Geschichtliche Darstellung

des Eisenbahnnetzes,
o B 6% PR

e tame.

in den westlichen Theilen von Hannover und Preufsen, zwischen
Weser, Lippe, Rhein, Ems und Nordsee ausgefihrt und an die
Balmnetze der angrenzeinden Staaten angeschlossen
werden soll.

1o commercieller und nautischer, staats- und volkswirthschafilicher Bezichung nach den
neusten Beschliissen entworfen

durch

Dr. Réinhold,

Kiniglich Hanniverschen Wasser-Bau-Inspector a. D., Ritter des Kiniglich Niederlindischen Liowen-Ordens,
correspondirendes Ehrenmitglied der naturforschenden Gesellschaft zu Emden.

{ Besonders abgedruckt aus Crelle's ,, Journal fiiv die Baukunst Bd. 24.M)

Mit elner Eiscnbhahnearte.

= e T ST B -

Berlin,
Druck und Yerlag von G. Reimer.

1847.



<%

;"_Vaterla,n-hde

~ widmet dieses Denkmal der Liebe und Treue

der Verfasser.
stfriesland 1846.



Inhalts - Verzeichnifs.

Erster Abschnitl. Darstellung des Eisenbahnnelzes in den wesllichen Theilen der
Konigreiche Hannover und Preufsen, zwischen Ems, Weser, Lippe, Rhein und Nord-
see, und dessen Verbindung mit dem Eisenbahnnetze Deutschlands und der angren-
zenden Staaten, so wie mit den Ems- und Nordseehifen Ostfrieslands.

A

[ 7 - 7

b
o

Einleitung. Allgemeine Bemerkungen iiber den Bau der Eisenbahnen in Deutschland,
Uber das Eisenbahnnetz im nérdlichen und nordwestlichen Deutschland, und iiber des-
sen Hauptbahnlinie,

Das Eisenbahnproject in den westlichen Theilen der Kinigreiche Hannover und Preufsen.
zwischen Ems, Weser, Lippe, Rhein und Nordsee.

Bemerkungen iiber die Hannoversche Westhahn von Emden tiber Lingen nach Miinster.
Ubersicht und Bemerkungen iiber das Eisenbahnnetz im Konigreiche der Niederlande
und dessen Anschlufs an die Hanniverschen und Preufsischen Bahnnetze.
Eisenbahnprojecte im Grofsherzogthume Oldenburg und deren Anschlufs an das Hanné-
verisch-Preufsische Bahnnetz.

Zweiter Abschnitt. Kurze Ubersicht der schiffbaren Hauptstrome, welche mit dem
Eisenbahnnelze des nordwestlichen Deutschlands zwischen Weser, Lippe, Rhein, Ems
und Nordsee in Beriihrung sind.

e

- 7. Die schiffbaren Hauptstrome des nordwestlichen Deutschilands.
. 3,
9,
. 10. Bemerkungen iiber den Handels-, Schiffs- und Rhedereiverkehr von Ostfriesland.

- 11. Allgemeine Bemerkungen iiber die Stirke der Deutschen Handelsmarine an der Ost-

Die Ems und deren Nebenflisse.
Der Rhein mit seinen Nebenfliissen,

und Nordseekiiste,

. 12. Schlufs.




Erster Abschnidt.

Darstellung des Eisenhahnnetzes in den westlichen Theilen der

Konigreiche Hannover und Preufsen, zwischen Ems, Weser, Lippe,

Rhein und Nordsee, und dessen Verbindung mit dem Eisenbahn-

netze Deutschlands und der angrenzenden Staaten, so wie mit den
Ems- und Nordseehidfen von Ostfriesland.

§. 1. Einleitung.
Allgemeine Bemerkungen aber den Baw der Eisenbalnen in Deutschland.

Die Eisenbahnen sind, wie iberall, so auch fir ganz Deutschland, insbeson-
dere aber fiir die westlichen und nordwesllichen Theile von Hannover und
Preufsen, zwischen Weser, Lippe, Rhein, FEims und Nordsee, unstreilig von
grofser Wichtigkeit und werden hichst einflufsreich fiir immer auf das malerielle
staatshiirgerliche Woblergehen der Bewohner derselben wirken. Der Gegen-
stand dieses Aufsatzes belrifft die von den Provinzialstinden und Eisenbahnge-
sellschaften seit drei Jahren vorgeschlagene und jelzt von der allgemeinen
Stindeversammlung und der Staatsregierung von Hannover genehmigte, also
bald bevorsiehende Erweiterung und Vervollkommnung des Eisenbahnnelzes
des nordwestlichen Deutschlands, bis zu dessen dufsersten westlichen und nord-
westlichen Landesgrenzen und bis zur Nordseekiiste, zwischen drei schiffbaren
Hauptstromen Deutschlands, der Weser, dem Rhein und der' Kms.

Dieser Lindertheil des nordwestlichen Deutschlands, zwischen Weser,
Lippe, Rhein, Ems und der Nordseekiisle, hat eine Oberfliche von elwa
600 Quadratmeilen und einen von der Natur gesegneten, fruchtharen Boden,
von gebildeten, thatkriftigen, gewerbfleifsigen Volksstimmen, den Weslphalen
Ostfriesen und Rheinlindern u. s. w. bewohnt, zusammen iber zwei Millionen
an der Zahl, deren Vaterland von einigen der bedeutendsten Strome Deutsch-
lands, der Weser, Lippe, dem Rhein und der Ems, bis zur Nordsee durch-
stromt wird, auf welchen ein hichst umfangreicher Schiffahrls- und Handels-
verkehr see- und landwirts sich bewegt.

Unter den Staaten des nordwestlichen Deulschlands ist das Konigreich
Hannover, als unmittelbarer Nordseekiistenstaat, zwischen den Mindungen der
Elbe, Weser und Ems in die Nordsee, durch seine geographische, hydro-
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graphische, nautische und commercielle Lage fir die Strom- und Seeschiffahrt,
mithin fiic den See— und Welthandel von ganz Deutschland wichtig, indem
die Haupthandelswege, zu Lande und zu Wasser, aus den ostlichen, stdlichen,
west— und nordwestlichen Staaten Deutschlands und den angrenzenden Lindern,
nach der Nordseekiiste, und namentlich nach den Mindungen der Klbe, Weser
und Fms hin, grofstentheils durch das Konigreich Hannover fiihren; was auch
mit einem bedeutenden Theile der Ostseekiistenlinder zwischen der Klbe, Oder
und Weichsel der Fall ist; wie man es auf jeder Post— und Eisenbahncarte sieht.

Das seit 1843, bis jelzt, in thitiger Ausfithrung begriffene Eisenbahnnetz
des Konigreichs Hannover ist schon aus diesen Griinden fir ganz Deutsch-
land von grofser Wichtigkeit, und wird es noch mehr durch die Ausdehnung
auf seine westlichen Provinzen an der Weser, Ems und Nordsee werden;
so wie durch die Verbindung mit dem Bahnnetze Preufsens in Rheinland-
Westphalen, mittels der Rheinweserbahn, und mit dem Bahnnetze Hollands;
besonders dann, wenn in einigen Jahren das ganze Bahnnetz von Hannover
und Preufsen bis zum Rhein und den Mindungen der Elbe, Weser und Ems
vollendet sein wird.

Der bisherige Mangel an hinreichend guten und zusammenhangenden
Kunsistrafsen nach den Haupt-Seehandelsplitzen der Deutschen Nordseekiiste
swischen der Weser und Ems, und besonders nach den Miindungen der letziern,
war bisher fiir die Seeschiffahrt und den Welthandel Deutschlands hochst nach-
theilig, und es kann demselben jelzt nur durch die baldige Ausfihrung sweck-
mdfsig geleiteter Eisenbahnen, aus dem Immern nach den Mindungen der in
die Nordsee sich ergiefsenden schiffbaren Hauplstrome, mit Erfolg abgeholfen
werden; wie es auch jelzt die Absicht ist.

Der von den betheiliglen Staaten und Provinzen projectirte Anschlufs
des fortwihrend sich ausdehnenden Eisenbahnnetzes im Konigreiche der Nieder-
lande, sowohl an die Preufsische Rhein-Weser—, als an die Hunndversche
Westbahn u.s. w., wird den Handelsverkehr des Nordwestlichen Deutsch-
lands mit Holland bedeutend erweitern und fiir die beiderseitigen Bahnen den
Personenverkehr von und nach Holland besonders lebhaft machen, so dafs
der Ertrag der projectirten Eisenbahnen dadurch sehr erhoht, mithin deren
Rentabilitit viel sicherer fiir die Staatscassen oder Aclionnaire werden wird;
um so mehr, als der Cours der Eisenbahn-Actien der meisten Eisenbahnen
Deutschlands schon iiber pari steht. Es ist daher kein Zweifel, dafs die baldige
Ausfithrung des vorliegenden Eisenbahnprojects nicht allein fir die betheiligten
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Staaten und Lénder, sondern fir ganz Deutschland von den besten Folgen sein
wird, und dafs sie in jeder Hinsicht ein dringendes Bediirfnifs und dem gerech—
ten und sehnlichen Wunsche der Bevolkerung des Nordwestlichen Dentschlands
gemifs sein diirfte.

Das erste Beispiel in Deulschland von einer mit gulem Erfolge aus-
gefithrten Eisenbahn, wit Dampfivagen belfahren, gab im Jahre 1835 Baiern,
durch die zwischen Farth und Nurnberg erbaute, elwa eine Meile lange
Bahn; worauf dann bald nachher, im Jahre 1838, die Berlin-Potsdamer Bahn,
und in den folgenden Jahren im Preufsischen, Sachsischen, Ostreichischen und
mehreren andern Deulschen Slaalen, die Beschlufsnahme und fortschreitende
Auslihrung vieler andern, jelzl theils vollendeter und eroffneter, theils in Arbeit
begriffener, theils ernstlich projeclicter Eisenbahnen folgte, deren Verbindung
das systemalische Eisenbahnnetz bilden wird, welches iiber alle Staaten Deutsch-
lands sich ersirecken und an die Nelze der an Deulschland zunichst gren-
zenden Staalen sich anschliefsen soll.

Das Ergebnifs von den seit 1835 bis jelzt 1845 in Deulschland und
mehreren angrenzenden Staalen theils ausgefihrten, theils noch im Bau be-
griffenen, theils projectirten Eisenbahnen findet man ausfiihrlich und aus amt-
lichen Quellen am vollstindigsten in folgenden Schriften:

»Die Eisenbahnen Deutschlands.  Stalislisch - geschichiliche Darstellung
sihrer Entslehung, ihres Verhéltnisses zu der Staalsgewalt, so wie ihrer Ver-
,wallungs - und Belriebs-Einrichtungen u.s. w. vom Freiherrn Dr. F. W. von
wReden, vormals Specialdirector der Berlin- Stelliner Eisenbahn. Berlin ele.

51844 — 1845.”

»Dessen Deutsches Eisenbahn- und Dampfschiffbuch. Ein Taschenbuch
tir Reisende ete. Mit einer Ubersichlscarte. Berlin 1845.” Eine zweite ver-
mehrte Auflage dieser Schrift ist 1846 in der Gerhardschen Buchhandlung zu
Danzig erschienen.

Nach des Herrn von Reden Angabe hal das Eisenbahnnelz von ganz
Deutschland zusammen eine Linge von etwa 1691,13 Meilen. Davon waren
Anfangs 1846 in Deutschland:

1) Vollendet . . . . . ... . . 436,88 Meilen.
2) Im Bau begriffen . . . . . . . 40342 -
3) Gesichert . . . . ; . 474,98 -

4) Mehr oder weniger ernsthch prolectul. 375,85 -
Zusammen, wie oben, 1691,13 Meilen.
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Nimmt man an, dafs ein Theil davon nicht zur Ausfihrung kommen
werde, so konnen doch in 10 Jahren etwa 1500 Meilen Eisenbahnen vollen-
det sein.
1) Die vollendeten Bahnen hahen gekostet .

4) Bei den projeclirten Bahnen S
Also fliir alle Eisenbahnen von Deulschland fiiv dle \Ielle im

Durchschnilt

2) Die im Bau begriffenen sind herechnet zu .
3) Die gesicherten zu

133 092 250 Thaler.
141 516 750

1

75449 280

-

Zusammen 558 293 0S0 Thaler.

dieser Summe waren bis Ende 1845 aufgebracht 1

und es bleiben also noch zu decken 359 611 342 Thaler.

Die Baukosten einer Meile Bahn sind im Durchschnitt:
1) Bei den vollendeten Bahnen .

2) Bei den im Bau begriffenen Bahnen
3) Bei den gesicherten Bahnen .

98 681 738

304 091
350817
362 320
290 634

Thaler.

332 346

Thaler.

Als Beispiel von den Anlagekoslen emzelner Elsenhahnen im Preufsi-
schen Staate, heben wir aus dem 2ten Theile des obengenannten von Reden-

sDie Eisenbalhnen Deulschlands ete.” Folgendes aus:

Bezeichnung E;_‘.)ai::eet,e PR Zahl ! Gesammte .‘tl(:i:z%i;
e e B S el L T

Meilen. 5058 Thaler, e
. |Berlin-Steltin . . . . . 17,8 [15. Aug. 1843 | 14 | 3 693 504|206 919
2. |Berlin-Frankfurt . 10,75 [23. Octbr, 1842 15 | 2 670 690|249 995
3. |Breslau-Oppeln . . . 10,75 |28. Mai 1843 8 | 1800000167 442
4, Breslau-Schweldmtz ete., 8,62 [29.0ctbr.1843| 9 | 1900 000{220 300
5. |Berlin-Anbalt . . . .. 20,25 |10. Sptbr. 1843| 22 | 4 697 345|234 S60
6. |Berlin-Polsdam. . . . . | 3,15 {30.0ctbr.1838| 13 | 1407 155400 000
7. |Magdeburg-Leipzig . . | 15,75 |8. August 1840| 20 | 4 100 000 288 730
8. |Magdeburg-Halberstadt | 7,8 (15, Juli 1843 6 | 1560 771200 000
9. |Elberfeld-Diisseldorf . | 3,52 |3.Septbr. 1841| 8 | 2 546 509|713 310
10. [Coln-Aachen . . . . . 11.6 |15.0ctbr. 1843 14 | 9500 000/811 044
11. |Céln-Bonn . . . . . . 2.9 |[15.Febr. 1844| 6 967 166|248 469
Zusammen [114,24| .. .. .. .. 135 |34 849 140|305 061
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Nach diesen, aus der Erfahrung und sichern Quellen genommenen Angaben
von 11 im Preufsischen Staate ausgefihrten Eisenbahnen, betragen also im Durch-
schnitt die Anlagekosten einer Deutschen oder Preufsischen Meile 305 061 Thir. Pr.
Die theuerste Eisenbahn ist die von Cdln nach Adachen. Die

Meile kostete. . . . R wITE IO (R
Die woblfeilste ist die von Bres[au nach Oppeln in Ober-
schlesien, welche . . . . ~ RS L A

die Meile kostete. Der Untersclned der Kosten rithrt von den grofsern oder
geringeren Schwierigkeiten des Terrains, von der Verschiedenheit des Werths
des Grund- und Bodens, der Preise der Baumalerialien, der  Arbeitslohne elc.,
der Zahl und Grofse der Briicken, Viaducte, Tunnel, Durchdémmungen von
Thélern, der Zahl der Bahnhofe u.s. w. her; welches Alles in verschiedenen
Gegenden sehr verschieden sein kann, so dafs sich moglichst zuireffende Vor-
ausherechnungen nur nach genauer Ausmessung, Nivellirung und Untersuchung
des Bodens und nach Ermittelung aller Preise der Malerialien und Arbeits-
lohne machen lassen; wo dann zur Sicherung und zur Deckung unvorher-
gesehener Ausgaben immer noch wenigstens 10 Procent des Baucapitals zu-
geselzt werden miissen, um nicht in ein bedeutendes Deficit gegen die Anschlags-
summen zu gerathen.

Oben sahen wir, dafs von den bis 1846 vollendeten Eisenbahnen die
Meile durchschnittlich 304 091 Thaler kostete; welche Summe sich derjenigen
nihert, die von den wirklich ausgefihrien 11 Eisenbahnen im Preufsischen
Staate entnommen ist, und die 305 061 Thlr. fir die Meile betrug.

Vor den Eisenbahnen, welche seit 1835 bis jetzt in Deulschland aus-
gefiihrt wurden, sind schon friiher gar viel bedeulende Chausséen, Briicken,
Hafen— und Siromwerke und Canile gebaut worden, deren Anlagekosten im
Ganzen nicht zu ermilleln sind, die aber wohl den Kosten der Eisenbahnen
nicht sehr nachstehen dirften. Insbesondere ist darunler auch der Einfihrung
der Dampfschiffahrt auf den Deulschen Stromen und an den Kisten der Osl-
und Nordsee zu erwihnen.

Nach dem oben gedachten Dampfschiffbuch des Herrn von Reden wur-
den Anfangs 1845 die Strome, Flisse und Canile von Deulschland mit elwa
180 Dampfschiffen befahren, welche zusammen eine Maschinenkraft von 11 136
Pferden besafsen und einen Capilal- Aufwand von 7} Millionen Thaler erfordert
hatten. Zu diesen Siromdampfschiffen kommen noch 77 Dampfschiffe, welche
von und nach Deutschen Seehifen und Flufsmindungen fahren, und deren ge-
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sammle Maschinenkraft die von etwa 8460 Pferden war. Die Anschaffungs-
und Ausriistungskosten derselben belrugen etwa 81 Millionen Thaler; mithin
waren bis 1845 sidmmlliche Anschaffungskosten der Strom- und Seedampf-
schiffe in Deutschland, von 19 596 Pferdekraft, 153 bis 16 Millionen Thaler.
Durchschnittlich kostete die Pferdekraft eines Stromdampfschiffs, mit Maschinen
und allem Zubehor, 651 Thir. und die eines Seedampfschiffs 1005 Thir. Preufs.

Aus diesen Angaben ergiebt sich, dafs in Deutschland, seit dem Frieden,
von 1816 bis jetzt 1846, also in etwa dreifsig Jahren, fiir 6ffentliche Anlagen,
die den Handels— und Schiffahrisverkehr nach Aufsen und Innen vermehren
und befordern, 250 bis 300 Millionen Thaler verwendet worden sind, und dafs
fir die noch zu vollendenden Eisenbahnen allein, ohne die ibrigen Anlagen
und Anslalten, in den néchsten 10 Jahren noch etwa 359 Millionen Thaler
verwendet werden sollen, um das grofse Eisenbahnnelz von Deutschland voll-
stindig herzustellen. Man sieht, dafs auch in dieser Hinsicht unser Deutsches
Valerland keinem der civilisirten Slaaten Europas nachsteht, sondern gegen-
theils melireren mil gutem Beispiel noch vorangeht.

§. 2.

Uber das Eisenbahnnetz im nirdlichen und nordwestlichen Deutschland,
und dessen Hauptlinie.

Das Eisenbahnnetz von Deutschland hat in seinem nérdlichen und nord-
wesllichen Theile eine Hauptlinie, von Osten nach Westen und Siidwesten,
die von Konigsberg tiber Berlin, Magdeburg, Braunschweig und Hannover
bis Preufs. Minden nach der Weser, mehr oder weniger gleichlaufend mit den
Kisten der Ost- und Nordsee liuft, von Minden, sidwestlich weiler, parallel
wit der Lippe, iber Lippstadt, Hamm, Dortmund, nach Duisburg, hier nach
Siiden sich wendet und idber Diisseldorf nach Deutz, daselbst iber den Rhein
auf Coln, dann nach Diren und Aachen bis zur Belgisch - Preufsischen Grenze
fortlauft, und nun, durch Belgien gehend, in Antwerpen die Sckelde und in
Ostende die Kisten der Nordsee erreicht.

Diese Hauptlinie des Eisenbahnnetzes von Norddeutschland durchschnei-
det dessen Hauplsirome, welche in die Ost- und Nordsee ausmiinden; nemlich
die Weichsel, Oder, Elbe, Weser und den Rhein, verbindet mithin diese
Strome, und also auch die Strom- und Seehafen-Orter der Ost- und Nordsee
mit einander, die an diesen Stromen liegen, indem da, wo es nicht unmittelbar
durch die Haupllinie selbst geschieht, von derselben Zweighahnen, parallel mit
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dem Laufe der Hauplsirome, nach den Hauplseehafen—- Ortern der Ost— und Nord-
see, theils projeclirt und von den Staalsregierungen beschlossen, theils schon
angefangen, theils bereils eroffnet sind.

Von jener Hauptlinie des Norddeulschen Eisenbahnnetzes gehen die
iihrigen Hauptbahnlinien aus, nemlich: in dstlicher und siidostlicher Richtung durch
Schlesien, Pohlen und Osterreich nach der Donau; in sidlicher Richtung,
durch Sachsen und Hessen nach Baiern, und in sidostlicher Richtung nach
Wirtemberg, Baden u.s.w. nach dem Rhein, Main u.s. w.

So zeigl es sich auf den neuesten Eisenbahncarten, z. B. auch auf der
Ubersichtscarle zu dem Redenschen Werke und der hier beigefiigten Carte.

Alle Theile Deulschlands, ostlich, siidlich und sidwestlich von der oben-
genannien Haupt - Eisenbahnlinie, so wie die zunichst daran grenzenden Staaten,
miissen, wenn sie auf Eisenbahnen, nach deren Vollendung, directen Verkehr mit
den Seehandelssliadien der Osi- und Nordsee treiben wollen, einen Theil der
Haupilinie benulzen, oder an irgend einem Puncle jene Haupllinie durchschnei-
den., von wo dann eine Zweighahn nach der Nord- oder Ostseekiiste fiihrl.
Die Staaten, durch deren Gebiel die Haupt - Eisenbahnlinie gehl, sind Preufsen,
Sachsen, Braunschweig und Hunnover.

Wit wollen, unserm Zwecke gemiifs, diejenigen Orter angeben, welche
die Richtungspuncte der oben bemerkten Hauptlinie des nordlichen Deutsch-
lands nédher beslimmen:; was wir aus den neueslen Schriften und Carten
entlehnen.

