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1. Allgemeines.

Ä)?ag auch das Wirken für die Anlegung von Eisenbahnen, wie es sich seit zwei Jahren im
deutschen Volke kund gegeben, anfänglichhie und da eine verkehrte Richtung genommen;
mögen oft übertriebene Erwartungen ausgesprochen fein; mag man an manchem Ort für die
Sache mehr geredet, als gethan haben- so haben sich doch jetzt die Ansichten schon sehr berich¬
tigt; die Bestrebungen sind einem festen, erreichbarenZiel zugewendet, und wenn diese erwünschte
Umwandlung auch nicht überall eingetreten, so hat sie doch sich im Allgemeinen so entschieden
ausgesprochen,daß jene angedeuteten Erscheinungen,die des besonnenen, prüfenden, gründlichen
deutschen Sinns unwürdig sind, bald ganz verschwundensein werden. Höchst erfreulich ist da¬
bei die Wahrnehmung, daß mit Eifer und Kraft einzelne Eisenbahnuntcrnehmungen,die als aus¬
führbar erscheinen,vorbereitet und betrieben werden; daß Regierungen und Privatvcreinesich
wcchfclsweis unterstützen, um den Weg zum großen Ziel zuganglich zu machen; daß viele wür¬
dige Manner mit Einsicht und Aufopferung öffentlich und im Stillen für den gemeinnützigen
Zweck fortwirken. Regierungen und Volk sind in ihren einsichtsvollern, verständiger» Mitglie¬
dern tief von der Ucberzcugung durchdrungen, daß Deutschland mehr und besserer Kommunika¬
tionsmittelbedarf, als die vorhandenen wenigen Wasserstraßenund die schlechten Chausseen ihm
gewähren, wenn es nicht in gewerblicher Hinsicht gegen feine Nachbarn immer weiter zurück¬
bleiben soll; daß Deutschland um so mehr großer künstlicher Kommunikationsmittel bedarf, als
es ein Binnenlandist, mit einem verhältnismäßig sehr beschränktenKüstcnsaum, der sogar
noch größtenthcils durch fremden Einfluß feinem cigcnthümlichenInteresse entzogen ist.

Bei solchen Bestrebungen in Deutschland, meine ich, müßte die genauste Kenntnis der
englischen Eisenbahnenund ihres Betriebs bei uns von der größten Wichtigkeit sein. Ein skla¬
visches Nachahmen würde freilich ebenso unverständig sein, als fremde Erfahrungenunbeachtet
zu lassen. Wenn mich nun günstige Verhältnisse in den Besitz von genauen und sichern Daten
über das englische Eisenbahnwesen gesetzt, so glaube ich es dem deutschen Vaterland schuldig
zu sein, diese bekannt zu machen, was dann auch vor und nach geschehen soll. Wenn ich
dabei auf der einen Seite das Zeitintcresse ins Auge fasse, so glaube ich doch auch auf der
andern Seite die Achtung vor der Tendenz dieser Verhandlungen, nur solche Mitthcilungen auf¬
zunehmen, die einen bleibenden Werth haben, nicht ganz unbeachtet gelassen zu haben-
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Ich verdanke mehrere werthvolle Mittheilungenüber Eisenbahnen, die ich hier benutzen
werde, der Güte des Herrn W. F. Ncuß in Liverpool, den die Mitglieder des Gcwerbvereins
als den Verfasserder werthvollcn Laloullttiousouc! Ltatourents relative to tbe tracle kotzveon
Zreat Lrilain miü ibe Iluitec! states ok America kennen. Ich werde gehörigen Orts diese Mit¬
theilungen naher bezeichnen, und statte hier noch dem talentvollen Herrn Ncuß öffentlich für
seine Güte meinen ergebensten Dank ab.

2. Betrieb der Liverpool-Manchester Eisenbahn im Jahr 1833.

Einen Bericht über den Betrieb der Bahn von ihrer Eröffnung bis zum 31. Dezember
1832 habe ich in meinem frühern Aufsatze mitgctheilt.') Durch die Güte des Herrn Neuß sind
mir die beiden offiziellen Reports, datirt vom 21. Juli 1833 und 23. Januar 1831, über den
Betrieb im Jahr 1833 zugegangen, aus denen ich die hier folgenden Angaben entnehme, die
demnach als durchaus sicher verbürgt werden können. Ich binde mich an die Form meiner frü¬
hem Mittheilung, damit der Vergleich desto bequemer geschehen könne.

Die folgende Tabelle weist den auf der Bahn stattgcsundenenVerkehr nach.

Zeitraum vom

Anzahl
der beförder¬
ten Reifen¬

den.

Anzahl
der

Fahrte».

Transport
zwischen

Man¬
chester u.
Liverpool
Tonnen.

v. Wa-uen
zwischen
Boston

und
Liverpool.
Tonnen.

Anzahl
der

Fahrten.

Transport
von

Kohlen.

Tonnen.

Anzahl
der

Fahrten
von

36 Miles.

GcfammteS
Transport!

guantum.

Tonnen.

Gcfammte
Anzahl

der
Fahrten.

1.Jail.-36.Juui1833
1,Iuli-3I .Dffr. 1833

Summe für 1833
- 1832
- 1831

171121
215671

3262
3253

76336
73533

13161
18768

2244
2587

41375
46134 —

137832
138381

5566
5816

386132
356315
445617

6515
5333

156535
125887
88633

38163
33556
13824

4831
3327

81563
63336
11686

445
276213
228833
119663

11316
16371

Man ersieht aus dieser Tabelle: daß der Personenverkehrziemlich von Anfang an derselbe
geblieben ist. Im ersten Jahre wurden viele Fahrten aus Neugierde gemacht. Rechnet man
diese ab, so wird sich der Personenverkehrwahrscheinlich in dem Verhältnisse der Bctriebserwci-
terung der beiden Städte vermehrt haben. Der Waarcntransport hat sich seit Eröffnungder
Bahn fast verdoppelt, und der Kohlentransportist jetzt 7Z mal fo stark, als er anfangs war.
Der Lefer wird sich aus der Darstellung in meinem frühem Aufsatz noch erinnern, daß dieser
Erfolg mit Sicherheit zu erwarten war.

Die folgende Tabelle weist die rohe Einnahme der Bahngesellschaft,die Gesammtausgabe
und den Gewinn nach, wie die Direktoren letztern berechnen.

O Siehe Verhandlungen Jahrgang 1833. Seite 286.
Der Redakt
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Es hätte im Jahre 1833 eine größere Dividende vertheilt werden können, man hat aber
vorgezogen, einen Reservefondsvon 1088 L- 8 Sh. 10 P. zu bilden, wobei noch ein Ueberschuß
in Kasse blieb von 1332 L. 2 Sh. 2 P. Es ist also aus dem Jahre 1833 noch ein reiner
Gewinn von 5420 L. 11 Sh. unvcrthcilt geblieben. Die Vahnakticn standen im Herbst 1832
zu 180 pCt,, zu Anfange des Jahres 1831 aber zu 210 pCt. Um zu sehen, in wie weit sich
der Betrieb der Bahn in seinen innern Verhältnissen verändert hat, wollen wir hier die einzelnen
Ausgabepostenaufstellen und dieselben mit den Ausgaben des Jahres 1832 vergleichen. Ich
darf dabei kurz sein, indem ich mich auf die früher gegebenen Erläuterungen beziehe.

H.. Anlagekapital.
Es bestehen jetzt 7968^ Aktien zu L. 100, macht L. 790875 Sh. P.
Bis zum 30. Juni 1833 betrugen die verzinslichenAnleihen - 250160 — —>
Bis zum 31. Dezbr. 1833 kamen noch an Anleihen hinzu - 39550 — —

Das Unternehmenhat bis 31. Dezbr. 1833 gekostet L. 1086885 — —
An Zinsen von dem Aktienkapitale von L. 796875 zu IpCt L. 31875 — —
An Zinsen von den Anleihen - 10507 18 1
An Renten - 1205 6 1

An Kirchspielstaxen und Abgaben.» - 530» Ii 7
Summa L. 18888 16 —

L. Reparaturkosten,
s) Unterhaltung des Weges.

An Arbeitslohn L. 6586 17 7

Für Steinblöcke, Holzblöcke, Stühle, Keile ec - 1163 8 3

Für Erneuerung der Bahndecke - 1939 1 10
Ausbesserungder Mauern und Einfriedigungen - 961 7 6

Für neue Schienen - 1 50 1 6 3
Summe L. 11101 11 5

b) Unterhaltung der übrigen Bauwerke.
Unter diesem Titel ist nichts in Anrechnung gebracht worden.

e) Unterhaltung der Personen- und Frachtwagcn.
Für Reparaturen der Personenwagen L. 2873 — 2
Für Reparaturen der Frachtwagen - 3383 II 11

Summe L. 6256 15 1
3) Unterhaltung der Dampfwagen.

Neparaturkosten L. 17118 8 2

Ankaufskosten von 2 Dampfwagen - Leeds u. Firefly - 1580 — —
Summe L. 18698 8 2

e) Unterhaltung der sichenden Dampfmaschine.
An Reparaturen L- 760 11 1

Ein neues Tunnelseil - 266 3 6
Summe L. 1026 11 10



G. Betriebskosten.
a) Allgemeine Betriebskosten.

An schlechten Schulden L. 551 8 7
An Anzcigcgcbühren - 56 18 7
Für Kohlen zum allgemeinenGebrauch - 262 16 10
An Unkosten der Direktion > 561 18 —
Für die 3 Hauptengineers (im 2ten Semester nur 2) - 761 — 8
Für das Hauptbüreau der Kompagnie - 1167 3 1
Für das Bürcau der Personenwagen - 1312 13 3
Für die Wegepolizei - - 1972 12 1
Für Rechtsverhandlungen OisbursemeiU) - 309 3 9
An kleinen Ausgaben verschiedener Art - 131 19 6

Summe L. 7321 11 1
b) Unkosten beim Güterverkehr.

Für Arbeitslohn, Gehälter, Gebühren :e L. 15117 1 —
Für Ocl, Talg, Seilwerk, Säcke w - 1283 5 9
Für Ablieferungund Abholung der Güter in Manchester - 5631 11 1
Für Ablieferung und Abholung der Güter in Liverpool - 99 2 4
An mancherleianderen Ausgaben - 1257 9 2

Sunune L. 23126 15 4
c) Unkosten bei dem Personenverkehr.

Für Arbeitslohn und Gehälter L- 3081 8 7
An Staatsabgabcn von Reisenden - 5691 7 3
Für Gas, Oel, Talg, Scilwcrk w - 520 8 11
An mancherlei anderen Ausgaben - 987 19 9

Summe L. 10281 4 6
ck) Betriebskostender Dampfwagen.

Für Brennmaterial und Wasser L. 6679 14 —
Für Ocl, Talg, Hanf w - 1626 9 11
An Arbeitslohn - 1676 12 9

Summe L. 9982 16 8
e) Betriebskostender stehenden Dampfmaschine.

Für Kohlen L. 457 14 6
Für Arbeitslohn - 683 — —

Summe L. 1110 11 6

Wir wollen nun die Ausgaben deS Jahres 1833 mit denen des Jahres 1832 übersichtlich
zusammenstellen-



Im Jahre 1832. Im Jahre 1833.
Liv. Sh. P- Liv. Sh. P-

An Zinsen und Renten 19323 7 2 18888 16 —

g) Für Unterhaltung des Wegs 11209 1 9 11101 11 5
b) Für Unterhaltung der Bauwerke — — — — — —

c) Für Unterhaltung der Personen- u. Frachtwagen 5388 19 5 6256 15 1
U) Für Unterhaltung der Dampfwagen 13023 12 2 18698 8 2
e) Für Unterhaltungder stehenden Dampfmaschine 822 11 1026 11 10
s) An allgemeinen Betriebskosten 7121 0 1 7321 11 1
b) An Unkosten beim Güterverkehr 18733 1 2 23126 15 1
c) An Unkosten beim Personenverkehr 0001 2 1 10281 1 6
U) An Betriebskostender Dampfwagen 10205 13 8 9982 16 8
e) An Betriebskostender stehenden Dampfmaschine 1081 19 5 1110 11 6

Summe aller Ausgaben 126871 — 2 111125 10 10
Summe aller Einnahmen 155608 18 11 183306 — 3

Reiner Gewinn 28791 18 9 12180 9 5
Man ersieht aus dieser Zusammenstellung,daß der reine Gewinn der Bahn in dem Jahre

1833 gegen 59 pCt. mehr als im Jahre 1832 betragen, während der Personenverkehr nur um
10pCt. und der Güterverkehr nur um 25 pCt. zugenommenhat. Der Betrieb muß also bedeu¬
tend verbessert worden sein. Dies wird noch deutlicher aus folgender Zusammenstellung hervorgehen.

Für jeden Reisenden Für jeden Ccntner
und deutsche Meile. und deutsche Meile.

Im I, I. ,833. Im I. 18?2,>Im I. ,833.
H,. An Zinsen und Renten 26,0 Pftnn. 25,8 Pfcnn. 2,0 Pftnn. 1,9 Pftnn-
15. s) Für Unterhaltung des Wegs 8,0 - 7.1 - 0,6 - 0,5 «

b) Für Unterhaltung der Bauwerke — — — —

c) Für Unterhaltung der Personen- u. Fracht-
wagcn 2,5 - 2,6 - 0,2 - 0,3 -

1) Für Unterhaltung der Dampfwagcn 7,0 - 9,9 - 0,5 - 0,7 -
e) Für Unterhaltung der stehenden Dampf¬

maschine - — — 0,09 - 0,09 -
(l. ») An allgemeinen Betriebskosten 1,2 - 3,9 - 0,3 0,3 -

b) An Unkosten beim Güterverkehr — — 2,1 - 2,2 -
c) An Unkosten beim Personenverkehr 6,0 - 9,0 — —

U) An Betriebskostender Dampfwagcn 5,7 - 5,2 . 0,1 - 0,1 -
o) An Betriebskosten der stehenden Dampf¬

maschine — — 0,09 « 0,09 -

Summe der Ausgaben 59,1 Pfcnn. 63,8 Pfcnn. 6,2 Pftnn. 6,1 Pftnn.
Summe der Einnahmen 80,0 - 83,2 - 8,r) s 9,1 -

Reiner Gewinn
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Beim Personenverkehrkommen, wie im Jahre 1832, durchschnittlich 60 Personen auf jede
Fahrt. Er ist verhältnißmäßig im Jahre 1833 weniger gewinnbringend gewesen, als im Jahre
1832. Der Grund davon liegt in den größern Reparaturkosten der Dampfwagcnund in den
sehr stark erhöhten Abgaben von Passagieren. Beim Güterverkehrkommen, wie früher, durchschnitt«
lich 40 Tonnen reine Ladung auf jede Fahrt. Der Güterverkehr hat einen größer» Gewinn ab¬
geworfen als früher. Dabei ist noch zu bemerken, daß ich den Gewinn des Kohlentransportes
(L. 3635, 14, 8) bei vorstehenderRechnung unberücksichtigt lassen mußte, weil die Anzahl der
Fahrten für denselben nicht angegebenwar.

Die Anzahl der bei der Bahn angestellten Personen hat sich fortwährend vermehrt, wie
die folgende Tabelle dies nachweist.

In der Woche endend am
Anzahl der

Beamten u.
Aufscher.

Anzahl
der

Arbeiter.
Gcsammt-

zahl.

Gesammt-
vcrdicnst

wöchentlich.

Verdienst
pro Kopf

wöchentlich.
6. Juli 1832. 70 551 641 L. 723 7 11 L. 1, 13.

