
9?ach dem §. 3K der Statuten findet die erste ordentliche General-Versammlungder
Niederschlefisch-MärkischenEisenbahn-Gesellschaft erst nach vollständigerEröffnung dieser
Bahn statt, und ist die Dircctionangewiesen, in dieser Versammlung über die Ausführung
dcö BahnbaucS Bericht zu erstatten. DaS lebhafte Interesse der geehrten Herren Actionaire
und des Publikumsau den zu dieser Ausführungbereits getroffenen Einrichtungen fordert
uns jedoch auf, jenem Berichte einige öffentliche Mitteilungen schon jetzt vorauszusendcn,
nachdem der zwischen Breslau und Licgnitz gelegene Thcil der Bahn bereits vollendet und
der Benutzungdes Publikums übergeben ist. Als den Zeitpunkt, bis zu welchem diese
Mitteilungen hcrabrcichcn, wählen wir das Ende des JahreS 1314.

Allgemeine Beschreibung der Bahnlinie.

Bei dem Beginn des Unternehmens war die Richtung der zu erbauenden Bahn
nur im Allgemeinendahin bestimmt, daß dieselbe an die Berlin-Frankfurter Eisenbahn sich
anschließen und eine Eisenbahnverbindung zwischen Berlin und Breslau über Liegnitz her¬
stellen, aber auch nach der SächsischenGrenze sich erstrecken solle, sofern die damals mit
der Köuigl. Sächsischen StaatSrcgierungwegen Herstellungeiner Eisenbahnverbindung zwi¬
schen Breslau und Dresden eingeleiteten Unterhandlungen zu einem Resultate führen würden.
Dieser letztere, im §. 2 der Statuten berücksichtigte Fall ist eingetreten, und demgemäß,
nach einem mit der Königl. Sächsischen Regierung unterm 24. Juli 1843 geschlossenen
StaatSvertragc, der Niederschlefisch-Märkischen Eisenbahn-Gesellschaft die Aufgabe gewor¬
den, eine Eisenbahnverbindung nicht nur zwischen Berlin und Breslau, sondern auch
zwischen den genannten Städten und Görlitz, zum Anschlüsse an die Sächsisch-Schlesischc



Eisenbahn zu bewerkstelligen. Die Linie der hiernach zu erbauenden Bahn ist demnächst dahin

bestimmt, daß die Hauptbahn zur Verbindung Berlins mit Breslau in einer Länge von

36,8? Meilen von Frankfurt ab über Finkenhccrd, Fürstcnbcrg, Neuzelle, Guben, Som¬

merfeld, Gassen, Sorau, Halbem, Kohlfurt, Buuzlau, Hainau, Licgnitz, Maltsch und

Lissa nach Breslau, die Anschlußbahn an die Sächsisch-Schlcfische Bahn aber, in einer

Länge von 3,75 Meilen, von dem Anschlußpunktc bei Kohlfuhrt über Penzig und Henners¬

dorf nach Görlitz führt, die ganze Bahn mithin eine Länge von 40,62 Meilen erhält.

Die Bestimmung dieser Linie war für die Bahnstrecke von Breslau bis Licgnitz

bereits getroffen, als die Direktion in Wirksamkeit trat, und ist auch in Ansehung des

übrigen Theilcö der Bahn, sowie des Anschlußpunktes an die Berlin-Frankfurter Bahn,

nach dem §. 1 der Statuten dem hohen Königs. Finanz-Ministcrio vorbehalten. Es

wurde jedoch bei der weiteren Feststellung der Linie die Dircction mit ihren auf sach¬

verständige Ermittelungen und Urtheilc gestützten Wünschen nnd Vorschlägen gehört und

diesen in der Hauptsache die Genehmigung Seitens des Staates zu Theil. Nur im

Einzelnen sind unsere Wünsche unerfüllt geblieben. Namentlich wurde gegen unsere

Anträge zum Anschlußpunkte an die Berlin - Frankfurter Bahn die Stadt Frankfurt

bestimmt. Wir wünschten diesen Anschluß schon 1z Meilen vor Frankfurt, nämlich

bei Briefen, zu bewerkstelligen, theils um eine bedeutende Mehrausgabe zu sparen,

welche der Anschluß zu Frankfurt mit sich führt, thcilS auch um die Linie zwischen

Berlin und Schlesien um eine Meile verkürzt zu sehen. Besonders aber bcwog uns zu

dem Wunsche eines bei Briefen an die Berlin-Frankfurter Bahn zu bewerkstelligenden

Anschlusses der Umstand, daß dadurch der durch ungewöhnliche Steigungen und Krümmungen

erschwerte Theil der Berlin-Frankfurter Bahn, zwischen Briefen und Frankfurt, für die

Niederschlcsisch-Märkische Bahn ganz wäre vermieden worden, und daß dann auch die

Vereinigung dieser letzter» mit der Berlin-Frankfurter Bahn unter einer Verwaltung nicht

in dem Maaßc nothwendig gewesen wäre, wie dieselbe es wurde durch die Bestimmung

des Anschlußpunktcs zu Frankfurt. — Eben so wie die Gewährung dieses Wunsches uns

aus Staatsrücksichtcn versagt wurde, gelang es auch nicht, in der Nähe von Neuzclle die

von uns projectirte wohlfeilere Linie zu behaupten, weil dieselbe nach der Entscheidung

der Königl. Staatsbehörden zu nahe an der dortigen Kirche und dem pädagogischen Jnsti-

tuie vorbciführte.

Im klebrigen wurde diejenige kürzeste Linie eingeschlagen, bei welcher sich nach

den vorher angestellten technischen Ermittelungen vcraleichungowcisc die wenigsten Terrain-

Schwierigkeiten darzubieten schienen. Daß es bei der Niederschlcsisch-Märkischen Eisenbahn



dennoch bedeutende Schwierigkeiten giebt, die nur mit großem Kostenaufwand«: zu über¬

winden sind, liegt in der bekannten Beschaffenheit der Landeöthcile, welche sie durchschnei¬

det, besonders in der unebenen und quellcnhaltigen Beschaffenheit beider Lauschen und in

der dadurch herbeigeführten Notwendigkeit öfterer Uebergängc über Flüsse und kleinere

Gewässer.

Auf der Linie von Frankfurt bis Breslau liegen von dieser Bahn 10,65 Meilen

im Steigen, 11,78 Meilen im Fallen und 8,44 Meilen horizontal: auf der Linie von

Kohlfurt nach Görlitz 2,2 Meilen im Steigen, 1,3 Meilen im Fallen und nur 0,23 Mei¬

len horizontal. Doch ist in Ansehung der erstercn dieser Linien nur für ganz kurze Strecken

ein Verhältniß von 1:200 gestattet, während sonst für die ganze Linie von Frankfurt

nach Breslau das Stcigungsverhältniß von 1 : 300 normircnd ist. In Ansehung der zwei¬

ten Linie mußte dagegen von vorn herein das Steigungsvcrhältniß von 1:200 zu Grunde .

gelegt werden, da hier dessen ungeachtet noch sehr bedeutende Erdarbeiten erforderlich sind,

und zwar in dem Maaßc, daß schon in der Görlitzcr Haide neben. Wegcdurchführungen

unter der Bahn auch gegen 20 Fuß tiefe Einschnitte vorkommen.

Nach den Nichtungsverhältnisscn liegen von der Linie zwischen Frankfurt und

Breslau 20,57 Meilen in gerader Richtung und 7,3 Meilen in Bögen, so wie von der

Linie zwischen Kohlfurt und Görlitz 2,«3 Meilen in gerader Richtung und 1,12 Meilen in

Bögen. Der kleinste Krümmuugö-Halbmesser (Radius) hat eine Länge von 300, der

größte von 1000 Ruthen.

Zur Ordnung des Baubetriebes ist die ganze Bahnstrecke i» sechs Abtheiluugeu

zerlegt, die Abthcilung:

I. von Frankfurt bis Guben ........... 0,582 Meilen

II. - Guben bis Halbau 0,v? -

III. - Halbau über Kohlfurt bis Buuzlau ....... 0,7 -

IV. - Buuzlau bis Liegnitz ........... 0,uis -

V. - Licgnitz bis Breslau 8,4 -

VI. - Kohlfurt bis Görlitz - - 3,75

40,520 Meilen.

Ucb erficht des Bau Personals.

Die Leitung der gcsammten Vaugcschäftc haben wir dem Köuigl. Bau-Juspector

Herrn H cn z übertragen, der als technischer Direktor an die Spitze des BaupersoualS ge¬

stellt ist und am 1. September 1843 seine Funktionen angetreten hat. Diesem ist in

seder Abthcilung ein Ober-Ingenieur zunächst untergeben, dem die Beaufsichtigung und



Leitung aller innerhalb der Abcheilung vorkommenden Bauwerke obliegt. Mit der Bear¬

beitung des Rechnungswesens und einer geordneten Buchführung jeder Abcheilung ist ein

durch Vorübung im Bureau des technischen Direktors hierzu angeleiteter, im Nechnnngs-

fache geübter Mann beauftragt, der zugleich die ErpeditionSgeschäste des Abtheilungs-

Ingenieurs besorgt. Die Ausführung der Feldmcfscrarbciten, Nivellements, Absteckungen,

Flächenberechnungcn und dahin einschlagenden Geschäfte ist in jeder größeren Abtheilung

einem Obcrgeomcter übertragen, welcher durch Fcldmcfscrgehülfen die nach den Umständen

nöthige Assistenz erhält. Für größere Abteilungen bedurfte es außerdem cineö oder meh¬

rerer Unter-Ingenieure, welche unter Aufsicht des Ober-Ingenieurs bald als Scctions-

Baumeister den Bau bestimmter größerer Bahnabschnitte, bald als StationS-Baumeister

ein bestimmtes größeres Bauwerk leiten. Endlich sind für kleinere Unterabtheilungcn einer

Sectio» zur specicllcn Beaufsichtigung und Eontrollc der von Unternehmern auszuführenden

Arbeiten oder zu liefernden Materialien, so wie zur Inspektion der auf Rechnung aus¬

zuführenden einzelnen Bauuntcrnehmnngcn, noch Vauschrcibcr und Bauaufseher den In¬

genieuren zur Hülfsleistung überwiesen.

Vorarbeiten und Beginn der Banausfiih rnng.

In Ansehung des Beginnes der Bauausführung ist nicht das gewöhnliche, alle

Formen beobachtende Verfahren eingeschlagen. Hätte dicö geschehen sollen, so würde vor

dem Beginne der Bauarbeiten erst die speciclle Festsetzung der Bahnlinie in ihrem ganzen

Umfange haben abgewartet werden müssen. Diese erfolgte aber spät, indem auch mittelst

der Allerhöchsten Cabinetsordre vom ö. Januar 1344 die für die Niedcrschlcsisch-Märki¬

sche Eisenbahn in Vorschlag gebrachte Richtung von Licgnitz über Hainau und Bunzlau

südwestlich nach Görlitz und nördlich über Halbau, Sorau, Gassen, Sommerfeld, Guben,

Ncuzelle und Fürstcnberg bis zur Berlin-Frankfurter Bahn nur im Allgemeinen geneh¬

migt und die nähere Feststellung der Linie zwischen den genannten Orten noch dem Königl.

