150 Jahre
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s -.‘.l_‘__""‘ . 2
IR AN AN N RN NS

— e

- ) N8
- W T T




Befanutmadyung.

bﬂ bas milltubrlide Betreten ber G bie Crbal b Ziderbeit Derfel
ben nachtbeiligiten wib sualoidh von allgoncn gﬂEﬁ;‘ it iunﬁm"mu ”‘Eﬁmmn’dgug I:hg‘ -EE
miglichen Hoben Winifteedi bes Fumemn be folgended Ofentlich befannt grmadbt:

1

Tas Betreten dr Rabn auforbald ber : Barrieren  gefdblofenm ift mur D
Heamien upd Arbeitern ber Eompegnic umd beaen inttet, el mrfm bom ng& tiiewr, ober

tem her Jngenicur, oder dem Bevollmadytigtm ber mie citellte unb tlie Gelaubniffa
wum Begeben der Planie der Babn erbalten ﬁhﬂ. i ey <o

Wllem Anbern if b3 Beiveten der Plamie bei Wiew Geofden — das der Bojbunam, Dimme und
raben bel Zedd Gieofden Eteafe fir joen Uebertvetungsfall perboton. s

2

: WAndy Jubaber von CErlaubnifbarten bicfm bei gleider Stafe bdie Babn widt da betveten, bic:
idbe ju gleider Jeit mit Dompfivagm befabren wirh. o " iy

=8

Wnf ver Planie der Baba e veiten, mqlddm bas Befbdbigen der Ghedben ber burdy allsu
nibes Hu#rrm!:ﬂ bei At Grofden Er’nrrh:guutﬂfugt. 9 TOahe. Durk 4kae

4,
Wile, welde bie Eiienbabn an dm Ueh nngz:imm ber fieen, Eommunications-
mit ";lFrrbu'. En&mm ober Mich ﬁﬁﬂ; ﬁﬂbrr;ﬁ_ Bei Den innm;:u“ ber angeitellten uihnltﬁit !
nerfebenn Ba R%ﬂﬂf-m ..m-mi#mmmmum bad W
balten mit Fubrwert und Wieh auf ben WebergangSpum : mmmwﬂmmmmm
s,
Lie burdy Uniform ober Hundild benntliden, mit ibriflider Zaftruction verfiboun Habmwdrier
angavicien, auf bic Beobadhung o aber Bocjchriflen ﬂ[mm{uﬁm vetigt, bie Uebeetreter u m

unbebamnte Perfonen aber ober folde, bei Denen bie Pfinbmg fonit niché antven ift arvetiten umb p',
bie I’.:rl‘rtifml?i‘ (Seridhtaobrigheit aur ﬁm:"ﬁwmg b @'ﬂmmg abalicfoon. L
Reipiig, ben 26, War; 1535

Das Direclorium der Leipzig-Dresdner Lisenbahn-Compagnie.

fenslan Mlarkor!, o
.|"Iu I’H_ﬁ:llfl'- [ LS T .

Huf Anordnung Ded Sonigliden Hoben MWMinifterti des Fanerm with bicchurd in Bejug anf ;:g-
benbe  Belannomod (DeTmann e, b Darin entbaltmen, it Ziderbeit ber Habn und ber
ben felbit umumgdnglich notbigen Beftimmmgen wnd Farmngen bie genaucte Folge 1 geven.

Aupee bon Wabuarteen find aud dic Ehaufeowarter wnd be Gaisdammeric
fiubren wnd ?'lfm eritern Meiftand 3u Iefjbon. ba beauftragt, HWuffidt ju

Puthmwillige mbd in brem m unmittelbarm Modbtbeill und Mefabe bringmbe ber
Babn ober befien, was dasu gebdrig B, umterliegen nedy diberdic nad Mefinben hrrpgdrafwg ﬂ ben &ri-
minalgeicgen und bem der Gonmpagnic vorbebaltonn befonbern Mnfprude anf dabmerfag. -

MWornadh fib Jebermonn su adion bat

Reipsig, ben 26, Min 1838,

@ koniglich Sachsische Kreis-Direction
Dr. e Fielfeenalein.



Wir freven ung sehe, dall Sie Fir Thee Modelleizeabahn-
:nmm]ung dic . Saxonia”™ der I.:ipri;-l'.ln:,dn;-r Eiichn-
bahn mit historischem Wageniug erworben haben,

Die Bevegrrinde som Kauf migen fir jeden von Thnen
unterschiedlich sein. Sic bemithen sich viellescht um cine
miglichst komplette Sammlung, fir Sie verbinden sich
it dem YVorbild Adviung und Anerkennung einer hohen
ingenicurtechaischen Leistung, historisches Intercsse,
Gerade bel der Saxonla™ diefec das Spckorum der per-
sinlichen Auffassungen recht unterschicdlich sein, Keiner
hat sic bisher im Original gekannt, nicht ginmal mit dem
Wagenzug kann man Erinscrungen ciner Mitfahet ver-
kndpfen.

Hachstens der aufmerksame Muscumsbesucher kann von
sich behaupten, gelegentlich cines Besuches im Vierkehrs-
muscum Dresden (VMD), im Muicom fur Deuotsche
r.:-l."i'l:tlidltl,: in Berlin oder im Dewtschen Muoscum
Minchen, cinmal cine Modelldarseellung von . Saxonia®
uad ciner Anzahl uridmlicher Wagen im MaBszab 1:10
geschen za haben.

Wir haben chenfalls fir Sie cinen ganzen Wagenzug be-
reitgestelle, der in scinem Aullerem von Thnen bekannten

Bildern wrepshnglicheter deuticher Eisenbahnpionicrzeit
abweeicht,

Lxer wnmittelbare Anlall zar Schaflung wnscres Modell=
#uges ist das 150j3hrige Jubilium der ersten dewtschen
Ferneisenbahn, der Sirecke von Leipzig nach Dieesden,
das im Jahre 1989 Festlich begangen wurde,

Wer Cslibck hae, kann dasn auf emer Fahereugausstellung
oder gelegentlich andorweitigen Jubiliumsvermnstaliungen
dic Saxonia” im Originalnachbau dampien schen. Das
15t eigentlich schon Grund genug, sie auch ma Hause auf
der Modellfahrzeugansstellung im MaBsab 1:87 voreu-
fiuhren, Weldhe Bedeutung hat nun aber der Warenmge in
unserer Packungd Sachkundige wissen, dall die Saxonia™
auf Beireiben der englischen Konkurrenz den Eobi-
nungssaugen der Strecke allein hinterherfahren muobte.
Also Feagen tiber Fragen, Wir wollen versuchen, sie
beantworten wivd daber nrchit YErdaumein, l.']l:'ln’.'l!l kleinen
historischen Ausflug in dic Anfangsecit deutscher Esen-
bahrentwicklung, bewnders der Entstchungsgeschichie
der ersten deutschen Foenbahn mit [}I.L|'|'||'|J'E'|u_¢iu|'- P
machen,

Wir laden Sse zu einer Midfahet can.

Ergte Elbbritcke bei Riesa



Impulse aus England

Als Anfang des 19. Jahrhundeets in dewtschen bilieger-
lichen Kreisen, die dem technischen Fortschrite aufge-
schlossen gegenitber standen, Hi:e.:nhnhnpruit.:hrc ditku-
ticee wueden, rollten bereits in Eagland dampflokbe-
spannte LZlge. Dore hatee sich unter den Gegebenheiten
rcicher Bodenschitee, wor allem Eisenerz und Kohle,
billiger kolonialer Rohstoffquellen und einer Reibe tech-
nalogisch bedevisamer Ecfindungen eine starke kapiali-
stische Industrie entwickelt, Im Komplex mic der Eine
fikhrung der Dampimaschine nach dem Patent von James
Wair (1769 vollzog sich die industriclle Revolution, dic
cing Revolutionicrung des Verkchrswesens unter Anwen

dung der Damplkrafe unabdingbar nach sich pog.

Bereits am 21, Felbruar 1804 schleppie in England cine
cinzylindrige Schwungradlokomotive von Richard Tre-
withik inge Gesamilast von 25 Toonnen ober 16 km Serecke
in vier Stunden!! 1814 stellte Georg Stephenson scine
erste Lokomotive JMyloed”, dic spitere . Bllcher™, her.
Im Jahre 1823 griindcee or mic bedeutenden Geschibes-
leween und seinem Sohn Robert in Meweastle die be-
riihmte Lokomaotiviabrik . Robert Stephenson & Comp.”

Robert Stephensons Rocket™ (Abb. 1), 1829 auf dem
LLokomotiveennen” zu Bainhill, cicem Wettboaerh um

Friedrich List

Unter den zablecichen bedeutenden deutschen Eiscnbahn
pionicren, dic aus cigenca Studicnrciscn meist gute Ken-
ner der englischen Eisenbahnszene waren und sich um dis
Populacisierung des Eigenbahngedankens in Deutechland
bemihten, mimmt ohne Zweifel der dewische MNational-
Gkonom Friedrich Lisc (1789=-1846) eine Schlisielseel-
lung ein (Abb, 2.

In Reutlingen geboren, lehnte er bereies mic 28 Jahren
Staatswissenschaft an der Universitdt in Tubingen. Lises
Engagement gegen Staatsmibbravch und mur Abschalfung
der sahleeichen Tollscheanken im deutschen Bund mach-
ten ihn bel seinem wiirttembergischen Landshenm zum
unlichsamen Mithiirger. Wach Festungshafe und Begnadi-
gung emigricrte er nach Mordamerika. Aus prakiischen
Erwadigungen als Grubenbesitzer beschifrigte er sich mit
dem Bay von Eiseabahnen, ohne dic Verkehrsproblemie
seiner deutschen Heimat aus dem Auge #u verlieren.

Aus privaten Gronden 1831 suerst nach Hamburg -
chckpekeher, erhicle er 1833 vom Kinigreich Sachsen
Avfenthalgenchmigung und liel sich in Leipzig nie-
der.

In Leipeig begann List sofort scine Acbeiten fir cin
deutsches Eisenbahnsystem wieder aufzunchmen, und im
September 1833 erschien seine bedeutende Schrift JUber
cin sidchsisches Eiscnbahn=-5ystem als Grundlage cines
allgemeinen deuschen Eisenbahn-Systems und insheson-
dere diber die Anlegung einer Eisenbabn von Leipeig
nach Diesden”’, Diie spiktere Reallsicrung der dewesdven
Eisenbahn, im Zuge vorhandener Verkehrsserlme wn-
bewult dem Enteurf Lists :'1:-|H|.:m,|., brewies List cnormen
Weithlidk (Abb. 3).
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versage, Voo den Kimplen gegen sinnlose Widerstinde
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die ruverlissgste Lokomaotive, wmm Sieger gekirt, wurde
zum Prototyp spiteren Lokomotivbases. Mit der Eedf-
nung der etwa 57 km langen Strecke mit Lokomaotive
bewrich von Liverpool mach Mandhester am 15, September
1830 war endgiltig das Tor zum ,,Elsenbahnjahehunder”
aufgestolen. Die erste devtsche Eisenbahn folge 1835
von Mirmberg nadh Fiirch mic einer Linge von 6,04 km.

Die Rocker” von Robert Stepleiion ans New-
caatle { 1829)

wermicht, wihlte er am 30, Movember 1846 in EKulstein
den Freitod,
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Abb, 2 Friedeich List [1789=1846) Nationaldkonom wad
dawtrober Eirenbalnpionier



Abb. 3 Livis Entwenrf eives dentichen Efsenbabnsystems (1833)

Das Leipziger Handelsbiirgertumn ergreift die Initiative

Unbeseeivten ist Friedrich List der Iniciavor der Leipzig -
Dresdner  Eisenbahn, In seiner vorstehend genannten
Schrift von 1833 hatte Friedrich List geniigend dber-
reugende Argumente Fic die Motwendigkeir, dic Renta-
bilicie und das [ Wic" des Bahnbaves gelicfert, selbit die
organisatorische  Abwicklung in der Grindung ciner
Aktiengesellschafe, die Mitwirkung des Staates, die Sta-
witen gab er vor; es mubee cigentlich nur noch gehandel
werden.

Insbesondere im Leipriger Handelshiirgertum helen dic
Auzfihrungen Lists auf fruchitbaren Boden. Leipzig, seit
Jahehunderren wichtige Handelsstade (seic 1268 Andet
hier die Messe statt) war durch die Landesteilung Sach-
sens infolge der mapoleonischen Befreiungskricge und
Landabgabe an PreubBen an dessen unmitelbare Grenz-
linie geraten. Ein schiflbarer Wasserwez Fchlee. Die
Gefahr, von intcrnationalen Handelswegen verdringt zu
werden war durch dic Umklammerung von  Preuben
grodi.

Der Leipriger Kaufmann Wilhelm Seyfferth ergnff 1833
weitere Initiativen wnd scexte sich mit Fricdrich List,
spiter noch mit den Kauflewten und einflubreichen
Birgern Gustav Harkore, Carl Lampe, Albert Dufour-
Feronce, W. Gross und August Olaris in Verbandung.
Mach Veranlassung einer Bittschrife an die Regierung in
Dresden, mie 316 Unterschriften wverschen, kam der
Bahnbau ins Rollen.