31. Dzbr. 1832. 61 589 659 - 772 15 9 - 1, 18.
30. Juni 1833. 61 639 710 - 845 10 10 - I, 19.

31. Dzbr. 1833. 64 675 739 - 855 10 4 - 1, 16.

3. Bemerkungen über den Betrieb der Liverpool-Manchester Eisenbahn.

Zum ersten Male kommen in der Abrechnungfür das zweite Semester 1833 Ausgaben für
neue Schienen vor. Der verzeichnete Betrag entspricht einer Beschaffung von etwa 160 neuer
Schienen von 15 Fuß Lange und 50 Pf. Schwere für das Paed. Was ich in meinem frühern
Aufsatze, auf Messungen vom Herbst 1832 gestützt, vorher sagte, ist jetzt eingetroffen,die Schie¬
nen sind für die schweren Dampfwagcnund die große Geschwindigkeitzu schwach, sie biegen
sich vor und nach immer stärker durch, besonders an den stark geneigten Stellen, wo die Wagen
das Maximum ihrer Geschwindigkeitannehmen. Im Herbst 1832 waren die Durchbiegungen
auch an diesen Stellen nur durch sehr scharfe Messungen bcmcrklich zu machen; die Bahnbeam¬
ten kannten sie damals noch nicht. Jetzt aber sieht man sich gcnöthigt, an diesen Stellen die
Schienen gegen stärkere zu vertauschen,wie der letztere Report dies besagt. Von einer andern
Seite höre ich, daß man Schienen von 50 Pf. Schwere für das Yard gewählt hat. Die übrigen
Bahnrcparaturcnhat man für das laufende Jahr in Akkord gegeben; man hofft auf diese Weise
so viel zu ersparen, als die Beschaffungder nothwendig gewordenen neuen Schienen kosten wird.

Der neue Tunnel, der von Wavcrtree Laue, am östlichsten Ende der Stadt, bis zur Lime
Street mitten in die Stadt führt, damit die Passagiere einen leichtern Zugang zur Bahn haben,
war mit Ablauf des Jahres 1833 über halb vollendet. Die Grabung desselben hat die oben
nachgewiesene Vermehrung des Anlagekapitals verursacht.

Die Docks von Liverpoolhaben eine Gesammtlänge von 2 Miles 820 Parks. Die Eisen¬
bahn mündet zu Wapping,kaum 800Aards von ihrem südlichen Ende. Dazu kommt noch, daß
in Liverpool die Magazine nicht unmittelbar an den Docks stehen, sondern im westlichen Theile
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der Stadt vertheilt sind. Die Bahngescllschaft faßte den Plan, die Eisenbahn von Wapping bis
zu den Clarcnce Docks, am nördlichenEnde, zu verlangern. Der Plan wurde dem Common
Council, dem Dock Commiteeund den Commisstoners of Sewcrs mitgctheilt, und von diesen
wohlgefällig aufgenommen- Man hatte nur an ihm auszusetzen, daß er noch nicht umfassend
genug fei. Wahrscheinlichwerden die Dock Trustces den Plan aufgreifen, und eine Bahn mit
den nöthigcn Seitenarmen vom nördlichsten Punkte des Hafens bis zum südlichsten legen. Die
Ausführung dieses Planes wird den Kanälen neuen Abbruch thun, und der Eisenbahn neue Frach¬
ten zuweisen.

Die Frachtgüter scheinen der Bahngefellschaft in Liverpool frei in den Hof geliefert zu
werden, wenigstens weisen die Abrechnungenfür 1832 gar nichts und die für 1833 nur 99 L.
für solchen Transport nach, die wahrscheinlich für Ablieferungenbezahlt worden sind. Anders
verhalt sich die Sache in Manchester. Die Bahn endigt im östlichen Theile der Stadt. Von
da bis zur Börse haben die Waarcn fast genau eine engl. Meile zu machen. Die bedeutendsten
und meisten Fabriken liegen jenseits der Börse im westlichen Theile der Stadt, so daß die Maa¬
ren im Mittel wenigstens 5VV Ruthen, oder ^ deutsche Meile, zu ihren Abnehmern trausportirt
werden müssen. Dieser Transport geschieht auf Kosten der Bahngescllschaftund hat im Jahre
1832 L. 4165, und im Jahre 1833 L. 5634, also in beiden Jahren beiläufig 3 Pfennige
für den Ccntner betragen. Diese Kosten erscheinen,selbst gegen deutschePreise, als außeror¬
dentlich niedrig. Vielleicht kommt aber auch hier nicht das ganze Transportquantum zur Be¬
rechnung, wie ich angenommmcnhabe.

Ich benutze diese Gelegenheit durch eine hohe Veranlassung dazu bewogen, bcmerklich zu
machen, daß das Auf- und Abladen bei Eisenbahnwagen nach englischer Konstruktion außeror¬
dentlich bequem, und viel bequemer als bei andern Frachtwagcn oder bei Kanalbootcn ist. Das
Rädergestcll der Wagen trägt eine Vcrtischung von 5z bis 6 Fuß Breite und 16 Fuß Länge,
die 4z Fuß vom Boden absteht. Auf diese Vcrtischung werden die Frachten gelegt, mit leichtem
Seilwcrk oben zusammengeschnürt,und bei Regenwetter mit einer Decke vor Nässe geschützt.
Da die Wagen stets in horizontaler Lage bleiben und nur sehr geringen Stößen ausgesetzt sind,
die noch durch Federn gemildert werden, so bedarf es keiner sorgfältigem Verladung. Von der
Hauptbahn führen Seitenarme in die Magazine. Die Wagen werden vermittelst Drehscheiben
in diese Scitcnrichtungcn gebracht, und in den Magazinen selbst durch kleine Krahne beladen
und entladen. Jeder Wagen nimmt nach Umständen4 bis 5 Tonnen Ladung auf, im Nothfall
trägt er 6 Tonnen und mehr. Die Form der englischen Kohlenwagen ist in Deutschland hin¬
länglich bekannt. An den Ausladeplätzen liegt die Bahn in einem Seitenarm hoch und hohl,
so daß ein gewöhnlicherKohlenkarrcn unter ihr aufgestelltwerden kann. Die Thür wird ge¬
öffnet, und es stürzt gewöhnlichdie halbe Ladung (27 Centner) auf den Karren, der damit zum
Konsumenten abfährt. Die sinnreichen Vorrichtungen am Wear undTyne, um die Wagenladun¬
gen von den hohen Ufern unmittelbar auf die Kohlcnschiffe zu bringen, sind durch die Beschrei¬
bungen der Herren von Oeynhausen und von Dechen bekannt; sie haben sich in den letzten
Jahren sehr vervielfältigtund vcrmannichfacht. Steine, Kalk, Sand, Schiefer, Ziegel w. werden
in ähnlicher Art wie Kohlen verladen- Die schwerstenMassen, wie sie beim gewöhnlichen Trans¬

porte
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porte vorkommen, können auf Eisenbahnwagen verladen werden. Der Transport hat außer den

bekannten Vorzügen der Eile und der Wohlftilheit vor dem Wassertransport noch den voraus,

daß keine Feuchtigkeit die Güter verdirbt, und vor dem Landtransport, daß die Waaren so gut

wie gar keine Erschütterung und Stöße erleiden.

Es ist eine sehr wichtige Rücksicht bei der Anlage von Eisenbahnen, welche Steigungen

durch Dampfwagen ohne besondere Schwierigkeiten überwältigt werden können. Die Liverpool

und Manchester Bahn scheint mir auch hier die Frage zur völligen Entscheidung gebracht zu

haben. Es ist bekannt, daß der Nainhill an beiden Seiten einen Abhang von 1 : 96 Neigung

hat, und daß seine obere Fläche horizontal ist. Die Dampfwagen fahren mit voller Ladung,

und ohne Beihülfe, diesen Hügel hinan. In seiner Nähe hält sich gewöhnlich ein Dampfwagen

auf, um die Transporte der Seitcnbahncn in Empfang zu nehmen. Ist dieser gerade disponi¬

bel, so hilft er wohl schieben, aber kein Dampfwagen wird dazu besonders abgeschickt. Man

kann annehmen, daß die Geschwindigkeit durchschnittlich an diesem AbHange auf das Drittel der

Mittlern Geschwindigkeit heruntersinkt. Eine Steigung von 1 : 96 kann also in einer Bahn,

auf welcher Dampfwagen gehen, gestattet werden; diese Grenze sollte aber nie überschritten wer¬

ben, und wo möglich sollte man unter derselben sich zu halten suchen. — Ich hatte bei zwei

Fahrten auf der Bahn Gelegenheit, die Geschwindigkeit der Fahrt genau zu beobachten. An der

Bahn stehen zwei große Mcilcnpfähle; ich beobachtete, die Sckundcnuhr in der Hand, die Zeit

der Fahrt von einem Pfahle zum andern. Die Nummern nehmen von Liverpool ab ihren An¬

fang. Die Bahnlinie hat folgende Neigungen:

von Meile 2 bis . . Fall 1 - 1092

» » 7Z -> 8z . . Steigen .. I : 96 Whiston Plane

» » 8ß -> 10z . . horizontal I : « Rainhill Level

» .. Iliz »12 . . Fall 1-96 Sutton Plane

» 12 .. Iiz . . Fall 1 - 2610 Parr Moß.

» » Iii »21 . . Fall I - 880 Bei Meile 16 Newton Bridge.

» » 21 » 26^ . . Steigen... 1 : 1200 Chat Moß.

» » 26^ » 31 . . horizontal 1 : Bei Meile 31 der Eisenbahn Hof in Manchester.

Die eine Fahrt ging von Newton nach Manchester, wo also Fallen und Steigen mit den

vorstehenden Angaben übereinstimmt; die andere Fahrt ging von Manchester nach Liverpool, so

daß Fallen und Steigen nach den vorstehenden Angaben im umgekehrten Sinne genommen wer¬

den müssen.

Am 3. Sept. 1832 Mittags Am ö. Sext. 1832 Mittags.

Bahnsirecke von Newton nach Manchester von Manchester nach Liverpool.

Mile 2 bis 3 180 Sekunden. Hemmung.

» 3 » 1 175 »

» 4 » 5 175 »

» 5 » 6 185 »

u 6 -> 7 160 » Beschleunigung aus d. vor¬
hergehenden Meile.
2



Am 3. Sept. 1832 Mittags Am 9. Sept. 1832 Mittags

Bahnstrecke von Newton nach Manchester von Manchester nach Liverpool.

7

8

8

9 190

"

0 10 205 » Verzögerung aus der vor«
hergehenden Meile.

10 11 185

11 12 390

1? 13 190

13 11 180

11 15 205

15 16 120 u Niel. Aufenthaltv. 2Mi-

1k 17 Anlassen 180

uuteil; so wie Au- und
Ablassen.

» ^

17 18 133 Sekunden 180 » 167 Sekunden

18 19 150 180 165 »

19 20 153 180 166

20 21 165 o 160 « 162 »

21 22 190 » 150 170 U

22 23 195 » 150 172 »

23 21 180 » 160 170 »

21 25 160 175 167 »

25 26 175 o 160 167 »

26 27 190 » 172
»

27 28 189 o 179 ->

28 29 190 »
170 180

»

29 30 175 » 167
»

30 31 Hemmung Anlassen
»

Die größte Geschwindigkeit des Zuges betrug also — 35 Fuß englisch, die kleinste Gcschwin-

digkeit — II Fuß, und die Geschwindigkeit auf der Ebene — 31 Fuß in der Sekunde. Die

Geschwindigkeit auf der Sutton Plane würde geringer gewesen sein, wenn nicht aus der vori¬

gen Meile eine größere Geschwindigkeit mit herüber gebracht worden Ware, und in der folgen¬

den Meile nicht schon die horizontale Ebene einträte. — Bei der ersten Fahrt waren 5 Personen¬

wagen zu 18 Sitzen nebst der Royal Mail dem Dampfwagen angehängt; nicht alle Sitze waren

besetzt. Bei der zweiten Fahrt bildeten ebenfalls 5 Personenwagen den Zug, die Sitze waren

fast sämmtlich besetzt. An der geneigten Ebene half kein zweiter Dampfwagcn schieben. Die

beiden Fahrten gehörten mit zu den langsamern; mehrere andere, die ich mitmachte, waren be¬

deutend rascher.

Ein anderer Punkt von durchgreifender Wichtigkeit für den Betrieb von Eisenbahnen be¬

trifft die Unkosten der Betriebskraft (l^ooomolive ?ovrer). Diese Kosten theilen sich in die der

Feuerung und in die der Wagenreparaturen. Jene betragen L. 6000, und diese L. 25000 für
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1833; man ficht also, wo eine Ersparung von größcrm Einfluß sein würbe. Zur Feuerung

werben Cokcs verwendet. Die Parlamcntsakte schreibt vor, daß die Dampfwagen ihren Rauch

verzehren müssen; dies kann nur bei Anwendung von Coke flatt finden. Nun aber kostet die

Tonne Worslcy Coke der Vahngcscllschaft 17 Sh. 6 P. (der Ccntner 9 Silbcrgroschen), wahrend die

Tonne Kohlen, die, nach dem Urthcilc der Bahncngineers, eben so viel wirken würde, nur 5SH.19 P.

(der Ccntner 3 Sgr.) kostet. Man hat Versuche angestellt mit Gascokes, die nur die Hälfte

der Worsley Cokes kosten, freilich auch weniger wirken, und die Roststangen mehr angreifen.

Man wird die Versuche im Großen fortsetzen. — Die Dampfwagen erfordern fortwährend noch

viele Reparaturen. Der Betrag dafür ist in dem Jahre 1833 größer gewesen, als in einem

frühern. Statt der kupfernen Feuerrohren wendet man jetzt mit gutem Erfolge messingene an;

die Mafchincnthcile werden verstärkt; statt Eisen verwendet man jetzt sehr viel Stahl und

Kupfer. Dadurch hat man schon manchen Vorthcil gewonnen; aber diese Versuche kosten viel

Geld, besonders bei der ersten Anschaffung der Materialien. In welchem Verhältnisse die Lei¬

stungen der Dampfwagen zugenommen haben, lehrt die folgende Tabelle für 6 der beßten Dampf¬

wagen aus 2 verschiedenen Perioden.

Namen der Dampfwagen. j^?SemTr^Wl. Namen derDampfwagen. IM.
Planet machte in 6 Monaten 9986 Miles, Jupiter machte in 6 Monaten 16572 Milcs.
Mercur « » » 11919 » Saturn » » » 18678 »
Jupiter » >> « 11618 » Sun » » » 15552 ->
Saturn » « -- 11786 » Etna » » » 17763 »
Venus » » » 12859 » Ajax » » » 11678 »
Etna » » » 8761 » Fircfly « ^ » 15698 ->Summa 66911 Milcs. Summa 95851 Milcs.

Jupiter, Saturn und Etna liefen in beiden Perioden; man ficht, daß sie sämmtlich in der

zweiten Periode mehr leisteten, als in der ersten. Der neue Dampfwagen Fircfly sieht in seinen

Leistungen gegen die ältcrn noch zurück; die gemachten Fortschritte scheinen also noch nicht sehr

entschieden zu sein- Saturn machte an jedem Werktage durchschnittlich 121 Miles; und rechnet

man z der Tage Stillstand für Reparaturen, so machte er täglich 169 Mikes oder 5 Fahrten

zwischen Liverpool und Manchester. Fircfly machte 22999 Milcs in ununterbrochener Folge ab,

und zwar täglich 5 volle Fahrten, bevor er einer Reparatur bedurfte.

Vor der Eröffnung der Liverpool und Manchester Eisenbahn schickte die Gesellschaft zwei

bewährte Engincers, Walker von London und Rastrick von Stourbridge nach dem Norden

von England, um über die Kosten der Betricbskrast auf Eisenbahnen sichere Nachrichten einzu¬

sammeln. Ihr Bericht ist veröffentlicht worden. Sie berechnen die Kosten des Transportes zu

9,278 Penny für die Tonne und die Meile. In einer gleichzeitigen Streitschrift von Robert

Stephenson und Joseph Locke wurden diese Kosten sogar nur zu 9,161 Penny berechnet.