Finanz-M-nisterio vorbehält wurde. Sodann hätten sämmtlichc Stcigungsvcrhältnifse und

Krümmungen der Bahn und alle in derselben anzulegenden Bauwerke spcciell projeelirt,

gezeichnet und zur Revision vorgelegt, demnächst specicll veranschlagt werden müssen, be¬

vor mit der Ausführung des Baues hätte begonnen werden können. Hierdurch wäre aber

wohl ein ganzes Baujahr eingebüßt. Auch wäre dies mit dem bereits vor der definitiven

Constituirung der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn-Gesellschaft und der landesherr¬

lichen Genehmigung des Statutes von dem hohen Königl. Finanz-Ministcrio eingeleiteten

und namentlich dem Comitsi der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn in einem Nescripte



vom 8. Mai 1843 und dem Staats-Commissarius in einem Ncscripte vom 30. August

1843 vorgeschriebenen Verfahren in Widerspruch getreten. Hiernach sollte die Linie von

Breslau nach Liegnitz für sich allein bestimmt, sogleich in Angriff genommen und so ge¬

fördert werden, daß der Betrieb ans dieser Strecke im nächsten Herbste beginnen könne:

dem gemäß auch nach der Festsetzung der Bahnlinie für den übrigen Theil, in Beziehung

auf diesen, mittelst Ncscriptcs des hohen Königs. Finanz-Ministcrii vom 29. April 1844

der Dircction zur Pflicht gemacht wurde, ungesäumt mit der Bauausführung selbst

vorzugehen.

Ilm diese schnelle Vollendung der Bahn zu bewirken, mußten die Vorarbeiten

durch eifrigen Betrieb zum Frühling des Jahres 1844 bis zu dem Punkte gebracht werden,

daß mit dem Anfange des Sommers die Bauausführung der Bahn auf einzelnen

Punkten in allen Abtheilnngcn in Augriff genommen werden konnte: gleichzeitig aber mit

der in dieser Weise begonnenen Bauausführung mußten die Vorarbeiten rücksichtlich des

übrigen Theiles der Bahn fortgesetzt und zur Vollendung gebracht werden. Als die zum

vorläufigen Beginn der Bauausführung geeignetsten Punkte wurden in jeder Abtheilung

die umfassendsten und schwierigsten Arbeiten herausgesucht, da von ihrer nur in längeren

Zeiträumen möglichen Ausführung der Zeitpunkt der Vollendung des ganzen Bahnbaucs,

dessen leichtere Arbeiten sich in kurzer Zeit ausführen lassen, vorzugsweise abhängig isU

Es wurden daher diese größeren Anlagen und Bauwerke außer dem Zusammenhange zu¬

erst vorgenommen, speeiell bearbeitet und dazu die Projccte von den Staatsbehörden

genehmigt, die Anschläge gefertigt, die Grundstücke erworben und die etwanigen En-

trcprife-Contracte geschlossen.

Die neben kräftiger Förderung dieser begonnenen Bauausführung hergehende

Fortsetzung der sich allmnlig auf die ganze Bahnlinie erstreckenden Vorarbeiten konnte

nun, da die Kräfte der Beamten gcthcilt waren, keinen in dem Grade schnellen Fortgang

haben, als wenn letztere sich diesen Vorarbeiten ausschließlich hätten widmen können. Es war

daher schon als sehr befriedigender Erfolg der Anstrengungen des damit beschäftigten Baupcr-

sonals zu betrachten, daß die gesammtcn Vorarbeiten im August 1844 vollendet wurden

und den König! Regierungen zur Prüfung in landes- und baupolizeilicher Hinficht eingereicht

werden konnten. Seitdem sind auch die Speeialanschlägc für die ganze Bahn bear¬

beitet und zur Revision gelangt: während gleichzeitig der begonnenen Bauausführung

auf den Abteilungen I, II, III, IV und VI eine immer größere Ausdehnung gegeben, die

Abthcilnng V aber im Bau vollendet und der Fährbetrieb auf derselben eingerichtet wurde.



— 8 —

Wenn daher auch das eingeschlagene Verfahren, die Vollendung der Vorarbeiten

mit gleichzeitiger auf einzelnen wichtigen Punkten der Bahn unternommener Bauausführung

zu verbinden, dem Bedenken nicht entgehen dürfte, die formellen Bedingungen nicht strenge er¬

füllt zu haben, so ist doch anderseits nur diesem Verfahren es zu verdanken, daß die über 8 Mei¬

len lange Bahnstrecke zwischen Breslau und Licgnitz, woran erst am 28. August 1843 der

erste Spatenstich vorgenommen wurde, in der Mitte des Octobcrs 1344 schon in Betrieb ge¬

setzt werden konnte, hier also in Beziehung auf Schnelligkeit der Ausführung ein Er¬

folg gewonnen wurde, der bis dahin nirgends in Deutschland erreicht war, sowie daß sichere

Aussicht vorhanden ist, die Strecke zwischen Liegnitz und Bunzlau im Jahre 1845, die Linie

zwischen Bunzlau und Frankfurt im Jahre 1846 und auch die Zweigbahn nach Görlitz

im Jahre 1847 zu vollenden. Ucberhaupt enthält ein so umfangreiches Unternehmen, wie

das des Baues der Nicdcrschlcsifch-Märkischen Eisenbahn, dem kein anderer unter den bis

jetzt in Deutschland begonnenen Eisenbahnbautcn an Umfang gleich zu stellen ist, in sich selbst

die Berechtigung zu mancher Abweichung von dem usuellen Verfahren, was für Eisenbahn¬

bautcn geringeren Umfangcö nicht nnr als sehr zweckmäßig, sondern auch als leicht ausführ¬

bar erscheint.

Um hiernach den gegenwärtigen Stand des ganzen Unternehmens näher zu be¬

zeichnen, gehen wir die einzelnen erforderlichen und bereits vollbrachten Leistungen nach den

Hauptrubrikcn durch. Die sich daraus leicht ergebenden Resultate dürften am sichersten einen

richtigen Maaßstab für die rastlose und besonnene Thätigkeit gewähren, womit das Inte¬

resse des Unternehmens bis jetzt gefördert ist, sowie die günstigen Erfolge erkennen lassen,

welche dadurch erreicht sind.

Griinberwerl'.

Znm Erwerbe des für den Bahnkörper und die erforderlichen Nebcnanlagen nö-

thigcn Terrains waren, schon vor dem Eintritte der Dircction in ihre Functionen, in Ansehung

der Bahnstrecke zwischen Liegnitz und Breslau vom hohen Königl. Finanz-Ministcrio Einlei¬

tungen getroffen. Ein dazu bestellter Commissarinö hatte das Terrain einstweilen im Na¬

men der Staatsbehörde dergestalt zu acquirircn, daß die mittelst der geschlossenen Ver¬

träge begründeten Rechte und Verbindlichkeiten nach vollständiger Constituirung der Gesell¬

schaft auf diese übergehen sollten. In Folge dieser höchst dankenswcrthcn Anordnung fan¬

den wir schon bei dem Beginne unserer Functionen einen Theil des für den Vau der

V. Abthcilung erforderlichen Terrains als erworben vor und wurde es möglich, ungeachtet

des noch längere Zeit für die Gesellschaft fortdauernden Mangels an Corporationsrechtcn,

mit dem Grundcrwcrbe unausgesetzt vorzuschrciten. Nach der Genehmigung des Gcsellschafts-
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Statutes wurde das Geschäft durch denselben Commissarius als Bevollmächtigten der Dircc-

tiou fortgeführt und so viel erreicht, daß wir uns schon im Frühlinge 1844 im Besitz des

gesammtcu erforderlichen Terrains befanden.

Indessen hatte bei diesen Erwerbungen, nach dem Beispiele des bei anderen frü¬

heren Eisenbahnen gleichfalls eingeschlagenen Verfahrens, eine der Erwerbung vorherge¬

hende spccielle Ermittelung der nöthigcn Flächen nicht stattgefunden. Es waren daher die

mit den Grundbesitzern getroffenen Vereinbarungen nur außergerichtlich geschlossen und

darauf beschränkt, die Abtretung des erforderlichen Terrains im Allgemeinen und das

Kaufgeld nebst etwa sonst zu leistender Entschädigung für jeden Morgen der später zu er-

mitteluden Fläche festzustellen. Dies Verfahren führte nicht nur zu manchen lästigen

Reklamationen und Beschwerden der Grundbesitzer, sondern hatte auch die Verbindlichkeit

einer längeren Verzinsung des Kaufgcldcs zur Folge, da den abtretenden Grundbesitzern

vor der Ermittelung der wirklich verwandten Flächen und vor bewirkter Entpsändung und

hypothekarischer Abschreibung, welche in Ermangelung formeller Verträge über bestimmte

Flächen nicht zu bewirken war, keine Zahlung geleistet wndcn konnte. Ilm diese

Verzinsung zu vermindern und die Verkäufer wenigstens zum Thcil zu befriedigen, sahen

wir uns gcnöthigt, noch während der Bauausführung eine summarische Ueberschlagung des

verwandten Terrains und darauf Abschlagszahlungen rcsp. an die Interessenten oder nek

doposilnrn vornehmen zu lassen. Die definitive Negulirung dieser Verhältnisse setzte nicht

nur eine genaue Vermessung, sondern auch die Abschließnng formeller Verträge und die

hypothekarische Abschreibung voraus, die nun nachträglich bewirkt wurde, jedoch im

Laufe des Jahres 1844 noch nicht völlig zu Ende geführt werden konnte.

Die hiernach an dem bezeichneten Verfahren hervorgetretenen Uebelstände bewogen

uns, rücksichtlich des Grunderwerbes auf dem übrigen Thcilc der Bahn einen anderen, kür¬

zer zum Ziele führenden Weg einzuschlagen. Es mußten darnach zuvörderst die für die

Bahnanlagen erforderlichen Flächen speciell veranschlagt und vermessen und genaue Vcr-

mcssungSrcgister und Situationspläne angefertigt werden, woraus die Kaufverträge sogleich

in gerichtlicher oder notarieller Form über den solchergestalt festgestellten Bedarf an Grund¬

stücken definitiv abgeschlossen wurden, nur mit der Maaßgabe, daß die abtretenden Grund¬

besitzer sich in den Verträgen zugleich verpflichteten, den sich bei der Bauausführung etwa

ergebenden Mehrbedarf an Terrain für den pro Morgen stipulirten Einheitspreis eben¬

falls zu überlassen, auch der Gesellschaft die Besitznahme ohne Weiteres zu gestatten. Dies

Verfahren, bei welchem die Zahlung gewöhnlich sehr bald geleistet werden konnte und zu¬

gleich darauf Bedacht genommen wurde, auch alle sonstigen Entschädigungsansprüche ab-

2
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zufindcn, so wie die Anlegung der notwendig zu gewährenden Wege und Nebcrgänge so

zu rcgulircn, daß weitere Verhandlungen und Nachfordcrungcn ganz ausgeschlossen sind,

hat sich in der Ausführung als zweckmäßig bewährt. Wo der Grundcrwcrb nach demsel¬

ben ausgeführt ist, sind alle Ansprüche der Grundbesitzer dergestalt definitiv regulirt, daß

es nur noch einer nach gänzlicher Vollendung der Bahn eintretenden Nachmessung der in

Besitz genommenen Flächen bedarf, um auf Grund der geschlossenen Verträge die den ein¬

zelnen Besitzern etwa noch zu gewährenden Kaufgeldcr für das über den Anschlag ge¬

brauchte Terrain zu berechnen und nachträglich zu zahlen.