Die siichsische Regicrung (Regicrungszeit von Konig An-
pon und Mitregentichafe Prinze Friedroich Augase) swelle
sich dem Vorhaben wohlwollend gegeniber, ohne daf
dazu schoa konkrete Beschliise gefabe wurden,

Am 3 Apsil 1834 koastituicme sich ein gewidhlws Eisen-
bahnkomitee, das in achtzchnmonatiger Kleinarbeis die
Vorbereitung der Grindung der Aktengesellschafy vor
bereivete, die als Leipzig— Deesdner  Eisenbahn-Com-
pagnie (LOEC) Armicren sollte. Aullerdem ging es um
dic Klirung aller Detailfragen der Durchfthrbarkeit und
Rentabiliche des Bawes der Strecke



Im Erfolg weitcrer Bemithungen wurde durch kimigliches
Dckres am 6. Mai 1835 die Anlcgung ciner Eisenbahn
von Leipeig nach Dresden genchmigt wnd die Stauren
der zukinfigen Gescllichafe bestdtige. Am 5. Juni 1835
Fand die ersee Gl’:m:mh'{,::mmmlung der Gesellschaft
gtakt, in der ein Ausichull von 30 Aktioniren zu wihlen
war. Aus diesem ging dann das Direktorium hervor.

In der wweiten Generalversammlung konstituierte sich

Die Linienfiihrung

(Abb. 4)

MNeben den verschicdensten Vorstellungen ciner Eisen-
bahn zwischen Leipzig und Dreesden konzentricroen sich
die Diskussionen vor allem auf zwei Trassicrungen, dic
eine linksclbisch dber Meilen nach Drcsden, dic andere
mit einer Uberbriickung dee Elbe bei Strchla und weiter
rechtselbisch nach Dresden-Neustadr. Voo Leipeig bis
Wurzen waren die Streckenverliufe identisch.

Die Ehreamitglieder des Eisenbahnkomitees, der Kinig-
liche Wasterbaudirckior Hauptmann Cael Theodor Kunz,
spaterer Dberbauleiter dee Steecke und der Kameral-
Oberlandfeldmesser von Schlichen waren gleicheeitig dic
Hauptvertrerer der verblichenen zwel unterschiedlichen
Trassicrungen. Wasterbaudirektor Kunz war fiie die
Ubcrbriickung der Flbe und rechtselbitche Weiter-
fuhmng

Micht zum letzten Male multen im Eizenbahnwesen dic
erfahreneren Engliinder einspringen und mit einem Gut-
achten dic unterschiedlichen Auffassungen schlichten.
Am 13, Oktober 1835 traf der Englinder James Walker
mit scinem Assistenten Hawksham in Leipzig ein und
bereiste mit Dircktoriumsmitgliedern die  serittigen
Streckenabschnitee.

Walkers Gutachten folgre in etwa dem Kune'schen Vor-
schlag, verlegte aber den Elbiibergang von Stechla nach
Riesa (genaver Griba). Er empfah] geringere Neigungen
(maximal 1:200) und Radiecn von 4000 Fufi, d. h.
1219 m. Damit war, bis auf die Verfinderung an den
Endbahnhifen zur Jahrhundertwende, dic heutige Li-

T e

das Dirckrorium rur administrativen Baubehirde, Gu-
stav Harkort dbernahm am 16. Juni den Vorsite des
Drircktorinms.

Mit Veriffentlichung des Expropriationsgesetzes (Ent-
cignungsgescte) durch das sichsische Ministerium des
Innemn am 3. Juli 1835 war der enescheldende Schrite Fir
dic Landbeschafung der Trasse geman,

nicnfahrung, mit Elbbricke snd Oberaver Tunael die
wohl schwicrigsten Kunstbaueen der Strecke, festgelept.
Letzreren suchen wir heute vergebens, Das immer gri-
Bere Umgrenzungsprofil der sich entwickelnden Eisen-
bahnfahrzeuge lie das Begegnen der Zige im Oberaver
Tunnel auf zweigleisiger Strecke nidht mehe 2, so dalb
er 1933 abgetragen wurde. Die Elbbricke ist bereits der
drivte Nachfahre der cinstipen Halzkonstruktion,

Aber nochmals zuriick zur Bawzeit der Strecke.

Dic ncue Trassicrung und der vorgelegre Kostenvor-
anschlag von Theodor Kune waren erst cinmal mit einem
bisen Erwachen verbunden: dic cinstmals veranschlagten
1,5 Mill. Taler rcichten bei weitem nicht mehr aus,
4.5 Mill. waren jetze erforderlich. Die guten Gewinn-
chancen veranlaBten aber dic Aktiondire zur schnellen
Zahlung.

Die Gesamtsrecke wurde mit 202074 Ellen oder 127
Siichs. Poastmeilen (1 Sichs. Post- und Eiscnbahameile =
9,062 km) angegeben, das sind 114,2 km,

Der Babnban

Am 1. November 1?_35 teat Carl Theodor Kunz, dank |
seiner Verdiensoe um die Trazsierung, sein Amit als _bau-
leitender Oberingenicur” am.

Die gesamte Strecke teilee er in 5 Bauvabschnitte cin,
die von einer Reihe von Werkplitzen versorgt wurden.
Hauptobjekee waren dic Muldebriicke bei Wurzen, die

Abb d: Projelete der LDE, nirdlich recinselbische Streckenfibruong nach Theodor Knnz: sadlich
limkeethische Streckenfibrnong der Komglichen Kameral-Vermessumpsanstalt | Lolrmamn

v Scbifeden ),
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Abb. 5:  Bababof Nigderan mach sinem historizchen Foto [ 1860)

Im Schweizerstil vorn das Ensplangsgebinde, in das iber einer Drelbscleibe cin Gleis geffibrt ist. Vermuilich wr-
den bier die Equipagentransportiwagen beladen. Mit einem spidteren Unlran versclwand das Celeis,

Viadukte bei Zschillan (Oschaez) und Rideraw, die Elb-
briicke bei Ricsa, der Oberaser Tunnel und die Echithung
der Elbciimme bei Riesa, Wie bercits vorn geschildert,
hat sich heute das Bild der Bahn schr stark gewandelt,

von den Bauten der Anfangsjahre einschlicBlich dere
grofen Viadukte ist Fast nichts mehe vorhanden. Das
cinzige unmittelbar ins Auge fallende Originalbavwerk
der Anfangsinbre ist der 1842 fertiggestellte Bahnhof

L

Abb, 6 Anszug ans einern Gleisplan des Babnbafer MNiederaw ans der Jaive 1857 mir geplanien Erwelferungen. Lite Errele
seheibe mit Gleis iny Emplengsgebdude it gt erkennbar,



Abl, T:  Der beedlunte Babaeinechoits bei Machern = Radierwng von Gustav Harkort

Miederaw, heute technisches Denkmal (Abb. 5 und 6)
und zugleich dicnstiltester”™ dewtscher Bahnhof. Bereies
im Herbst 1835 begann mach erstem Landerwerh der
Bag der Muldebriicke bei Woerzen durch den Dresdaer
Bavunternchmer Konigadicffer, Am 1. Miz 1936 ce-
Fulgre der erste Spatenstich der Strecke im Einschnitt bei
Madhern (Abb, 71,

Wenn heute der  cllokbespannte Sdnellzuz  diesen
Streckenteil duncheile, kann sich keiner mehr vorsmellen,
dafs vor 150 Jahren gerade dieser Eimgchnitt den Er-
bBaueen der Sorecke sovicl Kopleerbredhen bercitete. 1986
wurde in Mochera im Andenken an dic heroischen Ag-
beitilestungen der Bauleute in Mihe des heutigen Halie-
punkte: ain Gedenkstein enthidlls, zugleich Seare in dic
Feierlichkeiten zum 150, Streckenjubilium,

Im Zwang gegeniber der Ofentlichkeir, moglichst rasch
ein Sthck Strecke in Betrich zu nechmen, st gerade hier
in der 2. Bausckion des 1. Abschnittes auf schr hohe
Acbeitsleistungen pedrungen worden. Im Sommer ging
diec Arbcitszeit in Schichten von 3 Uhr bis 21 Uhbe, fir
die spiter mit der Komet” cinsetzenden Erdtransporte
mit Lokomotivbetrieh st regelmilige Machschichtarheit
ANEEsCLEL woarden

Der Oberbar

Wie in fast allen Gebicten der ncuea Eizenbahatechnaik
lagen in der Wahl des Oberbaves keine cigenen Ecfah-

(4]

rungen in deutschen Landen wor, Friedrich List hatte
in sciner 1833 erschicnenen Schrift noch den |, amerika-
nischen Oberbau” propagicrt, bei dem Plattschienen
(Flacheisen) auf hileernen Lisgsichwellen und Quer-
schwellen verlegt waren. Dicser gutgemcinte Rar zur
Erlangung cines schnellen Baufortschrittes und guter
Rentabilitie bewihrete sich unter deutschen Verhilonissen
leider nicht, Um Erfahrungen zu sammeln, waren drei
versthledene Oberbaugrundformen awf der Gesame-
strecke verlegr worden. Auf dem Abschaitt von Leipzig
mach Althen, der, wie wir soch seben werden, zuerst
eriflnet wurde, lag nor der amerikanische Oberbau
CAbb, 8). Auf dem Abschnict bis Wurzen folgie dann der
sogecnannte Bantenschienenoberbaw (vor allem im Post-
hausen-Machernschen Einschrior und aul dem Gerichis-
hainer Damm (Abbk. %) uad der Holzoberhbau (Abb. 10, 117.
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Abb. 11:  Scbwitee smd Draufsichten der Plaitencchiene (veradrkte Anshibeung) wid Befestigungomittel (verlegt anf Al
wohritd Alvben =T wrze )

Fwischen Worsen und Dresden kam dann der massive Schienen bewdhreten sich gut und waren bis Ende des
Oberban mit Schienea des Profils I LD und Quer- verigen Jahrhunderts noch auf untergeordneten Gleisen
pchwellen zam Einsatz (Abh. 12, 13). Diese Vignoles- anzutreffen.

Abb, 12: Oberban mit Vigroles-Schicnen (Wurgen - Dresden)
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Abb 13:  Querschritte wnd Befestigung der Erstlingsformen hewtigen Oberbans awf der LDE mach Profil | LD (Vignol-

wwad Brickenscdbiene)

Die Er6ffnung

Dras erste Teilstiick der Stedoe von Leipzig aus gab den
Erbauern keine allzugrofien Probleme anf. Das Dreiingen
der Compagnie auf schnelle Aufnahme des Fahiebetriches
auf Teilstredken war insofern von Erfolg gekebot, dal
bereits nach Ablauf eines Jahees scit dem offzicllen
JEEsten Spatenstich® bei Machern am 24, 4, 1B37 das
erste Teilstick der Strecke zwischen Leipzig und Althen
seiner Bestimmung dibergeben werden konnte, sorusagen
als zweite Dampflokomotivbahn nadch Mérnberg-Fireth,
Der Compagnie standen daru seit Frishjahe 1837 zwei
englische Lokomativen sur Verflgung, dic Komet™ und
die , Blir”. Die .Komet™ war bereits im November des
Vorjahres gelicfert worden, wir kommen auf dieses Er-
cignis noch einmal zurek.

Aber allein mit Lokomotiven konnte keine Eisenbahn
crifner werden. Dia es im Wagenbau ebenfalls keinerlen
Erfahrungen gab, hatte die LDEC bereits aus Belgien,
England und aus Marnberg 6 Wagen der 1. bis 3. Klassc
beschaffe, dazu noch 4 komplette Untergestelle wnd
weitere Rider und Adhsen Fir 12 Wagen der 3. Wagen-
klasse.

Aus dee Erkenntnis, den anstehenden Bedarf an Fahe-
zeugen zeit- und qualititsgerecht nur aus cigener Kraft
decken u konnen, gelang es, mit englischen Fachlewren
1837 in Leipzig cine eigenc Wagenbauanstalt ins Leben
su rufen, Unter diesen Voraussetzungen war ¢8 maoglich,
mit dem vorhandenen und geschaffenem Material den
ersten Teilabschnitt quasi als Versuchs- und Ausbildungs-
strecke in Betrieh =u nchmen.

Frith 9 Uhr sctzte sich der ersee Zug mit dem Dirckro-
rium und den Ehrengisten, unter denen sich auch scine
konigliche Hobeit Pring Johann befand, in Bewegung.

B

Die Amteilnahme der Bevilkerung war auBerordentlich
. Deeeits der legendire Einsatz der JKomet™ beim
Bahnbau in Machern haote die Gember auberordentlich
crregt. Im Abstand cince Stunde Folgten die weiteren
Fahrten. Dic Fahrpreise waren mit 8 Groechen Fie die
erate, zu & Groschen fiir die zoeite und zu 4 Groschen
Fibr die dritte Wagenklasee festgelege. Der Fahrpreis in
der ersten und zweiten Klasse entsprach etwa dem
Durchschnitt cines Tagesverdienstes eines Bavarheiters
an der Strecke ohne Akkond. Der Antturm war wo grols,
dalh Ffiir cine Person nor 5 Billers awsgegeben werden
durfren.

Wiihrend durch dic intensive Arbeit am Abschnitt Leip-
zip=Wurzen dic Teilerdffnung miglich wurde, wac im
gesamten Jahr 1836 an der Strecke Wurzen—Dresden
auller an der Elbbriicke kein cinziger Spatenstich ecfolge.
Dic letzten Genchmigungen der projektierien Trasse
durch dic Regicrung gingen erst im Miarz 1837 cin!
Trotzdem scheitt damn der Bav schocll voran wnd die
cinzelnen Streckenteileriffnungen folgten unmittelbar
aufeinander:

Althen - Gerichtalain 12.11. 1837
= Geridhtshain - Madhern 11. 5. 1534
= Diresden —Weintraube 19, 7.1838

Blachern - Wurzen 31. 7.1838
- Wurzen = Drahlen und

Weintraube - Oberan 16. 11, 1835
- Dahlen = Qschatz 3.11. 1838
- Dachatz =Riesa 21.11. 1848



Die Eriffnung der Gesamtstredie war fir den 7. und
8. April 1839 vorgeschen. Der Programmablaut dafic
war stabsmaBig in einer Ordnung mit 12 Paragraphen
festgehalten (siche Seive 24).

