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Mittheilungen
aus

Oldenburg .
E i n

vaterländisches UnLerhaltungsblatt über alle Gegenstände aus dem gesellschaftlichen
Leben , den Künsten und der Literatur .

Zehnter Jahrgang .

Sonnabend , den 6 . Juli .

Eisenbahn .

In OstfricSland , heißt es , wird ernstlich an eine
Eisenbahn gedacht . Und zwar von Leer nach Münster .
Das ist über Meppen und Lingcn eine gerade Linie
von 21 Meilen ; wahrscheinlich ohne bedeutende Terrain -
Hindernisse . Durch Münster würde an die Mindcnsche
Bahn angcschlosscn , welche auf der einen Seite an den
Rhein , ans der andern nach Hannover gehen soll . Ob
die Ostfriescn diesen Plan durchsetzen werden , ob er die
Conccssion der Negierung erhalte , und seine Ausführung
sich bezahlt machen könne ? Die Beantwortung dieser
Fragen ist noch zu erwarten . — Die Hauptsache : das
Geld , soll gesichert sein . ( Man sagt 4 Millionen Thaler .
Wo kommen die her ? — Zu solchem Unternehmen — ? !)
Angenommen , dies wäre der Fall , und diese Ostfriesisch-
Müustcrsche Bahn käme auf der einen Seite von Olden¬
burg zu Stande , wie auf der andern die Bremisch - Han -

' noverschc Bahn schon eine beschlossene Sache ist — wäre
eS da nicht der Mühe Werth , wenigstens durch ein Rechen -
Excmpcl , die Frage zu untersuchen , ob eine Bahn von
Leer über Oldenburg nach Bremen so durchaus un¬
möglich sei ? — Machen wir einmal den Versuch eines
solchen Rechen - Excmpels . Ich bevorwortc dabei ausdrück¬
lich , daß dieser Versuch nichts weiter sein kann , als vor¬
läufige Besprechung einer Idee und der zu ihrer Ausfüh¬
rung nothwendigen Mittel . Ehe ich aber zum Rcchnungs -
Ercmpel selbst schreite, will ich diesem Luftbau wenigstens
den Unterbau einiger historischen und thatsachlichen Nach -

weisungcn zu verleihen streben . Aus dem Buche des Kur¬
fürst ! . Hessischen Baucondnctcurs Neusse : » Die deutschen
Eisenbahnen in Beziehung auf Geschichte , Technik und
Betrieb . Cassel 1844 . « führe ich nachstehende Data an ,
unter der Bemerkung , daß der Verfasser als von ihm be¬
nutzte Quellen die Dircctorialberichte über die bedeutendsten
deutschen Eisenbahnen und sonst darüber erschienenen Werke
nennt , und sich auf eigene Anschauung der rheinischen ,
ostprcußischcn , sächsischen, braunschweigischen Eisenbahnen
beruft , worüber er in Hinsicht auf die durch Hessen zu
führende Bahn die ausführlichsten Notizen an Ort und
Stelle gesammelt hat .

Nürnberg - Fürth — 20 , 730 bair . Fuß lang , kostet
mit Inventar . 121 , 983

Berlin - Potsdam — 7000 Ruthen oder
3 , ss geogr . Meilen . Baucapital . . 1 , 400 , 000 -

Braunschweig - Harzbnrg — 6 Mei¬
len ; kostet . 937 , 474 -

Hamburg - Bergedorf — 2 , i d . Meile -,
kostet 5 Mill . Mark Banco oder . 750 , 000 -
Bau der Bahn . 1 , 188 , 851 M . B .
Eigenthnms - Erwcrb 549 , 389 - -
Gebäude in Bcrgc -

dorf . . . . 71 , 971 - -
1 , 810 , 211 M . B .

Taunus - Bahn — 5 , 86 geogr . M . , ko -
kostct incl . Inventar 3 , 300 , 000 st . — 1 , 865 , 714 -

Heidelberg - Manheim — 63 , 272 F .



114

oder 4 , s ? badische Stunden --- - 2 , ss

geogr . M .

Bahn . 801 , 030 fl .