Von Konigsberg, an der Ositsee anfangend, geht die Richtung dieser,
durch die Cabinelsordre Sr. Majeslit des Konigs von Preufsen vom 17. Oclbr.
1845 im Allgemeinen genehmiglen Linie, iher Klbing und Marienburg, daselbst
iiher die Nogat nach Dirschau, dort iber die Weichsel, mit einer Zweighahn
nach Danzig; ferner aul Bromberg, Schneidemithl und Driesen, von wo aus
eine Zweighahn nach Posen und nach Stargard bis Stettin gebaul werden
soll, von welcher die Strecke zwischen Steftin und Stargard, 4} Meile lang,
Anfangs Mai 1846 erdffnet worden ist. Von Driesen geht die Hauptlinie nach
Clustrin, daselbst uber die Oder, und von dort nach Berlin. Die ganze Bahn
von Konigsberg bis Berlin wird etwa 85 Meilen lang sein und, mit den
['bergingen iiber die W eichsel bei Dirschan und Marienburg, etwa 32 Millionen
Thaler kosten, wovon 6} Mill. auf die Ilosten jener Ubergiinge kommen. Die
Arbeilen an dieser hedeulenden Bahn sind im laufenden Sommer 1846 begon-
nen worden.
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Die Haupt- und Residenzstadt Berlin ist als Centralpunct des Preufsi-
schen Eisenbahnnetzes und als einer der grofsen Hauplpuncte von ganz Deulsch-~
land zu betrachten, von welchem aus mehre Haupt- und Zweighahnen, sowohl
nach der: Nord - und Ostseckiiste, als ins Innere von Deutschland gehen, Da
wir dieselben der Kiirze wegen nicht alle auffibren wollen, so missen wir
uns ihretwegen auf die von Redenschen Schriften beziehen.

Berlin gab im Preufsischen Slaate das erste Beispiel einer Eisenbahn
mit Dampfwagen, zwischen Berlin und Potsdam, von 3} Meilen lang, welche
am 30. Octbr. 1838 eroffnet wurde und nach Herrn wvon Reden's Angabe
1407 155 Thaler im Ganzen gekostet hat.  Sie ist noch jetzl eine der frequen-
lesten und rentabelsten Bahnen im Preufsischen Staate, und wird nun von Pefs-
dam iiber Brandenburg, Genthin, Burg, nach Magdebury fortgesetzt und
im laufenden Jalire vollendet werden, so dafs dann von Berlin his Magdebury,
aufser der Berlin-Anhalter Bahn, auch am rechten Ufer der f{he eine Eisen-
hahn vorhanden sein wird.

Von Berlin geht die Hauptlinie weiter, unter dem Namen der Berlin-
Anhalter Bahn, iber Jiterbogk nach Dessau, dort iber die £/be; dann nach
Kdthen und Magdeburg, wo sie mil der von Bertlin iber Potsdam, Bran-
denburg, Genthin und Burg gehenden Bahn zusammentrifit. = Die Berlin-
Anhalter Bahn ist seit dem 10. Septbr. 1843 eroffnet, In Kdlken trifft die
Berlin-Anhaller Bahn mit der Magdeburg-Leipziger Bahn zusammen, welche
bis Dresden geht.

Von Magdeburg aus geht die Hauptbahn tdber Grofs- Oschersleben,
Wolfenbuttel, Braunschweig, Peine, Vechelde und Lekrte nach Hannover ;
bis wohin sie seit Mai 1844 vollendet und im Betriebe ist. Der vollendete
Theil der Hauptlinie ersireckt sich also bis jelzt von -Berlin bis Hannover.
Der folgende Theil wird von Hunnover iber Wunstorf, Stadthugen und
Bickeburg nach Preufsisch-Minden an die Weser und in die Rhein-Weser-
oder Ciln- Mindener Bahn fihren. Diese Strecke ist noch nicht vollendet
und ihr Bau soll im Sommer 1846 angefangen werden.

Von Preufsisch-Minden geht die Rhein-Weser Bahn, an Rkeina, Bande
und Ldhne vorbei, auf Herford, Bielefeld und Ritthery nach Lippstadl,
woselbst die von Halle iber Erfurt, Gotha, Fisenach, Cussel, Haueda
und Paderborn projectirte und begonnene Thitringer Eisenbahn, in die Rhein-
Weser Bahn einminden wird. Weiter geht sie am linken Ufer der Lippe auf
Hamm, Dortmund wnd Duisburg nach dem Rhein, und von da, am rechlen

2
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Ufer desselben entlang, bei Deutz iber den Rhein nach Céln. Von Duis-
burg aus ist eine Zweighahn auf Wesel und Emmerich zum Anschlufs an
die Niederlindische Eisenbahn nach Arnheim projeclict. Von Preufsisch-
Minden bis Coln ist die Bahn seit 1844 iberall in Arbeit und soll im Jahre
1848 vollendet werden.

Von Céln iber Diiren nach Aachen bis Herbesthal an der Preulsisch-
Belgischen Grenze ist die Bahn seit dem 15. Octbr. 1843 in Belrieb; so wie
von dort iber Lattich, Lowen, Mecheln bis Antwerpen, Brissel und Ostende,
auf Belgischem Gebiet, bis zur Sechelde und der Nordsee ebenfalls.

Dies ist die Richtung und der Lauf der Haupi-Eisenbaknlinie von
Osten nach Westen, parallel mit den Kisten der Ost- und Nordsee, durch das
novdliche, nordwestliche und westliche Deutschland, von Kénigsbery bis Aachen,
in einer Linge von etwa 170 Deulschen Meilen, durchschneidend die Haupt-
strome, welche sich in die Ost— und Nordsee ergiefsen und von welcher die
meisten Hauptbahnen des nordlichen Deutschlands unmittelbar’ oder mittelbar
ausgehen, die sich dann iiber ganz Deutschland ausdehnen, nach ihrer Vollen-
dung mit den Bahnen der Nachbarstaaten vereinigen und so ein zusammen-
hangendes Bahnnetz fiir den grofsten Theil von Central-Europa bilden werden;
wie man es aus den Eisenbahncarten ersehen kann.

Zu den Staaten des nordlichen und nordwestlichen Deutschlands, welche
unmittelbar an die Nordsee grenzen und die von den drei schiffbaren Haupt-
stromen, der Klbe, Weser und Ims durchschnitten werden, gehort insbe-
sondere das Konigreich Hunnover, welches ebenfalls von der beschriebenen
Hauptbahnlinie in der Richtung von Braunsclweig iber Hannover nach Preufs.
Minden, etwa 16 Meilen lang, durchschnitten wird. ~ An eben diese Bahn-
strecke schliefst sich, zu beiden Seiten derselben, das Hannoversche Eisenhahn~
netz an, von welchem ein Theil vollendet und im Belriebe, ein Theil in der
Ausfithrung begriffen und ein Theil von der Stindeversammlung kirzlich be-
schlossen und von der Slaalsregierung genehmigt worden ist.

Wir wollen die Linien des Hannoverschen FEisenbahnnelzes in der
Kiirze anzeigen, wobei wir die Haupt— und Residenzstadt Hannover als den
Centralpunct annehmen, der in der Haupt-Eisenbahnlinie des nordlichen Deutsch=
lands unmiltelbar liegt und von welchem das Hanniversche Bahnnetz ausgeht.

1. Die Hannover - Braunschweiger Bahn, von Hannover uber Lehrte,
Peine, Vechelde, nach Braunschweig, ist, zusammen auf den beiderseitigen
Gebieten, 8,15 Deutsche Meilen lang, im Mai 1844 dem Verkehre erdfinet und
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als Staaisbahn, eben wie die folgenden, auf Staatskosten erbaut. Diese Bahn
macht, wie gesagt, einen Theil der grofsen Haupthahnlinie von Kénigsberg bis
Aachen aus. Die Koslen dieser Bahnstrecke wurden fir die beiderseiligen Territo-
rien Anfangs auf 1 398 052 Thaler angeschlagen; was aber nicht vollig zureichte.

9. Als Zweighahn ist von Lehrte nach Hildeshein die etwa 4 Meilen
lange Bahn in den letzten 2 Jabren erbaut, Anfangs Juni 1846 bei der Probe-
fahrt gut befunden und Mitte Juli d.J. dem Publico erdlfnet worden.

3. Die Hannover- Haarburger Bahn geht von Hannover bis Lelrle
auf der Braunschweiger Bahn, bis wohin sie im Betriebe ist, und von Lehrte
nach Celle, Liineburg nach Haarbury an die Elbe und nach dem dort neu
erbauten Hafen. Die Lehrte- Hildesheimer Bahn ist die Forlselzung der Haar-
burger Bahn und wird, unter dem Namen der Sadbahn, von Hildeshein,
iiher Burgstemmen, Else, Alfeld, Nordheim, Bovenden nach Hanndverisch-
Miinden bis zur Kurhessischen Grenze zum Anschlusse an das dorlige Bahn-
nelz, oder die sogenannte Thiringer Bahn, forigeseizt werden; wie es pro-
jectirt, aber noch nicht schliefslich genehmigt worden ist. Die Linge der Bahn
von Hildesheim iiber Lehrte, Celle, Luneburg nach Haarburg betrigt 244 Mei-
len und der Bau ist seit einem Jahre in voller Arbeit. Die Kosten dieser
24} Meilen werden nach dem Anschlage 5 744 150 Thaler belragen; ohne die
kiinftig elwa nothige Zulage.

4. Die Hannover - Bremer Bahn geht von Hannover auf Wunstorf,
Neustadt am Ritbenberge, Nienburg, Verden, Achim, nach Bremen, ist
164 Meile lang und seit einem Jahre in der Ausfihrung begriffen. Die Kosten
sind auf 3 960 000 Thir. veranschlagt.

5. Die Hannover- Mindener Bahn geht in die vorige bis Wunstorf,
wo sie sich von der Bremer Bahn trennt, und von da iber Stadthagen,
Biickebury nach Preufsisch-Minden, wo sie sich mit der Rhein- Weser
Bahn vereinigt.  Sie ist etwa 8} Meilen lang und auf 2 095 600 Thir. ver-
anschlagt. Diese Bahn ist ebenfalls vom Staale genehmigt und wird im Sommer
1846 begonnen werden. Sie bildet mit der Hannover - Braunschweiger Bahn
einen Theil der Konigsberg~ Auchener Haupllinie.

Die bis hiehin genannten Bahnen im Konigreiche Hannover beruhen
auf Staalsveririgen zwischen den betheiligten Staalen. Sie sind zum Theil
ausgefilhrt und im Betriebe, zum Theil fortwihrend in Arbeil; an ihrer Aus-
filheung , innerhalb der néichsten drei Jahre, ist, bei fortwihrendem Frieden, nicht

zu zweifeln.
2 E- 3
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6. Die vorhin bemerkte Sadbakn geht von Hannover iber Lekrie
nach Hildesheim, bis wohin sie fertig ist, und soll von Hildesheim weiter
nach Burgstemmen, Elze, Alfeld, Nordheim, Bovenden und Hannéversch-
Manden und bis zur Kurhessischen Grenze gehen, zum Anschlufs an die von
Halle nach Weifsenfels, Weimar, Erfurt, Gotha, Kisenach, Rothenbury,
durch Sachsen auf Cussel in Arbeit begriffene Thiiringer Bahn, welche von
Cassel iiber Huueda und Paderborn bis Lippstadt in die Rhein-Weser
Bahn gehen soll und von den betheiliglen Staatsregierungen genehmigt worden
ist. Diese Bahn wird auf Hannoverschem Gebiete von Hildesheim iiber Han-
adversch- Minden bis zur Kurkessischen Grenze etwa 20 Meilen lang werden.
Die Anlagekosten derselben sind uns nicht bekannt; sie werden indefs in' dem
gebirgigen Stromgebiete der W eser, mil den Sirom-Ubergiingen, durchschniti-
lich 'wohl 300-000 Thlr. die Meile hetragen konnen.

7. Die Westhahn wird sich, von Hannover aus, zunichst auf der Hun-
nover-Mindener Bahn, durch die westlichen Provinzen des Konigreichs Hanno-
ver-zwischen Weser, Kms und der Nordseekiste, ferner in die wesllichen
Provinzen des Preufsischen Staats zwischen Weser, Lippe, Ems und Rhein,
und nach den Anschlissen an das Holldndische und Qldenburgische Eisen-
bahnnelz hin erstrecken.

Die Richtung dieser FFestbakin wird, dem Projecte und der Unter-
suchung nach, an der Nordseckiiste Ostfrieslands anfangend, von Emden nach
Leer, Papenburg, Meppen, Lingen, und von da bis zur Preufsischen Grenze
bei der Sladt Rheina an der Ems gehen. Sie ist von Emden bis zur Grenze bei
Rheina 18} Meilen lang und auf Hannoverschem Gebiete auf 4056 497 Fhir.
veranschlagt. Ferner aufl Preufsischem Gebiete, von der Stadt Rheing auf
Manster und Hamm bis zur Lippe und der Rhein-Weser Bahn. Anderntheils
wird sie auf Hanndverschem Gebiete, von Lingen iber Ereren, Bramsche,
Osnabriteck und Melle bis zur Prezrfsasc!een Grenze bei Binde gehen, bis
wohin sie etwa 12 Meilen lang ist, und ferner: auf Preufsischem Gebiet bei
dem Dorfe Ldkne in die Rhein-Weser Bahn mimden.  Die” Westhakn ist
eine der wichligsten des Ionigreichs Hannover, so wie der angrenzenden
westlichen Preufsischen Landestheile, ingleichem wichlig fir die benachbarten
Staaten, nemlich die Niederlande und das Grofsherzogthum Oldenburyg, welche
sich an diese Eisenbahnlinien anschliefsen werden.

Beide Bahnen sind zusammen auf Hannoverschem Gebiete etwa 304 Meilen
lang und die Gesammt-Anlagekosten derselben sind zu 7 200 000 Thir. ange-
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schlagen. Die Ausfihrung der: Westhahn ist in der Stindeversammlung des
Konigreichs Hannover am 6ten August 1846 definitiv beschlossen und von der
Staatsregierung genehmigt worden; mithin in den michsten Jaliren sicher zu

~,

erwarlen.
Der Liindertheil des nordwestlichen Deutschlands zwischen Weser, Lippe,

Rhein, Ems, und der Ostfriesisch - Oldenburger Nordseekiiste, hat, wie oben
gesagl, auf etwa 600 Quadratmeilen 2 Millionen Einwohner und umfafst folgende
einzelne Landestheile verschiedener Staaten.

1. Vom Konigreich Hannover: '

@) Die Grafschaften Diepholz und Hoya, am linken oder westlichen Ufer
der Weser; zur Landdrostei Hannover gehorig.

&) Die Landdrostei @Osnabriick, bestehend aus dem ehemaligen Bisthum
Osnabricck, der niedern Grafschaft Lingen und Bentheim, dem Kreise
Meppen und der Herrlichkeit Papenburg an der Ems.

¢) Die Landdrostei Ostfriesland oder das. ehemalige Fiirstenthum Osifries-
lund, nebst dem Harrlingerlande, zwischen der Hannoversch-Nieder-
lindischen Grenze und dem Aastrom bis zur Ems und dem Dollart,
und von der HEms, an der Nordseekiiste entlang, bis zur Hanndversch-
Oldenburgschen Landesgrenze unweit der Jade u. s. w,

2. Das Grolsherzogthum Oldenburg, nebst der Herrschaft Jever und
Knyphausen; wesilich von der Hannéversch- Oldenburger Grenze, nirdlich
von'der Nordseekiiste zwischen der Jade und W esermindung und der JWeser,
und ‘éstlich von dem Bremenschen Stadigebiele begrenzt.

3. Vom Preufsischen Staale:

Binen grofsen Theil der Oberprisidentur von Westphalen, namentlich
der Regierungshezirke Minden und Mitnster, und eines Theils des Regierungs-
bezirks Ditsseldorf; begrenzt vom' linken Ufer der Weser, dem rechten Ufer
der Lippe und des Rheins ostwirlts, und nordwest— und nordwirls, bis zur
Niederlandischen Grenze, von der an der ¥ssel liegenden Provinz Over-
yssel, so wie bis zur Hanndverschen Grenze von der Landdrostei Osnabrick,
und von Osifriesland.

Diese Linder~-Abschnitte | verschiedener Staaten enthalten denjenigen
Theil des nordwestlichen Deutschlands,. weleher auch mit' dem allgemeinen Namen
Rheinland~ Westphalen bezeichnet wird; jedoch ist ein bedeutender Theil
Westphalens und der bei weiten grofste Theil ‘der Preufsischen Rheinlande
am  Mittel=- und Oberrheine in den bezeichnelen Grenzen: micht mitbegriffen,
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hangt indessen unmittelbar damit zusammen und steht durch die bereits am
Rhein vorhandenen Eisenbahnen damit in ununterbrochener Verbindung.

Der hier bezeichnete Theil des nordwestlichen Deutschlands hat aufser
der Minden-Célner oder Rhein-Weser Bahn, die einen bedeutenden
Theil der grofsen Hauptbahn des nordlichen Deutschlands von Kdnigsbery
his Aachen bildet und nur erst theilweise wvollendet ist, kein inneres
zusammenhangendes Eisenbahnnelz, sondern nur genehmigte Projecie dazu,
ist also thatséichlich bis jetzt noch ohne Eisenbahnen.

Das nordwestliche Deutschland aber hat dasselbe Bediicfnifs, dieselbeu
Krifte und Mittel, mithin dieselben gerechten Anspriche, wie alle iibrigen Staaten
Deutschlands, auf Eisenbahnen. Denn es besteht aus wichtigen Theilen mehrer
Staaten, mit einer thatkraftigen, gewerbfleifsigen und gebildeten Bevdlkerung von
mehr als 2 Millionen Seelen. Es hat einen guten, fruchtbaren Boden, reichen
Ackerbau, Pferde- und Viehzucht, Steinkohlen~, Eisen-, Hitten—-, Berg- und
Salzwerke, Forsten und Torfgrabereien, Fabriken, Gewerbe und Kiinste aller
Art, Strom- und Seeschiffahrt, Handel im Innern und nach Aufsen w.s.w.,
in dem Maafs, dafs die Erzeugnisse seines Bodens und seiner Indusirie nicht
allein den eigenen Bedarf, sondern noch einen bedeutenden jéhrlichen Uber-
schufs liefern, womit ein lebhafter Activhandel in und aufserhalb Deutschland
land- und seewiirts getriehen wird. Fir diesen sind die vielen schilfbaren
Strome und Flisse, Weser, Lippe, Ruhr, Rhein, Ems und Jahde, so wie
die Nordseekiiste zwischen den Ems-, Jahde- und Wesermindungen, treff-
liche Beforderungsmittel, und die Kiistenlinder an der Nordsee, so wie die
Gegenden in dem Bereiche der genannten schilfbaren Strome, haben eine aus-
gedehnte See~ und Siromschiffahrt, sowohl mit Segel- als Dampfschiffen. Das
nordwestliche Deutschland nimmt einen namhaften Antheil am Welthandel, so-
wohl mit dem Innern von ganz Deutschland und Central-Europa, als mit allen
iiherseeischen, europiischen Staaten und den ibrigen Welttheilen, seit Jahr-
hunderten; und dieser Verkehr wird kraftig zunehmen, wenn auch dieses nord-
weslliche Strom- und Seegebiet unseres Vaterlandes in den niichsten Jahren
ein zweckmifsiges inneres Eisenbahnnetz bis zu den Nordsechifen an der
Fms w.s. w. erhilt, um den Waaren- und Personenverkehr zu beférdern, zu
beschleunigen und wohlfeiler zu machen.

Es ist also einleuchtend, wie nothwendig und niitzlich, und von welchen
grofsen Folgen es sein wird, wenn auch der genannte Liindertheil baldmoglichst
an den Eisenbahnen Theil nimmt. Der Preufsische und der Hannioversche
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Staat sind dabei zuniéichst und am meisten betheiligt. Welche Projecte hiezu
bisher gemacht und offentlich bekannt geworden und wie weit die Vorschlige
bis jetzt gediehen sind, wollen wir sehen.

§. 3.
Von dem Eisenbahnproject fur die westlichen Theile von Hannover und
Preufsen, zwischen FEms, Weser, Lippe, Rhein und Nordsee.

In dem Hanniverschen Antheil des bezeichneten Linder-Abschnitts
des nordwestlichen Deutschlands, zwischen Weser, Ems und Nordsee, enlstand
und verlautbarie sich sehr bald die Uberzeugung des Bediirfnisses, des grofsen
Nutzens und der Nothwendigkeit, Eisenbahnen zu bauen und dieselben mit dem
grofsen Eisenbahnnelze Deutschlands, und namentlich mit der benachbarten Rfein-
Weser - oder Ciln- Mindener Bahn zu verbinden; und zwar alshald wie sich
die Gewifsheit durch die zwischen den betheiligten Staalsregierungen abge-
schlossenen Vertrige herausstellte, dafs die von Hannover iber Preufsisch-
Minden nach Duisburg und Céln ete. projectirte Eisenbahn in der nichst
bevorstehenden Zeit werde ausgefihrt werden.

In Ostfiriesland wurden von den Provinzialstinden in ihren Land-
rechnungsversammlungen zu Awurich vom 10ten bis 13ten Mai 1843 und 10ten
bis 17ten Mai 1844 iiber die Anlage von Eisenbahnen elc. Berathungen ge-
pllogen und im letztgenannien Jahre dringende Antrige und Vorschlige dazu
beim hohen Koniglichen Ministerio gemacht; wie es die durch den Druck ver-
offentlichen  Verhandlungen der Ostfiriesischen Provinzialstinde ergeben, von
denen wir hier, aus den Verhandlungen vom 10ten bis 17ten Mai 1844, aus-
rugsweise Folgendes mittheilen. Es heifst dort: ' :

»Bei der vor allen norddeutschen Hifen aunsgezeichnet giinstigen Lage
ylieser Provinz, unmittelbar an der Nordsee und an einem bedeulenden Flusse,
sdessen Einfahrt durch Betonnung und Bebaakung, so wie durch einen Leucht-
ythurm vollkommen gesichert ist, bei eigenen reichen Kriiften, im Besilze einer
yvortrefflichen Rhede, einer grofsen Anzahl Schiffe, vieler wichiigen Hafen-
splitze und zweier, mit allen zum Grofshandel erforderlichen Einrichfungen und
»Anstalten versehenen Handelsstidie (Fmden und Leer), zu welchen die grofs-
slen Kauffahrtheischiffe gelangen konnen, ist Ostfriesland ganz geeignel, dem
JKonigreiche Hannover die so iberaus wichligen Vortheile des Eigenhandels
,au sichern, falls seine Handelsstidte eine Eisenbahnverbindung 'erhalten und
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,von den Kiisten der Nordsee, von den Ufern: der den grofsten Schiffen zu-
wginglichen Hms aus, ein Acliv— und Passivhandel iiber ganz Deutschland sich
yverbreiten kann, der mit dem bisher iher die Hansestidle, Belgien und
,Holland gefiihrten Handel mit Erfolg in die Schranken treten diirfte.”