Am 7. April 1339 fuhren drei Festeiage mit ctwa 1 200
Passagicren nachmittags 14 Uhr von Leipzig nach
Dresden, am 8. April ab 8.30 Ubr von Dresden nach
Leipzig.

e Erbfnungsfeicolichkeiven gestalteten sich zu cinem
trivmphalen Erfolg fir die Compagnic und unvergesse-
nem Erlebnis fir alle Betciligten, Wie man landliufig
sgt, schien dic ganze Bewvilkerung ven Leipzig und
Dresden auf den Beinen gewesen zu scin, um der Fahre
der Eroffnungsziige, jeder bespannt mit zwel Lokomo-
tiven, beizuwohnen,

Der sachsische Konigshof, sich aech hier dem Neven auf-
geschlossen zeigend, nahm an der Erbfnungsfahrt swi-
schen Dresden und Leipeig weil, cine Tatsache, dic im
Vergleich landesherrlicher Meinungen positiv #u werten
war, wenn 2 B Kinig Emst August von Hannover im
Gegensatz dazu fulierte: Jd will keine Eisenbahn in
meinem Land, idi will wiche, dafh jesder Schuster unc
Schneider so pasch reisen kann wic ikh.”

Die Lokomotiven
Hoffmung auf dentschen Lokomotivban

Auf den Rickstand deutscher Industric gegentber det
englischen war 2u Beginn unserer Ausfihrungen bereits
hingewiesen worden, Wenn sich audh zu Anfang des
19, Jakehunderts in Sachsen, Deutschlands (gemeint ist
Dewtscher Bupd) am weitest industricll entwickeleen
Kleinstaat, in Montan- und Textilindustrie ein deatlicher
Aufichwung vollzogen hate = die Wasserkraft ersetate
vicleromts dic Dampfmaschine - stecte der allgemeine
Maschinenbau noch weitestgehernd in den Kinderschuhen,
Da sich in dieser Eeit die Widerspriche zwischen den
Transportbediirfnissen der Industrie und den realen Ver-
kehrswerhilenissen mit Postkutsche, Plerdefuhrwerk und
Segelkahn erst herauskristallisicrren, hatte ¢s bisher auch
wenig Impulse fiic die Arwendung der Dampfkreafc im
Verkchrswesen gegeben, Zwar war beecics 1816 von der
Kiniglichen EisengicBerei in Berlin cine Dampflokomo-
tive nach Blenkinshopschen Prinzip mic Zahoradantrich
iiber cine Zahostange ocben dem Gleis (o gab Zweifel
an der Hafrreibung des rollenden Rades) gebaur wnd
affentlich vorgefihot worden, Hiliee man sie nidw auf
clner HI.LBI:LH;I.‘III:II Ht;ujallnha;!: ".l'tl'\ll;'l'iEI;., sig wilne L'i:nm.l.
vergessen und wohl kaum ins BewuBescin der Madhacle
gelangt. 1B17 folgie cin dhnlicher Versudh, Beide Maschi-
nen cdfillien ihre Aufgabe als Lokomotive nichi, ihe
Schicksal ist mehe oder weniger unbekannt.

Mix dem beginmenden Bahnbau der LDE (Leipzig-
Drcsdnce Eiscabahn) war nun pldlich der unmitielbare
Boedarf ciner groften Anwzahl won Lokomotiven und
Wagen cingetreten. Mirnberg=-Farth war mit Lokomo-
tiven von Stcphemson versorgt worden.

Es blicb also fir die LDEC vorerse kein anderer Aus-

Ein Ercignis wurde sum besonderen Hohepunke der
Streckeneroffnung am 8. 4. 1839, Der Chronist der Leip-
ziger LAllgemcinen Zcitung” schreibt: .. .. Moch nach-
wrdglich haben wir zu beridhten, wic den Wagcrziigen
bei gheer Ankunft auf dem Bahnhof zu Leipzig wa aller
Ubereaschung  cine Lokomotive mit ihrem  ‘Tender
nacheilte, die sich noch steigerte, als man sah, dal es
die von ihrem Erbauwer, dem Heren Professor Schubert,
gefihrte Lokomotive Saxonia aus der Ubigawer Ma-
schinenwerkstare war, dic sich so In Ebenbidrrighei
unter den Lokomotiven errungen, was der Answmle,
aus der sic hervorgegangen, sowie der sichsichen Indu-
steie im Allgemeinen gewill ey grileer Ehre gereiche®.
Wic aus dem Zoiodokument Iervorgelt, cmplanden
vicle dic grobe symbolische Bedeutung der Fahet der
woaxonia” fir die heimische Industric, waren dic Zug-
lokomotiven der E.IMJIIJHE,LE\-.IHI: doch alle :nglimlh:n
Uesprungs., Trote anderweitiger Aussagen gegeniber
der Offemlichkeit empland die Compagnie cine un-
verkennbare Sympathic fir die englischen Erzeugnisse,
dic offensichelich durch poschaftliche Intercisen nedh be-
stiirkt wurde.

weg, als chenfalls in England das rollende Marterial zu
bestellen. Im 1. Protokoll dee sweiten Generalversamme-
lung der Compagnic vom 15, 6. 1836 lesen wir dawu:
~Dampfwagen nebst dazugehirigen Kohlen- und Wasser-
wagen (Tenders) sind bis jetzt in England 6 Stick be-
stelle, woven zwei nodh in dicsens Herhst, vier aber crst
zum Frihjahe cintreffen werden. Wic hoffen, dalb unsere
mechanischen Werkstitten nach allen Kriiften streben
werden, kiinftig, Locomotiven zu bauen, und um des Tri-
buts zu dberheben, welchen dem Auslande zu sollen, wir
jetzt noch geraungen sind .. "

Dhas klang erst cinmal vaterkindisch und gut, keiner hatte
Cirund, vosab an der Edhtheit zu zweifeln . . .

Erste Importe treffen sin

Die erste bestellee Lokomotive, Komet" getaufe, teaf
d:lnn auch Ende Novembar 1836 in Lnip.zig ¢in. Sic WAT
von der englischen Fiema Rotheeell & Co. fie 1383 eng-
lische Plund erworben worden, Das Spurmall betrug
4 Full 815 Zoll entsprechend der Liverpool - Manchester-
Bahn uwad war Fir die deutschen Babnen &bernommen
worden. Die Komet™, raciachsig gekuppekt (Abb. 14},
wurde in Leipzig susammengebaue und mangels Gleise
auf Bicke gesetzt und .in Bewegung” vorgefiihee. Die
Eintrittsgelder Aosien der Unterstitrungskasse xu, Ann-
log Nimberg-Firth hatte dic LDEC einen englischen
Lokfdhrer, namens John Robson, engagiert.

Im Friihjahe 1837 kam die Komet™ in den Bahneinsaiz
auf der Schwerpunktbaustelle im Machence Einschnitt
und den anschlicbenden Dammschictungen.

Im Laufe des Jahees 1837 teafen dic weiteren bestelleen
englischen Lokomotiven ein. Komet”, .Bliez" und
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~Windshraw®” waren B-Koppler der Fa. Rothwell in
Bolton, die Henner™ cine 1A 1-Lokemotive wor Kirgley
in Warcington (Engl.) (Abbk. 15).

Abb, 14;  Kower” von Rotlwell (Boiton, England), 1835

Abd, 15:  Rernmer™ ven Kirlley [Wareingfon, Eaglamd),
EET

Die Heravsfordernng

Im Laufe des Jahres 1838 war cs miglich, die ,.Komet"
nach Dresden zu geben, die, Windsbraut™ dbernahm die
Erdtransporte. Im Protokell der 4. Generalversammlung
heilie es: Dic Lokomaotive JKomet™ ist gegenwiirtig der
Ubigaver Maschinenbau-Gesellschafe als Modell, um da-
nach ¢ine neue Fir ihre Rechnung au bawen, pelichen,
und wied mit der Faust” (Sdvwesterlok der Komet”
v. Rothwell, . V.} vorerst in Dresden verbleiben, von
wo wir in den Sommermonaten dicses Jahres auf der
Steecke nach Oberas zu die Personenfahrten chenfalls
ertdfnen werden ., "

Oifensichinlich hatte Prof. Schubert LAbb. 16) diec Herpus-
Forderung der Gesellschalt mit dem Wunsch nach dewe-
scthem  Lokomotiviua angenomimen, Dall, wie bereies
mehefach anpedewtct, die Worte der Gesellsdhafi mehr
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propagandistschen Zwecken fir die Offentlichkeit dien-
ten, mubte Schubert am eigenen Leib spiter mchefach
erfabren,

e Anwendung der Dampimaschine auf Land- und
Schifisverkehr wae Far S<hubert kein absolutes Neuland.
Schuber: befabte sich mit der Entwicklung von dampi-
betricbenen Stealenverkehrsmieteln und immechin waren
nach seinen Planen for die Schiffahre auf der Oberzlbe
dic beiden Sciteneaddampfer Komgim Maria® und
oFrine Albert” entstanden. Die Konigin Maria™ absol-
vicrte bereits am 30, Juni 1837 ihee erive groGere Probe-
fahre nach Meiben, Die Maschinenfabrik entwidkele
awch Dampimaschinen fir stationdine Zwecke.
Schuberts Beschiul stand fest, dic Fihigkeiten der jun-
gen sichsischen Industrie wnwer Doweis zu stellen und
verschrich sich dem Baw ciner Lokomotive, dic sur ersten
deurschen funktionsfihigen dberhaupt werden sollie. Eile
war geboten, dean dic Komet" wurde dringend an der
Strecke bendnigr. Mit Hilke sciner engsten Mitarbeiter,
zumgist cigene Schaler aus sciner Titigkeie als Profcssar
an der Polytechnischen Lehranstalt in Dresden, dem Vor-
liufer der heutigen Techmischen Universitdt, wurde die
HEamer” schnellitens vermessen, skizziert und geeichnet.
Ju:h'r hatte seine h|'ﬂ.'.ri.|:|]l.' A l:-g:lhu fibemommen

Abb, 16: Prof, J. A, Schubert, Ebauer der Lokomotive
SSavomia®, Grimder pen Ueligau wod spirer
erster dewtscher Dampfhesielronterivchuanigi-lage-
mrewr [1843)



Die Saxonia
Der Bay der Jsaxoma™

Aus heutiger Sicht wisson wie naticich, dall die Loko-
motiventaicklang eprunghalft weiterging und Profesor
Andecaz Schubert mit scinem Vorbild avs dem Jahee
1835 niche gerade die glidklichste Hand hatte. Besonders
die Rost- und Herxflichendimensionierungen waren niche
aufeinander abgeseimme und anch bei der . Saxonia®™ er-
wiee sich der hohe Brennsoffverbranch spater als Plerde-
fulk. Leider ist die Originalreichnung der Saxonia®, dic
im sichsischen Eisenbahnmuseum der Generaldircktion
varhanden war, verloren pegangen. dodh bestiicigen apd-
tere Quellen die UThercinstimmung mit dicser Zeichnung.
(Abb. 17, 18). Im Gegensate zu scinem englischen Yog-
bild wersah Schubert die . Saxonia” von Anfang an mit
einer hinteren Laofachse, um der Entgleisung der Lok
bei Bruch der (2 Antrichsachse miz Kedpfwelle vorzu-
beugen, Wegen zu niedriger Adhsfahmmasse war die Lauf-
achse dann spiter auf kurze Zeit entfernt worden, dic
englischen Zweikuppler wurden spiter damit nachge-
riistet. Dic Rader hatten schmicdeciserne gebogene Spei-
chen, withrend die englischen Lokomotiven guBeiscene
aufwiesen. Bei der Schubertschen Koastruktion waren
die Speichen in der Nabe ecingegnssen, und nach Uber-
drehen im Radumfang mit cinem schmicdecisernen Rei-
fen verschen, der rotwarm aufgezogen wurde. Wir wiie-
den analog zu heutiger Koastruktion diesen als Unter-
reifen bezeichnen. Auf diesen kam dann die eigentliche
Bandage, Radreifen mit Spurkranz. Wegen Nichtbewih-
rung der komplizierten Konstruktion wurden die Riider
gpiter durch guBeiverne ersetzt. Als weitere Verbesse-
rungen waren erwinsdt.

-~ Anbringen eines Kipprostes, Betiitigung mittels Kurbel
wnd Sdhreckengetricher.

— Aufen befindliches Reglerrohr und Reglerstange.

- Einban eingr Verwirmwvorrichtung Fie das Tender-
whlser,

Von der Realisicrung der letzten Forderung ist in der
Literatur nichts bekanntgeworden.

Die einrclnen Bawteile waren unter kbomplizicrten Be-
dingungen mittels primitiver Werkzeugmaschinen herge-
stellt worden. Keinerlei Effahrungen lagen vor, keiner
der Arbeiter hatte je zuvor an cinem analogen Bauwecil
gearbeitet.

