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setzen durch zwei andere an ihnen angebrachte Kurbclstan-
gcn die übrigen zwei Räder der Maschine zugleich in Be¬
wegung. — Mit dem Dampfwagcn selbst ist zunächst der
Munitionswagcn oder Tender verbunden, auf welchem sich
die Wasser- und Stcinkohlcnvorräthebefinden. Das Was¬
ser wird von hier aus durch Communicationsrdhren in den
Kessel getrieben. Durch mehrere an dem Kessel angebrachte
Probchähne hat der Führer der Maschine sich von Zeit zu
Zeit zu überzeugen, ob das Wasser noch gehörig hoch
steht. Das Ocffnen eines solchen Hahnes verursacht einen
von der Maschine seitwärts ausgehenden Wasserstrahl.Die
verschiedenen Personen - Und Transportwagcn sind durch
Kettengclenke -mit einander verbunden. Damit beim An¬
halten der Maschine durch das Aufcinandcrfahren der Wa¬
gen kein zu starker Stoß entstehe, sind vorn und hinten
an jedem derselben hervorstehendePolster angebracht,
welche beim Anrücken genau auf einander treffen.

Soviel im Allgemeinen über Eisenbahnen und Dampf¬
wagen. Wir kommen nun zur

Leipzig - Dresdner Eisenbahn,
vor deren Beschreibung Folgendes als kurze Geschichte der¬
selben vorauszuschicken nicht ohne Interesse sein dürste.

Die große Angelegenheit der Eisenbahnen, die höchst
wichtigen Resultate derselben, die aus der Ferne in un-
serm Sachsen vernommen wurden, mußten ganz besonders
die Aufmerksamkeit Leipzigs erregen, das in dem bcvölkert-
sten Theile Europas, im Herzen der deutschen Zollvereins-
staatcn gelegenen bedeutendsten Waaren - und Mcßhandcls-
platzes, und zwar um so mehr, als kein schiffbarer Fluß
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demselben die Vortheile gewährt, welche andern Handels¬
plätzen durch einen so zu sagen natürlichen Borzug zu Thcil
werden. Im Jahre 18ZZ traten, veranlaßt durch den nord-
amcrikanischen Consul List, mehrere Männer zusammen,
welche in einer auf der Börse öffentlich ausgelegten, an
das Ministerium des Innern gerichteten Petition vom?0.
November genannten Jahres den Wunsch nach einer als
Privatuntcrnchmung unter dem Schutze der Staatsregie¬
rung anzulegenden Eisenbahnzwischen Dresden und Leip¬
zig aussprachen und zugleich ihre Mitbürger zur Unter¬
zeichnung jenes Gesuchs aufriefen. Bald konnte dasselbe,
»ersehn mit mehreren hundert Unterschriften nebst einem
dergl. Seiten des Raths und der Stadtverordneten an
jene hohe Stelle gelangen. Wie sich von unserer aufge¬
klärten, wohlwollenden Regierung erwarten ließ, fand diese
Angelegenheit die gewünschte Aufmerksamkeit und Unter¬
stützung. Das Resultat jener Gesuche ward in einer öffent¬
lichen Versammlungam 17. März I8Z1 bekannt gemacht
und über die Art der Wahl eines Comite Beschluß gefaßt.
Die Aufgabe dieses Comite bestand darin: zu ermitteln, ob
überhaupt eine Eisenbahn zwischen Leipzig und Dresden
mit Borthcil für die Unternehmer angelegt werden könne
oder nicht. Das Ergcbniß seiner achtzchnmonatlichcn Thä-
tigkcit war die gewonneneUebcrzcugung,daß das beab¬
sichtigte Unternehmen nicht nur möglich sei, sondern auch
gcwinnversprcchend. Die Gründe, worauf sich diese Ucbcr-
zeugung stützte, wurden dem Publikum vorgelegt und zu¬
gleich zwei nach oberflächlicher Nivcllirung der Haupt¬
punkte entworfeneProfilzeichnungender beiden in Vor¬
schlag gekommenen Bahnlinien (Tratte) über Strehla und