,Die eigenen Producte, die Gegenstinde der valerlindischen Industrie
yunseres Landes, werden dann mit den eigenen nationalen Schiffen in jene Léiinder
,,befuhrt werden, welche uns unsere Bediirfnisse an Colonial- und andern Waaren
Hliefern, und durch diese unmittelbare Einfubhr wird den eigenen Hanndver-
wschen Schiffen die eintrigliche Riickfracht, und somit erst dem Lande der
ywahre Ilandel, in der grofsern Bedeulung des Worls, gesichert werden.”

yDie Eisenbahnverbindung, so wichtig fir das ganze Konigreich, ist
weugleich fiir Ostfriesland eine: Lebensfrage. = Ohne sie wird es seine:Handels-
wvortheile zu Gunsten der Nachbaren verlieren, indem nach der Natur der Sache
yund wie es die Erfahrung schon lehrt, Gegenden, in welchen Eisenbahnen
»iehlen, allen Verkehr an solche, welche sich dieses schnelien Communicalions—
smittels erfreuen, iiberlassen miissen.’

yDie wichligste Balm fir den grofsen Deutschen Handelsverkehr ist
wunstreitig die Bahn von Coln iber Hamm und Lippstadt nach Minden. Durch
ydie Forlfilirung dieser Bahn, von Munster, wohin von Hamm eine Zweig-
wbahn gebaut werden wird, iber Lingen, Papenburg und Leer, nach Emden,
ymit einer Zweighahn von Lingen nach Osnabriick, wird den nordwest-
Hlichen Provinzen des Kinigreichs eine Verbindung mit dem eigenen Eisenbahn-
ySystem sowobl, als mit Westphalen und dem Rheine gesichert werden; auch
ylommt dabei im Interesse des Konigreichs noch zur Beriicksichtigung, dafs
waller Wahrseheinlichkeit nach die Céiner Bahn von Lippstadt aus mit Cassel
ywird in Verbindung gebracht, und dafs von Cassel aus Eisenbahnen theils
yiber Hisenach nach Halle, \heils iiber Bamberg nach Minchen, iheils auch
yuach Krankfurt a. M. werden gefihrt werden.”

»Olinde haben daher das allerhdchsle Cabinel dringend gebeten, an die
wderzeit versammelten allgemeinen Stinde den Antrag gelangen zu lassen, ihre
whuslimmung dazu zu ertheilen, dafs eine Eisenbahn von Hmden iber Leer
snach Minster, entweder wie die bereils beschlossenen vier Eisenbahnen” (von
Hannover nach. Braunschweig, Haarburg, Bremen und Preufs. Minden)
»auf Kosien des Staates angelegt, oder doch wenigstens die Concession zu
ydiesem Unternehmen, zu 31 Procent fir das darauf zu verwendende Capital,
yeriheilt werde, auch das Expropriationsgeselz fir Eisenbahnen darauf Anwen-
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ydung finden moge; wobei fir den unvermutheten Fall der Nichigewihrung
wder Antrag der Concessionirung eines solchen Unternehmens auf Actien, wozu
wbereits Aufforderungen ergangen sind, vorbehalten werde u. s. w.”

Aus diesem Vorirage der Osifriesischen Provinzialstinde an das Cabinet
zu Hannover vom Jahre 1844 sieht man die Richtung der projectirten Eisen-
bahnlinie und deren Verbindung mit der Rhein-Weser Bahn, so wie im All-
gemeinen die Grinde, welche den Vorschlag motiviren, an deren Wahrheil
und Wichligkeit Niemand zweifeln wird, der mit dem Gegenstande bekannt ist.

Zur selben Zeit, im Jahr 1844, wo die Osifriesischen Provinzialstinde
obigen Vorschlag bei der Slaatsbehorde machten, war auch der Handelsstand
der Stadt OQsnabrick eifrigst bemiht, eine Eisenbahnlinie von der Ciln-
Mindener - oder Rhein- Weser Bahn aus, von dem zwischen Minden und
Herford liegenden Grenz-Orle Binde, welchen jene Bahn beriihrt, iiber Melle,
Osnabriick und Lingen, bis in die von Hmden iber Lingen nach Minster
und Hamin projeclivle Osifriesische Bahn, und ferner von Lingen nach Holland
hinein, iher Nordhorn, Deventer und Zawolle nach der ¥ssel und Amster-
dam, andrerseils nach Ostfriesland, bei den Slaalsbehorden in Vorschlag zu
bringen; wie aus dem in der Osifriesischen Zeitung No. 42, vom 8. April 1845
enthaltenen Auszug aus den Miltheilungen des Gewerbevereins des Konigreichs
Hannover, 37te Lieferung, zu sehen ist, welcher eine Darstellung der Angele-
genheiten des Gewerbevereins vom 1ten Juli bis Ende December 1844 enthalt,

Da das Urtheil der polylechnischen Oberbehorde iber obige Vorschlige,
wenn auch nieht entscheidend, so doch competent, mithin nicht gleichgiillig fiir
die belheiliglen Gegenden ist, so wollen wir einen Auszug aus den Mitthei-
lungen des Gewerbevereins hierherselzen.

1. Eisenbahn von Hannover iiber Osnabriick nach Osifriesland
und Holland.

»Der Handelsverein zu Osnabriick hat sich sehr eifrig mit der Eisen-
wbahnfrage, namentlich mit der Untersuchung beschiiftigt, ob und in wiefern
»e8 zweckmifsig sein diirfte, eine Bahnlinie von der Coln-Mindener Bahn iiber
yBiunde, Melle, Osnabrick, Lingen, und von da einerseits iber Deventer
snach Zawolle und Awmnsterdam, und andrerseils nach Osifriesland zu pro-
siectiven. Zu dem Ende hat “er sich mit den Handelskammern der betreffen—
sden Hollindischen Stadle in Verbindung gesetzt, und es ist aus den von dort

eingegangenen Erwiederungen zn entnehmen, dafs diese Frage auch den Hol-
Jlindischen ' Handelsstand - schon sehr lebhaft beschiftigt, indem derselbe die
3
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»Wichtigkeit nicht verkennt, welche eine Bahn auf Hannover fir den Flor
Jund die Ausbreilung seines Handels durch die dadurch entstehende directe
,Verbindung ‘mit dem nordlichen und ostlichen Eisenbahnsystem von Deutsch—
Jand haben kann; was denn auch schon die Aufmerksamkeit des Niederlandi-
sschen Ministerioms auf sich gezogen hat.”

,Da das ganze I(onigreich Hannover, und besonders die Residenzstadt,
Jbei dieser Frage ebenso wesenllich, wie Hollund selbst, interessirt sein diirfte,
yindem sie die Aussicht hat, Stapelplatz fir den Niederlindischen Handel nach
s Niedersachsen zu werden, wie Osnabriiek es seit langen Jahren fir West-
sphalen war, und es noch in viel ausgedehnlerem Maafse werden kann: so verfehlt
»die Direction nicht, diesen spiler ausfihrlicher zu behandelnden Gegensiand
yaus dem Berichle des Provinzialvorstandes schon jetzt mit dem Bemerken
Hhervorzuheben, dafs auch die Konigliche Regierung auf denselben bereils auf-
ymerksam gemacht worden ist. Im Osnabrickschen wird die Frage von dem
wdabei urtheilsherechtiglen Theile des Publicums mit Ruhe verhandelt, indem
»man einsieht, dafs ohne Nachtheil das laufende Jahr noeh mit blofsen Erorte-
Jrungen hingehen kann. Die Verstindigen sehen es ohne Ausnahme recht gut
wein, dafs die Frage: ob die wesllichen Provinzen des Konigreichs, oder das
ynordwestliche Deutschland in directe Verbindung ‘mit dem Deulschen Eisen-
Lhahnnelze ireten werde, eine Lebenslrage fir sie sei.”

»oie legen ferner einen sehr grofsen Werth auf die Verbindung mit dem,
wzwar kleinen, aber sehr wichtigen Hollindischen Handelsslaate, und begreifen
4es sehr wohl, dafs, wenn' die Verbindung zwischen Holland und dem nord-
Jichen und nordostlichen Dewtschland, weniger naturgemifs, in sidlicher Rich-
Jung, etwa iber Munster, erfolgen sollte, der weitern Entwickelung des Han-
dels und der Gewerbe in den diesseitigen betheiligten Landen ein unerselzbarer
wund unwiederbringlicher Verlust bereitet werden wiirde. Wir machen noch
,die Bemerkung, dafs durch eine directe Eisenbahnverbindung von Holland
Jauf Hannover, nicht allein der Personen~ oder Giiterverkehr zwischen Hol-
Jland einerseils und dem grofsten Theile des Konigreichs Hannover, des nord~
Jichen und @sllichen, ja selbst des sudostlichen Deutschlands und aller weiter
Jostwirts belegenen Lénder andrerseils, ganz dem Konigreiche Hannover
Jwirde zugefihrt werden konnen: sondern dafs es auch keinesweges in das
sReich der Triume gehort, wenn man sich der Hoffnung diberldfst, dafs selbst
wder ganze Personenverkehr zwischen England und einem grofsen Theile von
oBuropa den Hannoverschen Bahnen ausschliefslich werde zugefahrt werden,
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ywenn eine derarlige Verbindung, wovon auf Hennover nur 20 Meilen in das
sallergiinstigste T'errain fallen, bald ausgefilirt wiirde, indem dann alle Reisende,
olie sich jetzt der Dampfschiffe bedienen, die Eisenbahn unbedingt vorziehen
Jwirden, und der Giitertransport auf Eisenbahnen den Gefahren einer Seereise
shicht ausgesetzt ist.” i
2. Eisenbahknen in Oslfriesland.
wFir die Eisenbabn - Anlage in Osifriesland ist ein bedeutender Schrill
wyorwirls gethan. Die auf Verfiigung der Regierung aufgenommenen Nivellements
waufl der Strecke von fmden nach Rheina, in der Richtung auf Minster, sind
wheendigt, und die auf etwas dber vier Millionen Thaler sich belaufenden Ko-
sslen—Anschlige liegen wvor,  Das Terrain, iiber welches die Eisenbahn fihren
Hwird, ist derselben giinstig und der zum Bahnhofe bestimmie Plaiz bei Emden,
Ji-unmitielbarer Beribrung  mit dem Hafen, so geeignel, als moglich. Bis jetat
Jst die’ Anlage zu einem Aclien-Unlernehmen beslimmt.”
WYon Osifriestand her-wird berichlet, dafs das benachbarie Gréninger-
Jland fir die Ausfilirang des Projects sich zu inferessiren scheine, indem
yman darin einen Grund zur Vermehrung der Frequenz in G'raningen, als anf
wdem nichsten Wege von Amsterdam und Rolterdam nach Kwmnden, Bremen
wund Hamburg, insbesondere dann erblicke, wenn die zwischen Awmslerdam,
slinkhuizen und Harlingen besiehende Dampfschiffabrt benutzt, oder wenn die
wUtrecht- Amsterdamer Bahn bis nach Delfzyhl forlgeselzt wiirde.”
3. L HEwmdener Canal-, Schleusen- und Hafenbau :
| yMit jener Eisenbaln-Anlage in der nichslen Verbindung sleht die Her-
Slellung *eines zum Schulze der Stadt mit einer Schleuse zu versehenden Ca-
4nals von dem Emdener Hafen nach der Hims, indem der jetzige, um ein Dril-
sbeil langere, unbeschiitzte Canal bei der Einmindung in die #ms versandet
wund deshalb nur bei hoherem Wasserslande fahrbar ist; so wie die Erweiterung
sles Hafens selbst. Dieses, auf etwa 230 000 Thaler veranschlagle Project, dessen
wAuffiihrung sich bis jetzt hauptsichlich an einer zwischen den Domainen und der
wStadt bestandenen Terrain-Schwierigkeit stiefs, ist - durch eine giitliche, beide
»Theile befriedigende Vereinigung so weit gefordert, dals noch diesen Sommer die
‘wAusfihrang begonnen und vermuthlich im nichslenJahre vollendet werden kann,”
i Lu Wir bemerken hiezu, dafs die Hafenbau-Arbeit bei Eindenim Spiitherbste
1845 begonnen und im Frithlinge 1846 mit verstirkter Thiligkeil bis jetzt fort-
-~ geselzliworden ist. Ob sie in diesem Jahre noch vollendet werden konne, hangl
yon der Wilterung, von Natur-Ereignissen und andern Umstinden ab.
3 *
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Aus diesen Ausziigen der Verhandlungen' der Provinzialstinde von Ost-
[riesland vom Jahre 1844 und dem gulachtlichen Urlheile der Direclion des
Gewerbevereins fir das Kénigreich Hannover, von denmiselben Jahre, iber| die
aus Osifriesland und Osnabrick bei den Staatshehorden eingereichten Vor-
schlige zu Eisenbahnen in den westlichen Theilen des Kénigreichs zwischen
Weser, Lippe, Rhein, I2ms und Nordsee, und deren Verbindung mit den Bahn-
netzen von Deutschiand und Holland u. s. w. sieht man, welche Richtung
die Hauptlinie dieses Nelzes nehmen soll; so wie ‘die Grinde, welche sowohl
jene Provinzialbehorden und Corporationen zur Empfehlung und Erreichung
ihrer Vorschlige, als die, welche die polytechnische Ober-Behorde des Konig-
reichs Hannover in ihrer gutachtlichen Beurtheilung in einer dem Gegenslande
sehr giinstigen Weise vorgelragen haben. Aul diese Grinde bauen wir daher
mit Sicherheit unsere Vorschlige und Ansichten in der vorliegenden Schrift.

Nachdem in Folge des obigen Anirages der Provinzialstinde Osifries-
lands eine generelle Untersuchung des Projeets der ‘Ostfriesischen Eisenbahn
von KEmden bis zur Stadt Rkeina durch die dazu auf hochsten Befehl beauf-
tragten Mitglieder des Ingenieurs-Corps im Herbste 1844 ‘erfolgt war, wurde im
Sommer 1845 eine specielle Untersuchung, Vermessung und Nivellirung der
Bahnlinie von HEinden bis Rheina u. s. w. durch das damit beauflragte Officier~
Corps ausgefiihrt; wovon das Resultat, hinsichtlich® der Richtung, Lange, Gefille,
Bricken, Bahnhofe u.s. w., so wie der Anlagekosten u. s. w. der ganzen
Linie von FEinden bis Rheina, durch die von dem Konigl. Hanndverschen In-
genieur-Capitain Herrn A. H. Dammert durch den Druck veroffentlichte Uber-
sichtscarle der Nord-Siid-Eisenbahn von Emden bis Rheina, und den auf
der Carte befindlichen Kosten - Anschlag vom 14. Decbr. 1844, lithographirt
und gedruckt bei A. Ebeling zu Emden 1845, dem Publico bekannt geworden
ist. Es fehlen aber noch die Ergebnisse der Untersuchung der Bahn' wvon
Lingen iiber Osnabriick und Melle bis zur Rhein-Weser Bahn bei Bande.
Wir werden weiterhin auf diesen Gegenstand zurickkommen, und gedenken
deshalb hier nur folgender Thatsachen. bt

Schon im December 1844 genehmigte das Kanigl. Ministerium dés Innern
die in Ostfriesland und Osnabriick errichteten Eisenbahn-Comité's, und iu-
fserle, dafs die Zustandebringung der Eisenbahnen lings der Hms und im
Osnabriickschen als eine in sich zusammenhangende und gleiehzeilig von der-
selben Gesellschaft auszufilhrende Unternehmung werde betrachtet werden. Fer-
ner, dals zwar keine Garantie von Zinsen des Anlage=Capilals ibernommen
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werde, dafs es jedoch die Absicht des Ministeriums sei, den Wiinschen der
Einwolner bei der Feststellung der Durchgangssteuern auf der Eisenbahn, so
wie der Eingangssteuern fir das Bau- und Betriebsmaterial, moglichst [order-
lich zu sein und, wenn es angehe, Einleitungen zur Ubernahme einer Anzahl
Aectien auf offentliche Kosten zu machen. Schliefslich wurde bemerkt, dafs
die Sicherung der Fortfihrung einer Eisenbahn von Minster ab bis zur Han-
noverschen Grenze (zwischen Rkheina und Salzbergen) vom Minislerio in
sorgfiltige Erwadgung genommen worden sei.

Hierauf versammelten sich im Januar 1845 die Eisenbahn-Comité’s von
Osifriestand,  Meppen und Lingen zn Papenburg zur fernern Berathung,
Beschlufsnahme und Wahl einer Direction; woran jedoch das Comité von
Osnabricck keinen Theil nahm. ~Statt dessen traten die Depulirten des Osna-
briicker Comilé’s bald nachher mit den Holldndischen Depulirten von Deven-
ter, Zavolle, Campen, Almelo und andern benachbarten Stidien, in Lingen
zusammen, um sich iber den Anschlufs Hollands an die von Osnabrick
nach' Lingen bis: zur Holldndischen Grenze bei Nordhorn, und ferner bis
Zawvolle u. s. w. projectirten Eisenbahn zu berathen, von welcher in der oben
bemerkten Darstellung der Direction des Gewerbevereins fir das Konigreich
Hannover die Rede ist.

Das Resultat der Berathungen der Versammlung der Deputirten von Osna—
britck und den Holldndischen Stidten war den beiderseiligen Wiinschen ent-
sprechend und fiel giinstig fiir den Anschlufs der Osnabricker Bahn tiber Lingen
an die Holldndische Bahn und von da auf Almelo und Zavolle aus; wie wir wei-
terhin aus dem Projecle des Niederlandischen Eisenbahunelzes sehen werdei.
Ob, wann und wo dieser Anschlufs Statt finden werde, hangt von den Beschliis—
sen der beiderseitigen Staalsbehérden ab; welche bald zu erwarten sind. Denn
mfolge der in No. 81. der Ostfriesischen Zeilung vom 8. Juli 1845 enthaltenen
Nachricht aus Hunnover, haben die Provinzial-Eisenbahn-Comité’s fir Osifries-
tand und Osnabriick sich in Hannover mit den dazu beaufiragten Regierungs—
Commissarien in den Verhandlungen am 3. Juli u. s. w. iber alle, die Oséfriesisclh~
Osnabriickschen Eisenbahn-Anlagen betreffenden Puncte geeinigt. Die Rich-
tung der Bahn ist festgestellt, und zwar von Hmden iber Leer, Papen-
burg und Meppen nach Lingen, und, hier sich theilend, sidlich nach Rieina
und Miinster, und sidostlich nach Osnabritck und weiter bis zur Einmiindung
in die Céln-Mindener Bahn, in der Gegend bei Bunde. In Betrell der Strecke
von Rheina bis Minster, die auf Preufsisches Gebiet fillt, wurde damals mit



22

Preufsen unterhandelt. und nach Allem, was darviiber bekannt geworden , ist
nicht daran zu zweifeln, dafs Preufsen sich in dieser Weise der Osifrie-
sischen Bahn anschliefsen werde; was auch durchaus in seinem Inléresse isl,
da sich Preufsen, sowohl im 30. Arlikel der Wiener Congrefs-Acte vom
9. Juni 1815, als durch den mit der Krone Hannover unterm 13ten Mirz
1843 geschlossenen Staalsverivag, freie Schiffahrt auf der ms bis in die Nord—-
see, nebst der zweijihrigen steuerfreien Niederlage zw [Emden und Leer der
den Preufsen gehorenden und ausgehenden Kaufmannsgiiter vorbehallen hat.
Fiir die Ausfihrung dieser combinirten Bahn wurde beschlossen, dafs
sie ‘als Actien-Unternehmen ausgefiibrt und dafls zehn Mitgliedern der beiden
Comilé’s die Concession ertheilt werden solle. Die Kosten des Unternehmens sind
auf 7200000 Thlr. veranschlagt und sollen durch Actien aufgebracht werden.
Der Slaat ubernimmt keine directe Garanlie, allein er wird sich mit einer
nanihaflen Summe, von etwa 2 Millionen Thlr., an dem Unternehmen betheiligen,
und zwar, ohne eher aul Zinsen Anspruch zu machen, als bis fiir alle sonstigen
Teilnehmer ‘eine Zinsvergiligung von 4 pr.¢. erlangt worden ist. - Eine halbe
Million Thaler haben die Osifriesischen Provinzial-Landschaft bereits iihernom=
men, und 1150 000 Thir. die Stidte Hmden und Leer. Diese Verabredung
zwischen den Regierungscommissarien und den Eisenbaln—Comité’s von  Osf:
friesland und Osnabricck, welche im Juli 1845 zu Hannover erfolgte, bedarf
nur noch, aufser der hichslen Bestaligung, der Zustimmung 'der allgemeinen
Stinde  des Konigreichs, die in diesem Augenblicke '(im DMirz 1846) zn
Hannover versammelt sind und eine Commission von- fiinf Mitgliedern zur
Berathung dieser Eisenbahn-Angelegenheiten ernannt haben; was auch ‘ein
giinstiges . Endresultat geliefert hat und den Anfang der  Arbeiten moch im
Laufe dieses oder des nichslen Jahres in Aussicht stelll. -
Wir theilen hier aus No. 36. der Osifriesischen Zeitung vom 24. Mirz
1846 das Konigliche Schreiben an die  allgemeine Stindeversammlung: des
Konigreichs mil, durch welches der Gegenstand zur Beralhung und Bewilligung
des Sr. Majestil gemachten Anlrages in der Silzung der ersten Kammer: vom
I1ten Mérz d.J. den Slinden uberwiesen worden ist; worauf denn auch ein
hivchst gimstiges Ergebnifs erfolgte. . .
Das Konigliche Schreiben an die allgemeine Slﬁm]eversamm]ung lantet
worllich wie folgt: )
wHrnst August, vou Goltes Gnaden Konig von Hannover. Es ist
.mittels ihrer Erwiederung vom 1. Juli 1844, die Eisenbahnen von Hannover
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snach Minden und Bremen betreffend, bei Unserm Cabinet zugleich darauf
»angelragen worden, die Frage: ob und in welcher Richtung Eisenhalinen
ot den westlichen und siidlichen Landestheilen anzulegen  sein mochten, in
sErwigung zu nehmen. In Veranlassung dieses Antrages haben Wir die zur
sErwigung der gedachlen Frage zuniichst erforderlichen Terrain = Unter—
msuchungen und Kosten - Uberschlagungen bewerkstelligen und die in Betracht
skommenden Verkehrsverhiltnisse vollstindig ermiteln lassen. Nach dem' uns
svorgelegten  Ergebnisse dieser Vorarbeilen und unter Beriicksichtigung der
yauswirtigen: Eisenbahn - Unternehmungen erachten Wir far rathsam and un-
svermeidlich, dafs Eisenbahnen: -

»1. Von Emden iiber Leer, Meppen nach Lmyen, und von Lingen einer-
wseils. bis an' die Preufsische Grenze, in der Richtung nach Mianster,
pzum Anschlufs an die nach Miinster und weiter gehenden Eisenbahnen,
~und andrerseits von Lingen iiber Freren und Osnabricck bis an die
sPreufsische Grenze, in-der Richtung auf Minden, zum Anschlufs an die
»Cdln-Mindenér Bahn;

% Von Hannover und von Hildesheim nach Burgstemmen, wnd von

sBurgstemmen an Elze, Alfeld, Nordheim, Marienstein vorbei, im
w»Schedethale, nach Mitnden, und dann im Fuldathale, innerhalh Unsers
»Gebiets, bis an. die Kurkessische Landesgrenze, in der Richtung auf
sCassel, zum Anschlusse an die Kurhessisohen Eisenbahnen bald ange~
»egt werden.” ;
wZugleich haben 'Wir die Uberzeugung gewonnen, dafs dicse nothsven—
d:gen Eisenhahn-Anlagen, wiewohl sie einen sehr betrichilichen Kosten-Auf-
swand ‘erfordern; zweckmifsig und auf eine dem Wohle Unseres Konigreichs
sin allem Maafse enlsprechende Weise nur dann zur Ausfihrung gelangen
jkonnen, wenn sie, ebenso 'wie die bereits im Bau begriffenen Landes-Eisen~
sbahnen, auf Landeskoslen erbaut und in Betrieb genommen werden.”’
»Wir haben' daher nach reiflicher Erwigung beschlossen, den auf Lan-
sdeskosten zu ihernehmenden Bau und Betrieb der gedachten beiden Eisen=
»bahn-Anlagen Unsererseits allerhochst zu genehmigen und die Bewilligung der
pdazu erforderlichen Geldmittel der getreuen allgemeinen Stindeversammlung
A empfehlen I
sindem. Wic auf die solcherhalb entworfenen, in den Anlagen ' zusam-
,,mengestellten Plane, und auf diejenigen hinweisen, welche zur nahern Begriin-
sdung derselben aus Unserm Cabinet der gelreuen allgemeinen Standeversamm-
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Llung werden mitgetheilt werden, tragen Wir bei derselben darauf an: sich da-
,mit einverstanden zu erkliren, dafs nach Maafsgabe der anliegenden beiden
,Plane, Eisenbahnen in den westlichen und sidlichen Antheilen auf Landes-
Jkosten zur Ausfihrung gebracht und die deshalb nothigen gesetzlichen Vor-
sschriften erlassen werden.”