Besonders schwicrig gesialtete sich die Anfertigung der
mehrfach pekropfeen Treibadhse, Dicse war erfordedich,
da die Saxonia™ analog ihres englischen Vorbildes mit
ginem Tnnentrichwerk verschen war, Mormale” Achsen
wurden aus cinzelnen Rundstihlen rusammengeschweilie
und ausgeschmiedet (Bindelachse). Die Kripiachse be-
stand aus mehreren Eineelteilen, die nadch Erhitzung
rsammengeschweilt und in Stufen awsgeschmicdet woe-
den sind. Nach Herstellen der Kurbelzapfen wurden
diese spiiter zu 90 Grad auf der Achse verdrehe.

Professor Schabert gelang s auflerdem, Verbesserungen
an der Steuerung verrunchmen, inshesondere bei der
Schicherabdicheung.

Al 17 L Recaria™ rach Cioilinpentenr TRE390

e Hauptehmesunpes der Lokomotive werden wic
folgt angenommen :

Achistand der Kuppelachsen 1 &0 mm (aus Zeich-

nung)

Raddurchmesser der
Kuppelachsen 1524 mm
Keaseldorchmeizer 10 mm
Anzahl der Raochrobire 88 (auz Messing-

blech geldtet)
Roheduechmesser 41,3 mm
Rohrlinge 2 130 mm
Heizfliiche 24,2 m
Rostlache 0,56 md
Kesseldruck 4,22 kplem?
Exlinderdurchmesser 279 mm
Eaolkenhok 4 mm

Diie einzigen avthentischen Angaben aus der Bauzee dee
,...";.'l:umhl" stammen aus M. M. W Elfl:i.ﬂ-ﬂ:.'l’: Lreschichite
und erkldrende Besdhreibung der Dampfmaschinen,
Dampischiffe und Eisenbahnen® Leipzig und Dresden,
Verlag von Gerhard Fleischer 1839 kaommentiert in e
Lokomotive”, Zeitscheift [ie den Lokomotivbau; Tahe-
gang 1934, Helt 5 (Mai); 5. 87, Wicn. Folgende An-
gaben zu Saxonia sind 20 neonen:

Achsstand der Kuppelachsen 1518 mm {aus Zeich-

nung)
Raddurchmesser der
Kuppelachsen 1 416 mm
Kesseldurchmesser 10 mm
Anzahl der Raucheohee ]
Roheduschmezser 18 mm
K-ﬂ:[:ﬂﬁngc- I::T_:lngl::l:n:'lmitm} 1 979 mem
Diensimazce 11 HI‘I
Gesnwindigkeit etaa 50 kb
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Abb, 18: Mechpestaliete . Saxomia™

Kessel wnd Kesselawirisonrg muaren gegenidber heutipen
Formen dodh rechit eigenartig an, dodh sind wesentliche
Bauteile zur Gewiheleistung der Sicherhwic bereits ange-
‘-.l-'ﬂlld[ wiorden. Letzteres betrilt vor allem ||1.:utip:¢.: Fnr-
derungen nach zwei voneinande: unabldingig wirkenden
Wasseripeisceinrichtungen, Wasserstinden und Sicher-
heitsrentilen, sclbitversmandlich mic gewissen Abstrichen
#u heutigen Anschauungen. Aber immechin! Der Lang-
kessel war nach hinten doech einen zylindeischen Sech-
kessel abgeschlossen. Den Rohrspicgel bildete cine ebene
Platte, dig bis zum Bodesnng reichec. Die Scchkesscl-
decke war gewdlbe und nach oben mit ciner chenen Dede-
platte versehen, Auf dicser befanden sich Signalpfeife
und ein federbelastetes Sicherheitsventil, das vom Lok
Fihrer .geldftet” weorden konnte. Ein zweites sall unter
dem kleinen nach vorn folgenden Kesseldom

Die Anxeige des Dampfdoudkes ecfolgre mitels ciner
federwaagendhnlichen Einrichtung, die mit Kesselsicher-
heitsventil und cinem Festpupkt werbunden war In
der zeitgendssischen Quelle ™) wird berichtet, dab dic
SJLnxonin'™ bereits diber einen sichtharen Wasserstand
mittels Celagebhechen und Gber einen unsichtharen mie
zwei Priifhihnen verfiigte [oben Dampf, unten Wasser).
Die Dampfentnahme erfolpte an der Unterseite des
grnﬂﬁn Diarms hinter dem Schornseein, Der nnmpf muflee
uvor mittels emner im Dom eingefigten . Funge”™ einen
Umweg iber diec Domkuppel zuridilegen, um das Uber-
reilben von Wasser aus dem Kessel in die DampFmaschine
zu verhindern, Das Reglerventil betitigte der Lokfahrer
iber cine aulen liegende Reglerstinge,

¥} Malangaben awr Literater mntes 4 und 15
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Lang- und GSwehkessel waren zur Vermeidung won
Wicmeverlusten mit einer Holeverkleidung isolicet, die
miteels Bandeizsen susammengehalien wurde.

Die Erginzung des Wasservoreates im Kessel erfolgoe
iber an den Treibstangen angekoppelte Pumpen, so dalk
die Wassemachspeisung im Kessel nur in Bewegung der
Maschine ||.|r'.i_5]:irJ| war. e auf den .-"I.hhi.ldlll'l:]{{!n auf
dem Flhrerstand so kurios anmuteade Kurbel ist nichis
weiter als dic Kipprostkurbel, mittels der sich der Rost
uber ein Sdinedkengetriche und Ketten senken lief,

Cresarmtanfbare, Rabmen und Trietwerk

Insgesamt war dic Lokomotive sche leicht pebaut und
beronders im Trichwerksbereich war das selbseindipge
Lisen der Sdhraubwerbindungen, besonders unter dem
Einflult der schlediten Gleislage, Aalad zu Unregel-
miBigkeiten.

Der Rahmen sclbst war aus Hartholz, bledibeschlagen
mit aufgenictcten Achshaltern, Madh vorn wunde er mit
ciner keiftigen Pufferbohle, mit holzernen Pulfern be-
sctzt, rusammengehalien. Der Kessel war auf jeder Scite
mit dret Konsolen auf dem Bahmen verschraube, Dei den
feiihen Konstruktionen, so auch bei der Srephonsonschen
Rocket, spiclte der Rahmen bei weitem noch nicht dic
Ralle., wie das spiiter der Fall war, Der bereits zitierte
M. W. Meiliner geht sogar so weit und spricht davon,
dall an den Punkten X" der Rahmen am Kessel
befestigt ist und somit der Kessel zer eigentlichen
..5':{"'.'“ -l.]-l'."r Lﬂlﬁ.tlmut;w Ti.l.'d. DEr “ﬂ.hmﬂn wWHAr Fu
den Achsen abgefedert, bei den beiden Kuppelachsen
tiher Stollelstangen und oherhalb des Rahmens liegenden
Federn.

Mie i-|'1"".ﬁ;l1|il‘.l",-|"|‘|l:|r D:1.|'I'I|‘.|F1|'|!'l=|:|1in1: wWAr am 'F.:'mn;'l:-



kammerboden angeschraubt, die erste Adhse lag oberhalb
der MaschinenHuche. Selbst bei Aushau der eriten Achse
mubBten bereits die Tricbwerksteile demonticrt weeden.
Die Kreuzkopffihrung war ebenfalls mit dem Rabmen
werschraubt und gab genau wie die tiefliegende Verbin-
dung von DampEmaschine und Rauchkammer Anlalb zur
Sorge. Dhas unzogingliche Innentricbwerk war die Ur-
sache der Verwendung der komplizierten Kropfachse, die
englischen Vorhilder waren aber nun cinmal auf dieser
Grundlage konstruiest. Sehr einfach war noch die Stcuc-
rung der Dampfmaschine, deren Expamsion noch niche
variicrt werden konnte,

Zur Umsteverung von Vor- auf Rickwartsfahre muBten
die Schieber von der Steucrung getrennt wnd cinzeln von
Hond verschoben werden, bis die Maschine in der be-
treffenden Richtung in Gang kam. Der Antrich der Schic-
ber von der Treibachse erfolgee mittels zweier auf ¢iner
verschichbaren Budhie sitrender Exzenter, die von von-
cinander getrennten Anschligen fiir Vor- and Rick-
wiarsfahrt mitgenommen wuerden, Die Stcucrung war
der des Mirmberz-Firther Adler”™ sche dhnlich, Zur
Umsteverung dienten die auf den Abbildungen auf
dem Paheerstand sichebaren nach oben eagenden Hand-
hehel.

Die Abbremsung der Lokomotive erfolgre durch cine
Handhebelbremse am Tender, rechisseitig angebeadie,
deren Betiitizung vermutlich dem Heizer Gbertragen war
fauf der LDE wurde links pefahren). Anfangs war dic
Lokomotive sclbst mittels einer Bandbremse, auf dic
Kuppelrider wirkend, auvsgestatrer. Sie war diber cinen
Handhebelmechanismus zu betitigen. Vermutlich im Zu-
sammenwirken mit dem schr schlechten Oberban muliee
dic Bremse wegen cintretender Schwicrigheiten ausge-
baut werden.

Diem Tender, einvem wichtigen funktionellen Element je-
der Schlepprenderlokomotive, seien hier noch einige Be-
mictkungen gewidmet.

Dicses Fahrzeng, in alten Unterlagen nodh als Muni-
tionswagen™ bezeichnet, kommt in allen wur Verfigung
stehenden Quellen semlich kure. Auch in kinstlerischen
Darstellungen der damaligen Zeit nimmt man sich bei
seimer Darstellung allecland Feeiheiten, wihrend die
Lokomotive einigermaben exakt wicdergegeben wird
(Abb. 19). In der Anfangszcit unserer Eisenbahn war es
cbendrein diblich, den Teader als pesomderees Fahreeug
anzuschen und delegierte iha in die Verantwortung der
Wagenbauer. Wir branchen uns deshallb nicht zu wun-
dern, wenn wir wnsere geschitzte Lokomotive auf histo-

Abb, 19:  Saxonia™ auf Postkarte mit einer von bekanmten
Darstelluagen  abweichenden  Tenderkonsivik-
fion

rischen Abbildungen ohne Tender schen. Tender waren
Freizfigipe Fahrzeuge und wurden z. B. auwch in der
Wagenbavanstalt in Leipzig vier- und sechiridrig”™ her-
gestellt,

Die beutige Saxonia-Darstellang mit Tender geht auf
cine Zeichnung murick, dic auf ciner Blavpause aus dem
Besitz von Schuberts Sohn Willy berubhen soll. Der
Tender gleicht darauf cinem englischen Erreugnis von
Kictley, wie ¢ asch in Meumann/Lodwig: . Erinnerungen
an den Bau wnd dic ersten Betriebsjahre der Leiprig—
Dresdner Eisenbahn®, ciner authentischen Quclle aus
dem Jahre 1890, abgebildet ist (Abb. 20). D¥ic Tender
hatten hufeisenformipe Wasserkisten, die ctwa B0 bis
90 Kubikfuls (engl) d. h., ca. 2,5 m® Wasser Falieen, die
Untergestelle waren aus Haolz,

Akl 20:  Tender von Kirtley

Probefabrten und Erdffnungsfabre
mit der Saxonia”

Fir vicle Informationen zur , Saxonia® aur Archivalien
des unmittelbaren Umkeldes won Professor Schubere st
vor allem dessen Biograph Ascthur Weichold 2u danken.
Sciner Biographic entnchmen wir auch eine interessanis
Mitteilung des . Dresdner Anzeigers” Gber cine Sfent-
liche Vorfihrung cines Modellzuges mit . Saxonia" in
verkleinertem Malstab acf cinem 27 m langen Gleis,
gewissermallen cine der ersten Gartenbahnen in deut-
gchen Landen,

Ofensichelich war die Modellvorfohrung ein von der
O entlichkeit mit viel Interesse aufgenommencs Ereig-
nis dal der Publicity der .Saxonia” auberordentlich wu-
gute kam. Sie hatte ez auch biteer nitig, denn durch die
englischen zu Aushildungszwedcken engagierten Lokfihrer
Robeon und Greener worde in der ,,Sa':mia" cin ernst-
hafter Konkarrent geschen, den es mit allen Mitteln zu
bekimpfen galt.

In dicsem Zugammenhang wicd immer wieder aof die
Rollz des Maschinenmeisters Kirdhareger in Leipzig ver-
wiesen, der aus heute schwer ergriindbaren Erodgungen
der ,Saxonia™ wnd iheem Erbaver kontric gegeniber-
stand. Kirchweper war ali Maschineameister der allge-
waltige Mann auf dicsem Gebict und Fir die Abnahme,
den Eingate unter Untechaleung der Lokomotiven verant-
wortlich.

In zeitgendssischen Berichten ist dber erfolgreiche Probe-
fahrten mit der  Sazosin” nach ihrer Fertigstellung im
Dezxember 1838 yu lesen,
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Plan des Bahnhofes in Dresden 1839,

Abb. 21

Am B, Mare 1839 Fihrte cine Probefahrt bis nach Oberan
in 305 Minuten, in Richtung Deesden in 27,5 Minutea,
Insgesami gab es trotz grober Eile im Bau der Maschine
keine ermsthaften Probleme bei den Probefahmen, sonst
hiitte sich Professor Schubert auch niche o intensiv um
die Betciligung an den Ertfnungsfahrien bemidht.