Die Kosten betrugen aber wirklich im Jahre 1833 — 9,625 Penny (also lä Pfennig für den

Centner) einschließlich aller bezüglichen Reparaturen und Arbeitslöhne. Ein Sub-Commitce stat¬

tete dem Board of Directors unter dem 21sten März 1831 einen Bericht darüber ab, aus wel-

2*



chen Gründen der jetzige Betrag die frühere Berechnung so weit überschreite. Dieser Bericht ist

durch die Güte des Herrn Neust mir zugekommen, und ich entnehme aus ihm die folgenden

Angaben:

1) Rastricks Berechnung setzt nur eine mastige Geschwindigkeit voraus, wie sie auf den

Eisenbahnen im nördlichen England gebräuchlich ist. Er sagt, daß eine vierfache Geschwindig¬

keit die Kosten um 50 pCt. steigern werde, abgesehen von den größern Rcparaturkosten. Nimmt

man nun die beim Gütertransport vorhandene Geschwindigkeit doppelt so groß als die früher

gebräuchliche an, so wären die Kosten um 25 pCt., oder für die Tonne und Meile um 0,069

Penny erhöht worden.

2) Ferner setzt Rastrick voraus, daß die Dampfwagen stets volle Ladung haben, und nie

die Fahrt ohne Ladung zurückmachcn. Nun gehen aber doppelt so viele Güter von Liverpool

nach Manchester, als in entgegengesetzter Richtung, so daß also die halben Wagen leer zurück¬

kehren. Auch ist nicht an allen Tagen gleich viel zu transportiren, so daß dieses Umstandes

wegen die Dampfwagcn oft ohne volle Ladung fahren. Täglich durchfährt ein Dampfwagcn

zu dem Zweck die Linie, um die Transporte von den Zweigbahnen und von den Zwischcnstatio-

nen aufzunehmen. Wie groß die durch solche Verhältnisse verloren gehenden Unkosten sind, kann

nicht genau angegeben werden. Das Sub-Commitee schätzt sie auf pCt. des ursprünglichen

Anschlags, also auf 0,092 Penny auf die Tonne und Meile.

3) Es ist schon oben nachgewiesen worden, daß mit Coke gefeuert werden muß, während

Rastrick seine Berechnung auf Kohlenfeuerung gründet. Man schlägt die Mehrkosten zu 0,162

Penny für die Tonne und Meile an.

Die Summe dieser Mehrbeträge auf die Tonne und Meile ist — 0,323 Penny.

Der ursprüngliche Betrag ist... . . — 0,278 »

Also der berechnete jetzige Betrag ohne vermehrte Rcparaturkosten 0,661 Penny.

DerwirklichejetzigeBetrag mitdenvermchrtenReparaturkosienist — 0,625 --

Der Unterschied dieser beiden Beträge ist also nicht sehr bedeutend. Da nun aber die Re¬

paraturkosten allerdings die frühern Schätzungen sehr weit übersteigen, so sieht man hieraus, daß

der vorläufig berechnete Betrag der Feuerung nicht einmal erreicht wird. Für die verausgabten

L. 6000 für Cokes wurden 110000 Ccntner bezogen. Auf jede Fahrt kommen also 12 Centner,

oder auf die Tonne und Meile 1 Pfund Cokes einschließlich alles Aufenthalts und aller Fahrten

ohne Ladung. Auf der Darlington-Bahn werden 1,6 bis 2,1 Pfund Kohlen auf die Tonne und

Meile verbraucht. Rechnet man den Kohlenverbrauch bloß für die Zeit der Fahrt bei voller

Ladung, so beträgt er nach mehreren Versuchen auf der Liverpool und Manchester Bahn nur z

bis Z Pfd. Cokes auf die Tonne und Meile.

Die amerikanischen Eisenbahnen sind, des theuren Eisens wegen, meistens sehr leicht ge¬

baut. Auf Querbalken liegen Straßbäume, und auf diesen gewalzte Eisenschiencn. Diese Bau¬

art ist in den rheinischen und schlesischcn Kohlenbezirken schon lange im Gebrauch, und die böh¬

mische Eisenbahn ist nach dieser Konstruktion gebaut. Solche Bahnen vermöge» die schweren

englischen Dampfwagen nicht zu tragen, wie dies Versuche nachgewiesen haben. Darum baut

man in Nordamerika leichtere Dampfwagen und legt dieselben auf 6 oder 8 Räder. Die Kon-
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siruktion der Kessel weicht ebenfalls sehr von der englischen ab. Diese Dampswagen sollen viel
wenigeren Reparaturen unterworfen sein, als die englischen. Es möchte das Eiscnbahnsysiem der
Nordamerikancr in Deutschland sehr der Beachtung Werth sein. Uebrigens bemerke ich noch,
daß die bessern amerikanischen Bahnen ganz nach englischen Mustern gebaut werden.

4. Die Verfassung, Rechte und Verpflichtungen der Liverpool und Manchester
Eisenbahngesellschaft.

Die Parlamcntsakten, welche die gesetzlicheStellung der Liverpool-ManchesterEisenbahn-
gesellschaft festsetzen, enthalten so sachkundige, umsichtige, genaue und gemeinnützige Bestimmun¬
gen, daß die nähere Bekanntschaft mit denselben für Deutschland von einigem Wcrthe sein wird.
Freilich lassen sich nicht alle diese Bestimmungen auf unsere Gegenden übertragen.

Bis zum Jahre 1832 sind 6 verschiedene Parlamentsakten, die genannte Bahn betreffend,
vom König sanktionirt worden. Die Hauptakteerhielt die königl. Bestätigungam 5tcn Mai
1826. Sie enthält auf 110 Folioseiten 200Clauseln. Die spätcrn Akten betreffen Abänderun¬
gen in der Wegelinie, Erweiterung des Unternehmens, Erweiterung der Befugniß Aktien auszu¬
geben und Gelder anzulcihen,Veränderungen früherer Bestimmungen u. s. w. Die königliche
Bestätigung der

2te Akte ist datirt vom 12ten April 1827; sie hat 16 Foliosciten und 21 Clauseln.
3te Akte « » 12ten März 1828; » 10 » » 16
Ite Akte » » Ilten Mai 1829; » 21 » » 11
5te Akte » » 22sten April 1831; » 20 » » 35
6te Akte » » 23sten Mai 1832; » 28 » » 33
Die sämmtlichen Akten haben also 208 Folioseitcn und enthalten 319 Clauseln! Ich will

die Hauptbestimmungcn sämmtlicherAkten hier kurz aufstellen, wobei ich nur da, wo es mir
nöthig scheint, erwähnen werde, ob sie in den frühern oder in den spätcrn Akten enthalten sind.

1) Der gesetzliche Name der Gesellschaft (Ilm Liverpool ouä Nauellester Lom-
wird festgestellt und sie wird unter diesem Namen inkorporirt.

2) Die Gesellschaft darf das zu ihrem Unternehmennöthige Land erwerben, und die nöthi-
gen Bauwerke aufführen.

3) Die Iste Akte berechtigt zur Ausgabe von 5100 Aktien zu L. 100 L. 510000
und zu einer Anleihe von » 127500
Die 2te Akte berechtigt zu einer Anleihe von -> 100000
Die Ite Akte ermächtigt zu einer Ausgabe von 5100 Viertelaktien

zu L. 25, zu denen die frühern Aktienbesitzer nach Verhältnis»
ihres Anthcils die erste Berechtigung haben. » 127500

Die 5te Akte ermächtigt zu einer Ausgabe von 6375 Viertelaktien
zu L. 25, unter den vorstehendenBedingungen ..... « 159375

Die 6te Akte ermächtigt zu einer Anleihe von -- 200000
Summa der aufzunehmenderGelder L. 1221375 ').

5') Die Kompagnie hatte bis Ende 1833 — L. 137190 weniger angeliehen, als wozu sie berechtigt war.
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4) Georg Granville, Marqueß of che County of Stafforb, (Erbe des Herzogs von

Bribgcwater) erhält von den ersten Aktien 1000 Stück. Da er berechtigt war bei der zwei¬

ten Aktienausgabe 25V Aktien, und bei der dritten Ausgabe 312» Aktien zu nehmen, und diese

Aktien unstreitig genommen hat, so wird er jetzt 156H Aktien besitzen *).

5) Die Summe von L. 510000 muß voll unterschrieben sein, bevor die Arbeiten der Bahn

beginnen können. Die Aktienbcträge werden in Raten von L. 20 erhoben. Zwischen einer Er¬

hebung und der nächstfolgenden müssen wenigstens 3 Monate abgelaufen sein. Alle Aktien

müssen bezahlt haben, bevor eine neue Zahlung ausgeschrieben werden darf. Die Einforderung

geschieht durch wenigstens 2 Liverpooler und eben so viele Manchester Zeitungen. Der einge¬

forderte Aktienbctrag kann gerichtlich bcigetricben werden- Die Gesellschaft hat auch das Recht,

eine Aktie, deren Betrag nicht zur rechten Zeit geleistet worden ist, für nichtig zu erklären.

0) Wenn mehrere Personen dieselbe Aktie besitzen, so wird der als Eigcnthümer angesehen,

dessen Name im Buche der Gesellschaft voran steht. Aktien sind Personal-Eigcnthum, sie sollen

nicht als Real-Eigcnthum angesehen werden. Die Aktien können verkauft werden, wenn kein fäl¬

liger Beitrag mehr auf ihnen haftet.

7) Bei den Versammlungen hat der Inhaber von Aktien so viele Stimmen, als er Aktien

bis zur Anzahl von 2V besitzt. Für je 4 Aktien über 20 erhält der Inhaber eine fernere Stimme.

8) Die Zinsen von Anleihen müssen halbjährlich, und bevor eine Dividende verthcilt wird,

ausbezahlt werden. Die Inhaber von Schuldscheinen sind nicht Eigener der Bahn, und haben

bei den Versammlungen keine Stimme.

9) Die Breite des erworbenen Landes in der Bahnlinie, die bei der Ausführung sich nicht

mehr als 100 Parks von dem vorgelegten Plane entfernen kann, darf 22 Pards nicht überschrei¬

ten, ausgenommen bei Ausweicheplätzen, Aufschüttungen und Ausgrabungen, und sie darf an

keiner Stelle über 150 Pards betragen. An jedem Ende kann ein Raum von 200 Parks Länge

und 150 Pards Breite für Werste, Waarcnhäuser w. erworben werden. Außerdem ist die

Gesellschaft ermächtigt, noch weitere 20 Acres Land zu erwerben.

10) Die Gesellschaft erwirbt nicht die Bergwerke mit, die unter der Bahn und ihren Be¬

sitzungen liegen.

11) Wenn ein Stück Land von der Bahn so durchschnitten wird, daß das an der einen

oder andern Seite übrig bleibende Stück weniger als 1 Acre beträgt, und dasselbe nicht mit

anderem Lande desselben Eigenthümers vereinigt werden kann, so muß auf Antrag des Letztern

die Gesellschaft dieses Stück mit kaufen.

12) Die Gesellschaft darf erworbenes Land wieder verkaufen; die nächst anliegenden Eigcn¬

thümer haben bei dem Ankauf das Vorrecht.

13) Nur diejenigen Häuser und Gärten dürfen von der Gesellschaft erworben werden, welche

in der der Akte anliegenden Specifikation nahmhaft gemacht worden sind.

14) Häuser, unter denen der Tunnel ausgegraben wird, müssen von der Gesellschaft ange¬

kauft werden, wenn die Eigenthümer darauf antragen.

*) Da die Aktien jetzt zu 210 pCt. stehen, so hat der Marqueß of Stafford an seinen Aktien L. 17187S, oder

etwas über 1 Million Thaler gewonnen, sich also seine Parlamentsoppvsition theuer abkaufen lassen.
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15) Die Gesellschaft unterhandelt mit dem Eigenthümer über das von ihm zu erwerbende

Land. Können sich beide Parthcien über den Preis nicht einigen, so beruft auf den Antrag der

Gesellschaft der Shcriff, oder der Unter-Shcriff, oder der Coroncr, oder ein Mann, der früher

eins dieser Acmtcr bekleidet hat, und die bei der Sache nicht interessirt sind, 18 unbescholtene

Männer, von denen 12 eine Jury bilden. Diese berathschlagt nach dem Verfahren des Court

at Westminster, und setzt den Preis des zu erwerbenden Landes fest. Ueberstcigt dieser Preis den

früher von der Gesellschaft bewilligten, so bezahlt diese die Unkosten ganz. Ueberstcigt der fest¬

gesetzte Preis das frühere Gebot der Gesellschaft nicht, fo bezahlt die Unkosten halb die Gesell¬

schaft und halb der Landcigenthümcr.

16) Der innere Abstand zwischen den Schienen darf nicht weniger als 4 Fuß 8 Zoll und

der Abstand zwischen den äußern Rändern nicht mehr als 5 Fuß 1 Zoll betragen *).

17) In der ersten Akte wurde festgesetzt, daß in jeder Mike wenigstens 3 Passing places

oder Turnouts angelegt werden müßten. Spater ist diese Bestimmung als sehr nachtheilig für

den Verkehr auf der Bahn wieder aufgehoben worden.

18) Geht die Bahn vermittelst einer Brücke über einem öffentlichen Weg hin, so muß die

Brücke einen offenen Raum von 16 Fuß Höhe und 15 Fuß Weite lassen. Muß der Weg tiefer

gelegt werden, so darf dadurch höchstens eine Steigung von 1:13 an beiden Seiten entstehen.

1V) Wird ein öffentlicher Weg über die Eisenbahn hingeführt, so darf die Auffahrt zu ei¬

ner solchen Brücke höchstens eine Steigung von I.: 13 erhalten.

20) Die Brücke über den Sanky Brook Canal muß einen freien Raum lassen von der Weite

des Canals und wenigstens 25 Fuß hoch über dem Wasserspiegel.

21) Die Bogen der Brücke über den Jrwell müssen mit der innern Wölbung 29 Fuß über

dem Wasserspiegel liegen, und im Lichten 63 Fuß weit sein.

22) Die Brücke über Waterstreet (Manchester) muß für Fuhrwerk einen 17 Fuß hohen und

24 Fuß weiten freien Raum lassen, und an beiden Seiten desselben Fußwege von 6 Fuß Weite

und 12 Fuß Höhe. Diese Brücke muß Brustwehren haben von 6 Fuß Höhe, welche die Lange

der Brücke an beiden Enden um 5 Uards überschreiten.

23) Wenn die Bahn in gleichem Niveau eine öffentliche Straße durchschneidet, so dürfen

die Schienen nicht mehr als 1 Zoll höher oder niedriger als die Straße liegen. Die Bahn wird

an solchen Stellen an beiden Seiten durch Schlagbaume (Turnpikes) abgeschlossen, die nur ge¬

öffnet werden, wenn ein Wagenzug durchfährt.

24) Die Dampfmaschinen und Dampfwagen der Bahn müssen nach dem Prinzip gebaut

sein, daß sie ihren eigenen Rauch verzehren.

25) Weder in Liverpool noch in Manchester darf die Gesellschaft einen Dampfwagen ge¬

brauchen, außer auf der Bahn. Die Gesellschaft darf in Liverpool kein Gebäude errichten, welches

über 60 Fuß hoch ist.

26) Die Landeigner dürfen, so weit ihre Ländereien an die Bahn reichen, über die Bahn

») Darnach bleibt für die Schieilenfläche im Maxime eine Breite von 2^ Zoll übrig, wovon 25 Zoll durch

gängig m England eingehalten werden.
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gehen, und Vieh über dieselbe treiben. Wenn aber die Gesellschaft für den Landbesitzer einen

Nebenweg, oder einen Querweg über oder unter der Bahn anlegt, so darf letzterer die Bahn

nicht mehr betreten.

27) Kein Anderer darf ohne Erlaubniß die Bahn betreten, noch Pferde oder anderes Vieh

über dieselbe treiben.

28) Die Eisenbahn muß seitwärts eingefriedigt werden, wenn die angrenzenden Eigenthümer

darauf antragen.

29) Die angrenzenden Landeigenthümer dürfen Seitenbahnen anlegen, auch einen Weg über

die Bahn hinführen.

30) Die folgende Tabelle giebt einen Auszug aus den bewilligten Zoll- und Transportfätzen.

Zollsätze (Bahngcld ohne Transport) für die Tonne und Meile.

1) Für alle Arten Kalkstein I P.

2) Für Kohlen, gebrannten Kalk, Dünger, Straßenmaterial u, f. w. . . Iz --

3) Für Cokes, Holzkohlen, Sand, Bausteine, Ziegel u- f. w 2 »

4) Für Zucker, Korn, Mehl, Farbholz, Zimmerholz, Blei, Eisen u. f. w. 21 »

5) Für Baumwolle, Schafwolle, Häute, Manufakturwaaren u- f. w. . . 3 »

Summen unter einem Schilling werden zum vollen Schilling angerechnet.