Meißen im Saale der Stadtbibliothek öffentlich ausgestellt.
Nachdem der Comite, Behufs endlicher Einleitung der
Sache und zu dem Zwecke, um eine öffentliche Aufforde¬
rung zur Unterzeichnung als Thcilnehmer der Leipzig-
Dresdner Eisenbahn-Compagnie ergehn lassen zu können,
den Entwurf der Statuten eingereicht hatte, wurde durch
ein hohes Dekret vom K. Mai I8Z3 die Anlegung einer
Eisenbahn zwischen Leipzig und Dresden im Allgemeinen
genehmigt, die Aufforderung zur Acticnuntcrzeichnung ge¬
stattet und zu dieser am SS. Mai geschritten. Da das er¬
forderlich scheinende Acticncapital von I,3V0,VVV Thl.,
welches durch 13,VVV auf den Inhaber lautende Acticn,
jede zu Ivo Thl. im St fl. Fuß, aufgebracht werden sollte,
in Tagen wirklich aufgebracht worden war, so konnte
am 3. Juni 18Z3 die erste constituircnde Generalversamm¬
lung gehalten werden, in welcher man die Wahl des sta¬
tutenmäßig aus ZV Actionärs zu bildenden Ausschusses be¬
wirkte; dieser ernannte am Ig. Juni desselbenJahres aus
den Actionärs das aus 3 Mitgliedern und eben so viel
Stellvertretern zusammenzustellende Dircctorium, welches
nun die Stelle des vorbereitenden Comite einnahm. Die¬
ses hatte jetzt vor allen Dingen eine Wahl zwischen den
vorgeschlagenen Bahnlinien zu treffen. Um hierbei sicher
zu gehen und über Plan und Ausführung des Unterneh¬
mens das Urthcil eines im Eiscnbahnbaue erfahrenen Man¬
nes zu hören, reisten ein Dircctorialmitglicd und der so¬
dann als Obcringcnicur bei der Eompagnie angestellte
Wasscrbaudirector Herr Hauptmann Kunz nach Belgien
und England, wo sie den ausgezeichneten Ingenieur Herr
James Walker für ihre Sache gewannen. Dieser, im



Octbr. 1835 hier angelangt, bereiste beide Linien und
empfahl, mit Verwerfung der Linie über Meißen, im
Wesentlichen die vom Hauptmann Kunz projcctirte, jedoch
mit der Abänderung, daß die Elbe weiter oberhalb, bei
Riesa, überschrittenund dann auf dem rechten Elbufcr
bis vor Neustadt Dresden fortgeführt würde.

Das. Gesetz wegen Abtretung des zur Erbauung
einer von Leipzig nach Dresden anzulegenden und auf Be¬
finden bis zur Gränze zu verlängernden Eisenbahn erfor¬
derlichen Grundeigcnthums (Erpropriationsgcsetz) war be¬
reits am 3. Juli 1835 publicirt und darauf von der Kb-
nigl. Kamcralvcrmcssung die Dctailvcrmcssung der Bahn¬
linie zwischen Leipzig und der Mulde bis zur Anstellung
des Herrn Hauptmann Kunz als Obcringcnieur in An¬
griff genommen worden. Erst im Januar 183k kam der
erste zur Bahn erforderliche Grund und Boden in den
Besitz der Compagnic, der Anfang des Baues selbst aber
erfolgte im Monat März mit Angriff des Einfchnittcs bei
Machern. Früher schon, die letzten Monate von 1833,
war der Bau der bei Würzen über die Mulde zu legen¬
den Eisenbahnbrücke,um den ungewöhnlich Niedern Was¬
serstand zu benutzen, für Rechnung der Compagnic unter
Leitung des LandbaumeistersHerrn Konigsddrfcr, dem
sie später für 1S5,VVK Thl. in Accord gegeben wurde, an¬
gefangen und das dazu erforderliche Terrain, weil die Ex¬
propriation damals noch nicht begonnen hatte, von ver¬
schiedenen Besitzern aus freier Hand gekauft worden. (In
der Mitte des Jahres 1837 war die Compagnic im Be¬
sitze des ganzen zur Bahn nothigcn Landes; letztere durch-
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schneidet 3200 Parcellcn und man hat deshalb mit 1207