In dieser Weise ist es gelungen, den Grundcrwcrb auf der IV. Abtheilung fast

ganz und auf den übrigen Bahnabthcilungen ebenfalls größtcnthcils zu Stande zu bringen.

Zur spccicllcn Ausführung desselben haben wir theils Commissarien ans unserer Mitte mit

Zuziehung ökonomischer Sachverständigen deputirt, theils für einzelne Abteilungen Bevoll¬

mächtigte bestellt.

Nücksichtlich der gewährten Preise sind wir von dem Grundsatze ausgegangen, das

Zwangsmittel der Erpropriation so viel wie möglich zu vermeiden und alle Erwerbungen

im Wege gütlicher Einigung zu bewerkstelligen. Wir haben daher den Grundbesitzern die

ihnen dem Rechte und der Billigkeit nach gebührende vollständige Entschädigung nie ver¬

sagt, und sind nur dann zur Erpropriation geschritten, wenn übertriebene Ansprüche be¬

harrlich behauptet wurden und im Wege der Erpropriation ein Erfolg zu erreichen zu sein

schien, der auch für andere Fälle das Gelingen gütlicher Vereinbarungen zu fördern geeig¬

net war. Wir haben dadurch sowohl einen überaus schnellen Fortgang dcö Grnnderwer-

bnngsgeschäftcs ans den Strecken erreicht, wo solcher zur Fortführung des Baues nvthig

war, als auch das lästige und kostbare Gefolge der Erpropriation, welches zahlreiche Pro¬

zesse zu bilden Pflegen, bis jetzt fast ganz vermieden.

Wie weit das Geschäft des Grnndcrwcrbcs in Ansehung des ganzen Umfanges

der Bahn bis jetzt fortgeschritten sei, läßt die folgende Tabelle übersichtlich erkennen..
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Nummer
L ä ngc

ch N u N g.

Ruthen.

ultimo November 1844

der

einzelnen

Abthcilung.

N ähere Bezei

war a» Grund

und Boden er- ""b "och ZU

worden erwerben

an laufenden an lausenden

Ruthe». Ruthen.

I. Von Frankfurt bis Guben .... 13364,« 8550 ,1 4814,5

II. - Guben bis Halbau. 13713 4430,Z

III. - Halbem bis Bnnzlau 8757,3 4642,5

IV. -
Bnnzlau bis Licgnitz 11837,4 200,o

V. -
Licgnitz bis Breslau .... 16306,6 16806,6

VI. -
Kohlfurt bis Görlitz .... 7505, 4375 ,8 3129,2

Summa 81256,7 64040,2 17216,z

Es ergicbt sich hieraus, daß der erforderliche Grund und Boden für ^ der gan¬

zen Länge der Bahn erworben und insonderheit für die V. Abthcilung ganz, für die

IV. Abtheilung bis auf eine ganz kurze Strecke bei Liegnitz im Besitz der Gesellschaft ist.

Bauarbeiten und Lieferungen im Allgemeinen.

Nücksichtlich der Bauarbeiten, namentlich der Erd- und PlanirnngSarbcitcn und

aller handwerksmäßigen Leistungen, so wie der Verrichtung von Transportgcschaften und

der Lieferung von Materialien zum Bau, so wie aller zum Fahrbetrieb und zu vollen¬

deter Instandsetzung der Bahn erforderlichen Gegenstände, bemerken wir zuvörderst im All¬

gemeinen, daß wir in der Regel dem Spstcme gefolgt sind, dergleichen nicht auf Rech¬

nung ausführen oder anfertigen zn lassen, sondern an Unternehmer in Verding und in

Entrcprise zu geben und zur Abgabe von Offerten eine möglichst freie und umfassende Con-

currenz zu eröffnen. Nur in wenigen Fällen und unter besonder» dazu nöthigcndcn Um¬

ständen wurde von diesem Verfahren abgewichen. Denn mit längerer in dieser Beziehung

gewonnener Erfahrung hat sich die Ansicht immer mehr zur Ueberzcugung erhoben, daß

möglichst ausgedehnte Benutzung der Privatspeculation einzelner Unternehmer den ökonomischen

2*
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Borchel! der Gesellschaft in der Regel viel sicherer befördere, als die Ausführung von Arbeiten

und Lieferungen auf Rechnung unter unmittelbarer Leitung der im Dienste der Gesellschaft

stehenden Baubcamtcn. Zwar will der Unternehmer ebenfalls einen Gewinn bei dergleichen

Entrcpriscn erreichen. Dafür aber macht er auch eine Menge Ersparungen in Beziehung

auf die Kosten der Ausführung, welche durch besoldete, auf Rechnung ausführende Bau¬

beamte selten gelingen. Wir erreichten daher bei den geschlossenen Entreprisc-Contractcn

fast immer einen Preis, der um mehrere Proccnt unter den von den Baubcamtcn Be¬

hufs der Ausführung auf Rechnung aufgestellten Anschlagssätzen zurückblieb; während man

bei der Ausführung auf Rechnung der Regel nach schon zufrieden sein muß, wenn die

anschlagsmäßigen Sätze nicht überschritten werden und ein Zurückbleiben des Kostenbetra¬

ges unter denselben eine seltene Erscheinung zu sein Pflegt. Dabei fanden wir in der

Beobachtung des Eutrepriscspstcms zugleich den Vorthcil, unser Vauinventarium fast nur

auf Vureauutcnsilien beschränken und dadurch die beträchtlichen Verlufte vermeiden zu kön¬

nen, welche bei einem großen der Gesellschaft angchörigcn Vorrathe von Baugcräthschaf-

ten fast immer gemacht werden Es wäre endlich auch zu bezweifeln gewesen, in Betracht

der großen Zahl gleichzeitig in Ausführung begriffener Eiseubahnunternchmuugen, daß es

uns gelungen sein würde, eine so große Menge von fleißigen, umsichtigen und rechtschaffe¬

nen Baubcamtcn ohne übermäßigen Kostenaufwand zu erhalten, als zum Ersatz aller in

unscrin Baubetriebe mitwirkenden Unternehmer erforderlich gewesen wäre. In Erwägung

dieser Umstände haben wir mit dem Fortgänge des Bauuuternchmcuö dem Systeme der

öffentlichen Vcrdingung der vorkommenden Arbeiten, Lieferungen und Leistungen immer

mehr Raum gegeben.

llcbersicht der arbeitenden Kräfte.

Zur Ausführung der in Angriff genommenen Arbeiten ist sogleich eine sehr große

Zahl von Arbeitern herbeigezogen und nichts unterlassen, um den schnellen Fortgang der

Arbeiten durch möglichste Unterstützung arbeitender Kräfte zu fördern. Es sind seit dem

Herbste des Jahres 1843 Tausende von Arbeitern fortdauernd thätig gewesen, da der ge¬

linde Winter 18A^ die Fortsetzung fast aller Bauarbeiten mit geringen Unterbrechungen

gestattete. Die Zahl der thätigen Arbeiter erfährt zwar von Tage zu Tage Veränderun¬

gen. Nach der letzten uns vorliegenden Nachmessung vor dem durch das Eintreten des

Frostes nöthig gewordenen Einstellen der Arbeiten waren jedoch am 30. November 184-1

auf der I, kl, III, IV. und VI. Bahnabthcilung noch beschäftigt:
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1) bei den Erdarbeiten 203 Schachtmeistcr, 7393 Accordarbeitcr und 407 Stampfer
2) und bei den Bauwerken 566 Maurer, 233 Ziminerleute, 164 Steinhauer, 544

Steinbrecher,14 Schmiede und 1696 Tagelöhner, — mithin zusammen 11812 Ar¬
beiter. Auch wurden 444 Pferde angewandt.

Erd- und PlainrungScirbcitrn.

Das Terrain, durch welches die Bahn geführt wird, gehört, mit Ausnahme ein¬
zelner Strecken geringer Ausdehnung,zu dem schwierigsten, was die in den östlichen Pro¬
vinzen des Preußischen Staates errichteten Eisenbahnen zu überwindenhatten. Um die
oben bereits angezeigten, bei Feststellung des Plaues vorgeschriebenenMinimalstcigungcn
und Krümmungen^einzuhalten, sind daher so bedeutende Planirungen erforderlich, daß für
die Herstellung des ebenen Bahnkörpers allein etwa 2 MillionenSchachtruthen, oder auf
die Meile durchschnittlichgegen 50,000 Schachtruthcn Erde bewegt werden müssen.

Die Ausführung dieser Arbeiten ist für die V. Abthcilung vollendetund hier
theilö durch Entrcprcncurs, einem großen Theile nach aber auch noch auf Rechnung be¬
werkstelligt.Dagegen ist in der IV. Abthcilung zwischen Liegnitz und Bunzlau die ge¬
summte Planirungöarbcit in Entrcprisegegeben. In den übrigen Abtheilungen ist dies
noch nicht vollständig bewirkt; jedoch sind, wie schon oben erwähnt ist, nur die weniger
schwierigen Strecken zurückgelassen, weil dieselben binnen kurzer Zeit vollendet werden kön¬
nen. Die folgende Ucbcrsichtgicbt eine Zusammenstellung der überhaupt zu bewegenden
Erdmassen und zu befestigenden Böschungen,der durch Entrcprise-Contracte gedeckten und
der bereits verarbeiteten Massen, nebst Angabe der Länge des gänzlich vollendeten Pla¬
nums der Bahn.
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Nach dem Anschlage

Länge
in

Ruthen.

Erdmasscn
zu

bewegen

Schachtruthcn,

Böschungen
zu

bekleiden

Quadratruth,

In E n t r e p r i s e

Bezeichnung der Strecken,

auf welchen die Planirungsarbcitcn in Entrcprise

ausgeführt werden.

1336t,6

>8113,3

13399,8

12037,4

16806,6

7505,0

13364,6
18143.3
13390,8
12037.4
16806,6

7505,0

330011

44878s

213714,71

306842

434950

195141

330011
448785
218714,71
306842
434950
195141

36631

57413

23877

25278

43722

43392

36631
57413
28877
25278
43722
43332

81256,7 1934444,71 235313

5. Loos zwischen Bresinchen und der Mauckmnhlc
3, Leos zwischen der Mauckmühlc u, Lossow-Bricskower Grenze
4, Leos zwischen der Lossow-Brieökowcr Grenze u. Krebsjauche
2. Loos zwischen Fiirstcnl'crg und Wellmitz
1,Loos zwischen Wellmitz und Bresinchcu

1.Loos zwischen Kuben und Väschen
2. Loos von Büschen bis Starzeddel
3. u, 4, Loos zwischen Starzeddel und Bciudach
5, Loos Von Baudach biS Gablenz
6, Leos zwischen Gablenz und Linderodc
7, Loos zwischen Linderode und Sora»
8, Loos von Sorau bis Hanödorf

4. Loos zwischen Schönbcrg und Kohlfurt
3, Loos zwischen Kohlsurt und Nendorf
1,Lcoö zwischen Nendorf und dem Bobcr-Viaduct
2, LooS Ein Thcil des Dammes im Bobenthal

4, Loos zwischen Bunzlau und Martinswaldau
3, Loos zwischen Martinswaldau und StcinSdorf
2. Loos zwischen StcinSdorf und Hainau.
4, Loos zwischen Hainau und Liegnitz

Thcils in Entrcprise, größtentheils auf Rechnung ausgeführt

I.Loos zwischen Kohlfurt und Görlitz.