Wagen, Gigs, Kutschen, Passagiere und Vieh bezahlen folgende Sätze-

Für jeden Passagier in einem Gefähr, für eine Fahrt unter 10 Milcs . 1 Sh. 6 P.

Für jeden Passagier und eine Fahrt zwischen 10 und 20 Mikes ... 2 » k »

Für desgleichen über 20 Milcs 1 " — «

Für jedes Stück großes Vieh und eine Fahrt unter 15 Mikes ... 2 » 6 ->

Für desgleichen über 15 Miles 4 » — »

Für jedes Kalb, Schaf, Schwein, für jede Fahrt — » 9 »

Transportfätze für die ganze Bahn, für die Tonne und Meile-

Für alle Artikel unter 1, 2 und 3 8 Sh. — P.

Für die Artikel unter 4 9 " — »

Für Baumwolle, Schafwolle, Häute, Manufakturwaaren n

Für Wein, Branntwein, Säuren, Glas und andere zerbrechliche Waaren 14 » — »

Für Kohlen, Cokes, Holzkohlen, Asche . . - — 2^ »

Alle kürzcrn Fahrten nach Verhältnis!.

Für den Transport von Personen und Vieh kann die Gesellschaft die Sätze selbst be¬

stimmen ').

Von Frachtstücken unter 500 Pfd., die einzeln eingeliefert werden, darf die Gesellschaft

die Fracht nach Belieben ansetzen; werden mehrere solcher Frachtstücke eingeliefert, so wird das

Gesammtgewicht berechnet. Für kurze Fahrten wird wenigstens 2 Sh. für die Tonne in Anrech¬

nung gebracht.

31) Die Gesellschaft kann die Zolleinnahme verpachten.
32) Der

') Die auf der Bahn wirklich erhobenen Frachtsätze habe ich in meinem frühem Aussätze mitgetheilt-



17

32) Der Zoll kann nur dann erhoben werden, wenn das Verzeichnis; öffentlich aushängt.

Der Name des Empfängers muß in 2 Zoll langen Buchstaben an seiner Empfangsiube ge¬

schrieben stehen.

33) Die Eigner der Wagen, die auf der Bahn fahren sollen, muffen die Ladung genau

angeben; sie darf nachgewogen werden. 11 Kubkf. Steine, 10 Kubkf. Eichen-, Mahagoni-, Bu¬

chen-, Eschenholz, so wie 30 Kubkf. anderes Holz werden für eine Tonne gerechnet. Der Name

des Eigners und eine Nummer müssen in 2 Zoll langen Buchstaben und Ziffern an dem Wa¬

gen geschrieben stehen *). Der Eigner ist für den Schaden verantwortlich, den feine Leute

anrichten.

31) Wenn Wagenführer den Weg sperren, bezahlen sie 10 Sh. bis 5 L. Strafe. Wenn an¬

dere Personen den Weg sperren, bezahlen sie L. 5 bis L. 10 Strafe. Dieselbe Strafe trifft den¬

jenigen, welcher in durchkreuzenden Wegen in der Bahnlinie diesen Weg auf irgend eine Art sperrt.

35) Kein Wagen darf auf die Bahn gebracht werden, der nicht von der Gesellschaft gebil¬

ligt ist. Strafe L- 5 bis L. 10.

30) Kein Wagen darf schwerer als mit 1 Tonnen beladen werden. Besteht die Ladung in

einem Stück (Dampfkessel, Steinblock ec.) so darf sie einschl. Wagen 8 Tonnen betragen, wo

dann aber 1 P. für die Tonne und Meile bezahlt werden. Zu einer stärkern Ladung ist die

spezielle Erlaubniß der Gesellschaft erforderlich.

37) Eine absichtliche Beschädigung der Bahn und des Bahneigenthums wird wie Fclony

bestraft.

38) Die Gesellschaft hat das Recht, Regulative festzusetzen, die sich auf die bei der Bahn

Angestellten, auf die Passagiere, auf die, welche die Bahn mit eigenen Wagen befahren wollen

und auf die Bahnpolizei beziehen. Es können darin Strafen bis zum Betrage von L. 5 be¬

stimmt werden. Diese Regulative müssen aber 2 Friedensrichtern vorgelegt und von ihnen an¬

erkannt worden sein, bevor sie zur Ausführung kommen können.

30) Gegen Bezahlung des Zolls und unter Beobachtung der gesetzlichen Bestimmungen und

der Regulative darf Jedermann die Bahn und alle Wege benutzen, die zu ihr führen.

10) Die obigen Straffätze erhält zur Hälfte der Angeber (Jnformcr), zur andern Hälfte die

Gesellschaft, oder die Armen. Bei Strafanwendungen können unbekannte Personen sofort arre-

tirt und vor den Friedensrichter gebracht werden.

11) Die Gesellschaft ist gehalten, einen Dirigenten (Clerk) und einen Schatzmeister (Trea-

surcr) zu ernennen. Beide Aemtcr dürfen nicht derselben Person übertragen werden. Schatz¬

meister und Empfänger müssen hinlängliche Bürgschaft leisten.

12) Jährlich muß am 31stcn Dezember über Einnahme und Ausgabe Rechnung abgeschlossen

werden.

13) Der reine Gewinn wird unter sämmtliche Aktien zu gleichen Theilcn vcrtheilt. Kein

Gewinn darf zur Vcrtheilung kommen, der nicht wirklich in den Kassen vorhanden ist. Die

Vcrthcilung kann vierteljährlich statt finden.

*) Dies ist eine Bestimmung, die in England für jedes Gefähr gilt/ was Eisenbahnen oder Chausseen xafstrt.
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44) Die Direktoren haben das Recht, ein Zehntel des reinen Gewinnes zurückzuhalten, und
denselben in öffentlichen Fonds anzulegen. Es können Zinsen zu Zinsen geschlagen werden, bis
die Fonds die Summe von L. 10000t) erreichen; dann müssen die Zinsen mit zur Vcrcheilung
kommen. Die Direktoren dürfen in besonder» Fällen diesen Reservefondszur Verwendung bringen.

45) Wenn der Ertrag der Zölle eine Dividende von mehr als 10 pCt. abwirft, so müssen
die Zollsatze um so viel mal 5 pCt. erniedrigt werden, als mehr denn 10 pCt. vcrthcilt worden
sind. Bei der Beurthcilung der Höhe der Dividende kommt der Gewinn von dem Frachtverkehr
(Oairviu^vopailmout), sowie auch der zurückgelegte Reservefondsgar nicht in Betracht. Der
Reservefonds kann benutzt werden, um die Dividende bis zu 10 pCt. zu erhöhen.

46) Jedes Jahr wird am löten Marz, oder wenigstens nicht 14 Tage später, eine Gene-
ralvcrsammlung der Bahneigcnthümcr gehalten.

47) Die erste Generalversammlungwählt 15 Direktoren, davon ernennt der Marqucß von
Stafford drei. Jeder Direktor muß wenigstens 5 Aktien besitzen. Die von dem Marqucß von
Stafford ernannten Direktoren brauchen keine Aktien zu besitzen.

48) Nach Verlauf von einem Jahre treten 5 Direktoren, die durch das Loos bestimmt wer¬
ben, aus, wogegen 5 neue erwählt werden. Nach dem zweiten Jahre treten von den 10 ältesten
Direktoren wieder 5, durch das Loos bestimmt,aus. Nach dem dritten Jahre treten die 5 letzten
Direktoren aus. Von da ab treten jährlich diejenigen 5 Direktoren aus, welche 8 Jahre im
Amte gewesen sind. Die neuen Direktoren werden von der Generalversammlung, oder von dem
Marqueß von Stafford erwählt, je nachdem die austretenden früher von jener oder von diesem
erwählt waren. Die austretenden Direktorenkönnen wieder erwählt werden. Für einen im
Laufe des Jahrs abgehendenDirektor wird gleich entweder von den Direktoren selbst, oder von
dem Marqueß von Stafford, ein neuer Direktor für den Rest des Jahres gewählt, je nachdem
der ausscheidende Direktor früher von der Gesellschaft, oder von dem Marqucß von Stafford
gewählt war.

49) Die Generalversammlung kann nur neue Direktoren wählen, wenn 25 Aktionäre, die
200 Aktien vertreten, anwesend sind. Ist die Versammlung zu schwach, so wird die Wahl auf
7 Tage verlegt; eine solche Vertagung wird so lange wiederholt, bis die Versammlung zahlreich
genug ist. Während der Zwischenzeit bleiben die frühem Direktoren im Amte.

5V) Die Direktoren wählen einen Vorsitzenden((Aiaimmu) und einen Stellvertreter für
ihn (Deput^LImirmau). Sie ernennen sämmtliche Angestellte der Gesellschaft, mit Ausnahme
des Clerk und Trcasurcr, die von der Generalversammlung gewählt werden; sie führen das
Siegel. Die Beschlüsse werden nach Stimmenmehrheit gefaßt; bei Stimmengleichheit gicbt der
Chairman eine zweite Stimme ab. Die Direktoren können zu jeder Zeit eine Generalversamm¬
lung berufen, sie handeln im Namen der Gesellschaft, sie kaufen und verkaufen.Die Ver¬
handlungen der Direktoren müssen niedergeschrieben werden; die Generalversammlungenkönnen
Bericht über sie fordern. Die Direktoren haben die Verpflichtung, darüber zu wachen, daß alle
Geldgeschäfte genau berechnet werden.

51) Die Direktoren können Committces ernennen und diesen ihre Rechte übertragen.
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52) Die Direktoren stehen unter Kontrolle der Generalversammlungen, und müssen deren
Anordnungen, in so weit sie gesetzlich sind, gehorchen.

53) Der Marqueß von Stafford, oder auch 25 Aktionäre, die zusammen2W Aktien besitzen,
können auf die Berufung einer außergewöhnlichenGeneralversammlung antragen.

5-t) Die Direktoren können nur gültige Beschlüsse fassen, wenn ihrer wenigstens sieben ge¬
genwärtig sind. Sie können nicht durch Bevollmächtigte ihre Stimme abgeben lassen.

55) Der Clerk ist verpflichtet,über die Namen und Wohnungen der Direktoren und Aktio¬
näre ein Register zu halten.

56) Die Eisenbahn muß in 7 Iahren, von der Erthcilung der ersten Akte an gerechnet, voll¬
endet, und das Land muß in Zeit von 5 Jahren erworben sein; im entgegengesetzten Falle ver¬
liert die crthcilte Akte ihre Kraft. Wird die Eisenbahn verlassen, oder in 3 Jahren nicht als
Eisenbahn benutzt, so fällt das Land bis zur Mitte der Bahn den an jeder Seite angrenzenden
Landeigenthümernohne Vergütungzu. Werden die Tunnel unter Liverpool 3 Jahre lang von
der Gesellschaftnicht benutzt, fo fallen sie der Stadt zu.

57) Jrrthümcr in den vorgelegten Planen und deren Erläuterungenheben die Vollziehung
der Akte nicht auf.

Dies sind die Hauptumrisse des Feldes, auf denen sich die Bahngefcllschaftbewegt. Ihre
Rechte sind auf das schärfste begrenzt. Mit dem Staate kommt sie nur dann in Berüh¬
rung, wenn ihre Rechte erweitert werden sollen. In ihrem Betriebe sieht sie nur Privat¬
leuten, oder solchen Korporationen,wie sie selbst eine ist, gegenüber, sie hat also die höhere
Macht nie zu fürchten. Zu Direktoren finden sich, bei der durchgreifendenpraktischen Bildung
der Engländer, leicht Männer von Umsicht und Einsicht, welche einem schwierigen öffentli¬
chen Geschäfte vollkommen gewachsen sind. Der gebildete Engländerist es gewohnt, ein öffent¬
liches Amt zu verwalten, und bei öffentlichen Berathungcn die Sachen, nicht die Personen, ins
Auge zu fassen. Die Geschäftsführung der Direktoren ist, man gestatte mir den Ausdruck, durch¬
sichtig; sie wird den Betheiligten bis in das geringste Detail bekannt, da sie in den Versamm¬
lungen, in den Berichten, in den Tagcsblättern von allen Seiten beleuchtet und besprochen wird.
Die Verhandlungen vor dem Parlamentesind für die Korporationen von dem durchgreifendsten
Gewinn. In den Lvillouoes legen die fachkundigsten Männer des Landes, von dem Commitee
des Hauses dazu berufen, unter eidlicher Verpflichtung, ihre Ansichten über die Angelegenheiten
nieder, die nun Veranlassung zu schriftlichen und mündlichen Erörterungen und Berichtigungen
werden. Solche Vorzüge können Verfassung und Volkscharakter nur in England und Nord¬
amerika den Akticnvereinen gewähren. Mit ihnen vereinigt sich in England noch der Ueberfluß
an Kapitalien, und in Nordamerika die Erleichterung jedes Geldgeschäftsdurch die vielen Ban¬
ken. Es kann das beste Unternehmen durch Unbeholfenhcit,Fehler und Hemmungen in der Aus¬
führung scheitern.Sollen in Deutschland derartige Aktienvereine gedeihen, so muß die Regierung
ihre Interessen mit den Interessen der Korporationen vereinen-

3*
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5. Verzcichniß der bedeutendsten in England bestehenden Eisenbahnen.

So viel ich weiß, ist in Deutschland kein einziges einigermaßen vollständiges Verzcichniß der
englischen Eisenbahnen bekannt geworden,und doch kann ein solches Verzcichniß in mehrfa¬
cher Beziehung lehrreich für uns werden.

Wenn in England zu einer großem Bahnanlage mehrere Thcilnchmcrzusammentreten, so
ist die Erwirkung einer Parlamentsakte für das Bestehen der Gesellschaft erforderlich.

Das folgende Verzcichniß der bis zum Jahr 1830 einschließlich vom Parlament aner¬
kannten Bahngcscllschaftenist vollständig. Die nicht gesetzlich anerkannten Eisenbahnen gehören
nur einzelnen Etablissements,als: Kohlengruben, andern Bergwerken, Fabrikanlagenw. an, und
sind immer nur von geringerer Bedeutung. Ich werde auch von diesen Bahnen mehrere namhaft
machen. Ich will die Bahnen in der Reihenfolge aufführen,wie sie vom Parlament und durch
königliche Sanktion inkorporirt worden sind, und die älteste Parlamentsakte für jede Bahn zur
Richtschnur nehmen, und sie allein namhaft machen.

I. Eisenbahnen, die vor 1810 durch eine Parlamentsaktc inkorporirt wurden.
1) Li'ouüIiiiAS llailioacl, oder auch Mclcliolnunull DeocZs 11c>z-»I Ossein,

9. Juni 1758. Länge 3 engl. Meilen. Nur für Kohlcntransport. Es gehen auf dieser Bahn
die zwei ältesten Dampfwagen, zuerst erfunden von Trevcthick, verbessert von Blcnkinsop,
gezahnte Räder greifen in gezahnte Schienen. Die Wagen gehen mit einer Geschwindigkeitvon
etwa 3 Fuß in der Sekunde, sie ziehen 27 bis 30 Kohlenwagen, jeden mit 51 Ccntncr beladen.

2) 8uiie^' n. 21. Mai 1801. Länge 9 engl. Meilen. Geht oberhalb
London von der Themse ab bis Croydon. Bestimmt vorzugsweisezum TranSport von Kalk,
Erde, Steinen. Doppelte Bahn; Anlagekapital35000L- in 350 Aktien nnd 25000 L.Anleihen*)-
Also Kosten für eine engl. Meile 6600 L. Zoll 2 bis 6 P. für die Tonne und Meile ^).

3) Larmorlbeuslüi-c: Hailrvaz-. n. ei. 3. Juni 1802. Länge 16 engl. Meilen. Trans¬
port: Kalk, Eisenstein, Kohle rc. zur Verschiffung. Anlagekapital 25000 L. in 250 Aktien und
10000 L. in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 2200 L. Zoll 1z P.