Eigenthümem Verhandlung gepflogen.)

Der Bau der ganzen Bahn ist unter folgende S

Hauptabtheilungen gebracht:

die l, Abtheilung, Leipzig — Würze»,

zerfallt in 2 Sectionen:

die 1. mit dem Wcrkplatzc Leipzig mit Sommerfeld,

die 2. mit dem Wcrkplatzc Machern mit Bennewitz,

die II. Abcheilung, Würzen — Oschatz,

zerfällt in 2 Sectionen:

die 1. mit dem Wcrkplatzc Würzen mit Kührcn,

die 2. mit den Wcrkplätzcn Radegast und Cdlmes-

mühlc»

die III. Abtheilung, Oschatz — Riesa,

zerfällt in 2 Sectionen:

die 1. mit den Wcrkplätzcn Aschollau und Bornitz,

die 2. mit dem Wcrkplatzc Riesa mit Möderau,

die IV. Abtheilung, Riesa — Oberau,

zerfällt in 2 Sectionen:

die 1. mit den Wcrkplätzcn Crddler Canal und
Leckwitz,

die 2. mit den Wcrkplätzcn Priestewitz und Jessen,

die V. Abtheilung, Oberau — Dresden,

zerfällt in zwei Sectionen:

die 1. mit den Werkplätzen Oberau und Coswig,

die 2. mit den Werkplätzen Trachau und Dresden.

Es kann natürlich hier nicht angegeben werden, was

vom Beginne des Bahnbaucs bis jetzt auf diesen verschie¬

denen Abschnitten gearbeitet und fertig gemacht worden

ist. Ausführliche Kunde davon geben die seit Sept. 1837
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monatlich durch den Druck bekannt gemachten Bau-Nach¬

weise und Berichte über den Stand der Arbeiten. Der¬

gleichen Ucbcrsichtstabcllcn für die Monate Juni, Juli

und August 1837 sind der Verhandlung der vierten Gene¬

ralversammlung vom 10. April 1838 angedruckt. Eigene

Rubriken berichten vom Tunnel bei Oberau, von der Uc-

bcrbrückung des Zschöllauthalcs, vom Biaduct bei Mö¬

derau und von der Elbbrücke bei Riesa; auch ist diesen

Nachweisen seit dem Februar 1838 ein Grund- und ein

Saigerriß des Tunnels beigefügt, wodurch die Fortschritte

der Ausgrabungen veranschaulicht werden. Wer ausführ¬

liche Nachricht über den Bau der Bahn :c. in geschicht¬

licher und technischer Hinsicht verlangt, findet sie in den

Verhandlungen der S., 3. u. Ii. Gcncralvcrs. v. 13. Juni

183k, vom 13. Juni 1837, vom lg. April 1838 und in

einem am Schlüsse 183k vom Dircct. hcrausgcgcb. Schrift

chen „das erste Baujahr der Leipzig-Dresdner Eisenbahn."

Um einem Mißverständnisse vorzubeugen ist hier zu

erwähnen, daß die Arbeiten in de» angegebenen Sektio¬

nen nicht etwa zu gleicher Zeit ihren Anfang nahmen.

Erst nach Beendigung des Expropriationsgeschästs konnte

der Bau auf allen Punkten zugleich betrieben werden.