,Wie Wir hiebei nur von landesviterlicher Fiirsorge fir Erhaltung und
,Vermehrung des Verkehrs und Wohlstandes Unserer getreuen Unterthanen
,Uns leiten lassen, so hegen Wir gern die zuversichtliche Erwarlung; dals
4die getreue allgemeine Stindeversammlung in diesem Sinne Unsern Antrag
ysorgfiltig berathen und eine Unsern Absichten entsprechende Erkldrung thun-
Llichst bald abgeben werde u. s. w. Wir verbleiben u.s. w.

Dieses fiir die Angelegenheit sehr giinstige und fir das ganze Land er-
freuliche Konigliche Schreiben ist mit einem Schreiben der Koniglichen Re-
gierung vom 24. Febr. 1846 der allgemeinen Standeversammlung bei Eroffnung
der Silzung der Kammern im Mérz milgetheilt und derselben iiber den gegen-
wirtigen Stand des Landes-Eisenbahn-Unternehmens im Allgemeinen ein hichst
ginstiges Ergebnifs eroffnet und diese ganze Angelegenheit der Stindever-
sammlung zur Berathung und Beschlufsnahme iiberwiesen worden.

Nachdem in beiden Kammern der allgemeinen Stindeversammlung die
allgemeinen Angelegenheiten des Eisenbahnbaues im Konigreiche, und inshe-
sondere des Baues der Westhahn, durch die Eisenbahn~ und Finanzeommissio-
nen geprift und beurtheilt und deren Vorschlige der allgemeinen Landstinde-
Versammlung zur Berathung vorgelegt worden waren, fiel deren Beschlufsnahme
in den Silzungen vom Juli und August d. J., offentlichen Nachrichten zufolge,
dahin aus, dafs nach dem von beiden Kammern angenommenen Conferenz-
Antrage, hinsichtlich der fir die Westbahn abzuschliefsenden Anleihe, die
Regierung und das Schalz—-Collegium im Ganzen freie Hand habe u. s. w.

Damit wurde also diese Angelegenheit bis dahin erledigt und also die
Anlage der Westbahn, deren baldiger Beginn empfohlen wurde, genehmigt. Kine
ihnliche Beschlufsnahme sollte auch dber die Sudbahn, unter gewissen Modi~
flicationen der Richtung derselben, genommen werden.

Das Ganze, bis jetzi theils ausgefiibrte, theils beschlossene Eisenbahnnetz
des Konigsreichs Hannover ist im Ganzen etwa 96 Deutsche Meilen lang, die
nach den Erfahrungen und Kosten—Anschligen elwa 24 Millionen Thaler kosten
konnen, was fir die Meile durchschnitilich 250 000 Thaler betrigt, welcher
Preis weit geringer ist, als der Durchschniltspreis fir die Eisenbahnen im Preu-
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[sischen Staate von 305061 Thir. und fir ganz Deutschland von 304 091 Thir.
fir die Meile; was also ein ginstiges Ergebmfs fir den Eisenbahnbau im
Konigreiche Hannover ist.

Ebenso giinstig ist bis jelzt die Rentbarkeil der Hanndverschen Eisen-—
bahnen, indem die Hunnover-Braunschweiger Bahn, aufser allen andern Aus-
gaben, seit ihrem Betriebe bis jelzt, iiher 4 Procent Zinsen vom Anlage-Capital
eingebracht ‘hat.

§. 4.

Bemerkungen dber die Hannoversche Westbakn, von Emden ither
Lingen nack Minster.

Zufolge der obengedachten Ubersichiscarte der Nord-Siad-Eisenbahn
vou Emden bis Rheina, vom Ingenieur-Capitain A. H. Dammert, und des
darauf befindlichen Kosten-Anschlages vom 14. December 1844, betragen siimmi-
liche Ausgaben fir die Anlage obiger Bahnsirecken, nach ihren verschiedenen
Abtheilungen und deren Lingen, folgende Summen, im Ganzen und durch-
schnitllich fir die Meile:

Linge Anlag&Eapita'l
'.") im Ganzen. fiir die Meile.
I. Abtheilung. Hetone £ s
1. Von Emden bis Neermoor . . . . . 2} 903546 401567
"‘2. Vou Neermoor zur Leda bei Leer . . 11 435776 290 517
E 3. Von Leer bis Fananb ey o 2 625 618 312 809
4. Yon Papenburg bis Aschendorf . . . 3 151647 206196

Thut 64 2119587 326090
II. Abtheilung.

““ 5. Von Aschendorf bis Lathen . . . . . 2} 378280 137629

. 6. Von Lathen bis Meppen . . . . . . 23 437762 150153

7. Yon Meppen bis Lingen . . . . . . 2% 418786 167514

:"? Von Lingen bis Rheina . . . 4} 702172 165217
&

Thut 12} 1936 910 158 115
Zusammen 18} 4056497 216 347

s
= i SV
. Der Anschlag verzcichnel die Ausgaben: 1) fir Grund-Enlschidigung,
) Erd-Arbeilen, 3) Oberbau, 4) Uberfihrungen, 5) Abtheilungszeichen,
4
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6) Einfriedigung, 7) Briicken, 8) Bahnhofe, 9) Dienstgebiiude, 10) Allgemeines,
11) 'von 1. bis 10. einschliefslich die Summa der Baukosten und 12) Die
Kosten des Betriebsmaterial. 3 '

Aufserdem enthilt der Anschlag Bemerkungen zu den verschiedenen
Rubriken, aus welchen wir folgende wesentlichste Puncte ausheben:

1. Die ganze Linge der Bahn von Kmden bis zur Stadt Rkeina betragt
183 Meilen, und von Kmden bis zur Landesgrenze bei Himmeldorf
18L Meilen; so dafs } Meile auf Preulsisches Gebiet fallen.

2. Im Allgemeinen lauft die Bahn von Kinden aus von Nord nach Sid,
parallel mit der Ems. Von Himnden bis Lingen, am rechten oder osi-
lichen Ufer der Fins, geht sie oberhalb Lingen bei Haneken Flihre iiber
den Hmscanal und die Hms, und liuft am linken oder wesllichen Ufer
derselben bis zur Stadt Rheina.

3. Der Abhang der Bahn ist sehr giinslig, indem das ganze Gefille der
Ems von Salzbergen bis Himden nur 88,78 Fufs belrdgl, und der Hohen-
Unterschied der Bahnhofe 106 Fufs, so dafs das Gefille jener Sirecke
im Durchschnitt nur 1 auf 4690 ist und die Bahn zum Theil horizontal
liegt, zum Theil nur 1 auf 2000 Abhang bekommt.

4, Zwischen Emden, Leer und Papenburg ist der Preis des Bodens am
hiochsten: von 100 bis 250 Thir. der Morgen; bei Aschendorf ist er
viel geringer und hie und da nur 10 bis 11 Thir. fir den Morgen. Die
Kosten der Erd-Arbeiten sind eben so verschieden; je nachdem viel oder
wenig Schwierighkeiten zu iberwinden sind. Oberbau, Holz und Schie-
nen u. s. w. kosten auf die laufende Ruthe 41, 46 bis 50 Thlr.; nach
Maaflsgabe des Preises des Holzes und Iieses. Auf der Hanrnover-
Braunsclweiger Bahn kostet der Oberbau 38} Thir, die laufende Ruthe.

5. 6. Es werden etwa 170 Wege-Uberginge quer durch die Bahn und mit
ihr in einer Ebene zwischen Ewmden und Rheina vorkommen, und im
Ganzen 31 Briicken.

7, Unter den Briicken sind die grofsern die hei Leer, unterhalb Herenbory,

iber die Leda, von 672 Fufs Spannweite oder Lange, zu 157 165 Thir.

Baukosten; die Briicke iiber die Haase, bei Meppen, von 140 Fufs Spann-

weile und 31 600 Thir. Baukoslen, und die Hmsbriicke bei Haneken Flihre,

oberhalb Lingen, von 194 Fufs Spannweite und 36 980 Thlr. Baukosten.

Im Ganzen kosten siammiliche 31 Bricken 316 955 Thir.
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8. Es werden 9 Bahnhofe angelegt; nemlich zu Hmden einer fir 208 500
Thaler, zu Leer fir 13 700 Thir., zu Papenburg, Aschendorf, Meppen,
Lingen, fir 85100 Thir., und zu Rieina. Simmiliche Bahnhofe sind
zu 576 575 Thir. veranschlagt.

9. An Dienslgebiuden werden 15 Bahnmeister- und 52 Bahnwirlerwoh-
nungen, 83 Hauschen mit 115 Telegraphen angelegt, welche zusammen
106 770 Thlr. kosten. Fir allgemeine Ausgaben, Procente u.s.w. selzt
der Anschlag elwa 13} Procent von den Baukosten an.

Im Ubrigen verweisen wir der Kirze wegen auf den im Druck er—
schienenen Kosten-Anschlag selbst, der auch von einer Ubersichiscarte der
Bahnlinie und deren nichster Umgebung, von Emden bis Rheina, begleitet ist.

Von der Bahnlinie von Lingen iiber Freren und Osnabrick bis zur
Preufsischen Grenze bei Bunde, auf Minden zu, bis in die Céln-Mindener
Bahn, ist unsers Wissens bis jelzt weder eine Ubersichtscarte, noch ein Kosten—
Auschlag durch den Druck veroffentlicht worden; auch nicht von der Fort-
setzung der Bahn von Rleina iber Miinster bis Hamm, nach der Rhein-
Weser Bahn. Wegen dieser Bahnen miissen wir uns also auf allgemeine
Angaben aus Eisenbahncarten und dazu gehorigen Schriften beziehen und daraus
das Nothige wegen der Léngen und Kosten eninehmen.

Uber die Anlagekosten der Linger-Osnabriicker Bahn bis zur Preu-
fsischen Landesgrenze bei Buinde, bemerken wir, in Ermanglung eines spe-
ciellen Koslen- Anschlages, Folgendes:

In der im Juli 1845 von den Osifriesisch-Osnabriicker Deputirlen
der Eisenbahncomité's mit dem Regierungscommissair iiber das Eisenbahn-
Unternehmen gepflogenen Berathung wurden die Gesammikosten beider Bahn-
linien, von Emden bis Rheina und von Lingen iber Osnabrick bis Biinde,

I TR o ool ilad] ok ot b otk  manid b OR000 Thir.
geschitzt. ~ Die Bahn von Emden bis Rheina ist veran-
schlagt zu 4056 497 Thir. ,

also bleibt, nach Abzug dieser Summe, fir die Kosten der
Lingen-Osnabriicker Bahnsirecke . . . . . . . . 3143531 Thir.
In runder Summe wird demnach das ganze Eisenbahn-Unternchmen etwa
7 Millionen, die Ostfriesische oder Emden-Rheiner Bahnstrecke von 18§ Meilen
~ lang, wird 4 Millionen, und die Lingen-Osnabriicker Bahn, von etwa 12 Meilen
- lang. elwa 3 Millionen Thaler kosten.

4 ®
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Die Liinge der ngen—ﬂmabnwker Bahn ist nach der Postcarle elwa

folgende:
a. Von Lingen iher Freren, Furstenau und Bramsche bis
Osnabrack . . . . . lusduzpeT SUT D4 68 Meilen:
4. Yon Osnabriick his Melle QW ol . il budaniinntiog,. =

¢. Yon Melle bis zur Preufsischen Landesgrenze bet Bunde etwa 2 -
Zusammen auf Hanndverschem Gebiete 12 Meilen.
Rechnet man hiezu die Linge der Emden-Rheiner Bahn, bis zur

Preufsischen Grenze, mit . . . . . . . . 18} -
so betrigt die ganze Liinge beider Bahnen auf Hmmuverschem
Gebiete- . . . . AT % snfadannt] akde s ek kol L Matlon:

Uber die Verlangerunv dlEbEI‘ beiden Bahnstrecken bis zur Einmiin-
dung in die Rhein- Weser Bahn bei Hamm und Binde bemerken wir

Folgendes:
I. a. Die Linge der Bahnsirecke anuf Preufsischem Gebiete
von der Stadt Rheina bis Munster betrigt . . . . 5 Meilen.
b. Von Minster bis Hamm, bis zur Rhein-Weser Bahn
(300 A B o e R YT
Mithin auf Preufsischem GLblel. zusammen . . . . . 10  Meilen.
Auf Hanoverschem Gebiete war die Linge der Balm von
Emden bis Rheina . . , . i : RS (o e
Also belrigt die ganze Linge von Fmden blb zur Bhem-
Weser Bahn und bis zur Lippe bei Hamm . . . . 28% Meilen.

il. 'Die Linge der Bahnstrecke von der Preufsisch-Hannover-
schen Landesgrenze bei Biunde bis zur Einmindung in die
Rhein-Weser Bahn beim Dorfe Ldkne, zwischen Preufs.

Minden und Herford, betrdgt etwa . . . . . . 1} Meilen.
Rechnet man hiezu die Linge der Bahnsirecke von Emden

bis Lingen von . . . e ! ok : 144 *=
und von Lingen bis zur [’:cu[alschen Gtenm bel Bum[e von

etwalng. ., 1948 1] ; : . L. % S < -

so ergiebt sich fiir die Lange del ganzen Bahnhme von Fma'en

iber Leer, Lingen, Osnabruck, Melle, Binde bis zur Bin-

mindung in die Rhein-Weser Bahn bei Lékne eltwa . . 28 Meilen;
so dafs beide Bahnen, von Emden bis Hamm und bis zur Einmindung in die
Céln - Mindener Bahn bei Lokne oder Bunde, beinahe gleich lang sind.
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Die Liinge der Bahn von Ewmden iber Lingen, Osnabrick, bis zur
Einmiindung in die von Preufsisch~-Minden herkommende Rhein-Weser Bahn

bei Lohne war . . S v N80 Meilent
Von jener Emmundnnw lns Preuﬁ:sch Mmdem ist dle Strecke
der Rhein-Weser Bahn etwa lang . . 3 -

Von Himden bis Mmden smd also 31 Meilen.
Die Linie der von Hannover iber Wunstorf, Stadthagen
und Bickeburg bis Preufsisch-Minden pmjectirten Bahn

isfaedasdatl s - o<l s 1 B
lang. Mithin ist die ganze Linge der Bahn von Emden bis

Hanfdber a0l < vukineswl 15h avenlddiul, nus, e 395 Mailen
oder in runder Zahl etwa . . . . Lomols e il vasdOifeilent

Nimmt man nun der Erfahrung nach an, dafs ein Bahnzug von Per-
sonen—- und ‘Giterwagen im Durchschnitt jede Stunde 4 Meilen mit Sicherheit
zuriicklegt, so wird die Bahn von Emden his Hannover, von 39} bis 40 Meilen
lang, in 10 Stunden, und mit 2 Stunden zum Aufenthalt, in 12 Stunden durch-
fahren werden Lonnen. Ingleichem die Bahn von Emden bis Humm nach
der Rhein-Weser Bahn, von 283 Meilen lang, in 7% bis 8 Stunden, und mit
Aufenthalt von 2 Stunden, in 9 bis 10 Stunden; so wie die 12 Meilen lange
Sirecke von Hamm bis Duisburg am Rhein, in 3 Stunden: mithin die ganze
Bahn von Finden bis Duisburg, von elwa 403 Meilen lang, ohne Aufenthalt,
in 10 Stunden, und mit Aufenthalt, von etwa 2 Stunden, in 12 Stunden; folg-
lich in einein Tage.

Uber den Anschlufs der Osifriesischen Westhahn an die Preufsische
Bahn von Rheina nach Minster, bemerken wir Folgendes:

Schon am 18. December 1843 wurde von des Konigs von Preufsen
Majestat die Concession und Genehmigung der Statuten, so wie die Bewilligung
von 3} Procent Zinsen von Seiten- des Staats, zur Anlegung der Céln-Minde-
ner Bahn ertheilt und durch das Finanz-Ministerium als Gesetz dlfentlich bekannt
gemacht. Diese Bahulinie, von Preufs. Minden bis Céln, war, auf 37} Mei-
len lang, zu 13} Millionen Thaler veranschlagt, mithin durchsehnittlich far die
Preufsische Meile von 2000 Ruthen Rheinl. zu 346 666 Thaler Preufs. Cour.
Die Forlsetzung der Linie von Preufsisch-Minden bis Hannover ist durch den
Staatsverirag zwischen beiden Kromen vom 10. April 1841 festgestellt und
diese Strecke von 8} Meilen lang auf 21 Milionen Thaler veranschlagt, also
die Meile durchschnittlich zu 247 000 Thaler.
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Nach Bekanntmachung dieser Beschlisse und Veririge, und nachdem
die Coln-Mindener Bahn im Friiblinge von 1844 zu bauen angefangen war, wo-
von denn jetzt die etwa 7 Meilen lange Strecke von Deuiz iber Mahlheim
und Diisseldorf bis Duisburg vollendet und im Betriebe, und die Ausfihrung
der Strecke zwischen Dwisburg und Hamm ebenfalls noch 1846 zu erwar-
ten ist, bildeten sich sehr bald in Rheinland-Westphalen, namentlich zu Elber-
feld, Minster, Hamm und Dortmund, Eisenbahngesellschaften und Comilé’s,
um die fir sie nothwendigen Anschlisse an die Haupthahn vorzuschlagen und
durchzufithren. In Elberfeld bildete sich eine Bergisch-Mirkische Gesellschaft,
um eine Eisenbahn von Elberfeld viber Barmen, Schwelm, Hagen, Wilten
bis Dortmund, zum Anschlusse der Diisseldorf- Elberfelder Bahn an die

Jiin-Mindener Bahn mit einem Kosten-Aufwande von etwa 4 Millionen Thaler,

fiir elwa 6 Meilen, zu bauen; wozu auch die Gesellschaft am 12. Juli 1844
die Concession und Bestitigungs— Urkunde erhielt, nach welcher die Staals-
Casse den vierten Theil des Anlage Capilals unter den in den Statuten enthal-
tenen Bedingungen ibernahm. Da nun im Plane der Bergisch-Mdirkischen
GGesellschaft zu Elberfeld vorgeschlagen war, die Fortselzung ihrer Eisenbahn-
linie von Dorimund nicht iiber Hamm und Drensteinfurt nach Minster,
sondern von Dorfinund iber Linen und Herborn u. s. w. nach Miinster
gehen zu lassen, wodurch die Sladt Hammn an der Lippe, und einige andere
Stidte, welche von der Ciln- Mindener Bahn berihrt werden, von der Elber-
felder Bahn umgangen worden wiren, so widersprachen die zu derselben Zeil in
Mimster und Hamm zusammengetretenen Eisenbahngesellschaften jenem ihnen
sehr nachtheiligen Vorschlage der Elberfelder Gesellschaft, wandten sich des-
halb an die Staalshehorden und erwirkten, dafs die Eisenbahnstrecke von Dort-
mund nach Minster nicht iiber Liinen und Herborn, sondern iber Hamm
und Drensteinfurt nach Minster gehen solle; wozu auch der Konig unterm
9. Mai 1845 die definitlive Concession der Ausfilhrung zusicherte, welche un-
lingst von 4. Mirz 1846 vollzogen und der Munster-Hammer Eisenbahnge-
sellschaft ertheilt worden ist; wie es No. 34. der Osifriesischen Zeilung vom
20. Mirz d. J. aus Minster vom 13. Méirz d. J. miltheill. Das Capital der Ge-
sellschaft besteht in 1 300 000 Thalern.

Zufolge der damaligen Vorschlige der Bergisch-Wesiphilischen Eisen-
bahngesellschaft von Elberfeld, Hamm und Minster, war es ein allgemeiner,
in den offentlichen Blitlern von Rheinland-Westphalen oft wiederholter Wunsch
und Vorschlag, die von Elberfeld iber Dortmund, Hamm bis Minster aller-
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hochsten Orts concessionirte Eisenbahn von Minster iber Rheina bis zur Han-
noversch-Preufsischen Grenze zum Anschlusse an die von Emden und Osna-
brick iber Lingen bis Rheina projectirie Hannoversche West- Eisenbahn
fortzusetzen; eben wie dies obengedachtermafsen auch die Absicht und der Vor—
schlag der Hannoverschen Provinzen, Eisenbahngesellschaften und der disseiti-
gen Slaatsbehorde ist und bleiben wird, und eben wie es Preufsischer Seils
aus gleichen Griinden nicht anders der Fall sein kann, da beide Staaten und
die betheiligten Gegenden ein verhiltnifsmifsiz grofses Inleresse haben, den
gegenseiligen Handelsverkehr in den westlichen Lindern zwischen Weser,
Lippe, Rhein, Ems und Nordsee zu fordern, indem von Seilen Preufsens
dadurch die Nordseehifen an der Mindung der Kins, und von Seilen Hanno-
vers der Rkein und dessen Nebenflisse besser wie bisher erreicht werden
und beide ihre Handelsgebiele vergrofsern werden.