Station Manheim . 219 , 517 -

Station Heidelberg 169 , 948 -

1 , 190 , 495 fl . -- - 693 , 000 «L >

Heidelberg - Karlsruhe — 7 , ? M . ,

kostet . 1 , 592 , 715 -

Düsseldorf - Elberfeld — 7031 rh .

Ruthen — 3 , s ? deutsche M . , kostet 2 , 546 , 000 -

Nach Beil ' s Angabe nur
1 , 821 , 600

Der Viaduct bei Somborn über die

Wupper kostet . . 90 , 000 «F >
Die Seil - Ebene bei Erkrath :

Die beiden stehenden Maschi¬

nen . . . 18 , 000 «F >
Die Seil - Lei¬

tungs - Rollen
Das Seil .

Die Gebäude

4 , 900 -

4 , 600 -

6 , 200 -

33 , 700 «P

Rheinische Bahn ( Köln - Lüttich ) —

130 , 204 Metres — 17 , ss Pr . —

17 , s ? d . Meilen ; kostet . . . . 17 , 500 , 000

Köln - Bonn — 4 , 7 M . Anlage - Capital 876 , 000

( wird wohl höher kommen . )

Erbauung skosten nach Meilen in runden

Zahlen .

Länge nach Meilen .

Nürnberg - Fürth . . 0 , ss .

Berlin - Potsdam . . 3 , ss .

Brauuschwcig - Harzburg 6 , io .

Hambnrg - Bergcdorf . 2 , i .

Taunusbahn . 5 , 86 .

Manheim - Karlsruhe . 7 , e, s . ( ? ) .

Düsseldorf - Elberfeld . 3 , ? s .

Rheinische Bahn . . . 11 , s » . ( ? ) .

pro Meile .

149 . 000

394 . 000 -

152 . 000 -

357 . 000 -

322 . 000 -

342 . 000 -

713 . 000 -

877 . 000 -

Die großen Unterschiede in diesen Zahlen begreifen
sich sogleich , wenn inan nur die Verschiedenheiten des Ter¬
rains , die Kosten der Viaductc und Tunnels bedenkt . Die

Düsseldorf - Elberfeldcr Bahn ist außer den oben bemerkten

Verthcurungs - Ursachen auch dadurch sehr kostbar gewor¬
den , daß eine bedeutende Strecke aus den Felsenwändcn

herausgchaucn werde » mußte . Die rheinische Bahn hat
23 Tunnels , 27 Viaductc und 200 Brücken . Die Tau¬

nusbahn hat keine bedeutenden Terrainhindernisfc . Aber

was hat nicht allein der Ankauf des Bodens in den Hoch¬

heimer Weinbergen gekostet ?

Ich nehme aus Rcussc ' s Buch eine Ucbcrsicht von

Ankauf - Preisen der Grundfläche . Dic ; e sollen betragen
haben für den preußischen Morgen Landes :

Nürnberg - Fürth .

Magdeburg - Leipzig

Berlin - Anhalt . .

Rheinische Bahn . . .

Düsseldorf - Elberfeld

Badische Bahn . . . .

Braunschweigische Bahn .

Hamburg - Bergcdorf

Kosten deS gesammten GrundaukaufS einschließlich der

246 ->O durchschnittlich .
250 - durchschn .
491 - höchster Preis .
265 - durchschn .

9000 - vor Berlin ( soll

wohl 900 heißen ) .
316 - durchschn .
299 - durchschn .

1620 - höchster Preis .
416 - durchschn .
832 - höchster Preis .
325 - durchschn .
600 - höchster Preis .
510 - durchschn .