I! v v » I» !
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gegebene Streck
e N.

ultimo Novbr. waren ausgeführt

Länge
in

Ruthen.

Erbmassen Dossirungcnzu zu

bewegen bekleiden

Schachkuihcn. Quadrairuth.

Namen
der

Unternehmer.

Erde

bewegt

Schachiruihcii

Böschungen
bekleidet

Quadralruih.

Längedes fertigen

Planums

Lfde. Ruibcn.

770
1045
1210
2700
2000

107790 8255
S8053 11793
58572 8164
67112 8698
30277,7 1892,9

Kulmiz
Derselbe
Genelli
Metzle
Burchard

noch

20711
29756

nicht an
desgl.
desgl.

2260
1338

gefangen

1155
1911

7725 362118,7 11802,9 50467 6593 3066

1220
2602
3758
1670
2813
2327
1214

II 917 1580
18054 1950
57935 9665

159892 12303
79607 11113
32291 6318
53565 5968

Elgert
Derselbe
do.

Genelli
Elgert
do.
do.

11631
18061
noch

68500
31763
10931
11556

1430
1720

nicht auge

1697
742

2894

1110
2520

f a n g c n
345

1260
431
745

15661 113291 j 51927 182118 11483 6411

1816,8
3180
3050

193

26920 4309
16887 7188

117579 11699
300 2193

Schulze
Ders,
do.
do.

9355
11313

111626
300

437
5000

IV580

1012
2713
2495

8271,8 191686 28689 ^ 138621 16017 6225

2S30
3170
1113
5221

156306 7810
35164 3387
61327 7003
53715 7073

Meyer
do.
do.

Hoffmeiuuu. Kulmiz

70255
28696
21610
35836

2260
2600

720
2296

2360
2760

860
2833

12037 306812 25278 156397 7876 8813

16806,6 175114 13722 175111 47789 16806,6

16806,6 175111 43722 175114 47789 16806,6

2860 84457 12452 Schulze 39500 1185 390

2860 84157 12152 39500 1185 890

4i ri 1 «r, 1
7725

15661
8271,8

12037
16806,6
286»

i « u

362118,7 41802,9
413291 51927
191686 23689
306842 25278
175414 43722

81457 12452 ß

.

50167
182 118
138621
156397
475111

39500

6598
II 183
16017

7876
47789

1185

3066
6111
6225
8813

16806,6
890

63367,4
1833808,7 203870,9 ^

' 1042850 90918 42211,6
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Brückciil> ciliten und W cg cübcrg n » g r.

Die Bcträchtlichkeit dcr Erdarbeiten, welche der Bau der Niederschlesisch-Märki-

schen Eisenbahn fordert, wird aber verhältnismäßig noch weit überragt durch die Zahl und

die Größe der Briickcnbautcn, durch welche die Bahn über den Bober, die Neiße und an¬

dere Flüsse, so wie über zahlreiche kleine Bache und fließende Gewässer geführt werden

muß. Auf dcr ganzen Bahnstrecke kommen nahe an 1100 Viaducte, Brücken und Durch¬

lässe vor: und wenn darunter auch die meisten unbedeutend sind; so umfaßt dagegen doch

die Minderzahl dcr bedeutenden Viaducte und Brückcnanlagen so großartige Bauwerke,

daß eine solide Conftruction derselben aus dauerhaften, zum Theil aus ziemlicher Entfer¬

nung herbeizuschaffenden Materialien, nicht ohne großen Kostenaufwand bewerkstelligt wer¬

den kann. Die fünf größten Viaducte oder Brückenbauwcrke, welche auf der Bahnlinie

vorkommen, nämlich über die Neiße bei Görlitz, über den Bobcr bei Bunzlau, über den

Queis bei Siegersdorf, über die Neiße bei Guben und über ein Seitcnthal der Neiße bei

Hennersdorf, nehmen allein einen Kostenaufwand von etwa 1Z Million Thalcrn in

Anspruch.

Von diesen Bauwerken ist dcr Viaduet bei Görlitz überhaupt als vornehmstes

Bauwerk der ganzen Bahn z» betrachten. Dasselbe überschreitet das Thal dcr Neiße in

einer Höhe von 113^ Fuß von der Sohle des Pfeilers bis zur Höhe dcr Fahrbahn, und

besteht aus 31 Oeffnungen, welche eine Länge von 1500 Fuß einnehmen. Die Anordnung

ist so getroffen, daß die Ueberbrückung der Neiße zunächst dem hohen linken Fclsufer durch

sechs in zwei Gruppen getheilte Bogen von 00 Fuß Weite bewirkt wird; hieran schließen

sich fünf 40 Fuß weite Bögen, worauf noch drei Bogeugruppen von achtzehn 30 Fuß

weiten Oeffnungen folgen. Der Anschluß beider Seiten des Viaducts wird durch zwei

Bögen von 40 und 24 Fuß Spannweite bewirkt, von denen sich dcr erstcre gegen das

linke felsige Ufer stützt, der andere mittelst seines Widerlagers die Verbindung mit dcr 34

Fuß hohen Dammschüttung herstellt. Die sämmtlichcn Pfeiler werden, mit Ausnahme der

im Neißebett stehenden, auf Fels, letztere auf Pfahlrost gegründet. Die Breite des Via¬

ducts beträgt 27^ Fuß, die Geländcrmaucrn erhalten 4 Fuß Höhe und werden zwei

Bahnglciscn neben einander darauf angelegt. Das ganze Bauwerk wird aus Granit von

dem etwa eine Meile entlegenen Königshain ausgeführt, und sind die Kosten auf 013,000

Thaler veranschlagt.

Der Viaduet über das Bobcrthal bei Bunzlau erhält eine Gesammtlänge von

1550 Mß und wird 72 Fuß über den gewöhnlichen Wasserstand des Bobcrs hoch; das

Bauwerk besteht aus fünf Bogeugruppen mit 35 Oeffnungen, von denen die beiden
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äußersten Gruppen den Anschluß an die 56 Fuß hosten Erdschiittungcnvermitteln. Die
beiden folgenden überspannen den Mühlgraben und den Bobcr, der erste mit zwei, der
andere mit fünf Bögen von 40 Fuß Spannung. Zwischen denselbenliegen die 20 Land¬
bögen von 32 Fuß Weite. Zwischen den Geländern wird die Brücke 24 Fuß breit, und
werden auf derselben zwei Gleisen angelegt. Die einzelnen Bogengruppcn werden durch
verstärkte thurmartige Pfeiler getrennt. Das Bauwerk ist auf den festen Untergrund des
Boberthalcs fundamcntirt und sind die Wasscrpfeiler zur Vermeidung einer Untcrspülung
mit tief eingeschlagenen Spundwändenumgeben. Das ganze Werk wird von den schö¬
nen weißen Quadcrsandstcinen,welche in der Nähe von Bunzlau gebrochen werden, aus¬
geführt, und sind die Anlagekostenauf 400,000 Thalcr veranschlagt.

Die massive und gewölbte Brücke über den Queis bei Sigersdorf wird ein¬
schließlich der aus jeder Seite zur Vcrmittelung des Anschlusses an die 32 Fuß hohen
Dämme nöthigen Widerlager 403 Fuß lang und 46 Fuß über die Sohle des Flußbettes
hoch. Sie besteht ans fünf Bögen von 40 Fuß Spannung und wird zwischen den Ge¬
ländern 25 Fuß breit. Wegen des schlechten Baugrundes mußte diese aus Sandsteinzu
erbauende Brücke auf Pfahlroste gegründetwerden. Die Anschlagökosten belausen sich
auf 07,400 Thalcr.

Die Brücke über die Neiße bei Guben auf massiven Pfeilern mit eiserner Fahr¬
bahn wird 550 Fuß lang, enthält 15 Oeffnungen von 32 Fuß lichter Weite und erhebt
sich 12 Fuß über den gewöhnlichenWasserstand des Flusses. Die Anschlagskostensind
auf 83,300 Thalcr berechnet.

Der HcnncrsdorferViaduct wird über ein Seitcnthal der Neiße geführt und er¬
hält eine Länge von 462 Fuß und eine Höhe von 35 Fuß. Derselbe wird aus einem
in der Nähe liegenden vortrefflichen Sandsteineerbaut und besteht aus 11 Bögen, von
denen die 0 mittleren 30 Fuß Weite erhalten, während die beiden äußersten von 18 Fuß
Weite als Durchfahrtenzweier Dorfstraßen dienen. Die Kosten dieser Anlage sind auf
62,000 Thalcr veranschlagt.

Die Ausführung der Brücken und Durchlässe überhaupt geschieht in dreifacher
Art. Die kleinem Brücken und Durchlässe sind mit den Erdarbeiten in Entreprise gege¬
ben worden, theils weil der Fortgang derselben durch die Fertigstellung dieser Durchlässe
bedingt wird, und die Unternehmer dann von andern als ihren eigenen Werkmeisternnicht
abhängig sind, theils weil die so sehr vereinzelte Beschaffung, Verthcilungund Beaufsich¬
tigung kleiner Materialicnmassen ein Personal nothwcndiggemacht haben würde, welches,
mit den für die Specialleitungerforderlichen Eigenschaftenversehen, nicht in genügender

3
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Zahl zu erlangen war und viel Kosten verursacht haben würde. Diejenigen Brücken und

Wegcuntcrfnhrungcn, welche wichtig genug sind, um spceiell beaufsichtigt zu werden, sind

in Spccial-Entrcprisc gegeben, wobei Bedacht darauf genommen werden konnte, die Aus¬

führung nur zuverlässigen und anerkannt tüchtigen Werkmeistern zu übertragen. Um auch

wegen der Qualität der zu verwendenden Materialien dabei unmittelbar einwirken zu

können, ist die Lieferung derselben von der Ausführung der Arbeit gesondert worden.

Endlich werden die ganz großen Brücken und Viaducte unter speciellcr Leitung und Be¬

aufsichtigung der Vaubcamten auf Rechnung ausgeführt. Nur die Lieferung der dazu

erforderlichen Materialien aller Art ist, nach vorher gewonnener Ucberzcngung von ihrer

Tauglichkeit zu den betreffenden Werken, in Entrcprife gegeben. Zur Ausführung dieser

äußerst wichtigen Constructionen sind nur diejenigen Meister herangezogen, von welchen

eine kunstgerechte und gewissenhafte Ausführung zu erwarten stand. Zu den Bauwerken

dieser letzteren Klasse gehören die fünf oben speciell bezeichneten Bauwerke bei Görlitz,

Bunzlau, Siegersdorf, Guben und Hennersdorf. Für alle diese Brücken ist, mit Aus¬

nahme des Oberbaues der Gubener Neiße-Brücke, das Material verdungen, die Ausfüh¬

rung tüchtigen Meistern übertragen und schon ziemlich gefördert.

In Special-Entrcprise werden ausgeführt in der

I. Abtheiluug 15 Brücken

II. , - - 47 - -

III. - - - 3 - -

IV. - - , 7 - -

VI. - - - 3 - -

zusammen 75 Brücke».