Bis jetzt ist durch den zwischen Hannover und Preufsen am 13. Mirz
1843 geschlossenen Staatsvertrag die Fortsetzung der Schiffbarmachung der
Kims auf Preufsischem Gebiet, von der Hannoversch-Preufsischen Landesgrenze
bis zur Stadt Rheina und von da bis zum Orte Greven, 2 Meilen von Mimnster,
nebst einer Chaussée von Greven bis Munster stipulirt, und es sind die dazu
nothigen Arbeiten in demselben Jahre begonnen und seitdem bis jelzt forlge-
setzt worden. Da nun die im Arlikel 30. der Wiener Congrefs-Acle vom
9. Juni 1815 von Seiten der Krone Hannover itbernommene Schiffbarmachung
der Eams auf Hannoverschem Gebiete, von Ostfriesland bis zur Preufsischen Lan-
desgrenze bei der Sladt Rkeina, bereits in den Jahren 1820 bis 1827 auf eine
Linge von etwa 22 Meilen mit einem Kosten-Aufwande von etwa 1} Million
Thaler ausgefihrt worden ist: so eroffnet sich zwar dadurch, wenn nach Ver-
lauf von 4 bis 5 slipulirten Arbeilsjahren, also etwa bis 1847 oder 1848 die
Stromstrecke der Hms von Rheina bis Greven fahrbar gemacht und dann
die Chaussée von Greven bis Minster ferlig sein wird, eine gewohnliche
Stromschiffabrt bis Greven, und der Landiransport bis Miinster. Da aber ein
Strom und ein Canal, nach Abrechnung von drei bis vier Wintermonaten, nur
hochstens Dreiviertel oder Zweidrittheil des Jahres fahrbar sind und die Um-
ladung der Kaufmannsgiiter aus Schiffen auf Wagen und zuriick, zu Greven und
Mumnster, Zeit und Geld kostet, also Chaussée und Canal fir die Passage
nicht so geeignet sind, wie Eisenbahnen: so ersetzl jene Schiffbarmachung der
Eims, nebst der Chaussée, in vielem Belracht die Wirkung einer Eisenbahn,
hesonders fiir den Personenverkehr, nicht; wenn gleich auch wieder der Wasser-
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iransport fiir Waaren von milllerem und geringem Werthe und von grofsemn
Umfange oder Gewichle, wenn es auf viel lingere Zeit des Transporls
nicht ankommt, wegen der geringern Frachtkosten enischiedene Vorziige vor
dem Transport auf Chausséen und Eisenbahnen hal, und deshalb also ebenfalls
vortheilhaft ist. Aus diesen Grimnden ist zwar die Schiffbarmachung der Ems,
von der Grenze bei Rkeina bis Greven, fir den gewohnlichen Wasser~ und
Landiransport allerdings nothig und niitzlich, macht aber eine Eisenbahn von
Minster nach Ostfriesland durchaus nicht  entbehrlick, sondern auch die
Eisenbahn ist hochst nothwendig und zu wiinschen.

. §. 5.
Ubersicht und Bemerkungen wber das Eisenbaknnelz im Konigreich
der Niederlande und dessen Anschlufs an die Hanndverschen
und Preufsischen Bahnnetze,

Im Konigreich der Niederlande hat man schon seil 6 Jahren den Bau
von Eisenbahnen angefangen, und seitdem auch eifrig fortgeseizt, nachdem
man die bedeutende Wirkung und den guten Erfolg sah, den die im October
1843 heendigle und eroffnete Eisenbahn von Cdln iber Diiren nach Aachen
bis zur Belgischen Grenze, und von dort iber Latlich, Ldowen u.s. w. nach
Antwerpen und Ostende vom Anfang an hatte, und der sich weiterhin in noch
grofserem Maafse zeigte, und nachdem man sich in Holland iberzeugt halte,
welche nachtheilige Wirkung diese, Holland wmgekende Bahn auf dessen Handel
und Schiffabrt haben werde, indem ganz Rheinland-Weslphalen miitels jenes so-
genannten eisernen Rheines Holland meiden und mit dessen Handelsverkehr
nun ungestort concurriren wirde, ohne sich den Niederlindischen Schiffahrts—
und andern dem Handelsverlehre listigen Abgaben und Gesetzen zu unterwerfen.

Daher wurde 1839 und 1840 der Bau einer Eisenbahn von Amsierdam
iiber Haarlem, Leyden, Haag, Delft nach Rotlerdam angefangen und die
Strecke von Amsterdam bis Haarlemn, von etwa 2 Meilen lang, im Jahre 1840
eroffnet und in Betrieb gesetzt; wie es der Verfasser damals aul seiner Reise
durch Holland sah. In den Jahren 1844 und 1845 ist jene Eisenbaln von
Haarlem iber Leyden bis zum Haag forigeselzt, und bis dahin Ende 1844
erdfinet worden, und ferner in der Richtung auf Rotterdam in Arbeit. Haupt-
sichlich aber wurde die Verlingerung derselben Bahn von Amslerdam iber
Utrecht bis Arnkeim am Rhein zu derselben Zeit begonnen, im Jahre 1845
vollendet und bis Arnkezm am 16. Mai 1845 in Betrieb gesetzl.
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Zufolge der in den Niederlindischen offentlichen Bliltern, namentlich in
der Handels- und politischen Zeitung: -, Nieuwe Amsterdamsche Courant en
algemeen Handelsblad” vom Jahre 1845 enthaltenen officiellen Nachrichten und
Auszige aus den Verhandlungen der Generalstaalen u. s. w, wurde im Laufe
jener Zeil ein vollstindiges Eisenbahnnelz fiir das Konigreich der Niederlande
eniworfen, in den Kammern der Generalstaaten berathen, dariber beschlossen
und dem Konige das Ergebnifs zur Bestiligung vorgelegt,

In der Silzung der Generalstaalen vom 30. April 1845 ertheilte der
Minister des Innern die Concession in der Art, dafs der Eisenbahnbau und dessen
Betrieb der Prival-Industrie iberlassen bleiben und dafs alle wichligen Strafsen
des innern Verkehrs und Handels mit dem Auslande, durch Verbindung der in-
nern Haupthandelsstidle und Hafen unter sich und mit den angrenzenden Staaten
mittels Eisenbahnen belebt und gestirkt werden sollen u.s.w. Der Gesammi-
betrag der Kosten dieses Eisenbahnnetzes wurde auf 75 Millionen Gulden Holl.
veranschlaglt.  Dieser Plan der Niederlindischen Regierung ist bisher durch
Ertheilung 'von Concessionen an Eisenbahngesellschaften seiner Verwirklichung
immer nither geriickt, so dafs man .an die allmilige Ausfihrung, deren Fort-
selzung bis jelzt micht aufhort, micht zweifeln kann, da die Niederlander, gleich
den Deutschen, das dringende Bediirfnifs haben und auch Vermégen, guten
Willen und Thatkraft genug besitzen, um grofse Werke, die den Wohlstand
und die Kraft ihres Valerlandes erhohen und befestigen, einmiithig und mit
gutem FErfolge auszufiihren; wie es die Erfahrung oft gezeigt hat.

Die Haupi- und Verbindungslinien des fir das Konigreich der Nieder-
lande projectirten Eisenbahnnetzes sind, insoweit sw uns  bekannt geworden,
folgende: _

1. Von Amsterdam uber Haarlem, Huag nach Rotterdam. Diese Linie
ist von Amsterdam bis Haag schon im Belricbe.

2. Non Amsterdam iiber Ultrecht nach Arnheim ist die Bahn vollendet
und im Mai 1845 in Belrieb gesetzt. = Die Forlseltzung von Arnheim
bis zur Preufsischen Grenze, auf Emmerich und Wesel, zum Anschlufs
an die Rhein-Weser Bahn, mittels der von Duishurg auf Wesel und
Emmerick projectirten Preufsischen Bahn, wird von den heiden Staaten
ernstich beabsichtigt. :

3. Von der bis Arnheim vollendeten Eisenbahn ist eine, parallel mit der
¥ssel laufende Bahnlinie vou Arnkeim iber Ziitphen, Deventer, Zavolle

nach Kampen einerseits, und von Zwolle iber Meppen, Assen, Gri-
5
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ningen, Delfzyhl nach der Ems anderseils, nebst den Zweigbahnen von

. Zawolle und Meppel nach der Lemmer, Leuwarden wnd Harrlingen

" lin Westfriesland , und Zwéighahnen zum Anschlusse an ‘die Hanni-

8.

9.

‘persche Bisenbahnlinie von Ostfriesland und Osnabrick, von Zuwolle

iber Raalte, Alinelo, Nordhorn auf Lingen und von Groningen iber
Neuschanz auf Leer ernsilich projectirt.

. Im Tnnern Hollands ist ferner eine directe Verbindung von Utrecht iber

Gouda nach Rotterdam entworfen; desgleichen

. Von Haartény nach dem Helder: wohin bereits der Nordeanal von

Amsterdam  aus' fihvt.

. 'Von' Mastricht nach Aachen ist'eine Eisenbahn im Bau begriffen:
. 'Die Eisenbalnen von Mastricht nach St Trond, dem Endpuncte der

Belgischen Bahn, und iber Eyndhoven nach Herzogenbusch, Breda,
Gertruidenberg und nach mehreren Puncten  der Schelde-Mimdungen,
sind Projecte. ! :

Von Utrecht iber Amersvoort und Harderwyk nach’ Zwolle u.s. w.
ist ebenfalls eine Eisenhahn projectirt. ;
Vom' Haag nach dem Seebade Scheveningen und von Haarlem nach

Zamlvoart sind almosphﬁrische Risenbahnen vergeschlagen worden.

Dieses l\iederlandbche Eisenbahnnelz wird die Niederlindischen Hifen

an der Nordsee, am Siidersee und an den Hauplstcomen , nemlich dwmsterdam,
Roiterdam, den Helder, Harderwyk, Lemmer, Harlingen, Kampen, Zavolle,
Grgningen und Delfzyhl und mehrere andere See— und Stromhifen unter sich
und mit den Haupthandels- und Fabrikslidten der Niederlande im Innern ver—
binden, Die Verbindung mit dem Innern von Deutschland wird auf folgende
Weise beabsichtigt.

a. Die Verbindung mit dem untern Rheine und der Preufsischen RhAein-

8.

Weser Bahii' wird von Amsterdam iber Utrecht, Arnhkeim, auf Hm-
wmerich und Wesel 'bis Duisburg nach der Céln-Mindener Bahn gehen.
Die Verbindung mit' der Hannoverschen West=Eisenbakn in Westphalen
geht in der Richtung von Zawolle, Raulte iber Almelo wnd Nordhorn
nach Lingen.

"¢. 'Die Verbindug mit der Unter-Ems in Ostfriesland bekommt die Rlchtung

‘won Groningen iher Newschanz auf Leer, und von Groningen nach
“Delfzhyl u.s.w. an der Ems, und nach Hmden.
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d. Die Verbindung mit Belgien geschieht von Breda auf Antwerpen und
von Mastrickt auf Mecheln.

e. Die Verbindung mit dem Miltelrheine bekommt die Rlchtung iber Her-
zogenbusch, Mastricht und Aachen.

Ob und wann dieses Niederlindische Eisenbahnnelz, von etwa 170 bis
180 Deulschen Meilen lang, so wie es projectirl ist, oder in welcher Art sonst,
ganz ausgefihrt werden wird, missen die néchsten 10 Jahre lehren. Die Kosten
werden sehr hoech sein, und kionnen sich moglicherweise auf 80 oder 100 Millionen
Gulden Hollandisch belaufen.

Fiir Deulschland, und namentlich fir die an die Niederlande grenzenden
Theile von Preufsen und Hannover, hat das Niederlindische Eisenbahnnelz durch
den Anschlufs an das Deutsche Bahnnetz grofses Interesse; Obiges gewdhrt
eine allgemeine Ubersicht des ganzen Plans und seiner einzelnen Theile, so
wie. der Anschlufspuncte an die diesseitigen Bahnlinien. Ein gleiches Interesse
fir die Niederlander hat das an Niederland stofsende Eisenbahunetz der Preu-
{sischen und Hannoverschen Provinzen.

Was insbesondere die Verbindung des Hannéverschen mit dem Nieder-
landischen Eisenbahnnelze betrifft, so haben wir oben erwihnt, dafs dariber
schon im Januar 1845 zwischen den Deputirten des Kaufmannstandes und
des Eisenbahncomilé’s von Osnabriick, Bramsche, Lingen und Nordhorn
und den Niederlindischen Depulicten von Deventer, Zavolle, Amelo und Kam-
pen u. s. w. Berathungen gepflogen worden sind, aus welchen das durch offent—
liche Blitler bekannt gewordene Ergebnifs hervorgegangen ist, dafs beide Theile
zum. Anschlusse von Almelo iber Nordhorn nach Lingen geneigt sind, und
dafs auch schon die Niederldndischen Deputirten im Namen' ihrer Commillenten
ermichtigt waren, zu erkliren, dafs sie die Garanlie der Zinsen von einem
Anlagecapital von 8 Mill. Guld, Hollind. fir ihren Antheil abernehmen wollten.
also selbstredend auch das Capilal fir die Zweighahn von Zewolle uber Almelo bis
zur Hannoverschen Grenze bei Nordhorn und Lingen, nach Qsnabriick u. s. w.

Zu derselben Zeit wurde auch durch die Niederlimder das Project zu
einer Eisenbahn von Groningen iber Neuschanz nach Leer u. s. w. und
deren Forisetzung auf Oldenburg bis Bremen gemacht; welcher Vorschlag
von Seiten der Niederlindischen Gesellschalt fiir die Riein-¥ssel Bahn Anfangs
1846, nicht allein dem Eisenbahncomité von Leer u.s. w., sondern anch den
Behorden von Hannover, Oldenburg und Bremen vorgelegt sein soll; wovon

aber bis, jelzt kein Ergebnifs bekannt geworden ist. .
5 *
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Die beiden Haupt-Anschlisse an die Hannoversche Eisenbahn, welche
die Niederlander, gleich den angrenzenden Hanndverschen Provinzen, vor-
zﬁgﬁch wiinschen, sind die von Zuwolle iiber Almelo nach Nordhorn und
Lingen, und von Graningen iber Winschooten und Neuschanz nach Leer.
Die Forisetzung der Niederlindischen Rhein-Yssel Bahn, von Arnkeim iber
Zatphen, Deventer, Zavolle, Assen, Groningen bis Delfzyhl, nach der Min-
dung der Hms in die Nordsee unweit Fmden, kann ihnen auf ihrem eigenen
Gebiet Niemand wehren, und es wird von Seiten der Niederlinder diese Linie
wohl wvorzugsweise ausgefihrt werden, weil die Mindungen der Kms und
die unmittelbar daran liegende, befestigte Hafenstadt Delfzyhl fir ihre See-
schiffabrt und Handel sehr wichtig sind; im Frieden wie im Kriege.

Da zwischen Delfzyhl, Kmden und Leer eine tigliche regelmifsige
Dampfschiffahrt zum Personen-, aber nicht zum grofsen Waareniransport Statt
findet, so kann zwar der erstere kinflig fortwihren, ohne unterbrochen zu
werden, der letztere aber kann mit Dampfwagen nicht Statt haben, weil eine
Briicke quer iiber die £ims, zwischen Delfzyhl und Iinden, von einem Ufer zum
andern, nicht wohl moglich ist. Denn diese Briicke wirde von Delfzyhl bis
zur Ostfriesischen Landspilze, die Knock genannt, quer iber die Eins, etwa
24 000 Fufs lang werden und an 4 bis 5 Millionen Thaler kosten. Die im
Jﬁhlj'e 1812 auf Befehl Davoust’s iber die Elbe zwischen Hamburg und Haar-
burg in 83 Tagen erbaute holzerne Bricke war 15173 Fufs lang. = Die
Briicke zwischen Delfzyhl und . der Knock iiber die Hms wirde also dieselbe
an Linge, Koslen und Gefahr moch ibertreffen und fiir die Strom- und
Seeschiffahrt ein grofses Hindernifs sein. ~ Es wiirde eine kosthare und zeit-
raubende doppelle’ Umladung der mit Dampfwagen in Hmden und Delfzyht
ankommenden und abfahrenden Waarenzige, von den Wagen in die Dampf-
schiffe, und zuriick, nothig sein. Der Ubergang iber die Ems oberhalh Leer
aufl einer Briicke ist nicht sehr schwierig.

Von Seiten Hollands ist hier der Anschlufs der von dmsterdam nach
Arnheim vorhandenen Eisenbahn an das Preufsische Bahnnetz, namentlich
an die Rhein-Weser Bahn, vom Konige der Niederlande durch den Be-
schlufs vom 20. Mai 1845 genehmigl und es sind die Herrn B. J. Enthoven
und Comp., als Commissionaire der Eisenbahn von Amsterdam iber Utrecht
nach drnhesm und fir die Ausdehnung der Bahn in der Richtung auf Emmerich
bis zur Preufsischen Grenze und zu einigen anderen Bahnen u.s.w. bestitigt
worden, so dafs der Anschlufs an die Preufsische Rhein-Weser Bahn, sobald
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derselbe mit Preufsen festgestellt sein wird, in drei Jahren, also im Jahre
1848 erfolgen mufs. Von Seiten der Niederldnder steht der Anschlufs also
fest. Von Seiten Preufsens ist er um so eher zu erwarten, da die dazu
nothige Fortsetzung der Minden-Cilner Bahn von Duisburg iiber Oberhausen,
Hédlten, Dinslaken, Wesel, Isselburg bis zur Hollindischen Grenze unweit Em-
merich, von etwa 74 Meilen lang, schon seit 2 Jahren ernstlich beabsichtigt und
(zu 1900500 Thir.) schon veranschlagt ist, auch an der Céln-Mindener Bahn,
in ihrer ganzen Linge, seit dem Mai 1844 fortwihrend aufs thiligste gearbeilet
und die Bahnsirecke von Duisburg uber Kalkum, Disseldorf, Benrath, Lan-
genfeld, Kupfersteg, Mithlheim bis Deutz bei Céln vollendet und im Belriebe
ist, mithin die Zweighbahn von Duisburg bis Wesel und Emmerich wahr-
scheinlich auch bald wird angefangen werden, so dafs also die Anschliefsung
dieser Linie an die auf drnheim, Ankolt u.s. w. fihrende, weit kirzere Linie,
auch sehr bald erfolgen kann und erfolgen diirfte.

Aus dieser kurzen Angabe der im Konigreich der Niederlande seit
1843 bis jetzt theils projectirten und héchsten Orts bestitigten, theils vollen-
deten und in Betrieb gesetzten, theils in Arbeit begriffenen Eisenbahnen sieht
man, dafs die Niederlande, nach Vollendung dieser Entwiirfe, auch hier keinem
andern Staate verhillnilsmifsig nachstehen werden. Mit ihrer Dampfschiffahrt,
von 77 Strom~ und Seedampfschiffen, mit 5500 Pferden Kraft, sind die Nieder~
lande sogar ein glinzendes Vorbild.

§. 6.

Eisenbaknprojecte im Grofsherzogthume Oldenburg, und deren Anschlufs
an das Hanndverisch-Preufsische Bahnnelz.

Es ist noch iibrig, desjenigen Theils des nordwestlichen Deutschlands zu
gedenken, welcher zwischen den Mindungen der Weser, Jakde, und Ems
in die Nordsee liegt, an diese Gewilsser grenzt, an die West—, Sid- und Ostseite
des Konigreichs Hannover, an das Gebiet der Stadt Bremen stofst, und von
demselben abwirts, von der Weser bis zu deren Einmiindung in die Nordsee
begrenzi und umschlossen wird. Dieser Theil des nordwestlichen Deutschlands,
welcher, wie mehrere andere desselben, bis jetzt noch keine ausgefihrte und in
Belrieb geselzie Eisenbahnen hat, ist das Grofsherzogthum Oldenbury.

Die fiir Handel und Schiffahrt giinstige Lage Oldenburgs an der Nordsee,
der Jakde, Hunte und Weser, so wie sein, fir Ackerbau, Viehzucht, Holz,
Fehncultur und andere Natur-Erzeugnisse forderlicher guter Boden, imgleichen
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seine Fabriken und Gewerbe aller Art, besonders aber seine nicht unbedeutende
Strom- und Seeschiffahrt, nehst Handelsverkehr mit den iiberseeischen Staaten
und dem Innern von Deutschland, sind hinreichend wichtig, dafs kinflig auch
dieses Land an das grolse Eisenbahnnelz Deulschlands sich anschliefse. Des=
halb sind denn auch, besonders im vorigen Jahre, im Grofsherzogthum Olden-
burg dem Publico verschiedene Projecte zur Anlage von Eisenbahnen dureh
dortige Privalpersonen in offentlichen Blillern wiederholt vorgelegl und' em-
pfohlen worden, die auch in die offentlichen Zeitschriften des Auslandes tiber~
gegangen und so in Deutschland bekannt geworden ‘sind. So findet man un-
ter andern in No. 40. ,der Mittheilungen aus OQldenburg” vom 4. Octhr. 1845,
unter der Uberschrift ,Eisenbaln von Preufsisch - Minden, Osnabrick, Min-
ster nach Oldenburg, Brake, Varel, Leer” einen Aufsatz, an dessen Schlusse
cine Linearzeichnung von den ITauptpuneten dieses Projects sich befindet, nach
welcher Leer, Varel, Brake, Oldenburg, Osnabricck, Minster wnd Minden
durch eine Eisenbahn vereinigt werden sollen.  Die Griinde - fiir dieses Project
sind in dem Aufsatze enthalten; auf welchen wir der Kiirze wegen verweisen.

Wir bemerken indefs, dafs in den obengenannten ,0ldenburgschen Mii-
theilungen™ der Vorschlag in No. 4. des Hannoverschen Volksfreundes vom
Januar 1846, 5ter Jahrgang Seite 42 u. s. w., unter der Uberschrift ,Nordsee-
Hisenbahn”, ibergegangen isl, in welchem die Deutsche Donaugesellschaft in
Berlin aus obigen Mittheilungen aus Oldenburg dic Nothwendigkeit hervorheben
soll, das Deutsche Publicum mit der projeclirlen Brake-Mindener Eisenbahn
belannt zu machen; wie es auch auf diesem Wege geschehen sein wird.

In dem Projecle eciner vom Grofsherzogthum Oldenburg ausgehenden
Nordsee-Eisenbahn sind folgende zwei verschiedene Richtungen derselben
angegeben, nemlich: .

£rste Richtung. Von Emden bis Leer 3§ Meilen; von da nach Oldenburg
74 Meilen; von da nach Weehta 6}, bis Damme 3}, bis Dielingen (Preufsisch)

%» und von da bis Preufsisch-Minden 53 Meilen; zusammen von Hmden bis
Preufsisch- Minden 27% Meilen. Von der hier hezeichneten Bahiv ab st eine
Zweigbahn, von dem Preufsischen Orte Dielingen nach Osnabriick 33, von
Osnabrick nach Lengerich 2}, von Lengerich nach Miinster 4 Meilen, zu-
sammen von Hmden bis Minster 32} Meilen lang, vorgeschlagen.