bei der Nürnbcrg -Fürther Bahn 24 , 270 °F p . Meile .
S -

Münchncr - AugSb . - 30 , 650 - - -
s s

Leipzig - Dresdener - 12 , 900 - - -
s -

Lcipzig - Magdcb . - 17 , 440 - - -
- - Bcrlin - Frauksurt - 28 , 840 - - -
- -

Hamburg - Bergcdorf . - 130 , 800 - - - ( ? )
s -

Fcrd . Nordbahn . . 19 , 170 - - -
- -

Gloggnitzcr Bahn . . 37 , 490 - - -

So weit mein historischer Unterbau . Nun zum Ver¬

such meines Rcchnungs - CxempelS . Ich habe zu oben an¬

geführten Beispielen vorzugsweise einige der kürzeren deut¬

schen Eisenbahnen , und namentlich diejenigen gewählt ,

deren Terrain re . die nächsten Vergleichungen mit uiyerm

hiesigen Terrain darbictct . Am allerbesten zu solcher Ver¬

gleichung eignet sich die Nürnbcrg - Fürther Bahn , welche

wie unsre Gegend ganz ebenen leichten Sandboden und

keine Tcrraiuhindcrnisse hat . Dergleichen würden auch bei

einer OlLenburgischcn Eisenbahn wohl von keiner großen

Bedeutung sein . ( Zwar sind zwischen Berlin und Pots¬

dam , wo doch auch das Terrain sehr günstig erscheint ,

an mehreren Stellen nach Rcussc ' s Angabe die Ein¬

schnitte 28 bis 33 Fuß tief ) — Eine Haupt sch Widrig¬
keit wäre freilich , wenn in Bremen der Bahnhof nicht

in die Neustadt käme , also eine Brücke über die Weser

nöthig würde . Nun , das wird nicht auzunchmen sein .
Eine andre unvermeidliche Schwierigkeit von Bedeutung

wäre der Damm durch die Niederung zwischen der Ostern¬

burg und dem Eversten . Denn da hinaus müßte die

Bahn doch gehen . — Nehmen wir einmal die Kosten der

Nürnbcrg - Fürther Bahn mit ihrem Preise von 149 , 000 -H >

p . Meile als unsre BasiS ; und erhöhen diesen Preis , um

nicht zu gering auzuschlagc » , auf 150 , 000 -F .

Unter der Voraussetzung , daß die Bahn von Leer

nach Münster zu Stande käme , müßten wir Bremen

und Leer als die Endpunkte setzen . Non Bremen nach

Oldenburg rechnen wir jetzt 6 Meilen ; die Eisenbahn
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hätte nur 5 — sie brauchte nicht über Sandersfcld zu
gehen . — Von Oldenburg nach Leer sind jetzt 8Vs
Meilen ; in gerader Richtung über Ätipen und Detern wohl
nicht so viel — fragt sich aber , kan » man bei Howiek
ohne zu große Kosten durchkommcn ? — Diese Fragen
vorläufig bei Seite gelassen, wollen wir obige 14 Vs Meilen
als die Länge unserer Eisenbahn annehmen . — 14Vs X
150 . 000 — 2 , 175 , 000 Wie soll diese Summe auf¬
gebracht werden ? — Durch Actien . Wer wird zu den
Acticn unterzeichnen ? — Leute , welche dadurch zu gewin¬
nen denken . — Ist hier etwas zu gewinnen ? — Da ste¬
hen wir am Graben ! — Ehe wir vom Gewinne reden ,
wollen wir erst einmal sehen , wie - Dbige 2 , 175 , 000 °<P
etwa verzinset werden können . Das wenigstens müßte
doch gesichert sein , wenn sich Capitalien finden sollten .
2 . 175 . 000 -S , s 4 proOent , erfordern 87 , 000
Zinsen . Bevor mit deren Zahlung angefangen werden
kann , muß die Bahn fertig sein . Denn ohne sie keine
Einnahme . — Woher also wäre bis dahin das Zinscn -
geld zu nehmen ? Nun finde ich in Rcusse ' s Buch über
die Fristen zwischen Anfang und Eröffnung der Eisenbah¬
nen folgende Angaben :
Nürnberg - Fürth angefang . Juli 1834 , eröffnet Dcc . 1835 ,

( 20 , 730 F . lang )
München - Augsburg - Mai 1838 , Oct . 1840 ,

( 8 , 19 d . Meilen )
Leipzig - Dresden . - März 1836 , - April 1839 ,

( 15 , 9 d . M . )
Leipzig - Magdeburg - April 1838 , Aug . 1840 ,

( 15 , 7i pr . M . )
Leipzig - Altenburg - Juli 1841 , - Sept . 1842 ,

( 5 , ss M . )
Berlin -Köthen . . - 1838 , S Sept . 1841 ,

( 19 , 79 M . )
Berlin - Stettin . . - Aug . 1840 , Aug . 1843 ,

( 18 pr . M . )
Taunus - Bahn . . - 1838 , April 1840 ,

( 5 , 9v M .)