Man erinnere sich, daß bereits im März 183k der Bahn¬

bau mit dem Einschnitte bei Machern (auf der ersten Ab¬

teilung) begann, also zu einer Zeit, wo viele für der

Wahn ndthige Vorarbeiten noch fehlten (Expropriation:c.

von der Mulde bis Dresden). Das Direktorium hatte

beschlossen, den Bau einer kleineren Strecke sobald als

möglich in Angriff zu nehmen, den anzustellenden jüngern

Technikern dadurch eine praktische Schule der Ausbildung



zu eröffnen, tüchtige Aufseher und Arbeiter für den Fort¬
bau zu bilden, eigene Erfahrungen in diesem neuen Ge¬
biete zu machen, auch im Interesse der Unternehmung
selbst die vielen Eiscnbahnprojectc, welche zu jener Zeit
in Deutschland vernommen wurden, durch ungesäumten
Angriff des ihrigen zu unterstützen und zur Reife zu brin¬
gen , gleichzeitigaber die für die Hauptstrecke noch feh¬
lenden Vorarbeiten zu besorgen und das Baugeräthe nach
den erst zu machenden Erfahrungen anzuschaffen.

So wurde es möglich, von Leipzig aus die Bahn
für eine Strecke von S Stunden am A4. April 18Z7 zu
eröffnen (wovon weiter unten spccicllcr). Die Dampfwa-
gcnfahrtcn wurden später bis zum GcrichshaynerDamm,
am 11. Mai d. I. bis Machern, am ZI. Juli bis Würzen
und am IL. Sept. bis Dahlen ausgedehnt. In Dres¬
den fand die Eröffnung der Bahn nach der S Stunden
entferntenWeintraube am lg. Juli 13Z8 Statt; seit dem
1K. Sept. fährt man bis Oberau.

Hinsichtlich des durch ein hohes Dccret vom S. Mai
I8Z5 bestätigten Entwurfs der Leipzig-Dresdner Eiscnbahn-
Compagnie ist noch zu bemerken, daß dieser, nach Bil¬
dung der Aktiengesellschaft einer nochmaligen Prüfung un¬
terworfen wurde und mit den nach Beschluß der General¬
versammlung am 15. Juni I8Z«> vorgenommenen Abände¬
rungen als Statuten der Gesellschaft durch ein allerhöch¬
stes Decret vom All. März 18,37 Bestätigung erhielt.

Anlangend den in der dritten Generalversammlung
am 15. Juni 1837 den Actionaircn mirgctheiltcn Beschluß
der Vermehrung des Acticncapitals von 1,5vg,ggg Thl.
auf 4,5gg,v0v Thl., so sei hier Folgendesbemerkt, was
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die unabwendbare Notwendigkeit dieser Maßregel zeigen
und zugleich darthun wird, daß Diejenigen, welche mit
einer Summe von 1,808,SSI Thl. die Bahn herzustellen
glaubten, ihren ungefähren Kostenanschlagnach bestem
Wissen und Gewissen entworfen hatten.

Anfangs, als man die Idee faßte, Dresden mit Leip¬
zig durch eine Eisenbahn zu verbinden, hatte man zwei
verschiedeneTractc in Betracht gezogen; der eine auf dem
linken Ufer der Elbe bleibend, durchschnitt Meißen und
mündete aus in Altstadt Dresden ; der andere überschritt die
Elbe bei Strehla und endete unmittelbar vor Neust. Drcsd.
Beide Bahnlinien wurden vermessen, nivcllirt und veran¬
schlagt und bei Berechnung des Unterbaues beider ein
nach einem Stcigungsvcrhältnisscvon 1 in 100 construir-
tcs Profil zur Grundlage angenommen.