Seine Bescheidenheit Liel es aber nicht zu, selbst als Bagt-
steller aufrutreten. Es bedurfre der Vermittlung Lohs-
manns, der sich berzits grofe Verdienste um die Trassie
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Abks. 22

Tumnelportal des Qberaner Tumnels bei Oberau,
D anl der LOE ke gefabrer wurde, bat der Kanciler den ..'-'f'.lrlq avif e ;.E.I'n’lln"ﬂ Ciliwiv darperielll,

Plan des Balwboles in Dresden mit Lokomotivdepor [ Matchinengebaude, sieh Heishaws, nii Nebenalagen) I3

rung der LDE erworben hatte und dem der Trakt Gber
Meiben suzuschreiben war, Lohrmanna war Mitbegrinder
der Ubigauer Maschinenbavanstalt und Mitglied des ge-
schaftsfubrenden Ausschusses, Beim Prinzen Johann or-
wirkte er, dalb Schubert mit der Saxonia” remindest
dem Festzuge des Konigs felgen durfte,

Dvie Vorbereitung der Saxonia”™ aul die Erdffnungstahre
am 8. April begann im Dresdner Lokomotivdepot
(Abb. 21) kurz nach Mitternacht. Der Schuppen, im Plan




Maschinengebiiude genannt, auch Heizhaus" ublich, vwar
iibrigens, wie auf dem Bahnhofsplan auw schen st cin
recht cigentimliches Bauwerk. Die sechs Redieecke bil-
deten die cigentlichen Lokomotivstinde, die Trapeze
dazwischen wurden als Werkstatt- und Aufenthalisriume
geoutzt. In diesem Schuppen stand dic sechs Zug- und
Vorspannlokomotiven Fiie die drei Festringe. Schuberts
Lokomotive war anf cinem Gleis aulferhalb des Schap-
pens abgestellt, seit Tagen von den Ubigavern mit Argus-
augen bewache, Schuberts Argwohn, vor allem gegendiber
den englischen Lokfiheeen, war, wie sich spliter heraus-
seellee, nicht unbegniinder.

Auch das Grollen von Rirchweger nuezte niche wiel,
durch die kinigliche Erlaubnis war dic Berciligung an
den Eroffnungsfahoen nun cinmal gesichert.

Schubert trug zur Feier des Tages Frack wnd Zylinder,
sein zustzlich Gbergestreifter Pele wind ihm auf dem
viillig offenen Fihrerstand nur wenig Schute vor Kilie
geboten haben, Verkleidete Fihrerhiuser waren noch
micht in Mode uad wurden erst spter durch Freiherrn
Max Maria von Weber, dem Sohn des bekannten Kome-
ponisten, cowa ab 1856, cingefihet. Dic Fahrzeit betrug
ctwa 3 Stunden for die ca. 114,2 km lange Strecke. Die
Durchfahet durch den Oberaver Tunnel (Abb. 22) wurde
ru cinem triumphalen Empfang durch die dort Auf-
stellung genommenen Bergleute, Steiger und Schache-
meister unter Leitung des Bauleiters Gustaw Rachel,
einem Sdhiiler Schubers,

An der Strecke sprach sich die Tatsache der den Fest-
riigen nacheilenden ,Saxonia® unter der Fohrung durch
Professor Schubert sehe schnell herum, Bei der Ankunfe
in Leipzig errcichee der Jubel um die erste deutsde
Lokomotive scinen Hohepunkt, wie wir aus dem Zei-
tungshericht bereits erfahren haben. Konig Friedrich
August 1T, beglickwinschte Schubert zu seinem Erfolg.
Vor der Rockfahee der Festelige nach Diresden nahm das
Rankespicl der Englinder seinen Lawf, Loktihrer Robson
koante s in Leiprig cinrichten, da fir die .Saxonia”
vorerst kein Koks zur Veclgung stand uwnd Schubert
nicht rechtzeitig sur Abfahet der Festzige auf dem Bahn-
hof wear. Dicse Sitvation schilderte spater Schuberts 5oan
William Schuberi, Regierungsrat 1. R, in einer persan-
lich signicreen Mitteilung (ohne Datem) :

~Mein Vater, Regicrungseat Professor Andreas Schubert,
sollte auf Befehl 5. M. des Konigs am 7, Apnl 1839
(gemeint ist der 8. Apral, . V.) mit seiner von ihm ent-
worfenen wnd uster seince Leitung in der Maschinen-
basanstale Ubigau b. Deesden auwsgefihrten ersten Deue-
schen, nur aus inlindischem Material hergestellten Loco-
motive Saxonia” dem Konigazuge, von ihm sclbst ge-
Fiikrt, folgen.

- (Auf den ersten deutschen Eisenbahnlinien wurden
zuerst nur englische Locomotiven — von England be-
zogen, gefahren und diese nur von englischem Personal
bedieat.)

Dhas geschah! In Leipzig ist er von 3. M. beglickwiinscht
worden und sollte auf der Ruckfahrt dem Kdnigsouge
wieder folgen. Zu meincs Vaters grofiem Arger mufite er
in Leipzig (auf Betrich des englischen Lokomotividhrers
Robson, welder =i Anfang den eriten  Losomostiv-
Betrich leitete) mehrere Swunden auf Koks wanten, so
dalb er crse viel spdwer abfahres konnte.

Da nach den Zigen dic Bacrieren - weldhe zu Anfang

nicht die Ubergange parallel, sondern quer dem Schienen-
steange absperren = zu waren, so kam ¢s, dald er mehrere
solcher Barrieren entzwei fahren muie = ohoe sonstigen
Schaden.

In Priestewiez stand auf cinem Mebengleis dic englische
Locomotive Adler”, wnd durch absiculiche [alsche
Weichenstellung fubr die ,Saxonia® auf die geheize,
aber ohne Personal daswhende Lokomotive Adler” ack,
so dab die Weitcefaho ¢in Ende batte. Dier ,Saxonia™
war fast nichts passicre, wihrend die . Adler” schwer
beschidigt war., Gliscklicherweise waren mein Vater und
der Heirer nicht sdhwer veeletzt worden,

Wic hicr, so hatte mein Vater vicl, schr viel Arger in

scimcm rastlosen Schaffen und keinerlei Mutzen !
W. Schubert

Mach dicsem Vorfall war s Schubert micht mehr mig-
lich, mit seinem Heier und Schilee, Schneider, Decaden
zu erreichen, und der ihm zu winschende Trimmph
mullte ausbleiben.

Uber den offensichtlichen Sabotageakt ist sche wiel
polemisiert worden, die Gemiter erregten sich o Reche,
Die Compagnie unternahm alles, damie der Zorischenfall
miche allan publik wurde,

Wer hinter all den Vorgingen stand, dazu waren kaom
Spckulationen erforderlich. Gelirchter war dic Konkur-
rene der jungen emporstrebenden dewsschen Industrie,
die mit Hilfe Schuberts und seiner . Saxonia” ein Signal
pesctat hatee,

e pesamte Situation ist heote Fie uns natielch niche
mehe klar aberschaubar. Die folgenden Reaktionen der
Gesellschaft (LDEC) beim Ankauf der ,Saxonm™, spa-
ter analog bei der Pegasus” der Sdchsischen Maschinen-
bav-Compagnic Chemnitz, die cingegangenen Finanz-
manipulationen, die ausbleibenden weiteren Aufirdge,
sprachen cigentlich fir sich. Offensichtlich war dic LDEC
vorerst nicht gewille, Far ihe cigenes Versprechen in der
Eemunteruag der deutschen Industrie zum Lokomotiv-
bau einzutreten.

Zur Beurteilung der spateren Bewihrung der ,Saxonia®
gibt s viele sich widersprechende Angaben. Wir wollen
im folgenden dazu noch cinen Blick in dic Geschifes-
berichte werfen und Kilometer- bew. Meilenleistung und
Kosten =wischen Komet” und Saxonia® vergleichen,
obwohl darin nur die halbe Wahrheit zu suchen ise

In den meisten vorlicgenden Verdffentlichungen wird
versucht, der |, Saxonia” ein Lebensalter von 18 Jahren
anzudichten und begrindet dies mic der celatv spae
erfolgren Zweitbesetzung des Namens bei einer Folge-
lokomotive. Fakt 1st, daB die wachsenden Beldrderongs-
aufgaben auf der Leiprig=Dresdner Eisenbahn ihre
Konsequenzen  fir den Lokomotiv- ond Wagenpark
hatten. Bereits nach wenigen Jaheen wurden die crsoen
Ieichten Lokomotiven aus England und die Saxonia®
von Professor Schubert aus dem Verkehr genommen.
1849, belege durch den Geschiftsbericht der Durcktion,
werden JKomet”, , Faust” und Saxonia” abgebrodhen,
Dicses relativ kuree Leben won ca. 10 Jahren tue der
Leistung Professor Schuberts absolut keinen Abbeush,
mit der ,Saxonia® war cinc gebrauchsfihige Lokomotive
erstmals in deutschen Werkattten geschaffen waorden,
der mutige Aufrakt nahm in den anerkannten Leistungen
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des spateren dewtschen Lokomotivbauwes seinen  Fort-
BNBE-

Fir uns heute sehr schwer verstindlich, st leider von
der originalen ,Saxonia™ nichts crhaleen geblichen. Aus
dicser Tatsache kann man der LDEC keinen Vorwucf
erwachsen lassen, denn selbst Anfang unseres Jahrhun-
deres ist aus Finane- und FPlatgrinden cine fae das
chemalige  sichisische Eisenbahnmuscum  vorgeschene
Lokomotive {,Bohlen™) verscheotber worden,

Aus Anlalh des 150jihrigen Bestchens der Steecke st
deshalb der Beschlub gefalt worden, der Pionicrtae Pro-
fessor Andreas Schuberts im Bau der ersten deutschen
gebrauchsfihigen Lokomotive ein kebendiges Denkmal
eu setzen und eing fehr- und betrichsfahige . Saxonia”

nachzubaven. Die Ausfahrung der Arbeiten Gbeenabm im
wesentlichen das Kollektiv des Raw ,Ernst Thilmann®
Halle, unterstitet von vielen Eisenbahnern in Lehrwerk-
stitten und Bahnbetrichswerken. Den Kessel baute der
VEB Dampfkesselbau Ubigan nahezu an historischer
Sieee. Die beim Nadhbau sich immer wieder einstellen-
den kaum vorausgeschenen Probleme unter hestigen
modernen Produktionsbedingungen lassen die Anecrken-
mung der Schubertschen Leistung nor nodh griBer werden.
Sollwe es uns nicht vergonnt gewesen sein, anliblid des
Jubiliums der Serecke von Leipzig nach Dresden dabei-
zuscin und dic Nachbau-Saxonia zu bestaunen, bleibe
immer nech die Chance, uns am newen Modell im Mali-
stab 1:87 2u erfreven,

Mun zu unserer Ubersicht (oben . Komet™, unten | Saxonia™)
Jahr Meilen km-Leistung Elscten Reparaturen
(Taler)
1839 1371Y, 14239
9271/, B 405
1540 1812 16 420 1218
474 4 286 1524
1541 2133 19575 055 mewe Fewerhiichse, Rohre
a2 5455 3915 Zylinder gebohrt,
Anderung der Maschine
1842 1640 14 B2 1 3698 neue Hinterachse (gulbciserne)
s, 735,92 mewe Hinteradse, Dome, Pumpen
1843 1715 15541 G249
1168 10584 o748 newe Pumpen, Voederwand, Kessel
Achsbildhsen, Pumpenteparatar
1844 #5011, 7705 k] 6 Rohre, Kleinreparatur
Vacar 1)
1845 Wacnt
Vacae
1844 Vagat
Vacat
1847 Vacat
Vacat
1848 Ve
Vacat
1844 abgebrochen
abgebonchen

1} Wacat = lcer, keine Leistung
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Die Wagen

Damie werden wir gleich wieder an die Modellpackung
erimnert, in der noch vier Wagen der genaveren Betrach-
tung harren, Wir Anden cinen geschlossenen Gilterwagen,
zwei venschicdene Personenwagen mit kutschenférmigen
Einzelabteilen vad cinen offenen Goterwagen, Nehmen
wir gleich voraus, letetercr st michts anderes als ein
Equipagentransportwagen Fir Reisende, die sich wihrend
der Bahnfahrt micht von ihrer cigenen Kutsche treneen
koanten, Unter heutigen Bedingungen wiiee so ein Fahe-
ZEUE cin Autotransportwagen.

Von den ersten Wagen der LDE, die das Gros des
Wagenparkes bildeten, liegen historische Unterlagen vor,
die den Modellanfertigungen der gemannten Museen
zugrunde gelegen haben und als Wagenbauberichte der
T_..nF'. h:."ls,rlnnt ;im.|. l::lﬂ't.'nsh;]:l!li:h 'n.':.:il.ll.-l:n Lil el M-
dellwapen von dicsen mehe oder weniger ab und ver-
kiirpern spitere Wagengencrationen,

Wir kommen damic gleichzeitig auf dic cingangs uaserer
Schrift aufgeworfens Frage sum Ursprung unserce Fahe-
zeuge zuriick.

In Vorbercitung cines xu cinem spiteren Zeitpunkt ins
Leben 2a rufenden Muscumsbetriches mit der |, Saxonia®
lich dic Deutsche Reichshahn Studien fir in Frage
kommende Wagen anfertigen. Wadh dem Forderungspro=
gramm sollten diese Muscomsfahrozuge weitestgehend
Crriginalen nachpgestaltee werden, insbesondere aber auch
heutigen Anforderungen an Sicherheit entsprechen. Da-
mit kamen die allerersten Wagen mit Achsstinden unter
250 m bercits gar nicht erst in Betrachs, Auvs dicsen
Uberlegungen heravs ist unter Yerwendung won Ori-
ginplkizzen der LDE-Wagen, Zeichnupgen analoger
Wagen der Sichsisch-Schlesischen Bahn und in Anleh-
nung cincs noch im VMDD vorhandencn originalen
Wagenuntergestelles dicser Hekonstruktionsversuch un-
ternommen worden,

Der PIKO-Modellzug verkarpert somit cine lingere
historische Epoche dee LIDVE. Gerade die Vorbildauswahl
Fiir unseren PIKO-Modellwagenzug slome die Moglich-

ket cin, mit dem gesamien Faog einen vorhildgerechien
Mutcomibetrich der DR nachzubilden. Dabel kann der
Zug auf Anlagen der gpegenwirtigen Epoche cingesetzt
werden.