Unsre Bahn von 14Vs Meilen würde hiernach schwer -
lich unter drei Jahren vollendet werden *) . Das Geld
aber muß , wenn auch nicht auf einmal , doch succcssive in
dieser Zeit da sein . Erd - und Ban - Arbeiten , Ankauf
von Schienen , Lokomotiven , Personen - und Frachtwagen
müssen mit baarcm Gcldc geschehen . Wollen die Aetio -
nairs so lange keine Zinsen habe » ? — Wollen gewiß ,
können sie aber nicht bekommen . Denn cs fragt sich noch ,
ob in der Rechnung von 149 , 000 p . Meile für die
Nürnberg - Fürthcr Eisenbahn auch die Administrativkoften
während des Baues mit eingerechnet sind . Wir wollen
es hoffe » ; denn müßten wir auch diese noch hinzuschlagen ,
so dürfte uns doch bei dem unaufhörlichen Anschwcllcn und

*) Zn drei Jahren ? — O gutmüthiger Schwärmer ! — So viel
brauchenwir ja zu einer Chaussee von Varel nach Jever - ! -

Wachsen der Summen etwas schwül werden . — Das Jn -
vcntarium ist in der Summe , welche diese Bahn gekostet
hat ( 121 , 983 °H>) mit befaßt . Es heißt dort : die Gc -
sammtkosten waren :

veranschlagt verausgabt
1 . Gebäude ( Grund u . Boden ) 21 , 396 fl . 34 , 827 fl .
2 . Bahnkosten iacl . Gebäude 96 , 661 - 100 , 758 -
3 . 1 Dampfwagen , 6 Perso -

ncnwagcn , incl . 5000 fl .
Remuneration für den In -
genieur . 21 , 943 - 39 , 835 -

140 , 000 fl . 175 , 470 fl.
» Hierzu wurden noch für 1 Dampfwagen , 3 neue

» Personenwagen und elegante Instandsetzung der Lokalitä -
» tcn 38 , 000 fl . verausgabt , so daß die Totalsumme aller
» Ausgaben 213 , 470 fl . beträgt . «

( NL . 213 , 470 fl . - - 106 , 735 °F . - Weiter
oben sind aber die hier angegebenen 121 , 983 -S
genannt . )

» Betrieb : Es sind bis jetzt 2 Lokomotiven und 11
» bis 12 Pferde in Thätigkeit — 8 Personenwagen , wo -
» von das Stück durchschnittlich 1400 fl . kostete . «

Das mag auf der kleinen Nürnberg - Fürthcr Bahn
genügen , wo jede Fahrt nur 8 bis 10 Minuten dauert .
Damit aber reichen wir nicht aus . — Bei der Braun -
schweig - Magdcburg - Halberstadtcr Eisenbahn ( 15 — 16 Mei¬
len lang ) heißt cs : » Braunschwcig hat 10 Lokomotiven
» und 129 Wagen , worunter 54 Personenwagen . Das
» Bctriebsmatcrial der Halbcrstadt - Magdeburgcr Gesellschaft
» besteht in 6 Lokomotiven , 31 Personenwagen , 20 Gü¬
terwagen , 3 Schnecpflügcn und 34 mit der Braunschwei -
» gcr Bahn gemeinschaftlichen Güterwagen . Dies Inven¬
tar kostet zusammen circa 200 , 000 -A . « —

Wollen wir uns nun für den Anfang auf das Noth --
wcndigstc beschränken und so bescheiden als möglich cin -
richtcn , so bedürfen wir doch gewiß 4 Lokomotiven , 1
Personenwagen erster Classc , 6 Personenwagen zweiter und
6 Personenwagen dritter Classe — und wenigstens 4 Gü¬
terwagen ( welche auch zum Vieh - Transport geeignet sein
müßten ) .