1) 8irlio^ozc 1>amrc>!><1. 11. ei. 26. Juni 1802. Länge 10 engl. Meilen. Zur Unter¬
stützung des Monmouthshire-Kanal. Anlagekapital 30000 L. in 300 Aktien und 15000 L. in
Anleihen. Kosten für eine englische Meile 1500 L.

5) lVlersllram cmc! dculslouo Hoilcvo^. H. ei. 17. Mai 1803. Länge
15z engl. Meilen. Eine Fortsetzung des Lucios llailns^. Doppelte Bahn, 21 Fuß breit.
Transport: Erze, Kohlen, Dünger, Waaren. Anlagekapital 60000 L. in 600 Aktien und
30000 L. in Anleihen- Kosten für eine engl. Meile 6000 L. Zoll 2 bis 6 P.

*) Unter der Rubrik „Anlagekapital" werde ich die Summe» aufführen, welche das Parlament gestattete
auf die Anlage zu verwenden. Selten werden diefe Summen ganz verwendet, und nie dürfen ste überschritten
werden.

"') Auf den »wissen englischenBahnen und Kanälen bezahlen Massen von geringen« Werth weniger Zoll,
als Waaren von hoher»« Werth. In der Regel sind vier, sechs und mehr verfchiedneZollsätze festgestellt. Die
Zolltafel für die Istverpoo! snck U-moliester-Bahn giebt für diefe Einrichtung ein Beispiel.



(?) o^stormoul?!HaiNva/. 29. Juni 189 t. Länge 7 engl. Meilen. Transport:
Fossilien zur Verschiffung.Anlagekapital8900 L. in 89 Aktien und 1990 L. in Anleihen. Ko¬
sten für eine engl. Meile 1799 L. Zoll 1 bis 1 P.

7) Xilmui'iiocli, auä 45oou Hail>vav. Grafschaft ^r. k. 27. Mai 1898. Lange
9? engl. Meilen. Transport: Kohlen, Kalk, andere Mineralien, Waaren. Anlagekapital 19999 L.
in 89 Aktien und 15990 L. in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 7590 L. Zoll 3 P. Wenn
die Dividenden 29« übersteigen,so muß der Zoll erniedrigt werden.

8) Oloucester ancl Olmlteulmm llailna^. k. 28. April 1899. Lange 11z englische
Meile». Transport: Kohlen und Waaren. Anlagekapital25099 L. in 250 Aktien und 25990 L-
in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 4399 L. Zoll 1 bis 6 P. Aktienstandim Septem¬
ber 1832 78«.

9) LuIIo I6ll, vi- ?oiest ok Oeau Grafschaft (^loucester. K. 10. Juni
1899. Lange 7) engl. Meilen. Transport: Holz, Kohlen, Eisenstein, andere Mineralien aus
dem königlichen Morest ok veau zur Severnc. Anlagekapital 125090 L. in 2599 Aktien. Ko¬
sten für die engl. Meile 16799 L. Zoll 6 P. Akticnstand im September1832 69«.

19) Levern ancl ll^ilvvn^. Grafschaft (^loucester. k. 19. Juni 1899. Länge
12! engl. Meilen. Transport: Kohlen und andere Mineralien zur Scvcrne. Anlagekapital35990 L-
in 790 Aktien und 29999 L. in anderen Aktien oder Anleihen. Später hat die Gesellschaftauch
noch einen Kanal unternommen,wozu, so wie zur Erweiterung der Eisenbahn, noch bedeutende
Summen verwendet wurden. Aktienstandim September 1832 35«.

II. Eisenbahnen, die zwischen 1810 und 1820 durch eine Parlamcntsaktc inkorporirt wurden.
1) Alvllmoutlillail^va^. Grafschaft t^Ioucesler. R. 21. Mai 1819. Länge etwa

8 engl. Meilen: Transport: Holz, Kohlen, Steine, andere Mineralien. Anlagekapital22990 L-
in 419 Aktien und 6999 L- in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 5909 L. Zoll 6 P.

2) 11.1^ kailvva^. Grafschaft Ilerckoi-ckk. 25. Mai 1811. Länge 21 engl. Meilen.
Transport: Güter mancher Art. Anlagekapital 50990 L. in 590 Aktien und 15999 L. in An¬
leihen- Kosten für eine engl. Meile 2790 L- Zoll 2 bis 6 P.

3) Ickaulilmu^cl kail>va^. Grafschaft Alonmoutb.n. 25. Mai 1811. Länge 6z engl.
Meilen. Transport: Kohlen. Anlagekapital 20999 L. in 109 Aktien und 15099 L. in Anlei¬
hen. Kosten für eine engl. Meile 5100 L. Zoll 2 bis 6 P.

4) 8piltal arxl Xelso Huilvva^. Grafschaft Durbam. k. 31. Mai 1811. Ist nicht
zur Ausführung gekommen.

5) Orosmout Usilvvsv. Grafschaft Monmoutb. n. 20. Mai 1812. Länge 7 engl.
Meilen. Eine Fortsetzungdes IckautillauAelllailwa^. Anlagekapital 13999 L. in 139 Aktien
und 7999 L- in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 2899 L. Zoll 2 bis 6 P.

6) peurli^llmaur Kail,vg^. ^.ozlesem k. s. Juni 1812. Länge 7 engl. Meilen.
Transport: Kohlen und mancherlei andere Frachten. Anlagekapital 15099 L. in 190 Aktien,
und L. 8099 in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 3999 L. Zoll 2 bis 6 P. Für die be¬
zeichnete Summe wurde auch noch ein Dock und eine Schleuse mit angelegt.

7) lVlamllilacl, or llslo Qüonmoutli. H. 17. Juni 1814. Länge 5 engl.
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Meilen. Transport: Kalk und Eisenerz. Anlagekapital 0000 L> in 120 Aktien. Kosten für

eine engl. Meile 1200 L.

8) Uaalc l'orost, Loarcl ancl ^voülguel Hailevav. I)eik>^. 11. 21. Mai 1810. Ist

nicht gebaut.

9) iVIausücll oncl Uiuxtou Hailevag^. 1)eek>^. 11. 1. 10. Juni 1817. Länge 8z engl.

Meilen; doppelte Bahn. Transport: Mineralien und Waarcn. Anlagekapital 22800 L. in

228 Aktien und 10000 L. in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 1000 L. Zoll 2 bis 0P.

10) IviuAtou kaileva^. Ilaelucu-. 11. ei. 23. Mai 1818. Lange 1t englifche Meilen.

Transport: Kohlen, Kalk, andere Frachten. Die Bahn verbindet den Ila^ H,v. mit llm^ton.

Anlagekapital 13000 L. in 180 Aktien und 5000 L. in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile

1010 L. Zoll 3 bis 0 P.

11) UIvmoulll »ncl Oaitmoor kaileva^. vovou. k. ei. 2. Juni 1819. Lange gegen

18 engl. Meilen. Transport: Steine, Eisenerz, Metalle, andere Frachten. Anlagekapital 31983 L.

in Aktien zu 50 L. und 5000 L. in Anleihen. Kosten für die engl. Meile 2200 L. Zoll

3 bis 6 P.

III. Eifenbahnen, die zwifchen 1820 und 1830 durch eine Parlamcntsakte inkorporirt wurden.

1) Ltacilou null Oi>llin°tou llailevay^. Oui'Imm. n. ei. 19. April 1821. Lange

38 engl. Meilen. Doppelte Bahn. Transport: Kohlen, Metalle, Steine, Personen, Waarcn-

Anlagekapital 232000 L- in 2320 Aktien, für Eisenbahn, Kettenbrücke über den Tees, Dock und

Quai. Kosten für eine engl. Meile 6100 L-, einschl. der genannten Bauwerke. Zoll auf der

altern Bahnstrecke 1 bis 0 P., Zoll auf der neuern Zweigbahn Iz bis 1 P. Aktienstand im

September 1832 315^. Diese Bahn ist die erste, welche im großem Maßstab und unter allge-.

meinen Gesichtspunkten in England gebaut worden ist. Das Unternehmen war das Vorbild,

dem bald die Bahn zwischen Liverpool und Manchester folgte, und dasselbe übertraf; es hat

unstreitig für die neuem großartigen Anlagen den richtigen Weg bezeichnet und gebahnt.

2) Ltratkoocl aucl Äloretcm (Iloacaster. 11. ei. 28. Mai 1821. Lange

18^ engl. Meilen. Transport: Kohlen, Steine, Getreide. Anlagekapital 33500 L. in 070 Aktien

und 27000 L. in Anleihen. Kosten für die englifche Meile 3300 L.

3) IvirlciiUillocll auü Nonlllauü Dumkmrlvn. H. ei. 17. Mai 1821. Lange

10 engl. Meilen. Transport: Eisen, Kohlen, Erz. Die Bahn verbindet die Eisenwerke zu

Craig und die Umgegend mit dem l'orlll aucl Ll^clo-Kanal. Anlagekapital 25000 L. in

500 Aktien. Kosten für eine engl. Meile 2500 L.

1) Hecli'utki anl Glmsocvater Haileva^. Gorinvall. H. 17. Juni 1821. Lange

10 engl. Meilen. Transport: Metalle, Erze, Steine, Getreide, Waaren. Anlagekapital 22500 L.

in 225 Aktien und 10000 L. in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 3250 L. Zoll 2 bis 1 P.

5) Uvllou JU(l I^eiAb IlaiUva^. Dancasler. n. ei. 31. Marz 1825. Lange 7z engl.

Meilen. Doppelte Bahn. Transport: Kohlen, Waaren, Personen. Anlagekapital 11000 L. in

410 Aktien, und 31000 L. in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 10000 L. Fracht mit

Zoll 2 bis 1^ P.

6) Lantordur^ auä 'Wlutslople ILeut. R. ei. 10. Juni 1825. Lange 7 engl.
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Meilen. Transport: Waarcn von London und der Themse nach Cantcrbury. Anlagekapital

31000 L. in 620 Aktien und 40000 L. in Aktien oder Anleihen. Kosten für eine engl. Meile

10000 L. Zoll 3 bis 6 P. Fracht ohne Zoll 2 P. Aktienstand im September 1832 70g.

7) Lromkord and llizlc l'oale, I1ail>va^. Dork^. D. ei. 2. Mai 1825. Lange 33g engl.

Meilen. Transport- Frachten mancher Art. Die Bahn soll dienen, die Wasserstraßen der Ge¬

gend von Derby und Nottingham mit denen von Manchester in Verbindung zu bringen. An¬

lagekapital 161000 L. in 1610 Aktien und 32880 in Anleihen. Kosten für die englische Meile

5800 L. Zoll 1 bis 3 P.

8) Dolkr^o Id^ooi and ?orl!r Land Haüna^. Llamor^an. D. 10. Juni 1825.

Länge 16^-engl. Meilen. Transport: Kalk, Eisenstein, Bausteine, Kohlen. Anlagekapital 10000 L.

in 100 Aktien und 20000 L. in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 3600 L-

N) ldlautlv llaüvva^. Larnarvon. 1». ei. 20. Mai 1825. Lange gegen 10 engl. Meilen.

Anlagekapital 20000 L. in 200 Aktien und 20000 L. in Anleihen. Kosten für die engl. Meile

1000 L. Zoll 3 bis 6 P.

10) kailn-a^. Larmartlioii. D. ^i. 10. Juni 1825. Die Bahn hat nur eine

unbedeutende Länge und ist dem Zweck eines Hafens und eines Kanals untergeordnet. Die

Zölle werden vermindert, wenn die Dividenden 20g übersteigen.

11) I'vrtlaud llailna^. Dorsel. 11. ei. 10. Juni 1825. Die Länge der Bahn ist un¬

bedeutend; sie hat zum Zweck den Transport der Portlandstcinc (Oolithcnkalk), wovon die

meisten Bauwerke in London bestehen, zu erleichtern. Anlagekapital 5000 L. in 100 Aktien und

2000 L. in Anleihen. Zoll 6 bis 8 P.

12) Dumoe^ 11ail>va^. lVIoumoutli. D. ei. 20. Mai 1825. Länge 21z engl. Meilen.

Transport: Erze, Steine. Die Bahn schließt sich an die Sirhowcy-Bahn an, und eröffnet eine

Kommunikation des innern Landes mit Ncwport. Anlagekapital 17100 L. in 171 Aktien und

20000 L- in Anleihen. Kosten für die engl. Meile 3000 L. Zoll 1 bis 3 P.

13) Wosl-Lollimn lluilevu^. DiulilbAcnv und Lurmrlc. 11. ei. 22. Juni 1825. Länge

15 englische Meilen. Transport: mancherlei Frachten, Personen. Anlagekapital 10700 L- in

811 Aktien und 20000 L. in Anleihen. Kosten für die engl. Meile 1000 L. Zoll 3 P. Per-

sonengcld 2 P. für die engl. Meile.

11) eidor Dolens 11ml,(Ilennorzeni. II. ei. 26. Mai 1826. Länge 8z engl- Mei¬

len. Transport: Eisen, Erze, Kohlen und Waarcn. Anlagekapital 10000 L. in 200 Aktien und

1000 L. in Anleihen. Kosten für die engl. Meile 1600 L. Zoll iz bis 1 P.

15) .iirdrio or I3alloclnn?)e Denlcva^. Denienlc. 11. ei. 5. Mai 1826. Länge 6 engl.

Meilen. Transport: Kohlen, Eisenstein, Waarcn. Die Bahn verbindet sich mit dem Hiilcku-

lillvLl, 11,,. Anlagekapital 18125 L. in 737 Aktien und 10000 L- in Anleihen. Kosten für

eine engl. Meile 1700 L. Zoll 3 P.

16) Doudoo uud lluilvr.i^. Dorkur. I». ei. 26. Mai 1826. Länge 11z engl.

Meilen. Die Bahn eröffnet dem innern Lande eine Verbindung mit dem Hafen Dundce. An¬

lagekapital 30000 L. in 600 Aktien, und 10000 L. in Anleihen. Kosten für die engl. Meile

3500 L. Zoll 6 P.



17) IlclinburZli snä Dolleoilli Usilevo^. IllliuImi'All.H. 26. Mai 1826. Länge
17 engl. Meilen. Doppelte Bahn. Transport: Kohlen, Waaren, Personen. Anlagekapital
86000 L. in 1720 Aktien und 10000 L. in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 5600 L.
Zoll 4 P.

18) tlooiileiele null OlggAMv limine^. I.nnnile. 11. /I. 26. Mai 1826. Länge 8^ engl.
Meilen. Die Bahn verbindet die Kirkintilloch-Vahnüber Garnkirk mit Glasgow. Anlagekapi¬
tal 28500 L- in Aktien von 50 L. und 10000 L. in Anleihen, dann noch 20000 L- in Aktien
zu 50 L- Kosten für eine engl. Meile 7000 L. Zoll 2 bis 6 P., Fracht mit Zoll 3 bis 9 P.

19) lleole, aull ^eutbricl^e II. vi. 5. Mai 1826. Länge 7z engl.
Meilen. Vorzugsweise zum Transport von Steinen für London und andere Abfatzörtcr.An¬
lagekapital 18900 L. in 189 Aktien und 2800 L. in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile
3000 L. Zoll 1 bis 4 P.

20) llerekoicl Zlonmoutll. H. 26. Mai 1826. Länge gegen 10 englische
Meilen. Transport: Frachten mancher Art. Die Bahn eröffnet eine Verbindungvon dem
GrosmontRw. bis Hereford. Anlagekapital23200 L. in 232 Aktien und 12000 L. in Anlei¬
hen. Kosten für eine engl. Meile 3500 L. Zoll 2 bis 6 P.

21) lAvoi-pool oucl Zlancliestorllailno^. Ivaucostor. H. vi. 5. Mai 1826. Länge
32 engl. Meilen. Doppelte Bahn. Transport: Personen,Waaren, Kohlen. Anlagekapital
796875 L- in 7968? Aktien und 327500 L. in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 35000 L.
Zoll 1 bis 3 P. Aktienstand im Januar 1834 210?.