Die zweite Richlung ist von Emden bis Leer 3} Meilen lang; von da bis
Oldenburg 7} Meilen, bis Cloppenburg 43 Meilen, von da bis zur Hanng-
versch-Oldenburgschen Grenze, nach der Hannoverschen Stadl Quakenbritck,
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2} Meilen, von da bis Bramsche 4 Meilen und bis Osnabriick 2 Meilen, bis

hiehin zusammen . . . : ¢ Bl il 248 “Meilen;

und von Osnabritek bis Preu/‘.mch-Mmden W] LT R e
Zusammen 33} Meilen

lang. - Ferner von Osnabrick bis Lengerich 24 M.| 61 Meilen.

und 'von da bis Mimster. . ... o0 . 4 - b i 2

Mithin wiirden von Hinden iber Leer, Oldenburg, Quaken-

brick, Bramsche, Osnabriick bis Preufsisch-Minden . . . 30§ Meilen,

und von Ewmden nach Manster . . Sl ey e 0334 -Meilen

sein.  Rechnet man zu beiden Blchmngen d:e Linge der Eisenbahnsirecken
hinzu, ‘welche dem Project zufolge aufserdem noch gebaut werden sollen, nem-
lich von Oldenburg iiber Rastede nach Bracke nach der Weser . 4 Meilen,
und von Rastede nach Varel, nach der Jade . . . . . . 4 -

- zusammen 8 Meilen,
so ist dies ganze Bahnnetz in der ersten Richtung von Emden

bis Munster - . . . Ao by g 58 i 40 Meilen,
und von FHmden bis Preufsescﬁ-Mmden PLoU gt SaeigoeaMeilen;
und mach der 2weilen Richtung:
von Hmmden bis Minden . . . . .. . . . [ . 383 Meilen,
von Finden bis Minster . . . 41} M. lang.

Vergleicht ‘man mit diesen Lﬁngen des Oldenbﬂrger Nordsee Bahn-
systems, von Hmden bis Minden und von Emden bis Minster, die Lingen
der in'§. 3. beschriebenen Hannoverschen Westhahn oder die des Ostfriesisch-
Osnabritcker Bahnsystems zwischen denselben Puncten; so findet sich Folgendes:

1. Die Bahnlinge von Emden iber Leer, Lingen, Freren,
Bramsche, Osnabrick, Melle und Binde bis Preufsisch-

Minden belragt . . . . { dalignid—ipaapian o 81 o Meilen.
2. Desgleichen von Hmden iiber Leer ngen Rheina bis
Minster . . . 233 =

Nach dem Oldenburgzsclam Nordsee—Bahnsystem war:
1. Die Linge von Kmden bis Minden,

in dorerstensRithtungsh . wogianbagy doged, hgo oegiln 9 Kk

dn der zweiten . . . T B TR 1
2 Die Linge von Bmden bls Munster

iwaderiersten’ Richtumg aad) porgitiqdienl ofb gl pliy 000 /) ohuo ggrandic

in der aweiten Richtungw 1o, 2uyieh mpatanggis o Jonild 188 i
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Mithin sind die Liangen des Qldenburgschen Nordsee-Bahnsystems grofs—
lentheils betrichtlicher; weshalb denn auch die Anlagekosten und alle andern
Kosten dafiir verhilinifsmifsig grofser sein werden. Abgesehen aber auch
von diesem Unterschiede, giebt es noch andere Griinde, aus welchen sowohl
Hannoverscher als Preufsischer Seits das Ostfriesisch-Osnabriicker Bahnsystem
und dessen Verbindung mit dem Preufsischen, den jetzt bestehenden Traectaten
und Bestimmungen gemiils, dem Oldenburger diicfie vorgezogen werden.

Diese Grinde sind folgende:

A. In der oben angegebenen ersten Richtung des Oldenburgschen
Projects wiirden zwar auf Hanndverschem Gebiete Emden, Leer und Osna-
briick, und auf Preufsischem Gebiete Minden und Miinster, als Haupipuncte,
beriihrt werden: aber von Leer wirde die ganze Eisenbahnlinie am Hms—
strome iber Papenburg, Meppen, Lingen, Rheina, Greven bis Minster,
und von Lingen iber Freren, Fiirstenau und Bramsche bis Osnabrick
ausgeschlossen werden.

B. In der zweiten Richlung wiirden zwar ¥inden, Leer, Quaken-
briick, Bramsche, Osnabriick auf Hannéverschem, und Minden und Miinster
aul Preufsischem Gebiele als Hauptpuncie berithrt werden, aber die Bahn-
sirecke von Leer bis Lingen und Bramsche, unweit Osnabrick, so wie von
Lingen uber Rheina bis Munster, wirde umgangen werden.

Dadurch fiele dann auch der Anschluls des Holldndischen Eisenbahn-
systems an die von Leer iiber Lingen bis Munster projeciirte Bahn iber
den Haufen. In beiden Fillen wiirde die lmsgegend von Leer bis Muinster
eisenbahnlos bleiben und wahrscheinlich wohl keine sp grofse Zweighahnen
auf eigene Kosten bauen, als nothig wiren, um das Oldenburgsche Nordsee-
Bahnsystem mit eben den Kosten und Erfolgen fir sich zu erreichen, wie
durch die Hannoversch-Preufsische Westhahn von Eamden iber Leer, Meppen,
Lingen, Rheina, Munster bis Hamm, und von Lingen iber Freren, Bramsche,
Osnabriick, Melle, Binde bis Preufsisch-Minden und Hannover.

Aus diesen und andern wichtigen Griinden ist daher nicht zu erwarlen,
dafs die Slaatsregierungen Hannovers und Preufsens von dem durch land-
standische Beschliisse und durch Genehmigung  der hichsten Staatshehorden
schon feststehenden Bahnsystem in ihren westlichen Provinzen abgehen, oder
dasselbe auch nur wesenllich verindern werden, weil kein Vortheil, sondern
nur iberwiegende Nachiheile fiir die betheiligten Gegenden und fiir den Handels-
verkehr beider Staalen im allgemeinen daraus erwachsen' wirden.
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Da durch das Preulsische, wie durch das Hannéversche Bahnsystem,
sowohl die Weser, als die #ms, an mehreren Pancten vorlheilhaft auf dem
miglich - kiirzesien Wege erreicht werden, so kann es keinen Werth fir Han-
nover und Preufsen haben, diese Strome nun auch noch auf anderem Wege,
durch die Oldenburgsche Nordseebahn. entweder an denselben, oder an
noch einigen andern Puncten zu erreichen. dagegen wichtigere Gegenden und
Hafenpuncte zu umgehen, und dazu noch bedeutend mehr Kosten anzuwen-
den, als das jelzige weil zweckmalsigere und vortheilhaftere W estba/insystem
erfordert.

Es scheint also fiir beide Theile zweckmifsiger und minder kostbar zu
sein, wenn man von Seiten Oldenburgs zur Erreichung seines Zweckes fol-
gendes einfache Bahnsystem auf eigenem Gebiele ausfiihrt:

1. Von der Hauptstadt Oldenburg, an der schiffbaren Hunte,
iiber Raslede und Varel nach der Jahde . . . . 4 Meilen.
2. Yon Oldenburg tber Rastede und Bracke nach der PVeser 4 -
3. Von Oldenburg iber Kloppenburg bis zur Hannoverschen
Grenze bei der Stadt Quakenbriick . . . WRTIN =
Auf Oldenburgscheun GebleL ins lneher 154 Meilen.
4. Von Quakenbriick bis Merzen, zwischen Firstenau und
DBramsche, nach der Hanniverschien Westbahn, auf Lingen
und Osnabrick, auf Hannoverschem Gebiet . . . . . 3} -
Zusammen 19 bis 20 Meilen
lang, die zusammen hochstens 5 Millionen Thaler kosten konnen, die Meile
zu 250 000 Thaler gerechnel.

Nimmt man an, dafs das von der Niederlindischen Gesellschaft fiir
die Rhein-Ysselbahn Anfangs 1846 den Staatsregierungen von Hannover,
Oldenburg und Bremen vorgeschlagene Eisenbahnprojeet, nach welchem eine
Zweighahn von &Gréningen iiber Leer und Oldenburg bis Bremen ausgefihrt
werden soll, wie wir es oben beim Niederlindischen Eisenbahnnelze sahen, das
Oldenburgische Netz noch nicht umfasse, so wird das Grofsherzogthum Olden-
bury ein seinen Bedirfnissen angemessenes Bahnsysiem bekommen, welches
sich auf mochlichst kurzem und zweckdienlichem Wege an die Bahnsysteme
von Hannover, Preufsen und Holland anschliefst, ohne diese Nachbarslaaten
theilweise schidlich zu umgehen.

Nach diesem unmaafsgeblichen Vorschlage eines einfachen und wie es

scheint fiir alle betheiligten Staaten zweckmifsigen Bahnsystem wirde Olden-
6




42

burg (ein fir Handel und Schiffahrt des nordwestlichen Deutschland wichtiger
Liinder—Abschnitt an der Deulschen Nordseekiiste) mit dem ganzen Deutschen
Bahnsysteme moglichst zweckmifsig verbunden werden. Daher haben wir
uns erlaubt, unsere Ansichten dariiber zur weitern Prifung offen und unpar-
theiisch vorzulegen.

Von der vorstehenden kurzen Darstellung der Eisenbahnprojecte, die
in den letzten 4 Jahren im mnordwesllichen Deutschland gemacht worden und
theils schon in der Ausfihrung begriffen sind, gehen wir jetzt zn einem zweilen
Abschnitte, zu dem nicht minder wichtigen Gegenstande der Verbindung des
Eisenbahnnelzes mit den schiffbaren Hauptstromen jener Lindertheile Deutsch-
lands iiber.
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Fweiter Abschunitt.

Kurze Ubersicht der schiffbaren Hauptstrome, welche mit dem
Eisenbhahnnetze des nordwestlichen Deutschlands zwischen Weser,
Lippe, Rhein, Ems und Nordsee in Beriihrung stehen.

§. 7.
Die schiffbaren Haupistrome des nordwestlichen Deulschlands, welche den oben-
bezeichneten Liander—Abschnitt theils begrenzen, theils durchfliefsen, in die Nord-
see minden und das Eisenbahnnelz der westlichen Theile von Hannover und

Preulsen in mehreren Puncten beriihren, oder durchschneiden, sind Weser,
Euwms, Lippe und Rhein.

Die Elbe gehort Ober- und Niedersachsen, Bohmen und dem nord-
lichen Deulschland als Grenzsirom zwischen der Ost- und Nordsee an, hangt
zwar mittelbar durch das grofse Eisenbahnnetz mit dem nordwesilichen Deulsch-
land zusammen, begrenzt und durchfliefst dasselbe aber nichi, so dafs sie, un-
geachtel ihver Wichtigkeit fiir ganz Deutschland, ebenso wenig wie die Oder
und Weichsel, hier in Betracht kommt.

Wir gedenken im vorliegenden Fall blofs derjenigen schiffbaren Strome
und deren Nebenflisse, die sich innerhalb des nordwestlichen Deutschlands
und der hier fraglichen Landertheile, und ihres Eisenbahnnetzes befinden.

I. Die Weser

wird bekannllich durch den Zusammenflufs der aus Thirringen und Kurhessen
kommenden Werra und der Fulda nahe unterhalb der Stadt Hannéverisch-
Minden, gebildet. Die Fulda wird von Cassel bis Miinden seit einigen Jahren
von einem Dampfhoote regelmifsig befahren. Sie wurde schon im Jahre 1811,
in dieser etwa 5 Meilen langen Strecke, unter Leitung des Verfassers regulirt
und schiffbar gemacht, Die in Thiringen entspringende, durch das sichsische
und hessische Gebiet fliefsende Werra war schon friher, von Wannfried,
Eschwege, Allendorf, Witzenhausen und Hedeminden bis Hannoverisch-
6 ()
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Minden fir kleine Flufsschiffe fahrbar und fir das aus Thiringen kom-
mende Brenn- und Bauholz flosbar. Im Jahre 1845 hat eine in Minden
zusammengelretene Gesellschaft fiir diese Flufsstrecke cbenfalls ein Dampfhoot
angeschafft.

Die Hauptschiffabrt auf der Qberweser fingt zu Hanniverisch-Miinden
an und geht stromabwirs bis Bremen und Bremerhafen, wo die Seeschifl-
fahrl anfingt.

Die beiderseitigen Uferstaalen an der Weser sind Hannover, Kur-
hessen, Braunsclweig, Preufsen, Lippe, Oldenburg und Bremen. Die
Linge des Stroms von Minden bis Bremen belrigt elwa 48 Meilen und,
einschliefslich der Fulda, von Cassel bis Bremenhafen, 55 Meilen.

Die Stadt Minden, am Anfangspuncte der F¥eser und den Endpunclen
der Fulda wnd Werra, hat einen hedeutenden Handels— und Schiffahrisver—
kehr. Die Haupt-Handels- und Postsirafsen aus dem nordlichen Deulsch-
land ete. in das sidliche, gehen durch Munden auf Cassel, Frankfurt a. M.
in die Rheinlande u.s.w. Auch wird die von Hildesheim, iiber Eimbeck,
Nordheim, Gitlingen u. s. w. zum Anschlufs an die von Halle nach Cussel
angefangene Tharinger Eisenbahn Minden berihren und sich mit jener Bahn
an der Kurhessischen Grenze vereinigen.

Die iubrigen Orte, welche von Minden stromab an beiden Ufern der
Weser liegen und am Handels- und Schiffsverkehr auf derselben Theil haben,
sind folgende: am linken Ufer, Veckerhagen, Carlshafen an der Mindung
der Diemel, Herstelle, Beverungen, Hioxter, Corvey, Polle, Bodenwerder,
Grohnde, Rinteln, Viotho, Rehme, Preufs. Minden, wo die von Braun-
schweig, Hildesheim, Haarburg und Bremen uber Hannover gehenden Eisen—
bahnen sich mit der Rhein-Weserbahn, so wie mit der Hannoverschen Wesi—
bakn von Emden iber Leer, Lingen, Osnabricck, Melle und Binde ver-
binden werden. Am rechten Ufer der Weser, von Hann. Minden anfangend,
liegen die Orter Lippoldsberg, Bodenfelde, Lauenforde, Firstenberg, Holz-
minden, Hameln, Oldenburg und Hausberge. Von Preufs. Minden stromab
liegen ferner am rechten Ufer der Weser, Nienburg, welches von der Hannaver-
Bremerbalhn berithrt wird, Drakenburg, Verden, an der Mindung der schiff-
baren Aller in die Weser, berithrt von der Hannover-Bremer Bahn, und end-
lich Bremen, als Endpunct dieser Eisenbahn; ferner Vegesack, Gerstendorf
und Bremerhafer, an der Mindung der Gerste, wo vor einigen Jahren ein
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Hafen fiir grofse Seeschilfe angelegl ist. Endlich Bremerleln und Vremen,
an der Mindung der Weser in die Nordsee. Am linken Ufer der Weser,
unterhalb von Preufs. Minden, siromabwirls, liegen Petershagen, mit einem
Stromhafen, Schlisselburg, Stolzenau, Liebenau und Hoya; unterhalb Bremen,
Elsfleth, an der Miindung der bis Oldenburg schiffbaren Hunte und Braake,
beide mit guten Hifen fir Strom- und Seeschiffe. Ferner, im Grofsherzog-
thum Oldenburg, die Orter Rotenkirchen, Esenshamn, Blexum, Tettens
und Burhafe, unter welchen fir die grofse Strom- und Seeschiffahrt die
am linken Ufer der Weser liegenden Hafenplitze Elsfleth und Braake bei
weilem die wichtigsten sind und es schon seit undenklichen Jahren waren,
ehe der Bremerhaven angelegt wurde. Elsfleth und Braake blieben fiir
die Schiffahrt und den Handel auf der Weser und zur See stels wichtig und
verdienen daher bei den Eisenbahnprojecten des Grofsherzogthums Oldenburg
besonders mit beriicksichtigt zu werden.

Auf der Weser ist die Dampfschiffahrt schon seit mehreren Jahren
eingefiihrt. Die Stadi Bremen war die ersfe in Deulschland, welche die
Dampfschiffahrt auf einem Deutschen Strome, der Weser, einfihrte, und im
Jahre 1816 den Anfang damit machte. Die Weser ist daher der ersfe Deutsche
Strom, der von einem Dampfboote befahren wurde.

Nach einigen mifsgliicklen Versuchen, die theils von der damaligen Un-
vollkommenheit der Maschinen, theils auch von dem Zustande des Strombelts
der Weser herrihrten, wurde im Jahre 1832, als jene Hindernisse gehoben
waren, von Seilen der Stadt Bremen die Dampfschiffahrt mit IKraft und Muth
wieder erneuert und es trat im Jahre 1843 eine Weserdampfschiffahris-Ge-
sellschaft zusammen, welche 1845 auf der Oberweser zwischen Bremen und
Hannie. Munden schon 4 Dampfboote, zusammen von 160 Pferdekraft hatie
und noch drei dergleichen anschaffte. Aufserdem fuhren fiir die Braunschweigsche
Stadt Holzminden 2 Dampfboote, zusammen von 60 Pferdekraft; also fuhren
damals auf der Oberweser schon 6 Dampfboole, zusammen von 220 Pferde-
kraft. Von Bremen ab fubren damals auf der Unferweser 5 Dampfhoole,
zusammen von 206 Pferdekraft: mithin im Ganzen auf der Ober- und Unter-
weser 11 Dampfboote von 426 Pferdekraft. Die Seedampfschiffe fiir die Fahrt
von und nach den Sechifen sind darunter nicht mitbegriffen. Seit Anfangs
1845 bis jetzt 1846, hat sich die Dampfschiffahrt Bremens, sowohl auf der
Weser, wie zur See, sehr erweiterl; woriiher uns jedoch die nahern Angaben
bis jetzt fehlen.
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Aus dieser kurzen Ubersicht des Laufs der Weser geht nun die Be-
ziehung des Hanndverschen Bahnnelzes zu derselben, so wie zu der Nordsee
hervor, insofern dieses Nelz von der Weser und der Nordseekiiste um-
schlossen ist. Da der Theil des Hannover-Hanseatischen Bahnnetzes, welcher
in diesem Lénder—-Abschnitte liegt, zum Theil begonnen ist, der noch nicht
vollendele Theil aber, den Staalsveririgen und Regierungsbeschlissen gemils,
unbedenklich ausgefiihrt werden wird, so kann man dessen Vollendung in einigen
Jahren erwarten; so dafs dann der Theil des Konigreichs Hannover zwischen
Weser, Hms und Nordsee nicht mehr eisenbahnlos sein wird.

§. 8.
1. Die Ems und deren Nebenflisse.

Eine ausfihrliche hydrographische Beschreibung der Hms und ihrer
Nebenflisse, so wie der Hafen— und Schiffahris—Anstalten Osifrieslands hier zu
liefern, gestatien der Zweck und die engen Grenzen der vorliegenden Schrilt nichi.
Wir bemerken, dafs iber diese Gegenstinde in den frithern Schriften des Ver—
fassers vollstindigere Nachrichien enthalten sind, und zwar im 3len und 4ten Hefl
13ten Bandes des Crelleschen Journals fir die Baukunst, in der Abhandlung:
,Kurze Ubersicht der physiographisch - hydrographischen Beschaffenheit von
,Ostiriesland u. s. w.” und im 21ten, 22fen und 23ten Bande desselben Jour-
nals, in den ,historisch-hydrographischen Nachrichlen von den Hifen und andern
wSchiffahiris - Anstalten Oslifrieslands bei der Sladi Emden und in den Ems-
wmiindungen, und von den iibrigen Hafen und Schiffahris—Anstalten Oslfrieslands
wan der Nordseekiisle und dem Emssirome u.s. w.” Der Verfasser nimmi
darauf Bezug und beschrinkt sich hier nur auf das Nothwendigsle, was der
Zusammenhang erfordert.

Unter den Strom- und Seegelinden des nordwestlichen Deutschlands
sind, hinsichtlich des Schiffahris— und Handelsverkehrs zur See und ins Innere,
die westlichen Theile von Hannover und Preufsen, zwischen Weser, Kms,
Lippe, Rhein und Nordsee, fir Hannover, Osnabriick und Osifriesland,
und fir Preufsen der grofsie Theil von Westphalen und den Rheinlanden
die wichtigsten. Insbesondere ist Osi#friesland zuniichst dadurch wichtig, dals
es in diesen Strom—- und Seekiistengegenden viele bedeulende Halen~ und See-
handelsplitze an der Fims und an den Nordseekisten hat, die durch das oben-
bezeichnele Eisenbahnnetz und dessen Verbindung mit den schiffbaren Stromen
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und Fliissen fir den Handelsverkehr von Deutschland viel zuginglicher wie bisher
gemacht, oder eigentlich jetzt erst ganz werden ersffnet werden. Ostfriesland ist
wegen seiner bedeutenden Strom- und Seeschiffahrt und seiner Handelsmarine,
seiner thiligen Schiffsbauerei, seines Handelsverkehrs und aller dazu erforderlichen
Anlagen und Anslalten, so wie wegen seines fruchtbaren Bodens, seiner gulen
Cultur und seiner Erzeugnisse fir die wesllichen Theile von Haennover und
Preufsen von wesenllicher Bedeulung; eben wie es gegenseilic Rieinland-
Westphalen fir die Lander an der Nordseekiiste ist. Dies haben auch die
Staaten schon durch den 30ten Artikel der Wiener Congrefs-Acte vom 9len Juni
1815 anerkannt, indem dort die Schiffbarmachung der Ems von Ostfriesiand
bis zur Preufsisch- Hanndverschen Grenze bei der Stadt Rheina stipulirt, die
gegenseilige freie Schiffahrt, nebst steuerfreien Niederlagen der Waaren, mil
gleichen Pflichten und Rechten, vorbehalten ist, und in Folge dessen in den
folgenden 12 Jahren die Ems, auf etwa 22 Meilen lang, mit einem Kosten-Auf-
wande von etwa 1} Millionen Thaler auf Hannéverschem Gebiete schiffbar ge-
macht wurde. Auf Preufsischem Gebiele wird dicser Flufs von der Stadt
Rheina bis zum Orte G'reven, 2 Meilen von Minster, in Folge des zwischen
Preufsen und Hannover am 13ten Mirz 1843 zu Berlin abgeschlossenen Staats—
Verirages, so eben jelzt auf 8 bis 9 Meilen lang schiffbar gemacht, und von
Greven bis Minster wird eine zwei Meilen lange Chaussée gebaut; welches
Alles vertragsmifsig im Jahre 1848 vollendet sein soll. Die Kosten der Schiff-
barmachung der s auf Preufsischem Gebiete sind uns nicht bekannt, kon-
nen aber etwa # bis 1 Million Thaler betragen.