Wagen aus eigener Werkstatt

Im Geschiifeshericht zur dritten Generalversammlung der
LIYEC vom 15, Juni 1837 wicrd die Absiche, eine cigene
fagenbavanstale 2o grivnden, avsfihelich dargelege wnd
€5 5¢i gestattet, auszugsiweise cimige wesentliche Aussagen
hier original wiederzugeben
wAllerdings war es unsere urspringliche Ansicht, diese
Wagen (in England und Belgicn bestellte Ociginalwagen,
d. V.) als Muster fiir unsere Wagenbauer zu benutzen;
es hat sich jedoch fir uns immer klarer vor Augen ge-
stelle, dalb cine Eisenbahn von solcher Ausdehnung als
die unsrige ¢2 sein wird, mit kleinen Werkititten, aur
auf Reparaturen berechnet, nicht ausrcichen kann, son-
dern ciner cigenen Anstale zum Meubau threr Personen-
und Giteroagen motwendiz bedarf, Die dadurch un-
eweilelhaft erlangten Ersparnisse sind zwar niche zu
verachten, jedodh nur von wntergeordneter Wichtizkeir,
Ungleich wichtiger aber ist es, die Personenwagen unter
eigener strenger Aufsicht aus selbst angeschafften, all-
enthalben sorgfaltg gepriftem Material, unter Leigung
cinct tichtigen Mannes baven #u lassen, welchem es
kcinen Macheeil bringt, wenn fehlerhaftes oder auch aur
eweifelhafes Material werworfen wird; denn von der
grofiemaglichen Toachtigkeit und won der Konstruktion
der Wagen hingt die Gesundheit und das Leben vicler
Menschen ab.” Es wwrde der Beschluf gefale, zur Er-
fillung dieser Forderungen eine cigene 'Wagenbavanstalt
zu grinden und dazu die entsprechende Konzession beim
Ministerium des Innem eingeholt (Abb, 23).
Unter primitiven wund provisorischen Verhiiltnissen be-
gann der chemals erste Kutschenbawer der Liverpool -
Manchester Bahn, Thomas Wordsell, mit einem ebenfalls

F - kit
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Al 23 Diresdoer Balebof in Leipzip im Jabre 1840 mvit Wagenbai-Anit ol
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aus England engagicrien Werkfdhrer im Frihjahe 1837
mit dem Bau von Eisenbahnwagen, Dic komplizicroen
Bautcile, wic Rider und Adhsen, waren bereits vorsorgs
lich in England bestellt und importicrt worden, Ein Jahr
spliter arreiteten in cirer neugchauten Schmiode bereits
50 Achecicskeiafie, 10 Schmicdefeuer waren vorhanden.
Wordsell ging bereits am 15, Januar 1839 nach England
zurick, nachdem geniigend cigene Fadhkriifie vorhanden
WKTeTL,

Die Leipziger Wagenbavanstalt war, in dicsem Fall zwar
als Bestandteil der Gesellschafe, der dleeste deutsche
Waggonbaubetrich, Ert 1838 und in den Folgejahren
entitanden private Waggonhavanstalien,

Bereits im Jahee 1837 wurden in Leipzig gefertigt:
FWagen 2. Klasse, 9Wagen 3. Klagee, 1 Lowry (offener
Giteraagen mit abachmbaren Winden Fie den Trans-
port von Equipagen); im Fribjahe 1838: je 9 Wagen
l. and 2. Khsh’:. 5 anen 3 Hhm, k] Gﬁh:rmm.-n. |t|1.|f|
| Wagen Fir Plende.

Im Bestand der Bahn befanden sich im Eedfnungejahe
aus den Werkstitten der Anstale: 14 Wagen 1. Klasee,
die Gbrigens analog der Lokomotiven mit Mamen wic
Wittekind, Tell, Franklin, Blicher, Friedrich der Grole
w. 2. verschen waren, 20 Wagen 2. Klasse, 47 Wagen
3. Klasse und 50 Transportwapen fir Waren, Vich und
Equipagen.

Die schr primitiven Auvsstattungen der Wagen 3. Klasse
und die affenen Tiren der Wagen 2, Klasse konntea sich
auch unier den Gegebenheiten einer sche spartanisch
wintschaftenden Compagnie nicht schr lange haleen.
Dffensichtlich spielte der Mangel jeglicher Erfahrungen
an die Anforderungen dieses neuen Verkehrimittels zu-
sgditzlich cine grofle Rolle.

Im Geschifisbericht von 1840 werden bereits ausgefiihrie
Verbesserungen an den Wagen wie das Anbringen von
Fenstern an den Wagen der zweiten und die Bedeckung
der Wagen der 3. Klasse angefihrt. AubBerdem echiclten
dic Wagen der 3. Klasse an Stelle won Tritten Lauf-
bretter sur Vermeidung von Unfallgefahren.

Bereits im Jahre 1839 hatte sich die Compagnic um die
Erweirerung ihrer Konzession beworben und durfte ab
1840 fiie andere Gesellschaften und Bahowerwaltungen
Wagen produzieren. Vor allem die Magdeburg-Leipziger,
Berlin-Hamburger, dic Hannoversche, die Kiln-Minde-
ner, Nicderschlesisch-Mirkische und S#chsisch-Bayrische
Bahn wurden zu Kunden der Wagenbauanstale,

Damit gelangten dic von der Wagenbauanstalr zugrunde-
gckegien Bavgrundsitze der Fahrreuge auf dic belicfer-
ten Bahnen und waren damit relativ weit verbreitet.
Auch zu den Sichsischen Staatsbahnen kamen infolge der
Verstaatlichung siichsischer Strecken chemaliger Privae-
gesellichaften Wagen aus der Wagenbauanseale.,

Lange Zeit herrschie das Stellmachechandwerk im %Wa-
genbau vor, Achsen und Rider koanten sich die Kunden
selbst besorgen fes gab Preise fir Wagen chne Rider
und Achsenl). Dic ausrufihrenden Schmisdearbeiten =u
ctwa 0,75 ¢ Wagen bezogen sich vor allem auf Beschlige,
Achshalter, Federung, Zugstangen, Ketten v, d., der
Wagenkasten und die Lings- und Cluertriiger waren aus
Helz. Die dem englischen Wagenbau entlehnten Vor-
bilder peigten lange Zeit auch das dolere Bild der
Wagen wnd damit avch den kutschenfGrmigen Coupé-
Charakter der Fahrreuge, der sich wiillig unmativiert bis
etwa 1857 pehalten hat, Mit der Einfahrung von Wale-
profilen im Wagenbau (Doppel-T-Teliger) Fir Unter-
pestelle kamen mehe und mehr Wagenkastenformen auf,
wic sie sich jahrzehntelang in abgewandelter Form beim
Abteilwagen gehalten haben und bis in unsere Zeit das
Bild der Eisenbahnwagen peiigten. Bei einzelnen Bahn-
verwaltungen war bereits von Anfang an der von ameri-
kanischen Vorbildesn stammende Durchgangswagen in
Betrich. Dem Dritteklassewagen der LDE mit Lings-
biinken kdantz man cbenfalls in diese Kategorie ein-
ardnen.

Auch im Girerwagenbau bedienten sich dic Wagenbauer
ab 1850 des newen Werkstoffes Eisen, aber nicht nur
fiir die Untergestelle, sondern for den gesamten Wagen-
kasten.

Produktionsprogramm der Wagenbavanstalt Leipeig der Leipaig = Decsdner Eisenbalin

nach ciner Preisliste vom Dezember 1843

I, Permonenwagen Anzahl
der Coupés

Wagen 1. Klagwe 4 Rader 3

6 . 4

(] (1]

B . 3-7
Wagen 2. Klaswe 4 Ritder 3

(] 4

i s (]

g . &-T
Wagen 3. Klagwe 4 Rider 1-3

b . 4

[} (]

B . i-8
Combinierte Wagen 4 Riider 3

b 4

& . (]

b . (]

- S 5=7
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1. Klagee 2, Klasze 3. Klagse in einem Wagen
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Il. Frachewagen

#u 4 Ridern unbedeckt mit beweglichen Winden

zu 4 Ridern bededkt mit beweglichem Diach

zu 4 Ridern bedodkter Fourgon mit RolltGren

zu O Riidecin unbedecks

zu & Riidern bedediter Fourgon mit RolltGren

zu B Ridern desgl.

#n 4 Ridern Equipagenwagen m ciner Equipage oder

zu B0-90 Crr. Lodung
desgl.

desgl.

qu 150 Cer. Ladung
desgl.

zu 250 Ctr. Ladung
zu B0 Crr. Ladung

zu & Ridern zum Tramsport von Frachewagen eder 3-4 Equipagen zu 250 Crr. Ladung

zu 4 Ridern Plesdewagen
zu 8 Ridern Vichwagen mit 350400 Quadeatfull Rawm

o ——

on Wagen nach eigenen Angaben der Besteller werdea auf Veclangen Zeichungen und Kostenarschlage gefertigt.

Die Wagenbaruberichle

Bei dea Vorbildern unserer Modelle handelt es sich aus-
schlicBlich um Holzkonstruktionen, wie sie bei der LDE
in gleicher oder Ghnlicher Form éber mehrere Wagen-
generationen hinweg im Einsatz warcn.

Schauen wir uns dodh die allercrsten Wagenkonstruktio-
nen dech einmal an. Eine wertvolle Hille sind uns dabei
dic 1843 von der LDEC, genauer von ihrer Leipziger
Wagenbauanstalt selbst heransgegebenen  Wagenbau-
berichte. Unter heutigen Bedingungen kénnte diese
historisch interessante Drudkschrift als Firmenkatalog
bezeichnet werden.

Die Preisliste vom Dezember 1843, die wir auszugiweise
zitieren, ist Zeugnis einer relativ viclschicheigen Wagpgon-
produktion :

Aus dem ersten Wagenbericht entnchmen wir auch die
Angaben zu den abgebildeten Fabrzeugen.
Personenwagen 1. Klasse auf der Leipzig—Dresdner
Eisenbahn: Diese Wagen fassen 18 Personen, welche in
drei Coupés zu sechs dunch Seitenlehnen abgeteilten
numerierten Sitzen plaziert werden. Die Coupés sind mit
feinem Tuch ausgeschlagen, gut gepolstert mit der hies
ruerst angewendeten bewihrten Vorrichtung zur Heizung
im Winter mittels erwirmten Sandes verschen und Ober-
haupt aufs Beguemste eingerichtet.

Hs ist an dicsen Wagen scit vierjihrigem Gebrauche
keine bemerkenswerte Reparatur vorgekommen, was fur
dic Solidicic der Asbeit und Ubung der Arbeiter Zeug-
nis gibt.

[Der Preis cines soldien Wagens ohne Bider und Achsen
ist 1 650 Taler, welcher bei diesen wie bei jeder anderen
Art von Wagen sich mchre oder mindere, nach der
verlangten mehr oder weniger kostbaren Ausstattung”
(Abb. 24).

Abb, 24: Personewwagen 1. Klasse, 183, Wagenbaw An-
sewle Lelpoig

WJPepsonenwagen 2. Klasse auf der Leipeig-Dreesdaer
Eiscobahn: Diese Wagen enthalten 24 Plitre in drei
Coupés ohne volle Zwischenwiinde, sind nur auf den
Siwen gepolstere, Gbrigens aber in den Gestellen mit
derselben Soliditie wie die Wagen der 1. Klasse ecbaut,
wie awch mit der Sandheizung versehen, Dier Preis eines
solchen Wagens komplet ist 1200 Taler ohne Adhsen
und Rader” [(Abb, 25).

Abb, 25:  Perccuemwagen 2 Klasse, efwa 1843, Weagenban-
Arstalt Leipzig

Personenwagen 3. Klasse auf der Leiprig=-Diresdner
Eigenbahn: Diese zu 36 Personen cingerichteren Wagen
enthalten vier Binke der Lange nach, jede mit acun ge-
sonderten Siteen, sind ohen hedeckt, an den Seiten offen,
ungepaletert und kosten pr. Stlick ohne Achsen und
Rader 850 Taler, ohne Verdeck T00 Taler (Abb. 26).

Abk. 26: Porsonereagen 3. Klasce, etwa 1843 Wagenbanu-
Anstalt Leipzig

Bei der Beschreibung des Frachtwagen: (Abb. 27) wer-
den die Angaben spiiclicher. Hier heiit ¢2 nur noch:
+Bededeter Frachtwagen ru 4 Riidern mit starken Federn
wom besten Stahl und zu 30 bis 90 Cir. Ladung. Peeis
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Abb, 27:  Bedeclter Frachiteages, 1830 W apealan- Austalt
Leip=ip

450 Taler ohne Rider und Achsen. Derselbe za & Ridern
pebaut 2o 150 Cer. Ladung, 530 Taler ohne Rider und
Avchsen.'”

Das Kuppeln der Fahreeuge erfolgte untercinander mit
Kupplungshiigel, -haken und Hilfskette.