Nur mit wenigen Ausnahmen ist die Lieferung der Materialien zu allen diesen Brü¬

cken durch Entreprise-Contracte gesichert und das noch Fehlende wird, da der Frost

den Transport erleichtert, im Laufe dieses Winters beschafft werden. Auch sind diese Brü¬

cken, soweit es der Grunderwcrb gestattet, sämmtlich in Arbeit genommen und zum Thekl

bereits vollendet. Die kleineren Brücken und Durchlässe, deren in der

I. Abtheiluug 138 Stück

II. -

III. -

IV. -

VI, -

203 -

249 -

192 -

121 -

zusammen 903 Stück
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vorkommen,sind, wie erwähnt, mit den Planirungsarbeiten in Entrcprise gegeben und
werden von den betreffenden Unternehmern,mit der Planirungsarbcit gleichmäßig fort¬
schreitend, ausgeführt. In den noch zu verdingenden geringeren Loosen der Erdarbeiten
kommen nur so geringfügige Durchlässe vor, daß deren rechtzeitige Vollendung mit den Pla-
nirungSarbcitcn als vollständig gesichert erscheint.Mit Ausschluß der V. Abthcilnng erge¬
ben sich für die übrigen Abthcilnngen

Z größere Brücken und Viadncte in der Ausführung begriffen und in der
Matcrialicnlicferung gesichert,

75 Brücken und Wcgeuntcrführungen vollendet,
117 dergleichen im Bau begriffen und in Bezug auf Materialien gesichert,
440 dergleichen noch nicht angefangen, für welche die Materialien gesichert

sind,
341 dergleichen, für welche die Materialien noch zu beschaffen, die Arbeiten

zu verdingen sind,
zusammen 978 Brücken und Durchlässe.

In der V. Vauabtheilungsind überhaupt 104 Brücken und Durchlässe anzulegen
gewesen und thcils in Entrcprise, thcils auf Rechnung ausgeführt. Auch unter diesen
befinden sich einige nicht unbedeutendeBauwerke. Insbesondere gehören dahin eine Brücke
über die Katzbach bei Liegnitz und eine Brücke über die Weistritz bei Lissa, von denen cr-
stcrc auf massiven Pfeilern mit Holzbcdcckung, die letzere aber massiv gewölbt ausgeführt
»st. In Folge der nothwendigcn Ucbcrbrückung der Katzbach hat zugleich eine Erweiterung
des Flußbettes und eine Verlegung der Deiche dieses Flusses bei Liegnitz vorgenommen
werden müssen, deren nicht unbedeutendeKosten nicht zu vermeiden waren.

An Wcgcübergängen in gleicher Ebene mit der Bahn kommen vor in der
I. Abtheilung 134 Stück
II. - - - 113 - -

III. - - - 104 - -
IV. - - - 109 - -
V. - - - 81 - -

VI. - - -
zusammen 604 Stück,

von welche» die in der V. Abthcilnng vollendet sind.

3*
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Telegraphen, Wärtcrl'ndcn, Barrieren:c.

Nücksichtlich des einzuführenden Telegraphcnsystems haben wir uns nach vorheriger

sorgfältiger Prüfung für die Einführung der Treutlerschcn Telegraphen auf der ganzen

Bahn entschieden, wiewohl der Gesellschaft dadurch die Zahlung eines Patenthonorars

von 15l) Thlrn. für die Meile zur Last gefallen ist. Um die schon früher über diese Art

der Telegraphirung gefaßte günstige Ansicht durch eigcue Erfahrung zu prüfen, haben wir

den mit dem Fabrikbesitzer Trcutler errichteten Vertrag zuerst nur auf die Bahnstrecke

zwischen Licgnitz und Breslau gerichtet. Die bekannten Vorzüge des Treutlerschcn Sy¬

stems, namentlich die Beibehaltung der Tages-Signale auch für die Nachtzeit mittelst der

beleuchteten Arme des Telegraphen, zeigten sich indessen bald so augenscheinlich, daß der

gedachte mit dem :c. Treutler errichtete Vertrag neuerdings auf die gauzc Bahn erweitert ist.

Auch die Anfertigung der Wärtcrbudcn, Barrieren, Warnungstafeln und der¬

gleichen soll im Wege einer durch öffentliches Submissionsverfahren eingeleiteten Entreprise

ausgeführt werden. Auf der V. Abtheiluug war die Anfertigung derselben von verschie¬

denen Tischler- und Zimmcrmcistern contractlich übernommen worden, und für jede Wär¬

terbude ein Preis von 60 Thlrn. gezahlt. Für die übrigen Bahnstrecken hoffen wir ein

günstigeres Resultat zu erreichen, da namentlich die Lieferung von 100 Wärtcrbudcn für

die II. Abtheilung bereits für den Preis von 4290 Thlrn. einem Unternehmer zugeschlagen

werden konnte.

O b c > b a u.

Der Oberbau der V. Bahnabthcilung ist so rasch vollendet, daß schon im Juli

des vorigen Jahres, 10 Monate nach dem Beginn der Erdarbeiten, ein Theil der Bahn

durch Fahrten erprobt und bei der dadurch gewonnenen Ucbcrzeugung von der Tüchtigkeit

der Ausführung und des Bctriebsmatcriales im September die Ucbungsfahrtcn begonnen

werden konnten. Nücksichtlich der übrigen Abthcilungen sind die nöthigen Einleitungen ge¬

troffen, daß der Oberbau rechtzeitig aufgebracht werden könne. In Ansehung des Bcttungs-

materiales werden sich die Verhältnisse im Allgemeinen günstig stellen, da der dazu taug¬

liche Kies an verschiedenen Stellen der Bahn bei der Erdarbcit gewonnen wird und wo

dieser nicht hinreicht, wenigstens in geringen Entfernungen von der Linie zu erlan¬

gen ist. Die Beschaffung desselben ist in der zunächst zu eröffnenden IV. Abthcilung zwi¬

schen Bunzlau und Hainau durch Contracte gesichert, für die Strecke zwischen Hainau

und Liegnitz und die übrigen Abtheiiungen muß die Verdingung so lange aus-
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gesetzt bleiben, bis sich ans den weiter vorrückenden Erdarbeiten ergiebt, wieviel von die¬

sem Material in der Bahn selbst gewonnen werden kann.

Die Arbeiten zur Lcgung des Oberbaues haben für die IV. Abtheilung noch nicht

begonnen. Zur Vorbereitung derselben werden indessen die nach Maltsch angelieferten

Uuterlagsschwellcn daselbst ausgearbeitet, um in diesem Zustande weiter transportirt zu

werden, wodurch der Transport erleichtert und die spätere Zusammensetzung in kürzerer

Zeit möglich wird. Wegen Anfertigung der Weichen auf den Bahnhöfen zu Vunzlau und

Hainau wird noch unterhandelt: eben so wegen Anfertigung der Drehscheiben, Wasscr-

krahnc ?c., welche nur in anerkannt tüchtigen Etablissements in Entrcprise gegeben wer¬

den können.

Schic»c»licfcrun g.

Für die Befriedigung unseres Bedarfes an Schienen bestanden im Herbste 1843

überaus günstige Conjuncturen, welche wir zur Vcrdiugung des ganzen erforderlichen

Quantums benutzt haben würden, wenn nicht die damals noch mangelnde landesherrliche

Bestätigung des Gesellschaftsstatutcs uns die Vefugniß fortdauernd entzogen hätte, im

Namen der Gesellschaft rechtsverbindliche Verträge abzuschließen. Bei dem dringenden

Wunsche, jene Conjuncturen zu benutzen, wandten wir unS zwar an das hohe Kvnigl.

Finanz-Ministerium mit der Bitte, uns wegen des Mangels an Corporationsrcchtcn zum

Abschlüsse des Contractcö über das für die ganze Bahn erforderliche Schicncnquantum

besonders zu authorisircn. Indessen wurde uns die gewünschte Ermächtigung nur für ein

Drittheil des Schicnenbcdarfcö crtheilt. Wir contrahirten über 6000 Tons Schienen aus

den Walzwerken von Luest Ilorvis «k Lo. zu vorvluis in VRlos, frei an Bord in Lui-cM,

deren Lieferung das hiesige Handluugshaus Gebrüder Veit k Co. für 5 Lstcrl. 5 SM.

die Tonne ohne alle weitere Nebenkosten übernahm. Die Lieferung ist demnächst auch mit

6003 Tons 13 Ccntncr ausgeführt und ergab 40 ,158 Stück Schienen, wovon 28,470

Stück für die V. Abthcilung bestimmt und bis auf den Bedarf zur Vollendung des Glei¬

ses Behufs Verbindung des Nicderschlcfisch-Märkischen Bahnhofes zu Breslau mit dem

dortigen Obcrschlesischcn Bahnhofe und eine kleine Reserve, verwendet, die übrigen 11,683

Stück Schienen aber thcils im Depot niedergelegt, thcils zu provisorischen Eisenbahnen

bei den größeren Erdarbeiten anderer Nbtheilungcn in Gebrauch genommen sind, und dem¬

nächst bei dem Oberbau für die letzteren mit benutzt werden sollen.

Die außer jenem Quanto zum Oberbau der ganzen Bahn noch erforderlichen

1-3,763 Tonnen Schienen konnten bei ganz veränderten Conjuncturen nicht für so wohl-
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feile Preise erreicht werden, wie die obige Lieferung. Nach Anstellung einer Submission,
bei welcher die inländischen Fabriken sich aller Concurrcnz enthielten, und überhaupt keine
annehmbareOfferte erreicht wurde, führten fortgesetzteUnterhandlungen um die Mitte
des vorigen Jahres zu einem Abkommenmit dem Hause M. Oppenheims Söhne Hier¬
selbst, unter Mitvcrpflichtung dcS Hauses öaile^ drollicms k Uo. in^Vulos, in dessen Wer¬
ken die Schienen gewalzt werden müssen, was als sehr vorthcilhaft für die Gesellschaft
betrachtet werden muß. Das erwähnte Handlungshauö übernahm den Schicnenbedarf für
den Preis von 6 Lstcrl. Ist Shill. die Tonne inclusivo des Ausfuhrzolles und aller son¬
stigen Unkosten, zu bestimmtenZeitpunkten, welche der muthmaaßlichcn Vollendungszcit
entsprechen, frei an Bord in Lur«1il4 oder Mv-port zu liefern. Wir contrahirtcndabei
gleich über den ganzen künftigen Bedarf, indem wir uns in der Ansicht nicht täuschten,
daß die Eiscnprcise das beträchtliche Steigen erfahren würden, welches der heutige Stand
derselben zeigt.

Der Transport der Schienen aus den Englischen Häfen ist von dem Kaufmann
F. Poll in Stettin unter Mitverpflichtung des Hauses Goltdammcr und Schleich in Entre-
prise genommen und erhält derselbe dafür rückstchtlich der ersten Bestellung 12 Thlr. t5 Sgr.
und rücksichtlich der zweiten Bestellung12 Thlr. 7^ Sgr. für die Tonne, wofür er die
Schienen nach den vorgeschriebenen, den Orten des Gebrauches nächst gelegenen Auslade¬
plätzen an der Oder zu befördern, auch den Sundzoll, die Abgaben zu Stettin, die Ko¬
sten des Ausladens am Orte der Bestimmung, überhaupt alle Spesen und Abgaben zu
bestreiten hat, nur mit Ausnahme der See- und Strom-Assceuranzund der Preußischen
Staats - Eingangsabgabe.