Es folgt hieraus, dafs die Wassersirafse von Emden bis Munster
und bis zur Lippe fir beide Slaaten von grofsem Belang sein mufs; denn
sonst wiirden dazu die bedeutenden Baukosten von 2} Millionen Thaler aus
den Staatscassen nichi hergegeben worden sein. Aus eben diesem Grande
ist aber nun auch eine ununterbrochene Eisenbahn von Emden iiber Leer,
Meppen, Lingen, Rheina, Munster bis Hamm, nach der Lippe und der
Rheimweserbakn wichtig und wird fiir den Handelsverkehr noch weit wirk—
samer sein als eine Wasserstrafse allein, die jedoch in vieler Hinsicht eben-
falls niitzlich und nicht zu entbehren ist.

Oslfriesland besitzt in seinem Innern die fir Strom- und Seeschiffe
fahrbare Hins, als Haupistrom. Die in dieselbe einmiindenden Nebenflisse sind:
an der wesllichen oder Hollindischen Grenze, die Aa, welche sich durch den
Dollart an der Hollindischen Landspitze Rheide, Emden gegeniber, in die
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Fans ergielst; dann die Leda, welche elwa t Meile unterhalb der Leer bei
der alten Feslung Leerort in die Hms mindet.

Zur Bezeichnung des Laufs der £ms, soweit sie schiffbar ist, wollen
wir die Namen der hauptsichlichsten Orter an ihren beiderseitigen Ufern, wo
Handel und Schiffahrt getrieben wird, nennen.

Die Fims miindel zwischen der Ostiriesischen Insel Borkwum, wo ein
Leuchtthurm ist, und der Insel Juist, unter dem Namen der Osler-Ems, mit
einem Arme, und mit dem zweilen Arme oder der IV esler-Ems zwischen
den Inseln Borkum und der Hollindischen Insel Hoffum in die Nordsee. Strom-
auf gerechnet beriihrt die Hms am linken Ufer die Hollindische Festung Delf-
zyhl, wo ein Seehafen und eine Binnencanalfahrl nach Gréningen, tigliche
Dampfschiffabrt zwischen Leer und Emden, und der Endpunct derjenigen
Hollindischen Eisenbahn ist, welche von Arnkeim iber Ziitphen, Deventer,
Zawolle, Meppel, Assen und Griningen aul Hollindischem Gebiete unter dem
Namen der Rhein- ¥Ysselbahn beschlossen ist und von welcher wir in §. 5.
gesprochen haben, bemerkend dort die grofsen Schwierigkeiten, welche eine
etwa 1 Meile lange Briicke bei Delfzyhl tiber die Hins haben wiirde.

Von Delfzyhl siromaufwirts flielst die Hms vor dem Fahrwasser
oder dem etwa 1 Meile langen Canale der Seehandelstadt Emden her; welcher
Canal, nebst Seeschleuse und Hafen, von Emden bis zur Ems durch die Insel
Nesserland so eben fir etwa 250 000 Thir. neu angelegt und in den nich-
sten beiden Jahren vollendet sein wird. Die Stadt Hmden ist in Ostfriesland
der Anfangs- oder Endpunct der Hannoverschen West-Hisenbahn, die iiber
Leer, Meppen, Lingen, Rheina, Minster bis Hamm, und von Lingen
iiber Osnabritck nach Preufsisch-Minden projectivt ist. Finden gegeniiber
liegt am linken Ufer der Hms der Dollarl, elwa 1§ Quadratmeilen grofs, durch
welchen der Aasirom in die Ems miindet. = Er ist auf etwa 2} Meilen lang
bis zum Staatersyhle unweil Neuschanz fir Seeschiffe von 60 bis 70 La-
sten fahrbar.

Von Hinden aufwiris berihrt die #ms an ihren beiden Ufern die
Orter Petkwm, Ditzum, Oldersum, Hatzum, Jemgum und Soltborg, wo
zwar Strom- und Seeschiffe einlaufen, aber kein bedeulender Handel getrieben
wird. Die Seehandelstadl Leer aber, an der Miindung der Leda in die Fms,
hat, in gleichem Maalse wie fimden, Sirom-, See~ und Dampfschiffahri und
einen bedeutenden Grofs—- und Speditionshandel, sowohl see~ als landwirls.
Sie wird von der Westbahnlinie beriibrt werden, und auch die von Graningen
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iber Winschoten und Neuschanz projectirie Hollindische Eisenbahn wird
durch Leer iiber Oldenburg nach Bremen gehen. Bis Leer reichl die See-
sehiffahrt fir grofse Seeschiffe von 120 und mehren Lasten, auf elwa 9 Meilen
Stromlinge, von der Insel Borkum in der Nordsee an.

Von Leer stromauf beriihrt die Ems die Handelsorie Weener, Halte
und Papenburg. Bis zu diesen lelzten Orten fahren Seeschiffe von elwa
75 Lasten, 12 Meilen weit hinauf, von Borkwm. Dann beginnt die Strom-
schiffahrt fiir Flufsschiffe von 10 bis 15 Lasten. Sie erstreckt sich iiher Meppen,
Lingen wnd Rheina, bis Greven, unweit Munster. Papenburg hat eine be-
deutende Schiffabrt und Schiffbauerei von Strom- und Seeschiffen, und wird von
der West-Eisenbahn durchschniten werden. Weiler stromauf liegt das Dorf
Haaren, wo die Stromfahrzeuge, die sogenannten Minsterschen Piinten,
welche von Leer bis Greven die KEms befahren, erbaut werden und zu
Hause sind. ~ Oberhalb Haaren liegt, am rechten Ufer der Fms und an der
Einmindung der Haase in dieselbe, die Stadt Meppen, welche Schiffahrt und
Handel treibt, und von der West-Kisenbahn berihrt werden wird. Die bei
Meppen in die Ems einmiindende Huase ist stromaufwirls bis Haseliinne
und Herzlacke fir Stromschiffe bis zu 10 Lasten, hei giinstigem Wasserstande
auf etwa 3 Meilen lang, fahrbar. Von Meppen bis Lingen, und 1 Meile weiter,
wird der in den Jahren 1820 bis 1825 neu angelegte Emscanal, von elwa
31 Meilen lang, stalt der Eims, von Stromschiffen befahren. Die Stadt Lingen
wird von diesem Fimscanal, eben wie von der Ems selbst, beriihrt. Von
Lingen wird die Hannoversche Westbahn theils iber Rheina , Mimnster und
Hamm nach der Lippe und der Rheinweserbahn, theils iber Freren, Osna-
brick und Preufs. Minden nach der Weser und der Rhein-Weserbahn,
und ferner von Minden iiber Buckebury, Stadthagen, Wunstorf nach Han-
nover gehen. Aufserdem wird auch die von Zwolle iber Rualte, Almelo, Oot-
marsum und Nordhorn projectirte Hollindische Bahn in Lingen mit der
Hamngverschen Westhahn zusammentreffen; so dafs Lingen der Centralpunct
fiir beide Bahnen wird.

Von Lingen siromauf geht die Hins und der Emscanal bis Haneken-
féhre, 1 Meile von Lingen, wo der Emscanal wieder in die Eims miindet
und nun diese wieder befahren wird. Bei Hanekenfihre wird die West-Eisen-
bakn, auf einer Bricke vom rechten zum linken Emsufer hiniber, nach der
Stadt Rkeina gehen. Von Rheina stromauf beriihrt die Zims das Dorf Mesum,

wo der Minstersche Canal, dem Projecte zufolge, von Maxhafen ab in die
7
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Fims einmiinden soll. Ferner bis zum Orte Greven, bis wohin von Rieina
an die Fms auf Preufsischem Gebiete, dem Staalsvertrage vom 13len Mirz
1843 gemafs, schilfbar gemacht wird, und woselbst dann ihre Fahrbarkeit duch
fir kleinere Stromfahrzeuge von 10 bis 15 Lasten aufhort. Von Halte und
Puapenburg bis Greven wird die fahrbare Stromstrecke der Fims kiinflig elwa
30 Meilen lang sein. Nimmt man dazu die fiir Seeschiffe fahrbare Linge von
der Insel Borkum bis Halle und Papenburg, von 12 Meilen, so betrigt die
ganze schiffbare Stromlinge der s, von ihrer Ausmiindung ins Meer bei
Borkum bis Greven, 2 Meilen unterhalb Minster, etwa 42 Meilen.

Da nun der von Greven iber Minster und Drensteinfurt bis Hamm
in den Jahren 1817 und 1818 projectirle Verbindungscanal der Kins und
Lippe wahrscheinlich wohl nicht ausgefiihrt und also keine ununterbrochene
Wasserstrafse zwischen Ems und Lippe hergestellt werden wird, sondern slalt
des Canals eine Eisenbahn von Minster bis Hamm projectirt, genehmigt und
auch schon in der Ausfihrung begriffen ist, so wird es auch in vieler Hin-
sicht vortheilhaft, erfolgreich und nothig sein, diese Eisenbahn von Munster
nach Rheina und bis zur Hannoverschen Grenze fortzufihren und so eine
wununferbrochene Eisenbahn von der Rhein-Weser Bahn, bei Hann, bis Emden
herzustellen; wobei jedoch die Schiffbarmachung der FEms von Rheina bis
Greven, so wie die Chaussée von dort bis Minster, immer niitzlich und nothig
bleibt. Diese Anlagen machen dann die Schiffbarmachung des alten Munster-
schen Canals, von Manster bis Maxhafen, und dessen Verlingerung bis zum
Dorfe Mesum und der Hms bei Rheina uberflissig, da eine so nahe, dritte
Parallele mit der Hms und der Eisenbaln, schwerlich rentabel sein wiirde.
Wenn die Schiffbarmachung der Hms, zufolge des obenerwihnlen Staalsver-
trages vom 13. Mirz 1843, bis 1848 wirklich ausgefahrt wird, so wird die
Actiengesellschaft, welcher der alie Munstersche Canal vom Slaale zur Schiff-
barmachung unentgeltlich iiberlassen worden sein soll (wie es offeniliche Blitter
aus Westphalen melden), schwerlich ihre Rechnung dabei finden.

Die weitere Beschreibung des Laufs der Hims, von Greven iber Telyle,
Warendorf, Rheda, Rittherg, bis zu ihren Quellen am Stapelluger Berge,
iibergehen wir, weil diese Stromstrecke nicht schiffbar, sondern hochstens flos-
par fir Eichenbauholz, von Rheda herab bis Greven und Rheina ist, wo die
‘einzelnen Baumstimme in grofseren Flofsen verbunden und so nach Oséfriesland
und Hollund zum Wasser- und Schiffbau versandt werden. Wir fiigen nur
noch diejenigen nothwendigen Bemerkungen iiber die in die Hms in Osifries-
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{and einmiindenden Nebenflitsse hinzu, welche Schiffs- und Handelsverkehr
haben, und die mit der Hannoverschen ¥ estbakin, so wie mit den projeclirten
Fisenbahnen und den Flissen der Nachbarstaalen in unmitlelbarer Verbin-
dung stehen.

Die Leda ist fir die See- und Siromschiffahrt Osifrieslands nach
Aufsen und Innen, namentlich fir die Seehandelsstadt Leer, der wichligste
Nebenflufs. Sie beriihet unmittelbar diese Stadt, und miindet nicht weit unter-
halb derselben in die Hms. Die Leda wird aus zwei verschiedenen Armen
gebildet: aus der Jimme oder Aper-Iims, und der Leda oder Sater-Ems,
welche beide im Grofsherzogthume Oldenburg durch den Zusammenflufs vieler
kleiner Biche, Fehncanile, Landseen u.s. w. enistehen.

Die Jaumme beriihet im Qldenburgschen unter andern Ortern auch Ape,
wo ihre Schiffbarkeit fir Flufsschiffe von 10 bis 20 Lasten anfingt; ferner die
Dovfer Hengstforde, Bokel und Hollgaste, tritt hier in Ostfriesland unter
dem Namen des Apertief ein; berihrt das Dorf Defern, nimmt daselbst die
Basseler Ems auf, fliefst dann unlter dem Namen der Jitmme bei Stick-
hausen vorbei, wo eine Zugbriicke fir die Schiffahrt und Landpassage ist.
vereinigt sich bei der ¥ illshauser Fihre mit der aus dem Oldenburgschen
kommenden Saler- s oder Leda, und beide zusammen fliefsen nun, unter
dem Namen Leda, beim Orte Loga vorbei, nach der Stadt Leer, wo sie,
elwa & Meile unterhalb, bei Leerors in die Hms minden.

Die Sater-Ems bildet sich ebenfalls im Oldenburgschen aus mehreren
lileinen Zusammenflissen, beriihrt den Ort Ellerbrock, bis wohin sie fiir Boote
von 1 bis 2 Lasten fahrbar ist: ferner Scharrel, Ramsloh, Utende und Bokelesch,
bis wohin Fahrzeuge von elwa 10 Lasten gelangen konnen, Iritt bei Rinzel-
dorf in Oslfriesland ein, berihrt Polshausen, wo eine Zugbricke ist, und
vereinigt sich bei Wiltshausen mit der Jumme; wie oben bemerkt.

Auf beiden Flissen wird zwischen der Stadl Leer und dem Olden-
burgschen ein bedeutender Handel mil Landesproducten aller Art, besonders
Korn, Kase, Butler, Torf, Eichenbauholz, so wie mit Fabricalen und Kauf-
waaren aller Art getrichen. Bei Leer fiingt die grofse Strom- und See-
schiffabrt von und nach dem Meere, so wie auf der @ber-Fims, von nund nach
Westphalen u. s. w. an.

.~ Die Stadt Leer hat unmillelbar an ihren Ufern einen guten Stromhafen
fir 50 und mehre Seeschiffe, die daselbst iiberwintern konnen und die 10 bis
12 Fuls tief gehen und bis zu 120 Lasten von 40 Centnern tragen. Auch hat

7*
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die Stadt Schiffbauerei und, mit Delfzyhl gemeinschaftlich, ein eisernes Damp(-
boot von 25 Pferdekraft, welches regelmiifsig liglich Falrten nach Kmden,
Delfeyhl, oder nach Weener, Papenburg und Halte, zuweilen auch nach
der Bade - Insel Norderne: macht, und fiir den Personen-Verkehr hestimmt ist.
Die Stadt Leer hat einen eben so grofsen und zuweilen noch grofsern jihr-
lichen Schiffsverkehr als fimden, und einen bedeutenden Speditionshandel von
und nach Rleinland-W esiphalen, auf der Ems, iber Lingen, Rheina, Minster,
Hamm u.s. w. Leer ist also, mit Emden, cine der wichtigsten Seehandels~
stidte von Osifriesland, und wird es noch mehr werden, wenn sie erst von
der West-Eisenbaln unmittelbar beriihet wird.

Ehe wir die Bemerkungen iiber die Leda schliefsen, erwihnen wir
noch des Projects einer Canalverbindung der schiffbaren Hunte, von der
Hauptstadt Oldenburg bis zur Jumme, an der Ostfriesischen Grenze, zwischen
Hol(gaste und Detern. Dies Project wurde schon vor 35 Jahren unler Fran-
zbsischer Herrschaft erwogen, blieb aber bis jelzt ruhen, ist jedoch im Jahre
1817 von mir in meiner Schrift ,Der Deutsche Handelscanal” wieder ¢ffent-
lich in Erinnerung gebracht worden. Im December 1844 meldeten offentliche
Blitter aus Oldenburg, dafs nach dem Vorschlage des Grofsherzoglichen Obrist
Herrn Mosle, der Hunfeflufs von der Stadt Oldenburg, sicomab bis zur Ein-
mindung in die Weser bei Elsfleth, unlersucht, fir die Schiffahrt verbessert
und aufserdem millels eines Schiffahris- Canals mit der Eims in Ostfriesland
verbunden werden solle. Ferner wurde damals aus Oldenburg offentlich ge-
meldet, dafls daselbst eine Dampfschiffahrisgesellschaft zusammengetreten  sei,
welche Dampfboole anschaffen wolle, um damit die Hunte und Weser zu be-
fahren; wozu Ende 1844 schon 276 Aclien jede von 100 Thalern gezeichnelt,
auch von der dortigen Staalsregierung 100 Aclien zum Belrage von 10 000 Thaler
ibernommen worden seien, aufserdem aber das Unternehmen von der Regie-
rung dadurch befordert werde, dafs der Acliengesellschaft ein ausschliefsliches
Privilegium auf 10 Jahre und Befreiung von allen Schiffahris— und Hafensteuern
fir die Dampfschiffe, auf 5 Jahre verlichen worden sei. In den Jahren 1845
und 1846 sind auch fir die Hunte und Weser einige Dampfboote dort an-
geschafft und mit gulem Erfolge in Dienst gestellt worden; es wird daher die
Verbesserung des Sirombettes der Hunle, von Oldenburg bis Elsfleth, wahr-
scheinlich ausgefithrt worden sein. Die Ausfihrung des schiffbaren Verbin-
dungscanals der Hunte und Ems rubt aber bis jetzt noch. Die Moglichkeit
der Ausfiihrung desselben ist in dem dortigen ebenen und wasserreichen Boden
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technisch nicht zu bezweifeln. Fiir die innere Schiffahrt zwischen der Weser,
Hunte und Ems wiirde dieser Canal sehr niitzlich und auch fir den Personen-
verkehr sehr brauchbar sein, wenn er so eingerichiet wiirde, dafs er nicht
blofs mit Segelschiffen, zum Waarentransporte, sondern auch mit eisernen Dampf-
hooten, die nur 12 bis 15 Zoll tief gehen, 15 Fufs breit, 60 bis 70 Fufs lang
sind und etwa 20 Pferdekraft haben, fir den tiglichen regelmiifsigen Personen-
verkehr zwischen Oldenburg und Leer befahren werden konnte; was den
Ertrag und die Rentabilitit dieser Anlage selir vermehren wiirde. Vielleicht
wiirde in diesem Fall die projectirte Eisenbahn der Hollinder, von Leer nach
Oldenburg und Bremen, weniger und vielleicht gar nicht nolhig sein, und der
kaum halb so theure Canal wirde vorgezogen werden, da von Leer nach
Oldenburg, Bremen, Nienburg und Hannover sehr gut gebaute und ununter-
brochen fortlaufende Chausséen fiir den Landiransport, Postenlauf u. s. w. vor-
handen sind, die, in Verbindung mit einer schnellen und regelmifsigen Dampf-
schiffahrt, vielleicht dem Bediirfnisse geniigen wiirden.

Die hier bezeichnete Flufs- und Canalschiffahrt steht in Verbindung,
sowohl mit der Huanndverschen Westbahn bei Leer, als mit dem im Olden-
burgschen projectirten Eisenbahnnetze, welches die Hunte bei der Haupt-
stadt Oldenburg unmillelbar berihrl, oder vielmehr von derselben, als Central-
punct aus, nach mehreren Richtungen auf KElsfleth, Brake, Varel, Leer,
Ewmden, Osnabrick, Minden, Munster u.s.w. sich ersitrecken soll; wie es
in §. 6. beschrieben ist. Deshalb haben wir hier der Canalverbindung zwi-
schen der Hunte und Eins erwihnt, und Zeit und Erfahrung werden lehren,
ob diese Flufs-Verbindung, oder eine Eisenbakn, zwischen Leer und Olden-
burg zu Slande kommt.

Im ibrigen beziehen wir uns hinsichilich der Verbindung des Olden-
burgschen Bahnnelzes mit der Hanniverschen Westhahn uzwischen Lingen
und Osnabricck anf die in §. 6. dariber geiiufserle Ansicht.

Ganz ohne Eisenbahnen kann und wird das Grofsherzogthum Olden-
burg, ebenso wenig wie Osifriesland, fir immer nicht bleiben, da es, als
Strom- und Nordseekiisten-Staat zwischen Weser, Juade und Ems, mil einer
Fliche von 116 Quadratmeilen und 266 000 Bewohner, mit einer Handels-
marine von 171 Seeschilfen von 8604 Lasten Tragfahigkeit, also mit einem he~
deutenden Schiffahrts - und Handelsverkehr zur See und zu Lande, und bei
seinen vielen guten Natur-Erzeugnissen, kein unbedeutender Theil der his jetzt
noch eisenbahnlosen Linder des nordwestlichen Deutschlands zwischen Weser,
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Lippe, Rhein, Ems und der Nordsee isl, und gleiche verhalinifsmafsige Be-
diirfnisse, Rechte und Krafle hat, wie die ibrigen Landertheile, sich an das
orofse Eisenbabnnetz Deutschlands anzuschliefsen ; was es denn auch wohl eben
wie seine Nachbaren thun wird.

§. 9.

L Der Rhein mit seinen Nebenflissen.

Der Rhein ist unter den schiffbaren Stromen Deutschlands eine der
wichtigsten Wasserstrafsen fiir Schiffahrt und Handel. Er isl innerhalb der
Deutschen Grenzen, von Basel bis zu seinem Eintritt in Holland unterhalb
Emmerich, auf etwa 100 Deutsche Meilen lang fiir Dampfschiffe regelméfsig
fahrbar. Seine ganze Linge, vom Bodensee bis zu seiner Mindung in die
Nordsee, beirigt 190 Meilen. Die Uferstaalen sind: die Schweiz, Frank-
reich, Baden, Baiern, Wiirtemberg, Nassau, Hessen, Preufsen und
Holland.

Die schiffbaren Nebenflisse, welche in den Rhein an seinen beiden
Ufern einmiinden, und welche fast alle ebenfalls Dampfschiffahrt haben, sind:

a. Die Mosel, von T'rier bis Koblenz . . . . . 40 Meilen lang
b. Der Main, von Bamberg bis Mainz . . . . 50 - >
¢. Der Nekar, von Heilbronn bis Mannkeim . . . 15 = -
d. Die Ruhr, von Wilten bis Rubrort . . . . . 10 - -
e. Die Lippe, von Lippstadt bis Wesel . . . 15 - -
Die Dampfschiffahriclinge der Nebenflitsse des
Rheins belriigl also zusammen . . . . . 130 Meilen.

Unter den Nebenflissen des Rheins gedenken wir hier inshesondere
der Lippe, die zwar nicht, wie die Weser, die Ems und der Rhein, zu den
Hauptstromen des nordwestlichen Deulschlands gehort, aber als schiffbarer Flufs
Westphalens, gemeinschafilich mit der Rkein-Weser Bahn, die sidliche Grenze
von Preufs. Minden bis Duisburg und Wesel desjenigen Landerabschnitts
hildet, von dessen Eisenbahnnetzen die vorliegende Schrift handelt.

Die Lippe enlspringt bei der Stadt Lippspringe im Bisthume Pader-
born, berihrt die Stadt Newhaus, unweit Paderborn, fliefst von da nach
Lippstadt, wo sie anfingt fir Flufsschiffe schiffbar zu werden und wo die
von Cassel iber Paderborn durch Kurhessen projectirte Eisenbahn in die
Rhein-Weser Bahn einmiinden wird.  Von Lippstadt fliefst die Lippe nach
Hamm, wo sie mit der Rhein-Weser und Munster-Hammer Eisenbahn zu-
sammentrifit. Von Heamm geht sie ferner nach Linen, Dakl, Fork, Asen,
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Hallern und Dorsten nach Wesel, wo sie in den Rhein mindel. Die Linge
der schiffbaren Stromstrecke, von Lippstadt bis Wesel, ist etwa 15 Meilen.