In der Zeit der Herausgabe der Wagenbauberichee fallen
bereits cine Reibe von Verbesserungen am Pulfersystem
und an der Wagenfederung

Wie aus den Abbildungen der ersten LDE-Wagen
erkennbar ist, waren die Personenwagen der 1. und
2, Klasse mit Stangenpuffern veeschen, den StoBelstangen
bis in Wagenmitte reichten und dort in Blattfedem cin-
griffen. Bei den Wagen der 3. Klasie und Frachtwagen
wurden die Stdbe durch gepolsterte Kissen [RolBhaar
u, &) aufgenommen, Als Wapenfeder dienten Blaee-
fedeen, die, an den Enden noch wngerollt, unmirtelbar
in ,Schuhen” am Lingstriger anlicgen. Eine interessante
Federare, die sogenannte Bogenfeder, sollte das alte
Fedemsystem  ablosen, Wegen groler Machteile im
Winterhetrich (Auflaufen der Feder awf Schneezu-
sammenballungen) und Bruchgefahr konnee sie sich niche
durchsetzen. Die Fahreigenschaften duech relativ Freien
Lauf der Achse ohne Achshalter (der sich bei modemen
Dirchgessellkonstruktionen in hewtiger Zeit wieder ¢in-
stellte) miissen aber hervoragend gewesen sein, Die
Wagenbauanstalt wirbt mittels cines ziticrten Presse-
berichtes: JIn der M. 109 der JAllzgemeinen Dewtschen
Zeitung” wom 18, Juli (1843) heilt ¢s in ¢inem Beriche
iber, dic Eriffnungsfeierlichkeiten der Magdeburg-
Halberstddver Bahn am Schlusse: Als ein hichst bemer-
kenswerter Fortschritt im Eiscnbahnwesen, hinsichtlich
der Bequemlichkeir fir dic Reisenden, wurden in den
Werkstieten der Leipzig=Diresdner Eisenbahn nach
cinem ganz newen System ecbauten Personenwagen be-
trachtet. Die schine elegante Einrichtung in denselben
wird kaum noch beachiet, wenn man mit hichster Ubee-
caschung dic mit keinem bisher bekannten Fuhrwerke m
vergleichende, dulierst sanfte Bewegung in diesen Wagen
cmphndet. Von dem bisher gewohnten zitternden, be-
tiubenden Rollea, der kurzen heftigen Seitenschwankun-
gen, dem Rasseln der Penster etc. ist hier keine Spur,
und man kann bei schneller Fahr bequem schreibon.
[Das Urteil von Sachverstindigen, sowohl dber das
System als dber die technische Ausfihrung dicser Fahe-
zeuge war allgemein befriedigend.”

.Das System ist selbst von dem bisherigen darin ab-
weichend, daft die Riider paarwcise unabhingig sind
{d h. die Aduse, d. V.), und die Achsarme mit den
Bichien Spiclraum haben, um sich von ciner Scite auf
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die andere schichen =u kinnen. Dazu kommit, dag jedes
Rad zwei Tragledern hat, dic jede aus einem Seick Stahl
bestehen und durch eine eigentiimliche Kettenverbindung
angespannt werden. Dicse Spannung ist in der Mitte an
den Achshiichsen und an beiden Endpunkten an den
Wagen befestigt. Dadurch entsteht die auffallend sanite
Bewegung dicser Wagen, weil die dadurch die Aus-
gleichung der konischen Rader auf dem Schienen eot-
stechende schlangenformige Bewegung sich in den Feder-
gelenken rwischen der Adhibichie und dem Wagenkasten
bricht und nicht wie bei dem bisherigen System durch
Adshaleer dem Wagen mitgeteilt wicd . .~

Unsere Wagen haben diese Federung nun wicder nicht
gehabt. Sicher war der Bericht Fir uns dullerst inter-
essant deshalb, weil er sche anschaulich das Ringen der
Wagenbaucr um hihere Fahreigenschafien ihrer Wagen
in den unmittelbaren Anfangsjahecn wicdergibe wncd
andercrseits cin klemmer Enblick in dic Genisse™ giner
Eiscnbahnfahrt gegeben wird.

Mun ist es aber hiochsee Zeit, uns mit unseren Wagen in
der Packung ued den echiten YVorbildern zu beschifuigen:

Der Packwagen (Abb, 28)

Beginnen wic mit dem Packwagen, Wir wollen uns da-
bei gleichzeitig mic cinigen Reglements befassen, die bei
der Berrnchtung der Gbrigen Wagenmodelle cbenlalls von
Nutzen sein weeden. Bereits in der Vorbereitungsphase
der LDE galt dic Bahn vordergrindig als Personen-
cransportunternehmen, selbstverstindlich sind auch ene-
sprechende Frachtsteime kalkuliert worden. Dic splitere
Izlllwi:klmq.:_ dhes Gﬁln’\-r:hch:m der nadh Einn:‘lhml'-'l'l
gerodhiet, ab 1852 den Personenverkchr dberflagelte,
hatte keiner so redit vorausgeschen, Der anbings ue
Verfligung stchende gedeckte Giterwagen, wic or in

Abid, 28

unserer Packumg #u hnden ist, abeccnalkm in den Reise
zimen dic Rolle des Packwagens. Er war Fir das grof-
riumige Gepdick der Passagicre vorgeschen, denn in den
niedrigen und relativ engen Abecilen war dazu kein Platz,
Das Mitfihren auf dem Dach des benutzten Wagens,
wic cs in England ablich war, hatte sich in Deutschland
micht cingefihet. In den Reglements Fic die Possagiceee,
bei der LDE fiir zwei Groschen crhilelich, hiell cs:
LAlles Gepick, wovon 50 Pfd. frei, Ubergewicht aber
mit 2 Groschen fiir je 10 Pfd. fir die ganze Strecke 2u
bezahlen ist, wird mit 1 Taler pro Pfund garantiert, mull
mit Mamen und Bestimmungsort bezeichnet, eine Stunde
vor Abfaher cingelicfert und der dariber unentgelelich
crtcilte Gamnrieschein nb,g:-u:*.'ﬂrd:n werden .




Die duberc Konstruktion ist relativ cinfach gehalten
und gehr aus der Zeichnung hervor. Der gesamie Wagen
ist cine Holzkonstruktion. Uber dic Ausfachungsplatten
licgen keine konkreten Angaben vor, Aws den Wagen-
bericheen geht hervor, dal fir sokdhe Zwecke zuerst Hole-
placten zur Anwendung kamen, dic sich nicht bewihien,
spiter Blechplamen. (Die besten Erfahrungen im Per-
sonenwagenbau fir Tiafclungen wurden mit cincr pri-
parierten Fascrmase, vermutlich Sicinpappe, gemache)
In jedem Zug licf cin Packwagen mit, aus Sicherheits-
grinden fir dic Passagicre unmittelbac hinter der Loke
mative,

Uber die Innencinsichtung der ersten Wagen ist wenig
bekannt, auf jeden Fall eatsprechend der Reglements der
fig dic Durdhfihrung der Zugfahrt Verantwortlichen,
2, B, Wagenwirer, Wagenschmierer, waren im Pack-
wagen verschicdene Mindestavsristungen vorhanden.
Entsprechende Einrichtungen Fir Zugfihrer und Pack-
meister waren sehr cinfach, In ciner Verifentlichung
von 1870 wird dic Einrichtung der Packwagen der che-
maligen sichsischen Westhahn angegeben mit: Srehpule,
vecschlichbarcr Kasten und Schemel !

Dic ersten rweinchsigen Padowagen hatten einen Achs-
stand von B Full und 1 Zoll (nach Zeichnungl), d. h
254 m,

Unsee Vorbild, sich an ein Fragmeat cines LDE-Giger-
wagenuntergestells im VMD anlehnend, hat cinen Achs-
stand von 3350 mm. AuBerdem besitet er Federpuffer
und diese in einer der heutigen Betriebsanordnung (BO)
entsprechenden Hohen- und Seitenlage. Die Federn wur-
den bereits in der heutigen Form mit gerolleem Auge und
Aufbingung Gber Federschaken und Federbock ausge-
fihee. Obwohl auf den meisten onginalen Zeichnungen
die Bremseinrichtung nicht dargestellt ist, war cin Grof-
teil der Wagen mit ciner Handbremse, die von hoch-
licgendem Bremsersitz aus hetiitige wurde, verschen,
Befragen wir dam nochmals dic cinschligigen Regle-
ments der LDE, inshesondere das erste Signalbuch auk
deutschen Baheen! Tn den Signalen Fir den Lokfaheer
IE‘.IEI:I 'ﬂ'ir:

weseoe 2 Premsen!

Ein langer Ton, dem drci kurze Phiffe folgen.

3, Bremsen los!

Ein langer Ton, dem zwei kurze nachfalgen.”
Signale der Schaffner an die Tenderwache (ein Beob-
achter auf dem Lokomotivtender, d.V.):

7, Anhalten!

Dic Flagge wird hoch iiber den Wagen hinans-

gehalten und hin und her geschwenke. Auf die-

ses Signal mull die Tenderwache den Lokfihrer
sogkeich veranlassen, den Thampf abruschliclen
und mit der Pleife das Signal zum Bremsen 2u
geben. Gibt die Tenderwache selbst dieses 5i-
gnal, ho hahen die Schafiner sofart 2u bremsen.”
Trowzdem waren nicht alle Wagen mit Bremsen ausge-
ristet, vor allem die Passagiere der vornchmen Wagen-
klazee eollten vor Beldstigunpen verschont bleiben,

Wagen 2 Klasse (Abb. 29)

Unser Wagen ist nach Geschiftsberiche als . Personen-
wagen mit 4 Coupés auf 4 Radern I1. Classe zu 32 Per-
sonen” einzustufen. Erstmalig wird dicse Bavart im Ge-

schiaftsbericht von 1857 erwihnt. Dicse Wagen sind nodh
in cigener Wagenbau-Anstale hergestelle worden.

In Ermangelung geeigneter Zeichnungen mubte fir den
Vorbildwagen eine vorhandene 1:10-Zeichnung der
Zittau - Reichenberger Bahn (urspringlich fir Sachsisch-
Schicaische Bahn) geoutst weeden. Eine wnmittelbare
Verbindung zor Leipziger Wagenbau-Anstalt ist niche
nachweichar, aboe auch nich: ausgeschlogzen.
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Gewisse fulicee Ahnlichkeiten sum sweiten Persosen-
wagen, dem Wagen 3. Klasse, sind waverkennbar, Der
2. Klasse-Wagen verfige Gber Bankfenster, wihrend
beim 3. Klasse-Wagen an dicser Stelle nur Jalousien ein-
gelassen sind, die nach Originalzeichnung innen geschlos-
sen waren, Die Haoptunterschiede sind, im Modell nidhe
darstellbar, in der Inneneincicheung za suchen.

Auf cine nicht nur bei der LDE cingefihrte Eigenart in
der Aufteilung der Wagenklassen im Zug sei hier nodh
hingewicsen,

Dier Bedarf an Abtcilen der 1. Klasse war auf deutschen
Rahnen bei weitem nicht za grol, wic das bei den eng-
lischen Vorbildbahnen der Fall war. Man Ffihete des-
halb sogenanate Batard-Wagen, bei denen ein (meist)
2. KElasse Wapen mit zwei Halbabteilen [Batards)
1. Klass= an den Wagenenden kombiniert war, Bei der
LDE waren Ende der finfziger Jahre des vorigen Jahe-
hunderts nockh mehrere dieser . Batard®-Wagen mit rwei
wnd deei Achsen in Betrieh,

In den Anfangsjahren des Wagenbaunes bei der LDE
waren dic Konstrukteure geneipt, bereits ab Wagen mie
vier Abteilen die Wagen dreiachsig auszufiikren. Mit der
Abkehr von ceinea empirischen Methoden uad Unter-
setzung der Wagenkonstruktion mit wissenschaftlichen
Erkeantnissen sowie Aurwertung von Erprobungen kam
ez zur Abkchr voa mancher ausgeiibter Praxis. So ist
auch die zunchmende Einfiihrung sweiachsiger Wagen
mit linger werdenden Radstinden zu versechen.

Wagen 3. Klasse (Abb. 30)

Von den gravierendsten Verinderungen bereits in den
Anfanpsjabren des Wapenbauves und =betriches auf der
LDE waren die Wagen der 3. Wagenklasse betroffen.
Wie wir bereits erfuhren, waren die ersten Wagen vollig
offen. Wer kann sich heute so ¢ine Fahrt unter schlech-
testen Witrerungsverhiiltnissen, Rulk- und Funkenbelisti-
gung iiberhaupt noch vorstellent

Aus den Geschiifesherichten ist zu erschen, daB die Ge-
sellschafe unmittelbar in den ersten Betrichsjahren ge-
rwungen wurde, erwas fiir ihre Fahegiisie der 3. Klasie
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#u tun. 50 wurden die Wagea mit Deichern und Kau-
tschuksetenvorhingen nachgeristet. Sicher war auch dann
das Reisen noch kein allmugrofbes Vergnigen, doch be-
ieimme angenchmer als in der Fostkutsche. Einigen Wa-
gen der 3. Klasse war sofort das Schecksal beschieden,
in Zukunft nur noch als Padcwagen dicnen zu dirfen.

Die ersten Wagen der 3. Klasse haoen, wic auf unserer
Abbildung 26 #u schen ist, Lingsbinke wnd dhnelen,

| |I|—|| U [ l| ‘I

qmim- u-m

Adele. 30

abweidhend von der Kutschenform, mehr dem offenen
Frachtwagen. Ab 1852 sind bei der LDE ertmals
3. Klasse-Wagen in Coupé-Form im Bestand.