Die für die Liegnitz-BreslauerStrecke erforderlichen 27st Ccntner Plattschicncn
sind in Oberschlcficn gefertigt, nämlich in der Laurahüttc der Gebrüder Oppcnfcld, und
zum Preise von 4 Thlrn. frei nach Breslau abgeliefert. Es ist jedoch die Lieferung des
weiteren Bedarfes von 1279 Centnern Schutz- und Flachschiencn von dem gedachten Hause
abgelehnt und haben daher diescrhalb ebenfalls anderweitige Unterhandlungen angeknüpft
werden müssen, welche noch kein bestimmtes Resultat ergeben haben.

Schwcllcnlic fc r u II g>

Eine andere bedeutende Lieferung, für deren Sicherstcllung lange im Voraus
Sorge getragen ist, war die Lieferung der Unterlagshölzer.Dieselbe wurde im Herbst
1843 für die V., im Frühling 1844 für die IV. Bauabtheilung und am Ende deS Iah-



res 1844 für die übrigen Bahnstrecken öffentlich ausgeboten. Das Resultat des letzt-
gedachten Ansgcbotsist noch zu erwarten. Für die beiden zuerst genannten Bahnstrecken
erhielten die Holzhändlcr W. und S. Guradzc in Oppeln als Mindestfordernde den Zu¬
schlag bei einem Preise von rcsp. 1 Thlr. 5 Sgr., 1 Thlr. 3 Sgr. und 1 Thlr. für die
in vorschriftsmäßiger Beschaffenheit zu dem Orte des Gebrauchesgelieferte rcsp. Quew
und Laugschwelle. Von diesen Lieferungen ist auch die erstere bereits vor langer Zeit und
die letztere schon größtentheils ausgeführt.

Nücksichtlichder Schwellcnlage ist das System angenommen, welches bei dem zwei¬
ten Gleise der Magdeburg-Leipziger Bahn und auf Grund der hier gemachten Erfahrung
auch auf der Magdeburg-HalberstädterBahn in Anwendung gebracht ist. Es werden
darnach im Allgemeinen Qucrschwellen zur Unterlage für die Schienen benutzt, dort jedoch
wo zwei Schienen mit ihren Endpunkten zusammen zu legen sind. Lang- oder Stoß¬
schwellen angewandt.

Nücksichtlich der Holzart haben wir uns für eichene Unterlagshölzerentschieden.
Denn ist gleich bei den kicferncn Schwellen die erste Ausgabe bedeutend geringer, so hat
doch die Benutzung derselben bei mehreren andern Bahnen eine so große, die Notwendigkeit
öfterer Erneuerungnach sich ziehende UnHaltbarkeit dargethan, daß die Mehrkosteneichener
UnterlagShölzcr durch deren längere Dauer reichlich vergütet werden. Die eichenen Schwellen,
die wir anwenden, müssen dabei ganz gerade sein, dürfen keine Eiöklüfte und faulige
Astlöcher haben, auch kein schwammiges, lockeres Ansehen, was auf sumpfigenStandort
schließen läßt. Das Maaß beträgt bei den Querschwellen 3 Fuß Länge, und müssen die¬
selben entweder 6 und 10 Zoll im senkrechten Querschnitte oder halbrund mindestens
12s Zoll im Durchmesser haben, die Laugschweltendagegen 54 Fuß Länge, 6 und 12s
Zoll im senkrechten Querschnitt oder halbrund14 Zoll im Durchmesser.

Kleines Eisciizcng.

Die für die V. Abthcilung erforderlich gewesenen Holzschrauben und Nägel hat
der FabrikantEduard Friedberg zu Berlin zufriedenstellend geliefert und zwar Holzschrau¬
ben mit Leckigen Köpfen n Centner 14 Thlr., Holzschraubenmit versenkten Köpfen Cent¬
ner 20 Thlr., Nägel zu den Wcgc-Uebergängen ü Centner 7s Thlr., Haknägel n Cent¬
ner 7s Thlr., Alles Irunev Liegnitz, Maltsch und Breslau. Die Plattstühle und Ober-
blcche lieferte die Maschinen-Vau-Anstaltzu Breslau und zwar ü Centncr 7 Thlr. 10 Sgr.
l'iunoo Breslau, 7 Thlr. 124 Sgr. l'runoo Maltsch, 7 Thlr. 15 Sgr. ltaneo Licguitz.
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Für den zuletzt gedachten Preis hat die Maschinen-Bau-Anstalt zu Breslau auch die

Lieferung dcS Bedarfs an Unterlagsplattcn und Oberblechcn für die IV. Abteilung tranco

Licgnitz, Hainau und Bunzlau, sowie für die gesammten übrigen Bahnstrecken kruueo

Frankfurt, Guben, Sommerfeld, Sorau, Halbau, Kohlfurt, Bunzlau und Görlitz, für

den Preis von Thlr. pro Ccntner übernommen. In Ansehung der Nägel und Schraru-

ben für die , II., III., IV. und VI. Abtheilung sind die Submissionö-Verhandlungen noch

nicht geschlossen.

Bahnhofe.

In Ansehung der Bahnhofsanlagcn sind besonders der Frankfurter und Brcö-

lauer Bahnhof am Anfangs- und Endpunkte der Bahn von wichtiger Bedeutung. Neber

den erstcrcn läßt sich zur Zeit, da die Vereinigung der Berlin-Frankfurter- mit der Nie-

dcrschlcsifch-Märkischen Eisenbahn-Gesellschaft noch unentschieden ist, nichts Sicheres be¬

stimmen. Der Brcslaucr Bahnhof ist dagegen, vor der Eröffnung der Bahnstrecke zwi¬

schen Liegnitz und Breslau für den Betrieb, bereits so weit gefördert, um hierzu die nö-

thigcn Localicn darzubieten. Noch mehr ist der Bahnhof in Licgnitz seiner Vollendung

nahe gekommen: überhaupt waren alle Bahnhöfe der V. Abthcilung schon vor der Eröff¬

nung des Betriebes so weit gediehen, als die regelmäßige Handhabung des Fahrdienstes

forderte. Nur auf dem Haltepunkte Lissa konnte durch die Verzögerung, welche einige dem

Erundcrwcrbe sich entgegenstellende Schwierigkeiten herbeiführten, das EmpfangSgcbäude

zu diesem Termine nicht bewohnbar gemacht werden, und sind auch jetzt erst die Geschäfts¬

räume so weit hergestellt, daß sie benutzt werden können, während den übrigen Räumen

der innere Ausbau noch fehlt.

Bei der Auswahl des Platzes zu dem Brcslauer Bahnhofe, welche mit einiger

Schwierigkeit verknüpft war, wurde uns das Projcct einer Vereinigung unscrS Bahnhofes

mit dem der Obcrschlesischen Eisenbahn-Gesellschaft dargeboten. Indessen waren die Er¬

sparnisse, welche diese Bahnhofs-Vereinigung nur in Aussicht stellte, unbeträchtlich. Da¬

gegen war der Nachthcil augenscheinlich und sehr bedeutend, welchen diese Combination

für die Nicderschlesisch-Märkische Bahn zur Folge haben mußte, namentlich in administra¬

tiver Hinsicht, so wie in Ansehung der an sich ungünstigen, von der Oder und dem Mit¬

telpunkte des merkantilischcn Verkehrs entfernten Lage und der Nothwendigkeit, eine Menge

von Straßen zu durchschneiden, auch einen beträchtlichen Umweg zu machen. Die Dircc-

tion gab daher, nach sorgfältiger Untersuchung und vielfältigen Verhandlungen, dies Pro¬

jcct der Bahnhofövercinigung ganz auf. Dagegen wurde die Anlegung des eigenen Bahn-
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Hofes an der Westseitedes Frciburger Bahnhofes, so wie eines, beide Bahnhöfe mit dem
Obcrschlcsischen verbindenden Schienenweges beschlossen, des letzteren, damit beladcnc Wa¬
gen, ohne umgepackt zu werden, durch Pfcrdckraft von einem auf den andern Bahn¬
hof übertragen werden könnten. Auch das hohe Königliche Finanz-Ministerium geneh¬
migte unterm 12. Februar 1844 diesen Beschluß, indem es dabei die Ausführung des ge¬
dachten Schienenweges zur Verbindung der Bahnhöfe zur unerläßlichenBedingung machte;
unterwarf jedoch den Anlcgungsplan des letzter» insofern einer den Kostenbetrag erhöhen¬
den Veränderung, als cö den Schienenweg so einzurichten befahl, daß auch Zuge und
Locomotivenmit Tendern darüber fortgehen könnten.

Die Ausdehnung, welche die Brcslancr Bahnhofsanlage erhalten hat, wurde thcils
durch die muthmaaßlichcn Bedürfnisse des künftigenVerkehres, theils auch durch die eige¬
nen Bedürfnisse der Bahn und des Betriebes geboten. Denn einerseits ist von einer die
Städte Berlin und Dresden mit Breslau verbindenden Bahn nothwcndig anzunehmen,
daß sie an ihren Endpunkten besonders mit der Zeit sehr ausgedehnteGebäude und Räum¬
lichkeiten in Anspruch nehmen werde. Anderseits war es unvermeidlich, für diese über 40
Meilen lange Bahn an irgend einem Orte ein Hanptdcpot für Maschinen, Wagen und
Materialien, so wie eine Hauptwcrkstätte für Ncparaturarbcitcn zu errichten und derglei¬
chen auf den Nutzen der ganzen Balm berechnete Einrichtungen zu treffen, wozu Breslau
als der geeignetste Ort erschien. Freilich würde hierzu ein in der Mitte der Bahn gelege¬
ner Ort in Ansehung der Lage passender gewesen sein. Indessen berührt die Bahn in
ihren mittleren Thcilen außer Liegnitz nur kleine mit wenig entwickelten Gcwerbsvcrhält-
nisse versehene Städte, während Breslau mit einer Menge von mechanischen Bauanstaltcn
versehen ist und eine große Auswahl von geschickten technischen Arbeitern darbietet. Auch
sind hier alle Materialien und sonstigenBedürfnisse einer großen Werkstatt leichter und
besser zu erlangen, als auf irgend einem anderen Punkte der Bahn.

In Ansehung des Umfangcs der Bahnhöfe überhaupt halten wir es für bedenklich,
das Prinzip der Sparsamkeit zu ängstlich obwalten zu lassen. Fast bei allen Bahnen hat
sich das Bedürfniß einer Erweiterung der ursprünglich zu kärglich eingerichtetenBahnhofs-
Anlagcn herausgestellt. Es ist aber mit viel geringerem Kostcnaufwandcmöglich, die Noth-
wendigkeiteiner solchen erweiterten Ausdehnung der Bahnhöfe bei der ursprünglichen An¬
lage zu vermeiden, als selbige später zu erwirken.