22) Älauollesloi- ouä Olcllmm llail^s^. l -aueastor. H. 26. Mai 1826. Länge
geg en 1 0 engl. Meilen. Transport: Kohlen und Waaren. Anlagekapital 75000 L. in 750 Ak¬
tien und 20000 L. in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 9500 L. Zoll 2 bis 6 P.

23) I>aisle^ aull vireloosssn Hailvv-i^. Honlre>v emä ^r. H. 14. Juni
1827. Länge 22? engl. Meilen. Transport: Kohlen, Waaren, Getreide, vcrfchicdne andere
Frachten. Anlagekapital95700 L. in 1914 Aktien. Kosten für eine engl. Meile 4300 L. Zoll
2 bis 6 P. Im Jahr 1806 wurde ein Verein gebildet und vom Parlament inkorporirt, um
einen Kanal vom Clydc oberhalb Glasgow bis zum Hafen von Ardrossan zu bauen. Vom
Kanal wurden nur 11 engl. Meilen fertig. In der übrigen Strecke von 22? engl. Meilen
wurde im Jahre 1827 eine Eisenbahn zu bauen angefangen.

24) LrillKeiiä kailno^. OlomorMN. n. 19. Juni 1828. Länge 4? engl. Meilen.
Transport: Kohlen, andere Frachten. Die Bahn verbindet die Duffryn Llynoi-Bahnund die
benachbartenKohlengruben mit der Stadt Bridgend. Anlagekapital 6000 L. in 300 Aktien und
4000 L. in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 2200 L. Zoll 1 bis 5 P.

25) Lristol and dloucostorsbire Hailng^. Oloucostcr. 11. 19. Juni 1828. Länge
9 engl. Meilen. Transport: Kohlen, Steine, Waaren nach und von Bristol. Anlagekapital
45000 L- in 900 Aktien und 12000 L- in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 6300 L.
Zoll 3 bis 4 P.

26) Olarorme vurlmm. R. v^. 23. Mai 1828. Länge mit allen Verzwei¬
gungen 45? engl. Meilen. Transport: Kohlen, Kalk, andere Frachten. Die Bahn vereinigt sich

mit
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mit der OsrlinZton null 8toolcloir-Bahn. Anlagekapital 100000 L. in 1000 Aktien und
100000 L. in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 5700 L. Zoll z bis 6 P., für Kohlen
3 P. Aktienstand im September1832 89z Z.

27) (^louceslersbironull ^.von Usilvvs^. (^loucester. H. 19. Juni 1828. Länge
5^ engl. Meilen. Die Bahn soll Kohlen und Steine wohlfeil zum Avon schaffen. Anlagekapi¬
tal 21000 L. in 210 Aktien und 10000 L. in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 0000 L.
Zoll 2 P.

28) lAguell^ Hoilvva^. dgrmoribeii. k. V. 19. Juni 1828. Länge 2z engl. Meilen.
Die Bahn soll Mineralien und andere Landesproduktezur See führen. Anlagekapital für Bahn
und Dock von 200 Uards Länge und 55 Aards Breite 14000 L in 110 Aktien und 0000 L.
in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile etwa 5000 L. Zoll z bis 1 P.

29) t^en^oir soll ldeiAÜ I^onosstei-. n. V. 11. Mai 1829. Länge 1 engl.
Meilen. Doppelte Bahn. Diese Bahn ist die Verbindungsstreckezwischen dem Lolton grill
I^eißli Hvv. und Ickverpool null Algllcbestern>v. Anlagekapital 25000 L- in 2ö0 Aktien
und 0000 L. in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 7750 L. Zoll 1z bis 3 P.

30) I^oivcastlo null (lnrlislo ksil>vn^. Oumbeilnull. H. V. 22. Mai 1829. Länge
beiläufig 00 engl. Meilen. Doppelte Bahn. Transport: Frachten aller Art, auch Personen.
Anlagekapital 300000 L- in 3000 Aktien und 100000 L. in Anleihen. Kosten für eine engl.
Meile 6700 L. Zoll 1 bis 3 P. Zoll oder Bahngcld für jeden Passagier 5 Sh. für die ganze
Fahrt. Fracht, einschließlich Bahngeld, für die bei der Liverpool und Manchester Zolltafel be¬
nannten Gegenstände Nr. 1. 12 Sh., Nr. 2. 11 Sh., Nr. 3. 16 Sh., Nr. 1. 20 Sh. die
Tonne. Die Taxe für den Transport von Personen undThicrenkann'beliebig bestimmt werden.

31) Lgunllerslootknilven^. pemtnolco. 11. V 1. Juni 1829. Länge 6z engl. Mei¬
len. Die Bahn wurde veranschlagt zu 17211 L. Kosten für eine engl. Meile 2700 L.

32) WnriiuAtvu null ^inn'tuu llnilvvn^. I^nuonstnr. k. 11. Mai 1829. Länge
5z engl. Meilen. Doppelte Bahn. Sie geht von Warrington bis in die Nähe von Newton,
wo sie sich mit der Liverpool und Manchester-Bahn verbindet. Frachten aller Art, auch Per¬
sonenverkehr. Anlagekapital 53000 L. in 530 Aktien und 20000 L. in Anleihen. Kosten für
eine engl. Meile 13300 L. Zoll 1z bis 3 P. Fracht, einschließlich Zoll, 2 bis 1 P.

33) Wisl>a>v null OoItnn88 llnilevn^. 1>nunilc. k. /I. 1. Juni 1829. Die Länge mag
gegen 15 engl. Meilen betragen. Die Bahn kommt aus dem Kohlenbczirkvon Chapel und
Crawfoot, und schließt sich an die Kinkintilloch-Bahn an. Anlagekapital 00000 L. in 1200 Ak¬
tien und 20000 L- in Anleihen. Kosten für die engl. Meile 5300 L. Zoll 2 bis 1 P. Für
jeden Passagier darf die Gesellschaft für die engl. Meile 1 P. Pcrsoncngcld(Fracht und Zoll)
erheben.

IV. Eisenbahnen, die von 1830 bis 1831 durch eine Parlamentsakte inkorporirt wurden.
1) 8t. I1lllc:u8 null Huuoviu Unilwn^. ldallcn8tor. H. 29. Mai 1830. Länge

8^ engl. Meilen. Doppelte Bahn. Die Bahn verbindet die Cowley Hill Kohlengruben mit
dem Mcrscy; sie durchschneidet die Liverpool und Manchester-Bahn fast rechtwinklichin der
westlichen Hälfte. Anlagekapital 120000 L. in 1200 Aktien und 30000 L. in Anleihen, wovon

1
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2 bis 4 P- Fracht für Kohlen, Zucker, Mehl, Getreide ?c. 3 bis 5 P., für Manufakturwaa-

rcn und geistige Getränke aber 18 bis 20 P.

2) I^eecls and 8elb^ Ikail^s^. 55orle. H. -1. 29. Mai 1830. Länge 19^ engl. Meilen.

Doppelte Bahn. Transport: Waaren, Kohlen, Pcrfonen. Anlagekapital 210000 L. in 2100

Aktien und 90000 L. in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 15700 L. Zoll I bis 3 P.

Fracht für Waaren Nr. I. 0 Sh-, Nr. 2. 7 Sh-, Nr. 3. 8 Sh. 6 P., Nr. 4. 10 Sh. 0 P.

für die ganze Fahrt. Das Fahrgeld für Pcrfonen und Thicre kann die Gesellschaft selbst

festsetzen.

3) I.eiccstvi- and 8rvauninAlon Kailvva^. I^eicoslei'. H. 29. Mai 1830. Länge

15^ engl. Meilen. Transport: Kohlen, Kalk und andere Mineralien nach Leiccstcr. Anlagcko-

sten 90000 L- in 1800 Aktien und 20000 L. in Anleihen. Kosten für eine engl. Meile 7000 L.

Fracht nebst Zoll 2 bis 1 P. Für jede Person 2^ P. für eine engl. Meile.

4) 1'oIIoc and tlovan llailvvg)-. I^anarle. H. 29. Mai 1830. Länge Z engl. Meile.

Transport: Kohlen. Die Bahn geht von den Govan Kohlengruben zur sogenannten Tradcstown

von Glasgow. Veranschlagung 9700 L. Also Kosten für eine engl. Meile 11300 L. Zoll

2 bis 3 P.

5) ^Vi^an llailna^. I^aucastoi-. 11. 29. Mai 1830. Länge 6z engl. Meilen. Dop''

pclte Bahn. Transport: Kohlen, Waaren, Personen. Die Bahn gehört als Zweig zur Liver¬

pool und Manchester-Bahn. Anlagekapital 70000 L. in 700 Aktien und 17500 L. in Anleihen.

Kosten für eine engl. Meile 13500 L. Zoll 1 bis 3 P. Fracht und Zoll 2 bis 4 P. Fahr¬

geld für Personen und Thicre kann die Gesellschaft selbst festsetzen.

0) London and Lirminzlrain llailvva^. 11. 1833. Lange 112z engl. Meilen. Dop¬

pelte Bahn. Transport: Waaren, Metalle, Pcrfonen, Thicre. Kostenanschlag 2,500000 L.

Kosten für eine engl. Meile 22000 L. Der Zoll wird wahrscheinlich bestimmt sein, wie auf der

Liverpool und Manchester-Bahn.

7) 1.»ndc>n and dreen^icb Hailrva^. H. A. 17. Mai 1833. Länge 3z engl. Meilen.

Doppelte Bahn. Transport: Pcrfonen. Der Kostenanschlag beläuft sich auf 400000 L., so

daß hier jede englische Meile über 100000 L. kosten wird. Die Bahn wird über zwanzig Fuß

hohe Bogen geführt, so daß der städtische Verkehr durch sie nicht gestört wird.

8) London and Liislol Hailn'a^. Die Kanalvcrbindung zwischen beiden Städten hat eine

Länge von 179 engl. Meilen. Die Eisenbahn wird eine Länge von 122 engl. Meilen erhalten.
Der Kostenanschlag berechnet die Summe von 2,550000 L.

V. Privateifenbahnen in England.

1) Lrunton and 81nelds llailva^. Im Kohlcnbczirk von Newcastle. Transport: Kohlen.

2) tlardilk and ÄIertb)-r IJ'dvil kailrvs^. Eine alte Bahn aus dem Jahr 1794; sie

liegt neben einem Kanal. Transport: Kohlen, Erze, Eisen.

3) Glandoriis kailrva^. Bei Bangor. Länge 10 engl. Meilen. Transport: Schiefer.

4) Gl^daclr Usilrva^. In der Nähe von Swansca. Länge 2^ engl. Meilen. Trans¬

port: Kohlen.



27

5) ?avvclon 11ail>va^. Eine der bedeutendsten Bahnen in der Nahe von Newcastle.

Lange 9? engl. Meilen. Alle diese Bahnen führen die Kohlen von den Gruben dem Fluß zu.

k) Ilettmr ouä LuncZerl-zuä Länge 7? engl. Meilen. Die Bahn ist merkwür¬

dig, weil auf ihr große Schwierigkeiten, durch die sehr bedeutenden Steigungen veranlaßt, über»

wunden werden mußten.

7) 5loi-cI-V^aIos. Lange 6? engl. Meilen. Transport: Schiefer.

8) Laucl^ciokt llailng^. I'Iiutsliiro. Lange 6 engl. Meilen.

9) 8ll«MeIlI kailvva^. Transport: Kohlen, Ziegel, Erze.

19) leam Oollier^ Hail>vg^. Bei i^ovvcasllo. Transport: Kohlen.

Das Verzcichuiß der vom Parlament bis zum Jahr 1831 anerkannten Bahnen ist voll¬

ständig. DaS Vcrzcichniß der Privatbahnen ist sehr unvollständig. In den Gegenden von

Newcastle, Nottingham, Shrcwsbury, Merthyr Tydvil, Dudley liegen sehr viele Eisenbahnen,

wovon freilich die meisten keine bedeutende Länge haben, da sie nur einzelnen Werken gehören.

Man rechnet, daß in der Gegend von Merthyr Tydvil die Gefammtlänge der über der Erde

liegenden Bahnen über 139 engl. Meilen ausmache. — Bei weitem die meisten großem Bah¬

nen sind doppelt. Ich habe in dem Vcrzcichniß nur da bemerkt, daß die Bahn doppelt ist, wo

ich dies mit Sicherheit wußte.

Die Hauptdaten des vorstehenden Verzeichnisses stelle ich in folgender Tabelle zusammen:

Zeit der Anlage.
Anzahl

der Bahnen.
Gefammtlänge. Mittlere Länge.

Mittlere Anlagekostcn

für die engl. Meile.

Vor 1819 19 192 Meilen. 19,2 Meilen. L. 5969.

Von 1819 bis 1829 9 97? - 19,9 - 3199.

- 1829 - 1839 33 481Z - 13,9 - 6279.

- 1839 - 1834 8 289? - 37,2 - 13699.

Summe

Hauptmittel

69 971? Meilen.

18,3 Meilen. L. 7239.

Ich bemerke hier nochmals, daß die Anlagekosten der Eisenbahnen zu hoch angenommen

sind. In der Regel wird in England bei einem Eisenbahnunternchmen der Anschlag durch die

Aktienausgabe völlig gedeckt. Dann aber läßt man sich vom Parlament die Berechtigung er-

thcilcn, etwa 39? vom Anschlag in Anleihen aufzunehmen, um für alle Fälle gedeckt zu sein.

Diese Anleihcsumme wird sehr selten erschöpft und nie überschritten. Dann auch sind bei allen

Bahnen die Anlage von Waarenhäusern, andern Gebäuden, die Anschaffung von Dampfwagen,

Personen- und Frachtwagen w. mit eingerechnet. Wenn man nun dagegen annimmt, daß

sämmtliche Bahnen doppelt sind, für welche die mittlem Anlagekosten berechnet wurden, so mag

sich obige zu starke Annahme wieder ausgleichen. Danach betrügen die Kosten einer doppelten

englischen Eisenbahn im Mittel 7999 L. Tredgold, von Oeynhausen und von Dechen

nehmen diese Kosten nur zu 5999 L. für Bahnen von solider Konstruktion an. Tredgold

behauptet (vor 1826), daß die englischen Eisenbahnen durchschnittlich für eine englische Meile

4999 L. gekostet haben, welches der Wahrheit sehr nahe kommen wird.
45
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In England sind die folgenden Parlamentsakten auf Schiffbarmachung von Flüssen, Ka¬
nalanlagen und Eiscnbahnanlagcnertheilt worden, wenn dabei nur die erste Akte für jede Un¬
ternehmung in Betracht gezogen wird.

Zeitraum.
Schiffbar¬

machung von
Flüssen.

Kanal¬
anlagen.

Eiscnbahn-
anlagen. Bemerkungen.

Vor 1750
39 Akten 1 Akten — Akten

Von 1750 bis 1760 8 - I - 1 -

- 1760 - 1770 6 - 11 - — -

- 1770 - 1780 3 . 11 - — -

- 1780 - 1790 2 - 1 - — -

- 1790 - 1800 6 - 52 - s

- 1800 - 1810 5 - 12 - 9 -

- 1810 - 1820 2 - 15 - 11 -

- 1820 - 1830 2 - 11 - 33 -

- 1830 - 1831 — S 1 - 8 - Die Angaben für 1830 bis
1834 mögen nicht ganz vollstän¬
dig sein.Summe

73 Akten ! 125 Akten 62 Akten

England hat 2700 engl. Meilen Kanäle. Die Eisenbahnen haben noch nicht diese Aus¬

dehnung gewonnen. Es ist oben eine Länge von 971 engl. Meilen an inkorporieren Eisenbah¬

nen nachgewiesen worden. Die Gcsammtlänge der Privateisenbahncn betragt wenigstens 190 engl.