Man entschied sich für den Tract bei Strehla und
veranschlagte den Unterbau nebst der Mulden- und Elb¬
brücke, allen Schleichen, Durchlassen, Ucbcrbrückungcn rc.

auf 8S4,1S8Thl. 0 Gr. K Pf.,
für Grundcntschädigung rechnete

man 1ZI,kgg
für den Oberbau, bestehend aus

eichenen, von 4 zu 4 Fuß auf
Grundschwcllcn ruhenden, 0
Zoll hohen und 5 Zoll breiten
Glcisbäumcnmit S'/? Z. brei¬
ten und 5/g Zoll starken Ei-
scnschicncn 488,710 - 10

I.<>l»8.... 1,444,S37Thl.1SGr.0Pf.
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l'.'-.nsp,,,, 1,444,537 thl. Ib gr. L pf.
für Gebäude und Maschinen eine

runde Summe von. A00,0W
und auf die ganze Summe noch

10 p.C. für unvorhergesehene
Fälle 1K4,4S3 - 18 - 5 -

8»,... 1,808,gg1thl. Illgr. Ups.
Inwiefern und in welcher Maaßc sich fast Alles spä¬

terhin änderte, wird bei Beschreibung der Bahn in ihrer
gegenwärtigen Beschaffenheit deutlich werden, hier sei nur
im Allgemeinen wiederholt und bemerkt, daß eine dritte
Linie als zweckmäßiger und ein anderes SteiguUgs- und
Krümmungsverhältniß, als vortheilhaftcr für das ganze
Unternehmen, angenommen wurde; daß man den von dem
vormaligen Comite gewählten Holzbau mit Wattschiencn
für die erste Abthcilung zwar im Wesentlichen beibehielt,
allein stärkere Schienen, stärkeres Holz anzuwenden,auch
die Qucrschwellenenger zu legen räthlicher fand; daß
man, um eigene vergleichende Erfahrung zu machen, be¬
schloß, ungefähr den dritten Thcil des Oberbaues der 1.
Section auf englische Art massiv zu legen; daß man end¬
lich durch die bei den Pcrsoncnfahrtcn nach Althen und
bei dem Transport des Erdreichs zur Aufschüttungdes
dahin führenden Dammes gemachten Erfahrungen überzeugt
wurde, daß auch diese beiden Arten des Oberbaues für
längere Dauer und bei einem lebhaften Verkehr ebenfalls
zu schwach seien, mithin von Würzen an bis nach Dres¬
den ein stärkeres System des Oberbaues angenommen
werden müsse.



— 28 —

In Betracht der wesenrlichen wichtigen Veränderun¬

gen in der Bahnlinie selbst und ganz besonders im

Unter- und Oberbaue, ist es nicht schwer einzusehen, daß

der frühere Kostenanschlag mit dem sogleich mitzuthcilcndcn

spätem keine Verglcichung leidet, da beide auf ganz ver¬

schiedenen Grundlagen beruhen. — In der dritten Gene¬

ralversammlung am 15. Juni 1837 wurden die Resultate

der neuen Anschläge bekannt gemacht und zwar in folgender
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Es kostet nach dieser Berechnung, mit Wcglassung
der für Gebäude und Maschinen ausgeworfenen Summen
die laufende Meile 280,0V» Thl.