4 Lokomotiven , ü 13 , 000 »A — ( so viel kosten sie in
Berlin — mit Tender ) . . . . . 52 , 000 «P

1 Personenwagen erster Cl . zn 18 Sitzen 1 , 800 -
6 - - zweiter Cl . zn 30 Sitzen ,

ä 1600 «x 9 , 600 -
6 - - dritter Cl . zu 36 Sitzen ,

ü 1200 «K 7 , 200 -
4 Güterwagen , 4 400 «P . 1 , 600 -

72 , 200 «K
Richtung der Bahn , Anlage - Capital und Transport -

Mittel hiernach festgcstcllt , geht es jetzt zur Berechnung
der jährlichen Ausgaben und zur Erforschung der Einnah¬
men , wodurch sic zu decken waren . — Also :
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1 . Zinsen fl 4°/o von 2 , 175 , 000 H . 87 , 000 H

Die Betriebskosten berechnet Herr Rcnssc
nach den bei allen deutschen Eisenbahnen ge¬
machten Erfahrungen auf durchschnittlich 50 "/o
der Brutto - Einnahme . Hiervon einen Ucber -
schlag zu machen , mögte wohl unmöglich
sein . Dieser Punkt bleibe hier vorläufig aus -
gesetzt . Wir kommen unten darauf zurück .

2 . Der Personal - Etat auf der Nürn -
kcrg - Fürthcr Bahn im I . 1837 war

Dircctorialcommissar . . . 800 fl -
Dampfwagcnführer . . . 1 , 500 -
Dessen Gehülfe . . . . 250 -
Einnehmer in Nürnberg . . 500 -
Einnehmer in Fürth . . . 500 -
Controlcur in N . . . . 300 -
Controleur in F . 300 -
Kutscher in N . 300 -
Gehülfe . 180 -
Kutscher in F . 200 -
Gehülfe . 180 -
3 Bahnwärter , fl 200 fl . . 600 -

. Wächter und Hofwärter in N . 360 -
2 Hofwärtcrdas. zusammen 360 -
2 Hofwärter in F . . . . 400 -
Besondere Remunerationen. 400 -
Taglohn . 420 -

7 , 400 fl .
Nchmen wir diese Kosten bei uns an zu . 4 , 000 -
was vielleichthier genügen kann , indem die
obige breite Annahme von 150 , 000 H p .
Meile wohl einigen Uebcrschuß lassen wird ,
um hier nachkommcndcLücken zu stopfen .

3 . Feuerung . — Als Brennmaterial zum
Heizen der Lokomotiven bediente man sich
bei fast allen deutschen Eisenbahnenbeim Be¬
ginn des Betriebs der Coaks . Später
ward auf einigen Bahnen Holzbrand cingc -
führt . Auf der Braunschwcig - Harzburgcr
Bahn wurden im Octbr . v . I . Versuche ge¬
macht , die Lokomotiven mit Torf zu Heizen ,
und cs war der Ingenieur Klein aus
Wien wegen Anwendung seines Funken - Ap¬
parats nach Braun schweig berufen wor¬
den . Diese Versuche fielen so gut aus , daß
man sich durch Torfhcizung eine Ersparniß
von 30 — 40 "/o verspricht , wobei zugleich
eine größere Schonungder Maschinen Statt
finden wird , indem der hier zu gebrauchende
Torf eben so frei von Schwefel ist als das
Holz . Da gewöhnlich die Hcizkostcn circa
25 " /o der Betriebskosten ausmachen , so er -

I ^ntus 91 ,000 ^
Hierzu ei

1run5pc »rt 91 , 000 H
wartet man , nach Verbesserung der Loko¬
motiven , den Aufwand " an Brennmaterial
um 10 o/ o vermindern ' zu können . Zum Ver¬
heizen soll jedoch Holz , ^genommen werden ,
womit in circa 45 Minuten durchschn . der
erforderliche Dampf erzeugt werden kann ;
auch hat die Erfahrung dargcthan , daß 40
Knbikfuß Holz beim Verheizen dasselbe thnn
als 400 T Coaks .