In cirer Einschitrung aus dem Jahre 1854 dber dem
Were der LDE weeden die in den letzsen Jahren durch-
pefihrten Verbessemungen u. a. auch der Fabrrzuge ein-
geschiitzr. 5o waren durch den hoheren Ausseartungsgead
die Kosten eines Wagens der 3. Klasse von anfangs
800 Taler auf 2300 Taler angestiegen.

Ab 1850 wird in den Geschdftsberichten ein zwei-
achsiger 3. Klasse-Wagen in Coupé-Form in 4 Abteilen
nachgewiesen, so dalb wir mit unscrem Modell aulerst
vorbildgereche licgen, Dicser Wagen muold noch aus eige-
nee Weckstatt stammen, denn dic Wagenbavanstals dber-
nahm erst 1859 apdere Aufgaben. Unser Modell eme-
lehnt sich wiederum einer 1:10-Yorbildecichnung der
Zittau - Reichenberger (Sachsisch-3chlesischen) Babn, da
von dem genannten Wagen keine genauen Zeichnungen,
datlir aber eine in den Hauptmalien im wesentlichen
dbcrcinstimmende  Skizze im  Wagenverzeichniz  der
Koniglich-Sichsischen Staatseisenbahnen von 1895 vor-
handen ist.

Auf die Ausseartangsunterschiede ise bereirs hingewicsen
worden. Meben Fragea der Polsterung und der Abaeil-
ausstabtung mit Beleuwchtung, Teppichen, Spiegeln v, &
waren auch die Wande weit spactanischer gpestaleer
Insgesame seellee die Bahnwerwaltung bel allen "Wagen-
klassen an die Qualigit der Bavauvstihrung hohe An-
forderungen. Bereits das kleinsee Detail mulb als hoch-
wertige Handwerksarbeit angesehen werden, Bei den
Recherchen zu den histoeischen Gegebenbeiten soiibe
man immer wieder aof newe Erkenmnisse. die einem
Achrung umd Anerkennong vor den Leistungen unserer
Vorfahren abverlangen

Equipagentransportwagen (Abb. 31)

Kommen wir jetet sum ketzten Wagen in unscrer Pak-
kung.
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Abb, 31

In den Wagenbauberichten finden wir keine Darstellung
cines aweiachsigen Equipagentransportwagens, obwohl
dicser in der Preislisee enchaleen ist und demeofolge avch
im Produktionsprogramm der Wagenbauanstalt war.
Wic bercits an anderer Seelle ausgefihrr, gehdrre der
Equipagentranspoctwagen zu der Erstausstattung” der
LIDE, iz Anzahl der zu verladenden Equipagen war
relativ hoch, die Einnahmen wurden in den Geschitfes-
beriditen jihelich gesomdert abgerechner. Bis zu 900 im
Jahe sind doct nachgewiesen, Vorhanden waren 9 soldher
spezicllen Kutschenwagen, wobei die vorhandenen vier-
achsigen offenen Fradwwagen sum Transpore von Fuhe-
weeken, dic cbeofalls i mehicre Equipagen genutet
werden konnten, nichi mit edfalt sind,

Ia emmem auvtorsiccten Handbedh von 1870 lesen wir
rum Thema Equipagenteansportwagen: Als friher noch
Reisende mie ihren Equipagen, d.b. dic Reisenden selbat
in thren Equipagen sitzend, mehefach auf Eisenbahnen
betiedert wurden, wurde dicsen Equipagentransport-
wagen ganz besendere Aufmerksamkeit rugewender.
Man konstrviente diesclben mit langen Teagfeders, da-
mit di¢ Reisenden sonbuer faheen sollten und waren bei-
spiclsweise in England dic Equipagentransportwngen
der Great-Morthern-Esenbahn . . . sehr belicht. Dieser
Wagen hat 2,44 m Radstand ued eine Plateauldnge von
4,422 m bei ciner Breite von 2,03 m ., ¥ Spditer nutzten
die Bahnverwaltungen nocmale Plagtformwagen  baow,
ofene Frachtwagen mit niedrigen Bordwiinden, die ab-
nchmbar oder klappbar waren,

Tatssichlich ist bei der LDE ab 1350 kein Kutschen-
wagen” mehr nachgewiesen und die Anzahl der offenen
Packwagen mit 4 Ridern und 80 Cer, Ladung® nimmt
zu, selbstverstiindlich nicht sum Kutechtranzport allein!
Cregen 1860 ist der Transport von Equipagen bereits auf
140 Seidick im }ihq’ ?L1rf.|¢1:g|:gﬂ.ngrn nser ".rmhiHu'rtp;rn
“"I.'II'I.'I{' wir:t{'nlm I'I!'vll.'!'l t'lll.'lfr ?.{'ifl'll'l“l'lﬂ t'il'l':': 1;“.'!11;“'}1‘!1
Originaluagens (Sacksische Osthahn) mit niedriger Bord-
wand nachgestaltet. Dher Achssrand des Vorbildwagens
betrigt drei Meter. Die Fedemung der Wagen st die
normaler Gaterwagen. Unser historischer Zug soll im
Original sinmal mit einer Bremsvorrichtung verichen
werden, deshalb it an allen unseren Modellwagen ecine
Handbremse #u erkennen, deren Bremekldtze (im Ori-
ginal aus Pappelholz) cinseitig am Radreifen angreifen.
Die bei allen unseren Wagen analoge Ausfihrung ist
entsprechenden  Vorbildavsfohmungen  nachempfunden,
wic sie in Sachsen in der Anfangsperiode der Eisenbahn
iblich waren. Am Equipagentransportwagen alks Feststell-
bremse, konnte sie bei den dbrigen Wagen vom Bremser-
sitz aul Signal des Lokfihrers bedient werden,
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) Pr»rogramm
zur Eroffnung der

Leipzig-Dresdner Eisenbahn.

I :
Am 7. April. Nachmittags 1 Uhr, verssmmeln sich im Bahnbofe zu Leipzig die dasclbst zur Fr-
offnung cingeladenca Personen, der Kinigliche Commissar, die Mitglieder des Directoriums und Ge-
sellschafisausschusses, der Ober - Ingenieur und der Bevollmichtigte der Compagpie.
Das mit Fahrbillets versehene Publicum hat [reien Zutritt in die durch Aufstellung ciner Ab-
iheilung der Communalgarde begrenzitn Riume des Bahnhofes,
. L
Nach einer einleitenden feierlichen Musik wird der Konigliche Commissar einige aul die Feier
beziigliche Worte an die Versammlung richien.
f. &
Um 1", Uhr wird das erste, um 2 Uhr das zweils HF,EmI mit der H‘.iunhahn!;lm:ha gﬂ!ﬂhﬂl,
woraul alle Kingeladenen sofort ibre Plitze in den aul den Rarien bezeichneten Wagenabtheilun-
gen einzunchmen haben und es erfolgt unter Kanonensalven die Abfahrt nach Diresden.

4.
In Wurzen, Oschatz, Ricsa, Priestowilz und Oberau werden die in der Nihe dieser Orischal-
ien wohnenden Gasie, welche sich, mit ihren Kinladungskarien verschen, vor Ankunft des Zuges
aul. den betreffenden Bahohdfen bereit zu halien haben, sulgenommen.

o 51 ’ )
Bei der gegen 6 Uhr erfolgenden Anbunlt aul dem Bshohole zu Dresden findet eine feierliche
Begrissung der Ankommenden, Seiten des Stadiraths und der Stadiverondneten daselbst, siat
- E ; 1
Am B April, frih 7%, Uhr, haben sich %ndl.ﬂsﬂ Bahnhofe alle singeladenen Theildehmer
mﬂmn._um._ S S . - el

Se. Majesiit der Konig und Thre Majesiat die Konigin, sowie die Hohen Mitglieder des Ko- -
niglichen Hauoses werden durch Allerhchst Ihre G warl das Fesi zu verherrlichen geruhen und
werden durch das Direclorium der Compagnie und die zu diesem Ehrendienst erwihite Deputation
cmplangen und an die fir Allerhiichst Diesclben bestimmien Wagen begleitet. : ‘

s,

Bei Ankunft der Allechichsten und Hichsten Herrschaftbn aol dem Bahnbof erfolgt das erste
und Ponkt &', Uhr das zweite Glockensignal . worauf jeder Kingeladene unvereiiglich aul den
Rarten bezeichneten Wagenplatz einzuachmen hat; uod eine Kanonensalve verkilndet die Abfshri

g{ "

Besondere Feierlichkeiten aufl den verschiedenen Anhalispunkien konnen wegen Kiirze der Zeil

nicht stait finden. : 5 10

Nach der Ankunfl des Festsnges in Lnip::i{. welche ebenfalls durch Abfencrang ven Kanenen
bezeichmet wird, werden die Allerhbehsten und Hichsten Herrschafien ein Déjeriner dimatoire ein-
runehmen geruhen, welchem die cingeladenen Personen beiwohnen. ;

11. :

FEwischen 2 und 3 Ubr erfolgt unter gh:iq.'hnr Anordnung wie bei dor Abfabet die feierliche
Ricklabrt nach Deesdem .
& 12

.[[mniltrlb:r nach den Festziigen gehen von Leipzig und von Dresden lhupr“'.sgllﬁs_u sum
Dienste des Publicums mit Plitzen aller 3 Klassen ab und es st hierbei Vernnstaltung  getroffen,
duss alle Zige miaglichst gleichzeilig an den Endpunkien eintreffen. :

Das Divectorinm der Leipjig-Dresiner Eisenbahn-Lompagnir.

Gustac Markert, Vorsizender.
F. Busse, Bevollmichigter.

e o -

-

(Wit ciner Beilage.)
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bﬂ bas milltubrlide Betreten ber G bie Crbal b Ziderbeit Derfel
ben nachtbeiligiten wib sualoidh von allgoncn gﬂEﬁ;‘ it iunﬁm"mu ”‘Eﬁmmn’dgug I:hg‘ -EE
miglichen Hoben Winifteedi bes Fumemn be folgended Ofentlich befannt grmadbt:

1

Tas Betreten dr Rabn auforbald ber : Barrieren  gefdblofenm ift mur D
Heamien upd Arbeitern ber Eompegnic umd beaen inttet, el mrfm bom ng& tiiewr, ober

tem her Jngenicur, oder dem Bevollmadytigtm ber mie citellte unb tlie Gelaubniffa
wum Begeben der Planie der Babn erbalten ﬁhﬂ. i ey <o

Wllem Anbern if b3 Beiveten der Plamie bei Wiew Geofden — das der Bojbunam, Dimme und
raben bel Zedd Gieofden Eteafe fir joen Uebertvetungsfall perboton. s

2

: WAndy Jubaber von CErlaubnifbarten bicfm bei gleider Stafe bdie Babn widt da betveten, bic:
idbe ju gleider Jeit mit Dompfivagm befabren wirh. o " iy

=8

Wnf ver Planie der Baba e veiten, mqlddm bas Befbdbigen der Ghedben ber burdy allsu
nibes Hu#rrm!:ﬂ bei At Grofden Er’nrrh:guutﬂfugt. 9 TOahe. Durk 4kae

4,
Wile, welde bie Eiienbabn an dm Ueh nngz:imm ber fieen, Eommunications-
mit ";lFrrbu'. En&mm ober Mich ﬁﬁﬂ; ﬁﬂbrr;ﬁ_ Bei Den innm;:u“ ber angeitellten uihnltﬁit !
nerfebenn Ba R%ﬂﬂf-m ..m-mi#mmmmum bad W
balten mit Fubrwert und Wieh auf ben WebergangSpum : mmmwﬂmmmmm
s,
Lie burdy Uniform ober Hundild benntliden, mit ibriflider Zaftruction verfiboun Habmwdrier
angavicien, auf bic Beobadhung o aber Bocjchriflen ﬂ[mm{uﬁm vetigt, bie Uebeetreter u m

unbebamnte Perfonen aber ober folde, bei Denen bie Pfinbmg fonit niché antven ift arvetiten umb p',
bie I’.:rl‘rtifml?i‘ (Seridhtaobrigheit aur ﬁm:"ﬁwmg b @'ﬂmmg abalicfoon. L
Reipiig, ben 26, War; 1535

Das Direclorium der Leipzig-Dresdner Lisenbahn-Compagnie.

fenslan Mlarkor!, o
.|"Iu I’H_ﬁ:llfl'- [ LS T .

Huf Anordnung Ded Sonigliden Hoben MWMinifterti des Fanerm with bicchurd in Bejug anf ;:g-
benbe  Belannomod (DeTmann e, b Darin entbaltmen, it Ziderbeit ber Habn und ber
ben felbit umumgdnglich notbigen Beftimmmgen wnd Farmngen bie genaucte Folge 1 geven.

Aupee bon Wabuarteen find aud dic Ehaufeowarter wnd be Gaisdammeric
fiubren wnd ?'lfm eritern Meiftand 3u Iefjbon. ba beauftragt, HWuffidt ju

Puthmwillige mbd in brem m unmittelbarm Modbtbeill und Mefabe bringmbe ber
Babn ober befien, was dasu gebdrig B, umterliegen nedy diberdic nad Mefinben hrrpgdrafwg ﬂ ben &ri-
minalgeicgen und bem der Gonmpagnic vorbebaltonn befonbern Mnfprude anf dabmerfag. -

MWornadh fib Jebermonn su adion bat

Reipsig, ben 26, Min 1838,

@ koniglich Sachsische Kreis-Direction
Dr. e Fielfeenalein.
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