Diese solide, für die Zukunft große Vortheilc verspre¬
chende Bauart machte natürlich eine Vermehrungdes ur¬
sprünglichen Actiencapitalsndthig und es wurde solche vom
Direktorium und dem Ausschusse auf 3,000,000 Thl. fest¬
gesetzt, auch, nach Erfordernis des H. 00 der Statuten,
am 10. Juni 1837 vom hohen Ministerium des Innern
genehmigt. Da man bei Ausgabe neuer Acticn die frü¬
heren Actionärc, wie billig, zu berücksichtigenbeschlossen
hatte, so wählte man hinsichtlich der Art und Weise jener
Vermehrungvon zwei in Vorschlag gebrachten Wegen den
nachstehenden,nchmlich nach beendigter 8. Einzahlung,
und wenn eine neue erforderlich geworden, 45,000 neue
Jntcrimsschcineauszugeben; die Inhaber der alten Jntc-
rimsschcine aufzufordern, eine abermalige Einzahlung von
10 Thl. pro Uctic zu leisten und denselben anzubieten,
ihnen die über die jetzige Summe cremten 30,000 Stück
Scheine unter der Bedingung p-»'i zu überlassen, daß sie
die alten Scheine einliefern und für jeden dergleichen drei
neue Jntcrimsschcine in Empfang nehmen, auf denen die
dann pro Actic geleisteten Einschüsse an zusammen 00 Thl.
in drei Thcilc gcthcilt, quittirt stehen, also auf jedem
30 Thl. Diejenigen alten Jntcrimsschcine, auf welche
zwar der Einschuß von 10 Thl. pro Actie geleistet würde,
deren Besitzer aber auf den muthmaßlichen Bortheil, wel¬
cher mit Annahme der neuen Scheine verbunden sein dürfte,
freiwillig verzichteten, blieben in voller Gülrigkeit; es wür¬
den aber für jeden solchen alten Schein zwei neue Scheine



versteigert und hätte der Erstcher auf jeden die darauf
quittirtcn 30 Thl. Einzahlung zu leisten. Auf die alten
Jnterimsschcine würde dann so lange keine Einzahlung
weiter angenommen, als nicht auf die neuen ebenfalls VV
Thalcr eingezahlt wären." Am SV. Juni 1837 wurde die
hierauf bezügliche Bekanntmachungerlassen und außerdem
beschlossen, auf die neuen Jntcrimsscheinebis zur Aus¬
händigung der Actien nur Einzahlungen von S Thl. xr»
Actie anzunehmen, Statt schriftlicher Quittungen stets
neue, gedruckte Jntcrimsscheinezu geben, auf welchen die
darauf geleisteten Zahlungen ausgedrückt sind, endlich laut
Bekanntmachungvom S4. Juli 1837, die Einzahlun¬
gen auch auf fremden Plätzen- in Augsburg, Berlin,
Dresden, Frankfurt a. M., Hamburg, Magde¬
burg, München, Nürnberg und Wien annehmen
zu lassen; für die 1v. Einzahlung ist bereits der S4» Nov.
1838 als Schlußzcit festgesetztworden.

Da durch jene Acticnvermehrung die Summe des Ac-
tiencapitals eine Hdhe von 4,3VV,VVV Thl. erreicht hat,
dazu aber noch bvchvvv Thl. Eisenbahn-Eassenschcine,
u 1 Thl., kommen, welche laut allcrh. Dccrets v. k. Mai
183Z Z. V und tz. VV der Statuten nach Verwendung des
ursprüngl. Acticncapitals von 1>/- MM. (was bereits ge¬
schehen ist), ausgegeben werden dürfen, (und ist mit Aus¬
gabe von IVO,OVO Thl' in diesen Scheinen am 31. Juli
1838, nach Vollendung der ersten Bahnabtheilung, Leipzig
bis Würzen, der Anfang gemacht worden), so stellt sich
als Vermögen der Gesellschaft eine Summe von S MM.
heraus. Zieht man davon die Kosten der Bahn mit einem
Gleise ab, welche man, wie angegeben, auf 4,383,V7VThl.



annahm, so bleiben für ein zweites, vielleicht bald ndthkg

werdendes Gleis, dessen Herstellung 700,000 bis 800,000

Thl. erfordern dürfte, 014,030 Thl. übrig und konnte das

Fehlende und das Nbthigwcrdende für Verbindungsbahnen

und für die Zweigbahn nach Meißen durch eine nach Maß¬

gabe des §. 00 der Statuten zu machende Anleihe herbei¬
geschafft werden.