Die bisher gehegte Vcrmuthung , daß
atmosphärische Eisenbahnen wohlfeiler als
Dampf- Eisenbahnen sein .würden , scheint sich
nach dem , was Rsljcrt Stcphcnson
darüber erklärt hat , »MigstenS nicht unbe¬
dingt zu bestätigen . In der Beilage zur

176 der Allg . Zeitung vom 24 . Juni
steht Folgendes : Robert Stcphcnson ,
einer der talcnt - und verdienstvollsten eng¬
lischen Ingenieurs, von den Dircctorcnder
Chcster - Holyhcad - Eisenbahn zu einer Begut¬
achtung veranlaßt , erstattete auf den Grund
zahlreicher , mit eben so großer Umsicht als
Gründlichkeit auf der Kingstown - Dalkcy -
Bahn angcstellten Versuche einen Bericht ,
welcher kürzlich im Druck erschienen ist . Der
Schluß rccapitulirt den Inhalt in folgenden
Sätzen : 1 . Das atmosphärischeist kein wohl¬
feiles System der Kraftfortpflanzungund
steht in dieser Beziehung sowohl den Loco -
motivcn als den stehenden Dampfmaschinen
mit Seilen nach . 2 . Es ist nicht darauf
berechnet , größere Geschwindigkeitennachhal¬
tig zu gewähren , als der Locomotivcnbctricb .
3 . Es wird in den meisten Fällen keine Er¬
sparniß in den Anlagekostcn einer Eisenbahn
gewähren , sondern dieselben beträchtlich er¬
höhen . 4 . Das atmosphärische Princip könnte
etwa angewcndct werden auf einigen kurzen
Eisenbahnen, wo starker Verkehr , zahlreiche
und kleine Züge und Stcignngöverhältniffe
anzutrcffcn sind , welche den Betrieb mit Lo¬
komotiven unmöglich machen . 5 . Auf Eisen¬
bahnen von 4 bis 5 englischenMl . Länge ,
welche einen frequenten und raschen Verkehr
in der Nachbarschaftgroßer Städte zwischen
zwei Endstationenausschließlich und direct
vermitteln . 6 . Auf kurzen Linien , wie die
Blackwell- Eisenbahn , deren Verkehr haupt¬
sächlich durch Zwischenstationenbedingt wird ,
ist das atmosphärische Princip nicht anwend¬
bar , und steht jeder Einrichtung , mittelst
welcher für die Zwecke des Zwischcnverkchrs_ _

1, g1us 91 , 000 H
e Beilage .



Beilage
zu 27 der Mittheilungenvom Sonnabend den 6 . Juli 1844 .

Irrmsport 91 , 000 H

einzelne Wagen von einem Seile losgemacht

werden , weit nach . 7 . Auf langen Eisenbahn¬

linien können die Bedingungen eines starken

Verkehrs durch ein so unschmiegsamcs Sy¬

stem , wie daS atmosphärische , dessen Wirk¬

samkeit so gänzlich von dem vollkommenen

Zustande aller einzelnen Thcile seines Me¬

chanismus abhängt , nicht erfüllt werden .

Bleiben wir also vorläufig bei der all¬

gemein üblichen Coaks - Hcizung stehen . Diese

berechnet Hr . Rcussc p . Meile

Magdeburg -Leipzig 1 »st 27 Sgr .
Berlin - Stettin . — - 20 -

Taunusbahn . . 1 - 9 -

Bei uns müssen die Coaks ja wohlfeiler sein

als auf jenen Bahnen . Rechnen wir also

p . Meile 1 »st —

Täglich ein Zug v . Bremen n . Leer 14Vs M .
- - - v . Leer n . Bremen 14 Vs -

29 M .

Gerechnet zu 30 M . , macht 30 »st X 365 Tage — 10 , 950 -

4 . Unterhaltung der Bahn re . . . . 5 , 500 -

5 . Noch hinzu , um wegen der Betriebs¬

kosten , in welche 4 auch hinein gehört ,

nicht zu wenig zu thun . ._ 3 , 000 -

110 , 450 ^ st

oder runde Summe 110 , 500 »st

Um diese 110 , 500 »st jährlich bezahlen zu können ,

bedarf cS einer Einnahme , , die ich nur nach Personen -

Transport berechnen kann , da ich nicht weiß , weiche Gü¬

ter ünd Waarcn auf der Straße zwischen Leer und Bremen ,

und in welchen Quantitäten , zum Transport gelangen und

hier von Bedeutung sein mögen . —

110 , 500 »st jährlich , erfordern eine tägliche Ein¬

nahme von 302 »P 54 A — runde Summe 303

Ncusse ' s Buch gicbt folgende Uebcrsicht der Pcrsonen -

Fahrpreise , berechnet in Silbcrgroschcn auf die Meile .
1 . Cl . 2 . Cl . 3 . Cl . 4 . Cl .