Zu den beiden, nach den Bahnhöfen der V. Abthcilung zunächst einzurichtenden
Bahnhöfen der IV. Abtheilnng, nämlich zu Bunzlau und Hainau, sind die Specialpläne
und Anschlägeso weit vorbereitet, daß die Verdinge in den nächsten Tagen ausgeschrieben

4
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werden können. Ein bedeutender Tb eil der Steinmaterialien zu denselben ist bereits ge¬

liefert und die Brunnen, welche eine sehr bedeutende Tiefe erreichen müssen, sind im

Werke. Jedenfalls können alle Bauwerke mit dem Beginn geeigneter Witterung im laufen¬

den Jahre stark in Angriff genommen und kann die rechtzeitige Vollendung der Ge¬

bäude, da alle nur untergeordneten Ranges sind, mit Sicherheit vorausgesetzt werden. In

den übrigen Abteilungen sind die Bahuhofsanlagcn specicll bearbeitet worden und größ¬

tenteils zur Revision vorgelegt.

Beiträge der städtischen Commune» zu de» Bahnhofs- und Bahnanlagen.

Der Kostenaufwand, den die Anlegung der Bahnhöfe sonst erfordert hätte, hat

insofern eine Ermäßigung erfahren, als mehrere städtische Communcn für diesen Zweck

unentgeltlich manche Vorteile gewährten. Diese von den verschiedenen Stadtcommuncn

der Eiscnbahnanlage dargebrachten Opfer weiset die folgendes Ucbcrsicht nach.

1) Breslau giebt 24 Morgen 7 Qnadratruthen Acker unentgeltlich zur Anlage des

Bahnhofes.

2) Bunzlau gewährt

u, daS zur Eisenbahn und zum Bahnhofe nöthige Terrain, so weit dasselbe

der Stadtcommnne eigentümlich gehört, mit Einschluß des von dem Käm-

mcreidorfe Tiliendorf erforderlichen Terrains, unentgeltlich,

d, das von den Bürgergrundstücken erforderliche Terrain für eine Entschä¬

digung von 50 Thalcr pro Morgen,

o, 350,000 Stück Ziegel zu dem Preise von 8^ Thaler für das Tausend, und

0, gestattet, daß aus den Steinbrüchen in dem städtischen Gcmcinhaidc-

und Buchwaldcr Reviere die zu Brückenbautcn, zum Viaductc über den

Bober und zum Bahnhofe erforderlichen Steine, so weit alle diese Bau¬

ten im Polizei-Bezirke der Stadt Bunzlau und auf dem Bunzlaucr und

Tillcndorfer Tcrritorio ausgeführt werden, unentgeltlich entnommen und

die Steinbrüche zu diesem BeHufe erweitert werden.

3) Frankfurt zahlt 50,000 Thaler, vermöge Allerhöchster Bestimmung, indem des Königs

Majestät den Anschlußpunkt der Nicderschlesisch Märkischen an die Verlin-

Frankfurter Bahn nur unter der Voraussetzung bei Frankfurt festzustellen

geruhet haben, daß die Stadt Frankfurt der Nicderschlesisch-Märkischen

Eisenbahn-Gesellschaft einen Beitrag von 50,000 Thaler gewähre, zu
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dessen Leistung demnächstdie Stadt durch rechtsverbindlicheErklärung sich
verpflichtethat.

4) Görlitz giebt
n, das zur Anlage des Bahnhofes bei Görlitz erforderliche Terrain un¬

entgeltlich,
I», alles Terrain zur Bahn, so weit diese durch die der Görlitzer Kämmerei

gehörigen Forst- und anderen Grundstückegeführt wird, ungleichendasjenige
Terrain, welches zum Ausstich oder zur Ablagerung von Erde erforderlich
ist, so wie

e, zur Anlegung des Bahnhofes bei Kohlfurt 8 Morgen unentgeltlich.
Die hiernach übereigneten Forstflächcnwerden auf Kosten der Commune
von allem Holze und Stöcken geräumt,

e, auch werden zu jeder Seite der Bahn, so weit diese die Kämmereiforsten
durchschneidet, die Nadelhölzer auf eine Breite von 5 Ruthen abgeräumt,

si Görlitz gestattet ferner die unentgeltlicheMitbenutzung der Steinbrüche und
des Gesteins längs des Neißeflussesan dem Obermühlenberge, so weit sie
der Kämmerei gehören,

F, und hat die Eisenbahn-Gesellschaft berechtigt, den Kies, welcher zu der
Bahn auf den abgetretenen Kämmerei-Grundstücken erforderlich ist, un¬
entgeltlich aus den Kämmcreiforsten,auch

!>, die nöthigcn Sandsteine aus den Sandsteinbrüchen der Kämmereigegen
Erstattung der Bruchkosteuzu entnehmen,

i, Alle Pflastcranlagen, die durch Einrichtungdes Bahnhofes bei Görlitz
erforderlich werden, exel. der auf dem Bahnhofeselbst, werden von Sei¬
ten der Commune auf ihre Kosten ausgeführt.

5) Guben giebt das Terrain zur Anlage der Bahn und des Bahnhofes, so weit
diese Anlagen die Communalgrundstückeberühren, außerdem das Terrain
zu einer Zweigbahn nach der Neiße, und zur Anlage eines Hafens an
der Neiße.

6) Hainau giebt das Terrain zur Anlage dcö Bahnhofes von einen 3 Vreslaner
Scheffel Aussaat.

7) Liegnitz giebt
a, die zur Bahn und zum Bahnhofe von dem Communal-Grund und Bo¬

den erforderlicheFläche und
4*
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I), die zur Katzbach-Regulirung erforderlichenstädtischen Grundstückeunent¬
geltlich, uä u und d zusammen 14 bis 13 Morgen, und

o, begnügt sich mit einem Pauschquantum von 6,000 Thalcr für den noch-
wendigen Abbruch des städtischenBauhofes und eines Thcils der städti¬
schen Ziegeleigebäudc.

8) Sora» gicbt das Terrain zur Anlage der Bahn und des Bahnhofesunentgeltlich,
und zwar nicht allein das von den Kämmcrci-, sondern auch das von
den Bürger-GrundstückenerforderlicheTerrain, ausschließlichjedoch des
von der Sorauer Domaineund des von den zwischen dem Stadtgebiete
belegenenbäuerlichen Grundstücken des Dorfes Sciferödorf nötigen
Terrains.

L o c o m o t i v c n.

Um die zuerst dem Fahrbetriebe zu eröffnendeV, Bahnabthcilung rechtzeitig mit den
nvthigen Betriebsmitteln zu versehen, wurden schon im Spätherbste1843 acht Loeomotiven
bestellt und ist deren unverspätete Lieferung durch Conventionalstrafen und Mitverpflichtung
inländischer Handlnngshäuscr sicher zu stellen versucht. Die Lieferung übernahmen:

1. Llmrp-drotlxzrsH Lo> in Unncliöstizr von 2 Loeomotivenohne Tender ü Lv. 1320
frei an Bord in UuII und 1 Satz Nescrvestücke zu 161 Lv. 2 Schill.,

2. ködert 8tepdvnsoir H Lo> in von 2 Loeomotiven ohne Tender ä Lv.
1325 und 1 Satz Neservestücke zu 140 Lv. l3 Schill ,

3. A. Vorsig in Berlin von 3 Loeomotivenmit Tendern n 12,000 Thaler mit 1 Satz
Nescrvestücke 1208 Thaler;

4. Egclls in Berlin von 1 Locomotive nebst Tender zu 12,000 Thalcr und 1 Satz
Neservestücke für 12731 Thaler.

Die Tender für die Englischen Loeomotiven übernahmen thcils die Maschinen-
Bau-Anstalt in Breslau, theils der MaschincnbaumcistcrBorsig in Berlin das Stück zu
2000 Thlr. anzufertigen und frei an den Ort ihres Gebrauchs zu liefern.

Indessen sind von diesen 8 Loeomotiven,der angewandten Vorsicht ungeachtet, nur
6 zu gehöriger Zeit geliefert worden. Das Haus Slmi p-drotdors ^ Lo. hat die Lieferung
bis jetzt vergeblich erwarten lassen. Zum Ersatz derselben haben wir die Bestellung bei
Ltvpdensczn Lo. noch auf 2 Loeomotiven zu den oben angegebenenPreisen ausgedehnt.

Bei dieser Bestellung von Loeomotiven in den verschiedenen genannten Werkstätten
wurde zwar der Vorthcil kcineswegcs verkannt, den es mit sich führt, eine Bahn aus-
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schließend mit Maschinen aus einer und derselben Werkstätte zu versehen. Jedoch leisteten
wir in Ansehung der ersten erforderlichen Locomotivcnauf diese Vorthcile Verzicht, thcils
durch die Kürze dcS Zeitraumes dazu gezwungen, innerhalb dessen die Fertigungvon acht
Locomotivcnin einer Werkstättc nicht sicher zu erwarten stand, theils auch durch die Ab¬
sicht geleitet, zur Auswahl der besten Art von Locomotivcnfür die weiteren Bahnstrecken,
die darüber stattfindenden abweichenden Urthcile an eigener Erfahrungzu prüfen und da¬
her auf der zuerst zu eröffnendenBahnstreckeLocomotivcn aus verschiedenen Werkstätten
mit einander in Concurrenz treten zu lassen. Es genügte auch die bisherige Benutzung
der gelieferten Locomvtiven, um uns die Ueberzeugung zu gewähren, daß beide Fabriken,
sowohl die Stopluznsonscheals die Borsigsche,zuverlässige Locomotivcngeliefert haben, und
daß der unbeträchtlicheMehrverbrauchvon Fcuerungsmaterial, wodurch die Borsigschen
Maschinenden Stoplrsnsonschen bisher nachzustehen scheinen, durch die Differenz der
Kosten, welche sich bei LtaplrensonschcnLocomvtivenetwas höher stellen, für uns ungefähr
ausgeglichen wird. Zur Deckung des ferneren Bedarfs an Locomotivcn ist daher vor¬
läufig noch über zehn Stück unter den obigen Bedingungen mit dem Hause 8teplren8on
H Lo. contrahirt und sind auch mit dem Fabrikanten Borsig über die Fertigung einer
gleichen Zahl von Locomotivcn Unterhandlungen eingeleitet.

W a g c Ii.,

Die ersten Wagen wurden, aus denselbenGründen, welche dies in Ansehung der
Locomotivcnals räthlich erscheinen ließen, in vier verschiedenen Fabriken bestellt, nämlich

1) bei L. Wintens öl Co. in Halle: u) 4 Stück Personenwagen I und U. Klasse für
2400 Thlr.; 1>) 8 Stück Personenwagen III. Klasse, für 1700 Thlr. ohne Batard-
coupec und ohne Bremse, für 1929 Thlr. mit Bremse, und für 1990 Thlr. mit
2 Batardcoupees I. Klasse, jedoch ohne Bremse; o) 4 Stück achträdrige Güter¬
wagen, ohne Bremse für 1230 Thlr., mit Bremse für 1400 Thlr.;

2) bei der Leipzig-DresdenerEisenbahn-Compagniera) 6 Stück Personenwagenmit
BatardcoupeesI. Klasse ü 2400 Thlr.; 0) 12 Stück PersonenwagenIII. Klasse
mit 6 Conpeeö zn den Preisen wie oben ack 10; o) 2 Stück Gepäckwagen für
Personenzüge a 850 Thlr.; <Z) 3 Stück achträdrige Güterwagenn 1250 Thlr. ohne
und 1400 Thlr. mit Federbnffern;

3) bei Wembach in Berlin: a) 4 Stück Personenwagen I. und II. Klasse a 2400 Thlr.;
0) 8 Stück Personenwagen III. Klasse zn den Preisen wie oben aä 10; o) 4 Stück
Gepäckwagen ü 850 Thlr.;
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4) bei Zoller H Pflug in Berlin: a) 4 Stück PersonenwagenI. und II. Klasse st
2400 Thlr.; I>) 8 Stück Personenwagen III. Klasse zu den Preisen wie oben acl 1 0;
o) 3 Stück Gütcr-TranSportwagen,ohne Bremse 1250 Thlr., mit Bremse 1400 Thlr.,
zusammen 18 Personenwagen I. und II. Klasse und 8 Personenwagen I. und III. Klasse,
28 Personenwagen III. Klasse, 6 Gepäckwagenund 10 achträdrigeGüterwagen.

