ,Antelope”, den Prasi-
dentenzug. Auf der Fahrt nach
Promontory folgte der Sonderzug
eine Zeitlang mit kurzem
Abstand einem Regelzug,
gefiihrt von der ,Jupiter”.
Wahrend der Fahrt mussten
beide Ziige einen Einschnitt
passieren, wo sich auf der
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ein Holzfdllerlager befand. Als der Zug mit der ,Jupi-
ter” den Einschnitt passiert hatte, lieBen die Arbeiter
einen groflen Baumstamm den Abhang hinunter-
rollen, welcher auf die ,Antilope” prallte und sie
erheblich beschadigte. Anscheinend hatte entweder
die ,Jupiter” nicht die entsprechende Flagge gefiihrt,
um einen nachfolgenden Zug zu kennzeichnen, oder
die Arbeiter hatten die Flagge nicht bemerkt. Schnell
wurde nach dem Unfall eine Nachricht an die nachs-
te Station gesendet, um den von der ,Jupiter” ge-
flhrten Zug anzuhalten. Dort wurden dann Stanfords
Wagen an den Zug der ,Jupiter” angehangt.

Abbildung zeigt das erste
Vorserien-Handmuster




Die Union Pacific ,,119

Wie die ,Jupiter” der CP musste auch die ,119“ der
UP als Ersatz fiir die urspriingliche Maschine her-
halten, welche den Sonderzug von UP-Vizeprasident
Thomas Durant mit seinem Gefolge nach Promon-
tory Summit zur Golden Spike-Zeremonie ziehen
sollte. Doch eine unangenehme Fahrtunterbrechung
auf dem Weg nach Promontory brachte fiir den
,Durant Special” eine Zwangspause. In dem kleinen
Ort Piedmont in Wyoming, unweit der Grenze zu
Utah, wurde er auf ein Abstellgleis geleitet und die
Lok dort angekettet. Dort ,begriifSten” Durant tiber
vierhundert entlassene Arbeiter, die zuvor mit der
Schwellenproduktion beschiftigt waren. Sie hatten
schon mehr als drei Monate darauf gewartet, endlich
bezahlt zu werden. Die Herbeischaffung des Lohns
dauerte schliellich noch fast zwei Tage, dann erst
durfte der Sonderzug weiterfahren.

Doch bald musste erneut angehalten werden. Aus-
giebige Regenfille hatten zwischenzeitlich Weber
River heftig anschwellen lassen und als der Durant
Special die den Fluss tiberspannende Devil s Gate- |
Bridge erreichte, bemerkte der Lokfiihrer, dass das to- |
bende Wasser einige Stiitzen unterspiilt und wegge-
schwemmt hatte. Der Lokflihrer machte Durant klar,
dass unter der schweren Dampflok die Briicke woh!l 2
einstlirzen wiirde, doch die leichteren Salonwagen

konnte sie wohl aushalten. So setzte sich die Lok an
das Zugende, gab jedem Wagen einen Schubs und
liel’ sie einzeln lber die wackelige Briickenstruktur
rollen. Die schiittelnden Wagen mit den

Wiirdentrdgern rollten tiber die ebenso wackelige
Struktur. Zwar hatte der Zug nun den Fluss tiberquert,
doch fehlte jetzt eine Lok. Ein hastiges Telegramm
nach Ogden bat um Rettung. Dort befanden sich die

~ fiinf Loks mit den Nummern 116-120, die im Novem-

ber 1868 von den Rogers Locomotive und Machine
Works in Paterson/New Jersey gebaut worden wa-
ren. Die erste verfligbare Maschine war die ,119”,
ebenfalls eine 2’B-Schlepptenderlok, die nun dem
Sonderzug zur Hilfe eilte und dann auch die denk-
wiirdige Begegnung mit der ,Jupiter” bei der Golden
Spike-Zeremonie absolvierte.
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Erfahren Sie mehr zu diesem exklusiven
Lakomotiven-Set von LGB "
Streng limitiert auf 299 Stiick

Nutzen Sie unsere aktuellen Sommerneuheiten,
besuchen Sie uns Online unter www.Igh.de oder
wenden Sie sich an lhren LGB Handler vor Ort.
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