Meilen, so daß sämmtliche Bahnen eine Länge von 1371 engl. Meilen, welches die Hälfte der

Länge der Kanäle ausmacht, haben mögen. Die vorsiehende Tabelle weist nach, daß in den

letzten Jahrzehnden die neuen Kanalanlagen immer mehr zurück, und dagegen die Eisenbahn¬

anlagen immer überwiegender hervorgetreten sind. Erst durch die Bahnen von Darlingron-

Stocktou und von Liverpool-Manchester ist es klar geworden, was Eisenbahnen zu leisten ver¬

mögen, und namentlich, daß sie sowohl an Wohlfeilheit als Sicherheit und Schnelligkeit des

Transports einen bedeutenden Vorzug vor Kanälen gewähren. Seit dieser Zeit nehmen die An¬

lagen einen großartigen Charakter an, und es ist nicht daran zu zweifeln, daß in Zeit von we¬

nigen Jahren das Eisenbahnspstem Englands das Kanalsystem überflügelt haben wird. Die

Vortheile davon werden für das Land unermeßlich sein.

Unter den bedcutcndern neuen Eisenbahnlinien mögen die folgenden zuerst zum Ausbau

kommen, wenigstens ist der Ausbau derselben schon mehr oder weniger zur Sprache gebracht

und vorbereitet worden.

1) Bahn von Birmingham bis Warrington, als Fortsetzung der Bahn von London bis

Birmingham. Von Warrington bis Newton besteht, wie bekannt, eine gute Bahn. Es wird

also der Ausbau der genannten Linie London mit Liverpool und Manchester in Verbindung setzen.

Die Länge der Bahn beträgt 80 engl. Meilen. Die Gegend bietet keine besonderen Schwierig¬

keiten dar. Der höchste zu übersteige».de Bergrücken erhebt sich kaum 100 Fuß über das Meer
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2) Bahn von Edinburgh nach Glasgow. Diese Bahn ist schon seit dem Jahr 1826 ein

Gegenstand der Verhandlungen und genauer Vermessungen gewesen. Der berühmte Engmeer

James Jardine schlug eine Linie von 18 engl. Meilen Ausdehnung vor, die mitten durch

den wichtigen Eisen- und Kohlenbezirk Schottlands geht, aber eine Höhe von 8V0 Fuß zu über¬

steigen haben würde. Man hat dieses Hindernisses wegen diese sonst sehr vorthcilhafte Linie

verlassen. Die von den Enginecrs Grainger und Miller vorgeschlagene, und von Stephen-

son ganz gebilligte Linie schließt sich an die Garnkirk-Glasgow Bahn an. Sie hat eine Lange

von 16 engl. Meilen, hat eine Höhe von nur 630 Fuß zu übersteigen, und erhalt im Mapimo

ein Ansteigen von nur 1 : 180. Es ist wohl keinem Zweifel unterworfen, daß diese Linie aus¬

gebaut werden wird.

3) Bahn von London nach Dover. Die Bahn von London nach Greenwich wird als der

Anfang der genannten größern Linie angesehen. Die Linie würde 79 engl. Meilen lang wer¬

den, und bietet nur bei einigen Flußübergängen Schwierigkeiten dar. Der Ausbau ist für eine

engl. Meile zu 8000 bis 10000 L. geschätzt worden.

1) Bahn von London nach Southhampton. Die Linie ist von Francis Gilcs in Vor¬

schlag gebracht. Sie ist 80 englische Meilen lang, hat eine Höhe von 380 Fuß zu übersteigen

und ist zu 100000 L., also für eine engl. Meile zu 12500 L. veranschlagt. Mit einer Steigung

von 1 : 210 kann die Bcrghöhe überschritten werden.

5) Bahn von London nach Brighton und Shoreham. Vignolcs hat eine Linie von 51

engl. Meilen Länge vorgeschlagen. Sie hat bei Merstham eine Höhe von 360 Fuß zu über¬

schreiten. Eine zweite Linie von 56 engl. Meilen Länge ist von Rennte in Vorschlag gebracht

worden. In dieser Linie liegen 1 Bergrücken von 700 und 800 Fuß Höhe. Ncnnie will

durch Tunnel von einer Gcsammtlänge von 10 engl. Meilen diese Hindernisse aus dem -Wege

räumen. Er schlägt die Baukosten auf 850000 L. an. N- W. Cundy bringt einen andern

Plan in Vorschlag. Er weist mit Sachkcnntniß eine Linie von London auf Horsham, Arun-

del, Chichester, Cosham nach Southhampton, mit Zweiglinien von Horsham nach Shoreham

und Brighton, und von Cosham nach Portsmouth nach, von 106 engl. Meilen Länge, welche

nur zwei bedeutendere Bergrücken von 150 Fuß (Upsom (lommou) und>200 Fußzllolm V^ooel)

Höhe zu übersteigen hat, und die Zwecke der zwei hier genannten Bahnen mit einander verei¬

nigt. Die Kosten berechnet er zu 1,500000 L-, also für eine engl. Meile 11000 L.

6) Bahn von London nach Uork. Cundy bringt diese Bahn in Vorschlag, und will mit

ihr fünf Zweigbahnen (nach Lceds, Norwich, Nottingham, Sheffield und Hüll) verbinden. Die

Hauptlinie beträgt 190 engl. Meilen, die Zweigbahn von Cambridge nach Norwich ist 58 engl.

Meilen lang, die Zweigbahn nach Nottingham hat 25 engl. Meilen, die Zweigbahn nach Hull

hat 30 engl. Meilen, die Zweigbahn nach Sheffield hat ebenfalls 30 engl. Meilen und die schon

vollendete Zweigbahn von Sclby nach Leeds hat 20 engl. Meilen Länge. Die ganze Ausdeh¬

nung dieses Bahnsystcms beträgt also 353 engl. Meilen. Diese Linie bekäme eine außerordent¬

lich günstige Lage, sowohl was den mechanischen Effekt als auch den Verkehr betrifft. Die

Kosten ihrer Ausführung sind zu 1,000000 L. veranschlagt worden, welches für eine engl. Meile

12000 L. ausmacht.
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7) Bahn von Manchester nach Bolton le Moors. Ein Plan von dieser Bahn, aufge-
nommen unter Direktion von Alexander Nimmo, liegt vor mir. Die Bahn würde gegen
II engl. Meilen lang werden. Von Ringlcy geht eine Zweigbahn von 5 engl. Meilen Länge
aufHulton ab, um sich dort mit der Bolton- and Lcigh-Bahn zu verbinden; ein anderer Zweig
geht von demselben Theüpunkte in einer Länge von 6 engl. Meilen auf Bury ab. Das ganze
Vahnsystcm erhält also eine Länge von 22 engl. Meilen. Der Verkehr zwischen Manchester
und Umgegend mit 280000 Einwohnern auf der einen Seite, und Bolton mit 61000 Einwoh¬
nern, so wie Bury mit 18000 Einwohnern auf der andern Seite, ist von so großer Bedeutung,
daß die Eisenbahn unstreitig einen reichlichen Gewinn abwerfen,und das allgemeine Interesse
auf die entscheidendste Art fördern wird. Nach neuem Nachrichten scheint die Bahn jetzt zur
Ausführung zu kommen. Die Bahn würde eine sehr vorthcilhafte Lage erhalten.

Die Gcsammtlänge dieser in Vorschlag gebrachtenund größtcntheils schon berathcnen und
vermessenen Eisenbahnlinien beträgt gegen 700 engl. Meilen. Der Ausbau derselben würde
freilich einen Aufwand von über 0 Millionen Pfund Sterling erfordern,aber auch für das
Land von den unermeßlichsten Folgen sein.

6. Würde die Liverpool- und Manchestcr-Eiscnbahngcsellschaft ohne den Per¬
sonenverkehr bestehen können?

Diese Frage hat in Deutschland Wichtigkeit erhalten, weil von manchen Seiten behauptet
worden ist, es würden bei uns darum Eisenbahnen nicht bestehen können, weil ihnen der in
England vorhandene Personenverkehrabgehen werde, und dieser allein es sei, der die englischen
Bahnen aufrecht erhalte. Eine solche Behauptung zeigt von der völligsten Unkcnntnißdes engli¬
schen Eisenbahnwesens. Sehr wenig Bahnen haben in England einen bedeutenden Personen¬
verkehr, und bestehen doch sehr gut. Hier kann als entscheidendes Beispiel die Darlington- und
Stockton-Bahn genannt werden. Aber auch die Liverpool- und Manchester-Bahn könnte ohne
Personenverkehrbestehen, und sie würde für die Aktien vielleicht eine größere Dividende abwer¬
fen, als jetzt geschieht,wenn sie zu dem Zweck des Güterverkehrs allein angelegt worden wäre.
Ich will meine Behauptung durch die genauesten Berechnungen rechtfertigen.

Die Einnahmevom Güterverkehr betrug im Jahr 1833 L. 81189 16 2
Die Ausgaben für den Gütertransportberechnen sich so:

s) Rechnet man alles ab, was sich bei der Anlage der Eisenbahn direkt
auf den Pcrsonentransport bezieht, so bleibt noch eine Summe von

L. 700000, Zinsen davon zu 1 pro Cent L. 28000
b) An Renten, Taxen und Abgaben, der volle Betrag - 6505 17 11
c) Für Reparatur der Bahn nach Verhältnis; der Fahrten - 6000
6) Für Reparatur der Frachtwagen, der volle Betrag - 3383 11 11
e) Für Reparatur der Dampfwagcn, nach Vcrhältniß der Fahrten - 7830
k) An Unterhaltung der siehenden Dampfmaschine, der volle Betrag - 1026 II 10
A) An allgemeinenBetriebskosten,nach Vcrhältniß der Fahrten - 2080

Vortrag: L. 55726 7 8
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Ucbertrag: L. 55726 7 8

I,) An Unkosten beim Güterverkehr, der volle Betrag - 23126 15 4

i) An Betriebskosten der Dampfwagcn, nach Verhältniß der Fahrten - 1670

1) An Betriebskosten der stehenden Dampfmaschine, der volle Betrag - 1110 kl 6

Summe aller Ausgaben L- 81363 17 6

Man ersieht hieraus, daß der Gewinn von dem Gütertransport aNein ausreichen würde,

die Aktien des erforderlichen Anlagekapitals mit 4 pro Cent zu verzinsen. Diese Aktien würden

also in England über pari stehen, und das Unternehmen würde dort als ein nicht mißlungenes

angeschn werden dürfen.

Bei vorstehender Berechnung habe ich den vollen Betrag der Betriebskosten der stehenden

Dampfmaschine für den Güterverkehr in Rechnung gebracht, obschon auch die Personenwagen

von dieser Maschine durch den Tunnel gefördert werden; ich habe keinen Abzug dafür ange¬

bracht, daß beim alleinigen Gütertransport statt mit Coke mit Steinkohlen gefeuert werden

würde, wobei eine bedeutende Summe an Feucrmatcrial erspart werden könnte; ich habe keine

Rücksicht darauf genommen, daß vorzugsweise die schncllfahrenden Pcrsoncnwagcnzüge Repara¬

turen sowohl der Bahn, als auch der Dampfwagcn verursachen; auch das habe ich nicht be¬

rücksichtigt, daß bei alleinigem Güterverkehr auf der Bahn die ganze Bahnpolizei unnöthig

würde. Es sind also unstreitig die Unkosten des Gütertransports hier höher angerechnet wor¬

den, als sie sich ergeben würden, wenn gar kein Personenverkehr auf der Bahn statt fände.

Weit vorthcilhafter stellen sich aber die Verhältnisse für den Güterverkehr, wenn man vor¬

aussetzt, daß die Bahn vorzugsweise für diesen angelegt worden sei.

Die oben berechneten Anlagckostcn betragen noch immer 22000 L. für eine engl. Meile,

also das Dreifache vom Durchschnittsbctrag. Wenn die Bahn in halber Breite und mit einem

einfachen Geleise gebaut worden wäre, welches für den Güterverkehr vollkommen ausgereicht

haben würde, so hätte ganz nach dem jetzigen System gebaut und dennoch die Bahn nebst Zu¬

behör für 480000 L. hergestellt werden können, wie folgende Berechnung dieses näher nach¬

weist. Es würden nämlich dann betragen haben:

Die allgemeinen Kosten zu z ihres jetzigen Betrags L. 40000

Der große Tunnel zum ganzen Betrag - 35000

Die Brücken mit einiger Erfparung an Eleganz, zu Z des jetziges Betrags... - 67000

Die Erdarbeiten zu Z des jetzigen Betrags - 168000

Die Befchüttung des Weges, die Hälfte - 10000

Die Schienen, Stühle, Keile, die Hälfte. - 34000

Die Steinblöcke und Holzuntcrlagcn, die Hälfte - 10000

Die Einfriedigungen der Bahn zum vollen Betrage - 10000

Die Grundentfchädigungen, bei größerer Sparsamkeit, die Hälfte - 52000

Die Gebäude, Maschinen, Wagen w - 510 00

Summe L. 480000

Hiernach käme die engl. Meile durchschnittlich auf 15000 L. zu stehen.

Nun bleibt mir noch nachzuweisen übrig, daß eine einfache Bahnlinie für den Güter-
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transport zwischen Liverpool and Manchester ausreichen würde. Ich nehme an, daß Morgens
6 Uhr der erste Waarenzug aus Liverpool abgehe, und diesem bis 8 Uhr alle 16 Minuten ein
anderer Zug folge. Gebraucht nun jeder Zug 3 volle Stunden, um die Bahn zu durchlaufen,
so kommen zwischen 9 und 11 Uhr 12 Waarenzüge in Manchester an. Gehen von dort zwi¬
schen 11 und 1 Uhr 12 Waarenzüge nach Liverpool zurück, so ist um 4 Uhr die Bahn wieder
frei. Von 1 bis 9 Uhr Abends können wieder 12 Waarenzüge nach Manchester befördert wer¬
den; diese Wagen können nach 9 Uhr, da ß aller Güter von Liverpool nach Manchester, und
nur Z in entgegengesetzter Richtung gehen, leer wieder zurückfahren. In dieser Art können tag¬
lich 36 Waarenzüge zwischen beiden Städten befördert werden, ohne daß diese sich irgend auf
der Bahn hindern, und selbst ohne Auswcicheplätze zu Hülfe zu nehmen. Bisher wurden aber
auf der Bahn im Durchschnitt taglich nur 17 Waarenzüge befördert. Man sieht also, daß die
einfache Bahn selbst zu dem doppelten Transportquantumausreichen würde. Da täglich Mor¬
gens und NachmittagsGüter von Liverpool nach Manchester und in entgegengesetzter Richtung
versandt werden können, so wird hierin selbst den höchsten Forderungen der Spedition Genüge
geleistet. Rechnet man nun noch die Ersparungcn, die bei diesem System an den Ncparaturko-
sien der Bahn, an Arbeitslöhnen, an Brennmaterial,an Neparaturkostcn der Dampfwagcn w.
gemacht werden könnten, so sieht man leicht ein, daß selbst bei den jetzt bestehenden niedrigen
Frachtpreisen die Aktien eine Dividende von 7 bis 8 pro Cent beziehen würden.

Aber auch mit diesem Gewinn sich zu begnügen,würde für den Güterverkehr keine Noth-
wendigkeit vorhanden sein. Ich habe früher berichtet, daß die Fracht zwischen Liverpool und
Manchester für eine Tonne durch die Bahngefcllschaftvon 15 Sh. auf 16 Sh. herabgesetzt wor¬
den sei, und daß die Kanalgescllschaftcn gezwungenwaren, dasselbe zu thun. Wäre die Fracht
auf der Bahn zu 15 Sh. festgesetztworden, so würde die Kanalfracht auf gleicher Höhe stehen
geblieben sein; der Eisenbahn würden dann dieselbe» Frachtgüter zugefallen sein, die sie jetzt zu
befördern hat. Die Bruttoeinnahme hätte sich dann auf 126750 L., und der reine Gewinn auf
wenigstens 7566» L. gestellt, so daß den Aktien eine Dividende von 15^ pro Cent hätte zuge-
thcilt werden können.

Man ersieht aus diesen Berechnungen, daß zwischen Liverpool und Manchester sehr wohl
eine gut gebaute und blos auf Gütertransportberechnete Eisenbahn würde bestehen können; daß
die Vorthcile aus dem ungeheuren Personenverkehrmehr dem Publikum als den Bahncigenthü-
mcrn zugewendetworden sind, indem alle jetzt bestehenden Verhältnisse auf diesen großen Ver¬
kehr basirt und denselben angepaßt wurden.