Allein vergleicht man die in der vierten Generalver¬

sammlung an die Actionäre ausgegebene Ucbcrsicht der

sammtlichcn Einnahme und Ausgabe bis 31. Dccbr. 1837

mit der in der dritten Generalvcrs. bekannt gemachten Ko-

stcnvcranschlagung, so darf man annehmen, daß die Her¬

stellung der Bahn mit einem Gleise nicht viel über 3>/-

Millionen kosten werde. Die Kosten des ganzen Unter¬

baues wurden mit 2,188,303 Thl. berechnet. Am Schlüsse

des Jahres 1837 sind 1,140,003 Thl. dafür ausgegeben

worden, und, laut Baunachwcis vom Dccbr., drei Vier¬

tel sämmtlichcr Erdarbeiten, die Muldenbrücke, 70 grö¬

ßere und kleinere Brücken und 173 Schleußen vollendet;

auch die Elbbrückc, der Tunnel und die Ucbcrbrückung des

Zschdllauthales waren im Baue weit vorgeschritten. Nur

der Viaduct bei Nidderau, 34 kleine Brücken und 30

Schleußen blieben noch zu bauen übrig. Zwei Dritthcile

der Bahn waren also mindestens vollendet und hatten

1,140,003 gekostet, das Ganze würde demnach 1,711,337

Thl., mithin 477,033 Thl. weniger als der Anschlag an-

giebt, zu stehen kommen. Rechnet man nun von den für

das letzte Bahndrittcl (in der That nur '/.) wahrscheinlich

erforderlichen 370,433 Thl. für die Elbbrücke, den Viaduct

bei Nidderau und den Tunnel 330,000 Thl., so bleiben



für Erb- und Maurer-Arbeiten noch 220,000 Thl. übrig
und fügte man dieser Summe auch noch 77000 Thl. hinzu,
so würde, wie aus dem Angeführten sich crgicbt, der ganze
Unterbau immer 400,000 Thl. weniger kosten, als im An¬
schlage angenommen ward. — Die für ein zweites Gleis
und für die zunächst in Angriff zu nehmende Anschluß- und
Zweigbahn früher genannte, nach vdlliger Herstellung der
Bahn mit einem Gleise, muthmaßlich übrig bleibende
Summe muß sich demnach hierdurch und außerdem nament¬
lich durch die Ersparung an Holz auf der Strecke von
Würzen bis Dresden bedeutend vergrößern. Dies liefert
zugleich den Beweis, daß die vom Oberingenieur Hrn.
Hauprmann Kunz gegebene Uebersicht das Maximum der
Baukostenausspreche.

Hinsichtlich der Anschlußbahnen ist zu bemerken, daß
der Vertrag mit der Magdeburg-Cdthcn-Halle-Leipziger
Eisenbahngesellschaft seit geraumer Zeit definitiv abgeschlos¬
sen wurde, und Seiten der Leipzig-DresdnerEiscnbahn-
Comp. die Bahn auf der bis zur Preußischen Grenze auszu¬
führenden Strecke sobald als möglich hergestellt werden wird.
Einer Verbindung der Berlin-Sächsischen Eisenbahn mit
der unsrigen bei dem Dorfe Nieska auf Riesa ist wider
Vermuthcn von der Preußischen Regierung die Concession
verweigert, jedoch gestattet worden, daß jene mit der
Magdeburg-Cdthcn-Halle-Leipziger Bahn und zwar in
der Art verbunden werde, daß sie unmittelbar von Berlin
ausgehe, in der Richtung auf Luckenwalde geführt werde,
sodann aber die Richtung auf Cdthcn einschlage.