Einer weiteren Bestellung bedars es für jetzt nicht, da die zunächst bevorstehende
Ausdehnung der Fahrten von Breslau über Liegnitz hinaus bis Bunzlau eine Vermeh¬
rung obiger Zahl der Personenwagennicht erfordert. Auch werden die 10 achträdrigcn
Güterwagendem nächsten Bedürfnisse wohl genügen. Dagegen hat sich schon jetzt das
Bedürfnißmehrerer Viehwagen und offener Lastwagen herausgestellt. Wir ließen anfangs
nur 30 offene Lastwagen und 2 Pferdewagcn anfertigen, da keine Offerte unter 330 Thlrn.
st Stück von den erftern und 700 Thlr. st Stück der letztern erreicht wurde. Neuerdings
hat jedoch der Stcllmachermeister Finkernep in Breslau, der die ersten Last- und Vieh¬
wagen in tadelsfrcier Beschaffenheit geliefert hat, den Zuschlag auf noch 34 Lastwagen,
4 Schweine- und 4 Pferdewagcn zu den ermäßigten Preisen von resp. 300 Thlrn.,
355 Thlrn. und 556 Thlrn. st Stück erhalten.

Die für die Personen- und Güterwagen erforderlichen Achsen und Näder sind
größtenthcils(150 Satz) von den Fabrikanten Michiels k Co. zu Eschwcilcr für den
Preis von 240 Thlrn. pro Satz lrunoo in den gedachten Wagen-Bau-Anstaltengeliefert.

Bciu-Capital.

Nach dieser Uebersicht desjenigen,was zur Ausführung der Niedcrschlesisch-Mär¬
kischen Eisenbahn-Unternehmensin seinen Hauptrichtungcn bereits geschehen ist, dürfte
es nicht überraschen, daß der Betrag von 4 Millionen Thalcrn am Ende des Jah¬
res 1844 bereits verausgabt war und daher eine neue Einzahlunggefordert werden
mußte. Ueber die Frage, wie viel Bau-Capital im Ganzen zur Ausführungder Niedcr¬
schlesisch-Märkischen Eisenbahnerforderlich sein werde, läßt sich noch keine genaue Be¬
stimmung mit Sicherheittreffen. In den M 6, 7 und 8 der Statuten, so wie in der
Allerhöchsten Bestätigungs-Urkunde vom 27. November1843, ist zwar ein Capital von
8 Millionen für die Strecke zwischen Breslau und Frankfurt und von 2 Millionen für
die Anschlußbahn an die Sächsische Grenze festgesetzt. Aber diese Festsetzung ist ausdrück¬
lich nur als eine „vorläufige" bezeichnet, indem damals noch keine Ermittelungen statt¬
gefunden hatten, welche den Kostenaufwand des ganzen Bahnuntcrnehmcns genau erkennen
ließen. Diese Ermittelungen sind jetzt vorgenommen, und ist darnach ein Anschlag von
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dm Nbtbcilungö-Ingenieurenausgearbeitet und von dem Bau-Direktor der Gesellschaft
revidirt, dessen Beträge wir keinen Anstand nehmen, den Herren Actionaircn mitzutheilen,
obgleich die definitive Feststellung des Bau-Capitales einer erst nach Vollendung des Baues
unter Mitwirkung des hohen Königl. Finanz-Ministeriumszu treffenden Negulirung in den
Statuten vorbehalten ist. Nach dem gedachten Anschlage erfordern nämlich:

1) die technischen Vorarbeiten mit Einschluß einer
der ehemaligen Nicdcrschlcsischen Gesellschaftfür
Vorarbeiten zu leistenden,von dem hohen Kö¬
nigl. Finanz-Ministcrio auf 16500 Thlr. fest¬
gestelltenVergütung ........ 65818 Thlr. 18Sgr. — Pf.

2) der Grunderwerb mit Einschluß aller Nutzungs-
Entschädigungen, Wegcanlagcn u. dgl. . . 918118 7 - — -!

3) die Erdarbeiten zur Negulirung des Planums 2332230 - 26 - 2 -
4) der Bau von Viaducten, Brücken und Durch¬

lässen ............. 2592293 7 - 4 -

5) die Anlegung der Wcgcübergäuge, Wärterbuden,
Barrieren und Telegraphen...... 236140 - 14 - 2 -

6) der Oberbau .......... 2694221 7 - 4 -

7) die Anlegung der Bahnhöfe und Anhaltsorte 823354 - 21 - 9 -

8) die Betriebsmittel und Bctrieböcinrichtuugcn 992000 - — - — -

9) die Anschaffungvon Gcräthcn in den Bureaur,
den Werkstätten und auf den Bahnhöfen, die
Anfertigungvon Einfriedigungen,Abthcilungs-
zcichcn, Warnungstafeln u. dgl. (Tit. JnSgemein)

10) die Kosten der technischen Leitung und Beauf¬
sichtigung,mit den Gehältern des gcsammten
Baupersouals, den Kosten der Bureaur, den
Diäten und Reisekosten der ScctionSbaumcistcr,
Bauschrciber und Streckcnaufsehcr,desgl. für
Anschaffungvon Instrumenten :c. . . . .

11) Kosten der Kassenvcrwaltung und Nendantur-
gcbührcn . . ..........

81763

250875

26000

15

Imlus 11062790 Thlr. 26 Sgr. 10 Pf.
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Irausport 11062790 Thlr. 26 Sgr. 10 Pf-
12) Allgemeine Verwaltnngskostcn, mit Einschluß der

Remuneration und Reisekosten der Dircctionö-
Mitglicder und der Dcputirtcu derselben, der
Gestalter für den Syndicus, die Bureau - und
Kassenbeamtcn, so wie der sonstigen Büreauko-
sten, etwa ............ 50000 - — - — -

13) Fond für ertraordinaircAusgaben, namentlich
für die Befriedigung von Ansprüchen an die
Niedcrschlefische Gesellschaft, so weit diese nach
Bestimmung des hosten Königs. Finanz-Mini-
stcrii ans BilligkcitSgründcn berücksichtigt sind, fer¬
ner für Gratificationcn,zur Deckung von Ver¬
lusten w. etwa .......... 50000 - — - — -

14) Zinsen des Anlage -Capitals während der Bau¬
z eit Tstalcr ü 4 Prozent ..... - . 450192 - — - —

Summa 11613282 Thlr. 26 Sgr. 10 Pf.
Hiernachwürde der Bau und die Einrichtung dcö Betriebes ans der Bahn un¬

gefähr 11L Millionen erfordern, oder, da die sich beinahe auf ^ Million belaufende
Verzinsung gar nicht zur Kasse fließt, sondern vorweg abgezogen wird, die erforderliche
baare Ausgabe etwa 1 Million mehr ausmachen, wie das Capital beträgt, welches ursprüng¬
lich als nothwcndig angenommen wurde. Indessen ist hierbei die Hoffnung nicht ausge¬
schlossen, daß sowohl manche der aufgestelltenKostensätze sich noch ermäßigen lassen, als
auch, daß die aus dem Betriebe auf den einzelnen früher vollendeten Thcilcn der Bahn
noch während der Bauzeit zu erlangenden Ucbcrschüsse der Einnahme über die Betriebs¬
kosten jenen Mehrbetrag der wirklichen Baukosten über das ursprünglich angenommeneCa-
Pitalguantum aufwägen möchten.

Auf die Anlage einer Verbindungsbahn des Nicdcrschlesisch-Märkischen Bahnhofes
in Breslau mit den beiden andern dortigen Bahnhöfen, deren schon oben S. 25 gedacht
worden, ist bei der ursprünglichen Feststellung dcö Vau-CapitaleS nicht Rücksicht ge¬
nommen. Die Kosten der Ausführung dieser Verbindungsbahn sind daher auch in der
obigen Zusammenstellungnicht in Anschlag gebracht, auch noch nicht genau ermittelt. Die¬
selben dürften sich aber nicht über 100,000 Thlr. belaufen, und werden vcrmuthlich durch
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den Ertrag der Bahn, für deren Benutzung ein besonderes Bahngeldzu erheben sein wird,
reichlich verlohnt werden.

Betriebsverhaltnisse der Bahnabtheklung.

Eröffnung des Fährbetriebes.

Zur Erledigungder Aufgabe, welche wir uns bei dieser Berichterstattung gestellt
haben, ist endlich der Verhältnisse des auf der V. Abtheilung der Bahn während des
letzten Fünfthciles des Jahres 1844 bestandenen Fahrbetriebes noch besonders zu gedenken.
Diese Bahnstrecke ist am 13. Octobcr 1844 mit einer Festfahrt von Breslau bis Liegnitz
eingeweiht,wozu die Repräsentantender Königlichen Behörden und Stadt-Communcn,
welche das Unternehmen gefördert, nebst den in unfern Angelegenheiten thätigen Com-
missarien und Beamten als Gäste eingeladen wurden.

Vom andern Tage ab ist die Bahn durch das Publikum benutzt; jedoch finden für
das Erste nur Personenzüge statt, mit welchen außer dem Passagicrgcpäck zugleich Eil¬
fracht, Equipagen, Pferde und Hunde befördert werden können. Auch sind für jetzt nur
zwei, des Morgens und Abends von beiden Endpunkten abgehende und sich zu Maltsch
begegnendeDampfwagcnzüge eingerichtet, und Ertrazüge, die etwa verlangt werden mög-
ten, nur bei Tageszeit gestattet.

Dem Fährbetriebe gleich zu Anfang eine weitere Ausdehnung zu geben, hätte um
so mehr als voreilig erscheinen müssen, als die Eröffnung der Bahn erst nahe vor dem
Eintreten einer Jahreszeit erfolgte, die für den neu eingerichtetenBetrieb auf der in bei¬
spiellos kurzer Zeit fertig gestellten Bahn manche Schwierigkeiten fürchten, dagegen keinen
bedeutenden Mehrgewinn als Wirkung einer Vermehrungder täglichen Fahrten und der
Einführung eines umfassenden Gütertransportes erwarten ließ. Auch fehlt es noch zu
der für die nächste Zukunft beabsichtigten Einführung eines dritten täglichen Personenzuges
an den erforderlichen Locomotivcn (Seite 23), so wie zu dem Güter-Transport an den
nöthigcn Gebäuden.

In staub Haltung der Bahn und Beobachtungder Fahrzeit.

Die gewöhnlichenSchwierigkeiten für den Fährbetrieb, welche bei dem Eintritte
regnigtcr Witterung für die größtenthcilsauf lcttigcm und quellenrcichem Boden erbaute
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