Fcrd . Nordbahn ( Wien - Olmütz ) 8 . 3 . 5 2 . 3 . 4 . 2 . 2 .

Lcipzig - Altenburg . . . . 8 . 5 . 3 .

Hamburg - Bcrgedorf , Sonntags 9 . 4 . 8 . 2 . 4 . 7 .

Wochentags 7 . 2 . 56 . 3 . 7 .

TaunuS - Bahn . . . . : 7 . 6 . 5 . 3 . 5 . 2 . 5 .

Düsseldorf - Elberfeld . . . 7 . 5 . 3 . 5 . . 2 . 8 .

Wien - Gloggnitz . . . . . 6 . 4 . 5 . 3 .

Berlin - Frankfurt . . . . 6 . 4 . 4 . 1 . 3 . 3 .

Braunschweig - Magdeburg . . 6 . 4 . 2 . 5 .

Berlin - Potsdam . . . . . 4 . 3 . 3 . 6 . 2 . 1 .

Hiernach dürfte etwa für die Oldenburgische Eisenbahn

zwischen Bremen und Leer angenommen werden :
1 . Cl . p . M . 6 sg . — macht auf 14 ; M . 2 »st 27 sg . — dafür 3 «st — Sk Gd .
2 . - - - 4 - - - - 1 - 28 - - 2 - — - -

3 . - - - 3 - - - - - 1 - 13L - 1 - 36 - -

Auf die erste Wagenclasse kann man nicht viel rech¬

nen , wenn die zweite anständig und p . Meile 2 sg . wohl¬

feiler ist . Lassen wir also die erste Elaste ganz ans dem

Spiel , und sehen zu , wie wir von den beiden andern täg¬

lich 300 »st cinnehmen können . Wir könne » eö recht

gut , wenn

in der 2 . Cl . täglich 80 Personen , ä 2 H — N — 160 H
- - 3 . - - 100 - L 1 - 36 - - - 150 -

180 Personen 310 H

reisen . ( 310 »st X 365 T . - - 113 , 150 H . )

Wo sollen die Herkommen ?

Oldenburg hat . . . . . . . 226 , 000 Einw .

Bremen hat . 73 , 556 -

Ostfricsland hat . 167 , 469 -

467 , 024 Einw .

Die BcwcgungS - Jnteresscn dieser

Massen find wohl nicht stark genug um

täglich 180 Eisenbahnrciscndc zu liefern

— es müßte von 2579 Menschen Einer

reisen . — Aber die Reisenden auf der

Taunusbahn sind ja auch nicht lauter

Frankfurter und Mainzer . Bringen zu den

800 , 000 Reisenden , welche im J . 1842

zwischen Frankfurt und Mainz hin -

und her gerutscht sind , ganz Deutsch¬

land und Frankreich , England ,

Belgien , Polen und selbst Ruß¬

land ihre Contingcnte ; so dürfen wir

doch auch wohl in Anschlag bringen , daß

hinter Bremen

dieLanddr . Lüncbnrgmit 310 , 000 E .

das Hcrzogth . Bremen m . 197 , 000 -

das Land Hadeln mit 16 , 000 -

das Hcrzogth . Verden mit 33 , 000 -

und Hamburg mit . . 132 , 323 -

auf der andern Seite hinter

Ostfriesland —

Gröningen mit . . 164 , 000 -

nnd FrieSland mit . 216 , 000 -

licgt , welche Bevölkcrun -

gen von . . . . 1 , 068 , 322 E . 1 , 068 , 322 -

in zweiter Linie stehend , zu jenen . 467 , 024 -

hinzngcrcchnct , eine Masse von . . . 1 , 535 , 346 Einw .

geben , welche doch eher damit fertig werden , uns 180
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