Am Ende dieses geschichtlichen Theils sei noch be¬
merkt, daß durch Beschluß der dritten Gencralversamm-



— 30 —

lung diejenige Summe, welche durch den Verkauf der, bei
der Subscription für Dresden rcservirten, aber nur zum
Theil angenommenen und der später präjudicirtcn Acticn,
serner durch Benutzung sofort in den Bau nicht zu ver¬
wenden gewesener Capitalicn und durch die Probefahrten
nach Althen cingekommen war, nach Z. 10 der Statuten,
als Dividende an die Inhaber der 15,000 Jnterimsschcine
(die Ausgabe der neuen Jnterimsschcine war noch nicht
erfolgt) verthcilt wurde, und daß in der vierten General¬
versammlung am 10. April 1838 die wichtige Frage „ob vor
erfolgter Ausschreibung aller Einzahlungen die Annahme
der vollen Einzahlung sowie eine Verzinsung derselben und
der partiellen Einschüsse mit 4 p. C» eintreten solle?" mit
902 Stimmen gegen 372 bejaht und das Direktorium und
der Ausschuß im Allgemeinen ermächtigt wurden, diesen
Beschluß nach den vorgeschlagenen Modalitäten in Aus¬
führung zu bringen, auch wenn die Erklärung der Staats¬
regierung darinnen eine Abänderung ndthig machen sollte,
letztere ohne weitere Befragung der Generalversammlung
in der ihnen am zweckmäßigsten scheinenden Weise zu be¬
werkstelligen. Die hierauf am 23. Mai 1838 erlassene
Bekanntmachunglautete dahin, daß zufolge allerhöchster
Genehmigung die bisher auf die Acticn geleisteten Einzah¬
lungen vom 1. Juni 1838 an mit 4 p. C. jährlich ver¬
zinset werden sollen und daß als Zeit der künftigen Zins¬
zahlungen der 1. October und 1. April jeden Jahres fest¬
gesetzt sei. Zugleich wurde bemerkt, daß diejenigen Ac-
tionairs, welche Vorauszahlungen geleistet oder noch lei¬
sten würden, welches letztere zu thun einem Jeden bis zur



IS. Rate freistehe, nur auf gleiche Zinszahlungmit allen
übrigen Actien Anspruch machen konnten.

Beschreibung der Leipzig-Dresdner Eisenbahn
selbst.

Um den für ein doppeltes Gleis berechneten Unter¬
bau der vom Leipziger Bahnhofe ausgehenden, vor Neu¬
stadt Dresden ausmündenden Bahn, welche an nachstehen¬
den Ortschaften: Volkmarsdorf, Sellerhausen, Paunsdorf,
Sommerfeld, Borsdorf, Gcrichshain, Posthauscn, Ma¬
chern, Allenbach, Bennewitz, Würzen, Roitsch, Kührcn,
Radcgast, Groß-Böhla, Mcrkwitz, zwischen Oschatz und
Zschölkau, Mannschatz, Schmorkau, Bornitz, Wadewitz,
Kanitz, Mcrzdotf, zwischen Riesa und Gröba, Möderau,
Zcithayn, Langebcrg, Zschaiten, Medessen, Priestewitz;
Baßlitz, Jessen, Oberau, Weinböhla, Coswig, zwischen
Zitschcwig und Naundorf, Kdtzschcnbroda, Radebcul, Tra¬
chau, Pieschen und Rcudorf vorbeilauft, nach dem ange¬
nommenen Stcigungsvcrhältnisse I in S00 und mit kei¬
nen größeren Krümmungen, als deren Radius mindestens
4l1<w Fuß beträgt, herzustellen, waren auf der ISV- Mei¬
len betragenden Strecke gegen 18 Millionen Cubikcllcn
Erde, jede durchschnittlich zu 7 Ctr. gerechnet, mithin
über ISS Millionen Ccntncr Erbmasse zu bewegen. Auf
der ganzen Bahnstrecke kommen IK-1 große und kleine
Brücken und SS8 Schlcußcn vor. Davon befinden sich
auf der l. der bereits früher näher angegebenen S Abtei¬
lungen, ioclus. der Muldenbrücke, Sl Brücken und Zi
Schleusen, auf der II. 13 Br. und KS Schl., auf der
III., inel. Elbbrücke, Zschöllaubrücke und Röderauviaduct,
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