7. Auszüge aus Briefen englischer Geschäftsmänner, Eisenbahnen betreffend.
Ich verdanke die Mitteilung der Briefe, aus denen ich hier einige wörtlich treue Aus¬

züge mittheilc, der Güte des Herrn W. F. Reuß, in Liverpool, dem dieselben auf Veranlassung
von Erkundigungen,zum Behuf von Materiallieferungen für einige in Frankreich unternom¬
mene Eisenbahnen,von den Urquellen zugegangen sind. Sie enthalten Angaben, die für Deutsch¬
land auch dann noch von Wichtigkeit sein werden, wenn es, auch nie unser Zweck sein kann,
das Eisen zu den inländischen Bahnanlagen aus England zu bezichen.

a) An
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->) An den Herrn Antes Snyder, einen amerikanischen Engineer, jetzt in Geschäften

mehrerer amerikanischer Eisenbahngesellschaften in Newport, Monmouthshire, sich aufhaltend, wur¬

den die folgenden Fragen gerichtet-

1) Zu welchen Preisen kann fertiges Bahneisen zu Newport, Cardiff, oder Bristol an Bord

des Schiffs geliefert werden?
2) Welches ist der niedrigste Preis der Stühle, Keile :c.?
3) Welches sind die erprobtestenFormen dieser Gegenstände?

4) In welcher Zeit kann eine Schiffsladung Bahneisen geliefert werden?

5) Welches ist der Preis eines DampfwagenS mit dem Vorrathswagen?

K) Würde man in Wales geneigt sein, sich in so weit in ein fremdes Eisenbahnunternehmen

einzulassen, um statt der Bezahlung für gelieferte Materialien Akffen anzunehmen?

Die folgende Antwort ist datirt- Newport, den 30. Januar 1834.
Es gewährt mir großes Vergnügen, Ihnen in Betreff des Bahneifens einige Auskunft

zu geben. Ich muß jedoch bemerken,daß die Ansichten über die Form, das Gewicht, die An¬
ordnung von Bahneisen, so wie über die bezüglichen Maschinen, so verschiedensind, daß es
schwer, wenn nicht gar unmöglich ist, zu sagen, was hier am Bewährtesten befunden worden.
Eisenbahnen müssen als noch in der Kindheit bestehend betrachtet werden, so daß noch viele
Erfahrungen und eine hinlängliche Zeit nöthig sind, bevor der Beobachter die erforderlichen
Data gesammelt hat, um ein sicheres Urtheil fällen zu können. Im Allgemeinenkann man sa¬
gen, daß der Verkehr auf den Bahnen die Vorausbercchnungen weit überschrittenhat, und daß
dem verwendeten Material bei weitem zu viel zugemuthet worden ist. Es muß schwereresEi¬
sen (von welcher Form es auch sein möge) verwendet, es muß dasselbe mit mehr Sorgfalt be¬
reitet, und es muß auf dauerhaftere Art auf der Bahn festgelegt werden.

In Beantwortung Ihrer ersten Frage, würden Cardiff und Newport die angemessensten
Plätze fein, Vahnciscn zu beziehen und zu verschiffen,und nach den jetzigen Handelsaussichten
denke ich, würden 8 L- 10 Sh. bis 0 L. für die Tonne den Preis von Schienen, bis zum
Schiff geliefert, ausmachen. Sie wissen aber, wie großen Schwankungen die Eisenpreise un¬
terworfen sind.

Auf Ihre zweite Frage kann ich Ihnen berichten, daß Stühle von beiläufig 15 Pfund
Gewicht die Tonne 6 L. 5 Sh. bis 6 L. 15 Sh., so wie Bolzen und Keile, die ersten 10 Unzen,
die zweiten 11 bis 16 Unzen schwer, gegen 20 L. kosten werden.

Indem ich die dritte Frage übergehe, sollte ich in Betreff der vierten meinen, daß wenn ein
Walzwerk einmal in Ordnung gebracht ist, 20 Tonnen Schienen reichlich in einem Tage gefertigt
werden können, auch wohl mehr, was allerdings von den Hülfsmittcln des Fabrikanten abhängt,
in dessen Hand die Bestellung fällt. An Stühlen können leicht täglich 5 bis 9 Tonnen und an
Keilen jede geforderte Menge geliefert werden.

Auf die fünfte Frage antworte ich, daß ein Dampfwagen von der bewährtesten Kon¬
struktion, (wie der beste auf der Liverpool- und Manchester-Eisenbahn), 6 bis 8 Tonnen schwer,
gegen 850 L- kosten, und daß der Preis wahrscheinlich eher steigen als fallen werde. Der Ma¬
terialwagen wird 90 bis 100 L. kosten-

5
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Die gcachtetsicn Mechaniker, welche Dampfwagcn erbauen, sind unstreitig N- Stephe nson
und Comp, von Newcasile. Sie haben mehr Erfahrung, und ihre Bestrebungenhaben mehr Erfolg
gehabt, als dies irgend anderswo der Fall ist. Andere Engincers, welche lange nach den gcnann-
tcn die Verfertigung von Dampfwagen unternommen, haben die Erfahrungen der erster» benutzt,
und Maschinen geliefert, welche völlig denen von Stcphenfon und Comp, an Kraft und Effekt
gleich sind und, was die Ausführung einzelner Theile betrifft, sie übertreffen; wenigstens ist dies
meine Meinung. Ich glaube, das Edward Bury von Liverpool die Räder Stephenson'S
verbessert hat und Dampfwagen liefert, die an Leichtigkeit, Stärke und Schönheit alle ander»
übertreffen, die ich noch gesehen habe.

Auf Ihre sechste Frage spreche ich meine eigne Meinung dahin aus, daß in dieser Ge¬
gend keine Kontrakte können abgeschlossen werden, nach denen Bezahlung in Aktien angenommen
wird, und zwar auS verschiedenen Ursachen.Erstens, weil die Fabrikanten gewöhnlich ihr gan¬
zes Kapital in ihre Anlagen stecken, und weil sie fortwährend baarcs Geld brauchen, ihre Agen¬
ten und Wcrkleute zu bezahlen. Zweitens, weil sie genöthigt werden, in ein oder zwei Jahren
eine bessere Kommunikation mit London zu eröffnen, um mit den Eifenfabrikantcn von Staf-
fordshire konkuriren zu können, wenn die London und Birmigham Eisenbahnvollendet ist. Die¬
ses Werk Arauc! 'VVestoin llaileva^, or tlm Dcmclon null Uristvl llaileva^) wird von
großer Ausdehnung, also kostbar werden, und wird sie verhindern, in fremde Spekulationen ein¬
zugchen. Und sollte ein Fabrikant geneigt fein, in eine solche Spekulationeinzugehen, so bin
ich überzeugt, daß er höhere Preise fordern würde, so daß, wenn das Unternehmenmit Sicher¬
heit als ein vortheilhaftcs angesehen werden darf, Geld gespart werden wird, die Kontrakte auf
die gewöhnliche Art abzuschließen.

In Antwort auf Ihre dritte Frage habe ich zu bemerken, daß Stephenson, Engineer
der Liverpool und Manchester, so wie der Darlington und Stockton Bahn, welcher als der
beste Engineer des Landes gilt, die gebauchten Schienen von 50 Pfund Gewicht für das
Uard und von 15 Fuß Länge vorzieht. Diese Schienen sind schwerer, als die, welche jetzt
zwischen Liverpool und Manchester im Gebrauch sind; die Gesellschaft läßt auch in diesem Au¬
genblick Schienen von 50 Pfund anfertigen, um verbrauchte Schienen durch sie zu ersetzen.
Einige andere Personen, ich mag wohl sagen manche andere (und zu diesen gehöre ich selbst),
ziehen die Parallelschiencnnach dem Clarence-Musier, wegen ihrer Gleichförmigkeit,ihrer leich¬
tern Behandlungund Anfertigung,und weil sie sich besser zu dem Zweck schicken, zu dem sie
bestimmt sind, vor. Die Schienen, welche für den Philadelphiaund Columbia Railway in
Penshlvanien gewählt worden sind, haben die Form des Clarence-Mustcrs;der Querschnitt ist
3z Zoll hoch, am Scheitel 2z Zoll breit, in der Mitte nur sZ Zoll breit; das Dard wiegt 41z
Pfund. Ich habe den folgenden Versuchenüber die Tragkraft solcher Schienen mit beigewohnt.
Sic sind zwar nicht zahlreich genug, um einen bcbcutendcrn Werth zu haben, sie können aber
dazu dienen, Ihnen einen Begriff von der Festigkeit solcher Schienen im Allgemeinen zu geben.
Die Länge zwischen den Stühlen betrug 2 Fuß 7z Zoll, das heißt der Abstand der Mittelpunkte
der Stühle betrug wie gewöhnlich 3 Fuß. Die Belastung geschah in der Mitte.



a) Kcsl commvu or ciucler Iiou. Kails 42 Pfund.
3 Tonnen 18 Ctnr. verursachten eineDurchbiegungvon zg Zoll, eine bleibende Biegung von 9 Zoll
5 » 11 " " " ^ ^ " " " " ^ ^ "
7 » ^ ^ " " " " ^ 2^ "

19 » 1.8 ^ ^ ,> ), )> « )>
11 » 19 " " " " " ^ ^ ^ »

b) Nixecl, boiiiA ß best common aucl ß seconcl best miue Irou. Kails 49! Pfund-
4 Tonnen z Ctnr.verursachteneine Durchbiegungvon zg Zoll, eine bleibende Biegung von 9 Zoll
7 » 2z » » " « » ^ » » » -> » ^ >,
9 " 17 » " " " " ^ » " " » » ^ »

e) (loinposeclok best mioe Iiou lcee kcom ciuclcr. Kails 41 Pfund.
4 Tonnen 6Z Ctnr. verursachten eine Durchbiegungvon ^ Zoll, eine bleibende Biegung von 9 Zoll
7 » 9z » » -> " » A » » » » » A »
g « 3 » » » <c !! u Ii u j! -)

4) Dasselbe Eisen, von einem andern Werke.
4 Tonnen 5z Ctnr.verursachteneine Durchbiegungvon >g Zoll, eine bleibende Biegung von 9 Zoll
7 » 5? « « » « » A » « » » >< ^ ->

19 » 4 " » » » » » -I » U I)
Diese Versuche scheinen zu beweisen, daß das beste Eisen nicht das am wenigsten bieg,

same ist. Die Stühle zu diesen Schienen wiegen 15 Pfd. Die Figur I, Tafel XIX., stellt ei¬
nen Durchschnitt der Schiene mit ihrem Sitz im Stuhl dar. Die Räume aa nehmen die
Keile auf. Die Form von Stuhl und Schiene lassen eine kleine Veränderungin der Lage der
Schcitelflachevermittelst der Verkeilung zu.

b) Der Brief eines bedeutendenEisenfabrikantcn in Wales giebt den Preis der Schienen
zu 8 L- 15 Gh., der gußeisernen Stühle (15 Pfd. jeder) zu 7 L. 19 Sh., der schmiedeeisernen
Stühle (8 Pfd. jeder) zu 11 L- 5 Sh. für die Tonne an. Im Juni waren die Eisenpreise
5 bis 19 Sh- für die Tonne gewichen.

c) Auszüge aus einem Briefwechselmit den Herren Quest, Lewis und Comp., Eisen
fabrikantcn zu Cardiff in Wales. Die Briefe sind datirt vom Februar 1831.

Wir thcilcn Ihnen die anliegenden Durchschnitte von schmiedeeisernen Bahnschienen mit
(von Figur 2 bis 9, Tafel XIX. und die Figuren ohne Nummern). Die Durchschnittesind in
natürlicher Große gezeichnet. Wir geben den Parallclschiencn den Vorzug. Am Ende dieses
Schreibens theilen wir eine Nachwcisung mit, welche Schicncnform, und von welchem Enginccr
vorgeschlagen,bisher und wo sie zur Anwendung gekommen sind. Wenn die Form Nr. 3 be¬
stellt wird, so kann eine Schiffsladung 3 Wochen nach Empfang der Ordre fertig sein. Schie¬
nen von diesem Gewicht sind zu jedem Gebrauch stark genug. Wir haben von diesen Schie¬
nen gegen 2999 Tonnen für die Clären«-Gesellschaft in Stockton geliefert; von Nr. 5 haben
wir eine bedeutendeBestellung gebauchter Schienen, nämlich von 3999 Tonnen für die New-
castlc und Carlisle-Gesellschaft, und von Nr. 9 haben wir eine Bestellung von 2999 Tonneu
für die Manchester und Bolton-Gesellschaft in Händen.
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Es folgen hier die oben erwähnten Nachweisungen:
Fig- Gewicht. Engineers. Bahnen.

Nr. 2. 31 Pfd. das Yard, N. Dagleish. Wigan Collicrics.
» 3. 40 » » » Steele. Clarence und Dnrham.
» 7. 35 » » >1 Stephenson. Liverpool und Manchester
« 5. 42 » » >1 Wood. Newcastlc und Carlisle.
>. 6. 50 » 1» » Hartley. Manchester und Bolton.
» 8. 35 » )) » Vignoles. St. Helens und Wigan.
« 1. 40 41 >4 4) R. L- Stephens. Cambdcn u. South Amboy.Unit. Stat-

9. 1« 44 44 » Archer. Fesiiniog *).
Die Preise sind für die Tonne, frei an das Schiff, Cardiff, in guten 6 Monatspapicren

auf London:
Schienen von erprobter Güte L. 9 10 Sh.
Stühle - 8 — ?
Keile, Bolzen w - 21 — -

6) Preise von Dampfwagenvon Robert Stephenson und Comp., Newcasile upon
Tyne. Februar 1834.

Maschine mit llzölligem Cylinder (?Isuet HuAi'ue), mit eisernen oder
kupfernenRöhren, eisernem Feuerraum

Desgleichen mit messingenen Röhren und kupfernemFeuerraum
Maschine mit llzölligemCplinder (Ssmsou ImAiue),mit eisernen oder

kupfernenRöhren, eisernem Feuerranm
Desgleichen mit messingenen Röhren und kupfernemFeuerraum
Maschine mit IGzölligem Cylinder, mit eisernen oder kupfernen Röhren

und eisernem Feuerraum
Desgleichen mit messingenen Röhren und kupfernem Fcucrraum
Maschine nach patcntirter Konstruktionmit llzölligem Cylinder, messinge¬

nen Röhren und kupfernem Fcuerraum
Ein Materialwagen(4?eucler ov Lai), zum Transport von Kohlen

und Wasser
Zum Bau einer Maschine sind 6 Monate Zeit nöthig.
o) Preise von Dampfwagen von Edward Bury, Liverpool. Februar 1834.

Maschine mit 10zölligemCylinder L- 850
Maschine mit llzölligemCylinder und nicht verkuppeltenRädern (Ge¬

wicht 8i Tonnen) - 900
Maschine mit llzölligem Cylinder und mit verkuppeltenRädern - 950

*) Unter den nicht mit Nummern bezeichneten Figuren (Taf. XIX.) sind nur noch wenige Durchschnitte
von Llze rsils, die übrigen Figuren stellen Durchschnitte von lo-mi l'iüls oder ssate rüils dar. Ich habe absichtt
lich selbst die wunderlichsten Formen nicht verwerfen wollen, damit man in Deutschland sich bescheiden lerne, das
auch die Engländer erfindungsreich an barocken Gestalten sein können, wie wir.

L. 800
- 900

- 1000

- 1150

« 1200
- 1350

- 1050

- 120
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Maschine mit 12zölligem Cylinder (Gewichts Tonnen) L- IWU
Der Materialwagen - 100 bis 120

Ein Dampfwagen mit 12zölligcn Cylindern und 5füßigen Rädern hat eine Kraft von 30

bis -10 Pferden, je nachdem der Kessel mehr oder weniger Dampf zu liefern vermag. Er zieht

auf einer horizontalen Bahn, einschließlich die Wagen, 150 Tonnen (3000 Centner). Die

Maschinen mit 10 und llzölligen Cylindern haben eine Kraft, die diesen Dimensionen propor¬

tional ist. — Ein Dampfwagen kann ^0 engl. Meilen zurücklegen, ohne Kohlen und Wasser

von ncnem einzunehmen.
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