Die Lippe wurde in den Jahren 1818 bis 1830 mit einem Kosten-
Aufwande von etwa 345 000 Thalern von Lippstadt bis Wesel regulirt. Thre
Schilfbarkeit wurde dadurch bedeutend verbessert und sie wurde fir Strom-
schilfe von 30 und mehreren Lasten fahrbarer gemacht, als sie es bis dahin
war. Es war auch schon damals der Plan des verstorbenen Oberprisidenten
Herrn von Vinke, die Lippe und Ems von Hamm nach Minster u. s. w.
mittels eines Camals zu verbinden, weil man damals die im Jahre 1830 in
England zur Probe erbauten Eisenbahnen mit Dampfwagen, und deren Erfolg,
in Deutschland noch nicht kannte.

Die Lippe, so wie auch die bei Rukrort in den Rhkein einmindende
Buhr, sind wegen des sehr bedeutenden Handels— und Schiffahrisverkehrs mit
cinheimischen Boden -Erzeugnissen und Fabricaten aller Art, desgleichen mit
Colonialwaaren, nicht allein fir Rheinland-Westphalen, sondern auch fiir das
ganze nordweslliche Deulschland, zwischen Ems, Weser und Nordsee, hochst
bedeutende Flisse, und werden es bald noch mehr werden, wenn erst das
ganze Eisenbahnnelz in den wesilichen Theilen von Preufsen und Hunnover
vollendet sein wird. Eine ausfiihrlichere Beschreibung des Handels— und Schiff-
fahrisverkehrs der Lippe elc. kinnen wir hier der Kiirze wegen nicht geben, son-
dern bezichen uns auf Dasjenige , was wir in dieser Beziehung vom Rleine und
dessen Armen und Nebenflissen in §§. 8 —12. der oben erwihnlen Schrift:
sDer Rhein, die Lippe und Fms, und deren Linflige Verbindung” mitgetheilt
haben. Hier geniige es, die Verbindung der Lippe mit dem Eisenbahnnelze
der wesllichen Theile von Preufsen und Hannover beriihrl zu haben.

Zur Bezeichnung des Laufs des Rékeins, sciner Hauptrichlung nach,
wollen wir einige Hauplorler nennen, wo bedeutender Handel und Schiffahrt
getrieben wird, und deren mehre mit den bereils eroffneten, oder in Arbeit
begriffenen Eisenbahnen verbunden sind. Nemlich: Buasel, Strasburg, an der
Mindung der fI! und der Eisenbahn nach Paris, Kehl, Rastadt, an der
Budenschen Eisenbahn, Leopoldshaven, Speier, Ludwigshafen, Mannheim,
an der Neckarmindung, Worms, Mainz, an der Mainmimdung, Biberich,
an der Taunusbahn, Ridesheim, Asmannshausen, St. Goar, Boppart, Ober-
Lalnstein, an der Laknmimdung, Coblenz, an der Moselmindung, Bonn,
Coln, an der Rhein-Weser Bahn, Muhiheim, Diisseldorf, Duisburg, an der
Rhein- Weser Bahn, Ruhrort, an der Rulrmindung, Wesel, an der Lippe-
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miindung, Xanten, Rees, Emmerich, am Anschlufs der Eisenbahn nach drn-
heim, Lobith, am Eintritt des Rheins in Holland. Bei Schenkenschanz
scheidet der Strom sich in Waal und Rhein. Die Waal berithrt in Holland
die Stiadte Nymwegen, Thiel, Dreumel, wo sich die Maas mit der Waal
vereinigt; ferner Bommel, Gorkwm, Dordrecht, Rolterdam und die Min-
dung der Maas in die Nordsee. Der Rhein oder Leck, welcher bei Schenken-
schanz, unter dem Namen des Pannerdenschen Canals, von der Waal sich
trennt und nach Arnheim fliefst, wo sich die ¥Ysse/ mit dem Rheine verbindet,
berihrt Huissen, Arnkeim, an der Amsterdamer und der Rhein-Yssel Bahn,
ferner Wyk bei Deurstede, Vianen, Schoonhoven am Leck, und Dreumel,
wo der Leck sich mit der nach Rolterdam u. s.w. fliefsenden Maas vereinigt.
An der schiltbaren Yssel sind noeh, von Arnheim stromab, die I-Iaupt—(")rler
Doesbury, Ziutphen, am Ubergange der Rhein-¥ssel Bahn vom linken auf
das rechte Ufer, Deventer, Zavolle und Kampen zu nennen, unterhalb welcher
Stadt die Yssel in die Siudersee einmiindel, und bis wohin die Rhein-¥ssel
Bahn, dem Projecte nach, verlingert werden soll.

Diese kurze Bezeichnung des Laufs des Rheins und seiner Neben-
Arme und Flisse wird geniigen, um mit Hilfe einer Eisenbahn- und Strom-
Carte ein allgemeines Bild von dem Zusammenhange dieser Strome mit dem
Eisenbahnnetze des nordwesllichen Deutschlands unter sich und den angren-
zenden Staaten, und besonders von dem grofsen Bereiche, Umfange und er-
folgreichen Einflusse zu geben, den dieses grofse Eisenbahn- und Stromnetz
auf die darin liegenden und dabei betheiligten Staaten haben wird, sobald es
vollstandig und zweckmifsig vollendet sein wird; was man innerhalb 10 Jahren
fir moglich halt. Wenn dann nicht etwa ein eisernes Zeitalter anderer Art,
als das der eisernen Schienenwege, eisernen Briicken und eisernen Dampf-
hoote eintritt, so wird es Deutschland wohler ergehen.

Uber den Handels- und Dampfschiffahrts ~Verkehr auf dem Rfkein und
dessen Nebenflissen bemerken wir kiirzlich Folgendes.

Im Jahre 1842 bestand der Verkehr auf dem Rfein an Ladungen:

Stromauf in . . . . 7125507 Centnern,
Stromab in . . . . 7370708 -
Zusammen in 14 496 215 Centnern,
oder in runder Zahl in . . . . . 14} Millionen Centnern,

und, nach Lasten von 40 Centnern, in 362 500 Lasten.
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Der Rheinzoll wurde nur von 3,'; Millionen Centnern erhoben; die
ibrigen waren zollfrei.

Der Dampfschiffe, welche Anfangs 1845 den Rhein von Basel bis
Rotterdam, so wie die Nebenfliisse befuhren, waren etwa 80, von etwa 5700
Pferden Kraft. Diese Zahlen verandern sich durch Ab- und Zugang jihrlich,
und nehmen in der Regel zu; sind also jelz¢ elwas grofser, oder kleiner. Die
Seedampfschiffe, welche in Holland von und nach den Sechifen und Strom-
mindungen fahren, sind unter den obigen nicht mithegriffen. Die Niederlinder
besafsen damals zu den Binnenfahrten auf dem Rleine und deren Neben-Armen
48 Fahrzeuge, zusammen von 2500 Pferden Kraft, und 23 Seedampfboote von
und nach Seehafen, von etwa 3000 Pferden Kraft, also im Ganzen 71 Dampfer
von 5500 Pferden Kraft. Das Dampfschiffbuch des Herrn von Reden enthall
dariiber Niheres.

§. 10.

Bemerkungen iber den Handels-, Schiffs- und Rhedereiverkehr
von Ostfriesland.

Ostfrieslands Handels - und Schiffabrisverkehr zur See, mit den Euro-
paischen Kiistenstaaten, so wie mit mehreren iberseeischen Staaten, mit eigenen
Landesproducten und auswirtigen Handels - Artikeln aller Art, findet man in
den jihrlich erscheinenden officiellen Bekanntmachungen der Behiorden, so
wie in den itber diesen Gegensland vom Verfasser verdffentlichten Schriften
angegeben. Wir beschrinken uns hier nur auf moglichst wenige Bemerkungen,
fir diejenigen Leser, die jene Bekanntmachungen und Schriften nicht besitzen,
und nur insofern sie in naher Beziehung zu dem Hannoverisch-Preufsischen
Eisenbahnnetz in den westlichen Theilen beider Staaten zwischen Weser,
Lippe, Rhein, Hms und Nordsee siehen, Hier ist Ostfrieslund durch seine
schiffbaren Strome und Fliisse, durch seine Strom- und Seehifen an der Ems
und Nordseekiiste, und durch seine bedeutende Handelsflotte von Wichtigkeit,
indem nach Ausfihrung des in Rede stehenden Eisenbahnneizes der grofste Theil
des Seehandels vom nordwestlichen Deutschland kiinftig durch die Nordseehifen
und Handelsplitze Osifrieslands, von und nach den iiberseeischen Staaten und
Welltheilen, auf kiirzerem Wege als jetzt getrieben werden kann und wird.

Der Schiffsverkelir in den Héafen und Syhlen der Nordsee und Ems,
in Ostfriesland, ist nach amilichen Quellen folgender.

8
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In den 6 Jahren von 1840 bis Ende 1845 liefen
im Durchsehnitt ein. . . . . 2160 Schiffe von 38 766 Lasten.
Es liefen aus.. . oo 0t o249 - - 44116 -
Die seefahrende Handelsflotte von Ostfriestand und Papenburg besland Ende
1845 zusammen aus 500 eigenen Seeschiffen, von welchen auf Osifriesland selbst
365 und auf Papenburg 135 Schiffe kamen. Die Gesammi-Tragfihigkeit dieser
Handelsflotte war elwa 18 000 Lasten oder 720 000 Ceniner, die Last zu
4000 Pfd. oder etwa 40 Ceninern gerechmet. Nimmt man den Werth eines
neuen segelferligen, von Eichenholz erbauten Seeschilfes im Durchschnitt zu
120 Thalern auf die Last an, so betrigt das Anlagecapital dieser 500 See-
schiffe etwa 2 Millionen Thaler. Aufser denselben hat Ostfriesland und Papen-
burg noch etwa 800 Canal-, Fluls-, Strom- und Waltschiffe zum innern
Verkehr, die etwa 4000 Lasten laden und deren Werth in runder Zahl auf
250 000 Thaler anzunehmen ist. Die drei Heringsfischereigesellschalten in
Ewmden besilzen jetzt noch 11 Heringsbuisen und 1 Jagerschiff, mit welchen
jahrlich eine nicht unbedeutende Heringsfischerei im Meere gelrieben wird.
Seit 1843 ist in Ostfriesland auch die Dampfschiffahrt eingefiihrt. Die Dampf-
schiffahrisgesellschaft Concordia zu Einden besitzt zwei Dampfhoote, jedes von
25 Pferden Kraft, und die Leer-Delfzyler Gesellschaft ein Dampfboot von
25 Pferden Kraft, womit ein regelmilsiger tiglicher Personenverkehr zwischen
Leer , Emden, Delfzyl und Papenburg unlerhallen wird, wozu diese drei
Dampfhoote, zusammen von 75 Pferden Krafl, einstweilen und bis zur Eroffnung
des projectirten West-Eisenbahnetzes geniigen. Es werden aber fir die Strom-
und Seeschiffahrt, zum vermehrten Handels— und Personenverkehr, kinflig
mehre Dampfhoote nithig sein, wie in andern Seehandelspldtzen. Im August
1846 ist damit in Ostfriesland schon angefangen worden, indem man zwischen
- Leer und London eine regelmiifsige Schiffahrt mit 2 Schraubendampfschiffen,
jedes von 175 Lasten, alle 10 Tage fahrend, fir den Waaren- und Vieh-
Transport eingerichtet hat.

Die Bemannung sémmtlicher Osifriesischen und Papenburger See-
schiffe bestand im Jahre 1845 aus 3400 Seeleuten. Im Jahre 1845 wurden
284 neue Seepisse ausgegeben.

In den letzten 10 Jahren, von 1835 bis 1845, verunglickien im Meer
288 Seeschiffe und 353 Seeleute. Der Verlust an Schiffen wird durch den
fortwihrend thitigen Schiffbau erselzt, indem z. B. im Jahre 1845 auf 45 Schiff-
zimmerwerflen 24 neue Seeschiffe vollendet wurden und 20 andere im Bau
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begriffen blieben, die, wenn es nothwendig gewesen wire, auch noch segel-
ferlig hitten gemacht werden konnen, so dafs zusammen 44 neue Seeschiffe in
einem und demselben Jahre erbaut worden wiren; wogegen der 10jihrige Verlust
durchschnittlich fiir ein Jahr nur etwa 29 Seeschiffe, mithin 15 Schiffe oder etwa
Ein Drittheil weniger betriigt, als jahrlich wirklich erbaut wurden, oder vollen-
det werden konnten, wenn es nothiz gewesen wire. Stall eines Drittheils
lifst sich in gewohnlichen Baujahren, wie jelzl, auch die doppelie Zahl der im
Meere verungliicklen Schiffe ohne aufsergewohnliche Anstrengung, wenn es ni-
thig, in Ostfriesland und Papenburg erbauen und in Dienst stellen. Also lifst
sich in Zeit von 9 bis 10 Jahren die Zahl der Ostfriesischen Seeschiffe wenig—
stens verdoppeln und es lassen sich 1000 Seeschiffe, mit 36000 Lasten Tracht,
fir den Seedienst slellen, wenn es, wie vorauszuselzen, nach Eroffnung des
neuen Eisenbahnnetzes nothig sein sollle. Die westlichen Theile von Hannover
und Preufsen werden daher nach Vollendung des Eisenbahnnelzes in Ostfries-
land gewils eine hinreichende Handelsflotte finden, welche allen Bediirfnissen
und Anforderungen entspricht. ~ Aufser obigen Seeschiffen wurden im Jahre
1845 in Oslfriesland und Papenburg 16 neue Flufs- und Waitschiffe erbaut
und 6 derselben blieben im Bau begriffen.

Zur Sicherung gegen Seeschaden und ganzlichen Verlust an Schiffen
giebt es in Ostfriesland, zu EEmden, Leer und Papenburg, grofse Versicherungs—
Vereine, und aufserdem mehre kleinere Schiffercompacte. Bei den Versiche-
rungs - Vereinen zu Emden, Leer und Papenburg betrug im Jahre 1845
die Gesammisumme aller Versicherungen 3 623 734 Gulden Hollandisch oder
2013 185 Thaler Pr.; welche Summe dem Bau- oder Capitalwerth von simmt-
lichen 500 Seeschiffen, von 2 Millionen Thalern, gleich ist, sich aber auf diese
letzlern nicht allein, sondern grofstentheils auch auf den Werth der Ladun-
gen bezieht.

Auch fir die Seeleute giebt es hier Lebensversicherungs- Anstalten,
durch welche die Hinterbliehenen versorgt werden. Die Seeleute erseizen
sich durch ihre eigenen Nachkommen, welche in den Schiffahrischulen zu Hmden
und Papenburg theoretisch und zur See practisch im Dienst unterrichtet werden.

Wir sahen vorhin, dafs die Handelsflotte Ostfrieslands aus 500 See-
schiffen von 18 000 Lasten Tragfahigkeit besteht. Offentlichen Angaben nach
besteht die seefihige Handelsfloite des Konigreichs Hannover, auf der Eilbe,
Weser und Eims, zusammen in 737 Seeschiffen von 24 881 Lasten oder in runder
Zahl von etwa 25 000 Lasten oder 1 Million Centnern. Zieht man davon den
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Betrag fiir Ostfriesland ab, so bleiben fiir die Hanndverschen Seeschiffe auf der
Elbe und Weser 237 Segel von 6881 Lasten. Demnach betrigt die Ostfrie-
sische Handelsmarine, der Zahl der Seeschiffe nach, etwa Zweidrittheil und
der Zahl der Lasten nach, etwa Dreiviertel der ganzen Handelsfiotie des
Konigreichs Hannover, also den iberwiegenden Theil derselben.

Wie wir vorhin bemerkten, konnen die Schiffzimmerwerfte von Ost-
friesland und Papenburg ohne aufsergewohnliche Ansirengung jihrlich wenig-
stens die doppelte Zahl von See- und Stromschiffen liefern, wenn es nothig
ist. Dasselbe lifst sich von den Hannoverschen Schiffzimmerwerften an der
Eibe und Weser voraussetzen: die Hanndversche Handelsmarine an der Hibe,
Weser und Hms kann also in 9 bis 10 Jahren bis auf 1500 Seeschiffe von
50 000 Lasten gebracht werden.

§. 11.

Allgemeine Bemerkungen iber die Stirke der Deutschen Handelsmarine
an der Ost- und Nordseekiiste.

Um eine allgemeine Ubersicht des jelzigen Bestandes der Handelsflotten
an der Osi— und Nordsee, des ostlichen und nordlichen Deutschlands zwischen
den Miindungen der Memel, Weicksel, Oder, Peene, Trave, Eyder, Elbe,
Weser, Jade und Ems zu geben, bemerken wir aus den offentlichen Blittern
vom Mai 1846 folgendes:

Zu Anfange des Jahres 1846 besafsen dic genannten Seeuferstaaten
folgende Seeschiffe:

1. Preufsen . « « « . . 765 Seeschiffe von 103 125 Lasten.
2. Mecklenburg| . ... 282 - - - 25049 -
8. Schleswig Otk ; 1048 - - - 26474 -
4. Holstein ... 1426 - - - 25312 -
5. Libeck rahiink ol | 0 - - - 6968 -
6o Hamburg .~ . b awrsi Bl <« - - 28695 -
7. Hamnover . . . « . v v 7 - = - 24881 -
S Bremen . v s vl oo R38 e ie - 36057 -
9. Oldenburg . . . 98 - -~ - 6613 -

Zusammen 4880 Seeschiffe von 283174 Lasten.
Dies sind nur die seefihigen Segelschiffe, die in den dortigen See~ und Strom-
hifen zu Hause gehoren: die Strom- und Seedampfschiffe sind darunter nicht
mithegriffen. Nach Angabe des Herrn v. Reden in dessen Dampfschiffbuche
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vom Jahre 1845 war die Zahl der Seedampfschiffe und deren Maschinenkraft,
welche von und nach den Seehifen und Flufsmindungen an der Ost- und
Nordsee fahren, und die dort einheimisch sind, Anfangs 1845 folgende:
1. In den Ostseehafen 30 Seedampfschiffe von 2439 Pferden Kraft.
2. In den Nordsechifen 21 Seedampfschilfe von 3679 Pferden Kraft.
Also fubren damals von und nach den Seehiifen der Osé- und Nordsee zu-
sammen 51 Seedampfschiffe von 6118 Pferden Kraft.

Aus dieser allgemeinen Ubersicht des jetzigen Beslandes der Nord-
deutschen Handelsflotte an den Kiisten der Osf- und Nordsee, von der Min-
dung der Memel bis zur Mindung der Kims, sieht man, dafs die Norddeutsche
Handelsmarine ganz bedeutend ist, und sie wird es noch mehr werden, wenn
nach Vollendung aller, nach den Kiisten der Ost— und Nordsee im Bau be-
griffenen, oder beschlossenen und projectirten Eisenbahnen die Ost-= und Nord-
see-Handelsflotten werden verdoppell werden miissen; was nach Beendiguug
der Eisenbahnnetze auch ohne grofse Opfer moglich sein wird; wie es das von
Oslfriesland angefithrie Beispiel zeigt. Wahrscheinlich wird dies auch ge-
schehen, und dann eine gemeinschafiliche Norddeutsche Handelsflotte sich an
den Kiisten der Nord- und Ostsee bilden, die unter Deutschem Schulze und
Deutscher Flagge den ihr gebiihrenden Antheil am grofsen Welthandel nimmt.
Das nordliche Deutschland wird dann eine Handelsflotte von 9800 bis 10000 See-
schiffen, von 566 000 bis 600 000 Lasten oder 24 Millionen Ceniner besilzen,
die sich den Handelsflotten anderer Seestaalen wohl an die Seite slellen kann.

Tritt auch so ein goldnes Zeitalter fir die Deutsche Seeschiffahrt nicht
in so vollem Maafse ein, wie es hier als moglich berechnet wurde und zu
wiinschen ist, so ist doch eine Vermehrung der Handelsschiffe, nach dem stei-
genden Bedirfnisse, gewils zu erwarten. Also auch ein verhilinifsmifsiger
Gewinn und ein Ersalz fir die ungeheure Summe von etwa 558 Millionen
Thaler, welche in Deutschland die 1500 bis 1600 Meilen neue Eisenbahnen
kosten werden.

Wir schliefsen hier die Bemerkungen iiber den Schiff- und Rhederei-
verkehr Osifrieslands und der Seekiistenlinder Deulschlands, deren summa-
rische Vergleichung unler einander fir die vorliegende Sache darthut, dafs
die Handelsflotte von Hunnover an der Nordseekiiste zwischen Klbe, Weser
und Kms, mit zu den bedeutendsten des nordlichen Deutschlands gehort, und
deshalb einflufsreich auf den Welthandel im Allgemeinen, so wie auf den innern
Handelsverkehr von ganz Deutschland ist.
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§. 12.
St thidl s ffon

Die in der vorliegenden geschichilichen Darstellung der neusten Zeit-
Ergebnisse und Erfahrungen bei den Eisenbahnen entnommenen Thatsachen und
daraus gefolgerten Grinde und Ansichten lassen keinen Zweifel, dafs das fir die
westlichen Provinzen der Konigreiche Hannover und Preufsen zwischen Weser,
Lippe, Rhein und Nordsee, im Nordwestlichen Deutschland projectirie Eisen-
bahnsystem nicht allein fir beide Staaten, sondern fir ganz Deutschland ein
nothwendiges, unentbehrliches und hochst erfolgreiches Mittel zur Emporhebung
des Handels, der Schiffahrt und aller damit zusammenhangenden Erwerbs - und
Nahrungsquellen des Deutschen Volks sein wird, welches das materielle staats-
biirgerliche Wohlsein, und dadurch Frieden, Ruhe und Zufriedenheit nur be-
fordern und stirken kann.

Fiir uns ist es erfreulich, aus den vorgetragenen Thatsachen folgern
zu konnen, dafs das Konigreich Hannover, als unmiltelbarer Nordseekiisten-
staat zwischen Elbe, Weser und Ems, durch seine tor Somfishrt und Hondel
giinstige Lage, seine zweckmifsigen Anlagen und Mittel, fiir die schnelle Empor-
hebung der Strom- und Seeschiffahrt und des innern und iufsern Welthandels
ein erginzender und hochst einflufsreicher Theil des ganzen Deulschlands sei,
und stets bleiben werde, dessen thilige und weise Mitwirkung zum allgemeinen
Wohlergehen Deutschlands denn auch dankbare Anerkennung verdient.
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